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STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

1. WNIOSKI Z PRZEPROWADZONEJ ANALIZY

Uzasadnienie realizacji projektu:
Bydgoszcz to dynamicznie rozwijajace si¢ z roku na rok miasto. Jednakze rozwoj

miasta wywoluje szereg negatywnych skutkéw w tym znaczne jego komunikacyjne
zatloczenie, a przez to takZe silne zanieczyszczenie powietrza. Majac na uwadze ten
problem wiladze miasta podjely si¢ dziatan majacych na celu stopniowe ograniczanie
ruchu samochodowego w centrum. Aby osiggnac¢ ten cel, konieczne sa inwestycje w
transport publiczny, ktéry zacheci mieszkancoéw do rezygnacji z wlasnych samochodéw
na rzecz komunikacji zbiorowej. Dlatego wiadze miasta wykonaly szczegétowe analizy
ruchu w miescie z uwzglednieniem najwiekszych skupisk mieszkaniowych i wytypowaty
okreslone obszary do stworzenia na ich terenie nowych inwestycji w zakresie
nowoczesnego i ekologicznego transportu publicznego. Wsréd najwazniejszych obszaréw
Bydgoszczy, kitore beda mialy wplyw na realizacje plandéw strategicznych miasta i
przyczynia sie do poprawy funkcjonowania transportu zbiorowego znalazla sie dzielnica
Fordon.

Idea potaczenia dzielnicy Fordon z centrum miasta transportem szynowym siega

juz lat 70-tych XX-wieku. Dla potwierdzenia sensownosci i optacalnosci realizacji
inwestycji tramwajowej juz od lat 80-tych XX wieku przeprowadzono szereg analiz,
opracowan naukowych i badan, takze badan ankietowych mieszkancéw dzielnicy.
Fordon mial zawsze charakter jednej z ,,sypialni” miasta, stale obserwuje sie dynamiczny
rozwdéj dalszego osadnictwa mieszkaniowego na jego terenie. Mieszancy Fordonu
stanowia dzisiaj 20% mieszkancow calej Bydgoszczy, co pokazuje jak duze jest to
skupisko ludzkie na mapie miasta. Ruchliwosé tej dzielnicy obrazujg takze potoki ruchu,
Fordon jest trzecig dzielnica w Bydgoszczy, w tym aspekcie, po Starym Miescie i
Srodmiesciu.

Wszystkie te argumenty wskazane powyzej spowodowaly, iz wladze Bydgoszczy
podjely sie realizacji projektu infrastrukturalnego polegajacego na budowie linii
tramwajowej do dzielnicy Fordon z przebudowa ukiladu drogowego w ciagu ulic
Fordonskiej, Lewinskiego, Akademicka i Andersa i wezlem integracyjnym w obszarze

stacji kolejowej ,Bydgoszcz Wschod” wraz z zakupem nowego taboru tramwajowego.
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Cel giéwny :

Celem glownym przedmiotowego projektu jest: poprawa funkcjonowania systemu

transportu publicznego w Bydgoszczy poprzez usprawnienia komunikacyjne w dzielnicy

Fordon.

Zakres rzeczowy projektu :

Aby osiagnac¢ zakladany cel giéowny dla projektu, konieczne jest zrealizowanie

nastepujgcego zakresu rzeczowego, ktory obejmuje:

Budowe kompletnej dwutorowej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon na odcinku
od ul. Wyscigowej (petla tramwajowo — autobusowa) w rejon ulic Geodetéw, Bora
Komorowskiego, Brzegowa (petla koncowa - tramwajowo- autobusowa
~-Mariampol”) wraz z przebudowa ukladu drogowego wzdluz projektowanej linii
tramwajowej oraz niezbedna infrastrukture,

Budowe wiaduktu tramwajowego wraz =z platforma przesiadkowa (Wezel
Wschodni),

Urzadzenia infrastrukturalne, w szczegélnosci urzadzenia umozliwiajace zasilanie
linii tramwajowej w energie elektryczna,

Zakup 12 jednostek tramwajowych.

Podstawowe parametry linii tramwajowej:

diugos¢ dwutorowego torowiska tramwajowego — 9,473 km;

diugosc toru pojedynczego (z petlami) — 24,860 km

Przebieg linii i opis zasadniczych rozwigzan:

Odcinek po sladzie torowiska w ul. Fordonskiej z calkowitg przebudowa petli
tramwajowo — autobusowej (awaryjnej), trasa od ul. Fordornskiej po estakadzie nad
torami kolejowymi i dalej po poélnocnej stronie istniejacej ul. Cz. Lewinskiego
do skrzyzowania z ul. Jasieniecka i skrzyzowania z ul. M. Rejewskiego.

Od ul. M. Rejewskiego linia tramwajowa przebiega¢ bedzie miedzy istniejaca
i projektowana jezdnia ul. Akademickiej do wul. W. Korfantego i dalej
do ul. S. Kaliskiego.

Przy ul. W. Korfantego powstanie awaryjna pe¢tla: tramwajowo — autobusowa.

Za ul. S. Kaliskiego linia tramwajowa przebiega¢ bedzie po potudniowej stronie
istniejacej ul. Akademickiej (ze skrzyzowaniem z ul. Jasieniecka)
do ul. Wi. Andersa.

Od skrzyzowania ul. Akademicka — ul. Wi. Andersa trasa przechodzi na péinocna
strone ul. Wi. Andersa.

Skrzyzowanie z ul. Fr. Kleeberga w poziomie, a z ul. J. Brzechwy -

St. Skarzynskiego pod wiaduktem.
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e Za ul. Piastowa, a przed ul. K. Bachledy, linia tramwajowa przecina
ul. Wi. Andersa i przechodzi na jej poludniowa strone¢. Nastepne skrzyzowania
to ul. Wyzwolenia, ul. Pilsudskiego, ul. N. Gieryna i ul. Geodetow.

e Przy ul. J. Pilsudskiego powstanie awaryjna petla tramwajowo - autobusowa
(awaryjna).

e Za ulica Geodetow usytuowana bedzie koncowa petla tramwajowo — autobusowa
.Mariampol” ze stanowiskiem przegladowym i budynkiem dozoru z weziem

sanitarnym i pomieszczeniem dla motorniczych.

Rysunek 1: Lokalizacja projektowanej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon
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Wskazniki projektu:

W efekcie realizacji projektu Wnioskodawca osiagnie nastepujace wskazniki
produktu i rezultatu:

Wskazniki produktu dla projektu:

» Dlugos¢ wybudowanej sieci transportu szynowego i trolejpusowego (Diugosc
wybudowanej dwutorowej linii tramwajowej) - 9,473 kin;
» Liczba zakupionego taboru komunikacji miejskiej — 12 szt.

Wskazniki rezultatu:

e Liczba os6b korzystajacych z komunikacji miejskiej — 4 562 798 osoba/rok.
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e Dodatkowa liczba pasazeréw obstuzonych przez usprawniony transport miejski

(min os./rok) - 2,6 mln pasazeréw !

Koszty projektu:

Naklady inwestycyjne na realizacj¢ przedmiotowego projektu zaplanowano na lata
2009-2014. Calkowite naklady inwestycyjne wynosza 437 308 983,67zl brutto w
wariancie W1. W wariancie W2 koszty inwestycyjne wyniosa 592 650 186,10zl brutto,
W wariancie W3 koszty stanowily beda 572 152 236,10zt brutto.

W zwigzku z tym, ze Beneficjent ma mozliwosé odzyskania podatku VAT, koszty
kwalifikowane réwne beda kosztom netto inwestycji, a wiec 355 539 918,96zt w
wariancie WI. W wariancie W2 Kkoszty kwalifikowane wyniosa 481 843 426,63zl,
natomiast w W3 465 178 426,63z1.

Wskazniki finansowe i ekonomiczne projektu:

W celu wyliczenia wskaznikéw analizy ekonomicznej przyjeto stope dyskonta na
poziomie 5% oraz okres odniesienia rowny 25 lat. W celu dokonania oceny ekonomicznej
projektu postuzono si¢ nastepujacymi ekonomicznymi wskaznikami efektywnosci:

« ekonomiczna wartoscia biezaca netto (ENPV), ktéra dla wybranego wariantu
realizacji inwestycji Wlwynosi 355 849 521,20z1,

« ekonomiczng stopa zwrotu (ERR), ktora wynosi 13,58%,

« relacja korzysci do kosztow (B/C), ktéra powinna by¢ wyzsza od jednosci, a w

badanym przypadku stanowi 2,0.

Pod wzgledem finansowym inwestycja nie generuje nadmiernych korzysci . Aby
opisa¢ efektywnos¢ finansowa przedsiewzigcia zostaly zanalizowane nastepujace
wskazniki:

¢ Finansowa biezaca wartos¢ netto inwestycji (FNPV/C);
* Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C);
¢ Finansowa biezaca wartos¢ netto kapitatu (FPNV/K);

* Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z kapitatu (FRR/K).

Powyzsze wskazniki w badanym przypadku sa nizsze od wartosci brzegowych,
wskazniki NPV sa ujemne, a FRR ponizej przyjetej na poziomie 5% stopy dyskonta.

' Wskaznik ten oznacza ilo§é pasazerow nie natomiast 0séb. Ilos¢ os6b bedzie znaczaco mniejsza, gdyz 1 osoba moze
by¢ w skali miesiaca pasazerem 30razy.
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Warianty realizacji projektu:

Przed podjeciem decyzji dotyczacej wyboru wariantu, ktory zagwarantowalby
osiggniecie zamierzonych celéw, Miasto Bydgoszcz przeprowadzito w 2007 roku analize
wariantow realizacji projektu. Zasadniczym celem analizy jest przedstawienie wariantéw
linii tramwajowej do dzielnicy Fordon od istniejacej petli tramwajowej przy ulicy
Wyscigowej do petli Mariampol, wraz z zapleczem technicznym i postojowym. Na
podstawie analizy technicznej, funkcjonalnej, ekonomicznej, ruchowej i Srodowiskowej
nastapito rozstrzygniecie o wyborze korytarza pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy
Fordon.

Analiza ocenia proponowane rozwigzania i wskazuje optymalny wariant pod
wzgledem funkcjonalnosci, efektéw ekonomicznych z uwzglednieniem kosztéw inwestycji,
eksploatacji, uzytkownikow, srodowiska i bezpieczenistwa ruchu. Analiza wielokryterialna
jest elementem dokumentacji dotyczacej planowanej inwestycji budowy linii tramwajowej
taczacej dzielnice Fordon =z centralna czescia Bydgoszczy. dJej zadaniem jest
sformutowanie kryteriéw, w oparciu o ktore dokonane zostanie poréwnanie wariantéw,
opis sposobu obliczania ich wartosci i utworzenie macierzy decyzyjnej. Analiza macierzy
tworzy uporzadkowania, ktére pozwalaja na weryfikacje wad i zalet poszczegdlnych
wariantow. Operujac waznymi, czesto wzajemnie wykluczajacymi si¢ kryteriami oceny,
daje ona mozliwosé¢ zauwazenia konfliktéw wynikajacych z wystepowania réznych
probleméw np. terenowych, technicznych, funkcjonalnych, ekonomicznych czy
spolecznych. Analiza ta, poslugujac si¢ uproszczonymi metodami obliczania wartosci
kryteriow, pozwala na zastosowanie tych samych metod do poréwnania réznych
wariantow wykonania inwestycji. Nie stanowi ona jednak alternatywy dla dokumentéw
szczegolowo analizujacych i oceniajacych np. analizy oddziatywania na srodowisko.

Rozpatrywano nastepujace warianty:

Warianty przebiegu linii tramwajowej:

e Wariant I: Wezel Wschodni (wariant A) — Czestawa Lewiriskiego — Akademicka —
gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego,
Geodetow),

¢ Wariant II: Wezel Wschodni (wariant B) — Wiadukt Warszawski — Fordoniska — M.
Rejewskiego — gen. W. Andersa - Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora —
Komorowskiego, Geodetow),

e Wariant III: Wezet Wschodni (wariant B) — Wiadukt Warszawski — Fordonska —
gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego,

Geodetow),
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Wplyw projektu na Srodowisko:

Projekt charakteryzuje umiarkowane oddzialywanie na Srodowisko, przy czym
obszar tego oddzialywania jest niewielki i ogranicza si¢ do bezposredniego sgsiedztwa
ciggobw komunikacyjnych. Na obecnym etapie stosowanych rozwigzan technologicznych
nalezy uznaé¢, ze skala tego oddzialywania jest w pelni uzasadniona. W wyniku
wykonanej analizy wielokryterialnej stwierdzono, Ze wariant w jakim bedzie realizowana

przyjety do realizacji nie jest bardziej ucigzliwy dla srodowiska od pozostatych mozliwych.

Harmonogram realizacji:

Tabela 1: Harmonogram realizacji inwestycji

peEe

Prace przygotowawcze: *dokumentacja projektowa
*aktualizacja studium wykonalnosci

Prace okolo-projektowe *obstuga prawna, koszty agencji ratingowej i
inne zwigzane z pozyskaniem finansowania dla inwestycji *Inne ustugi w
zakresie przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy,
dokumentacje przetargowe itp.)*Koszty funkcjonowania sp6iki - koszty
bezposrednio zwigzane z projektem

Umowy przytaczeniowe

Promaocja

Zakup Taboru

Nadzér (inzynier kontraktu)

Nadzdr autorski

Roboty budowlano - montazowe

Zrédto: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych Tramwaj
Fordon Sp. z o.0.

Beneficjent projektu:

Beneficjentem projektu jest Tramwaj Fordon Spélka z o.0. powstala jako
jednoosobowa Spotka Miasta Bydgoszcz, na mocy Uchwaly Nr XLII/601/09 Rady Miasta
Bydgoszczy z dnia 18-02-2009 roku w sprawie utworzenia spétki Tramwaj Fordon Spétka

Z 0.0.

Wnioskodawca projektu spelnia wszystkie warunki prawne kwalifikujace
przedsiewziecia do dofinansowania w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura

i Srodowisko:

e Zakres projektu jest zgodny z Wytycznymi Ministra Rozwoju Regionalnego
w zakresie zasad dofinansowania 2z programéw operacyjnych podmiotéw
realizujacych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym.

e Tramwaj Fordon Sp. z o.0., jako jednoosobowa Spoétka Miasta Bydgoszcz ma prawo

wystepowa¢ w roli Beneficjenta Dziatania 7.3. Transport miejski w obszarach
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|

metropolitalnych, Priorytet VII Transport przyjazny sSrodowisku Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 poniewaz:

o wystepuje na liScie typow Beneficjentow (Gminy i miasta na prawach
powiatu lezace w 9 obszarach metropolitalnych lub dzialajace w ich imieniu
jednostki organizacyjne) ujetych w Szczegélowym opisie priorytetow POIS,
Dziatania 7.3.;

o podstawowy przedmiot dziatalnosci Spolki: PKD 49.3 - pozostaly transport
ladowy pasazerski jest zgodny z klasyfikacja kategorii interwencji funduszy
strukturalnych dotyczacych dziatalnosci gospodarczej ww. Dziataniu.

o funkcjonuje na wyszczegélnionym do PL613 - torunsko-bydgoski obszarze
metropolitarnym.

Wystepowanie Spolki Tramwaj Fordon jako Beneficjenta reguluje Porozumienie
ramowe okreslajace sposOb przygotowania projektu przez wszystkich Partneréw
projektu: Samorzad Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego, Miasto Bydgoszcz,
Miasto Torun, Miasto i Gmine Solec Kujawski oraz Tramwaj Fordon Sp. z o. o.,
Polskie Koleje Parnstwowe S.A. i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia
12 listopada 2009 r. Dokument ten okresla zakres rzeczowy wspolpracy Stron
zawarty w zalacznikach do Porozumienia oraz proces post¢gpowania w celu
przygotowania Projektu.

Tramwaj Fordon Sp. z o.0. bedzie realizowal zadania przewozowe w oparciu umowe
na Swiadczenie ustlug publicznych zawarta z Zarzadem Drog Miejskich
i Komunikacji Publicznej Miasta Bydgoszcz, zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia
2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym oraz stanem prawnym
obowigzujacym po 3 grudnia 2009 r. na mocy Rozporzadzenia (WE) Nr 1370/07
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.10.2007 r. w sprawie uslug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Umowa
podpisana z Zarzadem gwarantuje stabilng sytuacje finansowa Wnioskodawcy
i tym samym zdolnos¢ do utrzymywania trwatosci produktéw projektu w tym

okresie.
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2. CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU

| 2.1. Podstawowe informacje o podmiocie wdrazajacym projekt |

Wnioskodawca i inwestorem projektu jest spotka pod nazwa: Tramwaj Fordon

Spétka z o.o.

Tramwaj Fordon Spoétka z o.0. powstala jako jednoosobowa Spoétka Miasta
Bydgoszcz, na mocy Uchwaly Nr XLII/601/09 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia

18.02.2009 roku w sprawie utworzenia spotki Tramwaj Fordon Spétka z o.o.

Tabela 2: Dane Wnioskodawcy

Nazwa podmiotu Tramwaj Fordon Spétka z o.0.

Status prawny Spotka prawa handlowego

ul. Torunska 174a
Dane teleadresowe |85-844 Bydgoszcz
tel. /fax 52 58 59 400/52 58 59 409

KRS 0000332741
REGON 340560490
NIP 554-282-98-03
PKD: 49.3 - Pozostaly transport ladowy pasazerski

Zrédlo: www.tramwaijfordon.bydgoszez.pl

Dnia 26 lutego 2009 roku (akt notarialny zarejestrowany w Repertorium
A Kancelarii pod nr 673/2009) Miasto Bydgoszcz zawiazalo spotke pn: Tramwaj Fordon
spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia z siedzibg w Bydgoszczy.
Spotka zostala powolana w celu zaspokojenia potrzeb spolecznosci lokalnej oraz
zapewnienia zrownowazonego rozwoju w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, a
takze' nowoczesnego i funkcjonalnego ksztaltowania przestrzeni miejskiej. Zadaniem
Spotki jest organizacja i realizacja przedsiewzigecia, obejmujacego przygotowanie i
realizacje budowy linii tramwajowej do Fordonu wraz z 1acznica pomiedzy nowa linig
tramwajowa a istniejacym systemem transportu oraz jej eksploatacja.
Czas trwania Spolki jest nieograniczony.

Podstawowym przedmiotem dzialalnosci Spoétki jest: PKD 49.3 - pozostaly
transport ladowy pasazerski.
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KAPITAL ZAKEADOWY SPOLKI

Kapitat zaktadowy Spotki wynosi 6.236.000 PLN i dzieli si¢ na 6.236 udzialow o

wartosci nominalnej 1.000 PLN kazdy. Udzialy w Spoélce sa rowne i niepodzielne.

Udzialy w kapitale zakladowym objete w nastepujacy sposéb:

1. Wspoélnik - Zalozyciel Miasto Bydgoszcz objatl wszystkie udzialy o igcznej wartosci

nominalnej 6.236.000 PLN i pokryl je w nast¢pujacy sposob:

6.027 udzialéw o wartosci nominalnej 1.000,- (jeden tysiac) zlotych kazdy, o
lacznej wartosci 6.027.000,- (sze$¢ milionéw dwadziescia siedem tysiecy) PLN —
wkladem pieni¢znym;
209 udziatéw o wartosci nominalnej 1.000,- (jeden tysigc) PLN kazdy, o lacznej
wartosci 209.000,- (dwiescie dziewiec tysiecy) - wkladem niepienieznym, w postaci
autorskich praw majatkowych do dokumentacji przedsiewziecia - Bydgoski
Tramwaj do Fordonu, w sktad ktorej wchodzi:

a) Studium wykonalnosci dla realizacji zadania inwestycyjnego,

b) Analiza wielokryterialna przebiegu linii tramwajowej do dzielnicy Fordon -

w zakresie niezbednym do swobodnego korzystania w calosci lub

w czesciach.

Tabela 3: Struktura udzialowa Spéiki

Liczba Wartosé
. o 9
Lp. Udziatowiec udzialé % udzialéw udzials Liczba gloséw | % gloséw
1 | Miasto Bydgoszcz 6 236 100 6 236 000 zi 6 236 10

Zrédlo: www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl

Do zbycia udzialéw nalezacych do Miasta Bydgoszcz stosuje sie przepisy dziatu IV

Ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji, z tym ze przewidziane w tej Ustawie kompetencje

ministra wlasciwego do spraw Skarbu Panstwa, wykonuje Prezydent Miasta Bydgoszcz.

Zbycie udzialu wymaga dla swej waznosci zgody Zatozyciela Spotki.

|ORGANY I OSOBY SPRAWUJACE FUNKCJE ORAZ ICH KOMPETENCJE

Wiadzami Spélki sa:

Zgromadzenie Wspolnikow
Rada Nadzorcza
Zarzad
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|ZGROMADZENIE WSPOLNIKOW |

Uchwat Zgromadzenia Wspélniké6w wymagaja nastepujace sprawy:

rozpatrzenie i zatwierdzenie sprawozdania zarzadu =z dzialalnosci Spéiki,
sprawozdania finansowego za ubiegly rok obrotowy;

podejmowanie na umotywowany wniosek Rady Nadzorczej decyzji w sprawie
wyboru bieglego rewidenta do przeprowadzania badania sprawozdania
finansowego;

udzielenie absolutorium czlonkom organéw Spoétki z wykonywania przez nich
obowigzkéw;

podziat zysku lub pokrycie straty;

podwyzszenie lub obnizenie kapitalu zakltadowego;

inne zmiany aktu zalozycielskiego;

zatwierdzenie rocznych i wieloletnich planow Spétki;

polaczenie, podziat lub przeksztalcenie Spotki;

rozwiazanie Spotki;

zbycie przedsi¢biorstwa lub jego zorganizowanej czesci;

wydzierzawienie  przedsigbiorstwa lub jego zorganizowanej czesci oraz
ustanowienie na nim prawa uzytkowania;

zmiana przedmiotu dzialalnosci Spotki;

rozporzadzenie prawem lub zaciagniecie zobowigzania do swiadczenia o wartosci
dwukrotnie przewyzszajacej wysokos¢ kapitatu zaktadowego;

nabycie i zbycie srodkow trwalych za cene przewyzszajaca jedna czwarta kapitatu
zakladowego, przed uplywem dwéch lat od dnia zarejestrowania Spotki;

nabycie i zbycie nieruchomosci, uzytkowania wieczystego lub udzialu w
nieruchomosci,

wszelkie postanowienia dotyczace roszczen o naprawienie szkody wyrzadzonej przy
zawigzywaniu Spotki lub sprawowaniu zarzadu badz nadzoru;

ustalanie zasad wynagradzania czlonkow Zarzadu i Rady Nadzorczej;

regulamin obrad Zgromadzenia Wspoélnikow;

regulamin Rady Nadzorczej;

dalsze istnienie Spotki, w przypadku, gdy bilans sporzadzony przez Zarzad wykaze
strate przewyzszajacg sume kapitalow zapasowego i rezerwowych oraz polowe

kapitalu zakladowego.

Kazdy udzial daje podczas Zgromadzenia Wspolnikéw prawo do jednego glosu.

—
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IRADA NADZORCZA

Rada Nadzorcza Tramwaj Fordon Sp. z o.0.:
Przewodniczacy RN: Michal Bukowinski
Wiceprzewodniczacy RN: Stanistaw Janczak
Sekretarz RN: Michat Buzalski

Rada Nadzorcza sprawuje staly nadzér nad dziatalnoscia Spétki we wszystkich
dziedzinach jej dziatalnosci.
Do szczegdlnych obowiazkéw Rady Nadzorczej nalezy:
e powolanie, odwolanie lub zawieszanie w czynnosSciach, z waznych powoddéw,
czlonkéw Zarzadu;
e zapewnienie, aby sprawozdanie finansowe oraz sprawozdanie z dziatalnosci
spelnialy wymagania przewidziane w ustawie o rachunkowosci;
e ocena sprawozdan Zarzadu z dziatalnosci Spolki oraz sprawozdania finansowego
za ubiegly rok obrotowy w zakresie ich zgodnosci z ksiggami i dokumentami, jak
i ze stanem faktycznym oraz wnioskéw Zarzadu Spotki dotyczacych podziatu
zysku albo pokrycia straty, a takze skladanie Zgromadzeniu Wspdlnikoéw
corocznego pisemnego sprawozdania z wynikéw tej oceny;
e ustalanie liczebnosci Zarzadu, z wylaczeniem Zarzadu ustanowionego przy
zawigzywaniu Spotki;
e zatwierdzenie Regulaminu pracy Zarzadu Spoiki;
e wyrazanie zgody czlonkom Zarzadu na prowadzenie intereséw konkurencyjnych
lub na udziat albo sprawowanie funkcji w spoétkach konkurencyjnych;
e przedstawianie swojego stanowiska we wszystkich sprawach majacych by¢

przedmiotem obrad Zgromadzenia Wspoélnikow.

ZARZAD

Zarzad Tramwaj Fordon Sp. z o0.0.:
Prezes Zarzadu: Witold Debicki
Czitonek Zarzadu: Maciej Kozakiewicz
Zarzad prowadzi sprawy Spétki i reprezentuje Spotke.
Zarzad Spolki skiada si¢ z jednej do trzech oséb, w tym Prezesa Zarzadu.
Zarzad Spotki powolywany jest przez Rade Nadzorcza.
W przypadku Zarzadu jednoosobowego oswiadczenie woli w imieniu Spotki sktada

Prezes Zarzadu, a w przypadku Zarzadu wieloosobowego, do skladania oswiadczen woli
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i podpisywania w imieniu Spé6tki upowaznieni sa dwaj cztonkowie Zarzadu lgcznie lub
czlonek zarzadu 1acznie z prokurentem.

Zarzad Spotki spetnia swoje obowiazki, nie zastrzezone dla pozostalych organéw
Spoiki, ze starannoscia wymagana w obrocie gospodarczym, przy scistym przestrzeganiu
przepisow prawa, postanowien niniejszego aktu, obowiazujacych regulaminow
wewnetrznych Spotki oraz uchwat podjetych przez Zgromadzenie Wspdolnikow.

Tramwaj Fordon Sp. z o.0. jest jednoczesnie Wnioskodawca i Beneficjentem oraz
Operatorem w ramach niniejszego projektu. Do zadan Spotki nalezy przygotowanie
projektu, realizacja oraz zarzadzanie projektem po jego zakonczeniu. Infrastruktura

powstata w ramach projektu bedzie wtasnoscia Spotki.

2.2.Definicja projektu

Przedmiot projektu obejmuje nastepujacy zakres inwestycji:

¢ DBudowe kompletnej dwutorowej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon na odcinku
od ul. Wyscigowej (petla tramwajowo — autobusowa) w rejon ulic Geodetéw, Bora
Komorowskiego, Brzegowa (petla koricowa - tramwajowo - autobusowa
~Mariampol”) wraz z przebudowa ukladu drogowego wzdluz projektowanej linii
tramwajowej oraz niezbedna infrastruktura.

e DBudowe wiaduktu tramwajowego wraz 2z platforma przesiadkowa (Wezel
Wschodni).

e Urzadzenia infrastrukturalne, w szczegolnosci urzadzenia umozliwiajgce zasilanie
linii tramwajowej w energi¢ elektryczna.

e Zakup nowoczesnego taboru tramwajowego — 12 sztuk.

Podstawowe parametry linii tramwajowej:
e dlugos¢ dwutorowego torowiska tramwajowego — 9,473 km;
e dlugosé¢ toru pojedynczego (z petlami) — 24,860 km.
Przebieg linii i opis zasadniczych rozwiazan:

e Odcinek po sladzie torowiska w ul. Fordonskiej z catkowita przebudowsa petli
tramwajowo — autobusowej (awaryjnej), trasa od ul. Fordornskiej po estakadzie nad
torami kolejowymi i dalej po poinocnej stronie istniejgcej ul. Cz. Lewinskiego
do skrzyzowania z ul. Jasienieckq i skrzyzowania z ul. M. Rejewskiego.

e Od ul. M. Rejewskiego linia tramwajowa przebiega¢ bedzie miedzy istniejaca i
projektowana jezdnig ul. Akademickiej do ul. W. Korfantego i dalej do ul. S.
Kaliskiego.

e Przy ul. W. Korfantego powstanie awaryjna pe¢tla: tramwajowo — autobusowa.
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e Za ul. S. Kaliskiego linia tramwajowa przebiega¢ bedzie po poludniowej stronie
istniejacej ul. Akademickiej (ze skrzyzowaniem z ul. Jasieniecka) do ul. Wi
Andersa.

e Od skrzyzowania ul. Akademicka — ul. Wi. Andersa trasa przechodzi na péinocna
strone ul. Wi. Andersa.

e Skrzyzowanie z ul. Fr. Kleeberga w poziomie, a z ul. J. Brzechwy - St.
Skarzynskiego pod wiaduktem.

e Za ul. Piastowa, a przed ul. K. Bachledy, linia tramwajowa przecina ul. Wt.
Andersa i przechodzi na jej poludniowa strone¢. Nastepne skrzyzowania to ul.
Wyzwolenia, ul. Pilsudskiego, ul. N. Gieryna i ul. Geodetow.

e Przy ul. J. Pilsudskiego powstanie petla tramwajowo — autobusowa (awaryjna).

e Za ulicg Geodetéw usytuowana bedzie koncowa petla tramwajowo — autobusowa
~-Mariampol” ze stanowiskiem przegladowym i budynkiem dozoru z wezlem

sanitarnym i pomieszczeniem dla motorniczych.

2.3. Podstawowe informacje o projekcie
2.3.1. Tytul

Tytul projektu: BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY.

2.3.2. Lokalizacja projektu ]

Projekt pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKEADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” zostanie zrealizowany w stolicy
wojewédztwa kujawsko — pomorskiego.

Bydgoszcz jest miastem na prawach powiatu. Powiat grodzki Bydgoszcz znajduje
sie nieco na zachdéd od centrum wojewddztwa.

Pod wzgledem przyrodniczym miasto jest potozone bardzo malowniczo. Od péinocy
Bydgoszcz jest otoczona przez Doline Brdy, Wysoczyzne Swiecka i Doline Fordonska,
ktore leza w obszarze Pojezierzy Pomorskich. Od zachodu miasto graniczy z Doling Noteci
i terenami Kanalu Bydgoskiego. Bydgoszcz jest najwiekszym osrodkiem Kotliny

Torunskie;j.
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Rysunek 2: Polozenie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego na tle Polski
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Rysunek 3: Lokalizacja Bydgoszczy na tle wojewédztwa kujawsko-pomorskiego
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Specyfika miasta Bydgoszcz jest integracja z Toruniem. Oba te osrodki, razem
z okolicznymi miastami i obszarami wiejskimi tworza unikalny w skali kraju zespot
miast, zamieszkiwany lacznie przez okoto 800 000 os6b®.

Ponadto Bydgoszcz stanowi wazny punkt na komunikacyjnej mapie kraju.
Przebiegaja tamtedy drogi krajowe nr 5, 25 i 80 oraz obwodnicg poludniowa droga
krajowa nr 10. W miescie krzyzujg sie linie kolejowe: Slgsk — Krakéw - Gdynia oraz
Warszawa — Pila i Wroctaw — Gdynia. Istotng role odgrywa réwniez bydgoski port lotniczy.

Rysunek 4: Sieé¢ drég krajowych przebiegajacych przez Bydgoszcz

Koronowo,
Koszalin su‘é‘:(f::

m e inowrociaw
Konin

Zrédio: www.porty-lotnicze.pl

Obszar objety projektem, dzielnica Fordon, na ktérej powstanie linia tramwajowa,

polozona jest w polnocno-wschodniej czesci Bydgoszczy, w odleglosci kilkunastu

kilometréw od centrum miasta.

2Plan Rozwoju Bydgoszezy na lata 2009 — 2014
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Rysunek 5: Lokalizacja dzielnicy Fordon na tle mapy Bydgoszczy
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Zrédlo: Opracowanie wlasne Progress Consultmg na podstawie http://mapa. szukacz pl

Planowana linia tramwajowa do dzielnicy Fordon przebiega¢ bedzie ulicami:

Lewinskiego, Akademicka, Andersa, az do petli Marianpol.
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Rysunek 6: Lokalizacja projektowanej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon i
Zrédlo: www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.

i infrastruktury towarzyszacej

22



http://www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl

STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Kolejnym waznym elementem projektu objetym projektem jest stacja Kkolejowa
Bydgoszcz Wschod, zlokalizowana we wschodniej czesci Bydgoszczy. Przebiega tamtedy
linia kolejowa, laczaca Bydgoszcz z Toruniem, a takze linie: Bydgoszcz - Chelmza
i Wierzchucin — Bydgoszcz — Nowa Wies Wielka.

Wezel Wschodni bedzie stanowil rozwiniecie i uzupelnienie wielu innych inwestycji
drogowych, przewidzianych do realizacji do 2030 roku. Lokalizacja Wezla we wschodniej
czeSci miasta korzystnie wplynie na skomunikowanie Bydgoszczy z Toruniem. Bedzie
on rowniez duzym ulatwieniem w dojezdzie do centrum dla mieszkancéow bydgoskich
dzielnic: Fordonu i Brdyujscia, polozonych w péinocno - wschodniej czesci miasta.

Powstaly wezel transportowy bedzie stanowil punkt przesiadkowy, utatwiajacy
dojazd do dzielnic Bydgoszczy, z ktérymi komunikacja byla do tej pory w znacznym

stopniu utrudniona.

Rysunek 7: Lokalizacja stacji Bydgoszcz Wschéd na tle mapy linii kolejowych
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zrédto: http://www.pkp.pl/files/mapa _linii kolejowych.pdf

Ze wzgledu na strategiczny charakter projektu, obszarem jego oddziatywania jest cale

miasto Bydgoszcz.
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| 2.3.3 Cele ogélne i szczegélowe projektowanego przedsiewziecia |

Cel nadrzedny Projektu to: zwickszenie udzialu przyjaznego srodowisku transportu

publicznego w obstudze mieszkancéw obszaréw metropolitalnych.

Celem glownym projektu jest: poprawa funkcjonowania systemu transportu

publicznego w Bydgoszczy poprzez usprawnienia komunikacyjne w dzielnicy Fordon.

Budowa linii tramwajowej do Fordonu ma na celu usprawnienie komunikacji

publicznej w Bydgoszczy i sprawniejsze powigzanie komunikacyjne dzielnicy Fordon

z centrum miasta oraz z zintegrowanym wezlem drogowym — Bydgoszcz Wschod, gdzie

bedzie nastepowala integracja z szybka koleja metropolitalng BiT City oraz innymi

Srodkami transportu publicznego.

Cele spoleczne:

Poprawa  funkcjonowania komunikacji  publicznej, przy jednoczesnym
wypromowaniu transportu ekologicznego (szynowego).

Poprawa jakosSci i bezpieczenstwa ustug Sswiadczonych przez transport publiczny.
Poprawa bezpieczenstwa w czasie podrozy, zarowno korzystajacych z miejskiej
komunikacji publicznej jak i innych uczestnikéw ruchu ulicznego (pieszych
i zmotoryzowanych).

Zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego w rejonie
wezla wschodniego.

Dostosowanie miejskiej komunikacji publicznej do potrzeb mieszkancow.
Przystosowanie srodkéw  transportu miejskiego do potrzeb 0s6b
niepelnosprawnych.

Zwigkszenie komfortu podrozy.

Zwigkszenie ptynnosci transportu publicznego.

Poprawa wizerunku miejskiej komunikacji publicznej.

Usprawnienie transportu publicznego w obszarze miasta, a w szczegdénosci
z dzielnica Fordon.

Zmniejszenie liczby przesiadek.

Cele ekonomiczne:

Skrocenie czasu podrozy pasazerow poprzez wzrost predkosci efektywnej srodkéw
transportu publicznego,

Zmniejszenie awaryjnosci taboru.

Zmniejszenie kosztow eksploatacji taboru transportu publicznego.

Zwigkszenie liczby uzytkownikéw transportu publicznego.
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Zachecenie mieszkancéw do Kkorzystania w codziennym zyciu z szybkiego
i sprawnego systemu transportu zbiorowego (rezygnacja z transportu
indywidualnego).

Tworzenie warunkéw do przyciagania przedstawicieli otoczenia biznesu wraz
z mechanizmami kooperacji oraz poprawa stanu infrastruktury transportowej,

informatycznej, Srodowiska i spoleczne;j.

Cele techniczne:

Zapewnienie drugiego bezposredniego polaczenia centrum miasta Bydgoszcz
z dzielnica Fordon.

Zmniejszenie natezenia ruchu drogowego na ul. Fordonskiej - odcigzenie drogi
krajowej nr 80.

Poprawa jakosci transportowych przestrzeni publicznych oraz jednostek
tramwajowych.

Poprawa sprawnosci obstugi systemu transportowego.

Cele Srodowiskowe

Poprawa Srodowiska naturalnego poprzez promowanie transportu ekologicznego
(szynowego).

Zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu publicznego na naturalne
srodowisko poprzez  zmniejszenie emisji hatasu oraz substancji
zanieczyszczajacych powietrze.

Obnizania zanieczyszczen powietrza emitowanych przez transport i majgcych
wplyw na ludzkie zdrowie.

Zmniejszenie nat¢zenia ruchu samochodowego.

Zwigckszenie liczby przewozoéw pasazerskich komunikacji publicznej tramwajowe;j
w stosunku do catosci transportu publicznego, a w szczegolnosci do transportu

komunikacji autobusowej — promocja transportu ekologicznego.

Osiagniecie celéw bedzie monitorowane 2za pomoca zobiektywizowanych

wskaznikow produktu i rezultatu.
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3. ODNIESIENIE DO ZATWIERDZONEJ STRATEGII ROZWOJU
DANEGO OBSZARU

| 3.1. Ocena projektu z punktu widzenia celéw Polityki UE |

Transport jako zasadniczy element funkcjonowania nowoczesnych gospodarek,
musi stawi¢ czola ciaglym sprzecznosciom pomiedzy spotecznoscia wymagajaca ciggle
wiekszej mobilnosci i opinia publiczng, ktéra coraz gorzej znosi ciagle opoznienia
i przecietna jakos¢ swiadczen, jakie oferuja niektore ustugi. Wobec stale rosngcych
wymagan wobec transportu, Wspélnoty nie moga odpowiadac¢ jedynie poprzez budowe
nowej infrastruktury i otwarcie rynkéw. Zgodnie z konkluzjami Rady Europejskiej
w Goeteborgu (15-16 czerwiec 2001), system transportu wymaga optymalizacji w celu
sprostania wymogom rozszerzenia i zrownowazonego rozwoju. Nowoczesny system
transportu musi by¢ systemem trwalym z punktu widzenia ekonomicznego, socjalnego
i ochrony srodowiska.

Polityka transportowa Unii Europejskiej kiladzie nacisk na zréwnowazenie
gateziowe rozwoju transportu, eliminacj¢ "waskich gardel" wspélnotowej infrastruktury,
zwrocenie rozwigzan systemowych do poziomu uzytkownika i sprostanie wyzwaniom
globalnym (Biala Ksigga z wrzesnia 2001 r). Przedmiotowy Projekt jest zatem spdjny

z ww. postulatami.

Strategiczne Wytyczne Wspédlnoty dla spéjnosci gospodarczej, spolecznej
i terytorialnej (2006/702/WE) z dnia 6 pazdziernika 2006 r.

Strategiczne Wytyczne Wspdlnoty dla spdjnosci stanowig zasadniczy dokument
wyznaczajacy kierunki realizacji polityki spéjnosci UE w latach 2007-2013. Projekt
ma bezposredni zwiagzek z WYTYCZNA nr 1 p.n.: ,Zwiekszenie atrakcyjnosci Europy
i jej regionéw pod wzgledem inwestycji i zatrudnienia” - 1.1 Rozszerzenie i poprawa
infrastruktury transportowej.

Zapewnienie skutecznej, elastycznej, bezpiecznej i czystej infrastruktury
transportowej warunkuje rozwdj gospodarczy, poniewaz, ulatwiajgc przeplyw os6b
i towarow, przyczynia si¢ do zwigkszenia wydajnosci, a tym samym perspektyw rozwoju

poszczegbdlnych regionow.
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Odnowiona Strategia Lizboiiska

Strategia Lizboniska jest obecnie najwazniejszym, dilugofalowym programem
spoleczno - gospodarczym Unii Europejskiej, obejmujacym szereg reform i zmian
strukturalnych.

Dla zdynamizowania realizacji Strategii Lizbonskiej, panstwa czlonkowskie
zobowigzaly si¢ do przygotowania trzyletnich krajowych programéw reform (KPR),
akcentujac w ten sposéb swoja wspolodpowiedzialnosé za powodzenie jej realizacji na
poziomie krajowym.

Kierujac si¢ celami rozwoju spoleczno - gospodarczego oraz wytycznymi KE, w KPR
wskazano szes¢ priorytetéw oraz zaproponowano odpowiednie dzialania dla ich realizacji.
Priorytety te, to:

1. Poprawa stanu finanséw publicznych i zarzadzanie nimi.

2. Rozwoj przedsiebiorczosci.

3. Wzrost innowacyjnosci przedsi¢biorstw.

4. Rozwéj i modernizacje podstawowej infrastruktury (drogowej, kolejowej,

mieszkaniowej, energetycznej).

b

Tworzenie i utrzymanie nowych miejsc pracy oraz zmniejszenie bezrobocia.
6. Poprawa zdolnosci adaptacyjnych na rynku pracy.
Realizacja projektu pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY
FORDON Z PRZEBUDOWA, UKEADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” jest odpowiedzia

na zdefiniowany priorytet nr 4.

Strategia Europa 2020

.Europa 2020" to strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju

sprzyjajacego wiaczeniu spolecznemu.

W komunikacie zostaly zaproponowane trzy podstawowe, wzajemnie wzmacniajace si¢

priorytety:

e wzrost inteligentny, czyli rozwo6j oparty na wiedzy i innowacjach,

e wzrost zrébwnowazony, czyli transformacja w kierunku gospodarki niskoemisyjnej,
efektywnie korzystajacej z zasobéw i konkurencyjnej,

e wzrost sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu, czyli wspieranie gospodarki
charakteryzujacej si¢ wysokim poziomem zatrudnienia i zapewniajacej spojnosé

gospodarcza, spoleczng i terytorialng.
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Wszystkie one maja si¢ przystuzyé wspolnemu dzialaniu panstw czionkowskich na
rzecz wychodzenia z kryzysu oraz wdrazania reform, umozliwiajacych stawienie czota
wyzwaniom zwigzanym z: globalizacja, starzeniem si¢ spoleczenstw czy rosnaca

potrzeba racjonalnego wykorzystywania zasobow.

Zgodnie z zalozeniami strategii powstaty Krajowe Programy Reform na rzecz realizacji

strategii ,Europa 2020”, ktérych celem jest budowa trwatych podstaw wzrostu

gospodarczego, Igczac cele unijne z priorytetami krajowymi. Konstrukcja KPR zaklada

korelacje polskich celéow rozwojowych z priorytetami wyznaczonymi w strategii

~Europa 2020”. Tym samym nakierowuje si¢ na:

e Rozwdj gospodarki opartej na wiedzy i innowacjach,

e Promowanie gospodarki zréwnowazonej - mniej obcigzajacej sSrodowisko,
efektywniej wykorzystujacej zasoby, a zarazem konkurencyjnej

e wzmacnianie gospodarki charakteryzujacej si¢ wysokim zatrudnieniem oraz
spojnoscia ekonomiczng, spoteczna i terytorialng (ang. inclusive growth).

Projekt jest zgodny z powyzszymi zatozeniami.

Eolityki horyzontalne

Planowane przedsiewzigcie jest zgodne =z politykami horyzontalnymi Unii
Europejskiej:

Polityka réwnych szans. Projekt ma pozytywny wplyw na polityke réwnych szans.
Dziatania podjete w projekcie sa zgodne z podstawowymi kierunkami rozwoju
wynikajacymi z polityk wspélnotowych, a w szczegolnosci z polityka rownych szans.
Realizacja przedmiotowej inwestycji bedzie zgodna z artykulem 16 rozporzadzenia
1083/2006, ktory moéwi o zapobieganiu wszelkiej dyskryminacji ze wzgledu na ptec, rase
lub pochodzenie etniczne, religie lub Swiatopoglad, niepelnosprawnosé, wiek lub
orientacje seksualng. W realizacji kazdej inwestycji i po jej zakonczeniu udzial biorg
nastepujace .grupy”:

e osoby tworzace strukture zarzadzania projektem;

e projektanci oraz wykonawcy robot budowlanych;

» dostawy zakupywanego taboru;

e 0soby korzystajace z produktéw projektu.

Pierwszym elementem, ktory swiadczy o zastosowaniu dla inwestycji zasad polityki
rownych szans, bedzie system doboru uczestnikéw projektu na kazdym etapie jego
realizacji. Zaréwno przy wyborze os6b tworzacych strukture zarzadzania jak i wykonawcy
rob6t budowlanych, dostawcéw taboru beda brane pod uwage obiektywne opracowane

kryteria.
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Zostanie zachowana rownosé¢é wynagrodzernn za wyKkonanie takiej samej pracy —
regulowana przez Dyrektywe Rady nr 117 z dnia 10 lutego 1975 r. dotyczaca stosowania
rownej placy za réwna pracg (Dz. Urz. Nr L45/1975). Zgodnie z Dyrektywa pracodawca
nie bedzie dopuszczal dyskryminacji ze wzgledu na pte¢ w odniesieniu do wszystkich
sktadnikow i warunkéw wynagrodzenia.

O wyborze wykonawcow rzeczowych projektu zadecyduja w gléwnej mierze takie
czynniki jak doswiadczenie w realizacji podobnych przedsiewzie¢ (porownywalny zakres
i wartosc¢ inwestycji), kompetencje i przygotowanie zawodowe.

W kontekscie niniejszego przedsiewzigcia, podstawa realizacji projektu bedzie
podwyzszenie jakosci uslug publicznych z zakresu transportu publicznego. Tramwaj
Fordon Sp. z o.0. — beneficjent projektu zobowiazany jest do realizacji projektu,
a nastepnie zaspokajania potrzeb wspolnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego,
ustuge ta bedzie swiadczy¢ przestrzegajac zasad rownego traktowania. W praktycznym
wymiarze wigze si¢ to miedzy innymi z koniecznoscig zapewnienia dostgpu do ustug
osobom niepelnosprawnym, ktére maja utrudniony dostep do korzystania z oferty
przewozow publicznych. Ludzi o ograniczonej sprawnosci ruchowej, niepelnosprawni,
starsze osoby, rodziny z malymi dzieémi, mlodziez przede wszystkim interesuje
dostepnos¢ do sSrodkéw komunikacji miejskiej. Zakupione w ramach projektu
nowoczesne tramwaje beda calkowicie dostosowane do potrzeb uzytkownikéw. Ich
wyposazenie bedzie obejmowalo miedzy innymi systemy wizualne i glosSnomowiace,
przyciski przystanku na zadanie, monitoring. Powstanie wezla przesiadkowego
i zintegrowanego przystanku na estakadzie (wyposazonego w windy) roznych sSrodkow
komunikacji bedzie si¢ wigzalo ze zoptymalizowaniem czasu podrézy, poprawa jakosci
Swiadczonych ustug wszystkich przewoznikéw na obszarze Bydgoszczy.

Powstanie dodatkowej linii transportu ekologicznego - linii tramwajowej
do tzn. sypialni Bydgoszczy wplynie na zmniejszenie emisji dwutlenku wegla,
zmniejszajac tym samym poziom stanu zanieczyszczenia powietrza w Bydgoszczy;
poprawiajac warunki zycia mieszkancow miasta, wyréwnujac ich szanse na zycie
w Srodowisku przyjaznym dla zdrowia. Projekt poprzez wyréwnanie szans w jakosci
oferowanych uslug i jakosci dostepu, wyréwna szanse mobilnosci wszystkich grup
spolecznych oraz przyczyni si¢ do integracji spotecznej. Projekt jest przyktadem dobrych
praktyk wyréwnywania szans dostepu do infrastruktury transportﬁ publicznego

o odpowiednim standardzie, przyjaznej dla Srodowiska.

Polityka spoleczerfistwa informacyjnego. Przedmiotowy projekt bedzie posiadat
pozytywny wplyw na polityke spoleczenistwa informacyjnego. Zakupione tramwaje beda
posiadaly: elektroniczne tablice wyswietlajace informacje o numerze i trasie obstugiwanej

przez dany tramwaj linii; system liczenia pasazeréw; komputer pokladowy; kamery
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poktadowe. W ramach kazdego tramwaju zainstalowany zostanie system monitoringu,
umozliwiajacy kontrole pojazdu i zapobieganie aktom wandalizmu. Ponadto
infrastruktura objeta pracami budowlanymi réwniez zostanie wyposazona w
najnowoczesniejsze osiagniecia informatyczne: system pasazerski, system sterowania
ruchem poprzez sygnalizacje Swietlna (skonfigurowanie sygnalizacji swietlnej pod katem
priorytetowego przejazdu przez skrzyzowania tramwajow). Linia tramwajowa zostanie
objeta tzw. inteligentnymi systemami transportowymi, ktére beda odpowiadaly za
sterowanie i zarzadzanie ruchem drogowym z uwzglednieniem optymalizacji transportu
publicznego. Systemy te sg obecnie wdrazane przez Miasto Bydgoszcz.

Przedsiewziecie w perspektywie dilugofalowej przyczyni sie do uksztaltowania
spoteczenstwa informacyjnego, w ktérym podstawowa umiejetnoscia bedzie postugiwanie
sie narzedziami i ustlugami teleinformatycznymi. Ponadto na kazdym etapie realizacji
projektu zostana wykorzystane najnowoczesniejsze rozwigzania komunikacyjne, w celu
poinformowania o realizacji projektu, zrédlach finansowania oraz zakresie, zasadach

korzystania z produktéw projektu.

Polityka ochrony S$rodowiska. Projekt ma pozytywny wplyw na polityke ochrony
srodowiska. Problematyka ochrony srodowiska, niezaleznie od kierunkéw wyznaczonych
Strategiami Zrownowazonego Rozwoju jest przedmiotem regulacji prawa unijnego,
zarowno Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote Europejska, jak i wydanych na jego
podstawie dyrektyw, regulujacych dziewigeé obszaréw tematycznych: ochrone srodowiska
W procesie inwestycyjnym, jakoSC powietrza, gospodarowanie odpadami, jakoS¢ wody,
ochrone przyrody, ograniczenie zanieczyszczen przemysiowych i zarzadzanie ryzykiem,
chemikalia i1 genetycznie zmodyfikowane organizmy, ochrona przed hatasem oraz
bezpieczenstwo nuklearne i ochrona przed promieniowaniem. Postanowienia dyrektyw
srodowiskowych zostaly implementowane do prawa polskiego.

Oznacza to, ze biorac pod uwage specyfike projektow kwalifikujacych sie
do uzyskania dofinansowania z funduszy strukturalnych, beneficjenci przygotowujac
projekt inwestycyjny i wniosek o dofinansowanie, powinni przede wszystkim zwrécié
uwage na zapewnienie zgodnosci projektu z przepisami prawa odnoszacymi si¢
do ochrony Srodowiska i oddzialywania na nie. Szczegélnie wazna jest prawidiowa
realizacja procesu inwestycyjnego uwzgledniajacego wszelkie niezbedne procedury
wymagane prawem.

Dla danej inwestycji przeprowadzono ocene¢ oddzialywania na srodowisko. Ponizej
przedstawiono najwazniejsze aspekty w niespecjalistycznymi streszczeniu raportu
0 oddzialywaniu na srodowisko przedsiewziecia, ktére potwierdzaja pozytywny

oddziatywanie inwestycji w szerszej perspektywie czasowej:
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Tabela 4: Najwazniejsze elementy pod katem oddzialywania na Srodowisko

wymagania ustawowe

streszczenie

uzasadnienie proponowanego przez wnioskodawce wariantu, ze wskazaniem jego
oddzialywania na Srodowisko, w szczegdlnosci na:

a) ludzi, rodliny, zwierzeta, grzyby
i siedliska przyrodnicze, wodg i powietrze,

b) powierzchni¢ ziemi, z uwzglednieniem
ruchéw masowych ziemi, klimat
i krajobraz,

c) dobra materialne,

d) zabytki i krajobraz kulturowy, objete
istniejaca dokumentacja, w szczegdlnosci
rejestrem lub ewidencja zabytkéw,

e} wzajemmne  oddzialywanie  miedzy
elementami, o ktérych mowa w lit. a-d;

Wariant wnioskowany przez Inwestora jest racjonalny
z technicznego punktu widzenia, jego realizacja charakteryzuje
sie oddziatywaniem na Srodowisko mozliwym
do zaakceptowania bez zasirzezenn. Komponentami srodowiska,
na ktoére realizacja przedsiewziecia bedzie miala pewien wplyw
sa:

Na etapie budowy: poza jednorazowym przeksztalceniem
powierzchni — réznorodne, lecz lokalne oddziatywania podczas
prowadzenia prac ziemnych i budowlanych.

Na etapie Uzytkowania: klimat akustyczny - oddzialywanie
poréwnywalne do obecnego (tramwaj, stanowiacy nowe Zrdédto
hatasu przejmie czesé ruchu osobowego, w tym ruch
autobusowy). Projektowana linia tramwajowa nie powoduje
przekroczen wartoSci dopuszczalnego poziomu hatasu w
srodowisku. Przekroczenia poziomu hatasu w rejonie zabudowy
mieszkaniowej (od komunikacji samochodowej) wynosza ok. 8
dB w godzinach nocnych.

Powietrze — brak nowych Zrédet emisji, poprawa plynnosci
ruchu na zmodernizowanych odcinkach ulic i1 skrzyzowaniach
spowoduje obniZenie emisji z pojazdow.

Srodowisko wodno-gruntowe: brak zapotrzebowania na wode,
brak sciek6éw technologicznych, wody opadowe i roztopowe
odprowadzane przez wpusty uliczne do kanalizacji (woda wraca
do $rodowiska). Projektowane odwodnienie terenu wraz z
ukladem oczyszczajacym i zbiormikiem retencyjno -
rozsaczajacym przy zachowaniu poprawnej eksploatacji nie
bedzie wywieralo negatywnego wplywu na srodowisko. Przyjete
w projekcie rozwigzania techniczne i materialowe eliminujg
ujemny wplyw projektowanej kanalizacji deszczowej na
srodowisko przyrodnicze, zdrowie ludzi i obiekty budowlane.
Oddziatywanie na s$wiat roslin: jednorazowe w zwigzku z
koniecznoscia wycinki drzew i krzewéw. W rejonie przebiegu
trasy tramwajowej zidentyfikowano gatunki roslin objete
ochrona prawna . Planowana inwestycja w przedstawionym jej
przebiegu nie spowoduje zagrozen dla srodowiska — pobliskich
siedlisk i stanowisk roslin chronionych.
Inne oddzialywanie na $wiat roslin i
materialne, zabytki, klimat nie wystapi.

zwierzat, dobra

Opis przewidywanych dzialarn majacych
na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacje przyrodniczg negatywnych
oddzialywan na srodowisko,
w szczegblnosci na cele i przedmiot ochrony
obszaru Natura 2000 oraz integralnosé tego
obszaru;

Zapobieganie negatywnym oddzialywaniom na sSrodowisko
polega na stworzeniu szczelnej, odwadnianej nawierzchni
na ciggach komunikacyjnych oraz na zastosowaniu rozwiazan
ograniczajacych emisje hatasu z linii tramwajowej (szczegblnie
istotny jest zakup nowoczesnego taboru).

Kompensacja przyrodnicza nie jest wymagana ~ inwestycja nie
ingeruje nadmiernie w srodowisko przyrodnicze.

Znaczace oddziatywanie na obszar Natura 2000 ani na inne
obszary cenne przyrodniczo — nie wystapi.

Przewidywane rodzaje i ilosci
zanieczyszczen, wynikajace
z funkcjonowania planowanego
przedsigwzigcia

Emisja do powietrza generowana przez ruch samochodéw nie
wzroénie w stosunku do stanu obecnego. Mozliwy spadek
emisji (przejecie czesci ruchu pasazerskiego przez tramwaj,
poprawa plynnosci ruchu samochodéw).

Emisja halasu pochodzi od ruchu kolowego i obecnie generuje
natezenie dzwicku wyzsze od dopuszczalnego (dla pierwszej
linii zabudowy sytuacja typowa mnie tylko w Polsce).
Po realizacji przedsiewziecia osiggniecie stanu w pelni
zgodnego z przepisami prawa nie jest mozliwe. Nalezy dazy¢
do maksymalnego — w granicach mozliwosSci — ograniczenia
nadmiernego oddzialywania. Postulat ten jest spelniony.
Powstana ~wody opadowe 1 roztopowe z powierzchni
utwardzonych (giéwnie z odwadnianych ulic i chodnikéw)
w ilosci wigkszej niz obecnie, gdyz zwiekszy sie powierzchnia
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wymagania ustawowe streszczenie

uzasadnienie proponowanego przez wnioskodawce wariantu, ze wskazaniem jego
oddzialywania na Srodowisko, w szczegdlnosci na:

odwadniana.

Proporcjonalnie takze wzrosnie ilos¢é odpadéw generowanych
w zwiazku z utrzymaniem czystosci, jednak zmiany te w skali
miasta beda znikome.

Zrédio: Raport o oddzialywaniu na érodowisko przedsiewziecia

Wnioskowany wariant charakteryzuje umiarkowane oddzialywanie na srodowisko,
przy czym obszar tego oddzialywania jest niewielki i ogranicza si¢ do bezposredniego
sasiedztwa ciagéw komunikacyjnych. Na obecnym etapie techniki nalezy uznac, ze skala
tego oddzialywania jest w pelni uzasadniona. W wyniku analizy wielokryterialnej
stwierdzono, ze wariant przyjety do realizacji nie jest bardziej ucigzliwy dla srodowiska
od pozostatych mozliwych.

W marcu 2001 r. Komisja zainicjowala program ,Czyste powietrze dla Europy”
(CAFE), ktorego giéwne elementy wymieniono w komunikacie z dnia 4 maja 2005r.
Skutkiem tego bylo przyjecie strategii tematycznej dotyczacej zanieczyszczenia powietrza
w komunikacie z dnia 21 wrzesnia 2005 r. Jednym z wnioskow strategii tematycznej jest
koniecznos¢ dalszego ograniczenia emisji zanieczyszczen pochodzacych z sektora
transportu (transport powietrzny, morski i ladowy), gospodarstw domowych oraz sektora
energetyki, rolniczego i przemystu w celu realizacji celow EU w zakresie jakosci
powietrza. W tym kontekScie obnizenie emisji zanieczyszczenn pojazdow silnikowych,
poprzez wprowadzenie transportu publicznego ekologicznego (budowa linii tramwajowych

wraz zakupem taboru) nalezy traktowac jako czes¢ kompleksowej strategii.

Zréownowazony rozwdj. Projekt ma pozytywny wplyw na polityke zrownowazonego
rozwoju. Zrownowazony rozwoj definiuje sie jako rozwoj spoleczno - gospodarczy,
w ktorym nastepuje integrowanie dzialan majacych na celu wzrost gospodarczy oraz
dzialan spolecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej i trwaltosci podstawowych
procesow przyrodniczych w celu zagwarantowania mozliwosci zaspokajania potrzeb
poszczegolnych spotecznosci lub obywateli, zaro6wno wspoélczesnego, jak i przyszilych
pokolen.

W ramach realizacji projektu spelnione zostana zalozenia Kkoncepcji
zrownowazonego rozwoju, gdyz polegaj na zrownowazeniu dziatan na rzecz spotecznosci,
warunkujacych jej dobrobyt oraz wysoki standard zycia zapewniajacy rownosc¢ szans
z uwzglednieniem wysokiego poziomu ochrony srodowiska naturalnego oraz wydajnosci
ekologicznej.

Obecnie jednym z gléwnych problemow zwigzanych z transportem miejskim

w Bydgoszczy jest brak sprawnego potgczenia linii komunikacyjnej pomigedzy centrum
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miasta, a najwigksza tzn. Sypialnia Bydgoszczy dzielnica Fordon. Budowa linii
tramwajowej na tym odcinku umozliwi wigksza mobilnos¢ w miescie oraz skuteczne
zarzadzania transportem publicznym.

Celem projektu jest podniesienie jakosci infrastruktury transportu publicznego
poprzez rozbudowe linii tramwajowych, zakup nowego taboru, stworzenie wezla
zintegrowanego z wszystkimi srodkami komunikacji, zapewnienie transportu pozytywnie
oddzialujacego na srodowisko.

Istotg zréwnowazonego rozwoju jest rownorzedne traktowanie racji spolecznych,
ekonomicznych i ekologicznych, co oznacza koniecznos¢ integrowania zagadnien ochrony
Srodowiska z polityka w poszczegélnych dziedzinach gospodarki. Inwestycja bedzie
sprzyjala ograniczaniu emisji substancji zanieczyszczajacych, gdyz budowa nowej linii
tramwajowej wyposazonej w nowoczesne tramwaje w ramach projektu, wyposazone
w uklady spelniajace normy ekologiczne, zastgpia komunikacje publiczng opartg
o transport autobusowy i indywidualng (prywatne samochody) odpowie na oczekiwania

spoleczne oraz wplynie pozytywnie na ekonomiczne wykorzystanie komunikacji miejskiej.

3.2. Strategia rozwoju obszaru

Projekt pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” jest powigzany z
nastepujgcymi dokumentami okreslajgcymi warunki rozwoju Polski i wojewodztwa

kujawsko - pomorskiego oraz dokumentami lokalnymi.

NARODOWE STRATEGICZNE RAMY ODNIESIENIA 2007 ~ 2013

Przyjete przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego w Warszawie, w maju 2007 r.

Zly stan infrastruktury technicznej, zwlaszcza transportowej oraz infrastruktury
spolecznej, skutkuje opéznieniami w stosunku do innych krajéow UE i stanowi istotna
bariere dla rozwoju Polskich miast wplywajac takZze negatywnie na wielko$é wymiany
zagranicznej oraz ograniczajgc mobilnos¢ mieszkancow.

Przestarzala i niedostosowana do rosnacych potrzeb infrastruktura transportu
generuje nastepujace problemy szczegélowo wymienione w dokumencie Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 - 2013:

* niedostateczne polgczenia transportowe na gtéwnych korytarzach transportowych

(TEN - T);

e niedostateczne powiazanie najwazniejszych osrodkéw miejskich w Polsce siecig
autostrad i dréog szybkiego ruchu;

e brak zintegrowanych systemow transportu publicznego;
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e niski poziom bezpieczeristwa ruchu drogowego;

e brak zintegrowanych systeméw polaczen portéw morskich z inng infrastrukturg
transportows;

o slaby dostep do portéw od strony morza i ladu.

Powyzsze problemy wplywaja na brak szeregu kluczowych powigzan
transportowych, poprzez ktére znaczna czgsé miast jest niedostatecznie skomunikowana,
co stanowi o powaznej barierze dostepnosci wielu miast i regionow.

Stabo rozwini¢ta infrastruktura transportu publicznego sprawia, iz odsetek
mieszkaricow z niego korzystajacych jest niezadowalajacy. Dziatanie 5.4.3. Budowa
i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majacej podstawowe znaczenie dla
wzrostu  konkurencyjnosci  Polski wskazuje na koniecznos¢ podjecia krokow
przeciwdzialajacych obecnej, niekorzystnej sytuacji w miastach. Dokument wskazuje
na koniecznos¢ wprowadzenia zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem, tworzenie
zintegrowanych weziow transportowych. W dokumencie podkreslono potrzebe rozwoju
infrastruktury transportu publicznego, jako czynnika istotnie ograniczajacego presje
transportu indywidualnego na stan sSrodowiska naturalnego. Rozbudowa trakcji
tramwajowej, a takze budowa wezlé6w transportowych, wplywa na podniesienie
atrakcyjnosci i dostepnosci komunikacyjnej duzych miast. Inwestycja wykazuje réwniez
zwiqgzek z celem horyzontalnym 5: “wzrost konkurencyjnosci polskich regionéw
i przeciwdziatanie ich marginalizacji spotecznej, gospodarczej i przestrzennej”. Zaklada on
miedzy innymi Kkoniecznos¢é rozwijania potgczen komunikacyjnych miedzy duzymi
miastami, a otaczajacymi je terenami.

Budowa i poprawa jakosci sieci drogowej, tramwajowej, wraz z wezlem
integracyjnym, zintegrowanym systemem zarzadzania ruchem zwigkszy dostepnosc
komunikacyjna Bydgoszczy, podnoszac jej konkurencyjnos¢ jako miejsca zamieszkania

i lokalizacji inwestycji sektora przedsigbiorstw.

STRATEGIA ROZWOJU KRAJU 2007-2015
Przyjeta przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego w Warszawie w listopadzie 2006 r.

Glownym celem Strategii Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 jest podniesienie
poziomu i jakosci zycia mieszkancoéw Polski, poszczegolnych obywateli i rodzin. Zatozenie
to moze by¢ osiagnigte poprzez realizacje szesciu priorytetow. Inicjatywa budowy linii
tramwajowej prowadzacej do dzielnicy Fordon oraz budowa Wezta Wschodniego
w Bydgoszczy jest zgodna zwlaszcza z dwoma z nich. Projekt nawigzuje bezposrednio
do priorytetu 2: “poprawa stanu infrastruktury technicznej i spotecznej”. Zaklada
on miedzy innymi przeprowadzanie inwestycji w zakresie rozwijania miejskich systemow

transportu publicznego. Powinny one stwarza¢ ciekawg alternatywe w stosunku
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do motoryzacji indywidualnej, zwlaszcza w aglomeracjach. Duze znaczenie przypisuje sie
przede wszystkim koncepcjom tworzenia zintegrowanych weziéw transportowych oraz
unowoczesnianiu taboru, co pozwoli na zwickszenie bezpieczenstwa podroznych oraz
utatwi dostep do komunikacji publicznej osobom niepetnosprawnym.

Inwestycja wykazuje takze zwigzek 2z priorytetem 6 Strategii: “rozwdj regionalny
i podniesienie spéjnosci terytorialnej”. Dzieki realizacji projektu istotnie wzrosnie
dostepnos¢ komunikacyjna metropolii bydgosko-torunskiej. Tym samym wypelnione
zostang takie zalozenia Strategii jak: wykorzystanie potencjalu endogenicznego
najwiekszych osrodkéw miejskich, wzmocnienie zwigzkéw miedzy metropoliami,
a otaczajgcymi je terenami wiejskimi i malymi miasteczkami, ulatwienie dostepu
do infrastruktury ustugowej, spotecznej i kulturalnej oraz do miejsc pracy osobom spoza

Scistego centrum metropolii.

POLITYKA TRANSPORTOWA PANSTWA NA LATA 2006-2025

Przyjeta przez Ministerstwo Infrastruktury w Warszawie, w dniu 27 czerwca 2005 r.

Planowana inwestycja jest spéjna z podstawowym celem polityki transportowej
na lata 2006-2025, jakim jest: zdecydowana poprawa jakosci systemu transportowego
i jego rozbudowa zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Projekt wpisuje sie
zarowno w aspekt spoleczny (utatwienie dostepu do miejsc pracy, szkoét, uslug
i rekreacji), jak i gospodarczy (usuwanie barier w rozwoju gospodarczym), przestrzenny
(racjonalna lokalizacja) oraz ekologiczny (ograniczenie uciazliwego wptywu transportu
samochodowego na Srodowisko). Tym samym przedsiewziecie spelnia szczegélowy
cel 1: “poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu jako czynnik poprawy
warunkoéw zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki”. Jednoczesnie inwestycja
pozwala na wypelnienie zasad polityki transportowej, w tym w szczegdlnosci zasady
wplywania na popyt na transport i sposéb jego zaspokajania (ograniczanie roli transportu
indywidualnego w miastach) oraz zasady wspierania energooszczednych i mniej
obcigzajacych srodowisko form transportu, takich jak transport szynowy.

W Polityce Transportowej Panstwa na lata 2006-2025 zatozono 10 priorytetow.
Inwestycja wykazuje szczegélny zwiazek z priorytetem 4: “poprawa jako$ci transportu
w miastach poprzez poprawienie konkurencyjnosSci transportu publicznego wobec
indywidualnego” oraz priorytetem 5: “poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu
publicznego w obszarach metropolitarnych i regionach, w tym przez wprowadzanie
utatwient i zachet dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru,
rozbudowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury”.

W dokumencie okreslono takze kierunki rozwoju transportu w Polsce. Jedng
z zalozonych plaszczyzn jest rozwdj transportu miejskiego. Planisci podkreslili
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koniecznos¢ promowania w duzych miastach roli transportu szynowego, w tym
w szczegolnosci kolei i tramwaju. Duza role w rozwijaniu transportu miejskiego
przypisano integracji przewozow kolejowych z innymi systemami transportowymi,
zwlaszcza poprzez tworzenie wezlow integracyjnych kolej-autobus oraz weztéw

przesiadkowych.

PROGRAM OPERACYJNY INFRASTRUKTURA I SRODOWISKO
Przyjety uchwala Rady Ministréow z dnia 3 stycznia 2008 r.

Projekt wpisuje si¢ bezposrednio w priorytet VII Transport przyjazny Srodowisku, w
dziatanie 7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych. Celem dziatania jest
zwickszenie udzialu przyjaznego sSrodowisku transportu publicznego w obstudze
mieszkancow  obszaré6w  metropolitalnych. Wsréod  wymienionych obszaréow
metropolitalnych znajduje si¢ obszar torunsko — bydgoski.

W ramach dziatlania wspierane beda projekty promujace przyjazny srodowisku
system transportu publicznego. Preferowane beda projekty, dzieki ktérym nastgpi
integracja podsystemow transportowych, funkcjonujacych na terenie obszaru
metropolitalnego oraz takie, ktére beda zgodne z aktualnymi zintegrowanymi planami
rozwoju transportu publicznego. Dzialania w zakresie promowania transportu
publicznego powinny przyczynia¢ sie do zmniejszenia hatasu ulicznego oraz emisji spalin
pochodzacych od Srodkéw transportu. Wsparcie w ramach dzialania mogg otrzymac
wylacznie systemy przyjaznego srodowisku transportu publicznego, to jest szybka kolej
miejska, tramwaj, metro i trolejbus. Przedmiotowy projekt, dotyczacy budowy linii
tramwajowej do dzielnicy Fordon oraz budowy zintegrowanego wezla transportowego,
okreslanego mianem ,Wezet Wschodni”, doskonale wpisuje sie¢ w te zatozenia.

Przedmiotowa inwestycja dotyczy bezposrednio rodzaju projektu, wymienionego
w ,Szczegétowym opisie priorytetéw dla Programu Operacyjnego INFRASTRUKTURA
I SRODOWISKO”:

e adaptacja, budowa, przebudowa, rozbudowa sieci szynowych (szybkiej kolei
miejskiej, tramwaju, metra) i trolejbusowych;
¢ budowa, przebudowa, rozbudowa przystankow, stacji i weztow przesiadkowych —
zintegrowanych z ré6znymi rodzajami systemow transportu;
e projekty z zakresu telematyki poprawiajace funkcjonowanie transportu
publicznego.
Projekt pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLEADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” zakwalifikowany zostal do
projektow indywidualnych realizowanych zgodnie z lista opublikowang na podst. art. 28
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ust. la ustawy z 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z
2006 r. Nr 227 poz. 1658 z p6zn. zm.) na stronach internetowych MRR.

Projekt jest elementem (podprojektem) szerszego przedsigwziecia ,Szybka Kolej
Metropolitalna w bydgosko-toruriskim obszarze metropolitalnym BiT - City oraz

integracja systemoéw transportu miejskiego”.

STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA KUJAWSKO-POMORSKIEGO NA LATA
2007-2020
- Uchwala Nr XLI/586/05 Sejmiku Wojewédztwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia 12
grudnia 2005 r.)

Strategia rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, bedac w  pekni

autonomicznym wyrazem woli samorzadu wojewodztwa, jest zgodna ze strategicznymi
zapisami rozwoju kraju, zamieszczonymi w dokumentach szczebla krajowego.
Inwestycja wpisuje si¢ w priorytetowy obszar dzialan 2: “unowoczesnienie struktury
Junkcjonalno-przestrzennej regionu”, w dzialanie 2.1: “Wspieranie rozwoju sieci
osadniczej”. W poddzialaniu 2.1.1: “Wspieranie proceséw metropolizacji o$rodkoéw
stotecznych Bydgoszczy i Torunia” zalozono popieranie inwestycji z zakresu rozwoju
szybkich drogowych i szynowych potgczen komunikacyjnych pomiedzy osrodkami
stotecznymi, ale takze wiazacych Bydgoszcz i Torun z regionalnym otoczeniem.

Projekt wykazuje rowniez zwigzek z dzialaniem 2.2: “rozwdj infrastruktury
technicznej”. Poddzialanie 2.2.2: “unowoczes$nienie uktadow transportowych wewnaqtrz-
regionalnych”. Zaktada ono miedzy innymi koniecznoS¢ stworzenia sieci nowoczesnego,
intermodalnego transportu publicznego, ktéry zapewni szybkie, sprawne i bezpieczne

potaczenia komunikacyjne w obrebie wojewo6dztwa oraz w jego otoczeniu.

PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA KUJAWSKO-
POMORSKIEGO 2003
- Uchwala NR XI1/135/03 Sejmiku Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia 26
czerwca 2003 r.
W wykazie priorytetowych zadan o znaczeniu krajowym i wojewodzkim,

warunkujacym rozwd6j wojewodztwa w kierunkach umozliwiajacych realizacje zatozonych
celow, przewazajaca ich ilosé (70%) stanowig zamierzenia dotyczace rozwoju
i modernizacji infrastruktury technicznej, w tym glownie transportowej (52%). Realizacja
zadan dotyczacych sieci drogowej i kolejowej poprawi dostepnosc¢ i spojnosc regionu,
pozytywnie oddzialtywac¢ bedzie na rozwdj gospodarczy catego wojewodztwa.

Dlatego tez, Plan zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa kujawsko-
pomorskiego kladzie szczegélny nacisk na cele 2zwiazane 2z komunikacja
i transportem. Projekt wykazuje powigzanie z celem 1. “zwiekszenie atrakcyjnosci
regionu w wymiarze europejskim jako pochodnej jego waloréow przyrodniczych

i dziedzictwa kulturowego, wysokich standardéw zycia mieszkancow, wysoce sprawnych
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systemow infrastruktury technicznej, dogodnych powiqzan ze Swiatem zewnetrznym”.
Jednoczesnie realizacja inwestycji bedzie pomocna w wypelnieniu szczegdlowego celu
2: “przyspieszenie rozwoju najwiekszych miast regionu jako aktywnych biegundéw wzrostu,
stymulujacych wielofunkcyjny rozwaéj obszarow wiejskich w ich otoczeniu”.

Aglomeracja bydgosko-torunska, w sieci polskich miast metropolitalnych,
zaliczana jest do centrow regionalnych o srednim potencjale (wedlug: liczby ludnosci,
placowek kultury i nauki, liczby podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w systemie
REGON, dochodéw wilasnych na 1 mieszkanca). Obecne zwiazki Bydgoszczy i Torunia
z ich regionalnym zapleczem sg wyrazne i w licznych dziedzinach bardzo silne, niemniej
stwierdza si¢ niedorozwoj ich niektorych funkcji metropolitalnych. Osiagniecie jeszcze
wyzszego  potencjalu  intelektualnego,  gospodarczego, poprawa  dostepnosci
komunikacyjnej zwigksza ich konkurencyjno$¢ w wymiarze tak krajowym jak
miedzynarodowym. W dluzszym okresie czasu aglomeracja ta ma szanse stac si¢ jednym

z europoli Europy Srodkowe;j®.

STRATEGIA ROZWOJU BYDGOSZCZY DO 2015 ROKU

Uchwata Nr XXXVI/795/04 przez Rade Miasta Bydgoszcz w dniu 10 listopada 2004
r.

Planowane przedsiewziecie jest z zgodne z zalozeniami Strategii Rozwoju Bydgoszczy
do 2015 roku, celu strategicznego II: “nowoczesne i funkcjonalne zagospodarowanie
przestrzeni miejskiej”. Bezposrednie nawigzanie do inwestycji zawarte zostalo w
dziataniu:

+ II.1.":rozwdj transportu zbiorowego”, w punkcie 2. Dotyczy ono rozbudowy ukiadu

tramwajowego, w tym budowy linii tramwajowej do Fordonu.

+ II.1.4. przewidziano natomiast zakup i modernizacj¢ taboru w ramach miejskiego

systemu transportu zbiorowego.

+« I1.3: “poprawa dostepnosci komunikacyjnej Bydgoszczy w ukladzie krajowym

i miedzynarodowym”, w punkcie 6. Dotyczy ono stworzenia wezla integracyjnego

komunikacji zewnetrznej iwewnatrzmiejskiej na stacji kolejowej Bydgoszcz

Wschod, dzieki czemu podniesiona zostanie jej ranga.

Projekt pod nazwa: ,,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” jest powigzany rowniez z
innymi dziataniami, przewidzianymi w Strategii Rozwoju Bydgoszczy do 2015 roku:

e [.2.B.3 - Dazenie do modelu miasta bez barier architektonicznych,

urbanistycznych oraz transportowych;

o II.1.1 - Rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego;

3 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa kujawsko-pomorskiego, 2003
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e IL.L1.2 - Rozbudowa ukladu tramwajowego: polgczenie tramwajowe do dworca
kolejowego Bydgoszcz Glowna, linia tramwajowa Zbozowy Rynek — ul. Kujawska;

e II.1.3 - Kontynuacja wdrozenia nowoczesnego systemu sterowania ruchem,
uwzgledniajacego priorytety dla transportu zbiorowego;

e II.1.5 - Integracja rdéznych form transportu zbiorowego w obszarze miasta
i aglomeracji (w tym transportu szynowego, drogowego, lotniczego, wodnego};

e JI.1.6 - Uruchomienie autobusu szynowego na trasie Osowa Gora — Bydgoszcz
Gléwna — Bydgoszcz Wschod - Fordon, z przedluzeniem do Solca Kujawskiego
i Torunia;

e II.2.7 - Rozwdj infrastruktury dojazdowej dla Bydgoskiego Parku Przemystowego,
Portu Lotniczego oraz dworcéw kolejowych i autobusowych;

e II.3.3 - Rozbudowa i modernizacja Portu Lotniczego;

e II.3.4 - Modernizacja infrastruktury kolejowej w dostosowaniu do standardow
europejskich w szczegdlnosci na odcinku Bydgoszcz-Torun;

e II.3.7 - Aktywizacja Bydgoskiego Wezla Wodnego poprzez modernizacje i budowe
przystani dla plywajacych jednostek turystycznych wraz z zapleczem oraz
bulwaréw nadrzecznych w obszarze miasta;

e II.5.2 - Poprawa tadu przestrzennego i estetyki miasta, w tym kompleksowe
remonty budynkéw, modernizacje ulic, chodnikéw, terenéw zieleni;

e I1.5.4 - Regulowanie stanu prawnego gruntéw, ze szczegélnym uwzglednieniem
potrzeb inwestycyjnych miasta;

e II.7.10 - Kontynuowanie prac zwigzanych z ochrong mieszkancow przed halasem,
m.in. budowa wyciszonych toréw tramwajowych;

e II. 7.11 - Obnizenie emisji substancji toksycznych do atmosfery, w tym poprzez
zmniejszenie emisji zanieczyszczen transportowych;

e [V.5.6 - Rozw6j i modernizacja infrastruktury dla celow statystycznych.

e [V.6.4 - Poprawa komunikacyjnego powiazania Bydgoszczy i Torunia.

PLAN ROZWOJU BYDGOSZCZY NA LATA 2009-2014
- Uchwala Nr XLV /632 /09 Rade Miasta Bydgoszcz w dniu 1 kwietnia 2009 r.

Plan nie posiada rangi prawa miejscowego, jest jednak wigzacy na obszarze
wojewodztwa, gdyz jego ustalenia musza by¢ uwzglednione w uchwalanych przez organy
samorzadu terytorialnego studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gmin, z ktérymi z kolei musi by¢ spdjny kazdy opracowywany miejscowy
plan zagospodarowania przestrzennego. Obowigzujace staja si¢ takze wszystkie zadania
rzadowe i samorzadu wojewédztwa stuzace realizacji ponadlokalnych celéw publicznych

ze wskazaniem obszaréw, na ktoérych przewiduje si¢ ich realizacje.
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Inwestycja wykazuje istotny zwigzek 2z priorytetem 1 PRB: “dostepnosc
komunikacyjna zewnetrzna i wewnetrzna”, cel: Nowoczesne 1 funkcjonalne
zagospodarowanie przestrzeni miejskiej. W jego ramach opracowano program pod nazwa:
“Bydgoszcz sprawna komunikacyjnie”. Podkreslono w nim konieczno$¢ poprawy stanu
infrastruktury transportowej miasta, jako czynnika warunkujacego harmonijny rozwoj
gospodarczy i spoleczny Bydgoszczy. W programie opisano mankamenty obecnego stanu
miejskiej sieci transportowej. Zauwazono znaczny niedorozwdj polaczen tramwajowych
w stosunku do innych dostepnych srodkow transportu. Stabg strong jest réwniez brak
integracji kolei z miejskimi podsystemami transportowymi.

Jednym z projektow zaplanowanych do realizacji w ramach programu "Bydgoszcz
sprawna komunikacyjnie”, jest budowa linii tramwajowej do Fordonu wraz z zakupem
taboru oraz budowa Wezla Wschodniego. Rezultaty osiagniete dzieki realizacji tego
przedsiewziecia wplyna pozytywnie na stan bydgoskiej infrastruktury transportowe;j.
Zgodnie z zalozeniami Planu Rozwoju Lokalnego wymieniony projekt ma doprowadzié¢
do uzyskania bezposredniego polaczenia tramwajowego oraz bezkolizyjnego potaczenia
drogowego centrum miasta z Fordonem, odciazenia ulicy Fordonskiej, integracji Srodkow
transportu miejskiego z transportem regionalnym i krajowym, poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz komfortu jazdy.

Korzystny efekt bedzie dodatkowo wzmocniony poprzez zrealizowanie innych
inwestycji  przewidzianych w ramach wymienionego programu. Dzialaniami
komplementarnymi sa w szczegolnosci:

e Przebudowa ul. Marszatka Focha (zrealizowana)

e Budowa ul. Deszczowej. Aktualny tytul - Budowa skrzyzowania DK 80 - ul.
Grunwaldzkg z ul. Deszczowa w Bydgoszczy w celu poprawy bezpieczenstwa
(zrealizowana);

e Budowa ul. Oginskiego na odcinku od ul. Powstancow Wielkopolskich do ul.
Wojska Polskiego wraz z obiektami mostowymi i dojazdowymi (w trakcie realizacji);

o Polaczenie linia tramwajowa dworca kolejowego Bydgoszcz Gléwna z centrum
miasta wraz z zakupem taboru. Aktualny tytul - Budowa linii tramwajowej z
centrum miasta do dworca kolejowego Bydgoszcz Gléwna wraz z rozbudowsg ulic:
Marszatka Focha, Naruszewicza, Dworcowa i Zygmunta Augusta w Bydgoszczy (w
trakcie realizacji);

e Przebudowa ul. Spornej wraz z rozbiorka i odbudowa mostu (zrealizowanay;

o« Budowa drogi laczacej Bydgoski Park Przemyslowy z droga nr 10 (w trakcie
realizacji);

» Przebudowa Wezta Zachodniego - II etap (planowana do realizacji);

» Budowa ul. Nowogrudzigdzkiej (zrealizowany I etap);
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o Przebudowa ul. Nakielskiej na odcinku od wiaduktu kolejowego do ul. Lisiej

(planowana);

e Przebudowa ul. Wyzwolenia na odcinku od ul. Andersa do ul. Pelpinskiej

(planowana);

e Przebudowa ul. Gdanskiej na odcinku od ul. Czerkaskiej do ul. Sniadeckich

(planowana);

e Budowa drugiej jezdni trasy W-Z wraz z wiaduktami i obiektami mostowymi na
odcinku od ul. Leczyckiej do Wezta Zachodniego (planowana);

e Budowa ulicy Nowostromej (planowana);

» Budowa Zachodniej Obwodnicy Srédmiescia - II i IIl etap (planowana);

¢ Budowa Zintegrowanego Wezla Transportowego - Wezel Wschodni (planowana);

¢ Rozbudowa miejskiego uktadu komunikacyjnego w ciggu drég krajowych nr 25 i

80 w rejonie ronda Bernardynskiego w Bydgoszczy wraz z budowa linii

tramwajowej w ul. Kujawskiej (planowana);

» Rozbudowa trasy Leczycka - Kazimierza Wielkiego wraz z obiektami mostowymi

(planowana)

e Rozbudowa ul. Solskiego i ul. Pigknej (planowana);
 Budowa ul. Nowochemicznej (planowana);
e Przebudowa wul. Grunwaldzkiej od Wezla Zachodniego do granic miasta

(planowana).

Kolejnym wdrazanym w Bydgoszczy programem, ktory jest powiazany z budowa
linii tramwajowej do Fordonu, jest program “Metropolia”. Dotyczy on priorytetu: “rozwdoj
obszaru metropolitarnego”. W ramach programu zalozono realizacje projektu pod nazwa
“Szybka kolej miejska BiT City”. Ma ona poprawi¢ komunikacje pomiedzy Bydgoszcza a
Toruniem. W opisie projektu wyraznie podkreslono koniecznos¢ integracji kolejki
z miejskim systemem transportowym, gléwnie poprzez udoskonalenie potaczenia
Fordonu ze Srédmiesciem. Program “Metropolia” obejmuje réwniez projekt modernizacji
Bydgoskiego Portu Lotniczego. Rosnaca liczba uzytkownikéw lotniska moze potencjalnie

zwiekszy€ popyt na ustugi tramwajowe w miescie.
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STUDIUM UWARUNKOWAN I KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO MIASTA BYDGOSZCZY (Bydgoszcz 2009)
~ Uchwala Nr L/756/09 Rady Miasta Bydgoszcz z dnia 15 lipca 2009 r.

Projekt pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” jest kompatybilny z
kierunkami rozwoju systeméw miejskich, w zakresie transportu. W dokumencie
zalozono, ze podstawowym zadaniem w sferze transportu publicznego jest rozbudowa
uktadu tramwajowego. Podkreslono, Zze intensywna rewitalizacja transportu szynowego
powinna stac sie jednym z podstawowych elementow polityki komunikacyjnej miasta. Za
pierwszoplanowe zadanie uznano polaczenie centrum miasta z dzielnica Fordon o
przebiegu od Wezta Wschodniego w kierunku Fordonu. Jako uzasadnienie inwestycji
podano fakt przesuwania si¢ srodka ciezkosci miasta w kierunku wschodnim. W zwigzku
z tym istnieje potrzeba podniesienia rangi stacji Bydgoszcz Wschéd w obstudze ruchu
pasazerskiego, poprzez utworzenie wezla integracyjnego komunikacji zewnetrznej

i wewnatrzmiejskiej, poréwnywalnego ze stacja Bydgoszcz Gléwna.

Projekt Zintegrowanego Programu Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji
bydgosko-toruriskiej ze szczegélnym uwzglednieniem obszaru metropolitalnego na
lata 2010-2015
W toku konsultacji spolecznych

Podobnie jak w calym kraju, podstawowym problemem transportowym w bydgosko
- toruniskim obszarze metropolitarnym jest wzrost natezenia ruchu pojazdéw na drogach,
szczegoOlnie dojazdowych do miast i znaczacy spadek liczby pasazeréw w komunikacji
zbiorowej spowodowany niska jakoscig oferowanych ustug, zuzyciem srodkéw transportu
publicznego oraz zlym stanem infrastruktury komunikacyjnej. Nadmierne zatloczenie
drog w miastach paralizuje ich funkcjonowanie w godzinach szczytu oraz wplywa
negatywnie na komfort zycia ich mieszkaricéw®.

Przy tendencji wyprowadzania si¢ mieszkancow miast do obszaréw podmiejskich
tendencje powyzsze sa przyspieszane. Brak zintegrowanych taryf, stosowanych przez
przewoznikoéw miejskich i regionalnych dla os6b przesiadajacych si¢ zwigksza znaczaco
koszty przejazdéw transportem publicznym. Poprawa obslugi mieszkaricéow miast
komunikacja miejska nie jest juz skutecznym rozwigzaniem w powstrzymywaniu
naplywu pojazdéw z obszaréw podmiejskich. Odwrécenie niekorzystnych trendéw
wymaga wspolpracy partnerskiej samorzadéw w zakresie doskonalenia systemoéw
komunikacji podmiejskiej i regionalnej oraz integracji ich tras, rozkladéw jazdy

i systemow taryfowych z komunikacjami miejskimi w Bydgoszczy oraz Toruniu.

4Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-toruniskiej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem bydgosko-torunskiego obszaru metropolitarnego na lata 2010 - 2015
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Cele, ktére powinny zostaé osiagniete po wdrozeniu Programu beda oznaczaé®:

e zwigkszenie poziomu jakosciowego podrozy transportem zbiorowym;

e zblizenie Bydgoszczy i Torunia poprzez znaczne skrocenie czasu przejazdu
pomiedzy nimi;

e faktycznag integracje systemoéw transportowych obu miast;

e powstanie zwigzku taryfowego wdrazajacego system jednolitej taryfy we wszystkich
srodkach transportu publicznego na obszarze aglomeraciji;

e zmniejszenie obcigzenia drég ruchem samochodowym;

e zmniejszenie negatywnych skutkow transportu dla srodowiska;

o zwickszenie bezpieczenstwa ruchu.

Podstawowym projektem rozwoju transportu publicznego w regionie bydgosko-
torunskim w ramach Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracii
Bydgosko-Torunskiej (ZPRTP) jest projekt BiT-City skladajacy si¢ z szeregu projektow
sktadowych, odpowiednio = pogrupowanych  wedlug obowigzujgcych  planéw
inwestycyjnych  poszczegolnych partnerow projektu. Projekt BiT-City polega
na uruchomieniu wysokiej jakosci kolejowych polaczen aglomeracyjnych pomiedzy
Bydgoszcza a Toruniem, wraz z calym systemem towarzyszacych inwestycji
infrastrukturalnych oraz dowozowych linii komunikacji miejskiej w Toruniu
i Bydgoszczy. Projekt obejmuje réwniez zakupy taboru (tramwaje i pociagi) oraz
utworzenie Kujawsko-Pomorskiego Zwigzku Taryfowego umozliwiajacego wprowadzenie
zintegrowanego systemu taryfowego w bydgosko-torunskim obszarze metropolitalnym.

Jednym 2z podprojektéow inwestycji jest przedsiewziecie bedace przedmiotem
niniejszego studium , BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY".

ZINTEGROWANY PLAN ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO BYDGOSZCZY NA
LATA 2007-2013
Uchwala Nr LVIII/1128/05 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 16 listopada 2005r. oraz
jego aktualizacja ZINTEGROWANY PLAN ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
BYDGOSZCZY NA LATA 2007-2015 [uchwala nr LXV/991/10 Rady Miasta
Bydgoszczy z dnia 28 kwietnia 2010 r.]

Projekt budowy linii tramwajowej do Fordonu znajduje si¢ w zestawieniu zadan
planowanych do realizacji w ramach wymienionego dokumentu. Celem przedsiewziecia
jest: bezposrednie polaczenie linia tramwajowa najwickszej dzielnicy miasta Bydgoszczy
z Centrum miasta, odciazajacej ciag ulicy Fordonskiej (DK 80) oraz skrocenie czasu

przejazdu na tej relacji, zapewnienie wysokiego poziomu obslugi mieszkancéw srodkami

5Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-torunskiej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem bydgosko-toruniskiego obszaru metropolitarnego na lata 2010 - 2015
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przewozowymi transportu publicznego, promocja transportu szynowego jako ekologicznej
i szybkiej alternatywy przemieszczania sig, zintegrowanie transportu miejskiego z
transportem kolejowym w rejonie stacji Bydgoszcz Wschod, wzrost udzialu w przewozach
pasazerskich transportu publicznego.

W opracowaniu zalozono wybudowanie linii tramwajowej od istniejacej petli przy
ulicy Wyscigowej do dzielnicy Fordon.

W ZPRTP Bydgoszczy przeanalizowano funkcjonowanie miejskiego transportu
publicznego. Wsréd zidentyfikowanych probleméw wymieniono m.in. podzial zadan
przewozowych na Srodki transportu, niedostosowanie podazy sieci transportowej do
popytu na ruch drogowy, zatloczeni sieci transportowej miasta Bydgoszcz. Budowa
polaczenia tramwajowego do dzielnicy Fordon oraz zakup taboru dla nowo otwartej trasy
znacznie usprawnilaby miejski system transportu publicznego i rozwigzata ww.
problemy.

Ponadto z analizy stanu infrastruktury transportowej, zawartej w ZPRTP
Bydgoszczy wynika, ze tamtejszy uklad kolejowy jest mato zintegrowany z miejskimi
podsystemami  transportowymi. Konsekwencja  zmieniajacych  si¢  warunkow
gospodarczych oraz braku dzialan restrukturyzacyjnych w sektorze kolejowym, jest
spadek udziatu kolei w przewozach pasazerskich. Na terenie Bydgoszczy znajduje si¢ 6
stacji kolejowych 1i9 przystankow osobowych. Najbardziej obcigzona jest stacja
Bydgoszcz Giéwna, ktéra odprawia okoto 90% podroznych. W ZPRTP zwrécono uwage na
inicjatywe ozywienia ruchu pasazerskiego na linii nr 18 Bydgoszcz — Torun. Dazy si¢ do
zmniejszenia ruchu samochodowego miedzy wymienionymi miastami. Moze to by¢
osiggniete dzigki stworzeniu Kkorzystnej alternatywy w  postaci szybszego,
zmodernizowanego potaczenia kolejowego. Szczegdlng range powinno si¢ przypisac stacji
Bydgoszcz Wschod, ktora znajduje sie¢ na wymienionej linii i z uwagi na rozktad potrzeb
przewozowych mieszkanncéw Bydgoszczy, moglaby przeja¢ ruch pasazerski i zintegrowac
go z istniejacy siecig transportu publicznego. Tym samym planami dotyczacymi rozwoju
transportu miasta Bydgoszcz jest zastosowanie istniejgcej sieci kolejowej do przejecia
ruchu pasazerskiego, réwniez z czeSci podmiejskich miasta, ktore zmniejszylyby ruch
samochodowy naplywajacy z rejoné6w podmiejskich do centrum miasta, gléwnie
z kierunku wschodniego w kontekScie polaczenia miast Bydgoszczy i Torunia
w aglomeracje. Budowa zintegrowanego wezla przesiadkowego w ramach projektu

bezposrednio koresponduje z ww. planami Miasta.
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4. ANALIZA OTOCZENIA SPOLECZNO - GOSPODARCZEGO
PROJEKTU

4.1. Podstawowe dane spoleczno - gospodarcze |

Miasto Bydgoszcz stanowi duzy osrodek gospodarczy, kulturalny, akademicki,
medyczny, wojskowy i sportowy. Bydgoszcz jako stolica wojewddztwa, odgrywa
dominujgca role w rozwoju regionu. Koncentruja sie tutaj najwazniejsze czynniki rozwoju
gospodarczego, takie jak potencjal naukowo-badawczy, instytucje otoczenia biznesu,
kapital zagraniczny, przedsiebiorczosé, oraz ponadregionalne ustugi w zakresie edukacji,
kultury, opieki zdrowotnej, sportu. W obecnych czasach infrastruktura transportu
i dostepnos¢ komunikacyjna stanowia priorytet, a zarazem warunek dalszego rozwoju
miast i prawidlowego spelniania jego funkcji.

Metropolie, Bydgoszcz i Torun wojewodztwa kujawsko - pomorskiego skupiaja
najwieckszy potencjal demograficzny. W Bydgoszczy mieszka 354 236 tys. o0séb,
co stanowi ok. 40,82 % ludnosci aglomeracji (18% populacji calego wojewodztwa

kujawsko-pomorskiego), a w Toruniu — ok. 206,0 tys. 0s6b, co stanowi ok. 23% ludnosci

aglomeracji©.

Tabela 5: Liczba ludnos$ci Bydgoszczy na tle wojewédztwa kujawsko-pomorskiego, 2009 r.

Bydgoszcz 2006 2007 2008 2009
Ogélna liczba ludnosci 360190 357931 356027 354236
Liczba Kobiet 169232 168044 167037 166021
Liczba Mezczyzn 190958 189887 188990 188215

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS

Bydgoszcz, pod wzgledem liczby ludnosci, zajmuje 6sme miejsce w gronie polskich
miast wojewodzkich oraz pierwsze wsrod miast wojewodztwa kujawsko-pomorskiego.

Ogolna liczba mieszkancow Bydgoszczy, odnotowana na koniec 2009 roku, byla
nizsza w stosunku do 2006 roku o okolo 6 tysiecy os6b. Permanentny spadek liczby
ludnosci miasta jest spowodowany przede wszystkim spadkiem przyrostu naturalnego

oraz ujemnym saldem migracji.

Bwww.stat.gov.pl
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Rysunek 8: Liczba mieszkaricé6w Miasta Bydgoszcz w latach 1996 - 2009
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Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS
www.stat.gov.pl

Ujemne wartosci przyrostu naturalnego w miescie Bydgoszczy rejestruje si¢ juz od
konca lat dziewigec¢dziesiatych dwudziestego wieku. Pozytywnym zjawiskiem jest od 2006
roku obserwowalny wzrost liczby urodzen. Wprawdzie ciagle jeszcze wskaznik przyrostu
naturalnego jest ujemny, ale réznica pomiedzy liczba urodzen, a zgonéw zmniejsza sie¢.
Ma to zwiazek miedzy innymi z faktem zakladania wtasnych rodzin przez osoby urodzone
w wyzu demograficznym lat osiemdziesiatych. Potwierdza to liczba zawieranych
maitzenstw

Na sytuacje demograficzng obszaru wplywaja rowniez: zmieniajgcy sie¢ model
rodziny, odsuwanie decyzji o urodzeniu pierwszego dziecka (co ma zwiazek z wigksza
aktywnoscia kobiet na rynku pracy), spadek zatrudnienia w duzych zakladach
przemystowych oraz rozw6j budownictwa mieszkaniowego poza granicami miasta.

Zmiany zachodzace w Bydgoszczy, maja podobny charakter jak tendencje

w pozostalych dziewieciu najwigekszych miastach Polski.
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Tabela 6: Przyrost naturalny w miescie Bydgoszczy w latach 2006 - 2009

Przyrost Bydgoszcz
naturalny
2006 2007 2008 2009
Ogolna liczba ludnosci -343 -102 -170 -196
Liczba Kobiet -208 -b8 -53 -91
Liczba Mgzczyzn -135 -44 -117 -105

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS

W latach dziewigédziesigtych w Bydgoszczy notowano dodatnie saldo migracji

w ruchu wewnetrznym. Jednym z powodoéw osiedlania sie w miescie os6b przyjezdnych,

byly mozliwosci stwarzane przez tamtejszy rynek pracy. Poczawszy od 2000 roku

sytuacja ta ulegla zmianie, w wyniku czego liczba wymeldowan przekroczyla ilos¢

zameldowan. Tendencja ta poglebiala si¢ w kolejnych latach. Na koniec 2009 roku ogélne

saldo migracji wynosito: -1595 osdb, ktére permanentnie zwicksza si¢ 7. Obecnie coraz

wiecej oséb decyduje si¢ na opuszczenie miasta i osiedlenie si¢ w gminach otaczajacych

Bydgoszcz. Zacheta moga byé atrakcyjne tereny inwestycyjne i pod budownictwo

mieszkaniowe.

Tabela 7: Saldo migracji w

zy w latach 2006 - 2009

Przyrost naturalny

s

miescie Bydgoszc

Bydgoszcz

2006

2007

2008

2009

Ogolna liczba ludnosci

-1908

-2157

-1734

-1595

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS

7Dane GUS

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.

47|




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU ]

Ujemne saldo migracji wynika réwniez z postawy czesci miodych mieszkancow
miasta, ktdrzy decyduja si¢ na opuszczenie regionu. Wyniki badan przeprowadzonych
wsrod uczniow ostatnich klas szkoétl srednich wykazaly, ze tylko okolo 30% uczniow

planuje pozosta¢ w Bydgoszczy po ukonczeniu nauki.

