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Przedmowa

Oparta na faktach i skuteczna polityka wymaga podejmowania decyzji inwestycyjnych popartych
obiektywnymi i sprawdzalnymi metodami. Dlatego wtasnie Komisja nieprzerwanie wspiera

prowadzenie analizy kosztéw i korzysci dla duzych projektéw infrastrukturalnych wartych ponad 50
mln EUR. Po raz pierwszy, w okresie programowania 2014-2020, podstawowe zasady prowadzenia
analiz kosztéw i korzysci zostaly zawarte w prawodawstwie wtérnym i wigza wszystkich
beneficjentéw. W sumie Panstwa Czlonkowskie planuja wdrozy¢ ponad piec¢set duzych projektow
w perspektywie finansowej 2014-2020.

Analiza kosztow i korzysci — polegajaca na mierzeniu w warto$ciach pienieznych wszystkich korzysci i
kosztow projektu z punktu widzenia spoteczenstwa - powinna sta¢ sie realnym narzedziem
zarzadzania dla instytucji krajowych i regionalnych. W zwigzku z tym, w Podreczniku
skoncentrowaliSmy sie na elementach praktycznych tej analizy, uwzgledniajac réwniez najnowsze
osiagniecia ekonomii dobrobytu.

Dodatkowo, Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej - razem z JASPERS - utworzy
platformy wspotpracy w przedmiocie analizy kosztéw i korzysci celem wymiany dobrych praktyk i
doswiadczen w przeprowadzaniu analizy kosztéw i korzys$ci, co umozliwi nam ciagte poprawianie
poziomu wiedzy interesariuszy, jak rowniez efektywnosci jej stosowania w konkretnych projektach.
Majac na wzgledzie pobudzenie wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc pracy, projekty Panstw
Cztonkowskich finansowane przez Europejskie Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne powinny by¢
ukoniczone w terminie, jak rowniez przynosi¢ wymierne skutki dla obywateli i przedsiebiorstw.

Mam nadzieje na pomy$lne stosowanie funduszy UE w nadchodzacych latach, co zobrazuje warto$¢
dodang, jaka niosa one ze sobg, jak rowniez ich role we wdrazaniu Strategii Europa 2020.

Corina Cretu
Komisarz ds. Polityki Regionalnej
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Wstep

Niniejszy przewodnik po analizie kosztoéw i korzysci projektow inwestycyjnych stanowi uaktualnienie
i rozwiniecie jego poprzedniej wersji z 2008 r. Zostat on poddany weryfikacji z uwzglednieniem zmian
w polityce UE, metodologii analizy kosztéw i korzysci oraz miedzynarodowych najlepszych
praktykach. Autorzy korzystali z doswiadczenia zgromadzonego podczas przygotowywania i oceny
projektéw w ubieglych okresach programowania polityki spéjnosci.

Cel, jaki przy$wieca opracowaniu, odzwierciedla wymagania Komisji Europejskiej co do praktycznych
wytycznych w zakresie oceny duzych projektéw, zawarte w przepisach dotyczacych polityki spéjnosci
na lata 2014-2020. Tak jak w przypadku poprzednich wersji dokumentu, réwniez niniejsza wersja
powinna by¢ przede wszystkim postrzegana jako wktad w europejska kulture ewaluacji w dziedzinie
oceny projektéw. Jego nadrzednym celem jest opisanie powszechnych regut i zasad przeprowadzania
analizy kosztow i korzysci, stosowanych w poszczego6lnych branzach.

Przewodnik ten przeznaczony jest dla szerokiego grona odbiorcéw, w tym urzednikéw Komisji
Europejskiej, pracownikéw stuzby cywilnej z panstw cztonkowskich (PCz) i krajéw kandydujacych,
personelu instytucji finansowych i konsultantéw zaangazowanych w przygotowanie lub ocene
projektéw inwestycyjnych. Niniejszy dokument zostal napisany w przystepny sposoéb i nie wymaga
wiedzy eksperckiej z zakresu finansowej czy ekonomicznej analizy naktadéw kapitatowych.
Najwazniejsza zmiana w stosunku do poprzednich wersji polega na wzmocnieniu podejscia
operacyjnego oraz bardziej precyzyjnym ukierunkowaniu na priorytety inwestycyjne polityki
spojnosci.

Przewodnik posiada nastepujgca strukture:

W rozdziale 1 przedstawiono wymogi regulacyjne co do procesu oceny projektéw oraz zwigzany z
nimi proces decyzyjny dotyczacy duzego projektu. Ocene projektéw omoéwiono z bardziej
kompleksowej perspektywy planowania wielopoziomowego zarzadzania polityki spoéjnosci oraz
biezacych zmian w tej polityce.

