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1. Cel i zakres opracowania

1.1. Wstep

Paliwa alternatywne w transporcie nalezy rozumiec¢ jako paliwa lub zrédta energii, ktore
przynajmniej czeSciowo sg substytutem dla zrédet energii pochodzacych z przetworzenia
surowej ropy naftowej. Paliwa alternatywne potencjalnie mogg przyczyni¢ sie do redukcji
negatywnego wptywu transportu na klimat, zmniejszajac globalng emisje gazéw cieplarnia-
nych. Znacznie szersze niz obecnie zastosowanie paliw alternatywnych w Polsce wptynetoby
na poprawe ekologicznosci sektora transportu. Do paliw alternatywnych zalicza sie: energie
elektryczng, woddr, biopaliwa, paliwa syntetyczne i parafinowe, sprezony gaz ziemny (CNG),
skroplony gaz ziemny (LNG) oraz gaz ptynny (LPG).

Zwiekszenie zastosowania paliw alternatywnych wymaga stworzenia dedykowanej im
infrastruktury — przeznaczonej do tankowania lub tadowania pojazdéw samochodowych nimi
napedzanych. Brak takiej infrastruktury zniecheca konsumentdw do wyboru paliw alterna-
tywnych jako zrddta zasilania silnikow ich pojazddw. Jedynym wyjatkiem jest gaz ptynny
(LPG), ktory w Polsce jest powszechnie dostepny na stacjach benzynowych i stacjach dedy-
kowanych tankowaniu LPG. Niska cena i zarazem wysoka dostepno$¢ gazu ptynnego, wply-
nety na dos¢ duza jego popularnos¢ u uzytkownikéw samochoddw osobowych i dostawczych.
W zakresie pozostatych paliw alternatywnych przedsiebiorcy-dostawcy nie sg zainteresowani
rozwojem dziatalnosci gospodarczej ich dotyczacej — z uwagi na brak popytu.

Rozwigzanie problemu niskiego wykorzystania paliw alternatywnych (poza LPG) w
transporcie przybliza sie w naszym kraju w rezultacie przyjecia przez Sejm RP ustawy z dnia
11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz. 317
z pozn. zm.). Przywotana regulacja jest efektem wdrozenia zmian proponowanych w ,Krajo-
wych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych”, przyjetych przez Rade
Ministrow w dniu 29 marca 2017 r. Ustawa okreSla warunki rozwoju i zasady rozmieszczania
infrastruktury paliw alternatywnych w transporcie, zasady $wiadczenia ustug w zakresie fa-
dowania pojazdow elektrycznych oraz tankowania pojazdéw napedzanych gazem ziemnym,
nakfada obowigzki informacyjne i wprowadza obowigzek korzystania z pojazdéw zeroemisyj-
nych przez przedsiebiorstwa realizujgce ustugi publiczne oraz stwarza zasady funkcjonowania

stref czystego transportu.
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Jednym z przewidzianych ustawg obowigzkéw dotyczacych organizatordw i operatorow
publicznego transportu zbiorowego, jest wymdg zlecenia $wiadczenia ustug komunikagji
miejskiej wytgcznie podmiotom, u ktorych udziat autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzyt-
kowanych pojazddéw w tym transporcie wyniesie co najmniej odpowiednio:

» 5% —od dnia 1 stycznia 2021 r.;

* 10% — od dnia 1 stycznia 2023 r.;
= 20% — od dnia 1 stycznia 2025 r.;
= 30% — od dnia 1 stycznia 2028 r.

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

1.2. Cel opracowania

Miasto Konin jest jednostkg samorzadu terytorialnego, ktorej liczba mieszkancéw —
wedtug danych GUS — w latach 2010-2017 wynosita blisko 75 tys. — przekraczata zatem limit,
0 ktérym mowa w art. 36 ust. 1 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Mia-
sto Konin jest wiec prawnie zobowigzane, na podstawie art. 37 ww. ustawy, do sporzadzania
co 36 miesiecy analizy kosztdéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu
ustug komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych oraz innych $rodkdw transportu, w
ktorych do napedu wykorzystywane sg wylacznie silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje
emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emisjami
gazow cieplarnianych, o ktérym mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarza-
dzania emisjami gazdw cieplarnianych i innych substancji (Dz. U. z 2017 r. poz. 286 z pozn.
zm.).

W zwigzku z powyzszym obowigzkiem zostata wiec opracowana analiza kosztow i ko-
rzysci, o ktorej mowa w ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Przedmioto-
wa analiza stanowi tres¢ niniejszego opracowania.

W ramach dokumentu przedstawiono:

» aktualng sytuacje eksploatacyjng koninskiej komunikacji miejskiej, w tym stan jej taboru;

» planowane do realizacji przez warianty wymiany taboru na konwencjonalny i zeroemisyj-
ny;

» podstawy i zatozenia do wykonania analizy kosztéw i korzysci;

» analize kosztéw i korzysci opracowang zgodnie z wymogami art. 37 ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych.
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W przygotowaniu opracowania uwzgledniono w szczegdlnosci:

= obowigzujgce przepisy prawa:

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

ustawe z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych
i innych substancji (tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 1271);

ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (tekst jednolity
Dz. U. z 2018 r., poz. 2016);

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. usta-
nawiajgce szczegdtowe zasady wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdania z postepdw, formatu
dokumentu stuzgcego przekazywaniu informacji na temat duzych projektéw, wzoréw
wspdlnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,Inwestycje
na rzecz wzrostu i zatrudnienia”, deklaracji zarzadczej, strategii audytu, opinii audy-
towej irocznego sprawozdania z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy
kosztdw i korzysci, a takze zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdan z wdrazania w ramach
celu ,Europejska wspotpraca terytorialna” (Dz. Urz. UE z dn. 13.02.2015 r., poz. L
38/1);

= opracowania dotyczace analizy kosztow i korzysci:

~Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regio-
nach” Nowa edycja, Jaspers, sierpien 2015 r. (https://www.pois.gov.pl/strony/o-
programie/dokumenty/niebieskie-ksiegi-dla-projektow-w-sektorze-transportu-
publicznego-infrastruktury-drogowej-oraz-kolejowej/, dostep: 31.10.2018 r.);

LAnaliza kosztdw i korzysci projektéw transportowych wspdffinansowanych ze $rod-
kdw Unii Europejskiej. Vademecum Beneficjenta”, opracowanie CUPT Warszawa,
2016 r. (https://www.cupt.gov.pl/wdrazanie-projektow/analiza-kosztow-i-
korzysci/metodyka-analizy-kosztow-i-korzysci/vademecum-beneficjenta, dostep:
31.10.2018 r.);

~Przewodnik po analizie kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych. Narzedzie anali-
zy ekonomicznej polityki spdjnosci 2014-2020", opracowanie Komisja Europejska,
gru-

dzien 2014 r. (https://www.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/fundusze/Przewodnik_

do_analizy_kosztow.pdf, dostep: 31.10.2018 r.);
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— ,Najlepsze praktyki w analizach kosztdw i korzysci projektow transportowych wspoifi-
nansowanych ze $rodkdw unijnych”, opracowanie CUPT, grudzien 2014 r.
(https://www.cupt.gov.pl/images/zakladki/analiza_koszt%C3%B3w_i_korzysci/AKK_C
UPT_2014_pol.pdf, dostep: 31.10.2018 r.);

- ,Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwesty-
cyjnych, w tym projektdw generujacych dochdd i projektdow hybrydowych na lata
2014-2020" (https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-
funduszach/dokumenty/wytyczne-ministra-infrastruktury-i-rozwoju-w-zakresie-
zagadnien-zwiazanych-z-przygotowaniem-projektow-inwestycyjnych-w-tym-
projektow-generujacych-dochod-i-projektow-hybrydowych-na-lata-2014-2020-1/, do-
step: 31.10.2018 r.).

W opracowaniu przywotano niektére z wymienionych dokumentéw zrodtowych.

1.3. Definicje i okreslenia

Uzywane w opracowaniu wyrazenia, uszeregowane ponizej w kolejnosci alfabetycznej,

zostaty zdefiniowane w ustawach: o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz o pu-

blicznym transporcie zbiorowym lub w innych aktach prawnych i oznaczajg odpowiednio:

autobus zeroemisyjny — autobus w rozumieniu art. 2 pkt 41 Prawa o ruchu drogo-
wym, wykorzystujgcy do napedu energie elektryczng wytworzong z wodoru w zainstalo-
wanych w nim ogniwach paliwowych lub wylacznie silnik, ktérego cykl pracy nie prowadzi
do emisji gazdw cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania
emisjami gazow cieplarnianych, o ktdrym mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o sys-
temie zarzadzania emisjami gazdw cieplarnianych i innych substancji oraz trolejbus w ro-
zumieniu art. 2 pkt 83 ustawy Prawo o ruchu drogowym;

komunikacja miejska — gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach admi-
nistracyjnych miasta albo:

— miasta i gminy;

— miast albo

— miast i gmin sasiadujacych;

jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu
wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowego;

linia komunikacyjna — pofaczenie komunikacyjne na sieci drég publicznych, albo li-
niach kolejowych, innych szynowych, linowych, linowo-terenowych, albo akwenach mor-
skich lub wodach $rédlagdowych — wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiada-
nia pasazerow na liniach komunikacyjnych, po ktérych odbywa sie publiczny transport

zbiorowy;
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Miasto — Miasto Konin;

MZK - Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia,
z siedzibg przy ul. Marii Dgbrowskiej 8, 62-500 Konin, okreslana w opracowaniu takze ja-
ko Spotka;

Urzad Miejski — Urzad Miejski w Koninie, Plac Wolnosci 1, 62-500 Konin, w tym Wydziat
Gospodarki Komunalnej — jednostka budzetowa Miasta petnigca funkcje organizatora pu-
blicznego transportu zbiorowego na obszarze wtasciwosci Miasta;

organizator — organizator publicznego transportu zbiorowego, wtasciwa jednostka sa-
morzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funk-
cjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze;

operator — operator publicznego transportu zbiorowego, samorzgdowy zaktad budzeto-
wy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu o0sob, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyj-
nej okreslonej w umowie;

podmiot wewnetrzny — odrebna prawnie jednostka, powotana do $wiadczenia zadan
wihasnych jednostki samorzadu lokalnego, podlegajaca kontroli wiasciwego organu lokal-
nego, a w przypadku grupy organdw przynajmniej jednego wiasciwego organu lokalnego,
analogicznej do kontroli, jakg sprawujg one nad wtasnymi stuzbami;

pojazd elektryczny — pojazd samochodowy w rozumieniu art. 2 pkt 33 Prawa o ruchu
drogowym, wykorzystujagcy do napedu wytacznie energie elektryczng akumulowang przez
podtaczenie do zewnetrznego zrddta zasilania, w opracowaniu nazywany takze autobu-
sem elektrycznym;

pojazd napedzany wodorem — pojazd samochodowy w rozumieniu art. 2 pkt 33 Pra-
wa o ruchu drogowym, wykorzystujgcy do napedu energie elektryczng wytworzong z wo-
doru w zainstalowanych w nim ogniwach paliwowych w opracowaniu nazywany takze au-
tobusem wyposazonym w ogniwa paliwowe;

Praktyczny przewodnik — publikacja pt. ,Zasady opracowywania wymaganej ustawg
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych analizy kosztdw i korzysci zwigzanych z
wykorzystaniem autobuséw zeroemisyjnych przy Swiadczeniu ustug komunikacji miej-
skiej. Praktyczny przewodnik dla samorzadéw”, wydana przez Izbe Gospodarczg Komuni-
kacji Miejskiej w Warszawie, czerwiec 2018 r.;

punkt tadowania — urzadzenie umozliwiajgce fadowanie pojedynczego pojazdu elek-

trycznego, pojazdu hybrydowego i autobusu zeroemisyjnego oraz miejsce, w ktorym
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wymienia sie lub faduje akumulator stuzacy do napedu tego pojazdu; punkt tadowania
moze by¢ matej mocy (do 22kW) lub duzej mocy (wiekszej niz 22 kW);

przewoznik — przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej
w zakresie przewozu oséb na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w trans-
porcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu (do wykony-
wania regularnego przewozu osob w transporcie kolejowym);

publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przew6z oséb wy-
konywany w okreSlonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach
komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej;

sie¢ komunikacyjna — uktad linii komunikacyjnych obejmujgcych obszar dziatania or-
ganizatora publicznego transportu zbiorowego lub czes¢ tego obszaru;

stacja tadowania — urzadzenie budowlane obejmujgce punkt tadowania o normalnej
mocy lub punkt tadowania o duzej mocy, zwigzane z obiektem budowlanym, lub wyposa-
zone w oprogramowanie umozliwiajgce Swiadczenie ustug tadowania, wraz ze stanowi-
skiem postojowym oraz instalacjg prowadzacg od punktu tadowania do przytacza elek-
troenergetycznego;

ustawa o ptz — ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 2016);

ustawa o elektromobilnosci — ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci

i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz. 317 z pdzn. zm.
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2. Podstawy opracowania analizy kosztow i korzysci

Ustawa o elektromobilnosci w art. 36 stanowi, ze jednostka samorzadu terytorialnego,
ktorej liczba mieszkafcdw przekracza 50 000 osdb, Swiadczy ustuge lub zleca $Swiadczenie
ustugi komunikacji miejskiej w rozumieniu ustawy o ptz podmiotowi, ktérego udziat autobu-
sow zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdéw na obszarze tej jednostki wynosi co
najmniej 30%. Przepis ten, na mocy art. 86 pkt 4 ustawy o elektromobilnosci, wchodzi w
zycie z dniem 1 stycznia 2028 r.

Z kolei art. 68 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci naktada na przekraczajacg ten sam
prog demograficzny jednostke samorzadu terytorialnego obowigzek zapewnienia w réznych
latach okres$lonych udziatéw autobusdéw zeroemisyjnych we flocie pojazddw uzytkowanych w
obstudze komunikacji miejskiej.

Udziaty te wynoszg odpowiednio:

»= od dnia 1 stycznia 2021 r. — 5%;
*= od dnia 1 stycznia 2023 r. — 10%);
» od dnia 1 stycznia 2025 r. — 20%.

Z art. 68 ustawy o elektromobilnosci wynika, ze wymogi powyzsze dotyczg catej floty
obstugujacej przewozy w komunikacji miejskiej (wiecej niz jednego operatora i nie tylko ob-
szaru danej gminy).

Zgodnie brzmieniem art. 36 ustawy o elektromobilnosci, jednostka samorzadu teryto-
rialnego nie moze zleci¢ wykonywania przewozéw w ramach komunikacji miejskiej podmio-
towi, ktdry zapewnia mniejszy niz 30% udziat pojazdéw zeroemisyjnych w wykonywaniu
ustug przewozowych na jej obszarze. Przepis ten dotyczy kazdego z operatoréw i bedzie ob-
owigzywat od dnia 1 stycznia 2018 r.

Przedstawione zobowigzania sg bardzo rygorystyczne, zwiaszcza ze autobus zeroemi-
syjny, to wylacznie autobus o napedzie elektrycznym — bez jakiejkolwiek emisji gazéw cie-
plarnianych albo z wytwarzaniem energii elektrycznej w ogniwach paliwowych — oraz trolej-
bus. Nie spetnia wiec powyzszych kryteriow zeroemisyjnosci autobus hybrydowy, jezeli
do jego napedu wykorzystywany jest w jakimkolwiek zakresie silnik emitujgcy gazy cieplar-
niane, np. silnik Diesla.

Miasto Konin znacznie przekracza 50 tys. mieszkancdw. Prog okreslony w ustawie do-
tyczy obszaru danej gminy, a nie catego obszaru obstugiwanego komunikacjg miejskg. Jesli
liczba mieszkancéw miasta-organizatora przewozow przekracza 50 tys., to obowigzek zapew-

nienia okreSlonego udziatu autobuséw zeroemisyjnych dotyczy¢ bedzie zamdwien ustug
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przewozowych w skali catego obstugiwanego obszaru, a nie tylko na potrzeby obstugi gminy,
ktora przekroczyta prég.

Pomimo spetniania kryterium demograficznego, jednostka samorzadu terytorialnego
moze unikng¢ obowigzku uzyskania okreslonego udziatu taboru zeroemisyjnego we flocie
pojazdéw lub zlecania $wiadczenia przewozéw w komunikacji miejskiej podmiotowi zapew-
niajgcemu ten udziat we flocie wykonujacej przewozy — w sytuacji, gdy sporzadzona przez
nig analiza kosztow i korzysci, wykaze brak korzysci uzytkowania autobuséw zeroemisyjnych
(art. 37 ust. 5 ustawy o elektromobilnosci).

Obowigzek sporzadzania co 36 miesiecy takiej analizy, wynika z zapiséw art. 37 ust. 1
ustawy o elektromobilnosci i dotyczy tych jednostek samorzadu terytorialnego, ktére zobo-
wigzane sg do zapewnienia okreslonego udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie. Przepis
ten wymaga wykonania analizy kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem, przy $wiad-
czeniu ustug komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych oraz innych $rodkéw trans-
portu, w ktorych do napedu wykorzystywane sg wytacznie silniki, ktorych cykl pracy nie po-
woduje emisji gazoéw cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania
emisjami gazéw cieplarnianych, o ktéorym mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie
zarzadzania emisjami gazoéw cieplarnianych i innych substanciji.

Zatacznik do wskazanej ustawy zawiera wykaz gazoéw cieplarnianych i innych substancji
wprowadzanych do powietrza, objetych systemem zarzadzania emisjami gazéw cieplarnia-
nych. W wykazie tym na pozycji nr 1 znajduje sie dwutlenek wegla (ditlenek wegla — CO,), a
na pozycjach: 64, 65 i 66 — odpowiednio tlenek wegla oraz tlenki siarki i azotu. Zapis zawarty
w ustawie o elektromobilnosci oznacza wiec, ze w analizie kosztéw i korzysci uwzglednia sie
pojazdy, ktdrych silniki nie korzystajg z procesu spalania paliw emitujgcych w nim m.in. takie
substancje. Opisane kryterium spetniajg napedy zasilane energig elektryczng, w tym wytwa-
rzang w ogniwach paliwowych zasilanych czystym wodorem (H,) — nieemitujgce dwutlenku
wegla — ale nie spetniajg juz go silniki, w ktdrych paliwem jest gaz (LPG, CNG lub LNG).

Przepisy ustawy o elektromobilno$ci wymagaijg, aby analiza kosztéw i korzysci obej-
mowata w szczegolnosci:

a) analize finansowo-ekonomiczng;

b) oszacowanie efektéw Srodowiskowych zwigzanych z emisjg szkodliwych substancji dla
Srodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;

c) analize spoteczno-ekonomiczng, uwzgledniajgcg wycene kosztdw zwigzanych z emisjg
szkodliwych substandji.

Przepisy ustawy nie wymagajg wiec przeprowadzania analizy wrazliwosci oraz analizy

ryzyka, co mozna uzna¢ za uzasadnione, gdyz gtdwnym celem analizy kosztow i korzysci,
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wynikajgcym z zapisow ustawy o elektromobilnosci, jest ewentualne wykazanie braku korzy-
$ci wynikajacych z uzytkowania autobuséw zeroemisyjnych.

Analiza powinna takze zawiera¢ elementy wynikajgce z art. 80 w zwigzku z art. 59
ustawy o elektromobilnosci. W przypadku planowanego wykorzystywania pojazdow elek-
trycznych sg to:

* wyznaczenie linii komunikacyjnych, na ktorych przewidywane jest wykorzystanie pojaz-
déw elektrycznych — wraz z planowanym terminem rozpoczecia ich uzytkowania;
= okreslenie geograficznego potozenia infrastruktury tadowania.

Analiza, po jej opracowaniu, jest natychmiast przekazywana trzem ministrom: wiasci-
wemu do spraw energii, wkasciwemu do spraw gospodarki i wtasciwemu do spraw Srodowi-
ska.

Pierwsza analiza kosztow i korzysci, o ktérej mowa w art. 37 ust. 1 ustawy o elektro-
mobilnosci, musi by¢ sporzadzona przez jednostke samorzadu terytorialnego w terminie do
31 grudnia 2018 r.

Jednoczes$nie, wykonanie analizy kosztdw i korzysci zgodnie z wymogami ustawy
o elektromobilnosci jest niezbedne do opracowania i przyjecia zmian w planie zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (planie transportowym), o ktérym mowa w
rozdziale 2 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

Niezbedna aktualizacja planu transportowego dotyczy:

uwzglednienia wynikdw analizy w planie transportowym;

» wyznaczenia linii komunikacyjnych, na ktérych przewidywane jest wykorzystanie pojaz-
déw elektrycznych lub pojazdéw napedzanych gazem ziemnym, wraz z planowanym ter-
minem rozpoczecia ich uzytkowania (art. 12 ust. 1 pkt 8);

= okreslenia geograficznego potozenia stacji gazu ziemnego — wraz z miejscem jej przyta-
czenia do gazowej sieci dystrybucyjnej (art. 12 ust. 1a pkt. 1i 3);

» okreslenia geograficznego potozenia infrastruktury fadowania — wraz z miejscem jej przy-
taczenia do sieci elektroenergetycznej (art. 12 ust. 1a pkt. 2i 3),

oraz skonsultowania projektu planu z operatorem systemu dystrybucyjnego elektroenerge-

tycznego i operatorem systemu dystrybucyjnego gazowego — jezeli wyniki analizy wskazujg

na zasadnoS¢ wykorzystania w publicznym transporcie zbiorowym odpowiednio autobuséw
zeroemisyjnych lub napedzanych gazem ziemnym.
Zmiany w planie transportowym w powyzszym zakresie muszg by¢ wprowadzone w

ciggu roku od wejscia w zycie ustawy o elektromobilnosci, czyli do dnia 22 lutego 2019 r.

Biorgc pod uwage obowigzkowe konsultacje spoteczne projektu planu transportowego i zde-
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finiowany minimalny czas ich trwania (21 dni), projekt zmienianego planu nalezy de facto
opracowac takze do korica 2018 r.

Ustawa o elektromobilnosci nie okreSlita zasad sporzadzania analizy i nie upowaznita
takze Zadnego z ministrow do wydania rozporzadzenia okreslajgcego sposob jej opracowy-
wania. Do konca pazdziernika 2018 r. Zadne z ministerstw lub jednostek organizacyjnych
ministerstw, nie wydato réwniez dokumentu o charakterze podrecznika, wytycznych lub za-
sad do sporzadzania takiej analizy. Poradnik taki — praktyczny przewodnik dla samorzadéw —
wydata natomiast Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej w Warszawiel. Niniejsza analiza
jest zgodna z wymogami przedstawionymi w tym przewodniku.

Analiza kosztdw i korzysci jest obligatoryjnym elementem dokumentacji aplikacyjnej
duzych projektédw, w tym transportowych, ubiegajacych sie o dofinansowanie z Unii Europej-
skiej. Celem analizy wykonanej na uzytek wniosku o dofinansowanie jest potwierdzenie, ze
pod wzgledem kryteriéw finansowo-ekonomicznych, dany projekt kwalifikuje sie do wspotfi-
nansowania unijnego oraz wskazanie, w jakiej proporcji powinien on podlega¢ wspdtfinanso-
waniu.

Ogdlne zasady prowadzenia analizy kosztéw i korzysci okreslono na poziomie rozporza-
dzen unijnych. W szczegdlnosci, w zatgczniku nr III do rozporzadzenia wykonawczego Komi-
sji (UE) 2015/207 z 20 stycznia 2015 r., okre$lono metodyke przeprowadzania analizy kosz-
téw i korzysci.

Zasady i metody przeprowadzania analizy kosztdw i korzysci dla planowanych duzych
projektow we wszystkich branzach zawiera ,Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci...”,
wymieniony w punkcie 1.2 niniejszego opracowania. Zasady przeprowadzania analizy kosz-
tow i korzysci dla planowanych projektéw inwestycyjnych w sektorze transportu publicznego
w Polsce okresla takze ,Niebieska Ksiega...”, opracowana przez Inicjatywe Jaspers i rowniez
wymieniona w p. 1.2. opracowania.

Analiza kosztéw i korzysci wykonywana na potrzeby wnioskow o dofinansowanie z Unii
Europejskiej sktada sie z kilku obowigzkowych elementdw, takich jak:

» identyfikacja projektu i okreslenie jego celu;
» analiza popytu i wariantow;

* analiza finansowa;

» analiza spoteczno-ekonomiczna;

» analiza wrazliwosci;

! Zasady opracowania wymaganych ustawg o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych analizy
korzysci i kosztow zwigzanych z wykorzystaniem autobusdw zeroemisyjnych przy $wiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej. Praktyczny przewodnik dla samorzadow”. IGKM Warszawa, 2018 r.
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* ocena ryzyka.