Rysunek 9: Migracje w ruchu wewnetrznym w miescie Bydgoszczy w latach 2000 - 2009
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Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS
www.stat.gov.pl

Ponadto w Bydgoszczy obserwowany jest wysoki stopien migracji wewnetrznych,
w tym zameldowan na obszarach osiedli mieszkaniowych potozonych na peryferiach
miasta. Jedng 2z takich dzielnic cieszacych si¢ duzym zainteresowaniem wsréd
mieszkancow jest dzielnica Fordon. Na terenie jednostki Fordon zameldowanych jest 69
114 mieszkancow (stan na 31-XII 2009), tj. blisko 20% mieszkancow Bydgoszczy. Fordon
nosi obiegowe miano ,sypialni Bydgoszczy”. Oznacza to, ze polgczenie komunikacyjne tej
czesci miasta z innymi dzielnicami, a takze z weztami komunikacyjnymi, zapewniajacymi
Iacznosé z innymi miejscowosciami, ma dla mieszkancow kluczowe znaczenie.

Przyrost naturalny, migracje, jak réwniez fakt przesuwania sie¢ wyzéw i nizow
demograficznych, powoduja zmiany w strukturze wiekowej mieszkancéw Bydgoszczy.

W 2009 roku najwigcej os6b znajdowato si¢ w wieku produkcyjnym. Znaczna czesc
znich dojezdza do miejsc pracy komunikacja publiczng. Nalezy podkreslic,
ze w Bydgoszczy pracuja réwniez mieszkancy innych miast, dla ktorych niezwykle istotne
jest sprawne polaczenie kolejowe do Bydgoszczy, zintegrowane z miejska komunikacja

tramwajows i autobusowa.
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Udzialy os6b w wieku przedprodukcyjnym i poprodukcyjnym w 2009 roku byty

zblizone do siebie i wynosily okoto 17%.

Tabela 8: Struktura wiekowa mieszkanicéw Bydgoszczy wedlug stanu na dzien 31.12.2009

2006 2007 2008 2009

W wieku przedprodukcyjnym 49130 48028 47022 46630
W wieku produkcyjnym 251407 248662 245717 243265

W wieku poprodukcyjnym 62931 64532 66189 67755

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS
www.stat.gov.pl

W stosunku do lat wezesniejszych, w Bydgoszczy obserwuje si¢ spadek liczby oséb
w wieku przedprodukcyjnym. Na koniec 2006 roku po raz pierwszy liczba oséb
znajdujacych si¢ w tej grupie wiekowej spadla ponizej wskaznika ilosci os6b w wieku
poprodukcyjnym. Jest to konsekwencja ujemnego przyrostu naturalnego, a takze
ogolnego spadku liczby ludnosci. W 2000 roku 79643 mieszkarnicow miasta znajdowalo
sie w grupie wiekowej od O do 17 roku zycia. Od 2003 roku wskaznik ten spadl ponizej
70 000 oséb. Taka sytuacja spowoduje w przyszlosci zmiany na wielu plaszczyznach.
Jedna z nich bedzie rynek edukacji. Zgodnie z prognozami demograficznymi liczba
uczniow  szk6ét podstawowych, gimnazjalnych 1 ponadgimnazjalnych bedzie
systematycznie malala Niektére z funkcjonujacych obecnie szkot zostang przeznaczone
do likwidacji, z uwagi na coraz wyzsze koszty utrzymania i coraz mniejsza liczbe
uczeszcezajacych do nich dzieci. Czes¢ uczniéw bedzie zmuszona dojezdza¢ do placowek
polozonych w dalszej odleglosci od ich miejsca zamieszkania. Z drugiej strony z roku na
rok powigksza si¢ grono os6b w wieku emerytalnym. Warto podkresli¢, ze wielu emerytow
i rencistéw, z uwagi na roznorodne ograniczenia zdrowotne, nie jest w stanie
samodzielnie prowadzi¢ pojazdy mechaniczne. Dlatego tez osoby te czesto decyduja sie
skorzysta¢ z transportu publicznego. Duzym udogodnieniem dla nich jest sprawny
system komunikacyjny.

Prognozy demograficzne dla Bydgoszczy zakladaja dalszy spadek liczby
mieszkancow miasta. Podobne tendencje wystepowaé¢ maja takze w innych duzych
osrodkach wojewodztwa kujawsko-pomorskiego. W przysziosci miasta bedg w jeszcze
wickszym stopniu zabiega¢ o mieszkancoéw. Potencjal ludzki to dla kazdego osrodka
szansa na harmonijny rozwoj. Na decyzje o osiedlaniu sie na danym terenie wplywa wiele
czynnikoéw. Dla czesci os6b takim wyznacznikiem moze by¢ dostepnos¢ komunikacyjna.
Dlatego tez dbatos¢ o funkcjonalnos¢ transportu publicznego moze w przyszlosci

zwigkszy¢ szanse Bydgoszczy na powstrzymanie odplywu ludnosci.
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Rysunek 10: Prognoza liczby ludnosci Miasta Bydgoszczy
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Zrédio: Opracowanie Progress Consulting Sp. z o0.0. na podstawie danych GUS
www.stat.gov.pl

W strukturze ludnosci wedlug plci przewazaja kobiety. W 2009 roku w Bydgoszczy
mieszkalo 188 586 os6b plci zeniskiej, czyli 53,11% ogétu mieszkaricow®. Wspotczynnik
feminizacji ksztaltowal si¢ na tym samym poziomie co w latach poprzednich. W
strukturze wiekowej Bydgoszczy w wieku produkcyjnym réwniez przewazaja kobiety.

Rysunek 11: Struktura mieszkancow Bydgoszczy w wieku produkcyjnym wedlug plci w
latach 2006-2009
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Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych GUS
www.stat.gov.pl

W spoteczenstwie polskim panuje tendencja do szybszego zdobywania prawa jazdy
przez mezczyzn niz przez kobiety. Powszechnie uwaza sie, ze to kobiety czesciej
korzystaja z komunikacji publicznej, w tym autobusowej, tramwajowej i kolejowe;j.

Utrzymujacy si¢ na stabilnym poziomie wskaznik feminizacji moze korzystnie
wplynac¢ na ksztaltowanie sie popytu na ustugi z zakresu transportu publicznego.

Analizujac poszczegélne wskazniki demograficzne dla Bydgoszczy, w kontekscie

planowanej inwestycji budowy linii tramwajowej do dzielnicy Fordon oraz zintegrowanego

8Dane GUS
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wezla wschodniego mozna stwierdzié, ze przedsiewziecie to znajduje uzasadnienie.
Z projektu skorzysta wielu pracownikéw, uczniéw, os6b starszych, kobiet nie
posiadajacych prawa jazdy czy wlasnego srodka transportu. Rozwdj infrastruktury
transportowej poprawi dostepnos¢ komunikacyjna Bydgoszczy, przez co stanie si¢ ona
bardziej atrakcyjna dla potencjalnych inwestoréw, turystow czy oséb szukajacych nowego
miejsca zamieszkania. Naplyw ludnosci spowoduje poprawe prognoz demograficznych dla
miasta. Z drugiej strony , dla osob osiedlajacych si¢ w gminach otaczajacych Bydgoszcz,

dobre skomunikowanie z metropolia bedzie réwniez bardzo istotne.

4.1.1 EDUKACJA

Bydgoszcz jest waznym osrodkiem akademickim. W miescie funkcjonuje
kilkanascie réznego typu szkol wyzszych, zaréwno panstwowych jak i prywatnych.
Studiuja na nich nie tylko mieszkarncy samego miasta i okolic, ale i osoby spoza regionu.
Znaczna czesc studentow korzysta systematycznie z komunikacji miejskiej oraz
z transportu kolejowego. Niektore placowki to oddziaty wuczelni macierzystych,
znajdujacych sie w Toruniu, Poznaniu czy bLodzi. Konsekwencja takiej sytuacji jest
niejednokrotnie konieczno$¢ przemieszczania si¢ kadry pedagogicznej pomiedzy filiami,
a siedziba gléwna uczelni.

Najwazniejsze bydgoskie szkoly wyzsze, ktore ksztalca absolwentow zasilajacych rynek
pracy aglomeracji bydgosko-torunskiej:

e Uniwersytet Kazimierza Wielkiego

e Uniwersytet Technologiczno - Przyrodniczy im. Jana i Jedrzeja Sniadeckich;

e Akademia Muzyczna im. Feliksa Nowowiejskiego;

¢ Uniwersytet Mikotaja Kopernika w Toruniu. Collegium Medicum im. Ludwika

Rydgiera;

e Osrodek Studiow Wyzszych w Bydgoszczy Akademii Ekonomicznej w Poznaniu;

e Sekcja Wydziatu Teologicznego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu;

e Wyzsze Seminarium Duchowne Diecezji Bydgoskiej im. Blogostawionego Biskupa

Michata Kozala;

e Nauczycielskie Kolegium Jezykéw Obcych;
e Szkola Podoficerska Panstwowej Strazy Pozarnej w Bydgoszczy.

W miescie funkcjonuje rozbudowana sie¢ szkol podstawowych, gimnazjalnych
i ponadgimnazjalnych. W roku szkolnym 2008/2009 1aczna liczba uczniow
uczeszcezajacych do bydgoskich szkot wynosita ok. 48 000:

O ile przy wyborze szkoty podstawowej waznym czynnikiem jest czesto jej odlegltosé
od miejsca zamieszkania dziecka, o tyle dla starszych uczniéw najwazniejszym aspektem

moze si¢ okazac profil szkoly. Znaczna czes¢ mlodziezy zamieszkujgacej Bydgoszcz, chcac

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 51]




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU ]

ksztalci¢ sie zgodnie z wlasnymi zainteresowaniami, wybiera placéwki edukacyjne
potozone w réznych c¢zesciach miasta.

Najwiecej szk6l ponadgimnazjalnych znajduje sie w Srédmiesciu, na Starym
Miescie, a takze na Bartodziejach, Fordonie, Wyzynach, Szwederowie, KapusSciskach,
Bloniu, Skrzetusku, Lesnym, Okolu, Bielawach, Brdyujsciu9.

Konsekwencja wyboru placéwki edukacyjnej, mieszczacej si¢ poza wiasna dzielnica
zamieszkania czy w innej miejscowosci, jest koniecznosS¢ codziennych dojazdow
do miejsca nauki.

Warto podkresli¢, ze Bydgoszcz posiada najbogatsza w regionie ofert¢ szkot
specjalnych dla dzieci i mlodziezy niepelnosprawnej, uposledzonej, uczniow przewlekle
chorych, stabo widzacych i styszacych. Placowki te spelniaja funkcje ponadlokalng.
Uczniowie sg dowozeni z terenu calego miasta i okolic.

W Bydgoszczy zlokalizowane sg réwniez regionalne instytucje osSwiatowe, w tym
Kuratorium Oswiaty i Centrum Doksztatcania Nauczycieli.

Realizacja projektu pozytywnie wpltynie na mobilnos¢é uczniéow. Uczniowie
i studenci spoza Bydgoszczy dojezdzajacy koleja, beda mogli samodzielnie zdecydowad,
czy korzystniejsze dla nich bedzie wysiadanie na stacji Bydgoszcz Gléwna, czy na stacji
Bydgoszcz Wschod. Zakladajac zintegrowanie dworca kolejowego Bydgoszcz Wschod
z liniami tramwajowymi i autobusowymi, dojazd do szkét potozonych nawet poza Scistym
centrum miasta bedzie znacznie tatwiejszy. Ponadto potaczenie z dzielnica Fordon bedzie

przebiegalo sprawniej oraz w lepszych warunkach podrézny.

4.1.2 KULTURA

Bydgoszcz jest waznym osrodkiem kultury i sztuki w skali calego wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego. Miasto jest rowniez coraz liczniej odwiedzane przez turystow
z kraju i z zagranicy. Magnesem przyciagajacym do Bydgoszczy sa liczne zabytki a takze
rozbudowana oferta kulturalna.

Aby Bydgoszcz spetniata faktycznie role znaczacego osrodka kulturalnego regionu
kujawsko - pomorskiego, wazne jest poprawienie dostepnosci komunikacyjnej miasta.
Projekt budowy zintegrowanego wezla wschodniego oraz linii tramwajowej do Fordonu
pomoze osiagnac ten cel. Osoby przyjezdzajace do Bydgoszczy koleja od strony Torunia,
beda mogly zaréwno wysiada¢ na stacji Bydgoszcz Gléwna jak i na stacji Bydgoszcz
Wschod, nie obawiajac si¢ braku dalszego skomunikowania 2z siecig polaczen

tramwajowych i autobusowych.

9. http://wirtualnabydgoszcz.pl
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Ponadto osoby zamieszczajace jedna z najwiekszych tzw. ,sypialni Bydgoszczy”
beda mogly sprawnie, w komfortowych warunkach przemieszczaé si¢ linia tramwajowa
do centrum Bydgoszczy, pelnigcego role m.in. centrum kulturalno - rozrywkowe.

Z drugiej strony nie mozna wykluczy¢, ze sami bydgoszczanie beda zainteresowani
udawaniem si¢ do placéwek kulturalnych zlokalizowanych poza ich miejscem
zamieszkania, na przyklad w Toruniu. Roéwniez w takim przypadku mozliwosé
skorzystania ze zintegrowanego wezla wschodniego bedzie dla nich duzym
udogodnieniem. Zakladajac powroty do Bydgoszczy w godzinach wieczornych i nocnych,
dla wielu os6b bezpieczniej i szybciej bedzie przesiada¢ sie¢ z pociggu do tramwaju czy

autobusu na planowanym weZle.

4.1.3 GOSPODARKA

Bydgoszcz uznawana jest za najsilniejszy osrodek gospodarczy w regionie
kujawsko - pomorskim. Wysoko zdywersyfikowana struktura przemystu obejmuje wiele
przedsiebiorstw z dziedziny wysokich technologii: przemystu elektromaszynowego,
elektronicznego, informatycznego. Silna jest ponadio branza chemiczna i spozywcza.
Najlepiej rozwinieta galaz przemystu stanowia ustugi, w tym otoczenia biznesu, banki,
usiugi finansowe, instytucje ubezpieczeniowe, obstuga nieruchomosci i firm, targi,
organizacje gospodarcze, baza hotelowa klasy prestiz, polaczenia lotnicze dla
biznesmenow. Pozytywna cecha spoteczeristwa bydgoskiego jest jego wysoka aktywnosé
gospodarcza.

Analiza stref dostepnych do zainwestowania przemystowego wskazuje, iz tereny
te to: na zachodzie miasta w czgsci dzielnicy Osowa Géra, na wschodzie w Brdyujsciu,
na poludniu na osiedlu Glinki, na pélnocy w rejonie dworca kolejowego. Na uwage
potencjalnych inwestoréw zastuguje wielki ogrodzony teren Zakladéw Chemicznych
Zachem zajmujacy kilkadziesigt kilometréw kwadratowych w poludniowo - wschodniej
czesci miasta. Zaklady wykorzystuja czeS¢ terenu, pozostala porasta las i znajduja sie
tam pozostatosci niemieckiej fabryki dynamitu z czaséw wojny. Stanowi on potencjalng
strefe wielkiego parku przemyslowego, z dostepem do ekspresowej obwodnicy, linii
kolejowej Slask-Gdynia i portu lotniczego.

Ogotem w Bydgoszczy w konicu grudnia 2009 r. funkcjonowalo 42,8 tys.
podmiotéw gospodarki narodowej (ponad 2,4 tys. mniej niz w analogicznym okresie ub.
roku - co bylo spowodowane dalszym porzadkowaniem ewidencji dziatalnosci
gospodarczej w zwigzku z wprowadzeniem nowej klasyfikacji PKD-2007). Podmioty te
stanowily 23,5% wszystkich jednostek w wojewo6dztwie. W sektorze prywatnym dzialato

97,9% jednostek (tyle samo co w analogicznym okresie ub. roku)'’.

'0Informacja o sytuacji spoleczno-gospodarczej Bydgoszczy za 2009 rok
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Rysunek 12: Struktura podmiotow gospodarczych wg sekcji w 2009 roku
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Zrédlo: Informacja o sytuacji spoteczno - gospodarczej Bydgoszczy za 2009 rok

Jak wynika z wykresu powyzZej, najwiecej zarejestrowanych podmiotéw dziala
w branzy handel i naprawy i jest to 29 %, na kolejnych miejscach uplasowaly sie obshuga
nieruchomosci i firm oraz budownictwo.

W przeciggu roku przybylo spélek prawa handlowego (wzrost o 2,9%). Nastapit
nieznaczny spadek liczby podmiotéw w sektorze publicznym (spadek o ok. 30 firm,
tj. o 3,4%) oraz w sektorze prywatnym (spadek o 2,4 tys. firm, tj. o 5,4%). Znaczacy
spadek nastapil wsréd osob fizycznych prowadzacych dziatalnosé gospodarcza (spadek o
2,6 tys. osob, tj. o 7,6%). W ogélnym rozrachunku nastapit spadek liczby firm
w wiekszosci sekcji, jedynie wzrost odnotowala sekcja: ochrona zdrowia i pomoc
spoleczna (wzrost o 0,8%).

W oparciu o kapital zagraniczny dziatalnos¢ gospodarcza prowadzilo 535 spélek
(tj. o 15 wiecej niz przed rokiem). Nowe firmy zagraniczne zainwestowaly gléwnie
w sektory: obstuga nieruchomosci i firm (przybylo 8 firm), przemyst (przybylo 6 firm),
handel i naprawy oraz dzialalno$¢ ustugowa komunalna (przybyly po 2 firmy).

Nastgpily dalsze zmiany w zakresie struktury podmiotéw gospodarczych wedlug
liczby zatrudnionych. Nastapil spadek liczby Srednich firm zatrudniajacych od 50 do 249
0s0b (spadek o 1,8%) i firm matych, w tym zatrudniajacych do 9 oséb (spadek o 5,7%).
Nieznacznie wzrosla liczba duzych (wzrost o 4,1%).

Do najwazniejszych firm ogélnopolskich, ktére w Bydgoszczy wytwarzaja pewna
czes¢ swoich przychodow (nie rzadko znaczna) naleza:

Do najwiekszych pracodawcéw w Bydgoszczy pod wzgledem przychodéw oraz
zatrudnienia w roku 2009 naleza:

e Centrum Chirurgiczne — Chirurgia;

» Plastyczna Bienkowski Sp. z 0.0.;
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e Kancelaria Doradztwa Podatkowego Mariusz Gotowicz;

e Abramczyk Sp. z 0.0.;

e Przedsiebiorstwo Produkcyjno- -Ustugowe ,Elwind” Sp. z 0.0.;
e HR Polska S. Cieply, J. Owedyk Sp. j.;

e Przedsiebiorstwo Ustug Komunalnych CORIMP Sp. z o.0.;

e Przedsi¢biorstwo Informatyki ,Zeto” Bydgoszcz sa;

¢ EGB Investments sa;

e Oponeo.PL SA;

¢ Innowacyjno-Wdrozeniowa Spétka z o0.0. Sopur;

e Slican Sp. z 0.0.;

e Zaklad Ustug.-Handl.-Prod. ,Eko-Instal”;

e R. Chabowski, G. Smigielski Sp. j.;

e Logon SA;

e Polmass SA;

e Innowacyjne Materialy Przemystowe Horus Sp. z o.0.

e Przedsi¢biorstwo Komunikacji Samochodowej w Bydgoszczy Sp. z 0.0.;
e Komunalne Przedsigbiorstwo Energetyki Cieplnej Sp. z 0.0.;
e Zaklady Chemiczne Zachem S.A.;

¢ ,Polon-Alfa” Zaklad Urzldzen Dozymetrycznych Sp. z 0.0.;
e Moto Budrex Sp. z 0.0.;

e Grupa Kapitalowa Projprzem SA

e Pojazdy szynowe PESA Bydgoszcz SA;

e GCB Centrostal Bydgoszcz SA.

Przedsigbiorstwa majace siedzib¢ w Bydgoszczy wypracowaly w 2009 roku
przychod ze sprzedazy wyrobéw i uslug w wysokosci 10.034,8 min zt (z wylaczeniem
handlu i napraw) tj. o 90,3 min zt wyzszy (o 3,0% wyzszy) niz w analogicznym okresie
poprzedniego roku. Dominujacy udzial w przychodach ze sprzedazy w sektorze
przedsi¢biorstw ma przemyst — 67,8%.

Pozytywnym elementem analizy pod katem przychodow podmiotow gospodarki,
jest 24- procentowy wzrost dochodoéw, ktéry zanotowano w przedsi¢biorstwach z sektora
budownictwa. Najwiekszy przychéd wypracowal sektor prywatny, ktoérego udziat
we wszystkich przychodach wyniést 79,3% i w stosunku do roku poprzedniego wzrost
0 0,2%.

Rozpoczeta po 1989 roku nowa era w zyciu gospodarczym kraju, nie ominegta
Bydgoszczy. Rowniez bydgoskie przedsigebiorstwa musialy radzi¢ sobie na rynku
uwzgledniajac realia ekonomiczne i coraz wigksze wplywy globalizacji. Rozpoczeto

prywatyzacje przedsiebiorstw panstwowych. W wyniku tych proceséw w latach 1990-
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2005 kilkanascie duzych firm bydgoskich w wyniku fuzji zostalo wchionietych przez duze
koncerny, badz wchioneto inne jednostki.

Niestety kilka znanych w kraju bydgoskich firm nie przetrwatlo procesow
restrukturyzacyjnych z lat 90-tych i upadly. Od polowy lat dziewiecdziesigtych nie notuje
sie juz w Bydgoszczy upadku innych duzych przedsi¢biorstw.

Przedsigbiorstwa przemystowe uzyskaly w 2009 roku gorsze wyniki niz przed
rokiem. Przychody ze sprzedazy wyrobow i uslug (w cenach biezacych) w wysokosci
6.808,0 mln z1 byly o 5,5% nizsze niz w analogicznym okresie ubieglego roku.

Wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu w Kkraju zmalala o 3,2%,
a w wojewodztwie o 3,7%.

W stosunku do analogicznego okresu poprzedniego roku bydgoskie firmy
odnotowaty wzrost produkcji w 6 dziatach, przy czym najwickszy w zakresie:

e poligrafii i reprodukcji zapisanych nosnikéw informacji (o 62,5%);
e produkcji wyrobow tekstylnych (o 17,7%);
e produkcji maszyn i urzadzen (o 7,7%);
e dostawy wody (o 7,2%).
Najwickszy spadek przychodéw dotyczyt:
e produkcji metali (o 49,5%});
e produkcji wyrobow z metali (o 34,2%);
e produkcji wyrobéw z gumy i tworzyw sztucznych (o 29,5%);
e naprawy, konserwacji i instalowania maszyn i urzadzen (o 15,3%).

W strukturze produkcji przemystowej dominowal dzial naprawy, konstrukcji
i instalowania maszyn i urzadzen (12,9%), produkcja artykutéw spozywczych (10,1%)]),
produkcja wyrobow z gumy i tworzyw sztucznych (9,3%) oraz produkcja wyrobow z metali
(7,8%). Struktura produkcji przemyslowej, w ktorej udzial poszczegdlnych sekecji jest
rownomierny, odzwierciedla korzystna tendencje zréznicowania gospodarki miasta.
Budownictwo

W 2009 roku budownictwo zrealizowalo sprzedaz (w biezacych cenach bazowych)
w wysokosci 991,9 min zt tj. o 21,3% nizsza niz w 2008 roku (w wojewodztwie o 1,5%
nizsza, w kraju o 5,7% wyzsza), w tym odnotowano wzrost w dziale budowy obiektow
inzynierii 1agdowej i wodnej o 5,9%, natomiast w wojewddztwie o 23,0%.

Produkcja budowlana bydgoskich firm stanowila ok. 20,2% produkcji wszystkich firm
budowlanych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim.

Wsparciem dla przemyshu i gospodarki miasta jest dzialalnosé¢ Bydgoskiego
Klastra Przemyslowego oraz Bydgoskiego Parku Przemystowego(BPP)

e Bydgoski Klaster Przemyslowy skupia firmy branzy chemicznej sektora tworzyw
sztucznych oraz narzedziowej, w ktérych to Bydgoszcz posiada znakomite

kilkudziesiecioletnie tradycje i stanowi swoiste zaglebie produkcyjne w tych
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dziedzinach. Ponadto w przedsiewzigciu tym uczestnicza przedstawiciele swiata
nauki i biznesu. Gléwnym celem powotania Bydgoskiego Klastra Przemystowego
jest zdynamizowanie rozwoju i konsolidacja firm branzy przetworstwa tworzyw
sztucznych i narzedziowej, tak licznie zlokalizowanych na terenie Miasta
Bydgoszczy i w jego najblizszym otoczeniu. Ponadto przedsiewzigcie to ma na celu
tworzenie dogodnych warunkéw do rozwoju przedsiebiorczosci, podnoszenie
kwalifikacji pracownikéw firm powyzszych branz, szkolenie nowych kadr, rozwdj
badan nad nowymi technologiami oraz poprawe konkurencyjnosci przedsiebiorstw
w oparciu o przedsiewzigecia zwickszajace ich innowacyjnos¢, a takze wspdlne
promowanie marki klastra i produktéw oferowanych przez jego podmioty.
Wszystkie te zmiany maja przyczyni¢ si¢ do wzmocnienia pozycji regionu jako
wiodacego pod tym wzgledem w kraju i Europie.
Wsraod celow szczegotowych dziatan podejmowanych przez Bydgoski Klaster Przemystowy
wymienia sie:

¢ polepszanie istniejacej bazy produkcyjnej;

e wspieranie i promocja przedsi¢biorstw z branzy tworzyw sztucznych;

s rozw0j badan oraz podwyzszanie umiejetnosci i kwalifikacji kadr w branzy;

s promocja polskiego przemystu;

e wspoélpraca przemyslu z uczelniami wyzszymi, ktoére beda promowaé nowe
koncepcje rozwijajace sektor, a takze szkoli¢ nowe kadry;

e nawigzywanie wspolpracy z firmami, kontrahentami i innymi osrodkami tej samej
branzy w Europie;

e przyciaganie inwestorow zagranicznych;

o wplywanie na polityke gospodarcza rzadu polskiego w sprawach, dotyczacych

rozwoju przemystu i branzy.

Bydgoski Park Przemystowo - Technologiczny

Do stycznia 2011 roku park funkcjonowal pod nazwa Bydgoski Park Przemystowy.
Porozumienie Intencyjne w sprawie utworzenia BPP podpisano 22 wrzesnia 2003 r., a
jego sygnatariuszami byly: Miasto Bydgoszcz, Zaklady Chemiczne ZACHEM S.A.,
Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy (dawna Akademia Techniczno-

Rolnicza), Agencja Rozwoju Przemystu S.A. w Warszawie.

Jest on jednym 2z mnajmlodszych i jednoczesnie najwickszych parkéw
przemystowych w Polsce. BPPT zajmuje powierzchni¢ okoto 280 ha zlokalizowana na
terenach poprzemystowych, nalezacych wczesniej do Zakltadow Chemicznych ZACHEM
S.A. Sa one objete miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego ,Legnowo —

Park Technologiczny”, w ktérym oznaczono je jako obszar aktywnosci gospodarczej
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obejmujacej dzialalnosé ustugowo-produkeyjna, sktadowanie i magazynowanie. Tereny te
obejmujg obszar potudniowo- wschodniej czeSci miasta w poblizu drég krajowych 5, 10,
25 oraz portu lotniczego. Korzystne dla dziatania parku jest réwniez posiadanie wtasnego
potaczenia kolejowego z cata Polska dzigki dziatajacej na jego terenie stacji Bydgoszcz —
Emilianowo.

Misja BPP jest pobudzanie lokalnej przedsigbiorczosci i przyciagniecie inwestorow
zewnetrznych, a wiec kreowanie nowych miejsc pracy przez zapewnienie przedsiebiorcom
korzystnych warunkéw do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej dzigki efektywnemu
zarzadzaniu majatkiem produkcyjnym oraz s$wiadczeniu uslug infrastrukturalnych
i doradczych.

Na koniec 2010 roku, dzialalnos¢ gospodarcza lub inwestycje na terenie Parku
prowadzilo ponad 40 podmiotéw gospodarczych, zatrudniajacych okoto 500 oséb.
Przedsiebiorstwa reprezentujq branze m.in. produkeji materialéw budowlanych, wyrobéw
z metalu, wyrobow z tworzyw sztucznych, wyrobéw z drewna, zabezpieczen
przeciwpozarowych, urzadzen wentylacyjnych i klimatyzacyjnych, a takze ustug
reklamowych, magazynowych, ochroniarskich, projektowania i doradztwa technicznego.

Wsrod korzysci jakie niesie ze soba inwestowanie na terenie Bydgoskiego Parku
Przemystowo — Technologicznym wymienia si¢ miedzy innymi:

e uzbrojone tereny inwestycyjne objete w calosci Planem Zagospodarowania

Przestrzennego;

e dogodne skomunikowanie z krajem i zagranica (wtasna stacja kolejowa, bliskos¢
autostrady, drog krajowych i lotniska);

e nowoczesna infrastruktura telekomunikacyjna;

e wlasne Zrédla zasilania w ciepto i wode,

¢ wlasna podczyszczalnia Sciekéw;

e dostepnosc¢ wykwalifikowanej sity roboczej;

¢ dobrze rozwiniete otoczenie biznesu,

e preferencyjne ceny dostawy mediéw.

Nieodzownym wsparciem dla rozwoju gospodarki jest rozwinieta sieé

infrastruktury transportowej, w tym komunikacji miejskie;j.

“Przecietna liczba zatrudnionych w sektorze przedsiebiorstw w Bydgoszczy w 2009
roku wyniosta 57,7 tys. 0os6b, tzn. byta o 4,0% nizsza niz przed rokiem i stanowita 25,0%
zatrudnionych w wojewodztwie.
Najwiekszy spadek przecigtnego zatrudnienia odnotowano w sekcji:
¢ dziatalnosc¢ profesjonalna, naukowa i techniczna (o 30,4%),

e przemyst (o 8,0%).
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Najwieksza dynamike wzrostu zatrudnienia wykazaly sekcje:
e pozostata dziatalnos¢ ustugowa (o 20,4%),
¢ informacja i komunikacja (o 119,0%),
o zakwaterowanie i gastronomia (o 10,5%).
Udzial zatrudnionych w sektorze prywatnym wyniost 89,6% i byt o 0,9 pkt. wyzszy
niz przed rokiem.
W grudniu 2009 roku przecietna placa w Bydgoszczy wyniosta 3.181 zt i byla
0 471 z} nizsza niz Srednia w kraju i nizsza od plac w wigkszosci duzych miast w Polsce.
Pracownicy sektora publicznego zarabiali w tym okresie srednio 3.799 zl tj. o 691 zi
wiecej niz zatrudnieni w sektorze prywatnym. Zarobki w sektorze publicznym
w przeciggu roku wzrosly o 12,3%, a w sektorze prywatnym o 5,4%.
Na koniec grudnia 2009 r. stopa bezrobocia wynosila w Bydgoszczy 7,3%,
(w analogicznym okresie ub. Roku 4,9%), w wojewédztwie kujawsko-pomorskim 15,8%,
a w Polsce 11,9%.
Z punktu widzenia utrzymania pozytywnych trendow gospodarczych w regionie
i rozwigzania problemow rynku pracy (nowe inwestycje w wyniku, ktérych mtodzi ludzie
wchodzacy na rynek pracy znajda zatrudnienie) konieczne jest prowadzenie dziatan
inwestycyjnych, zwlaszcza w podstawowych osiach transportowych miasta jak i calej

aglomeracji.

4.2. Stan zagospodarowania przestrzennego otoczenia projektu

Bydgoszcz jest stolica administracyjna regionu kujawsko-pomorskiego. Ogolna

powierzchnia miasta Bydgoszczy wynosi 17 457 ha. Podzial wlasnosci gruntéw wg stanu

na koniec 2007 roku przedstawial sie nastepujacol L:
e grunty Skarbu Parnstwa 8 483 ha, tj. 48,59%
e grunty Gminy 4 746 ha, tj. 27,19%
e grunty jednostek samorzadowych 98 ha, tj. 0,56%
e grunty prywatne 4 130 ha, tj. 23,66%

Potencjatu Bydgoszczy na tle kraju nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu
od aglomeracji bydgosko-torunskiej. Bydgoszcz i Torun tworza razem unikalny zespot
miast, zamieszkiwany lacznie z sasiadujacymi miastami i obszarami wiejskimi przez
okolo 760 tysiecy os6b. Bydgosko-torunski obszar metropolitalny jest obszarem
centralnie polozonym na terenie wojewéddztwa kujawsko-pomorskiego.

Na mapie droég komunikacyjnych Polski, Bydgoszcz stanowi wazny punkt. Przez

miasto przebiegaja drogi krajowe nr 5, 25 i 80 oraz obwodnica poludniowa droga krajowa

11plan Rozwoju Bydgoszezy na lata 2009 — 2014 Miejski Plan Operacyjny (Uchwata XLV/632 /09 Rady Miasta Bydgoszczy z
dnia 1 kwietnia 2009 roku).
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nr 10. Linia kolejowa laczaca Slask i Krakéw z Gdynia krzyzuje sie w Bydgoszczy
ze szlakiem Warszawa-Pita i Wroctaw-Gdynia. Coraz istotniejsza role odgrywa bydgoski
port lotniczy, ktorego atutem jest usytuowanie lotniska na skrzyzowaniu giéwnych
europejskich korytarzy powietrznych, co w perspektywie wigze si¢ z mozliwosciami
rozwoju nowych polgczen w ruchu europejskim. Obecnie regularne rejsy samolotowe
tacza stolice wojewddztwa kujawsko-pomorskiego z Warszawa, Londynem, Dublinem,
Kopenhaga, Wiedniem (przez L6dZ) oraz z miastami Liverpool, Berlinem, Birmingham,
Dusseldorfem i Krakowem (przez Poznan).

Bydgoszcz polozona jest w centralnej czesci kraju, na skraju Kotliny Torunskiej
bedacej czescig Pradoliny Torurisko - Eberswaldzkiej. Od péilnocy miasto otaczaja: Dolina
Brdy, Wysoczyzna Swiecka i Dolina Fordonska, lezace w obszarze Pojezierzy Pomorskich.

Od zachodu - graniczy z terenami Doliny Noteci i Kanalu Bydgoskiego.
Na potudniu Bydgoszcz styka si¢ z jednym z najwiekszych obszaréw wydm srédladowych
w Polsce, tj. Wydm Puszczy Bydgoskiej, porosnietych lasem sosnowym. Lasy to istotny
element wplywajacy na zagospodarowanie i rozwéj przestrzenny Bydgoszczy. Zajmuja one
okoto 22% powierzchni miasta i otaczaja je duzymi kompleksami zaré6wno od potudnia,
jak i od poinocy.

Z uwagi na usytuowanie Bydgoszczy posréd kilku znaczacych elementéw systemu
hydrograficznego (zakole Wisly, ujScie Brdy, wododzial Wisty i Noteci, Kanat Bydgoski,

Kanatl Notecki), geomorfologie miasta charakteryzuje do§¢ duze zréznicowanie.

SRODOWISKO przyrodnicze'?

W skiad systemu przyrodniczego miasta, oprocz wieloprzestrzennych form
geomorfologicznych, wchodza parki miejskie, zielenn urzadzona krajobrazowa i o funkcji
ochronnej, cmentarze. Charakterystyczna cecha laséw i obszaréw zieleni w Bydgoszczy
jest brak spojnosci miedzy terenami leSnymi okalajacymi miasto a systemem zieleni
Srodmiejskiej. Obszar zieleni bedacy w nadzorze Miasta na koniec 2007 roku wynosit
ogolem 1 406 ha, w tym:

e 31 parkow spacerowo-wypoczynkowych (o pow. powyzej 2 ha) - 879,4 ha,
e 85 zielencow - 71,6 ha,
e zielen uliczna - 257,5 ha,
e tereny zieleni osiedlowej - 40,7 ha,
¢ lasy Miasta Bydgoszczy - 157,0 ha;
Nalezy podkresli¢, ze w granicach Bydgoszczy znajdujq sie¢ fragmenty obszaréw

prawnie chronionych:

12. Raport o oddziatywaniu na srodowisko przedsiewziecia
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e Zespolu Parkéw Krajobrazowych Chelminskiego i Nadwislanskiego,

¢ Obszaru Chronionego Krajobrazu Zalewu Koronowskiego,

¢ Obszaru Chronionego Krajobrazu Wydm Kotliny Torurisko-Bydgoskie;j,

e Obszaru Chronionego Krajobrazu Poélnocnego Pasa Rekreacyjnego miasta
Bydgoszczy.

Sposrod zasobow przyrodniczych wystepujacych w obszarze Bydgoszczy na szczegolna
uwage zastuguja duze zasoby wod powierzchniowych plynacych oraz wod podziemnych.
System hydrograficzny wystepujacy w obszarze miasta jest bardzo ztozony, co przeklada
si¢ przede wszystkim na walory krajobrazowe i réznorodnos¢ funkcji uzytkowych
srodowiska wodnego. Gtéwne cieki to:

e Wista - plynaca wzdluz wschodnich obrzezy miasta, wyznaczajaca na odcinku

kilku kilometréw jego administracyjna granice,

e Brda - dlugos¢ ujsciowego odcinka pozostajacego w obszarze miasta wynosi ponad
30 km,

e Kanatl Bydgoski - jako jeden ze sztucznych odcinkow sieci hydrograficznej krajowej
zeglugi srodladowej laczacy dorzecza Odry i Wisly (z ogolnej diugosci kanatu 24,7
km, w granicach miasta znajduje si¢ 7 km),

e Struga Flis — plynaca z zachodu na wschéd wzdluz Kanatu Bydgoskiego — wpada
do Kanatu w odlegltosci okoto 600 m powyzej Brdy,

e Struga Milynska — wpadajaca do Kanalu Bydgoskiego.

Sie¢ hydrograficzng uzupelnia starorzecze Brdy (w obszarze Wyspy Miynskiej
i w Brdyujsciu) oraz Stary Kanal Bydgoski. Na terenie miasta znajduja sie rowniez
sztuczne zbiorniki wodne, glinianki i stawy.

W samym miescie oraz w okolicach Bydgoszczy zalegaja dwa Gléwne Zbiorniki
Waéd Podziemnych (GZWP). Na terenie miasta znajduje si¢ niewielki wschodni fragment
trzeciego zbiornika, przebiegajacy wzdluz potudniowych granic Bydgoszczy.

Dla przedmiotu projektu na specjalne wyrdznienie zastuguje Dolina Fordonska
i Mikroregion Fordonski, w najwyzszym odcinku Doliny Dolnej Wisly na zachodnim
brzegu rzeki. Obszar ten jest interesujacy przyrodniczo, zostal objety ochrong w ramach
Sieci Natura 2000.
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Rysunek 13: Mezoregiony i typy krajobrazu w okolicy Bydgoszczy
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Zrédto: Raport o oddzialywaniu na srodowisko przedsiewziecia

Na terenie miasta i w jego otoczeniu nie ma Parkéw Narodowych. Rezerwaty
przyrody takze sa oddalone od terenu inwestycji. W granicach administracyjnych
Bydgoszczy znajduja si¢ fragmenty obszaréw chronionych:

e Zespolu Parkow Krajobrazowych Chelminskiego i Nadwislanskiego,

e Obszaru Chronionego Krajobrazu Zalewu Koronowskiego,

e Obszaru Chronionego Krajobrazu Poéinocnego Pasa Rekreacyjnego miasta
Bydgoszczy,

a takze w cze¢sci potudniowo zachodniej miasta fragment,

¢ Obszaru Chronionego Krajobrazu Wydm Kotliny Torunsko-Bydgoskiej.

Sposrod wielkoprzestrzennych form ochrony przyrody na terenie Bydgoszczy wystepuja
obszary Natura 2000. Sa to:

e Dolina Dolnej Wisly (oznaczenie kodowe PLB040003) — utworzony ze wzgledu
na wymagania Dyrektywy Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie
ochrony dzikich ptakow (,Dyrektywy Ptasiej”); w rejonie petli tramwajowej
na Mariampolu inwestycja blisko sasiaduje z granica tego obszaru;

¢ Solecka Dolina Wisly (PLH040003) utworzony jako Specjalny Obszar Ochrony dla
walorow siedliskowych; podstawa tworzenia SOO jest Dyrektywa Rady
92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory;
minimalna odleglos¢ od inwestycji wynosi okoto 1,0 km.

Obszar ochrony ptakoéw, PLB040003 Dolina Dolnej Wisty, wkracza glteboko na teren

miasta na wysokosci Osiedla Niepodlegtosci. W rejonie planowanej petli tramwajowej (na
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poinoc od ul. Geodetoéw) przebiega granica tego obszaru, sgsiadujac z granica terenu petli

tramwajowej i autobusowe;j.

Rysunek 14: Obszary Natura 2000 w otoczeniu terenu inwestycji
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Zrédlo: Raport o oddzialywaniu na srodowisko przedsiewziecia

Bydgoszcz jest miastem bogatym w pomniki przyrody ozywionej i nieozywione;j.
Przeprowadzona wizja lokalna w terenie planowanej inwestycji, a takze analiza
dokumentacji pomnikéw przyrody przeprowadzona wraz z pracownikami Urzedu
Wojewoddzkiego pozwolily stwierdzi¢, ze jedynym obiektem, ktérego obecnos$¢ nalezy
uwzglednia¢ w zwiazku z realizacja inwestycji jest roztozysty kasztanowiec, ktory rosnie
po wschodniej stronie budynku stacji Bydgoszcz Wschéd. Drzewo zostalo uznane za
pomnik przyrody ze wzgledu na rozmiar i pokréj — charakterystyczny ksztalt korony
nadaja drzewu konary, wyrastajace z pnia niemal poziomo, nisko nad ziemia.

Analiza aktualnego zakresu przedsigwzigcia wskazuje, ze potencjalne zagrozenie
dla drzewa stanowia prace wykonywane w obrebie stacji (modernizacja uktadu torowego).
Dlatego w dalszej czeSci raportu zalecono podjecie dzialarn minimalizujacych ryzyko tego
zagrozenia. Poza tym drzewo nie jest narazone w procesie inwestycyjnym, ani tez w fazie
eksploatacji linii tramwajowej, od ktoérej jest oddalone o blisko 200 metréw. Takze
budowa estakady nad torami kolejowymi nie zagraza drzewu (odleglosé ponad 150
metrow).

Drugim pomnikiem przyrody zidentyfikowanym w rejonie sgsiadujacym z trasa
tramwaju jest dab koto lesniczowki, na tylach stacji elektroenergetycznej Jasiniec.

Oddalony od trasy linii tramwajowej o ponad 150 m nie jest zagrozony przez inwestycije.
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[
| 4.3. Istniejacy system transportowy*® |

Bydgoszcz potozona jest na trasie PANEUROPEJSKIEGO korytarza transportoweg,
oznaczonego VI a i stanowigcego polaczenia korytarza II (Berlin, Warszawa, Minsk,
Moska) z korytarzem VI (Gdansk, L6dz, Katowice, Ostrawa/ Bratystawa).

W Rozporzadzeniu Rady Ministrow w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych
przewiduje si¢ poprowadzenie przez Bydgoszcz dwoch drog ruchu szybkiego.

Drogi ekspresowe:
e S5 - w budowie: Nowe marzy — Wroctaw;
e S10 - planowana: Szczecin - Plonsk;
Drogi krajowe:

e B5E261 - ze Swiecia do Lubawki, tgczy Bydgoszcz z Poznaniem i Wroctawiem, oraz
posrednio z Gdanskiem poprzez autostrade Al, z kitorg taczy sie w wezle ,Nowe
Marzy”, 45 km na poéinoc od Bydgoszczy;

e 10 - z Lubieszyna do Plonska, prowadzi poludniowg obwodnicqg miasta, laczac sie
z autostrada Al w wezle ,Czerniewice” ok. 40 km na wschod od granic miasta;
taczy Bydgoszcz ze Szczecinem, Toruniem i Warszawa;

e 80 - z Pawlowka do Lubicza, wzdihuz podilnocnego brzegu Wisly laczy Bydgoszcz
z Toruniem;

e 25 -z Bobolic do Olesnicy, laczy Bydgoszcz z Koninem i Kaliszem, oraz posrednio
z Koszalinem i Stupskiem

Drogi wojewoédzkie:

e 223 - 7-kilometrowy odcinek 1aczacy droge nr 10 w Bialych Blotach z droga
nr 80 w Bydgoszczy,

e 256 - 16-kilometrowy odcinek 1gczacy droge nr 5 w Trzeciewcu z droga
nr 80 w Bydgoszczy (Fordonie),

e 244 - Kamieniec- Bozenkowo -Strzelce Dolne, czesS¢ naturalnej poéinocnej
obwodnicy miasta (nie dochodzi do granic miasta),

e 249 - Czarnowo-Solec Kujawski, obecnie brakuje stalej przeprawy przez Wiste (nie
dochodzi do granic miasta),

e 394 - Przylubie-Solec Kujawski-Bydgoszcz (Legnowo).

W Bydgoszczy znajduje sie 799 km drog, z czego 37 km przypada na drogi krajowe,
10 km na wojewodzkie, 122 km na powiatowe, 568 km na gminne oraz 39 km na drogi
wewnetrzne. Tranzyt na kierunku wschod-zachod zostal przejety przez potudniowg
obwodnice miasta (droga krajowa nr 10), natomiast przemieszczanie w kierunku -

polnoc-poludnie przejmuje droga S5. W 2010 r. okoto 67% drog w miescie posiadato

13Rozdzial opracowany na podstawie danych z Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
miasta Bydgoszczy, Cz. I . Uwarunkowania rozwoju . Bydgoszcz 2009
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nawierzchni¢ utwardzona. Wyznaczonych i oznakowanych jest 49,59 km drég dla
TrOWerow.
Na terytorium miasta znajduje si¢ 68 obiektéw inzynierskich: 26 mostéw,
23 wiadukty, 15 kiadek dla pieszych, 2 przejscia podziemne, 2 tunele dla pieszych.
Najwigkszym z obiektéw jest most przez Wiste im. Rudolfa Modrzejewskiego
(Wlasciciel i zarzadca mostu - GDDKiA), ktéry ma dilugos¢ 1 km. Natomiast najstarszym

zachowanym obiektem sa mosty kolejowe przez Brde z 1851 r.

SRODKI TRANSPORTU MIASTA BYDGOSZCZ
KOMUNIKACJA KOLEJOWA

Bydgoski Wezel Kolejowy tworzg trzy linie kolejowe znaczenia panstwowego oraz
trzy linie lokalne. Wsraéd linii znaczenia panstwowego znajduja sig:

e miedzynarodowa linia tranzytu nr 131 (C-E 65/1) — weglowa magistrala kolejowa
Chorzéw Batory — Tczew, laczaca Slgsk z portami w Gdansku i Gdyni. Przebiega
ona przez miasto na kierunku poludnie-potnoc, umozliwiajac polaczenie
z Trojmiastem i potudniem kraju;

e linia magistralna nr 18: Pila — Bydgoszcz — Torun — Wiloclawek — Kutno (dawna
Kolej Warszawsko-Bydgoska). Umozliwia ona polaczenie Bydgoszczy z Warszawag
oraz posrednio ze Szczecinem i Berlinem;

e obwodnica towarowa nr 201 na odcinku Nowa Wie§ Wielka — Bydgoszcz -
Maksymilianowo. Zbudowana w latach 1928-1930, omija stacj¢ Bydgoszcz Giéwna
od wschodu.

Linie lokalne w Bydgoszczy to:

e linia kolejowa nr 201 na odcinku Maksymilianowo — KoScierzyna — Gdynia;

e linia kolejowa nr 209: Bydgoszcz — Chelmza — Kowalewo Pomorskie;

e linia kolejowa nr 356: Bydgoszcz — Kcynia — Gotancz — Poznan.

Linie nr 131 i 201 znajduja si¢ w VI paneuropejskim Kkorytarzu transportowym
oznaczonym numerem C-E65. Sg one jedynymi liniami kolejowymi w regionie kujawsko-
pomorskim o znaczeniu migedzynarodowym, poniewaz ujeto je w umowie europejskiej
AGTC o Wazniejszych Miedzynarodowych Liniach Tranzytu Kombinowanego i Obiektach
Towarzyszacych. Koncentruja one ruch pasazerski (nr 131) i towarowy (nr 201)
w kierunku poélnoc-potudnie. Linia nr 18 umozliwia natomiast transport w kierunku
wschod- zacho6d- poludnie. Wszystkie linie na terenie miasta sa zelektryfikowane,
z wyjatkiem linii nr 209 i 356.

W granicach administracyjnych miasta znajduje si¢ pie¢ dworcow kolejowych:
Glowna, Lesna, Wschod, Bydgoszcz Emilianowo (nieczynny) i Bydgoszcez Fordon, a takze

9 przystankoéw kolejowych. Najbardziej obcigazona przewozami pasazerskimi jest stacja
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Bydgoszcz Gléwna, odprawiajaca ok. 90% podréznych. Stacja ta jako jedyna
w wojewodztwie kujawsko-pomorskim jest zaliczona, obok 14 innych dworcéw w Polsce
do kategorii A, co oznacza roczng odprawe podréznych powyzej 2 min.

Uktad kolejowy jest malo zintegrowany 2z miejskimi podsystemami
transportowymi, glownie ze wzgledu na uktad tras kolejowych przebiegajacych obrzeznie
w stosunku do terenoéw zainwestowanych:

Konieczna jest zatem:

e budowa zintegrowanych wezléw transportowych w oparciu i stacje; Bydgoszcz
Gléwna i Bydgoszcz Wschod dajacych mozliwosé powiazania réznych srodkow
transportu o zasiegu miedzynarodowym krajowym, regionalnym i wewnetrznym;

e zmiana lokalizacji stacji wyladunkowej, zamiast dworca Bydgoszcz Wschéd istotna
dla prawidlowego funkcjonowania transportu towarowego;

e podjecie dziatan na rzecz utworzenia centréow logistycznych kolejowo — drogowych.

o wiekszos¢ linii kolejowych wymaga natychmiastowej modernizacji. Trase

z Toruniem ma potaczy¢ linia SKM pn. BiT -City. Docelowa predkos¢ 160 km/h.

KOMUNIKACJA LOTNICZA

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego Bydgoszcz-
Szwederowo zlokalizowany jest 3,5 km na poludnie od centrum Bydgoszczy. Jego zaletg
oprocz bliskosci do centrum, jest powigzanie z siecia drég ruchu szybkiego (wezel
~Lotnisko” na drodze ekspresowej S5, na wylocie z miasta). Polaczenie z miastem
zapewnia autobusowa linia nr 80. W ramach projektu BiT - City planowane jest
przedluzenie linii kolejowej do lotniska. Bydgoskie lotnisko jest jednym na terenie
wojewodztwa kujawsko pomorskiego portem prowadzacym rejsowe pasazerskie ustugi
lotnicze.

Lotnisko w Bydgoszczy zostato zbudowane w czasach I wojny swiatowej, a weszlo
do uzytku cywilnego w 1929. Obecnie posiada ono utwardzong droge startowag
o wymiarach 2500 x 60 m i jest 10. najruchliwszym portem lotniczym kraju. Od 2004 r.
posiada ono nowoczesny terminal pasazerski. W 2010 r. odprawiono w porcie ok. 278
150 pasazeréw. Port lotniczy obstuguje obecnie loty do takich miast jak: Dublin,
Dusseldorf, Londyn, Warszawa, Lanzarote, Birmingham. Port Lotniczy Bydgoszcz S.A.
otrzymat certyfikat lotniska uzytku publicznego upowazniajacy do zarzadzania lotniskiem
w rozumieniu Ustawy Prawo Lotnicze z 2002r. Certyfikat ten wydaje si¢ z orzeczenia ULC
dla lotniska, ktore speilnia wszystkie wymogi bezpieczenistwa potwierdzone przez audyt
certyfikacyjny przeprowadzony przez zespdl certyfikacyjny Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
Proces certyfikacji, ktory mial miejsce w Porcie Lotniczym Bydgoszcz S.A. jest

sprawdzianem trwalej zdolnosci lotniska do bezpiecznego wykonywania dziatalnosci
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w mysl Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 6 Maja 2003 w sprawie certyfikacji
dzialalnosci w lotnictwie cywilnym oraz Ustawy Prawo Lotnicze.

Zgodnie z planem rozbudowy na lata 2007-2013, przewidywane jest przedluzenie
drogi startowej i drogi kolowania, modernizacja oswietlenia nawigacyjnego, oraz
rozbudowa plyty postojowej samolotéow i utworzenie miejsca do ich odlodzenia.
Planowane jest wlgczenie portu do transeuropejskiej sieci TEN-T.

Bydgoszcz posiada réwniez drugie lotnisko, Bydgoszcz - Biedaszkowo (kod ICAO:
EPBD), bedgce w posiadaniu Aeroklubu Bydgoskiego i funkcjonujace jako stacjonarna
baza smiglowca LPR-u i lotnisko lotnictwa ogélnego. Lotnisko znajduje si¢ w tym samym
kompleksie co Miedzynarodowy Port Lotniczy, z oddzielnym dojazdem i wejsciem
gléwnym od strony Biedaszkowa.

Bydgoskie lotnisko posiada ogromny potencjal rozwoju ruchu lotniczego,
pasazerskiego i w przyszlosci towarowego. Nalezy wspiera¢ dazenia w zakresie
poszerzania oferty potaczen w ruchu pasazerskim oraz w zakresie rozbudowy bazy

towarowej (Cargo).

KOMUNIKACJA DALEKOBIEZNA

Bydgoszcz jest waznym przystankiem dalekobieznych kurséw zbiorowej
komunikacji samochodowej: przewozow miedzynarodowych, krajowych, o zasiegu
regionalnym.

Przewozy miedzynarodowe realizowane sg wylgcznie z wiodacych osrodkow
w regionie tzn. Bydgoszczy i Torunia. Podstawowymi kierunkami przewozow sa kraje
Europy Zachodniej i Skandynawii. Przewozy o znaczeniu krajowym ukierunkowane
sa w gléwnej mierze na polgczenia z wigkszymi miastami péinocnej, péinocno -
zachodniej oraz centralnej Polski: Warszawa Lodz, Gdansk, Kotobrzeg, Koszalin,
Szczecin. Do kilku miast, m.in. Warszawy, Kolobrzegu, Szczecina, Gorzowa
Wielkopolskiego kursuja autobusy Polskiego Expressu oraz Komfort Busu. Z kolei PKS
utrzymuje komunikacje dalekobiezng m.in. do miast: L6dz, Chojnice, Stupsk, Koszalin,
Grudzigdz, Elblag, Gniezno, Poznan, Wroclaw, Katowice, Plock, Ostrol¢ka, Bialystok,
Warszawa, Ustka, Pila, Konin i innych, nie liczac mniejszych miejscowosci w regionie
bydgoskim.

Glownym punktem integracyjnym w Bydgoszczy transportu autobusowego

o zasiegu regionalnym jest Dworzec PKS przy ul. Jagielloniskiej 58.
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TRANSPORT WODNY

W Bydgoszczy krzyzuja sie korytarze wodne wschodnio - i zachodnioeuropejskiego

systemu srodladowych drog wodnych. Sa to drogi:

e E-40 Dolna Wista (Morze Baltyckie- Gdansk- Bydgoszcz- Warszawa- Bug- Dniepr-
Morze Czarne);

e E-70 (Morze Péinocne- Antwerpia- Berlin- Bydgoszcz- Kaliningrad-Ktajpeda).
Fragmentem tej drogi jest odcinek Odra-Wista, splawny dzigki Kanalowi
Bydgoskiemu.

Drogi wodne Bydgoskiego Wezlta Wodnego w granicach administracyjnych miasta
tworza rzeki: Brda, Wista, Pélnocny i Potudniowy Flis z mniejszymi strugami oraz Kanat
Bydgoski wraz z tzw. Starym kanalem.

Przez terytorium miasta przeplywaja trzy skanalizowane cieki wodne, ktorymi
mozliwy jest transport wodny — zaréwno o charakterze gospodarczym, jak i turystycznym:
Wista (14,4 km), Brda (skanalizowane 14,4 km) oraz Kanal Bydgoski (6,5 km).

Dlugos¢ miejskiego odcinak Wisly wynosi 14,4 km, Brdy od ujscia Wisly
do polaczenia z Kanalem Bydgoskim - 14,4 km oraz Brdy Sptawnej powyzej Smukaty
ok. 10 km. Diugos¢ kanalu Bydgoskiego wynosi 6,5 km. Rzeka Wista na odcinku
Bydgoskim posiada obecnie parametry II klasy drogi wodnej. Tym samym Bydgoszcz ma
szanse odgrywaé znaczaca role¢ w aktywizowaniu krajowego oraz miedzynarodowego
transportu wodnego oraz turystyki.

Obecne wykorzystanie transportowe drég wodnych w obrebie Bydgoszczy jest
niewielkie, natomiast co roku wzrasta ich znaczenie turystyczne. Tramwaj wodny jako
Srodek transportu publicznego jest ciekawym rozwigzaniem dla turystow i mieszkancow
w celach nie tylko rekreacyjnych. Nie jest on Srodkiem odciazajacym podstawowe formy
transportu w miescie. Jednak jego rozwdj jest cenna forma transportu w miescie.
Tramwaj wodny funkcjonuje sezonowo od 1 maja do 30 pazdziernika na szlaku rzeki
Brdy od Klubu Sportowego ,Astoria” do centrum handlowego ,TESCO”. Linie obstuguja
dwa statki "m/s Bydgoszcz", zabytkowy statek o napedzie motorowym zabierajgcy!2

pasazer6ow oraz "Slonecznik" statek o napedzie solarnym zabierajacy 28 pasazerow.

KOMUNIKACJA PUBLICZNA

Transport publiczny w Bydgoszczy realizuje 36,5 % wszystkich podrozy oraz
55,5% podrozy niepieszych. W strefie uslug transportu publicznego znajduje si¢ okolo
115 km2 obszaru zurbanizowanego. Tak znaczny udziat transportu publicznego

w ogolnej liczbie realizowanych podrézy oraz obszar oddzialywania powoduje,
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ze optymalizacja komunikacji miejskiej ma istotny wplyw na ogélna wydolnos¢ uktadu
transportowego miasta oraz redukcje strat czasu podroznych.

Obecnie na terenie miasta Bydgoszczy uslugi w ramach transportu publicznego
realizowane sg komunikacja szynows i autobusowa. Istotnym dzialaniem pozwalajacym
na scharakteryzowanie i ocena funkcjonowania miejskiego transportu publicznego jest
analiza odpowiednich wskaznikow :

¢ poziom ruchliwosci;

e wskaznik podazy miejsc w Srodkach komunikacji publicznej;,

e Srednia odlegtos¢ miedzyprzystankowa dla komunikacji tramwajowej;
e sSrednia odlegloS¢ miedzyprzystankowa dla komunikacji autobusowe;j.

Ustugi w zakresie zbiorowego przewozu osOb na terenie miasta Bydgoszczy
realizowane sa z wykorzystaniem taboru tramwajowego, komunikacji autobusowej oraz w
ograniczonym zakresie komunikacji mikrobusowej przez prywatnych przewoznikow.
Obstuge komunikacji zbiorowej w Bydgoszczy, na zlecenie ZDMIKP, swiadczy kilka firm.
Wiodacym przewozZnikiem sa Miejskie Zaklady Komunikacyjne MZK Bydgoszcz. Linie
miejskie obstuguja rowniez: PKS Bydgoszcz spétka z o.0., Mobilis sp. z 0.0. oraz prywatni
przewoznicy. Swiadczg oni ustugi busowe. W Bydgoszczy istnieje 38 linii autobusowych
komunalnych oraz kilka prywatnych. Po mieScie porusza¢ si¢ mozna réwniez 8 liniami
tramwajowymi oraz tramwajem wodnym.

Transport publiczny Miasta Bydgoszcz dokladnie zostal scharakteryzowany

w rozdziale 8.1. Stan istniejacej infrastruktury transportowej w transporcie publicznym.

TRANSPORT ROWEROWY

Na terenie Bydgoszczy wyznaczonych i oznakowanych jest ponad 49,59 km drog
dla rowerow. Wskaznik gestosci sieci wynosi 0,12 km/1000 mieszkanca. W Bydgoszczy
nie przeprowadzono kompleksowego pomiaru natezenia ruchu rowerowego. Z badan
ankietowych opracowanych w ramach Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego wynika, Zze udziat roweru jako srodka transportu w podrézach miejskich

wynosi 0,8 % i szacowany jest na 5 130 podréznych w ciggu doby.
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Tabela 9: Dlugosé drég rowerowych na terenie miasta Bydgoszcz -
stan na 20.04.2011 roku

KLASYFIKACJA $CIEZEK DLUGOSC [KM] UDZIAL W SIECI
CIAG PIESZO-ROWEROWY 15,64 31,5%
DROGA ROWEROWA DWUKIERUNKOWA 24,05 48,5%
DROGA ROWEROWA JEDNOKIERUNKOWA 9,01 18,2%
NIEZALEZNA DROGA ROWEROWA 0,89 1,8%
Razem 49,59 100,0%

Zrédlo: Tramwaj Fordon Sp. z o.o.

Rozbudowa uktadu dr6g rowerowych w Bydgoszczy odbywa si¢ w dwoch
kierunkach. Z jednej strony realizowane sg nowe trasy, ktére skoordynowane
sa z budowa lub przebudowa fragmentéw sieci ulicznej. Maja one za zadanie zwigkszy¢
osiggalnosc¢ takich celow podrozy jak szkoly, miejsca zamieszkania, zaklady pracy,
miejsca handlu, administracji i ustug.

Przykladem sa Sciezki wykonane w ostatnich latach wzdiuz nastepujacych ulic:
Gdanska, Ludwikowo, Kamienna, Artyleryjska, Zygmunta Augusta, Wyszynskiego,
Torunska, Zaswiat, Nad Torem, Ludwikowo, Lewinskiego i Fabryczna. Z drugiej strony
wykonuje si¢ odcinki wymagajace nakladéw jedynie na oznakowanie poziome i pionowe
oraz adaptacje nawierzchni, ktére stuza rekreacji i prowadza przez ciekawe krajobrazowo
tereny. Przyktadem sa Sciezki rowerowe w Myslecinku, Nad Starym Kanalem Bydgoskim
czy Bulwarem nad Brda. Podstawowa wada systemu drog rowerowych w Bydgoszczy
jest brak ich ciaglosci, znaczng czes¢ stanowia odrebne opracowania, niepowigzane ze
sobg lub stabo powiazane krétkie, kilkusetmetrowe odcinki. Na niektorych drogach
brak jest takZze odpowiedniej nawierzchni. Stan bezpieczeistwa ruchu rowerowego
sukcesywnie ulega poprawie. Raportu o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego z 2008
roku, wskazuje, iz w tymze roku odnotowano 80 zdarzen z udziatem rowerzystéw, co
stanowi spadek o 7% w stosunku do roku 2007, w ktoérym to liczba tych zdarzen
wynosita 86. Oczywiscie, mimo pozytywnej tendencji w tym aspekcie brak jest nadal w
miescie bezpiecznych parkingéw rowerowych oraz dobrej organizacji ruchu na styku ruch
rowerowy- ruch samochodowy. W wielu przypadkach sciezki rowerowe stuza do
parkowania samochodéw. Czesto drogi i ciagi pieszo — rowerowe przecinaja perony
przystankow autobusowych, co zagraza bezpieczenstwu zaréwno rowerzystow, jak i

pieszych zwlaszcza podczas wymiany pasazerow.

POLITYKA PARKINGOWA

W obszarze Sréodmiescia w Bydgoszczy gdzie deficyt miejsc postojowych jest
najwiekszy, zastosowane zostaly przez Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej

w Bydgoszczy rozwiazania z zakresu inzynierii ruchu, tj. strefy wylaczone z ruchu oraz
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strefy platnego parkowania obejmujaca 1500 miejsc postojowych, ktére obstuguje 100
parkomatow.

Wprowadzenie strefy skutkowalo zwigckszeniem sie wskaznika rotacji pojazdow
ktory waha si¢ w granicach od 0,34 - 1,34 P/h/stanowisko przy wskazniku
wykorzystania powierzchni parkingowej zawartym w przedziale od 83,6%-85,6%. Dla
wygody 0s6b parkujacych w Strefie Platnego Parkowania wdrozono system platnosci za
pomocyg telefonéw komorkowych. Kierowcy moga uruchomi¢ naliczanie optaty oraz
przedtuzy¢ czas parkowania z dowolnego miejsca bez koniecznosci dojscia do parkomatu.
System ten charakteryzuje si¢ duza wygoda, latwoscia obstugi, bezpieczenstwem
transakcji.

W Bydgoszczy brak jest parkingéw funkcjonujacych w systemie przesiadkowym,
taczacym podroz transportem indywidualnym z transportem komunikacja publiczna
(parkuj i jedz). Na wigkszosci terenéow zurbanizowanych wystepuje deficyt miejsc

postojowych.

4.4 Analiza potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw - stan obecny
i zalozenia planistyczne.

NA POZIOMIE KRAJU - POLITYKA TRANSPORTOWA PANSTWA NA LATA 2006-2025
W dokumencie zidentyfikowano nastepujace problemy zwigzane z aktualnym
stanem funkcjonowania transportu, ktoérych czesé jest konsekwencja wielu lat opéznien
w rozwoju sektora transportu, niejednoznacznie formulowanej polityki transportowej
i niewystarczajacych srodkéw finansowych, a czes¢ wynika z nowych zjawisk, jak:
e przecigzenie drog ruchem samochodowym, zwlaszcza na najwazniejszych drogach
krajowych i w obszarach zurbanizowanych;
e braki obwodnic i obejS¢ miejscowosci, prowadzace do koniecznosci obstugi ruchu
tranzytowego giéwnymi trasami miast i miasteczek;
e rosnacy negatywny wplyw transportu na srodowisko przyrodnicze i srodowisko
czlowieka oraz warunki zycia;
e zly stan bezpieczennstwa ruchu drogowego z nadal zbyt wielka liczba ofiar
Smiertelnych, zwlaszcza pieszych;
e zly stan infrastruktury technicznej powodowany zaleglosciami w robotach
utrzymaniowych i remontach;
e niska jakos¢ i zly stan techniczny transportu publicznego, w szczegdlnosci
w odniesieniu do taboru kolejowego i tramwajowego; proces dekapitalizacji
spowodowany jest gtéwnie zalegloSciami w odnowie taboru;
¢ niedostosowanie konstrukeji nawierzchni drogowych i obiektow mostowych

do ruchu samochodéw ciezarowych o zwiekszonych naciskach na os, czesto
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przekraczajacych dopuszczalne wielkosci; powoduje to przyspieszone niszczenie
nawierzchni;

niska jakos¢ ustug kolei i trudnosci z jej finansowaniem; niekorzystna sytuacja na
rynku pracy (wysokie bezrobocie i slaba oferta rynku pracy) utrudnia
restrukturyzacje tego sektora, kidry jest jednym z najwiekszych pracodawcow
w kraju;

~otwarcie rynku” traktowane jako zagrozenie dla mato efektywnych przewoznikéw
krajowych ~ wobec  spodziewanej silnej konkurencji ze strony firm
mi¢dzynarodowych i systeméw transportowych panstw osciennych;

stosunkowo niski potencjal ekonomiczny sektora prywatnego jako potencjalnego
partnera w projektach rozwojowych, w tym inwestycyjnych;

czeste zmiany koncepcji, gléwnie w sferze organizacji sektora publicznego
i prawnych instrumentéw planowania i zarzadzania oraz dlugotrwalos¢ procesow
planistycznych i realizacyjnych; réwnoczesnie wiele koncepcji ma stabe osadzenie
w realiach gospodarczych oraz niedostatecznie wykorzystuje mozliwe
i dopuszczalne mechanizmy rynkowe i regulacyjne;

negatywny wplyw na stabilnos¢ decyzji planistycznych coraz czestszych protestow
spotecznych przeciw nowym inwestycjom;

brak mechanizméw rozwiazywania konfliktéw, a takze trudnosci kadrowe
(ilosciowe i jakoSciowe) administracji rzadowej i samorzadowej odpowiedzialnych
za podsystemy transportowe, (m.in. na skutek bardzo niskiej konkurencyjnosci
warunkow zatrudnienia w stosunku do sektora prywatnego oraz upolitycznienia
stuzb fachowych); utrudnia to znacznie realizacje programoéw i projektow;

staba wspélpraca administracji rzadowej i samorzadowej roéznych szczebli;
w szczegllnosci dotyczy to transportu zbiorowego, a zwlaszcza jego finansowania
oraz koordynacji eksploatacji i rozwoju drég krajowych i wojewodzkich; jedna
z konsekwencji jest niski poziom integralnosci systemu transportu w réznych
skalach terytorialnych;

wystepowanie luk w instrumentach prawnych i nieuporzadkowane przepisy,
np. brak spéjnosci miedzy ustawami dotyczacymi drég publicznych i planowania
przestrzennego;

stosunkowo slabe wykorzystanie mozliwosci stosowania nowoczesnych rozwigzan
technicznych i organizacyjnych, gléwnie w podsystemach drogowym i kolejowym
(zarzadzanie ruchem, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, wspdlne
systemy taryfowe, itp.);

niewystarczajace wykorzystanie mozliwosci finansowania inwestycji

infrastrukturalnych ze Srodkéw UE (brak dojrzatych projektéw, brak srodkéw

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 72




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

na sfinansowanie wkiadu wiasnego oraz niewystarczajacy potencjal kadrowy stuzb

odpowiedzialnych za przygotowanie i realizacje inwestycji);

e ograniczone srodki na prace badawczo - rozwojowe w transporcie i w sektorach

z nim zwigzanych; ogranicza to postep techniczny w systemie transportowym

kraju oraz w przemysle produkujgcym srodki transportu, urzadzenia sterowania

ruchem itp. oraz w budownictwie.

Istotnym problemem funkcjonowania transportu po 1989 r. jest bardzo niski
poziom zaangazowania Srodkéw publicznych w przebudowe i rozwdj infrastruktury
transportowej. W Polsce na te cele przeznaczana jest znacznie mniejsza czeS¢ budzetu
centralnego i budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego, niz w pozostatych krajach
europejskich, zaréwno z grupy UE-15, jak i z grupy krajow, ktére staly si¢ cztonkami UE
w 2004 r. Powolny rozwdj sieci autostrad i drog ekspresowych, zly stan pozostatych drég,
degradacja stanu technicznego sieci kolejowej i srédladowych drég wodnych oraz
starzenie si¢ taboru staja si¢ coraz bardziej odczuwana bariera rozwoju mobilnosci,
rozwoju gospodarki, a takze czynnikiem zwig¢kszajacym ryzyko dla zycia i zdrowia
ludnosci oraz obciazenie sSrodowiska. Mimo tego, w programach rzadowych nie
przewidywano zwi¢kszania wsparcia finansowego dla przedsiewzieé¢ inwestycyjnych
1w infrastrukturze transportowej i dla transportu publicznego. Odczuwany byl takze
brak dlugofalowych wieloletnich planéw finansowych gwarantujacych stabilne
finansowanie sektora transportu, oparte na ugruntowanej praktyce miedzynarodowe;j.

Prognozy zapotrzebowania na ustugi transportowe, opracowane na podstawie
analiz iloSciowych sytuacji w polskim transporcie w latach 1995 - 2003 z zastosowaniem
modeli dla poszczegélnych segmentéw rynku transportowego, rysuja niekorzystna linie
trendu. W przypadku braku oddzialywania na te trendy, w zakresie transportu
osobowego do roku 2020 nalezy si¢ spodziewag:

e dalszego wzrostu motoryzacji indywidualnej; przewidywany jest wzrost z okoto

13 min pojazdéw obecnie do 19 min (2 osoby na samochodd). W stosunku do

poziomu PKB per capita, poziom motoryzacji jest, i nadal bedzie, znacznie wyzszy,

niz to mialo miejsce w przypadku innych krajow UE w analogicznych fazach
rozwoju gospodarczego;

e wzrostu pracy przewozowej w przejazdach samochodami osobowymi o 80 -110%;

e nijekorzystnych zmian w podziale zadan przewozowych w miastach, w tym

zwigkszenia si¢ udzialu transportu indywidualnego w przewozach do 60-70%

w zaleznosci od scenariusza zdarzen; prowadzi to do znacznego spadku (o ok. 20-

25%) liczby pasazeréw miejskiego transportu publicznego, w szczegdlnosci

autobusowego i tramwajowego, a tym samym zwi¢kszania nacisku na rozbudowe

uktadu drogowego i parkingowego w zatloczonych obszarach srodmiejskich oraz

trasach dojazdowych; stabilizacja wielkosci przewozoéw w transporcie zbiorowym
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nastapi tylko w duzych miastach i to pod warunkiem zapewnienia odpowiedniej

jakosci swiadczonych uslug i zastosowania specjalnych srodkow zarzadzania

ruchem;

e spadku przewozow w zamiejskim transporcie kolejowym i autobusowym (w obu az
po ok. 20%), przy mozliwym niewielkim wzroscie przewozow w transporcie
wodnym srodladowym;

e szczegllnie szybkim wzroscie liczby pasazeréw i lotow w lotnictwie cywilnym;
czynnikami sprawczymi bedzie zaréwno ogolny wzrost gospodarczy, jak i rozwoj
tanich ustug; trend ten jest jednak niekorzystny z punktu widzenia obciazenia
srodowiska (wysokie zuzycie energii i emisja gazow cieplarnianych).

Prognozy przewozow ladunkéw uwzgledniajace warianty rozwoju gospodarczego
oraz tendencje zmian transport o chtonnosci (wzrost wolniejszy od tempa wzrostu PKB)
przewiduja, ze w okresie 2004-2020 przewozy ladunkéw (tonokilometry) w transporcie
ladowym wzrosna od 30 do 67% w zaleznosci od tempa rozwoju gospodarczego. Prognozy
zmiany struktury pracy przewozowej ze wzgledu na udziatl galezi transportu: kolejowego,
drogowego, rurociagowego oraz transportu wodnego srodladowego i morskiego wykonane
na podstawie analizy trendow zakladaja, ze obecny podzial zadan przewozowych nie
ulegnie istotnym zmianom.

Tak zarysowane zmiany w mobilnosci i wielkosci przewozow ladunkéw moga byc
niekorzystne i czeSciowo sprzeczne z zasadami zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego. Przyjmuje si¢ zatem, ze — zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej -
konieczne jest przeciwdzialanie niekorzystnym tendencjom, a oddzialywanie Panstwa
bedzie miato na celu:

e ograniczenie tempa wzrostu pracy przewozowej;

e zwickszenie udzialu transportu kolejowego oraz intermodalnego w przewozach
towarowych i osobowych;

* wzrost przewozow w transporcie morskim i wodnym sréodladowym;

e utrzymanie co najmniej obecnego wysokiego udzialu transportu publicznego
w przewozach os6b w miastach i obszarach metropolitarnych;

e zwiekszenie bezpieczeristwa ruchu drogowego;

o zdecydowane ograniczenie ujemnego wplywu transportu na srodowisko: hatasu,
emisji zanieczyszczenn do powietrza, zanieczyszczenia wod oraz emisji gazow
cieplarnianych, powodujacych niekorzystne zmiany klimatyczne.

Jako podstawowe narzedzia oddzialywania stosowane beda:

e polityka przestrzenna prowadzaca do zmniejszenia zapotrzebowania na transport

przez racjonalne rozmieszczenie elementow generujacych ruch, w tym

zapobieganie procesom deglomeracji;
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e instrumenty zachet i ograniczen wspierajace te $rodki transportu, ktore
charakteryzuja sie mniejszym zuzyciem energii, zapotrzebowaniem terenu
i wplywem na srodowisko i warunki zycia;

e instrumenty organizacyjne, ktére charakteryzuja si¢ sprawnoscia procesow
podejmowania decyzji, wysoka efektywnoscia ekonomiczng i nie wymagajg
zaangazowania znacznych srodkow finansowych (zaawansowane metody i systemy
zarzadzanie ruchem, zarzadzanie utrzymaniem infrastruktury, systemy informacji,
itp.);

e instrumenty prawne, wymuszajace funkcjonowanie systemu transportu wedlug
ustalonych zasad;

e polityka podatkowa i fiskalna (podatki, taryfy, optaty), w tym hamujaca

niekontrolowany rozwo6j motoryzacji.

Diagnoza stanu obecnego, prognozy wzrostu przewozow, a takze uwzglednienie
kierunkow polityki transportowej Unii Europejskiej prowadzi do przyjecia nastepujacych
10 priorytetow krajowej polityki transportowe;j:

e radykalna poprawa stanu drog wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie
nawierzchni),rozwoj sieci autostrad i drég ekspresowych na najbardziej
obcigzonych kierunkach i powigzaniach z siecig transeuropejska;

e unowoczesnienie kolei poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji miedzy
operatorami (w ruchu pasazerskim i towarowym) dla dostosowania tego
podsystemu do potrzeb rynku i utrzymania roli w przewozach, przy réwnoczesnej
poprawie efektywnosci; radykalna poprawa stanu infrastruktury przy
jednoczesnym ograniczaniu kosztow dostepu do niej;

e poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby
Smiertelnych ofiar w wypadkach;

e poprawa jakosci transportu w miastach, w tym poprzez poprawienie
konkurencyjnosci transportu publicznego wobec indywidualnego, poprawe
warunkéw ruchu pieszego i rowerowego, ze szczegélnym uwzglednieniem potrzeb
0s6b niepelnosprawnych;

e poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach
metropolitarnych i regionach, w tym przez wprowadzanie ulatwieni i zachet
(wspélfinansowanie) dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany
taboru, rozbudowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury;

e r10zw0j systemoéw intermodalnych poprzez uscislenie form pomocy Panstwa, oraz
wprowadzenie zachet prawnych i podatkowych;

e rozwdj rynku ustug lotniczych - zniesienie barier, szczegélnie dla matych

przewoznikéw i lotnisk regionalnych;
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e wzmocnienie roli portéw morskich i lotniczych z poprawa dostepu do nich w skali
regionow i kraju;

e wspieranie przewoznikow w rozszerzaniu oferty obslugi transportowej pasazerow
i towarow w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych;

e poprawa warunkow funkcjonowania transportu wodnego srodladowego przez
modernizacje wybranych czesci infrastruktury oraz wsparcie przedsiebiorcow
w odnowie floty.

Szczegblna uwaga bedzie skierowana na dzialania prowadzone w tych dziedzinach,
gdzie efekty beda odczuwane przez mozliwie duzg liczbe uzytkownikow, lub tez moga byc¢
istotne z punktu widzenia gospodarki kraju i regionu. Stad tez za niezwykle wazne uznaje
sie:

e usprawnienie transportu w najwazniejszych korytarzach transportowych kraju;

e usprawnienie funkcjonowania transportu w obszarach metropolitarnych,
traktowanych jako wezly sieci krajowej i rownoczesnie samoistne systemy
transportowe, kumulujace znaczace potoki ruchu i problemy do rozwigzania;

e wspieranie rozwoju oferty przewoznikow w kierunku rozszerzania ich oferty
obstugi ruchu pasazerskiego i towarowego w relacjach transeuropejskich oraz
mi¢dzykontynentalnych.

Osiagniecie ambitnych celow polityki transportowej moze by¢ przyspieszone przez
wykorzystanie szans stwarzanych przez postep techniczny oraz w organizowaniu
i zarzadzaniu transportem.

Zgodnie z zasadami polityki Unii Europejskiej, uwaga skoncentrowana by¢ powinna na:

e sSrodkach transportu; celem jest zwigkszenie ich efektywnosci, bezpieczenstwa oraz
redukcja negatywnego oddzialywania na srodowisko;

e innowacyjnych rozwigzaniach technologiczno — organizacyjnych.

Dziatania Panstwa dotyczace sSrodkoéw transportu polegac beda na:

e stosowaniu narzedzi prawnych i fiskalnych stwarzajacych bodzZce do zakupéow
i eksploatacji nowoczesnych srodkow transportu (pojazdy drogowe, tabor kolejowy,
samoloty, statki, itp.} o pozadanych cechach eksploatacyjnych;

e wspieraniu prac badawczych i rozwojowych nad nowymi rozwigzaniami.

Do najbardziej efektywnych sposobéw podnoszenia sprawnosci i jakosci systemu
transportowego naleZy stosowanie zaawansowanych rozwigzan technologiczno -
organizacyjnych okreslanych terminem Inteligentne Systemy Transportowe. Zalicza si¢
do nich:

e zaawansowane metody zarzadzania ruchem drogowym, kolejowym, transportem
zbiorowym, lotniczym i statkow;

e zarzadzanie flotg i transportem tadunkow;
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e zaawansowane systemy wspomagania kierowania pojazdem;
e automatyczne systemy pobierania oplat;
e automatyczng kontrole przestrzegania przepisow;
e systemy dynamicznego informowania uzytkownikow.
Rozwigzania z dziedziny ITS sa od wielu lat promowane przez Komisje¢ Europejska.
W Polsce stosowane sg w niewielkim stopniu, pomimo, Ze moga si¢ one w istotny
spos6b przyczyni¢ si¢ do lepszego wykorzystania infrastruktury, zwickszenia
efektywnosci i jakosci systeméw transportowych, poprawy bezpieczeristwa ruchu oraz

ograniczenia negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko.

W celu przyspieszenia wdrozen opisywanych rozwigzan przewiduje si¢, m.in.:

e opracowanie wieloletniego programu wdrazania innowacyjnych rozwigzan
w skali kraju (na wszystkich poziomach zarzadzania), w ktérym - wzorem Komisji
Europejskiej - sformutowane zostang konkretne zadania w ujeciu iloSciowym;

e stworzenie krajowej architektury Inteligentnych Systemow Transportowych,
dla zapewnienia kompatybilnosci poszczegélnych systemow sktadowych;

e realizacje projektow pilotazowych w zakresie ITS;

e wspieranie projektow zaawansowanych systeméw zarzadzania ruchem
w miastach i na sieci drogowej;

e wspieranie rozwoju systemow informatycznych dla transportu intermodalnego

(Sledzenie tadunkow, obstuga centrow logistycznych itp.).

Regionalizacja i metropolizacja transportu. Proces decentralizacji i zwi¢kszanie
kompetencji samorzadéw regionalnych i lokalnych nie zwalnia Paristwa od wspierania
rozwoju regionalnych i lokalnych systemow transportu. Dotyczy to zwlaszcza wybranych
obszaréw metropolitalnych. Stopienn komplikacji probleméw oraz wzrost dostepnych
na tym poziomie srodkéw na rozwéGj i utrzymanie systemow transportu powoduje,
ze konieczne jest tworzenie dokumentéw w postaci regionalnych polityk transportowych,
spojnych z zasadami polityki transportowej paristwa. W tym celu nalezy:

¢ zinstytucjonalizowa¢ partnerstwo administracji rzadowej i samorzadowej w sferze
transportu;
e integrowacC transport pasazerski w skali regionow, obszaréw metropolitalnych

i aglomeracji;

e usprawniac system programowania rozwoju transportu;

e tworzy¢ regionalne i metropolitalne struktury zarzadzania transportem.

W  przypadku regionéw przygranicznych lub poltozonych we wspélnych,
europejskich  korytarzach transportowych, konieczne jest wuznanie wspolpracy
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transgranicznej za wazny kierunek polityki transportowej na rzecz rozwoju spéjnych

systemow transportu.

NA POZIOMIE WOJEWODZTWA - STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA
KUJAWSKO-POMORSKIEGO

Strategia rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, bedac w  pelni
autonomicznym wyrazem woli samorzadu wojewodztwa, jest zgodna ze strategicznymi
zapisami rozwoju Kraju, zamieszczonymi w dokumentach szczebla krajowego.

Inwestycja wpisuje si¢ w priorytetowy obszar dzialan 2: “unowoczeSnienie

struktury funkcjonalno-przestrzennej regionu”, w dzialanie 2.1: “Wspieranie rozwoju
sieci osadniczej”. W poddzialaniu 2.1.1: “Wspieranie proceséw metropolizacji osrodkow
stotecznych Bydgoszczy i Torunia” zaloZono popieranie inwestycji z zakresu rozwoju
szybkich drogowych i szynowych polaczern komunikacyjnych pomiedzy osrodkami
stotecznymi, ale takze wiazacych Bydgoszcz i Torun z regionalnym otoczeniem.
Projekt wykazuje rowniez zwiazek z dzialaniem 2.2: “rozwéj infrastruktury techniczne;j”.
Poddziatanie 2.2.2: “unowoczes$nienie ukladéw transportowych wewnatrzregionalnych”.
Zaktada ono miedzy innymi koniecznosé stworzenia sieci nowoczesnego, intermodalnego
transportu publicznego, ktory zapewni szybkie, sprawne i bezpieczne polaczenia
komunikacyjne w obrebie wojewodztwa oraz w jego otoczeniu.

Realizacja tych celéow pozwoli na osiagniecie celéw stawianych infrastrukturze
komunikacyjnej, a wiec:

e bezwzgledne zahamowanie procesu dekapitalizacji infrastruktury komunikacyjnej;

e zapewnienie i1gcznego potencjatu przewozowego poprzez rozwoj calej infrastruktury
komunikacyjnej gwarantujacej ilosciowe i jakosSciowe zaspokojenie potrzeb
spoteczenstwa i gospodarki na ustugi transportowe;

e dostosowanie i zréznicowanie poziomu pracy transportu do wymagan

i efektywnosci pracy w pozostatych gateziach gospodarki;

e usprawnienie transportu publicznego zaré6wno miedzy miastami, jak i w samych
miastach, ze wzgledu na duzg energochlonnoscia transportu indywidualnego;
e zahamowanie niekorzystnego oddziatywania infrastruktury komunikacyjnej

i transportu na srodowisko.

NA POZIOMIE AGLOMERACJI BYDGOSKO - TORUNSKIEJ -,STUDIUM
UWARUNKOWAN I KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA
BYDGOSZCZY” WRAZ ZE ,ZINTEGROWANYM PLANEM ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZNEGO AGLOMERACJI BYDGOSKO - TORUNSKIEJ”

| PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 78]




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

Podstawowe problemy komunikacyjne w aglomeracji bydgosko - torunskiej to:
e wzrost natezenia ruchu pojazdéw na drogach, szczegélnie dojazdowych do miast

i znaczacy spadek liczby pasazeréw w komunikacji zbiorowej spowodowany niska

jakoscia oferowanych ustug, zuzyciem srodkéw transportu publicznego oraz zlym

stanem infrastruktury komunikacyjnej;
¢ nadmierne =zatloczenie drég w miastach paralizuje ich funkcjonowanie

w godzinach szczytu oraz wplywa negatywnie na komfort zycia ich mieszkancéow;

e brak zintegrowanych taryf, stosowanych przez przewoznik6w miejskich

i regionalnych dla oséb przesiadajacych si¢ zwigksza znaczaco koszty przejazdow

transportem publicznym.

Odwrd6cenie niekorzystnych trendéw wymaga wspoélpracy partnerskiej samorzadow
w zakresie doskonalenia systeméw komunikacji podmiejskiej i regionalnej oraz integracji
ich tras, rozkladéw jazdy i systeméw taryfowych 2z komunikacjami miejskimi
w Bydgoszczy oraz Toruniu.

Prognozy ruchu samochodowego w Polsce wskazuja na jego wciaz znaczacy
wzrost, co najmniej do roku 2020. Z tego powodu zaleca si¢ rozwéj alternatywnych
srodkéw transportu tj. komunikacji publicznej (kolejowa, tramwajowa, autobusowa)
i ruchu rowerowego, zwlaszcza w centrum miast. Obecnie obserwujemy odchodzenie
od transportu zbiorowego na rzecz posiadania wlasnych pojazdéw samochodowych. Jest
to zjawisko naturalne, $Swiadczace o wzroscie stopy zyciowej oraz dochodow
mieszkancow. Dlatego samorzady zachecaja, poprzez rézne formy (np. parkingi Parkuj
i Jedz), do pozostawienia wlasnego samochodu na obrzezach miasta i korzystania
z uslug przewoznikéw publicznych. W interesie uzytkownikéw drog jest, budowa
~-Obwodnic” omijajacych Centrum miasta lub wprowadzanie organizacji ruchu, ktoéra
bedzie pozwala¢ na dojazd do Centrum gléwnie pojazdéow tam niezbednych
np. dostawcom towarow czy obstudze przylegltych nieruchomosci.

Aby Pasazer zrezygnowal z indywidualnego sSrodka komunikacji na rzecz
zbiorowego musi on zaspokoié¢ jego oczekiwanie wzgledem komunikacji publiczne;j.
Pasazer oczekuje funkcjonalnego i przyjaznego dla niego transportu publicznego, czyli
takiego, ktory powinien sprzyja¢ korzystaniu z komunikacji zbiorowej:

« korzystna lokalizacja przystankéw - jak najblizej celow podrézy (szkoly, szpitale,
sklepy itp.);

» odpowiednia infrastruktura przystankowa - zadbane wiaty, osSwietlenie,
podwyzszone perony dostosowane do wysokosci podlogi w autobusach typu LF czy

LE;

» pelna informacja pasazerska na przystankach - plan sieci, przebieg tras, czas
przejazdu, czytelny i mity dla oka rozktad jazdy, zaznaczone punkty przesiadkowe,

taryfa biletowa;
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o czytelny serwis internetowy zawierajacy wielofunkcyjne rozklady jazdy
(wyszukiwanie rozkladu po numerze linii, po nazwie przystanku, po nazwie ulicy),
cennik biletow, biezgce informacje na temat zmian i nowosci;

o dostosowana do potrzeb mieszkancéw taryfa biletowa (prosta i przejrzysta np.
czasowa);

» szeroko rozwinieta sie¢ sprzedazy biletéw, w tym biletomaty na przystankach lub
w pojazdach komunikacji miejskie;j;

« nowoczesny i wygodny tabor - niskopodlogowy, wyposazony w rampe dla wozkow
inwalidzkich, system audio-wizualnej informacji pasazerskiej;

o dobrze dopasowany rozktad jazdy do potrzeb mieszkancow (wprowadzanie taktow,
stalych czytelnych tras wraz 2z ograniczeniem do minimum ilosci linii,
synchronizacji z innymi liniami);

» stworzenie giéwnych miejsc/weztow przesiadkowych wraz z synchronizacja godzin

odjazdow poszczegolnych linii na tych przystankach;

stworzenie nowych linii komunikacyjnych.

Kolejna kwestia jest umozliwienie przesiadek pomiedzy réznymi Srodkami
transportu (pociag, komunikacja lokalna i regionalna) w jednym miejscu, na przyktad bez
koniecznosci parusetmetrowego dojscia pieszego oraz pokonywania kilku skrzyzowan.
Takim wspolnym elementem dla réznych rodzajow transportu moze by¢ tzw. wezetl
intermodalny.

W miejscach wezlowych oraz na przystankach zintegrowanych nalezy wprowadzic¢
rozwigzania elektroniczne, oparte na telematyce, umozliwiajgce informowanie pasazerow
m. in. o: rzeczywistym czasie do przyjazdu na przystanek autobusu danej linii, kierunku
odjazdu autobusu z przystanku oraz o ewentualnych zmianach jego trasy ;innych,
aktualnie istotnych, sprawach dotyczacych oczekujacych na przystanku pasazerow.

Potencjalny pasazer ma zawsze wybor - podroz komunikacja indywidualng, albo
podréz transportem publicznym. Na jego wyboér wplynie roznica w jakosci i czasie
podr6zowania oraz relacja pomiedzy kosztami podrézy. System transportu publicznego
w Bydgoszczy, aby stal sie¢ funkcjonalny i konkurencyjny wobec transportu
indywidualnego, wymaga stalego wspierania przez wladze miasta.

Zadania niezbedne do wzrostu atrakcyjnosci transportu publicznego
w podrézach wewnatrzmiejskich, to:

e ograniczanie 1 stopniowe wycofanie ruchu miedzydzielnicowego ze Scislego
centrum miasta;
e modernizacja drog w celu podniesienia ich parametrow;
e zorganizowanie zintegrowanego centrum komunikacyjnego ze sprawng obstuga
0s0b podrozujacych réznymi Srodkami transportu;
e rozwdj systemu Sciezek rowerowych;
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e uspokojenie ruchu w Scistym centrum miasta;

e limitowanie iloSci miejsc parkingowych w Scistym centrum miasta;
e stworzenie nowych linii komunikacyjnych;

e modernizacja i wymiana taboru tramwajowego;

e modernizacja i wymiana taboru autobusowego.

Realizacja tych zadan przyczyni si¢ do ograniczenia ilosci pojazdéw w Scistym
centrum, wzrostu wykorzystania komunikacji zbiorowej oraz zmniejszenia zatloczenia
drog i ucigzliwosci zycia w miescie. Powyzszy efekt mozna powiekszyé poprzez dalsze
budowanie drog rowerowych, wydzielanie z ruchu pojazdéw nowych traktow pieszych i
konsekwentne przyblizanie przystankow komunikacji zbiorowej do najatrakcyjniejszych
miejsc w miescie.

Realizacja projektu w znacznym stopniu odpowie na potrzeby i problemy

komunikacyjne mieszkaricéw Bydgoszczy.
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5. UWARUNKOWANIA REALIZACYJNE

5.1. Plany zagospodarowania przestrzennego

Przedsiewziecie jest zbiezne 2z kierunkami rozwoju systeméw miejskich,
w zakresie transportu wyznaczonymi w Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszczy (Bydgoszcz 2009).

W dokumencie zatozono, ze podstawowym zadaniem w sferze transportu
publicznego jest14:

e rozbudowa komunikacji szynowej i zwigckszenie jej udzialu w przewozach
pasazerskich oraz odwrécenie podzialu zadan przewozowych na rzecz trakcji
tramwajowej w proporcjach tramwaj 65 % - autobus — 35%;

e zwiekszenie zasiegu komunikacji tramwajowej poprzez budowe linii tramwajowych
do takich czesci miasta jak: Fordon, Blonie, Szwederowo, Miedzyn, Osowa Gora,

e stworzenie systemu zarzadzania ruchem, ktéry nadalby pierwszenstwo w ruchu
tramwajom;

e systematyczna wymiana lub modernizacja taboru komunikacji publiczne;j.

W dokumencie podkreslono, ze intensywna rewitalizacja transportu szynowego
powinna sta¢ si¢ jednym z podstawowych elementéw polityki komunikacyjnej miasta.
Za pierwszoplanowe zadanie uznano polaczenie centrum miasta z dzielnica Fordon
o przebiegu od Wezta Wschodniego w kierunku Fordonu.

Scenariusz rozbudowy uktadu transportowego dla komunikacji zbiorowej
Bydgoszczy skonstruowano na podstawie dokumentéw programowych Bydgoszczy,

odnoszacych si¢ do zagadnien infrastruktury transportowej, tj. dokumentéw

strategicznych i planistycznych'®. operacyjnych'® i innych dostepnych materiatow'”.
g y P yczny P yjny y

l4Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszczy 2009.

155tudium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszezy 2009, Strategia rozwoju
Bydgoszczy do roku 2015

16 Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego Bydgoszezy na lata 2007 - 2015; Plan Rozwoju Bydgoszezy na lata
2009 - 2014 Miejski Plan Operacyjny (Uchwala XLV /632/09 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 1 kwietnia 2009 roku).
17Zatozenia rozbudowy ukladu transportowego miasta - Planowane inwestycje, material na sesje Rady Miasta Bydgoszczy,
ZDMiKP, marzec 2007
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Rysunek 15: Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta

W STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA BYDGOSZCZY

—aw i v E R T ST L by
) " "’ " :;’ i . PRirairtmn ‘“ :hmilh:
:’ . - 8 Pt S : o M el uoainain et a;'_lmm

RYSUNEK STUDRIM

BT MR N T Y

-

e

Bydgoszczy

Zrédio: http://www.mpu.bydgoszez.pl/studium/studium2009 mapa.pdf

Planowany rozwo6j sieci jest determinowany inwestycjami zwigzanymi
z infrastrukturg tramwajowa. W roku 2030 zatozono juz funkcjonowanie peinego ukladu

tramwajowego w jego docelowym ksztalcie wg zapiséw SUIKZP'®.

Tabela 10: Planowane inwestycje zwiazane z infrastruktura tramwajowa

Budowa ul. Nowooginskiego na odcinku ul. Powstaricow Wlkp. — ul. Wojska Polskiego;
Budowa ul. Nowostromej, oraz drugiej jezdni ul. Solskiego na odcinku od ul. Konopnickiej
do ul. Bielickiej;

Budowa drogi laczacej Bydgoski Park Przemystowy z droga krajowa nr 10;

Stan 2015 Budowa ul. Andersa na odcinku od ul. Pitsudskiego do ul. Geodetéw;

Budowa ul. Orlat Lwowskich na odcinku od ul. Wyzwolenia do ul. Andersa;

Przebudowa ulicy Akademickiej na odcinku od ul. Rejewskiego do ul. Kaliskiego;
Rozbudowa ul. Szubiriskiej na odcinku granica miasta — wezel Biate Blota;

Budowa drogi ekspresowej S-5 w wariancie p6inocno — zachodnim.

Rozbudowa ul. Kujawskiej na odcinku od ronda Bernardyriskiego do ronda Kujawskiego;
Rozbudowa trasy W-Z z wezlami Wyszynskiego — Kamienna, Kamienna — Sulkowskiego,
Stan 2020 Kamienna — Artyleryjska;

Budowa Wezta Wschodniego;

Budowa drugiej jezdni trasy Leczycka — Kazimierza Wielkiego wraz z mostem.

Rozbudowa ul. Solskiego i ul. Pigknej;

Stan 2025 Budowa ul. Nowochemicznej na odcinku Wezet Loinisko — ul. Nowotoruriska;

18 studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszczy 2009
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Rozbudowa ul. Nakielskiej;

Budowa zachodniej obwodnicy Srédmiescia 11 1 111 etap;
Rozbudowa drogi krajowej nr 10 do parametréw drogi ekspresowej;
Rozbudowa ul. Glinki.

Wschodnia obwodnica miasta na odcinku ul. Nowotorunska — ul. Lewiniskiego;
Stan 2030 Przedtuzenie ul. Mazowieckiej do Al. Mickiewicza;
Budowa ul. Granicznej wraz z przeprawa mostowa i potaczeniem z Weztem Jachcice.

Ciag ulic zbiorczych Szwederowa (Nowobrzozowa, Inowroctawska, Nowa Zwirki

i Wigury);

ul. Matki Teresy z Kalkuty, oraz przediuzenie ul. Twardzickiego do ul. Matki Teresy
z Kalkuty.

Zrédio: Dokumenty strategiczne i operacyjne Miasta Bydgoszcz

Stan 2035

Wedlug informacji Miejskiej Pracowni Urbanistycznej w Bydgoszczy tylko czesé
terenu, na ktorym planowane jest przedsiewzigcie, posiada aktualne miejscowe plany
zagospodarowania. Na ponizszym rysunku przedstawiono te obszary; numery przypisane
poszczegolnym planom pochodza ze spisu, prowadzonego przez Urzad Miasta. Dla

zachodniej czesci trasy brak takich planéw, albo plany sg fragmentaryczne.

Rysunek 16: Zakres MPZP w Bydgoszczy dla zakresu projektu
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Zrédlo: Raport o oddzialywaniu na Srodowisko przedsiewziecia
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5.2.Plany rozwoju systemu transportu publicznego |

Podstawowym dokumentem strategicznym formulujacym zakres planowanych
inwestycji dotyczacy rozwoju systemu transportu publicznego jest Zintegrowany Plan
Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-toruriskiej, ze
szczegélnym uwzglednieniem bydgosko-toruriskiego obszaru metropolitarnego na
lata 2010 - 2015.