W rozdziale 2 omoéwiono najwazniejsze reguly analizy kosztéw i korzysci, zasady robocze oraz
dzialania analityczne, ktore nalezy uwzgledni¢ w procesie oceny inwestycji z udzialem Srodkéw
unijnych. Na proponowane ramy metodologiczne sktada sie plan dziatan i lista kontrolna, stworzone z
punktu widzenia pomystodawcy inwestycji, ktéry bierze udziat w ocenie lub przygotowaniu
dokumentacji projektu, a takze eksperta bioracego udziat w ocenie projektu.

W rozdziatach 3-7 zawarto opis analizy projektu w podziale na branze, z uwzglednieniem sektoréw
takich jak transport, Srodowisko, energetyka, szerokopasmowy dostep do Internetu czy badania i
innowacje. Celem jest ukazanie tych aspektow analizy kosztow i korzysci, ktore sg specyficzne dla
danego sektora, czyli np. typowych kosztéw i korzysci ekonomicznych, metod oceny, okreséw
odniesienia itp.

Aby utatwi¢ zrozumienie i praktyczne zastosowanie analizy kosztéw i korzys$ci w poszczegblnych
sektorach objetych zakresem przewodnika, przedstawiono szereg studiow przypadku. Stanowig one
wylacznie przyktady ogdlnej metodologii opisanej w rozdziale 2 oraz metod stosowanych jedynie w
konkretnej branzy. Przyktady projektéow wykorzystane w ramach studiéw przypadku opierajg sie
czesciowo na prawdziwych projektach, zostaty jednak uproszczone i znacznie zmodyfikowane, aby
dopasowac je do zamierzonego celu, dlatego tez nie ukazujg ztozono$ci Zzadnego z rzeczywiscie
zrealizowanych projektéw. Ponadto wybrane projekty stanowig jedynie ilustracje szerokiej gamy
potencjalnych rodzajow projektéw z poszczegélnych sektoréw infrastruktury, nie nalezy ich wiec
utozsamiac z projektami standardowymi dla danej branzy. Zadnego z zatozen poczynionych w ramach
przedstawionych tu studiéw przypadku nie nalezy uwaza¢ za reprezentatywne ani typowe dla
zadnego projektu, sektora ani kraju - stuzg one jedynie jako przyktady. Nalezy réwniez podkresli¢, ze
ze wzgledu na ograniczenia objetosciowe przewodnika studia przypadku zostaty przedstawione w jak
najkrotszy sposéb, w zwigzku z czym sitg rzeczy pominieto wiele szczegétowych informacji.

W zatgcznikach oméwiono nastepujace zagadnienia: finansowa stope dyskontowa, spoteczna stope
dyskontowa, metody empirycznej estymacji wspotczynnikow konwersji, wynagrodzenie ukryte,
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wysoko$¢ optat taryfowych, zasade ,zanieczyszczajacy ptaci” i dostepnos$¢ cenowg, gotowosé do
placenia, wskazniki efektywno$ci projektu, probabilistyczng ocene ryzyka oraz inne narzedzia oceny.
Tekst uzupelnia spis literatury przedmiotu.
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1. Analiza kosztow i korzysci w ramach
funduszy UE

1.1 Wprowadzenie

Unijna polityka spo6jnosSci ma na celu wzrost gospodarczy i tworzenie nowych miejsc pracy za
posrednictwem celéow okreslonych w ramach strategii ,Europa 2020”. Kluczowym elementem ogdélnej
strategii jest wybor najlepszej jakosci projektow, ktére oferuja najbardziej korzystny stosunek
poniesionych kosztow do uzyskanych wynikéw i majg najwiekszy wplyw na tworzenie miejsc pracy i
wzrost. Z tej wtasnie przyczyny niezbedna jest m.in. analiza kosztéw i korzysci (AKK), gdyz stanowi
podstawe podejmowania decyzji dotyczacych dofinansowywania duzych projektéw w ramach
programoéw operacyjnych (PO) ze srodkdw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR)
oraz Funduszu Spoéjnosci.

Analiza kosztow i korzys$ci to narzedzie analityczne wykorzystywane do oceny decyzji inwestycyjnej
celem ustalenia jej wptywu na dobrobyt, a takze na osiggniecie celéw polityki spojnosci UE. Celem
analizy jest umozliwienie bardziej efektywnej alokacji zasobow poprzez wykazanie wyzszosSci danej
interwencji nad innymi z punktu widzenia korzysci spotecznych.