Podstawg do opracowania analizy sg dane dotyczace stanu obecnego komunikacji
miejskiej, w tym dane kosztowe oraz identyfikacja wariantdw proponowanych rozwigzan. W
przypadku niniejszej analizy, jest to identyfikacja wariantow wymiany taboru wykorzystywa-
nego w komunikacji miejskiej w Koninie.

Identyfikacja wariantdw polega na zdefiniowaniu co najmniej dwoch scenariuszy dzia-
tan: realizacji zamierzen inwestycyjnych zmierzajgcych do spetnienia wymogdéw okresSlonego
w ustawie o elektromobilnosci udziatu autobusdéw zeroemisyjnych we flocie pojazdéow komu-
nikacji miejskiej oraz rezygnacji ze spetnienia tych wymogoéw.

Brak realizacji spetnienia wymogow nie oznacza catkowitego zaniechania ponoszenia
nakfadow inwestycyjnych, lecz jedynie brak realizacji ocenianego wariantu — przy utrzymaniu
ciggtosci funkcjonowania komunikacji miejskiej w dotychczasowej formie i zwigzanych z tym
— w niezbednym zakresie — inwestycji odtworzeniowych dotyczacych taboru.

Nastepng obligatoryjng czescig jest analiza finansowa, ktdrg prowadzi sie wedtug Scisle
okreslonych zasad — w przypadku inwestycyjnych projektéw unijnych nieznacznie odbiegaja-
cych od klasycznej analizy finansowej przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Analiza finansowa stuzy
sprawdzeniu efektywnosci finansowej projektu (wskazniki FRR/c, FNPV/c) oraz — w przypad-
ku projektdw unijnych — takze okresleniu efektywnosci finansowej dla wktadoéw krajowych i
wysokosci luki w finansowaniu.

Kolejnym etapem jest analiza spoteczno-ekonomiczna, zwana takze analizg ekonomicz-
ng lub analizg spoteczno-gospodarczg. Najprostszym sposobem jej wykonania jest sporza-
dzenie bilansu kosztow i korzysci w wersji opisowej, ktéry ma wowczas charakter jakosciowej
analizy spoteczno-ekonomicznej. W niniejszym opracowaniu analiza spoteczno-ekonomiczna
wykonana zostata przy wykorzystaniu metody, ktdra polega na sporzadzeniu bilansu kosztéw
i korzysci w wersji ilosciowej — ujeciu zmonetyzowanych efektéw spoteczno-ekonomicznych
w rachunku przeptywdw z analizy finansowe;j.

Efekty inwestycji dla lokalnej spotecznosci oraz w zakresie oddziatywania na $rodowi-
sko, mozna réwniez skwantyfikowa¢, czyli wyrazi¢ kwotowo — za pomocg policzalnych para-
metréw i ich monetyzacji, co oznacza przeliczenie efektéw spotecznych na pienigdze. Zmone-
tyzowane efekty spoteczno-ekonomiczne ujmuje sie w rachunku przeptywdw pienieznych z
analizy finansowej i w efekcie powstaje ilosciowa analiza kosztow i korzysci.

Metoda iloSciowa pozwala na wyznaczenie wartosci wskaznikdw ekonomicznej efek-
tywnosci inwestyciji, takich jak: ERR, ENPV i BCR. Metoda iloSciowa przeprowadzona na za-

sadzie roznicowej zalecana jest w Praktycznym przewodniku.
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W projektach transportowych ubiegajgcych sie o dofinansowanie z Unii Europejskiej
wykonuje sie co do zasady analize iloSciowg — jesli wskazniki ERR lub ENPV sg wymagane —
poza projektami dotyczacymi bezpieczenstwa w transporcie, gdyz uznaje sie, ze nie istnieje
rozsgdna metodyka wyrazenia bezpieczenstwa i poczucia bezpieczenstwa w kategoriach pie-
nieznych.

W przypadku projektdw z dofinansowaniem unijnym niezaliczanych do projektéw du-
zych, tj. o catkowitym koszcie kwalifikowalnym przekraczajgcym 50 min euro, ,Wytyczne
w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektdw inwestycyjnych, w tym pro-
jektow generujgcych dochdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020" zalecajg
w punkcie 9.2., aby analiza ekonomiczna zostata przeprowadzona w sposdb uproszczony i
opierafa sie na oszacowaniu ilosciowych i jakosciowych skutkoéw realizacji projektu. Zaleca sie
jedynie, aby na etapie skfadania wniosku o dofinansowanie wymieni¢ i opisa¢ wszystkie
istotne $srodowiskowe, gospodarcze i spoteczne efekty projektu oraz — jesli to mozliwe — za-
prezentowac je w kategoriach ilosciowych. Ponadto, wnioskodawca moze odnies¢ sie do ana-
lizy efektywnosci kosztowej — wykazujac, ze realizacja danego projektu inwestycyjnego sta-
nowi dla spoteczenstwa najtanszy wariant.

Koniecznym elementem analizy kosztéw i korzysci jest ocena trwatosci finansowej rea-
lizacji wariantéw. Polega ona na ocenie zdolnosci organizatora i operatoréw do realizacji
przyjetych do analizy wariantdw wymiany taboru oraz do zabezpieczenia przez organizatora
i/lub operatora wystarczajgcych Srodkéw finansowych na realizacje planowanych zamierzen
inwestycyjnych. W niniejszym opracowaniu analize trwatosci przeprowadzono w sposob
uproszczony.

Ostatnim elementem analizy kosztow i korzysci jest analiza wrazliwosci i ryzyka. Pierw-
sza z nich ma na celu zbadanie skutkéw finansowych dla projektu w przypadku braku spet-
nienia przyjetych zatozen. Polega ona na okresleniu wptywu zmiany pojedynczych zmiennych
krytycznych o wartos¢ okreslong procentowo, na warto$¢ finansowych i ekonomicznych
wskaznikow efektywnosci projektu wraz z obliczeniem wartosci progowych zmiennych — w
celu okreslenia, jaka zmiana procentowa zmiennych krytycznych zréwnataby NPV (ekono-
miczng lub finansowg) z zerem.

Analiza ryzyka ma zas$ na celu jego identyfikacje, czyli okreslenie mozliwych ryzyk reali-
zacji projektu, ich analize jakoSciowq oraz przedstawienie mozliwych dziatan zaradczych jesli
poziom ryzyka nie jest akceptowalny.

Praktyczny przewodnik wymaga ponadto okreSlenia wysokosci ewentualnej luki finan-
sowej, wyliczonej wedtug zasad stosowanych dla projektéw unijnych. Luke finansowg wylicza

sie w celu okreslenia niezbednego poziomu wsparcia zewnetrznymi instrumentami finanso-
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W Eromadakl

wymi, w tym Srodkami pomocowymi, niezbednego dla osiggniecia celéw wyznaczonych w

ustawie o elektromobilnosci.
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3. Charakterystyka komunikacji miejskiej w Koninie

Miasto Konin potozone jest w centralnej Polsce w Dolinie Konifiskiej, nad rzekg Warta.
Miasto jest osrodkiem subregionalnym wojewddztwa wielkopolskiego. Szeroka, niezabudo-
wana dolina Warty, rozdziela miasto na dwie czesci: lewobrzezng (potudniowg) — z historycz-
ng starowka oraz prawobrzezng (pétnocng) — z dzielnicami mieszkaniowymi i strefami prze-
mystowymi. Potgczenie pomiedzy tymi dwoma czeSciami miasta zapewniajg jedynie dwie
drogi krajowe — po stronie zachodniej oddalona od intensywnej zabudowy miejskiej droga
krajowa nr 25 (Trasa Bursztynowa) oraz prowadzgca po wschodniej stronie miasta droga
krajowa nr 92 (Trasa Warszawska).

Konin jest jednocze$nie gming miejskg i powiatem grodzkim, stanowi takze siedzibe
Powiatu Koninskiego.

Wedtug danych Banku Danych Lokalnych GUS w dniu 31 grudnia 2017 r. liczba ludno-
§ci miasta wynosita 74 834 osoby, co oznacza przekroczenie limitu 50 000 mieszkancow,
obligujgcego do sporzadzenia analizy, zgodnie z art. 36 ustawy o elektromobilnosci.

Liczba ludnosci miasta systematycznie maleje, co jest typowq sytuacjg demograficzng
miast w Polsce. Spadek ten wynika z ujemnego salda migracji (procesy suburbanizacyjne)
oraz ujemnego przyrostu naturalnego. Rezultatem oddziatywania obydwu tych czynnikéw
jest spadek Sredniej gestosci zaludnienia w miescie. W tabeli 1 przedstawiono zmiany liczby
ludnos$ci Konina w latach 2010-2017.

Tab. 1. Liczba ludnosci i powierzchnia miasta Konina w latach 2010-2017

Wyszcze- Jedn Rok
gélnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Liczba

. . . [os6b] | 78 670 | 78 209 | 77 847 | 77 224 | 76 547 | 75875 | 75342 | 74 834
mieszkancow

Powierzchnia [ha] 8220 | 8220| 8220 | 8220| 8220 | 8220| 8220 | 8220

Gestosc [os6b/
zaludnienia km?]

957 951 947 939 931 923 917 910

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2017 r. miasto Konin zajmowato 47. miejsce w kraju pod
wzgledem liczby ludnosci i jednoczesnie 46. miejsce pod wzgledem zajmowanej powierzchni
— jest wiec miastem o gestosci zaludnienia zblizonej do $redniej dla miast w kraju.

Organizatorem koninskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Miasta Konina. Zadania
organizatora wypetnia Wydziat Gospodarki Komunalnej Urzedu Miejskiego w Koninie, Wojska

Polskiego 2, 62-500 Konin. Do regulaminowych zadan Wydziatu nalezy m. in. prowadzenie

16



public
Pt ®onsuting Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusoéw zeroemisyjnych

i realizacja polityki w zakresie transportu zbiorowego, a takze wspédtpraca z Miejskim Zakta-
dem Komunikacji w Koninie Sp. z 0.0. Wptywy z biletéw komunikacji miejskiej sg dochodem
Miasta, natomiast MZK prowadzi emisje, sprzedaz, dystrybucje oraz kontrole biletéw. Strong
odpowiedzialng za opracowywanie rozktadoéw jazdy jest MZK, natomiast strong zatwierdzaja-
Cq jest Miasto.

Linie komunikacji miejskiej obstuguja, na podstawie zawartych porozumien komunal-
nych, poza miastem Koninem takze szeS¢ innych jednostek administracyjnych — dwie gminy
miejsko-wiejskie: Golina i Kleczew oraz cztery gminy wiejskie: Kazimierz Biskupi, Kramsk,
Krzymow i Stare Miasto.

W zasiegu funkcjonowania koninskiej komunikacji miejskiej, wedtug Banku Danych Lo-
kalnych GUS — stan na 31 grudnia 2017 r. — zamieszkiwato tgcznie ok. 140 tys. osdb.

Jedynym operatorem koninskiej komunikacji miejskiej jest MZK. Spotka powstata w
wyniku przeksztatcenia zlikwidowanego zaktadu budzetowego Miejski Zaktad Komunikacji w
Koninie i zostata zarejestrowana w dniu 1 sierpnia 2018 r. Zgodnie z uchwatg nr 598 Rady
Miasta Konina z dnia 29 listopada 2017 r., nowo utworzona Spotka zapewnia ciggtos¢ realiza-
Gji zadan zaktadu budzetowego, w szczegdlnosci zapewnia wypetnienie zadania wtasnego
Miasta Konina polegajgcego na organizacji transportu lokalnego na terenie Konina oraz gmin,
z ktérymi zawarte sg lub bedg porozumienia miedzygminne. Spdtka przejeta wszelkie prawa i
obowigzki zwigzane z dziatalnoscig zlikwidowanego zaktadu budzetowego. Jedynym udzia-
towcem MZK jest Miasto Konin. Spotka petni role podmiotu wewnetrznego w rozumieniu
prawodawstwa europejskiego i ustawy o ptz.

MZK, jako spotka z ograniczong odpowiedzialno$cia w organizacji, zawart z Miastem
w dniu 29 czerwca 2018 r. umowe nr 43/GK/2018-19388 o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na okres do 31 grudnia 2027 r. Wymiar ustug przewo-
zowych okreslono w umowie na 3 200 666 km rocznie, z tolerancjg +/-5%.

Wedtug stanu na dzien 31 pazdziernika 2018 r., sie¢ potgczen koninskiej komunikagji
miejskiej tworzyty 22 linie autobusowe: 21 dziennych — oznaczonych numerami: 50, 51, 52,
53, 54, 54B, 55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, 62, 64, 65, 66, 67, 69, 70 i 71 oraz 1 linia nocna —
oznaczona numerem 100.

Kryterium zakresu kursowania podzielito wymienione linie koninskiej komunikacji miej-
skiej na trzy kategorie, obejmujgce odpowiednio:

» siedemnascie linii catotygodniowych dziennych — 50, 51, 52, 53, 54, 55, 56, 57, 58, 59,
60, 61, 62, 65, 66, 70i 71;

= cztery linie dzienne funkcjonujgce tylko w dni powszednie od poniedziatku do pigtku —
54B, 64, 67 i 69;
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* jedng catotygodniowa linie nocng — 100.

Kryterium liczby obstugiwanych jednostek administracyjnych pozwolito na wyodrebnie-
nie w koninskiej komunikacji miejskiej dwdch grup linii — miejskich i podmiejskich.

Poszczegdine grupy obejmowaty:
= sze$¢ linii miejskich (50, 54B, 59, 64, 65 i 100) — o trasach w catosci zawierajgcych sie

w granicach administracyjnych miasta Konina;

= szesnascie linii podmiejskich (51, 52, 53, 54, 55, 56, 57, 58, 60, 61, 62, 66, 67, 69, 70
i 71) — o trasach faczacych miasto Konin z okolicznymi miejscowosciami gmin: Kazimierz
Biskupi, Stare Miasto, Golina, Kleczew, Kramsk i Krzymow.

Linie: 51, 52, 53, 54, 55, 56, 58, 60, 61, 62 i 66, pomimo obstugi obszaru podmiejskie-
go, petnity przede wszystkim istotng role w obstudze miasta Konina (wiekszo$¢ kurséw linii
54 i 61 zaplanowano nawet wytgcznie w granicach administracyjnych miasta).

Pod wzgledem intensywnosci obstugi, oferta przewozowa konifskiej komunikacji miej-
skiej w skali poszczegdlnych linii, jest dos¢ mocno zréznicowana. Poszczegdlne linie dzienne
mozna podzieli¢ na:

» podstawowe — na ktorych wykonuje sie ponad 60 kurséw w dniu powszednim, funkcjonu-
jace w szczytach przewozowych z czestotliwoscig co 15-30 minut — linie: 50, 52, 53 i 56;

» uzupetniajgce — charakteryzujace sie nieregularng czestotliwoscig, ale z 25-60 kursami
w dniu powszednim — linie: 51, 54, 58, 59, 60, 61 i 64;

» dedykowane okreslonym grupom pasazeréw — na ktdrych wykonuje sie mniej niz 25 kur-
sow w dniu powszednim, bez rytmiki czestotliwosci: catodzienne — linie: 57, 62, 66 i 67
oraz szczytowe — z odpowiednio tylko kilkoma (linie: 54B, 65, 69, 70 i 71) lub kilkuna-
stoma kursami w jednym kierunku (linia 55).

Wszystkie linie koninskiej komunikacji miejskiej charakteryzuje catoroczne, a zdecydo-
wang wiekszos¢ — takze catotygodniowe funkcjonowanie. Skomplikowany uktad granic mia-
sta powoduje, ze pewna cze$¢ linii — szczegdlnie we wschodniej, pétnocnej i potudniowej
czesci Konina — pomimo swojego przebiegu zasadniczo w granicach miasta, w celu obstuze-
nia niektorych rejondw Konina musi objgé takze swojg trasg obszary podmiegjskie (dotyczy to
linii: 52, 55, 56, 66 i 67). Poza wymienionymi, kolejne 12 linii, w tym pie¢ uzupetniajgcych
(51, 54, 58, 60 i 61) obstuguje zaréwno miasto Konin, jak i okoliczne gminy.

Duza liczba linii obstugujgcych okoliczne miejscowosci, charakteryzujgcych sie brakiem
rytmiki kursow i dostosowaniem rozktadéw jazdy do potrzeb mieszkancéw obszaréw pod-
miejskich, mocno utrudnia skoordynowane planowanie rozktaddéw jazdy na obszarach miej-
skich. Rozbudowana sie¢ potaczen jest tez znacznym utrudnieniem percepcyjnym dla oséb

korzystajgcych z komunikacji miejskiej w Koninie sporadycznie lub okazjonalnie.
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Zdecydowana wiekszos$¢ linii taczyta obydwie czesci miasta, gtdwnie korzystajac z Trasy
Warszawskiej w ciggu drogi krajowej nr 92, a jedynie trasy trzech linii (55, 57 i 67) prowadzi-
ty Trasg Bursztynowg — w ciggu drogi krajowej nr 25. Cztery linie (52, 59, 64 i 65) obstugi-
waly wytacznie pdétnocng czeS¢ miasta, a dwie (54B i 69) — wytgcznie czeS¢ potudniowa. Tra-
sy wiekszosci linii konifskiej komunikacji miejskiej na znacznym odcinku trasy prowadzity
wiec przez obszar niezabudowany — dolina Warty.

W komunikacji miejskiej w Koninie nie wystepowata stata, powtarzalna czestotliwos¢
kursowania autobuséw. Rozktady jazdy linii charakteryzujgcych sie nawet relatywnie wysoka
czestotliwoscig uktadane byly indywidualnie, a odstepy pomiedzy kolejnymi kursami — takze
w szczytach podazy ustug — mocno sie od siebie roznity.

Najwiekszg liczbg kurséw dla jednego kierunku ruchu autobuséw charakteryzowata sie
linia 50 (60 odjazdéw w dnu powszednim). Ze wzgledu na okrezny charakter trasy w pétnoc-
nej czesci miasta, linia ta formalnie uznawana jest przez operatora za jednokierunkowa. Jej
trasa taczyta zabudowe Staréwki z dworcem kolejowym i pdtnocno-wschodnimi osiedlami
mieszkaniowymi — z wysokg, wielorodzinng zabudowa. Druga pod wzgledem liczby kursow,
linia 52 (39 kurséw w kazdym kierunku w dniu powszednim), miata przebieg réwnoleznikowy
— tgczyta osiedla mieszkaniowe i obszary przemystowo-ustugowe w pétnocnej czesci miasta.

Dwa kolejne potaczenia z duzg liczbg kurséw — 34-35 w jednym kierunku w dniu po-
wszednim — to linie 53 i 56. Pierwsza z nich (53) miata charakter linii podmiejskiej o przebie-
gu potudnikowym. Cechowato jg wiele wariantéw trasy (az 38 dla obydwu kierunkéw, na
jeden wariant trasy przypadato przecietnie zaledwie 1,8 kursu), a poszczegdlne miejscowosci
w gminach o$ciennych obstugiwane byly ze zréznicowang czestotliwoscig — niektore tylko
pojedynczymi kursami. Relatywnie wysoka czestotliwo$¢ kursow dotyczyta jedynie odcinka
zawierajgcego sie w graniach miasta Konina.

Linia 56 miata takze przebieg potudnikowy, obejmujgc swojg trasg potudniowe osiedla
mieszkaniowe, Staréwke, Sciste centrum miasta wraz z rejonem dworca kolejowego, wybrane
osiedla mieszkaniowe w pdtnocnej czesci miasta, elektrownie Patnéw i hute aluminium oraz
osiedla potozone na pétnoc i pdtnocny wschdéd od elektrowni i huty — Gostawice, Patnéw
i Lezyn.

Zrdznicowany przebieg linii, duza wielowariantowos$¢ tras i obstuga obszaréw podmiej-
skich, to determinanty obstugi koninskg komunikacjg miejskg obszarow w znacznej mierze
charakteryzujacych sie niezbyt intensywng zabudowq. Za potaczenia o trasach prowadzacych
przede wszystkim przez obszar intensywnie zurbanizowany — nie liczac szerokiej doliny Warty

— mozna uznac jedynie linie: 50, 51, 52, 59 i 64.
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Opisana wysoka wielowariantowo$¢ tras powoduje takze niezwykle duzg, jak na wiel-
ko$¢ miasta, liczbe przystankéw koncowych, z ktdrych korzystaty autobusy. WiekszoS¢ kran-
cdw obstugiwata pojedyncze linie lub co najwyzej kilka linii, niekiedy nawet tylko wybranymi
kursami. Petlami koricowymi obstugujgcymi co najmniej cztery linie sg jedynie:

» Poznanska petla — cztery linie: 52, 61, 64 i 65 (w tym jedna podstawowa — 52 oraz dwie
uzupetniajgce — 61 i 64);

= Staromorzystawska — piec linii: 57, 58, 59, 60 i 64 (w tym cztery uzupetniajgce — 58, 59,
60 i 64);

= J. Pitsudskiego — cztery linie: 53, 55, 61 i 62 (w tym jedna podstawowa — 53 i jedna uzu-
petniajgca — 61);

» Topazowa — cztery linie: 56, 57, 66 i 70 (w tym jedna podstawowa — 56); przy czym ak-
tualnie, ze wzgledu na tymczasowos$¢ petli o wzglednie matych rozmiarach, sg do niej
wykonywane tylko nieliczne, wybrane kursy na wymienionych liniach.

Z uwagi na powyzsze, w koninskiej komunikacji miejskiej tylko na petli funkcjonujacej
Z najwyzszg czestotliwoscig jednokierunkowej linii 50 (ul. Nadrzeczna) i na ww. petlach wielu
linii, uzasadniona bytaby ewentualna instalacja urzadzen do dotadowywania autobuséw zero-
emisyjnych, np. tadowarek pantografowych.

W tabeli 2 przedstawiono liczbe wykonanych i planowanych do wykonania wozokilome-
trow oraz liczbe autobuséw w ruchu w koninskiej komunikacji miejskiej w latach 2016-2018.
Jak wynika z tabeli 2, w ostatnich trzech latach oferta przewozowa mierzona wielkoscig pracy

eksploatacyjnej zmalata, przy wzrastajacej jednoczesnie liczbie pojazdéw w ruchu.

Tab. 2. Liczba wozokilometrow oraz autobusow w ruchu w koninskiej

komunikacji miejskiej w latach 2016-2018

Rok
Wyszczegolnienie Jedn.
2016 2017 2018
(plan)
Liczba wozokilometrow tys. km 3958,8 3943,1 3550,2
Liczba pojazdéw w ruchu w dniu powszednim szt. 40,3 41,7 43,0

Zrédto: dane MZK.

Wzglednie ustabilizowana do 2017 r. liczba wozokilometréw byta rezultatem braku
zmian demograficznych (wzrostu liczby mieszkancow miasta Konina) oraz niezmienianym

znaczaco zakresem obstugi gmin o$ciennych komunikacjg miejska.

20



public
p ‘transport

Analiza kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusdw zeroemisyjnych

W najblizszej przysztosci planowana jest korekta czesci tras linii i wykonywanych kur-
sow — w celu dostosowania oferty przewozowej do potrzeb mieszkaricdw miasta Konina i
okolicznych miejscowosci — jako rezultat analizy wynikdw badan marketingowych przeprowa-
dzonych w drugiej potowie wrzesnia i w pazdzierniku 2018 r. Z uwagi na brak ostatecznej
decyzji odnosnie szczegdtow przysztego ksztattu oferty przewozowej w okresie sporzadzania
niniejszej analizy, w obliczeniach w dalszej czeSci opracowania przyjeto parametry eksploata-
cyjne planowane dla 2018 r.

W danych przekazanych przez MZK do biuletynéw statystycznych ,Komunikacja miej-
ska w liczbach”, publikowanych przez 1zbe Gospodarczg Komunikacji Miejskiej w Warszawie,
wynika iz liczba pasazerow koninskiej komunikacji miejskiej w ostatnich latach zmniejszata
sie systematycznie o ok. 5% rocznie. W skali trzech analizowanych lat wystgpit skumulowany
spadek liczby pasazeréw o ponad 10%.

Liczbe pasazeréw oraz wysoko$¢ osiggnietych przychoddw z biletéw w latach 2015-

2017, przedstawiono w tabeli 3.