Podstawowym celem Programu jest okreslenie warunkoéw zapewniajacych
stworzenie spojnego systemu transportu publicznego dla Wojewodztwa Kujawsko -
Pomorskiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem Bydgosko - Torunskiego Obszaru
Metropolitalnego (B-TOM), bardziej efektywnego pod wzgledem sSrodowiskowym,
sluzacego wszystkim mieszkaricom objetego nim obszaru aglomeracji bydgosko-
torumniskiej. Jako priorytetowe uznano przedsiewzigcia, zapewniajace powigzanie
aglomeracji z siecia drog krajowych. W transporcie miejskim kontynuowane beda
projekty majace na celu rozbudowe i modernizacje transportu szynowego.

Wiaze si¢ to z rozbudowg sieci tramwajowych w Bydgoszczy i Toruniu, integracja
transportu kolejowego z systemami komunikacji miejskiej, stworzeniem zintegrowanego
systemu transportowego w aglomeracji oraz budowg szybkiego potaczenia kolejowego
BiT-City Iaczacego Bydgoszcz z Toruniem. Realizacja tych zadan poprawi funkcjonowanie
systemu transportowego, majacego wpltyw na rozwd6j gospodarczy regionu.

Wdrozenie Programu poprawi konkurencyjnosé¢ Wojewddztwa oraz jego obszaru
metropolitalnego (jako obszaru aktywnosci gospodarczej, lokalizacji inwestycji, jako
obszaru atrakcyjnego dla zamieszkania i wypoczynku zaréwno dla mieszkancéw regionu,
jak i turystow), szczegélnie Bydgoszczy i Torunia, wzmocnienie roli transportu
publicznego w tym obszarze, majgcego istotny wplyw na dalsza integracje.

Cele, ktore powinny zostaé osiagniete po wdrozeniu Programu beda oznaczaé'®:
o zwickszenie poziomu jakosciowego podrozy transportem zbiorowym, zblizenie

Bydgoszczy i Torunia poprzez znaczne skrocenie czasu przejazdu pomiedzy nimi,

e faktyczna integracje systemoéw transportowych obu miast,

e powstanie zwigzku taryfowego wdrazajacego system jednolitej taryfy we wszystkich
srodkach transportu publicznego na obszarze aglomeracji,

e zmniejszenie obciazenia drég ruchem samochodowym,

e zmniejszenie negatywnych skutkow transportu dla srodowiska,

o zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu.

19Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-toruniskiej na lata 2010 - 2015.
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Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-
torunskiej bedzie wdrazany przez samorzad wojewodzki Wojewodztwa Kujawsko -
Pomorskiego.

Do zadan samorzadu zapewniajacych sprawny transport publiczny na obszarze
aglomeracji bedzie nalezeé*® m. in.:

e opracowywanie planéw rozwoju transportu publicznego na obszarze aglomeracji

e oraz ochrona terenéw przeznaczonych na ten rozwoj,

e okreslanie warunkéw technicznych i opiniowanie dokumentacji projektowych
dotyczacych inwestycji zwiazanych z transportem publicznym,

e wylanianie wykonawcow dokumentacji projektowych, robot budowlanych oraz
zleceniobiorcow na utrzymanie urzadzen inzynieryjnych zwigzanych z transportem
publicznym,

e prowadzenie analiz prawidlowosci ponoszonych kosztow eksploatacyjnych,
sprawnosci ukladu transportowego oraz organizacji i bezpieczenstwa ruchu,

e opracowywanie planéw finansowych zadan zwigzanych z rozwojem transportu
publicznego,

e koordynowanie realizacji tych zadan oraz monitorowanie procesow okreslajacych
te realizacje,

e informowanie spoleczenstwa o postepach wdrazania Zintegrowanego Programu
Rozwoju Transportu Publicznego,

e przygotowywanie projekiow zwigzanych ze wspolna taryfa i wprowadzenie ,
jednego biletu”.

Podstawowym projektem rozwoju transportu publicznego w regionie bydgosko-
toruniskim w ramach Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracji
Bydgosko-Torunskiej (ZPRTP) jest projekt BiT - City skladajacy sie¢ z szeregu projektow
sktadowych, odpowiednio  pogrupowanych  wedlug obowiazujacych  planéw
inwestycyjnych poszczegolnych partneréw projektu. Realizatorami niniejszego planu
bedzie szereg podmiotow:

e Samorzad Wojewddztwa = Kujawsko-Pomorskiego  (Urzad  Marszatkowski
Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego);

» Miasto Bydgoszcz, wraz z powolang spotka;

e Tramwaj Fordon sp. z 0. 0.;

e Gmina Miasta Torun;

e Gmina i Miasto Solec Kujawski;

e PKPS.A;

20Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-torunskiej na lata 2010 - 2015.
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aglomeracyjnych pomiedzy Bydgoszcza a Toruniem, wraz =z

e PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Projekt BiT-City polega na uruchomieniu wysokiej jakosci kolejowych potaczen

calym systemem

towarzyszacych inwestycji infrastrukturalnych oraz dowozowych linii komunikacji

miejskiej w Toruniu i Bydgoszczy. Projekt obejmuje réwniez zakupy taboru (tramwaje i

pociagi) oraz utworzenie Kujawsko-Pomorskiego Zwiazku Taryfowego umozliwiajacego

wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowego w bydgosko torunskim obszarze

metropolitalnym.

Ponizej zestawiono planowane przedsiewzigcia postulowane w ZPRTP w zakresie rozwoju

transportu miejskiego w ramach projektu BiT-City:

Tabela 11: Zestawienie planowanych przedsiewzieé¢ postulowane w ZPRTP w zakresie
rozwoju transportu miejskiego w ramach projektu BiT-City

Lp.

Inwestycja

Wartosé

[tys. PLN] Irealizacji

Lata

Dokument zrédiowy

Zadania Samorzadu Wojewédztwa Kujawsko-Pomorskiego
(Urzagd Marszalkowski Wojewédztwa Kujawsko-Pomorskiego)

Stworzenie Kujawsko-Pomorskiego Zwigzkyl
Taryfowego poprzez wdrozenie elektronicznegd

4 405,00

1 [Systemu pobierania optat przewozowych w 2010- WPI WK-P 2010-2013
komunikacji publicznej przy zastosowaniu karty (9 034,001 | 2011
elektronicznej bezstykowej wraz =z zakupem
automatéw biletowych
RPO WK-P
Porozumienie Tamowe|
z 12.X1.2009
o [fakup nowoczesnego kolejowego 89 000.00 | 2010- [Preumowa z 3.VIIL.2009
taboru pasazerskiego — 5 do 7 szt. EZT ’ 2011 |Dziatanie 1.3. - Projekt RPO
WKP - RPKP.01.03.00-04-
001/08, jako zadanie|
komplementarne)
3 Bu@owa nowej linii _kolejowej Bydgoszcz 31 007,59 | 2010- _
Gléwna — Port Lotniczy 2013

Zadania Miasta Bydgoszcz i Tramwaju Fordon sp. z o. o.

Budowa linii tramwajowej do Fordonu wraz 7

WPI Bydgoszcz 2010-2012

zakupem taboru (12 szt. tramwajow z niskal 419 846,00 | 2008- ]
podloga), wraz z budowa =zintegrowanego wezla/(420 000,00%)| 2014 ZPRTP Bydgoszcz 2007-2015
. PRB 2009-2014
4 |transportowego Bydgoszcz Wschaéd
Stworzenie Kujawsko-Pomorskiego Zwiazku|
Taryfowego poprzez wdrozenie elektronicznego
systemu pobierania oplat przewozowych W 3 066,00 2010- WPI Bydgoszcz 2010-2012
5 (9 034,00*%) | 2011 [ZPRTP Bydgoszcz 2007-2015

komunikacji publicznej przy zastosowaniu karty|
elekironicznej bezstykowej wraz 2z zakupem
automatéw biletowych

Zadania Gminy Miasta Torwi Podprojekt I: Integracja systemu transportu miejskiego w Toruniu

Przebudowa torowiska tramwajowego mna linii
Srednicowej od wezta Torun Miasto (Pl. 18-go

stycznia) do ul. Chopina, poprawiajacego 2013- [ZPRTP Torun 2009-2015
6 |dostepnosé komunikacyjna Zespotu Staromiejskiego| 22 383,00 2014 [Uchwata budzetowa
wpisanego na liste Swiatowego dziedzictwal Nr 730/2010
kulturowego UNESCO poprzez transport przyjazny Wiclowariantowa i
Srodowisku wielokryterialna analiza
7 [Skrosowanie linii rednicowej z linia nr 2 w rejonie 17 428 .00 2012- frozwoju komunikacji
Rubinkowa ’ 2014 [tramwajowej w Toruniu w
kierunk Olnocn; od|
8 ngrawa dostepnosci dla  oséb 'starszych 1 4755,00 | 9000- projektolévan ejpo noenym Trasy]
niepelnosprawnych poprzez budowe i przebudowg
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przystankéw tramwajowych dla potrzeb obstugi 2013 [Srednicowej Péinocnej

taboru niskopodlogowego oraz poprawa| Wstepne Studium

bezpieczenstwa transportu publicznego Wykonalnosci dla projektu pn,
9 System monitorowania bezpieczeristwa pasazeréw w 2233 00 2012~ [Rozwoj sieci

komunikacji zbiorowej ’ 2013 komunikacji tramwajowe]j

— - w Toruniu w latach 2007-2013

10 Modernizacja systemu sterowania na

linii Srednicowej dostosowanej do 1 949,00 2011-

taboru niskopodtogowego 2012
11 |Powiazanie wybranych obszaréw miasta z Kolejg|

Metropolitalng BiT—yCity poprzez budowe nowygh 25 142,00 22%111_

linii tramwajowych
12 |Budowa wezla przesiadkowego przy dworcu PKP

Torunn Miasto integrujgcego tramwajowa linig

srednicowa nr 1 oraz Brujaces ! 8 756,00 22%11:1_

pozostaty transport publiczny z kolejq)

metropolitalng BiT-City

Zadania Gminy Miasta Toruni

Podprojekt II: Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego wraz z budowa wiaduktu w Solcu

Kujawskim - zadania w partnerstwie

13 |Zakup taboru niskopodiogowego — 10 szt. 76 587,00 2010- |ZPRTP Torun 2009-2015
tramwajow z niska podloga 2011 |Uchwata budzetowa|
Nr 730/2010
Wielowariantowa i
wielokryterialna analiza|
TOZWOjU komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
kierunku péinocnym od
projektowanej Trasy
Srednicowej Péinocnej
Wstepne Studium|
Wykonalnosci dla projektu pn,
Rozw6] sieci  komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
latach 2007-2013
14 |Stworzenie Kujawsko-Pomorskiego Torun 2012 [ZPRTP Torun 2009-2015
Zwiazku Taryfowego 1 562,00 IWPI WKP 2010-2013
(9 034,00%

Kujawskim

Zadania Miasta i Gminy Solec Kujawski
Podprojekt II; Stworzenie zintegrowanego systemu

transportowego wraz

z budowa wiaduktu w Solcu

15

Budowa bezkolizyjnego przejazdu przez linig
kolejowa nr 18 relacji Pita-Kutno w Solcu
Kujawskim wraz z przebudows infrastruktury
towarzyszacej: Budowa wiaduktu kolejowego, wraz z

Porozumienie ramowe z dnial
12.11.2009r. dotyczace

przygotowania projektu
indywidualnego nr POLS 7.3-

budowa skrzyzowania typu rondo Rewitalizacja 33 709,40 22%1101_ 18 z listy projektéw|
Dworca Kolejowego w Solcu Kujawskim indywidualnych - podziatanie II
POIS 7.3-18. ,Szybka Kolej
Metropolitalna w  bydgosko-
toruriskim obszarze
metropolitalnym BiT-City oraz
integracja systemow|
transportu miejskiego”.
Zadania PKP S.A.
Rewitalizacja obiektu dworcowego ZPRTP Torun 2009-2015
16 Toruni Miasto - poprawa dostgpnosci Uchwata budzetowa
i zwigkszenie atrakcyjnosci (1 202.00°) 9019 Nr 730/2010
’ Wielowariantowa i
wielokryterialna analiza
rozwoju
komunikaciji tramwajowej
w  Toruniu w  kierunku

poéinocnym od projektowanej
Trasy Srednicowej Péinocnej
Wstepne Studium|
Wykonalnosci dla projektu pn.
Rozwdj sieci

komunikacji tramwajowej
w Toruniu w latach 2007-2013
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Rewitalizacja obiektu dworcowego
Torun Gléwny - poprawa dostepnosci i zwickszenie
atrakcyjnosci '

(4 047,00%)

2012-
2013

ZPRTP Toruri 2009-2015

Uchwata budzetowa
Nr 730/2010

'Wielowariantowa i
wielokryterialna analiza|
rozwoju komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
kierunku poéinocnym od
projektowanej Trasy|
Srednicowej Pélnocnej

Wstepne Studium|

Wykonalnosci dla projektu pn.
Rozwdj sieci  komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
latach 2007-2013

Zadania PKP PLK S.A.

Budowa obiektéw inzynieryjnych dla umozliwienia

Zadanie w kompetencji PKP

lbezkolizyjnego przejscia drugiego toru kolejowego 26230,00 | 2012-1pLK S.A. zgloszone przeZ
pod Placem Pokoju Torunskiego (54 149,00 | 2014 \Gming Miasta Torun
18 ZPRTP Toruri 2009-2015

Uchwata budzetowa
Nr 730/2010
Wielowariantowa i
wielokryterialna analiza
rozwoju komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
kierunku pdinocnym od
projektowanej Trasy
Srednicowej Péinocnej
Wstepne Studium)
Wykonalnosci dla projektu pn.
Rozwsj sieci  komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
latach 2007-2013

Modernizacja infrastruktury kolejowej na odcinku ZPRTP Torun 2009-2015

Toruri Gtéwny — Toruri Wschodni linii kolejowej nrj 27 919,00 | 2013- Uchwata budzetowa

353 Poznai Wschod - Skandawa (54 149,009 | 2014 Ny 730/2010
Wielowariantowa i

19 wielokryterialna analiza|

rozwoju komunikacji
tramwajowej w Toruniu w
kierunku péinocnym od|
projektowanej Trasy
Srednicowej Péinocnej
Wstepne Studium|

Wykonalnosci dla projektu pn,
Rozwoj sieci  komunikacji
tramwajowej w Toruniu w

latach 2007-2013

torunskiej na lata 2010 - 2015

Zrédlo: Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-

*obecnie po aktualizacji kosztorysé6w, warto§¢ projektu zostala skorygowana, wysokosé¢ kosztéw brutto wynosi:
437 308 983,67zt,

* *koszt zadania, obejmujacy calosé kwoty, podzielonej na poszczegélnych partneréw.
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Rysunek17: Lokalizacja planowanych przedsiewzieé postulowane w ZPRTP w zakresie
rozwoju transportu miejskiego w ramach projektu BiT-City

1

|

£ 00
¥

Zrédlo: Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-

toruriskiej na lata 2010 - 2015

Tabela 12: Zadania poszczegélnych partneréw poza projektem BiT-City
Beneficjent Inwestycja Lata Zrédlo
realizacji finansowania
Zadania Samorzadu SWK-P
Woiews Budowa alternatywnego polaczenia MB
ojewodztwa - P
: . szynowego Bydgoszcz Gléwna — Torun Giéwny | po 2015 GMT
Kujawsko-Pomorskiego o0 pélnocnej stronie Wisty 1P
(Urzad Marszatkowski pop J UE
Wojewodziwa SWK-P
Kujawsko- Linia kolejowa Maksymilianowo — Koronowo — 02015 P
Pomorskiego}) ok. 15 km nowej trasy kolejowej P UE
Budowa linii tramwajowej w ul. Kujawskiej (w 2013-
ramach rozbudowy uktadu komunikacyjnego MB - 126 500,00
- P 2017
w rejonie Ronda Bernardynskiego)
Potaczenie linig tramwajowa Dworca 2008- gg (ﬁ%?)%?{%é)} i
Glownego PKP z centrum 2013 42 560.58
Rozbudowa trasy Leczycka - Kazimierza 2013-
Wielkiego z mostami(polaczenie Fordonskiej z 2017 MB - 85 000,00
Zadania Miasta | Torunska)
Bydgoszcz i
ydg er}tegrowany wezel transportowy Bydgoszcz do 2013 b.d.
Gléwna
MB
Dworzec autobusowy dla transportu b.d P
podmiejskiego w rejonie Dworca Gléwnego o UE
Rozw¢j Miedzynarodowego Bydgoskiego Portu | 2008- PLB - 82 106,00
Lotniczego 2015 UE - 75 000,00
Inteligentne Systemy Transportowe 38}2_ gg B 715 855(()) 88
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Beneficjent Inwestycja Lata Zrédlo
realizacji finansowania
System parkingowy w Zespole Staromiejskim | b.d. IP
Kontynuacja budowy przystankdow | Zadanie GMT - 4 000.00
autobusowych cykliczne ’
Projekt pn. ,Rozwdj sieci komunikacji
tramwajowej w Toruniu w latach 2007-
2013™:
Zadania Gminy Miasta | - Podprojekt 1 - System zarzadzania ruchem
Torurt drogowym w Toruniu; 2007- GMT - 43 065,00
Podprojekt II - System informacji 2014 RPO WK-P -
pasazerskiej w czasie rzeczywistym,; 42 135,00
Podprojekt III - Trasa tramwajowa do
Uniwersytetu Mikotaja Kopernika (na osiedle
Bielany)
- Podprojekt IV - Modernizacja taboru
Budowa Trasy Staromostowej 2008- GMT - 5 800,00
Etap I 2012 POIiS - 5 400,00
Przebudowa ul. Olsztynskiej b.d. b.d.
Zadania Gminy Miasta | Budowa Trasy Srednicowej Pélnocnej 38?2_ ggg \;VI1£P5—OC1),60200 00
Torui nie mieszczace | Zad. Il etap I 2009- GMT - 19 700,00
sie w Zintegrowanym | Zad. Il etap I 2013 RPO WK-P -18 900.00
Planie Rozwoju 5006- ’
Transportu Przebudowa Szosy Lubickiej 2012 GMT - 38 000,00
El\i/l;}gllcczdnr?igo%e w Pl'ZCbl.,ldO.VVEl ul. Lédzkiej do wezta A-1 2008- GMT - 54 800,00
: Czerniewice 2017
analizach ruchowych -
Budowa i modernizacja drég lokalnych Zad‘?‘me GMT - 78 000,00
cykliczne
Przebudowa 1 modernizacja sygnalizacji | Zadanie
$wietlnej cykliczne GMT - 4 000,00
Zadania PKP PLK S.A
nie mieszczace sie w | Modernizacja linii kolejowej nr 18 na odcinku
Zintegrowanym Planie | Bydgoszcz Gléwna — Torun Gléwny PLK
Rozwoju Transportu | - do predkosci 120 km/h do 2015 UE
Publicznego, - do predkosci 140 kmm/h
uwzglednione w | - do predkosci 160 km/h

analizach ruchowych

Zrédlo: Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko -

toruniskiej na lata 2010 - 2015

* koszt zadania, obejmujacy calo§é kwoty, podzielonej na poszezegdlnych partneréw

Rysunek 18: Lokalizacja zadan poszczegélnych partneréw poza projektem BiT-City

Zadania poza Bit-City

Zrédlo: Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-

toruniskiej na lata 2010 - 2015
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W Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego Bydgoszczy na lata
2007-2015 zostala rowniez zawarta inwestycja bedaca przedmiotem niniejszego projektu.
Stanowi ona najwieksze i1 najwazniejsze przedsiewzigcie przewidziane do realizacji.
Podyktowana jest brakiem polgczenia tramwajowego jednej z najludniejszych dzielnic
Bydgoszczy z centrum miasta.

Komunikacja miejska stanowi podstawowy sSrodek transportu dla os6b nie

majacych dostepu do samochodu ( jak pokazaly badania ankietowe 48% rodzin w
Bydgoszczy nie posiada samochodu21, zas wskaznik motoryzacji wynosi 463 samochody
na 1000 mieszkancow ) Obecny poziom ustug transportu publicznego w Bydgoszczy
pozwala na zaspokojenie najwazniejszych potrzeb. Niezbedna jest jednak poprawa jakosci
i niezawodnosci, oraz na biezaco dostosowywanie do zmieniajacego si¢ rozkladu
potencjatow ruchu w zwigzku z realizacja nowych inwestycji, badz odwrotnie - likwidacja
dziatalnosci.
Na terenie Bydgoszczy znajduja sie dogodne tereny do prowadzenia i rozwoju dziatalnosci
gospodarczej, wyposazone w podstawowa infrastrukture techniczng. Sa to obszary
polozone m.in. na osiedlach: Legowo, Czersko Polskie, Kapusciska, Zimne Wody,
Bydgoszcz — Wschod, Sierniczek, Brdyujscie, Fordon, Glinki, Biedaszkowo, Bielice,
Osowa Gora.

W ponizszym zestawieniu podano dane liczbowe i %-owe odnoscie potencjatow
ruchu poszczegolnych dzielnic Miasta. Z zestawienia widac, ze gléwne Koncentracje
potoku ruchu to:

Stare Miasto i Srodmiescie od 17 w 2005 do 22 % w 2013 roku,
Fordon: 10 do 8,75%

Bartodzieje: odpowiednio 4,5 - 6,2%

Rejon Zachem-u: 2,5 dO 5,5%

Szwederewo: 5,5 do 4 %

Fordon stanowi jedno z gléwnych potokéw ruchow dlatego istotne w Swietle

zatloczenia ruchu ulicznego tego obszaru jest polaczenie centrum miasta z tg dzielnica.
Rozbudowa polaczenn tramwajowych uzasadniona jest faktem, ze zdecydowana

wiekszo$¢ Bydgoszczan w przypadku przemieszczania si¢ po terenie miasta preferuje

przejazdy transportem miejskim. 56 % mieszkancow jest za inwestycjami w rozwoj

komunikacji tramwajowej — utworzeniem nowych linii.

21Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Bydgoszezy na lata 2007-2013, s.12.
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Rysunek 19: Preferencje mieszkancéw Bydgoszczy odnosnie inwestycji w linie tramwajowe

W inwestowaé wrozwdj B Calkowicie zrezy-
komunikacji tramwa-  gnowaé 2 tramwajow
jowej

. Utrzymywad jedynie M Nie wiem, trudno
aktualne pofaczenia powiedzieé

B Ograniczyd istniejace
linie tramwajowe
{czesciowo zastapié
komunikacja auto-
busowa)

56%

Zrédto: Zintégrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Bydgoszczy na lata 2007-2013

Wsrod postulowanych kierunkéw rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy
waznym aspektem stalo si¢ zakupienie nowoczesnego taboru tramwajowego oraz
uruchomienie nowych linii tramwajowych. Ludno$é miasta odczuwa réwniez potrzebe

zwiekszenia czestotliwosci kursowania komunikacji zaréwno w szczycie jak i poza nim.

Rysunek 20: Postulowane kierunki rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy

. . Caltkowicie Nie wiem,
Og.ra.nlczs.'c. zrezygnowaé trudno
istniejace linie , tramwajéw | powiedzieé

tramwajowe 204,
(czesciowo zastapié
komunikacjg
autobusowa)

4%

7%

;- Utrzymywaé
. jedynie aktualne
¢  polaczenia

31%

Zrédlo: Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego Bydgoszczy na lata 2007-2013

Szacuje sie, ze w perspektywie najblizszych kilkudziesieciu lat liczba podrézy
przypadajacych na jednego mieszkanca bedzie rosta. W swietle tych analiz naleZy podjac
kroki w kierunku rozbudowy komunikacji miejskiej w Bydgoszczy, gidéwnie budowy linii

tramwajowej z centrum do Fordon.
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Tabela 13: Szacowana liczba podrézy odbytych przez jednego mieszkarca

Prognoza 2013 | Prognoza 2030
2005 (wstepna) (kierunkowa)
Liczba podrézy na jednego mieszkarica. 1,8 2,5 2.8
Liczba podrézy transportem publicznym na jednego
mieszkarica 0.66 0.85 0,86

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego Bydgoszczy na lata 2007-2015

W swietle powyzszych danych inwestycja polegajaca na budowie linii tramwajowej

do dzielnicy Fordon w Bydgoszczy wraz z zakupem taboru wpisuje sie¢ w zatozenia

i perspektywy inwestycyjne Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego

Bydgoszczy na lata 2007-2015.

5.3. Uwarunkowania spolteczne

Aktualnie obszary miejskie stanowig sSrodowisko zycia dla zdecydowanej

wiekszosci ludnosci, a zatem bezwzglednie poziom zycia na tych obszarach powinien by¢

jak najwyzszy. Dlatego tez, waznym problemem do rozwigzania jest zwickszenie

mobilnosci w miescie.

W calej Europie wzmozony ruch na ulicach w centrach miast powoduje stale

zatory majace niepozadane skutki, takie jak opoézZnienia i zanieczyszczenie powietrza.

W wyniku tego zjawiska europejska gospodarka traci kazdego roku prawie 100 mld EUR

lub 1 % PKB Unii Europejskiej. Europejskie miasta sa bardzo rézne, ale stojg przed

podobnymi wyzwaniami i prébuja znalezé wspélne rozwigzania.22

Z roku na rok zanieczyszczenie powietrza i halas staja si¢ coraz bardziej uciazliwe.

Ruch w miastach odpowiada za 40 % emisji CO2 i 70 % emisji pozostatych

zanieczyszczen powodowanych przez transport drogowy.

Kazdego roku rosnie rowniez w miastach liczba wypadkéw drogowych: jeden

na trzy wypadki Smiertelne ma miejsce na obszarze miejskim, a ofiarami najczesciej

sg piesi i rowerzysci. Pomimo, ze problem ma wymiar lokalny, jego skutki odczuwa caly

kontynent: zmiana klimatu/globalne ocieplenie, wzrost zachorowan, waskie gardia

w lanicuchach logistycznych, itp.

Problemy zwigzane 2z transportem i mobilnoscia w duzych aglomeracjach

europejskich dotycza réwniez miasta Bydgoszcz.  Zagospodarowanie funkcjonalne

roznych czesci Bydgoszczy niejednokrotnie odlegtych od siebie o kilkanascie kilometrow

decyduje o korzystaniu przy przemieszczaniu sie

ze Srodkow transportu miejskiego badZz indywidualnego.

227IELONA KSIEGA, Ku nowej kulturze mobilnosci w miescie.

przez wigkszos¢ mieszkancow

Sytuacja taka prowadzi
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do generowania skutkéw i problemoéw, ktére dotyczg réwniez innych miast Polski

i Europy:

Zatory w miastach stanowia jeden z najwazniejszych problemow. Maja one
negatywny wplyw ekonomiczny i spoleczny, a takze oddziatuja na zdrowie
mieszkancéw, naruszajg srodowisko naturalne oraz tkanke miejska. System
transportowy o plynnym ruchu pozwolitby ludziom i towarom dotrze¢ na czas
i ograniczylby te negatywne skutki. Na poziomie lokalnym najwickszym
wyzwaniem jest ograniczenie negatywnego wplywu zatoréw przy rownoczesnym

zapewnieniu obszarom miejskim odpowiedniego rozwoju gospodarczego.

Transport jest jednym z najtrudniejszych sektoréw, jesli chodzi o kontrole emisji
CO2. Pomimo postepow technologicznych w dziedzinie motoryzacji wzrost
natezenia ruchu i wystepujacy na obszarach miejskich styl jazdy charakteryzujacy
sie cigglym zatrzymywaniem pojazdu i ruszaniem z miejsca, stanowia podstawowe,
i coraz wigksze, zrédlo emisji CO2, powodujace zmiany klimatu. Zmiany klimatu
powoduja dramatyczne zakiocenia w Swiatowym ekosystemie i wymagaja pilnych
dzialan majacych na celu ich ograniczenie. Problemy zwigzane
z zanieczyszczeniem sSrodowiska, niska emisja gazéw dotknely rowniez miasto

Bydgoszcz.

Brak mozliwosci rozbudowy systemu drég na obszarach wzmozonego ruchu
w miesScie Bydgoszcz. Wobec ograniczonych mozliwosci rozbudowy
infrastruktury o nowe odcinki drog, rozwigzaniem jest wykorzystanie transportu
zbiorowego, w tym tramwajowego. Jednym z krytycznych czynnikéw decydujacym
o sukcesie mobilnoSci na obszarach miejskich jest dla podréznych mozliwosé
Swiadomego wyboru srodka transportu i czasu podréozy. Zalezy to od dostepnosci
do linii tramwajowych i najnowoczesniejszego taboru tramwajowego
usprawniajacego przejazd przez miasto. Ludzi o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, niepetnosprawnych, starsze osoby, rodziny z matymi dzie¢mi oraz male
dzieci przede wszystkim interesuje dostepnos¢ do infrastruktury transportowej
w miescie. Spoleczenstwo oczekuje, aby transport zbiorowy speinial ich potrzeby
w zakresie podstawowej mobilnosci, a takze aby byl latwo dostepny.
Spoleczenistwo miasta Bydgoszcz oczekuje bardziej inteligentnych rozwigzan
w zakresie mobilnosci, w tym zintegrowanych wezlow transportowych z wszystkimi
srodkami komunikacji w miescie. Efektywny transport ma decydujace znaczenie;
przy czasie podrozy, ktoéry mnie bedzie porownywalny do czasu podrozy

samochodem, transport zbiorowy nie bedzie konkurencyjny.

Spoteczne aspekty mobilnosci w miescie stanowig prawdziwe wyzwanie. Transport

miejski musi by¢ dostepny dla wszystkich, takze tych o niskich dochodach. Osoby
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0 ograniczonej zdolnosci ruchowej oraz osoby starsze musza mieé mozliwosé
korzystania z wiekszej mobilnosci i wyzszej jakosci ustug. Osobista mobilnosé

ma kluczowe znaczenie dla samodzielnosci tych oséb.

* Brak stalego monitoringu infrastruktury komunikacji publicznej. Zapewnienie
bezpieczenstwa w komunikacji publicznej jest waznym czynnikiem wyboru Srodka
komunikacji. Poczucie osobistego zagrozenia czasami powstrzymuje pewne grupy
spoleczne przed podréza lub korzystaniem z ustug transportu publicznego.
Dotyczy to mnie tylko pojazdow, dworcow i przystankéw autobusowych
i tramwajowych, ale takze dojscia do przystanku i powrotu z niego. Skutkiem tego
moze by¢ zbedna jazda samochodem prywatnym badz korzystanie z taxi.

Oprocz powyzszych uwarunkowan spolecznych realizacji inwestycji dotyczacych
miasta i transportu miejskiego, komunikacja miejska ma istotne znaczenie z punktu
widzenia rozwoju spoteczenistwa oraz poprawy warunkoéw zycia w Bydgoszczy.

Bardzo waznym aspektem dla stolicy wojewodztwa jest zapewnienie ogélnodostepnej,
speiniajacej odpowiednie standardy komunikacji publicznej do:

¢ instytucji uzytecznosci publicznej. Na obszarze miasta sa zlokalizowane liczne
instytucje panstwowe, samorzadowe, urzedy, szpitale, instytucje kultury i sportu,
wypelniajgce zapotrzebowanie mieszkanicow na uslugi spoteczne. Instytucje
publiczne, spoteczne i administracji maja swoje siedziby w réznych czesciach
miasta, dlatego tez komunikacja publiczna jest niezbednym elementem systemu
transportu w Bydgoszczy.

e szkdl i uczelni. Bydgoszcz gwarantuje mozliwosé ksztalcenia na wszystkich
szczeblach edukacji. Codziennie setki uczniéw oraz studentéw udaja sie¢ na
zajecia, korzystajac wtasnie z ustug transportu miejskiego. W okresie od wrzesnia
do czerwca stanowia oni dominujaca grupe uzytkownikéw. Wprowadzenie nowej
linii tramwajowej jest niezbedne dla zwigkszenia komfortu codziennych dojazdéw
dla mtodych mieszkaricéw miasta.

e osiedli mieszkaniowych. Zainteresowanie mieszkanicéw oferta transportu
zbiorowego rosnie w miare oddalania sie od centrum miasta.

o terenéw przemyslowych i inwestycyjnych, centré6w handlowych, zakladéw
pracy itp. Zbiorowa komunikacja miejska jest podstawowym srodkiem transportu
do miejsc pracy.

Znaczaca informacje dla planowania racjonalizacji systemu transportu
w Bydgoszczy sa dane demograficzne. Z analizy danych demograficznych oraz zadan
ujetych w dokumentach strategicznych dla regionu wynika, ze transportowi publicznemu
przybedzie potencjalnych klientéw w postaci nowych grup emerytéw i rencistéw, a takze
w postaci grupy pasazerow posiadajacych wiekszy lub mniejszy problem w sprawnym

poruszaniu sie. Roéwniez osoby pracujace, szczegdlnie w miejskim centrum, gdzie
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powstang strefy ruchu uspokojonego, a miejsca parkingowe beda odplatne, moga
powigkszy¢ grono pasazeréw tego transportu. Beda to jednak klienci oczekujacy wyzszego
komfortu swiadczonych ustug, poniewaz wielu z nich bedzie posiada¢ samochéd.

Spadek liczby narodzin skutkowaé bedzie zmniejszeniem liczby miodziezy
korzystajacej w przyszlosci z transportu publicznego. Komunikacja miejska musi zatem
znaczaco poprawi¢ jakos¢ swiadczonych ustug aby pozyskac¢ jak najwiecej klientow
z grupy pracujacych i niepracujacych, oséb w wieku produkcyjnym.

Podstawowe grupy osob korzystajacych z transportu zbiorowego to: - osoby
pracujace, - dzieci, - mlodziez uczaca sig, - osoby niepracujgce (prowadzace
gospodarstwo domowe lub bezrobotne), - emeryci i rencisci. Badania preferencji
zachowan mieszkancow miast pokazuja, ze aktualnie, wig¢kszoS¢ os6b pracujacych
posiada dostep do indywidualnego srodka lokomocji, z ktorego przewaznie korzysta
w dojazdach do pracy i powrotach. Podstawowe czynniki sklaniajgce posiadaczy
samochodow do korzystania z komunikacji publicznej to: - brak miejsc parkingowych
w sasiedztwie miejsca pracy, - oplaty za parkowanie w centrum, - kongestia w ruchu
drogowym i wprowadzanie priorytetéw w poruszaniu si¢ autobuséw w centrach miast, -
niskie ceny biletow, nizsze od kosztéw zakupu paliwa do samochodu, - atrakcyjna
czestotliwos¢ kursowania srodkéw transportu zbiorowego, - komfort podrézy (w tym
klimatyzacja latem, sprawne ogrzewanie zima oraz mozliwos¢ zajecia miejsca siedzacego).

Na etapie planowania inwestycji niezbedne staja sie konsultacje przedsiewziecia ze
spoleczenstwem zamieszkujacym teren oddzialywania projektu. Aby w pelni uzyskac
odpowiedZ na temat potrzeby i zasadnosci realizacji budowy nowego odcinka linii
tramwajowej, oproécz dokumentacji analitycznej przedsiewziecia, zmierzono stopien
poparcia  spofteczenistwa dla realizacji = przedmiotowego  projektu. Pozwala
to na zapewnienie w przyszlosci bezproblemowej (plynnej) realizacji zadania oraz
ogranicza ryzyko wystgpienia sporéw i protestow ze strony mieszkancow.

W celu poznania opinii bydgoszczan na temat komunikacji miejskiej w Bydgoszczy
oraz na temat planowanej w ramach niniejszego opracowania inwestycji, przygotowana
zostala anonimowa ankieta, udostepniona na stronie internetowej Urzedu Miasta
Bydgoszczy - www.bydgoszcz.pl. Ankiete mozna bylo wypeilnia¢ przez miesigc (od
24.07.2007 do 24.08.2007).

Przytoczone ponizej wyniki pochodza z 2007 roku, nie mniej jednak sg bardzo
istotne ze wzgledu iz sa jednym z etapéw planowania inwestycji. Uzyskane wyniki
stanowily potwierdzenie zasadnosci podjecie dzialann majacych na celu realizacje
inwestycji zwiazanej z budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon oraz dziatan
zwiazanych z pozyskaniem dofinansowania na realizacje przedsiewzigcia. Wyniki
opracowanych ankiet to réwniez podstawa wyznaczenia celéow do analizy
wielokryterialnej.
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Z tej formy mozliwosci wypowiedzenia si¢ skorzystato 1 584 osob. 51,1% z nich jest
mieszkancami dzielnicy Fordon a 61,9% nie jest posiadaczem samochodu. Wsrod

ankietowanych az 55% korzysta z bydgoskiej komunikacji miejskiej codziennie, a 25%
czeSciej niz raz w tygodniu.

Rysunek 21: Czestotliwosé korzystania z bydgoskiej komunikacji miejskiej wedlug
respondentéw

Sporadycznie
(raz w tygodniu
i rzadziej)
17%

W ogéle nie
korzystam
3%

Zrédlo: Ankieta przygotowana przez Progress Consulting Sp. z 0.0. na potrzeby opracowania
niniejszego studium wykonalnosci umieszczona na stronie internetowej Urzedu Miasta
Bydgoszczy - www.bydgoszcz.pl

Do centrum miasta co najmniej raz dziennie dojezdza 67,72% respondentow. Jest

to rowniez jeden z gtéwnych kierunkoéw podrozowania bydgoszczan.

Rysunek 22: Czestotliwosé dojazdu do centrum Bydgoszczy przez respondentéow

Kilka razy Raz w miesigcu
w miesiacu lub rzadziej
8% A

W ogdble nie
podrézuje do
centrum
1%

Kilka razy w
tygodniu
20%

Ragz dziennie
34%

Zrédlo: Ankieta przygotowana przez Progress Consulting Sp. z o0.0. na potrzeby opracowania
niniejszego studium wykonalnoéci umieszczona na stronie internetowej Urzedu Miasta
Bydgoszczy - www.bydgoszcz.pl
Glownymi powodami korzystania z komunikacji miejskiej przez bydgoszczan jest dotarcie

do/z pracy/szkoly, dotarcie do/z centrum miasta oraz do/od znajomych/rodziny.
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Rysunek 23: Glé6wne motywy podrézowania wskazane przez respondentéw
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12% handlowych 10%

14%

Zrédlo: Ankieta przygotowana przez Progress Consulting Sp. z o.0. na potrzeby opracowania
niniejszego studium wykonalnoséci umieszczona na stronie internetowej Urzedu Miasta
Bydgoszczy — www.bydgoszcz.pl
Bardziej funkcjonalna sie¢ komunikacji miejskiej sklonilaby az 91,67% oso6b
wypetniajacych ankiete do czestszego podrézowania transportem publicznym a 97,9%
uwaza, ze nalezy inwestowa¢ w rozw6j komunikacji miejskiej w Bydgoszczy. Jako
potrzeby inwestycyjne wskazano przede wszystkim na powstanie nowych linii

tramwajowych oraz zintegrowanie komunikacji zbiorowej w Bydgoszczy.

Rysunek 24: Gléwne potrzeby inwestycyjne w komunikacje miejska w Bydgoszczy wskazane
przez respondentéw

Zintegrowanie Powstanie
komunikacji nowych linii
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Zrédlo: Ankieta przygotowana przez Progress Consulting Sp. z 0.0. na potrzeby opracowania
niniejszego studium wykonalnosci umieszczona na stronie internetowej Urzedu Miasta
Bydgoszczy - www.bydgoszcz.pl
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Obecnie mieszkancy Bydgoszczy bardzo czesto wskazuja potrzebe dojazdu
do centrum miasta. Codziennos¢ takiej potrzeby zglasza 67,6% respondentow. Az 86,3%
respondentéw uwaza powstanie linii tramwajowej do dzielnicy Fordon za zasadna. 81,8%
zas respondentow uwaza powstanie zintegrowanego wezla transportowego - Wezel
Wschodni, bedacego jednym z elementéw niniejszego studium wykonalnosci, jako
inwestycje zasadna. Co wiecej, 88% bydgoszczan bioracych udzial w ankiecie uwaza,
ze realizacja tego zadania w pozytywny spos6b wplynie na ich zycie.

Jak wynika z powyzszych danych uzyskanych w drodze ankiety przeprowadzonej
wsrod spolecznosci bydgoskiej, analizowana w ramach niniejszego studium wykonalnosci
inwestycja, polegajaca na wybudowaniu linii tramwajowej do dzielnicy Fordon oraz
powstaniu zintegrowanego wezla transportowego — Wezel Wschodni jest spotecznie
potrzebna. 80% os6b biorgcych udzial w ankiecie korzysta z komunikacji miejskiej
czesciej niz raz w tygodniu, a bardziej funkcjonalna sie¢ komunikacji miejskiej sklonitaby
91,6% respondentow do czestszego korzystania z transportu publicznego. 97,9% gloséw
przemawialo za inwestycjami w rozwo6j komunikacji miejskiej w Bydgoszczy a jako gtowny
kierunek zmian podano powstanie nowych linii tramwajowych w miescie.

Analiza wynikoéw badania z 2007 wykazuje, iz realizacja inwestycji pn. ,, BUDOWA
LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z PRZEBUDOWA UKEADU
DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” wynika z realnych potrzeb spoleczenstwa oraz znajduje

wsrod niego duze poparcie.

5.4. Uwarunkowania prawne

Wnioskodawca projektu spelnia wszystkie warunki prawne kwalifikujace
przedsiewziecia do dofinansowania z Funduszu Spoéjnosci w ramach Programu

Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko:

e Zakres projektu jest zgodny z Wytycznymi Ministra Rozwoju Regionalnego
w zakresie zasad dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw
realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym.

e Tramwaj Fordon Sp. z 0.0., jako jednoosobowa Spoétka Miasta Bydgoszcz ma prawo
wystepowaé¢ w roli Beneficjenta Dzialania 7.3. Transport miejski w obszarach
metropolitalnych, Priorytet VII Transport przyjazny sSrodowisku Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 poniewaz:

o wystepuje na lisScie typow Beneficjentéw (Gminy i miasta na prawach powiatu
lezace w 9 obszarach metropolitalnych lub dziatajace w ich imieniu jednostki

organizacyjne) ujetych w Szczegotowym opisie priorytetéw POIS, Dziatania 7.3.
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o podstawowy przedmiot dziatalnosci Spoétki :PKD 49.3 - pozostaly transport
ladowy pasazerski jest zgodny z klasyfikacja kategorii interwencji funduszy
strukturalnych dotyczacych dziatalnosci gospodarczej ww. dziataniu.

o funkcjonuje na wyszczegélnionym do PL613 - torunsko-bydgoski obszarze
metropolitarnym.

Wystepowanie Spoétki Tramwaj Fordon jako Beneficjenta reguluje Porozumienie

ramowe okreslajace sposob przygotowania projektu przez wszystkich Partnerow

projektu: Samorzad Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego, Miasto Bydgoszcz,

Miasto Torun, Miasto i Gmine Solec Kujawski oraz Tramwaj Fordon Sp. z o. o.,

Polskie Koleje Panstwowe S.A. i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 12

listopada 2009 r. Dokument okresla zakres rzeczowy wspoélpracy Stron zawarty

w zalacznikach do Porozumienia oraz proces post¢powania w celu przygotowania

Projektu.

Tramwaj Fordon Sp. z o.0. bedzie realizowal zadania przewozowe w oparciu

umowe na swiadczenie ustug publicznych zawarta z Zarzadem Drog Miejskich

i Komunikacji Publicznej Miasta Bydgoszcz, zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia

2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym oraz stanem prawnym

obowigzujacym po 3 grudnia 2009 r. na mocy Rozporzadzenia (WE) Nr 1370/07

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.10.2007 r. w sprawie uslug

publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Umowa

podpisana z Zarzadem gwarantuje stabilng sytuacje finansowa Wnioskodawcy

i tym samym zdolnos¢ do utrzymywania trwalosci produktow projektu w tym

okresie.

Zakres rzeczowy projektu wynika z aktualnego Zintegrowanego Programu Rozwoju

Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko-torunskiej, ze szczegolnym

uwzglednieniem bydgosko-toruniskiego obszaru metropolitarnego na lata 2010 —

2015.

Projekt obejmuje swoim zakresem ingerencje w infrastrukture, tak wiec wymaga

zezwolen czy decyzji typowych dla projektow infrastrukturalnych:

decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji. Beneficjent jest
w trakcie przeprowadzanie procedury oddzialywania na sSrodowisko, obecnie
dokonywana jest ocena raportu oddzialywania na srodowisko inwestycji.
dokumentacji technicznej;

prawa do dysponowania nieruchomoscia na cele projektu;

decyzji ZRiD wg ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji

inwestycji w zakresie drég publicznych z 2008 r. pozwolenia na budowe.
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Podstawa organizacji transportu publicznego bedzie wlasciwy miejscowy plan
transportowy, majacy charakter ditugookresowy, na biezaco aktualizowany”®. Miasto
Bydgoszcz opracowato taki dokument w 2005 roku, pod nazwag Zintegrowany Plan

Rozwoju Transportu Publicznego Bydgoszczy na lata 2007-2013.

Postawy prawne realizacji inwestycji:
e Ustawa z 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien publicznych (Dz. U. z 2010 r.

Nr 113, poz. 759, z pé6zn. zm. 1);
o Ustawa prawo budowlane z dnia 7 lipca 1994 r. (Dz.U. z 2010 nr 121 poz. 809);

e Ustawa z dnia 25 lipca 2008 r. o zmianie ustawy o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych oraz o zmianie
niektoérych innych ustaw?) (Dz. U. z dnia 26 sierpnia 2008 r.);

e Ustawa z dnia 3 paZdziernika 2008 roku o udost¢pnianiu informacji o sSrodowisku
i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie Srodowiska oraz ocenach
oddziatywania na Srodowisko (Dz. U. Nr 199, poz. 1227, zm).

e Dyrektywa 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 31 marca 2004r.
w sprawie koordynacji procedur udzielania zamowienn publicznych na roboty
budowlane, dostawy i ustugi (Dz.Urz. UE L 134 z 30.04.2004, str. 114)

e Dyrektywa 2004/17/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 31 marca 2004r.
koordynujaca procedury udzielania zamoéwien przez podmioty dziatajace
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i uslug pocztowych
(Dz.Urz. UE L 134 z 30.4.2004, str. 1);

e Rozporzadzenie WE nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace uslug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWGQG)
nr 1191/691 (EWG) nr 1107/70 (Dz.Urz. UE L 315 z 3.12.2007, str. 1);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie
warunkow technicznych tramwajow i trolejpbuséw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia;

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 grudnia 2003 r. w sprawie
zakresu, warunkow, terminéw i sposobu przeprowadzania badan technicznych
tramwajoéw i trolejbuséw oraz jednostek wykonujacych te badania

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002r. w sprawie

warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia

23podstawowe zalozenia do ustawy o transporcie publicznym, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 102]




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

Ponadto planowane do zakupu tramwaje musza odpowiada¢ wielu wymogom

zawartym w przepisach i normach na poziomie wspélnotowym i krajowym dot.

parametréw i warunkéw technicznych tramwajow, w tym zawartym m. in. w:

PN-K-92008:1998 Komunikacja miejska. Skrajnia kinematyczna wagonow
tramwajowych. Poprawki PN-K-92008:1998/Ap1:1999.

PN-69/E-06120 Pojazdy trakcyjne. Aparaty elektryczne pradu statego. Ogdlne
badania i wymagania — odpowiednik IEC 77:1968.

PN-91/E-06077 Przeksztaltniki mocy dla trakcji elektrycznej. BezpoSrednie
przeksztaltniki pradu stalego (przeksztaltniki impulsowe pradu statego) dla taboru
— odpowiednik IEC 411-4:1986.

PN-73/E-05108 Przemyslowe zaklocenia radioelektryczne. Trakcja elektryczna
i spalinowo-elektryczna. Dopuszczalne poziomy zaklocen. Ogolne wymagania
i badania.

PN-EN 60349-1:2002 (U) Trakcja elektryczna. Elektryczne maszyny wirujace
do pojazdéw szynowych i drogowych — Czesé 1: Maszyny inne niz maszyny pradu
przemiennego zasilane z przeksztaltnikow.

PN-K-02511:2000 Tabor kolejowy. Bezpieczeristwo przeciwpozarowe materiatow.
Wymagania.

PN-K-02512:2000 Tabor kolejowy. Bezpieczenstwo przeciwpozarowe materiatow.
Metoda badania wskaznika rozprzestrzeniania si¢ ptomienia.

PN-K-02508:1999 Tabor kolejowy. Wlasciwosci palne materialow. Wymagania
i metody badan.

PN-K-02501:2000 Tabor kolejowy. Wilasciwosci dymowe materialow. Wymagania
i metody badan.

PN-93/K-02505 Tabor kolejowy. Stezenie tlenku i dwutlenku wegla wydzielanych
podczas rozkladu termicznego lub spalania materialow. Wymagania i badania.
PN-K-02506:1998 Elektryczne pojazdy trakcyjne. Zabezpieczenia przeciwpozarowe.
Wytyczne konstrukcyjne.

PN-EN 50266-1:2002 (U) Wspélne metody badan palnosci przewodéw i kabli.
Sprawdzenie odpornosci na pionowe rozprzestrzenianie si¢ plomienia wzdiuz
pionowo zamontowanych wigzek kabli lub przewodow.

PN-90/E-04160/56 Przewody elektryczne. Metody badan. Badania zapalnosci
metoda wskaznika tlenowego.

Zakupione tramwaje beda posiadaly ponadto Swiadectwo homologacji wydane

przez Ministerstwo Infrastruktury, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury

w sprawie homologacji tramwajéw i trolejbuséw z dnia 30.12.2003 r. (Dz. U. Nr 231, poz.

2317).
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5.5. Uwarunkowania finansowe | | |

Inwestycja objeta niniejszym projektem bedzie wspotfinansowana ze sSrodkow UE w
wysokosci 59% kosztow kwalifikowanych inwestycji. W analizie rozpatrywano wariant
finansowania inwestycji, dotyczacy finansowania ze $rodkéw pochodzacych z obligacji
przychodowych w zakresie kosztéw kwalifikowanych netto, osobne obligacje na podatek
VAT oraz obligacje na depozyt i dotacje.

Struktura finansowania kosztéw kwalifikowanych inwestycji przedstawia si¢ w
nastepujacy sposob:
» srodki Funduszu Spéjnosci — 59,00% kosztéw kwalifikowanych tj. 209 768 552,18z1,
wktad wlasny Beneficjenta, w tym:
W1:
« Kkapitat wlasny 80 000,00zt (do roku 2011 2 456 017,84zt, w roku 2012 zwrot z
obligacji przychodowych 2 376 017,84zl),
e obligacje przychodowe 145 691 366,78zl.
Szczegotowe informacje na ten temat wraz ze wskazaniem przeptywéw pienigznych

Beneficjenta oraz projektu znajduja si¢ w czesci finansowej niniejszego opracowania.

6. ZIDENTYFIKOWANE PROBLEMY

W efekcie przeprowadzonych analiz i dyskusji z udzialem partneréw spotecznych,
przedstawicieli Rady Miasta i administracji Miasta zdefiniowane zostaty kluczowe dla
rozwoju Bydgoszczy problemy?*:

* dostepnos¢ komunikacyjna (zewnetrzna i wewnetrzna);

o stabos¢ infrastruktury instytucjonalnej dla przedsi¢biorcéw i pracownikow,

e nowe (nowoczesne) miejsca pracy, konkurencyjnos¢ gospodarki, lokalnosé
dziatania firm;

* jakos¢ nauki w MieScie, e- Edukacja;

o slabos¢ oddziatywania regionalnego (kultura, nauka) regionalne centrum dla
kultury i nauki, stabos¢ powiazan aglomeracyjnych;

» wizerunek Miasta (stabos¢ promocji, bezpieczenstwo, wykluczenie spoteczne);

e stabosc¢ infrastruktury technicznej (zasoby komunalne);

+ ograniczone srodki finansowe samorzadu;

¢ budownictwo mieszkaniowe;

24Plan Rozwoju Bydgoszezy na lata 2009 — 2014 Miejski Plan Operacyjny (Uchwata XLV/632/09 Rady Miasta Bydgoszczy z
dnia 1 kwietnia 2009 roku).
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stan srodowiska naturalnego, niewykorzystane walory sSrodowiskowe, obszary
zdegradowane.

Natomiast w oparciu o analize¢ istniejacego ukladu transportowego przedstawiono

problemy, ktére stanowia geneze opracowania programu?>:

brak wewnetrznych tras obwodowych okalajacych Sciste centrum miasta oraz
Srodmiescie;

brak drég ukladu podstawowego o podwyzszonych parametrach (zbyt maty udzial
w sieci tras o wyzszych klasach funkcjonalno-technicznych);

zbyt mala liczba przepraw mostowych;

postepujacy wzrost motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw do
podrozy wewnatrzmiejskich,

brak nowoczesnego systemu zarzadzania ruchem, w tym sterowania ruchem
na skrzyzowaniach oraz systemow informacji dla uzytkownikéw drog o sytuacji
ruchowej, monitorowania warunkéw ruchu oraz szybkiego reagowania w
przypadku awarii;

niedostatecznie rozbudowany system transportu szynowego;

starzejacy sie i o niskim standardzie tabor komunikacji tramwajowej;

brak nowoczesnych zintegrowanych wezléw przesiadkowych pomiedzy roznymi
srodkami transportu, w tym brak powigzania transportu podmiejskiego z
transportem miejskim;

brak zdecydowanych dziatann w zakresie polityki parkingowej, w tym rozszerzenia
i podziatu Strefy Platnego Parkowania oraz idei budowy parkingéw kubaturowych
powiazanych w systemie taczonym z komunikacja publiczna;

niespojny system drog rowerowych oraz brak infrastruktury towarzyszacej;

niewykorzystywanie waloréw Bydgoskiego Wezta Wodnego.

Do wymienionych powyzej probleméw dotykajgcych miasto Bydgoszcz nalezy

zaliczy ¢ rowniez?®:

e Stlabg identyfikacje i znajomos¢ miasta na arenie krajowej i miedzynarodowej.

o Niedostateczne srodki finansowe na realizacje zadan rozwojowych.

e Niski poziom innowacyjnosci gospodarki i jej stabe powigzanie z nauka.

¢ Niedostatecznie rozwiniety uktad drogowy.

e Proces wubozenia czeSci mieszkancow i jednoczesne rozwarstwianie
ekonomiczne spoteczenstwa.

e Opdznienia w realizacji inwestycji infrastrukturalnych o znaczeniu krajowym.

25Plan Rozwoju Bydgoszezy na lata 2009 — 2014 Miejski Plan Operacyjny (Uchwata XLV/632/09 Rady Miasta Bydgoszczy z
dnia 1 kwietnia 2009 roku).

26 Strategia Rozwoju Bydgoszezy do 2015 roku, Zatacznik do Uchwaly Nr XXXV1/795/04 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia
10 listopada 2004 roku.
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e Bariery ekonomiczne w dostepie do ustug zdrowotnych, edukacyjnych
i kulturalnych.

¢ Niewyvkorzystanie mozliwosci, jakie daje integracia z Unia Europejska, dla

podniesienia poziomu zycia oraz rozwoju gospodarki.

W efekcie przeprowadzonych analiz dotyczacych transportu, dla aglomeracji bydgosko
- torunskiej mozna zdefiniowa¢ kluczowe dla rozwoju miasta problemy:

e wysoki w poréwnaniu z innymi miastami Polski udzial ruchu oséb samochodami
osobowymi i wysoka ogolna ruchliwosci mieszkancow;

e rosngcy ruch kolowy o charakterze ponadregionalnym, przebiegajacy drogami
o niewystarczajacych parametrach, prowadzony praktycznie przez obszar miasta;

¢ blokowanie ruchu pojazdow transportu publicznego przez ruch samochodow,

e braki w zakresie ilosci i jakosci oferty transportu publicznego;

e znacznie wyeksploatowany stan parku taborowego,

e braki w zakresie ilosci i dostepnosci odpowiednich miejsc parkowania - moze to si¢
okaza¢ w niektorych rejonach korzystne, jako sposob na ograniczenie liczby
podroézy samochodem;

e brak realizacji tzw. parkingéw przesiadkowych, mogacych wptynac¢ zdecydowanie
na zmniejszenie zatloczenia centrum,

e niemal kompletny brak infrastruktury dla codziennego ruchu rowerowego
w dojazdach do pracy, szkot, sklepow - zaréwno Sciezek rowerowych jak
i parkingow;

e niedostatek prawnych i finansowych instrumentéw pozwalajacych miastu
skutecznie sterowaé procesami zwigzanymi z transportem w obszarze metropolii,

¢ nijedostosowanie istniejgcego taboru do odpowiedniego obcigzenia poszczegbdlnych
linii.

Z ogolnej sytuacji ekonomicznej i wystepujacych trendow oraz prognoz wynika,
ze nie nalezy spodziewa¢ si¢ w przyszlosci zahamowania, czy chocby zlagodzenia
problemoéw, deficytéw i konfliktow.

Stopienn zmotoryzowania spoleczenstwa bedzie nadal si¢ zwigckszal, prowadzac
do wzrastajacej zaleznosci mieszkanicéw od prywatnych i publicznych Srodkéw
transportu i lawinowego wzrostu ruchu drogowego. Ograniczenie skali tego zjawiska jest
mozliwe tylko przez poszerzanie oferty transportu publicznego, wsparte instrumentami
ograniczania dostepnosci wybranych czesci miasta dla samochodu (szczegélnie centrum,).

Niekorzystnie na rozw6j miasta wplywa rowniez to, Ze bogaci mieszkancy

wyprowadzaja si¢ do gmin osciennych, a mtodziez wyjezdza do innych regionéw Polski

i za granice. W efekcie tych proceséw struktura wiekowa gwaltownie si¢ zmienia.
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Poglebienie obecnej tendencji w kolejnych dekadach moze doprowadzi¢ do strukturalnego

kryzysu miasta. Innymi niepokojacymi procesami demograficznymi sg>”:

ciggly spadek liczby dzieci w wieku szkolnym i w niedlugiej przysztosci w wieku
akademickim spowoduje powazne zmiany w systemie edukacji;

prognoza demograficzna wskazuje spadki liczby mieszkancow we wszystkich
grupach wiekowych w kolejnych 25 latach. Z 18 tys. na 12 tys. dla uczniow
w wieku 7 do 12 lat, z 31 tys. na 16,5 tys. mlodziezy w wieku 19-24 lat;

zmiana struktury wiekowej grupy os6b produkcyjnych. Dotychczas potowe
stanowila grupa bardzo aktywnych zawodowo oséb w wieku 18-44 lat.
W kolejnych latach ta tendencja juz sie nie utrzyma, a bedzie wzrasta¢ liczba
mieszkancow w wieku 45-65 lat. Biorac zas pod uwage funkcjonalng grupe wieku
produkcyjnego, to liczba os6b w tym wieku zmniejszy si¢ z ok. 240 tys. W 2005
roku do 164 tys. w roku 2030. Wzrosnie zas w tym samym czasie liczba oséb
w wieku poprodukcyjnym z 61 tys. do 91 tys.;

Realizacja przedmiotowej inwestycji umozliwi podniesienie jakosci poruszania sie

po miescie transportem publicznym, umozliwi poprawe oferty przewozowej w transporcie

publicznym przyczyniajac sie¢ w czesci do redukcji w/w zagrozen.

Transport zbiorowy, z punktu widzenia uzytkownika, posiada szereg wad, ktére

stawiaja go, w poréwnaniu z transportem indywidualnym, na mniej atrakcyjnej pozycji.

Podstawowe niedogodnosci to:

.szczyt komunikacyjny”, kiedy przejazdy odbywane sa w malo komfortowych
warunkach - w zattoczonych pojazdach, w pozycji stojacej;

stary niedoinwestowany tabor powodujacy u pasazeréw odczucie dyskomfortu,
brak odpowiedniej ilosci potaczen komunikacyjnych;

brak polaczen tramwajowych do nowych osiedli mieszancowych, gdzie gtownie
mieszkaja osoby w wieku produkcyjnym:;

mniejsza predkos¢ jazdy spowodowana mala dynamika ruchu i koniecznoscig
zatrzymywania si¢ na przystankach;

koniecznos¢ ustepowania pierwszenstwa innym pojazdom przy wlaczaniu sie
do ruchu po zatrzymaniu w zatokach przystankowych;

wyzszy koszt biletu w poréwnaniu z kosztem zuzytego przez samochod osobowy
paliwa;

wicksza odleglos¢ przejscia do przystanku, niz do zaparkowanego samochodu oraz
koniecznos¢ oczekiwania na przyjazd transportu publicznego;

niekorzystne oddzialywanie warunkéw atmosferycznych podczas dojscia

do przystanku i oczekiwania na pojazd.

27Tamze.
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Powyzsze niedogodnosci zniechecaja do Kkorzystania z komunikacji zbiorowej
i motywujg do realizacji potrzeb przewozowych przy wykorzystaniu wilasnego sSrodka
lokomocji. Jednakze realizacja niniejszego projektu ma na celu w znacznym stopniu
ograniczenie destymulantow powodujacych spadek popularnosci transportu zbiorowego.

Inwestycja dotyczaca budowy linii tramwajowej do dzielnicy Fordon wraz
z zakupem taboru zdecydowanie usprawnieni transport publiczny w obszarze miasta
aw szczegolnosci polaczenie centrum z dzielnica Fordon. Dzieki rozbudowie sieci
komunikacji tramwajowej redukcji ulegnie emisja spalin z komunikacji autobusowej.
Odciazona zostanie droga krajowa nr 80 a tym samym mozliwe stanie si¢ szybkie
i sprawne remontowanie ulic Bydgoszczy. Wzmocnienie komunikacji zbiorowej pozwoli
zniwelowa¢ skutki niedostatecznie rozwinietej sieci drogowej na terenie miasta.
Mozliwos¢ ubiegania sie¢ o Srodki finansowe z Unii Europejskiej (EU) na realizacje
inwestycji pozwoli skuteczniej wykorzystywa¢ mozliwosci rozwoju jakie daje nam
cztonkostwo w UE oraz pozwoli zniwelowa¢ negatywne skutki niedofinansowania zadan
rozwojowych miasta. Linia tramwajowa wzmocni komunikacyjny wizerunek miasta

Bydgoszcz.

Realizacja inwestycji pozwoli na poprawe sytuacji w mieScie w kilku aspektach:

e niedostateczna dostepnos$é komunikacyjna (zewnetrzna i wewnetrzna) — inwestycja
usprawni polaczenia komunikacyjne miedzy Bydgoszcza a Toruniem - poprawie
ulegnie  zewnetrzna  dostepnos¢  komunikacyjna. Zintegrowany  wezet
komunikacyjny udoskonali réwniez polaczenia najwigkszego bydgoskiego osiedla
mieszkaniowego Fordon ze Srédmiesciem - poprawie ulegnie wewnetrzna
dostepnosé komunikacyjna.

e brak rozwoju wizerunku Miasta (stabo$é promocji) — poprzez nowoczesnie
zintegrowany system komunikacyjny miasto Bydgoszcz bedzie wyréznialo sig
na tle regionu czym nakresli swéj charakter i wzmocni wizerunek.

e niedostateczne S$rodki finansowe na redlizacje zadan rozwojowych oraz
niewykorzystanie mozliwosci, jakie daje integracja z Uniq Europejskq, dla
podniesienia poziomu zycia oraz rozwoju gospodarki — ze wzgledu na brak
wystarczajacych srodkow finansowych na realizacje przedsiewziecia, postanowiono
pozyskac¢ dofinansowanie ze srodkéw Unii Europejskiej.

e niedostatecznie rozwiniety uklad drogowy - oddanie inwestycji do uzytkowania
pozwoli na odciazenie ruchu drogowego na terenie miasta, a tym samym mozliwe
stanie si¢ sprawne przeprowadzenie remontu nawierzchni jezdni. Rozwiniety
znacznie zostanie uktad komunikacyjny poprzez usprawnienie i integracja réznego
rodzaju srodkéw transportu.

e Duzy odptyw mieszkaricow Bydgoszczy do oSciennych gmin powoduje koniecznos$é
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sprawnego systemu komunikacyjnego pomiedzy miastem a terenami przylegtymi.
Wybudowanier Wezta Wschodniego stwarza mozliwosé sprawnych polaczen
komunikacyjnych z miastem dla oséb mieszkajacych poza obszarem

administracyjnym miasta.
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7. LOGIKA INTERWENCJI

Przedmiotowa inwestycja pozwoli na rozwiazanie zidentyfikowanych wczesniej

probleméw w otoczeniu projektu. Wnioskodawca wyznaczyt ponizej cele dla projektu,

ktorych osiagniecie warunkuje oczekiwane rezultaty. Osiagniecie zaktadanych rezultatéw

jest mozliwe tylko w wyniku przeprowadzenia wskazanych dzialan inwestycyjnych.

7.1 Oczekiwane wskazniki oddzialywania projektu - jako cele

ogoélne projektu

Cel gtowny projektu:

poprawa funkcjonowania systemu transportu publicznego w Bydgoszczy poprzez

usprawnienia komunikacyjne w dzielnicy Fordon

Cele szczegotowe projektu:

poprawa stanu Srodowiska naturalnego, zmniejszenia emisji zanieczyszczen;
poprawa jakosci zycia w Bydgoszczy oraz aglomeracji bydgosko — torunskiej;
poprawa bezpieczenstwa i komfortu ruchu;

skrocenie czasu podrozy;

integracja spoteczna o0s6b starszych, niepelnosprawnych, matek z dziec¢mi
i wozkami;

zwiekszenie popularnosci miejskiej komunikacji publiczne;j;

poprawa wizerunku komunikacji publicznej;

poprawa wizerunku Miasta Bydgoszczy w oczach mieszkancow i turystow;
usprawnienie ptynnosci komunikacji miejskiej;

poprawa organizacji dziatan transportu publicznego (drogowego, tramwajowego);
wzrost atrakcyjnosci aglomeracji bydgosko - torunskiej jako potencjalnego miejsca
dla realizacji nowych inwestycji poprzez poprawe warunkéw podrézowania,
mozliwe zredukowanie czasu polaczenia na zmodernizowanych oraz nowych
liniach obstugiwanych przez nowy tabor tramwajowy;

zmniejszenie kosztéw komunikacyjnych ruchu;

wykorzystanie mozliwosci, jakie daje integracja z Unia Europejska, dla

podniesienia poziomu zycia oraz rozwoju gospodarki;

zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej (zewnetrznej i wewnetrznej miasta) —
inwestycja usprawni polaczenia komunikacyjne miedzy Bydgoszcza a Toruniem —

poprawie ulegnie zewnetrzna dostepnosé komunikacyjna;
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poprawa wizerunku Miasta — nowoczesny zintegrowany system komunikacyjny-
miasto Bydgoszcz bedzie wyrdznialo si¢ na tle regionu czym nakresli swoj
charakter i wzmocni wizerunek;

poprawa ukiadu drogowego miasta Bydgoszczy - oddanie inwestycji do
uzytkowania pozwoli na odcigzenie ruchu drogowego na terenie miasta, a tym
samym mozliwe stanie si¢ sprawne przeprowadzenie remontu nawierzchni jezdni.
Rozwiniety znacznie zostanie uklad komunikacyjny poprzez usprawnienie

I integracja roznego rodzaju srodkoéw transportu.

Realizacja Projektu w ten spos6b przyczyni si¢ do realizacji celéw strategicznych

Narodowego Planu Rozwoju, a przez to takze do realizacji polityki horyzontalnej UE.

Projekt zatem wpisuje sie¢ w dzialanie 7.3. Transport miejski w obszarach

metropolitalnych, Priorytet VII Transport przyjazny srodowisku Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

7.2. Oczekiwane produkty realizacji projektu

Wskazniki produktu to wskazniki obrazujace bezposredni, materialny efekt

realizacji przedsiewzigcia, mierzony konkretnymi wielkoSciami. Liczone sg one

w jednostkach fizycznych lub monetarnych.

Tabela 14: Wskazniki produktu dla projektu

Zrédlo informaciji o jednostka Rok
nazwa wekasnika wskaznikach miary | Docelowy - 2015

Diugosé wybudowanej sieci Dokumentacja
transportu szynowego| powykonawcza, Koricowy
i trolejbusowego (Dlugosé  protokot odbioru robot km 9,473
wybudowanej dwutorowej liniii budowlanych - Tramwaj
tramwajowej) Fordon Sp. z 0.0
Liczba zakupionego taboru Koncowy protokét odbioru

: s o s 3o . ; szt. 12
komunikacji miejskiej - Tramwaj Fordon Sp. z 0.0

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wskazniki produktu zostang osiagniety ostatecznie w 2015 roku. Za monitoring

wskaznika bedzie odpowiadaé¢ Beneficjent ~-Tramwaj Fordon Sp. z o.o.

7.3 Oczekiwane rezultaty projektu

Wskazniki rezultatu to wskazniki odpowiadajace bezposrednim efektom

nastepujacym po realizacji projektu. Sa logicznie powigzane ze wskaznikami produktu.

Dostarczaja informacji o zmianach, jakie nastapily w wyniku realizacji projektu,
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w porownaniu z wielkoScia wyjsciowa (bazowa). Moga przybra¢ forme wskazZnikow
fizycznych lub finansowych.

W tabeli ponizej przedstawiono obowiazkowy wskaznik rezultatu projektu.

Tabela 15: Wskazniki rezultatu

nazwa wskaznika Zrédio informaci o wskaznikach ’“‘:;‘i‘;i;ka Rok docelowy ~ 2016
Indywidualna metodologia pomiaru N
Liczba os6b korzystajacych z wskazZnika Osoba/ rok. 4 562 798

komunikacji miejskiej - Tramwaj Fordon Sp. z 0.0

Dodatkowa liczba pasazeréw
obsluzonych przez usprawniony
transport miejski (mln os./rok)

Indywidualna metodologia pomiaru
wskaznika Min os./rok 2,6
- Tramwaj Fordon Sp. z 0.0

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

*wslkaznik rezultatu wyliczony zostal za pomocqg nastepujacego algorytmu:

1) ilos¢é pasazeréw w skali dobowej w roku 2016 - zgodnie z analizami ruchu: 27 392

2) przeliczeniowy wskaznik ilosci dni w roku — zgodnie z wytycznymi Niebieska Ksiega — Transport
Publiczny: 300

3) wskaznik ruchliwosci — wskaZnik ruchliwosci mieszkancéw miasta Bydgoszcz: 1,801

Liczba oséb korzystajacych z komunikacji miejskiej rocznie= (27 392* 300) / 1,801 = 4 562 798
Liczba os6b korzystajacych z komunikacji miejskiej dobowo= 27 392 / 1,801 = 15 209

Wshkaznik ruchliwo$ci uwzglednia parametry ruchliwo$ci mieszkancéw miasta Bydgoszczy w

podziale na motywacje. Ponizej przedstawiono motywacje podrézujacych w miescie Bydgoszcz.

motywacja ruchliwosé
dom-praca 0,317
praca-dom 0,3
dom-szkota 0,164
szkota-dom 0,158
dom-inne 0,34

inne - dom 0,348

nie zwigzane z| 0,173
domem

ogotem 1,801

Za monitoring wskaznikéw odpowiada¢ bedzie Beneficjent — Tramwaj Fordon Sp. z
o0.0. Wskazniki rezultatu zostang osiggni¢te i beda monitorowane w oparciu o
indywidualna metodologie pomiaru przygotowana przez Beneficjenta, w pierwszym

peinym roku po zakonczeniu rzeczowej realizacji inwestycji tj. w 2016 roku.

7.4. Komplementarnosé z innymi dzialaniami

Projekt bedacy przedmiotem niniejszego studium stanowi jeden z

komplementarnych podprojektéw szerszej inwestycji pod nazwa ,Szybka Kolej
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Metropolitalna w bydgosko-toruriskim obszarze metropolitalnym BiT-City oraz

integracja systeméw transportu miejskiego” wskazanego do wsparcia w ramach

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 (POIIS).

Przedsiewziecie “Szybka kolej miejska BiT City” ma za zadanie poprawi¢ komunikacje

pomiedzy Bydgoszcza a Toruniem.

Ponizej przedstawiono podstawowe informacje o planowanym przedsigwzigciu:

Tabela 16: Podstawowe informacje o planowanym przedsiewzieciu

Nazwa Projektu Szybka Kolej Metropolitalna w bydgosko-toruniskim obszarze
metropolitalnym  BiT-City oraz integracja systeméw
transportu miejskiego.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-201

Nazwa Programu

Priorytet VII Transport przyjazny sSrodowisku,
Dzialanie 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych.

Dokument programowy

Preumowa nr POIS 7.3.189/09-00 z dnia 3 sierpnia 2009 r.

Okres realizacji Projektu

Zakladany czas przygotowania i faktycznej realizacji Projektu
przewidywany jest w latach 2009-2014

Calkowita
projektu/
dofinansowania z UE

wartosé
Poziom

811 203 285,91 zt /338 400 000,00 zt
Koszt dotyczy przedsiewzie¢ podejmowanych przez wszystkich
Partneréw Projektu.

Partnerzy Projektu

Samorzad Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego (Lider),
Miasto Bydgoszcz,
Miasto Torun,
Miasto i Gmine Solec Kujawski,
Tramwaj Fordon Sp. z o. o.,
Polskie Koleje Panstwowe S.A.,
Polskie Linie Kolejowe S.A.

Beneficjenci Podprojektéw i
Podmioty upowaznione do
realizacji projektu

Podprojekt I:

Beneficjent: Gmina Miasta Torun

Podmioty upowaznione do realizacji projektu: PKP SA, PKP PLK SA
Podprojekt II:

Beneficjent: Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
Podmioty upowaznione do realizacji projektu: Gmina Miasta
Torun, Miasto Bydgoszcz, Gmina Solec Kujawski

Podprojekt III:

Beneficjent: Tramwaj Fordon Sp. z o.0.
Podmiot upowazniony do realizacji
Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego

projektu:  Samorzad

Leader Projektu

Samorzad Wojewodztwa Kujawsko - Pomorskiego pelni w Projekcie
role Lidera, koordynujacego dzialania wszystkich Stron
uczestniczacych w Projekcie.

I::;;(::tk a prowadzaca Biuro ds. Zintegrowanego Transportu Publicznego i Projektéw
Unijnych, Departament Infrastruktury - Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa Kujawsko -Pomorskiego
Zrédlo: Tramwaj Fordon Sp. z o.o.
Tabela 17: Ogoélna charakterystyka projektu
Potaczenie miast Torunia i Bydgoszczy, ktére wchodza w skiad Bydgosko-
Toruriskiego Obszaru Metropolitalnego,
Zakres Integracja podsysteméw  zbiorowego transportu publicznego tych  miast
rzeczowy |z transportem kolejowym w ramach Bit-City,
Projektu |(Poprawa sprawnosci funkcjonowania i atrakcyjnosci podrézowania transportem
zbiorowym a  optymalizacja podzialu zadan przewozowych miedzy $rodkami
transportu.
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Inwestycje polegajace na dostosowaniu istniejacej infrastruktury kolejowej dla
potrzeb transportu aglomeracyjnego majace na celu zapewnienie kompatybilnosci
miejskiego transportu publicznego z transportem kolejowym na obszarze Bydgoszczy,
Torunia oraz Solca Kujawskiego, zwigkszenie przepustowosci miejskiego transportu
publicznego oraz podniesienie atrakcyjnosci przewozéw pasazerskich w ramach BiT-
City np. poprzez:

e budowe wezléw przesiadkowych,

» rewitalizacje dworcéw kolejowych,

» integracje systeméw transportu miejskiego.

Zrédlo: Tramwaj Fordon Sp. z o.0.

Cele i oddziatywania powyzsze realizowane sa przez Projekt w stopniu w pelni
rekompensujacym poniesione naktady na ich realizacje.

Ponadto przedmiotowy Projekt jest komplementarny w stosunku do innych projektéw
realizowanych przez Miasto Bydgoszcz. Wladze wojewodztwa oraz Miasta Bydgoszczy od
lat prowadza polityke zmierzajaca do poprawy jakosci transportu zbiorowego, sSrodowiska
naturalnego oraz poprawy jakosci zycia.

W ciggu ostatnich trzech lat Miasto Bydgoszcz realizowalo projekty
komplementarne z punktu widzenia poprawy funkcjonowania transportu miejskiego w
Bydgoszczy finansowane ze Srodkéw zewnetrznych.

W ramach programu ,Bydgoszcz Sprawna Komunikacyjnie”, zawartego w Planie
Rozwoju Bydgoszczy na lata 2009-2014 przewidziano do realizacji zadania z zakresu
transportu i 1gcznosci.

Zadania komplementarne z projektem:

e Przebudowa ul. Marszalka Focha (zrealizowana)

e Budowa ul. Deszczowej. Aktualny tytul - Budowa skrzyZzowania DK 80 - ul.
Grunwaldzka z ul. Deszczowa w Bydgoszczy w celu poprawy bezpieczenstwa
(zrealizowana);

e Budowa ul. Oginskiego na odcinku od ul. Powstancow Wielkopolskich do ul.
Wojska Polskiego wraz z obiektami mostowymi i dojazdowymi (w trakcie realizacji);

o Polaczenie linia tramwajowa dworca kolejowego Bydgoszcz Gléwna z centrum
miasta wraz z zakupem taboru. Aktualny tytul - Budowa linii tramwajowej z
centrum miasta do dworca kolejowego Bydgoszcz Giéwna wraz z rozbudowa ulic:
Marszatka Focha, Naruszewicza, Dworcowa i Zygmunta Augusta w Bydgoszczy (w
trakcie realizacji);

e Przebudowa ul. Spornej wraz z rozbiérka i odbudowa mostu (zrealizowana);

o DBudowa drogi 1aczacej Bydgoski Park Przemystowy z droga nr 10 (w trakcie
realizacji);

o Przebudowa Wezta Zachodniego - II etap (planowana do realizacji);

o Budowa ul. Nowogrudziadzkiej (zrealizowany I etap);
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Przebudowa ul. Nakielskiej na odcinku od wiaduktu kolejowego do ul. Lisiej
(planowana); -

Przebudowa ul. Wyzwolenia na odcinku od ul. Andersa do ul. Pelpinskiej
(planowana);

Przebudowa ul. Gdanskiej na odcinku od ul. Czerkaskiej do ul. Sniadeckich
(planowana);

Budowa drugiej jezdni trasy W-Z wraz z wiaduktami i obiektami mostowymi
na odcinku od ul. Leczyckiej do Wezta Zachodniego (planowana);

Budowa ulicy Nowostromej (planowana);

Budowa Zachodniej Obwodnicy Srédmiescia - 11 i IIl etap (planowana);

Budowa Zintegrowanego Wezla Transportowego a0 Wezel Wschodni (planowana);
Rozbudowa miejskiego ukladu komunikacyjnego w ciagu drég krajowych nr 25
i 80 w rejonie ronda Bernardynskiego w Bydgoszczy wraz z budowa linii
tramwajowej w ul. Kujawskiej (planowana);

Rozbudowa trasy Leczycka - Kazimierza Wielkiego wraz z obiektami mostowymi
(planowana);

Rozbudowa ul. Solskiego i ul. Picknej (planowana);

Budowa ul. Nowochemicznej (planowana);

Przebudowa wul. Grunwaldzkiej od Wezla Zachodniego do granic miasta

(planowana).
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8. ANALIZA TECHNICZNA

8.1. Stan istniejacej infrastruktury transportowej w transporcie
publicznymz'5

Bydgoszcz jako najwieksze miasto wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, jak inne
podobnej wielkoSci oSrodki w kraju posiada miejska komunikacje publiczna, realizowana
transportem autobusowym i szynowym (tramwajowym).

Ustawa o samorzadzie terytorialnym organizacje¢ i zarzadzanie komunikacjg
publiczna definiuje jako zadania wlasne gmin, dlatego Rada Miasta Bydgoszczy powotata
w dniu 1 marca 1994 r. Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej, bedacy
jednostka organizacyjna gminy, zajmujaca si¢ m.in. regulacja rynku komunikacji
miejskiej poprzez zawieranie umoéw przewozowych i wydawanie zezwolen na przewozy
regularne, przygotowywaniem oferty przewozowej, badaniem rynku komunikacji
miejskiej, prowadzeniem sprzedazy biletow oraz kontroli biletowej, utrzymaniem

infrastruktury komunikacyjnej i promocja transportu zbiorowego.

Komunikacja zbiorowa Bydgoszczy oparta na trakcji tramwajowej i autobusowej
realizowana jest przez trzech przewoznikéw (Miejskie Zakltady Komunikacyjne Sp. z 0.0. —
24 linie dzienne + 5 nocnych autobusowych i 8 linii tramwajowych, Przedsiebiorstwo
Komunikacji Samochodowej Sp. z o.0. — 5 linii dziennych autobusowych i Mobilis
Sp. z o0.0. — 4 linie dzienne), ktorzy Swiadcza uslugi przewozowe w ramach 8 linii
tramwajowych i 35 linii autobusowych, w tym 5 linii nocnych. Obecnie ditugosc¢ czynnych

linii tramwajowych i autobusowych wynosi odpowiednio 72,17 km i 361,82 km.

Komunikacja tramwajowa

Pierwszy bydgoski tramwaj wyruszyl na trase w 1888 roku. Poczgtkowo byt
to tramwaj konny, ale juz w 1896 roku wykonano elektryfikacje sieci tramwajowej
systemem pradu stalego o napieciu 600V. Sie¢ tramwajowa ulegata na przestrzeni ponad
122 lat wielu przeobrazeniom. Czes¢ torowisk wylaczono z ruchu, ale i powstato wiele
nowych odcinkéw. Rozstawem calej sieci pozostal pierwotny przeswit 1 000 mm
(waskotorowy), mimo planéw pochodzacych z lat 70-tych XX wieku przekucia torowisk
na przeswit normalny (1 435 mm). Tak uksztaltowana sie¢ tramwajowa na dzien
dzisiejszy sktada si¢ z 65,861 km toru pojedynczego, z ktorego w eksploatacji liniowej
znajduje si¢ 63,456 km.

28Rozdziat opracowany na podstawie danych Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji
‘bydgosko-toruriskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem bydgosko-torunskiego obszaru metropolitarmego na lata 2010 - 2015
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Wiekszos¢ tras sklada si¢ 2 toréw (poza jednotorowym odcinkiem koniczacym sig
na petli Wilczak z mijankami na przystankach wzdluz ulicy Nakielskiej) i ich dlugosé
to 29,2 km. WiekszoS¢ torowisk (ok. 70%) jest wydzielona. Istnieje 12 petli
tramwajowych, z ktorych do liniowego zawracania wykorzystuje si¢ 8 petli, pozostate
sg uzywane w sytuacjach awaryjnych, na czas remontéw lub imprez masowych.
Bydgoskie petle tramwajowe:

¢ DBabia Wies - nieuzywana (3 tory do zawracania);

e Baltycka — nieuzywana (2 tory do zawracania);

e Bielawy — uzywana (2 tory do zawracania);

e Glinki — uzywana (2 tory do zawracania);

e Kapusciska - uzywana (2 tory do zawracania i 1 tor odstawczy);

e Lesny Park Kultury i Wypoczynku - uzywana (2 tory do zawracania i 1 tor
odstawczy);

e Legnowo — uzywana (2 tory do zawracania);

¢ Magnuszewska — nieuzywana (2 tory do zawracania);

e Rondo Kujawskie — uzywana (1 tor do zawracania);

e Stomil — nieuzywana (1 tor do zawracania);

e Wilczak — uzywana (1 tor do zawracania i 1 tor odstawczy);

e Wyscigowa — uzywana (2 tory do zawracania i 1 tor odstawczy).

Administratorem infrastruktury tramwajowej jest ZDMiKP w Bydgoszczy. Obstuga
zajmujg sie¢ Miejskie Zaklady Komunikacyjne Sp. z o.0. w Bydgoszczy, bedace spotka
gminy miejskiej, w ktérej Miasto Bydgoszcz posiada 100% udziatéw. MZK posiada jedna
zajezdnie tramwajowa przy ul. Torunskiej 278, ktora stacjonuje na 20 torach
odstawczych caly bydgoski tabor tramwajowy. Posiada 7-kanatowa hale techniczng, hale
napraw wozkow, lakierni¢, warsztaty oraz hal¢ napraw elementéw torowych i osprzetu
sieciowego. Zajezdnia moze maksymalnie pomiesci¢ 170 jednostek tramwajowych.
Obecnie jest wykorzystana w 74,7%, stacjonuje w niej 127 wagonow.

Tabor tramwajowy MZK Bydgoszcz czynny w ruchu liniowym (stan na 1.03.2010):

e Konstal 105NW - 1 wagon wysokopodlogowy — rok produkcji 1977;

e Konstal 805Na - 114 wagonéw wysokopodlogowych — lata produkcji 1980 — 1990
(23 wagony z 1980 roku, 10 wagonéw z 1981 roku, 5 wagonéw z 1982 roku, 16
wagonow z 1983 roku, 7 wagonow z 1984 roku, 13 wagonoéw z 1985 roku, 14
wagonow z 1986 roku, 10 wagonow z 1987 roku, 10 wagonow z 1988 roku
i 6 wagonow z 1990 roku);

e Konstal 805NM -~ 2 wagony wysokopodlogowe — sg to wagony 805Na z 1980 roku,
gruntownie przebudowane w 2003 roku przez PESA Bydgoszcz S.A., z ktérych
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jeden oznaczono jako 805NMD, bo zostal czynna doczepa bez kabiny

motorniczego;

» PESA 122N - 2 jednostki przegubowe 5-czlonowe niskopodlogowe — rok produkcji
2008.
tacznie MZK posiada 119 jednostek wagonowych oraz 8 wagonéw 805Na

odstawionych do rezerwy, ktére moga wréci¢ do ruchu po gruntownym remoncie.

Oprocz tego istnieje tabor historyczny skladajacy si¢ z 1 sprawnego zabytkowego
Herbrand GE-58 z 1898 roku, 1 nieczynnego Konstal 803N z 1974 roku oraz 1 czynnego
sktadu ztozonego z wagonu silnikowego Konstal 5N i doczepy 5ND (oba z 1960 roku).

Od 1998 roku wilasnymi sitami MZK modernizuje wagony 805Na. Do dnia dzisiejszego
modernizacje przeszlo juz 92 jednostek (75,4% wagonow 805Na).

Lacznie MZK moze wystawic¢ do ruchu 68 pociagow, tzn. 2 zestawy wysokopojemne
122N, 15 pociagéw jednowagonowych i 51 pociggéw dwuwagonowych.

Do obstugi podréznych niepelnosprawnych przystosowanych jest tylko 1,7%
catosci taboru (100% niskiej podlogi posiadaja oba 122N). W informacje audio-wizualna
dla pasazeréw wyposazonych jest 14 wagonéw 805Na, 2 wagony 805NM i 2 jednostki
122N, co stanowi 15,1% calosci.

Aktualnie, na sieci tramwajowej, MZK Bydgoszcz obsluguje 8 dziennych linii
tramwajowych, ktorych taczna dltugosé to 72,7 km. Do 1991 roku funkcjonowata nocna
komunikacja tramwajowa. Obecnie w porze nocnej kursuje tylko komunikacja
autobusowa. W sezonie, w weekendy jest uruchamiana specjalna linia nr 10, na ktorej
kursuje tabor historyczny.

Bydgoskie linie tramwajowe:

e Linia nr 1 - trasa: Lesny Park Kultury i Wypoczynku - WysScigowa w dni
powszednie i w soboty na jednej brygadzie kursuje 1 zestaw 122N, pozostale
brygady to pociagi dwuwagonowe, w niedziele kursuje 1 zestaw 122N i pociagi
jednowagonowe;

e Linia nr 2 - trasa: Lesny Park Kultury i Wypoczynku - Rondo Kujawskie
codziennie na wszystkich brygadach kursuja pociagi dwuwagonowe;

e Linia nr 3 - trasa: Wilczak — Wyscigowa w dni powszednie i w soboty na jednej
brygadzie kursuje 1 zestaw 122N, pozostale brygady to pociagi dwuwagonowe,
w niedziele kursuje 1 zestaw 122N i pociagi jednowagonowe;

e Linia nr 4 - trasa: Bielawy — Glinki codziennie na wszystkich brygadach kursuja
pociagi dwuwagonowe;

e Linia nr 6 - trasa: Bielawy — Legnowo codziennie na wszystkich brygadach kursuja
pociagi dwuwagonowe;

e Linia nr 7 - trasa: Wyscigowa - Kapusciska kursuje tylko w dni powszednie,

wszystkie brygady jako pociagi jednowagonowe;
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e Linia nr 8 - trasa: Wilczak — Kapusciska codziennie na wszystkich brygadach
kursujg pociggi dwuwagonowe;
e Linia nr 9 — trasa: Glinki — Legnowo kursuje tylko w dni powszednie w godzinach
szczytu przewozowego, wszystkie brygady to pociagi jednowagonowe.
Linia nr 5 zostata zlikwidowana w 1991 roku.

Lacznie w dni powszednie w porach szczytu komunikacyjnego MZK Bydgoszcz
na trasy tramwajowe wystawia do ruchu maksymalnie 51 pociagoéw, co stanowi 75%
calosci czynnego taboru i jest wartoscig bliska Sredniej krajowej wykorzystania taboru
w Polsce. Srednia predkos¢ eksploatacyjna linii tramwajowych kursujacych w dni
robocze to 13,0 km/h, a w dni wolne to 13,4 km/h. Jest to wartos¢ mniejsza niz Srednia
krajowa (ok. 15 km/h).

Najwiekszymi mankamentami bydgoskiej komunikacji tramwajowej jest niewielki
obszar miasta jaki obsluguje, mate predkosci przejazdu zwiazane z zlym stanem
technicznym torowiska na wielu odcinkach, brak priorytetu na skrzyZzowaniach
i miejscach wilgczenia do ruchu ulicznego oraz przestarzaly tabor, w ktérym sg mato
wygodne siedzenia. Rozklad jazdy tramwajéw nie jest zsynchronizowany z miejska

komunikacja autobusowsg.
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Zrédto:

Rysunek 25: Schemat sieci tramwajowej w Bydgoszczy
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Komunikacja autobusowa

Na terenie miasta Bydgoszcz funkcjonuje 35 linii komunalnej komunikacji
autobusowej, w tym 5 linii nocnych, 2 linie dzienne przyspieszone, 30 linii dziennych
zwyklych, oraz 2 linie miedzygminne dzienne. Organizatorem komunikacji autobusowej
jest ZDMiKP w Bydgoszczy, w ktorego sieci komunikacyjnej funkcjonuje 3 przewozZnikow:

e PKS w Bydgoszczy Sp. z 0.0. (obsluguje 5 linii zwyklych nr 51, 58, 76, 80 i 84 — 8%
pracy przewozowej)

e Mobilis Sp. z o0.0. — Odzial Bydgoszcz (obstuguje 3 linie zwykte nr 69, 73, 81 i 1
linie miedzygminna nr 92 — 15% pracy przewozowej)

e Miejskie Zaklady Komunikacyjne w Bydgoszczy Sp. z o.0. (obslugujg wszystkie
pozostale linie - 77% pracy przewozowej).

Linie miedzygminne Kkursuja na podstawie porozumien miedzygminnych
Bydgoszczy z gminami Biate Blota i Dgbrowa Chelminska.

Linia nr 91 laczacy Bydgoszcz z 2 miejscowosciami gminy Dabrowa Chelminska
(Strzyzawa i Ostromecko), jest linia dzienna sezonowa kursujaca w soboty, niedziele
i Swieta w okresie od 1 maja do 26 wrzesnia. Obstuga MZK Bydgoszcz.

Linia nr 92 taczy Bydgoszcz z 3 miejscowosciami gminy Biate Blota (Lipniki, Murowaniec,
Biate Blota) i jest linig dzienng stala, obstugiwang przez firme¢ Mobilis.

Wiadze gminy Biate Blota planuja stworzy¢ w 2010 roku wlasna komunikacje
miedzygminng, ktéra skladalby sie¢ z 5 linii kursujacych z Ronda Jagiellonéw
w Bydgoszczy. Oznaczone bylyby literowo, od ,A” do ,E”. Wraz z uruchomieniem tych
linii, nalezy si¢ liczy¢ z likwidacja linii nr 92.

Dlugosé czynnych tras komunikacji autobusowej to 177,19 km. Laczna dlugosé
linii autobusowych to 361,82 km, z czego 111,55 km dotyczy linii nocnych. Srednia
predkos¢ eksploatacyjna autobus6éw wynosi 17,43 km/h.

Miejskie Zaklady Komunikacyjne w Bydgoszczy posiadaja obecnie jedna zajezdnie
autobusowa przy ul. Inowroctawskiej 11. Do kwietnia 2009 roku uzytkowaly réwniez
druga zajezdnie przy ul. K. Szajnochy 1.

Tabor autobusowy MZK Bydgoszcz to:
e Volvo BIOBLE - 41 pojazdéw - lata produkcji 1997 - 2001, autobus
niskowejsSciowy o dlugosci 12 metrow.
* Volvo BIOMA - 15 pojazdéw — lata produkcji 1997 — 1998, przegubowy autobus
wysokopodlogowy o dlugosci 18 metrow.
e Volvo B10OL - 7 pojazdéw - rok produkcji 1998, niskowejSciowe autobus o diugosci

12 metrow.

e Volvo B10LA - 15 pojazdéw — lata produkcji 1998 — 1999, niskowejsciowe autobus

przegubowy o dtugosci 18 metréow.
[ PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 121]




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU ]

e Volvo BIOBLE 6x2 - 11 pojazdéow - lata produkcji 1999 - 2000, autobus
niskowejsciowy, w powickszonej 15-metrowej wersji.

e Jelcz MI18IM - 8 pojazdéow - rok produkcji 1999, przegubowy autobus
niskowejsciowy o dlugosci 18 m.

¢ MAN NG313 - 9 pojazdow — lata produkcji 2000 — 2002, autobus niskopodlogowy
przegubowy o dlugosci 18 metréw.

e Volvo 7000A - 4 pojazdy - rok produkcji 2001, autobus niskopodiogowy
przegubowy o dlugosci 18 metréw.

e Mercedes-Benz 0345G Conecto — 32 pojazdy - lata produkcji 2005 - 2007,
autobus przegubowy wysokopodtogowe o dlugosci 18 metrow.

e DMercedes-Benz Ob530 Citaro - 2 pojazdy - rok produkcji 2007, autobus
niskopodlogowy o dlugosci 12 metréw.

e Mercedes-Benz O530G Citaro — 21 pojazdéw - lata produkcji 2007 - 2008,
niskopodlogowy autobus przegubowy o dlugosci 18 metréw.

e Mercedes-Benz Conecto LF — 5 pojazdow — lata produkcji 2008 — 2009, autobus
niskopodlogowy o dlugosci 12 metréw.

e Mercedes-Benz Conecto LF G - 3 pojazdy - rok produkcji 2009, przegubowy

autobus niskopodlogowy o dlugosci 18 metréow.

MZK

Lacznie MZK posiada 180 pojazdéw, z ktérych az 107 posiada nadwozie klasy
MEGA (wysokopojemne o dlugosci ok.18 metréw), co stanowi 59,4% catosci parku
autobusowego. 133 pojazdy posiadaja niska podloge w catosci lub w czeSci pojazdu,
oznacza to, ze 73,9% autobuséw jest przystosowanych do obslugi niepeinosprawnych
pasazerow. 76 pojazdow posiada audiowizualng informacje pasazerska, co stanowi 42,2
% calosci.

Sredni wiek taboru autobusowego MZK na rok 2010 to 8,6 lat. Warto zaznaczy¢,
ze w poréwnaniu z innymi miastami w Polsce wartos¢ ta jest stosunkowo niska,
porownywalna z taborem autobusowym rozwinietych Kkrajow europejskich. PKS
w Bydgoszczy posiada wilasny dworzec autobusowy przy ul. Jagiellonskiej 58 oraz

zajezdni¢ przy ul. Torunskiej 147.

PKS

tacznie PKS w Bydgoszczy dysponuje 19 autobusami do obstugi 5 linii
komunikacji miejskiej. Wszystkie posiadaja 100% niskiej podlogi, dzieki temu
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sg przystosowane do obslugi niepelnosprawnych pasazerow oraz wszystkie sa
wyposazone w system audio-wizualnej informacji pasazerskiej.

Sredni wiek taboru miejskiego PKS na rok 2010 to 2,7 lat. PKS jest
przewoznikiem, ktory posiada najnowszy autobusowy tabor komunikacji miejskie;j.

Firma Mobilis Sp. z o.0. weszla na rynek bydgoskiej komunikacji miejskiej
wygrywajac w 2007 roku przetarg na obstuge od dnia 1.01.2008 najdiuzszej i najczesciej
kursujacej linii nr 69, taczacej Fordon z centrum miasta. Do obstugi tej i kolejnych 3 linii
stworzyta w Bydgoszczy osobny oddzial, ktory posiada wilasng zajezdni¢ na Fordonie,
przy ul. Dworzec 1.

Spotka posiada nastepujacy tabor autobusowy:

e Heuliez GX187 - 2 pojazdy -~ lata produkecji 1991 - 1995, autobus
wysokopodlogowy o diugosci 18 metrow.

e MAZ 226.067 — 4 pojazdy — rok produkcji 2007, midibus o dlugosci 9 metrow,
ktéory mimo 100% niskiej podlogi nie ma miejsca przeznaczonego na ustawienie
wozkow inwalidzkich lub dziecigcych.

e Solaris Urbino 18 - 25 pojazdéw - lata produkcji 2007 - 2008, przegubowy

autobus niskopodlogowy o diugosci 18 metréw.

Mobilis

Lacznie Mobilis posiada w Bydgoszczy 31 autobuséw. Tylko pojazdy marki Solaris
sa dostosowane do obstugi niepelnosprawnych podréznych, co stanowi ok. 80% parku
taborowego. W system audiowizualno informacji pasazerskiej wyposazonych jest 93,5%
pojazdéw.

Sredni wiek taboru bydgoskiego oddziatu firmy Mobilis to 3,3 lat. Autobusy nie
sa utrzymane we wlasciwej czystosci. Mimo miodego wieku, pojazdy tego przewozZnika
wygladaja na zniszczone.

Lacznie wszyscy bydgoscy przewozZnicy autobusowi posiadajg 230 autobusow.
W dni robocze w szczycie przewozowym na ulice Bydgoszczy wyjezdza 196 pojazdow
wszystkich przewoznikow, co stanowi 85,2% dostepnej liczby autobusow.

Najwiekszymi mankamentami bydgoskiej komunikacji autobusowej jest brak
priorytetow w ruchu, brak synchronizacji z miejska komunikacja tramwajowa,
niedostateczne przystosowanie ukladu drogowego (niewielka liczba wydzielonych paséw
dla autobuséw i innych wusprawnierl). Predkosciostowych i 3 rond (Fordonskie,
Jagiellonéw, Bernardynskie). Do tego dochodzi obnizony komfort podrézy, wynikajacy

z bardzo zaniedbanych wnetrz pojazdéw (nie dotyczy taboru miejskiego PKS-u).
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Prywatna komunikacja autobusowa
Oprocz komunalnej komunikacji miejskiej na terenie miasta Bydgoszczy dzialaja
4 linie prywatnej komunikacji miejskiej, ktorym pozwolenie na kursowanie wydat
ZDMIiKP. Sa to linie oznaczone numerami z przedzialu 301 - 309, obstugiwane malo-
pojemnymi busami. Na tych liniach nie obowiazuja bilety ZDMiKP. W zwigzku
z wprowadzeniem systemu A+T, ktory spowodowal odplyw podroznych z buséw
do komunikacji miejskiej, zawieszono w latach 2008 — 2009 kursowanie linii nr 301, 302,
305 i 307. Linia 306 zostala przemianowana na 415, gdyz kursuje poza teren miasta.
Obecnie istnieja nastepujace prywatne linie komunikacji miejskie;j:
e Linia nr 303. Dw. Gi. PKP - Os. Tatrzanskie. Przewoznik: Transport Osobowy
i Towarowy Grzegorz Kaczmarek s.c.
e Linia nr 304. Os. Zawiszy — Os. Tatrzanskie. Przewoznik: PH Mie¢s-Trans.
e Linia nr 308. Dw. Gi. PKP — Myslecinek (ul. Podkowa). Przewoznik: Ford-Bus.
¢ Linia nr 309. Os. Tatrzanskie — Kapusciska. Przewoznik: TOP-BUS.
Dodatkowo toruriska firma Morvi Sp. z o0.0. prowadzi obsluge darmowej linii
autobusowej nr 350 dowozacej z Kapuscisk do hipermarketu Carrefour w centrum

handlowym GLINKI. Przewozy wykonuje Mercedesami O405N i O405G.