W rozdziale tym znaleZz¢ mozna omdéwienie wymogéw prawnych oraz zakresu analizy kosztéw i
korzysci w ramach oceny projektéw inwestycyjnych polityki spojnosci UE, zgodnie z przepisami
unijnymi a takze innymi dokumentami Komisji Europejskiej (zob. ramka ponizej). Rola analizy
kosztéw i korzysci w szerszym kontekscie polityki unijnej zostata omdwiona w zwigzku ze strategia
JEuropa 2020”, celami inicjatyw przewodnich, najwazniejszymi politykami sektorowymi i
zagadnieniami przekrojowymi, w tym zmianami klimatycznymi i efektywnoscig zasobow, a takze
synergig z innymi instrumentami finansowania UE, jak np. instrument ,kgczac Europe”. Najwazniejsze
elementy niniejszego rozdziatu to:

» definicja i zakres ,duzego projektu”;
» wymagane informacje, role i obowigzki w zakresie oceny; oraz

*  spo6jnosc¢ z biezgcymi zmianami w polityce oraz kwestie przekrojowe.

1.2 Definicja i zakres ,duzego projektu”

Zgodnie z art. 100 (Duze projekty) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, duzy projekt to operacja
inwestycyjna obejmujaca ,szereg robdt, dziatan lub ustug stuzacych wykonaniu niepodzielnego
zadania o sprecyzowanym charakterze gospodarczym lub technicznym, ktére posiadajg jasno
okreslone cele i ktorej catkowite koszty kwalifikowalne przekraczajg kwote 50 000 000 EUR”.
Catkowite koszty kwalifikowalne to cze$¢ Kkosztow inwestycji, ktore Kkwalifikuja sie do
wspotfinansowania z UE.! W przypadku operacji podlegajacych postanowieniom art. 9 pkt 7 (Cele
tematyczne) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, prog finansowy stuzgcy identyfikacji duzych
projektéw zostat ustalony na 75 mln EUR.

1 Zob. pkt 92 preambuty do rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013.
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PODSTAWY PRAWNE OCENY DUZYCH PROJEKTOW

- Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajace
wspdlne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego
Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083 /2006.

- Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. uzupetniajace rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustanawiajace wspoélne przepisy dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego
Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego
oraz ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego.

- Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1011/2014 z dnia 22 wrze$nia 2014 r. ustanawiajace
szczegotowe przepisy wykonawcze do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w
odniesieniu do wzordw stuzacych do przekazywania Komisji okreslonych informacji oraz szczegoétowe przepisy
dotyczace wymiany informacji miedzy beneficjentami a instytucjami zarzadzajacymi, certyfikujacymi,
audytowymi i posredniczacymi (zwane dalej: rozporzadzeniem wykonawczym ws. procedury notyfikacji oraz
niezaleznej oceny eksperckiej).

- Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. ustanawiajace szczegdétowe
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 projektow,
wzorow wspolnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i
zatrudnienia”, deklaracji zarzadczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozdania z kontroli oraz
metodyki przeprowadzania analizy kosztéw 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 wspétpraca terytorialna” (zwane dalej: rozporzadzeniem wykonawczym ws. wzoru wniosku oraz
metodologii analizy kosztéw i korzysci)

Definicja duzego projektu nie ma zastosowania do operacji tworzenia instrumentu finansowego,
zgodnie z art. 37 (Instrumenty finansowe) rozporzadzenia (UE) nr 1303/20132, ktoére powinny
podlega¢ konkretnej procedurze3. W tym samym duchu, wspélny plan dziatania okre$lony w art. 104
(Wspdlny plan dziatania) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013% nie stanowi duzego projektu. Duze
projekty moga uzyska¢ wsparcie finansowe z EFRR i Funduszu Spdéjnosci (zwanych dalej
,Funduszami”) w ramach jednego lub wiekszej liczby programéw operacyjnych (zob. ramka ponizej).
EFRR skupia sie na inwestycjach powigzanych z kontekstem, w jakim prowadzg dziatalno$¢ firmy
(infrastruktura, ustugi biznesowe, wsparcie dla biznesu, innowacje, technologie informacyjno-
komunikacyjne (ICT) i aplikacja wynikow badan naukowych), oraz $wiadczeniu ustug na rzecz
obywateli (energia, ustugi internetowe, edukacja, opieka zdrowotna, infrastruktura socjalna i
badawcza, dostepnos$¢, jako$¢ Srodowiska)s, podczas gdy Fundusz Spéjnosci wspiera interwencje w
dziedzinie transportu i Srodowiska. Co sie tyczy srodowiska, Fundusz Spéjnosci wspiera konkretnie
inwestycje z dziedziny dostosowania sie do zmian klimatycznych i zapobiegania ryzyku, w sektorze
zaopatrzenia w wode i odprowadzania $ciekow oraz Srodowiska miejskiego. Inwestycje w dziedzinie
efektywnosSci energetycznej i energii ze Zrédet odnawialnych réwniez kwalifikujg sie do wsparcia, pod