Tab. 3. Liczba pasazerow oraz wplywy ze sprzedazy biletow koninskiej

komunikacji miejskiej w latach 2015-2017 — kwoty netto

Rok
Lp. Wyszczegolnienie Jedn.
2015 2016 2017

1 | Liczba pasazeréw tys. 11 111 10 542 9936
1.1 | — dynamika zmian rok/rok % - -5,1 -5,7

2 | Wartosc¢ sprzedanych biletow: tys. zt 7 652 7 389 6 050
2.1 | — normalnych tys. zt b.d. 3787 3 259
2.2 | —ulgowych tys. zt b.d. 3602 2791

3 | Zmiany wplywow z biletow % - -3,4 -18,1
3.1 | — bilety normalne % - - -22,5
3.2 | — bilety ulgowe % - - -13,9
4 | Wskaznik jednostkowy (na pasazera) zt/pas. 0,689 0,701 0,61

Zrédto: dane MZK oraz biuletyny statystyczne ~Komunikacja miejska w liczbach”, IGKM Warszawa.

W pierwszym analizowanym roku osiggnieto niewielki (o 3,4%) spadek wptywow
ze sprzedazy biletéw. W drugim roku spadek juz byt znaczacy (az o 18,1%). Pod koniec

2017 r. Rada Miasta Konina kolejnymi uchwatami wprowadzita prawo do przejazdéw bez-
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ptatnych dla ucznidéw szkdt podstawowych i oddziatdw gimnazjalnych Konina oraz gmin Stare
Miasto i Kazimierz Biskupi.

Funkcjonowanie gtéwnych linii komunikacyjnych w centrum miasta, charakteryzujgcym
sie bardzo wysokim obcigzeniem ruchem, stanowi znaczng ucigzliwo$¢ — zwigzang z wysokim
poziomem hatasu i emisjg zanieczyszczen do atmosfery. Wymierng korzyscig dla mieszkan-
cow osiedli w centralnej czesci Konina (na pétnoc od doliny Warty) bytoby wiec zmniejszenie
poziomu hatfasu i emisji zanieczyszczen komunikacyjnych — przynajmniej na ulicach, ktérymi

poruszajg sie autobusy komunikacji miejskiej.
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4. Tabor koninskiej komunikacji miejskiej

4.1. Aktualny stan taboru

Linie koninskiej komunikacji miejskiej obstugiwane s wytacznie autobusami. Wszyst-
kimi pojazdami dysponuje podmiot wewnetrzny — MZK w Koninie Sp. z 0.0. — do czerwca
2018 r. bedacy zakladem budzetowym Miasta.

Wszystkie autobusy eksploatowane w koninskiej komunikacji miejskiej sg niskopodto-
gowe. Wg stanu na 30 wrzesnia 2018 r. MZK dysponowat 57 autobusami — wszystkimi z sil-
nikami na olej napedowy. W strukturze taboru dominowaty standardowe autobusy klasy ma-
xi, ktore stanowily 82,5% stanu (47 szt.). Autobusy wielkopojemne, o dtugosci od 15 m
(jednocztonowe) do 18 m (przegubowe), stanowity 10,5% stanu taboru (6 szt.), a pojazdy
klasy pojemnosciowej midi — 7% (4 szt.). Wszystkie autobusy reprezentowaty trzy marki:
najwiecej uzytkowano pojazdéow marek MAN — 21 szt. i Scania — 20 szt., ale tylko niewiele
mniejszy udziat miata marka Solaris (16 szt.).

W tabeli 4 przedstawiono strukture posiadanego przez operatoréw taboru wg kryterium
wieku i spetniania norm czystosci spalin.

Stacja paliw oleju napedowego znajduje sie na terenie zajezdni MZK — przy ul. Da-
browskiej 4.

Polityka wymiany taboru w MZK — funkcjonujacym do czerwca 2018 r. jako zaktad bu-
dzetowy — byfa de facto politykg wymiany taboru Miasta. Odnowa taboru nie byfa prowadzo-
na systematycznie. Do 2010 r. tabor byt wymieniany niewielkimi partiami — po kilka pojaz-
déw — niemal corocznie. W 2011 r. wprowadzono do ruchu 15 fabrycznie nowych autobuséw
niskopodtogowych (4 szt. klasy midi, 8 szt. klasy maxi i 3 szt. klasy mega), zakupionych
w ramach projektu ,Wymiana taboru (autobuséw) — MZK"” wspédtfinansowanego ze Srodkéw
pomocowych UE w ramach Wielkopolskiego RPO na lata 2007-2013.

Wymiana duzej partii taboru zahamowata proces systematycznej jego odnowy, gdyz
na kilka kolejnych lat catkowicie zaniechano dokonywania zakupéw taboru. Dopiero w 2017
r., w ramach realizacji projektu ,Stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji publicznej
na terenie KOSI”, sfinansowanego z Srodkdw pomocowych UE z Wielkopolskiego Regional-
nego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020, zakupiono 8 fabrycznie nowych autobuséw
z silnikami na olej napedowy, o standardowej dtugosci 12 m.

Zaniechanie na kilka lat wymiany taboru spowodowato, ze pomimo wprowadzenia
do ruchu ww. partii 8 szt. nowych autobuséw, Sredni wiek taboru MZK jest aktualnie dosc¢
wysoki — 11,5 lat. Najstarsze pojazdy (10 szt., 17,5% taboru) sg w wieku 20 lat lub wyz-
szym, a niemal potowa taboru (45%) osiggneta juz co najmniej 15 lat.
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Tab. 4. Struktura taboru MZK wg kryterium wieku i spetnianych norm czystosci

spalin — stan na 30 wrzesnia 2018 r.

Typ taboru Roc!zaj Liczba Dhugos¢ Rok ) Wiek c:y(;:T:ci
paliwa sztuk [m] produkcji [lat] spalin
Solaris Urbino 10 ON 4 10 2011 7 EURO 5
Scania CN 113 CLL ON 1 12 1996 22 EURO 1
Scania CN 113 CLL ON 4 12 1997 21 EURO 1
MAN NL 222 ON 5 12 1998 20 EURO 2
MAN NL 222 ON 4 12 1999 19 EURO 2
MAN NL 223 ON 5 15 2001 17 EURO 2
MAN NL 263 ON 1 12 2001 17 EURO 2
MAN Lion’s City ON 2 12 2005 13 EURO 3
MAN Lion’s City ON 2 12 2006 12 EURO 3
Scania Omnicity ON 3 12 2007 11 EURO 4
Scania Omnicity ON 2 12 2008 10 EURO 4
Scania Omnicity ON 2 12 2009 9 EURO 5
Solaris Urbino 12 ON 8 12 2011 7 EURO 5
Scania Citywide ON 8 12 2017 1 EURO 6
MAN NL 313 ON 2 15 2003 15 EURO 3
Solaris Urbino 18 ON 1 18 2010 8 EURO 5
Solaris Urbino 18 ON 3 18 2011 7 EURO 5
Razem tabor ON ON 57 10-18 1996-2017 1-22 | EURO 1-6

Zrodto: dane MZK.

MZK, jako nowo utworzona spdtka, powinien powrdci¢ do procesu systematycznej od-
nowy taboru — corocznie, sukcesywnie wymieniajgc po kilka najbardziej wyeksploatowanych
pojazddw.

Tabor, ktérym dysponuje MZK, jest zréznicowany pod wzgledem pojemnosci pasazer-
skiej — obejmuje pojazdy klasy midi zabierajgce 74 pasazerdw, autobusy maxi 0 pojemnosci
od 85 do 110 osdb i wielkopojemne autobusy klasy mega, przewozace do 164 pasazerow.

W tabeli 5 przedstawiono strukture jednostek taborowych w zakresie spetnianych norm
czystosci spalin — wedtug stanu na 30 wrzesnia 2018 r.

W pierwszej potowie 2018 r. maksymalna liczba pojazdéw w ruchu w dniu powszednim

wynosita 43 szt.? Stan taboru na koniec czerwca 2018 r. wynosit 57 jednostek — wskaznik

2 Zgodnie z rozktadem jazdy obowigzujgcym na 30 wrzednia 2018 r. maksymalna liczba pojazdéw
w ruchu w dniu powszednim wynosita 44. Zwiekszone zaangazowanie pojazdow wynika ze wzrostu
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wykorzystania taboru wynidst wiec tylko 75%. Aktualng rezerwe taborowg nalezy uznac
Za znaczacy, ale wynika ona w duzej mierze z zaawansowanego wieku eksploatowanych po-

jazdow.

Tab. 5. Struktura taboru koninskiej komunikacji miejskiej w podziale

na normy emisji spalin — stan na 30 wrzesnia 2018 r.

Klasa Liczba pojazdow speiniajacych norme czystosci spalin
pojemnosciowa | EURO1 | EURO 2 | EURO 3 | EURO 4 | EURO 5 | EURO 6 Razem
Midi — 10 m - - - - 4 - 4
Maxi — 12 m 5 15 4 5 10 8 47
Mega — 15/18 m - - 2 - 4 - 6
Ogotem 5 15 6 5 18 8 57

Zrédto: dane MZK.

4.2. Planowane zamierzenia inwestycyjne

Miasto Konin w ramach perspektywy finansowej 2014-2020 realizuje projekt inwesty-
cyjny ,Stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji publicznej na terenie KOSI”, ze
wsparciem finansowym $rodkami pomocowymi Unii Europejskiej w ramach Wielkopolskiego
Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020, w ramach Osi Priorytetowej 3 —
Energia, dziatanie 3.3. — Wspieranie strategii niskoemisyjnych, w tym mobilno$¢ miejska i
poddziatanie 3.3.1 — Inwestycje w obszarze transportu miejskiego. Jak juz wczesniej wspo-
mniano, w ramach tego projektu zakupiono i wprowadzono do eksploatacji 8 szt. fabrycznie
nowych autobuséw niskopodtogowych z napedem na ON, spetniajgcymi norme emisji spalin
EURO 6.

Miasto Konin w ramach tego samego Programu Operacyjnego, osi priorytetowej oraz
dziatania i poddziatania, zamierza¢ zrealizowal takze projekt ,Ekologiczny Konin — rozwdj
i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego”.

Przewiduije sie, ze projekt ten bedzie obejmowat pie¢ zadan:
= nr1- ,Wymiana taboru autobusowego”, a w nim zakup 12 autobuséw, w tym 4 hybry-

dowych klasy maxi i 2 hybrydowych klasy mega oraz 6 elektrycznych — klasy maxi;

= nr2 - ,Przebudowa ciggdw pieszych na pieszo-rowerowe”, o tgcznej dtugosci ok. 400 m;

popytu w kursach szkolnych, odnotowanego z poczatkiem roku szkolnego 2018/2019 i dla potrzeb
analizy zaktada sie, ze ma charakter przejsciowy.
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* nr 3 — ,Modernizacja infrastruktury transportowej”, polegajagce na zakupie i montazu
9 wiat przystankowych, zakupie 3 szt. fadowarek wolnostojgcych plug-in 2x60 kW zain-
stalowanych na zajezdni autobusowej;

= nr 4 - ,Przygotowanie projektu do realizacji” — zakup i instalacja aplikacji do zarzgdzania
flota pojazdow oraz systemu informacyjnego wraz z systemem dyspozytorskim;

= nr5—,Akcja informacyjno-promocyjna dotyczaca zréwnowazonej mobilnosci”.

Nabywane autobusy bedg niskopodtogowe, wyposazone w klimatyzacje przestrzeni pa-
sazerskiej, miejsce na wozek inwalidzki, automat biletowy, system informacji pasazerskiej
i monitoring. Pojemno$¢ baterii autobusu elektrycznego planuje sie na 200 kWh, a liczbe
miejsc dla pasazeréw — na minimum 70. tadowanie autobuséw przewiduje sie wytgcznie
wolnostojgcymi tadowarkami dwustanowiskowymi 2x60 kW, zamontowanymi na zajezdni.
Zakupiony tabor zostanie przekazany do eksploatacji MZK jako podmiotowi wewnetrznemu,
choc forma przekazania nie zostata jeszcze ustalona.

Przewiduje sie wykorzystanie taboru elektrycznego do obstugi dziennej linii 50 (5 po-
jazdow w ruchu) oraz nocnej linii 100 (1 pojazd w ruchu).

Po realizacji tej inwestycji struktura taboru MZK ulegnie istotnej zmianie — w uzytkowa-
niu pojawig sie juz po raz pierwszy w Koninie autobusy elektryczne. Stan taboru zeroemisyj-
nego osiggnie w ten sposéb poziom nawet powyzej 10% floty autobuséw.

Polityka wymiany taboru z wykorzystaniem $rodkéw pomocowych pozwala gminom
na pozyskanie z niewielkim wktadem wtasnym fabrycznie nowych pojazddw, ktore zastepujac
autobusy mocno wyeksploatowane, poprawiajg ogdiny stan taboru komunikacji miejskiej,
jednoczesnie zachecajgc mieszkancdw do korzystania z niej.

Mozliwosci prowadzenia samodzielnej wymiany taboru przez MZK sg znacznie ograni-
czone. Systemowa odnowa taboru wymaga istotnego zaangazowania sie Miasta w to przed-
siewziecie — albo poprzez zakup jednostek taborowych, albo tez poprzez wsparcie finansowe

MZK w postaci ujecia zakupow inwestycyjnych w stawce wozokilometra.
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5. Identyfikacja wariantow

5.1. Problematyka taborowa w opracowaniach strategicznych Konina

Gtownym przedmiotem oceny jest w niniejszej analizie identyfikacja kosztow i korzysci
powstatych w wyniku zapewnienia przez Miasto Konin $wiadczenia ustug w ramach komuni-
kacji miejskiej autobusami zeroemisyjnymi — zgodnie z wymogami art. 36 oraz art. 68 ust. 4
ustawy o elektromobilnosci. Tabor obecnie posiadany przez MZK — wg stanu na dzien 30
wrzesnia 2018 r. — przedstawiono w tabeli 4.
»Strategia Rozwoju Miasta Konina na lata 2015-2020", przyjeta uchwatg Rady Miasta
Konina nr 109 z dnia 27 maja 2015 r., w analizie SWOT dla obszaru ,gospodarka” wskazuje
na problem niedostatecznej czestotliwosci potgczen komunikacji miejskiej, szczegdlnie w re-
lacji pétnoc-potudnie, natomiast w sferze ,infrastruktura i Srodowisko” — na problem zanie-
czyszczenia z transportu.
Strategia definiuje, jako jeden z czterech celdw strategicznych, cel nr 3 — ,Rozwéj ko-
munikacji w ramach Aglomeracji Koninskiej tak, aby zmniejszy¢ zanieczyszczenie spowodo-
wane transportem i utatwi¢ dojazd do terendw inwestycyjnych”. W ramach tego celu zdefi-
niowano trzy cele operacyjne, a wsrdd nich cel operacyjny 3.1. — ,,Rozwdj transportu pu-
blicznego w Aglomeracji Koninskiej”.
W ramach celu operacyjnego 3.1. przewidziano z kolei nastepujace trzy dziatania:
= nrl - ,Wdrozenie koncepcji systemu publicznej komunikacji zbiorowej na terenie Aglo-
meracji Koninskiej wypracowanej w ramach przyjetych dokumentow strategicznych
OFAK”;

= nr2 - ,Poprawa ekologicznosci taboru”;

» nr 3 - ,Promowanie korzystania z transportu zbiorowego”.

»Studium zréwnowazonego rozwoju transportu Aglomeracji Koninskiej” w ramach prio-
rytetu strategicznego ,Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb niepetnosprawnych
oraz 0sob starszych i zachecenie osdb niekorzystajgcych z transportu publicznego do korzy-
stania z niego” okre$la jako dziatanie: ,Zakup i modernizacja taboru transportowego pod
katem wymogdw spetniajgcych standardy ochrony Srodowiska w zakresie niskiej emisji oraz
ergonomii w odniesieniu do utatwien niepetnosprawnych i starszych wiekiem pasazeréw”.

Opracowany w 2014 r. ,Plan zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego dla miasta Konina na lata 2014-2020”, przyjety przez Rade Miasta Konina uchwatg
nr 723 z dnia 29 stycznia 2014 r., w zakresie wymagan wobec taboru wskazuje na:

» przyjaznos¢ dla oséb niepetnosprawnych — poprzez zastosowanie taboru niskopodtogo-

wego i niskowejsciowego;
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» ekologiczno$¢ — poprzez zasilanie taboru paliwami ekologicznymi lub zastosowanie auto-
buséw o napedzie alternatywnym;

= dostosowanie wielkosci taboru do obcigzenia linii — poprzez wykorzystywanie jednostek
taborowym o réznej dtugosci;

= zapewnienie komfortu podrozy — poprzez odpowiednig liczbe miejsc siedzacych, miejsca
dla wdzkéw inwalidzkich i rowerdw, dobrg wentylacje i klimatyzacje przestrzeni pasazer-
skiej, wyposazenie w elementy informacji pasazerskiej i automaty biletowe;

» wprowadzenie nowych jednostek taborowych do obstugi zadan catodziennych.

Wedtug Planu, powinno sie dazy¢ do osiggniecia $redniego wieku taboru 6 lat oraz
do eksploatacji autobuséw do wieku maksymalnie 16 lat i przebiegu 1,2 min km. Plan przyj-
muje, ze odnowa taboru bedzie sie odbywaé poprzez wykorzystanie wsparcia $rodkami po-
mocowymi z horyzontu finansowania 2014-2020 Unii Europejskiej.

Przyjeta przez Rade Miasta Konina, uchwatg nr 319 z dnia 27 kwietnia 2016 r., aktuali-
zacja ,Planu gospodarki niskoemisyjnej dla Miasta Konina na lata 2014-2020” wyznaczyta
w ramach celu szczegétowego nr 2 — ,Ograniczenie emisji CO2 o 1 457,48 Mg/rok genero-
wanej przez transport poprzez zmniejszenie zuzycia energii o 17 140,3 GJl/rok, w okresie
2015-2020" dziatanie nr 2 — ,Ograniczenie emisji z transportu”. W ramach tego dziatania
przewidziano realizacje poddziatan 2.3. — ,Wymiana taboru autobusowego” i 2.4. ,Moderni-
zacja infrastruktury transportowej”.

W ramach pierwszego z poddziatan zatozono w latach 2015-2020 zakup 6 autobuséw
elektrycznych o dtugosci 11-12 m, 2 autobuséw hybrydowych o dtugosci 17-18 m oraz 4
autobuséw hybrydowych o dtugosci 11-12 m. Planowany budzet na to poddziatanie okreSlo-
no na 22,6 min zt; w tym miesci sie tez dofinansowanie z Regionalnego Programu Operacyj-
nego. Realizacja projektu ma skutkowac ograniczeniem zuzycia energii o 5 959,00 GJ/rok
oraz ograniczeniem emisji CO2 o 441,58 Mg/rok.

W ramach drugiego z podziatan przyjeto m.in. instalacje 3 szt. tadowarek wolnostoja-
cych do fadowania autobuséw, zakup i montaz 9 wiat przystankowych, instalacje aplikacji do
zarzadzania flotg pojazddw oraz system informacyjny tablic z systemem dyspozytorskim.

Miasto Konin przygotowato wniosek aplikacyjny do skorzystania ze Srodkdw pomoco-
wych Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020 — dotyczacy
projektu pn. , Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego”,
ktory bytby realizowany w ramach osi Priorytetowej 3. Energia i dziatania 3.3 Wspieranie
strategii inwestycyjnych, w tym mobilno$¢ miejska. Projekt ten zostat szerzej scharakteryzo-

wany w rozdziale 4.2. opracowania.
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Przedmiotowy projekt znajdowat sie na liscie rezerwowej konkursu. W dniu 18 wrzesnia
2018 r. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego wystosowat zapytanie o dalsze
zainteresowanie Miasta realizacjg ww. projektu, na ktore Prezydent Miasta Konina odpowie-
dziat pozytywnie. W rezultacie, w dniu 21 wrzesnia 2018 r., na mocy decyzji Zarzagdu Woje-
waddztwa Wielkopolskiego, projekt otrzymat dofinansowanie.

Dla powyzszego projektu nie przeprowadzano analizy rozwigzan alternatywnych ani tez
wielokryterialnej analizy strategicznej i analizy rozwigzan technologicznych.

MZK, od poczatku swojego funkcjonowania, posiadat tabor tylko o jednym rodzaju pa-
liwa — zasilany olejem napedowym. Wprowadzenie do eksploatacji autobuséw hybrydowych
nie zmieni rodzaju paliwa zasilajgcego naped pojazdu, spowoduje jednak konieczno$¢ dosto-
sowania codziennych nawykow kierowcoéw do efektywnej eksploatacji nowego rodzaju taboru
oraz nabycie nowych umiejetnosci przez stuzby obstugi codziennej — zwigzanych z biezaca
eksploatacjg sinikdw eklektycznych i uktadéw rekuperacji energii.

Planowana od 2020 r. eksploatacja autobuséw elektrycznych wprowadzi natomiast
w koninskiej komunikacji miejskiej nowy rodzaj taboru, nieemitujgcego z zastosowanych sil-
nikdw, w miejscu jego uzytkowania, gazéw cieplarnianych i innych zanieczyszczen gazowych.
Spowoduje to konieczno$¢ uzyskania przez wybranych pracownikéw stuzb obstugi nowych
umiejetnosci i uprawnien, pozwalajgcych na prowadzenie czynnosci obstugowych pojazdo-
wych i zajezdniowych urzadzen energetycznych.

Koszty codziennej eksploatacji taboru autobusowego z silnikami elektrycznymi sg istot-
nie nizsze niz autobuséw zasilanych olejem napedowym, co powinno przetozy¢ sie na
zmniejszenie wydatkow biezacych.

Zatozone wprowadzenie do eksploatacji w koninskiej komunikacji miejskiej pojazdow
w petni zeroemisyjnych, z silnikami elektrycznymi zasilanymi bateryjnie, wdrozy nowg jakos¢
w transporcie zbiorowym.

Dodatkowe przestanki, przemawiajgce za wymiang taboru z zastosowaniem réznych
rodzajow zasilania pojazddw, tj. w tym przypadku silnikdéw elektrycznych, sg nastepujgce:

» dywersyfikacja zrddet zasilania taboru (juz posiadane — ON i juz w najblizszym czasie
w niektorych pojazdach wspomagany napedem elektrycznym, a w nowej partii pojazdéw
— tylko naped elektryczny) zwieksza bezpieczenstwo ekonomiczne przy wahaniach cen
paliw oraz zmianie warunkow klimatycznych;

» dtuzszy okres eksploatacji pojazdow elektrycznych (z wyjatkiem baterii) i dywersyfikacja
techniczna przekfada sie na dywersyfikacje kosztow dziatalnosci przewozowej;

= zwiekszenie bezpieczenstwa dostaw paliw i ich stabilnosci cenowej spowodowane przez

dywersyfikacje rodzaju paliw dla autobusow;
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» zmniejszenie niekorzystnego oddziatywania transportu publicznego na mieszkancéw na
silnie zurbanizowanym obszarze miasta — brak emisji zanieczyszczen do atmosfery w
miejscu uzytkowania autobusow elektrycznych i znacznie mniejsza emisja dla autobuséw
hybrydowych;

* zmniejszenie ryzyka wzrostu kosztéw eksploatacyjnych w efekcie zmiany cen jednego
z nosnikow energii: oleju napedowego lub energii elektrycznej;

» realizacja wytycznych zawartych w ,Krajowych Ramach Polityki Rozwoju Infrastruktury
Paliw Alternatywnych”.

Polityka wymiany taboru na okres po realizacji obecnych projektéow nie zostata jeszcze
przez Miasto i MZK zdefiniowana. W duzej mierze bedzie ona zalezna od mozliwosci pozyski-
wania zewnetrznych zrédet wsparcia finansowego.

Wprowadzony ustawg o elektromobilnosci obowigzek systematycznego zwiekszania
udziatu autobuséw zeroemisyjnych w strukturze taboru wykorzystywanego w komunikagji
miejskiej, stwarza konieczno$¢ zmiany dotychczasowej praktyki nabywania nowych pojazdow
zasilanych olejem napedowym na — w coraz wiekszym zakresie — pojazdy zeroemisyjne. Za-
pisy tej ustawy wymagajg eksploatacji w ciggu najblizszych 10 lat w miastach przekraczajg-
cych 50 000 mieszkancéw floty sktadajacej sie przynajmniej w 30% z autobusdéw zeroemi-
syjnych. Aktualnie udziat takich autobuséw w taborze operatorow komunikacji miejskiej jest
znikomy. Narzucone tempo wzrostu tego udziatu, wynikajagce z przepiséw ustawy
o elektromobilnosci, nalezy uznac za wysokie.