DOSTEPNOSCG KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Informacja o rozkladach

Podstawowe informacje o komunikacji publicznej sa umieszczone na wszystkich
przystankach oraz w Internecie na stronie ZDMiKP w Bydgoszczy, do ktdrej odwotuje si¢
rowniez wiele innych portali internetowych zwiazanych tematycznie z Bydgoszcza.
Rozklady sa podane w 3 jezykach (polski, niemiecki, angielski). Na wi¢kszosci
przystankéw nie ma schematoéw sieci, sg natomiast umieszczone informacje o systemie
taryfowo — biletowym.

Na 3 petlach autobusowych (Dworzec PKP, Wyscigowa i Blonie) zamontowane
sa elektroniczne tablice informacyjne, podajace numery linii, kierunek, numer
stanowiska i rozkladowa godzine odjazdu z petli.

Dostepnosé do przystankow

W sieci bydgoskiej komunikacji miejskiej istnieje 131 przystankéw tramwajowych
i 592 autobusowych. Lacznie jest 721 przystankow, z czego 2 sa wspolne dla obu trakcji.
Srednia odleglos¢ miedzyprzystankowa na liniach tramwajowych to 539 metréw i 735
metrow na liniach autobusowych.

Na 1 km2 powierzchni miasta przypada srednio 1,84 przystankow, co oznacza, ze sSrednia

odlegtos¢ maksymalnego dojscia pieszego
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Dostepnos$é komunikacji miejskiej dla oséb niepelnosprawnych

Kursujacy po Bydgoszczy przewoznicy autobusowi maja 177 pojazdow
posiadajacych niska podloge, co stanowi 77% floty. Gwarantuje to w miare dobra
dostepnos¢ komunikacji autobusowej dla pasazerow niepelnosprawnych ruchowo oraz
dla os6b z wozkami dziecigcymi lub oséb starszych, jednak w poréwnaniu z innymi
duzymi miastami w kraju, jest to wielkoS¢ nadal mniejsza.

W przypadku komunikacji tramwajowej tylko 2 jednostki 122N posiadaja niska podloge,
co oznacza ze komunikacja tramwajowa jest praktycznie niedostepna dla os6b
niepelnosprawnych.

W rozkladach jest podawana informacja, ktory kurs obstuguje autobus
niskopodiogowy. W dzwickowa informacje¢ dla pasazeréow, ulatwiajaca korzystanie
z komunikacji miejskiej osobom niewidomym, wyposazonych jest 15,1% wagonow
tramwajowych oraz 53,9 % autobusow.

Bezpieczeinistwo pasazerow

Bezposrednio nad bezpieczenistwem pasazerow czuwa osoba prowadzaca dany
pojazd komunikacji publicznej. W przypadku zauwazenia niepokojacych sytuacji osoba
ta jest zobowigzana do zgloszenia tego dyspozytorowi, ktory poinformuje odpowiednie
stuzby odpowiedzialne za stan bezpieczenstwa (Policja, Straz Miejska). Miedzy innymi
w tym celu wszystkie bydgoskie tramwaje i autobusy zostaly objete komunikacja
wewnetrzng — przewoznika  (dyspozytorska lacznosé  bezprzewodowa). Wykrycie
niebezpiecznych sytuacji ulatwia monitoring wizyjny wnetrza pojazdéw. Na dzien
dzisiejszy w system monitoringu sa wyposazone 4 wagony tramwajowe
System przesiadkowy

Dla os6b poruszajacych si¢ w obrebie aglomeraciji bydgosko-torurnskiej stworzono
oferte biletu aglomeracyjnego ,BiT-City”, ktéry daje mozliwos¢ 60-minutowego
korzystania z calej bydgoskiej komunikacji miejskiej osobom przyjezdzajacym koleja
z Torunia na bilecie jednorazowym. W przypadku biletéw miesiecznych, bilet ,BiT-City”

daje mozliwos¢ korzystania z jednej wybranej linii miejskie;j.

Podsumowujac infrastrukture transportu publicznego miast Bydgoszcz ponizej
scharakteryzowano dane dotyczace infrastruktury transportu publicznego w przeciggu
20 lat.

Tabela 18: Dane dotyczace infrastruktury transportu publicznego w przeciagu 20 lat

Dane dotyczace transportu 1990 1995 | 2000 2005 2008 2009
publicznego
Liczba mieszkancow (tys.) 381.,6 386,1 384.,5 366,1 358,9 357,7
Przewoz pasazerow (liczba 2180 2206,3 | 2197,1 2091,9 2055,91| 2039,6
mieszkancow/km?2)
Przew6z pasazerski (miln). 185,4 120,5 124,7 104 114,7 113,6
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Dane dotyczgce transportu 1990 1995 | 2000 2005 2008 2009
publicznego
Wskaznik ruchliwosci (przewoz| 485,85 312,1 324,32 284,08 319,69 [ 317,58
pasazeréw/liczba mieszkancow)
Liczba linii (km) 8 8 8 7 8
Tramwaj
Autobus 31 32 35 35 33 35
Dtugosé linii (km)
Tramwaj 81,9 72,2 72,2 72,7 61,2 72,7
Autobus
282,3 300,7 346,3 370,1 352,0 353,7
Dlugos¢ czynnych tras (km)
Tramwaj 30,5 29,2 29,2 29,2 29,2 29,2
Autobus
151,2 146,3 156,4 159,2 167,2 172,3
Wskaznik gestosci sieci (2-2,5)
do czynnych tras ( km/km2) 0,17 017 | 0,17 0,17 0,17 0,17
Tramwaj
Autobus 0,86 0,84 0,86 0,88 0,98 0,98
Wskaznik marszrutyzacji
Tramwaj 2,68 2,48 2,48 2,48 2,48 2,48
Autobus
1,87 2,06 2,21 2,32 2,11 2,04
Srednia odleglosé miedzyprzystankowa
fm) 561 545 545 527 537 537
Tramwaj
Autobus 764 698 696 684 705 705,1
Wskaznik nasycenia linii taborem
Tramwaj 10,9 12,1 12,4 10,8 11,7 10,6
Autobus
6.6 6,1 5,8 5,4 6 6
Predkosé (km/godz)
Eksploatacyjna 15,4 15,8 14,6 13,9 13,2 13,7
Tramwaj
Autobus 19,0 19,0 18,5 18,1 17,3 17,3
. . 19,7 20,9 20,3 19,0 18,4 18,7
Komunikacyjna
Tramwaj 24,9 25,6 24,8 23,2 23,0 22.8
Autobus
Ilos§¢é wozéw na 1 km trasy
(wozyw.ruchu/ dlugosé czynnych tras) 3.83 3.16 3.39 2.95 2.81 2.84
Tramwaj
Autobus 1,51 1,32 1,30 1,18 1,21 1,16
Zrédlo: dane ZDMiKP
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Przewozy ZDMiKP Bydgoszcz

[ 2007 [____2008 | 2009 |
Liczba zaplanowanych kursow
Autobusy b.d. 753 826 734 227
[Tramwaije 164 679 169 327 17g 041
Liczba wykonanych kursow (uwzglednia remontowe zmiany tras, awarie 1 v
Autobusy b.d. 748 018 724 223
Tramwaje 163 811 168 044 171 228
Liczba wykonanych kursow | dzieri powszedni sobota niedziela
Autobusy 2 165 1494 1 347
Tramwaie 569 372] 351
llos¢c wykonanych wozokilometrow (uwzgl. remonty torowisk i zamknggeaa)
Autobusy 16 310 0664 16 654 352 4] 16 986 991,2
[Tramwaije 60630172 61077420 6 086 525 5]
Liczba pasazerow
Autobusy 85 135 047,0 83 013 220,0 82 632 110,0
[Tramwaje 31076 950,0 31203475,0 30985 103,0

Srednia czestotliwosc kursowania (w minutach)
Szczyt (Srednia wazona - waga diugoscé linii

Autobusy 19,3 16,5 15,8
[Tramwaije 14,1 14,1 14,1
Po szczycie (srednia wazona - waga ditugosc linii)

Autobusy 25,1 24,3 24,0
[Tramwaie 14,6 13,9 13,9
Szczyt (Srednia wazona -waga praca przewozowa na linii)

Autobusy 12,3 11,5 11,2
[Tramwaije 13,4 13,2 13,1
Po szczycie (srednia wazona - waga praca przewozowa na linii)

Autobusy 17,7 171 17,4
ITramwaije 139 13,1 13,1
Szczyt (Srednia arytmetyczna)

Autobusy 18,6 16,0 16,1
[Tramwaije 14,0 14,1 14,1
Po szczycie (srednia arytmetyczna)

IAutobusy 24,9 23,4 241
[Tramwaije 144 13,8 13,8

Zrédlo: Dane ZDMiKP

8.2.Bezpieczenstwo ruchu

Po szczeg6lowej analizie danych na temat bezpieczenstwa ruchu na obszarze miasta
mozna wskaza¢, za Raportem o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego z 2008 roku, iz
nastepuje stopniowy spadek liczby wypadkéw drogowych. Spadek ten jest zauwazalny w
calym kraju a takze w Bydgoszczy.

Tendencja ta ma takze swoje odzwierciedlenie w danych ze statystyki prowadzonej przez
Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy o zdarzeniach drogowych z
udziatem transportu publicznego. Mozna zauwazy¢€, iz transport publiczny w miescie jest
stosunkowo bezpieczny dla korzystajacych z niego pasazeréw. Udziat liczby zdarzen ze
srodkami komunikacji zbiorowej w liczbie zdarzen drogowych ogdétem w roku 2009
stanowi tylko 2,77%, zas udzial liczby wypadkoéw ze srodkami komunikacji zbiorowej w

liczbie wypadkow drogowych ogétem w roku 2009 stanowi tylko 7,14%.
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Tabela 19: Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy w latach 2006 - 2010 r. z udzialem transportu

publicznego
Zdarzenia drogowe z transportem publicznym (baza danych ZDMiKP)
liczba liczba h‘:{?ﬁéw liczba h(;z(]ial?c‘)w liczba
zdarzen liczba zdarzen ze AL 76 zdarzen z Il z liczba wypadkow
rok wypadkéw | Srodkami . . | komunikacjg . zdarzen z 4
drogowych - o .. | Srodkami komunikac " ]
p ogétem | komunikacji e SZYyTNowa . autobusami* | autobusa
ogotem . - | komunikacji : ja szynowg o
zbiorowej : ; (tramwaj) ] : mi
zbiorowej (tramwaj)
2006 6637 486 169 29 28 5 141 24
2007 6817 640 200 37 47 12 153 25
2008 6420 467 192 35 53 13 139 22
2009 6158 476 171 34 52 10 119 24
2010 (1
poirocze) 3277 172 72 14 23 6 49 8

*) ewidencja obejmuje wszystkie zdarzenia i wypadki z autobusami (rowniez turystycznymi)
Zrédlo: Dane ZDMiKP

8.3. Identyfikacja potencjalnych rozwigzan umozliwiajacych realizacje celéw
projektu

Dziataniem, ktore przyczyni si¢ do osiagniecia celow zalozonych w projekcie jest
budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon wraz nowoczesnym taborem tramwajowym
oraz budowa zintegrowanego wezla transportowego wykorzystywanego w celu realizacji
ushug zbiorowego transportu lokalnego.

Skomunikowanie osiedli mieszkaniowych Fordonu za pomoca linii tramwajowej,
stanowiacej pod wieloma wzgledami lepsza alternatywe wzgledem komunikacji
autobusowej, jest planowane od wielu lat.

Nie mmiej jednak Miasto Bydgoszcz przed aplikowaniem o wypisanie projektu
na liste inwestycji kluczowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
przeprowadzila analiz¢ wariantu ,bezinwestycyjnego”.

Wariant ,WB” zaklada rezygnacj¢ z podejmowania dzialan, ktore mialyby
bezposredni wplyw na poprawe jakosci funkcjonowania komunikacji miejskiej
w Bydgoszczy. Rozwazanie wariantu zerowego jest wiec analiza stanu, ktory w dajacej sie
przewidzieC¢ perspektywie czasowej ulegnie zmianie.

Zostanie zachowany stan aktualny, na ktory skladaja si¢ nastepujace elementy:

* pogarszajacy sie stan srodowiska naturalnego w miescie, - zanieczyszczone przez
spaliny powietrze, wzmozony halas, wycieki substancji szkodliwych z instalacji
autobusowych;

e emisje spalin i emisj¢ halasu z pojazdow - zaréwno autobuséw komunikacji

zbiorowej, jak i samochodéw osobowych;
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e dlugi czas jazdy ze wzgledu na specyfike ruchu drogowego w miescie;

e wrazliwos¢ komunikacji (zbiorowej i indywidualnej) na zaklocenia;

* pogarszajacy si¢ stan zdrowia mieszkancow i wzrost zachorowan na choroby
cywilizacyjne, tj. astma, alergie, nowotwory, depresje;

e niezadowolenie mieszkaricéw z braku dogodnych potaczen peryferii miasta ( tzw.
sypialni miasta) z centrum;

e dezurbanizacja polegajaca na migracji mieszkanncow poza tereny miejskie (spadek
liczby ludnosci miejskiej i oslabienie gospodarcze miasta);

e wzmozony ruch samochodowy w obrebie miasta, tworzenie si¢ ,korkéw”, paralize
komunikacyjne;

e wzrost kolizji i wypadkéw w ruchu ulicznym;

e obnizenie jakosci zycia w Bydgoszczy w oczach mieszkancow;

e nieche¢ mieszkancéw do komunikacji publiczne;j;

e brak zintegrowanych weziéw komunikacyjnych wplywa na wydluzenie czasu
podrozy, co generuje negatywne zjawiska spoteczno — gospodarcze;

e zmniejszenie ilosci kurséw i straty finansowe zwigzane z funkcjonowaniem
komunikacji miejskie;j;

e wzrost kosztow utrzymania i eksploatacji taboru autobusow;

e koniecznoS¢ ponoszenia dodatkowych kosztéw w zwiazku 2z naprawieniem
przestarzatego taboru autobusowego i remontéw drog zuzywanych przez transport
autobusowy;

e koniecznos¢ wylaczenia zuzytych autobuséw 2z uzytkowania i niemoznosé
zastgpienia ich nowymi;

e utrata wizerunku Bydgoszczy jako europejskiej metropolii;

e brak sprawnego polaczenia komunikacyjnego pomiedzy miastami aglomeracji
bydgosko - torunskie;j.

Zaniechanie inwestycji nie przysporzy zadnych korzysci, ani ekonomicznych ani
spotecznych. W efekcie bedzie dla mieszkarnicow przestanka do zakupu wlasnego
samochodu, co niekorzystnie wplynie na sytuacje komunikacyjng i sSrodowiskowa

w miescie.

8.4. Analiza dotychczasowych wariantéw

Przed podjeciem decyzji dotyczacej wyboru opcji, ktéra zagwarantowalaby
osiggniecie zamierzonych celow, Miasto Bydgoszcz przeprowadzilo w 2007 roku analize
wariantow realizacji projektu. Zasadniczym celem analizy jest przedstawienie wariantéw

linii tramwajowej do dzielnicy Fordon od istniejacej petli tramwajowej przy ulicy
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Wyscigowej do petli Mariampol, wraz z zapleczem technicznym i postojowym.
Na podstawie analizy technicznej, funkcjonalnej, ekonomicznej, ruchowej
i sSrodowiskowej nastgpito rozstrzygniecie o wyborze korytarza pierwszej linii tramwajowej
do dzielnicy Fordon.

Analiza ocenia proponowane rozwigzania i wskazuje optymalny wariant pod
wzgledem funkcjonalnosci, efektow ekonomicznych z uwzglednieniem kosztow inwestycji,
eksploatacji, uzytkownikéw, srodowiska i bezpieczenstwa ruchu. Analiza wielokryterialna
jest elementem dokumentacji dotyczacej planowanej inwestycji budowy linii tramwajowej
taczacej dzielnice Fordon 2z centralng czescia Bydgoszczy. Jej zadaniem jest
sformutowanie kryteriow, w oparciu o ktére dokonane zostanie poréwnanie wariantéw,
opis sposobu obliczania ich wartosci i utworzenie macierzy decyzyjnej. Analiza macierzy
tworzy uporzadkowania, ktére pozwalaja na weryfikacje wad i zalet poszczegdlnych
wariantéw. Operujac waznymi, czesto wzajemnie wykluczajacymi sie kryteriami oceny,
daje ona mozliwos¢ zauwazenia konfliktéw wynikajacych z wystepowania réznych
probleméw np. terenowych, technicznych, funkcjonalnych, ekonomicznych czy
spolecznych. Analiza ta, poslugujac si¢ uproszczonymi metodami obliczania wartosci
kryteriow, pozwala na zastosowanie tych samych metod do poréwnania roéznych
wariantéw wykonania inwestycji. Nie stanowi ona jednak alternatywy dla dokumentow

szczegolowo analizujacych i oceniajacych np. analizy oddzialywania na srodowisko.

Rozpatrywano nastepujace warianty:
Warianty przebiegu linii tramwajowej:
e Wariant I: Wezel Wschodni (wariant A) — Czeslawa Lewinskiego — Akademicka —
gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego,

Geodetow),

e Wariant II: Wezel Wschodni (wariant B) — Wiadukt Warszawski — Fordoriska — M.
Rejewskiego — gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora -

Komorowskiego, Geodetow),

e Wariant III: Wezel Wschodni (wariant B) - Wiadukt Warszawski — Fordonska —
gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego,

Geodetow),
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Rysunek 26: Warianty przebiegu linii tramwajowej
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Zrédto: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy
Fordon'"; Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z o.0., Biuro Inzynierii Transportu ~
Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o.0., 2007

Aktualnie obszary dzielnicy Fordon stanowia srodowisko zycia dla zdecydowanej
wiekszosci ludnosci, a zatem bezwzglednie poziom Zycia na tych obszarach powinien by¢
jak najwyzszy. Budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon ma na celu zwigkszenie
bezpieczenstwa oso6b korzystajac z ustug transportu publicznego oraz mobilnosci miasta
Bydgoszcz spelniajacego wyznaczone normy.

Podjete dzialania w ramach projektu wpisujg sie ponadto w europejska strategie
w zakresie mobilnoSci w miescie odpowiadajaca oczekiwaniom spolecznym ujeta
w Zielonej Ksiedze. Ku nowej kulturze mobilnosci w miescie opracowanej przez Komisje
Wspdlnot Europejskich (KOM(2007) 551 z dnia 25.9.2007.

Z uwzglednieniem powyzszym zalozen dokonana zostala analiza ww. wariantéw.

8.54.{-5{ Pteselel{@j; }ﬁrériantdw pod wzglgdem technicznym?®®

Analizowany projekt przewiduje nastepujaca lokalizacje linii tramwajowej
w ukladzie komunikacyjnym miasta Bydgoszcz:
o Wezel Wschodni - potaczenie ulic Fordonskiej, Kamiennej i Lewiniskiego (bez

zapewnienia relacji Fordonska - Lewinskiego i Lewinskiego - Fordonska,

29rozdzial przygotowany na podstawie opracowania analiza wielokryterialna oraz Raportu.
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co speilnia jeden z podstawowych celow opracowania jakim jest zmniejszenie
natezenia ruchu drogowego na ul. Fordonskiej — odciazenie drogi krajowej nr 80),
odcinek ul. Lewiniskiego

od Wezta Wschodniego do skrzyzowania z ulica Rejewskiego — odcinek WI1,odcinek
ulicy Akademickiej od skrzyzowania z ulica Rejewskiego do skrzyzowania z ulica
Andersa (w tym skrzyzowanie ulicy Akademickiej z ulica Rupniewskiego) — odcinek
WIZ2,

odcinek ulicy Andersa od skrzyZzowania z ulica Akademicka do petli tramwajowej
zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej (w tym skrzyZowanie

ulicy Andersa z ulica Kasztelanska) — odcinek WI3.
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Rysunek 27: Przebieg inwestycji- Wezel Wschodni-Czeslawa Lewiniskiego-Akademicka-gen.W. Andersa-Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej,
Bora - Komorowskiego, Geodetéw)
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Zrédto: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon"; Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z
0.0., Biuro Inzynierii Transportu — Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o0.0., 2007
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Wariant I przewiduje nastepujaca lokalizacje linii tramwajowej w ukladzie
komunikacyjnym miasta Bydgoszcz:

e Wezet Wschodni (wariant A) - polaczenie ulic Fordonskiej, Kamiennej
i Lewinskiego (bez zapewnienia relacji Fordonska — Lewinskiego i Lewinskiego —
Fordoniska, co spelnia jeden z podstawowych celéow opracowania jakim jest
zmniejszenie natg¢zenia ruchu drogowego na ul. Fordomskiej — odcigzenie drogi
krajowej nr 80),

e odcinek ul. Lewinskiego od Wezla Wschodniego do skrzyzowania z ulica
Rejewskiego — odcinek WI1,

¢ odcinek ulicy Akademickiej od skrzyzowania z ulica Rejewskiego do skrzyzowania
z ulica Andersa (w tym skrzyzowanie ulicy Akademickiej z ulica Rupniewskiego) —
odcinek WI2,

¢ odcinek ulicy Andersa od skrzyzowania z ulica Akademicka do petli tramwajowej
zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej (w tym skrzyzowanie
ulicy Andersa z ulica Kasztelanska) — odcinek WI3.

Dlugosé linii tramwajowej

Dlugos¢ linii tramwajowej w wariancie I wynosi 9,473 km (odcinek od wilaczenia
w ulice Fordoriska w rejonie Wezlta Wschodniego do petli tramwajowej zlokalizowanej
w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej. Na odcinek ten sktada sie:

e odcinek Wezta Wschodniego;

e odcinek ul. Lewinskiego (odcinek WI1I);

e odcinek ulicy Akademickiej (odcinek WI2);
¢ odcinek ulicy Andersa (odcinek WI3}.

Dodatkowo, z uwagi na koniecznos¢ umozliwienia dalszej realizacji potaczenia linii
tramwajowej z istniejacym oraz planowanym ukiadem komunikacyjnym miasta,
zaplanowano wykonanie petli tramwajowych w rejonie ulic:

e Startowa - Wyscigowa o dlugosci 400 m (petla objeta odrebnym opracowaniem —

Wezel Wschodni);

¢ Lewinskiego — Weteranéw o diugosci ok. 400 m;

¢ Akademicka — Andersa o dlugosci ok. 450 m;

¢ Andersa - Pilsudskiego o dtugosci ok. ok. 350 m.

¢ Andersa — Geodetow — Brzegowa (zajezdnia tramwajowa).

Przekrdj poprzeczny ulic oraz torowiska tramwajowego

e torowisko tramwajowe wydzielone: 7.80m;
e odcinek ul. Lewiniskiego (odcinek WI1): przekroj 2 x 2 (z rezerwa pasa pod

rozbudowe do przekroju 2 x 3), szerokosc pasa ruchu 3.50 m, min. szerokoS¢ pasa
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rozdziatu 10.80 m (szerokosé torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchuj;

odcinek ulicy Akademickiej (odcinek WI2): przekrdj 2 x 2 (z rezerwa pasa pod
rozbudowe do przekroju 2 x 3}, szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m, min. szerokos¢ pasa
rozdzialu 10.80 m (szerokosé¢ torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchu);

odcinek ulicy Andersa (odcinek WI3): przekroj 2 x 2, szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m,
min. szerokos¢ pasa rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00 m na
ewentualne wydzielenie dodatkowego pasa ruchu).

W kazdym analizowanym odcinku, przewidziano wykonanie obustronnych

chodnikow o szerokosci 2.00 m i jednostronnej sciezki rowerowej o szerokosci 2.50m.

Na etapie projektowania przebiegu trasy tramwajowej, oprocz wybranej opcji, zostaly

zaproponowane nastepujgce rozwigzania.

Wariant 2

Propozycja 2 przewidywala nastepujaca lokalizacje linii tramwajowej w ukladzie

komunikacyjnym miasta Bydgoszcz:

Wezet Wschodni (rozwigzanie wariantowe, ktére nie zostalo wybrane) — potaczenie
ulic Fordonskiej, Kamiennej i Lewinskiego,

odcinek ul. Fordonskiej od Wezta Wschodniego do skrzyzowania z ulica
Rejewskiego — odcinek WIII,

odcinek ulicy Rejewskiego od skrzyzowania z ulica Fordonska do skrzyzowania
z ulica Akademicka — odcinek WIIZ2,

odcinek ulicy Akademickiej od skrzyzowania z ulica Rejewskiego do skrzyzowania
z ulicg Andersa (w tym skrzyzowanie ulicy Akademickiej z ulica Rupniewskiego) —
odcinek WII3,

odcinek ulicy Andersa od skrzyzowania z ulica Akademicka do petli tramwajowej
zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej (w tym skrzyzowanie

ulicy Andersa z ulicg Kasztelanska) — odcinek WII4.
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Rysunek 28: Przebieg linii tramwajowej do dzielnicy Fordon w wariancie II - Wezel Wschodni - Wiadukt Warszawski — Fordoriska — M.
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Rejewskiego — gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora - Komorowskiego, Geodetéw)
Zrédlo: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon"; Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z
0.0., Biuro Inzynierii Transportu — Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o.0., 2007
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Dlugosé linii tramwajowej

Diugos¢ linii tramwajowej w zaproponowanym wariancie wynosila 10 835m
(odcinek od wilaczenia w ulice Fordoniska w rejonie Wezla Wschodniego do petli
tramwajowej zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej. Z uwagi na
koniecznos¢ umozliwienia dalszej realizacji polaczenia linii tramwajowej z istniejacym
oraz planowanym ukladem komunikacyjnym miasta, przewidziano Kkoniecznos¢
wykonania petli tramwajowych w rejonie ulic:

e Startowa — Wyscigowa o dlugosci 400m,

e Inwalidow o dlugosci 540m,

e Akademicka - Andersa o dlugosci ok. 450m,

e Andersa - Pilsudskiego o dlugosci ok. ok. 350m.

¢ Andersa - Geodetow — Brzegowa (zajezdnia tramwajowa).

Przekrdj poprzeczny ulic oraz torowiska tramwajowego

e torowisko tramwajowe wydzielone: 7.80m

e odcinek ul. Fordorskiej (odcinek WII1) przekr6j 2 x 2 (z rezerwa pasa pod
rozbudowe do przekroju 2 x 3), szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m, min. szerokos¢ pasa
rozdzialu 10.80 m (szerokosé torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchu);

e odcinek ul. Rejewskiego (odcinek WII2) przekréj 2 x 2, szerokos¢ pasa ruchu 3.50
m, min. szerokos¢ pasa rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00m
na ewentualne wydzielenie dodatkowego pasa ruchu);

e odcinek ulicy Akademickiej (odcinek WII3) przekroj 2 x 2 (z rezerwa pasa pod
rozbudowe do przekroju 2 x 3), szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m, min. szerokoS¢ pasa
rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchuj;

e odcinek ulicy Andersa (odcinek WII4) przekroj 2 x 2, szerokosS¢ pasa ruchu 3.50
m, min. szerokos¢ pasa rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00m
na ewentualne wydzielenie dodatkowego pasa ruchu).

W kazdym analizowanym odcinku, przewidziano koniecznos¢ wykonania
obustronnych chodnikéw o szerokoSci 2.00 m i jednostronnej Sciezki rowerowej

o szerokosci 2.50m.

Wariant III
Propozycija 3 przebiegu linii tramwajowej do dzielnicy Fordon zawierata
nastepujaca lokalizacje linii tramwajowej w ukiadzie komunikacyjnym miasta Bydgoszcz:
e Wezel Wschodni (rozwigzanie wariantowe, ktore nie zostalo wybrane) — potgczenie
ulic Fordonskiej, Kamiennej iLewinskiego (jezdnie giéwna stanowia relacje

Kamienna — Fordonska i Fordonska — Kamienna),
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odcinek ul. Fordoniskiej od Wezla Wschodniego do skrzyzowania z ulica
Rejewskiego — odcinek WIII1,

odcinek ul. Fordonskiej od skrzyzowania z ulica Rejewskiego do skrzyzowania
z ulicg Andersa — odcinek WIIIZ2,

odcinek ulicy Andersa od skrzyzowania z ulica Fordonska do skrzyzowania z ulica
Akademicka - odcinek WIII3,

odcinek ulicy Andersa od skrzyZowania z ulica Akademicka do petli tramwajowej
zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej (w tym skrzyZowanie

ulicy Andersa z ulica Kasztelariska) — odcinek WIII4.

Dlugosé linii tramwajowej

ulice

Dtugos¢ linii tramwajowej w wariancie III wynosi 9 802 m (odcinek od wigczenia w

Fordonska w rejonie Wezta Wschodniego do petli tramwajowej zlokalizowanej w dzielnicy

Fordon, w rejonie ulicy Cechowej. Na odcinek ten skiada si¢

odcinek Wezta Wschodniego o diugosci 1 080 m (odcinek objety odrebnym
opracowaniem);

odcinek ul. Fordonskiej o dtugosci 2 045 m (odcinek WIII1};

odcinek ul. Fordonskiej o dlugosci 1 628 m (odcinek WIII2);

odcinek ul. Andersa o dtugosci 861 m (odcinek WIII3);

odcinek ulicy Andersa o diugosci 4 188 m (odcinek WIII4).

W wariancie III, analogicznie jak w wariancie I, z uwagi na koniecznosc

umozliwienia dalszej realizacji polaczenia linii tramwajowej 2z istniejacym oraz

planowanym uktadem komunikacyjnym miasta, przewiduje si¢ koniecznos¢ wykonania

petli tramwajowych w rejonie ulic:

Startowa — Wyscigowa o dlugosci 400 m (petla objeta odr¢bnym opracowaniem —
Wezel Wschodni);

Inwalidow o dlugosci 540 m (petla objeta odrebnym opracowaniem - Wezet
Wschodni);

Akademicka — Andersa o diugosci ok. 450 m;

Andersa - Pilsudskiego o dlugosci ok. ok. 350 m;

Andersa - Geodetow — Brzegowa (zajezdnia tramwajowa).

Przekrdj poprzeczny ulic oraz torowiska tramwajowego

torowisko tramwajowe wydzielone: 7.80m;
odcinek ul. Fordonskiej (odcinek WIII1) przekréj 2 x 2 (z rezerwa pasa pod

rozbudowe do przekroju 2 x 3), szeroko$¢ pasa ruchu 3.50 m, min. szerokos$¢ pasa
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rozdziatlu 10.80 m (szeroko$¢ torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchu);

e odcinek ul. Fordonskiej (odcinek WIII2) przekréj 2 x 2 (z rezerwa pasa pod
rozbudowe do przekroju 2 x 3}, szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m, min. szerokos¢ pasa
rozdziatu 10.80 m (szerokosé torowiska + 3.00 m na ewentualne wydzielenie
dodatkowego pasa ruchu);

¢ odcinek ul. Andersa (odcinek WIII3) przekréj 2 x 2, szerokos¢ pasa ruchu 3.50 m,
min. szerokoS¢ pasa rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00m
na ewentualne wydzielenie dodatkowego pasa ruchuj;

e odcinek ulicy Andersa (odcinek WIII4) przekrdj 2 x 2, szerokos¢ pasa ruchu 3.50
m, min. szerokos¢ pasa rozdzialu 10.80 m (szerokos¢ torowiska + 3.00m
na ewentualne wydzielenie dodatkowego pasa ruchu).

W kazdym analizowanym odcinku, przewidziano koniecznos¢ wykonania
obustronnych chodnikéw o szerokosci 2.00 m i jednostronnej Sciezki rowerowej

o szerokosci 2.50m.
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Rysunek 29: Przebieg linii tramwajowej do dzielnicy Fordon w wariancie III - Wezel Wschodni — Wiadukt Warszawski — Fordoriska - gen. W.
Andersa - Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetow)

O - Wezel Wachodm

- linta ramwajowa

® - provsmokl mamwaiows

Zrédlo: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon"; Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z
0.0., Biuro Inzynierii Transportu — Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o0.0., 2007

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 140|




L STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

Biorac pod uwage cel opracowania oraz koszty realizacji — najkorzystniejszym
wariantem jest wybrany do realizacji projekt. Za tym rozwiagzaniem (oprocz najmniejszych
koszow wynikajacych z najkrotszego potaczenia Wezla Wschodniego z dzielnica Fordon)
przemawia przede wszystkim spelnienie jednego z glownych celow, jakim jest
zmniejszenie natezenia ruchu drogowego na ul. Fordonskiej - odcigzenie drogi krajowej
nr 80.

Obecnie wariantowanie inwestycji dotyczy szczegoétowych rozwigzan technicznych
i konstrukcyjnych.

Rozwaza si¢ dwa warianty budowy estakady:

Wariant 1: Projektuje si¢ estakade o schemacie belki cigglej wieloprzestowej
o rozpietosciach przeset okolo 30m z dopuszczeniem lokalnych odstepstw w celu
przejscia nad przeszkodami skosnymi takimi jak torowisko kolejowe, jezdnie ulic
Kamiennej, Fordonskiej oraz przysztych tacznic. Przewiduje si¢ mozliwos¢ zastosowania
przesel o konstrukcji stalowej skrzynkowej, ewentualnie stalowej zespolonej z plyta
zelbetowa lub z betonu sprezonego. Jedno przesto nad torami do Emilianowa ma
rozpietosc 45m.

Wariant 2: Projektuje si¢ estakade z podzialem na trzy odcinki o innym
charakterze pracy konstrukcji. Odcinek poczatkowy, od petli tramwajowej przy ulicy
Wyscigowej do konca tuku poziomego ma schemat belki cigglej wieloprzestowej o
rozpietosciach okoto 30m. Parametry analogiczne, jak w wariancie 1. Dalszy odcinek
prostoliniowy projektuje si¢ jako podwieszony do pylonu. Rozpigetosci przeset
podwieszonych to 100 i 84m. Pozostala czesS¢ obiektu o schemacie belki ciaglej
wieloprzestowej o rozpigetosSciach przesel okoto 30m, analogicznie jak w wariancie 1.

Jedno przesto nad torami do Emilianowa ma rozpig¢tos¢ 45m.
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9. ANALIZY I PROGNOZY RUCHU

9.1. Analiza danych historycznych i stanu istniejacego l

W modelu sieci dla stanu istniejacego odwzorowano klasyfikacje funkcjonalna
uktadu ulicznego Bydgoszczy. Modelem sieci objeto ulice klasy GP, G, Z oraz wiekszos¢
ulic lokalnych Bydgoszczy. Poza obszarem administracyjnym miasta sie¢ zawiera uklad
drog krajowych, wojewodzkich i drogi powiatowe bedace kontynuacja waznych wylotow
drogowych Bydgoszczy.

W modelu sieci komunikacji zbiorowej zakodowano szczegotowe trasy przejazdu
linii komunikacji zbiorowej oraz rozklady jazdy (dokladne dla PKS i PKP oraz na
podstawie czestosci kursowania dla pozostalych przewoznikow). Zakodowano wigkszosé
przystankow tramwajowych i autobusowych i wszystkie stacje kolejowe w obszarze.

Analize popytu wykonano za pomoca modelu przemieszczen w komunikacji
zbiorowej w programie PTV Visum. W modelu sieci dla stanu istniejacego odwzorowano
klasyfikacje funkcjonalng ukladu ulicznego Bydgoszczy. Modelem sieci objeto ulice klasy
GP, G, Z oraz wigkszosc¢ ulic lokalnych Bydgoszczy. Poza obszarem administracyjnym
miasta sie¢ zawiera uklad drog krajowych, wojewodzkich i drogi powiatowe bedace
kontynuacja waznych wylotéw drogowych Bydgoszczy.

Szczegolowy opis zastosowanej metody modelowania ruchu zawarto we
wczesniejszym opracowaniu — Analiza Wielokryterialna — Budowa linii tramwajowej do

dzielnicy Fordon w Bydgoszczy wraz z zakupem taboru.

9.2. Model sieci w roku bazowym

B PROGRESS CONSULTING SP. Z 0. O. 142]




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Rysunek 30: 9.1. - Cala modelowana sieé, rok 2010

<X P ;
. "L“?‘!&. s

e

Zrédlo; VISUM

L 9.3. Modele sieci dla horyzontéw prognozy |

Scenariusz rozbudowy ukladu transportowego dla komunikacji zbiorowej
Bydgoszczy skonstruowano na podstawie dokumentow programowych Bydgoszczy,
odnoszacych si¢ do zagadnien infrastruktury {transportowej, tj. dokumentéw
strategicznych i planistycznych3?, operacyjnych3! i innych dostepnych materialows2.

Planowany rozwdéj sieci jest determinowany inwestycjami zwigzanymi z
infrastruktura tramwajowa. Rozwdj sieci transportowej do roku 2035 okreslono dla
okresow piecioletnich. Opracowano 5 prognoz etapowe dla nastepujacych horyzontow
czasowych: 2015, 2020, 2025, 2030 i 2035. Rozwdéj uktadu sieciowego do roku 2010 i
2015 ustalono zgodnie z zalozeniami PRB33. Dla kolejnych stanéw (2020, 2025) przyjeto

sukcesywne uruchamianie kolejnych inwestycji. W roku 2030 zalozono juz

32Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszezy 2009, Strategia rozwoju
Bydgoszezy do roku 2015

33Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego Bydgoszczy na lata 2007 - 2015 Plan Rozwoju Lokalnego miasta
Bydgoszczy na lata 2009 - 2014, program ,Bydgoszcz sprawna komunikacyjnie”

34Zatozenia rozbudowy uktadu transportowego miasta - Planowane inwestycje, material na sesje Rady Miasta Bydgoszczy,
ZDMIKP, marzec 2007

35Plan Rozwoju Bydgoszezy na lata 2009 — 2014, program ,Bydgoszcz sprawna komunikacyjnie”
36studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszezy 2009
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funkcjonowanie pelnego ukiadu tramwajowego w jego docelowym ksztalcie wg zapisow
SUIKZP34,

stan 2015
a) Polaczenie linig tramwajowa dworca kolejowego Bydgoszcz Gléwna z centrum
miasta
b) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawiazaniu do powyzszej trasy:
» Skrécenie linii nr 54 (os. Piaski - dworzec PKP),
» Wprowadzenie linii nr 60 w miejsce linii nr 93 i 94 (petla Rycerska — Bydgoszcz
Wschod),
» Wydluzenie linii nr 77 (p¢tla Garbary — Niklowa),
» Wydluzenie linii nr 79 oraz 62 do petli Rycerska, zmniejszenie czgstotliwosci

linii nr 62 i 79,

» Skrocenie linii nr 71 kursy w relacji Rekinowa — dworzec PKP do petli Garbary,
c¢) Wprowadzono linie tramwajowe do Fordonu, nast¢pujace zmiany w wariancie 1 -
rekomendowanym do dalszych analiz:

» Linia TT3 Mariampol — Rycerska (Mariampol — gen. Andersa — Fordonska —
Jagielloriska — Focha — Dworcowa — Rycerska). Czgstos¢ kursowa w szczycie
porannym i popotudniowym 7,5 min,

» Linia TT7 Mariampol — Kapusciska (Mariampol — gen. Andersa — Fordoniska
- Wyszynskiego - Torunska — Wojska Polskiego). Czestos¢ kursowa w
szczycie porannym i popotudniowym 15 min.,

» Uruchomienie potaczen w ramach kolei BiT City (czgstotliwosé na poziomie
30 min.),

d) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawiazaniu do powyzszej trasy:
» Likwidacja linii nr 70, 72, 93, 94,
» Zmiana przebiegu linii nr 69, 81, 65 oraz parametrow.

Stan 2020

e) Budowa linii tramwajowej w ulicy Kujawskiej na odcinku pomigedzy rondem
Bernardynskim
a rondem Kujawskim. W ramach w/w inwestycji przeprowadzono nastgepujace
zmiany w sieci:

> Linia TT2 Kapusciska — LPKiW ( Gdanska-Jagielloriska- R. Jagiellonskie -
Zbozowy R. - Rondo Kujawskie - Kapusciska) oraz zmiana czestotliwosci
kursowania.

W szczycie porannym i popoludniowy 15 min,
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f) Budowa trasy tramwajowej przez Most Kazimierza Wielkiego. W zwigzku z budowa
trasy tramwajowej przez Most Kazimierza Wielkiego, zmiana marszruty linii nr TT7
Mariampol - Kapusciska: przetozenie linii tramwajowej z Mostu Pomorskiego na
Most Kazimierza Wielkiego.

g) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawigzaniu do powyzszych tras:

» Likwidacja lub zmiana przebiegu linii nr 53.
Stan 2025

h) Budowa trasy tramwajowej od Ronda Kujawskiego do os. Blonie ulicami
Solskiego, Piekna, Szubinska, Schulza. Poprowadzono lini¢ tramwajowa TT7 do os.
Blonie, (Mariampol — os. Btonie).

i) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawigzaniu do powyzszych tras:

» Skrécenie marszruty linii autobusowej nr 69 Pelplinska - Centrum
Onkologii,
» Usuniecie linii nr 79.
Stan 2030

j) Budowa trasy tramwajowej w ulicy Kruszwickiej i Szubiriskiej do Pigknej,
tj. zamkniecie polaczenie miedzy Rondem Grunwaldzkim a ulica Pigkna.
Wprowadzenie linii tramwajowej nr TT11 miedzy dworcem PKP (Rycerska)
a os. Blonie. Linia kursuje w szycie co 10 min,

k) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawigzaniu do powyzszych tras:

» Usuniecie linii nr 62
Stan 2035

) Przedtuzenie trasy tramwajowej w ulicy Nakielskiej od petli Wilczak do Pijaréw.
Przedtuzenie linii tramwajowych nr TT1 i nr TT5 do petli Pijarow.

m) Zmiany w komunikacji autobusowej w nawigzaniu do powyzszych tras:

» Skrocenie linii nr 56, kurs mi¢dzy Belma a Pijaréw.

W analizach rok 2036 jak i lata pomigdzy okresami 5-letnimi zostaty interpolowane.

9.4. Zalozenia do prognozy ruchu |

Scenariusz rozbudowy ukiladu drogowego Bydgoszczy skonstruowano na
podstawie dokumentéw programowych Bydgoszczy, odnoszacych si¢ do zagadnien
infrastruktury transportowej, tj. dokumentéw strategicznych i planistycznych [32], [34],
operacyjnych [33], [35] i innych dostepnych materiatéw [35].

Rozwoj sieci transportowej do roku 2035 okreslono dla okreséw piecioletnich.
Opracowano 5 prognoz etapowe dla nastepujacych horyzontéw czasowych: 2015, 2020,
2025, 2030 i 2035. Rozwdoj uktadu drogowego do roku 2010 i 2015 ustalono zgodnie z
zatozeniami PRB [5]. Dla kolejnych stanéw (2020, 2025) przyjeto sukcesywne
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uruchamianie kolejnych inwestycji. W roku 2030 zatozono juz funkcjonowanie uktadu
drogowego w jego docelowym ksztalcie wg zapisow SUIKZP [35].
Zalozono realizacje projektow i wuruchomienie planowanych inwestycji wedlug

nastepujacego harmonogramu:

Stan 2015

a) Budowa ul. Nowooginiskiego na odcinku ul. Powstaricow WIkp. - ul. Wojska
Polskiego
(G 2x2),

b) Budowa ul. Nowostromej (G 2x2), oraz drugiej jezdni ul. Solskiego na odcinku od
ul. Konopnickiej do ul. Bielickiej,

c) Budowa drogi 1aczacej Bydgoski Park Przemystowy z drogg krajowa nr 10,

d) Budowa ul. Andersa (Z 1x2) na odcinku od ul. Pitsudskiego do ul. Geodetow,

e) Budowa ul. Orlat Lwowskich (Z 1x2) na odcinku od ul. Wyzwolenia do ul. Andersa,

f) Przebudowa ulicy Akademickiej (G 2x2) na odcinku od ul. Rejewskiego do ul.
Kaliskiego,

g) Rozbudowa ul. Szubinskiej na odcinku granica miasta — wezel Biale Blota (G 2x2),

h) Budowa drogi ekspresowej S-5 w wariancie poinocno — zachodnim,

Stan 2020
i) Rozbudowa ul. Kujawskiej (Z 2x2) na odcinku od ronda Bernardynskiego do ronda
Kujawskiego,
j) Rozbudowa trasy W-Z (Gp 2x2) z wezlami Wyszynskiego — Kamienna, Kamienna -
Sutkowskiego, Kamienna - Artyleryjska,
k) Budowa Wezla Wschodniego (wg wariantu A),
) Budowa drugiej jezdni trasy beczycka — Kazimierza Wielkiego wraz z mostem (Z
2x2),
Stan 2025
m) Rozbudowa ul. Solskiego G 2x2 i ul. Pigknej (Z 2x2),
n) Budowa ul. Nowochemicznej na odcinku Wezet Lotnisko — ul. Nowotorunska (G
2x2),
o) Rozbudowa ul. Nakielskiej (Z 2x2),
p) Budowa zachodniej obwodnicy Srodmiescia 11 i 111 etap,
q) Rozbudowa drogi krajowej nr 10 do parametroéw drogi ekspresowej (S 2x2},
r) Rozbudowa ul. Glinki (Z 2x2),
Stan 2030
s) Wschodnia obwodnica miasta na odcinku ul. Nowotoruniska — ul. Lewinskiego (G
2x2),
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t) Przedtuzenie ul. Mazowieckiej do Al. Mickiewicza (Z 1x2),

u) Budowa ul. Granicznej (G 2x2) wraz z przeprawag mostowa i polaczeniem z Wezlem
Jachcice,

Stan 2035

v) Ciag ulic zbiorczych Szwederowa (Nowobrzozowa, Inowroctawska, Nowa Zwirki i
Wigury) (Z 2x2),

w) ul. Matki Teresy z Kalkuty (G 2x2), oraz przediuzenie ul. Twardzickiego do ul.
Matki Teresy z Kalkuty.

Rysunek 31: 9.2. - Cala modelowana sieé, rok 2035

Zrédio: VISUM

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 147]




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

9.5 Wskazniki wzrostu ruchu

jmym

Tabela 20: Wskazniki wzrostu ruchu w wariancie inwestycy
Wskazniki wzrostu
Rok P T A
2015/2010 1,30 1,30 1,00
2020/2015 1,10 1,24 1,15
2025/2020 1,09 1,20 0,98
2030/2025 1,08 1,16 0,95
2035/2030 1,09 1,14 1,00

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabela 21: Wskazniki wzrostu ruchu w wariancie bezinwestycyjnym

Wskazniki wzrostu

Rok P T A
2015/2010 1,30 | 1,30 1,00
2020/2015 1,10 | 1,24 0,94
2025/2020 1,10 | 1,20 0,94
2030/2025 1,09 | 1,16 0,93
203572030 1,09 | 1,14 1,00

Zrédlo: opracowanie wlasne

W analizach rok 2036 jak i lata pomi¢dzy okresami 5-letnimi zostaly interpolowane.

9.6. Zmiany innych wskaznikéw modelu

Nie wystepujg zmiany w innych wskaznikach modelu.

|

9.7. Wyniki prognozy ruchu

W ponizszych tabelach zestawiono wybrane dane zwigzane z ruchem i praca

przewozowa Ww rozbiciu na poszczegolne warianty oraz osobno dla komunikacji

tramwajowej, autobusowej i samochodéw osobowych. Szczegétowe dane o ruchu w sieci

(potoki pasazerskie) dla wariantéw WO i W1 zamieszczono takze na rysunkach: 9.3 - 9.42

(w zalaczniku).

Tabela 22:Prognoza ruchu komunikacji tramwajowej w wariancie bezinwestycyjnym i
inwestycyjnym W1 - dobowo

Wariant WO — sieé

. Tramwajo | §redni | $rednia 5 .
Liczba . . . . .. | Srednia
. Liczba | pasazerogodziny | kilometry | czas | diugo$é ‘e
Rok pasazeréw ‘s . ‘s ‘e predkosé
. podrézy w dobie na dob¢ | podrozy | podrozy
w dobie ) (km/godz)
(min) [km]
2010 62616 104359 20007 11951 11,5 3,47 18,1
2015 71955 119924 21265 12650 10,6 3,44 19,4
2020 79485 132475 22355 13220 10,1 3,24 19,2
2025 91202 152003 25841 16130 10,2 34 20
2030 100551 167585 26031 16020 9,3 3,06 19,7
2035 109625 182708 28081 16180 9,2 3,12 20,3
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Wariant W1 - sieé

. Tramwajo | §redni | Srednia < .
Liczba . . . . .. | Srednia
"y Liczba | pasazerogodziny | kilometry | czas | dtugosé .
Rok pasazerow ‘- . < s predkosc
. podrézy w dobie na dobe | podrézy | podrézy
w dobie . (km/godz)
(min) [km]
2010 62616 104359 20007 11951 11,5 3,47 18,1
2015 84555 140924 30080 14090 12,8 5,08 23,8
2020 109655 182759 37171 16820 12,2 4,8 23,6
2025 123863 206439 42664 19730 12,4 4,96 24
2030 133158 221930 42241 19620 11,4 4,53 23,8
2035 144644 241074 46601 19780 11,6 4,62 23,9

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabela 23:Prognoza ruchu komunikacji tramwajowej w wariantach inwestycyjnych W2 i W3
- dobowo

Wariant W2 - sieé

Liczba Tramwajo | $redni | Srednia Srednia

- Liczba | pasazerogodziny | kilometry czas diugosé i

Rok pasazerow w odréz w dobie na dob odrdz odroz predkosé

dobie podrozy € | pocrozy | POCrOZY |y /godz)

(min) [km]
2010 62616 104359 20007 11951 11,5 3,47 18,1
2015 83455 139090 32278 15005 12,8 5,55 23,7
2020 109594 183090 40514 18020 13,3 5,2 23,5
2025 123723 208372 46840 20930 13,5 5,35 23,8
2030 132985 221399 45781 20820 12,4 4,88 23,6
2035 144326 240543 49936 20980 12,5 4,92 23,7
Wariant W3 - sie¢

Liczba Tramwajo | Sredni | $rednia Srednia

R -y Liczba | pasazerogodziny | kilometry czas dhugosé o

ok pasazerow w - . s iy predkosé

dobie podrézy w dobie na dobe | podrézy | podrézy (km/godz)

(min) (km]

2010 62616 104359 20007 11951 11,5 3,47 18,1
2015 84389 140647 30990 14394 13,9 5,55 23,7
2020 109500 183090 38254 17181 13,3 52 23,5
2025 123401 208372 44388 20092 13,5 5,35 23,8
2030 133484 221399 43154 19972 12,4 4,88 23,6
2035 143010 240543 48109 20149 12,5 4,92 23,7

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 24:Prognoza ruchu komunikacji autobusowej w wariancie bezinwestycyjnym i
inwestycyjnym W1 - dobowo

Wariant WO — sie¢
Liczba ) . . autobusy sredni | srednia | g0
. Liczba | pasazerogodziny | kilometry czas dlugosé o
Rok | pasazeréw odroz w dobie na dob odroz odroz predkose
w dobie p zy ¢ p . Zy | P zy (km/godz)
(min) [km]
2010 145579 242631 54247 55521 13,4 5,50 24,6
2015 131649 219414 46156 54820 12,6 4,67 22,2
2020 130195 216992 43590 54030 12,1 4,54 22,6
2025 129736 216226 47439 54202 13.2 5,09 23,2
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2030 137820 229700 46444 54289 12,1 4,61 22,8
2035 137820 229700 46534 54752 12,2 4,70 23,2
V Wariant W1 - sie¢
R Lic'zba‘ Liczba | pasazerogodziny iﬁct)cr)r?:tg 82(23221 (Siiszgéi Sredni?‘
ok | pasazeréw - : . . predkosé
w dobie podrézy | w dobie na dobe podl."ozy podrozy (km/godz)
(min) [km]
2010 145579 242631 54247 55521 13,4 5,50 24,6
2015 119849 199747 36447 50705 10,9 3,85 21,1
2020 105412 175687 30071 44961 10,3 3,68 21,5
2025 103771 172951 32243 45676 11,2 4,12 22,1
2030 112901 188168 32344 46831 10,3 3,73 21,7
2035 111474 185789 32599 46031 10,5 3,79 21,6

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 25:Prognoza ruchu komunikacji autobusowej w wariantach inwestycyjnych W2 i W3 -

dobowo
Wariant W2 - sieé¢
. autobusy | $redni | $rednia < .
Ll.CZb,a Liczba | pasazerogodziny | kilometry czas dhugosé Sredm?l‘
Rok pasazerow w odroz w dobie na dob odroz odroz predkosc
dobie p y € | POCrozy | POCIOZY |y /godz)
(min) [km]
2010 145579 242631 54247 55521 13,4 5,50 24,6
2015 123280 205465 36984 53563 10,8 3,78 21
2020 105126 175211 29638 47102 10,1 3,62 21,4
2025 103087 171811 31629 47299 11,0 4,09 22
2030 111952 186586 31702 48826 10,2 3,70 21,6
2035 110470 184116 32113 46365 10,5 3,78 21,4
Wariant W3 - sie¢
Liczba autobusy | $§redni | $rednia Srednia
y Liczba pasazerogodziny | kilometry czas diugosé Y.
Rok pasazerow odroz w dobie na dob odréz odroz predkosc
w dobie podrozy € | POCTOzZy | POCIOZY | (1 /godz)
(min) [km)]
2010 145579 242631 54247 55521 13,4 5,50 24,6
2015 122178 203628 37667 54088 11,1 3,94 21,3
2020 105926 176544 30814 50197 10,5 3,77 21,6
2025 105008 175013 32962 50347 11,3 4,25 22,3
2030 112826 188043 33037 51824 10,5 3,85 21,8
2035 113483 189138 33605 52271 10,7 3,82 21,5
Zrédlo: opracowanie wlasne
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Tabela 26:Prognoza ruchu komunikaciji indywidualnej (samochody osobowe) w wariancie

bezinwestycyjnym i inwestycyjnym W1 - dobowo

Wariant WO - sie¢
Liczba . . . ) SO sredni Srednia
. Liczba | pasazerogodziny | kilometry na czas i
Rok pasazerow | . ... w dobie dob odros predkosé
w dobie | POOTO%Y ¢ POArOZY | e /g0dz)
(min)
2010 199305 | 332176 69371 1418538 12,5 21,5
2015 224542 | 374237 72174 1598160 11,6 19,6
2020 269332 | 448886 83429 1920840 11,2 19,8
2025 324831 541385 104633 2395118 11,6 20,8
2030 384402 | 640669 114070 2470086 10,7 20,5
2035 437661 729434 130772 2636591 10,8 22,2
Wariant W1 - sie¢
Liczba ) ) . SO sredni Srednia
. Liczba | pasazerogodziny | kilometry na czas .
Rok pasazerow | .6, w dobie dobe odrézy | Predkosé
w dobie p zy P . zy (km/godz)
(min)
2010 199305 | 332176 69371 1418538 12,5 21,5
2015 223742 | 372904 71917 1592466 11,6 22,6
2020 263945 | 439909 80618 1888239 11,0 22,7
2025 318135 | 530225 101931 2354405 11,6 23,2
2030 376714 | 627857 111040 2427899 10,6 22,9
2035 428988 | 714979 124734 2591703 10,5 23,1

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 27: Prognoza ruchu komunikacji indywidualnej (samochody osobowe) w wariantach
inwestycyjnych W2 i W3 - dobowo

Wariant W2 - sie¢
. SO sredni < .
LIC.Zba, Liczba | pasaZerogodziny | kilometry czas Sredm?_‘
Rok pasazerow odréz w dobie na dob odréz predkosc
w dobie | PO9TOH € | POYrO%Y | (xm/godz)
(min)
2010 199305 332176 69371 1418538 12,5 21,5
2015 223894 373157 72641 1565292 11,7 22,5
2020 264292 440487 81081 1890722 11,0 22,6
2025 318959 531598 102638 2360503 11,6 23,1
2030 377836 629727 111859 2435130 10,7 22,8
2035 430310 717183 126212 2599689 10,6 22,9
Wariant W3 - sie¢
. SO $redni - .
LIC.ZbE{ Liczba | pasazerogodziny | kilometry czas Sredmg‘
Rok pasazerow drés w dobie na dob odros predkosé
w dobie | POATO% € | POCTOZY | (km/godz)
(min)
2010 199305 332176 69371 1418538 12,5 21,5
2015 224062 373437 72696 1566467 11,7 22.5
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2020 263586 439311 80864 1885671 11,0 22,6
2025 317360 528933 101683 2348669 11,5 23,2
2030 376463 627439 110966 2426281 10,6 22,9
2035 428613 714354 124625 2589437 10,5 23,1

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 28: Prognoza ruchu komunikacji autobusowej oraz samochodéw osobowych w
wariancie W0 i W1 - dobowo

Wariant WO - sieé¢

Liczba

Rok pasazer_éw w plggfgsy pasaze(ricc))%ci);izmy w pojazdokilometry
dobie
2010 344884 574807 123618 1474059
2015 356191 593651 118330 1652980
2020 399527 665878 127019 1974870
2025 454567 757611 152072 2449320
2030 522222 870369 160514 2524375
2035 575481 959134 177306 2691343
Wariant W1 - sieé¢
Lip zb‘a Liczba pasazerogodziny w . .
Rok pasazeréw w g . pojazdokilometry
dobie podroézy dobie
2010 344884 574807 123618 1474059
2015 343591 572651 108364 1643172
2020 369357 615596 110689 1933201
2025 421906 703176 134174 2400080
2030 489615 816025 143384 2474730
2035 540462 900768 157333 2637733

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 29: Prognoza ruchu komunikacji autobusowej oraz samochodéw osobowych w
wariancie W2 i W3 - dobowo

Wariant W2 - sieé

Liczba Liczb asazerogodziny w
Rok pasazerow w rczha P 80 Y pojazdokilometry

dobi podrézy dobie

obie
2010 344884 574807 123618 1474059
2015 347174 578622 109625 1618855
2020 369418 615698 110719 1937824
2025 422046 703409 134267 2407802
2030 489788 816313 143561 2483956
2035 540780 901299 158325 2646054
Wariant W3 - sieé

Liczba Liczb

Rok pasazeréw w rezba pasazerogodziny w dobie pojazdokilometry
. podrézy

dobie
2010 344884 574807 123618 1474059
2015 346240 577065 110363 1620555
2020 369512 615855 111678 1935869

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.

152)




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

2025 422368 703946 134645 2399016
2030 489289 815482 144003 2478106
2035 542096 903492 158230 2641708

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 30: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajéw, autobuséw oraz
samochodéw osobowych - dane roczne - W1 i WO

Wariant WO - sieé¢

Rok Liczba pastaZeréw Liczba podrozy pasaZerog'odziny pojazdokilometry
rocznie rocznie
2010 122250000 203749800 43087410 445803000
2015 128443800 214072721 41878590 499689122
2020 143703600 239505900 44812380 596427000
2025 163730700 272884200 53373810 739635000
2030 186831900 311386200 55963410 762118500
2035 205531800 342552700 61616220 812256900
Wariant W1 - sie¢
Rok Liczba pangeréw Liczba podrozy pasaieroquziny pojazdokilometry
rocznie rocznie
2010 122250000 203749800 43087410 445803000
2015 128443800 214072324 41532960 497178470
2020 143703600 239506599 44358120 585006179
2025 163730700 272884600 53051280 725943133
2030 186831900 311386398 55687590 748305097
2035 205531800 342552700 61180200 797254003

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabela 31: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajéw, autobuséw oraz
samochodéw osobowych - dane roczne - W2 i WO

Wariant WO - sie¢

Rok Liczba pasgz‘eréw Liczba podrézy pasaz'erog(.)dziny pojazdokilometry
rocznie rocznie

2010 122250000 203749800 43087410 445803000

2015 128443800 214072721 41878590 499689122

2020 143703600 239505900 44812380 596427000

2025 163730700 272884200 53373810 739635000

2030 186831900 311386200 55963410 762118500

2035 205531800 342552700 61616220 812256900

Wariant W2 - sie¢

Rok Liczba pangeréw Liczba podroézy pasaZerodeziny pojazdokilometry
rocznie rocznie

2010 122250000 203749800 43087410 445803000

2015 129188700 215313717 42570908 490158141

2020 143703600 239636298 45369880 586753258
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2025 163730700 273534403 54332047 728619490
2030 186831900 311313600 56802633 751432849
2035 205531800 342552602 62478243 800110480

Zrédlo: opracowanie wlasne

Tabela 32: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajéw, autobuséw oraz
samochodéw osobowych - dane roczne - W3 i WO

Wariant WO - sie¢

Liczba pasazeréw

pasazerogodziny

Rok rocznie Liczba podrézy rocznie pojazdokilometry
2010 122250000 203749800 43087410 445803000
2015 128443800 214072721 41878590 499689122
2020 143703600 239505900 44812380 596427000
2025 163730700 272884200 53373810 739635000
2030 186831900 311386200 55963410 762118500
2035 205531800 342552700 61616220 812256900

Wariant W3 - sieé
Rok Liczba pas?Zeréw Liczba podrézy pasaZeroggdziny pojazdokilometry
rocznie rocznie
2010 122250000 203749800 43087410 445803000
2015 129188700 215313716 42405748 490484710
2020 143703600 239683500 44979487 585914919
2025 163730700 273695402 53710077 725732540
2030 186831900 311064198 56147083 749423260
2035 205531800 343210397 61901550 798557046

Zrédlo: opracowanie wlasne

W analizach rok 2036 jak i lata pomigedzy okresami 5-letnimi zostaty interpolowane.

9.8. Podsumowanie

Prognozy ruchu wykonano w oparciu o modele ruchu dla programu VISUM

dostarczone przez zamawiajacego. W modelach tych odwzorowano planowany rozwdj sieci

komunikacji indywidualnej oraz zbiorowej. Uwzgledniono 3 warianty inwestycyjne (W1,

W2, W3) oraz bezinwestycyjny (WO0). Wariant WO uwzglednia brak rozpatrywanej tu

inwestycji

przy zachowaniu

innych planowanych elementéw rozwoju. W wyniku

modelowania ruchu uzyskano obcigzenie ruchem sieci komunikacyjnej w rozbiciu na

poszczegolne srodki transportu. Stato si¢ to podstawa do wyznaczenia wskaznikow pracy

przewozowej, takich jak: pasazerogodziny, wozokilometry itp., a takze innych wskaznikow

opisujacych ruch,

takich jak:

czas podrozy, predkosc

itp. Wstepne pordwnanie

uzyskanych wynikéw wskazuje na zalety wariantéw inwestycyjnych: zwigekszanie sig

pracy przewozowej w sektorze transportu zbiorowego, wzrost predkosci ruchu tramwajow

itp. Dokladne oszacowanie korzysSci z rozpatrywanej inwestycji mozliwe bedzie po

—
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zakonczeniu analiz ekonomicznych bedacych przedmiotem dalszej czesci niniejszego
studium.

Uzyskane lepsze parametry wariantu W1 wzgledem W2 i W3 s3 wynikiem bardziej
atrakcyjnego dla pasazeréw trasowania linii tramwajowej do Fordonu. Przebieg tej linii,
jak w wariancie W1, pozwoli na zwiekszenie liczby pasazerow (w tym przesiadajacych sie

z samochodéw i autobuséw) oraz korzystniejsze inne parametru modelu.
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10. IDENTYFIKACJA WARIANTOW MOZLIWYCH DO REALIZACJI

10.1. Aspekty techniczne

Ponizej przedstawiono aspekty techniczne przedsiewziecie np. ,,BUDOWA LINII
TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z PRZEBUDOWA UKEADU DROGOWEGO W
BYDGOSZCZY”, ktora umozliwi przejecie czgesci ruchu pasazerskiego, dotychczas
obstlugiwanego przez linie autobusowe, a byé moze takze pewnej czeSci przewozow
realizowanych samochodami osobowymi.

Znaczna czesc trasy ma przebiega¢ wzdluz istniejgcych ulic, a to oznacza, ze na
tym obszarze stan istniejgcy nie ulegnie zmianie. Nowy sposéb zagospodarowania terenu
uwidoczni si¢ przede wszystkim w rejonie petli na Mariampolu (teren obecnie stabo
zagospodarowany, znaczy udzial powierzchni czynnej biologicznie) oraz w rejonie stacji
Bydgoszcz Wschod (teren silnie zurbanizowany, ze stacja kolejowa, wezlem komunikacji
drogowej i wiaduktem oraz petla tramwajowa w poblizu). Tu realizacja przedsiewziecia nie
zmieni w istotnym stopniu ogélnego charakteru zagospodarowania terenu, zmienia sie
rozwigzania techniczne.

Wybrany wariant I inwestycji wykorzystuje w maksymalnym stopniu istniejaca
sie¢ drogowsq, a zatem nie wymaga ingerencji w srodowisko, w szczegélnosci znaczacej
wycinki drzew. Charakter terenu umozliwia zaprojektowanie linii tramwajowej bez kolizji
z roslinnoscig, zabudowa oraz elementami zagospodarowania terenu.

Elementy wchodzace do zakresu rzeczowego projektu:

e Wiadukt na linii tramwajowej wraz z platforma przesiadkowa (nowe elementy
inzynierskie w rejonie Wezta Wschodniego);

e Linia tramwajowa wraz z przystankami (perony, wiaty), petlami awaryjnymi,
oswietleniem, sygnalizacja Swietlna, zasilaniem sieci trakcyjnej i in.
(projektowana);

e Petla Mariampol tramwajowo - autobusowa wraz z dyzurka, stanowiskiem
przegladowym, usytuowana na terenie ogrodzonym (projektowana).

e Elementem inwestycji jest ponadto infrastruktura techniczna (zasilanie
elektroenergetyczne, sygnalizacja, oSwietlenie, odwodnienie), a takze modernizacja
uktadu drogowego.

Wiadukt na linii tramwajowej wraz z platforma przesiadkowa

Zostanie zbudowany wiadukt w rejonie Wezla Wschodniego nad torami
kolejowymi. W konstrukcji wiaduktu przewidziano zastosowanie tzw. torowiska
wegierskiego, ktore umozliwi przejazd autobusom komunikacji publicznej oraz pojazdom

alarmowym. W skilad torowiska wegierskiego wchodzi izolacja, warstwa bitumiczna
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(asfaltobeton) oraz plyta zelbetowa monolityczna (w uzasadnionych przypadkach
dopuszcza si¢ prefabrykacje). Szyny w tej technologii sa izolowane od podtorza
przektadkami wibroizolacyjnymi.

Platforma  przesiadkowa  bedzie odrebna  konstrukcja, oddylatowang
od konstrukcji wiaduktu. Dylatacje przebiegaja wzdluz krawedzi peronéw. Platformy
peronowe to Kkonstrukcje zelbetowo-stalowe wsparte na stupach zelbetowych
monolitycznych, zlokalizowanych w osiach peronéw kolejowych.

Zestawy wejsciowe to konstrukcje stropowo-scianowe, zelbetowe monolityczne,
w skitad ktérych wchodzg schody plytowe, szyby windowe oraz Sciany usztywniajace
i Sciany oslonowe calkowicie przeszklone. Konstrukcja zadaszen w postaci kratownic
przestrzennych stalowych.

Pokrycie dachu warstwowe, izolowane plytami z welny mineralnej, pokrycie
z blachy tytanowej.

Rozwigzania umozliwiajace obsluge os6b niepetnosprawnych poprzez windy.
Parametry projektowanego wiaduktu:

e szerokos$é przesel (szer. calkowita):

* 6,44 m (przekr6j pomiedzy peronami),

e 1492 m (na poélnocnych dojsciach od platformy przesiadkowej
do przysztych zejs¢ z obiektu w kierunku ulic Lewinskiego i Harcerskiej),

e 16,92 m (na potudniowych dojsciach od platformy przesiadkowej
do przyszlych zejsc z obiektu na ul. Kamienna),

e 11,32 m na odcinku od ulicy Lewinskiego do zejs¢ z estakady oraz
na odcinku od ul. Wyscigowej do przesel podwieszonych (w wariancie
z dwoma przeslami podwieszonymi) albo do zejS¢ w rejonie ul. Kamiennej
(w wariancie z konstrukcja ciagla wieloprzestowa).

¢ 13,32 m na odcinku podwieszonym pod pylon w wariancie konstrukcyjnym
z dwoma przestami podwieszonymi.

o dlugosé catkowita 530 m (w osiach podpér),

e jedna jezdnia o szerokosci 6,40 m ze spadkiem poprzecznym zmiennym,
dwustronne opaski bezpieczenstwa, chodniki dla obstugi, chodniki dla pieszych
na dojsciach od peronéw platformy przesiadkowej do przyszlych zejsc¢ z estakady
w rejonach ulic Kamiennej oraz Lewinskiego, a ponadto: balustrady stalowe przy
krawedziach obiektu, ostony przeciwporazeniowe nad torami kolejowymi elementy
odwodnienia i inne niezbedne elementy infrastruktury. Budowa wezla
przesiadkowego wymusza niewielka korekte w zakresie uktadu torowego kolei,
a takze budowe nowych peronéw pod wiaduktem tramwajowym.

Linia tramwajowa (budowa w znacznej mierze wzdluz istniejgcego ciagu ulic)

Parametry inwestycji:
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Tabela 33: Dane techniczne dla projektowanej linii tramwajowej

Lp. Wyszezegblnienie Wielkosé
dtugose linii tramwajowej dwutorowej 9,473 km
catkowita dlugosé pojedynczego toru 24,860 km

3 |wtym 5 863 m
dlugosé toréw w obrebie petli tramwajowych

4 |ilos¢ wiat przystankowych 52 szt.

Zrédto: Dane Tramwaj Fordon Sp. z o. o.

Petla koficowa Mariampol

Lokalizacja petli na Mariampolu na terenach, ktére obecnie majg charakter
podmiejski, z duzym udzialem powierzchni biologicznie czynnej i bardzo rzadka,
rozproszong zabudowa.

Petla koncowa na Mariampolu zlokalizowana w rejonie ul. Brzegowej, ma
obstugiwa¢ komunikacje tramwajowa i autobusowa. Wjazd dla samochodéw od ul. Bora
Komorowskiego. Na petli nie przewiduje si¢ obslugi pasazerskiej. Teren ma byé
ogrodzony, a poza torami i rozjazdami znajdowac¢ si¢ tu maja:

e Dyzurka - murowany parterowy budynek 7,6x12 m w rzucie, mieszczacy
pomieszczenie dyspozytora, sanitariaty dla kierowcow/motorniczych, szatnie dla
kierowc6éw/motorniczych, pomieszczenie socjalne, pomieszczenia gospodarcze
i techniczne.

e Stanowisko przegladowe - murowany budynek 8,0x42 m w rzucie, wysokos¢ ok.
7 m, stanowiacy obudowe kanalu przegladowego.

e Miejsca postojowe dla 6 autobuséw.

e Miejsca postojowe dla 34 samochodow osobowych.

e Ogrodzenie panelowe.

UKLAD DROGOWY

W ciagu przebiegu linii tramwajowej zostanie zbudowana droga klasy G,
o predkosci projektowej 60 km/h, o dopuszczalnym obciazeniu 115 kN/o$. Ma ona
posiadac¢ przekrdj jednojezdniowy 1x2 o szerokosci jezdni 2x3,5 m (lokalnie pasy
dodatkowe w rejonie zjazdéw), z chodnikami o szerokosci 2,0 m i Sciezkami rowerowym
o szerokosci 2,0+2,5 m.

Ulica Akademicka na odcinku pomiedzy ulica Rejewskiego, a ul. Kaliskiego jest
projektowana jako dwujezdniowa (2x2x3,5 m) z pasem rozdzialu o szerokosci 16,30-
18,80 m oraz utwardzonymi poboczami o szerokosci 2,0 m i poboczami gruntowymi
o szerokosci 1,45 m. Ulice poprzeczne sa projektowane na nacisk 115 kN na o$
i predkosc¢ projektowa 40 km/h. Chodniki o szerokosci okolo 2 m, na czesci ulic takze

Sciezki rowerowe. Przy ul. Kaliskiego i Korfantego powstana dodatkowe pasy ruchu.
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W trasie przebiegu zostang zbudowane ronda (5 sztuk) oraz jedno poza gléwng trasa
(skrzyzowanie ulic Orlat Lwowskich/Wyzwolenia). Dokonana zostanie tez korekta
skrzyzowan na trasie pod katem poprawy bezpieczenstwa i poprawy parametréw ruchu.

W ramach przebudowy ukladu komunikacyjnego zaplanowano sterowanie ruchem
sygnalizacja Swietlna na nastepujacych skrzyzowaniach i przejazdach:

+ Fordonska — WysScigowa (korekta istniejgcej sygnalizacji),

« przejazd przez torowisko w ciagu ulicy Lewinskiego pomiedzy skrzyzowaniami ulic
Jasiniecky i Rejewskiego,

+ Lewinskiego, Akademicka, Rejewskiego,

« Akademicka - Korfantego wraz z wyjazdem z petli, przy czym dla ukladu
podstawowego sygnalizacja wylacznie w zakresie skrzyzowania, uklad awaryjny
(petla wykorzystywana przez tramwaj w kierunku badZz do Centrum badz
do Fordonu) skrzyzowanie i wyjazdy z petli,

» Akademicka - Kaliskiego,

e przejazd przez torowisko w ciggu ulicy Akademickiej pomiedzy skrzyzowaniami
ulic Kaliskiego i Igrzyskowa oraz pomiedzy skrzyzowaniami ulic Igrzyskowej
i Andersa,

przejazd przez torowisko w ciggu ulicy Andersa pomiedzy sKkrzyzowaniami ulic
Kasztelanska i Wolna.
Ze wzgledu na specyfike przedsiewziecia, ktorego zasadniczym elementem jest
budowa linii tramwajowej, oprécz wymaganego okreslenia powierzchni przedsiewziecia,
podano dlugosc¢ linii tramwajowej, diugos¢ torowiska, w tym dlugos¢ torowiska
na petlach, poniewaz daja one lepsze wyobrazenie o skali przedsigwzigcia.
Powierzchnia czesci torowej:

» torowisko zabudowane: 3,1 ha

» torowisko zabudowane na estakadzie: 0,34 ha

» torowisko niezabudowane: 6,1 ha

o perony oraz chodniki: 1,66 ha

+ jezdnie w obszarze petli: 0,94 ha
Powierzchnia czesci drogowe;:

« nawierzchnie drogowe: 13,7 ha

« chodniki, Sciezki rowerowe: 4,0 ha

« trawniki: 5,0 ha.
Ponadto w ramach projektu zostanie zakupionych 12 jednostek tramwajowych,

ponizej podano ich parametry oraz specyfikacje:
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Tabela 34: Charakterystyka ogélna tramwaju:

niskopodtogowosc/100 %,
Cechy: kolorystyka nadwozia/Barwy flagi Bydgoszezy (kolor bialty RAL9010, niebieski RAL
5005, czerwony (RAL3002),
dhugosé tramwaju ze zderzakami/29 000-32 000 mm,
Wymiary: szeroko§¢ tramwaju/2300-2400 mm,
wysokosé tramwaju ze ztozonym odbierakiem pradu/max. 4 000 mm,
liczba miejsc siedzacych stacjonarnych/min. 40 szt.,
liczba miejsc stojacych (przy 0,2 m2/osobe}/min. 160 szt.,
dopuszczalna liczba miejsc (siedzace + stojace przy 0,2 m2/osobe¢)/min. 200 szt.,
Zdolnoséé liczba migjsc dla wézkéw inwalidzkich przy pierwszych drzwiach dwuskrzydiowych
przewozowa: (hlb dZieCi@CyCh)/mm.z SZt.,
liczba stanowisk do mocowania wézkoéw inwalidzkich tylem do kierunku jazdy/min. 1
szt.,
liczba platform wysuwanych lub recznie odkladanych dla inwalidéw/min. 1 szt. przy
pierwszych drzwiach dwuskrzydiowych,
Maksymalny nacisk | przy dopuszczalnym napeinieniu/100 kN,
statyczny osi na
tor:
maksymalna predkosé eksploatacyjna/70 km/h,
Parametry rn.aksyr.nglne przyspieszenie dla tramwaju nieobciazonego dla predkosci O — 30 km/h/
R nie mniej 1,2m/s2,
ruchowe:
zdolno$é pokonywania wzniesien dla tramwaju przy dopuszczalnym napelnieniu/min.
5 %,
Zrédio: SIWZ
Tabela 35: Charakterystyka szczegélowa tramwaju
Sprzeg (skladany) - wysokosé nad pgs/540 mm,
Drzwi czesci liczba drzwi dwuskrzydlowych/min. 4 pary
pasazerskiej: - liczba drzwi jednoskrzydiowych/min. 2 pary

Wyposazenie tramwaju:

Kasowniki/ 1 szt przy kazdych drzwiach,

automat biletowy/min. 1 szt,

Tablice elektroniczne:

czolowa zewnetrzna/1 szt.,

boczna zewnetrzna/2 szt.,

tylna zewnetrzna/1 szt.,

boczna wewngtrzna/2 szt: - przekatna ekranu LCD/ min. 38 cale, - format
obrazu/3,4:1-4:1, - jasnos¢ ekranu/>=

250 cd/m2, - kontrast/, >= 1000:1, - zakres temperatur pracy/ od -200C do
+400C,- zakres napigcia zasilajacego / od 16

do 48 V DC,

gorna wewnetrzna/2 szt., - przekatna ekranu LCD/ min. 22 cale, - jasnos¢
ekranu/>= 250cd/m2, - kontrast/, >= 1000:1, - zakres temperatur pracy/ od -
200C do +400C, - zakres napiecia zasilajacego/ od 16 do 48 VDC

Glosniki: wewnetrzne /8 szt, -zewnetrzne/2 szt

System liczenia liczba zainstalowanych bramek systemu/min.6 szt.

pasazeréw

Komputer pokiadowy: wielkosé wyswietlacza LCD/ min. 60 mm x 42 mm, - liczba wys$wietlanych linii/

min.8 szt., rozdzielczosé¢ wyswietlacza/ Min. 64x128 pixels, - napiecie
zasilajace/-16-18 V DC, - zakres temperatur pracy/ od -250C do + 600C,

Kamery kolorowe:

min. 8 szt., - rozdzielczosé/ min.540 liczba linii, - czuto$é¢/ min. 0,1 luxy, - kat
obserwacji/ min. 110o0.

Zrédlo: SIWZ

-
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10.2. Aspekty srodowiskowe

Najkorzystniejszy dla srodowiska jest Wariant I realizacji projektu pn. ,, BUDOWA
LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z PRZEBUDOWA UKEADU DROGOWEGO
W BYDGOSZCZY”, wybrany w toku analizy wielokryterialnej.

Dla danego projektu przeprowadzono analize czterech wariantéw (analize
wielokryterialna) przebiegu trasy linii tramwajowej oraz wynikajace z nich dwa warianty
rozwigzan w obrebie Wezla Wschodniego. Wykazano, ze najlepszy jest Wariant I, przy
czym o wyborze decydowaly zarowno wzgledy ekonomiczne (efekt oraz koszt), jak
i pozostate, w tym Srodowiskowe. Duzg zaletg Wariantu I na tle pozostalych jest znaczne
ograniczenie wycinki drzew, poniewaz trasa przebiega w zdecydowanej wigkszosci przez
obszary obecnie pelnigce funkcje komunikacyjne.

Wariant zerowy - rezygnacja z planowanego przedsiewziecia — jest najgorszym
z mozliwych. Rezygnacja z budowy linii tramwajowej wymusi wzrost ruchu autobuséw
oraz wzrost ruchu samochodéw osobowych, w ktérych wykorzystanie miejsc jest
niewielkie. Transport samochodowy generuje emisj¢ spalin do powietrza, ponadto jest
mniej efektywny od tramwaju, poruszajacego si¢ po wydzielonym torowisku.

Wariant proponowany przez Wnioskodawce jest w pelni racjonalny z technicznego
punktu widzenia. Szczegdlnie istotna jest informacja, ze trzy pozostale warianty byly
poddane analizie wielokryterialnej i zostaly uznane za zdecydowanie gorsze od Wariantu
L.

Bydgoszcz jest miastem bogatym w pomniki przyrody ozywionej i nieozywionej, jest
tez blisko potozona obszaru chronionego, utworzonego ze wzgledu na wymagania
~Dyrektywy Ptasiej” (Dyrektywy Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie
ochrony dzikich ptakéw) — wchodzacego w skiad Sieci Natura 2000 odcinka doliny Wisty,
noszacego nazwe Dolina Dolnej Wisty i oznaczenie kodowe PLB040003. Na wysokosci
Fordonu obszar ten zawiera w sobie rezerwat przyrody o nazwie Wielka Kepa
(Ostromecka).

Analiza mapy, stanowiacej dokumentacje tego obszaru, zamieszczonej na stronie
internetowej Ministerstwa Srodowiska pokazuje, ze miasto w swoim rozwoju wkracza na
tereny objete ochrong (ulica Brzegowa w potnocnym biegu wraz z Oczyszczalnig Sciekow
~Fordon”). Tereny te nie sa wylaczone spod dzialalnosci gospodarczej, lecz w sSwietle
wymagan ochrony srodowiska dzialalno$¢ na tych terenach nie moze zagrazac bytowaniu
ptactwa, dla ktérego ochrony obszar ten zostal ustanowiony. Wolno zatem uznag,
ze budowa linii tramwajowej biegnacej poprzez obszary zurbanizowane Fordonu nie

stanowi zagrozenia dla celu ochrony obszaru.
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W ramach pracy dokonano wizji lokalnej w terenie przebiegu wariantéw realizacji
inwestycji, a takze wraz z pracownikami Urzedu Wojewodzkiego ustalono — w oparciu
o dokumentacje pomnikéw przyrody — Ze na trasie, w zadnym wariancie nie znajduje si¢
obiekt uznany za pomnik przyrody.

Analiza zamierzenia inwestycyjnego pod katem jego potencjalnego oddziatywania
na srodowisko pokazala, ze ze wzgledu na ocen¢ poszczegélnych wariantéw jedynym
kryterium srodowiskowych kosztéw jest wycinka drzew. Wprawdzie dla danej inwestycji
celu publicznego nie wymaga sie¢ dokonania oplaty za wycinke, jednak sam fakt jej
dokonania jest wymierna strata srodowiska, ktérej wartosé moze by¢é umownie okreslona
wedlug obowiazujacych stawek oplat za usuwanie drzew i krzewéw. Okresla
je Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 13 pazdziernika 2004 r. w sprawie stawelk
optat dla poszczegolnych rodzajow i gatunkéw drzew (Dz.U. 2004 nr 228 poz. 2306)
Stwierdzono bowiem, Ze:

« pod wzgledem oddzialywania na srodowisko wodno — gruntowe zaden z wariantéw
przebiegu trasy nie budzi obaw;

» pod wzgledem oddzialywania ze wzgledu na generowane odpady nie ma istotnych
roznic miedzy wariantami (nie sposob tez przewidzie¢ dokladnej ilosci odpadéow,
jakie zostana wygenerowane w poszczegdlnych wariantach w zwigzku z pracami
ziemnymi; masy ziemi nie stanowia odpadu, a beda nim odcinki kabli, ztom i inne
przedmioty wykopane podczas prowadzenia prac — z czym na terenie od dawna
zamieszkatym nalezy si¢ liczyc);

« ze wzgledu na jakosS¢ powietrza — wprawdzie zastgpienie komunikacji autobusowej
przez linie tramwajowa ograniczy emisj¢ do powietrza produktéw spalania paliw
oraz emisje pylu (Scieranie nawierzchni drogi, opon i okltadzin hamulcowych,
a takze wtorna emisja pylu osiadlego na powierzchni drogi), ale efekt ten nie
bedzie w mierzalnym stopniu wplywal na poprawe jakosSci powietrza w miescie
(cho¢ lokalnie i chwilowo emisja zwigzana z przejazdem autobusu, a zwlaszcza
wystepujaca przy jego ruszaniu moze by¢ postrzegana jako ucigzliwa);

« ze wzgledu na halas: specyfika okreslania jakosci Srodowiska ze wzgledu
na hatas, a szczegdlnie wymog usredniania poziomu hatasu w czasie 8 godzin dnia
i 1 godziny nocy sprawia, zZe realne oddzialywanie dobrze zaprojektowanej
i wykonanej linii tramwajowej ze wzgledu na generowany poziom dzZwieku
ogranicza si¢ do waskiego pasa. Oceniono proponowane warianty trasy
i stwierdzono, ze na tych odcinkach, na ktorych rozwaza si¢ alternatywny przebieg
trasy zagrozenie akustyczne moze by¢ wyeliminowane srodkami technicznymi,
takimi jak podkiady o podwyzszonej zdolnosci ttumienia drgarn. Na uciazliwosé
akustyczna linii tramwajowej bedzie jednak w pierwszej kolejnosci wptywat tabor.

Nowoczesne jednostki charakteryzuja pod tym wzgledem znacznie lepsze
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parametry od jednostek starszych, a zwlaszcza przestarzatych. Budowa ekranéw
akustycznych jako ochrona przed nadmiernym halasem wydaje sie bardziej
uzasadniona w rejonie silnego oddzialywania na tereny chronione (np. zabudowa
mieszkalna) hatasu drogowego niz linii tramwajowej — ze wzgledu na liczbe
pojazdéw generujacych halas (samochody, w tym ciezkie w pierwszym przypadku
i tramwaj w drugim).

Dokonujac analizy s$rodowiskowych kosztéw realizacji inwestycji ze wzgledu

na wycinke drzew przyjeto nastepujace zalozenia:

analizowany jest przebieg trasy na odcinkach o wariantowym przebiegu, zatem
pominieto dlugi odcinek wspdlny dla wszystkich wariantéw, biegnacy
od skrzyzowania ulic Akademickiej i Wi. Andersa az po petle na nowych osiedlach
na Fordonie,

nie uwzgledniano stosunkowo drobnych cie¢ krzewéw i drzew - samosiejek
porastajacych nieuzywana linie kolejowa, gdyz pielegnacja tej linii byltaby
konieczna takze w przypadku odstgpienia od realizacji inwestycji.

W oparciu o materialy projektowe i dostepna dokumentacje kartograficzng

i fotograficzna oraz wizje lokalng stwierdzono, Ze jedynym istotnym obszarem konfliktu

inwestycji jest obiekt - rozlozysty kasztanowiec, ktory rosnie po wschodniej stronie

budynku stacji Bydgoszcz Wschod.

Rysunek 32: Kasztanowiec

Zrédlo: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy

Fordon". Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z o.0., Biuro Inzynierii Transportu -

Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o.0., 2007

W wybranej opcji drzewo nie jest zagrozone bezposrednio, nie wystepuje réwniez

konieczno$¢ ponoszenia kosztéw na optaty srodowiskowe za wycinke drzew. Nalezy
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jednak na etapie realizacji inwestycji otoczyC je ochrong tak, aby w zwiazku z
prowadzonymi robotami i transportem materialéw budowlanych ten cenny okaz nie
ponidst szkody. Szczegélowe ustalenia w tym wzgledzie beda konieczne po wyborze
wariantu realizacji inwestycji w oparciu o projekt budowlany.

W odniesieniu do innych drzew - nie objetych ochrona konserwatorskg -
stwierdzono, ze wzadnym 2z rozpatrywanych wariantow nie zachodzi koniecznoscé
dokonania wigkszych wycinek. Oceniono, ze réznice pomigedzy wariantami sg nieistotne
wedlug tego kryterium.

Rysunek 33: Lokalizacja kasztanowca na tle zakresu inwestycji

-"ﬂ"*""""——‘
Ly

Zrédto: "Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy
Fordon". Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z o.0., Biuro Inzynierii Transportu -
Pracownie Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o.0., 2007

Zgodnie z obowiazujacymi zasadami oraz wytycznymi Raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na sSrodowisko dla danej inwestycji nalezy w pierwszej kolejnosci
zapobiega¢ powstawaniu uciazliwosci dla srodowiska, a dopiero w drugiej kolejnosci

eliminowa¢ uciazliwosci istniejace pomimo podjetych sSrodkow.

10.3. Aspekty finansowe

Tramwaj Fordon Spoétka 2z o0.0. prowadzi¢ bedzie dzialalnos¢ zwigzang
ze Swiadczeniem transportowych ustug publicznych na zlecenie Miasta Bydgoszcz.
Corocznie otrzymywac¢ bedzie rekompensate, ktora uzalezniona bedzie od ilosci
wozokilometréw oraz wielkosci zakladanego rozsadnego zysku, wyliczanego przy
wykorzystaniu sumy rocznych kosztow eksploatacji lacznie z amortyzacjg i kosztami
finansowymi od zaciagnietych zobowigzan zgodnie z Ustawg z dnia 16 grudnia 2010r. o
publicznym transporcie zbiorowym oraz Rozporzadzeniem (WE) Nr 1370/2007

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007r.
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Na podstawie dostepnych materialow, dotyczacych dotychczas prowadzonej
dzialalnosci operacyjnej zwiazanej ze swiadczonymi przez innego operatora transportu
publicznego - Miejskie Zaklady Komunikacyjne Spétka z o.0. oraz Zarzadu Drog
Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, a takze w wyniku zalozen do projektu,
przyjmuje sie, iz srednioroczny rozsadny zysk wynosi¢ bedzie 2% - liczony jako udziat
w kosztach eksploatacyjnych generowanych przez system transportu wraz z kosztami
finansowymi.

Wplywy Beneficjenta realizowane sg zatem poprzez zaplat¢ za usluge przewozowa
(rekompensate) uwzgledniajaca rozsadny zysk.

Spoétka nie planuje uzyskiwania przychodéw taryfowych ani pozataryfowych
generowanych na sieci. Wielkos¢ rekompensaty, okreslana corocznie, uwzglednia
nastepujgce pozycje po stronie wptywow i wydatkow:

« koszty zwigzane z dzialalnoscia przewozowa (wraz z kosztem amortyzacji)
kalkulowane zgodnie z zasadami rachunkowosci,

« koszty finansowe bezposrednio zwigzane ze Swiadczeniem ustug publicznych,

e podatek dochodowy,

e pozostale przychody operacyjne uwzgledniajace rozliczenie dotacji w kolejnych
latach,

« rozsadny zysk — 2% od catkowitych kosztéow operacyjnych i finansowych.

Na potrzeby oszacowania luki w finansowaniu uwzgledniono trzy warianty
przebiegu trasy bedacej przedmiotem projektu, wariant inwestycyjny oraz dwa warianty
dodatkowe zgodne z dokumentem ,Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii
tramwajowej do dzielnicy Fordon”. Naklady inwestycyjne kwalifikujace si¢ do
dofinansowania wyrazone zostaly w wartosciach netto, gdyz Beneficjent ma mozliwos¢
odzyskania podatku VAT w oparciu o przepisy krajowe.

Po stronie przychodéw operacyjnych nie uwzgledniono naleznej rekompensaty,
poniewaz stanowi ona Zrédlo finansowania dziatalnosci spoéiki, nie jest natomiast
przychodem w rozumieniu art. 55 Rozporzadzenia Rady (WE) Nr 1083/2006 z dnia 11
lipca 2006r., a wiec nie jest korzyscia finansowa wuzyskiwana od bezposrednio
korzystajacych.

Po stronie kosztow operacyjnych w mechanizmie Iuki finansowej nie uwzglednia
sie amortyzacji sSrodkéw trwatych oraz kosztow finansowych, uwzglednianych przy

obliczaniu naleznej rekompensaty.
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11. KOSZTY REALIZACJI I SPOSOB FINANSOWANIA

Koszty inwestycji wraz z okresleniem sposobu finansowania dla wariantow

inwestycyjnych zestawiono w rozdziale 11.1.

L

11.1. Koszty inwestycji W

Naktady inwestycyjne dla wariantu inwestycyjnego (realizacji inwestycji)

przedstawiono w postaci harmonogramu rzeczowo finansowego, ktory dzieli je na koszty

kwalifikowane i niekwalifikowane oraz odnosi si¢ do poszczegdlnych okreséw realizacji

projektu. Informacje o planowanych kosztach inwestycyjnych zostaly oszacowane przez

Beneficjenta, na podstawie specyfikacji zamoéwienn. Beneficjent, ktérym jest Tramwaj

Fordon Spoélka z o0.0. ma mozliwosé odzyskania podatku VAT, zatem bedzie on stanowit

koszt niekwalifikowany. W harmonogramie rzeczowo-finansowym przedstawiono realne i

aktualne koszty.

Naklady inwestycyjne zaplanowano na lata 2009-2015. Projekt obejmuje

nastepujace kategorie kosztowe:

Prace przygotowawcze: dokumentacja projektowa, aktualizacja studium
wykonalnosci,

Prace okolo-projektowe: obsluga prawna i koszty agencji ratingowej dla
finansowania inwestycji - koszty obslugi kredytu, Inne wuslugi w zakresie
przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy, dokumentacje przetargowe
itp.), Koszty funkcjonowania spo6itki - koszty bezposrednio zwigzane z projektem,
Umowy przylaczeniowe,

Roboty budowlano - montazowe,

Nieprzewidziane wydatki,

Nadzor (inzynier kontraktu),

Nadzor autorski,

Zakup taboru

Promocja.

Naktady przewidziane na zakup taboru tramwajowego ustalono na podstawie cen po

przetargu.

Harmonogram rzeczowo-finansowy przedstawiono w ponizszej tabeli:
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Tabela 36: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W1

Wyszczegdlnienie Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1, 2 3. 4. 5. 6. 7 8. 9,

Prace przygotowawcze:
*dokumentacja projektowa 5477 927,80 22 000,00 680 327,80 72 700,00 4702 900,00 0,00 0,00 0,00
*aktualizacja studium wykonalnosci
Prace okoto-projektowe *obstuga
prawna, koszty agencji ratingowej i
inne zwigzane z pozyskaniem
finansowania dla inwestycji *Inne
ustugi w zakresie przygotowania i 5 698 305,75 489 664,58 501963,94 513 415,36 1108 749,56 1639 208,48 921 087,32 524 216,51
obstugi projektu (analizy, ekspertyzy,
dokumentacje przetargowe
itp.)*Koszty funkcjonowania spétki -
koszty bezposrednio zwiazane z
projektem
Umowy przylaczeniowe 383 473,08 0,00 0,00 147 036,16 41 104,15 195 332,77
Promocja 400 000,00 0,00 28910,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 171 090,00
Zakup Taboru 89 855 720,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 89 855 720,00
Nadzér (inzynier kontraktu) 983 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 314 000,00 328 000,00 341 000,00
Nadzér autorski 800 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 400 000,00 200 000,00
Roboty budowlano - montazowe 250 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 77 871772,96 108 535 491,96 63 592 735,08
Nieprzewidziane wydatki 1941 492,33 0,00 0,00 0,00 0,00 911 091,78 689 359,22 341 041,33
Lacznie kwalifikowane (netto) 355 538 918,96 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5852 753,71 81131 405,99 111 073 938,50 155025 802,92
Lacznie (netto) 355 539 918,96 511 664,58 1211 201,74 733 151,52 5 852 753,71 81 131 405,99 111 073 938,50 155 025 802,92
VAT 81769 064,71 112 566,21 278 576,40 168 624,85 1346133,35 18 660 223,38 25547 005,85 35 655 934,67
Eacznie (brutto) 437 308 983,67 624 230,79 1489 778,14 901 776,37 7 198 887,06 99 791 629,37 136 620 944,35 190 681 737,59

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. 0. na podstawie danych od Beneficjenta
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Tabela 37: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W2

Wyszczegélnienie Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.

Prace przygotowawcze:
*dokumentacja projektowa 5 477 927,80 22 000,00 680 327,80 72700,00 4702 900,00 0,00 0,00 0,00
*aktualizacja studium wykonalnosci
Prace okoto-projektowe: *obstuga
prawna i koszty agencji ratingowej dla
finansowania inwestycji - koszty obstugi
kredytu *Inne ustugi w zakresie
przygotowania i obstugi projektu (analizy, 5698 305,75 489 664,58 501963,94 513 415,36 1108 749,56 1639 208,48 921 087,32 524 216,51
ekspertyzy, dokumentacje przetargowe
itp.) *Koszty funkcjonowania sp6tki -
koszty bezposrednio zwigzane z
Umowy przylaczeniowe 383 473,08 0,00 0,00 147 036,16 41104,15 195 332,77 0,00 0,00
Promocja 400 000,00 0,00 28910,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 171 090,00
Zakup Taboru 89 855 720,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 89 855 720,00
Nadzér (inzynier kontraktu) 983 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 314 000,00 328000,00 341 000,00
Nadzér autorski 800 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 400 000,00 200 000,00

. 374 500 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 77 871772,96 170 785 491,96 125842 735,08
Reobety budewlano - montazowe
Nieprzewidziane wydatki 3745 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 778717,73 1707 854,92 1258427,35
Lacznie kwalifikowane (netto) 481 843 426,63 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5852 753,71 80999 031,94 174 342 434,20 218193 188,94
Lacznie (netto) 481 843 426,63 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5 852 753,71 80 999 031,94 174 342 434,20 218 193 188,94
VAT 110 806 759,47 112 566,21 266 464,38 168 624,85 1346133,35 18 629 777,35 40 098 759,87 50184 433,46
Lacznie (brutto) 592 650 186,10 624 230,79 1477 666,12 901776,37 7198 887,06 99 628 809,29 214 441 194,07 268 377 622,40

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. 0. na podstawie danych od Beneficjenta
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Tabela 38: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W3

Wyszczegolnienie Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.

Prace przygotowawcze:
-dokumentacja projektowa 5 477 927,80 22 000,00 680 327,80 72 700,00 4702 900,00 0,00 0,00 0,00
*aktualizacja studium wykonalnosci
*umowy przytaczeniowe
Prace okolo-projektowe:
*obstuga prawna i koszty agencji
ratingowej dla finansowania inwestycji -
koszty obstugi kredytu *Inne ustugi w
zakresie przygotowania i obstugi 5698 305,75 489 664,58 501 963,94 513 415,36 1108 749,56 1639 208,48 921 087,32 524 216,51
projektu (analizy, ekspertyzy,
dokumentacje przetargowe itp.) *Koszty
funkcjonowania spétki - koszty
bezposrednio zwigzane z projektem
Umowy przylaczeniowe 383 473,08 0,00 0,00 147 036,16 41 104,15 195 332,77
Promocja 400 000,00 0,00 28910,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 171 050,00
Zakup Taboru 89 855 720,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 89 855 720,00
Nadzér (inzynier kontraktu) 983 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 314 000,00 328 000,00 341 000,00
Nadzér autorski 800 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 400 000,00 200 000,00
Roboty budowl -

evoty bucowlano 358 000 000,00 0,00 0,00 0,00 000 | 7787177296 | 162535491,96 | 11759273508
montazowe
Nieprzewidziane wydatki 3 580 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 778717,73 1625 354,92 1175927,35
Lacznie kwalifikowane (netto) 465 178 426,63 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5852 753,71 80999 031,94 166 009 934,20 209 860 688,94
Lacznie (netto) 465 178 426,63 511 664,58 1211 201,74 733 151,52 5852 753,71 80 999 031,94 166 009 934,20 209 860 688,94
VAT 106 873 809,47 112 566,21 266 464,38 168 624,85 1346133,35 18 629777,35 38 182 284,87 48267 958,46
Lacznie (brutto) 572 152 236,10 624 230,79 1477 666,12 901 776,37 7 198 887,06 99 628 809,29 204 192 219,07 258 128 647,40

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o. na podstawie danych od Beneficjenta
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11.2. Zrédla finansowania |

Zrédla finansowania projektu

Catkowite naklady inwestycyjne wynosza 437 308 983,67 zl brutto w wariancie
wspolfinansowania wkiadu wiasnego z obligacji przychodowych - wariantem W1. W
wariancie W2 koszty inwestycyjne wyniosa 592 650 186,10z1. W wariancie W3 koszty
stanowily beda 572 152 236,10zl.

W zwigzku z tym, ze Beneficjent ma mozliwos¢ odzyskania podatku VAT, koszty
kwalifikowane réwne beda kosztom netto inwestycji, a wiec 355 539 918,96zt w
wariancie WI. W wariancie W2 koszty kwalifikowane wyniosa 481 843 426,63zl,
natomiast w W3 465 178 426,63z1.

Projekt finansowany bedzie w duzej czesci z funduszy Unii Europejskiej z
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Dofinansowanie projektu ksztattuje

sie na poziomie 59% kosztéw kwalifikowanych i wyniesie 209 768 552,18z1.