2 Europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne moga by¢ wykorzystywane w celu wspierania instrumentéw finansowych w ramach
programdéw, w tym organizowanych jako fundusze funduszy, aby przyczynic¢ sie do osiaggniecia celéw szczegétowych okreslonych dla danego
priorytetu” (art. 32 ust. 1 rozporzadzenia nr 1083/2013).

3 ,Na podstawie oceny ex ante, ktéra pozwolita zidentyfikowa¢ niedoskonatosci rynku lub sytuacji zwiazanych z niewystarczajacym
poziomem inwestycji oraz odpowiednich potrzeb inwestycyjnych”. Zrédto: art. 32 ust. 2 rozporzadzenia nr 1083/2013.

4 ,Obejmuje to projekt badz grupe projektéw, ktore nie zakladaja tworzenia infrastruktury, realizowanych w ramach obowigzkéw
beneficjenta w ramach jednego badz wiekszej liczby programéw operacyjnych” (art. 104 ust. 1 rozporzadzenia nr 1083/2013).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego i przepiséw szczegdlnych dotyczacych celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia” oraz w sprawie uchylenia
rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006.
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warunkiem, ze przynosza pozytywne efekty Srodowiskowe. W obszarze transportu Fundusz Spo6jnosci
wspomaga inwestycje w transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T), jak réwniez niskoemisyjne
systemy transportu i zréwnowazony transport miejskie.

WLACZANIE DUZYCH PROJEKTOW DO PROGRAMU OPERACYJNEGO

Zgodnie z postanowieniami art. 96 (Tre$¢, przyjecie i zmiana programéw operacyjnych w ramach celu
JInwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia”) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, program operacyjny zawiera
() ,opis typow i przyktadow przedsiewzie¢, ktére beda finansowane w ramach kazdego priorytetu
inwestycyjnego, i ich oczekiwany wktad w realizacje celéow szczegdétowych, o ktérych mowa w ppkt (i), w tym
kierunkowe zasady wyboru operacji i, w stosownych przypadkach, wskazanie gtéwnych grup docelowych,
szczeg6lnych terytoriow docelowych i typodw beneficjentéw, a takze planowanego wykorzystania instrumentéw
finansowych i duzych projektow”.

W ramach programéw operacyjnych wdrazanie duzych projektéw powinno by¢ rozpatrywane przez komitet
monitorujagcy wyznaczony dla danego programu (art. 110). Informacje na temat postepow w ich
przygotowywaniu i realizacji nalezy uja¢ w rocznym sprawozdaniu z wdrazania (art. 111), ktére panstwa
cztonkowskie majg obowigzek przedktadaé¢ corocznie w latach 2016-2023.

Instrumenty finansowe moga by¢ wykorzystywane do finansowania duzych projektéw, réwniez w
potaczeniu z dotacjami z EFRR i Funduszu Spéjnosci. W tym drugim przypadku dla kazdej z form
finansowania nalezy utrzymywa¢ odrebng dokumentacje. Ponadto wnioskodawca ma obowigzek
okreslenia rodzaju instrumentéw finansowych, z ktorych bedzie korzystat w celu finansowania
projektu.

1.3 Wymagane informacje, role i obowigzki w zakresie oceny

Aby uzyska¢ zgode na wspotfinansowanie duzego projektu, instytucja zarzadzajgca (IZ) programem,
ktéra zgtasza projekt, powinna udostepni¢ informacje, o ktérych mowa w art. 101 (Informacje
niezbedne do zatwierdzenia duzego projektu) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013 (zob. ramka).