Miasto Konin, w wyniku realizacji projektu inwestycyjnego, osiggnie prog 5% udziatu
autobuséw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw eksploatowanych w komunikacji miejskiej,
wymagany od dnia 1 stycznie 2021 r., jezeli do konca 2020 r. wprowadzi do eksploatacji co
najmniej 3 pojazdy zeroemisyjne. W warunkach realizacji projektu ,Ekologiczny Konin — roz-
wdj i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego” nie jest to zadanie niemozliwe. Z
uwagi na dtugotrwatos¢ wyboru dostawcy autobuséw w procedurach zamoéwien publicznych
oraz obecnie do$¢ dtugi przecietny czas oczekiwania na dostawy taboru elektrycznego juz po
zawarciu umowy z producentem, w celu spetnienia warunku ustawowego proces przetargo-
wy powinien sie rozpocza¢ niezwtocznie. Planowana dostawa pojazdéw powinna by¢ podzie-
lona w taki sposdb, aby co najmniej 3 nowe pojazdy mogty by¢ wprowadzone do eksploatacji
przed dniem 1 stycznia 2021 r.

Przy petnej realizacji powyzszego projektu, obowigzek 10% udziatu taboru zeroemisyj-
nego we flocie pojazdéw — wymagany na dzien 1 stycznia 2023 r. — bytby spetniony przed

tym terminem.

30



public
Pt ®onsuting Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusoéw zeroemisyjnych

Uzasadnione wynikami kolejnych analiz kosztéw i korzysci, ewentualne kontynuowanie
inwestycji w tabor zeroemisyjny, wymaga relatywnie szybkiego podjecia decyzji o zakupie
kolejnych 6 pojazdéw zeroemisyjnych powinna — do konca 2022 r., a nastepnych 6 — do kon-
ca 2024 r. Zapewni to stosunkowo bezpieczny, dwuletni okres na przeprowadzenie postepo-
wania przetargowego oraz — juz po podpisaniu umowy z wybranym dostawcg — na wyprodu-
kowanie pojazdow.

Decyzja o zmianie rodzaju napedu w uzytkowanych autobusach wymaga nie tylko na-
bycia pojazdéw o innym sposobie zasilania, ale takze dostosowania do nich obiektdw zajezd-
ni, istotnej zmiany wyposazenia stanowisk obstugowych, diagnostycznych, naprawczych i
remontowych, jak rowniez gruntownego przeszkolenia zatogi. Autobusy zeroemisyjne wyma-
gajg posiadania przez obstuge codzienng oraz zespoty naprawczo-remontowe dodatkowych
umiejetnosci i uprawnien, zwigzanych z obstugg pojazdéw z silnikami elektrycznymi. Zakres i
koszty dostosowania obiektow zajezdni oraz przeszkolenia zatogi nalezy uznac za znaczace.
Koszty te poniesie MZK juz w zwigzku z realizacjg dostawy pierwszej partii autobuséw zero-
emisyjnych, w ramach realizacji projektu , Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemi-
syjnego transportu miejskiego”.

Dostepnymi autobusami zeroemisyjnymi — nieemitujgcymi gazéw cieplarnianych lub in-
nych substancji objetych systemem zarzadzania emisjami gazoéw cieplarnianych — sg autobu-
sy z napedem elektrycznym zasilane bateryjnie, z sieci zewnetrznej (trolejbusy), ze stacji
dotadowania réznych rodzajow lub w systemie mieszanym oraz autobusy elektryczne z wy-
twarzaniem energii w ogniwach paliwowych, ale tylko takich, dla ktérych w efekcie spalania
paliwa nie wystepuje emisja CO, — co przy obecnym stanie zaawansowania techniki — w
praktyce ogranicza je do autobuséw z ogniwami paliwowymi zasilanymi wodorem (H,).

Pojazdy zeroemisyjne zasilane z sieci zewnetrznej — trolejbusy — eksploatowane s3 je-
dynie w trzech sieciach komunikacyjnych w Polsce, kazdej odlegtej od Konina o 300-400 km.

Gtownym problemem ograniczajgcym rozwoj tego rodzaju napedu jest bardzo wysoki
koszt budowy sieci zasilajgcej wzdtuz trasy linii, wymagajacy duzych dodatkowych naktadow
inwestycyjnych, na ktére wiekszo$¢ miast Srednich, takich jak Konin, nie posiada wystarcza-
jacych srodkéw finansowych. Budowa sieci zasilajgcej trolejbusy wigze sie takze z efektem
~Uusztywnienia” przebiegu tras linii, a do niedawna kazda zmiana trasy wymagata kosztow-
nych inwestycji. Stosowane obecnie w trolejbusach napedy alternatywne pozwalajg na juz
znaczace przebiegi tras poza siecig, czego dowodem mogg by¢ krajowe doswiadczenia Gdyni
i Lublina, aczkolwiek w tym ostatnim miescie pewna czesSc¢ trolejbusdw po odtgczeniu od sieci
zasilana jest agregatem pradotworczym, ktdry z kolei emituje gazy cieplarniane (CO, i inne

zanieczyszczenia powstajgce w wyniku spalania oleju napedowego).
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W celu spetnienia wymogow ustawy o elektromobilnosci, Miasto Konin moze wiec roz-
wazy¢ zastosowanie jedynie dwdch typdw napedéw autobusdw: elektryczne silniki napedowe
zasilane bateryjnie, takze z okresowym ich dotadowywaniem oraz elektryczne silniki napedo-

we zasilane z lokalnego zrédta — ogniwa paliwowego zasilanego wodorem.

5.2. Rozwigzania sposobow ladowania autobusow zeroemisyjnych

Autobusy z napedem, ktory stanowig silniki elektryczne, bez wzgledu na zastosowane
rozwigzanie techniczne, wymagajg dostosowania zajezdni do ich obstugi oraz przeszkolenia —
lub nawet uzupetnienia zatogi obstugujacej na co dzien pojazdy o osoby uprawnione do ob-
stugi urzadzen energetycznych co najmniej do 1 kV.

Autobusy zasilane z baterii stanowig obecnie wiekszo$¢ nowowprowadzanych do uzyt-
kowania autobuséw z napedem elektrycznym. Istotng kwestig zwigzang z ich wprowadze-
niem do codziennego ruchu, jest wybdr sposobu zasilania baterii, w tym uzupetniania energii
w czasie eksploatacji.

Najprostszym rozwigzaniem jest wyposazenie pojazddw w baterie pozwalajgce na wy-
konanie petnego dziennego cyklu pracy w danej sieci komunikacji miejskiej — podobnego jak
dla autobuséw zasilanych olejem napedowym, czyli ok. 250 km przejazdu tras z petnym ob-
cigzeniem. tadowanie pojazdéw odbywatoby sie w tym przypadku na zajezdni, w czasie noc-
nego postoju autobuséw.

Pojazdy takie wymagajg jednak zastosowania baterii 0 duzej pojemnosci i duzej wadze,
ktore nie tylko zmniejszajg dopuszczalng liczbe przewozonych pasazerdw, ale i wplywaja
na znaczny spadek efektywnosci ekonomicznej ruchu pojazdu (znaczna czeS¢ zasobdw ener-
gii przeznaczana jest na przewdz ciezkich baterii — Srednio ok. 100 kg na kazde 10 kWh).
Pojazdy z bateriami o wiekszej pojemnosci sg jednoczesnie znacznie drozsze. Ponadto, po-
jazdy takie przez swojg wysokg mase wiasng, przyczyniatyby sie do zwiekszonego zuzycia
nawierzchni drég.

Dazeniem organizatordw i operatorow jest zwykle optymalizacja masy baterii, a co
za tym idzie — zuzycia energii na przejazd pustego pojazdu, poprzez zastosowanie dodatko-
wych doftadowan na trasie linii. Zmniejszenie wagi baterii, a w jej rezultacie — zwiekszenie
pojemnosci pasazerskiej pojazdu i zmniejszenie kosztu przewozu pojedynczego pasazera,
moze by¢ wdéwczas znaczace, ogranicza jednak wykorzystanie pojazdu z bateryjnym nape-
dem elektrycznym do dedykowanych tras — obejmujgcych petle, na ktérej zainstalowano
tadowarke. Dotadowywanie pojazdu w innym wybranym punkcie na trasie linii wymagatoby
dtuzszego postoju, co ze wzgledu na masowos¢ przewozéw, w Polsce jest nieakceptowane

przez pasazerow.
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Na petlach stosuje sie zwykle tadowarki szybkie, o duzej mocy (nawet do 800 kW)
z systemem pantografowym, rzadziej plug-in. W Chinach oraz w wybranych krajach Europy
Zachodniej stosowane sg takze systemy fadowania indukcyjnego na przystankach, lecz z
uwagi na bardzo wysokg cene takiej instalacji, stosowane sg one jedynie na wybranych, de-
dykowanych trasach w duzych miastach i aglomeracjach. tadowaniu indukcyjnemu na przy-
stankach nie sprzyja takze polski klimat, w ktérym normalnym zjawiskiem atmosferycznym sg
opady $niegu.

Najczesciej stosowane jest tadowanie pantografowe, ktére odbywa sie w czasie od 10
do 20 minut — co najmniej kilka razy w czasie uzytkowania autobusu w ciggu dnia, a niekiedy
nawet co okreslong liczbe kurséw lub ich par.

Niezaleznie od powyzszego, w celu codziennego petnego natadowania baterii oraz ich
ustabilizowania, pojazd musi by¢ tez ostatecznie codziennie dotadowywany podczas postoju
na zajezdni. Oznacza to, ze najlepszym rozwigzaniem jest zainstalowanie po jednym punkcie
zasilajgcym na kazdy autobus.

W ramach projektu ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu
miejskiego” przewiduje sie tadowanie autobuséw elektrycznych wytacznie na zajezdni. Sprzy-
ja takiemu rozwigzaniu lokalizacja petli przeznaczonych do elektryfikacji linii 50 i 100 w bez-
posrednim sasiedztwie zajezdni. Pojazdy obstugujace te linie, po kilkugodzinnej eksploatacji,
beda musiaty zjezdza¢ do zajezdni na takze kilkugodzinne tadowanie.

Opisane rozwigzanie nie powinno by¢ juz powielane przy wprowadzaniu do eksploatacji
kolejnych autobusdw elektrycznych — korzystajgcych z petli o wiekszym oddaleniu od zajezd-
ni. Uzasadnione wydaje sie instalowanie stacji szybkiego fadowania na wybranych petlach.
Poza zajezdnig powinny by¢ zainstalowane w wybranych punktach tadowarki pantografowe —
optymalnie o mocy rzedu 400 kW. Rozwigzanie takie pozwala na zakup tanszego taboru
Z mniejszg pojemnoscig baterii, za to z wiekszg pojemnoscig pasazerska — wymaga jednak
doboru taboru do okreslonego pakietu linii.

Odmiennym rozwigzaniem jest zastosowanie autobuséw z napedem elektrycznym,
z podstawowym zasilaniem energig elektryczng wytwarzang podczas jazdy w ogniwie pali-
wowym — zasilanym wodorem (H,). Autobus taki wyposazony jest w znacznie mniejsze bate-
rie, majgce charakter jedynie wyréwnawczy, podobnie jak zestawy baterii w autobusach hy-
brydowych, z rekuperacjg energii, czy z systemem start-stop.

Pojazdy wyposazone w ogniwa paliwowe zasilane H,, majg zbiorniki sprezonego wodo-
ru zainstalowane na dachu, o pojemnosci wystarczajgcej na przejazd nawet do 400 km.

Wada tego rodzaju rozwigzania jest wysoki koszt ogniw paliwowych, co wptywa

na zwiekszong cene autobusdw elektrycznych w nie wyposazonych oraz mocno ograniczona
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dostepnos¢ zrodet wodoru. Nie bez znaczenia sg takze wysokie koszty zapewnienia bezpie-
czenstwa, gdyz wodor, przy odpowiednim stosunku objetosciowym, tworzy z powietrzem
mieszanine wybuchowa.

Zaletg pojazddw elektrycznych z ogniwami paliwowymi, przy pewnosci dostaw wodoru,
jest ich funkcjonowanie podobne do autobuséw zasilanych olejem napedowym — codzienne
jednorazowe tankowanie przed wyjazdem z zajezdni oraz brak utrudnien zwigzanych z ko-
niecznoscig okresowych dofadowan na trasie przejazdu autobusu. Autobus taki posiada na-
tomiast wszystkie zalety autobusu elektrycznego.

Bardzo istotnym i — w przypadku Konina — zasadniczym utrudnieniem, jest brak
w okolicy dostepnych magazynéw wodoru do tankowania pojazdéw. Instalacja taka musiata-
by wiec by¢ tworzona od podstaw. Brak jest takze w Polsce pewnego dostawcy wodoru w
niskiej cenie.

Nadzieje na mozliwe zastosowanie w przyszitosci tego typdw napeddéw dajg plany LO-
TOS S.A. w zakresie rozbudowy instalacji produkcji czystego wodoru oraz zainteresowanie
tego producenta paliw rozwojem rynku odbiorcéw wodoru, czego przejawem sg m.in. podpi-
sane juz przez LOTOS S.A. listy z niektérymi organizatorami komunikacji miejskiej. Sa to jed-
nak zamierzenia dtugookresowe.

Ze wzgledu na opisane wyzej uwarunkowania, w analizie nie ujeto wariantu zastoso-

wania autobuséw z wodorowymi ogniwami paliwowymi.

5.3. Proponowane warianty

W rezultacie przeprowadzonej wstepnej analizy, zidentyfikowano dwa warianty zmian
wyposazenia taborowego konifskiej komunikacji miejskiej:

» wariant 1 konwencjonalny — w ktérym zatozono kontynuacje dotychczasowej polityki suk-
cesywnej wymiany taboru na nowe pojazdy zasilane olejem napedowym oraz hybrydowe
i elektryczne — ale tylko w zakresie przyjetym w projekcie ,Ekologiczny Konin — rozwdj i
promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego”;

» wariant 2 elektryczny — w ktorym zatozono sukcesywng wymiane taboru MZK na pojazdy
elektryczne, w celu wypetnienia obowigzkéw ustawowych.

W wariancie 1 (konwencjonalnym) nie uwzgledniano ewentualnych nowych projektow
inwestycyjnych w obecnym horyzoncie finansowania, w ktorych Miasto mogtoby potencjalnie
uczestniczy¢.

Ponadto, utworzono scenariusz bazowy, o charakterze wytgcznie pordwnawczym, w
ktorym zatozono wykonywanie przewozow w koninskiej komunikacji miejskiej przy ponosze-
niu jedynie niezbednych naktadéw na odtworzenie taboru. W scenariuszu tym przyjeto reali-
zacje projektu inwestycyjnego ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego
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transportu miejskiego”, a po jego zakonczeniu — polityke minimalizacji naktadéw, przy spet-
nieniu tylko najwazniejszych oczekiwan pasazeréw — przyjeto, ze rocznie nabywane bedg po
4 pojazdy uzywane. Zatozono, ze obecny tabor bedzie eksploatowany do osiggniecia wieku
17-19 lat, po czym bedzie wymieniany na pojazdy uzywane, napedzane silnikami Diesla, o
Srednim wieku 8 lat.

Cene zakupu uzywanego autobusu z wyposazeniem i niezbednym dostosowaniem do
potrzeb koninskiej komunikacji miejskiej przyjeto w wysokosci 200 tys. zt za autobus midi lub
maxi oraz 300 tys. zt za autobus mega. Jednoczesnie, starzejacy sie tabor bedzie wymagat
coraz wyzszych naktaddw na jego utrzymanie w sprawnosci — przyjeto wiec, ze naktady
na czesci i ustugi naprawcze bedg wzrastaty o 5% rocznie, az do osiggniecia dwukrotnego
poziomu wydatkéw z 2017 r.

Cene nowego autobusu hybrydowego zatozono w wysokosci 1 470 tys. zt za pojazd
klasy maxi i 2 210 tys. zt za pojazd mega.

Przyjeto, ze we wszystkich wariantach wymiana taboru bedzie na autobusy w analo-
gicznej klasie pojemnosciowe].

W obydwu wariantach — konwencjonalnym i elektrycznym — zatozono wymiane autobu-
séw z silnikami na olej napedowy na autobusy nowe. Analogicznie jak w scenariuszu bazo-
wym, przyjeto takze realizacje zakupéw taboru wynikajacg z projektu ,Ekologiczny Konin —
rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego”. Wymiane autobusoéw zasilanych
olejem napedowym przyjeto jako 3 lub 4 pojazdy rocznie — w latach, w ktorych nie bedg
nabywane autobusy elektryczne. Przyjeto, ze sukcesywnie wymieniane bedg autobusy naj-
starsze. W obydwu wariantach po zakonczeniu procesu wymiany, zakupiony fabrycznie nowy
tabor zastepowany bedzie nowym po osiggnieciu wieku ok. 14 lat.

W wariancie elektrycznym przyjeto dodatkowo zakup autobuséw zeroemisyjnych klasy
maxi w takiej liczbie, aby spetni¢ ustawowe wymogi minimalnego udziatu taboru zeroemisyj-
nego we flocie pojazdéw. W tym celu przyjeto zakup kolejnych 6 autobuséw elektrycznych
klasy maxi w 2024 r. i w 2026 r. Zatozono, ze pojazdy zeroemisyjne zastgpig analogiczne
najstarsze pojazdy z silnikami zasilanymi olejem napedowym.

Z uwagi na planowany zakup autobuséw elektrycznych do obstugi linii 50 z fadowaniem
wylgcznie na zajezdni, przyjeto ze nie bedzie zachodzita potrzeba zwiekszania liczby pojaz-
déw w ruchu (maksymalna pojazdéw w ruchu obstuzy zadania szczytowe, po szczycie nastg-
pi stopniowe zmniejszanie liczby pojazddw ruchu — zapewniajgce mozliwos¢ ich sukcesywne-
go tadowania w zajezdni — lub obstuga linii bedzie uzupetniana autobusami zasilanymi olejem

napedowym, z innych linii).
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Po realizacji kolejnych zakupdw autobuséw elektrycznych niezbedny dodatkowy czas
na dotadowanie baterii podczas postoju autobusu elektrycznego na petli moze spowodowaé
konieczno$¢ wprowadzenia pewnych korekt rozktadéw jazdy, lecz nie powinno to skutkowaé
koniecznoscig wprowadzenia zwiekszonej liczby pojazdéw w ruchu.

Z uwagi na brak zdolnosci MZK do zakupu kosztownych autobuséw elektrycznych w
duzej liczbie, niezbedne bedzie zaangazowanie sie finansowe Miasta w to przedsiewziecie.
Przyjeto, ze w latach zakupu pojazddw elektrycznych, MZK nie bedzie dokonywat wiasnych
zakupow pojazdéw, a w pozostatych latach — wymiana bedzie dotyczyta przecietnie 3-4 po-
jazdow rocznie, przy zatozeniach identycznych jak w wariancie konwencjonalnym. Przyjeto
takze zatozenie, ze pojazdy nie bedg wymieniane wczesniej niz po osiggnieciu wieku ok. 14
lat. Wdrozenie takiej polityki zakupdw pozwolitoby na znaczacg poprawe stanu taboru MZK,
w szczegdlnosci na istotne obnizenie $redniego wieku pojazdow.

W tabeli 6 przedstawiono planowane zmiany struktury taboru w wariancie 1 (konwen-
cjonalnym), a w tabeli 7 — w wariancie 2 (elektrycznym).

W tabeli 8 przedstawiono planowany zakres pracy eksploatacyjnej koninskiej komuni-
kacji miejskiej w okresie objetym analizg w podziale na tabor z klasycznym napedem Diesla
oraz z napedem hybrydowym i elektrycznym — przyjmujac mozliwg realizacje przewozéw
autobusami nisko- i zeroemisyjnymi w catej sieci komunikacji miejskiej (bez wskazywania na
tym etapie konkretnych linii). W wariancie 2 (elektrycznym) zakres pracy eksploatacyjnej
autobusdéw zeroemisyjnych ulegnie znacznemu zwiekszeniu.

Prace eksploatacyjng przyjeto jako statg w okresie analizy — w wysokosci zaplanowanej
dla 2018 r. Udziat w pracy eksploatacyjnej autobuséw hybrydowych i elektrycznych okreslo-
no z uwzglednieniem $redniego przebiegu rocznego autobuséw w ramach catej sieci komuni-
kacji miejskiej. Przychody z biletdw oszacowano uwzgledniajgc przewidywang przez MZK
liczbe pasazeréw dla 2018 r. oraz wskaznik jednostkowego przychodu na pasazera — w wy-
sokosci 0,605 zt.
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Tab. 6. Harmonogram wymiany taboru koninskiej komunikacji miejskiej w latach 2019-2033
w wariancie 1 — konwencjonalnym

- Typ taboru Rozpatrywany rok
— naped 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
1 | Autobusy ON
la | Zakup/wycofanie 3/3 -/3 -/9 4/4 4/4 4/4 4/4 4/4 4/4 4/4 4/4 2/2 4/4| 4/4 -/-
1b | Stan koniec roku 57 57 45 45 45 45 45 45 45 45 45 45 45 45 45
2 | Autobusy hybrydowe
2a | Zakup/wycofanie o I < B e B L B I R ot IR ot 2l B B R A B
2b | Stan koniec roku 0 0 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
3 | Autobusy elektryczne
3a | Zakup/wycofanie -/- 3/- 3/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/-
3b | Stan koniec roku 0 3 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
4 | Ogotem stan taboru na koniec roku
4a | ON i hybrydowe 57 54 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51
4b | Zeroemisyjny - 3 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
4c | Udziat [%] 0,0 53| 105| 105 105\ 105 105| 105| 105| 105 105 105 105 105| 105

4d | Sredni wiek taboru [lat] | 11,3| 11,1 87 82 7,8 7,5 7,3 7,1 7,0 6,8 6,5 6,9 6,9 6,9 7,8

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK.
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Tab. 7. Harmonogram wymiany taboru koninskiej komunikacji miejskiej w latach 2019-2033 w wariancie 2 — elektrycznym

Lo, Typ taboru Rozpatrywany rok

— naped 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
1 | Autobusy ON
la | Zakup/wycofanie 3/3 -/3 -/9 3/3 3/3 -/6 3/3 3/3 -/6 4/4 4/4 4/4 4/4 2/2 -/-
1b | Stan koniec roku 57 54 45 45 45 39 39 33 33 33 33 33 33 33 33
2 | Autobusy hybrydowe
2a | Zakup/wycofanie -/- -/- 6/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/- -/-
2b | Stan koniec roku 0 0 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
4 | Autobusy elektryczne
4a | Zakup/wycofanie -/- 3/- 3/- -/- -/- 6/- -/- -/- 6/- -/- -/- -/- -/- -/- -/-
4b | Stan koniec roku 0 3 6 6 6 12 12 12 18 18 18 18 18 18 18
5 | Ogédtem stan taboru na koniec roku
5a | ON i hybrydowe 57 54 51 51 51 45 45 39 39 39 39 39 39 39 39
5b | Zeroemisyjny - 3 6 6 6 12 12 12 18 18 18 18 18 18 18
5c | udziat [%] 0,0 53| 105| 105 105| 21,1\ 21,1 21,1| 31,6| 31,6\ 31,6| 31,6| 31,6| 31,6| 316

5d | Sredni wiek taboru [lat] | 11,3| 11,1 87 86 84 7,4 7,5 7,6 6,9 6,7 6,4 6,3 6,3 6,8 7,8

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tab. 8. Planowana praca eksploatacyjna oraz liczba pasazerow w koninskiej komunikacji miejskiej w latach 2019-2033

Rozpatrywany rok

Lp. Wyszczegolnienie
2019 | 2020 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
Praca eksploatacyjna [min wozokm]
1 Cata sie¢ 3,55| 3,55 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55| 3,55
1.1 | wtym hybrydy 0,00 0,00 0,00 0,00 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37 0,37

1.2 | w tym elektryczne
1.2.1 | — wariant 1 konwencjonalny | 0,00 | 0,00, 0,00| 0,19 037( 037| 037| 037 037| 037| 037| 037| 037| 037| 037| 0,37

1.2.2 | — wariant 2 elektryczny 0,00 0,00 0,00 0,19| 0,37 0,37 0,37 0,75 0,75 0,75 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12 1,12
Liczba przewiezionych pasazeréw [mlin osoéb] i przychody z biletow [min zi]

2 Liczba pasazerow 10,0 10,0, 10,0| 10,0| 100{| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0| 10,0 10,0| 10,0

3 | Przychody z biletéw 6,05| 6,05| 605 605| 605| 605| 605| 605| 605| 605| 605 605| 605| 605| 605| 6,05

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK.
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W kazdym wariancie zatozono, ze nabywane pojazdy — takze uzywane — bedg nisko-
podtogowe, a ich wyposazenie bedzie obejmowad co najmniej klimatyzacje catopojazdowa
oraz systemy: biletu elektronicznego, monitoringu, a takze elektronicznej informacji pasazer-
skiej.