Wkiad wlasny spotki w kosztach kwalifikowanych stanowi¢ bedzie w wariantach
W1 145 771 366,78zt i zostanie pokryty ze Srodkéw wlasnych (w tym ze sSrodkow
zewnetrznych - obligacji przychodowych). W wariancie W2 wyniesie 272 074 874,46 zl,
a w wariancie W3 255 409 874,45 z1.

Struktura finansowania kosztéw kwalifikowanych inwestycji przedstawia si¢ w
nastepujacy sposoéb:
e Srodki Funduszu Spdjnosci - 59,00%  kosztow  kwalifikowanych
tj. 209 768 552,18zl1,
wkiad Beneficjenta, w tym:
WI:
« kapital wlasny 80 000,00zt (do roku 2011 2 456 017,84z1, w roku 2012 zwrot z
obligacji przychodowych 2 376 017,84z1),
e obligacje przychodowe 145 691 366,78zl.

WwW2:
» kapital wlasny 80 000,00z1 (do roku 2011 2 456 017,84z1, w roku 2012 zwrot z
obligacji przychodowych 2 376 017,84z71),
e obligacje przychodowe 271 994 874,46z1.

W3:
« Kkapitat wlasny 80 000,00zt (do roku 2011 2 456 017,84z, w roku 2012 zwrot z
obligacji przychodowych 2 376 017,84z}),

[ PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 170]
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e obligacje przychodowe 255 329 874,45z1.

Szczegotowe informacje na ten temat wraz ze wskazaniem przeplywow pienieznych

Beneficjenta oraz projektu znajduja si¢ w czesci finansowej niniejszego opracowania.

Podziat Zr6del finansowania na lata przedstawia ponizsza tabela.
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Tabela 39: Zrédla finansowania inwestycji - WI

% wkosztach % w kosztach
WyszczegdInienie catkowitych kwalifikowanych Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1 2. 3. 4, 5. 6. 7. 8. 9,

Wartos¢ projektu tacznie (brutto) 100,0% 437308983,67, 624230,79 1489778,14 901776,37 7198887,06 9979162937 136620944,35 190681737,59
“:;T:;{ﬁ“ﬁ:ﬁ’ lovalifkowanych 81.3% 100,00% 35553991896 51166458 1211201,74 T3315152 5852753,71 B113140509] 11107393850 15502580292
Wartost koszw kwalifikowanych 48.0% 50,00% 20976855218 0,00 0,00 0,00 5276970474 655336372 | 9146522372

netto finansowanych ze Srodkéw UE

Warto$¢ kosztow kwalifikowanych
netto finansowanych ze Srodkow 41,00% 145771366,78 511664,58 1211201, 74 733151,52 5852753,71 28361701,25 45540314,78 63560579,20
whasnych 33.3%

-wartost kosztdw kwalifikowanych
inwestycji finansowanych z kapitatu 0,0% 0,02% 80000,00 511664,58 121120174 733151,52 -2376017,84 0,00 0,00 0,00
wiasnego
-wartos¢ kosztdw kwalifikowanych
inwestycji finansowanych z obligacji 33,3% 40,98% 145691366,78 822877155 28361701,25 4554031478 63560579.20
|przychodowych

Wartos¢ kosztow niekwalifikowanych

inwestycji finansowanych ze srodkow 18,7% 81763064,71 112566,21 27857640 168624,85 134613335 1866022338 25547005,85 35655934,67

wiasnych
VAT nalczony odvydatkéw 18,6% 8120929725 0,00 0,00 0,00 134613335 1866022338 25547005,85 3565593467
inwestycyjnych finansowany z obligacji
-VAT naliczony od wydatkow
inwestycyjnych finansowany ze Srodkdw 0,1% 559767,46 112566,21 27857640 168624,85
wiasnych
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 40: Zrédla finansowania inwestycji - W2

Wyszczegolnienie

1,

% w kosztach
catkowitych

% w kosztach
kwalifikowanych

Razem

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2,

3,

4

5,

6.

7.

8.

9,

Warto§¢ projektu tacznie (brutto)

100,00%

592 650 186,10

624 230,79

1477 666,12

901776,37

7198 887,06

99 628 809,29

214 441 194,07

268 377 622,40

Warto$¢ kosztow kwalifikowanych

projekin {netto)

81.3%

100,0%

481843 426,63

511 664,58

121120174

733151,52

5852 753,71

80999 031,94

174342434,20

218193 188,94

Wartost kosztow kwalifikowanych
netto finansowanych ze Srodkéw UE

354%

43,5%

209 768 552,17

38879 784,60

75899 261,01

94 989 506,56

Wartost kosztow kwalifikowanych
netto finansowanych ze $rodkéw
wiasnych

45.9%

56,5%

272074 874,46

511 664,58

1211201,74

733 151,52

5852753,71

42119 247,34

98 443 173,19

123 203 682,38

-wartosc kosztw kwalifikowanych
inwestycji finansowanych z kapitafu
wiasnego

0,0%

0,0%

80 000,00

511 664,58

1211201,74

733 151,52

-2376017,84

0,00

0,00

0,00

-wartost kosztow kwalifikowanych
inwestycji finansowanych z obligacji
przychodowych

45,9%

56,4%

271994 874,46

822877155

4211924734

9844317319

123203 682,38

Warto$¢ kosztéw niekwalifikowanych
inwestycji finansowanych ze Srodkow
wiasnych

18,7%

11080675947

112 566,21

266464,38

168 624,85

1346133,35

18629 777,35

40098 759,87

50184 433,46

-VAT naliczony od wydatkéw
inwestycyinych finansowany z obligacji

18,6%

110 259 104,03

134613335

18629 777,35,

40098759,87

50 184 433,46

-VAT naliczony od wydatkéw
inwestycyjnych finansowany ze Srodkéw
wlasnych

0,1%

547 655,44

112 566,21

266 464,38

168 624,85

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 41: Zrédla finansowania inwestycji - W3

wasnych

% w kosztach % w kosztach
Wyszczegdlnienie catkowitych kwalifikewanych Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1. 2, 3 4, 5, 6. 7. 8. 9.

Warto$¢ projektu facznie (brutto) 100,00% 572152 236,10, 624 230,79 1477 666,12 901776,37 7198 887,06, 99628809,29] 204192 219,07 258128 647,40
w;f:’l;ikzﬁzrm"ﬁk‘m"ym 81,3% 100,0% 46517842663 51166458 1211201,74 733 151,52 §852753,71 8099903194 16600993420 209860 638,94
WartoSé kosztdw kwalifikowanych 36,7% 45,1% 20976855218 . . 4027265145 | 7486087392 | 9463502681

netto finansowanych ze Srodkéw UE
Wartos¢ kosztow kwalifikowanych
nette finansowanych ze srodkéw 54,9% 255409 874,45 51166458 1211201,74 733151,52 5852753,71 4072638049 91 149 060,28 115225 662,13
whasnych 44,6%
-wartos¢ kosztdw kwalifikowanych
inwestycji finansowanych z kapitatu 0,0% 0,0% 80 000,00 511 664,58 121120174 733151,52 -2376 017,84 0,00 0,00 0,00
wlasnego
-wartost kosztow kwalifikowanych
inwestygji finansowanych z obligacji 44,6% 54,9% 255329 874,45 822877155 40726 380,49 9114906028 11522566213
przychodowych
Warto$¢ kosztow niekwalifikowanych
inwestycji finansowanych ze §rodkéw 18,7% 106973 86947 112 566,21 266464,38 168 624,85 134613335 18 629 777,35 3818228487 4826795846
wiasnych
VAT naliczony od wydatkd 18,6% 106426 154,03 134613335 1862977735 3818228487 4826795846
. . e U /o d g ” i )
inwestycyjnych finansowany z obligacji
-VAT naliczony od wydatkdw
inwestycyjnych finansowany ze srodkdw 0,1% 547 655,44 112 566,21 26646438 168 624,85

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Zalozenia do emisji obligacji przychodowych:

+ emisja w walucie PLN do wysokosci 145,7min;

» oprocentowanie na poziomie WIBOR 6M (przyjeto dane z dnia 3.12.2012 - 4,33%);

« odsetki sg realizowane co p6t roku;

e marza 2%;

« wykup obligacji w rownych ratach pétrocznych do 30czerwca roku 2037;

» Kkoszty finansowe wygenerowane w okresie realizacji projektu, powickszajg wartos¢

srodka trwalego w budowie;

« Kkoszty finansowe wygenerowane od momentu przyjecia projektu do uzytkowania,

ujmowane sa w rachunku zyskéw i strat po stronie kosztéow finansowych.

Ponizej zaprezentowano zestawienie Zzrodel wariantu inwestycyjnego W1.

Wil

Zrédto finansowania calkowitego kosztu inwestycji (w PLN)

W tym dla celow

informacyjnych
Calkowity koszt Inne zrédta Pozyczki
Wkiad Krajqu wktad Krajowy
. wspolnoto publiczny (lub wkiad (okresli¢) —
Inwestycji p wy réwnowazny) prywatny obligacje EBI/EFI
a)=b)+c)+d)+e) b) c) d) e) f)
355539918,96 209768552,18 80 000,00 0,00 145 691 366,78 0,00
| PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 175]
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12. ANALIZA EKONOMICZNA

Analiza ekonomiczna ma na celu zbadanie efektywnosci projektu z punktu
widzenia calego spoleczenstwa. Dzigki analizie tej mozna stwierdzi¢ czy sSrodki
przeznaczone zostaly na wlasciwy cel oraz czy osiagnigte KkorzySci przewyzszaja
poniesione koszty. Analiz¢ ta przeprowadza si¢ na podstawie wynikéw dotyczacych
przeplywow pienieznych wykazywanych w czeSci analizy finansowej. Aby dokona¢ oceny
projektu ze spolecznego punktu widzenia przeplywy pieniezne jakie zostaly wyliczone
w analizie finansowej koryguje si¢ o efekty zewnetrzne, efekty fiskalne oraz przeksztalca

z cen rynkowych w ceny rozrachunkowe.

| 12.1. Metodyka analizy [

Analiza ekonomiczna polega na obliczeniu wskaznikow ENPV (ekonomiczna
wartos¢ biezgca netto) oraz ERR (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu). Efektywnosé
ekonomiczna przedsigwziecia inwestycyjnego jest tym wyzsza, im wyzszy jest wskaznik
ERR. Obliczenie ENPV oraz ERR obejmuje - po stronie kosztéw - zdyskontowana sume
nakiadow inwestycyjnych i odtworzeniowych oraz kosztow operacyjnych zwigzanych
z projektem, natomiast po stronie korzysci ekonomicznych - sume¢ oszacowanych
w pieniadzu korzysci wynikajacych z:

o korzysci fiskalnych,
» przeksztalcenia cen rynkowych w rozrachunkowe,
« efekty zewnetrzne, z tytutu:
o Kkoszty czasu uzytkownikow transportu,
o koszty eksploatacji pojazdow,
o koszty srodowiskowe,
o koszty wypadkoéw.
Przeprowadzajac analize ekonomiczna przyjeto dodatkowo nastepujace zatozenia:
» przeprowadzona zostala z punktu widzenia calego spoleczernistwa,
« analize przeprowadzono w cenach statych,
» zastosowano 5% stope dyskontowa,
» obliczenia przeprowadzono w PLN,
» okres referencyjny przyjeto na 25 lat do roku 2036,
« uwzgledniono koszty i korzysci zewnetrzne,
» uwzgledniono wszelkie znieksztalcenia o charakterze np. podatkowym, ktore maja
wplyw na rzeczywistosc,
» wskazano efektywnosé ekonomiczno-spoteczng inwestycji,
« zostala przeprowadzona w pelnym zakresie, tj. wg analizy iloSciowej,

» wyceny kosztow i korzysci dokonano w cenach netto.
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Dodatkowo na potrzeby analizy ekonomicznej wariantéw realizacji, przebiegu trasy

laczacej dzielnice Fordon, wykorzystano dane dotyczace ruchu w sieci miasta, ktére

zestawiono ponizej w formie tabelaryczne;j.

Tabela 42: Dane wejsciowe do analizy ekonomicznej w skali roku

DANE Z ANALIZ RUCHU

Elementy wWB w1 w2 W3
Ruch w transporcie publicznym - Liczba pasazeréw - tramwaje
rok 2010 18784800 18784800 18784800 18784800
rok 2015 21586500 25366500 25366500 25366500
rok 2020 23845500 32896500 32896500 32896500
rok 2025 27360600 37158900 37158900 37158900
rok 2030 30165300 39947400 39947400 39947400
rok 2035 32887500 43393200 43393200 43393200
Ruch w transporcie publicznym - Liczba pasazeréw - autobusy
rok 2010 43673700 43673700 43673700 43673700
rok 2015 39494700 35954700 35954700 35954700
rok 2020 39058500 31623600 31623600 31623600
rok 2025 38920800 31131300 31131300 31131300
rok 2030 41346000 33870300 33870300 33870300
rok 2035 41346000 33442200 33442200 33442200
Ruch w transporcie - Liczba pasazeréw - samochody osobowe
rok 2010 59791500 59791500 59791500 59791500
rok 2015 67362600 67122600 67122600 67122600
rok 2020 80799600 79183500 79183500 79183500
rok 2025 97449300 95440500 95440500 95440500
rok 2030 115320600 | 113014200 113014200 113014200
rok 2035 131298300 | 128696400 128696400 128696400
Praca przewozowa w pojazdokilometrach (samochody)
rok 2010 425561400 | 425561400 | 425561400 425561400
rok 2015 479448122 | 477739940 | 477739940 477739940
rok 2020 576252000 | 566471814 | 566471814 566471814
rok 2025 718535400 | 706321464 | 706321464 706321464
rok 2030 741025800 | 728369685 | 728369685 728369685
rok 2035 790977300 | 777510755 | 777510755 777510755
Srednia predkosé ustug ustugi transportu publicznego - tramwaje (km/godz.)

rok 2010 18,1 18,1 18,1 18,1
rok 2015 19,4 23,8 23,8 23.8
rok 2020 19,2 23.6 23,6 23,6
rok 2025 20 24 24 24

rok 2030 19,7 23,8 23,8 23.8
rok 2035 20,3 23,9 23,9 23,9

Srednia predkosé ustug ustugi transportu publicznego - autobusy (km/godz.)

rok 2010 24,6 24,6 24,6 24,6
rok 2015 22,2 21,1 21,1 21,1
rok 2020 22,6 21,5 21,5 21,5
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rok 2025 23,2 22,1 22,1 22,1
rok 2030 22,8 21,7 21,7 21,7
rok 2035 23,2 21,6 21,6 21,6
Srednia predko$é¢ samochodéw (km/godz.)

rok 2010 21,5 21,5 21,56 21,5
rok 2015 19,6 22,6 22,6 22,6
rok 2020 19,8 22,7 22,7 22,7
rok 2025 20,8 23,2 23,2 23,2
rok 2030 20,5 22,9 22,9 22,9
rok 2035 22,2 23,1 23,1 23,1

Sredni czas trwania jednego przejazdu pojazdéw transportu publicznego - tramwaje (min)
rok 2010 11,5 11,5 11,5 11,5
rok 2015 10,6 12,8 12,8 12,8
rok 2020 10,1 12,2 12,2 12,2
rok 2025 10,2 12,4 12,4 12,4
rok 2030 9,3 11,4 11,4 11,4
rok 2035 9,2 11,6 11,6 11,6

Sredni czas trwania jednego przejazdu pojazdéw transportu publicznego - autobusy (min)
rok 2010 13,4 13,4 13,4 13,4
rok 2015 12,6 10,9 10,9 10,9
rok 2020 12,1 10,3 10,3 10,3
rok 2025 13,2 11,2 11,2 11,2
rok 2030 12,1 10,3 10,3 10,3
rok 2035 12,2 10.5 10,5 10,5

Sredni czas trwania jednego przejazdu samochodem (min)
rok 2010 12,5 12,5 12,5 12,5
rok 2015 11,6 11,6 11,6 11,6
rok 2020 11,2 11,0 11,0 11,0
rok 2025 11,6 11,5 11,5 11,5
rok 2030 10,7 10,6 10,6 10,6
rok 2035 10,8 10,5 10,5 10,5
Praca przewozowa w pasazerogodzinach (transport publiczny) - tramwaje
rok 2010 6002070 6002070 6002070 6002070
rok 2015 6379470 9023850 9023850 9023850
rok 2020 6706560 11151390 11151390 11151390
rok 2025 7752150 12799230 12799230 12799230
rok 2030 7809300 12672390 12672390 12672390
rok 2035 8424390 13980270 13980270 13980270
Praca przewozowa w pasazerogodzinach (transport publiczny) - autobusy
rok 2010 16274040 16274040 16274040 16274040
rok 2015 13846830 10934010 10934010 10934010
rok 2020 13077120 9021330 9021330 9021330
rok 2025 14231760 9672750 9672750 9672750
rok 2030 13933110 9703200 9703200 9703200
rok 2035 13960230 9779730 9779730 9779730
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
W analizach rok 2036 jak i lata pomiedzy okresami 5-letnimi zostaly

interpolowane.

|
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12.2. Analiza scenariuszy |

Metoda obliczania efektywnosci jest metoda porownawczg, badajaca roéznice

kosztow i korzysci 4 wariantow:

wariant inwestycyjny W1;
warianty alternatywne/dodatkowe W2 i W3;

Wariant WO zaklada, ze Projekt nie bedzie zrealizowany przy wspoétudziale

funduszy unijnych.

Na potrzeby analizy ekonomicznej zbadano 3 scenariusze rozwojowe:

scenariusz inwestycyjny — W1 - wariant realizacji inwestycji - w wariancie tym
planuje sie zakup tramwajow oraz roboty budowlane na lata 2009 do 2015 przy
wspotudziale wkiadu Unii Europejskiej wynoszacego 59% refundacji kosztéw
kwalifikowanych. Zakupione skladniki majatkowe amortyzowane beda wedlug
stawki 7% dla tramwajow oraz 4,5% dla pozostatej infrastruktury, natomiast
dotacja rozliczana zostanie w pozostalych przychodach operacyjnych jako 59%
rocznego odpisu umorzeniowego. Po zakonczeniu okresu eksploatacji wynoszacego
ok. 14 lat zuzyte elementy tramwajow beda odtworzone, po czym mozliwe bedzie
dalsze wykorzystywanie taboru przez kolejny okres.

Planowana diugos¢ estakady to ok. 530m.

A. Wariant W1A - oznacza tu finansowanie inwestycji przy wspotudziale kredytu

inwestycyjnego oraz obligacji przychodowych.

B. Wariant W1B - oznacza tu finansowanie inwestycji przy wspoludziale obligacji
przychodowych.

scenariusz inwestycyjny — W2 - dotyczy budowy linii tramwajowej o 10 835m
(odcinek od wiaczenia w ulice Fordoriskg w rejonie Wezla Wschodniego do petli
tramwajowej zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej). W tym
wariancie, realizowanym réwniez w latach 2009 do 2015, nastepuje wzrost
kosztow inwestycyjnych w stosunku do wariantu W1, gléwnie z uwagi na
koniecznos¢ budowy estakady o diugosci 1360m. Wartos¢ dofinansowania
przyjmuje si¢ bez zmian w stosunku do wariantu W1, co oznacza, iz zachodzi
koniecznosc¢ zaciagniecia zobowiazan na wieksza kwote. Sposéb amortyzacji, stopa
oraz okres, a takze rok dokonania nakladéw odtworzeniowych pozostaje bez zmian
w stosunku do wariantu inwestycyjnego numer 1.

scenariusz inwestycyjny - W3 - dotyczy budowy linii tramwajowej o diugosci

9 802m (odcinek od wigczenia w ulice Fordonska w rejonie Wezta Wschodniego do
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petli tramwajowej zlokalizowanej w dzielnicy Fordon, w rejonie ulicy Cechowej). W
tym wariancie realizowanym réwniez w latach 2009 do 2015 nast¢puje wzrost
kosztow inwestycyjnych w stosunku do wariantu W1, giéwnie z uwagi na
koniecznos¢ budowy estakady o diugosci 1225m. Wartos¢ dofinansowania
przyjmuje si¢ bez zmian w stosunku do wariantu W1, co oznacza, iz zachodzi
koniecznos¢ zaciagniecia zobowigzan na wigksza kwote. Sposob amortyzacji, stopa
oraz okres, a takze rok dokonania naktadéw odtworzeniowych pozostaje bez zmian
w stosunku do wariantu inwestycyjnego numer 1.

Na podstawie analizy ekonomicznej scenariuszy i weryfikacji oplacalnosci

ekonomicznej wariantéw inwestycyjnych okreslono, ktéry projekt bedzie bardziej

korzystny dla spoteczenstwa i wariant ten poddano szczegélowej analizie finansowej.

12.3. Koszty realizacji inwestycji ]

Koszty realizacji inwestycji dla poszczegélnych wariantéw przedstawiono

W ponizszej tabeli.

Tabela 43: Realizacja inwestycji dla kazdego z wariantéw

Wariant: Wysokos$é nakladow netto:
w1 355 539 918,96
w2 481 843 426,63
W3 465 178 426,63

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Harmonogram rzeczowo-finansowy dla wszystkich wariantéw realizacji projektu

przedstawiono w ponizszej tabeli:

Tabela 44: Harmonogram rzeczowo- finansowy - W1

Wyszczegolnienie Razem
L 2.
. % : : A : .
Prac.e przygotoan\,rc.ze. dokumentacja projektowa *aktualizacja 5 477 927.80
studium wykonalnosci
Prace okoto-projektowe *obstuga prawna, koszty agencji ratingowej i inne
zwigzane z pozyskaniem finansowania dla inwestycji *Inne ustugi w
zakresie przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy, 5698 305,75
dokumentacje przetargowe itp.)*Koszty funkcjonowania spétki - koszty
bezposrednio zwigzane z projektem
Umowy przylaczeniowe 383 473,08
Promocja 400 000,00
Zakup Taboru 89 855 720,00
Nadzdr (inzynier kontraktu) 983 000,00
Nadzdr autorski 800 000,00
Roboty budowlano - montazowe 250000 000,00
Nieprzewidziane wydatki 1941 492,33
Lacznie kwalifikowane (netto) 355539918,96
Lacznie (netto) 355539 918,96
VAT 81769 064,71
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| Lacznie (brutto)

437 308 983,67

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Tabela 45: Harmonogram rzeczowo- finansowy - W2

Nieprzewidziane wydatki

Wyszczegodlnienie Razem
1. 2.

Prac.e przygotoan\,/c.ze. dokumentacja projektowa *aktualizacja 5477 927.80

studium wykonalno$ci

Prace okolo-projektowe: *obstuga prawna i koszty agencji ratingowej dla

finansowania inwestycji - koszty obstugi kredytu *Inne ustugi w zakresie

przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy, dokumentacje 5 698 305,75

przetargowe itp.) *Koszty funkcjonowania sp6tki - koszty bezposrednio

zZwigzane z projektem

Umowy przylaczeniowe 383 473,08

Promocja 400 000,00

Zakup Taboru 89 855 720,00

Nadzdr (inzynier kontraktu) 983 000,00

Nadzor autorski 800 000,00

Roboty budowlano - montazowe 374 500 000,00
3 745 000,00

Lacznie kwalifikowane (netto)

481 843 426,63

Lacznie (netto)

481 843 426,63

VAT 110 806 759,47
Lacznie (brutto) 592 650 186,10
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
Tabela 46: Harmonogram rzeczowo- finansowy - W3
Wyszczegdlnienie Razem
1. 2.
Prace przygotowawcze: *dokumentacja projektowa *aktualizacja 5 477 92780
studium wykonalno$ci  *umowy przytaczeniowe ’
Prace okolo-projektowe: *obstuga prawna i koszty agencji ratingowej dla
finansowania inwestycji - koszty obstugi kredytu *Inne ustugi w zakresie
przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy, dokumentacje 5 698 305,75
przetargowe itp.) *Koszty funkcjonowania spétki - koszty bezposrednio
zwigzane z projektem
Umowy przylaczeniowe 383 473,08
Promocia 400 000,00
Zakup Taboru 89 855 720,00
Nadzér (inzynier kontraktu) 983 000,00
Nadzér autorski 800 000,00
Roboty budowlano - montazowe 358 000 000,00
Nieprzewidziane wydatki 3 580 000,00
Lacznie kwalifikowane (netto) 465178 426,63
Lacznie (netto) 465178 426,63
VAT 106 973 809,47
Lacznie (brutto) 572273 401,37

Zrédio: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Podsumowanie kosztéw dla wariantu numer 1 przedstawiajq ponizsze tabele:

W1
C;l(l::zv:ite Koszty Koszty
paY niekwalifikowalne® | kwalifikowane
projektu
a) (B) (C) = (A) - (B)
l. Wynagrodzeniaza 11 559 706,63 0,00 11 559 706,63
opracowanie planow i projektéw
2. Zakup gruntéw 0,00 0,00 0,00
3. Roboty budowlane 250 000 000,00 0,00 250 000 000,00
4. Sprzet i wyposazenie 89 855 720,00 0,00 89 855 720,00
5. Nieprzewidziane wydatki® 1941 492,33 0,00 1941 492,33
6. Dostosowanie cen (jesli
dotyczy)® 0,00 0,00 0,00
7. Pomoc techniczna 0,00 0,00 0,00
8. Informacja i promocja 400 000,00 0,00 400 000,00
9. Nadz6r budowlany 1 783 000,00 0,00 1 783 000,00
10. Suma czastkowa 355 539 918,96 0,00 355 539 918,96

11. VATW

Podatek VAT jest uznawany za
koszt niekwalifikowany dla
inwestycji

81 769 064,71

81 769 064,71

0,00

12. RAZEM

437 308 983,67

81 769 064,71

355 539 918,96

L 12.3.1. Korekta kosztéw inwestycyjnych o podatek VAT |

Efekty fiskalne biora si¢ ze stosowania przez panstwo réznych instrumentow

o charakterze

podatkowym w celu

redystrybucji

dochodéw miedzy

cztonkami

spoleczenstwa. Przeprowadzajac analize ekonomiczna, odliczono podatki posrednie

od cen nakladéw, do ktorych

zaliczono w analizowanym projekcie VAT. W

harmonogramie rzeczowo-finansowym ujmowano pelne koszty brutto, jednakze na

potrzeby analiz koszty inwestycyjne zostaly ograniczone do wysokosci wydatkow netto.

| 12.3.2. Korekta kosztéow inwestycyjnych o efekty fiskalne \

Zgodnie z metodologig Niebieskiej Ksiggi na etapie analizy ekonomicznej dokonuje

si¢ korekt o transfery fiskalne. Dla projektu wspélczynnik korekty wynosi 0,82,

natomiast wydatki na eksploatacje oraz kapital obrotowy netto koryguje si¢ o usredniony

[ PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.

182]




[

STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

wspoblczynnik 0,72. Na potrzeby wyliczen przyjeto dla robét budowlanych wspétczynnik

przeliczeniowy wynoszacy 0,84, a dla taboru 0,86.

Ponizej przedstawiono korekty fiskalne zwigzane z naktadami inwestycyjnymi,

odtworzeniowymi oraz kosztami eksploatacyjnymi.

Tabela 47: Korekta o efekty fiskalne - W1

Lata inwl\ézgz;lj{le ; Korektzif o podatek Korekt.a o transfery Skorygowane
odtworzeniowe AT fiskalne nakiady
2011 3 015 785,30 559 767,46 380 049,51 2 075 968,33
2012 7 198 887,06 1 346 133,35 905 667,76 4 947 085,95
2013 99 791 629,37 18 660 223,38 12 059 235,89 69 072 170,10
2014 136 620 944,35 25 547 005,85 17 074 473,31 93 999 465,19
2015 190 681 737,59 35 655 934,67 27 843 257,09 127 182 545,83
2029 28 000 000,00 - 3 920 000,00 24 080 000,00
Lata Koszty eksploatacyjne i Korekta o transfery Skorygowane koszty
KON fiskalne eksploatacyjne i KON
2012 0,00 0,00 0,00
2013 0,00 0,00 0,00
2014 0,00 0,00 0,00
2015 4 051 965,36 1 134 550,30 2917 415,06
2016 8453 212,61 2 366 899,53 6086 313,08
2017 8 812 803,70 2 467 585,04 6 345 218,66
2018 9 095 561,58 2 546 757,24 6 548 804,34
2019 9385 612,69 2627 971,55 6757 641,14
2020 9 683 250,69 2711 310,19 6971 940,50
2021 9 941 046,63 2783 493,06 7 157 553,57
2022 10 204 610,35 2 857 290,90 7347 319,45
2023 10 473 257,66 293251214 7 540 745,52
2024 10 747 147,93 3 009 201,42 7737 946,51
2025 11 026 445,53 3 087 404,75 7 939 040,78
2026 11 311 320,14 3 167 169,64 8 144 150,50
2027 11 601 946,84 3248 545,12 8 353 401,72
2028 11 898 506,26 3331 581,75 8 566 924,51
2029 12 201 184,86 3416 331,76 8 784 853,10
2030 12 510 175,04 3 502 849,01 9 007 326,03
2031 12 825 675,29 3591 189,08 9234 486,21
2032 13 147 890,53 3 681 409,35 9466 481,18
2033 13 477 032,16 3 773 569,00 9703 463,16
2034 13 813 318,42 3 867 729,16 9 945 589,26
2035 14 156 974,50 3963 952,86 10 193 021,64
2036 14 508 232,81 4 062 305,19 10 445 927,62
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
Tabela 48: Korekta o efekty fiskalne - W2
Naktady Korekta o Rorekta o ‘Skorygowane
R eeohee | podatelcvaT P nakiady
2011 3003 673,28 547 655,44 383 533,80 2072 484,04
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2012 7 198 887,06 1346 133,35 913 970,93 4938 782,78
2013 99 628 809,29 18 629 777,35 12952 034,18 68 046 997,76
2014 214 441 194,07 40 098 759,87 27 888 949,77 146 453 484,43
2015 268 377 622,40 50 184 433,46 39 274 774,01 178 918 414,93
2029 28 000 000,00 - 3920 000,00 24 080 000,00

Lata Koszty eksploatacyjne i Korekta o transfery Skorygowane koszty
KON fiskalne eksploatacyjne i KON
2012 0,00 0,00 0,00
2013 0,00 0,00 0,00
2014 0,00 0,00 0,00
2015 5320 540,97 1489 751,47 3 830 789,50
2016 10901 505,76 3052 421,61 7 849 084,15
2017 11 250 141,83 3150 039,71 8 100 102,12
2018 11 695 654,42 3274 783,24 8420 871,18
2019 12 066 988,20 3 378 756,69 8 688 231,51
2020 12 448 376,91 3 485 545,54 8 962 831,37
2021 12777 772,17 3577 776,21 9 199 995,96
2022 13 112 780,25 367157847 9441 201,78
2023 13 455 338,57 3767 494,80 9 687 843,77
2024 13 804 818,69 3 865 349,23 9 939 469,46
2025 14 161 437,56 3965 202,52 10 196 235,04
2026 14 525 418,92 4067 117,30 10 458 301,62
2027 14 896 993,75 4171 158,25 10 725 835,50
2028 15 276 400,28 4277 392,08 10 999 008,20
2029 15 663 884,48 4385 887,65 11 277 996,83
2030 16 059 700,04 4 496 716,01 11 562 984,03
2031 16 464 108,89 4 609 950,49 11 854 158,40
2032 16 877 381,20 4725 666,74 12 151 714,46
2033 17 299 795,83 4 843 942,83 12 455 853,00
2034 17 731 640,62 4 964 859,37 12 766 781,25
2035 18 173 212,53 5088 499,51 13 084 713,02
2036 18 624 818,04 5214 949,05 13 409 868,99

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
Tabela 49: Korekta o efekty fiskalne - W3
aa | westyemer | Korekiao ey Skorygoane
odtworzeniowe podatek VAT fiskalne nakiady

2011 3 003 673,28 547 655,44 383 185,73 2072 832,11

2012 7 198 887,06 1 346 133,35 913 141,44 4939 612,27

2013 99 628 809,29 18 629 777,35 12 951 745,83 68 047 286,11

2014 204 192 219,07 38 182 284,87 26 555 534,20 139 454 400,00

2015 258 128 647,40 48 267 958,46 37 774 924,01 172 085 764,93

2029 28 000 000,00 - 3 920 000,00 24 080 000,00
Lata Koszty eksploatacyjne i Korekta o transfery Skorygowane koszty

KON eksploatacyjne i KON
2012 0,00 0,00 0,00
2013 0,00 0,00 0,00
2014 0,00 0,00 0,00
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2015 4 386 426,78 1228 199,50 3 158 227,28
2016 9147 881,50 2 561 406,82 6 586 474,68
2017 9533 9622,03 2 669 498,17 6 864 423,86
2018 9 839 179,30 2 754 970,20 7084 209,10
2019 10 152 421,84 2 842 678,12 7309 743,72
2020 10473 971,24 2932 711,95 7 541 259,29
2021 10751 786,81 3010 500,31 7741 286,50
2022 11 035 912,07 3090 055,38 7945 856,69
2023 11 325 595,71 3171 166,80 8 154 428,91
2024 11 621 011,84 3253 883,31 8367 128,53
2025 11 922 340,20 3 338 255,25 8 584 084,95
2026 12 229 766,26 3424 334,55 8 805431,71
2027 12 543 481,37 3512 174,78 9 031 306,59
2028 12 863 682,95 3 601 831,22 9261 851,73
2029 13 190 574,82 3 693 360,95 9497 213,87
2030 13 524 367,22 3786 822,82 9 737 544,40
2031 13 865 277,21 3882 277,62 9 982 999,59
2032 14 213 528,67 3979 788,03 10 233 740,64
2033 14 569 352,73 4079 418,76 10 489 933,97
2034 14 932 987,88 4 181 236,60 10751 751,28
2035 15 304 680,27 428531048 11 019 369,79
2036 15 684 683,85 4391 711,48 11 292 972,37

Zrédio: Progress Consulting Sp. z o. o.

Poza korektami w/w pozycji korektom poddano réwniez wartos¢ rezydualng oraz

koszty ekonomiczne zwigzane z remontem tramwajow MZK Bydgoszcz.

W przypadku wartosci rezydualnej dla kazdego z wariantéw korekta zostata

oszacowana wedlug udzialu nakladéw przeznaczonych na infrastrukture oraz nakladow

przeznaczonych na tramwaje przemnozone przez wspolczynniki 0,84 oraz 0,86. Koszty

remontu tramwajow natomiast przemnozono przez wspotczynnik 0,86.

L 12.4. Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego |

Do kosztéw utrzymania infrastruktury transportu publicznego zaliczono koszty

zwigzane z utrzymaniem torowiska tramwajowego, sieci trakcyjnej oraz podstacji i kabli

trakcyjnych. Analize kosztow przeprowadzona w podziale na warianty.

Wariant bezinwestyeyiny (WB)

Wartosci dla wariantu bezinwestycyjnego przyjeto na poziomie O.

Wariant inwestycyiny (W1 A i W1B)

Dane dotyczace utrzymania infrastruktury torowo-sieciowej, stawki za 1mb oraz 1

podstacje z roku 2010 potraktowano jako dane wyjSciowe dla roku 2015.
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Tabela 50: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego - W1

Tramwaj 2015 2016 2017
Wyszczegdlnienie

IV. ‘Utrzymanie infrastruktury torowo-sieciowej 898032,23 1867907,02 1939749,61
Torowiska tramwajowe: 466373,60 970057,09 1007366,98
Konserwacja torowisk 179551,35 373466,81 387830,92
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 127221,05 264619,79 274797,47
Remonty biezgce 42634,90 88680,59 92091,38
Remonty kapitalne 116966,30 243289,91 25264721
Sieé¢ trakcyjna 319728,99 665036,29 690614,62
Konserwacja sieci trakcyjnej 169279,52 352101,39 365643,75
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 60179,79 125173,96 129988,35
Remonty biezace 90269,69 187760,94 194982,52
Podstacje trakcyjne i kable trakcyjne 111929,64 232813,64 241768,01
Konserwacja 107833,35 224293,37 232920,04
Remonty biezgce 4096,29 852027 8847,97

Zrédto: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestycyjny (W2)

Realizacja wariantu W2 bedzie miala wplyw na zmiane¢ poziomu kosztow

utrzymania infrastruktury transportu publicznego, ze wzgledu na fakt, iz dlugosé linii

tramwajowej w tym wariancie jest ok. 14% wyzsza anizeli w wariancie W1. Ponizej zostaly

zaprezentowane koszty:

Tabela 51: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego - W2
Tramwayj 2015 2016 2017
IV. Utrzymanie infrastruktury torowo-sieciowej 1027148,65 2136563,63 2218641,09
Torowiska tramwajowe: 533427,42 1109623,48 1152203,23
Konserwacja torowisk 205366,71 427199,13 443592,11
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 145512,52 302691,80 314307,04
Remonty biezgce 48764,82 101439,46 105332,01
Remonty kapitalne 133783,37 278293,10 288972,08
Sieé trakcyjna 365698,68 760653,25 789909,15
Konserwacja sieci trakcyjnej 193618,02 402725,49 418214,93
Remonty biezgce o charakterze utrzymaniowym 68832,26 143171,10 148677,69
Remonty biezace 103248,39 214756,65 223016,53
Podstacje trakcyjne i kable trakcyjne 128022,55 266286,90 276528,70
Konserwacja 123337,31 256541,61 266408,60
Remonty biezace 4685,24 9745,29 10120,11

Zrédio: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestyceyjny (W3)

Realizacja wariantu W3 bedzie miala wplyw na zmiane poziomu Kkosztow

utrzymania infrastruktury transportu publicznego, ze wzgledu na fakt, iz dlugosc¢ linii

tramwajowej w tym wariancie jest ok. 3,5% wyzsza anizeli w wariancie W1. Ponizej

zostaly zaprezentowane koszty:

Tabela 52: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego - W3

Tramwaj 2015 2016 2017
IV. Utrzymanie infrastruktury torowo-sieciowej 92922114 193277997 200711.7,67
Torowiska tramwajowe: 482570,89 1003747,45 1042353,12
Konserwacja torowisk 18578722 386437,42 401300,40
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 131639,47 273810,11 284341,26
Remonty biezgce 4411562 91760,49 95289,74
Remonty kapitalne 121028,57 251739,43 261421,72
Siec trakcyjna 330833,27 688133,19 714599,86

[ PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.

186]




L

STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Konserwacja sieci trakcyjnej 175158,64 364329,97 378342,66
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 62269,85 129521,29 134502,88
Remonty biezace 93404,78 194281,93 201754,32
Podstacje trakcyjne i kable trakcyjne 115816,98 240899,32 250164,68
Konserwacja 111578,43 232083,14 241009,42
Remonty biezace 4238,55 8816,18 9155,26

Zrédio: Progress Consulting Sp. z o. o.

12.5. Koszty utrzymania taboru

Do kosztow utrzymania taboru zaliczono koszty zwigzane z utrzymaniem biezacym

oraz remontow tramwajow. Analize kosztow przeprowadzona w podziale na warianty.

Wariant bezinwestycyiny (WB)

Wartosci dla wariantu bezinwestycyjnego przyjeto na poziomie odpowiadajacym

kosztom utrzymania spoétki. W kolejnych latach nie przewiduje si¢ natomiast kosztow

zwigzanych 2z infrastruktura,

wariantach.

Wariant inwestycyjny (W1)

ktora bedzie przedmiotem

inwestycji

w kolejnych

Do kosztéw utrzymania biezacego zaliczono koszty zuzycia materialow i energii,

ubezpieczenia taboru, podatkéw od srodkow transportowych, koszty codziennej obstugi,

przeglady kontrolne oraz wynagrodzenia.

Ponizej przedstawiono koszty utrzymania taboru przez pierwsze trzy lata:

Tabela 53: Koszty utrzymania taboru - W1

Tramwaj 2015 2016 2017
Wyszczegollnienie
I. Koszty bezposrednie 12292717,39 24782529,28 24986360,61
Eksploatacja biezaca: 11653107,41 23476998,17 23654518,34
energia elektryczna 939600,00 1963764,00 2052133,38
pozostate materialy 2364,81 4729,63 4729,63
amortyzacja 9368376,23 18736752,47 18736752,47
ubezpieczenia 74834,99 149669,98 149669,98
wynagrodzenia bezposrednie 1078156,76 2229628,18 2305435,54
narzuty na wynagrodzenia 189774,62 392453,91 405797,34
Obstuga codzienna 164063,88 328127,76 328127,76
Przeglady kontrolne 64176,56 128353,13 128353,13
Okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone 82480,17 164960,34 164960,34
Remonty i naprawy 161802,60 336549,41 349493,62
Remonty kapitalne 167086,77 347540,47 360907,42

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestycyjny (W2)

Do kosztow utrzymania biezacego zaliczono, podobnie jak w wariancie W1, koszty

zuzycia materialow i energii,

ubezpieczenia

taboru,

podatkow

srodkow

transportowych, koszty codziennej obstugi, przeglady kontrolne oraz wynagrodzenia. Z

uwagi

na dluzsza linie tramwajowa,

a co sie z tym wiaze zwickszona liczbe

tramwajokilometrow o ok. 33% w stosunku do W1, odpowiednio wyzsze beda koszty

zwigzane z eksploatacja.

|
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Ponizej przedstawiono koszty utrzymania taboru przez pierwsze trzy lata:

Tabela 54: Koszty utrzymania taboru - W2

Tramwayj 2015 2016 2017
Wyszczegdlnienie
I. Koszty bezposrednie 16217717,77 32697380,16 32967438,12
Eksploatacja biezaca: 15364904,46 30956446,16 31191497,26
energia elektryczna 1252800,00 2618574,90 2736410,77
pozostale materialy 3153,08 6306,71 6306,71
amortyzacja 12342240,33 24684480,67 24684480,67
ubezpieczenia 99779,98 199576,96 199576,96
wynagrodzenia bezposrednie 143754235 2973090,66 3074175,74
narzuty na wynagrodzenia 229388,72 474416,26 490546,41
Obstuga codzienna 218751,84 437540,93 437540,93
Przeglady kontrolne 85568,75 171152,07 171152,07
Okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone 109973,56 219965,84 219965,84
Remonty i naprawy 215736,80 448808,96 466031,17
Remonty kapitalne 222782,36 463466,20 481250,85

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestycyjny (W3)

Do kosztow utrzymania biezgcego zaliczono, podobnie jak w wariancie W1, koszty

zuzycia materialow 1 energii,

ubezpieczenia

taboru,

podatkow

od sSrodkéw

transportowych, koszty codziennej obstugi, przeglady kontrolne oraz wynagrodzenia. Z

uwagi na dluzsza linie¢ tramwajowa,

a co si¢ z tym wiaze zwigkszona liczbe

tramwajokilometrow o ok. 25% w stosunku do W1, odpowiednio wyzsze bedg koszty

zwigzane z eksploatacja.

Ponizej przedstawiono koszty utrzymania taboru przez pierwsze trzy lata:

Tabela 55: Koszty utrzymania taboru - W3

Tramwaj 2015 2016 2017
Wyszczegolnienie
I. Koszty bezposrednie 15152299,21 30520385,92 30743549,30
Eksploatacja biezaca: 14450504,93 29087928,17 29282222,37
energia elekiryczna 1030950,00 2154685,50 2251646,35
pozostale materiaty 2594,73 5189,45 5189,45
amortyzacja 11950543,30 23901086,60 23901086,60
ubezpieczenia 82110,61 164221,22 164221,22
wynagrodzenia bezposrednie 1182977,56 2446397,59 252957511
narzuty na wynagrodzenia 201328,73 416347,81 430503,64
Obstuga codzienna 180014,54 360029,07 360029,07
Przeglady kontrolne 70415,95 140831,90 140831,90
Okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone 90499,07 180998,15 180998,15
Remonty i naprawy 177533,41 369269,50 383472,17
Remonty kapitalne 183331,31 381329,13 395995,64
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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12.6. Koszty ogdélne operatora

Do kosztow ogolnych operatora zaliczono koszty wydzialowe, technologiczne,

a takze ogolnozakladowe. Analiz¢ kosztow przeprowadzono w podziale na warianty.

Wariant bezinwestycyijny (WB)

Wartosci dla wariantu bezinwestycyjnego przyjeto na poziomie odpowiadajacym

kosztom utrzymania. W kolejnych latach nie przewiduje si¢ natomiast ponoszenia

kosztow zwigzanych z infrastruktura, ktéra bedzie przedmiotem inwestycji w kolejnych

wariantach.

Wariant inwestycyjny (W1)

Ponizej przedstawiono koszty utrzymania taboru przez pierwsze trzy lata:

Tabela 56: Koszty ogélne operatora - W1

Tramwaj 2015 2016 2017

Wyszczegllnienie

II. Koszty wydziatowe 251363,84 502727,68 502727,68
Koszty technologiczne 12544081,23 25285256,96 25489088,29

III. Koszty ogélnozakladowe 62072,32 124144,63 124144,63

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestycyjny (W2)

Realizacja wariantu W2 przyczyni si¢ do zmiany kosztéw ogélnych operatora.

Réznica w stosunku do wariantu W1 okreslona zostala na poziomie ok. 30%.

Tabela 57: Koszty ogélne operatora — W2

Tramwaj 2015 2016 2017

Wyszczeg6lnienie

II. Koszty wydzialowe 335151,79 670360,64 670360,64
Koszty technologiczne 16552869,56 33367740,80 33637798,76

III. Koszty ogélnozakladowe 82763,09 165526,18 165526,18

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Wariant inwestycyijny (W3)

Realizacja wariantu W3 przyczyni si¢ do zmiany kosztéow ogélnych operatora.

Réznica w stosunku do wariantu W1 okreslona zostala na poziomie ok. 10%.

Tabela 58: Koszty ogélne operatora - W3

Tramwaj 2015 2016 2017
Wyszczegolnienie

IL.  Koszty wydzialowe 275801,99 551603,99 551603,99
Koszty technologiczne 15428101,20 31071989,91 31295153,29
III. Koszty ogbélnozakladowe 68107,13 136214,25 136214,25

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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12.7. Inne koszty ekonomiczne

Zwickszona ilos¢ wypadkéw drogowych z udzialem tramwajow

W wyniku realizacji inwestycji powstanie nowa sie¢ linii tramwajowej, w zwigzku

z czym jest prawdopodobne, ze zwicksza si¢ wypadki drogowe z udzialem nowych

tramwajow. Zmniejszeniu ulegng natomiast wypadki komunikacji autobusowej oraz

samochodow osobowych ze wzgledu na ,przenoszenie” pasazerow pomiedzy sSrodkami

komunikacji.

12.8. Obliczenie korzysci uzytkownikéw i korzysci prostych

Zalozenia podstawowe:

stopa dyskonta wykorzystana do analiz wynosi 5%,

analize przeprowadzono w cenach statych,

przeprowadzona zostala z punktu widzenia catego spoleczenstwa,

okres referencyjny przyjeto na 25 lat, w tym okres realizacji inwestycji do roku
2036 wlacznie,

zostala przeprowadzona w pelnym zakresie, tj. wg analizy iloSciowej,

w rachunku analizy ekonomicznej uwzglednia si¢ nastepujace elementy:
skorygowane naktady inwestycyjne oraz odtworzeniowe

skorygowane koszty eksploatacyjne oraz kapitat obrotowy netto

skorygowang wartos¢ rezydualna

skorygowane koszty ekonomiczne

korzysci ekonomiczne

wspoétezynniki korekty wykorzystywane w analizie ekonomicznej to:

0,86 - dla nakladéw zwigzanych z taborem

0,84 — dla naktadéw zwigzanych z infrastrukturg

0,72 — dla kosztow eksploatacyjnych i kapitalu obrotowego netto.

wartos¢ rezydualna dla taboru tramwajowego wynosi 20% wartosci poczatkowej,
natomiast wartosé¢ rezydualna dla infrastruktury torowo-sieciowej wynosi 50%,
zgodnie ,Niebieska Ksiega - sektor transportu publicznego”. Podlega rdéwniez
korekcie o efekty fiskalne

Wyceny kosztow i korzysSci dokonano w cenach netto.

Zalozenia dodatkowe:
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e jednostkowe koszty czasu zostaly wykorzystane na podstawie materialéw
JASPERS z roku 2012 dotyczacych korekty jednostkowych kosztéow czasu w
podziale na motywacje,

e koszty Srodowiska korygowane sa o wskaznik PKB zgodnie z Wytycznymi
JASPERS. Wskaznik PKB jest zgodny z zalozeniami Ministerstwa Gospodarki z
roku 2012,

e predkosci podrozy wykorzystane do szacowania jednostkowych kosztéw czasu dla
kosztow sSrodowiska jak i kosztéw eksploatacji sa zgodne z wyznaczonymi
predkosciami podrézy w modelu ruchu w podziale na autobusy, samochody
osobowe,

e motywacje podroznych oparto o Wskaznik ruchliwosci uwzglednia parametry

ruchliwosci mieszkancow miasta Bydgoszczy.

W toku przeprowadzanych analiz rozpoznano nastepujace korzysci ekonomiczne
generowane przez projekt:
« koszty czasu uzytkownikéw transportu,
« Kkoszty eksploatacji,
» Kkoszty srodowiskowe,
« koszty wypadkéw.
Koszty czasu uzytkownikéw transportu
Korzysci z tytulu oszczednosci pasazerow autobuséw oraz samochodéw osobowych
i tramwajow zostaly obliczone zgodnie z metodologia zamieszczong w ,Niebieskiej ksigdze
dla sektora transportu publicznego”. Uwzgledniono w analizie korzysci uzytkownikow
pojazdow osobowych oraz autobuséw, poniewaz wystepuje przeniesienie ruchu
z transportu indywidualnego oraz transportu autobusowego.
Przy obliczaniu tej korzysci przyjeto nastepujace zalozenia:
o« Udzial godziny szczytu porannego w ruchu dobowym - wartosé¢ wspoélczynnika
przeliczeniowego 8,2,
e Liczba dni w roku 300,
o Dane jednostkowe kosztow czasu zaczerpnigte zostaly z tabeli numer 2 zalacznika
A wytycznych ,Niebieska ksigga dla sektora transportu publicznego”.
Zatem na podstawie prognoz ruchu oraz powyzszych zalozen powstala korzysé
z tytulu oszczednosci pasazerow autobuséw i samochodéw osobowych liczona jako
iloczyn liczby dni w roku, kosztéw jednostkowych czasu oraz ilosci pasazerogodzin.
Koszty jednostkowe czasu podzielono wedlug motywacji na stuzbowe (praca), dojazdy i
pozostate sg zgodne z Wytycznymi JASPERS dla Sektora Transportu Publicznego.
Podzial korzysci dokonano dla wariantéw W1, W2 oraz W3. Najwieksze korzysci

odnotowuje sie¢ w wariancie inwestycyjnym nr 1. W przypadku autobuséw oraz
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samochodéw osobowych korzysci czasu sg znaczace, natomiast w przypadku tramwajow
nastepuje wzrost kosztow. Wynika to z przenoszenia si¢ pasazerow pomiedzy Srodkami
transportu.

Kalkulacji dokonano zgodnie z Wytycznymi JASPERS ,Sektor Transportu
Publicznego” z grudnia 2008 roku.

Jednostkowe koszty czasu zgodne sa z otrzymanymi od JASPERS jednostkowymi

kosztami czasu w podziale na motywacje z roku 2012.

Koszty eksploatacji

Koszty te oszacowano na podstawie danych dotyczacych ilosci pojazdokilometrow
dla samochodéw osobowych, autobuséw, a takze przyjmujac odpowiednie, w zaleznosci
od uzyskiwanej predkosci i rodzaju nawierzchni, jednostkowe koszty eksploatacji, zgodne
z tabela nr 3 zawarta w zalaczniku — A Jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe.
Dodatkowo na potrzeby analizy pojazdokilometry dobowe przeksztalcono za pomoca
wskaznika przeliczeniowego wynoszacego 300 na cykl roczny. Dodatkowo w latach 2011-
2020 jednostkowe koszty eksploatacyjne powigkszane byly o wskaznik 4,5%
odpowiadajacy przewidywanemu rocznemu wzrostowi kosztow energii, natomiast w
latach 2021-2036 byl to wskaznik wynoszacy 2,5%.

Zarowno w przypadku samochodow osobowych jak i autobusow odnotowano
znaczacy spadek kosztow eksploatacji po realizacji inwestycji, co wynika z przeniesienia
czesci ruchu z tychze sSrodkéw transportu na tramwaj. Najwieksze korzysci wystepuja w
wariancie W1, natomiast najmniejsze w wariancie W2.

Kalkulacji dokonano zgodnie z Wytycznymi JASPERS ,Sektor Transportu
Publicznego” z grudnia 2008 roku.

Koszty srodowiskowe

W wyniku realizacji projektu nastgpi przeniesienie ruchu z samochodéw
osobowych i autobuséw na tramwaje. Dzigki zmniejszeniu nate¢zenia ruchu, zmniejszy sie
ilos¢ emisji toksycznych substancji do srodowiska takich jak np. dwutlenek wegla, tlenek
wegla, tlenek azotu, weglowodory, dwutlenek siarki. Koszty zanieczyszczenia srodowiska
obliczono na podstawie kosztéw jednostkowych w zaleznosci od predkosci i rodzaju
pojazdu, ilosci pojazdokilometréw na dobg oraz iloSci dni w roku. Zagregowane
(usrednione) jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia srodowiska pochodza z
zatgcznika A - Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne, tabeli nr 5.

Jednostkowe koszty srodowiska w latach 2010-2036 korygowane sa o wskaznik
PKB, zgodnie z zalozeniami Ministerstwa Gospodarki oglaszanych na stronie MRR z roku

2012. Wyjsciowe jednostkowe koszty sSrodowiska zostaty przyjete dla terenu miejskiego, z
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uwagi na model sieci miasta. Predko$é usredniona w tym przypadku wynosi ponizej
30km/h dla samochodéw osobowych oraz autobuséw co wynika z modelu ruchu i
srednich predkosci w kolejnych okresach 5-letnich. Pomiedzy okresami 5-letnimi
wartosci sa interpolowane.

Kalkulacji dokonano zgodnie z Wytycznymi JASPERS ,Sektor Transportu
Publicznego” z grudnia 2008 roku.

Koszty wypadkéw

Korzysci uzytkownikéw z tytutu zmniejszonej liczby wypadkow zostaly oszacowane
na podstawie wytycznych ,Niebieska ksigga dla sektora transportu publicznego”. Poprzez
wyliczenie kosztow wypadkéw drogowych ustalono przyrost korzysci ekonomicznych
projektu transportu publicznego, wynikajacych z przejecia czesci indywidualnego ruchu
drogowego oraz autobusowego przez komunikacj¢ tramwajowa. Zatem zaoszcze¢dzone
koszty potencjalnych wypadkéw potraktowano jako korzys¢é ekonomiczna projektu
transportu publicznego.

Przy wyliczaniu korzysci uzytkownikéw z tytulu zmniejszonej liczby wypadkow
uwzgledniono koszty jednostkowe zamieszczone w tabeli numer 4 zalgcznika A do
wytycznych ,Niebieska ksiega dla sektora transportu publicznego”. Mnozac liczbe oséb,
ktore poniosty straty materialne oraz liczbe os6b, ktére zostaly ranne przez odpowiednie
koszty jednostkowe powstala korzysc z tytutu zmniejszonej liczby wypadkow.

Jednostkowe koszty zdarzenn drogowych na lata 2010-2036 przyjeto zgodne z
Wytycznymi JASPERS dla sektora transportu publicznego z grudnia 2008 roku.

Przyjmuje si¢, iz wigekszos¢ drog na terenie miasta nalezy do drog
jednojezdniowych. Ponadto w zwigzku z modelem sieci miasta przyjmuje si¢ jako obszar
teren miejski.

Kalkulacji dokonano zgodnie ze wzorem zawartym w Wytycznych JASPERS ,Sektor

Transportu Publicznego” z grudnia 2008 roku.
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12.9. Obliczenie wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

W celu wyliczenia wskaznikéw analizy ekonomicznej przyjeto stope dyskonta na
poziomie 5% oraz okres odniesienia réwny 25 lat. W celu dokonania oceny ekonomicznej
projektu postuzono si¢ nastgpujacymi ekonomicznymi wskaznikami efektywnosci:

« ekonomiczng wartoscig biezaca netto (ENPV), ktora dla projektow efektywnych jest
wieksza od zera,
« ekonomiczng stopg zwrotu (ERR), ktora dla projektow efektywnych jest wigksza od

stopy dyskonta (5%),

« relacjg korzysci do kosztow (B/C), ktéra powinna by¢ wyzsza od jednosci.

Wskazniki te zostaly obliczone na podstawie skorygowanych przeptywow
pienieznych projektu i oparte na metodzie dyskontowania wolnych strumieni nadwyzek
operacyjnych.

Po stronie kosztow ekonomicznych uwzgledniono koszt remontu tramwajow MZK
Bydgoszcz w liczbie 8. Koszt remontu 8 jednostek to 2,88mln zt. naklady te skorygowano
o wspotczynnik korygujacy 0,86.

Na podstawie przeprowadzonej analizy ekonomicznej stwierdzono, iz wszystkie
warianty realizacji projektu sa korzystne ze spolecznego punktu widzenia. Wskazniki

efektywnosci ekonomicznej przedstawiono w ponizszych tabelach:
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Tabela 59: Efektywno$é ekonomiczna - W1

Lata | Skorygowane Skorygowane Skorygowane Korzyseci ekonomiczne ‘Wartosé Przeplywy Dyskonto | Zdyskontowane ENPV
naklady naklady przepltywy rezydualna ekonomiczne przeplywy
inwestycyjne odtworzeniowe | operacyjne ekonomiczne

2012 7023 054,28 -7 023 054,28 1,000 - 7023 054,28 - 702305428
2013 68 161 078,32 -1 238 400,00 -69 399 478,32 0,952 - 66 094 741,26 - 73117795.54
2014 93 310 105,97 -1.238 400,00 -94 548 505,97 0,907 - 85 758 282,06 - 158 876 077,60
2015 126 841 504,50 2917 415,06 21092 589,54 -108 666 330.02 0,864 - 93 870 061,57 - 252746 139,17
2016 6 086 313,08 23932292,22 17 845 979,14 0,823 14 681 931,21 - 238 064 207,96
2017 6 345 218,66 31715857,23 25 370 638,57 0,784 19 878 559,18 - 218 185 648,78
2018 6 548 804,34 40 260 470,58 33 711 666,24 0,746 25 156 164,40 - 193 029 484,38
2019 6757 641,14 48 969 894,34 42212 253,20 0,711 29 999 460,25 - 163 030 024,13
2020 6971 940,50 58 479 214,35 51 507 273,85 0,677 34 862 150,37 - 128 167 873,75
2021 7157 553,57 59 448 605,18 52 291 051,61 0,645 33 707 278,11 - 94460 595,64
2022 7347 319,45 60 055922,11 52 708 602,66 0,614 32358 509,75 - 62102 085,90
2023 7 540 745,52 61 431 145,06 53 890 399,54 0,585 31 508 600.49 - 30593 485,40
2024 7737 946,51 62 835 916,08 55 097 969,57 0,557 30 680 611,12 8712572
2025 7939 040,78 64703 911,45 56 764 870,67 0,530 30 103 622,89 30 190 748,61
2026 8 144 150,50 66 087 301,01 57 943 150,51 0,505 29 265 228,42 59 455 977,02
2027 8 353 401,72 67532 334,24 59 178 932,52 0,481 28 466 078,39 87 922 055,41
2028 8 566 924,51 67 619 387,45 59 052 462,94 0,458 27 052 613,67 114 974 669,08
2029 24 080 000,00 8 784 853,10 68599 592,60 35 734 739,50 0,436 15 590 948 47 130 565 617,56
2030 9 007 326,03 69 583 432,40 60 576 106,37 0416 25 170 623,39 155 736 240,95
2031 9234 486,21 74323 983,96 65 089 497,75 0,396 25 758 124,50 181 494 365.45
2032 9 466 481,18 79 769 376,39 70 302 895,21 0377 26 496 421,82 207 990 787,27
2033 9703 463,16 84 940 032,45 75 236 569,29 0,359 27 005 592,09 234 996 379,36
2034 9 945 589,26 90 367 989,07 80 422 399,81 0,342 27 492 387,01 262 488 766,37
2035 10 193 021,64 95 397 467,29 85 204 445,65 0,326 27 740 122,63 290 228 889,00
2036 10 445 927,62 101 231 544,75 120 847 480,09 211 633 097,21 0,310 65 620 632,20 355 849 521,20
IRR= 13,58% |

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 60: Efektywnos$¢ ekonomiczna — W2

Lata | Skorygowane Skorygowane Skorygowane Korzysci ekonomiczne Wartosé Przeplywy Dyskonto | Zdyskontowane ENPV
naklady naklady przeplywy rezydualna ekonomiczne przeplywy
inwestycyjne odtworzeniowe | operacyjne ekonomiczne

2012 7011 266,82 -7 011 266,82 1,000 - 7011 266,82 - 7011266,82
2013 68 046 997,76 -1 238 400,00 -69 285 397,76 0,952 - 65 986 093,10 - 7299735992
2014 146 453 484,43 -1 238 400,00 -147 691 884,43 0,907 - 133960892,91 - 206958 252,83
2015 178 918 414,93 3 830 789,50 - 998 482,78 -183 747 687,21 0,864 - 158728 160,86 - 365686 413,69
2016 7 849 084,15 29521 153,91 21 672 069,76 0,823 17 829 665,43 - 347856 748,26
2017 8100 102,12 27 139171,16 19 039 069,04 0,784 14 917 608,78 - 33293913949
2018 8420 871,18 24 615 769,46 16 194 898,28 0,746 12 084 882,44 - 320854 257,05
2019 8 688 231,51 21298 790,43 12 610 558,92 0,711 8 962 088.78 - 31189216826
2020 8 962 831,37 18 874 963,20 9912 131,83 0,677 6 708 920,98 - 305183 247,28
2021 9 199 995,96 16 847 436,71 7 647 440,75 0,645 4929 608,50 - 300253 638,78
2022 9 441 201,78 14 330357,55 4 889 155,77 0,614 3001 517,52 - 29725212126
2023 9 687 843,77 12 449 288,06 2761 444,29 0,585 1614 559,28 - 295 637 561,98
2024 9 939 469,46 10 460 897,10 521 427,64 0,557 290 350,42 - 29534721156
2025 10 196 235,04 8361937,04 -1 834 298,00 0,530 - 972 767,39 - 296 319 978,95
2026 10 458 301,62 9150 523,13 -1 307 778,49 0,505 - 660 517,00 - 296 980 495,95
2027 10 725 835,50 10 006 596,49 -719 239,01 0,481 - 345 966,26 - 29732646221
2028 10 999 008,20 9985 988,31 -1013 019,89 0,458 - 464 076,08 - 297 790 538,30
2029 24 080 000,00 11 277 996,83 10 406 208,58 24951 788,25 0,436 - 10 886 382,56 - 308 676 920,86
2030 11 562 984,03 10 838 769,97 -724 214,06 0,416 - 300 925,90 - 308977 846,76
2031 11 854 158,40 12 898 712,64 1044 554,24 0,396 413 365,58 - 308 564 481,18
2032 12151 714,46 16 636 912,31 4485 197,85 0,377 1 690 423,90 - 306 874 057,28
2033 12 455 853,00 19510 236,24 7054 383,24 0,359 2532117,00 - 304341 940,28
2034 12 766 781,25 21997930,99 9231 149,74 0,342 3 155 667,35 - 301186 272,93
2035 13 084 713,02 25 156 643,30 12071 930,28 0,326 3930 274,11 - 297255 998,82
2036 13 409 868,99 27 866 096,36 173 173 638,14 187 629 865,51 0,310 58 178 000,30 - 239077 998,52

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 61: Efektywnosé ekonomiczna - W3

Lata | Skorygowane Skorygowane Skorygowane Korzysci ekonomiczne Wartosé Przeplywy Dyskonto | Zdyskontowane ENPV
nakiady naklady przeplywy rezydualna ekonomiczne przeplywy
inwestycyjne odtworzeniowe | operacyjne ekonomiczne

2012 7012 444,38 -7 012 444,38 1,000 - 7012 444,38 - 701244438
2013 68 047 286,11 -1 238 400,00 -69 285 686,11 0,952 - 65 986 367,72 - 72998 812,10
2014 139 454 400,00 -1.238 400,00 -140 692 800,00 0,907 - 127 612 517,01 - 200 611 329,11
2015 172 085 764,93 3158 227,28 2097 772,32 -173 146 219,89 0,864 - 14957021478 - 350 181 543,90
2016 6 586 474,68 3671 435,33 -2915 039,35 0,823 - 2398 210,09 - 352579 753,98
2017 6 864 423,86 9 006 627,72 2 142 203,86 0,784 1678 472,78 - 350901 281,20
2018 7 084 209,10 14 668 362,93 7584 153,83 0,746 5659 412,36 - 345 241 868,84
2019 7309 743,72 20 385 563,86 13 075 820,14 0,711 9292 741,25 - 335949 127,59
2020 7 541 259,29 26 790 485,81 19 249 226,52 0,677 13 028 634,20 - 322920 493,40
2021 7741 286,50 27 356 170,49 19 614 883,99 0,645 12 643 929,11 - 310276 564,29
2022 7 945 856,69 27 560 420,77 19 614 564,08 0,614 12 041 640,85 - 298 23492344
2023 8 154 428,91 28940 223,57 20 785 794,66 0,585 12 153 023,64 - 286 081 899,79
2024 8 367 128,53 30348 959,67 21981 831,14 0,557 12 240 306,10 - 273 841 593,70
2025 8 584 084,95 31008 226,91 22424 141,96 0,530 11 892 001,25 - 261949 59245
2026 8 805 431,71 32246 839,27 23 441 407,56 0,505 11 839 503,73 - 250110 088,71
2027 9 031 306,59 33561529,91 24 530223,32 0,481 11 799 456,83 - 238310 631,88
2028 9261 851,73 34 450 654,50 25 188 802,77 0,458 11 539 280,78 - 226 771351,10
2029 24 080 000,00 9497 213,87 34903 400,16 1326 186,29 0,436 578 610,69 - 226 192 740,42
2030 9737 544,40 35 315 268,82 25 577 72442 0416 10 628 072,80 - 215 564 667,62
2031 9982 999,59 36 151 623,50 26 168 623,91 0,396 10355 813,09 - 205 208 854,53
2032 10 233 740,64 38 046 454,00 27 812 713,36 0377 10482 319,16 - 194 726 535,37
2033 10 489 933,97 38401 939,85 27 912 005,88 0,359 10 018 801,39 - 184707 733,98
2034 10751 751,28 39 353 603,30 28 601 852,02 0,342 9777 539,43 - 174 930 194,55
2035 11 019 369,79 39 701 632,32 28 682 262,53 0,326 9338 121,66 - 165 592 072,89
2036 11292 972,37 40 640 699,71 166 239 880,74 195 587 608,08 0,310 60 645 440,92 - 104 946 631,97

2,53% |

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Najkorzystniejszym dla spoleczeristwa wariantem jest realizacja inwestycji
zakladajaca zakres przedstawiony w wariancie W1, o czym informuja wskazZniki
ekonomicznej oplacalnosci.
W analizie ekonomicznej nie uwzgledniono przychodéw 2z tytulu biletéw
generowanych przez Miasto Bydgoszcz.

Dla projektu efektywnego wskaznik ENPV powinien by¢ wyzszy od zera, natomiast
ERR wiekszy od przyjetej stopy dyskontowej, a B/C powyzej jednosci. W badanym
przypadku wszystkie warunki zostaly zachowane, zatem inwestycja powinna zostaé

zrealizowana, gdyz jest efektywma pod wzgledem spoleczno-gospodarczym.

12.10. Podsumowanie analizy ekonomicznej

Przeprowadzona analiza wskazuje na wysoka efektywnosé ekonomiczng
wszystkich rozpatrywanych wariantéw, co jest odpowiednie dla projektéw dotyczacych
transportu miejskiego. Do dalszych analiz przyjeto jednak wariant inwestycyjny W1, jako
wariant ktory osiagnal najwyzsze wskazniki efektywnosci ekonomicznej ENPV, ERR
i B/C. Wariant ten poddany zostanie w dalszej czesci studium wykonalnosci weryfikacji

pod wzgledem efektywnosci i trwalosci finansowe;.
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13. ANALIZA FINANSOWA

Analiza finansowa ma na celu przedstawienie sytuacji finansowej Beneficjenta, czy
tez ewentualnego operatora oraz wykazanie, iz Srodki finansowe jakie zgromadzila dana
jednostka beda wystarczajace, aby pokry¢ koszty realizacji projektu oraz eksploatacji.
Analiza finansowa obejmuje ponadto weryfikacje trwalosci finansowej zaréwno projektu
jak i Beneficjenta.

Analiza finansowa przeprowadzona zostala w kilku etapach. Obejmuje przyjecie
zatozen, sporzadzenie planéw przeptywéw pienig¢znych, obliczenie luki finansowej, celem
ustalenia wlasciwego poziomu dofinansowania z funduszy UE, ustalenie wartosci
wskaznikow efektywnosci finansowej inwestycji i kapitalu wtasnego oraz weryfikacje
trwatosci finansowej projektu.

Przedmiotowa analiza finansowa sporzadzona zostala w oparciu o metode

zdyskontowanych przeptywow pieni¢znych DCF (ang. Discounted Cash Flow).

13.1. Metodyka analizy

Aby zachowa¢ zgodnoS¢ 2z zasadami przygotowania analiz ekonomiczno-
finansowych przyjeto nastepujace zatozenia:

« analiza opiera si¢ na calosciowej serii dzialan oraz czynnosci,

o obliczenia przeprowadzono w PLN,

» stope dyskontowa przyjeto na poziomie 5%, zgodnie z metodologia ,Niebieskiej
Ksiggi - sektor transportu publicznego”,

» prognoza finansowa sporzadzana zostata w okresach rocznych,

« okres referencyjny przyjeto na 25 lat, poczawszy od roku poniesienia pierwszego
wydatku zwigzanego z rzeczywista realizacja projektu,

« zarok obrotowy przyjeto rok kalendarzowy,

« dane finansowe kalkulowane zostaly w cenach statych, nie uwzgledniajac
wskaznika inflacji,

« zgodnie z harmonogramem inwestycja zostanie zrealizowana w latach 2009-2015,

« przeplywy pieni¢zne dyskontowane zostaly na pierwszy rok przyjetego okresu
odniesienia,

« analiza finansowa zostata przeprowadzona w oparciu o metod¢ ztozona,

o wartos¢ rezydualna dla taboru tramwajowego wynosi 20% wartosci poczatkowej,
natomiast wartos¢ rezydualna dla infrastruktury torowo-sieciowej wynosi 50%,
zgodnie ,Niebieska Ksigga - sektor transportu publicznego”. Podlega réwniez
korekcie o efekty fiskalne, zgodnie z udzialem kosztéw przeznaczonych na

infrastrukture torowo-sieciowa oraz tabor tramwajowy.
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13.2. Koszty inwestycyjne |

Nakiady inwestycyjne dla wariantu inwestycyjnego (realizacji inwestycji)

przedstawiono w postaci harmonogramu rzeczowo finansowego, ktory dzieli je na koszty

kwalifikowane i niekwalifikowane oraz odnosi si¢ do poszczegélnych okreséw realizacji

projektu. Informacje o planowanych kosztach inwestycyjnych zostaly oszacowane przez

Beneficjenta, na podstawie specyfikacji zamoéwienl. Beneficjent, ktorym jest Tramwaj

Fordon Spétka z o.0. ma mozliwosé odzyskania podatku VAT, zatem bedzie on stanowil

koszt niekwalifikowany. W harmonogramie rzeczowo-finansowym przedstawiono realne i

aktualne koszty.

Nakiady inwestycyjne zaplanowano na lata 2009-2015. Projekt obejmuje

nastepujace kategorie kosztowe:

Prace przygotowawcze: dokumentacja projektowa, aktualizacja studium
wykonalnosci,

Prace okolo-projektowe: obsluga prawna i koszty agencji ratingowej dla
finansowania inwestycji - koszty obstlugi kredytu, Inne uslugi w zakresie
przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy, dokumentacje przetargowe
itp.), Koszty funkcjonowania spolki - koszty bezposrednio zwigzane z projektem,
Umowy przylaczeniowe,

Roboty budowlano - montazowe,

Nieprzewidziane wydatki,

Nadzor (inzynier kontraktu),

Nadzor autorski,

Zakup taboru

Promocja.

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 200|




} STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Harmonogram rzeczowo-finansowy przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 62: Harmonogram rzeczowo-finansowy — WI

Wyszczegdlnienie Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
2, 3. 4. 5 6. 7. 8 9.

Prace przygotowawcze:
*dokumentacja projektowa 5477 927,80 22.000,00 680 327,80 72 700,00 4702 900,00 0,00 0,00 0,00
*aktualizacja studium wykonalnosci
Prace okoto-projektowe *obstuga
prawna, koszty agencji ratingowej i
inne zwigzane z pozyskaniem
finansowania dla inwestycji *Inne
ustugi w zakresie przygotowania i 5 698 305,75 489 664,58 501 963,94 513 415,36 1108 749,56 1639 208,48 921 087,32 524 216,51
obstugi projektu (analizy, ekspertyzy,
dokumentacje przetargowe
itp.J*Koszty funkcjonowania spotki -
koszty bezposrednio zwigzane z
projektem
Umowy przytaczeniowe 383 473,08 0,00 0,00 147 036,16 4110415 195 332,77
Promocja 400 000,00 0,00 28 910,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 171 090,00
Zakup Taboru 89 855 720,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 89 855 720,00
Nadzor (inzynier kontraktu) 983 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 314 000,00 328 000,00 341 000,00
Nadzor autorski 800 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 200 000,00 400 000,00 200 000,00
Roboty budowlano - montazowe 250 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 77 871772,96 108535 491,96 63592 735,08
Nieprzewidziane wydatki 1941 492,33 0,00 0,00 0,00 0,00 911 091,78 689 359,22 341041,33
Lacznie kwalifikowane (netto) 355539 918,96 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5852 753,71 81131 405,99 111073 938,50 155 025 802,92
Lacznie (netto) 355 539 918,96 511 664,58 1211201,74 733 151,52 5 852 753,71 81 131 405,99 111073 938,50 155 025 802,92
VAT 81 769 (064,71 112 566,21 278 576,40 168 624,85 1346 133,35 18 660 223,38 25 547 005,85 35655934,67
tacznie (brutto) 437 308 983,67 624 230,79 1489 778,14} 901 776,37 7 198 887,06 99 791 629,37 136 620 944,35 190 681 737,59

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z 0. 0. na podstawie danych od Beneficjenta

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.
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Ponizej przedstawiono plan finansowy inwestycji.

Tabela 63: Plan finansowy - W1

Catkowite koszty Koszty Koszty
projektu niekwalifikowalne" kwalifikowane
(A) (B) ©=A)-®B)
1. Wynagrodzenia za opracowanie 5477 927,80 0,00 5 477 927,80
planéw i projektow

2. Zakup gruntéw 0,00 0,00 0,00
3. Roboty budowlane 250 000 000,00 0,00 250 000 000,00
4. Sprzet i wyposazenie 89 855 720,00 0,00 89 855 720,00
5. Nieprzewidziane wydatki® 1941 492,33 0,00 1941 492,33
6. Dostosowanie cen (jesli dotyczy)® 0,00 0,00 0,00
7. Pomoc techniczna 6081 778,83 0,00 6081 778,83
8. Informacja i promocja 400 000,00 0,00 400 000,00
9. Nadzér budowlany 1 783 000,00 0,00 1 783 000,00
10. Suma czastkowa 355539 918,96 0,00 355 539 918,96
11. VAT® 81769 064,71 81769 064,71 0,00
12. RAZEM 437 308 983,67 81 769 064,71 355 539 918,96

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

13.3. Koszty operacyjne i utrzymania

Koszty operacyjne:

Kalkulacja dzialalnosci operacyjnej dotyczacej swiadczenia ustug publicznych

zwigzanych z komunikacja tramwajowa oparta zostala na jednostkowych kosztach

eksploatacyjnych generowanych przez

operatora

dziatajacego

w  Bydgoszczy

i swiadczacego ustugi tramwajowe - Miejskie Zaklady Komunikacyjne Spéika z 0.0. oraz

Zarzadu Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, w wartosciach netto.

Na ich podstawie oraz ilosci

pracy przewozowej wyrazonej w wozokilometrach

wyznaczono jednostkowe stawki kolejnych pozycji kosztowych w formacie zl/wzkm.

Dodatkowo do kosztéw doliczono wartosé zuzytej energii trakcyjnej podanej przez

ZDMIKP i skorygowano jg do wartosci netto.

Koszty wejsciowe skalkulowano w oparciu o ceny state (bez wplywu inflacji) na rok

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.
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2015 jedynie w przypadku wysokoSci wynagrodzen zostaly skorygowane o dynamike

realnego wzrostu plac zgodnie z aktualnymi zatozeniami

Ministerstwa Rozwoju

Regionalnego z roku z roku 2011. Dodatkowo koszty zwigzane z energig zostaly

skorygowane.

WARIANT PODSTAWOWY 2011 2012 2013 2014 2015

PKB 104,0 104,0 103,70 103,90 104,0

warto$¢ wzrostu kosztow energii 3,50% 2,80% 2,50% 2,50% 2,50%

Stopa bezrobocia 10,90 10,0 9,30 8,50 8,40
Dynamika realnego wzrostu ptac 2,7% 3,0% 3,2% 3,7% 3,5%

Zmiany kursu oraz stopy procentowej
odpowiadajgce wariantowi 2011 2012 2013 2014 2015
podstawowemu:

EUR/PLN 3,90 3,70 3,60 3,50 3,40

1-roczna stopa WIBOR 4,60 4,70 4,50 4.50 4,40
WARIANT PESYMISTYCZNY 2011 2012 2013 2014 2015
PKB 103,0 102,40 101,40 101,80 101,90
warto$¢ wzrostu kosztow energii 3,00% 2,40% 2,00% 2,10% 2,30%
Stopa bezrobocia 13,0 13,80 14,0 12,80 11,50
Dynamika realnego wzrostu ptac 1,2% 1,4% 1,5% 1,7% 1,8%

Zmiany kursu oraz stopy procentowej
odpowiadajgce wariantowi 2011 2012 2013 2014 2015
pesymistycznemu:
EUR/PLN 4,50 4,30 4,10 4,10 4,00
1-roczna stopa WIBOR 4,40 4,30 4,30 4,20 4,10

Wobec powyzszego wyjsciowa stawka liczona w zl/wzkm na rok 2015 wynosi:
* wynagrodzenia bezposrednie — 2,00zt (0,912t w roku 2010};
e narzuty na wynagrodzenia - 0,29z1 (0,19z1 w roku 2010).

Przyjeta jako wyjsciowa stawka za wzkm, zostata wyliczona w taki spos6b aby
zapewni¢ odpowiednig wartoS¢ kosztow wynagrodzen w przeliczeniu na pracownika na
miesigc. W roku 2015 przyjmuje sig, iz pracownicy zatrudnieni do obstugi tramwajow i
poruszania sie nimi zarabiali beda ok. 4000zt netto.

Koszty zuzycia energii elektrycznej przyjmuje si¢ na rok 2015 w wysokosci
odpowiednio 1,74z1 za wzkm.

Pozostale kategorie kosztowe, stawki jednostkowe pozostaly bez zmian w roku
2015. Dane dotyczace utrzymania infrastruktury torowo-sieciowej, stawki za 1mb oraz 1

podstacje z roku 2010 potraktowano jako dane wyjsciowe dla roku 2015.
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Tabela 64: Koszty bazowe

Lp. Wyszczegdlnienie Jednostka Srednio w
cenach netto
2010
1. | Torowiska tramwajowe:
1.1. | Konserwacja torowisk ( MZK) mb toru 28,89
pojedynczego
1.2. | Remonty biezgce o charakterze mb toru 20,47
utrzymaniowym ( MZK) pojedynczego
1.3. | Remonty biezgce mb toru 6,86
pojedynczego
1.4. | Remonty kapitalne mb toru 41,58
pojedynczego
Razem: 97,80
2. | Siec trakcyjna
2.1. | Konserwacja sieci trakcyjnej ( MZK) mb toru 26,61
pojedynczego
2.2. | Remonty biezgce o charakterze mb toru 9,46
utrzymaniowym ( MZK) pojedynczego
2.3. | Remonty biezgce mb toru 14,19
pojedynczego
Razem: 50,26
3. | Podstacje trakcyjne ( 8 szt.) i kable
trakcyjne
3.1. | Konserwacja ( MZK) na 1 143777,80
podstacje
3.2. | Remonty biezace na 1 5461,71
podstacje
Razem: 149239,51

Zrédlo: Miejskie Zaklady Komunikacyjne Spétka z o.o.

W kalkulacji kosztéw dotyczacych infrastruktury, uwzgledniono nastepujace

wielkosci:

dlugos

¢ torowiska - 24 836,6 mb,

sie€ trakcyjna - 25 446,00mb,

ilos¢ podstacji — 3.

Wartosci dotyczace ilosci wzkm dobowo wynosi 1800 w roku 2015 oraz 3600 w

nastep

przez

nych latach. W celu uzyskania wartosci rocznych wartos¢ dobowa przemnozono

wspolczynnik przeliczeniowy wynoszacy 300. Roczna wielko§¢é wzkm wynosi

1 080 000 i jest stata w catym okresie referencyjnym.

Na podstawie powyzszych informacji dokonano kalkulacji kosztéw eksploatacyjnych.

Ponizej opisano sposob kalkulacji kolejnych kategorii kosztowych.

energia elektryczna - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 1,74zt oraz iloSci wozokilometrow w kolejnych latach odniesienia oraz

zmianie rocznej kosztow jednostkowych energii (lata 2015 -2036),

pozostate materialy - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm
wynoszacej 0,0044zt oraz ilosci wozokilometrow w kolejnych latach odniesienia

(lata 2015 -2036),

e amortyzacja — wysokoS¢ amortyzacji wynosi w skali roku 18 741 674,31zt (dla
petnego roku 2016 i kolejnych), w tym:
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a)

b)

tabor tramwajowy: stawka amortyzacji 7% - 6 628 451,73zt - w roku 2029
konieczne odtworzenie w wysokosci 30% wartosci poczatkowej srodka trwatego
netto.

infrastruktura: stawka amortyzacji 4,5% - 12 113 222,57zt — bez koniecznosci
odtwarzania (odtworzenie przewidywane po okresie analizy ok. 2037 roku).

Dodatkowo uwzgledniono tu odsetki placone w okresie realizacji inwestycji oraz

prowizje, ktore powickszaja wartos¢ srodkow trwatych dla roku 2015 o0 9 134 972,48zt -

podzielone proporcjonalnie w stosunku do amortyzacji.

ubezpieczenia - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm wynoszacej

0,14zt oraz iloSci wozokilometrow w roku 2015. Na lata kolejne przyjmuje sig
wartosc¢ stalg,

wynagrodzenia bezposrednie - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 2,00 zl, ilosci wozokilometrow w kolejnych latach odniesienia (lata
2015 -2036) oraz realnej zmianie kosztéw wynagrodzen,

narzuty na wynagrodzenia - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,29z, ilosci wozokilometrow w kolejnych latach odniesienia (lata
2015 -2036) oraz realnej zmianie kosztéw wynagrodzen,

obstuga codzienna - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,30z1 oraz ilosci wozokilometréow w kolejnych latach odniesienia (lata
2015 -2036),

przeglady kontrolne - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,12 zt oraz ilosci wozokilometréw w kolejnych latach odniesienia (lata
2015 -2036),

okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone - kalkulacja oparta na jednostkowej

stawce za wzkm wynoszacej 0,15zt oraz ilosci wozokilometrow w kolejnych latach

odniesienia (lata 2015 -2036),

remonty i naprawy - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm
wynoszacej 0,60zt skorygowanej o 50% w roku pierwszym ze wzgledu na nowa
inwestycje oraz dynamike ilosci wozokilometréw w kolejnych latach odniesienia
(lata 2015-2036). Dodatkowo w latach kolejnych stawka korygowana jest
o wspotczynnik 50% - roczna stawka amortyzacji tramwajow (7%).

| 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

REMONTY TRAMWAJGW 0,50 052 0,54 0,56 0,58 0,60 0,62 0,64 0,66 0,68 0,70

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036

0,72 0,74 0,76 0,78 0,80 0,82 084 0,86 0,88 0,90 0,92

remonty kapitalne - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,62zt skorygowanej o 50% w roku pierwszym ze wzgledu na nowag
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inwestycje oraz dynamike ilosci wozokilometrow w kolejnych latach odniesienia
(lata 2015-2036). Dodatkowo w latach kolejnych stawka korygowana jest
o wspolczynnik 50% - roczna stawka amortyzacji tramwajow (7%). Wobec
powyzszego stawka za wzkm zrowna si¢ ze stawka bazowg MZK z roku 2010
w roku 2025,

| 015 | 2016 | 2007 | 2016 | 2009 | 2020 | 2021 | 2022 | 2003 | 2024 | 2025

REMONTY TRAMWAIOW 050 052 054 0,56 0,58 0,60 0462 0,64 0,66 0,68 0,10

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036

072 0,74 076 0,78 080 0,82 0,84 0,86 0,88 090 092
koszty wydzialowe - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,47zt oraz ilosci wozokilometrow w roku 2015. Na lata kolejne
przyjmuje sie wartosc¢ statg,

koszty ogoélnozakladowe - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za wzkm

wynoszacej 0,23zt oraz ilosci wozokilometrow w roku 2015. Na lata kolejne
przyjmuje si¢ wartosc stata,

torowiska tramwajowe - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za 1lmb

diugosci sieci wynoszacej 97,80zt skorygowanej o 50% w roku pierwszym ze
wzgledu na nowa inwestycje oraz dlugos¢ torowisk. Dodatkowo w latach kolejnych
stawka korygowana jest o wspolczynnik 50% - roczna stawka amortyzacji
infrastruktury (4,5%),

l 2005 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2000 | 2022 | 2023 | 2024 | 12015

REMONTY
INFRASTRUKTURY 0,50 0,52 0,54 0,56 0,58 0,60 0,62 0,64 0,66 0,68 070

2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036

0,72 0,74 0,76 0,78 0,80 0,82 0,84 0,86 0,88 0,90 0,92

siecC trakcyjna - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce za 1mb dlugosci sieci

wynoszgcej 50,26zt skorygowanej o 50% w roku pierwszym ze wzgledu na nowag
inwestycje oraz dlugos¢ torowisk. Dodatkowo w latach kolejnych stawka
korygowana jest o wspoélczynnik 50% - roczna stawka amortyzacji infrastruktury
(4,5%),

| 2015 2006 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 12025
REMONTY
INFRASTRUKTURY 0,50 052 0,54 0,556 0,58 0,60 0,62 0,64 0,66 0,68 0,70
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2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036

0,72 0,74 0,76 0,78 0,80 0,82 0,84 0,86 0,88 0,90 0,92

» podstacje trakcyjne i kable trakcyjne - kalkulacja oparta na jednostkowej stawce
za 1 podstacje wynosza 149 239,51 zl skorygowanej o 50% w roku pierwszym ze
wzgledu na nowa inwestycje oraz ilos¢ podstacji - 3. Dodatkowo w latach
kolejnych stawka korygowana jest o wspélczynnik 50% - roczna stawka

amortyzacji infrastruktury (4,5%),

I 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 2023 | 2024 | 2025
REMONTY
INFRASTRUKTURY 0,50 0,52 0,54 0,56 0,58 0,60 0,62 0,64 0,66 0,68 0,70

2026 | 2027 | 2028 [ 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036

0,72 0,74 0,76 0,78 0,80 0,82 0,84 0,86 0,88 0,90 0,92

Kalkulacja kosztéw eksploatacyjnych zwiazanych z dzialalnoscig operacyjna w zakresie

ustug publicznych zwiazanych z komunikacja tramwajowa zostala przedstawiona ponize;j.
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Tabela 65: Koszty operacyjne

Tramwaj 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wyszczegdlnienie
I. Koszty bezposrednie 12292717,39| 24782529,28| 24986360,61 25197199,68 25415328,50 25641040,64 25827805,21
Eksploatacja biezaca: 11653107,41 23476998,17 23654518,34 23839046,26 24030863,93 24230264,92 24390718,34
energia elektryczna 939600,00 1963764,00 2052133,38 2144479,38 2240980,95 2341825,09 2400370,72
pozostale materialy 2364,81 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63
amortyzacja 9368376,23 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47
ubezpieczenia 74834,99 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 145669,98
wynagrodzenia bezposrednie 1078156,76 2229628,18 2305435,54 2383820,35 2464870,24 2548675,83 2635330,81
narzuty na wynagrodzenia 189774,62 392453,91 405797,34 419594,45 433860,66 448611,92 46386473
Obstuga codzienna 164063,88 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76
Przeglady kontrolne 64176,56 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13
Okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone 82480,17 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34
Remonty i naprawy 161802,60 336549,41 349493,62 362437,83 375382,04 388326,25 401270,46
Remonty kapitalne 167086,77 347540,47 360907,42 37427436 387641,30 401008,24 414375,18
II. Koszty wydzialowe 251363,84 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68
Koszty technologiczne 12544081,23 ( 25285256,96 | 25489088,29 25699927,36 25918056,18 26143768,32 26330532,89
III. Koszty ogélnozakiadowe 62072,32 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63
IV. Utrzymanie infrastruktury torowo-sieciowej 898032,23 1867907,02 1939749,61 2011592,16 2083434,76 2155277,34 2227119,91
Torowiska tramwajowe: 466373,60 970057,09 1007366,98 1044676,86 1081986,76 1119296,64 1156606,52
Konserwacja torowisk 179551,35 373466,81 387830,92 402195,02 416559,13 430923,24 445287,35
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 127221,05 264619,79 27479747 28497515 295152,84 305330,52 315508,20
Remonty biezace 42634,90 88680,59 92091,38 95502,18 98912,97 102323,76 105734,55
Remonty kapitalne 116966,30 243289,91 25264721 262004,51 271361,82 28071912 290076,42
Siec trakcyjna 319728,99 665036,29 690614,62 716192,93 741771,25 767349,58 792927,90
Konserwacja sieci trakcyjnej 169279,52 352101,39 365643,75 379186,11 39272847 406270,684 419813,20
Remonty biezace o charakterze utrzymaniowym 60179,79 125173,96 12998835 134802,73 13961711 144431,50 14924588
Remonty biezace 90269,69 187760,94 194982,52 202204,09 209425,67 21664724 22386882
Podstacje trakcyjne i kable trakcyjne 111929,64 232813,64 241768,01 250722,37 259676,75 268631,12 277585,49
Konserwacja 107833,35 22429337 232920,04 241546,70 250173,37 258800,04 267426,71
Remonty biezgce 4096,29 852027 884797 9175,67 9503,38 9831,08 10158,78
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Tramwaj 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Wyszczegblnienie
I. Koszty bezposrednie 26019498,27 26216274,24 2641829244 | 26625717,24 26838718,29 27057470,64 27282154,94
Eksploatacja biezaca: 24556100,26 24726565,08 24902272,12 25083385,77 25270075,67 25462516,88 25660890,03
energia elektryczna 2460379,99 2521889,49 2584936,73 2649560,15 2715799,15 2783694,13 2853286,48
pozostale materiaty 4729,63 4729,63 472963 472963 4729,63 4729,63 4729,63
amortyzacja 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47 18736752,47
ubezpieczenia 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98
wynagrodzenia bezposrednie 2724932,06 281757975 2913377,46 3012432,29 3114854,99 3220760,06 3330265,90
narzuty na wynagrodzenia 479636,13 495943,76 512805,85 530241,25 548269,45 566910,61 586185,57
Obstuga codzienna 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76
Przeglady kontrolne 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13
Okresowe rewizje zajezdniowe poszerzone 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34
Remonty i naprawy 414214,66 427158,87 440103,08 453047,29 465991,50 478935,70 491879,91
Remonty kapitalne 427742,12 441109,06 454476,01 467842,95 481209,89 494576,83 507943,77
II. Koszty wydzialowe 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68
Koszty technologiczne 26522225,95 26719001,92 26921020,12 27128444,92 2734144597 27560198,32 27784882,62
HOI. Koszty ogélnozakiadowe 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63
IV. Utrzymanie infrastruktury torowo-sieciowej 2298962,49 2370805,07 2442647,65 2514490,22 2586332,79 2658175,39 2730017,95
Torowiska tramwajowe: 1193916,42 1231226,30 1268536,20 1305846,08 1343155,96 1380465,86 1417775,74
Konserwacja torowisk 459651,46 474015,56 488379,67 502743,78 517107,89 531472,00 545836,10
Remonty biezqce o charakterze utrzymaniowym 325685,89 335863,57 346041,26 356218,94 366396,62 376574,31 386751,99
Remonty biezgce 109145,34 112556,14 115966,93 11937772 12278851 126199,30 129610,10
Remonty kapitalne 299433,73 308791,03 318148,34 327505,64 336862,94 34622025 355577,55
Siec trakcyjna 818506,21 844084,54 869662,85 895241,17 920819,49 946397,81 971976,13
Konserwacja sieci tralccyjnej 433355,56 44689792 460440,28 473982,64 487525,00 50106736 514609,73
Remonty biezqgce o charakterze utrzymaniowym 15406026 158874,65 163689,03 168503,41 173317,80 178132,18 182946,56
Remonty biezqce 231090,39 23831197 245533,54 252755,12 259976,69 26719827 274419,84
Podstacje trakcyjne i kable trakcyjne 286539,86 295494,23 304448,60 313402,97 322357,34 331311,72 340266,08
Konserwacja 276053,38 284680,04 293306,71 301933,38 310560,05 319186,72 32781338
Remonty biezqce 10486,48 10814,19 11141,89 11469,59 11797,29 12125,00 12452,70
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Tramwaj 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
Wyszczegdlnienie
I. Koszty bezpoérednie | 26503669,47 | 23040059,73 | 23283682,35 | 23534019,08 | 23791281,31 | 24055687,24 | 24327462,05 | 2460683811
Eksploatacija biezaca: 24856093,41 21366172,52 21583483,99 21807509,56 22038460,65 22276555,43 22522019,09 22775084,00
energia clektryczna 2974618,64 2997734,11 307267746 3149494,40 3228231,76 3308937,55 3391660,99 3476452,51
pozostale materialy 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63 4729,63
amortyzacja 17727464,34 14026741,21 14026741,21 14026741,21 14026741,21 14026741,21 14026741,21 14026741,21
ubezpieczenia 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98 149669,98
wynagrodzenia bezposrednie | 3443494,94 3560573,77 3681633,28 380680881 3936240,31 4070072,48 4208454,94 4351542,41
narzuty na wynagrodzenia 606115,588 626723,82 648032,43 670065,53 692847,76 716404,58 740762,34 765948,26
Obstuga codzienna 328127,76 328127,76 328127,76 328127,76 32812776 328127,76 328127,76 328127,76
Przeglady kontrolne 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13 128353,13
_Okresowe rewizje 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34 164960,34
Za_]eZdnlOWe poszerzone
Remonty i naprawy 504824,12 517768,33 530712,54 543656,75 556600,95 569545,16 582489,37 595433,58
Remonty kapitalne 521310,71 534677,65 548044,59 561411,54 574778,48 588145,42 601512,36 614879,30
II. Koszty wydzialowe 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68 502727,68
Koszty technologiczne 27006397,15 | 2354278741 | 23786410,03 | 24036746,76 | 24294008,99 | 24558414,92 | 24830189,73 | 25109565,79
HI.  Koszty 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63 124144,63
ogéinozakiadowe
IV. Utrzymanie
infrastruktury torowo- 2801860,54 2873703,11 2945545,69 3017388,27 3089230,84 3161073,42 3232916,00 3304758,58
sieciowe]
Torowiska tramwajowe: 1455085,64 1492395,52 1529705,40 1567015,30 1604325,18 1641635,08 1678944,96 1716254,84
Konserwacja torowisk 560200,21 574564,32 588928,43 603292,54 617656,64 632020,75 646384,86 660748,97
Remonty biezace o 396929,68 407107,36 417285,04 427462,73 437640,41 44781810 457995,78 46817346
charakterze utrzymaniowym
Remonty biezace 133020,89 13643168 139842,47 143253,26 146664,06 150074,85 153485,64 156896,43
Remonty kapitalne 364934,86 374292,16 383649,46 393006,77 402364,07 411721,38 421078,68 430435,98
Siec trakcyjna 997554,45 1023132,77 1048711,09 1074289,40 1099867,73 1125446,04 1151024,36 1176602,69
Konserwacja sieci trakcyjnej 528152,09 541694,45 555236,81 568779,17 582321,53 595863,89 609406,25 622948,62
Remonty biezace o 187760,94 19257533 197389,71 202204,09 20701848 211832,86 216647,24 221461,63
charakterze utrzymaniowym
Remonty biezace 281641,42 288862,99 296084,57 303306,14 310527,72 317749,29 324970,87 33219244
P "dSt“ch:;z'c‘;ﬁge ikable|  5,972045 358174,82 367129,20 376083,57 385037,93 393992,30 402916,68 411901,05
Konserwadja 336440,05 345066,72 353693,39 362320,06 370946,72 379573,39 388200,06 396826,73
Remonty biezace 12780,40 13108,10 13435,81 13763,51 14091,21 14418,91 14746,62 15074,32

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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| 13.4. Przychody |

13.4.1. Przychody JST |

W zwigzku z tym, iz przychody z tytulu sprzedazy biletéw trafia¢c beda do Miasta

Bydgoszcz, kalkulacja ich wielkosci ma na celu ukazanie korekty wysokosci
rekompensaty ptaconej przez JST Beneficjentowi.

Kalkulacja przychodow netto ze sprzedazy biletow oparta zostala na iloczynie
sredniej stawki za przychodu z 1 pasazera za rok 2010 jaka obecnie jest generowana w
Bydgoszczy oraz ilosci pasazerow wynikajacych z realizacji inwestycji. W okresie
odniesienia stawka przychodu z jednego pasazera uzalezniona jest od zmian w kosztach

eksploatacji oraz stopnia pokrycia ich przychodami za przejazd.

Tabela 66: Przychody operacyjne

Tramwaj 2015 2020 2025 2030 2035 2036
Wyszczegdlnienie
RAZEM KOSZTY EKSPLOATACH 13504185,77 28423190,29 29767079,77 26540635,15 28187250,36 28538469
RAZEM NAKLADY NA TRAKCJE 13504 185,77 28423190,29 29767 079,77 2654063515 2818725036 28538 469,00
WOZOKILOMETRY OGOLNE 540 000,00 1080 000,00 1080 000,00 1080 000,00 1080 000,00 1080000,00
RAZEM KOSZTY EKSPLOATAC]I BEZ AMORTYZAC]I 413580954 968643782 1103032730 12513 893,94 1416050915 14511727719
Stawka za wzkm z amortyzacja 25,01 26,32 27,56 24,57 26,10 26,42
Stawka za wzkm bez amortyzacji 7,66 897 10,21 11,59 13,11 1344
Przychody netto ze sprzedazy biletow dla urzedu miasta 2015 2020 2025 2030 2035 2036
stawka przychdd z 1 pasazera 0,64 0,64 0,65 0,73 0,77 0,78
ilo§¢ pasazerdw dla projektu 4108 800,00 9 051 000,00 9798 300,00 9762 100,00 10 505 700,00 10650 420,00
Przychody ze sprzedagy biletéw uzyskiwane przez miasto 2629632,00 5792 640,00 6335 664,85 7187 804,66 8133 597,27 8335 332,32
rzeczywista doptata JST do 1 wzkm wraz z amortyzacja 10874553,77 22630 550,29 2343141492 19352 830,49 20053 653,08 20203 136,68
udziat doplaty |ST w stawce uwzgledniajacej amortyzacje 80,53% 79,62% 78,72% 72,92% 71,14% 70,79%
Pokrycie kosztéw bez amortyzacji przychodami za przejazd 63,6% 59,8% 574% 57,4% 57,4% 57,4%

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Jak wynika z powyzszej tabeli przychody generowane ze sprzedazy biletow w roku

2015 przeliczone na 1 pasazera pokrywaly beda ok. 63,6% kosztow eksploatacji z

pominieciem amortyzacji. W latach nastepnych pokrycie spadnie do 57,4%, a stawka za

1 przejazd w przeliczeniu na pasazera wzrosnie z 0,64zt do 0,78z.