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Funduszu Sp6jnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 1084/2006.
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WYMAGANE INFORMAC]JE

a) Szczegdtowe informacje dotyczace podmiotu, ktéry bedzie odpowiedzialny za realizacje duzego projektu i
potencjat tego podmiotu;

b) opis inwestycji i jej lokalizacji;

c) catkowite koszty i catkowite koszty kwalifikowalne, z uwzglednieniem wymogéw okreslonych w art. 61;
d) wykonane studia wykonalnosci, w tym analizy wariantow i ich wyniki;

e) analiza kosztoéw i korzys$ci, w tym analiza ekonomiczna i finansowa, oraz ocena ryzyka;

f) analiza oddziatywania na $rodowisko, z uwzglednieniem potrzeb dotyczacych dostosowania do zmian klimatu
i tagodzenia skutk6w zmian klimatu, a takze odpornosci na kleski zywiotowe;

g) wyjasnienia na temat zgodnosSci duzego projektu z odpowiednimi osiami priorytetowymi programu
operacyjnego lub programéw operacyjnych oraz przewidywanego wktadu duzego projektu w realizacje
szczegotowych celow tych osi priorytetowych oraz przewidywanego wktadu w rozwdj spoteczno-gospodarczy;

h) plan finansowy uwzgledniajacy catkowita przewidywang kwote $rodkéw finansowych i przewidywane
wsparcie z funduszy polityki spdjnosci, EBI i wszystkich pozostatych Zrédet finansowania, wraz ze wskaznikami
rzeczowymi i finansowymi stosowanymi w celu monitorowania postepéw, z uwzglednieniem stwierdzonych
rodzajow ryzyka;

i) harmonogram realizacji duzego projektu oraz, jezeli spodziewany okres realizacji wykracza poza okres
programowania, etapow dla ktérych wnioskuje sie o wsparcie z funduszy w okresie programowania.

Informacje okre$lone w art. 101 lit. a)-i) stanowig podstawe oceny duzego projektu oraz podjecia
decyzji czy udzielenie wsparcia z Funduszy jest zasadne.

Reguty, metody i kryteria opisane w niniejszym dokumencie (zwtaszcza w rozdziale 2) pomoga
beneficjentom, decydentom i niezaleznym weryfikatorom w osiggnieciu lepszego zrozumienia tego
jakie informacje sg niezbedne, aby przeprowadzi¢ ocene spoteczno-ekonomicznych kosztéw i korzysci
projektu inwestycyjnego. Cho¢ analiza kosztéw i korzysci stanowi tylko jeden z wymaganych
elementdéw, jest silnie zwigzana z innymi elementami i stanowi czes$¢ bardziej ztozonego procesu
projektowania i przygotowywania projektow.

Zgodnie z postanowieniami art. 102 (Decyzja w sprawie duzego projektu) rozporzadzenia (UE) nr
1303/2013, procedura oceny moze przebiega¢ dwojako. To panstwa cztonkowskie decyduja o
wyborze formy odpowiedniej dla konkretnego duzego projektu w ramach PO:

= pierwsza mozliwo$¢ polega na ocenie duzego projektu przez niezaleznych ekspertow, a
nastepnie na notyfikacji Komisji przez 1Z wybranego projektu. Zgodnie z t3 procedura,
niezalezni eksperci oceniajg udostepnione im informacje dotyczace duzego projektu zgodnie z
postanowieniami art. 101;

= druga mozliwo$¢ polega na przestaniu dokumentacji duzego projektu bezposrednio do
Komisji, zgodnie z procedurg obowigzujagca w okresie programowania 2007-2013. W tym
przypadku PCz przedstawia Komisji informacje okre$lone w art. 101, ktére sg przez nia
oceniane.

Niezaleznie od wybranej procedury, celem tych dziatan jest sprawdzenie czy:

» dokumentacja projektu jest kompletna, tj. czy wszystkie niezbedne informacje, wymagane na
mocy art. 101, zostaty udostepnione i czy ich jako$¢ jest wystarczajaca;

= analiza kosztéw i korzys$ci zostata przeprowadzona poprawnie, czyli zgodnie z metodologia
Komisji; oraz

» wyniki analizy kosztow i korzysci uzasadniajg wktad z Funduszy.
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Rys. 1.1 Role i obowiqzki w procesie oceny duzego projektu

Panstwo
cztonkowskie
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Zrodto: Autorzy.