Przewidywane koszty zakupu jednostek taborowych przyjeto odpowiednio w wysokosci
netto za jeden autobus:

* w scenariuszu bazowym:
— 0,20 mIn zt za uzywany — z silnikiem na olej napedowy, klasy midi i maxi;
— 0,30 min zt za uzywany — z silnikiem na olej napedowy, klasy mega;
— 1,47 min zt za nowy — hybrydowy, klasy maxi;
— 2,21 min zt za nowy — hybrydowy, klasy mega;
— 2,10 min zt za nowy — elektryczny klasy maxi;
— 0,24 min zt za tadowarki zajezdniowe — wolnego tadowania — przypadajace na kazdy
zakupiony autobus elektryczny;
= w wariancie 1 (konwencjonalnym) i 2 (elektrycznym):
0,84 min zt za nowy — z silnikiem na olej napedowy, klasy midi;
— 0,98 miIn zt za nowy — z silnikiem na olej napedowy, klasy maxi;
— 1,47 min zt za nowy — z silnikiem na olej napedowy, klasy mega;
— 1,47 min zt za nowy — hybrydowy, klasy maxi;
— 2,21 min zt za nowy — hybrydowy, klasy mega;
— 2,10 min zt za nowy — elektryczny, klasy maxi;
— 0,24 min zt za tadowarki zajezdniowe — wolnego tadowania — przypadajgce na kazdy
zakupiony autobus elektryczny,
- 0,80 min zt za tadowarki szybkie — na przystankach koncowych — jedna na kazde 5
nabywanych autobusow elektrycznych.

Wszystkie pojazdy przyjeto z wyposazeniem odpowiadajacym obecnym standardom
MZK. Zatozono tadowarki plug-in na zajezdni oraz pantografowe (pantograf odwrdcony)
na petlach z dedykowang infrastrukturg zasilajaca.

Relatywnie wysokie koszty nabywanych pojazddéw uzywanych wynikajg z koniecznosci
ich doprowadzenia do petnej sprawnosci — usuniecia wszelkich usterek i niedomagan — oraz
wyposazenia i wymalowania, zgodnie z obecnie obowigzujgcymi wymogami w koninskiej ko-

munikacji miejskie;j.
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5.4. Wybor linii do obstugi taborem zeroemisyjnym

W 2017 r. przeprowadzono cykl warsztatdw majgcych na celu wypracowanie ksiegi do-
brych praktyk w zakresie elektromobilnosci w transporcie miejskim, ktére wspétorganizowa-
ty: Ministerstwo Rozwoju, Ministerstwo Energii, Polski Fundusz Rozwoju i Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej.

Przedstawicieli miast i operatoréw zainteresowanych elektromobilnoscig w transporcie
miejskim zobligowano do zdefiniowania przestanek, dla ktérych reprezentowane przez nich
samorzady decydujg sie wprowadzac do eksploatacji w transporcie miejskim autobusy elek-
tryczne (warsztaty odbywaty sie w czasie, kiedy nie obowigzywata jeszcze ustawa o elektro-
mobilnosci, ktdrej zapisy obligujg samorzady do okreslonego zachowania).

Uzyskane odpowiedzi wskazaty na cztery grupy przestanek:

» Srodowiskowe (ekologiczne);

* spofeczne;

= wizerunkowe (prestiz, innowacyjnos¢);
» ekonomiczne.

Niemal wszystkie miasta zaplanowaty uruchomienie obstugiwanych autobusami elek-
trycznymi pojedynczych nowych potgczen wewnatrz Scistych centréw oraz osiedli mieszka-
niowych o gestej zabudowie mieszkaniowej (stanowigcych istote kampanii promujgcych takie
rozwigzania), ale pomimo to zatozyly, ze pojazdy takie obstugiwaé bedg przede wszystkim
juz istniejgca sieC linii. Zastrzegano przy tym, ze ksztatt tej sieci moze, a nawet i powinien
ewoluowac, np. pod wptywem wynikdw badan marketingowych, ktdre powinny stanowic
jedng z determinant podejmowania decyzji o alokacji pojazdéw elektrycznych na poszczegol-
nych zadaniach przewozowych.

Za srodowiskowy cel wprowadzenia autobusow elektrycznych uznano zmniejszenie lo-
kalnej emisji spalin oraz poziomu hatasu.

Przestanki srodowiskowe silnie wigzg sie z przestankami spotecznymi — nizsza emisja
hatasu emitowanego przez autobusy elektryczne oraz brak spalin stanowi wazki argument
za wprowadzeniem komunikacji autobusowej do Scistych centrow miast, wnetrz stref uzdro-
wiskowych i innych miejsc, w ktérych nie ma zgody spotecznej na eksploatacje tradycyjnych
autobuséw. Zauwazalne i kompleksowe unowoczesnienie taboru komunikacji miejskiej —
zwigzane z wprowadzeniem do eksploatacji autobusdw elektrycznych — skutkuje takze zwiek-
szeniem akceptacji spotecznej dla restrykcji wobec motoryzacji indywidualne;j.

Przedstawiciele najwiekszych miast wyrazili przekonanie, ze ze wzgledu na relatywnie
wysoki koszt zakupu autobusdw elektrycznych, ich eksploatacja utatwi tez przeforsowanie
pasow wytgcznego ruchu dla autobuséw (badz autobuséw i tramwajow). Pojazdy te sg bo-
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wiem zbyt drogie w zakupie, aby zamiast przewozi¢ mozliwie najwiecej pasazerow, tkwity w

zatorach drogowych.

Wraz z wprowadzeniem autobuséw elektrycznych do systemow transportowych, zwiek-
sza sie prestiz miasta oraz wzrasta jako$¢ ustug transportu miejskiego postrzegana przez
jego mieszkancow (takze tych niekorzystajgcych w ogdle z komunikacji miejskiej). W rezulta-
cie, transport zbiorowy staje sie bardziej konkurencyjny w stosunku do samochodu osobo-
wego, za$ nowe $rodki transportu zachecajg mieszkancéw w wiekszym stopniu do korzysta-
nia z oferty komunikacji miejskiej.

Autobus elektryczny moze by¢ tez dobrym sposobem na wprowadzenie lub poszerzenie
zakresu obstugi komunikacyjnej opartej na drugiej trakcji (elektrycznej) w miastach, w kté-
rych sg takie ambicje — w sposdb znacznie tafszy niz budowa lub rozbudowa sieci potgczen
metra, kolei miejskiej czy tez komunikacji tramwajowej badz trolejbusowe;j.

Zewnetrzne finansowanie zakupdw taboru ma podstawowe znaczenie dla rozwoju elek-
tromobilnosSci w transporcie miejskim, gdyz — w okreSlonych uwarunkowaniach — koszty bie-
zacej eksploatacji autobuséw elektrycznych w stosunku do pojazddw z napedem spalinowym
Sg nizsze.

Samorzady i operatorzy majg tez Swiadomos¢, iz pewne cechy autobuséw elektrycz-
nych, wynikajgce z ich napedu i jego charakterystyki, stwarzajg okreslone bariery w przezna-
czaniu danej linii do obstugi tym rodzajem taboru. Autobusy elektryczne nie nadajg sie do
obstugi linii o trasach wyznaczonych drogami o podwyzszonej predkosci przejazdu dotyczacej
autobuséw (np. drogami ekspresowymi, wykorzystywanymi przez linie pospieszne), gdyz w
takich warunkach zuzycie energii elektrycznej bardzo mocno sie zwieksza.

Z punktu widzenia producentéw taboru, gtdwne przestanki wprowadzenia autobuséw
elektrycznych do obstugi danego potaczenia lub sieci potgczen, zdefiniowano nastepujgco:

» funkcjonowanie na danym obszarze (miescie lub jego rejonie) komunikacji tramwajowej
badz trolejbusowej, umozliwiajgce wpiecie sie z infrastrukturg zasilajgcg w juz istniejgcy
system — korzyscig jest brak koniecznosci budowy kosztownego przytacza do stacji tadu-
jacej;

» |okalne wspieranie odnawialnych zrédet energii (OZE) — z zatozenia autobusy elektryczne
powinny byc¢ ,eko”, czego nie mozna w petni osiggna¢, gdy energia wprowadzana do sys-
temu wytwarzana jest z wykorzystaniem paliw konwencjonalnych, np. w uciazliwej lokal-
nie elektrowni weglowej;

» zdecydowana preferencja dla krotkich tras, z przerwami na dofadowanie na punktach

krancowych.
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Efektem sesji warsztatowych programu ,E-bus” byly okreSlone rekomendacje w zakre-
sie alokacji autobuséw elektrycznych na liniach komunikacyjnych w zaleznosci od charakteru
tras — pojazdy takie mogg by¢ przeznaczane do obstugi danej linii przede wszystkim w sytua-
Cji, gdy:
= obstuguje ona obszary miejskie o intensywnej zabudowie wielorodzinnej — ze wzgledu

na brak emisji hatasu, szczegodlnie dotkliwego wsrdd wysokich i gesto rozlokowanych bu-
dynkow;

» wystepuje duza intensywnos$¢ dobowego i rocznego wykorzystania taboru — $rodki trans-
portu o wysokich kosztach statych powinny by¢ eksploatowane w sposéb maksymalnie
intensywny (dominante stanowity warto$ci od 65 do 80 tys. wozokilometrow rocznie
w przeliczeniu na pojazd w inwentarzu, aczkolwiek prég optacalnosci eksploatacji elek-
trobusdow wyznaczono na 100 tys. wozokilometréw rocznie — zauwazajgc przy tym,
ze obecny poziom techniki powaznie utrudnia lub nawet uniemozliwia jego osiggniecie);

* ma miejsce wysoka dostepnos¢ przestrzenna przystankow — cechy techniczno-
eksploatacyjne elektrobuséw predestynujg je do obstugi linii o duzej gestosci przystan-
kow;

» trasa ma pfaski profil pionowy — przy obecnym zaawansowaniu i sprawnos$ci procesu re-
kuperacji powinno sie preferowac linie bez znacznych deniwelacji w przebiegu trasy;

» linia stanowi element systemu skoordynowanej obstugi obszaru zurbanizowanego wielo-
ma liniami — wymagane synchronizacjg rozktadéw jazdy dtuzsze postoje wyrdwnawcze na
petlach mogg by¢ dzieki temu efektywnie wykorzystane na dotadowanie zasobnikéw
energii;

» jest ona podatna na kongestie drogowa — jej trasa charakteryzuje sie duzg liczbg zatrzy-
man autobuséw pomiedzy przystankami i niewielkg predkoscig jazdy pomiedzy tymi za-
trzymaniami;

» niska predkos¢ techniczna zdeterminowana jest takze przyczynami innymi niz kongestia
(np. przebieg trasy przez strefy ograniczonego ruchu — z pierwszenstwem pieszych i ro-
werzystdw, obszary uspokojonego ruchu , Tempo 30” i inne);

» przebieg trasy obejmuje planowane przyszte strefy ekologiczne dla pojazdéw mechanicz-
nych (w szczegdlnosci okolice obiektdw zabytkowych).

Kierujgc sie powyzszymi przestankami mozna nakresli¢ scenariusz wprowadzania po-
jazdow zeroemisyjnych do obstugi poszczegdinych zadan przewozowych w sieci komunika-
cyjnej koninskiej komunikacji miejskiej.

Realizacja projektu ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu

miejskiego” wprowadzi po raz pierwszy do obstugi komunikacji miejskiej autobusy elektrycz-
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ne. Planowana jest obstuga taborem elektrycznym linii dziennej 50 (5 pojazdow w ruchu w
dniu powszednim) oraz linii nocnej 100 (1 pojazd w ruchu). Zatozono, ze autobusy majg byc
tadowane wytacznie podczas przerw — na zajezdni. Rozwigzanie takie wymaga zdecydowanie
wiekszej pojemnosci baterii zainstalowanych w pojezdzie, co przektada sie na wyzszy koszt
zakupu autobusu oraz na konieczno$¢ przewozenia ciezkich baterii przez catg trase linii. Z
kolei zaletg takiego rozwigzania jest elastyczno$¢ dysponowania pojazdem - teoretycznie
moze by¢ skierowany na kazdg inng linie. Dla kazdej linii powinien by¢ jednak sporzadzony
bilans zapotrzebowania na energie, aby unikna¢ ryzyka nadmiernego roztadowania baterii.
W przypadku Konina jest to o tyle istotne, ze znaczna czesSc¢ linii wykonuje kursy podmiejskie
o bardzo dtugich trasach, w poszczegdlnych wariantach tras linii mocno réznigce sie od sie-
bie.

Gtéwnym celem eksploatacji w komunikacji miejskiej pojazdéw nieemitujgcych gazéw
cieplarnianych oraz innych zanieczyszczen, jest wyrazne ograniczenie narazenia mieszkancéw
na negatywny wptyw niskich emisji. Najbardziej efektywnym rozwigzaniem bytoby wiec skie-
rowanie autobusdéw zeroemisyjnych na te linie, ktorych trasy lub przynajmniej podstawowe
warianty ich tras, obejmujg obszary silnie zurbanizowane. Do takich potaczen nalezg m.in.
linie podstawowe: 50, 52 i 56 oraz uzupetniajgce: 51, 58, 61, 64 i 66.

Trasa linii podstawowej 50, przeznaczonej do elektryfikacji w ramach juz realizowanego
projektu, taczy zabudowe Staréwki na lewym brzegu Warty z dworcem kolejowym i pétnoc-
no-wschodnimi osiedlami mieszkaniowymi — z wysokg, wielorodzinng zabudowa. Linia 52 ma
natomiast przebieg réwnoleznikowy — tgczy osiedla mieszkaniowe i obszary przemystowo-
ustugowe w potnocnej czesci miasta. Trasa linii 56, o przebiegu potudnikowym, obejmuje
potudniowe osiedla mieszkaniowe, Staréwke, Sciste centrum wraz z rejonem dworca kolejo-
wego, wybrane osiedla mieszkaniowe w pdtnocnej czesci miasta, elektrownie Patnow i hute
aluminium oraz osiedla potozone na poétnoc i pétnocny wschdd od elektrowni i huty — Gosta-
wice, Patnéw i kezyn.

Linia uzupetniajaca 51 tgczy wschodnie osiedla mieszkaniowe na prawym brzegu Warty
ze Staréwka i ogrodkami dziatkowymi w Ruminie. Linia 58 obstuguje wiekszg cze$¢ prawo-
brzeznej czesci Konina, w tym Cmentarz Komunalny w os. Morzystaw i os. Zatorze o inten-
sywnej wielorodzinnej zabudowie wysokiej ze Stardwka i podmiejska miejscowos¢ Brzezno.
Linia 61 taczy Centrum Handlowe Ferio, potudniowe osiedla mieszkaniowe Konina i Starowke
z dworcem kolejowym, osiedlami Czarkdw, Chorzen, Nowy Dwér na prawym brzegu Warty
oraz z podmiejskg miejscowoscig Golina. Linia 64 obstuguje Cmentarz Komunalny w
0s. Morzystaw i osiedla mieszkaniowe prawobrzeznego Konina. Z kolei linia 66 tgczy rejony

przemystowe w potnocnej czesci miasta (elektrownia i huta aluminium) z prawobrzeznymi
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dzielnicami mieszkaniowymi oraz ze Staréwkg i potudniowymi osiedlami mieszkaniowymi na
lewym brzegu Warty.

Wysoka wielowariantowos¢ tras wiekszosci linii oraz obstuga przez nie rozlegtych ob-
szardbw podmiejskich, skutkuje wyrazng przewagg eksploatacyjng zastosowania konwencjo-
nalnego taboru zasilanego olejem napedowym nad pojazdami zeroemisyjnymi. Zrdznicowa-
nie dtugosci kursow wymaga dokonywania analiz ryzyka roztadowania baterii — indywidualnie
dla kazdego z zadan przewozowych, a eksploatowanie autobusoéw elektrycznych na niezbyt
intensywnie zabudowanych obszarach podmiejskich mija sie z celem, gdyz nie przynosi wy-
miernych korzysci dla $rodowiska.

Znaczne zréznicowanie diugosci tras poszczegdinych kurséw oraz dtugie przebiegi linii
poza obszarem intensywnej zabudowy, wskazujg na celowos$¢ zastosowania do ich obstugi
uniwersalnego w eksploatacji taboru — ze standardowym napedem Diesla.

Cechg charakterystyczng koninskiej komunikacji miejskiej jest niewielka liczba petli,
ktore stanowig krance dla wiekszej liczby linii. Do takich petli nalezg aktualnie:

» Poznanska petla — cztery linie (w tym jedna podstawowa dwie uzupetniajace);

= Staromorzystawska — piec linii (w tym cztery uzupetniajace);

= J. Pitsudskiego — cztery linie (w tym jedna podstawowa i jedna uzupetniajgca);

= Topazowa — cztery linie (w tym jedna podstawowa), przy czym aktualnie, ze wzgledu
na tymczasowy charakter (mate rozmiary) — petla obstuguje niewielkg liczbe kurséw.

Sposrdd linii o przebiegu gtdwnie przez zurbanizowany obszar miejski, najwiecej linii —
podstawowa 52 oraz uzupetniajgce 61 i 64 — konczg swoj bieg na petli przy ul. Poznanskiej.
Po dwie linie tego rodzaju konczg bieg na petlach Staromorzystawska (linie uzupetniajgce 58
i 64) oraz Topazowa (linie podstawowa 56 i uzupetniajgca 66). W obecnym ksztatcie sieci
komunikacyjnej przede wszystkim na tych petlach wystepuje uzasadnienie instalowania stacji
tadowania szybkiego.

Najintensywniej obstugiwanymi liniami koninskiej komunikacji miejskiej sg linie 50 i 53
— na ktorych kursuje maksymalnie 6 pojazdéw w dniu powszednim oraz linia 56, ktérg obstu-
guje maksymalnie 5 pojazdow.

Linia 50 zostata przewidziana do obstugi taborem zeroemisyjnym w pierwszej kolejno-
Sci. Z kolei linia 53 ma charakter linii podmiejskiej. Teoretycznie w drugiej kolejnosci taborem
zeroemisyjnym powinna by¢ wiec przewidziana do obstugi linia 56, ale z uwagi na jej prze-
bieg przez rozlegte obszary przemystowe i osiedla o rozproszonej zabudowie, lepszym roz-
wigzaniem jest elektryfikacja jako drugiej linii 52. Linia ta, obstugiwana 4 pojazdami, ma je-

den z przystankdw krancowych na petli przy ul. Poznanskiej, gdzie konczg swdj bieg takze
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linie uzupetniajgce 61 i 64. Petla ta powinna wiec by¢ wyposazona w stacje fadowania szyb-
kiego w nastepnej kolejnosci.

Przy zatozeniu obecnego ksztattu sieci komunikacyjnej proponuje sie, aby do obstugi
taborem zeroemisyjnym przeznaczane byty nastepujace linie:
= w pierwszym etapie — linia dzienna 50 i linia nocna 100, ze stanowiskami do fadowania

autobuséw wytacznie na zajezdni — zgodnie z zatozeniami projektu ,Ekologiczny Konin —
rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego”;
= w drugim etapie — linia 52 — ze stacjg szybkiego tadowania na petli przy ul. Poznanskiej.

Kolejne etapy elektryfikacji linii koninskiej komunikacji miejskiej wymagajg zasadni-
czych zmian w ksztatcie sieci komunikacyjnej. Zmiany te majg nastgpic¢ jeszcze w 2018 r.,
pod wptywem analizy wynikdw przeprowadzonych we wrzesniu i w pazdzierniku 2018 r.
kompleksowych badan marketingowych. W momencie sporzadzania niniejszej analizy, zakres
planowanych zmian w ofercie przewozowej nie zostat jednak jeszcze zatwierdzony.

Teoretycznie, po elektryfikacji linii 52, w trzeciej kolejnosci, elektryfikacji mozna bytoby
poddac linie uzupetniajgce 61 i 64, instalujgc w tym celu dodatkowe stanowisko tadowania
w stacji szybkiego tadowania na petli przy ul. Poznanskiej. Trasa linii 61 w godzinach szczy-
téw przewozowych wydtuzana jest jednak do Goliny, a wiec przy ul. Poznanskiej nie odbywa-
jg sie postoje autobuséw. Oprdcz tego, poza dniem powszednim, linia 61 charakteryzuje sie
bardzo niskim popytem, dlatego w warunkach do$¢ prawdopodobnej rezygnacji z jej funk-
cjonowania w weekendy, dedykowane jej obstudze autobusy elektryczne bytyby bardzo sta-
bo wykorzystywane. Analogiczna sytuacja ma miejsce na linii 64, na ktdérej kursy juz obecnie
wykonywane sg tylko w dni powszednie.

Bardzo problematyczne bytoby takze zelektryfikowanie linii 56, ze stacjg szybkiego ta-
dowania na petli Topazowa, po jej niezbednej rozbudowie, poniewaz aktualnie linia 56 korzy-
sta z r6znych przystankéw krancowych w potudniowej czeSci miasta: Topazowa i Grunwaldz-
ka. Przed wprowadzeniem do obstugi tej linii autobuséw elektrycznych, nalezatoby wiec
ujednolici¢ przystanek krancowy dla wszystkich kurséw tej linii, czego nie da sie zrealizowac
bez kompleksowych zmian takze na innych liniach.

W obliczeniach przyjeto wiec realizacje etapow trzeciego i czwartego elektryfikacji linii
autobusowych, analogicznie do objecia autobusami elektrycznymi linii 61, 64 i 56 — wraz
z niezbedng infrastrukturg ftadowania szybkiego — z zastrzezeniem, ze ostateczny wybor elek-
tryfikowanych linii i lokalizacji stacji tadowania, nastgpi po uzgodnieniu zatozen zmian w

ofercie przewozowej w przygotowywanej obecnie koncepdji jej optymalizacji eksploatacyjnej.
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Wraz z budowg stacji tadowania szybkiego, odpowiedniej rozbudowie powinny podle-
gac réwniez stacje tadowania wolnego (nocnego) w zajezdni przy ul. Dgbrowskiej — poprzez
instalacje kolejnych stanowisk, docelowo po jednym na kazdy autobus elektryczny we flocie.

W tabeli 9 przedstawiono ekspozycje mieszkancow Konina i obszaru obstugiwanego
komunikacjg miejskg na niskie emisje ze $rodkdw transportu, w poréwnaniu do $rednich dla

kraju i miast w Polsce.

Tab. 9. Ekspozycja mieszkancow na niskie emisje

Wskaznik
Analizowa- Liczba krotnosci w stosunku do wzrostu
; 2 liczby wobec
ny mieszkan- . - ?
e oW os6b obstugi ot ] miast
na km? O O P OlSC e Polski w Polsce
obszaru [%]
Miasto Konin 74 834 910,4 4,7 0,87 7,41 -13,2
Cata sie¢ 139 575 193,5 1,0 0,18 1,57 -81,6

Zrédto: dane Banku Danych Lokalnych GUS.

Konin jest miastem o zabudowie przedzielanej obszarami zielonymi i z tej przyczyny
tylko fragmenty tras linii komunikacji miejskiej prowadzg przez obszary silnie zurbanizowane.

Srednia gestoé¢ zaludnienia miasta Konina — wg stanu na 31 grudnia 2017 r. — wynosi-
la jedynie 910 osdb/km?, natomiast wraz z obszarem obstugiwanych gmin, ktére z Miastem
Konin zawarty porozumienia miedzygminne — tylko 193 oséb/km?. Srednia gestoé¢ zaludnie-
nia w Polsce na dzien 31 grudnia 2017 r. wyniosta — wedlug GUS — 123 osoby/km?,
a w miastach — osiggneta wartoé¢ 1 049 osdb/km?. Srednia gestoé¢ zaludnienia w wojewddz-
twie wielkopolskim wynosita 117 oséb/km?.