Dla Miasta Bydgoszczy wplywy te generowane z tytutu przejazdu trafialy bedg

bezposrednio do budzetu JST i pomniejszaly rzeczywisty wydatek z tytulu rekompensaty

za Swiadczone ushugi.

Powyzsze przychody uwzgledniane sa w analizie finansowej projektu, nie sa

natomiast wykazywane w czesci ekonomiczne;j.
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Oszczednos$ci na kosztach

W wyniku realizacji inwestycji zmniejszeniu ulegng koszty generowane przez
komunikacje nalezaca do MZK Bydgoszcz, a co si¢ z tym wiaze réwniez rekompensata
wyplacana przez miasto operatorowi MZK.

Ponizej zestawiono tabele ze zmianami dotyczgcymi kosztow i generowanymi dzieki

realizacji inwestycji oszczednosci dla JST.

Tabela 67: Zmiany kosztéw

Koszt Zmiana kosztow
LP Wyszczegélnienie Jednostka llosé jednostkowy [zt/ .
ogotem [z¥/rok]
rok] netto
Koszt utrzymania
nowowybudowanej infrastruktury
A tramwajowej
Konserwacja torowisk
1]|tramwajowych m 19056,68 28,89 550 547,49
2|Remonty biezgce - tory m 19056,68 20,47 390 090,24
3|Konserwacja sieci trakcyjnej m 19056,68 26,61 507 098,25
4|Remonty biezgce sieci trakcyjnej [m 19056,68 14,19 270 414,29
Utrzymanie podstacji trakcyjnych i
5]kabli trakcyjnych szt 3 143777,8 431 333,40
6/RAZEM 2 149 483,67
Zmiana kosztéw ustug
transportowych w komunikacji
B miejskiej jednostka ilos¢ ztiwzkm
1]Autobusy miejskie wzkm/rok -2199000 6,55 -14403450
A) autobusy przegubowe wzkm/rok -2953000 6,55 -19342150
B) autobusy krétkie wzkm/rok 754000 6,55 4938700
2| Tramwaje wzkm/rok 1080000 7,67 8281631,42
3|RAZEM -6121818,58
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych MZK Bydgoszcz
L 13.4.2. Przychody z tytulu rekompensaty dla Beneficjenta

Kalkulacje rekompensaty oparto na wymogach Rozporzadzenia (WE)} Nr
1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku.
W kalkulacji kosztow ustug objetych umowg o swiadczenie ustug publicznych
uwzgledniono wszystkie koszty zwigzane ze Swiadczeniem tych ustug, tzn.:
e koszty zwigzane 2z dzialalnoscia przewozowa (wraz z kosztem amortyzacji)
kalkulowane zgodnie z zasadami rachunkowosci;
o koszty zwigzane z wykorzystaniem i utrzymaniem niezbednej infrastruktury
technicznej, jezeli sa ponoszone przez operatora;
e koszty finansowe bezposrednio zwigzane ze Swiadczeniem uslug publicznych
(w tym z zakupami inwestycyjnymi na potrzeby ich swiadczenia);
e podatek dochodowy (ze wzgledu na fakt, ze zaktadany zysk przyjety do kalkulacji
zwrotu z zainwestowanego kapitatu jest kalkulowany w oparciu o zysk po

opodatkowaniu);
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e rozsadny zysk - liczony jako 2%

i finansowych.

od catkowitych kosztow operacyjnych

Na podstawie powyzszych kosztéw oszacowano niezbedna wysokos¢ rekompensaty

w skali roku niezbedng do prawidlowego funkcjonowania Beneficjenta oraz zachowania

plynnosci finansowe;j.

Ponizej zaprezentowano kalkulacje na potrzeby rachunku zyskéw i strat.

Tabela 68: Rekompensata

Zatozenia operacyjne Rok 2015 Rok 2016 Rok 2017 Rok 2018 Rok 2019 Rok 2020 Rok 2021
Wozokilometry (tys. wzkm) - inne wozy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wozokilometry (tys. wzkm) - nowy i wycofywany tabor 540 000,0 1080 000,0 1080 000,0 1080 000,0 1080 000,0 1080 000,0 1080 000,0
Jednostkowy koszt zmienny (PLN/wozo-km) (jednakowy dla nowego i
starego taboru) 6,9 7,2 74 7.7 8,0 8,2 8,5
Catkowite koszty stale bez amortyzacji, w tym utrzymanie
infrastruktury | zaplecza tech. (min PLN) 390 636,0 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719 781271,9
Liczba nowych wozéw 12 12 12 12 12 12 12
Liczba zastgpowanych wozéw 0 0 0 0 0 0 0
Liczba pozostalych wozéw 0 0 0 0 0 0 0
Razem liczba wozéw 12 12 12 12 12 12 12
13504 185,8
Rachunek przeptyw6w pienigznych (min PLN) Rok 2015 Rok 2016 Rok 2017 Rok 2018 Rok 2019 Rok 2020 Rok 2021
Przychody - patno$¢ za Swiadczenie uslug publicznych 1190874853 259064412 257567785 256142835 254792445 25351961,6 25184974,0
Przychody ze sprzedazy biletow 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody - patnos¢ za $wiadczenie ustug publicznych - wielkosé
wynikowa 119874853 259064412 257567785 256142836 254792445 253519616 251849740
Koszty operacyjne bez amortyzacji 4135 809,5 8 540 556,1 8 816 230,1 9098 911,7 9388 883,1 9 686 437,8 9945 045,0
Cafkowite koszty state bez amortyzacii 390 636,0 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719
Cakowite koszty zmienne 37451736 7759284,2 8034 958,1 8317 639,8 8607 611,2 8905 165,9 9163773,0
Amortyzacja 93683762 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525
Amortyzacja nowego taboru 33350056 6670011,3 6670011,3 66700113 66700113 66700113 66700113
Amortyzacja pozostatego taboru 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0
Amortyzacja nowej infratruktury 60333706 12066741,2 120667412 12066741,2 120667412 120667412 120667412
Amortyzacja pozostatej infrastruktury 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
EBIT (zysk operacyjny) 15167005 -1370867,4 -17962040 22213807 -2646391,1 -3071228,7 -34966234
Odsetki zaptacone (-Y/otrzymane(+) -3556851,6 -8735617,9 -83140600 -78925020 -74709440 -70493860 -6627828,1
Pozostate koszty (-}/przychody(+) 53897079 107794157 107794157 107794157 107794157 107794157 107794157
Zysk przed opodatkowaniem 316 155,8 672930,4 669 151,8 665 533,1 662 080,7 658 801,0 654 764,2
Podatek 827292 168 260,2 167 399,2 166 558,1 165737,4 164 937,8 164 160,0
Zysk netto 233 426,6 504 670,2 501 752,5 498 975,0 496 343,3 493 863,2 490 604,2
Dywidenda 00 00 00 00 0,0 00 00
Inne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Zysk zachowany 233426,6 504 670,2 501752,5 498 975,0 496 343,3 493 863,2 490 604,2
Kalkulacja rekompensaty zgodnie z Rozporzadzeniem WE nr
1370/2007 (min PLN) Rok 2015 Rok 2016 Rok 2017 Rok 2018 Rok 2019 Rok 2020 Rok 2021
Koszty poniesione w zwiazku z ustuga publiczna (+) 117540587 25401771,0 25255026,0 251153085 24982901,2 24858098,4 24 694 369,8
Koszty operacyjne (bez amortyzacji) 4135 809,5 8 540 556,1 8816 230,1 90989117 9388 883,1 9686 437,8 9945 045,0
Amortyzacja 93683762 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525
Odsetki zaptacone (+)/uzyskane(-) 3556 851,6 8735617,9 8314 060,0 7892502,0 7470 944,0 7049 386,0 6627 828,1
Pozostale koszty(+)/przychody(-) 53897079 107794157 -10779415,7 -107794157 -10779415,7 -107794157 -10779415,7
Podatek dochodowy 82 729,2 168 260,2 167 399,2 166 558,1 1657374 164 937,8 164 160,0
Wptywy finansowe wygenerowane na sieci (-) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody tarytowe (-} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rozsadny zysk (+) 233 426,6 504 670,2 501 752,5 498 975,0 496 343,3 493 863,2 490 604,2
Wynik finansowy netto = maksymalna dopuszczalna
rekompensata 119874853 25906441,2 257567785 256142835 254792445 253519616 25184974,0
Wskazniki finansowe Rok 2015 Rok 2016 Rok 2017 Rok 2018 Rok 2019 Rok 2020 Rok 2021
Zwrot na kosztach (%) 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
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Zalozenia operacyjne Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024 Rok 2025 Rok 2026 Rok 2027 Rok 2028
Wozokilometry (tys. wzkm) - inne wozy 0,0 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0
Wozokilometry (tys. wzkm) - nowy i wycofywany tabor 1080000,0 10800000 10800000 10800000 10800000 10800000 10800000
Jednostkowy koszt zmienny (PLN/wozo-km) (jednakowy dla nowego i
starego taboru) 8,7 9,0 92 9,5 98 10,0 10,3
Catkowite koszty state bez amortyzacji, w tym utrzymanie
infrastruktury | zaplecza tech. {min PLN) 7812719 78127198 7812719 781271,9 7812719 7812719 7812719
Liczba nowych wozéw 12 12 12 12 12 12 12
Liczba zastgpowanych wozéw 0 0 0 0 0 0 0
Liczba pozostatych wozéw 0 0 0 0 0 0
Razem liczba wozéw 12 12 12 12 12 12 12
Rachunek przeptywow pienigznych (min PLN) Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024 Rok 2025 Rok 2026 Rok 2027 Rok 2028
Przychody - patnosc za Swiadczenie ustug publicznych 250230359 248663056 247149462 245691262 244290188 242948041 24166 667,0
Przychody ze sprzedazy biletow 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody - patnosé za $wiadczenie ustug publicznych - wielko$¢
wynikowa 250230359 248663056 247149462 245691262 244290188 242948041 24 166 667,0
Koszty operacyjne bez amortyzacji 10208580,6 104771992 107510599 110303273 11315170, 116057659 11902 292,7
Catkowite koszty state bez amortyzacji 7812719 7812719 7812719 7812719 781271,9 7812719 7812719
Cakowite koszty zmienne 9427 308,7 9695 927,2 99697880 102490554 10533899,0 108244940 111210208
Amortyzacja 18736752,5 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525
Amortyzacja nowego taboru 6670011,3 6670011,3 66700113 66700113 66700113 6670011,3 66700113
Amortyzacja pozostalego taboru 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Amortyzacja nowej infratruktury 120667412 12066741,2 120667412 120667412 120667412 12066741,2 12066 741,2
Amortyzacja pozostalej infrastruktury 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0
EBIT (zysk operacyjny) 39222971 -4347646,1 -47728662 51979536 -56229046 60477142 64723782
Odsetki zaptacone (-)/otrzymane(+) -6206270,1 -5784712,1 53631542 -49415962 -45200382 -40984803 -36769223
Pozostate koszty (-)/przychody(+) 107794157 107794157 107794157 107794157 107794157 107794157 107794157
Zysk przed opodatkowaniem 650 848,5 647 057,6 643 3954 639 865,9 636 472,9 633 221,3 630 115,2
Podatek 163 404,7 162 672,6 161964,3 161 280,7 160 622,0 159 989,6 159 384,2
Zysk netto 487 443,7 484 385,0 481431,0 478 585,2 475 850,9 473 231,7 470731,0
Dywidenda 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Inne 0,0 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0
Zysk zachowany 487 443,7 484 385,0 481431,0 478 585,2 475 850,9 473 231,7 470731,0
Kalkulacja rekompensaty zgodnie z Rozporzadzeniem WE nr
1370/2007 (min PLN) Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024 Rok 2025 Rok 2026 Rok 2027 Rok 2028
Koszty poniesione w zwigzku z ustuga publiczna (+) 24535592,2 243819206 242335152 24090540,9 23953167,9 238215725 23695936,0
Koszty operacyjne {bez amortyzacji) 102085806 104771992 10751059,9 110303273 113151709 116057659 119022927
Amortyzacja 187367525 187367525 187367525 187367525 187367525 18737525 187367525
Odsetki zaptacone (+)/uzyskane(-) 6206 270,1 5784 712,1 53631542 49415962 45200382 40984803 36769223
Pozostafe koszty(+)/przychody(-) 107794157 107794157 107794157 -107794157 -107794157 -107794157 -10779 4157
Podatek dochodowy 163 404,7 162 672,6 161964,3 161280,7 160 622,0 159 989,6 159 384,2
Wphywy finansowe wygenerowane na sieci {-) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody taryfowe (-} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rozsgdny zysk (+) 487 443,7 484 385,0 481431,0 478 585,2 475 850,9 473 231,7 470731,0
Wynik finansowy netto = maksymalna dopuszczalna
rekompensata 250230359 248663056 247149462 245691262 244290188 24294804,1 24166 667,0
Wskazniki finansowe Rok 2022 Rok 2023 Rok 2024 Rok 2025 Rok 2026 Rok 2027 Rok 2028
Zwrot na kosztach (%) 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%
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Zalozenia operacyjne Rok 2029 Rok 2030 Rok 2031 Rok 2032 Rok 2033 Rok 2034 Rok 2035 Rok 2036
Wozokilometry (tys. wzkm) - inne wozy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0
Wozokilometry (tys. wzkm) - nowy i wycofywany tabor 10800000 1080000,0 10800000 10800000 10800000 10800000 10800000 10800000
Jednostkowy koszt zmienny (PLN/wozo-km) (jednakowy dia nowego i

starego taboru) 10,6 10,9 11,2 1,5 11,8 12,1 12,4 12,7
Catkowite koszty state bez amortyzacii, w tym utrzymanie

infrastruktury | zaplecza tech. (min PLN) 781 271,9 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719 7812719
Liczba nowych wozéw 12 12 12 12 12 12 12 12
Liczba zastepowanych wozow 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba pozostatych wozdéw 0 0 0 0 0 0 0 0
Razem ficzba wozéw 12 12 12 12 12 12 12 12
Rachunek przeptywow pienieznych (min PLN} Rok 2029 Rok 2030 Rok 2031 Rok 2032 Rok 2033 Rok 2034 Rok 2035 Rok 2036
Przychody - patnosc¢ za Swiadczenie ustug publicznych 238489758 23017361,4 229086278 228067731 22712014,0 22624574,2 225446842 224725508
Przychody ze sprzedazy biletéw 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0
Przychody - patnos$¢ za $wiadczenie uslug publicznych - wielko$¢

wynikowa 238489758 230173614 229086278 228067731 227120140 226245742 225446842 224725508
Koszty operacyjne bez amortyzacji 12204938,0 12513893,9 12829359,1 131515385 13480643,3 138168918 141605092 145117278
Catkowite koszty stale bez amortyzaciji 7812719 7812719 7812719 7812719 781271,9 7812719 7812719 781 271,98
Cakowite koszty zmienne 114236661 117326220 120480872 123702665 12699371,3 130356198 133792372 137304559
Amortyzacja 177274643 14026741,2 14026741,2 14026741,2 14026 741,2 14026741,2 14026 741,2 14026 741,2
Amortyzacja nowego taboru 5660 7231 1960 000,0 1960 000,0 19860 000,0 1960 000,0 1960 000,0 1960 000,0 1960 000,0
Amortyzacja pozostalego taboru 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Amortyzacja nowej infratruktury 12066 7412 120667412 120667412 120667412 120667412 12066741,2 12066741,2 120667412
Amortyzacja pozostatej infrastruktury 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
EBIT {zysk operacyjny) -6 083426,5 -3523273,7 -39474726 -43715065 -47953704 -5219058,8 -5642566,2 -6065918,2
Odsetki zaptacone (-)/otrzymane(+) -3255364,3 -28338063 -24122484 -19906904 -15691324 -1147574,5 -726 016,5 -304 458,5
Pozostate koszty (-)/przychody(+) 9957 133,9 69421006 69421006 6942 100,6 69421006 69421006 6942100,6 6942 100,6
2Zysk przed opodatkowaniem 618 343,1 585 020,5 582 379,6 579 903,6 577 597,7 575 467,3 573 517,9 571723,8
Podatek 153 730,4 136 373,7 135 854,7 135 366,2 134 909,4 134 485,2 134 094,6 1337073
Zysk netto 464 612,7 448 646,8 446 525,0 444 537,4 442 688,3 440 982,1 439 423,3 438 016,5
Dywidenda 0,0 0.0 0,0 00 0,0 0,0 00 0.0
Inne 0,0 0.0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0
Zysk zachowany 464 612,7 448 646,8 446 525,0 444 537,4 442 688,3 440 982,1 4394233 438 016,5
Kalkulacja rekompensaty zgodnie z Rozporzadzeniem WE nr

1370/2007 (min PLN} Rok 2029 Rok 2030 Rok 2031 Rok 2032 Rok 2033 Rok 2034 Rok 2035 Rok 2036
Koszty poniesione w zwigzku z ustuga publiczng (+) 23384 363,2 22568714,6 224621028 223622357 222693257 221835920 22105260,8 22034534,2
Koszty operacyjne (bez amortyzacji) 122049380 125138939 128293591 131515385 13480643,3 138168918 14160509,2 145117278
Amortyzacja 177274643 140267412 140267412 140267412 140267412 140267412 14026741,2 14026741,2
Odsetki zaptacone (+)/uzyskane(-) 3255364,3 28338063 24122484 19906904 15691324 11475745 726 016,5 304 458,5
Pozostate koszty(+)/przychody(-) -9957133,9 -69421006 69421006 -69421006 -6942100,6 -6942100,6 -6942100,6 -6942100,6
Podatek dochodowy 153 730,4 136 373,7 135 854,7 135 366,2 134 909,4 134 485,2 134 094,86 133 707,3
Wplywy finansowe wygenerowane na sieci (-} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody taryfowe (-) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rozsadny zysk (+) 464 612,7 448 646,8 446 525,0 444 5374 442 688,3 4409821 439 423,3 438 016,5
Wynik finansowy netto = maksymalna dopuszczalna

rekompensata 238489758 23017361,4 22908627,8 22806773,1 22712014,0 22624574,2 225446842 22472550,8
Wskazniki finansowe Rok 2029 Rok 2030 Rok 2031 Rok 2032 Rok 2033 Rok 2034 Rok 2035 Rok 2036
Zwrot na kosztach (%) 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Weryfikacje dopuszczalnosci zakladanej rekompensaty z uwzglednieniem rozsadnego

zysku oparto na wskazniku ROE uzalezniajacego zysk Spéilki od kapitalu wilasnego

Wnioskodawcy. Ponizej na potrzeby wyliczert dokonano zestawienia bilansowego.

Tabela 69: Bilans
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Lp.

Tytut

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

AKTYWA TRWALE

8 782 326,56

91 354 671,25

206 245 498,27

355 459 776,60

336 723 024,13

317 986 271,66

299 249 519,19

Wartosci niematerialne i
prawne

Rzeczowe aktywa trwatle

8 782 326,56

91 354 671,25

206 245 498,27

355 459 776,60

336 723 024,13

317 986 271,66

299 249 519,19

Naleznosci diugoterminowe

Inwestycie diugoterminowe

Diugoterminowe rozliczenia

miedzyokresowe

AKTYWA OBROTOWE

7 742 444,99

8 801 506,29

10 763 617,77

5 001 594,15

7 053 337,69

8 963 318,95

10 870 522,69

Zapasy

55 000,40

113 504,98

117 082,14

120 735,56

Naleznogci krétkoterminowe

Inwestycje krétkoterminowe

7 742 444,99

8 801 506,29

10 763 617,77

4 946 593,75

6939 832,71

8 846 236,81

10 749 787,13

Krétkoterminowe aktywa
finansowe

7 742 444,99

8 801 506,29

10 763 617,77

4 946 593,75

6 939 832,71

8 846 236,81

10 749 787,13

w jednostkach powigzanych

w pozostatych jednostkach

Srodki pieniezne i inne

aktywa pieniezne

7 742 444,99

8 801 506,29

10763 617,77

4 946 593,75

6939 832,71

8 846 236,81

10749 787,13

Inne inwestycje
krétkoterminowe

v

Kroétkoterminowe rozliczenia
miedzyokresowe

AKTYWA RAZEM

16 524 771,55

100 156 177,54

217 009 116,04

360 461 370,75

343 776 361,82

326 949 590,61

310 120 041,88

Pasywa

KAPITAL (FUNDUSZ)
WEASNY

8 296 000,00

10 796 000,00

16 575 000,00

16 808 426,59

17 313 096,81

17 814 849,34

18 313 824,35

Kapitat (fundusz)
podstawowy

8 296 000,00

10 796 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

I

Nalezne wplaty na kapitatu
podstawowy (wielko$¢
uiemna)

I

Udziaty (akcje) whasne
(wielkos¢ uiemna)

Kapitat (fundusz) zapasowy

Kapitat (fundusz ) z

VI

aktualizacii wvceny
Pozostate kapitaty (fundusze)
rezerwowe

VII

Zysk (strata) z lat ubiegtych

0,00

0,00

0,00

0,00

233 426,59

738 096,81

1 239 849,34

VIII

Zysk (strata) netto

0,00

0,00

0,00

233 426,59

504 670,22

501 752,53

498 975,01

X

Odpisy z zysku netto w ciagu
roku obrotowego (wielkosc
uiemna)

ZOBOWIAZANIA I
REZERWY NA
ZOBOWIAZANIA

8 228 771,55

89 360 177,54

200 434 116,04

343 652 944,16

326 463 265,01

309 134 741,27

291 806 217,53

Rezerwy na zobowigzania

11

Zobowigzania
diugoterminowe

8228 771,55

36 590 472,80

82 130 787,58

139 135 255,27

132 579 143,76

126 023 032,25

119 466 920,74

It

Zobowigzania
krétkoterminowe

138 844,58

284 692,69

291 696,21

298 699,73

Rozliczenia miedzyokresowe

0,00

52 769 704,74

118 303 328 46

204 378 844,31

193 599 428,56

182 820 012,81

172 040 597,06

PASYWA RAZEM

16 524 771,55

100 156 177,54

217 009 116,04

360 461 370,75

343 776 361,82

326 949 590,61

310 120 041,88
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Tytul

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

AKTYWA TRWALE

280 512 766,73

261776 014,26

243 039 261,79

224 302 509,32

205 565 756,85

186 829 004,39

168 092 251,92

149 355 499,45

130 618 746,98

WartoSci niematerialne i
Rrawne

Rzeczowe aktywa trwate

280 512 766,73

261 776 014,26

243 039 261,79

224 302 509,32

205 565 756,85

186 829 004,39

168 092 251,92

149 355 499,45

130 618 746,98

Naleznosci diugoterminowe

Inwestycie diugoterminowe

Diugoterminowe rozliczenia
miedzyokresowe

AKTYWA OBROTOWE

12 775 094,70

14677 186,65

16 576 019,58

18 471 692,06

20 364 305,75

22 253 965,51

24 140 779,44

26 024 859,09

27 906 319,48

Zapasy

124 468,67

128 285,07

131 290,26

134 323,53

137 385,56

140 477,09

143 598,84

146 751,58

149 936,07

Naleznosci krétkoterminowe

Inwestycie krétkoterminowe

12 650 626,03

14 548 901,58

16 444 729,32

18 337 368,53

20 226 920,19

22113 488,42

23 997 180,60

25878 107,51

27 756 383,41

Krotkoterminowe aktywa
finansowe

12 650 626,03

14 548 901,58

16 444 729,32

18 337 368,53

20 226 920,19

22 113 488,42

23 997 180,60

25 878 107,51

27 756 383,41

w jednostkach powigzanych

w pozostalych fednostkach

srodki pieniezne i inne
aktywa pieniezne

12 650 626,03

14 548 901,58

16 444 729,32

18 337 368,53

20 226 920,19

22 113 488,42

23 997 180,60

25878 107,51

27 756 383,41

Inne inwestycje
krétkoterminowe

v

Krétkoterminowe rozliczenia
migdzyokresowe

AKTYWA RAZEM

293 287 861,43

276 453 200,91

259 615 281,37

242 774 201,38

225 930 062,61

209 082 969,90

192 233 031,36

175 380 358,54

158 525 066,47

Pasywa

KAPITAL (FUNDUSZ)
WEASNY

18 810 167,63

19 304 030,84

19 794 635,04

20 282 078,79

20 766 463,75

21 247 894,77

21 726 479,97

22 202 330,89

22 675 562,55

Kapitat (fundusz)
podstawowy.

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

II

Nalezne wptaty na kapitatu
podstawowy (wielko$é
uiemna)

s

Udziaty (akcje) wtasne
(wielkoé¢ ujemna)

Kapitat (fundusz) zapasowy

Kapitat (fundusz ) z
aktualizacii wyceny

Pozostate kapitaty (fundusze)
IEZErWOWE

Vi1

Zysk (strata) z lat ubiegtych

1738 824,35

2 235 167,63

2 729 030,84

3219 635,04

3 707 078,79

4191 463,75

4 672 894,77

515147997

5627.330,89

VIIT

Zysk {strata) netto

496 343,28

493 863,21

490 604,20

487 443,75

484 384,96

481 431,02

478 585,20

475 850,92

473 231,66

Odpisy z zysku netto w ciagu
roku obrotowego (wielkosé
ujemna)

ZOBOWIAZANIA I
REZERWY NA
ZOBOWIAZANIA

274 477 693,80

257 149 170,07

239 820 646,33

222 492 122,59

205 163 598,86

187 835 075,13

170 506 551,39

153 178 027,65

135 849 503,92

Rezerwy na zobowigzania

Zobowigzania
diugoterminowe

112 910 809,23

106 354 697,72

99 798 586,21

93 242 474,70

86 686 363,19

80 130 251,68

73 574 140,17|

67 018 028,66

60 461 917,15

Zobowiazania
krdtkoterminowe

305 703,25

312 706,78

319 710,30

326 713,82

333717,34

340 720,87

347 724,39

35472791

361 731,43

Rozliczenia miedzyokresowe

161 261 181,32

150 481 765,57

139 702 349,82

128 922 934,07

118 143 518,33

107 364 102,58

56 584 686,83

85 805 271,08

75 025 855,34

PASYWA RAZEM

293 287 861,43

276 453 200,91

259 615 281,37

242 774 201,38

225 930 062,61

209 082 969,90

192 233 031,36

175 380 358,54

158 525 066,47
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Tytut

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

AKTYWA TRWALE

111 881 994,52

122 154 530,17

108 127 788,97

94 101 047,76

80 074 306,56

66 047 565,35

52 020 824,14

37 994 082,94

23 967 341,73

Wartosci niematerialne i
prawne

Rzeczowe aktywa trwate

111 881 594,52

122 154 530,17,

108 127 788,97,

94 101 047,76

80 074 306,56

66 047 565,35

52020 824,14

37 994 082,94

23 967 341,73

Naleznosci dtugoterminowe

Inwestycie dtugoterminowe

Diugoterminowe rozliczenia

miedzvokresowe
AKTYWA OBROTOWE

29 785 279,24

3471 114,33

4 455 293,78

5437 351,38

6417 421,41

7 395 642,37

8 372 157,16

9 347 113,13

10320 662,30

Zapasy

153 153,12

156 403,53

159 688,15

163 007,82

166 363,42

169 755,85

173 186,04

176 654,91

180 163,45

Naleznosci krétkoterminowe

Inwestycje krétkoterminowe

29632 126,12

3 314 710,80

4 295 605,63

5 274 343,56

6251 057,99

7 225 886,52

8 108 571,12

9170 458,22

10 140 498,85

Krétkoterminowe aktywa
finansowe

29 632 126,12

3314 710,80

4 295 605,63

5274 343,56

6 251 057,99

7 225 886,52

8198 971,12

9170 458,22

10 140 498,85

w jednostkach powigzanych

w pozostalych jednostkach

Srodki pieniezne i inne

29632 126,12

3314 710,80

4295 605,63

5274 343,56

6251 057,99

7 225 886,52

8198 971,12

9170 458,22

10 140 498,85

Inne inwestycje
krétkoterminowe

v

Krétkoterminowe rozliczenia
miedzyokresowe,

AKTYWA RAZEM

141 667 273,76

125 625 644,50

112 583 082,75

99 538 399,14

86 491 727,96

73 443 207,72

60 392 981,30

47 341 196,06

34 288 004,03

Pasywa

KAPITAL (FUNDUSZ)
WLASNY

23 146 293,58

23 610 906,23

24 059 553,05

24 506 078,01

24 950 615,40

25393 303,73

25 834 285,87

26 273 709,20

26 711 725,74

Kapitat (fundusz)
podstawowy

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

16 575 000,00

II

Nalezne wptaty na kapitatu
podstawowy (wielkos¢
uiemna)

I

Udzialy (akcje) wiasne

v

(wiglkos¢ uiemna)
Kapitat (fundusz) zapasowy

Kapitat (fundusz ) z
aktualizacii wyceny

VI

Pozostate kapitaly (fundusze)
[EZEFWOWE.

VII

Zysk (strata) z lat ubiegtych

VIIT

6 100 562,55

6 571 293,58

7035 906,23

7484 553,05

7931 078,01

8 375 615,40

8 818 303,73

9 259 285,87

9698 705,20

IX

Zysk (strata) netto

470 731,03

464 612,65

448 646,82

446 524,96

444 537,39

442 688,33

440 982,14

439 423,33

438 016,54

Odpisy z zysku netto w ciagu
roku obrotowego (wielkosé
uiemna)

ZOBOWIAZANIA 1
REZERWY NA
ZOBOWIAZANIA

118 520 980,18

102 014 738,27

88 523 529,70

75032321,13

61 541 112,56

48 049 903,99

34 558 695,43

21 067 486,86

7 576 278,29

Rezerwy na zobowigzania

I

Zobowigzania
diugoterminowe

III

53 905 805,64

47 349 654,13

40 793 582,62

34 237 471,11

27 681 359,60

21 125 248,09

14 569 136,58

8013 025,07

1456 913,56

Zobowiazania
krétkoterminowe

368 734,95

375 738,48

382 742,00

389 745,52

396 749,04

403 752,56

410 756,09

417 759,61

424 763,13

v

Rozliczenia miedzyokresowe

64 246 439,59

54 289 305,66

47 347 205,08

40 405 104,50

33 463 003,92

26 520 903,34

16 578 802,76

12 636 702,18

5694 601,60

PASYWA RAZEM

141 667 273,76

125 625 644,50

112 583 082,75

99 538 399,14

86 491 727,96

73 443 207,72

60 392 981,30

47 341 196,06

34 288 004,03

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

PROGRESS CONSULTING SP. Z 0. O.

218




| STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

Po dokonaniu prognozy bilansu wyliczono wskaznik ROE. W badanym przypadku
wskaznik ten w zadnym roku analizy nie przekracza wartosci progowej wynoszacej 6%.
Srednia wartosé wskaznika ROE w okresie objetym analiza , a wigc w latach 2011-2036
wynosi 2,1%.

Rekompensata wyplacana przez miasto Bydgoszcz na ustugi przewozowe

Poza rekompensatg, ktora bedzie wyplacana przez Miasto Bydgoszcz dla spotki
Tramwaj Fordon, w chwili obecnej w zwiazku ze swiadczeniem uslug przewozowych w
zakresie komunikacji miejskiej wyplacana jest rekompensata dla MZK Bydgoszcz.
Ksztattowana jest ona w oparciu o ilos¢ wykonanej pracy oraz stawke za wozokilometr,
zalezng co roku od zalozen makroekonomicznych. Na potrzeby analiz stawke na kolejne
lata korygowano o podobne wskazniki jak w przypadku Wnioskodawcy w celu
zachowania poréwnywalnosci danych oraz zachowania cen statych nie uwzgledniajacych
inflacji. MZK Bydgoszcz swiadczy ustugi zar6wno w przypadku komunikacji autobusowej
jak réwniez w przypadku komunikacji tramwajowej.

Po zrealizowaniu inwestycji zmniejszeniu ulegnie praca przewozowa swiadczona
przez MZK Bydgoszcz w zakresie komunikacji autobusowej. W wariancie bez realizacji
inwestycji praca przewozowa wyniesie dla roku 2015 16 446 00Owzkm, natomiast po
zrealizowaniu inwestycji 13 488 365wzkm.

W przypadku komunikacji tramwajowej nastgpi natomiast zwi¢kszenie ilosci
wykonywanej pracy. W wariancie bez realizacji inwestycji wielkos¢ wykonanej pracy
przewozowej wyniesie 3 795 000wzkm, natomiast po zakornczeniu realizacji inwestycji
bedzie to 4 226 926wzkm. Dodatkowo prace przewozowa wykona Wnioskodawca
przedmiotowej inwestycji w ilosci 1,08mln. Zwigkszenie pracy przewozowej po
zrealizowaniu inwestycji dla MZK Bydgoszcz wynika z reorganizacji pozostalej czesci
uktadu transportowego w zakresie komunikacji tramwajowej i wynikajacego z realizacji
przedmiotowego projektu.

Ponizej zaprezentowano w uktadzie 5-letnim rekompensate dla MZK oraz spotki
Tramwaj Fordon w wariancie bezinwestycyjnym i realizacji inwestycji oraz bez

uwzglednienia przychodéw z biletéw dla Miasta Bydgoszcz i z uwzglednieniem.
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Tabela 70: Zmiana poziomu rekompensaty w wariancie realizacji inwestycji oraz bez

realizacji inwestycji

Wariant bez projektu A
2015 2020 2025 2030 2035 2036
Autobusy:
stawka jednostkowa netto 8,63 9,01 943 9,88 10,36 10,46
iloé¢ wzkm 15535989,2 15535989,2 15535989, 15535989,2 15535989,2 15535989,2
rekompensata 134 151 713,14 140 040 681,31 146 494 908,06 153 562 323,41 161018 110,10 162 552 156,35
Tramwaje:
stawka jednostkowa netto 9,97 10,41 10,89 11,41 11,97 12,08
ilod¢ wzkm 3731222,7 3731222,7 3731222,7 37312227 3731222,7 3731222,7
rekompensata 37 202 706,73 38 835 824,57 40 625 698,88 42 585 621,52 44 653 246,60 45 078 665,49
RAZEM - "A"x 171354 419,87 - 178876 505,88 187 120 606,94 196 147 944,93 205 671 356,70 207 630 821,84
Wariant z projektem B
2015 2020 2025 2030 2035 2036
Autobusy:
stawka jednostkowa brutto 8,63 9,01 943 9,88 10,36 10,46
iloé¢ wzkm 14386010,1 14386010,1 14386010,1 14386010,1 14386010,1 14386010,1
rekompensata 124 221 758,61 129 674 823,39 135 651 306,13 142 195 589,04 149 099 495,91 150 519 991,55
Tramwaje:
stawka jednostkowa brutto 9,97 10,41 10,89 1141 11,97 12,08
iloé¢ wzkm 5047595,9 5047595,9 50475959 50475959 50475959 5047595,9
rekompensata 50 327 800,04 52 537 080,90 54 958 421,83 57 609 804,05 60 406 886,05 60 982 392,47
Tramwaj Fordon - projekt:
stawka jednostkowa netto 25,01 26,32 27,56 2457 26,10 26,42
ilo§¢ wzkm 540000 1080000 1080000 1080000 1080000 1080000
rekompensata 13 504 185,77 28 423 190,29 29 767 079,77 26 540 635,15 28 187 250,36 28 538 469,00
RAZEM '"B'=z 188 053 744,43 | 21063500458 | 22037680773 | 22634602823 | 23769363231 | 24004085302
IB/A~ 1,10 ] e ] 118 | 115 | 116 ] : 1,16 |
B/A-TZWIEKSIENIE 10% [ 8% I 18% I 15% I 16% | 16% ]

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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13.5. Obliczenia finansowe |

Zrédla finansowania projektu

Calkowite naklady inwestycyjne wynosza 437 308 983,67zt brutto w wariancie

wspoétinansowania wkladu wlasnego z obligacji przychodowych - wariantem W1.

W zwiazku z tym, ze Beneficjent ma mozliwoS¢ odzyskania podatku VAT, koszty
kwalifikowane roéwne beda kosztom netto inwestycji, a wigc 355 539 918,96z1 w

wariancie WI.

Projekt finansowany bedzie w duzej czeSci z funduszy Unii Europejskiej z
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Dofinansowanie projektu ksztattuje

sie na poziomie 59% kosztow kwalifikowanych i wyniesie 209 768 552,18z1.

Wkiad wlasny spotki w kosztach kwalifikowanych stanowié bedzie w wariantach
W1 145 771 366,78zl i zostanie pokryty ze Srodkéw wlasnych (w tym ze Srodkéw
zewnetrznych — obligacji przychodowych).

Struktura finansowania kosztéw kwalifikowanych inwestycji przedstawia si¢ w
nastepujacy sposob:
« Srodki Funduszu Spdjnosci - 59,00%  kosztow  kwalifikowanych
tj. 209 768 552,18zl,
wktad Beneficjenta, w tym:
WI:
« kapital wlasny 80 000,00zt (do roku 2011 2 456 017,84z, w roku 2012 zwrot z
obligacji przychodowych 2 376 017,84z1),
e obligacje przychodowe 145 691 366,78zl.

Szczegolowe informacje na ten temat wraz ze wskazaniem przeplywow pienieznych

Beneficjenta oraz projektu znajduja sie w czesci finansowej niniejszego opracowania.

Podziat Zzrodet finansowania na lata przedstawia ponizsza tabela.
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Tabela 71: Zrédla finansowania inwestycji - WI

wasnych

% w kosztach % wkosztach
Wyszczegolnienie catkowitych kwalifikowanych Razem 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1 2 3 4 5, 6. 7 8. 9,
Warto$¢ projektu facznie (brutto) 100,0% 437308983,67 624230,79 1489778,14 90177637 7198887,06 99791629,37 136620944,35 190681737,59
Wartost kosztow kwalifikowanych 81,3% 100,00% 35553991896 51166458 1211201,74 73315152 585275371 8113140599 11107393850]  155025802,92
prajektu {netto)
Wartost kosatbw kwalifikowanych 48,0% 59,00% 209768552,18 0,00 0,00 000 5276970474 6553362372 | 9146522372
netto finansowanych ze Srodkéw UE
Wartost kosztow kwalifikowanych
netto finansowanych ze Srodkow 41,00% 145771366,78 511664,58 1211201,74 733151,52 5852753,71 28361701,25 45540314,78 63560579,20
;ﬂmch 33,3%

-wartos¢ kosztdw kwalifikowarnych
inwestycji finansowanych z kapitah 0,0% 0,02% 80000,00 511664,58 1211201,74 733151,52 -2376017,84 0,00 0,00 0,00
wiasnego
-wartos¢ kosztdw kwaliftkowanych
inwestycji finansowanych z obligacji 33,3% 40,98% 145691366,78 8228771,55 28361701,25 4554031478 63560579,20
przychodowych

Warto$¢ kosztow niekwalifikowanych

inwestycji finansowanych ze Srodkéw 18,7% 81769064,71 112566,21 27857640 168624,85 1346133,35 18660223,38 25547005,85 35655934,67

whasaych

JATmlcony o ydotkd 18,6% 81209297,25 000 000 000 134613335 1866022338 ST00585| 3565593467
inwestycyinych finansowany z obligacji
-VAT naliczony od wydatkdw
inwestycyjnych finansowany ze Srodkéw 0,1% 55976746 112566,21 278576,40 168624,85
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Zrédto finansowania catkowitego kosztu inwestycji (w PLN)

W tym dla celéw

informacyjnych
Catkowity k.(.)SZt Wikiad wspdlnotow Krajowy wktad publiczn Krajowy wkiad Inne 7rédta Pozyczki
Inwestveii P y JOWY P y Yy
yd (lub réwnowazny) prywatny (okreslié) — obligacje EBI/EFI
a)=b)+c)+d)+e) b) c) d) €) f)
355539918,96 209 768 552,18 80 000,00 0,00 145 691 366,78 0,00

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Zalozenia do emisji obligacji przychodowych:
« emisja w walucie PLN do wysokosci 145,7min;
» oprocentowanie na poziomie WIBOR 6M (przyjeto dane z dnia 3.12.2012 - 4,33%);
« odsetki sa realizowane co p61 roku;
o marza 2%;
« wykup obligacji w réwnych ratach poétrocznych do 30czerwca roku 2037;
« koszty finansowe wygenerowane w okresie realizacji projektu, powigkszajg wartosc
srodka trwalego w budowie;
» koszty finansowe wygenerowane od momentu przyjecia projektu do uzytkowania,

ujmowane sa w rachunku zyskéw i strat po stronie kosztow finansowych.

Obliczenie poziomu dofinansowania:

Poziom dofinansowania obliczono zgodnie 2z metodologia przedstawiona
w dokumencie ,Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem
projektow inwestycyjnych, w tym projektow generujacych doch6d” wykorzystujac metode
luki finansowej. Luke finansowa wyznaczono metoda zlozona wykorzystujac réznicowe
modelowanie przeplywow pienieznych projektu. Wyniki analizy luki finansowej
przedstawiono w tabeli ponizej. Zakladajac mozliwy do uzyskania procent
dofinansowania wynoszacy 59% Beneficjent, ktory poprzez realizacje inwestycji nie bedzie
generowal dochodu w rozumieniu artykulu 55 Rozporzadzenia WE zastuguje

na maksymalny poziom.

Tabela 72: Luka finansowa

Gtéwne elementy i parametry Wartos¢ Wartosé
dyskontowana

niedyskontowana | (zaktualizowana
warto$¢ netto)

1. Okres odniesienia (lata) 25
2. Finansowa stopa dyskontowa (%) 5
3. }.aczny koszt inwestycji, wylaczajac nieprzewidziane

wydatki (w PLN, niedyskontowany) 353598 426,63

4. L.aczny koszt inwestycji (w PLN, dyskontowany) 318453 651,15
5. Warto§¢é rezydualna (w PLN, niedyskontowana) 142971 144,00

6. Warto$¢ rezydualna (w PLN, dyskontowana) 44330 763,85
7. Przychody (w PLN, dyskontowane) 72 866 669,63
8. Koszty operacyjne (w PLN, dyskontowane) 136 180 018,30
9. Przychdd netto = przychody — koszty operacyjne +

warto$¢ rezydualna (w PLN,dyskontowany) =
(1) - (8) +(6)
(7) - (8) +(6)

0,00
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10. | Laczny koszt inwestycji — przychod netto (w PLN,
dySKOI'ltOWZlI'IC) = (4) - (9) (art. 55 ust. 2) 318 453 65 1,15
11. Stopa luki w finansowaniu (%) =(10) / 100%
“4)
Wartosé
1. | Koszt kwalifikowalny (w PLN, niedyskontowany) (sekcja H.1.12 lit. C) 355539918,96
2. | Poziom deficytu finansowania (%) = (E.1.2.11) 100%
Kwota stanowiaca przedmiot decyzji, tj. podstawy obliczania poziomu
3 wspdtfinansowania osi  priorytetowej (art. 41 ust. 2) = (1)*2)
" | (przestrzegajacej zasady maksymalnego wkladu publicznego zgodnie
z przepisami dotyczacymi pomocy panistwa) 355539918,96
4. | Stopa wspétfinansowania osi priorytetowej (%) 59,00%
5. | Wkiad wspdlnotowy (w PLN) = (3)*(4) 209 768 552,18

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

Do oszacowania przeptywéw finansowych zwigzanych 2z generowaniem
ewentualnego dochodu wzigto pod uwage nastepujace sktadniki:
1. Przychody operacyjne zwigzane ze sprzedaza biletow - wplywajace do Miasta
Bydgoszcz,
2. Koszty eksploatacji zwigzane z realizowanym projektem — generowane przez Spotke
Fordon,
a) pomniejszone o amortyzacije,
b) powiekszone o naklady odtworzeniowe niezbedne do poniesienia w horyzoncie
prognozy — generowane przez Spotke Fordon.
3. Wartosc¢ rezydualng — umieszczong po stronie wplywow Spoétki Fordon.

4. Naklady inwestycyjne w wysokosci netto — poniesione przez Spotke Fordon.

Mozliwy do wuzyskania dla Beneficjenta poziom dofinansowania, zgodnie
ze Szczegélowym Opisem Priorytetow Programu Operacyjnego Infrastruktura

i Srodowisko wynosi 59%.

Rachunek zyskow i strat
Dla sporzadzenia rachunku zyskéw i strat projektu skorzystano z danych

dotyczacych kosztow i przychodéw operacyjnych projektu wyznaczonych w punkcie
nr 13.11 13.2 niniejszej analizy.

Rachunek zyskow i strat zostal sporzadzony zgodnie z Ustawa o Rachunkowosci.
Projekt we wszystkich latach analizy generuje strate netto, gdyz nie jest to projekt
dochodowy.
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Tabela 73: Rachunek zyskéw i strat - W1

ustug publicznych - wielkosé wynikowa

Kategoria/Okres projekcii 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
;.’:ﬂcm‘ly ze sprzedazy i zréwnane z | ;4 gp7 40537 | 2590644122 | 25756 778,51 | 25614283,48| 25479244,50| 25351961,58| 25184 974,00
Przychody - platnos¢ za swiadczenie 11987 485,32| 25906441,22| 25756778,51| 25614283,48| 2547924450| 25351961,58| 2518497400
ustug publicznych - wielko§¢ wynikowa
Koszty dzialalnosci operacyjnej 13504 185,77 | 27277308,61| 27552982,53| 27835664,15| 28125635,57| 28423 190,29| 28681797,43
Zysk/strata ze sprzedazy -1516700,46| -1370867,39| -1796204,02| -2221380,67| -2646391,07| -3071228,70| -3496 823,43
Pozostate przychody operacyjne 5389707,87| 1077941575| 1077941575| 10779415,75| 1077941575| 10779415,75| 10779 415,75
Pozostate koszty operacyjne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata na dziatalnosci
operacyjnej 3873007,42| 9408548,36| 8983211,73| 8558035,08| 8133024,68| 7708187,04| 7282592,32
Przychody finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty finansowe 3556 851,64 8735 617,93 8314 059,96 7892 501,99 7 470 944,02 7 049 386,05 6 627 828,08
Zysk/Strata brutto na dzialalnosci

| ospodareze] 316 155,78 672 930,43 669 151,77 665 533,09 662 080,66 658 800,99 654 764,24
Zyski nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Straty nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata brutto 316 155,78 672 930,43 669 151,77 665 533,09 662 080,66 658 800,99 654 764,24
Podatek dochodowy od 0s6b prawnych 82 729,19 168 260,21 167 399,24 166 558,08 165 737,39 164 937,78 164 160,05
Pozostate obowigzkowe obcigzenia 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Zysk/Strata netto 233 426,59 504 670,22 501 752,53 498 975,01 496 343,28 493 863,21 490 604,20

Kategoria/Okres projekcil 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

iirzf’i"mdy ze sprzedazy i zréwnane z | ,¢ 53 03597 | 24866 305,57 | 24714 946,18| 24569126,15| 24429 018,82| 24294804,11| 24166 666,99
Przychody - ptatnosé za swiadczenie 2502303592 2486630557| 24714946,18| 24569126,15| 2442901882 24294804,11| 24166 666,99

Koszty dzialalnosci operacyjnej

28945 333,07

29213 951,62

29487 812,40

29767 079,77

30051923,39

30342 518,34

30639 045,20

Zysk/strata ze sprzedazy -3922297,15( -4347646,05| -4772866,22| -5197953,62| -5622904,57| -6047714,23 -6472 378,21
Pozostate przychody operacyjne 10779 415,75 10 779 415,75 10779 415,75 10779 415,75 10 779 415,75 10 779 415,75 10779 415,75
Pozostate koszty operacyjne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata na dzialalnosci

operacyjnej 6857 118,60 6431 769,70 6 006 549,53 5581462,13 5156511,18 4731701,52 4307 037,54
Przychody finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty finansowe 6206270,11 5784712,14 5363 154,17 4941 596,20 4520038,23 4098 480,26 3676922,29
Zysk/Strata brutto na dziatalnosci 650 848,49 647 057,56 643 395,36 639 865,93 636 472,95 633 221,26 630 115,25
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gospodarczej
Zyski nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Straty nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata brutto 650 848,49 647 057,56 643 395,36 639 865,93 636 472,95 633 221,26 630 115,25
Podatek dochodowy od oséb prawnych 163 404,74 162 672,60 161 964,34 161 280,73 160 622,03 159 989,61 15938422
Pozostale obowigzkowe obciazenia 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata netto 487 443,75 484 384,96 481 431,02 478 585,20 475 850,92 473 231,66 470731,03
Kategoria/Okres projekeiji 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
::;ﬁlg‘lyzzﬁi:fi”edazy ! 23848975,82 | 23017361,43 | 22908627,76| 22806773,11| 22712014,05| 22 624574,15| 22544 684,16 | 22472 550,77
Przychody - platnosé za
$wiadczenie uslug publicznych - 2384897582 | 23017 361,43 22908627,76 | 22806773,11| 2271201405 22624574,15| 22544684,16| 22472 550,77
wielko$é wynikowa
Koszty dzialalnosci operacyjnej 29932 402,32| 26540635,15| 26856100,35| 27178279,66| 27507 384,46 | 27843632,97| 28187250,36| 28538469,00
Zysk/strata ze sprzedazy -6 083 426,50 -3523273,71 -3947472,58| -4371506,55 -4795370,41 -5219 058,81 -5 642 566,19 -6 065918,23
Pozostate przychody operacyjne 9957 133,93 6942 100,58 6942 100,58 6942 100,58 6942 100,58 6942 100,58 6942 100,58 6942 100,58
Pozostale koszty operacyjne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata na dziatalnosci
operacyjnej 3873707,42 3418826,87 2994 628,00 2 570594,03 2146 730,17 1723 041,77 1299 534,39 876 182,35
Przychody finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty finansowe 3 255 364,32 2 833 806,35 2412 248,38 1990 690,41 1569 132,44 1147 574,47 726 016,50 304 458,53
(Zii'f:lﬁ:sxff,iﬁ ;;:;tg:i:z:zej 618 343,10 585 020,52 582 379,62 579 903,63 577 597,73 575 467,30 573 517,89 571 723,83
Zyski nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Straty nadzwyczajne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata brutto 618 343,10 585 020,52 582 379,62 579903,63 577 597,73 575 467,30 573 517,89 571 723,83
Podatek dochodowy od os6b
prawnych 153 730,45 136 373,70 135 854,66 135 366,24 134 909,41 134 485,16 134 094,56 133707,29
Pozostate obowigzkowe obcigzenia 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zysk/Strata netto 464 612,65 448 611-6,82 446 524,96 444 537,39 442 688,33 440 982,14 439 423,33 438 016,54
Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Rachunek przeplywéw pienieznych

W celu sporzadzenia prognozy rachunku przeptywéw pienieznych obliczono
wskazniki rotacji kapitalu obrotowego. Do wyliczenia tych wskaZznikéw wzieto pod uwage

nastepujace sktadowe aktywow i pasywow:

° Naleznosci;
. Zapasy;
° Zobowigzania krétkoterminowe.

Na podstawie powyzszych skladnikéw bilansu Beneficjenta obliczono wskazniki
cyklu rotacji dla okresé6w rocznych. Cykl rotacji zapaséw odnosi si¢ do przychodéw ze
sprzedazy netto produktéw i/lub towaréw w danym okresie. WskaZznik ten wynosi: 7.
Cykl rotacji naleznosci rowniez w stosunku do wartosci sprzedazy ksztaltuje sie na
poziomie O, natomiast cykl rotacji zobowigzan zostal odniesiony do sumy kosztéw,
z wylaczeniem amortyzacji. Poziom cyklu rotacji zobowigzan wynosi 30.

Obliczono réwniez wskaznik rotacji zapasow, ktory dla niniejszego projektu wynosi
1,9%, wskaznik rotacji naleznosci wynoszacy: 0% oraz wskaZnik rotacji zobowiazan,
ktérego wartos¢ wyniosta 8,2%. Zaden z w/w wskaznikéw nie przekracza wartosci
progowych, w zwigzku z tym sytuacje¢ finansowa oraz majatkowa Beneficjenta nalezy
uznac za dobra.

W celu sporzadzenia rachunku przeptywéw pienieznych skorzystano w danych
zawartych w rachunku zyskow i strat (zysk na sprzedazy plus amortyzacja) oraz
dodatkowych informacji dotyczacych przeplywéw pienieznych zwigzanych z projektem

np. nakladéw inwestycyjnych.

Rentownosé finansowa inwestycji

Aby opisa¢ efektywnos¢ finansowa przedsiewzigcia zostaly zanalizowane

nastepujace wskazniki:
¢ Finansowa biezgca wartos¢ netto inwestycji (FNPV/C);
¢ Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C);
e Stosunek kosztow do korzysci finansowych BCR/C;
¢ Finansowa biezaca wartosé netto kapitatu (FPNV/K);
¢ Finansowa wewngtrzna stopa zwrotu z kapitatu (FRR/K);
e Stosunek kosztéw do korzysci finansowych BCR/K.

Do oszacowania przeptywow finansowych zwigzanych z rentownoscia wzieto pod
uwage nastepujace sktadniki:
1. Przychody operacyjne zwigzane ze sprzedaza biletow - wplywajace do Miasta
Bydgoszcz,
2. Koszty eksploatacji zwigzane z realizowanym projektem bez amortyzacji — generowane
I PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 228]




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

przez Spotke Fordon,

3. Zmianeg kapitalu obrotowego netto — generowanego przez Spotke Fordon.

4. Naklady odtworzeniowe niezbedne do poniesienia w horyzoncie prognozy — generowane
przez Spotke Fordon.

5. Wartos¢ rezydualng — umieszczong po stronie wplywéw Spotki Fordon.

6. Nakitady inwestycyjne w wysokosci netto bez rezerwy na nieprzewidziane wydatki-
poniesione przez Spotke Fordon.

7. W wariancie FNPV/K dodatkowo doliczono:

a) koszty finansowe - generowane przez Spotke Fordon,

b) splaty rat kapitalowych — generowane przez Spétke Fordon.

Wskazniki FNPV/C i FRR/C prezentuja zdolnos¢ do pokrycia kosztow inwestycji

przez przychody przez nia generowane. Inaczej rzecz biorac sa to wskazniki okreslajace
rentownosc z zainwestowanego kapitatu, bez wzgledu na jego pochodzenie.
Wskaznik FNPV/C jest suma zdyskontowanych przeplywow pieni¢znych generowanych
przez projekt w okresie odniesienia (w tym wartosci rezydualnej). W badanym przypadku
wskaznik ten wynosi -337 436 235,98zl i jest podstawa do dofinansowania projektu
z EFRR. W przypadku dodatniego wyniku projekt wykazywalby rentownos¢ nawet
w przypadku braku dotacji.

Finansowa wewne¢trzna stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C) jest stopa dyskontowa,
przy ktorej wartos¢ FNPV/C wynosi zero, tzn. biezaca wartos¢ przysztych przychodow jest
réowna biezacej wartosci kosztéw projektu.

FRR/C jest mniejszy od przyjetej stopy dyskontowej, ujemny, co oznacza, ze
inwestycja nie jest w stanie pokry¢ generowanych kosztéw przychodami.

Wskazniki FNPV/K i FRR/K prezentuja z kolei finansowa efektywnosc¢ inwestycji
(czyli jej zdolnos¢ do pokrycia wydatkéow przez wplywy) z punktu widzenia podmiotu
wdrazajacego  projekt, ktéry moze finansowa¢ czeS¢ wkladu wiasnego ze Zrodet
zewnetrznych.

Wskaznik FNPV/K jest suma zdyskontowanych przeplywoéw pienieznych
generowanych przez projekt w okresie odniesienia (w tym wartosci rezydualnej) liczong z
punktu widzenia podmiotu realizujacego inwestycje. Uwzglednia wiec sposob
finansowania inwestycji (Zréodta wewnetrzne jak i zewnetrzne). Dla badanego projektu
wskaznik ten wynosi -166 852 378,92z1. Natomiast wskaznik FRR/K wynosi podobnie
jak w przypadku FRR/C dla kapitalu wlasnego jest mniejszy od przyjetej stopy
dyskontowej. Wyniki tych wskaZznikéw wskazuja na koniecznos¢ maksymalnego
dofinansowania. Wynika to z niedochodowego charakteru projektu.

Analiza zostala wykonana z punktu widzenia przeplywoéw pienieznych generowanych
przez inwestora.

Ponizej zaprezentowano analiz¢ FNPV.
| PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 229




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Tabela 74: FNPV/C
Kategoria/Okres projekcji 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
WPLYWY RAZEM 0,00 0,00 0,00 2 629 632,00 5259 264,00 5392 608,00 5525 952,00 5 659 296,00
Przychody operacyjne 0,0 0,0 0,0 2629 632,0 5259 264,0 5392 608,0 5525 952,0 5 659 296,0
Wartosé rezydualna
WYDATKI RAZEM 8308771,55 | 80220314,21 | 110384 579,28 | 158736 726,95 | 8453212,61 | 8812803,70 | 9095561,58 9385 612,69
Naktady inwestycyjne 830877155 | 80220314,21 | 11038457928 | 154 684 761,59 0,00 0,00 0,00 0,00
Naktady odtworzeniowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty operacyjne bez amortyzacji 0,00 0,00 0,00 4135 809,54 8 540 556,14 8816 230,06 9098 911,68 9 388 883,10
Zmiana kapitatu obrotowego netto 0,00 0,00 0,00 -83 844,18 -87 343,53 -3426,36 -3 350,10 -3270,41
Przeplywy pieniezne netto -8308771,55 | -80 220 314,21 | -110 384 579,28 | -156 107 094,95 | -3 193948,61 | -3420195,70 | -3569 609,58 | -3726316,69
Wspélczynnik dyskontujacy 1,00 0,95 0,91 0,86 0,82 0,78 0,75 0,71
Zdyskontowane przeplywy pieniezne | -8 308 771,55 | -76 400 299,25 | -100 122 067,37 | -134 851 178,02 | -2 627 669,43 | -2679812,83 | -2663697,63 | -2648223,70
Skumulowane zdyskontowane -8308771,55 | -84 709 070,80 |-184 831 138,17 | -319 682 316,19 | -322 309 985,61 | -324 989 798,44 | -327 653 496,07 | -330 301 719,77
przeplywy pieniezne
Kategoria/Okres projekcii 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
WPLYWY RAZEM 5792 640,00 | 5888294,40 | 5983948,80 | 6079 603,20 | 6175257,60 | 6335664,85 | 649927502 | 6666 188,67
Przychody operacyjne 5792 640,0 5 888 294,4 59839488 6 079 603,2 6175 257,6 6 335 664,8 6499 275,0 6 666 188,7
Wartosé rezydualna
WYDATKI RAZEM 9683 250,69 | 9941 046,63 | 10204 610,35 | 10473 257,66 | 10 747 147,93 | 11 026 445,53 | 11 311 320,14 | 11 601 946,84
Naklady inwestycyjne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Naklady odtworzeniowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty operacyjne bez amortyzacji 9686 437,82 9 945 044,96 10208 580,60 | 10477 199,15 | 1075105993 | 11030327,30 | 11315170,92 | 11605 765,87
Zmiana kapitatu obrotowego netto -3187,13 -3998,33 -3970,25 -3941,49 -3912,00 -3881,77 -3850,78 -3819,03
Przeplywy pieniezne netto -3890 610,69 | -4 052 752,23 | -4220 661,55 | -4393 654,46 | -4 571 890,33 | -4 690 780,68 | -4 812 045,12 | -4 935 758,17
Wspélczynnik dyskontujacy 0,68 0,64 0,61 0,58 0,56 0,53 0,51 0,48
Zdyskontowane przeplywy pieniezne | -2 633 318,46 | -2 612 440,22 | -2 591 120,06 | -2 568 878,77 | -2 545 799,61 | -2 487 621,15 | -2 430 409,78 | -2 374 184,07
Skumulowane zdyskontowane -332 935 -335 547 -338138 -340 707 -343 253 -345 740 -348171 -350 545
przeplywy pienieZne 038,23 478,45 598,51 477,28 276,89 898,03 307,81 491,88
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Kategoria/Okres projekeji 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
WPLYWY RAZEM 6836509,53 | 701034470 | 718780466 | 736900343 | 755405870 | 7743091,86 | 793622828 | 8133597,27 | 151306 476,32
Przychody operacyjne 6836 509,5 7010 344,7 7187 804,7 7369 003,4 7554 058,7 77430919 7936 228,3 8133 597,3 83353323
Wartos¢ rezydualna 0,00 142 971 144,00
WYDATKI RAZEM 11898506,26 | 40201184,86 | 1251017504 | 1282567529 | 13147890,53 | 13477032,16 | 1381331842 | 14156974,50 | 14508232,81
Naktady inwestycyjne 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Naktady odtworzeniowe 0,00 28 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Koszty operacyjne bez amortyzacii | 11902292,73 | 1220493798 | 1251389394 | 1282935914 | 1315153845 | 1348064325 | 1381689176 | 14160509,15 | 14511727,79
Zmiana kapitatu obrotowego netto -3 786,47 -3753,12 -3718,90 -3683,85 -3647,92 -3 611,09 -3573,34 -3 534,65 -3494,98
Przeplywy pieniezne netto -5061996,73 | -33190840,16 | -5322370,38 | -5456671,86 | -5593831,83 | -5733940,30 | -5877090,14 | -6023377,23 | 136798 243,51

Wspélczynnik dyskontujacy 0,46 0,44 0,42 0,40 0,38 0,36 0,34 0,33 0,31

Zdys“"“;‘i’;a;g!}’;’eplywy -2318959,03 | -14481053,62 | -2211554,83 | -2159390,35 | -2108256,39 | -2058154,00 | -2009082,51 | -196103879 | 4241674550

Skumulowane zdyskontowane | .., go4 450,91 | -367 345 504,53 | -369 557 059,36 | -371 716 449,70 | -373 824.706,00 | -375 882 860,18 | -377 891 942,69 | -379 852 981,47 | -337 436 235,98

przeplywy pieniezne

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 75: FNPV/K

Kategoria/Okres projekcji 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
WPLYWY RAZEM 0,00 0,00 0,00 2629 632,00 5259 264,00 5392 608,00 5525952,00 5659 296,00
Przychody operacyjne 0,00 0,00 0,00 2629 632,00 5259 264,00 5392 608,00 5525952,00 5659 296,00
Warto$¢ rezydualna 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
WYDATKI RAZEM 344 555,01 1440938,71 | 3816 888,52 17721780,15 | 23744942,05 | 23682975,17 | 23544 175,08 23412 668,22
Koszty operacyjne bez amortyzacji 0,00 0,00 0,00 4 135 809,54 8540 556,14 8816 230,06 9098911,68 9388 883,10
Koszty finansowe 264 555,01 144093871 3816 888,52 7113703,28 873561793 8314 059,96 7892 501,99 7 470 944,02
Splata kredytéw/pozyczek 0,00 0,00 0,00 6556 111,51 6556 111,51 6556111,51 6556111,51 6556111,51
Naktady inwestycyjne - kapitat wlasny 80 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Naktady odtworzeniowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana kapitatu obrotowego netto 0,00 0,00 0,00 -83 844,18 -87 343,53 -3426,36 -3350,10 -3270,41
Inne wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne netto -344 555,01 | -1440938,71 | -3816888,52 | -15092 148,15 | -18485 678,05 | -18290367,17 | -18018 223,08 | -17 753 372,22

Wspélczynnik dyskontujacy 1,00 0,95 0,91 0,86 0,82 0,78 0,75 0,71
Zdyskontowane przeplywy pieni¢zne | -344 555,01 | -1372 322,58 | -3462 030,40 | -13037 165,01 | -15208213,08 | -14 330981,27 | -13 44547548 | -12 616 990,18

Skumulowane zdyskontowane
przeplywy piyenigine -344 555,01 | -1716877,58 | -5178907,99 | -18216 073,00 | -33 424 286,08 | -47 755 267,35 | -61200 742,83 | -73 817 733,01

Kategoria/Okres projekciji 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
WPLYWY RAZEM 5792 640,00 5 888 294,40 5983 948,80 6079 603,20 6175 257,60 6 335 664,85 6499 275,02 6 666 188,67
Przychody operacyjne 5792 640,00 5888 294,40 5983 948,80 6 079 603,20 6175 257,60 6 335 664,85 6 499 275,02 6 666 188,67
Warto§¢ rezydualna 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
WYDATKI RAZEM 23288748,25 | 23124986,22 | 22966991,97 | 22814081,31 | 22666413,61 | 22524153,24 | 22387469,88 | 22 256 538,61
Koszty operacyjne bez amortyzacji 9 686 437,82 9 945 044,96 10 208 580,60 10477 199,15 10751 059,93 11030 327,30 11315170,92 11 605 765,87
Koszty finansowe 7 049 386,05 6 627 828,08 6206 270,11 5784712,14 5363 154,17 4941 596,20 4520038,23 4098 480,26
Sptlata kredytéw/pozyczek 655611151 6556 111,51 6556111,51 655611151 655611151 6556111,51 655611151 655611151
Naktady inwestycyjne - kapitat wlasny 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Naklady odtworzeniowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana kapitalu obrotowego netto -3187,13 -3998,33 -3970,25 -3941,49 -3912,00 -3881,77 -3850,78 -3819,03
Inne wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne netto -17496 108,25 | -17236691,82 | -16 983 043,17 | -16 734478,11 [ -16491 156,01 | -16 188 488,39 | -15 888 194,86 | -15 590 349,94

Wspélczynnik dyskontujacy 0,68 0,64 0,61 0,58 0,56 0,53 0,51 0,48
Zdyskontowane przeplywy pieniezne | -11 842 054,74 | -11110925,23 | -10426 115,29 | -9784 302,76 -9182 892,73 -8§585 101,03 -8 024 618,05 | -7499 224,89

Skumulowane zdyskontowane -150 272

przeplywy piyenigine -85 659 787,76 | -96 770 712,99 (-107 196 828,28 | -116981 131,04 | -126 164 023,77 | -134 749 124,80 | -142 773 742,86 967,74
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Kategoria/Okres projekcji 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
WPLYWY RAZEM 683650953 | 7010344,70 | 718780466 | 736900343 | 755405870 | 774309186 | 793622828 | 813359727 | 15130647632
Przychody operacyine 6 836 509,53 7010 344,70 7 187 804,66 7 369 003,43 7 554 058,70 7 743 091,86 7936 228,28 8133 597,27 8335 332,32
Wartosé rezydualna 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 142.971 144,00
WYDATKI RAZEM 22131540,06 | 50012 660,69 | 21900092,90 | 2179403518 | 21694692,45 | 2160227611 | 21517004,40 | 21439102,51 | 2136880285
Koszly operacyjne bez amortyzacji | 11902292,73 | 1220493798 | 1251389394 | 1282935914 | 1315153845 | 1348064325 | 1381689176 | 1416050915 | 1451172779
Koszty finansowe 3676 922,29 3255 364,32 2 833 806,35 2412 248,38 1990 690,41 1569 132,44 1147 574,47 726 016,50 304 458,53
Splata kredytéw/pozyczek 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51 6556 111,51
Naktady inwestycyjne - kapitat
wiasny 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Naktady odtworzeniowe 0,00 28 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana kapitalu obrotowego netto -3 786,47 -3 753,12 -3 718,90 -3 683,85 -3 647,92 -3611,09 -3573,34 -3 534,65 -3494,98
Inne wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne netto -15 295 030,53 | -43 002 315,99 | -14 712 288,24 | -14425031,74 | -14140633,75 | -13859184,24 | -13 580 776,12 | -13 305 505,23 | 129 937 673,47
Wspélczynnik dyskontujacy 0,46 0,44 0,42 0,40 0,38 0,36 0,34 0,33 0,31
Zdy5k°“;‘i’;ai’;!}’e‘zep’ywy -7006829,72 | -18761768,02 | -6113259,64 | -5708474,89 | -5329456,14 | -4974648,36 | -4642586,57 | -4331890,71 | 40289502,88
Skumulowane zdyskontowane | ;. 579797 46 | 176 041 565,48 | -182 154 825,12 | -187 863 300,02 | -193 192 756,16 | -198 167 404,52 | -202 809 991,09 | -207 141 881,80 | -166 852 378,92
przeplywy pieniezne

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

PROGRESS CONSULTING SP. Z 0. O.

233]




L STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU |

Trwatos¢ finansowa
Celem weryfikacji trwalosci finansowej jest pokazanie, iz projekt bedzie stabilny

finansowo w kazdym roku analizy. Stabilnosé¢ finansowa projektu okresla si¢ na
podstawie sald przeptywo6w pienieznych na koniec kazdego roku wdrazania inwestycji i jej
eksploatacji. Projekt we wszystkich latach okresu realizacji projektu oraz eksploatacji
generuje dodatnie salda przeplywow pienieznych. W zwiazku z tym trwalosc¢ projektu w
okresie jego realizacji jak i w ciggu 10 lat okresu odniesienia nie jest zagrozona.
Beneficjent bedzie mial srodki finansowe do jego utrzymania. Szczegolowa kalkulacja
analizy trwatosci finansowej przestawiona zostata w zatgczniku do SWI.

Ponadto przeprowadzono analize stabilnosci finansowej Beneficjenta. Celem tej
analizy jest wykazanie, iz planowany do realizacji projekt nie spowoduje utraty
stabilnosci finansowej Beneficjenta w trakcie realizacji i eksploatacji.

W ponizszej tabeli zaprezentowano analiz¢ trwalosci Beneficjenta z projektem, z
uwzglednieniem dwdéch form finansowania.

Do oszacowania przeptywow finansowych zwigzanych z rentownoscia wzigto pod
uwage nastepujace skladniki:

1. Przychody operacyjne zwigzane ze sprzedaza biletow - wplywajace do Miasta
Bydgoszcz,

2. Koszty eksploatacji zwigzane z realizowanym projektem bez amortyzacji — generowane
przez Spotke Fordon,

3. Zmiane¢ kapitalu obrotowego netto — generowanego przez Spotke Fordon.

4. Naktady odtworzeniowe niezbg¢dne do poniesienia w horyzoncie prognozy — generowane
przez Spotke Fordon.

5. Wartos¢ rezydualna — umieszczong po stronie wpltywéw Spétki Fordon.

6. Naklady inwestycyjne w wysokosci netto — poniesione przez Spotke Fordon.

7. Koszty finansowe — generowane przez Spotke Fordon,

8. Sptaty rat kapitalowych — generowane przez Spoétke Fordon.
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Tabela 76: Analiza przeplywéw projektu wraz z Beneficjentem - W1

Kategoria/Okres projekcji 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Przeptywy Srodkéw pienigznych z

dziatalno$ci operacyjnej

Zysk/Strata netto 0,00 0,00 0,00 0,00 233426,59 504 670,22 501 752,53 498 975,01
Korekty razem 0,00 0,00 0,00 0,00 7619 364,18 16 780 298,18 16 274 823,04 15 853 188,81
Amortyzacja 0,00 0,00 0,00 0,00 9368376,23 18736 752,47 18736 752,47 18 736 752,47
Zyski/Straty z tyt. roznic kursowych 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Odsetki i udzialy w zyskach 0,00 0,00 0,00 0,00 3556 851,64 8735617,93 8314 059,96 7892 501,99
Zysk/Strata z dziatalno$ci inwestycyjnej 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu rezerw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu kapitatu obrotowego 0,00 0,00 0,00 0,00 83 844,18 87 343,53 3426,36 3350,10
Zmiana stanu rozliczeri miedzyokresowych 0,00 52769 704,74 65533 623,72 86075 515,85 -10779 415,75 -10779 415,75 -10 779 415,75
Inne korekty 0,00 -52 769 704,74 -65 533 623,72 -91 465 223,72 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne z dziatalnosci 0,00 0,00 0,00 0,00 7 852 790,77 17 284 968,40 16 776 575,57 16 352 163,82
Przeplywy $rodkéw pienieznych z

dzialalno$ci inwestycyjnej

Wplywy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatki 2456 017,84 5852 753,71 81131405,99 111073 938,50 155025 802,92 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne netto z dzialalnoéci -2456 017,84 -5852 753,71 -81 131 405,99 -111 073 938,50 -155 025 802,92 0,00 0,00 0,00
Przeplywy Srodkéw pienieznychz

dzialalno$ci finansowej

Wplywy 6027 000,00 10 288 771,55 83 631 405,99 116 852 938,50 155025 802,92 0,00 0,00 0,00
Wplywy netto z wydania udziatéw (emisji

akji) i innych instrumentéw kapitatowych

oraz doptat do kapitatu 6027 000,00 2060 000,00 2500000,00 5779 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kredyty i pozyczki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Emisja dtuznych papieréw warto$ciowych 0,00 8228 771,55 28361 701,25 45540 314,78 63 560 579,20 0,00 0,00 0,00
Dofinansowanie UE 0,00 0,00 52769 704,74 65533 623,72 91465 223,72 0,00 0,00 0,00
Inne wplywy finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatki 0,00 264 555,01 1440938,71 3 816 888,52 13 669 814,79 15291 729,44 14870171,47 14 448 613,50
Sptaty kredytow i pozyczek 0,00 0,00 0,00 0,00 655611151 6556111,51 6556 111,51 6556 111,51
Odsetki 0,00 264 555,01 1440938,71 3816 888,52 7113 703,28 8735617,93 8314 059,96 7892 501,99
Inne wydatki finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
finansowej 6027 000,00 10 024 216,54 82 190 467,28 113 036 049,98 141 355 988,13 -15291 729,44 -14 870 171,47 -14 448 613,50
Przeplywy pieniezne netto razem 3570982,16 4171462,83 1059 061,29 1962 111,48 -5817 (024,02 1993 238,96 1906 404,10 1903 550,32
Srodki pieniezne na poczatek okresu 0,00 3570982,16 7 742 444,99 8801 506,29 10763 617,77 4946 593,75 6939 832,71 8 846 236,81
Srodki pieniezne na koniec okresu 3570982,16 7 742 444,99 8801 506,29 10763 617,77 4 946 593,75 6939 832,71 8846 236,81 1074978713
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Kateparia/Okves projekeiji 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Przepltywy srodkdw pienieznych z

dzialalno$ci operacyjnej

Zysk/Strata netto 496 343,28 493 863,21 490 604,20 487 443,75 484 384,96 481431,02 478 585,20 475 850,92 473 231,66
Korekty razem 15431 551,15 15 009 909,90 14589 163,13 14 167 577,08 13 745 990,35 13 324 402,89 12902 814,69 12 481 225,73 12 059 636,01
Amortyzacja 1873675247 18 736 752,47 18 736 752,47 18736 752,47 18 736 752,47 18 736 752,47 18 736752,47 18 736 752,47 18736 752,47
Zyski/Straty z tyt. réznic kursowych 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Odsetki i udziaty w zyskach 7470944,02 7 049 386,05 6627 828,08 6206270,11 5784712,14 5363 154,17 4941 596,20 4520038,23 4098 480,26
Zysk/Strata z dziatalno$ci inwestycyjnej 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu rezerw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu kapitatu obrotowego 327041 3187,13 3998,33 3970,25 3941,49 3912,00 388177 3850,78 3819,03
Zmiana stanu rozliczen miedzyokresowych -10779 415,75 -10 779 415,75 -10779 415,75 -10 779 415,75 -10 779 415,75 -10 779 415,75 -10 779 415,75 -10 779 415,75 -10779 415,75
Inne korekty 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne z dzialalnosci 15927 894,43 15503 773,11 15079 767,33 14 655 020,83 14 230375,31 13 805 833,91 13 381 399,89 12 957 076,65 12 532 867,67
Przeplywy srodkéw pienieznych z

dziatalnosci inwestycyjnej

Wplywy 6,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pienieine netto z dziatalnosci 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeptywy srodkéw pieniginych z

dziatalnosci finansowej

Wplywy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wplywy netto z wydania udziatéw (emisji

akcji) i innych instrumentéw kapitatowych

oraz doptat do kapitatu 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kredyty i pozyczki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Emisja duznych papierow wartoéciowych 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dofinansowanie UE 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Inne wplywy finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatki 14027 055,53 13 605 497,56 13183 939,59 12 762 381,62 12 340 823,65 11919 265,68 11497 707,71 11076 149,74 10 654 591,77
Splaty kredytow i pozyczek 655611151 6556111,51 6556 111,51 6556111,51 655611151 6556111,51 6556 111,51 655611151 6556 111,51
Odsetki 7 470 944,02 7 049 386,05 6627 828,08 620627011 5784 712,14 5363154,17 4941 596,20 4520 038,23 4098 480,26
Inne wydatki finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
finansowej -14 027 055,53 -13 605 497,56 -13 183 939,59 -12 762 381,62 -12 340 823,65 -11919 265,68 -11497 707,71 -11 076 149,74 -10 654 591,77
Przeplywy pieniezne netto razem 1900 838,90 1898 275,55 1895827,74 1892 639,21 1889 551,66 1886568,23 1883 692,18 1880926,91 187827590
SrodKi pieniezne na poczatek okresu 10749 787,13 12 650 626,03 14 548 901,58 16 444 729,32 18 337 368,53 2022692019 22113 488,42 23 997 180,60 2587810751
Srodki pieniezne na koniec okresu 12 650 626,03 14 548 901,58 16 444 729,32 18337 368,53 20226920,19 22113488,42 23 997 180,60 25878 107,51 2775638341
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Kategoria/Okres projekcji 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036
Przeplywy §rodkéw pienieznych z

dziatalnosci operacyjnej

Zysk/Strata netto 470 731,03 464 612,65 448 646,82 446 524,96 444 537,39 442 688,33 440982,14 439 423,33 438 016,54
Korekty razem 11 638 045,48 11029 447,85 9922 165,87 9500 572,85 9078 978,95 8657 384,15 8235 788,43 7814 191,77 7392 594,13
Amortyzacja 18736 752,47 17 727 464,34 14 026 741,21 14026 741,21 14 026 741,21 14 026 741,21 14026 741,21 14026 741,21 14 026 741,21
Zyski/Straty 7 tyt roznic kursowych 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Odsetki i udzialy w zyskach 3676922,29 3255364,32 2833 806,35 2412 248,38 1990 690,41 1569 132,44 1147 574,47 726 016,50 304 458,53
Zysk/Strata 7 dziatalnosci inwestycyjnej 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu rezerw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zmiana stanu kapitatu obrotowego 378647 375312 371890 3 683,85 364792 3611,09 3573,34 3534,65 349498
Zmiana stanu rozliczen miedzyokresowych -10779 415,75 -9957 133,93 -6942100,58 -6942 100,58 -6 942 100,58 -6 942 100,58 -6942 100,58 -6 942 100,58 -6 942 100,58
Inne korekty 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne z dziatalnodci 12 108 776,51 11494 060,50 10370 812,69 9947 097,81 9523 516,34 9100 072,48 8676 770,57 8253 615,10 7830 610,67
Przeplywy Srodkow pienieinych z

dziatalnosci inwestycyjnej

Wplywy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wydatki 0,00 28 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy pieniezne netto z dziatalnosci 0,00 -28 000 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Przeplywy $rodkow pienieznychz

dziatalnosci finansowej

Wplywy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wptywy netto z wydania udziatéw (emisji

akeji) § innych instrumentéw kapitatowych

oraz doplat do kapitatu 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kredyty i pozyczki 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Emisja dtuznych papieréw wartosciowych 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Dofinansowanie UE 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Inne wpltywy finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wrydatki 10233 033,80 9811475,83 9389917,86 8968 359,89 8 546 801,92 8125 243,95 7703 685,98 7282 128,01 6860 570,04
Splaty kredytéw i pozyczek 655611151 6556111,51 6556 111,51 6556111,51 6556111,51 655611151 655611151 6556 111,51 6556111,51
Odsetki 3676922,29 3255 364,32 2833 806,35 2412 248,38 1990 690,41 156913244 1147 574,47 726 016,50 304 458,53
Inne wydatki finansowe 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
finansowej -10 233 033,80 -9811 475,83 -9389917,86 -8 968 359,89 -8 546 801,92 -8125 243,95 -7703 685,98 -7282 128,01 -6 860 570,04
Przeplywy pienieine netto razem 1875742,71 -26317 415,33 980 894,84 978 737,93 976 714,43 974 828,54 973 084,60 971 487,10 970 040,64
Srodki pieniezne na poczatek okresu 27 756 383,41 29632126,12 3314 710,80 4295 605,63 5274 343,56 6251 057,99 7225 886,52 8198971,12 9170 458,22
Srodki pieniezne na koniec okresu 29632126,12 3314 710,80 4295 605,63 5274 343,56 6251 057,99 7 225 886,52 8198 971,12 9170 458,22 10 140 498,85

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.
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Jednostka nadrzedng wobec Beneficjenta jest Miasto Bydgoszcz. W dokumencie -
Wieloletnia prognoza finansowa Miasta Bydgoszcz na lata 2011-2043 uwzgledniona
zostala przedmiotowa inwestycja. Wskazniki zadluzenia oraz obstugi dlugu nie
przekraczaja wartosci progowych w calym okresie objetym dokumentem.

Fitch Ratings-Londyn/Warszawa-1 kwietnia 2011: Fitch Ratings potwierdzit
dihugoterminowe miedzynarodowe ratingi Bydgoszczy dla zadluzenia w walucie krajowej i
zagranicznej na poziomie ,BBB” oraz dlugoterminowy rating krajowy na poziomie
LA(pol)”. Jednoczesnie Fitch zmienil perspektywe ratingéw Miasta ze Stabilnej na
Negatywna.

Rating krajowy ,BBB” oznacza, ze dany emitent lub emisja reprezentuje Srednie
ryzyko w porownaniu z innymi wystepujacymi w Polsce. Jednak, istnieje wigksze
prawdopodobienistwo, ze zmiany czynnikéw lub warunkoéw ekonomicznych moga mieé
wplyw na zdolnos¢ do terminowego wywiazania sie z danych zobowiazan finansowych niz
w przypadku zdolnosci do obslugi zobowigzan finansowych zaliczonych do wyzszych
kategorii ratingu.

Zmiana perspektywy ratingéw odzwierciedla pogorszenie si¢ wynikow operacyjnych
Miasta ponizej wielkosci oczekiwanych przez Fitch oraz wskaznikow obstugi i splaty
zadluzenia. Jesli Wladze Miasta nie wprowadza deklarowanych oszczednosci w
wydatkach, wskazniki te pozostana stabe réwniez w kolejnych latach. Ratingi Miasta
odzwierciedlaja wysokie kwoty dotacji unijnych pozyskanych na inwestycje,
zdywersyfikowang gospodarke lokalng oraz spodziewany wzrost dochodéw podatkowych
w zwigzku z ozywieniem gospodarczym. Biora one takze pod uwage presje po stronie
wydatkow operacyjnych oraz spodziewany wzrost zadluzenia posredniego.

Osiaganie przez Miasto nadwyzki operacyjnej bezpiecznie przewyzszajacej obstuge
dlugu (planowang srednio na 63 min zl rocznie w latach 2011-2014), czyli stanowiacej
okoto 8% dochoddéw operacyjnych, jest kluczowe dla utrzymania ratingu.

W 2010r. nadwyzka operacyjna Bydgoszczy spadia do 28 mln zt z 78 mln zt w
2009r. i stanowila tylko 2,5% dochodéw operacyjnych. Wladze Bydgoszczy deklarujg
podjecie dzialan w celu poprawy wynikoéw operacyjnych do 57 min zt w 2011r., tj. 4,9%
dochod6éw operacyjnych, a nastepnie do 12% w 2013r. Fitch zwraca jednak uwage na
silng presje po stronie wydatkéw operacyjnych Miasta, zwlaszcza w oswiacie, co moze
przeszkodzi¢
W poprawie jego wynikéw w najbliZszym okresie.

Na koniec 2010r. zadluzenie Miasta wynosilo 713 min zl, tj. 63% dochodow
biezacych, a w latach 2011-2013 bedzie ono roslo tylko nieznacznie do 70% dochodoéw
biezacych. Jest ono bliskie ustawowego limitu 60% dochodéw ogétem i wynosi 56,7%.

Fitch spodziewa si¢ jednak wzrostu zadluzenia posredniego Miasta (452 miln zl na koniec
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2009r.) w ciagu kolejnych trzech latach w zwigzku z inwestycjami spétek miejskich, ktére
beda czesciowo

finansowane z dilugu. Niektére z tych projektéw moga wymaga¢ wsparcia ze strony
Miasta, m.in. w formie poreczen lub podniesienia kapitatu.

Bydgoszcz, liczaca ok. 357,650 mieszkancow, jest najlepiej rozwinietym miastem w
wojewodztwie kujawsko-pomorskim. W 2008r. PRB na mieszkanca w podregionie
stanowil 111,9% Sredniej krajowe;j.

W ponizszej tabeli zaprezentowano histori¢ ratingu Miasta Bydgoszcz w latach
2000-2011.

Tabela 77: Ocena ratingowa Bydgoszczy od roku 2000

data agencja ocena

Fitch Ratings potwierdzil dlugoterminowe vatingi Bydgoszczy
dla zadluzenia w walucie kiajowej i zagranicznej na poziomie
01 kwietnia 2011 r. | FITCH RATINGS BEB "BBB"” oraz diugoterminowy rating krajowy na poziomie
"A{pol)”. Jednoczesnie Fitch zmienit perspektywe ratingdw
Miasta ze stabilnej na negatywna.

Fitch Ratings potwierdzil dlugoterminowe ratingi Miasta
Bydgoszcz dla zadluzenia w walucie krajowej i zagranicznej na
poziomie "BBB".

Perspektywa ratingdw jest stabilna.

11 marca 2010 r. FITCH RATINGS BBB

Fitch Ratings potwierdzil miedzynarodowse ratingi
Bydgoszczy dla dlugoterminowego zadluZzenia w walucie
zagranicznej i krajowej na poziomie "BBB”.

Perspektywa ratingdw jest stabiina.

25 marca 2009 1. FITCH RATINGS BBB

Fitch Ratings podnids! miedzynarodowy rating dla zadiuzenia
Miasta w walucie zaqranicznej i krajowej z "BBB-" (BEB minus)
do "BBB".

Perspektywa ratingéw jest stabilna.

11-02-2008 1, FITCH RATINGS BEB

Fitch Ratings potwierdzil ratingi miedzynarodowe Bydgoszeczy
na poziomie "BBB-" (potréine B z minusem) dla

28-02-2007 r. FITCH RATINGS BEB- | diugoterminowego zadluzenia w walucie

zagranicznej i kiajowej. Diugoterminowa perspektywa ratingdw
jest pozytywna.

Fitch Ratings zmienil perspektywe miedzynarodowych ratingéw
Miasta Bydgoszczy ze Stabilnej na Pozytywna oraz potwierdzil
24-02-2006 r. FITCH RATINGS BBB- | dlugoterminowe ratingi Miasta dia zadiuzenia w walucie
zagranicznej oraz w walucie krajowej na poziomie "BBE-"
{potréjne B z minusemy).

Fitch Ratings, miedzynarodowa agencja ratingowa,
potwierdzila dzié miedzynarodowy diugoterminowy rating w
walucie zagranicznej "BBB-" (potidine B z minusem) oraz
miedzynarodowy dlugoterminowy rating w walucie krajowej na
poziomie "BBB-" (pobdjne B z minusem) przyznany Miastu
Bydgoszcz. Diugoterminowa pesspektywa ratingu jest Stabilna.

21-02-2005r. FITCH RATINGS BEBB-

Fitch Ratings, miedzynarodowa agencja ratingowa, pizyznala
Miastu Bydgoszcz miedzynarodowy dlugoterminowy rating w
Styczen 2004 v, FITCH RATINGS BBB- | walucie zagranikznej oraz miedzynarodowy dlugoterminowy
rating w walucie krajowej na poziomie "BBE-" (potrdjne B 2
minusem). Diugoterminowa perspektywa ratingu jest stabilna.

standard & Poor’s Ratings Services oglosil, ze podtrzymuje
BB8- | diugoterminowy rating "BBB-" dla Miasta Bydgoszczy (Polska).
Prognoza jest stabilna.

STANDARD &

2 grudnia 2002 r. POOR'S

Standard & Poor’s podtrzvmal ocene ratingowa dla miasta
8BB- | Bydgoszcz {Polska): BEB minus ~ diugoterminowa zdolnedd
kredytowa. Prognoza pozostaje stabilna.

STANDARD &

5 listopada 2001 r. POOR'S

Standard & Poor’s przyznal miastu Bydgoszcz oceng ratingowsa
o STANDARD & BE}B minus dla zuiqoxfx'lazan diggotemnnmyvch. Usytuowana w
Pazdziernik 2000 r. POOR'S BEB- | pélnocno-zachodniej Polsce, liczaca prawis 400.000

- mieszkancéw Bydgoszez jest szostym polskim miastem
ocenianym przez Standard & Poor’s. Prognoza jest stabilna.

Zrédto: www.bydgoszcz.pl
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Miasto Bydgoszcz corocznie ponosi znaczace naklady na infrastrukture i
inwestycje z zakresu transportu publicznego i drogowego.

W stosunku do wydatkéw biezacych naklady te wynosza 81,9% sSredniorocznie w
latach 2012-2019, natomiast wydatki majatkowe przeznaczone na ten cel stanowig
64,4% uwzgledniajac okres do roku 2043. Inwestycje transportowe stanowia bardzo
znaczacy udziat w wydatkach JST, co swiadczy o dobrym tempie rozwoju infrastruktury
drogowej i komunikacyjnej na terenie miasta.

Ponizej zaprezentowano wykaz przedsiewzig¢ biezacych oraz majatkowych na

kolejne lata z zakresu transportu.

| PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 240|
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Tabela 78: Wydatki biezace Miasta Bydgoszcz na lata 2012-2019 - Zalacznik nr 3 do uchwaly nr XXXVI/762/12 - Rady Miasta Bydgoszczy z
dnia 19 grudnia 2012 roku

Jednostk Okres realizacji
ednostka f i 4 A F—
. Inos (programu, zadania, | taczne nakiady Limity wydatkow w poszczegdlnych latach Limit
Lp. Wyszczegdlnienie Odi‘;‘g"rix';::a[”b umowy) finansowe zobowigzan
od l do 2013 rok 2014 rok 2015 rok 2016 2017 2018 2019 2020-2043
1 2 3 4 | 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
:fggjfa'e wieloletnie zadania biezace, 1965 799 218| 182 534 032|184 728 049| 151 143 954 119 774 711| 120 622 050| 122 947 856|124 914 370|435 282 8021 441 947 824
Swiadczenie ustugi sprzedazy biletéw
okresowych w formie elektronicznej na R
1 kartach bezstykowych oraz biletéw ZDMIKP 06.2010 | 05.2014 11 859 420 3236 898 1457 084 0 0 0 0 0 0 4 693 982
jednorazowych w formie tradycyjnej
Konserwacja urzadzeri ) 01.2010 | 12.2013 2921 803 799 500 0 0 0 0 0 0 0 799 500
2|przystankowych w catym ukfadzie ZDMiKP
komunikacji miejskiej w Bydgoszczy 01.2014 | 12.20186 2520 438 0 819 488 839 975 860 975 0 ¢} 0 0 2520 438
X R i 5 01.2008 | 12.2015 727 161 233| 150 022 420| 68 085 633] 19 122 095 0 o] o] 0 0| 237230 148
3|Przewozy komunikacja publiczng ZDMiKP
01.2014 | 12.2019 561 668 478 0| 86 120 534 90508 841} 92 812 703] 95 116 564| 97 530 134| 99 579 702 0| 561668 478
4|Vtrzymanie infrastruktury tramwajowe] | 7n\viep | 01,2012 | 12.2015 | 30931 000 10551 000| 10 920 000 0 0 0 0 0 o| 21471000
5|Ubezpieczenie wiat przystankowych ZDMiKP 07.2010 | 07.2014 47 500 14 500 11 500 0 0 0 0 0 0 26 000
gxiee?f’r:jgse”'e drog i sygnalizacii ZDMIKP | 07.2010 | 07.2014 3378000 662 000| 331000 0 0 0 0 0 0 993 000
Remonty i utrzymanie sygnalizacji N
$wietinej | oswietlenia ulic ZDMiKP 01.2012 | 12.2015 24 500 000 5 500 000 6 500 000 8 000 000 0 0] o] 0 0 20 000 000
Ochrona mienia i obiektéw na ul.
Torunskiej 174a, ul. Redtowskiej 8, 12,2010 | 11.2013 755 878 245 488 0 0 0 0 0 0 0 245 488
ochrona pomieszczen kasowych na ul.
8|Zygmunat Augusta ZDMiKP
i ul. Konfederatéw Barskich, konwdgj
i ochrona wartosci pienieznych z 100 12.2013 | 11.2016 824 400 22900 274 800 274 800 251 900 0 0 0 0 824 400
parkomatéw
Dzierzawa pomieszczefi na kasy ZDMiKP | 01.2000 | 08.2014 73 399 15 500 11 600 0 0 0 0 0 0 27 100
biletowe w Fordonie
10|Y/bezpieczenie majatku ZDMiKP | 06.2010 | 05.2014 244 952 61 475 31 493 0 0 0 0 0 0 92 968
i samochodéw ZDMiKP
Zakup ustug przewozowych
11|(i rekompensata) na linii tramwajowej ZDMIKP 2015 2037 562 829 856 6] 0] 25691364| 25597 814] 25505486| 25417 722| 25 334 668|435 282 802| 562 829 856
do Fordonu **
12|Dostawa dokumentow WUK  |o62010| 052014 | 10687516 2724338 1482703 0 0 0 0 0 o] 420704
komunikacyjnych
13|Usuwanie pojazdéw z drég WUK 08.2012 | 2015 788 430 230 760 230 760 249 990 0 0 0 0 0 711 510
14 S;E;Z‘Lwy““a”ie pojazdow na WUK 2013 | 2015 384 090 128030 128030 128 030 0 0 0 0 0 384 090
15| Miedzynarodowa ocena wirygodnosci WRS 2012 | 2015 249 000 83 000 83 000 83 000 0 0 0 0 0 249 000
kredytowej (rating)
1p|Zimowe utrzymanie jezdni i ciagéw ZDMIKP | 11.2012 | 31.2015 23000 000 8000000 8000000 6000000 0 0 0 0 o| 22000000
komunikacyjnych
17|Produkcia i dostawa biletow ZDMIKP | 01.2013 | 12.2016 973 825 236 223 240 424 245 859 251 319 0 0 0 0 973 825
komunikacji miejskiej w Bydgoszczy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BIP Miasta Bydgoszcz
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Tabela 79: Wydatki majatkowe Miasta Bydgoszcz —~ Zalacznik nr 4 do uchwaly nr XXXVI/762/12 - Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 19 grudnia

2012r.
Jednostka taczne Limity wydatkdw w poszczegéinych latach
e A Okres Limit
Lp. Wyszczegdlnienie odpowiedzialna i . naktady bowi .
lub koordynujaca | "e8liZacif o owe 2013 2014 2015 2016 2017 2018-2043 | zobowigzan
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12.
ieloletni dani jatkowe
Pozostate wielo eznt':gz:_ anta maja ’ 455 473 666 58 230 865| 105 884 360 76 455 746| 73771 306 10 000 000 50 000 000 374 342 277
1. |[Tramwaj Fordon® Spotka z 0.0. - udziaty w ZWM 2009 16366000 2500000 5779000 0 ) 0 0 8 279 000
Spéice ) 2014
2. |Mieiskie Zaktady Komunikacyjne Spétka 2 0.0. - ZWM 2009 13 331 200 2 366 700 1 200 000 1 200 000 0 0 ) 4766 700
udziaty w Spdice 2015
3. Przel?ud_O\_Na torowiska tramwajowego w ciggu ul. ZDMIKP 2012 7 556 000 5 356 000 0 o 0 o o 5356 000
Torunskiej 2013
Budowa Il etapu ul. Ogifiskiego na odcinku od . 2012
. ; . 29 500 000 300 000 13 200 1
4 ul. Wojska Polskiego do ul. Jana Pawda Il ZDMikP 2015 000 6000 000 0 0 0 29 500 000
5. |Budowa przeprawy mostowej przez Kanat ZDMiKP 201 27000000 4755258 22132412 0 0 ) o| 26887670
Bydgoski 2014
g. |Przebudowa ul. Gdariskiej na odcinku od ZDMiKP 2011 19 239 262 100000 7900000 ) 0 0 0 8 000 000
ul. Sniadeckich do ul. Kamiennej 2014
7. [Przebudowa ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ZDMIKP 2012 122 000 000 500000 8472948| 49255746| 63771306 0 o| 122000 000
Wezta Zachodniego do granic miasta 2016
8. |Budowa sygnalizacji wietinych ZDMiKP 22 3000000 2850000 0 0 0 0 0 2 850 000
Budowa drugiej jezdni trasy W-Z na odcinku od
g, |ul- Gaanskie] do Al. Stefana Kardynaa = ZDMiKP 2013 65 000 000 5000000| 20000 000 0 0 0 of 25000000
Wyszyriskiego wraz z przebudowa odcinkéw ulic: 2014
Sutkowskiego, Dwernickiego, Gdanskiej*
10.|Przebudowa petli autobusowej na Bioniu ZDMIKP ;81421 2 281 365 250 000 2 000 000 0 0 0 0 2 250 000
. " 2012
11.|Budowa bus paséw ZDMiKP 5013 6 826 450 4 400 000 0 0 0 0 0 4 400 000
Przebudowa ul. Chodkiewicza na odcinku od . 2010
L . 18 743 562 137
12. ul. Gdanskiej do ul. Sutkowskiego ZDMiKP 2013 3795000 0 0 0 0 0 13795000
13.|Budowa sciezek rowerowych ZDMiKP 281; go27907| 5327907 0 0 0 0 0 5327 907
Rewitalizacja ulicy Cieszkowskiego i strefy
14| 3rédmiejskiej Bydgoszezy: | etap - budowa ZDMiKP 2012 15 400 000 180 000| 15200 000 0 ) 0 o| 15380000
potgczenia drogowego ulic Mazowieckiej i 2014
Gdanskiej
15, rzebudawa drég gminnych o nawisrzchni ZDMiKP 2012 1201 920 550 000 0 0 0 0 0 550 000
nieutwardzonej 2013
WAB 2013
16.|Programy inicjatyw lokalnych*** ZDMIKP 2022 100 000 000 10 000 000 10 000 000 10 000 000 10 000 000 10 000 000 50 000 000 100 000 000
WIM

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BIP Miasta Bydgoszcz
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W zalaczniku nr 14 do Uchwaly Nr XXX/358/11 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia
29 grudnia 2011 - Plan inwestycyjny na rok 2012 zabezpiecza sie srodki na

przedmiotowg inwestycje w wysokosci 2,06mlin z1.

Razem 48 090 616
21 60004 |LOKALNY TRANSPORT ZBIOROWY Fundusze pomocowe | 18 813 474
BM 5729200
Kredyt [ - 23547942
Razem 2060 000
211 "Tramwaj Fordon" Spétka z 0.0. - udzialy w spélce

BM 2060 000

W Wieloletnim Planie Finansowym Spétki dnia 8 sierpnia roku 2011 zatwierdzono

nastepujaca strukture finansowania realizacji przedsiewzigcia.