Wyniki analizy powinny zwtaszcza pokazywag, ze dany projekt:

* jest zgodny z PO - mozna to wykaza¢ sprawdzajgc czy rezultaty projektu (np. pod wzgledem
liczby nowoutworzonych miejsc pracy, redukcji emisji dwutlenku wegla itp.) przyczyniajg sie
do osiggniecia celéw szczegétowych osi priorytetowej programu i celow polityki;

=  wymaga wspolfinansowania - ocenia sie to poprzez przeprowadzenie analizy finansowej, a
zwlaszcza obliczenie finansowej wartosci biezgcej netto oraz finansowej stopy zwrotu z
inwestycji (odpowiednio - FNPV(C) i FRR(C)). Aby otrzyma¢ finansowanie z Funduszy,
finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji powinna by¢ ujemna, a finansowa stopa zwrotu z
inwestycji nizsza niz stopa dyskontowa wykorzystana w ramach analizy (za wyjatkiem
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niektérych projektéw objetych zasadami pomocy parnstwa, dla ktérych moze to nie miec
znaczenia’);

= jest zasadny ze spoleczno-ekonomicznego punktu widzenia - dowodzi tego wynik analizy
ekonomicznej, a zwtaszcza dodatnia ekonomiczna wartos$¢ biezgca netto (ENPV)8.

Aby stwierdzi¢ czy wyniki analizy kosztéw i korzysci stanowig dowody na poparcie zatwierdzenia
duzego projektu, dokumentacja AKK powinna potwierdzaé, ze zastosowana metodologia jest
poprawna i spdjna. W zwigzku z tym najwazniejsze jest, aby wszystkie informacje zwigzane z analiza
kosztow i korzysci byly tatwo dostepne i zostaty w przekonujacy sposéb oméwione przez beneficjenta
projektu w formie sprawozdania dotyczgcego jako$ci AKK, w ktérym oprocz zrddet zastosowanych
metod i narzedzi (w tym modeli obliczeniowych) opisuje sie takze hipotezy robocze, na ktérych opiera
sie analiza, a zwtaszcza prognozy przyszlych wartosci. Sprawozdanie dotyczace jakosci AKK powinno
wiec by¢: kompleksowe (nalezy pokrétce przedstawi¢ i oméwi¢ wyniki wczes$niejszych badan),
przejrzyste (nalezy udostepni¢ kompletny zestaw danych i Zrédet dowoddéw), weryfikowalne (nalezy
udostepni¢ zatozenia i metody wykorzystane do dokonania obliczen, aby recenzent mégt przesledzi¢
proces analityczny) oraz wiarygodne (czyli opiera¢ sie na dobrze udokumentowanych i
akceptowanych w miedzynarodowym srodowisku podejs$ciach teoretycznych i praktykach).

Rys. 1.2 Rola analizy kosztéw i korzysci w procesie oceny duzych projektow
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* Z pewnymi wyjatkami, jak wskazano w zataczniku III do rozporzadzenia wykonawczego zawierajacego formularz wniosku i
opis metodologii analizy kosztéw i korzysci.
Zrodto: Autorzy.

7 Réwniez w przypadku projektéw, ktorych ryzyko jest zbyt duze, aby zrealizowa¢ inwestycje bez dotacji publicznej, np. projektéw wysoce
innowacyjnych. Formularz wniosku i opis metodologii analizy kosztéw i korzysci znalez¢é mozna w zataczniku III do rozporzadzenia
wykonawczego.

8 Dodatni zwrot ekonomiczny pokazuje, Zze projekt przystuzy sie spoteczenstwu, tzn. ze oczekiwane korzysSci spoteczne uzasadniajg
poniesienie kosztéw alternatywnych.
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Gdy duzy projekt otrzyma od niezaleznych ekspertéw pozytywng opinie w ramach oceny jakosci
zgodnie z postanowieniami art. 102 ust. 1 (Decyzja w sprawie duzego projektu) rozporzadzenia (UE)
nr 1303/2013, panistwo cztonkowskie moze dokona¢ jego wyboru i powiadomic¢ o tym fakcie Komisje.
Komisja ma 3 miesigce na wyrazenie opinii zgodnej z oceng ekspertow lub przyjecie decyzji
odmawiajacej udzielenia wsparcia finansowego dla danego projektu.

Jezeli Komisja oceni duzy projekt zgodnie z postanowieniami art. 102 ust. 2, wydaje decyzje o
zatwierdzeniu (albo odrzuceniu) wktadu finansowego w wybrany projekt na mocy aktu
wykonawczego w terminie do 3 miesiecy od dnia ztoZenia informacji, o ktérych mowa w art. 101.