W tabeli 9 przedstawiono wskazniki krotnosci — o ile razy wieksza jest gestos¢ zalud-
nienia w obszarze obstugiwanym przez konifiskg komunikacje miejskg w stosunku do warto-
Sci Sredniej dla obstugiwanego obszaru, dla miast w Polsce i terenu catej Polski oraz wskaz-
niki wzrostu — o ile procent jest wyzsza gestos$¢ zaludnienia w obszarze obstugiwanym konin-
ska komunikacjg miejskg w porédwnaniu do Sredniej gestosci zaludnienia w polskich miastach.
Z uwagi na wybrany w pierwszym etapie wprowadzania taboru zeroemisyjnego model tado-
wania pojazdéw wytgcznie na zajezdni oraz z uwagi na miejsko-podmiejski charakter znacza-
cej czesci linii, wyodrebnianie w analizie w tabeli 9 linii przeznaczonych wytgcznie do obstugi

taborem zeroemisyjnym, wydaje sie by¢ niecelowe.
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Wskazniki zawarte w tabeli 9 ilustrujg brak wiekszego niz przecietnie dla kraju naraze-
nia na niskg emisje zanieczyszczen ze $rodkow transportowych mieszkafncdéw obszardéw, ktore

bytyby obstugiwane taborem zeroemisyjnym koninskiej komunikacji miejskiej.
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Niezbedne do poniesienia naktady na zakup taboru i instalacje zasilajgce — w przypadku decyzji Miasta o zakupie i wprowadzeniu

do eksploatacji kolejnych autobuséw elektrycznych — przedstawiono w tabeli 10. Wykazane w tej tabeli naktady nie uwzgledniajg koniecznosci

wymiany baterii w pojazdach elektrycznych, ktérg przewidziano co 8 lat.

Tab. 10. Planowane naktady inwestycyjne i odtworzeniowe dla poszczegdinych wariantéw w latach 2019-2033 [min zi]

Wariant napedu
autobusow

Rozpatrywany rok

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
Wariant 1 — konwencjonalny
Autobusy ON 2,94 0,0 0,00 3,92 3,92 3,92 3,92 3,92 3,36 5,88 3,92 1,96 3,92 3,92 0,0
Autobusy hybrydowe 0,0 0,0 | 10,30 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobusy elektryczne 00| 630| 6,30 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Infrastruktura tadowania 0,0 0,0 0,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
System zarzadzania flotg 0,0 0,0 1,50 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ogotem 2,94 6,30 | 17,32 3,92 3,92 3,92 3,92 3,92 3,36 5,88 3,92 1,96 3,92 3,92 0,0
Wariant 2 — elektryczny

Autobusy ON 2,94 0,0 0,0 2,94 2,94 0,0 2,94 2,94 0,0 5,88 3,36 3,92 3,92 1,96 0,0
Autobusy hybrydowe 0,0 0,0 | 10,30 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobusy elektryczne 0,0 6,30 6,30 0,0 00| 12,60 0,0 00| 12,60 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Infrastruktura tadowania 0,0 0,0 0,72 0,0 0,0 2,24 0,0 0,0 2,24 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
System zarzadzania flotg 0,0 0,0 1,50 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ogotem 2,94 6,30 | 17,32 2,94 2,94 | 14,84 2,94 2,94 | 14,84 5,88 3,36 3,92 3,92 1,96 0,0

Zrodto: opracowanie wiasne.
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6. Analiza kosztow i korzysci

6.1. Przyjete zalozenia analizy kosztow i korzysci

Analize wykonano w cenach statych netto, przyjmujac 4% realng stope procentowg
do analizy finansowej oraz stope 4,5% — jako spoteczng, realng stope dyskontowg — dla ana-
lizy spoteczno-ekonomicznej.
Analize efektywnosci oparto o przyrostowe przeptywy pieniezne, nie ujmujgc w nich
amortyzacji. Przyjeto 15-letni okres analizy, odpowiadajgcy uzywalnosci (trwatosci) pojazdéw
elektrycznych zasilanych energig bateryjng. W scenariuszu bazowym przyjeto zasade wymia-
ny taboru na uzywany.
W obliczeniach wykorzystano:
= prognozy ekonomiczne, opracowane na podstawie ,Zaktualizowanych wariantéw rozwoju
gospodarczego Polski”, o ktérych mowa w podrozdziale 7.4 — ,Zatozenia do analizy finan-
sowej”;

= ,Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektdw inwestycyj-
nych, w tym projektédw generujacych dochdd i projektow hybrydowych na lata 2014-
2020";

= prognozy CUPT.

Przychody z biletéw przyjeto uwzgledniajac przewidywang przez MZK liczbe pasazeréw
oraz wskaznik jednostkowego przychodu na pasazera — w wysokosci 0,605 zt. Wielkosci
przychoddw z biletdw w poszczegdinych latach w okresie prognozy przedstawiono w tabeli 8
w rozdziale 5.3.

Warto$¢ rezydualng obliczono metodg dochodowg. Okres zywotnosci poza analizg zo-
stat ujety dla autobuséw z napedem Diesla jako , pozostaty okres zywotnosci autobuséow” — w
tych przypadkach, gdy przewidziano ich odtworzenie po 14 latach eksploatacji.

Koszty utrzymania taboru (olej napedowy, materiaty eksploatacyjne, remonty, ubezpie-
czenia, opony, koszty wynagrodzen) zostaty w analizie finansowej zaprognozowane na pod-
stawie danych rzeczywistych MZK — jako zaktadu budzetowego — za 2016 i 2017 r., tj. aktu-
alnych kosztow eksploatacji autobusdéw. Roczne koszty eksploatacji ponoszone aktualnie
przez MZK przedstawiono w tabeli 11. Na podstawie powyzszych danych obliczono nastepnie
wskazniki jednostkowe kosztow (zt/km).

MZK ponosi aktualnie niskie koszty jednostkowe energii elektrycznej, z uwagi na brak
eksploatacji autobuséw elektrycznych, wynikajace z jej zuzycia na potrzeby eksploatacji za-
jezdni. Wprowadzenie do uzytkowania pojazdéw elektrycznych spowoduje wzrost zuzycia
energii i nie tylko nie powinno wptyngé¢ wzrost jednostkowych kosztéw, co nawet spowodo-
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wac ich zmniejszenie, poniewaz przede wszystkim nocne tadowanie autobuséw elektrycznych
spowoduje zmiane taryfy i zmniejszy jednostkowe optaty za energie.

Pewien wzrost wysokosci ponoszonych kosztow energii nastgpi natomiast z powodu
znacznej mocy zamowionej. Do obliczen przyjeto zatem koszt jednostkowy kilowatogodziny
na gornym poziomie osigganym przez inne przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej eksploatu-
jgce tabor elektryczny w miastach $redniej wielkosci (tramwaje, trolejbusy) — jako 0,40 zt

netto za kilowatogodzine.

Tab. 11. Roczne koszty eksploatacji taboru MZK w 2017 i 2018 r. [tys. zi]

Wartos¢
Kategoria kosztu
2016r. 2017 r.
Paliwa ptynne 4 654,5 4973,7
Ogumienie 370,3 244,0
Materialy i wyposazenie 1032,2 687,8
Koszty napraw i ustug remontowych 1689,2 1814,3
Wynagrodzenia z narzutami 8 995,1 9 508,0
Ubezpieczenie pojazdow 198,3 343,2
Pozostate koszty 455,2 412,2
Razem koszt przewozow 17 394,7 17 983,2

Zrédto: dane MZK.

W tabeli 12 przedstawiono podstawowe wskazniki eksploatacyjne przyjete do obliczen
dla autobusdw z napedem Diesla, hybrydowych oraz elektrycznych.

Dla tych ostatnich przyjeto parametry kosztow eksploatacji (bez uwzgledniania zuzycia
energii elektrycznej) na poziomie 70% kosztéow autobuséw z napedem Diesla. Jest to uza-
sadnione przede wszystkim brakiem lub znacznie nizszym zuzyciem materiatow eksploatacyj-
nych, takich jak ptyny (AdBlue, oleje i inne) oraz zuzywajace sie czesci silnika, jego osprzetu
i przektadni. W przypadku autobusow elektrycznych w analizie uwzgledniono koszty serwiso-
wana stacji fadowania.

Inwestycje odtworzeniowe ujeto na podstawie przewidywanych okreséw uzytkowania
autobuséw. W przypadku autobuséw elektrycznych wzieto réowniez pod uwage wymiane ba-

terii po 8 latach eksploataciji.

Tab. 12. Wskazniki kosztow eksploatacyjnych przyjete do analizy

Kategoria Jednostka Podstawa Wartosc

51



public
p ‘transport

Analiza kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusdw zeroemisyjnych

érednioroczne ’s;_JaIanie autobusu z silnikiem dm?/100 km dane MzZK 39,08
Diesla o dtugosci do 15 m
4 - I - .I .k.
Srednloroczne ’spa anie autobusu z silnikiem dm?/100 km dane MZK 49,50
Diesla o dtugosci pow. 15 m
Srednioroczna liczba wzkm na autobus tys. km dane MZK 82,5
Cena $rednia oleju napedowego w I pot. 2018 r. zt/dm? dane MZK 3,50
szacunek
C i elekt j t/kWh 0,34
ena energii elektrycznej zt/ wiasny
Kosz.ty t.aksploatécji’ autobusow Z/km v.varto.éc' 0,26
— zuzycie materiatow obliczeniowa
K ksploatacji autobusd tos¢
oszty e. sploatacji autobusow ZA/km \{var o§c 0,51
— ustugi obce obliczeniowa
Wspotczynnik kosztow eksploatacji autobusdw
, D i dane
elektrycznych do autobusow z silnikiem Diesla - , 0,70
. . producentow
(materiaty i ustugi)
Wspotczynnik kosztow eksploatacji autobusdw
. szacunek
na ON — EURO 6 do autobuséw na ON - whasn 0,85
— EURO 2-5 (materiaty i ustugi) ¥
Srednie spalanie nowego autobusu na ON 3 dane
100 k , 4
- EURO 6 dm’/100 km producentow 3
Srednie spalanie nowego autobusu hybrydowego 3 dane
dm>/100 km , 36
na ON — EURO 6 / producentow
. , . . dane
Srednie zuzycie energii autobusu elektrycznego kWh/km , 1,50
producentow
Przyjete okresy uzytkowania zakupionych pojaz- )
déw: na podstawie
ow: _
) lat przewidywane- 10
- autobusy na (?N (uzywane) go okresu uzyt-
- autobusy ON i hybrydowe (nowe) Kowania 15
- autobusy elektryczne 15

Zrédto: obliczenia wiasne na podstawie danych MZK i producentéw autobuséw.

W analizie finansowej nie ujeto ewentualnych kosztéw finansowania zakupu jednostek
taborowych.

W przeciwienstwie do analizy finansowej, skupiajacej sie na przeptywach finansowych,
przedmiotem analizy spoteczno-ekonomicznej jest kalkulacja kosztéw i korzysci dla spote-
czenstwa, wynikajacych z realizacji — a nastepnie z eksploatacji — ocenianego wariantu.

Analiza zostata przygotowana wedtug nizej przedstawionego schematu postepowania:
1) przeprowadzenie analizy odchylen cenowych, ptacowych oraz aspektéw podatkowych;

2) ocena wptywu na srodowisko;
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3) ocena projektu z punktu widzenia mierzalnych i niemierzalnych efektéw oddziatywania
projektu na srodowisko.

Analiza korzysci uzytkownikéw koncentruje sie na efektach inwestycji z perspektywy
dobrobytu spotecznego, dlatego wytgczono z niej przychody MZK i Miasta. W szczegdlnosci
wyeliminowano wzajemne rozliczenia MZK oraz Miasta wynikajgce z przekazywanej rekom-
pensaty. Uwzgledniono natomiast korzySci w postaci oszczednosci w kosztach eksploatacyj-
nych, ktére wystagpig w wyniku realizacji wybranego wariantu — zostaty one przeniesione z
analizy finansowej do analizy spoteczno-ekonomicznej.

Do analizy kosztdw i korzysci spotecznych wigczono wytacznie efekty bezposrednio wy-
nikajgce z danego wariantu. Analiza nie obejmuje zatem efektdw rozproszonych w gospodar-
ce, takich jak efekty mnoznikowe.

Identyfikacji oraz zmonetyzowaniu poddano efekty zewnetrzne — zgodnie z katalogiem
efektow zawartym w Zataczniku III do Rozporzadzenia 207/2015. Ze wzgledu na specyfike
i charakter analizy, zgodnie z wymogami art. 37 ust. 2 pkt 3 ustawy o elektromobilnosci,
ujeto w niej ponizsze efekty zewnetrzne zwigzane z emisja:
= gazow cieplarnianych (CO,);
= gazow innych niz cieplarniane (tj. lokalne skutki zanieczyszczenia powietrza);

» hatasu.

Dokonujac wyceny efektdw zewnetrznych zastosowano ogdlne zasady metodyczne ilo-
Sciowej analizy kosztow i korzysci, w tym monetyzacji efektow spoteczno-ekonomicznych,
ktore opisano w Przewodniku, Niebieskiej Ksiedze, a takze w Vademecum Beneficjenta —
wymienionych w punkcie 1.2 opracowania. W analizie pominieto korzysci wynikajgce ze
zwiekszenia liczby pasazerédw — z uwagi na przyjete zatozenie jednakowego wzrostu liczby
pasazerow dla kazdego z wariantéw.

Analize przeprowadzono metodg rdznicowg, polegajagcg na poréwnaniu przeptywow
danego wariantu z przeptywami scenariusza bazowego, czyli zaktadajgcego po zakonczeniu
realizacji obecnych inwestycji kontynuacje funkcjonowania transportu publicznego w podob-
nym jak obecnie ksztatcie.

Aspekty podatkowe uwzgledniono w analizie spoteczno-ekonomicznej, bowiem wielko-
Sci bedace przedmiotem analizy finansowej wymagajg korekty — w celu lepszego oddania
rzeczywistych cen. Jest to niezbedne, jesli wykorzystywane dobra i ustugi, badZz produkty
wynikajgce z wariantu, zawierajg podatek VAT lub inne podatki posrednie albo zawierajg
ukryte subsydia (ewentualnie optfaty), majgce na celu ograniczenie kosztdw spotecznych (np.

W cenie energii zawarty jest posredni podatek przeznaczony na pokrycie przysztych kosztow
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ekologicznych — w takim przypadku nalezy unikngé¢ podwdjnego naliczenia kosztéw ekolo-
gicznych w analizie ekonomicznej).

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w Niebieskiej Ksiedze, w analizie spoteczno-
ekonomicznej dokonano korekty cen rynkowych na ceny ukryte, ktére lepiej odwzorowuijg
korzysci spoteczne.

W celu wyeliminowania zaktdcen (podatkowych i innych niedoskonatosci rynku) na
rynku energii i rynku pracy, zastosowano wspotczynniki konwersji CF, przedstawione w Va-
demecum Beneficjenta (s. 27) — odpowiednio w wysokosci:

» dla naktaddw inwestycyjnych w zakresie infrastruktury — 0,83;
» dla naktaddw inwestycyjnych w zakresie taboru — 0,87;
» dla kosztéw operacyjnych — 0,78.

Zastosowane w analizie finansowej kategorie kosztowe nie zawierajg podatku VAT ani
innych ukrytych opfat posrednich, a zatem korekty o podatek VAT nie dokonywano. Nie ma
takze koniecznosci ujmowania korekty podatku CIT w analizie kosztéw i korzysci spotecz-
nych, poniewaz przeptywy pieniezne w analizie finansowej projektu nie zawierajg podatku
CIT.

Ponizej przedstawiono zatozenia i metode kwantyfikacji poszczegdlnych kategorii efek-

téw zewnetrznych, zidentyfikowanych dla poszczegdinych wariantow.

Emisja gazdw cieplarnianych

Ocena oddziatywan zmian klimatycznych umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej
przyrostowych oddziatywan emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne, generowa-
nych przez pojazdy wykorzystujgce infrastrukture transportowg. Emisje gazéw cieplarnianych
sg wyrazane jako ekwiwalent CO,, zgodnie z metodykg zawartg w opracowaniu pt. ,Europe-
an Investment Bank Induced GHG Footprint. The carbon footprint of projects financed by the
Bank. Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations.
Versions 10.1”, kwiecien 2014 r.

Jednostkowe koszty emisji gazow cieplarnianych sg wprost zalezne od zuzycia paliwa,
przy czym wskaznik przeliczeniowy wynosi: 1 litr oleju napedowego = 2,68 kg CO,. Wielkos¢
emisji gazow zostata pomnozona przez wspdtczynnik kosztu jednostkowego CO,, czego wy-
nikiem jest catkowity koszt zmian klimatycznych.

Koszt jednostkowy emisji CO, zostat przyjety w analizie na podstawie powyzszej meto-
dologii. Zgodnie z rekomendacjami CUPT, wykorzystano scenariusz $redni z tego opracowa-
nia, w ktérym koszt klimatyczny emisji 1 tony CO, oszacowano na 25 euro. Indeksacja tego
kosztu polega na dodaniu do wartosci dla roku poprzedniego, wzrostu rocznego w wysokosci

1 euro na 1 tone CO, (w cenach z 2006 r.). W celu przeliczenia na ztote, w kazdym roku ana-
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lizy wykorzystano Sredni kurs roczny EUR/PLN, podawany przez Europejski Bank Centralny
(EBC). Indeksacja kosztéw zmian klimatycznych jest niezalezna od dynamiki PKB per capita.
Do obliczen przyjeto wartosci jednostkowe uzyskane zgodnie z Kalkulatorem emisji za-
nieczyszczen i kosztdw klimatu dla srodkéw transportu publicznego CUPT, dostepnym w ser-
wisie internetowym tej instytucji (dostep: 31.10.2018 r.).
Kalkulacja ilosci emisji CO, dla autobuséw elektrycznych oparta zostata o zuzycie ener-
gii elektrycznej oraz o wskaznik emisyjnosci dla miksu energetycznego Polski, przyjete zgod-

nie z powyzszg metodologig EBI.

Emisja gazéw innych niz cieplarniane

Koszt zwigzany z emisjg substancji szkodliwych innych niz gazy cieplarniane (NOx, PM,
NMHC/NMVOC) zostat oszacowany dla scenariusza bazowego i wariantéw zgodnie z aktual-
nymi wartosciami dopuszczalnych zanieczyszczen dla poszczegdlnych norm EURO uzytkowa-
nego taboru.

Dla wariantu elektrycznego, z autobusami elektrycznymi zasilanymi z baterii, uwzgled-
niono koszty emisji powstajgcej przy wytwarzaniu energii elektrycznej w Polsce, przedsta-

wione w tabeli 13, pomimo Ze emisje lokalng mozna uznac za zerowa.

Tab. 13. Emisja zanieczyszczen przez autobusy elektryczne w Polsce [g/km]

Substancja zanieczyszczajaca atmosfere :I:aej;v::y:::;
NMHC/NMVOC 0,007
SO, 3,652
NO, 1,516
PM 0,042

Zrdto: opracowanie wiasne na podstawie Ricardo-AEA, Kalkulator emisji zanieczyszczen i kosztéw

klimatu dla $rodkéw transportu publicznego CUPT, dostep: 31.10.2018 .

Dla autobusoéw z silnikami Diesla, spetniajgcymi poszczegolne normy EURO, przyjeto
wskazniki maksymalnej emisyjnosci dla tego typu silnikdw.

Emisja substancji szkodliwych, innych niz gazy cieplarniane, wptywa bezposrednio
na stan zdrowia mieszkancdéw obszaréw przylegtych do zrédet emisji liniowych. Emisja sub-
stancji szkodliwych przy wytwarzaniu energii elektrycznej rozprasza sie z kolei na bardzo
duzym obszarze, przez co jej oddziatywanie na stan zdrowotnosci mieszkancdw miast jest
mniejsze. Zmniejszenie emisji lokalnej ze srodkdw transportowych zawsze korzystnie wptywa

na lokalne warunki srodowiskowe i poprawia warunki zycia mieszkancéw. Ze wzgledéw spo-
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tecznych koszt emisji lokalnej nalezy zatem wyceni¢ wyzej, niz koszt emisji z elektrowni, two-
rzacej ogodlne tto zanieczyszczen w kraju.

Wyceny wptywu lokalnej emisji substancji szkodliwych dokonano z zastosowaniem
wspdtczynnika zwiekszajgcego — bedgcego iloczynem procentowego wzrostu przecietnej ge-
stosci zaludnienia na obszarze przylegajgcym do linii komunikacyjnych przeznaczonych do
obstugi taborem zeroemisyjnym w stosunku do przecietnej gestosci zaludnienia w miastach
w Polsce, przedstawionego w tabeli 9 — oraz udziatu emisji zanieczyszczen z ciezkich pojaz-
déw drogowych i autobuséw w ogdlnej emisji zanieczyszczen transportu drogowego w Pol-

sce’.

Emisja hatasu
Dla nowych autobuséw z silnikiem Diesla, spetniajgcych norme EURO 6, zatozono 5%

redukcje hatasu. Obecnie stosowane silniki elektryczne, w poréwnaniu do silnikdw spalino-
wych, niemal nie emitujg styszalnego hatasu, natomiast pozostaje emisja hatasu wynikajgca
z toczenia sie kot, pracy réznorodnych urzadzen poktadowych — szczegdlnie wentylatoréw
w ukfadach chtodzenia — oraz pracy konstrukcji nadwozia.

Wskazniki kosztéw efektdw zewnetrznych emisji hatasu okreslono na podstawie , Tablic
kosztéw jednostkowych do wykorzystania w analizach kosztéw i korzysci”, publikowanych
w serwisie internetowym CUPT — przyjeto koszty hatasu w transporcie drogowym dla auto-

busu w terenie miejskim, wartosci $rednie.

6.2. Wyniki analizy kosztow i korzysci

Obliczenia analizy finansowej i spoteczno-ekonomicznej dla wariantow: konwencjonal-
nego i elektrycznego zostaty zawarte w modelu finansowym, stanowigcym Zatgcznik nr 1
do niniejszej Analizy Kosztdw i Korzysci.

Uwzglednienie wymienionych w p. 6.1 korzysci spotecznych w analizie kosztéw
i korzysci, bazuje na ujeciu rdznicowym, tzn. w pierwszej kolejnosci obliczono finansowe
koszty eksploatacji oraz koszty spoteczne emisji gazéw cieplarnianych, emisji lokalnej oraz
emisji hatasu dla scenariusza bazowego, zakfadajgcego brak realizacji analizowanych warian-
tow, a nastepnie obliczono tozsame kategorie kosztéw spotecznych dla dwdch analizowanych
wariantow (konwencjonalnego i elektrycznego).

Réznica pomiedzy rozpatrywanym wariantem a scenariuszem bazowym, stanowi war-
tos¢ kosztdw lub korzysci wynikajacych z realizacji danego wariantu. W przypadku, gdy réz-
nica kosztdw danego wariantu i kosztéw wariantu bazowego jest dodatnia, dana kategoria

3 http://www.kobize.pl/pl/fileCategory/id/16/krajowa-inwentaryzacja-emisji, tabela
POL_2016_2014_23052016_102704_submitted.
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efektu zewnetrznego jest kosztem, natomiast w przypadku, gdy réznica jest wynikiem ujem-
nym, dana kategoria efektu zewnetrznego traktowana jest jako korzys¢ spoteczna realizacji
wariantu.

W tabeli 14 przedstawiono wskazniki oceny opfacalnosci efektywnosci finansowej po-
rownywanych wariantow konwencjonalnego i elektrycznego w stosunku do scenariusza ba-

zowego.

Tab. 14. Wskazniki efektywnosci finansowej porownywanych wariantow

v Wariant 1 Wariant 2
Wyszczegolnienie Jednostka .
konwencjonalny elektryczny
Finansowa biezgca wartos¢ netto
tys. zt -21 296,2 -33 123,1

inwestycji (FNPV/c) Y
Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu . . . .

) .. % niepoliczalne niepoliczalne
z inwestycji (FRR/c)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zaden z wariantéw nie wykazat dodatnich wartosci wskaznikéw FNPV/c i FRR/c — ich
realizacja wymaga wiec udzielenia zewnetrznego wsparcia finansowego. Réznica pomiedzy
efektami finansowymi wariantu elektrycznego i konwencjonalnego jest jednak znaczna.