LP. ‘Wyszezegdlnienie NETTO w 2.
1. Planowane naktady inwestycyjne Miasta Bydgoszcz w latach 2009-2014 w formie
wplat na kapitat podstawowy Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. wyniosg —
16 366 000,00
2. Planowane wydatki Miasta Bydgoszcz w latach 2015-2037 w formie rekompensaty
dla Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. na pokrycie amortyzacji oraz kosztéw finansowych
wynikajacych z zaciggnietych zobowiazai zwigzanych z finansowaniem inwestycji
wyniosg - 250 408 19789
3. Planowane wydatki Miasta Bydgoszcz w latach 2009-2037 dla Tramwaj Fordon Sp. z
1+2) 0.0. bez wynagrodzenia za §wiadczenie ustug transportu publicznego wyniosg — 266 774 197,49
4. Planowane wydatki Miasta Bydgoszcz w latach 2015-2037 stanowigce
wynagrodzenie dla Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. w formie rekompensaty za §wiadczenie
ustug transportu publicznego przez Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. wyniosg —
270 730 558,23
5. Planowane wydatki Miasta Bydgoszcz w latach 2015-2037 w formie rekompensaty
2+4) kalkulowanej zgodnie z Rozporzadzeniem WE 1370/2007 wyniosg — 521 138 755,72
6. Catkowite wydatki Miasta Bydgoszcz w latach 2009-2037 na finansowanie Tramwaj
(14+2+4) Fordon Sp. z 0.0. wyniosg —

537 504 755,72

13.6. Podsumowanie analizy finansowej

Zaprezentowane w rozdziale 13.5 wskazniki finansowej efektywnosci inwestycji

FNPV, FRR i BCR przedstawiaja wartosci ujemne, co oznacza, iz badany projekt powinien

zosta¢ dofinansowany w stopniu maksymalnie przewidzianym dla dziatania, gdyz tylko

wtedy jego realizacja bedzie korzystna. Analiza luki finansowej wykazuje natomiast, iz

projekt nie generuje dochodu umozliwiajgcego samofinansowanie si¢ projektu, zatem

dotacja z Funduszu Spéjnosci powinna ksztaltowaé¢ si¢ na maksymalnym poziomie.

Ponadto stwierdzono, iz projekt zachowuje trwatos¢ finansowa w catym okresie

referencyjnym oraz nie zakloca stabilnosci finansowej Beneficjenta.

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O.
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14. ANALIZA WRAZLIWOSCI

Analiza wrazliwosci polega na badaniu wplywu na przeplywy finansowe (cash flow)
oraz wskazniki efektywnosci (wskazniki NPV i IRR) zmiany poszczegolnych zmiennych.
Przyjeto do analizy nastepujace czynniki wrazliwosci:

-ENPYV, ERR, FNPV, FRR naktadéw inwestycyjnych wyzszych o 1%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR naktadéw inwestycyjnych wyzszych o 15%;
-ENPV, ERR, FNPYV, FRR naktadéw inwestycyjnych wyzszych o 25%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR $rednich kosztéw podrézy wyzszych o 1%;
-ENPYV, ERR, FNPV, FRR §rednich kosztéw podrézy wyzszych o 15%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR §rednich kosztéw podrézy nizszych o 15%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR jednostkowych kosztéw czasu wyzszych o 1%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR jednostkowych kosztéw czasu wyzszych o 15%;
-ENPV, ERR, FNPV, FRR jednostkowych kosztéw czasu nizszych o 15%;
-ENPYV, ERR, FNPV, FRR ruchu pasazerskiego nizszego o 1%;

-ENPYV, ERR, FNPV, FRR ruchu pasazerskiego nizszego o 15%;

-ENPYV, ERR, FNPV, FRR przychodéw wyzszych o 1%;

-ENPYV, ERR, FNPV, FRR przychodéw wyzszych o 15%;

-ENPV, ERR, FENPYV, FRR przychod6éw nizszych o 15%;

-ENPV, ERR, FNPV, FRR razem: przychodéw nizszych o 15% i naktadéw inwestycyjnych
wyzszych o 15%;

-ENPV, ERR, ENPV, FRR razem: praca przewozowa nizsza o 15% 1 naklady inwestycyjne
wyzsze 0 15%.

Analiza polegala na badaniu zaleznosci miedzy spadkiem/wzrostem
poszczegolnych czynnikéw na wielkosci wskaznikow NPV/C i NPV/K oraz ENPV i ERR.

Zestawienie wynikow przedstawiaja ponizsze tabele.

Parametry beda znaczace, gdy wzrost lub spadek o 1% przynosi zmiang¢ o 5%
bazowej wartosci wskaZznika. Analizie sa poddawane sytuacje, w ktérych nastepuje
spadek wartosci parametrow. Najwieksze znaczenie na NPV/K i NPV/C maja zmniejszone

rekompensaty oraz zmiany w pracy przewozowej, ktore nalezy zaliczy¢ do zmiennych
krytycznych.

Ponizej zestawiono wyniki analizy wrazliwosci.
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Tabela 80: Analiza wrazliwos$ci i ryzyka

Badana zmienna

Zmiana finansowej
stopy zwrotu

Zmiana finansowej
zaktualizowanej warto$ci netto

Zmiana ekonomicznej

Stopy zwrotu

Zmian ekonomicznej
zaktualizowanej warto$ci netto

Nakiady inwestycyjne wyzsze o 1% -7,15% 340 177 464,85 13,46% 353 562 792,01
Nakiady inwestycyjne wyzsze 0 15% -6,75% 378 554 669,07 11,99% 321 548 583,38
Naktady inwestycyjne wyzsze 0 25% -6,52% 405 966 957,80 11,11% 298 681 291,52
Srednie koszty podrézy wyzsze o 1% -7,23% 338 300 898,94 13,56% 355 225 544,50
Srednie koszty podrézy wyzsze 0 15% -7,85% 350 408 794,86 13,37% 346 489 868,40
Srednie koszty podrézy nizsze o 15% -6,54% 324 469 969,25 13,78% 365 209 173,65
Jednostkowe koszty czasu wyzsze o 1% -7,19% 337 436 235,98 13,60% 357 184 105,73
Jednostkowe koszty czasu wyzsze o 15% -7,19% 337 436 235,98 13,94% 375 868 289,18
Jednostkowe koszty czasu nizsze o0 15% -7,19% 337 436 235,98 13,20% 335 830 753,21
Ruch pasazerski nizszy o 1% -7,19% 337 430 051,65 13,57% 361 186 320,24
Ruch pasazerski nizszy o 15% -7,19% 337 431 008,64 13,12% 403 375 847,62
Przychody wyzsze o 1% -7,13% 336 297 694,27 13,58% 355 849 521,20
Przychody wyzsze o 15% -6,63% 326 050 818,85 13,58% 355 849 521,20
Przychody nizsze 0 15% -7,70% 347 683 111,40 13,58% 355 849 521,20
Przychody nizsze o 15% i nakiady -7,18% 388 801 544,49 11,99% 321 548 583,38
inwestycyjne wyzsze o 15%

Praca przewozowa nizsza o 15% i -6,75% 378 549 441,73 11,80% 369 074 909,80

naktady inwestycyjne wyzsze o 15%

Zrédto: Progress Consulting Sp. z o. o.
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Tabela 81: Wrazliwo$§é na czynniki

. Zmiana finansowej Zmiana finansowe;j Zmiana ekonomicznej Zmian ekonomicznej
Badana zmienna . . o . . o
stopy zwrotu zaktualizowanej wartoSci netto stopy zwrotu zaktualizowanej wartosci netto

Naktady inwestycyjne wyzsze o 1% 0,03% -0,81% -0,12% -0,64%
Srednie koszty podrézy wyzsze o 1% -0,04% -0,26% -0,01% -0,18%
Jednostkowe koszty czasu wyzsze o 1% 0,00% 0,00% 0,02% 0,38%
Ruch pasazerski nizszy o 1% 0,00% 0,00% -0,01% 1,50%
Przychody wyzsze 0 1% 0,06% 0,34% 0,00% 0,00%

Zrédlo: Progress Consulting Sp. z o. o.
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15. OCENA WPLYWU NA SRODOWISKO

15. 1. Opis przedsiewziecia |

Planowane przedsigwziecie obejmuje budowe¢ dwutorowej linii tramwajowej
do dzielnicy Fordon na odcinku od ul. Wyscigowej (petla tramwajowo — autobusowa)
w rejonie ulic Geodetow, Bora Komorowskiego, Brzegowa (petla koncowa — tramwajowo —
autobusowa ,Mariampol”) wraz z przebudowa ukladu drogowego wzdluz projektowanej
linii tramwajowej oraz niezbedng infrastruktur¢. Zamierzenie obejmuje takze budowe
wiaduktu tramwajowego wraz z platforma przesiadkowa (Wezel Wschodni) oraz
urzadzenia infrastrukturalne, w szczegolnosci urzadzenia umozliwiajace zasilanie linii
tramwajowych w energie elektryczna.

Dodatkowo w ramach projektu zostanie zakupionych 12 jednostek tramwajowych.

Powyzsze przedsiewzigcie na podstawie § 3 ust. 1 pkt. 56 i 57 Rozporzadzenia
Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2004 r., w sprawie okreslenia rodzajow przedsiewzieé
mogacych znaczaco oddzialywaé na sSrodowisko oraz szczegétowych uwarunkowan
zwiazanych z kwalifikowaniem przedsiewzigcia do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu
na srodowisko zaliczane jest do przedsiewzigc, dla ktorych raport moze by¢ wymagany.

Inwestycja jest objeta Aneksem II Dyrektywy Rady 85/33/EWG w Sprawie Oceny
Wplywu na Srodowisko Naturalne.

Zgodnie z Zaleceniami Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i Generalnej Dyrekcji
Ochrony Srodowiska w zakresie postepowania dla ,przedsiewzie¢ inwestycyjnych na
obszarach miejskich” (urban development projects) dla potencjalnych beneficjentow
srodkow UE projekt podlega procedurze screeningu, gdyz spelnia on lacznie trzy

przestanki:

e ma charakter infrastrukturalny — TAK -~ zakres projektu obejmuje zamierzenie

budowlane;

e ma charakter miejski -~ TAK - inwestycja zlokalizowana jest w granicach
administracyjnych miasta Bydgoszczy, przebiegajac jednoczesnie przez tereny
zurbanizowane i przeksztalcone przez czlowieka, a takze tereny lesne

i zadrzewione.

e moze potencjalnie znaczaco oddzialywa¢ na srodowisko - TAK - rodzaj
i charakterystyka przedsigwzigcia, jego usytuowanie oraz rodzaj i skala jego
mozliwego  oddzialywania moga  potencjalnie negatywnie oddziatywac

na srodowisko naturalne
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W zwiazku z powyzszym, zgodnie z postanowieniem Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy z dnia 15 pazdziernika 2010 roku (RDOS-
04.00.6613-45-6/10/KS), istnieje koniecznosc¢ przeprowadzenia procedury
srodowiskowej i uzyskania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach (zgodnie

z przepisami ustawy Prawo ochrony srodowiska Dz. U. Nr 62, poz. 627 z 1000 ze zm.).

15.2. Analizowane warianty przedsiewziecia |

Przedsiewzi¢cie obejmuje dwa zadania inwestycyjne:

¢ budowe zintegrowanego wezla transportowego ,,Wezel Wschodni”,

e budowe linii tramwajowej do dzielnicy Fordon.

Na wczesniejszym etapie planowania inwestycji byly rozwazane warianty realizacji obu
przedsiewzie€, przy czym rozpatrywane warianty przebiegu linii tramwajowej w czeSci
zachodniej (rejon Wezla Wschodniego) determinujg rozwigzania drogowe tego wezla.
Ostatecznie, w wyniku analizy wielokryterialnej, zostal wybrany wariant 1, ktory
w maksymalnym stopniu wykorzystuje istniejaca sie¢ drogowa, a zatem nie wymaga
znaczacych ingerencji w Srodowisko, w szczeg6lnosci nie wymaga znaczacej wycinki
drzew. Ten wariant przewiduje przebieg linii tramwajowej po sladzie:

Wezet Wschodni (Fordoriska) — Czestawa Lewiniskiego — Akademicka — gen. W. Andersa —

Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetow).
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Rysunek 34: Planowany przebieg linii tramwajowej (Wariant I)
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Analiza wielokryterialna przebiegu pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon";
Konsorcjum firm Progress Consulting sp. z o.0., Biuro InZynierii Transportu - Pracownie
Projektowe Cejrowski & Krych s.j. i BMT Polska sp. z o.0., 2007

Pozostale rozpatrywane warianty mialty nastepujacy przebieg:
Wariant II: Wezet Wschodni — Wiadukt Warszawski — Fordonska — M. Rejewskiego — gen.
W. Andersa — Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetow)
Wariant III: Wezet Wschodni — Wiadukt Warszawski — Fordonska — gen. W. Andersa -
Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetéw)
W wariancie IV o podobnym przebiegu przewidziano wykorzystanie odcinka trasy kolei
pomiedzy stacja Bydgoszcz Wschod, a Bydgoszcz Akademia. Jednak ten wariant,
opracowany w ramach Studium wykonalnosci Szyblkiej Kolei Metropolitalnej w bydgosko —
toruniskim obszarze metropolitalnym (autor: Biuro InZynierii Transportu, Poznan 2007)
uznano za malo interesujacy, wykazujac jego liczne wady.
Zakres inwestycji w obecnym jej ksztalcie obejmuje zostal opisany w rozdziale
10.1.Aspekty techniczne.
Wyboér Wariantu ,1+A” zostal dokonany w oparciu o analize wielokryterialng. W ramach
tej analizy wykazano takze, Zze pod wzgledem oddzialywania na Srodowisko roznice
pomi¢dzy wariantami sa bardzo niewielkie.
Obecnie wariantowanie inwestycji dotyczy szczegolowych rozwigzan technicznych
i konstrukcyjnych.
Rozwaza sie dwa warianty budowy estakady:
Wariant 1: Projektuje sie estakade o schemacie belki ciaglej wieloprzestowe;j

o rozpietosciach przesel okoto 30m z dopuszczeniem lokalnych odstepstw w celu
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przejScia nad przeszkodami skosnymi takimi jak torowisko Kkolejowe, jezdnie ulic
Kamiennej, Fordonskiej oraz przyszlych lacznic. Przewiduje sie mozliwosc¢ zastosowania
przesel o konstrukcji stalowej skrzynkowej, ewentualnie stalowej zespolonej z plyta
zelbetowa lub z betonu sprezonego. Jedno przesto nad torami do Emilianowa ma
rozpietosc 45m.

Wariant 2: Projektuje si¢ estakade z podzialem na trzy odcinki o innym charakterze
pracy konstrukcji. Odcinek poczatkowy, od petli tramwajowej przy ulicy Wyscigowej
do konca tuku poziomego ma schemat belki ciaglej wieloprzestowej o rozpietosciach okoto
30m. Parametry analogiczne, jak w wariancie 1. Dalszy odcinek prostoliniowy projektuje
sie jako podwieszony do pylonu. Rozpigtosci przeset podwieszonych to 100 i 84m.
Pozostala czeSc obiektu o schemacie belki ciaglej wieloprzeslowej o rozpigtosciach przeset
okoto 30m, analogicznie jak w wariancie 1. Jedno przesto nad torami do Emilianowa ma
rozpietosc 45m.

Zbiorowa komunikacja publiczna jest uznawana za transport ekologiczny,
a dodatkowo podniesienie jej jakosci przyczynia si¢ do powszechniejszego korzystania
z jej ustug i zastgpowania transportu indywidualnego na rzecz zbiorowego, co rowniez

wplywa na zmniejszenie emisji zanieczyszczen z transportu.

| 15.3. Etapowanie realizacji przedsiewziecia

Przedsiewziecie pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” obejmuje trzy zadania
inwestycyjne, w tym dwa infrastrukturalne:
e budowe zintegrowanego wezla transportowego ,,Wezet Wschodni”,
e budowe linii tramwajowej do dzielnicy Fordon;

oraz
e zakup 12 jednostek tramwajowych.

W celu optymalizacji podejmowanych dziatan 1 efektywnosci projektu
Wnioskodawca planuje przeprowadzi¢ 5 zaméwien publicznych w trybie przetargow
nieograniczonych oraz zawrze¢ umowe z 5 wykonawcami.

Projekt jest jednym z 3 przedsiewzie¢ zaplanowanych do realizacji w ramach
inwestycji ,Szybka Kolej Metropolitalna w bydgosko-toruniskim obszarze

metropolitalnym BiT - City oraz integracja systeméw transportu miejskiego”.
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15.4. Srodowisko w otoczeniu inwestycji |

Bydgoszcz znajduje si¢ w poinocnej czesci Polski, w charakterystycznym miejscu,
gdzie Wisla wykonuje gwaltowny zwrot na péinoc. Jest jednym z nielicznych miast,
w obrebie ktérego wystepuja cztery makroregiony fizyczno - geograficzne: Pradolina
Torunisko-Eberswaldzka, Pojezierze Poludniowopomorskie, Dolina Dolnej Wisly
i Pojezierze Chelminsko-Dobrzynskie wraz z licznymi mezoregionami (6) i mikroregionami
(ok. 20). W zwiazku z tym widoczne jest znaczne zréznicowanie geomorfologiczne
na terenie miasta i jego mnajblizszej okolicy. Przemieszczenie si¢ z Bydgoszczy
w ktorymkolwiek z kierunkéw swiata przynosi ze soba odmienne krajobrazy, a takze
regiony geobotaniczne i etnograficzne. Na poludniu od miasta rozciggaja sie pola
wydmowe, porosniete Puszcza Bydgoska, na péilnocy wysoczyzny pomorskie z jeziorami,
na wschodzie zakole Wisty oraz Dolina Dolnej Wisly, na zachodzie pradolina bydgosko-
nakielska z rozlegltymi tgkami. Terytorium miasta lezy w obre¢bie trzech wielkich dolin
rzecznych (Brdy, Wisly i pradoliny Noteci-Warty), co jest przyczyna wystepowania
licznych  pozioméw  tarasowych, obszaréw wysoczyznowych oraz szczegdlnie
eksponowanych w krajobrazie miasta — stref krawedziowych wysoczyzn (do 62m
wysokosci wzglednej), rozczionowanych przez dolinki i parowy denudacyjne. Do gtéwnych
stref krawedziowych w rejonie Bydgoszczy naleza Zbocza: Fordonskie, Bydgoskie,
Kruszynskie, Marianskie i Legnowskie.

Region obejmujacy Bydgoszcz i okolice nazywany bywa Kujawami Péilnocnymi,
a historycznie zwiazany jest z Kujawami oraz Wielkopolska, co nie wyklucza oczywiscie
bogatych w przeszlosci i terazniejszosci kontaktéw z Pomorzem i Gdanskiem. Pod
wzgledem etnograficznym znajduje sie na granicy Kujaw, Krajny, Paluk i Pomorza
Nadwislanskiego - Boréw Tucholskich, Kociewia i Ziemi Chelminskiej.

W skiad systemu przyrodniczego miasta, oprécz wieloprzestrzennych form
geomorfologicznych, wchodzg parki miejskie, zielen urzadzona krajobrazowa i o funkcji
ochronnej, cmentarze. Charakterystyczna cecha lasow i obszaréow zieleni w Bydgoszczy
jest brak spoéjnosci miedzy terenami lesnymi okalajacymi miasto, a systemem zieleni
Srodmiejskiej. Obszar zieleni bedacy w nadzorze Miasta na koniec 2007 roku wynosil
ogolem 1 406 ha, w tym:

« 31 parkow spacerowo-wypoczynkowych (o pow. powyzej 2 ha) - 879,4 ha;

« 85 zielencow - 71,6 ha;

« zielen uliczna - 257,5 ha;

« tereny zieleni osiedlowej - 40,7 ha;

» lasy Miasta Bydgoszczy - 157,0 ha.

Nalezy podkresli¢, ze w granicach Bydgoszczy znajduja si¢ fragmenty obszaréw

prawnie chronionych:
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Zespotu Parkéw Krajobrazowych Chetminskiego i Nadwislanskiego,

Obszaru Chronionego Krajobrazu Zalewu Koronowskiego,

Obszaru Chronionego Krajobrazu Wydm Kotliny Torunisko-Bydgoskiej,

Obszaru Chronionego Krajobrazu Pélnocnego Pasa Rekreacyjnego miasta Bydgoszczy.
Sposrod zasobow przyrodniczych wystepujacych w obszarze Bydgoszczy na szczegdlng
uwage zastuguja duze zasoby wod powierzchniowych ptynacych oraz woéd podziemnych.
System hydrograficzny wystepujacy w obszarze miasta jest bardzo ztoZony, co przektada
si¢ przede wszystkim na walory krajobrazowe i réznorodnosé funkcji uzytkowych
srodowiska wodnego. Gtéwne cieki to:

« Wisla — ptynaca wzdluz wschodnich obrzezy miasta, wyznaczajaca na odcinku
kilku kilometréw jego administracyjna granice;

e Brda - dlugosc ujSciowego odcinka pozostajacego w obszarze miasta wynosi ponad
30 km;

« Kanal Bydgoski — jako jeden ze sztucznych odcinkow sieci hydrograficznej krajowej
zeglugi srodladowej tgczacy dorzecza Odry i Wisly (z ogolnej dlugosci kanatu 24,7
km, w granicach miasta znajduje sie¢ 7 km);

e Struga Flis — plynaca z zachodu na wschéd wzdluz Kanalu Bydgoskiego — wpada
do Kanatu w odlegtosci okoto 600 m powyzej Brdy;

« Struga Miynska — wpadajaca do Kanalu Bydgoskiego.

Sie¢ hydrograficzng uzupelnia starorzecze Brdy (w obszarze Wyspy Miynskiej

i w Brdyujsciu) oraz Stary Kanal Bydgoski. Na terenie miasta znajduja si¢ réwniez
sztuczne zbiorniki wodne, glinianki i stawy.

W samym miescie oraz w okolicach Bydgoszczy zalegaja dwa Gléwne Zbiorniki
Wod Podziemnych (GZWP). Na terenie miasta znajduje sie niewielki wschodni fragment

trzeciego zbiornika, przebiegajacy wzdiuz potudniowych granic Bydgoszczy.

15.5. Potencjalne oddzialywanie na Srodowisko |

Zamierzenie realizowane bedzie czeSciowo w bezposrednim sagsiedztwie obszaru
Natura 2000 Specjalnej Ochrony Ptakéw PLB040003 Dolina Dolnej Wisly oraz
w bezposrednim sasiedztwie Obszaru Chronionego Krajobrazu Pélnocnego Pasa
Rekreacyjnego Miasta Bydgoszcz i nadwislanskiego Parku Krajobrazowego.

Jednakze idea przedsiewziecia opiera sie¢ na przejeciu czesci ruchu pasazerskiego
w miescie Bydgoszczy przez lini¢ tramwajowa. Pozwoli to na ograniczenie komunikacji
autobusowej i z tego tytulu nastapi zmniejszenie emisji gazéw i pylu ze sSrodkéw
transportu. Oczekuje sie¢ tez, ze linia tramwajowa bedzie atrakcyjna alternatywa

transportu miejskiego takze dla uzytkownikéw samochodéw osobowych, z ktérych pewna
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czes¢ przynajmniej czasami zrezygnuje z jazdy wlasnym Srodkiem transportu. Jest

to dodatkowe Zrédlo ograniczenia emisji spalin.

Analiza korzysci wynikajacych z komunikacji tramwajowej pokazuje, ze planowane

przedsiewzigcia modernizacyjne i inwestycyjne w systemie tramwajowym mozna nazwac

proekologicznymi, dlatego ze rosnie konkurencyjnosc¢ transportu zbiorowego, nastepuje

racjonalizacja wykorzystania energii w przeliczeniu na przewiezionego pasazera,

zmniejsza si¢ zanieczyszczenie powietrza spalinami samochodowymi oraz poziom hatasu

i wibracji.

Generalnie charakter projektowanego przedsiewzigcia inwestycyjnego  jest

proekologiczny dla miasta Bydgoszczy, a oddzialywania jego na poszczeg6lne elementy

srodowiska beda zgodne z obowiazujacymi normami tak w Polsce jak i panstwach UE.

Inwestycja spelni warunki tzw. Najlepszej Dostepnej Techniki (BAT). Zaproponowane

w rozwigzaniu projektowym zabezpieczenia spelniaja wymagania ochrony srodowiska dla

warunkow projektowania i eksploatacji ekologicznie bezpiecznych drog, okreslonych

W niniejszym raporcie.

15.6. Srodki ochrony srodowiska |

Srodki ochrony srodowiska w ramach niniejszej inwestycji rozpatrzono juz

na etapie jej planowania, przyjete warianty realizacji projektu maja na celu

zoptymalizowac pozytywne oddzialywanie inwestycji i jej eksploatacji na srodowisko.
ETAP BUDOWY

Na etapie budowy, w celu ograniczenia negatywnego wplywu inwestycji

na srodowisko wdrozone zostana nastepujace dzialania ochronne:

prawidiowe odwodnienie torowiska, wulic oraz terenu petli tramwajowej

na Mariampolu;
srodki ochrony przed halasem wskazane w Raporcie;
oszczedne gospodarowanie terenem przy organizacji zaplecza budowy;

organizacja zaplecza budowy z dala terenéw wrazliwych ze wzgledu na hatas

(zabudowa mieszkalna, placéwki oswiatowe, szpital);

nie magazynowanie materialéw w bezposredniej bliskosci drzew;

w miare moznosci unikanie ruchu pojazdéw budowy w sgsiedztwie drzew;

sprzet wykorzystywany bedzie systematycznie konserwowany;

powstajace w trakcie rob6t budowlanych odpady beda segregowane,
przechowywane do czasu ich wusunigcia w odpowiednich warunkach

i przekazywane, w miare mozliwosci, do ponownego wykorzystania; odpady
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niebezpieczne bezwzglednie bedg przechowywane w zamknie¢ciu, chroniacym przed

dostepem o0s6b postronnych.

ETAP EKSPLOATACJI

Dla ograniczenia oddzialywania na sSrodowisko w trakcie eksploatacji linii

tramwajowej:

na biezaco bedzie prowadzona konserwacja taboru, linii tramwajowej i elementow
infrastruktury,

bedzie utrzymywana czystos¢, systematycznie usuwane zanieczyszczenia
gromadzace si¢ w osadnikach wpustow ulicznych;

szybkie i sprawne usuwania skutkéw wszelkich awarii i zdarzen (wypadkéw)
komunikacyjnych,

prawidlowa eksploatacje¢ taboru tramwajowego, tak aby uniknaé¢ wyciekéw smarow
i innych substanciji,

ograniczanie uzycia Srodkéw odladzajacych, a w szczegolnosci chlorkow, aby
ograniczy¢ proces zasalania gleby w sgsiedztwie torow,

ze wzgledu na malg objetoS¢ i ograniczony ladunek zanieczyszczern mozna
stwierdzi¢, ze w czasie normalnej eksploatacji wody z drenazu torowiska nie beda
stanowily zadnego problemu dla kanalizacji ogélnosptawnej miasta,

Scieki deszczowe powstajace podczas normalnej eksploatacji torowiska nie wptyna
ujemnie na zasoby wod gruntowych, a w szczeg6lnosci nie zagrazaja warstwie wod
oligocenskich,

organizacja zaplecza dzialan modernizacyjnych powinna spelnia¢é wymogi
przepiséw ochrony sSrodowiska w dziedzinie gospodarki wodno-Sciekowej oraz
gospodarki odpadami,

jesli zostang zrealizowane warunki przedstawione w projekcie (Nowoczesne
konstrukcje torowisk ograniczajace emisje hatasu i drgan oraz eksploatowanie na
linii nowoczesnego ,cichego” tramwaju), to przewidywany stan klimatu
akustycznego bedzie bardzo korzystny, gwarantujac brak przekroczen poziomow
dopuszczalnych, problem halasu tramwajowego na rozpatrywanym obszarze
bedzie problemem wtérnym w stosunku do hatasu emitowanego przez pojazdy
samochodowe.

Ochronie srodowiska wodno gruntowego bedzie stuzyla konstrukcja drég, szczelna

ich nawierzchnia bedzie chronita podloze gruntowe przed ew. skazeniem, a odpowiednie

wyprofilowanie i odwodnienie pozwoli zbiera¢ z powierzchni czastki osiadle (piasek, btoto)

i srodki chemiczne, stosowane w ramach zimowego utrzymania drég. Wody opadowe i

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 254




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

roztopowe beda odprowadzane do kanalizacji deszczowej istniejacej, a czeSciowo nowej
(Wezet Wschodni), ktérej projekt zostanie opracowany.

Ochronie przed hatasem beda sprzyja¢: przebudowa ukladu komunikacyjnego
Wezta Wschodniego z zastosowaniem skrzyzowan bezkolizyjnych, modernizacja
nawierzchni, a w pewnej mierze takze przejecie czesci ruchu pasazerskiego przez tramwaj
(za sprawg poprawy ptynnosci ruchu po ograniczeniu liczby autobuséw).

Na ulicach szeroko zastosowana zostanie nawierzchnie SMA jako tzw.
nawierzchnia cicha.

W fazie realizacji przedsiewziecia istnieje mozliwoS¢ zastosowania dzialania
ochronnego, jakim jest uzycie samochodéw z oponczami na skrzyni tadunkowej do
przewozu materialow bitumicznych (emisja odoréw) i materiatow pylistych (takze
drobnego kruszywa, ziemi i humusu). W tej fazie nalezy dazy¢ do eliminacji innych
ucigzliwosci dla otoczenia dostepnymi srodkami technicznymi i organizacyjnymi. Naleza
do nich: dbalos¢ o stan techniczny maszyn i srodkow transportu, wylaczanie zbednych
urzadzen, bedacych Zrédtami hatasu i/lub emisji do powietrza itp.

ETAP LIKWIDACJI

Na etapie ewentualnej przyszlej likwidacji, podobnie jak na etapie budowy, wszelkie prace
z uzyciem sprzetu i maszyn budowlanych beda wykonywane sprawnym technicznie,
poddawanym regularnym konserwacjom sprzetem (ograniczenie hatasu, spalin). Ochrona
objete beda szczegdlnie grunty i wody podziemne przed skazeniem. Powstajace w wyniku
ewentualnej rozbiorki odpady beda w miare mozliwosci, wykorzystane do celéow
przemystowych. Postepowanie z odpadami niebezpiecznymi bedzie przebiegal jak na

etapie budowy.

|

15.7. Oddzialywanie na krajowy i europejski system ochrony

Na terenie miasta i w jego otoczeniu nie ma Parkéw Narodowych. Rezerwaty
przyrody takze sa oddalone od terenu inwestycji. W granicach administracyjnych
Bydgoszczy znajduja sie fragmenty obszaréw chronionych:

e Zespolu Parkéw Krajobrazowych Chelminskiego i Nadwislanskiego,
e Obszaru Chronionego Krajobrazu Zalewu Koronowskiego,
e Obszaru Chronionego Krajobrazu Poélnocnego Pasa Rekreacyjnego miasta

Bydgoszczy,

a takze w czesci potudniowo zachodniej miasta fragment
e Obszaru Chronionego Krajobrazu Wydm Kotliny Torunisko-Bydgoskie;j.
e Sposrod wielkoprzestrzennych form ochrony przyrody na terenie Bydgoszczy

wystepuja obszary Natura 2000. S3 to:
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e Dolina Dolnej Wisty (oznaczenie kodowe PLB040003) — utworzony ze wzgledu na
wymagania Dyrektywy Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie
ochrony dzikich ptakow (,Dyrektywy Ptasiej”);

e Solecka Dolina Wisly (PLH0O40003) utworzony jako Specjalny Obszar Ochrony dla
waloréw siedliskowych; podstawg tworzenia SOO jest Dyrektywa Rady
92/43/EWG w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory.
Obszar Dolina Dolnej Wisly wkracza gle¢boko na teren miasta w rejonie

Oczyszczalni Sciekéw Fordon. Planowana petla Mariampol znajduje sie w granicach
obszaru specjalnej ochrony ptakéw. Tereny te nie sa wylaczone spod dzialalnosci
gospodarczej, lecz w Swietle wymagan ochrony srodowiska dzialalno$¢ na tych terenach
nie moze zagraza¢ bytowaniu ptactwa, dla ktérego ochrony obszar ten zostal
ustanowiony. Wolno zatem uzna¢, ze budowa linii tramwajowej biegnacej poprzez obszary
zurbanizowane Fordonu nie stanowi zagrozenia dla celu ochrony obszaru.

Realizacja przedmiotowego projektu nie jest zlokalizowana na obszarze objetym
programem NATURA 2000, utworzonego ze wzgledu na wymagania ,Dyrektywy Ptasiej”
(Dyrektywy Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony dzikich
ptakow) — wchodzacych w sklad Sieci Natura 2000: odcinka doliny Wisly, noszacego
nazwe Dolina Dolnej Wisty i oznaczenie kodowe PLB040003 oraz Specjalny Obszar
Ochrony Siedlisk (SOO) Solecka Dolina Wisly, oznaczony kodem PLH 040003.
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Sposréod innych form ochrony przyrody istotne znaczenie ma rosnacy koto
budynku stacyjnego Bydgoszcz Wschod kasztanowiec, uznany za pomnik przyrody
ze wzgledu na rozmiar i pokroj — charakterystyczny ksztalt korony nadaja drzewu konary,
wyrastajgce z pnia niemal poziomo, nisko nad ziemig. Realizacja przedsiewzigcia nie
moze zagraza¢ pomnikowi. Nalezy jednak na etapie realizacji inwestycji otoczyé
je ochrona tak, aby w zwigzku z prowadzonymi robotami itransportem materiatow
budowlanych ten cenny okaz nie poniést szkody. Szczegélowe ustalenia w tym wzgledzie
beda konieczne po wyborze wariantu realizacji inwestycji w oparciu o projekt budowlany.
Rejon przebiegu trasy tramwajowej jest miejscem wystepowania dziewieciu gatunkoéw
rzadkich i chronionych. Podlegajace Scislej ochronie: kruszczyk szerokolistny Epipactis
helleborine, jarzab szwedzki Sorbus intermedia, rutewka orlikolistna Thalictrum
aquilegifolium oraz objete ochrong czesciowa — konwalia majowa Convallaria majalis,
kruszyna pospolita Frangula alnus, porzeczka czarna Ribes nigrum maja swoje
stanowiska w sgsiedztwie, lecz poza pasem przeznaczonym dla instalacji
komunikacyjnych. RéwnieZ poza nim odnotowano jedno miejsce z okazami strzeplicy
nadobnej Koeleria macrantha uznanej przez Rutkowskiego (1997) za rosline rzadkg w
kujawsko-pomorskim. Planowana inwestycja nie spowoduje zagrozen dla wystepujacych
gatunkow roslin, ani ich siedlisk.

Ponadto nie wystapi oddzialywanie na obszar Natura 2000 ani na inne obszary

cenne przyrodniczo.

15.8. Oddzialywanie na etapie budowy i eksploataciji

Przewidywane oddzialywanie inwestycji na sSrodowisko na etapie budowy:
Faza budowy bedzie si¢ charakteryzowata oddzialywaniem na stan powietrza w zakresie
zapylenia powietrza (w szczegolnosci prace ziemne moga lokalnie generowaé podwyzszone
stezenia pylu), mozliwe jest takze podwyzszenie stezen niektérych substancji gazowych.
Dotyczy to substancji emitowanych z silnikéw spalinowych (transport i maszyny robocze)
i innych Zrodet (prace malarskie, spawanie i inne).
W trakcie robét budowlanych wykorzystywany bedzie sprzet budowlany i sSrodki
transportu, stanowigce Zrédlo hatasu i drgan. Emitowany hatas bedzie oddziatywat na
osoby przebywajace w sgsiednich budynkach oraz ludzi przebywajacych chwilowo
w rejonie inwestycji. Dla zminimalizowania negatywnego oddzialywania akustycznego,
maszyny budowlane beda posiadaly silniki w obudowach.
W trakcie budowy mogg powstawac rézne rodzaje odpadow:

¢ Odpady niebezpieczne - mogg powsta¢ w wyniku przygotowania terenu

do budowy, a takze w zwiazku z eksploatacja maszyn budowlanych. Zuzyte oleje,

czysciwo i opakowania zanieczyszczone substancjami niebezpiecznymi bedg
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powstawaly podczas konserwacji i eksploatacji maszyn i1 urzadzen
wykorzystywanych do prac budowlanych. Kazdy rodzaj odpadow niebezpiecznych
powinien by¢ gromadzony i przechowywany oddzielnie. Ciezar obowigzku w tym
zakresie oraz zakres odpowiedzialnosci powinny zosta¢ okreslone w umowie
z wykonawcg prac.

Odpady inne niz niebezpieczne - powstaja podczas prac budowlanych oraz
przygotowania terenu do budowy. Nalezy dazy¢ do odzysku i recyklingu
materialéow budowlanych np. metali. Metale Zelazne i niezelazne sg przyjmowane
przez niektore huty i wykorzystywane jako surowce wtorne.

Gleba i grunt z wykopow - stanowig urobek ziemny powstajacy z wykopow.
Sklada si¢ on z dwoch czesci. Pierwszg stanowi warstwa gleby, druga grunt
o roznych wlasciwosciach w zaleznosci od budowy geologicznej terenu (piaski
o roznej granulacji, zwiry, kamienie itp.). Nalezy dazy¢ do ponownego
zagospodarowania warstwy gleby na miejscu, albo po przewiezieniu na inny teren.

Scieki. Na terenie inwestycji beda powstawaly: scieki socjalne; scieki deszczowe.

Na etapie realizacji inwestycji zaplanowano rozwiazania chronigce srodowisko

i minimalizujace jej negatywne oddzialywania, ktore dokladnie zostaly przedstawione

w Raporcie o oddzialywaniu na srodowisko przedsiewziecia.

Przewidywane rodzaje i iloSci zanieczyszczen, wynikajace z funkcjonowania

planowanego przedsiewziecia:

Emisja zanieczyszczenn do powietrza generowana przez ruch samochodéw nie
wzrosnie w stosunku do stanu obecnego. Mozliwy spadek emisji (przejecie czesci
ruchu pasazerskiego przez tramwaj, poprawa ptynnosci ruchu samochodow).
Emisja hatasu pochodzi od ruchu kolowego i obecnie generuje natezenie dzwieku
wyzsze od dopuszczalnego (dla pierwszej linii zabudowy sytuacja typowa nie tylko
w Polsce). Po realizacji przedsigwzigcia osiagni¢cie stanu w pelni zgodnego
z przepisami prawa nie jest mozliwe. Nalezy dazy¢ do maksymalnego — w granicach
mozliwosci - ograniczenia nadmiernego oddzialywania. Postulat ten zostanie
spetniony.

Powstana wody opadowe i roztopowe z powierzchni utwardzonych (giéwnie
z odwadnianych ulic i chodnikéw) w ilosci wigkszej niz obecnie, gdyz zwi¢kszy sie
powierzchnia odwadniana. Proporcjonalnie takze wzrosnie ilos¢ odpadow
generowanych w zwiazku z utrzymaniem czystosci, jednak zmiany te w skali
miasta beda znikome.

W wyniku funkcjonowania projektowanego przedsiewziecia okresowe wytwarzane
beda nastepujace rodzaje odpadow: zuzyte urzadzenia posiadajace niebezpieczne
elementy inne niz wymienione w 160209 do 160212 oraz odpady i ztomy metali

oraz stopy metali.
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Przewidywanego oddzialywania na srodowisko:

e Powietrze: zasieg oddzialywania wybitnie lokalny, stezenia substancji
emitowanych w zwigzku 2z ruchem drogowym bezpiecznie nizsze od
dopuszczalnych, szybko maleja w miare oddalania od krawedzi drogi.

e Halas: oddzialywanie lokalne, zminimalizowane poprzez zakup nowoczesnego
taboru o korzystnych parametrach charakterystyki akustycznej.

e Odpady: w fazie budowy glowna mase odpadowa stanowig odpady z rozbidrki
(gtownie ukladu drogowego) oraz masy ziemne, ktore powinny by¢ w mozliwie
wysokim stopniu wtornie wykorzystane. Na etapie eksploatacji powstana pewne
ilosci odpadéw z napraw i remontéw (tabor w zajezdni), konserwacji infrastruktury
oraz z utrzymania czystosci ulic i chodnikéw.

e Woda i Scieki: brak zapotrzebowania na wode (niewielkie ilosci wody na potrzeby
socjalne w zapleczu na petli, tam tez niewielkie ilosci Sciekéw). Wody opadowe
i roztopowe powstajace na terenie ulic beda potencjalnie zanieczyszczone,
wymagaja standardowego oczyszczenia, stosowanego w systemach odwadniania
ulic. W ramach realizacji inwestycji projektowane jest odwodnienie terenyu wraz z
ukladem oczyszczajacym i zbiornikiem retencyjno-odsaczajgcym. Przyjete w
projekcie rozwigzania technologiczne oraz materialowe eliminuja negatywny wplyw
planowanej kanalizacji deszczowej na sSrodowisko.

e Powazna awaria przemyslowa: brak zagroZenia jej wystapieniem Awarie mozliwe
w wyniku zdarzen losowych (wypadki komunikacyjne); przyjete rozwigzania
(wydzielone torowisko, sygnalizacja sluza minimalizowaniu ryzyka wystapienia
tych zdarzen.

e Oddzialywanie transgraniczne: wykluczone.

' 15.9. Wplyw przedsiewziecia na dobra materialne i dobra kultury |

Na obszarze realizacji przedsiewzigcia nie ma obiektéw zabytkowych. Istnieje
mozliwos¢ natrafienia na zabytki archeologiczne, ktore musza by¢ chronione. Realizacja
przedsiewziecia nie zagraza innym obiektom.

Inwestycja nie ma bezposredniego wptywu na dobra materialne i dobra kultury.

Etap budowy: Planowane zadanie inwestycyjne moze jedynie stanowic¢ zagrozenie dla
stanowisk archeologicznych, ktére zostaly zidentyfikowane na tym terenie lecz takze dla
niezidentyfikowanych, ktérych odkrycie jest mozliwe juz w trakcie wykonywanych prac
ziemnych. Prawdopodobienstwo odkrycia obiektu zabytkowego na terenie inwestycji
podczas prac ziemnych jest jednak bardzo male (teren jest rozpoznany), o ewentualne

odkrycie spowoduje nalezytg ochrong¢ znaleziska (obowigzek prawny).
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Etap eksploatacji: Na etapie uzytkowania linii tramwajowej i ukladu drogowego wraz
z infrastruktura oddziatywanie na dobra kultury nie wystapi.
Etap likwidacji: Na etapie ewentualnej likwidacji inwestycji (czeSciowej lub peinej)

oddziatywanie na dobra kultury nie wystapi.

15.10. Okresowe badania srodowiska |

Dla niniejszego projektu przeprowadzono analize propozycji monitoringu
oddzialywania przedsiewziecia na srodowisko.

Na etapie budowy i ewentualnej likwidacji obiektéw prace powinny by¢
raportowane, zgodnie z przepisami Prawa Budowlanego.

Na etapie eksploatacji wymoég monitoringu oraz jego zakres i metodyka sa zawarte
w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 2 pazdziernika 2007 r. w sprawie wymagan
w zaKkresie prowadzenia pomiaréw pozioméw w srodowisku substancji lub energii przez
zarzadzajacego droga, linia kolejowa, linig tramwajowa, lotniskiem, portem (Dz. U. Nr
192, poz. 1392).

Wyniki tych badan w zakresie halasu moga stanowi¢ podstawe opracowania
programu ochrony i zdaniem autoréw niniejszego raportu dopiero na podstawie tych
badan mozna bedzie rozwazaé¢ ewentualng budowe ekranéw akustycznych na odcinkach
najbardziej zagrozonych hatasem drogowym.

Zgodnie z zaleceniami wujetymi w Raporcie nie wymaga si¢ dodatkowego
monitoringu oddzialywania na stan Srodowiska, w szczegolnosci badan jakosci
srodowiska w otoczeniu obiektu, uznajac za w pelni wystarczajace te, ktére wynikajg
z przepisOw obowiazujgcego prawa i tych, ktére sa realizowane przez Panstwowa

Inspekcje Ochrony Srodowiska.

| 15.11. Konsultacje spoleczne |

Pelnomocnik Beneficjenta - Biuro Projektéw Budownictwa Komunalnego
w Bydgoszczy- Spélka z o.0. w dniu 07.09.2010 wystgpil do Regionalnego
Dyrektora Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy o wydanie decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach dla przedsiewziecia p.n. Budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon
z przebudowa ukladu drogowego w ciagu ulic Fordonskiej, Lewinskiego, Akademickiej
i Andersa i wezlem integracyjnym w obszarze stacji kolejowej "Bydgoszcz Wschod"
w Bydgoszczy.

Powyzsze przedsiewziecie na podstawie § 3 ust. 1 pkt 56 i 57 ww. rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2004 r. zaliczono do przedsiewzieé, dla ktérych raport

moze by¢ wymagany.
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W mysl art. 63 ust. 1 i ust. 4 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r.
o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa
w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na sSrodowisko, Regionalny
Dyrektora Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy po zasiegnieciu opinii Panstwowego
Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Bydgoszczy (Panstwowy Powiatowy Inspektor
Sanitarny w Bydgoszczy wyrazit opinie, ze dla powyzszej inwestycji nie istnieje
koniecznos¢ przeprowadzenia oceny oddzialywania przedsiewziecia na sSrodowisko),
z dnia 4 pazdziernika 2010 r., (wplyw: 13.10.2010 r.), znak: N.Nz-440-B-116110,
Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy pismem z dnia 15 pazdziernika
2010 roku (znak RDOS-04.00.6613-45-6/10/KS) natozyt obowiazek sporzadzenia
Raportu OOS, natozyl na Inwestora obowiazek przeprowadzenia oceny oddzialywania
na srodowisko dla planowanego przedsigwziecia i okreslit zakres raportu o oddziatywaniu
przedsiewzigcia na srodowisko.

Uzasadnienie postanowienia Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska

w Bydgoszczy:
Planowane przedsiewzigcie obejmuje budowe dwutorowej linii tramwajowej do dzielnicy
Fordon na odcinku od ul. Wyscigowej (petla tramwajowo - autobusowa) w rejon ulic
Geodetow, Bora Komorowskiego, Brzegowa (petla koricowa - tramwajowo - autobusowa
"Mariampol”) wraz z przebudowa ukiladu drogowego wzdluz projektowanej linii
tramwajowej oraz niezbedna infrastruktura. Zamierzenie obejmuje takze budowe
wiaduktu tramwajowego wraz z platforma przesiadkowa (Wezel Wschodni) oraz
urzadzenia infrastrukturalne, w szczegélnosci urzadzenia umozliwiajace zasilanie linii
tramwajowej w energie¢ elektryczna.

Inwestycja zlokalizowana jest w granicach administracyjnych miasta Bydgoszczy,
przebiegajac jednoczesnie przez tereny zurbanizowane i przeksztalcone przez czlowieka,

a takze przez tereny lesne i zadrzewione.

Zamierzenie realizowane bedzie czesciowo w bezposrednim sasiedztwie obszaru Natura
2000 Specjalnej Ochrony Ptakéw PLB040003 Dolina Dolnej Wisty oraz w bezposrednim
sgsiedztwie Obszaru Chronionego Krajobrazu Poélnocnego Pasa Rekreacyjnego Miasta
Bydgoszczy i Nadwislaniskiego Parku Krajobrazowego.

Na etapie oceny oddzialywania przedsiewzigecia na sSrodowisko Kkonieczne jest
ustalenie, czy realizacja inwestycji bedzie przebiegala wedlug wariantu optymalnego dla
samego Inwestora, jak i dla wszystkich wlascicieli sasiednich nieruchomosci. Nalezy
przeprowadzi¢ analize mozliwych konfliktéw spolecznych (analiza ta winna stanowic
obligatoryjny element raportu), a takze uwzgledni¢ w jaki sposéb Inwestor zamierza
przeciwdziala¢ konfliktom spotecznym w zwigzku z planowang inwestycja.

Z analizy karty informacyjnej przedsiewzigcia, przedstawiajacej zarowno rodzaj,

charakterystyke oraz usytuowanie ww. przedsiewziecia, a takze dotychczasowe
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zagospodarowanie terenu (przez ktéory ma przebiegaé¢ planowana inwestycja) i z nim
sgsiadujgcego wynika, iz zachodzi mozliwos¢ oddzialywania przedsiewziecia na
Srodowisko oraz zdrowie i warunki zycia ludzi, a takze dobra materialne.

Raport zostat wykonany z uwzglednieniem wymagan Ustawy z dnia 3 pazdziernika
2008 roku o udostepnianiu informacji o sSrodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczenstwa w ochronie srodowiska oraz ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U.
Nr 199, poz. 1227, zm.: DzU.2008.227.1505, 2009.42.340, 2009.84.700,
2009.157.1241, 2010.28.145, 2010.106.675, 2010.119.804, 2010.143.963,
2010.182.1228).

Obecnie zostat ztozony do Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska
z wnioskiem o wznowienie procedury wydania decyzji o Srodowiskowych

uwarunkowaniach realizacji inwestycji.
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16. ANALIZA INSTYTUCJONALNA

16.1. Wykonalnosé instytucjonalna projektu. Status prawny
beneficjenta

Miasto wykonuje zadania wlasne gminy i powiatu, zadania zlecone z zakresu
administracji rzadowej, gminne i powiatowe. Zrédtem zlecania sa ustawy lub
porozumienia z organami administracji rzadowej. Do podstawowych zadan wtasnych
gminy, ustawa o samorzadzie gminnym zalicza m.in. sprawy: lokalnego transportu
zbiorowego.

Ustawa o samorzadzie gminnym daje gminie, na podstawie art. 9 ust. 1, mozliwosc¢
tworzenia jednostek organizacyjnych do wykonywania zadan wilasnych. Art.18 ust.2
pkt.9 lit. H, okreslajacy zadania Rady Gminy moéwi, iz Rada ma prawo do tworzenia,
likwidacji i reorganizacji przedsiebiorstw, zakladéw i innych gminnych jednostek
organizacyjnych oraz wyposazania ich w majatek.

W zwiazku z powyzszym na mocy Uchwaly Nr XLII/601/09 Rady Miasta
Bydgoszczy z dnia 18.02.2009 roku utworzono spo6tke Tramwaj Fordon Spoétka z o.o.

Spoélka zostala powolana w celu zaspokojenia potrzeb spotecznosci lokalnej oraz
zapewnienia zrownowazonego rozwoju w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, a
takze' nowoczesnego i funkcjonalnego ksztaltowania przestrzeni miejskiej. Zadaniem
Spotki jest organizacja i realizacja przedsiewziecia, obejmujacego przygotowanie i
realizacje budowy linii tramwajowej do Fordonu wraz z tacznicg pomiedzy nowa linig
tramwajowa a istniejacym systemem transportu oraz jej eksploatacja.

PLASZCZYZNA INSTYTUCJONALNA WDRAZANIA PROJEKTU

Instytucje i organizacje zaangazowane w realizacj¢ projektu:

Beneficjentem odpowiedzialnym za calos¢ projektu, jego prawidlowe wdrozenie,
rozliczenie oraz osiggniecie zamierzonych rezultatéw i produktéw jest Tramwaj Fordon
Sp. Z 0.0.

Tramwaj Fordon Spélka z o.o0. powstala jako jednoosobowa Spotka Miasta
Bydgoszcz, na mocy Uchwaly Nr XLII/601/09 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia

18.02.2009 roku w sprawie utworzenia spotki Tramwaj Fordon Spoika z o.o.

Dnia 26 lutego 2009 roku (akt notarialny zarejestrowany w Repertorium A
tutejszej Kancelarii pod nr 673/2009) Miasto Bydgoszcz zawigzalo spotke pn: Tramwaj
Fordon spétka z ograniczona odpowiedzialnoscia z siedzibg w Bydgoszczy. Czas trwania
Spoiki jest nieograniczony

Podstawowym przedmiotem dziatalnosci Spoéiki jest: PKD 49.3 - pozostaly
transport ladowy pasazerski.
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Tabela 82: Dane Wnioskodawcy

Nazwa podmiotu .| Tramwaj Fordon Spélka z o.o.

Status prawny Spotka prawa handlowego

Dane teleadresowe |ul. Toruriska 174a
85-844 Bydgoszcz
tel. /fax 52 58 59 400/52 58 59 409

KRS 0000332741
REGON 340560490
NIP 554-282-98-03
PKD: 49.3 - Pozostaly transport ladowy pasazerski

zrodio:www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl

KAPITAL ZAKLADOWY SPOLKI

Kapitat zaktadowy Spoétki wynosi 6.236.000 PLN i dzieli si¢ na 6.236 udzialéw o

wartosci nominalnej 1.000 PLN kazdy. Udzialy w Spélce sa réwne i niepodzielne.

Udzialy w kapitale zakladowym objete w nastepujacy sposéb:

1. Wspdlnik - Zatozyciel Miasto Bydgoszcz objal wszystkie udzialy o lacznej wartosci
nominalnej 6.236.000 PLN i pokry! je w nastepujacy sposob:

e 6.027 udzial6w o wartosci nominalnej 1.000,- (jeden tysiac) zlotych kazdy, o
facznej wartosci 6.027.000,- (szes¢ milionéw dwadziescia siedem tysiecy) zlotych —
wkladem pienieznym;

e 209 udzialéw o wartosci nominalnej 1.000,- (jeden tysiac) ztotych kazdy, o Igcznej
wartosci 209.000,- (dwiescie dziewiec tysigcy) - wkladem niepienieznym, w postaci
autorskich praw majatkowych do dokumentacji przedsiewziecia - Bydgoski
Tramwaj do Fordonu, w sktad ktérej wchodzi:

a) Studium wykonalnosci dla realizacji zadania inwestycyjnego,
b) Analiza wielokryterialna przebiegu linii tramwajowej do dzielnicy Fordon -
w zakresie niezbednym do swobodnego korzystania w catosci lub w
czeSciach.
Do zbycia udzialéw nalezacych do Miasta Bydgoszcz stosuje sie przepisy dziatu IV
Ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji, z tym ze przewidziane w tej Ustawie kompetencje
ministra wlasciwego do spraw Skarbu Panstwa, wykonuje Prezydent Miasta Bydgoszcz.

Zbycie udzialu wymaga dla swej waznosci zgody Zalozyciela Spoiki.
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Organy i osoby sprawujace funkcje oraz ich kompetencje

ORGANY I OSOBY SPRAWUJACE FUNKCJE ORAZ ICH KOMPETENCJE

Witadzami Spélki sa:

Zgromadzenie Wspdlnikow
Rada Nadzorcza

Zarzad

ZGROMADZENIE WSPOLNIKOW

Uchwal Zgromadzenia Wspoélnikow wymagaja nastepujace sprawy:

rozpatrzenie i zatwierdzenie sprawozdania zarzadu z dziatalnosci Spoiki,
sprawozdania finansowego za ubiegly rok obrotowy;

podejmowanie na umotywowany wniosek Rady Nadzorczej decyzji w sprawie
wyboru Dbieglego rewidenta do przeprowadzania badania sprawozdania
finansowego;

udzielenie absolutorium czlonkom organéw Spotki z wykonywania przez nich
obowiazkow;

podziat zysku lub pokrycie straty;

podwyzszenie lub obnizenie kapitatu zakladowego;

inne zmiany aktu zatozycielskiego;

zatwierdzenie rocznych i wieloletnich planéw Spotki;

polaczenie, podziat lub przeksztalcenie Spétki;

rozwigzanie Spotki;

zbycie przedsigbiorstwa lub jego zorganizowanej czesci;

wydzierzawienie przedsigebiorstwa lub jego zorganizowanej czeSci oraz
ustanowienie na nim prawa uzytkowania;

zmiana przedmiotu dziatalnosci Spotki;

rozporzadzenie prawem lub zaciggni¢cie zobowigzania do swiadczenia o wartosci
dwukrotnie przewyzszajacej wysokos¢ kapitatu zaktadowego;

nabycie i zbycie srodkéw trwalych za cene przewyzszajaca jedng czwartg kapitatu
zaktadowego, przed uplywem dwoch lat od dnia zarejestrowania Spotki;

nabycie i zbycie nieruchomosci, uzytkowania wieczystego lub udzialu w
nieruchomosci,

wszelkie postanowienia dotyczace roszczen o naprawienie szkody wyrzadzonej przy
zawiazywaniu Spotki lub sprawowaniu zarzadu badz nadzoru;

ustalanie zasad wynagradzania czlonkéw Zarzadu i Rady Nadzorczej;
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regulamin obrad Zgromadzenia Wspolnikow;

regulamin Rady Nadzorczej;

dalsze istnienie Spotki, w przypadku, gdy bilans sporzadzony przez Zarzad wykaze
strate przewyzszajaca sume Kkapitalow zapasowego i rezerwowych oraz polowe

kapitalu zaktadowego.

Kazdy udziat daje podczas Zgromadzenia Wspélnikéw prawo do jednego glosu.

IRADA NADZORCZA

Rada Nadzorcza Tramwaj Fordon Sp. z o.0.:

Przewodniczacy RN: Michal Bukowinski

Wiceprzewodniczacy RN: Stanistaw Janczak
Sekretarz RN: Michat Buzalski

Rada Nadzorcza sprawuje staly nadzoér nad dzialalnoscia Spotki we wszystkich

dziedzinach jej dziatalnosci.

Do szczegélnych obowiazké6w Rady Nadzorczej nalezy:

powolanie, odwotlanie lub zawieszanie w czynnosciach, z waznych powodow,
czlonkow Zarzadu;

zapewnienie, aby sprawozdanie finansowe oraz sprawozdanie z dzialalnosci
spelnialy wymagania przewidziane w ustawie o rachunkowosci;

ocena sprawozdan Zarzadu z dzialalnosci Spolki oraz sprawozdania finansowego
za ubiegly rok obrotowy w zakresie ich zgodnosci z ksiegami i dokumentami, jak
i ze stanem faktycznym oraz wnioskéw Zarzadu Spotki dotyczacych podzialu
zysku albo pokrycia straty, a takze skladanie Zgromadzeniu Wsp6lnikoéw
corocznego pisemnego sprawozdania z wynikéw tej oceny;

ustalanie liczebnosci Zarzadu, z wylaczeniem Zarzadu ustanowionego przy
zawigzywaniu Spotki;

zatwierdzenie Regulaminu pracy Zarzadu Spoiki;

wyrazanie zgody czlonkom Zarzadu na prowadzenie interesow konkurencyjnych
lub na udzial albo sprawowanie funkcji w spéotkach konkurencyjnych;
przedstawianie swojego stanowiska we wszystkich sprawach majacych by¢

przedmiotem obrad Zgromadzenia Wspolnikow.

ZARZAD

Zarzad Tramwaj Fordon Sp. z o.0.:
Prezes Zarzadu: Witold Debicki

Cztonek Zarzadu: Maciej Kozakiewicz

Zarzad prowadzi sprawy Spolki i reprezentuje Spotke.

L
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Zarzad Spotki sktada si¢ z jednej do trzech osob, w tym Prezesa Zarzadu.

Zarzad Spotki powolywany jest przez Rade Nadzorcza.

W przypadku Zarzadu jednoosobowego oswiadczenie woli w imieniu Spoétki sktada Prezes
Zarzadu, a w przypadku Zarzadu wieloosobowego, do skladania oswiadczen woli i
podpisywania w imieniu Spétki upowazZnieni sg dwaj czlonkowie Zarzadu lacznie lub
czlonek zarzadu lacznie z prokurentem.

Zarzad Spotki spelnia swoje obowiazki, nie zastrzezone dla pozostatych organéw Spéiki,
ze starannoscia wymagana w obrocie gospodarczym, przy Scistym przestrzeganiu
przepisow prawa, postanowien niniejszego aktu, obowigzujacych regulaminéw
wewnetrznych Spotki oraz uchwat podjetych przez Zgromadzenie Wspolnikow.

Tramwaj Fordon Sp. z o.0. jest jednoczeSnie Wnioskodawca i Beneficjentem
oraz Operatorem w ramach niniejszego projektu. Do zadan Spétki nalezy przygotowanie
projektu, realizacja oraz zarzadzanie projektem po jego zakonczeniu. Infrastruktura
powstata w ramach projektu bedzie wlasnoscia Spotki.

Projekt pn. ,BUDOWA LINII TRAMWAJOWEJ DO DZIELNICY FORDON Z
PRZEBUDOWA UKLADU DROGOWEGO W BYDGOSZCZY” bedzie wdrazany i

administrowany przez Tramwaj Fordon Sp. z o.0.

Tabela 83: Obszar odpowiedzialno$ci w projekcie

Stanowisko Obszar odpowiedzialnoscli w projekcie
Zarzad Spoiki zgodnie ze umowa spotki
¢ nadzdér generalny nad projektem,;
¢ podpisywanie wniosku o dofinansowanie, wnioskéw o
platnosé.
Specjalista ds. funduszy europejskich o zarzgdzanie projektem (kierownik projektu);
¢ bezposredni nadzér nad projektem,;
¢ koordynacja dzialan w ramach projektu;
e przygotowanie projektu,
Specjalista ds. zaméwienn publicznych - . przygotowanie procedur przetargowych;
umowa  zlecenie lub kontrakt z
wyspecjalizowanym podmiotem
gospodarczym (outsourcing)
Specjalista ds. funduszy europejskich e przygotowanie przewidzianych w umowie sprawozdan i
raportéw z realizacji projektu;
Specjalista ds. funduszy europejskich e prowadzanie dzialan promocyjnych;
Glowny Ksiggowy spotki ¢ prowadzenie spraw finansowych projektu;
Specjalista ds. funduszy europejskich e prowadzenie monitoringu wskaZnikoéw;
+ Etap eksploatacji projektu
-
Zarzad Spotki e zarzadzanie infrastruktura po realizacji projektu;
Specjalista ds. funduszy europejskich e sprawozdawczo$¢ i prowadzenie monitoringu;
wskaznikow;
Zarzad spolki - Gléwny Ksiggowy spotki ¢ gospodarka finansowa.

Zrédio: Dane Tramwaj Fordon Sp. z o.0.

Personel projektu zostanie wyznaczony z kadry Spoiki, zgodnie z jej strukturg
organizacyjng, odpowiadajacy za poszczegolne kwestie administracyjne.
W ramach projektu nie planuje si¢ zatrudnienia dodatkowych os6b do wdrazania

projektu na podstawie odrebnych uméw cywilnoprawnych. Osoby odpowiedzialne
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za realizacje projektu, zarzadzanie i rozliczanie, beda to pracownicy komoérek majacy
w zakresie swoich obowiazkoéw zadania wynikajace z realizacji zadan inwestycyjnych.

Tramwaj Fordon Sp. z o.0. funkcjonuje zgodnie z przejetym regulaminem
organizacyjnym, ktory precyzuje zakres kompetencji, obowiazkéw oraz odpowiedzialnosci
zajmujacych konkretne stanowiska.

Za caloksztalt zagadnien dotyczacych pozyskania i rozliczenia dotacji ze srodkéw
Funduszu Spéjnosci (przygotowanie wniosku aplikacyjnego, nadzorowanie wypelniania
przez Beneficjenta zobowigzan wynikajacych z umowy o dofinansowanie projektu,
prowadzenie monitoringu i sprawozdawczosci, przygotowywanie wnioskéw o platnosé,
przygotowywanie sprawozdan z realizacji projektu etc.) odpowiedzialny jest Zarzad
Spotki.

Ponadto w realizacje¢ inwestycji zaangazowane beda inne podmioty zewnetrzne, w tym:

¢ wykonawca studium wykonalnosci i analizy kosztéw i korzysci - opracowanie

zalgcznika do wniosku o dofinansowanie umozliwiajacego aplikowanie o srodki
zewnetrzne na realizacje projektu,

e wykonawca dokumentacji technicznej - zgodnie z wybranym wariantem

realizacji inwestycji;

e inzynier kontraktu, pelniacy nadzér na realizowana inwestycja;

e dostawcy taboru tramwajowego- dostarczenie floty zgodnie ze specyfikacja;

e wykonawca robét budowlanych - realizacja inwestycji zgodnie z dokumentacja

wykonawcza projektu;

e wykonawca elementéw promocji — przygotowanie elementéw promocji projektu

zgodnie z obowiazujacymi wytycznymi dla projektéw wspétfinansowanych z PO IIS.

e zewnetrzni specjalisci (ekspertyzy, weryfikacje techniczne, materialy przetargowe

itp.) — zatrudnieni w zaleznosci od potrzeby.

Wykonawcy poszczegolnych zadan projektu zostana wybrani zgodnie z Prawem
Zamowien Publicznych i moze zgodnie z Wytycznymi Instytucji Zarzadzajacej Programem
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko. Kryteria wyboru beda jawne i doktadnie
opisane, w taki sposob, aby kazdy z uczestnikow przetargu mogl przeanalizowaé¢ swoje
szanse na wygrana. SIWZ zostanie przygotowany z nalezytg starannoscia, co pozwoli na
przeprowadzenie sprawnych procedur, bez zagrozenia wystgpienia protestow.

Projekt bedzie wdrazany zgodnie z nastepujacymi dokumentami:

e Zaleceniami nr 10/2010 Instytucji Zarzadzajacej Programem Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko w sprawie wymogow kontroli na zakoriczenie realizacji

projektow oraz kontroli trwalosci po zakoriczeniu realizacji projektu.

e Zaleceniami 1Z POIiS nr 11/2010 w sprawie zmiany stosowania niektérych

postanowien Zatgcznika nr 2 do Wytycznych w zakresie kontroli realizacji POIiS
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2007-2013, ze szczegolnym uwzglednieniem zmiany formatu planu kontroli

procedur zawierania umow i sprawozdania z realizacji planu kontroli.

* Zaleceniami Instytucji Zarzadzajacej Programem Infrastruktura i Srodowisko
W sprawie sposobu oceny i postepowania odnosnie dzielenia projektow w
kontekscie przepisow dotyczacych wydatkowania Srodkéw unijnych i pomocy

publicznej w Programie Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013

e Zaleceniami IZ PO IiS nr 12/2010 dotyczacymi wymogéw kontroli wnioskow
o platnos¢ w odniesieniu do wydatkéw wynikajacych ze zwigkszenia wartoSci
zamowien podstawowych albo udzielenia zamowien w trybach

niekonkurencyjnych.

16.2 Trwalosé projektu a sytuacja finansowa beneficjenta

Zgodnie z art. 57 rozporzadzenia ogélnego przedmiotowy projekt zachowa trwatosé
przez okres pieciu lat od daty stanowigcej ostatni dzien okresu kwalifikowania wydatkow
wskazany w umowie o dofinansowanie. Wynika to z art. 88 ust 1 rozporzgdzenia
ogolnego.

Zgodnie z powyzszym w okresie pigciu lat projekt nie zostanie poddany znaczacym
modyfikacjom, tj.:

a) modyfikacji majacej znaczny wplyw na charakter lub warunki realizacji projektu
lub powodujacej uzyskanie nieuzasadnionej korzysci;

b) modyfikacji wynikajacej ze zmiany charakteru wlasnosci elementu
infrastruktury albo z zaprzestania dziatalnosci.

TRWALOSC INSTYTUCJONALNA PROJEKTU
Trwalos¢ instytucjonalng projektu gwarantuje:

e status prawny Wnioskodawcy i wspdlnika, zalozyciela firmy Miasta Bydgoszczy,
(Kapital zalozycielski wynosi 6 236 000 zl i odpowiada 6 236 udzialom objetym
przez jednego wspodlnika tj.), ktéra jako jednostka samorzadu terytorialnego jest
trwatg strukturg ukonstytuowana podstawami ustrojowymi parnstwa. Tramwaj
Fordon Sp. z 0.0. zobowigzana zostala w akcie zalozycielskim do realizacji zadan
wlasnych na rzecz miasta Bydgoszczy z zakresu komunikacji publicznej
prowadzacej do dzielnicy Fordon.

e umowa o Swiadczenie ustug przewozowych zawarta pomiedzy Miastem Bydgoszcz
a Spotkag Fordon. Podstawowe zalozenia umowy beda uregulowane zgodnie
z ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.
z dnia 7 stycznia 2011 r.) oraz Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych
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w zakresie Kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace

rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

Funkcje administratora infrastruktury tramwajowej powstalej w wyniku realizacji
projektu, petni¢ bedzie Tramwaj Fordon Sp. z o.0.

Do kompetencji Tramwaj Fordon Sp. z o.0. w zakresie zarzadu nad powierzonym
mieniem zakupionym w ramach niniejszego projektu naleze¢ bedzie:

e utrzymanie w nalezytym stanie technicznym i uzytkowym majatku,
e ochrona mienia — produktéw projektu,
o wykorzystanie produktéw projektu zgodnie z celami i zatoZzeniami okreslonymi dla
projektu,
e pokrywanie kosztéw utrzymania i eksploatacji infrastruktury i taboru.
TRWALOSC ORGANIZACYJNA PROJEKTU

Wnioskodawca dysponuje odpowiednimi warunkami lokalowymi wyposazeniem
niezbednym do realizacji projektu w zakresie przygotowania, zarzgdzania realizacjg oraz
eksploatacja, monitorowania, rozliczania i sprawozdawczosci.

Infrastrukture powstala w wyniku realizacji projektu uzytkowac¢ bedzie Inwestor —
Tramwaj Fordon Sp. z o.0.

Tramwaj Fordon Sp. z o0.0. jest w pelni zorganizowana jednostka, posiadajaca
odpowiednie zasoby ludzkie, techniczne i finansowe potrzebne do utrzymania
infrastruktury i taboru w naleZytym stanie. Na etapie eksploatacji projektu zostang
zaangazowani doswiadczeni w branzy transportu publicznego pracownicy Spoiki. Prezes
spotki bedzie zajmowal si¢ nadzorem i bezposrednig kontrola tramwajéw zakupionych
z udziatem dofinansowania w ramach PO IIS.

Zasoby ludzkie biorace udzial w projekcie, podzial ich kompetencji oraz
odpowiedzialnosci szczegétowo zostaly opisane w rozdziale 16.1.

Osoby biorgce wudzial w projekcie posiadaja kwalifikacje, przygotowanie
merytoryczne oraz doSwiadczenie w realizacji inwestycji wspotfinansowanych ze srodkow
zewnetrznych, w tym unijnych. Dla zapewnienia wysokiej jakosci prac wykonywanych
na potrzeby projektu przez pracownikow Spoétki, przydzielono im obszary dziatalnosci
w projekcie, w taki sposéb, aby odpowiadaly one ich codziennym obowiazkom. Ponadto
posiadaja doswiadczenie we wdrazaniu podobnych przedsiewzigé, wraz z przygotowaniem
niezbednej dokumentacji przygotowawczej.

Spotka Tramwaj Fordon zostala powotana w celu realizacji i rozliczenie inwestycji
budowy linii tramwajowej do Fordonu, a nastepnie zarzadzania produktami projektu
w okresie ich eksploatacji. Kryterium wyboru zarzadu spo6iki oraz pracownikéw stanowity

kompetencje i doSwiadczeni w realizacji tego typu przedsiewziec.
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TRWALOSC FINANSOWA PROJEKTU

Realizacja przedmiotowej inwestycji przeprowadzona bedzie ze Srodkéw wlasnych
oraz funduszy pozyskanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Projekt we wszystkich latach okresu realizacji projektu oraz eksploatacji
generuje dodatnie salda przeplywow pienieznych. W zwigzku z tym trwalo$é projektu
w okresie jego realizacji jak i w ciggu 10 lat okresu odniesienia nie jest zagrozona.
Beneficjent bedzie miat srodki finansowe do jego utrzymania. Szczegélowa kalkulacja
analizy trwalosci finansowej przestawiona zostala w zataczniku do SWI. Ponadto
przeprowadzono analize stabilnosci finansowej Beneficjenta. Celem tej analizy jest
wykazanie, iz planowany do realizacji projekt nie spowoduje utraty stabilnosci finansowej

Beneficjenta w trakcie realizacji i eksploatacji.

TRWALOSC TECHNICZNA

Infrastruktura oraz tabor zakupiony w ramach projektu bedzie mégt byé
uzytkowany w okresie dlugoterminowym. Trwalosé techniczna projektu zostanie
osiagnigta poprzez zapewnienie wysokiej jakosci wykonania inwestycji, zagwarantowanej
odpowiednimi mechanizmami kontroli i czestoscia ich stosowania. Zakup taboru,
systemow, dodatkowego sprzetu posiadajacego certyfikaty bezpieczenstwa i jakosci, oraz
przeprowadzeniu robot zgodnie z uregulowaniami prawnymi, przepisami, normami
i kryteriami jakosSciowymi zapewni wysoka jakos¢ eksploatacji produktéw projektu.
Ponadto dla zachowania trwalosci zastosowanych rozwigzan i samej infrastruktury,
Wnioskodawca bedzie ja poddawal regularnej konserwacji, a w przypadku uszkodzenia
jakiegos elementu, dokona stosownych napraw.

Beneficjent nie zmieni przeznaczenia produktéw projektu przez okres co najmniej
5 lat od chwili zakonczenia realizacji przedsiewziecia. Beneficjent koricowy zapewnieni
zachowanie zasad obowiazujacych zgodnie z art. 57 Rozporzadzenia Rady (WE) Nr
1083/2006 oraz gwarantuje zachowanie celéw projektu zgodnie 2z obowigzujacymi
wymogainii.

Projekt bedzie spelnial kryteria i normy obowiazujace w Unii Europejskiej
odnosnie pierwotnego przeznaczenia i wykorzystania. Zadne wartosci nabyte w czasie
trwania projektu nie zostang zbyte, a kontynuacja projektu bedzie odbywala si¢ zgodnie
z zapisami wniosku i umowy o dofinansowanie.

Podsumowujac, ocenia si¢ iz w Swietle dlugofalowych umoéw zawartych
z Zarzadem Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej Miasta Bydgoszcz oraz w kontekscie
planowanych zadan inwestycyjnych Beneficjenta (zaaprobowanych przez giéwnego
platnika uslug realizowanych przez beneficjenta jakim jest Miasto (wspélwiasciciel
i zalozyciel Spoéiki) reprezentowane przez ZDMiKP Miasta Bydgoszcz) -  trwalosé

rezultatéw projektu zostanie zachowana.
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17. ANALIZA PRAWNA WYKONALNOSCI INWESTYCJI

Wnioskodawca projektu spelnia wszystkie warunki prawne kwalifikujace
przedsiewzigcia do dofinansowania z Funduszu Spoéjnosci w ramach  Programu

Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko:

e Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. ma prawo wystepowaé¢ w roli Beneficjenta Dzialania
7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych, Priorytet VII Transport
przyjazny srodowisku Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-
2013;

e Tramwaj Fordon Sp. z o0.0. bedzie realizowal zadania przewozowe w oparciu
umowe na Swiadczenie ustug publicznych zawartg z Zarzadem Drog Miejskich i
Komunikacji Publicznej Miasta Bydgoszcz, zgodnie z ustawa z dnia 16 grudnia
2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym oraz stanem prawnym
obowigzujacym po 3 grudnia 2009 r. na mocy Rozporzadzenia (WE) Nr 1370/07
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.10.2007 r. w sprawie ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Umowa
podpisana z Zarzadem gwarantuje stabilng sytuacje finansowa Wnioskodawcy
i tym samym zdolnos¢ do utrzymywania trwatosci produktow projektu w tym

okresie.

Przedmiotowa inwestycja jest zgodna z obowigzujacym prawodawstwem krajowym
na nastepujacych ptaszczyznach:

Zgodnos$é projektu z prawem budowlanym

Realizacja inwestycji bedzie zgodna z Ustawg prawo budowlane. Realizacja
inwestycji jest uwarunkowana posiadaniem decyzji ZRiD wg ustawy o szczegolnych
zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych z 2008r.
Decyzja uwlaszczy gmine Bydgoszcz na zajmowanych, dla potrzeb inwestycji, terenach
0s0b trzecich, ktore stang si¢ pasami drogowymi.

Zgodnosé projektu z prawem ochrony srodowiska:

Inwestycja  znajduje si¢ w wykazie inwestycji mogacych znaczaco oddzialywac
na srodowisko z Rozporzadzenia Rady Ministrow z dn 9 listopada 2004 w sprawie
okreslenia rodzajow przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddzialywac¢ na srodowisko oraz
szczegolowych uwarunkowan zwigzanych z kwalifikowaniem przedsigwzigcia do
sporzadzenia raportu oddziatywania na srodowisko (Dz.U. Nr 257, poz. 2573). Zgodnie
z obowiazujacymi uregulowaniami prawnym rozpocze¢to dla danej inwestycji procedure

screeningu.
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Realizacja inwestycji przez Spolke zostala podporzadkowana Ustawie z dnia
29 stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych. Ustawa okresla, iz zamowienia
publiczne dokonywane przez jednostki sektora finanséw publicznych powyzej 14 tys.
Euro, powinny sie odbywac w trybie przetargu nieograniczonego z zachowaniem
postanowien ustawy PZP.

W ramach projektu przewiduje si¢ udzielenie 5 zamoéwien publicznych w trybie
przetargow nieograniczonych oraz zamowienia w trybie pozaustawowym (zamoéwienia
i konkursy, ktérych wartosé nie przekracza wyrazonej w zlotych réwnowartosci kwoty

14 000 euro art. 4 pkt.8 Pzp).

Harmonogram przetargow realizowanych w

w rozdziale 19.1 Harmonogram realizacji inwestycji.

Inwestor jest na etapie opracowania nastepujacych dokumentow i umow:

ramach projektu zostal zaprezentowany

Na potrzeby realizacji przedmiotowej inwestycji i eksploatacji produktow projektu

Tabela 84: Niezbedne decyzje i pozwolenia zwigzane z realizacja inwestycji:

Kujawsko Pomorskiego wg ustawy o
szczegblnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drég
publicznych z 2008 r. Decyzja uwlaszcza
gmine Bydgoszcz na zajmowanych dla
potrzeb inwestycji, terenach oséb
trzecich, ktére stana sie pasami
drogowymi drég wojewddzkich i
krajowych oraz udzieli pozwolenia na
przebudowe infrastruktury kolejowej
stacji Bydgoszcz Wschod, w
dostosowaniu do projektowanych
przebiegéw linii tramwajowych.

o te decyzje bedzie zarzadzajacy
siecia drogowa w Bydgoszczy tj.
Zarzad Drég Miejskich i
Komunikacji Publicznej dziatajacy z
upowaznienia Prezydenta Miasta.

Lp. | Decyzja Podmiot wystepujacy o decyzje Planowany
termin uzyskania
decyzja ZRiD wydana przez Prezydenta Podmiotem, ktéry bedzie wystepowat
miasta Bydgoszcz wg ustawy o o te decyzje bedzie zarzadzajacy
szczegblnych zasadach przygotowania i siecia drogowa w Bydgoszczy tj.
1. realizacji inwestycji w zakresie drog Zarzad Drég Miejskich i
publicznych z 2008 r. Decyzja uwlaszczy | Komunikacji Publicznej, dziatajacy z | I kwartat 2013
gming Bydgoszcz na zajmowanych, dla upowaznienia Prezydenta Miasta.
potrzeb inwestycji, terenach oséb
trzecich, ktére stang si¢ pasami
drogowymni.
2. decyzja ZRiD wydana przez Wojewode Podmiotem, ktéry bedzie wystepowat

I kwartat 2013

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych Tramwaj Fordon

Sp. z o.0.
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Tabela 85: Umowy i porozumienia zawarte w ramach projektu:

Lp. Strony umowy - Przedmiot umowy Planowany termin
zawarcia umowy
Porozumienia zawarte Dotyczy prawa do lokalizacji na pasach
1. pomiedzy Spodlka Fordon drogowych (wlasnosci Miasta Bydgoszcz)
a Prezydentem Miasta wlasnosci Spétki Fordon — infrastruktury
Bydgoszczy. tramwajowej (tory, przystanki z I kwartat 2013
wyposazeniem, trakcje tramwajowa,
o$wietlenie torowiska i przystankéw,
odwodnienie torowiska, zasilanie trakcji,
informacje pasazerska itp.).
Formalnego ustanowienia stuzebnosci dla
prowadzenia dziatalnosci Spétki Fordon na
gruncie skarbu gminy.
Spoéika nie bedzie ponosila oplaty za
lokalizacje infrastruktury na gruncie Skarbu
Panstwa.
2. Porozumienia zawarte Formalnego ustanowienia shuzebnosci dla
pomiedzy Spdélka Fordon prowadzenia dziatalnosci Spé6tki Fordon na
a PKP Polskimi Liniami gruncie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Kolejowymi S.A. oraz Umowa bezterminowa. I kwartat 2013
spéikami grupy PKP
3. Umowa na $wiadczenie Podstawowe zalozenia umowy beda

ustug przewozowych zawarta
pomiedzy Miastem
Bydgoszcz a Spotka Fordon.

uregulowane zgodnie z ustawa z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. z dnia 7 stycznia 2011
r.) oraz Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug
publicznych w zakresie

kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWQG)

nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

II kwartat 2013

Zrédto: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych Tramwaj Fordon

Sp. z o.0.
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Tabela 86: Umowy i porozumienia zwiazane z eksploatacja produktéw projektu:

km,

3 petle awaryjne w lokalizacjach Fordorniska —
Wyscigowa, Akademicka - Korfantego i
Pitsudskiego — Andersa

petla koncowa w rejonie ulic Geodetéw,
Brzegowa i Bora Komorowskiego z torami
odstawczymi umozliwiajacymi ,nocowanie” 15
zestawow tramwajowych, systemem parkingdéw
autobusowych, halg przegladowa dia
tramwajéw, dyzurka z zapleczem socjalnym,
monitoringiem i ogrodzeniem,

13 par przystankéw w wybranych punktach
wezlowych trasy wraz z o$wietleniem, wiatami
przystankowymi,

pomiedzy Spélka Fordon a
Prezydentem Miasta Bydgoszczy
umozliwiajace realizacje
projektu na gruncie skarbu
gminy

Tramwaj Fordon

Spotka Tramwaj
Fordon

Wiasciciel Podstawa prawna do | Podmiot Podmiot Podstawa prawna
nieruchomosci, na | dysponowania nieruchomoscia | zarzadzajacy finansujacy zarzadzania infrastrukturg
ktdrej bedzie | przez Wnioskodawece na cele | infrastrukturg po | koszty
zbudowana realizacji projektu realizacji projektu eksploatacji
infrastruktura produktu
projektu
Branza torowa i konstrukcyjna
dwutorowa linia tramwajowa o dlugosci 9,5 | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Wlasciciel - Spéika | Wiasciciel — | Wlasciciel - Spétka Tramwayj

Fordon

dynamiczna informacja dla podréznych,

Miasto Bydgoszcz

Porozumienie zawarte
pomiedzy Spéika Fordon a
Prezydentem Miasta Bydgoszczy

Wiasciciel - Spoélka
Tramwaj Fordon

Wlasciciel -
Spoétka Tramwaj
Fordon

Wiasciciel — Spoltka Tramwaj
Fordon

tramwajowej i petlach wraz z okablowaniem
energetycznym,

pomiedzy Spélka Fordon a
Prezydentem Miasta Bydgoszczy

Tramwaj Fordon

Spoétka Tramwaj
Fordon

umozliwiajace realizacje
projektu na gruncie skarbu
gminy
trakcja  tramwajowa na ciggu trasy | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Wlasciciel - Spoéika | Wiasciciel — | Wlasciciel — Spétka Tramwaj

Fordon

umozliwiajace realizacje
3 podstacje trakcyjne wraz z zasilaniem projektu na gruncie skarbu
energetycznym wg warunkéw dystrybutora gminy
energii,
odwodnienie torowiska tramwajowego poprzez | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Zarzad Drog | Zarzad Drég | Protokot przekazania
budowe drenazu liniowego wraz z odbiorem pomiedzy Spéika Fordon a | Miejskich i | Miejskich i | infrastruktury przez
wod opadowych i roztopowych do Prezydentem Miasta Bydgoszczy | Komunikacji Komunikacji wtasciciela infrastruktury
istniejacej/rozbudowanej sieci  kanalizacji umozliwiajace realizacje | Publicznej Miasta | Publicznej na rzecz danego- podmiotu
deszczowej, projektu na gruncie skarbu | Bydgoszcz Miasta na podstawie zawartego
gminy Bydgoszcz porozurnienia pomiedzy

Spétka Fordon a Zarzadem
Drég Miejskich i Komunikacji
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Wiasciciel Padstawa prawna do | Padmiot Podmiot Podstawa prawna
nieruchomosci, na | dysponowania nieruchomosecia | zarzadzajacy finansujacy zarzgdzania infrastrukiurg
ktorej bedzie | przez Wnioskodawce mna cele | infrastrukturg po | koszty
zbudowana realizacji projekin realizacii projektu eksploatacji
infrastruktura produktu
projektu
Publicznej Miasta Bydgoszcz
estakada tramwajowa o diugosci 530 m laczacej | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte pomiedzy|Wlasciciel - Spoétka|Wiasciciel -|Wlasnosé Spdlki Tramwaj
istniejace torowisko tramwajowe w ulicy Spétka Fordon a Prezydentem | Tramwaj Fordon / Spéltka Tramwaj|Fordon
Fordonskiej z projektowanym torowiskiem Miasta Bydgoszczy umozliwiajace Fordon '
tramwajowym w ulicy Lewiniskiego realizacje projektu na gruncie
wezel integracyjny podréznych tramwaj — kolej skarbu gminy
w miejscu przystankéw tramwajowych na Porozumienia zawarte pormiedzy
projektowanej estakadzie - schody zejsciowe i Spotka Fordon a PKP Polskimi
windy dla os6b niepelnosprawnych 1aczace Liniami Kolejowymi S.A. oraz
przystanki tramwajowe 2z peronami stacji spoltkami grupy PKP
kolejowej Bydgoszcz Wschéd.
Branza drogowa
przebudowa dostosowawcza 15 skrzyzowari | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Zarzad Drég | Zarzad Drog | Protokét przekazania
drogowych w ciggu projektowanej trasy pomiedzy Spoétka Fordon a | Miejskich i | Miejskich i | infrastruktury przez
tramwajowej, Prezydentem Miasta Bydgoszczy | Komunikacji Komunikacji wlasciciela na rzecz danego
umozliwiajace realizacje | Publicznej Miasta | Publicznej podmiotu na podstawie
budowa drugiej jezdni ulicy Akademickiej na projektu na gruncie skarbu [ Bydgoszcz Miasta zawarte] umowy uZyczenia
odcinku od ulicy Rejewskiego do ulicy gminy Bydgoszcz pomiedzy Spétka Fordon a
Kaliskiego o diugosci 2,0 km, Zarzadem Drég Miejskich
i Komunikacji Publicznej
dobudowa odcinka ulicy Andersa (1 jezdnia) o Miasta Bydgoszcz
dhigosci 1,6 km pomiedzy ulicami Geryna i
Geodetéw,
8 sygnalizaciji $wietlnych na
przebudowywanych skrzyzowaniach i
przecigciach linii tramwajowej z ciggami
ulicznymi,
przebudowa/rozbudowa oswietlenia ulicznego
w dostosowaniu do nowego, projektowanego
uktadu przestrzennego linii tramwajowej i sieci
ulicznej.
przebudowa/rozbudowa kanalizacji deszczowej Miasto Bydgoszcz IPorozumienie zawarte pomiedzyZarzad Drog Miejskich iZarzad DrégProtokdét przekazanial
[fw. Spotka Fordon  a PrezydentemKomunikacji PublicznejMiejskich finfrastruktury przez wtasciciela
Miasta Bydgoszczy umozliwiajaceMiasta Bydgoszez IKomunikacii na rzecz danego podmiotu na
realizacje projektu na gruncie [Publicznej Miastajpodstawie zawartej UImowyj
skarbu gminy Bydgoszcz uzyczenia  pomiedzy — Spolksl
Fordon a
Zarzadem Drog Miejskich]
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Wiasciciel Podstawa prawna do. | Podmiot Podmiot Podstawa prawna
nieruchomosci, dysponowania nieruchomoseia | zarzadzajacy finansujacy zarzadzania infrastruktura
ktdérej bedzie | przez Wnioskodawce na cele | infrastrukturg koszty
zbudowana realizacji projektu realizacji projektu eksploatacii
infrastruktura produktu
projektu
i Komunikacji Publicznej Miastal
Bydgoszcz
Przebudowy istniejacego uzbrojenia
przebudowa istniejacego, kolidujacego Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | ENEA S.A. ENEA S.A. Protokét przekazania
uzbrojenia energetycznego w dostosowaniu do pomiedzy Spédlka Fordon a infrastruktury przez
projektowanego ukladu przestrzennego linii Prezydentem Miasta Bydgoszczy wlasciciela w Zarzad dla
tramwajowej i przebudowanych ulie, umozliwiajace realizacje danego podmiotu.
projektu na gruncie skarbu Porozumienie zawarte z ENEA
gminy S.A.
jw. uzbrojenia wod,Kan, Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Miejskie Wodociagi i | Miejskie Protokot przekazania
pomiedzy Spédika Fordon a | Kanalizacja Wodociagi infrastruktury przez

Prezydentem Miasta Bydgoszczy
umozliwiajace realizacje

projektu na gruncie skarbu
gminy

Przebudowa zgodnie
z warunkami podmiotu

Zarzadzajacego infrastrukturg.

w Bydgoszczy Sp. z
0.0.

i Kanalizacja
w Bydgoszczy
Sp. z 0.0.

wlasciciela w Zarzad dla
danego podmiotu.
Porozumienie zawarte
z Miejskimi Wodociggami
i Kanalizacja w Bydgoszczy
Sp. Z 0.0.

jw. uzbrojenia gazowego, Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Pomorska Spéika | Pomorska Protokét przekazania
pomiedzy Spélka Fordom a | Gazownictwa Sp. z | Spétka infrastruktury przez
Prezydentem Miasta Bydgoszczy | o.o. Oddziat w | Gazownictwa Sp. | wlasciciela w Zarzad dla
umozliwiajace realizacje | Bydgoszczy z 0.0. Oddzial w | danego podmiotu.
projektu na gruncie skarbu Bydgoszczy Porozumienie zawarte
gminy z Pomorska Spéika
Przebudowa zgodnie Gazownictwa sp. z o.0.
z warunkami podmiotu Oddzial w Bydgoszczy
Zarzadzajacego infrastrukturg.

jw. uzbrojenia CO, Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Komunalne Komunalne Protokét przekazania
pomiedzy Spéilka Fordon a | Przedsigbiorstwo Przedsiebiorstwo | infrastruktury przez
Prezydentem Miasta Bydgoszczy | Energetyki Cieplnej | Energetyki wlasciciela w Zarzad dla
umozliwiajace realizacje | Sp. z o.0. Cieplnej Sp. z | danego podmiotu.
projektu na gruncie skarbu 0.0. Porozumienie zawarte z
gminy Komunalnym
Przebudowa zgodnie Przedsiebiorstwem
z warunkami podmiotu Energetyki Cieplnej Sp. z o.o.

Zarzadzajacego infrastruktura.

jw. uzbrojenia teletechnicznego, Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Telekomunikacja Telekomunikacja | Protokét przekazania
pomiedzy Spéika Fordon a | Polska S.A., Polska S.A., infrastruktury przez
Prezydentem Miasta Bydgoszczy | - NETIA S.A., - NETIA S.A., wlasciciela w Zarzad dla
umozliwiajace realizacje | - UPC Polska Sp. z - UPC Polska Sp. | danego podmiotu.
projektu na gruncie skarbu | o.o., Z 0.0., Porozumienie zawarte
gminy - Polska Telewizja - Polska z operatorami.
Przebudowa zgodnie | Cyfrowa Sp. z o.0. Telewizja
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Wilasciciel Podstawa prawna do | Podmiot Podmiot Podstawa prawna
nieruchomosci, na | dysponowania nieruchomoscig | zarzadzajacy finansujacy zarzgdzania infrastruktura
ktérej bedzie | przez Wnioskodawce na cele | infrastrukturg koszty
zbudowana realizacji projektu realizacji projektu eksploataciji
infrastruktura produktu
projektu
z warunkarmi podmiotu | ERA, Cyfrowa Sp. z
Zarzadzajacego infrastruktura. - Komenda 0.0. ERA,
Wojewodzka Policji / - Komenda
Wydziat Lacznosci i Wojewodzka
Informatyki, Policji / Wydziat
- POLKOMTEL S.A., Lacznosci i
- UTP Uczelniany Informatyki,
Osrodek Rozleglych - POLKOMTEL
Sieci Komputerowych | S.A.,
w Bydgoszczy, - UTP
- Polskie Sieci Uczelniany
Elektroenergetyczne, Osrodek
- ENEA Operator. Rozleglych Sieci
Komputerowych
w Bydgoszczy,
- Polskie Sieci
Elektroenergetyc
Zne,
-ENEA Operator.
Urzadzenia zabezpieczajace sSrodowisko | Miasto Bydgoszcz Porozumienie zawarte | Zarzad Drég | Zarzad Drog | Protokot przekazania
budowa ekranéw akustycznych pomiedzy Spélka Fordon a | Miejskich i | Miejskich i | infrastruktury przez
Prezydentem Miasta Bydgoszczy | Komunikacji Komunikacji wlasciciela na rzecz danego
umozliwiajace realizacje | Publicznej Miasta | Publicznej podmiotu na podstawie
projektu na gruncie skarbu [ Bydgoszcz Miasta zawartej umowy uzyczenia
gminy Bydgoszcz pomiedzy Spoétka Fordon a
Przebudowa zgodnie Zarzadem Drég Miejskich
z warunkami podmiotu i Komunikacji  Publicznej
Zarzgdzajacego infrastruktura. Miasta Bydgoszcz
12 sztuk jeédnostek tramwajowych Wlasciciel - Spélka | Wlasciciel ~ | Wlasciciel — Spéotka Tramwaj

ND

ND

Tramwaj Fordon

Spéika Tramwaj
Fordon

Fordon

Zrédto: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych Tramwaj Fordon Sp. z o.o0.
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Obecnie Beneficjent jest na etapie pozyskiwania prawa do dysponowania

nieruchomoscia na cele budowlane wszystkich dziatek objetych projektem.

Ponizej przestawiono zestawianie gruntéw, na ktorych zostanie zrealizowana

inwestycja.