Poziom wspoétfinansowania osi priorytetowej, w ramach ktérej realizowany jest duzy projekt, jest
okreslany przez Komisje w momencie zatwierdzenia PO [art. 120 (Okres$lenie stép dofinansowania)
rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013]. Dla kazdej osi priorytetowej Komisja ustala, czy stopa
dofinansowania ma zastosowanie do wydatkéw kwalifikowalnych ogétem (publicznych i prywatnych)
czy wytacznie kwalifikowalnych wydatkéw publicznych. Jak to okreslono w art. 65 (Kwalifikowalnos¢)
rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, kwalifikowalno$¢ wydatkow operacji, w tym duzych projektow,
sustala sie na podstawie przepiséw krajowych, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych szczegdtowe
przepisy zostaty ustanowione w niniejszym rozporzadzeniu lub na jego podstawie badz w przepisach
dotyczacych poszczegoélnych funduszy lub na ich podstawie”. W przypadku projektéw generujgcych
dochdd zastosowanie majg przepisy szczeg6lne (zob. ramka).

Sposoéb finansowania i procedura oceny duzych projektéw zmienity sie wiec w stosunku do okresu
programowania 2007-2013. W tabeli 1.3, ktora znajduje sie na koncu niniejszego rozdziatu, ukazano
najwazniejsze réznice wprowadzone na mocy nowych przepisow w poréwnaniu do postanowien
rozporzadzenia Rady nr 1083/2006.

PROJEKTY GENERUJACE DOCHOD

Projekty generujace dochdd to operacje inwestycyjne, w ramach ktérych zdyskontowane przychody sa wyzsze
niz zdyskontowane koszty operacyjne. Zgodnie z postanowieniami art. 61 (Operacje generujace dochéd po
ukonczeniu) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, kwalifikowalne koszty operacji, ktéra ma by¢ dofinansowana z
EFSI, s3 z géry pomniejszane z uwzglednieniem potencjatu generowania dochodéw przez dana operacje w
okreslonym okresie odniesienia obejmujacym zaréwno realizacje tej operacji, jak i okres po jej ukonczeniu.
Potencjalne dochody operacji s okreslane z géry za pomoca jednej z ponizszych metod:

1) zastosowanie zryczattowanej procentowej stawki dochodéw - jest to metoda uproszczona w stosunku do
poprzedniego okresu programowania;

2) obliczenie zdyskontowanego dochodu danej operacji - jest to metoda stosowana w okresie programowania
2007-2013, zgodnie z postanowieniami art. 55 rozporzadzenia Rady nr 1083 /2006;

3) zastosowanie zmniejszonej stawki dofinansowania dla wybranych osi priorytetowych.

W przypadku gdy nie ma mozliwosci obiektywnego okreslenia dochodéw z wyprzedzeniem na podstawie jednej
z ww. metod, art. 61 stanowi, ze ,doch6d wygenerowany w okresie trzech lat od zakonczenia operaciji (...) jest
odliczany od wydatkéw deklarowanych Komisji”.

Nalezy podkresli¢, ze postanowienia art. 61 nie majg zastosowania do operacji, dla ktérych wsparcie w ramach
programu stanowi: a) pomoc de minimis; b) zgodng z rynkiem wewnetrznym pomoc pafnstwa dla MSP, gdy
stosuje sie limit w zakresie dopuszczalnej intensywnosci lub kwoty pomocy panstwa; oraz c) zgodng z rynkiem
wewnetrznym pomoc panstwa, gdy przeprowadzono indywidualng weryfikacje potrzeb w zakresie
finansowania zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami dotyczacymi pomocy panstwa.

1.4 Spojnosc z biezacymi zmianami w polityce

W okresie programowania 2014-2020 polityka spéjnosci i jej Fundusze stanowi¢ beda najwazniejszy
mechanizm stuzacy osigganiu celdw strategii ,Europa 2020"°. Jak okreslono w art. 18 (Koncentracja

9 Komisja Europejska (2010), komunikat Komisji - EUROPA 2020: Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, COM(2010)2020, Bruksela, 03.03.2010.
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tematyczna) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013, panstwa cztonkowskie koncentrujg wsparcie,
zgodnie z przepisami dotyczacymi poszczegélnych funduszy, na interwencjach przynoszacych
najwieksza warto$¢ dodang w odniesieniu do realizacji unijnej strategii na rzecz inteligentnego,
zréwnowazonego wzrostu sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu.

UE ustanowita pie¢ ambitnych celéw w dziedzinie zatrudnienia, innowacyjnosci, edukacji, wigczenia
spotecznego i klimatu/energii, ktére majg zosta¢ osiggniete na szczeblu unijnym do 2020 r. Aby je
osiagna¢, Komisja zaproponowata agende ,Europa 2020”, na ktéra skiada sie siedem inicjatyw
przewodnich obejmujacych obszary inwestycji wspierajacych priorytety strategii ,Europa 2020”. Sa
to: innowacyjnos$¢, gospodarka cyfrowa, zatrudnienie, miodziez, polityka przemystowa, ubdstwo i
efektywnos$¢ zasobow.