W tabeli 15 przedstawiono wyniki podsumowania analizy dla wariantéw konwencjonal-
nego oraz elektrycznego w zakresie emisji zanieczyszczen, a w tabeli 16 — efekty ekonomicz-
ne tej analizy.

W obydwu wariantach wartosci ENPV przyjety wielkosci ujemne. W przypadku, gdy
warto$¢ ENPV wynosi zero, biezgca wartos¢ przysztych korzysci ekonomicznych jest rowna
biezacej wartosci kosztdw ekonomicznych wariantu. W analizowanym przypadku nie sg jed-
nak najbardziej istotne osiggniete wartosci ENPV w pordwnaniu do scenariusza bazowego,
lecz réznice wartosci ENPV poszczegolnych analizowanych wariantéw. Scenariusz bazowy nie
bedzie bowiem realizowany i ma znaczenie wyfacznie poréwnawcze, stuzy zaprognozowaniu
przeptywow dla poszczegdlnych wariantdw przy zastosowaniu metody réznicowej.

Wyraznie korzystniejszg wartoS¢ ENPV osiggnieto dla wariantu 1 (konwencjonalnego)
w poréwnaniu do wariantu z zakupem taboru zeroemisyjnego.

Z uwagi na znaczace réznice w wartosci naktadow inwestycyjnych obu ocenianych wa-
riantdw, ENPV nie jest najwlasciwszg determinantg, a juz na pewno nie jedyna, ktéra powin-
na by¢ uwzgledniona w ocenie. Nalezy odnieS¢ sie takze do efektywnosci ekonomicznej wa-
riantdw. Wskaznikami, ktore informujg o efektywnosci ekonomicznej, sg ERR i BCR. Z uwagi

na charakterystyke przeptywéw ekonomicznych, ERR jest czesto niepoliczalna. Wskaznik BCR
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wskazuje natomiast na stosunkowg poréwnywalno$¢ wariantéw — rdéznica w wartosci BCR

pomiedzy analizowanymi wariantami jest niewielka.

Tab. 15. Emisja zanieczyszczen i jej koszt w poszczegodlnych wariantach

Jed- Wielkosc i koszt emisji
Lp. Czas badania
nostka Co, NO, NMVOC PM
Scenariusz bazowy — tabor uzywany

1.1 |, tona 3423,0 20,3 6,0 0,4
Sredniorocznie

1.2 tys. zt 693,9 1634,0 60,1 542,3

1.3 tona 54 767,5 325,3 95,3 6,6
Caly okres analizy

1.4 tys. zt 11 103,1 26 143,7 962,1 8677,3

Wariant 1 konwencjonalny — tabor z silnikami Diesla

2.1 |, tona 3428,3 19,6 5,8 0,4
Sredniorocznie

2.2 tys. zt 695,0 1569,1 58,5 535,9

2.3 tona 54 852,6 313,4 92,9 6,5
Caty okres analizy

2.4 tys. zt 11 120,3 25 106,2 935,5 8 573,9

Wariant 2 elektryczny — tabor z silnikami elektrycznymi zasilanymi bateryjnie

3.1 |, tona 3278,9 20,0 57 0,4
Sredniorocznie

3.2 tys. zt 661,5 1601,7 57,5 549,4

3.3 tona 52 462,7 319,3 91,7 6,7
Caly okres analizy

3.4 tys. zt 10 584,0 25 627,5 919,2 8 790,8

Roznica wysokosci emisji i jej kosztow
— wariant 2 elektryczny versus wariant 1 konwencjonalny

4.1 |, tona 149,4 -0,4 0,1 0,0
Sredniorocznie

4.2 tys. zt 33,5 -32,6 1,0 -13,5

4.3 tona 2 389,9 -5,9 1,2 -0,2
Caty okres analizy

4.4 tys. zt 536,3 -521,3 16,3 -216,9

Ograniczenie emisji w wariancie 2 w porownaniu do wariantu 1 [%

51 |, tona 4,4 -2,0 1,7 0,0
Sredniorocznie

5.2 tys. zt 4,8 -2,1 1,7 -2,5

5.3 tona 44 -1,9 1,3 -3,1
Caly okres analizy

5.4 tys. zt 4,8 -2,1 1,7 -2,5

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tab. 16. Podsumowanie wynikow finansowo-ekonomicznych

poszczegolnych wariantéw w stosunku do scenariusza bazowego

Wyszczegbinienie Jednost- Warian_t 1 Wariant 2
ka — konwencjonalny — elektryczny
Koszty inwestycyjne tys. zt 34 899,8 52 819,8
Infrastruktura i pozostate koszty tys. zt - 4 480,0
Autobusy z wyposazeniem tys. zt 34 899,8 48 339,8
Zmiany kosztéw eksploatacyjnych tys. zt/rok -340,8 -420,4
Zdyskontowane efekty zewnetrzne tys. zt 867,2 1769,4
Emisja lokalna — warto$¢ zdyskontowana tys. zt 849,5 332,9
Emisja CO, — wartos¢ zdyskontowana tys. zt -12,5 309,8
Redukcja hatasu tys. zt 30,1 1126,7
I(E:::gTiczna biezaca wartosc¢ netto tys. zt .17 405,1 -25611,8
Ekonomiczna stopa zwrotu (EIRR) % niepoliczalna niepoliczalna
Wskaznik przychod/koszty (BCR) - 0,19 0,20

Zrédto: opracowanie wiasne.

Nalezy podkresli¢, ze przeprowadzona analiza uwzglednia korzysci tzw. bezposrednie
(emisje, hatas), nie uwzglednia natomiast takich korzysci jak podniesienie komfortu jazdy,
czy tez postrzeganie transportu publicznego przez mieszkancow.

Ocena wynikéw ekonomicznych obu wariantéw i same uzyskane wyniki wskazuja, iz
podstawowym czynnikiem wptywajgcym na wartosci wskaznikdw sg nakfady inwestycyijne, tj.
cena autobusu w danym wariancie. Wariant z zakupem autobusow elektrycznych niewatpli-
wie generuje wyzsze korzysci w postaci oszczednosci kosztow eksploatacyjnych, zmniejszenia
hatasu i niskiej emisji. Czynnikiem krytycznym dla wynikéw analizy jest zatem cena autobusu
elektrycznego wraz z infrastrukturg tadujaca.

Osiagniete obecnie wyniki oznaczajq — przy przyjetych zalozeniach — brak
osigganych korzysci z tytutlu zastosowania w koninskiej komunikacji miejskiej

autobusow zeroemisyjnych.

59



public
Pt ®onsuting Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusoéw zeroemisyjnych

6.3. Trwatosc¢ finansowa

Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie Sp. z 0.0. jako operator — podmiot wewnetrzny,
posiada umowe wieloletnig z organizatorem — Miastem Konin, zawartag w dniu 29 czerwca
2018 r. na okres do konca 2027 r., z przewidywang wysoko$cig pracy eksploatacyjnej na
poziomie ok. 3,2 min wozokilometrow rocznie (+/-5%). W ramach tej umowy operator
otrzymuje rekompensate pokrywajacg jego uzasadnione koszty i gwarantujgcg rentowno$é
przewozéw prowadzonych w ramach komunikacji miejskie;j.

Rada Miasta Konina wraz ze zgodg na przeksztatcenie zaktadu budzetowego w spditke,
uchwatg nr 598 z dnia 29 listopada 2017 r., powierzyta nowoutworzonej spotce (MZK) wyko-
nywanie zadania wtasnego Miasta, polegajgcego na organizacji transportu lokalnego na tere-
nie Konina oraz gmin, z ktérymi zawarte sg lub bedg porozumienia miedzygminne.

Zgodnie z art. 7 ust. 4 ustawy o ptz, zadania organizatora publicznego transportu zbio-
rowego wykonuje w Koninie Prezydent Miasta, a nie Rada Miasta. Zgodnie z art. 46 ust. 2,
jezeli organizator zlecit innemu podmiotowi realizacje czeSci lub catosci zadan z zakresu or-
ganizacji publicznego transportu zbiorowego, to podmiot ten nie moze by¢ jednoczesnie ope-
ratorem, ani tez podmiotem powigzanym z operatorem w sposdb uniemozliwiajgcy bezstron-
ng realizacje zadan. Zamiarem Rady Miasta Konina bylo zapewne powotanie MZK jako pod-
miotu wewnetrznego i zatem tak — jako uchwate intencyjng — nalezy interpretowac przywo-
tany akt prawa miejscowego.

Do czasu przeksztatcenia operatora w spétke prawa handlowego polityke wymianu ta-
boru MZK, jako zaktadu budzetowego, realizowato Miasto. Wykorzystujgc dofinansowanie
ze Srodkdw pomocowych Unii Europejskiej, Miasto Konin zakupito w 2011 r. partie 15 szt.
fabrycznie nowych niskopodtogowych autobuséw réznych klas pojemnosciowych, a w 2017 r.
— 8 szt. fabrycznie nowych autobusoéw klasy maxi. Pojazdy te zasilane sg olejem napedowym
i zostaty przekazane do eksploatacji zaktadowi budzetowemu Miasta — MZK.

W nowym okresie finansowania srodkami pomocowymi UE (2014-2020) Miasto zamie-
rza kontynuowac polityke zakupu taboru przez samorzad gminny w celu udostepniania go
operatorowi, z przeznaczeniem do eksploatacji w komunikacji miejskiej. W ramach realizo-
wanego obecnie projektu ,Ekologiczny Konin — rozwoj i promocja niskoemisyjnego transpor-
tu miejskiego” planowany jest zakup 12 fabrycznie nowych autobuséw, w tym 4 hybrydo-
wych klasy maxi, 2 hybrydowych klasy mega — zasilanych olejem napedowym, a takze 6
elektrycznych klasy maxi. Wszystkie te autobusy zostang przekazane do eksploatacji MZK.

Polityka wymiany taboru z zaangazowaniem finansowym Miasta oraz ze wsparciem
Srodkami pomocowymi bedzie w okresie analizy kontynuowana wszedzie tam, gdzie tylko
bedzie to mozliwe.
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W tabeli 17 przedstawiono wykonanie budzetu Miasta Konina w latach 2015-2017 oraz

plan na 2018 r.

Tab. 17. Budzet Miasta Konina w latach 2015-2017 i plan na 2018 r.

[min zi]
. Wykonanie w latach Plan
Lp. Wyszczegdlnienie 015 016 2017 na 2018 r.
1 | Dochody 418,4 438,5 468,6 511,2
la | —w tym dochody biezgce 394,5 430,7 455,5 448,9
laa | —w tym lokalny transport zbiorowy 1,3 1,3 8,0 12,8
1b | — w tym dochody majatkowe 23,9 7,8 13,1 62,3
2 | Wydatki 414,7 428,6 474,6 511,3
2a | —w tym wydatki biezgce 368,3 402,1 436,4 426,4
2aa | —w tym lokalny transport zbiorowy 11,3 11,5 22,7 26,2
2b | —w tym wydatki majgtkowe 46,4 26,5 38,3 84,9
3 | Deficyt/nadwyzka 3,7 9,9 -6,1 -0,1
4 | Deficyt/nadwyzka operacyjna 26,2 28,6 19,1 22,5
5 Finansowanie -0,4 -0,3 3,8 0,1
5a | —w tym przychody 17,0 17,6 9,6 15,0
5b | —w tym rozchody 17,4 17,9 13,4 14,9

Zrédto: www.bip.konin.eu, dostep: 31.10.2018 r.

Miasto Konin w latach 2015-2017 osiggato stale dodatni wynik budzetu operacyjnego.
Oznacza to, ze jest w stanie pokry¢ rosngce wydatki biezgce, w tym zwigzane
z rekompensatg dla MZK. Wysokos$¢ nadwyzki (deficytu) operacyjnej okres$la swego rodzaju
wynik finansowy dziatalnosci biezacej jednostki samorzadu terytorialnego. Wielkos¢ ta infor-
muje, ile samorzadowi pozostato dochoddw o charakterze stabilnym — cyklicznym, po sfinan-
sowaniu wszystkich wydatkéw o takim charakterze. Sytuacja pozytywna dla jednostki samo-
rzgdowej wystepuje woéwczas, gdy ma miejsce istotna, stata i coroczna nadwyzka operacyj-
na, Co oznacza, ze po sfinansowaniu wszystkich wydatkéw biezacych, zostang jeszcze Srodki
finansowe na realizacje inwestycji. Taka sytuacja wystepuje w Koninie.

Poziom realizowanych $redniorocznie wydatkéow inwestycyjnych Miasta wskazuje
na zdolnos¢ do zrealizowania programu odnowy taboru w wariancie 1 (konwencjonalnym).
W wariancie 2 (elektrycznym) zwiekszone wydatki na zakup taboru wymagatyby albo rezy-

gnacji Miasta z innych zamierzen inwestycyjnych, albo tez koniecznos¢ skorzystania ze $rod-
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kéw pomocowych w celu zmniejszenia wysokosci udziatu wlasnego w kosztach zakupu auto-

buséw zeroemisyjnych.

Tab. 18. Rachunek zyskow i strat MZK [tys. zi]

W tabeli 18 przedstawiono rachunek zyskéw i strat, w tabelach 19 i 20 zaprezentowano
bilans, a w tabeli 21 — finansowanie MZK z budzetu Miasta w latach 2015-2017.

Wykonanie w latach

Lp. Wyszczegolnienie
2015 2016 2017
A | Przychody ze sprzedazy 18 948,3 18 451,9 16 848,4
A.1 | Przychody ze sprzedazy produktéw 7 652,6 7 389,0 6 051,0
A.2 | Dotacje na finansowanie dziatalnosci 11 292,6 11 059,8 10 793,0
A.3 | Przychody ze sprzedazy towardw i materiatow 3,1 3,1 4,3
B | Koszty dzialalnosci operacyjnej 22 209,2 21 470,4 21 255,3
B.1 | Amortyzacja 2978,1 1874,9 162,4
B.2 | Zuzycie materiatow i energii 6 558,7 6 415,4 7 093,8
B.3 | Ustugi obce 859,7 905,5 1101,7
B.4 | Podatki i optaty 624,1 651,9 996,6
B.5 | Wynagrodzenia 8 791,5 9103,1 9692,0
B.6 | Ubezpieczenia spoteczne i inne $wiadczenia 2126,9 2174,2 2 155,6
B.7 | Pozostate koszty rodzajowe 266,2 342,2 53,2
B.8 | Wartos¢ sprzedanych towardw i materiatow 4,0 3,1 0,0
C | Zysk z dzialalnosci podstawowej -3 260,8 -3 018,5 -4 406,9
D | Pozostate przychody operacyjne 4 038,0 2 829,9 1765,4
E Pozostate koszty operacyjne 682,4 646,0 500,8
F | Zysk z dzialalnosci operacyjnej 94,8 -834,7 -3142,3
G/H | Saldo przychoddw i kosztéw finansowych 14,0 57,9 12,0
K | Zysk brutto 108,7 -776,8 -3130,2
L Podatek dochodowy i inne obcigzenia 47,7 0,0 0,0
N | Zysk netto 61,0 -776,8 -3130,2

Zrodto: dane MZK.
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Tab. 19. Bilans MZK — aktywa [tys. zi]

Wykonanie w latach

Lp. Wyszczegolnienie
2015 2016 2017

A | Aktywa trwate 3190,9 1438,0 10 288,1
I | Wartosci niematerialne i prawne 0,0 59,9 30,0
II | Rzeczowe aktywa trwatle 3190,9 1378,1 10 258,1
1 | Srodki trwate 3190,9 1378,1 10 258,1
2 | Srodki trwate w budowie 0,0 0,0 0,0
3 | Zaliczki na srodki trwate w budowie 0,0 0,0 0,0
III | Naleznosci dlugoterminowe 0,0 0,0 0,0
IV | Inwestycje diugoterminowe 0,0 0,0 0,0
" zﬁ:?lz;eorlr:izzvv:: rozliczenia 0,0 0,0 0,0
B | Aktywa obrotowe 2 306,6 2199,0 2304,4
Zapasy 184,4 118,3 137,6
II | Naleznosci krotkoterminowe 1531,2 1391,7 1600,8
III | Inwestycje krotkoterminowe 525,5 579,3 473,6
v ::;tdkz‘;flzr“;':"":;e rozliczenia 65,6 109,7 92,5
- Aktywa razem 5497,6 3637,0 12592,5

Zrédto: dane MZK.

Tab. 20. Bilans MZK — pasywa [tys. zi]

Wykonanie w latach

Lp. Wyszczegolnienie
2015 2016 2017
A Kapitat wiasny 1920,4 -593,7 -821,4
I Fundusz jednostki 1 859,4 183,1 2 308,8
II | Wynik finansowy netto 61,0 -776,8 -3130,2
C | Zobowiazania i rezerwy na zobowigzania 2757,5 3417,7 5740,5
I Zobowigzania dlugoterminowe 0,0 0,0 0,0
II | Zobowigzania krétkoterminowe 2757,5 3417,7 5740,5
III | Rezerwy na zobowigzania 0,0 0,0 0,0
D | Fundusze specjalne 592,1 626,0 663,0
E Rozliczenia miedzyokresowe 227,5 187,1 7 010,5
- Pasywa razem 5 497,6 3 637,0 12 592,5

Zrodto: dane MZK.
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Tab. 21. Przychody, koszty i dotacje przedmiotowe dla MZK [tys. zi]

Wykonanie w latach
Lp. Wyszczegolnienie
2016 2017 Plan 2018
1 Wykonanie przychodow 21 225,7 28 323,8 28417,4
1.1 | —w tym dotacja przedmiotowa 11 514,5 11 559,3 11 581,9
1.1.1 | — w tym porozumienia miedzygminne 12927 13022 1324,7
1.2 | —w tym dotacja celowa (inwestycje) - 9817,4 3341,2
2 Wykonanie kosztow 22 144,9 31509,2 28417,4
3 Wynik finansowy -1516,2 -4 701,6 0,0

Zrédto: bip.konin.eu, dostep: 31.10.2018 r.

W ramach finansowania koninskiej komunikacji miejskiej Miasto przekazywato MZK do-
tacje przedmiotowe na realizacje zadan statutowych oraz dotacje celowe — na realizacje za-
mierzen inwestycyjnych. Dotacja przedmiotowa od kilku lat przekazywana jest z budzetu
Miasta w wysokosci 2,95 zt do kazdego wykonanego wozokilometra. Brak mechanizmu walo-
ryzacji stawki jednostkowej dotacji wptynat na pogorszenie sytuacji finansowej zaktadu bu-
dzetowego. Zmniejszajace sie wptywy MZK ze sprzedazy biletow, w tym w zwigzku ze wpro-
wadzaniem nowych ulg dla wybranych grup pasazeréw (uczniowie), spowodowaty koniecz-
nos¢ przeksztatcenia zaktadu budzetowego w spétke prawa handlowego.

Nowa umowa o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, za-
warta pomiedzy Miastem a MZK w Koninie Sp. z 0.0. — powstatej z przeksztatcenia zaktadu
budzetowego MZK — zawiera w zataczniku nr 7 metodyke wyliczenia rekompensaty, zgodna
z postanowieniami ustawy o ptz oraz Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 i zatacznikiem do ww.
Rozporzadzenia. Od dnia zawarcia umowy przychody z biletdw stanowig dochody Miasta.

Spoétka otrzymywac bedzie comiesiecznie rekompensate — w wysokosci bedacej iloczy-
nem ustalonej stawki za wozokilometr oraz wielkoSci zrealizowanej pracy eksploatacyjnej.
W wyliczeniu poziomu stawki uwzglednia sie rozsadny zysk, o ktérym mowa w ustawie o ptz.
W umowie ustalono system corocznej weryfikacji wysokosci przyznanej rekompensaty.

Umowa zawiera podstawowe wymagania wobec taboru, ktéry MZK jak spotka bedzie
nabywat. Minimalng liczbe jednostek taborowych, ktére MZK ma obowigzek zakupi¢ w catym
okresie obowigzywania umowy, okreSlono jedynie na 10 szt. (czyli $rednio jeden pojazd
rocznie). Analizujgc srodki finansowe dostepne dla MZK jako spdtki (planowana amortyzacja
w catym 2018 r. wynosi jedynie 0,5 min zt) mozna uznac, ze zrealizowanie tego zobowigza-
nia, bedzie mogto nastagpi¢ wytgcznie poprzez zakup autobusdéw uzywanych.

Utrzymanie zasady odnowy taboru realizowanej wytacznie przez MZK w Koninie Sp.

Z 0.0. oznaczatoby w obecnym brzmieniu umowy z Miastem, postepujacg degradacje stanu
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taboru koninskiej komunikacji miejskiej. Niezbedne jest wiec zaangazowanie sie finansowe
Miasta w kazdym przypadku zakupu taboru fabrycznie nowego.

Bez wsparcia Miasta odnowa taboru nie bedzie mozliwa do zrealizowania, w tym w
szczegdlnosci Miasto nie wypetni zobowigzan zleceniodawcy ustug komunikacji miejskiej wy-
nikajgcych z ustawy o elektromobilnosci. Jedynym mozliwym Zrodtem sfinansowania odnowy
taboru przez MZK jest wykorzystanie do$¢ drogiego leasingu, ale w takim przypadku koszty
operacji finansowych spowodujg wzrost poziomu rekompensaty przekazywanej z wydatkow
biezgcych Miasta.

Wystepujgca corocznie nadwyzka operacyjna w budzecie Miasta Konina pozwala na za-
kup taboru ze $rodkdw wiasnych Miasta — z odpowiednim wykorzystaniem Srodkéw pomo-
cowych — w zakresie planowanym dla obydwu wariantéw. Sposdb przekazania taboru do
eksploatacji podmiotowi wewnetrznemu zostanie ustalony w przysztosci, w zaleznosci od
aktualnych uwarunkowan prawnych.

Przejscie do systemu, w ktorym to operator dokonuje odnowy taboru, jest mozliwe tyl-
ko w sytuacji, gdy MZK zostanie wyposazony przez Miasto w odpowiednie Srodki finansowe
dla realizacji inwestycji — co najmniej w wysokosci niezbednego wktadu wiasnego. MZK moze
takze pozyska¢ zewnetrzne finansowanie na inwestycje taborowe, lecz konieczne bedzie
wsparcie Miasta — przede wszystkim poprzez wyposazenie w $rodki pozwalajgce sfinansowac
udziat wiasny. Zewnetrzne finansowanie zwieksza wysoko$¢ naleznej rekompensaty, co
oznacza w rezultacie koniecznoS¢ porycia kosztéw takiego finansowania przez Miasto. W
przypadku korzystania przez MZK ze Srodkéw pomocowych dedykowanych wymianie taboru
— krajowych lub Unii Europejskiej — Miasto musi wyposazy¢ MZK w niezbedne s$rodki finan-
sowe takze na pokrycie udziatu wiasnego Spoiki, niezaleznie od obecnie przekazywanej re-

kompensaty.

6.4. Analiza wrazliwosci i ryzyka

Dla przyjetych zatozen wykazano brak korzysci z wykorzystywania autobuséw zeroemi-
syjnych w koninskiej komunikacji miejskiej. Zastosowanie autobuséw elektrycznych z nape-
dem bateryjnym pozwala wprawdzie na zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych, lecz brak
korzysci zdeterminowata wysoka cena zakupu autobusdw wraz z infrastrukturg zasilajgca.

Przysztg strukture taboru koninskiej komunikacji miejskiej determinowac bedzie decy-
Zja o rodzaju napedu autobuséw nabywanych w ramach kolejnych projektéw inwestycyjnych
z dofinansowaniem zewnetrznym. Brak decyzji Miasta o realizacji nowych projektéw zakupu
taboru w zasadzie uniemozliwi realizacje wariantu elektrycznego, gdyz — jak wskazano w

rozdziale 6.3 — MZK nie posiada w dostatecznej wysokosci wiasnych $rodkdw, pozwalajacych
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na realizacje polityki odnowy taboru w Zzadnym z analizowanych wariantdw inwestycyjnych.
Dla realizacji kazdego z wariantdw wymagane jest wsparcie finansowe Miasta.

W ramach projektu ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego transportu
miejskiego” Miasto zakupi 12 fabrycznie nowych pojazdéw, co zapewni odnowe az 21%
obecnego stanu inwentarzowego taboru. Pojazdy te zostang przekazane MZK do eksploatacji
na liniach koninskiej komunikacji miejskiej.

W kontekscie opisanych uwarunkowan, za najwieksze ryzyko realizacji obydwu warian-
téw inwestycyjnych, nalezy uznac niezrealizowanie ww. projektu, przy jednoczesnym braku
mozliwosci finansowych MZK dla zrealizowania programu odnowy taboru we wiasnym zakre-
sie.