Tabela 87: Zestawienie gruntéw, na ktérych bedzie realizowana inwestycja

JEDNOSTKA EWIDENCYJNA MIASTO BYDGOSZCZ

Nr obr - LP Nr dziatki Nr obr - LP Nr dziatki Nr obr - LP Nr dziatki
Miasto Bydgoszcz — 0217 28 Miasto Bydgoszcz — 0219 56 Miasto Bydgoszcz — 0220 1/2
Miasto Bydgoszcz — 0217 29/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 29/1 Miasto Bydgoszcz — 0220 3
Miasto Bydgoszcz — 0217 | 30/11 | Miasto Bydgoszcz — 0219 29/4 Miasto Bydgoszcz - 0220 7
Miasto Bydgoszcz — 0217 | 31/13 | Miasto Bydgoszcz — 0219 30/10 | Miasto Bydgoszcz — 0220 5/6
Miasto Bydgoszcz — 0217 33/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 30/4 Miasto Bydgoszcz — 0249 34/7
Miasto Bydgoszcz — 0217 39 Miasto Bydgoszcz — 0219 30/8 Miasto Bydgoszcz — 0249 2/1
Miasto Bydgoszcz - 0217 | 41/29 | Miasto Bydgoszcz — 0219 31/10 | Miasto Bydgoszcz — 0249 20/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 42 /29 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/12 | Miasto Bydgoszcz — 0249 20/3
Miasto Bydgoszcz — 0217 42/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/13 | Miasto Bydgoszcz — 0249 22/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 43/29 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/16 | Miasto Bydgoszcz — 0249 22/3
Miasto Bydgoszcz - 0217 44/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/17 | Miasto Bydgoszcz — 0249 22/4
Miasto Bydgoszcz — 0217 44/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/19 | Miasto Bydgoszcz — 0249 23/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 45/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/5 Miasto Bydgoszcz — 0249 26/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 45/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/7 Miasto Bydgoszcz — 0249 20/4
Miasto Bydgoszcz — 0217 45/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/8 Miasto Bydgoszcz — 0249 21/3
Miasto Bydgoszcz — 0217 46/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/1 Miasto Bydgoszcz — 0249 25/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 46/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/10 | Miasto Bydgoszcz — 0249 27/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 47/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/11 | Miasto Bydgoszcz — 0249 34/6
Miasto Bydgoszcz — 0217 50/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/12 | Miasto Bydgoszcz — 0249 21/2
Miasto Bydgoszcz — 0217 50/5 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/13 | Miasto Bydgoszcz — 0276 1/1
Miasto Bydgoszcz — 0217 51/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/14 | Miasto Bydgoszcz — 0276 1/2
Miasto Bydgoszcz — 0217 51/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/15 | Miasto Bydgoszcz — 0250 4/4
Miasto Bydgoszcz — 0217 51/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/2 Miasto Bydgoszcz — 0250 6/2
Miasto Bydgoszcz — 0217 53/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/3 Miasto Bydgoszcz — 0250 6/3
Miasto Bydgoszcz — 0217 55/35 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/4 Miasto Bydgoszcz — 0250 3/6
Miasto Bydgoszcz — 0229 1/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/6 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/20
Miasto Bydgoszcz — 0229 1/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/7 Miasto Bydgoszcz — 0250 4/6
Miasto Bydgoszcz — 0229 2/1 Miasto Bydgoszcz ~ 0219 33/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 1/6
Miasto Bydgoszcz — 0229 2/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 33/3 Miasto Bydgoszcz — 0250 3/3
Miasto Bydgoszcz — 0229 2/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 33/4 Miasto Bydgoszcz — 0250 4/3
Miasto Bydgoszcz — 0229 3/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 34/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/5
Miasto Bydgoszcz — 0229 3/6 Miasto Bydgoszez — 0219 34/2 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/9
Miasto Bydgoszcz — 0229 3/7 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/13
Miasto Bydgoszcz — 0229 3/8 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/14
Miasto Bydgoszcz — 0229 4/12 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/2 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/17
Miasto Bydgoszcz — 0229 44/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 36/3 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/22
Miasto Bydgoszcz — 0229 44/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 40/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 5/6
Miasto Bydgoszcz — 0229 45/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 40/2 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/21
Miasto Bydgoszcz — 0229 45/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/1 Miasto Bydgoszcz — 0250 5/5
Miasto Bydgoszcz — 0229 46/1 Miasto Bydgoszez — 0219 41/3 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/7
Miasto Bydgoszcz — 0229 46/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/6 Miasto Bydgoszcz — 0250 2/19
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Miasto Bydgoszcz — 0229 47/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/7 | Miasto Bydgoszcz — 0250 3/5
Miasto Bydgoszcz — 0229 47/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/8 Miasto Bydgoszcz — 0250 4/5
Miasto Bydgoszcz — 0229 48 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/12 | Miasto Bydgoszcz — 0277 | 226/12
Miasto Bydgoszcz — 0229 49/1 Miasto Bydgoszcz - 0219 42/15 | Miasto Bydgoszez - 0277 | 226/13
Miasto Bydgoszcz — 0229 49/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/17 | Miasto Bydgoszcz — 0277 | 250/8
Miasto Bydgoszcz — 0229 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/9 Miasto Bydgoszcz — 0277 3
Miasto Bydgoszcz ~ 0229 56/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 43/7 Miasto Bydgoszcz — 0277 4
Miasto Bydgoszcz — 0229 56/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 43/8 Miasto Bydgoszecz — 0277 7
Miasto Bydgoszcz — 0229 57/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/12 | Miasto Bydgoszcz — 0337 1
Miasto Bydgoszcz — 0229 57/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/13 | Miasto Bydgoszcz — 0337 85
Miasto Bydgoszcz — 0229 58 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/14 | Miasto Bydgoszcz — 0337 89
Miasto Bydgoszcz — 0229 6/10 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/15 | Miasto Bydgoszcz — 0337 90/6
Miasto Bydgoszcz — 0229 6/9 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/16 | Miasto Bydgoszcz — 0337 92/4
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/8 Miasto Bydgoszcz — 0219 47/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 99
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/9 Miasto Bydgoszez — 0219 48/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 2
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/4 Miasto Bydgoszcz - 0219 48/4 Miasto Bydgoszcz — 0337 82
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/5 Miasto Bydgoszcz — 0219 54 Miasto Bydgoszcz — 0337 3
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 55 Miasto Bydgoszcz — 0337 76
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 59/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 79
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 59/2 Miasto Bydgoszcez — 0337 80
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 60/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 101
Miasto Bydgoszcz — 0243 10/5 Miasto Bydgoszcz — 0219 61/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 193
Miasto Bydgoszcz — 0243 10/6 Miasto Bydgoszcz — 0219 61/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 197
Miasto Bydgoszcz - 0243 | 10/10 | Miasto Bydgoszez — 0219 62/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 198
Miasto Bydgoszez — 0243 10/11 Miasto Bydgoszcz — 0219 62/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 199
Miasto Bydgoszcz - 0243 | 10/12 | Miasto Bydgoszez — 0219 63/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 200
Miasto Bydgoszcz — 0243 7/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 63/5 Miasto Bydgoszcz — 0337 55/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 7/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 63/6 Miasto Bydgoszcz — 0337 55/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 7/3 Miasto Bydgoszez — 0219 64/4 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/16
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/7 Miasto Bydgoszcz — 0219 64/5 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/17
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 64/6 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/18
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/1 Miasto Bydgoszez — 0219 67/2 Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/19
Miasto Bydgoszcz — 0244 1 Miasto Bydgoszez — 0219 67/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/23
Miasto Bydgoszcz — 0244 2 Miasto Bydgoszez — 0219 70/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/25
Miasto Bydgoszcz — 0244 3 Miasto Bydgoszcz — 0219 70/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/33
Miasto Bydgoszcz — 0244 4 Miasto Bydgoszcz — 0219 70/4 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/35
Miasto Bydgoszcz — 0244 5 Miasto Bydgoszez — 0219 71/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/42
Miasto Bydgoszez — 0244 | 226/15 | Miasto Bydgoszez — 0219 73/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/46
Miasto Bydgoszcz — 0244 | 226/16 | Miasto Bydgoszez — 0219 76/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 65/4
Miasto Bydgoszcz — 0244 13 Miasto Bydgoszez — 0219 78/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 69
Miasto Bydgoszcz — 0244 14 Miasto Bydgoszcz — 0219 80/46 | Miasto Bydgoszcz — 0337 70
Miasto Bydgoszcz — 0248 3/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 72/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 6/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 72/4
Miasto Bydgoszcz — 0339 8/41 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 73/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 19/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 82/1 Miasto Bydgoszcz —- 0337 75
Miasto Bydgoszez — 0339 | 171/10 | Miasto Bydgoszez — 0338 18/8 Miasto Bydgoszcz — 0337 209/9
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 172/10 | Miasto Bydgoszez — 0338 18/10 | Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/10
Miasto Bydgoszcz — 0339 22/4 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/11 | Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/11
Miasto Bydgoszcz — 0339 52 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/14 | Miasto Bydgoszez — 0337 | 209/11
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Miasto Bydgoszcz — 0339 53 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/15 | Miasto Bydgoszcz — 0337 56
Miasto Bydgoszcz — 0339 63 Miasto Bydgoszcz — 0338 7 Miasto Bydgoszcz — 0337 94/5
Miasto Bydgoszcz — 0339 59 Miasto Bydgoszcz — 0338 9 Miasto Bydgoszcz — 0337 86/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 65 Miasto Bydgoszcz — 0338 29 Miasto Bydgoszcz — 0337 87/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 92/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 30/8 Miasto Bydgoszcz — 0337 88
Miasto Bydgoszcz — 0339 94 Miasto Bydgoszcz — 0338 30/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 192
Miasto Bydgoszcz — 0339 97 Miasto Bydgoszcz — 0338 19/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 129
Miasto Bydgoszcz — 0339 105 Miasto Bydgoszcz — 0338 19/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 191
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 1906/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 23 Miasto Bydgoszcz — 0337 90/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 341/6 | Miasto Bydgoszcz — 0338 24 Miasto Bydgoszcz — 0337 93
Miasto Bydgoszcz — 0339 314 Miasto Bydgoszcz — 0338 28 Miasto Bydgoszcz — 0337 91/4
Miasto Bydgoszcz — 0339 8/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 126 Miasto Bydgoszcz — 0337 92/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 9/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 21/6 Miasto Bydgoszcz — 0337 91/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 10/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 119 Miasto Bydgoszcz — 0337 91/5
Miasto Bydgoszcz — 0339 298 Miasto Bydgoszcz - 0338 124 Miasto Bydgoszcz — 0337 64/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 305 Miasto Bydgoszcz — 0338 124 Miasto Bydgoszcz — 0337 64/4
Miasto Bydgoszcz — 0339 306 Miasto Bydgoszcz — 0338 20/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 87/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 309 Miasto Bydgoszcz — 0338 22 Miasto Bydgoszcz — 0337 90/5
Miasto Bydgoszcz — 0339 310 Miasto Bydgoszcz — 0338 122/1 | Miasto Bydgoszcz — 0337 64/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 312 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 4
Miasto Bydgoszcz — 0339 315 Miasto Bydgoszcz — 0338 26/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/7
Miasto Bydgoszcz — 0339 318 Miasto Bydgoszcz — 0338 117/5 | Miasto Bydgoszcz — 0337 72/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 319 Miasto Bydgoszcz — 0338 114 Miasto Bydgoszcz — 0337 73/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 320 Miasto Bydgoszcz — 0338 2/3 Miasto Bydgoszcz — 0337 74
Miasto Bydgoszcz — 0339 321 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 100
Miasto Bydgoszcz — 0339 322 Miasto Bydgoszcz — 0338 19/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 78
Miasto Bydgoszcz — 0339 323 Miasto Bydgoszcz — 0338 20/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 81
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 326/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 21/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 86/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 327/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 22/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 86/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 328/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 23/9 Miasto Bydgoszcz — 0337 130
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 329/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 26/5 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/13
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 330/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 26/5 | Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/43
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 331/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 25 Miasto Bydgoszez — 0337 | 60/49
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 332/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 215 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/21
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 333/2 | Miasto Bydgoszez — 0338 14 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/22
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 334/2 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/18 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/28
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/2 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/16 | Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/27
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/8 | Miasto Bydgoszez — 0340 31/1 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/36
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/8 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/37
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 337/2 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/15 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/38
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 342/1 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/17 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/41
Miasto Bydgoszcz — 0339 343 Miasto Bydgoszcz — 0340 1/19 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/47
Miasto Bydgoszcz — 0339 345 Miasto Bydgoszcz — 0340 1/26 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/48
Miasto Bydgoszcz — 0339 92/3 Miasto Bydgoszcz — 0385 227/2 | Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/44
Miasto Bydgoszcz — 0339 92/7 Miasto Bydgoszcz — 0385 251/2 | Miasto Bydgoszcz — 0337 60/31
Miasto Bydgoszcz — 0339 92/9 Miasto Bydgoszcz — 0385 251/4 | Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/3
Miasto Bydgoszez — 0339 | 337/1 | Miasto Bydgoszcz — 0385 9 Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 22/1 Miasto Bydgoszcz — 0385 10 Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/24
Miasto Bydgoszcz — 0339 22/2 Miasto Bydgoszcz — 0385 11 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/40
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Miasto Bydgoszcz — 0339 22/3 Miasto Bydgoszcz — 0385 12/2 Miasto Bydgoszcz — 0337 52
Miasto Bydgoszcz — 0339 23/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 105 Miasto Bydgoszcz — 0337 60/39
Miasto Bydgoszcz — 0339 24/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 109/1 | Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/20
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/6 | Miasto Bydgoszcz — 0409 102 Miasto Bydgoszez - 0337 | 91/22
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 336/6 | Miasto Bydgoszez — 0409 106 Miasto Bydgoszcz — 0337 83
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 337/6 | Miasto Bydgoszez — 0409 107/1 | Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/45
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/7 | Miasto Bydgoszez — 0409 111 Miasto Bydgoszcz — 0424 1
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/10 | Miasto Bydgoszez — 0409 123 Miasto Bydgoszcz — 0424 2/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/5 | Miasto Bydgoszez — 0409 125/3 | Miasto Bydgoszcz — 0424 5/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 126 Miasto Bydgoszcz — 0424 6
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/2 | Miasto Bydgoszcz — 0409 128/3 | Miasto Bydgoszcz — 0424 6
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 335/3 | Miasto Bydgoszez — 0409 128/6 | Miasto Bydgoszcz — 0424 7/3
Miasto Bydgoszez — 0339 | 335/4 | Miasto Bydgoszez — 0409 128/7 | Miasto Bydgoszcz — 0424 10/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 340/2 | Miasto Bydgoszcez — 0409 130 Miasto Bydgoszcz — 0424 10/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 171/3 | Miasto Bydgoszcz — 0409 131 Miasto Bydgoszcz — 0424 10/3
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 171/3 | Miasto Bydgoszcez — 0409 132 Miasto Bydgoszcz — 0424 14
Miasto Bydgoszcz — 0339 19/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 133 Miasto Bydgoszcz — 0424 13/2
Miasto Bydgoszcz - 0339 | 317/1 | Miasto Bydgoszez — 0409 134 Miasto Bydgoszcz — 0424 15
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 331/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 135 Miasto Bydgoszcz — 0424 22
Miasto Bydgoszcz — 0339 13/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 136 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/2
Miasto Bydgoszcz - 0339 | 171/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 137 Miasto Bydgoszcz — 0424 13/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 171/9 | Miasto Bydgoszcz — 0409 138 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/5
Miasto Bydgoszcz - 0339 | 172/9 | Miasto Bydgoszez — 0409 139 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/1
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 173/9 | Miasto Bydgoszez — 0409 140 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/2
Miasto Bydgoszcz — 0339 | 171/7 | Miasto Bydgoszez — 0409 141 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/4
Miasto Bydgoszcz — 0339 20/9 Miasto Bydgoszcz — 0409 142 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/4
Miasto Bydgoszcz- 0339 | 171/15 | Miasto Bydgoszez — 0409 143 Miasto Bydgoszcz — 0425 1
Miasto Bydgoszcz- 0339 8/40 Miasto Bydgoszcz — 0409 144 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/1
Miasto Bydgoszcz- 0339 8/39 Miasto Bydgoszcz — 0409 100 Miasto Bydgoszcz — 0425 4/4
Miasto Bydgoszcz- 0339 13/4 Miasto Bydgoszcz — 0409 100 Miasto Bydgoszcz — 0425 5/3
Miasto Bydgoszcz- 0339 56 Miasto Bydgoszcz — 0409 108 Miasto Bydgoszcz — 0425 6
Miasto Bydgoszcz- 0339 334/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 115 Miasto Bydgoszcz — 0425 7
Miasto Bydgoszcz- 0339 333/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 116 Miasto Bydgoszcz — 0425 13
Miasto Bydgoszcz — 0426 6/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 145 Miasto Bydgoszcz — 0425 14
Miasto Bydgoszcz — 0426 7/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 119 Miasto Bydgoszcz — 0425 8
Miasto Bydgoszcz — 0426 7/4 Miasto Bydgoszez — 0409 118 Miasto Bydgoszcz — 0425 12
Miasto Bydgoszcz — 0426 7/5 Miasto Bydgoszcz — 0409 117 Miasto Bydgoszcz ~ 0425 18
Miasto Bydgoszcz — 0426 8/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 121 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/1
Miasto Bydgoszcz — 0426 8/4 Miasto Bydgoszcz — 0409 122 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/10
Miasto Bydgoszcz — 0426 8/9 Miasto Bydgoszcz — 0409 129/1 | Miasto Bydgoszcz — 0425 15
Miasto Bydgoszcez — 0426 9/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 101 Miasto Bydgoszcz — 0425 16
Miasto Bydgoszcz — 0426 9/4 Miasto Bydgoszez — 0409 109/3 | Miasto Bydgoszcz — 0425 25
Miasto Bydgoszcz — 0426 9/4 Miasto Bydgoszcz — 0427 9 Miasto Bydgoszcz — 0425 24
Miasto Bydgoszcz — 0426 10/3 Miasto Bydgoszez — 0427 7 Miasto Bydgoszcz — 0425 17
Miasto Bydgoszcz — 0426 10/4 Miasto Bydgoszcz — 0427 24/2 Miasto Bydgoszcz — 0425 4/1
Miasto Bydgoszcz — 0426 10/5 Miasto Bydgoszcz — 0427 25/2 Miasto Bydgoszcz — 0425 4/2
Miasto Bydgoszcz — 0426 14/4 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/4 Miasto Bydgoszcz — 0425 5/1
Miasto Bydgoszcz — 0426 15/4 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/17 Miasto Bydgoszcz — 0425 4/3
Miasto Bydgoszcz — 0426 13/5 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/14 Miasto Bydgoszcz — 0425 5/2
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Miasto Bydgoszcz — 0426 12/4 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/15 Miasto Bydgoszcz — 0425 29
Miasto Bydgoszcz — 0426 12/6 Miasto Bydgoszcz — 0433 10/16 | Miasto Bydgoszcz — 0425 30
Miasto Bydgoszcz — 0426 12/7 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/21 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/4
Miasto Bydgoszcz — 0426 | 16/14 | Miasto Bydgoszcz — 0433 3/7 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/8
Miasto Bydgoszcz — 0426 4/4 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/7 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/6
Miasto Bydgoszcz — 0426 4/7 Miasto Bydgoszcz — 0433 1/19 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/9
Miasto Bydgoszez — 0426 | 15/15 | Miasto Bydgoszcz — 0433 1/21 Miasto Bydgoszcz — 0425 2/7
Miasto Bydgoszcz — 0426 3/2 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/12 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/3
Miasto Bydgoszcz — 0426 3/3 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/13 Miasto Bydgoszecz — 0425 19/11
Miasto Bydgoszcz — 0426 4/3 Miasto Bydgoszez — 0433 3/11 Miasto Bydgoszcz — 0425 9
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/28 Miasto Bydgoszez ~ 0433 3/12 Miasto Bydgoszcz — 0425 10
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/30 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/11 Miasto Bydgoszcz ~ 0425 11
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/6 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/12 Miasto Bydgoszcz — 0425 20
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/5 Miasto Bydgoszcz — 0433 10/7 Miasto Bydgoszcz — 0425 21
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/8 Miasto Bydgoszcz — 0433 10/8 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/6
Miasto Bydgoszcz — 0426 3/5 Miasto Bydgoszcz — 0433 1/23 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/2
Miasto Bydgoszcz — 0426 3/6 Miasto Bydgoszcz — 0433 3/13 Miasto Bydgoszcz — 0425 19/7
Miasto Bydgoszcz — 0426 4/6 Miasto Bydgoszcz — 0433 3/14 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/14
Miasto Bydgoszcz — 0426 3/7 Miasto Bydgoszez — 0433 5/13 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/12
Miasto Bydgoszcz — 0426 4/8 Miasto Bydgoszcz — 0433 10/5 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/4
Miasto Bydgoszcz — 0426 13/1 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/19 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/18
Miasto Bydgoszcz — 0426 14/6 Miasto Bydgoszez — 0433 6/18 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/11
Miasto Bydgoszcz — 0426 14/6 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/20 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/12
Miasto Bydgoszcz — 0426 15/9 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/10 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/19
Miasto Bydgoszcz — 0426 | 15/11 | Miasto Bydgoszcz — 0433 2/11 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/13
Miasto Bydgoszcz — 0426 | 16/11 Miasto Bydgoszcz — 0433 3/8 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/27
Miasto Bydgoszcz — 0426 9/8 Miasto Bydgoszcz — 0433 3/9 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/10
Miasto Bydgoszcz — 0426 9/9 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/8 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/16
Miasto Bydgoszcz — 0426 9/10 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/9 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/18
Miasto Bydgoszcz — 0426 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/14 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/10
Miasto Bydgoszcz — 0426 8/8 Miasto Bydgoszcz — 0433 6/34 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/17
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/27 Miasto Bydgoszcz — 0433 1/29 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/18
Miasto Bydgoszcz — 0426 2/29 Miasto Bydgoszcz — 0433 1/31 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/16
Miasto Bydgoszcz- 0435 11/4 Miasto Bydgoszcz — 0433 2/16 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/20
Miasto Bydgoszcz- 0435 15/3 Miasto Bydgoszcz — 0433 5/14 Miasto Bydgoszcz- 0434 13/15
Miasto Bydgoszcz- 0435 15/5 Miasto Bydgoszcz — 0433 3/15 Miasto Bydgoszcz - 0217 44/1
Miasto Bydgoszcz- 0435 16/3 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/6 Miasto Bydgoszcz - 0217 50/5
Miasto Bydgoszcz- 0435 16/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/7 Miasto Bydgoszcz - 0217 55/35
Miasto Bydgoszcz- 0435 16/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/9 Miasto Bydgoszcz - 0217 41/29
Miasto Bydgoszcz- 0435 17/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/10 Miasto Bydgoszcz - 0217 45/2
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/14 | Miasto Bydgoszcz — 0436 1/11 Miasto Bydgoszcz - 0217 47/2
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/16 | Miasto Bydgoszcz — 0436 1/16 Miasto Bydgoszcz - 0217 43/29
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/17 | Miasto Bydgoszcz — 0436 1/33 Miasto Bydgoszcz - 0217 44/2
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/19 | Miasto Bydgoszcz — 0436 1/34 Miasto Bydgoszcz - 0217 39
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/20 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/35 Miasto Bydgoszcz - 0217 46/2
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/22 | Miasto Bydgoszcz — 0436 2/5 Miasto Bydgoszcz - 0217 45/4
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/6 Miasto Bydgoszcz - 0217 51/1
Miasto Bydgoszcz- 0435 18/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/7 Miasto Bydgoszcz - 0217 50/4
Miasto Bydgoszcz- 0435 14/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/10 Miasto Bydgoszcz - 0217 46/1
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Miasto Bydgoszcz- 0435 2/13 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/11 Miasto Bydgoszcz - 0217 42/29
Miasto Bydgoszcz- 0435 15/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/3 Miasto Bydgoszcz - 0217 33/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 2/20 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/4 Miasto Bydgoszcz - 0217 53/2
Miasto Bydgoszcz- 0435 17/9 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/5 Miasto Bydgoszcz - 0217 28
Miasto Bydgoszcz- 0435 16/7 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/8 Miasto Bydgoszcz - 0217 51/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 17/7 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/18 Miasto Bydgoszcz - 0217 51/4
Miasto Bydgoszcz- 0435 17/1 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/19 Miasto Bydgoszcz - 0217 45/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 16/7 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/22 Miasto Bydgoszcz - 0217 42/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 17/7 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/30 Miasto Bydgoszcz - 0217 29/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 12/1 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/11 Miasto Bydgoszcz - 0217 30/11
Miasto Bydgoszcz- 0435 12/3 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/4 Miasto Bydgoszcz - 0217 31/13
Miasto Bydgoszcz- 0435 2/12 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/13
Miasto Bydgoszcz- 0435 14/8 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 | 31/16
Miasto Bydgoszcz- 0435 12/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/9 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/14
Miasto Bydgoszcz- 0435 10/1 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/11 Miasto Bydgoszcz — 0219 33/1
Miasto Bydgoszcz- 0435 13/3 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 33/3
Miasto Bydgoszcz- 0435 13/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 33/4
Miasto Bydgoszcz- 0435 13/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/20 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/1
Miasto Bydgoszcz- 0435 13/7 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/6 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/1
Miasto Bydgoszcz — 0435 14/9 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/8 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/3
Miasto Bydgoszcz — 0435 17/3 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/15 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/6
Miasto Bydgoszcz — 0435 17/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/8 Miasto Bydgoszcz — 0219 41/7
Miasto Bydgoszcz — 0435 | 18/15 | Miasto Bydgoszcz — 0436 3/6 Miasto Bydgoszcz ~ 0219 41/8
Miasto Bydgoszcz — 0435 | 18/18 | Miasto Bydgoszez — 0436 2/6 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/9
Miasto Bydgoszcz — 0435 2/11 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/12
Miasto Bydgoszcz — 0435 2/21 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/16 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/15
Miasto Bydgoszcz — 0220 1/2 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 42/17
Miasto Bydgoszcz — 0220 3 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/5 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/14
Miasto Bydgoszcz — 0220 7 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/7 Miasto Bydgoszcz — 0219 | 45/16
Miasto Bydgoszcz — 0220 5/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/9 Miasto Bydgoszcz — 0219 80/46
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/8 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/10 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/9 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/10 Miasto Bydgoszcz — 0219 82/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/32 Miasto Bydgoszcz — 0219 47/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/36 Miasto Bydgoszcz — 0219 48/4
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 46/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 54
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/3 Miasto Bydgoszcz — 0229 47/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 59/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0229 45/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 59/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 45/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 62/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0229 4/12 Miasto Bydgoszcz — 0219 62/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 6/10 Miasto Bydgoszcz — 0219 63/6
Miasto Bydgoszcz — 0243 10/5 Miasto Bydgoszcz — 0229 4/12 Miasto Bydgoszcz — 0219 71/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 10/6 Miasto Bydgoszcz — 0229 6/10 Miasto Bydgoszcz — 0219 64/4
Miasto Bydgoszcz — 0243 10/6 Miasto Bydgoszcz — 0229 56/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 64/5
Miasto Bydgoszcz — 0243 | 10/10 | Miasto Bydgoszcz — 0229 56/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/7
Miasto Bydgoszez — 0243 | 10/10 | Miasto Bydgoszez — 0229 48 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/5
Miasto Bydgoszcz — 0243 | 10/11 Miasto Bydgoszcz — 0229 49/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/12
Miasto Bydgoszcz — 0243 | 10/12 | Miasto Bydgoszcz — 0229 6/9 Miasto Bydgoszcz — 0219 34/1
Miasto Bydgoszcz — 0243 7/1 Miasto Bydgoszcz — 0229 1/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/12
Miasto Bydgoszcz — 0243 7/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 2/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/1
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Miasto Bydgoszcz — 0243 7/3 Miasto Bydgoszcz — 0229 2/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/2
Miasto Bydgoszcz — 0243 1/7 Miasto Bydgoszcz — 0229 3/8 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/3
Miasto Bydgoszcz — 0243 6/3 Miasto Bydgoszcz — 0229 57/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/4
Miasto Bydgoszcz — 0243 15/1 Miasto Bydgoszcz — 0229 58 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/7
Miasto Bydgoszcz — 0244 1 Miasto Bydgoszcz — 0229 49/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/6
Miasto Bydgoszcz — 0244 2 Miasto Bydgoszcz — 0229 1/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/11
Miasto Bydgoszcz — 0244 3 Miasto Bydgoszcz — 0229 2/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 32/12
Miasto Bydgoszcz — 0244 4 Miasto Bydgoszcz — 0229 3/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 67/2
Miasto Bydgoszcz — 0244 5 Miasto Bydgoszcz — 0229 57/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 67/3
Miasto Bydgoszcz — 0244 | 226/15 | Miasto Bydgoszcz — 0229 46/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 40/1
Miasto Bydgoszcz — 0244 | 226/16 | Miasto Bydgoszecz —~ 0229 47/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 40/2
Miasto Bydgoszcz — 0244 13 Miasto Bydgoszcz — 0229 3/6 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/3
Miasto Bydgoszcz — 0244 14 Miasto Bydgoszcz — 0229 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 81/3
Miasto Bydgoszcz — 0248 3/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 44/2 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/2
Miasto Bydgoszcz — 0250 4/4 Miasto Bydgoszcz — 0229 44/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 35/2
Miasto Bydgoszcz — 0250 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0229 3/7 Miasto Bydgoszcz — 0219 43/8
Miasto Bydgoszcz — 0250 6/3 Miasto Bydgoszcz — 0249 34/7 Miasto Bydgoszcz — 0219 56
Miasto Bydgoszcz — 0250 3/6 Miasto Bydgoszcz — 0249 2/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 60/3
Miasto Bydgoszcz — 0250 2/20 Miasto Bydgoszcz — 0249 20/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 73/1
Miasto Bydgoszcz — 0250 4/6 Miasto Bydgoszcz — 0249 20/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 29/1
Miasto Bydgoszcz — 0250 1/6 Miasto Bydgoszcz — 0249 22/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 78/1
Miasto Bydgoszcz — 0250 3/3 Miasto Bydgoszcz — 0249 22/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 45/13
Miasto Bydgoszez — 0250 4/3 Miasto Bydgoszcz — 0249 22/4 | Miasto Bydgoszcz — 0219 45/15
Miasto Bydgoszcz — 0250 2/5 Miasto Bydgoszcz — 0249 23/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 30/8
Miasto Bydgoszez — 0250 2/9 Miasto Bydgoszcz — 0249 26/1 Miasto Bydgoszez — 0219 | 30/10
Miasto Bydgoszez — 0250 2/13 Miasto Bydgoszcz — 0249 20/4 Miasto Bydgoszcz — 0219 36/3
Miasto Bydgoszez — 0250 2/14 Miasto Bydgoszcz — 0249 21/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 43/7
Miasto Bydgoszcz — 0250 2/17 Miasto Bydgoszcz — 0249 25/1 Miasto Bydgoszcz — 0219 29/4
Miasto Bydgoszez — 0250 2/22 Miasto Bydgoszcz — 0249 27/1 Miasto Bydgoszcez — 0219 30/4
Miasto Bydgoszez — 0250 5/6 Miasto Bydgoszcz — 0249 34/6 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/8
Miasto Bydgoszez — 0250 2/21 Miasto Bydgoszcz — 0249 21/2 Miasto Bydgoszez - 0219 | 31/10
Miasto Bydgoszez — 0250 5/5 Miasto Bydgoszcz — 0276 1/1 Miasto Bydgoszez — 0219 | 31/17
Miasto Bydgoszcz — 0250 2/7 Miasto Bydgoszcz — 0276 1/2 Miasto Bydgoszez — 0219 32/10
Miasto Bydgoszcz — 0250 2/19 Miasto Bydgoszez - 0277 | 226/12 | Miasto Bydgoszcz — 0219 32/13
Miasto Bydgoszcz — 0250 3/5 Miasto Bydgoszcz — 0277 | 226/13 | Miasto Bydgoszcz — 0219 32/15
Miasto Bydgoszcz — 0250 4/5 Miasto Bydgoszcz — 0277 250/8 | Miasto Bydgoszcz — 0219 70/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 1 Miasto Bydgoszcz — 0277 3 Miasto Bydgoszcz — 0219 70/4
Miasto Bydgoszcz — 0337 85 Miasto Bydgoszcz — 0277 4 Miasto Bydgoszcz — 0219 76/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 89 Miasto Bydgoszcz — 0277 7 Miasto Bydgoszcz — 0219 34/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 90/6 Miasto Bydgoszcz — 0338 26/5 Miasto Bydgoszcz — 0219 48/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 92/4 Miasto Bydgoszcz — 0338 25 Miasto Bydgoszcz - 0219 55
Miasto Bydgoszcz — 0337 99 Miasto Bydgoszcz — 0338 215 Miasto Bydgoszcz — 0219 63/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 2 Miasto Bydgoszcz — 0338 14 Miasto Bydgoszcz - 0219 63/5
Miasto Bydgoszcz — 0337 82 Miasto Bydgoszcz — 0339 6/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 64/6
Miasto Bydgoszcz — 0337 3 Miasto Bydgoszcz — 0339 8/41 Miasto Bydgoszcz — 0219 70/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 76 Miasto Bydgoszcz — 0339 19/3 Miasto Bydgoszcz — 0219 31/19
Miasto Bydgoszcz — 0337 79 Miasto Bydgoszcz — 0339 | 171/10 | Miasto Bydgoszcz — 0219 61/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 80 Miasto Bydgoszcz — 0339 | 172/10 | Miasto Bydgoszcz — 0219 61/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 101 Miasto Bydgoszcz — 0339 22/4 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/8
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Miasto Bydgoszcz — 0337 193 Miasto Bydgoszecz — 0339 52 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/10
Miasto Bydgoszcz — 0337 197 Miasto Bydgoszcz — 0339 53 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/11
Miasto Bydgoszcz — 0337 198 Miasto Bydgoszcz — 0339 63 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/14
Miasto Bydgoszcz — 0337 199 Miasto Bydgoszcz — 0339 59 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/15
Miasto Bydgoszcz — 0337 200 Miasto Bydgoszcz — 0339 65 Miasto Bydgoszcz — 0338 7
Miasto Bydgoszcz — 0337 55/1 Miasto Bydgoszcz — 0339 65 Miasto Bydgoszcz — 0338 9
Miasto Bydgoszcz — 0337 55/2 Miasto Bydgoszcz — 0339 92/1 Miasto Bydgoszcz — 0338 29
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/16 | Miasto Bydgoszcz — 0339 94 Miasto Bydgoszcz — 0338 30/8
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/17 | Miasto Bydgoszcz — 0339 97 Miasto Bydgoszcz — 0338 30/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/18 | Miasto Bydgoszcz — 0339 105 Miasto Bydgoszcz — 0338 19/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/19 | Miasto Bydgoszcz ~ 0339 | 1906/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 19/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/23 | Miasto Bydgoszcz — 0339 | 1907/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 23
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/25 | Miasto Bydgoszcz — 0339 341/6 | Miasto Bydgoszcz — 0338 24
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/33 | Miasto Bydgoszcz — 0339 314 Miasto Bydgoszcz — 0338 28
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/35 | Miasto Bydgoszez — 0339 8/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 126
Miasto Bydgoszcz — 0337 60/42 Miasto Bydgoszcz — 0339 9/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 21/6
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/46 | Miasto Bydgoszcz — 0339 10/3 Miasto Bydgoszcz — 0338 119
Miasto Bydgoszcz — 0337 65/4 Miasto Bydgoszcz — 0339 298 Miasto Bydgoszcz — 0338 124
Miasto Bydgoszcz — 0337 69 Miasto Bydgoszcz — 0339 305 Miasto Bydgoszcz — 0338 20/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 70 Miasto Bydgoszcz — 0339 306 Miasto Bydgoszcz — 0338 22
Miasto Bydgoszcz — 0337 72/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 309 Miasto Bydgoszcz — 0338 122/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 72/4 Miasto Bydgoszcz — 0339 310 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 73/2 Miasto Bydgoszcz — 0339 312 Miasto Bydgoszcz — 0338 26/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 75 Miasto Bydgoszcz — 0339 315 Miasto Bydgoszcz — 0338 117/5
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/9 | Miasto Bydgoszcez — 0339 318 Miasto Bydgoszcz — 0338 114
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/10 | Miasto Bydgoszcz — 0339 319 Miasto Bydgoszcz — 0338 2/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/11 | Miasto Bydgoszcz — 0339 320 Miasto Bydgoszcz — 0338 18/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 56 Miasto Bydgoszcz — 0339 321 Miasto Bydgoszcz — 0338 19/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 94./5 Miasto Bydgoszcz — 0339 322 Miasto Bydgoszcz — 0338 20/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 94/5 Miasto Bydgoszcz — 0339 323 Miasto Bydgoszcz — 0338 21/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 86/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 326/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 22/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 87/2 Miasto Bydgoszcz — 0339 327/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 23/9
Miasto Bydgoszcz — 0337 88 Miasto Bydgoszcz — 0339 328/1 | Miasto Bydgoszcz — 0338 26/5
Miasto Bydgoszcz — 0337 192 Miasto Bydgoszcz — 0339 329/1 | Miasto Bydgoszcz — 0340 1/18
Miasto Bydgoszcz — 0337 129 Miasto Bydgoszcz — 0339 330/1 | Miasto Bydgoszcz — 0340 1/16
Miasto Bydgoszcz — 0337 191 Miasto Bydgoszcz — 0339 331/1 | Miasto Bydgoszcz — 0340 31/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 90/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 332/1 | Miasto Bydgoszcz — 0340 1/4
Miasto Bydgoszcz — 0337 93 Miasto Bydgoszcz — 0339 333/2 | Miasto Bydgoszecz — 0340 1/15
Miasto Bydgoszcz — 0337 91/4 Miasto Bydgoszcz — 0339 334/2 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/17
Miasto Bydgoszcz — 0337 92/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 335/2 | Miasto Bydgoszecz — 0340 1/19
Miasto Bydgoszcz — 0337 91/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 335/8 | Miasto Bydgoszez — 0340 1/26
Miasto Bydgoszcz — 0337 91/5 Miasto Bydgoszcz — 0339 336 Miasto Bydgoszez — 0385 | 227/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 64/3 Miasto Bydgoszcz — 0339 337/2 | Miasto Bydgoszcz - 0385 | 251/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 64/4 Miasto Bydgoszcz — 0339 342/1 Miasto Bydgoszcz — 0385 251/4
Miasto Bydgoszcz — 0337 87/1 Miasto Bydgoszcz — 0339 343 Miasto Bydgoszcz — 0385 9
Miasto Bydgoszcz — 0337 90/5 Miasto Bydgoszcz — 0339 345 Miasto Bydgoszcz — 0385 10
Miasto Bydgoszcz — 0337 64/2 Miasto Bydgoszcz — 0339 92/3 Miasto Bydgoszcz — 0385 11
Miasto Bydgoszcz — 0337 4 Miasto Bydgoszcz — 0339 92/7 Miasto Bydgoszcz — 0385 12/2
Miasto Bydgoszcz — 0337 60/7 Miasto Bydgoszcz — 0339 92/9 Miasto Bydgoszez — 0408 196
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Miasto Bydgoszcz — 0337 72/1 Miasto Bydgoszcz — 0339 337/1 | Miasto Bydgoszcz — 0408 197
Miasto Bydgoszcz — 0337 73/1 Miasto Bydgoszcz — 0339 22/1 Miasto Bydgoszcz — 0408 198
Miasto Bydgoszcz - 0337 74 Miasto Bydgoszcz — 0339 22/2 Miasto Bydgoszcz — 0408 195
Miasto Bydgoszcz — 0337 100 Miasto Bydgoszcz — 0339 22/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 105
Miasto Bydgoszcz — 0337 78 Miasto Bydgoszcz — 0339 23/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 109/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 81 Miasto Bydgoszcz — 0339 24/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 102
Miasto Bydgoszcz — 0337 86/1 Miasto Bydgoszcz — 0339 335/6 | Miasto Bydgoszcz — 0409 106
Miasto Bydgoszcz — 0337 86/2 Miasto Bydgoszcz — 0339 335/7 | Miasto Bydgoszcz — 0409 107/1
Miasto Bydgoszcz — 0337 130 Miasto Bydgoszcez — 0339 | 335/10 | Miasto Bydgoszcz — 0409 111
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/13 | Miasto Bydgoszez - 0339 335/5 | Miasto Bydgoszcz — 0409 123
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/43 | Miasto Bydgoszcz — 0339 335/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 125/3
Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/49 | Miasto Bydgoszez — 0339 335/2 | Miasto Bydgoszcz — 0409 126
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/21 | Miasto Bydgoszecz — 0339 335/3 | Miasto Bydgoszcz — 0409 128/3
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/22 | Miasto Bydgoszez — 0339 335/4 | Miasto Bydgoszcz — 0409 128/6
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/28 | Miasto Bydgoszcz — 0339 340/2 | Miasto Bydgoszcz — 0409 128/7
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/27 | Miasto Bydgoszcz — 0339 171/3 | Miasto Bydgoszcz — 0409 130
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/36 | Miasto Bydgoszcz — 0339 19/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 131
Miasto Bydgoszez — 0337 | 60/37 | Miasto Bydgoszcz — 0339 317/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 132
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/37 | Miasto Bydgoszez — 0339 331/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 133
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/38 | Miasto Bydgoszcz — 0339 13/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 134
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/41 Miasto Bydgoszcz — 0339 171/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 135
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/47 | Miasto Bydgoszez — 0339 171/9 | Miasto Bydgoszcz — 0409 136
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/48 | Miasto Bydgoszez — 0339 172/9 | Miasto Bydgoszcz — 0409 137
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/44 | Miasto Bydgoszez — 0339 173/9 | Miasto Bydgoszcz — 0409 138
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/31 | Miasto Bydgoszez — 0339 171/7 | Miasto Bydgoszcz — 0409 139
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 209/3 | Miasto Bydgoszez — 0339 20/9 Miasto Bydgoszcz — 0409 140
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/24 | Miasto Bydgoszez - 0339 | 171/15 | Miasto Bydgoszcz — 0409 141
Miasto Bydgoszcz - 0337 | 60/40 | Miasto Bydgoszez — 0339 8/40 Miasto Bydgoszcz — 0409 142
Miasto Bydgoszcz — 0337 52 Miasto Bydgoszcz — 0339 8/39 Miasto Bydgoszcz — 0409 143
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/39 | Miasto Bydgoszcz — 0339 13/4 Miasto Bydgoszcz — 0409 144
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/20 | Miasto Bydgoszecz — 0339 56 Miasto Bydgoszcz — 0409 100
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 91/22 | Miasto Bydgoszcz — 0339 334/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 100
Miasto Bydgoszcz — 0337 83 Miasto Bydgoszcz — 0339 333/1 | Miasto Bydgoszcz — 0409 108
Miasto Bydgoszcz — 0337 | 60/45 | Miasto Bydgoszez — 0424 1 Miasto Bydgoszcz — 0409 115
Miasto Bydgoszcz — 0425 1 Miasto Bydgoszcz — 0424 2/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 116
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/1 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 145
Miasto Bydgoszcz — 0425 4/4 Miasto Bydgoszcz — 0424 6 Miasto Bydgoszcz — 0409 119
Miasto Bydgoszcz — 0425 5/3 Miasto Bydgoszcz — 0424 7/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 119
Miasto Bydgoszcz — 0425 6 Miasto Bydgoszcz — 0424 10/1 Miasto Bydgoszcz — 0409 118
Miasto Bydgoszcz — 0425 7 Miasto Bydgoszcz — 0424 10/2 Miasto Bydgoszcz — 0409 117
Miasto Bydgoszcz — 0425 13 Miasto Bydgoszcz — 0424 10/3 Miasto Bydgoszcz — 0409 121
Miasto Bydgoszcz — 0425 14 Miasto Bydgoszcz — 0424 14 Miasto Bydgoszcz — 0409 122
Miasto Bydgoszcz — 0425 8 Miasto Bydgoszcz — 0424 13/2 Miasto Bydgoszcz — 0409 129/1
Miasto Bydgoszcz — 0425 12 Miasto Bydgoszcz — 0424 15 Miasto Bydgoszcz — 0409 101
Miasto Bydgoszcz — 0425 18 Miasto Bydgoszcz — 0424 22 Miasto Bydgoszcz — 0409 109/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 19/1 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 6/1
Miasto Bydgoszcz — 0425 | 19/10 | Miasto Bydgoszez — 0424 13/1 Miasto Bydgoszcz — 0426 7/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 15 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/5 Miasto Bydgoszcz — 0426 7/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 16 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/1 Miasto Bydgoszcz — 0426 7/5
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Miasto Bydgoszcz — 0425 25 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 8/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 24 Miasto Bydgoszcz — 0424 25/4 Miasto Bydgoszcz — 0426 8/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 17 Miasto Bydgoszcz — 0424 5/4 Miasto Bydgoszcz — 0426 8/9
Miasto Bydgoszcz — 0425 4/1 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/30 Miasto Bydgoszez — 0426 9/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 4/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/6 Miasto Bydgoszez — 0426 9/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 5/1 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/5 Miasto Bydgoszcz — 0426 10/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 4/3 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/8 Miasto Bydgoszcz — 0426 10/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 3/5 Miasto Bydgoszcz ~ 0426 10/5
Miasto Bydgoszcz — 0425 29 Miasto Bydgoszcz — 0426 3/6 Miasto Bydgoszcz ~ 0426 14/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 30 Miasto Bydgoszcz — 0426 4/6 Miasto Bydgoszcz — 0426 15/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/4 Miasto Bydgoszcz — 0426 3/7 Miasto Bydgoszcz — 0426 13/5
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/8 Miasto Bydgoszcz — 0426 4/8 Miasto Bydgoszcz — 0426 12/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/6 Miasto Bydgoszcz — 0426 13/1 Miasto Bydgoszcz — 0426 12/6
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/9 Miasto Bydgoszcz — 0426 14/6 Miasto Bydgoszcz — 0426 12/7
Miasto Bydgoszcz — 0425 2/7 Miasto Bydgoszcz — 0426 14/6 Miasto Bydgoszcz — 0426 16/14
Miasto Bydgoszcz — 0425 19/3 Miasto Bydgoszcz — 0426 15/9 Miasto Bydgoszcz — 0426 4/4
Miasto Bydgoszcz — 0425 | 19/11 Miasto Bydgoszcz — 0426 15/11 | Miasto Bydgoszcz — 0426 4/7
Miasto Bydgoszcz — 0425 9 Miasto Bydgoszcz — 0426 16/11 | Miasto Bydgoszcz — 0426 15/15
Miasto Bydgoszcz — 0425 10 Miasto Bydgoszcz — 0426 9/8 Miasto Bydgoszcz — 0426 3/2
Miasto Bydgoszcz — 0425 11 Miasto Bydgoszcz — 0426 9/8 Miasto Bydgoszcz — 0426 3/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 20 Miasto Bydgoszcz — 0426 9/9 Miasto Bydgoszcz — 0426 4/3
Miasto Bydgoszcz — 0425 21 Miasto Bydgoszcz — 0426 9/10 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/28
Miasto Bydgoszcz — 0425 19/6 Miasto Bydgoszcz — 0426 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/30
Miasto Bydgoszcz — 0425 19/2 Miasto Bydgoszcz — 0426 8/8 Miasto Bydgoszcz — 0427 9
Miasto Bydgoszcz — 0425 19/7 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/27 Miasto Bydgoszcz — 0427 7
Miasto Bydgoszcz — 0433 6/4 Miasto Bydgoszcz — 0426 2/29 Miasto Bydgoszcz — 0427 7
Miasto Bydgoszcz — 0433 6/17 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/14 | Miasto Bydgoszcz — 0427 24/2
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/14 Miasto Bydgoszez — 0434 12/12 | Miasto Bydgoszcz — 0427 25/2
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/15 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/4 Miasto Bydgoszcz- 0435 11/4
Miasto Bydgoszcz — 0433 | 10/16 | Miasto Bydgoszcz — 0434 11/18 | Miasto Bydgoszcz- 0435 15/3
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/21 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/11 | Miasto Bydgoszcz- 0435 15/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/21 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/12 | Miasto Bydgoszcz- 0435 16/3
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/7 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/19 | Miasto Bydgoszcz- 0435 16/4
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/7 Miasto Bydgoszcez — 0434 12/13 | Miasto Bydgoszcz- 0435 16/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/7 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/27 Miasto Bydgoszcz- 0435 17/4
Miasto Bydgoszcz — 0433 1/19 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/10 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/14
Miasto Bydgoszcz — 0433 1/21 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/16 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/16
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/12 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/18 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/17
Miasto Bydgoszez — 0433 2/13 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/10 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/19
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/11 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/17 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/20
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/12 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/18 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/22
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/11 Miasto Bydgoszcz — 0434 13/16 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/12 Miasto Bydgoszcz — 0434 11/26 | Miasto Bydgoszcz- 0435 18/6
Miasto Bydgoszcz — 0433 10/7 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/20 | Miasto Bydgoszcz- 0435 14/4
Miasto Bydgoszcz — 0433 10/8 Miasto Bydgoszcz — 0434 12/20 | Miasto Bydgoszcz- 0435 2/13
Miasto Bydgoszcz — 0433 1/23 Miasto Bydgoszcz - 0434 13/15 | Miasto Bydgoszcz- 0435 15/4
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/13 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/6 Miasto Bydgoszcz- 0435 2/20
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/14 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/7 Miasto Bydgoszcz- 0435 17/9
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/13 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/9 Miasto Bydgoszcz- 0435 16/7
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Miasto Bydgoszcz — 0433 10/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/10 Miasto Bydgoszcz- 0435 17/7
Miasto Bydgoszcz — 0433 6/19 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/11 Miasto Bydgoszcz- 0435 12/1
Miasto Bydgoszcz ~ 0433 6/18 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/16 Miasto Bydgoszcz- 0435 12/3
Miasto Bydgoszcz - 0433 6/20 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/33 Miasto Bydgoszcz- 0435 2/12
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/10 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/34 Miasto Bydgoszcz- 0435 14/8
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/11 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/35 Miasto Bydgoszcz- 0435 12/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/8 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/5 Miasto Bydgoszcz- 0435 10/1
Miasto Bydgoszcz ~ 0433 3/9 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/6 Miasto Bydgoszcz- 0435 13/3
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/8 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/7 Miasto Bydgoszcz- 0435 13/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 5/9 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/10 Miasto Bydgoszcz- 0435 13/6
Miasto Bydgoszcz — 0433 6/14 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/11 Miasto Bydgoszcz- 0435 13/7
Miasto Bydgoszcz — 0433 6/34 Miasto Bydgoszcz —~ 0436 3/3 Miasto Bydgoszcz- 0435 14/9
Miasto Bydgoszcz — 0433 1/29 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/4 Miasto Bydgoszcz- 0435 17/3
Miasto Bydgoszcz — 0433 1/31 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/5 Miasto Bydgoszcz- 0435 17/5
Miasto Bydgoszcz — 0433 2/16 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/8 Miasto Bydgoszcz- 0435 18/15
Miasto Bydgoszcz ~ 0433 5/14 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/18 Miasto Bydgoszcz- 0435 18/18
Miasto Bydgoszcz — 0433 3/15 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/19 Miasto Bydgoszcz- 0435 2/11
Miasto Bydgoszcz — 0436 3/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 3/22 Miasto Bydgoszcz- 0435 2/21
Miasto Bydgoszcz — 0436 2/8 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/30 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/7
Miasto Bydgoszcz — 0436 2/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/11 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/9
Miasto Bydgoszcz — 0436 1/2 Miasto Bydgoszcz — 0436 5/4 Miasto Bydgoszcz ~ 0436 5/10
Miasto Bydgoszcz — 0436 2/16 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/2 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/10
Miasto Bydgoszcz — 0436 5/2 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 1/32
Miasto Bydgoszcz — 0436 5/5 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/9 Miasto Bydgoszcz ~ 0436 1/36
Miasto Bydgoszcz — 0436 6/6 Miasto Bydgoszcz — 0436 6/11 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/15
Miasto Bydgoszcz — 0436 6/8 Miasto Bydgoszez — 0436 1/4 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/8
Miasto Bydgoszcz — 0436 3/20 Miasto Bydgoszcz — 0436 2/3
Zrédlo: Dane Tramwaj Fordon Sp. z o.0.
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18. WYBOR JEDNEGO LUB KILKU WARIANTOW LUB ‘]
REKOMENDOWANEGO WARIANTU INWESTYCYJNEGO DO
DALSZYCH ANALIZ

Na podstawie przeprowadzonej analizy ekonomicznej stwierdzono, iz wariant
realizacji projektu W1 jest rentowny ze spolecznego punktu widzenia. Stwierdzenie to
oparto o wskazniki efektywnosci ekonomicznej poszczegolnych wariantow. Wskazniki te

przedstawiono ponizej:
Tabela 88: Wskazniki spoleczno- ekonomiczne

Wskaznik spoleczno- W1 w2 w3
ekonomiczny
ENPV 355 849 521,20 - 239077 998,52 - 104 946 631,97
ERR 13,58% - 2,53%
B/C 2,0 0,5 0,8

Zrédlo: opracowanie wlasne
Do dalszych analiz przyjeto jednak wariant inwestycyjny W1, jako wariant ktory
osiagnat najwyzsze wskazniki efektywnosci ekonomicznej ENPV, ERR i B/C.
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19. PLAN WDROZENIA PROJEKTU

19.1 Harmonogram realizacji inwestycji

Beneficjent w celu realizacji inwestycji zaplanowal wszelkie dzialania zwiazane

zrealizacja projektu. Na wykresie poniZzej przedstawiono harmonogram realizacji

inwestycji.

Tabela 89: Harmonogram realizacji inwestycji

Wyszezegllndenie . - oo+ .|2009 12010 {20112 12014 J2015
Prace przygotowawcze: *dokumentacja projektowa
*aktualizacja studium wykonalnosci
Prace okolo-projektowe *obstuga prawna, koszty agencji ratingowej i
inne zwigzane z pozyskaniem finansowania dla inwestycji *Inne ustugi w
zakresie przygotowania i obstugi projektu (analizy, ekspertyzy,
dokumentacje przetargowe itp.)*Koszty funkcjonowania sp6tki - koszty
bezpojrednio zwigzane z projektem
Umowy przylgczeniowe
Promocja
Zakup Taboru
Nadzér (inzynier kontraktu)
Nadzdr autorski
Roboty budowlano - montazowe
Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z o0.0. na podstawie danych Tramwaj Fordon
Sp. z o.0.
Ponadto, dla niniejszej inwestycji Beneficjent zaplanowal doktadny harmonogram
przeprowadzania zamoéwien publicznych.
Zgodnie z obowigzujacym prawem przetargi wymagane do prawidlowej realizacji
projektu zostang przeprowadzone w oparciu o:

e Ustawe Prawo Zamoéwien Publicznych z dnia 29 stycznia 2004 r. (Dz. U. z 2010 r.
Nr 113, poz. 759, z p6Zzn. zm.1);

* ,Zalecenia beneficjentéow funduszy UE dotyczace interpretacji przepisow ustawy
Prawo Zamowien Publicznych;

e wewnetrzne uregulowania dotyczace procedur przetargowych, ktoére okresla
wewnetrzng organizacje postegpowania w sprawach zamoéwien publicznych na
dostawy, ustugi, optacane w catosci lub w czesci ze Srodkéow publicznych.

Tabela 90: Zaméwienia publiczne w ramach projektu
Nazwa zamowienia Rodzaj Tryb Planowana / | Planowana / | Nazwa wybranego Data
zambwienia | udzielenia Rzeczywista Rzeczywista Wykonawcy zakornczenia
zamGbwienia data data realizacji
ogloszenia podpisania zamoéwienia
zamdwienia Umowy z
wykonawca
Q.. "4 Dokumentacja uslugi przetarg | 2009-06-08 | 2009-12-09 | Konsorcjum 2011-09-12
o 7 q projektowa nieogranicz BPBK Sp. z o.0.
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Nazwa zaméwienia Rodzaj Tryb Planowana / | Planowana / | Nazwa wybranego Data
zaméwienia | udzielenia Rzeczywista Rzeczywista Wykonawcy zakoriczenia
zamoéwienia data data realizacii
ogloszenia podpisania zamowienia
zamowienia Umowy z
wykonawca
ony art. 39 i ECM Group
Ustawy Polska
PZP
Zamowienie ustugi art. 67 ust. n/d 2011-03-16 | Konsorcjum 2011-09-12
dodatkowe - roboty 1 pkt. 5 BPBK Sp. z o.0.
dodatkowe w ramach Ustawy i ECM Group
projektu PZP Polska
Dokumentacja ustugi art. 66 n/d 2011-10-05 |Voessing Polska | 2012-04-30
projektowa Ustawy Sp. zo. o.
pPZP
Aktualizacja Studium ustugi art. 4 pkt. n/d 2011-01-03 | Progress 2011-06-30
Wykonalnosci 8 Ustawy Consulting
PZP Sp. Z 0.0.
Aktualizacja Studium ushugi art. 4 pkt. n/d 2012-11-14 |Progress 2012-12-31
Wykonalnosci 8 Ustawy Consulting
PZP Sp. Zz 0.0.
Umowy ustugi art. 67 ust. n/d 2011-03-25 | ENEA Operator |2013-03-24
przytaczeniowe (ENEA) 1 pkt. la SA
Ustawy
pPZp
Umowy ustugi art. 4 pkt. n/d 2011-04-15 n/d po
przylaczeniowe (ENEA) 8 Ustawy zakonczeni
- pozostate PZP u prac
Obstuga i doradztwo ushugi art. 4 pkt. n/d 2012-10-11 |Jacek Jonak 2012-12-31
prawne dla zawarcia 8 Ustawy Kancelaria
umowy na PZP Radcy
finansowanie Prawnego
inwestycji
Inne ustugi w zakresie uslugi art. 4 pkt. n/d 2011/2014 n/d n/d
przygotowania i 8 Ustawy
obstugi projektu PZP
(analizy, ekspertyzy,
dokumentacje
przetargowe itp.)
Tablice reklamowe - ustugi art. 4 pkt. n/d 2010-07-28 PPU 2010-08-05
promocja 8 Ustawy MULTIGRAF
pPZp S.C.
«
v
]
g Promocja - pozostale ushugi przetarg | 2013-10-31 | 2014-01-31 n/d n/d
& nieogranicz
ony art. 39
Ustawy
pPZP
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Nazwa zamoéwienia Rodzaj Tryb Planowana / | Planowana / | Nazwa wybranego Data
zamoéwienia | udzielenia Rzeczywista Rzeczywista Wykonawcy zakoriczenia
zamoéwienia data data realizacii
ogloszenia podpisania zamowienia
zamowienia UIMmowy zZ
wykonawca
Zakup taboru dostawa przetarg | 2010-10-01 | 2011-03-22 Pojazdy 2015-03-22
g' £ nieogranicz Szynowe PESA
- 2 ony wg. Bydgoszcz SA
N ﬁ umowy Holding
ramowej
Inzynier kontraktu ushugi przetarg | 2012-09-11 | 2013-01-31 n/d n/d
8 nieogranicz
-§ ony art. 39
2 Ustawy
PZp
Roboty budowlano - roboty przetarg | 2013-01-15 | 2013-06-15 n/d n/d
2 |montazowe budowlane | ograniczon
2 y art. 47
lg Ustawy
pPZp

Zrédlo: Opracowanie Progress Consulting Sp. z 0.0. na podstawie danych Tramwaj Fordon

Sp. z o.0.

Zgodnie z Prawem Zamowien Publicznych z dnia 29 stycznia 2004r. oraz
Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2007 r. w sprawie kwot
wartosci

zamoOwien oraz konkursow, od Kktorych jest wuzalezniony obowiazek

przekazywania ogloszen Urzedowi Oficjalnych Publikacji Wspélnot Europejskich,
ogloszenie o zaméwieniu publicznym zostanie opublikowane w Dzienniku Urzedowym

Unii Europejskie;j.

19.2 Zaawansowanie projektu - posiadane uzgodnienia i decyzje,
L warunki techniczne |

Na potrzeby realizacji przedmiotowej inwestycji Inwestor posiada nastepujace
dokumenty, opracowania oraz uzgodnienia i decyzje:

e Dokumenty regulujace uczestnictwo Partneréw w przedsiewzigciu pn. ,Szybka
Kolej Metropolitalna w bydgosko - torunskim obszarze metropolitalnym BiT-
City”.Uchwata XL/556/08 Rady Miasta Bydgoszczy z 17 grudnia 2008 r.

e Preumowe nr POIS 7.3.189/09-00 z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
- projekt indywidualny nr POiIS 7.3-18 w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007 - 2013 Priorytet VII Transport przyjazny

srodowisku, Dzialanie 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych z dnia

3 sierpnia 2009r.

s Porozumienie ramowe okreslajace sposOb przygotowania projektu przez

wszystkich Partneréw projektu: Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego,
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Miasto Bydgoszcz, Miasto Torun, Miasto i Gmine Solec Kujawski oraz Tramwaj
Fordon Sp. z o. o., Polskie Koleje Panistwowe S.A. i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
z dnia 12 listopada 2009 r. Dokument okreslit zakres rzeczowy wspélpracy Stron
zawarty w zalacznikach do Porozumienia oraz proces postepowania w celu
przygotowania Projektu. Wyraza rowniez intencje Stron, ktorg jest wspélne
dzialanie, majace na celu zlozenie trzech odrebnych Wnioskéw o dofinansowanie
dla zadan wchodzacych w skiad Projektu.

analize wielokryterialng inwestycji;

model ruchu w transporcie zbiorowym i transporcie indywidualnym miasta
Bydgoszcz.

studium wykonalnosci;

specylikacje zakapowanego taboru tramwajowego;

koncepcje dokumentacji technicznej;

raport o oddzialywaniu na srodowisko przedsiewziecia;

uzgodnienie i warunki przylaczenia mediow:

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/58/2011 z dnia 19.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr numer OD1/ZR1/59/2011 z dnia 13.01.2011 oraz
projekt umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

» warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/60/2011 z dnia 13.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

o warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/62/2011 z dnia 12.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

¢ warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/63/2011 z dnia 13.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/81/2011 z dnia 14.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

¢ warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/82/2011 z dnia 14.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

¢ warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/83/2011 z dnia 17.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/84/2011 z dnia 14.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/95/2011 z dnia 18.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/96/2011 z dnia 19.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/97/2011 z dnia 18.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/100/2011 z dnia 19.01.2011 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/895/2010 z dnia 05.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/996/2010 z dnia 05.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

o warunki przylgczenia nr OD1/ZR1/925/2010 z dnia 11.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

¢ warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/930/2010 z dnia 11.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

e warunki przylgczenia nr OD1/ZR1/959/2010 z dnia 11.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;
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warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/963/2010 z dnia 12.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przytaczenia nr OD1/ZR1/975/2010 z dnia 12.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/977/2010 z dnia 12.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elekiroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przytaczenia nr OD1/ZR1/987/2010 z dnia 14.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/996/2010 z dnia 15.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przylaczenia nr 001 /ZR 1/999/2010 z dnia 18.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/1 003/200 z dnia 18.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przytaczenia nr OD1/ZR1/1 016/2010 z dnia 18.10.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do elektroenergetycznej ENEA Operator;

warunki przylaczenia nr OD/RR/52047/2010/638a z dnia 29.09.2010 oraz
projekt umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;
warunki przylaczenia nr OD1RR/52048/20 10/638b z dnia 29.09.2010 oraz
projekt umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator;
warunki przylaczenia nr OD1/ZR1/1 018/2010 z dnia 29.09.2010 oraz projekt
umowy o przylaczenie do sieci elektroenergetycznej ENEA Operator.
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20. ANALIZA POTENCJALNYCH RYZYK PROJEKTU

Celem analizy ryzyka jest zapewnienie, aby zidentyfikowane zagrozenia zwigzane z
przygotowaniem oraz wprowadzeniem Projektu byly akceptowalne oraz aby nie wystgpito
zadne ukryte niebezpieczenstwo niepowodzenia Projektu.

Z powodu braku szczegélowych oraz rzetelnych danych dotyczacych
prawdopodobienstwa pojedynczych zagrozen, nie wykonano iloSciowej oceny zagrozen,
lecz ich jakoSciowa oceng.

W ramach jakosciowej analizy ryzyka okreslono czynniki ryzyka oraz oceniono

prawdopodobienstwo i ich wptyw na projekt (zgodnie z ponizsza tabela).

Tabela 91: Kategorie czynnikéw ryzyka, prawdopodobieiistwa oraz wplywu na wdrozenie

Projektu
Prawdopodobiesistwo Wplyw
Poziom Wartosé Poziom Wartosé

Rzadkie 1 Nieznaczacy 1
Niskie 2 Niski 2
Srednie 3 Umiarkowany 3
Prawdopodobne 4 Znaczacy 4
Bardzo .

rawdopodobne 5 Powazny 5

Zrédlo: Analiza dotyczaca metodologii analizy ryzyka, JASPERS 2010

Wtedy, dla kazdego czynnika ryzyka obliczono wartos¢ ryzyka poprzez pomnozenie

Tabela 92: Matryca ryzyka

wartosci prawdopodobienstwa oraz wplywu. Matryca ponizej byta uzyta do oceny ryzyka.

Prawdopodobiesistwo
Rzadkie Niskie Srednie Prawdopodobne Bardzo
(1) (2) (3) (4) prawdopodobne (5)
Nieznaczacy 1 9 3 4 5
1) _ , - e
Niski
2 4 6 8 10
(2) ,
Wplyw Um‘a'[g‘)""a“y 3 6 9 12 15
Znaczacy
4 8 12 16 20
(4) .
Powazny
5 10 15 20 25
(5)

Zrédlo: Analiza dotyczaca metodologii analizy ryzyka, JASPERS 2010
Poziomy ryzyka zaznaczone na zielono (wartosci od 1 do 4) wskazuja, ze ryzyko

zwigzane z danym czynnikiem powinno by¢ oceniane jako niskie i nie zagraza wdrozeniu
Projektu. Kolor zéity (wartosci od 5 do 12) wskazuje Sredni poziom ryzyka, ktory
powinien by¢ uznany za akceptowalny. Jednakze kolor czerwony (wartosci od 15 do 25)
pokazuje wysokie ryzyko oraz, ze powinno by¢ podjete dziatanie w celu jego
zminimalizowania.

Ponizsza tabela prezentuje, zidentyfikowane ryzyka przedmiotowego projektu.

Wraz ze wskazaniem na poziom wystapienia ryzyka.
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Tabela 93: Matryca ryzyka - analiza

wielkosci inwestycji
sily roboczej

precyzujace kary/sankcje za
niewykonanie zadania w
okreslonym w umowie terminie.

dokladnie:

Dhugosé wybudowanej sieci
transportu szynowego i
trolejbusowego (Diugosé

wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473 ki

Liczba zakupionego taboru

komunikacji nmejskiej — 12

szt.

o Potencjalny wplyw na Poziom Sposéb minimalizacji
Nr Typ ryzyka Prawdopodobienstwo ukonczenie projektu ryzyka zagrozenia
Niskie (2), co w ujeciu i Iiiu a:-l(:?::’ntoe (3), co :nvosi
procentowym wynosi ok. 8 % Je p ok. 12 9 /50 3 Powierzenie zadan
. Istrueqe ryzyko azane z Ryzyko bledéw popelnianych az ych z
nieprawidlowym zarzadzeniem : prowadzeniem
: w trakcie procesu . -
projektu. . . . inwestycji osobom o
ko zarzadzania projektem nie - .
Bledy w trakcie procesu stwarza zagrozenia braku Sredni (6), co odpowiednim
. decyzyjnego podczas wdrazania e . . . doswiadczeniu i
Bledy w zarzadzaniu - . realizacji projektu. Niemniej w ujeciu .
1 . projektu, mogg skutecznie . : P : kompetencjach,
projektem L o niska jakoé¢ zarzadzania procentowym :
ograniczy¢ sprawna realizacje . ) - . zaplanowanie struktury
. projektem, biednie podjete wynosi 24 % o . .
projektu. - ; wdrazania projektu i
. . p decyzje moga zdecydowac o 1 .
Zrédlem ryzyka moze byé . okreslenie os6b
- p przesunieciach w S
blednie dobrany zespoét h ) odpowiedzialnych za
. . armonograrie rzeczowo- . N
projektowy, zlozony fin prawidiowa realizacje
: . : ansowym oraz ryzyku .
z 0s0b o niewystarczajacych . . - projektu.
. zwiekszania kosztéw
kompetencjach. . s
inwestycji.
Umiarkowane (3), co w
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %
Ryzyko ludzkie Niskie (2), co w ujeciu W przypadku przesuniecia
procentowym wynosi ok. 8 % wykonania poszczeg6lnych Odpowiednie okreslenie
zadan w ramach projektu, terminéw realizacji
Istnieje ryzyko zwigzane z mozliwe jest opdZnienie zamoéwienia z
. . < przesunieciem terminow wdrozenia projektu oraz uwzglednieniem
Nieterminowosc
realizacii projektu realizacji zadan, ujetych w osiggniecie spodziewanych terminéw wynikajacych
<t proj ’ harmonogramie rzeczowo- efektow wynikajacych z - . z przepiséw prawnych,
zwigzana z . . . . Sredni (6), co R . .
finansowym. W celu implementacji projektu, w P Odpowiednie zapisy w
problemem z L o w ujeciu .
2 . minimalizacji ryzyka tym planowanych do umowie z wykonawecag,
zapewnieniem : N . : . oL procentowym leni
odpowiedniej dla wnioskodawca zawieraé¢ bedzie osiggniecia wskaznikéw osi 24 % Ustalenie struktury
umowy na wykonanie, produktu i rezultatu, a y

zarzadzania projektem.
Weryfikacja zdolnosci
wytwérczych
potencjalnego
wykonawcy zwigzanych
z zasobem ludzkim.
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Liczba os6b korzystajacych z

komunikacji miejskiej - 4

562 798 Osoba/ rok
Dodatkowa liczba pasazeréw
obstuzonych przez
usprawniony transport
miejski (mln os./rok) - 2,6
mln oséb/rok
Niemniej w przypadku
przedmiotowej inwestycji
ukoriczenie projektu nie jest
zagrozone.

Znaczacy (4), co w ujeciu

Ryzyko proceduralno-
prawne

Opéznienia zwigzane
ze skompletowaniem
niezbednych decyzji
administracyjnych
warunkujacych
realizacje inwestycji,
w tym decyzja o
srodowiskowych
uwarunkowaniach,
zezwolenie na
realizacje inwestycji
(zezwolenie na
realizacje inwestycji
drogowej)

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %

Decyzja o srodowiskowych
uwarunkowaniach zostala juz
wydana. Wnioskodawcza
oczekuje natomiast wydania 2
decyzji ZRID.

procentowym wynosi 16 %.
W przypadku braku decyzji
ZRID, rozpoczecie projektu
zostanie przesuniete w
czasie. Powyzsze podobnie
jak w przypadku innych
uwarunkowan rzutuje na
opéznienie oczekiwanych
efektéw wynikajacych z
wdrozenia projektu, w tym
jakosciowych:
poprawa stanu srodowiska
naturalnego, zmniejszenia
emisji zanieczyszczen;
poprawa jakosci zycia w
Bydgoszczy oraz aglomeracji
bydgosko — toruriskiej;
poprawa bezpieczenstwa i
komfortu ruchu; skrécenie
czasu podrozy; integracja
spoteczna oséb starszych,
niepeinosprawnych, matek z
dzieé¢mi i
wozkami; zwiekszenie
popularnosci miejskiej
komunikacji publicznej;
poprawa wizerunku
komunikacji publicznej;
poprawa wizerunku Miasta

Sredni (8), co
w ujeciu
procentowym
wynosi 32 %

Zaplanowanie struktury

Bydgoszczy w oczach

mieszkancéw i turystow;

Powierzenie zadan
zwigzanych z
prowadzeniem
inwestycji osobom o
odpowiednim
doswiadczeniu i
kompetencjach.

wdrazania projektu i
okreslenie oséb
odpowiedzialnych za
prawidlowg realizacje
projektu, w tym
wyznaczenie oséb
odpowiedzialnych za
uzyskiwanie
niezbednych decyzji i
zezwolen
warunkujacych

realizacje inwestycji.
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usprawnienie plynnosci
komunikacji miejskiej;
poprawa organizacji dziatan
transportu publicznego
(drogowego, tramwajowego
i iloSciowych. Wsréd
iloSciowych, w szczegdlnosci
nalezy wyrézni¢ wskazniki
produktu i rezultatu, w tym:
Diugos¢ wybudowanej sieci
transportu szynowego i
trolejbusowego (Diugosé
wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473 ki
Liczba zakupionego taboru
komunikacji miejskiej — 12
szt.

Liczba o0s6b korzystajacych z
komunikacji miejskiej - 4
562 798 Osoba/ rok
Dodatkowa liczba pasazeréw
obstuzonych przez
usprawniony transport
miejski (mIn os./rok) - 2,6
miln oséb/rok

Opébznienia w
uzyskiwaniu prawa
do dysponowania
nieruchomoscia

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %

Whnioskodawca dysponuje

prawem do dysponowania
nieruchomoscia na mocy
decyzji zezwalajacych na

realizacje inwestycji drogowych.

W efekcie powyzszego redukuje
ewentualno$é omawianego

ryzyka.

Znaczacy (4), co w ujeciu
procentowym wynosi 16 %.
W przypadku braku prawa
do dysponowania
nieruchomoscia, rozpoczecie
projektu nastgpitoby dopiero
w momencie uzyskania
wlasciwego tytulu prawnego
do wszystkich nieruchomos$ci
objetych inwestycja.
Powyzsze w zasadniczy
spos6b mogtoby op6znié
realizacje i finalizacje
inwestycji, oddalajac w czasie
tym samym osiggniecie
spodziewanych efektéw i
korzysci wynikajacych z

realizacji projektu, w tym

Sredni (8), co
w ujeciu
procentowym
wynosi 32%

Powierzenie zadan
zwiazanych z
prowadzeniem
inwestycji osobom o
odpowiednim
do$wiadczeniu i
kompetencjach.
Zaplanowanie struktury
wdrazania projektu i
okreslenie oséb
odpowiedzialnych za
prawidiows realizacje
projektu, w tym
wyznaczenie oséb
odpowiedzialnych za
uzyskiwanie
niezbednych decyzji i
zezwolenn
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niemierzalnych (korzysci
dtugoterminowe) i
mierzalnych, weryfikowanych
osiagnigeciem wskaznikéw
produktu i rezultatu, w tym:
Diugosé wybudowanej sieci
transportu szynowego i
trolejbusowego (Dlugosé
wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473 km
Liczba zakupionego taboru
komunikacji miejskiej — 12
szt.

Liczba oséb korzystajacych z
komunikacji miejskiej - 4
562 798 Osoba/ rok
Dodatkowa liczba pasazeréw
obshuzonych przez
usprawniony transport
miejski (mln os./rok) — 2,6
min oséb/rok
Niemniej ryzyko zostaje
zredukowane poprzez
realizacje projektu w oparciu
o decyzje realizacji inwestycji
drogowych.

warunkujacych
realizacje inwestycji.

Opéznienia zwigzane
z wyborem
wykonawcéw

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %
Dotychczas zawarto umowy na
prace przygotowawcze, ktérych

przedmiotem byta np.
dokumentacja techniczna.

Istnieje ryzyko, ze moga
wystapi¢ opdznienia zwigzane z

wyborem kolejnych

wykonawcoéw. Wobec

powyzszego harmonogram
zaméwien publicznych
przedmiotowej inwestycji zostat
skonstruowany z
uwzglednieniem ewentualnych
racjonalnych przesunie¢
czasowych.

Umiarkowany (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %
Opdznienia w wyborze
wykonawcy prac
budowlanych/dostawcéw
moga realnie op6znié¢
realizacje projektu, niemniej
nie zagrazaja ukoniczeniu
projektu. OpézZnienie w
wyborze w wykonawcy
przesuwaja w czasie
horyzont czasowy osiagniecia
wartosci docelowych
wskaznikéw produktu i
rezultatu, w tym m.in.:
Dlugosé wybudowanej sieci
transportu szynowego i

trolejbusowego (Diugosé

Sredni (6), co
w ujeciu
procentowym
wynosi 24 %
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wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473 km
Liczba zakupionego taboru
komunikacji miejskiej — 12
szt.

Liczba os6b korzystajacych z
komunikacji miejskiej - 4
562 798 Osoba/ rok
Dodatkowa liczba pasazeréw
obstuzonych przez
usprawniony transport
miejski (min os./rok) - 2,6
min oséb/rok

Brak zgodnoSci
projektu z przepisami
unijnymi, w tym
Zwigzanymi z
organizacja procedur
przetargowych

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %
Istnieje ryzyko zwigzane z
zajsciem niedopatrzeri/
uchybieri formalnych w trakcie
realizacji projektu w zakresie
zgodnosci projektu z
obowigzujacymi przepisami
unijnymi, w tym zwigzanymi z
organizacja procedur
przetargowych.
Niemniej
uwzgledniajac do$wiadczenie
kadry zarzadzajacej
zaangazowanej w realizacje
podobnego typu inwestycji,
ryzyko jest wyraznie
zredukowane. Tym bardziej, ze
w realizacje inwestycji
zaangazowany jest inzynier
kontraktu

Umiarkowane (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %

Wykryte nieprawidlowosci na
etapie realizacji projektu w
zakresie zgodnosci z prawem
UE, i procedurami
przetargowymi, moga
skutecznie op6zni¢ wdrozenie
projektu oraz przesunat w
czasie osiggniecie
spodziewanych efektéw
wynikajacych z wdrozenia
projektu, w tym zwlaszcza
infrastrukturalnych
(produkty) a doktadnie:
Dhugosé wybudowanej sieci
transportu szynowego i
trolejbusowego (Diugosé
wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473
km, Liczba zakupionego
taboru komunikacji miejskiej
— 12 szt, warunkujacych
osiagniecie rezultatéw
inwestycji tj. Liczba oséb
korzystajacych z komunikacji
miejskiej - 4 562 798 Osoba/
ok
Dodatkowa liczba pasazeréw

obstluzonych przez

Sredni (6), co
w ujeciu
procentowym
wynosi 24 %

Stata obserwacja zmian
prawmnych, wczesne
reagowanie na
zachodzace zmiany,
przygotowanie projektu
zgodnie z Wytycznymi
MRR oraz Programu
Operacyjnego
Infrastruktura i
Srodowisko. Wiasciwe
skonstruowanie
dokumentacji
przetargowej, zgodnie z
obowigzujacym prawem,
powierzenie realizacji
procedury udzielania
zamoéwieri publicznych
odpowiednio
wykwalifikowanej
komoérce
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usprawniony transport
miejski (mln os./rok) - 2,6
mln oséb/rok
Podjete srodki prewencyjne
tj. zaangazowanie inzyniera
kontraktu, zredukuja ryzyko
nie ukoriczenia projektu.

Ryzyko strategiczne
i handlowe

Wybér nierzetelnych
wykonawcow

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %
Istnieje ryzyko zwiazane z
wyborem nierzetelnych
wykonawcow, co w
konsekwencji moze oznaczaé

op6znienie w realizacji projektu,

niewlasciwe wykonanie prac
budowlanych, niska jakosé
wykonanej infrastruktury.

Uwzgledniajac doswiadczenie

kadry zarzadzajacej w realizacji
podobnego typu inwestycji,
ryzyko jest wyraznie
zredukowane.

Umiarkowane (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %

Wybér nierzetelnych
wykonawc6w, moze
skutecznie przesunaé
efektywne i terminowane
zakoniczenie inwestycji, a tym
samym osiagniecie przez
projekt zaktadanych korzysci
i oddziatywan policzalnych (
wskaznikéw produktu i
rezultatu, w tym:
Dlugosé wybudowanej sieci
transportu szynowego i
trolejbusowego (Dlugosé
wybudowanej dwutorowej
linii tramwajowej) - 9,473 km
Liczba zakupionego taboru
komunikacji miejskiej — 12
szt.

Liczba os6b korzystajacych z
komunikacji miejskiej - 4
562 798 Osoba/rok)
Dodatkowa liczba pasazeréow
obstluzonych przez
usprawniony transport
miejski (mln os./rok) - 2,6
mln oséb/rok
i niepoliczalnych
(dlugoterminowych
rezultatéw, w tym np.
poprawa stanu Srodowiska
naturalnego, zmniejszenia
emisji zanieczyszczen;
poprawa jakosci zycia w
Bydgoszczy oraz aglomeraciji
bydgosko - toruriskiej;

Sredni (6),co
w ujeciu
procentowym
wynosi 24 %

Wspélpraca ze znanymi
dostawcami, lub
majacymi doswiadczenie
w podobnych
projektach, korzystanie
z ustug dostawcéw,
ktérzy maja
wypracowane
odpowiednie standardy
zarzadzania projektem
i rzetelnie wykonuja
postanowienia umowy.
Wtasciwe opracowanie
specyfikacji
dokumentacji
przetargowej
robét/dostaw/ustug
oraz umowy z dostawca.
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poprawa bezpieczenstwa i
komfortu ruchu;
skrocenie czasu podrozy;
integracja spoleczna os6b

starszych,
niepelnosprawnych, matek z
dzie¢mi i

wozkami; zwiekszenie
popularnosci miejskiej
komunikacji publicznej;
poprawa wizerunku
komunikacji publicznej;
poprawa wizerunku Miasta
Bydgoszczy w oczach
mieszkancow i turystéow;
usprawnienie ptynnosci
komunikacji miejskiej;
poprawa organizacji dzialan
transportu publicznego
(drogowego, tramwajowego).
Niemniej ukoriczenie
projektu nie jest zagrozone ze
wzgledu na zaangazowanie w
realizacj¢ inwestycji inzyniera
kontraktu, odpowiedzialnego
za nadzor nad inwestycja
oraz wysoko wykwalifikowane
kadry przeprowadzajace
profesjonalne rekrutacje. W
efekcie powyzszego ryzyko
uznaje si¢ za niskie.

Ryzyko finansowe

Brak wystarczajacych
§rodkéw finansowych
na realizacjg
inwestycji

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %

Istnieje ryzyko niedoszacowania
kosztéw inwestycji wskutek
m.in. zmiany cen w branzy

budowlanej, co konsekwencji
moze wplynaé na wzrost
kosztéw inwestycji.

Umiarkowane (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %
Przeanalizowano rynek
branzy ustug budowlanych,
w tym obecna sytuacije
ekonomiczna w Polsce,
wnioskujac, iz wzrost cen
ushug budowlanych jest
nieprawdopodobny. Niemniej
potencjalny wzrost cen uslug
budowlanych bezposrednio
przekiada sie na koszty

inwestycji, negatywnie

Sredni (6),co
w ujeciu
procentowym
wynosi 24 %

Wiasciwe przygotowanie
wriosku o
dofinansowanie
inwestycji z Funduszu
Spéjnosci oraz
zabezpieczenie srodkéw
na realizacje inwestycji,
po uprzednio dokonanej
analizie rynku ustug
budowlanych i
zalozonych wydatkéw w
projekcie.
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rzutujac na ocene
efektywnosci kosztowej
projektu.

Ryzyko
ekologiczne /srodowiskowe

Negatywne
oddzialywanie
przedsiewziecia na
Srodowisko

Niskie (2), co w ujeciu

Wnioskodawca dysponuje
kompletng dokumentacija

na srodowisko. Ponadto,

wnioskodawca posiada
zas$wiadczenie Natura 2000,
orzekajace brak negatywnego
wplywu inwestycji na obszary
wrazliwe pod wzgledem Natura
2000

Niskie (2), co w ujeciu

procentowym wynosi ok. 8 %

$rodowiskowa, w tym koriczacg
procedure oceng oddziatywania

Umiarkowane (3), cow

ok. 12 %
Brak kompletnej

finalizujacej cate
postepowanie, w sposéb
istotny wplyneloby na
rozpoczecie realizacji
inwestycji. Powyzsze z kolei
wplynetoby na odsuniecie w
czasie oczekiwanych efektéw
inwestycji, co
prawdopodobnie
zwigkszyloby koszty projektu.
Odsuniecie przedsigwzigcia w
czasie generuje mierzalne
utracone korzysci
Srodowiskowe, zwigzane z
utrzymaniem poziomu emisji
spalin samochodowych na
niezmienionym poziomie (
opdznienie inwestycji
zahamuje sklonnosé
kierowcow samochodéw
osobowych do korzystania z
systemu nowoczesnej
komunikacji zbiorowej; dla
niektérych kierowcow
oznacza¢ to moze takze brak
alternatywy w dotarciu do
miejsc pracy i nauki).

ujeciu procentowym wynosi

dokumentacji srodowiskowej,

Sredni (6), co
w ujeciu
procentowym
wynosi 24 %

Wnioskodawca
dysponuje kompletng
dokumentacja -
srodowiskowa. Wszelkie
zagrozenia zwigzane
potencjalnym ryzykiem
ekologicznym zostaly
zminimalizowane przez
fakt, iz w ramach
projektu zostata
przeprowadzona pelna
ocena na $rodowisko (tj.
zostal opracowany
raport oddzialywania na
$rodowiskowo), w ktéry
skrupulatnie
przeanalizowano
wszelkie zagrozenia
zwigzane z wplywem
inwestycji na
Srodowisko oraz
wskazano potencjalne
dziatania kompensujace.

Ryzyko techniczne

Wysoka awaryjnosé
urzadzen i maszyn
budowlanych oraz zle

procentowym wynosi ok. 8 %
Istnieje zagrozenie, iz
zaangazowany w realizacje

Umiarkowane (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %

Wybér wykonawcy robét

A PP . przed uprzednim
waryjnosé maszyn i roZDOZnAniU
. projektu sprzet bedzie ulegat urzadzen oraz zte warunki zpoznar
warunki - . wyposazenia i parku
awariom. Réwnie realnym atmosferyczne moga

atmosferyczne o . . s PP - < maszynowego

zagrozeniem jest niesprzyjajaca powodowaé op6znienia w Sredni (6), co
- e . o . s . wykonawcy.
aura, uniemozliwiajaca rzeczowej realizacji projektu, w ujeciu
prowadzenie robét jednakze beda to opéznienia | procentowym
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budowlanych zgodnie z chwilowe, ktére nie generuja | wynosi 24 %
przyjetym harmonogramem. ryzyka nie ukornczenia
projektu. Niemniej
przesuniecia w realizacji
inwestycji przetoza sie na
zwiekszenie kosztéow
projektu, a takze osiggniecie
oczekiwanych korzysci z
realizacji inwestycji
weryfikowanych osiggnieciem
zaplanowanych wskaznikéw
produktu i rezultatu, a takze
szeregiem niemierzalnych
efektéw, stanowigcych
spoleczno-ekonomiczny i
Srodowiskowy pozytek.

Umiarkowane (3), cow
ujeciu procentowym wynosi
ok. 12 %

Brak oczekiwanego popytu
na produkty i rezultaty
inwestycji, moze istotnie
zagrozi¢ finalizacji realizacji
inwestycji, przez fakt
stwierdzenia nieefektywnosci

Niskie (2), co w ujeciu
procentowym wynosi ok. 8 %
Nalezy zatozy¢ mozliwy spadek
zainteresowania korzystaniem z

komunikacji publicznej ze i(:él;né;zrfa
wzgledu na popularnosé Zani Ph Slewzie '..1 b Podejmowanie dziatan
Spadek transportu indywidualnego rec 1e nwe S.ty‘cjl U - . promocyjnych i
zainteresowania wskutek bogacenia sie tez wykonanie jej w Sredni (6), co informacyjnych
Ryzyko popytowe Korzvstaniem z spoleczenstwa ograniczonym zakresie w ujeciu . ch
k Zystar s __SpoX ) generowac bedzie mierzalne | procentowym cwiazanycnz -
omunikacji Niemniej ryzyko zostato . . korzysciami ptynacymi z
. : . utracone korzysci spoteczno- | wynosi 24 % . X .
publicznej przeanalizowane w ramach - . . korzystania z publicznej
ekonomiczno ~Srodowiskowe ; o .
przeprowadzonych prognoz . komunikacji zbiorowe;j.
(spoleczne -utrzymanie

ruchu pasazerskiego. Wyniki
rzetelnie wykonanych prognoz
ruchu wskazuja klarownie, iz
ryzyko nalezy uznaé za niskie.

negatywnych zjawisk:
obnizonej jakosci zycia
zwigzanej z obnizong
sprawnoscia systemu
komunikacji zbiorowej,
ekonomiczne —
zahamowanie newralgicznej
inwestycji polegajacej na
rozbudowie publicznego
systemu komunikacji
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zbiorowej zwalnia
zréwnowazony rozwo6j miasta
Bydgoszcz; pod wzgledem
srodowiskowym ograniczenie
inwestycji potencjalnie
sprzyja emisji spalin
pochodzacych z pojazdéw
samochodowych kierowcéw,
dla ktérych inwestycja
stanowi alternatywe w
dojezdzie do pracy, szkoly
itp.) Jednakze
przeprowadzone prognozy
ruchu wskazujg, iz
przedmiotowy projekt
pozostaje uzasadniony, co
weryfikuja przeprowadzone
ww. analizy ruchowe.

Zrédlo: Analiza dotyczaca metodologii analizy ryzyka, JASPERS 2010

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 307




L STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Indeks tabel

Tabela 1: Harmonogram realizacji inWestyCji.........c.ccooiiiiiiiiiiiii e, 11
Tabela 2: Dane WnIOSKOAAWCY .........ccoiiiiiiciiiieireereieeseseeie st 13
Tabela 3: Struktura udzialowa SPOTKI .........cccoiiiriiiiiiicci e 14
Tabela 4: Najwazniejsze elementy pod katem oddzialywania na srodowisko..................... 31
Tabela 5: Liczba ludnosci Bydgoszczy na tle wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, 2009 r.
......................................................................................................................................................................... 45
Tabela 6: Przyrost naturalny w miescie Bydgoszczy w latach 2006 - 2009 .............c.cc.e... 47
Tabela 7: Saldo migracji w miescie Bydgoszczy w latach 2006 - 2009.................cccoeies 47
Tabela 8: Struktura wiekowa mieszkanncow Bydgoszczy wedlug stanu na dzien
L. 12,2009t 49
Tabela 9: Dilugos¢ drég rowerowych na terenie miasta Bydgoszcz -
stan Na 20.04.2011 TOKU ..ottt s 70
Tabela 10: Planowane inwestycje zwigzane z infrastruktura tramwajowa..........c.c.ccoceeueeee. 83
Tabela 11: Zestawienie planowanych przedsiewzi¢¢ postulowane w ZPRTP w zakresie
rozwoju transportu miejskiego w ramach projektu BiT-City ............ccccoivniiiiiiinn.. 87
Tabela 12: Zadania poszczegélnych partneréw poza projektem BiT-City ..o, 90
Tabela 13: Szacowana liczba podrézy odbytych przez jednego mieszkanca .............ccc..c.c...e. 94
Tabela 14: Wskazniki produktu dla projektu..........cccoeiiiiiiiii e 111
Tabela 15: Wskazniki rezZultatin ... 112
Tabela 16: Podstawowe informacje o planowanym przedsi€wzi€Ciul..........ccoccovveevciiireennen 113
Tabela 17: Ogolna charakterystyka projeKtul ... 113

Tabela 18: Dane dotyczace infrastruktury transportu publicznego w przeciagu 20 lat. 125
Tabela 19: Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy w latach 2006 - 2010 r. z udzialem

tranSPOrtu PUDLICZIIEZO.......c.oiiiiiiieee ettt ea e 128
Tabela 20: Wskazniki wzrostu ruchu w wariancie inwestyCyjnym ..., 148
Tabela 21: Wskazniki wzrostu ruchu w wariancie bezinwestycyjnym.............c.coocvvvenene. 148
Tabela 22:Prognoza ruchu komunikacji tramwajowej w wariancie bezinwestycyjnym i
INWESTYCYJIIYITL WL oottt ettt s e st s e bbb 148
Tabela 23:Prognoza ruchu komunikacji tramwajowej w wariantach inwestycyjnych W2 i
e ettt ettt be et s bt ettt R et oot eh oAkt ekt be s hea st ekt ekttt ek e et ettt st e ettt esnenes 149
Tabela 24:Prognoza ruchu komunikacji autobusowej w wariancie bezinwestycyjnym i
INWESTYCYTIYITL WL s e 149
Tabela 25:Prognoza ruchu komunikacji autobusowej w wariantach inwestycyjnych W2 i
AT TSSO PO TSSO F OSSP O OOOPOOROPOUPOOTOTRPROROOOO 150
Tabela 26:Prognoza ruchu komunikacji indywidualnej (samochody osobowe) w wariancie
bezinwestycyjnym i inwestyCyjnyImm Wl ... 151
Tabela 27: Prognoza ruchu komunikacji indywidualnej (samochody osobowe) w
wariantach inwestycyjnych W2 1 W3 ..o 151
Tabela 28: Prognoza ruchu komunikacji autobusowej oraz samochodéw osobowych w
wariancie WO 1 WL ..ot e e 152
Tabela 29: Prognoza ruchu komunikacji autobusowej oraz samochodéw osobowych w
wariancie W2 1 W3 . e bbb 152
Tabela 30: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajow, autobuséw
oraz samochodéw osobowych - dane roczne - W1 i WO ..., 153
Tabela 31: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajow, autobusow
oraz samochodow osobowych - dane roczne - W2 i WO ... 153
Tabela 32: Prognoza ruchu wariant projekt uwzgledniajacy ruch tramwajow, autobusow
oraz samochodow osobowych - dane roczne - W3 i WO ... 154
Tabela 33: Dane techniczne dla projektowanej linii tramwajowej............ccccooooviviciicnne. 158
Tabela 34: Charakterystyka ogolna tramwaju:..........ccooeiiiiiiicccccccces 160
Tabela 35: Charakterystyka szczegolowa tramwaju ... 160
Tabela 36: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W1 ... 167
Tabela 37: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W2..................... 168
Tabela 38: Harmonogram rzeczowo-finansowy wariant W3.....................innn. 169

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 308]




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Tabela 39: Zrédta finansowania inWestycji — WI.........co.cco.ooveriiirvrienee e 172
Tabela 40: Zrédta finansowania iNWeESEYCji — W2 ........c..coooiiiiiiniiins e 173
Tabela 41: Zrédta finansowania iNWeStyCji — W3 ........c..cooviviieieieieieeeees o 174
Tabela 42: Dane wejSciowe do analizy €eKONOMICZNE] ...........coccoiicueuiiniciccnieirrce e 177
Tabela 43: Realizacja inwestycji dla kazdego z wariantow..........c..ocecenciiinnneeeneneeeeen, 180
Tabela 44: Harmonogram rzeczowo- finansowy — W1 ..., 180
Tabela 45: Harmonogram rzeczowo- finansowy — W2 ..., 181
Tabela 46: Harmonogram rzeczowo- finansowy — W3 ...t e 181
Tabela 47: Korekta o efekty fiskalne — W1 ... 183
Tabela 48: Korekta o efekty fiskalne — W2 ... 183
Tabela 49: Korekta o efekty fiskalne — W3 ... 184
Tabela 50: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego — W1....................... 186
Tabela 51: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego - W2...................... 186
Tabela 52: Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego — W3....................... 186
Tabela 53: Koszty utrzymania taborul — W1 ... 187
Tabela 54: Koszty utrzymania taboru — W2 ..., 188
Tabela 55: Koszty utrzymania taboru — W3 ... 188
Tabela 56: Koszty 0golne operatora — W1 ..ottt 189
Tabela 57: Koszty 0g0Ine operatora — W2 ..........ccocovieireiirineneienrecreeee et sssn e ssessesessenes 189
Tabela 58: Koszty 0golne operatora — W3 ...ttt 189
Tabela 59: EfektywnosS¢ ekonomiczZna — W1 ..o 195
Tabela 60: EfektywnosSé eKonomiczZna — W2 ........ccocoovvveviiiiiienineenee e eses e 196
Tabela 61: EfektywnosS¢ ekonomiczna — W3 ... esessnas 197
Tabela 62: Harmonogram rzeczowo-finansowy — Wl. ... 201
Tabela 63: Plan fiINansowWy — WL ...ttt 202
Tabela 64: KOSZLY DAZOWE .........ccooriiiriiriirrises sttt sesns 204
Tabela 65: KOSZLY OPETACYIIIC ....c.cooviiiiuiuiiieieiiiei ettt ettt a bt 208
Tabela 66: PrzyChody OPETACYIIIE .......ccvcvviriieercieee ettt bbb esens 211
Tabela 67: ZImiany KOSZIOW ........ccoiiiiiiiiie ettt ettt bbbt 212
Tabela 68: REKOIMIPEIISALA. .....c..cceiiiririei ettt bbbt b ettt b et setas 213
Tabela G: BILATIS .....cococoviiiiiiiiiti sttt 215

Tabela 70: Zmiana poziomu rekompensaty w wariancie realizacji inwestycji oraz bez

TEAlIZACHT INMWESLYCIL c.vcvieiiieiciie et sa bt b et s st b enns 220
Tabela 71: Zrédia finansowania iINWeStyCji — W ........co.cociieiiecininiesiieenie s 222
Tabela 72: Luka fINANSOWA ....c.c.cccciiiiiiiiiiiitre ettt ettt ettt ettt et 224
Tabela 73: Rachunek zysKOow 1 strat — W1 ..o 226
TabEla 74: FINPV /C ..o ettt ettt st ae et e st e ae et et e sesesteesaeesneeneeeenaaeas 230
Tabela 75: FINPV /K ..o oottt ettt ettt ettt et et et et e et e st eesaaesaeseeseeesees 232
Tabela 76: Analiza przeptywow projektu wraz z Beneficjentern — W1 ... 235
Tabela 77: Ocena ratingowa Bydgoszczy od rokut 2000..........cccooveeevinnnnnneeneeecineieeenns 239

Tabela 78: Wydatki biezace Miasta Bydgoszcz na lata 2012-2019 - Zalgcznik nr 3 do
uchwaly nr XXXVI/762/12 - Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 19 grudnia 2012 roku.... 241

Tabela 79: Wydatki majatkowe Miasta Bydgoszcz —

Zalacznik nr 4 do uchwaly nr

XXXVI/762/12 - Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 19 grudnia 2012r. ........cccceceevevevnninienennn 242
Tabela 80: Analiza WrazliwoSCi 1 TYZYKA ......c.ocovoiiuiiiiiiiciiiici e 245
Tabela 81: WrazliwoS€ na CZYININIKI .........cccciiiiiiiiicrceeece e 246
Tabela 82: Dane WiNIOSKOUAWCY ..........cccuciirrirririrreierssisssssstscs et se e teseees 265
Tabela 83: Obszar odpowiedzialnoSci W ProjeKCie ..........ooiiiniiiiiiinncicceee e 268
Tabela 84: Niezbedne decyzje i pozwolenia zwigzane z realizacjg inwestycji:.........cooeneee. 274
Tabela 85: Umowy i porozumienia zawarte w ramach projeKtu: ... 275
Tabela 86: Umowy i porozumienia zwiazane z eksploatacja produktéw projektu: ............ 276
Tabela 87: Zestawienie gruntow, na ktorych bedzie realizowana inwestycja........c.c......... 280
Tabela 88: Wskazniki spoteczno- eKONOIMICZINE ..........c.covevriiiiiiiiiiicieereierceeieeceeve e 291
Tabela 89: Harmonogram realizacji iINWeStyCji .......oovvrceiiiiiiiiiiecnereeese s 292
Tabela 90: Zamowienia publiczne w ramach projeKtU..........cocoovvviiiniincincnice 292
Tabela 91: Kategorie czynnikéw ryzyka, prawdopodobienstwa oraz wplywu na wdrozenie
PrOJERKLUL ..ottt 297
| PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 309]




| STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Tabela 92: MatTYCa TYZYKA......co ittt 297
Tabela 93: Matryca ryzyKa - aQNaliZa ... s 298
Tabela 94: AKIOTIITLY . .......ooioiiiiiieieieteeeeie ettt ettt eae et saeses et ettt s et st et et eses s asesesasene 312
Spis Rysunkow

Rysunek 1: Lokalizacja projektowanej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon........................ 8
Rysunek 2: Polozenie wojew6dztwa kujawsko-pomorskiego na tle PolsKi.........ccocoennnnee. 19
Rysunek 3: Lokalizacja Bydgoszczy na tle wojewddztwa kujawsko-pomorskiego................ 19
Rysunek 4: Sie¢ drég krajowych przebiegajacych przez BydgoSzez........cocovvvvevvvnncrcnnccnee. 20
Rysunek 5: Lokalizacja dzielnicy Fordon na tle mapy BydgoSZCzy .........cccocvvecerieerivieierennnnn 21
Rysunek 6: Lokalizacja projektowanej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon i
INfrastruKiuTy LOWATZYSZACE] .....cvvveveiriiiiicitiriri ettt sttt 22
Rysunek 7: Lokalizacja stacji Bydgoszcz Wschéd na tle mapy linii kolejowych................... 23
Rysunek 8: Liczba mieszkaricow Miasta Bydgoszcz w latach 1996 — 2009 ... 46
Rysunek 9: Migracje w ruchu wewnetrznym w miescie Bydgoszczy w latach 2000 — 2009
......................................................................................................................................................................... 48

PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 310




[ STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU l

Rysunek 10: Prognoza liczby ludnosci Miasta BydgoSzezy .........ccocoevveirirciiicncinnecees 50
Rysunek 11: Struktura mieszkancow Bydgoszczy w wieku produkcyjnym wediug plci w
latach 2006-2009 .........cooiiiiiiiiii bbbttt en ettt bene 50
Rysunek 12: Struktura podmiotéw gospodarczych wg sekcji w 2009 roku........ccccoeeeeenne. 54
Rysunek 13: Mezoregiony i typy krajobrazu w okolicy BydgoSzCzy ........ccccovvieiccniniccnnnn 62
Rysunek 14: Obszary Natura 2000 w otoczeniu terenu inwestycji......c.ccooervvvcvennnnnenn. 63
Rysunek 15: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
MIASTA BYAZOSZCZY .....covcviieiiiiiiieeetee ettt bbbt b e st b s b nnes e 83
Rysunek 16: Zakres MPZP w Bydgoszczy dla zakresu projektu .......ccooveeinniccccininnennnn, 84
Rysunekl17: Lokalizacja planowanych przedsiewzig¢ postulowane w ZPRTP w zakresie
rozwoju transportu miejskiego w ramach projektu BiT-City .........cccoonriiinnniccnnniene 90
Rysunek 18: Lokalizacja zadan poszczegolnych partneréw poza projektem BiT-City ........ 91
Rysunek 19: Preferencje mieszkaricéw Bydgoszczy odnos$nie inwestycji w linie
ETAIMIWEAJOWE ...ttt sttt bt ee bbb se et ea ekt be s e as e bt ebtebcab e e s et ebtseeetebenbenbenneeenens 93
Rysunek 20: Postulowane kierunki rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy .......... 93
Rysunek 21: Czestotliwo$S¢ korzystania z bydgoskiej komunikacji miejskiej wedlug
TESPOTUACTIEOW ...ttt ettt te et aeetesae b easeseeae et e seseeaeeseeseeseeseseetesansseatesseteebensenneneas 98
Rysunek 22: Czestotliwos¢ dojazdu do centrum Bydgoszczy przez respondentéw ............. 98
Rysunek 23: Glowne motywy podrozowania wskazane przez respondentow ........................ 99
Rysunek 24: Gléwne potrzeby inwestycyjne w komunikacje miejska w Bydgoszczy
WSKazane przez reSPONIAETIEOW ...........cccvvveirieiirieriieretiiee ettt ebsss st sessese s e s seseesasessaseasesennas 99
Rysunek 25: Schemat sieci tramwajowej W BydgOSZCZY .........ccovvvrvirninininecsiiiccceene 120
Rysunek 26: Warianty przebiegu linii tramwajowe]. ..o 131

Rysunek 27: Przebieg inwestycji- Wezet Wschodni-Czestawa Lewinskiego-Akademicka—
gen.W. Andersa-Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetéw)
....................................................................................................................................................................... 133
Rysunek 28: Przebieg linii tramwajowej do dzielnicy Fordon w wariancie II - Wezet
Wschodni - Wiadukt Warszawski — Fordoriska — M. Rejewskiego — gen. W. Andersa —
Mariampol (w rejonie ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetow)...........cccoceeveenene. 136
Rysunek 29: Przebieg linii tramwajowej do dzielnicy Fordon w wariancie III - Wezet
Wschodni — Wiadukt Warszawski — Fordonska — gen. W. Andersa — Mariampol (w rejonie

ulic Brzegowej, Bora — Komorowskiego, Geodetow).........cococviirrrireiricierncceec s 140
Rysunek 30: 9.1. - Cata modelowana sie€, TOK 2010 ........c.ccooviieiiiieiciie e 143
Rysunek 31: 9.2. - Cata modelowana siec, ToK 2035 ...........ccovveieiirnereeieereeeee s 147
Rysunek 32: KASZEANOWIEC ...........c.ocuiiiiiiiceiciiceeee ettt ettt vttt ae et 163
Rysunek 33: Lokalizacja kasztanowca na tle zakresu inwestycji ..., 164
Rysunek 34: Planowany przebieg linii tramwajowej (Wariant I)..........cccoeiveonnniciinnnn, 249
Rysunek 35: Obszar Natura 2000 PLB040003 w rejonie BydgoSzCzy ..........cccvueeeerinerienanas 257

i PROGRESS CONSULTING SP. Z O. O. 311




STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU

Tabela 94: Akronimy

L.p Skrot Rozwiniecie
L. POIS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
2. PRB Plan Rozwoju Bydgoszczy
3. MRR Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
4. ZPRTP Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
Aglomeracji Bydgosko-Torunskiej
5. DK 80 Droga krajowa nr 80
6. BPP

Bydgoski Park Przemystowy
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L.p Skroét Rozwiniecie
7. BPPT Bydgoski Park Przemystowo — Technologiczny
8. GZWP Gléwny Zbiornik Wéd Podziemnych
9. SO0 Specjalny Obszar Ochrony
10. ZDMiKP Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej
11. MZK Miejskie Zaklady Komunikacyjne
12. ITS Inteligentne Systemy Transportowe
13. SUiKZP Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego
14. RPO WK-P Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Kujawsko-
Pomorskiego

15. WPI Wieloletni Plan Inwestycyjny
16. EZT Elekryczne Zespoly Trakcyjne
17. ZRiD Zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej
18. SIWZ Specyfikacja Istotnych Warunkoéw Zamoéwienia
19.

ENPV ekonomiczna wartosé biezaca netto
20.

ERR ekonomiczna wewngetrzna stopa zwrotu
21. DCF Discounted Cash Flow
22. wzkm wozokilometry
23. JST Jednostki Samorzagdu Terytorialnego
24. PKD Polska Klasyfikacja Dziatalnosci
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ZALACZNIK NR 1
DO STUDIUM WYKONALNOSCI:
Opracowanie graficzne szczegétlowych danych

o ruchu w sieci (potoki pasazerskie) dla wariantow

Woiwl
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