Wydaje sie, ze w najblizszym czasie jedyng szansg na wzrost udziatu autobuséw zero-
emisyjnych we flocie pojazdéw koninskiej komunikacji miejskiej, jest zaangazowanie sie Mia-
sta w krajowe i europejskie programy pomocowe. Zakup pojazdow elektrycznych wigze sie
z poniesieniem ok. 2,5-krotnie wyzszych jednostkowych naktadéw inwestycyjnych niz na za-
kup analogicznego pod wzgledem pojemnosci pasazerskiej taboru z napedem Diesla. Poza
tym, nie istnieje jeszcze rynek uzywanych autobuséw elektrycznych, nie mozna wiec nabyc
tanszego pojazdu uzywanego.

Niezwykle wysokie wydatki na zakup taboru zeroemisyjnego ze $rodkdw wtasnych jed-
nostki samorzadu terytorialnego, wymagatyby rezygnacji przez Miasto z wielu innych przed-
siewzie¢ inwestycyjnych. Uznaje sie wiec, ze decyzja o wdrozeniu wariantu 2 (elektryczne-
go), z zakupem pojazddw zeroemisyjnych, moze by¢ podjeta tylko w przypadku uzyskania
znaczgcego dodatkowego dofinansowania zwiekszonych wydatkéw z krajowych lub europej-
skich srodkéw pomocowych.

Z punktu widzenia jednostki samorzadu terytorialnego, efektywno$¢ zastosowania au-
tobuséw zeroemisyjnych znacznie by wzrosta, gdyby ceny takich pojazdéw byty istotnie niz-
sze. W tabeli 22 przedstawiono zmiany efektywnosci finansowej i ekonomicznej przyjetych
do analizy wariantdw — przy zmniejszeniu kosztu nabywanego autobusu zeroemisyjnego od-
powiednio 0 5, 15 i 25%, np. w wyniku otrzymanej dotacji bezzwrotnej.

Spadek ceny autobuséw elektrycznych z infrastrukturg zasilajgcg nawet o 25% nie
wskazuje na osiggniecie korzysci wynikajgcych ze zmniejszenia emisji zanieczyszczen
w poréwnaniu do wariantu konwencjonalnego.

Wartos¢ progowa ceny 12-metrowego autobusu zeroemisyjnego, przy ktorej
ekonomiczna biezaca wartos¢ netto ENPV bytaby wyzsza dla wariantu z taborem

elektrycznym w poréwnaniu do wariantu z taborem konwencjonalnym, to dla Ko-
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nina kwota 1 008,8 tys. zi. Jest to cena az o ok. 52% nizsza od przyjetej do anali-
zy.

Przy takiej cenie pojazdu zeroemisyjnego wystepuje ekonomiczna optacal-
nos$¢ zakupu taboru zeroemisyjnego, czyli wystapi obowigzek zakupu taboru ze-

roemisyjnego, przy uwzglednieniu parametru ENPV.

Tab. 22. Zmiany efektywnosci finansowej wariantu 2 — elektrycznego

pod wplywem zmniejszenia kosztu jednostkowego nabywanego taboru

Zmniejszenie ceny autobusu

Lp. Wyszczegolnienie Jednostka zeroemisyjnego
0 5% 0 15% 0 25%

Finansowa biezgca warto$¢ netto

1 .z -32 182,6 -30 301,5 -28 420,5
inwestycji (FNPV/c) bys. z ' ' ’
Ekonomiczna biezgca wartos¢ netto

2 .z -24 822,1 -23242,7 | -21 663,35
(ENPV) tys Z 7 7 I
Roznica ENPV

3 | roznia wobec tys. z4 74170| -5837,6| -42582
wariantu konwencjonalnego

4 | Wskaznik przychod/koszty (BCR) - 0,21 0,22 0,23

Zrédto: opracowanie wiasne.

Spadek ceny autobuséw elektrycznych o okoto potowe wskazatby na osiggniecie korzy-
$ci wynikajacych ze zmniejszenia emisji zanieczyszczen dla tego wariantu.

Identyfikacje podstawowych czynnikdw ryzyka, ktére mogg mie¢ wptyw na realizacje
wariantow inwestycyjnych, przedstawiono w tabeli 23. Dla kazdego z ryzyk zidentyfikowa-
nych jako aktywne przedstawiono jego prawdopodobienstwo i dotkliwoS¢ — zgodnie z doku-
mentem pn. ,Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych. Narzedzie
analizy ekonomicznej polityki spdjnosci 2014-2020, Komisja Europejska 2014.”

W obydwu wariantach ryzyka popytowe sg znikome — z uwagi na zaliczanie wptywow
z biletéw do dochoddéw Miasta — w sytuacji, gdy stanowig one ponizej 1,5% dochodéw bu-
dzetu ogdtem.

Najwyzszym ryzykiem, zwigzanym z wdrozeniem obydwu wariantéw, jest brak anga-
zowania sie Miasta w sfinansowanie zakupu taboru dla MZK. Takie dziatanie Miasta moze
spowodowac nawet catkowite zaniechanie wymiany taboru na fabrycznie nowy.

Bardzo wysokim ryzykiem jest brak lub zbyt niskie zaangazowanie finansowe $rodkow
pomocowych w realizacje projektu ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego
transportu miejskiego”. Autobusy elektryczne w zasadzie nie wystepujg na rynku wtérnym,
konieczne jest wiec dokonanie zakupu takich pojazdéw jako fabrycznie nowych, co wigze sie
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z wysokimi naktadami finansowymi. W obecnym stanie finansowo-ekonomicznym MZK nie

posiada zdolnosci do nabycia jakichkolwiek pojazdoéw fabrycznie nowych, nawet zasilanych

olejem napedowym. Bez zaangazowania finansowego Miasta odnowe taboru koninskiej ko-

munikacji miejskiej mozna wiec uznac za niemal nierealna.

Tab. 23. Wynikowa ocena ryzyka

Rodzaj ryzyka

Prawdo-
podobien-
stwo

Sita
oddzia-
tywania

Poziom
ryzyka

Strategia
przeciwdzialania

Wariant 1 — konwencjonalny (silnik Diesla EURO 6)

elektrycznej

Brak srodkdw wiasnych MZK b v bardzo | celowe wsparcie finansowe
na odnowe taboru wysoki | Miasta
Brak dalszych zakupdw taboru .| udziat Miasta w konkursach
. C v wysoki
przez Miasto RPO WW 2014-2020
Brak lub zbyt niskie zaangazo- bardzo uwzglednienie w umowie
wanie finansowe Miasta w fi- D v wysoki wieloletniej programu od-
nansowanie zakupu taboru b4 nowy taboru
Opo0znienia w dostawach tabo- A 11 niski wyprzedz,a]ace ogfaszanie
ru przetargow
Wyzsze ceny taboru A III niski -
. . , .| dywersyfikacja napedow

Wyzsze ceny oleju napedowego B III sredni ,

Y ¥ O P& g autobusow
Wyzsze ceny energii B I niski gtéwnie nocne tadowanie,

dodatkowe baterie

Wariant 2 — elektryczny

infrastruktury

Brak $rodkéw wiasnych MZK b v bardzo | celowe wsparcie finansowe
na odnowe taboru wysoki | Miasta
uwzglednienie w umowie
Brak lub zbyt niskie zaangazo- . 9 -
. . bardzo | wieloletniej programu od-
wanie finansowe Miasta w za- D \ . . .
kub taboru zeroemisvinedo wysoki | nowy taboru, udziat Miasta
P ¥ineg w projekcie E-bus
Opoznienie dostaw taboru C v wysoki | przetargi z wyprzedzeniem
przetargi z wyprzedzeniem,
Wyzsze ceny taboru C II $redni ograniczenie kompletacji,
opdznienie wymiany taboru
Wyzsze koszty infrastruktury B II niski -
Opdznienie w realizacji
P ) C v wysoki | przetargi z wyprzedzeniem
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Prawdo- Sita - .
) . ] Poziom Strategia
Rodzaj ryzyka podobien- | oddzia- K iwdziatani
stwo e ryzyka przeciwdziatania
Wyzsze cen.y energii B v tredni gtéwnie nocne Jfa.clowanie,
elektrycznej dodatkowe baterie
Wozrost cen baterii C II Sredni wydtuzona eksploatacja

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wysokim ryzykiem obarczone sg terminowe dostawy taboru zeroemisyjnego, wynikajg-
ce z prawdopodobnego jednoczesnego zaméwienia duzej liczby takich pojazdéw przez wiele
miast, przy niewielkiej dotychczas ich podazy na rynku oraz ograniczonych zdolno$ciach
wzrostu produkcji — zaréwno komponentdw, jak i catych pojazdéw. Wysokim ryzykiem reali-
zacji wariantu elektrycznego jest takze budowa niezbednej infrastruktury zasilajgcej, zwigza-
na z procesem uzyskiwania pozwolen na budowe oraz realizacjg inwestycji w obszarach za-
budowy miejskiej. W przypadku Konina, w pierwszym etapie elektryfikacji linii autobusowych,
ryzyko to nie jest zbyt duze, z uwagi na wdrazanie obecnie tylko jednego projektu zwigzane-
go z zakupem 6 autobuséw elektrycznych, dla ktérego nie ogtoszono jeszcze wprawdzie
przetargu na zakup taboru i budowe instalacji zasilajgcych, lecz ich lokalizacja zostata ustalo-
na na obszarze zajezdni MZK, co zdecydowanie utatwi realizacje procesu inwestycyjnego.

Umiarkowane ryzyko zwigzane jest ze stabilnoscig cen pojazdéw zeroemisyjnych, gdyz
pomimo ze obecne ich ceny nalezy uznac¢ za dos$¢ wysokie, to obowigzek ich wprowadzenia
do eksploatacji w znacznej liczbie w do$¢ krétkim okresie (kilku lat), moze wptynac na ogra-
niczong dostepnos¢ takich pojazddw. To z kolei wywota wzrost cen, zwigzany z koniecznoscig
realizacji zwiekszonych zamdwien — przekraczajgcych normalne zdolnosci produkcyjne do-
stawcdw taboru i komponentdw.

Umiarkowane ryzyko dotyczy takze stabilnosci cen oleju napedowego oraz cen energii
elektrycznej. Ryzyko to moze by¢ zmniejszane poprzez zawieranie wieloletnich kontraktéw,
a przy pojazdach elektrycznych — takze poprzez fadowanie gtéwnie w okresie nizszych taryf,
zapewnianie wymiennych zestawdw baterii lub nawet pojazdéw rezerwowych i zmniejszenie
przez to poboru mocy w okresach szczytowych oraz zmniejszanie poziomu mocy zamdwio-
nej.

6.5. Okreslenie luki w finansowaniu

Okreslenia niezbednej wartosci dofinansowania dla danego wariantu wymiany taboru
dokonano metoda luki w finansowaniu, zgodnie z metodologig przedstawiong w ,Wytycznych

w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym pro-

69



public
Pt ®onsuting Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusoéw zeroemisyjnych

jektow generujgcych dochdd i projektdw hybrydowych na lata 2014-2020", opracowanych i

zatwierdzonych w dniu 17 lutego 2017 r. przez Ministerstwo Rozwoju i Finanséw.

Wysokos¢ wyliczonej luki w finansowaniu przedstawiono w tabeli 24.

Podstawg ustalenia wartosci okreSlenia luki w finansowaniu jest analiza finansowa.

Wskaznik luki w finansowaniu wyliczono wedtug wzoru:

R = (DIC — DNR)/DIC
gdzie:

DIC - oznacza sume zdyskontowanych naktaddw inwestycyjnych przewidzianych do

poniesienia w danym wariancie,

DNR — oznacza sume zdyskontowanych dochodéw powiekszonych o wartos¢ rezydual-

na.

Tab. 24. Wysokos¢ luki w finansowaniu dla poszczegodlnych wariantow

Wariant
Ao Jednost-
Wyszczegolnienie € ::s 1 2
konwencjonalny elektryczny

Suma zdy§kontowanych naktadow tys. 71 55 619.7 68 940.3
inwestycyjnych DIC
Razem zdyskontowane dochody

iy .z -2 445,96 -2 155,3
i wartosc rezydualna (DNR) tys. z
Wskaznik luki w finansowaniu (R) % 95,60 96,87
Catkowite naktady inwestycyjne tys. zt 70 621,8 88 541,8
Koszty kwalifikowane skorygowane tys. zt 67 516,2 85 773,7
Wysoko$¢ maksymalnej dotagji

, ) .z 57 388,8 72 907,7

przy stopie wspotfinansowania 85% tys. z
Udziat wiasny tys. zt 13 233,0 15 634,1

Zrédto: opracowanie wiasne.

Udziat wiasny w wyzszej wysokosci wystepuje dla wariantu elektrycznego. W przypad-

ku decyzji o realizacji wariantu 2, wysoko$¢ wktadu wiasnego bytaby wyzsza o ok. 18% (o

kwote 2,4 min zi).
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7. Podsumowanie

Miasto Konin przekracza prég 50 000 mieszkancow, jest zatem jako jednostka samo-
rzadu terytorialnego zobligowane do opracowania analizy kosztéw i korzysci, o ktorej mowa
w art. 37 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Linie koninskiej komunikacji miejskiej obstugujg takze okoliczne miasta i gminy, faczna
liczba ludnosci obstugiwanych jednostek samorzadu terytorialnego szczebla gminnego prze-
kracza 140 tys. osob.

Jedynym operatorem koninskiej komunikacji miejskiej, a jednoczesnie podmiotem we-
wnetrznym, jest Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie Sp. z 0.0., wykonujgcy w ramach ko-
munikacji miejskiej rocznie ok. 3,2 min wozokilometrow i wykorzystujacy przecietnie 43 po-
jazdy w ruchu w dniu powszednim.

Autobusy eksploatowane przez operatora, wedtug stanu na 30 wrze$nia 2018 r., posia-
daty jedynie silniki na olej napedowy. W 2020 r. Miasto Konin zamierza dostarczy¢ MZK,
w ramach realizacji projektu ,Ekologiczny Konin — rozwdj i promocja niskoemisyjnego trans-
portu miejskiego”, pierwsze 6 szt. autobusow elektrycznych. Poczawszy od 2021 r. tabor
zeroemisyjny stanowit bedzie ok. 10,5% ogétu floty pojazdéw. Oznacza to spetnienie kryte-
rium udziatu pojazdéw zeroemisyjnych we flocie pojazddéw koninskiej komunikacji miejskiej —
wynikajacego z ustawy elektromobilnosci — dla 2023 r.

Zgodnie z zawartg umowg, polityke odnowy taboru prowadzi operator we wtasnym za-
kresie. Operator-podmiot wewnetrzy nie posiada jednak dostatecznych Srodkéw finansowych
do przeprowadzenia procesu odnowy taboru w sposdb samodzielny. Niezbedne bedzie w tym
celu wsparcie finansowe Miasta.

Miasto Konin w do$¢ ograniczonym stopniu korzystato dotychczas ze $rodkéw pomo-
cowych Unii Europejskiej na zakup taboru dla komunikacji miejskiej. W 2017 r. Miasto nabyto
— ze wsparciem Srodkami UE — 8 szt. fabrycznie nowych pojazdéw klasy maxi, zasilanych
olejem napedowym. Pojazdy te zostaly przekazane zaktadowi budzetowemu — MZK.

W ramach horyzontu finansowania 2014-2020 Miasto zamierza zrealizowac ze wspar-
ciem ze $rodkéw UE projekt inwestycyjny, w ramach ktérego zakupi 12 pojazdéw, w tym 6
hybrydowych i 6 elektrycznych — wraz z infrastrukturg zasilajgcg. W dniu 21 wrze$nia 2018 r.
na mocy decyzji Zarzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego, projekt otrzymat dofinansowanie.
Dostawy taboru powinny rozpocza¢ sie w 2020 r. W nastepnych latach Miasto moze skorzy-
sta¢ z kolejnych postepowan konkursowych zwigzanych z zakupem pojazdéw nisko- lub ze-
roemisyjnych.

Analize kosztdw i korzysci wykonano zgodnie z wymogami ustawy o elektromobilnosci,

korzystajac z wytycznych i przewodnikéw do sporzadzania takich analiz, opracowanych dla
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potrzeb projektéw z dofinansowaniem unijnym. Zidentyfikowano w niej dwa mozliwe do za-

stosowania scenariusze wymiany taboru:

= wariant 1 konwencjonalny — z zachowaniem obecnej struktury wymienianego taboru,
przy uwzglednieniu realizowanego projektu inwestycyjnego;

» wariant 2 elektryczny — z przewidywanymi zakupami autobuséw zeroemisyjnych z zasto-
sowaniem bateryjnego napedu elektrycznego — w liczbie zapewniajgcej spetnienie wymo-
gbéw ustawy o elektromobilnosci.

Warianty te poréwnano ze scenariuszem kontynuacji wymiany taboru na autobusy
uzywane z silnikami na olej napedowy, jako scenariuszem bazowym.

Zakupiony w ramach projektu , Ekologiczny Konin — rozwoj i promocja niskoemisyjnego
transportu miejskiego” tabor zeroemisyjny wraz z instalacjg zasilajacg, przeznaczony bedzie
do obstugi dziennej linii podstawowej 50, o trasie obejmujgcej najsilniej zurbanizowane cze-
$ci miasta, a takze do obstugi linii nocnej 100. Przewiduje sie, ze stanowiska tadowania auto-
buséw elektrycznych zlokalizowane beda na zajezdni MZK.

W analizie zaproponowano do obstugi taborem zeroemisyjnym kolejne linie komunika-
cyjne: w pierwszym etapie — zgodnie z opisanym wyzej projektem — linie 50 i 100, ze stano-
wiskami tadowania na zajezdni, a nastepnie — linie 52, ze stacjg szybkiego tadowania na petli
przy ul. Poznanskiej.

Kolejne etapy elektryfikacji linii koninskiej komunikacji miejskiej wymagajg zasadni-
czych zmian w ksztatcie sieci komunikacyjnej. Zmiany te majg nastgpi¢ jeszcze w 2018 r.,
pod wptywem analizy wynikow przeprowadzonych we wrzesniu i w pazdzierniku 2018 r.
kompleksowych badan marketingowych. W momencie sporzadzania niniejszej analizy, zakres
planowanych zmian w ofercie przewozowej nie zostat jeszcze zatwierdzony.

W obliczeniach przyjeto wiec realizacje etapdw trzeciego i czwartego elektryfikacji linii
autobusowych, analogicznie do objecia autobusami elektrycznymi linii 61, 64 i 56 — wraz
z niezbedng infrastrukturg tadowania szybkiego — z zastrzezeniem, ze ostateczny wybor elek-
tryfikowanych linii i lokalizacji stacji tadowania, nastgpi po uzgodnieniu zatozen zmian w
ofercie przewozowej w przygotowywanej obecnie koncepcji jej optymalizacji eksploatacyjne;j.

Wraz z budowg stacji tadowania szybkiego, odpowiedniej rozbudowie powinny podle-
gac rowniez stacje tadowania wolnego (nocnego) w zajezdni przy ul. Dagbrowskiej — poprzez
instalacje kolejnych stanowisk, docelowo po jednym na kazdy autobus elektryczny we flocie.

W przeprowadzonej analizie spoteczno-ekonomicznej uwzgledniono oszczednosci
w kosztach eksploatacyjnych oraz efekty zewnetrzne zwigzane z emisjg gazdw cieplarnianych

i innych zanieczyszczen atmosfery oraz zmniejszenia hatasu.
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Obliczone w analizie wskazniki finansowe FNPV/c oraz FRR/c, sg ujemne dla obydwu
analizowanych wariantéw. Ujemne wartosSci osiggnety takze wskazniki ENPV oraz ERR. W
poréwnaniu do scenariusza bazowego najkorzystniej wypadt wariant konwencjonalny. Przy
przyjetych zatozeniach analiza wykazata brak korzysci ze stosowania taboru zeroemisyjnego,
a zatem i brak obowigzku jego stosowania.

Nie oznacza to catkowitego zaniechania zakupéw i wprowadzania do komunikacji miej-
skiej w Koninie taboru zeroemisyjnego. Przyjmuije sie, ze projekt ,Ekologiczny Konin — rozwdj
i promocja niskoemisyjnego transportu miejskiego” zostanie zrealizowany i konifiska komuni-
kacja miejska bedzie eksploatowata tabor zeroemisyjny, skutecznie zmniejszajgc poziom ni-
skiej emisji.

Gtéwnym powodem negatywnych wynikdw analizy sg wysokie ceny autobuséw zeroe-
misyjnych oraz niekorzystne wskazniki emisji zanieczyszczen emitowanych przy produkgji
energii elektrycznej w Polsce.

Z punktu widzenia jednostki samorzadu terytorialnego, efektywno$¢ zastosowania au-
tobuséw zeroemisyjnych znacznie by wzrosta, gdyby ceny takich pojazdéw byty nizsze. W
wyniku symulacji zmiany efektywnosci finansowej i ekonomicznej przyjetych do analizy wa-
riantdw stwierdzono, ze w przypadku Konina spadek ceny autobuséw elektrycznych z infra-
strukturg dopiero o ok. 52% wskazuje na osiggniecie korzysci wynikajgcych ze zmniejszenia
emisji zanieczyszczen dla wariantu eksploatacji autobuséw elektrycznych. Korzysci z zakupu
autobuséw elektrycznych dla jednostki samorzadu terytorialnego dodatkowo znacznie wzro-
sng przy zmniejszeniu wkfadu wiasnego w nabywanym taborze — jako efektu wykorzystania
zewnetrznych zrodet finansowania inwestycji (np. otrzymania bezzwrotnej dotacji).

W zwigzku z wynikiem przeprowadzonej analizy, tj. brakiem korzysci ekonomicznych,
wskazujgcych bezwarunkowo na zasadno$¢ eksploatacji autobuséw zeroemisyjnych, Miasto
Konin zamierza w kolejnych projektach nabywa¢ dla swojego operatora wewnetrznego auto-
busy elektryczne w sytuacji mozliwosci pozyskania dofinansowania do ich zakupu ze Srodkéw
zewnetrznych — w skali i kompletacji zapewniajgcych efektywnos¢ przedsiewziecia.

Niniejsza analiza kosztdw i korzysci nie jest polityka, strategia, planem lub programem,
o ktorych mowa w art. 46 ust. 2 i 3 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $srodowiska oraz
0 ocenach oddziatywania na $rodowisko (Dz. U. z 2017 r. poz. 1405, 1566 i 1999). Niniejsza
Analiza kosztéw i korzysci w Zaden sposob nie oddziatuje na obszary Natura 2000, a ponadto
realizacja analizowanych wariantow, w szczegolnosci elektrycznego, wptywa pozytywnie

na zmniejszenie emisji zanieczyszczen emitowanych do atmosfery w obszarze funkcjonowa-
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nia koninskiej komunikacji miejskiej. Analiza kosztéw i korzysci nie podlega wiec obowigzkowi

przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na $srodowisko.

74



public
Pt ®onsuting Analiza kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem autobusoéw zeroemisyjnych

8. Informacja
o udziale spoteczenstwa w postepowaniu (projekt)

Niniejsza Analiza zostata wytozona do wgladu w siedzibie Wydziatu Gospodarki Komu-

nalnej Urzedu Miejskiego w Koninie, Wojska Polskiego 2, 62-500 Konin w dniach od ... ......

do ... ...... 2018 r. z mozliwoscig sktadania uwag i wnioskdw. Analiza zostata ponadto za-
mieszczona do wgladu na stronie ...........ccccceeeeiiieeeens w dniu ...... 2018 r. oraz pozostata
dostepng dla zainteresowanych do dnia ... ...... 2018 r.

Uwagi i wnioski mozna byto sktada¢ w terminie 21 dni od dnia wytozenia:
— droga elektroniczng na adres e-mailowy:

karolina.majdzinska@konin.um.gov.pl;

— droga korespondencyjng na adres:
Urzad Miejski w Koninie, Wydziat Gospodarki Komunalnej,
ul. Wojska Polskiego 2, 62 — 500 Konin;
— bezposrednio do protokotu pod adresem:
Urzad Miejski w Koninie, Wydziat Gospodarki Komunalnej,
ul. Wojska Polskiego 2, 62 — 500 Konin, pok. 210.
W okresie tym wptynety ...

Uwagi i wnioski zostaty w nastepujacy sposdb uwzglednione w dokumencie ...
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