Dziatania realizowane w ramach priorytetu inteligentny rozwoj beda wymagaty inwestycji
ukierunkowanych na wzmocnienie badan naukowych, promowanie innowacyjnosci i transferu
wiedzy na terytorium catej Unii Europejskiej, pelne wykorzystanie mozliwosci oferowanych przez
ICT, zagwarantowanie, Ze innowacyjne pomysty beda sie przektadaly na produkty i ustugi
generujace rozwoj oraz poprawe jakosci ksztatcenia. Inwestycje w sektorach takich jak B+R, ICT i
edukacja uwazane s za najwazniejsze inwestycje strategiczne w zakresie promocji tego celu.

Aby osiagna¢ zrownowazony rozwoj niezbedne jest inwestowanie w operacje majgce na celu
ograniczenie emisji i poprawe efektywno$ci energetycznej. Obejmuje to wszystkie sektory
gospodarki, nie tylko te charakteryzujace sie wysokimi emisjami zanieczyszczen. Dziatania
$Srodowiskowe w zakresie gospodarki wodno-$ciekowej, inwestycje zwigzane z infrastrukturg
transportowg i energetyczng, a takze instrumenty opierajace sie na wykorzystaniu ICT przyczynia
sie do przejScia na zasobooszczedng i niskoemisyjng gospodarke. Kolejny krok w kierunku
zréwnowazonego rozwoju to wspieranie sektora produkc;ji i ustug (np. turystyki), aby umozliwic¢
im korzystanie z mozliwosci oferowanych przez globalizacje i ,zielong” gospodarke.

Priorytet zakladajacy rozwdj sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu wymaga realizacji dziatan
majacych na celu modernizacje i wzmocnienie systeméw zatrudnienia i zabezpieczenia
spotecznego. Odnosi sie on zwtaszcza do wyzwan, jakie stwarzajg zmiany demograficzne, poprzez
poprawe w zakresie aktywnos$ci zawodowej oraz ograniczenie bezrobocia strukturalnego
(zwtaszcza wsrod kobiet, oséb mtodych i starszych pracownikéw). Ponadto obejmuje on problemy
nisko wykwalifikowanej sity roboczej i marginalizacji (np. dzieci i osoby starsze najbardziej
narazone na ryzyko ubdstwa). W tym wzgledzie poprawe przyniosg inwestycje w infrastrukture
socjalng, w tym opieke nad dzie¢mi, opieke zdrowotng czy placéwki kulturalne i edukacyjne.
Umozliwi to obywatelom osiggniecie rownowagi pomiedzy praca a Zyciem prywatnym, pomoze
ograniczy¢ skale wykluczenia spotecznego i nieréwnosci w zdrowiu gwarantujac, ze wszyscy
odniesiemy korzysci z rozwoju.

W tabeli 1.1 pokazano powigzania poszczegdlnych sektoréw inwestycji z priorytetami, inicjatywami
przewodnimi i celami strategii ,Europa 2020”. W tym kontekscie duze projekty odgrywaja kluczowa
role, a ich ocene nalezy postrzega¢ w kontekscie szerzej zakrojonego procesu planowania, majgcego na
celu okreslenie wkladu projektu w realizacje tej strategii. Ponadto projekty powinny wykazywac
zgodnos$¢ z przepisami unijnymi (np. dotyczacymi zamoéwien publicznych, konkurencji i pomocy
panstwa) oraz z politykami sektorowymi.

Wszystkie sektory i inwestycje powinny wykazywac¢ zgodnos$¢ z unijng polityka klimatyczng. Podczas
przygotowywania, projektowania i realizacji duzych projektéw nalezy uwzgledni¢ zagadnienia
zwigzane ze zmianami klimatycznymi, zaréwno ograniczaniem ich wptywu jak i dostosowaniem sie do
nich. Oznacza to, ze duze projekty powinny przyczynia¢ sie do osiggania celéw zaktadajacych ciagte
ograniczanie emisji do 2050 r. W zwigzku z tym, w kontekscie wniosku o dofinansowanie, IZ powinny
objasnia¢ projektodawcom, iZ maja oni obowigzek uwzglednia¢ kwestie ograniczania wptywu zmian
klimatycznych i dostosowywania sie do nich w procesie opracowywania i przygotowywania
projektéw. Po drugie, duze projekty powinny charakteryzowac sie odpornoscig na zmiany klimatyczne
- musza uwzglednia¢ potencjalny wptyw zmieniajacego sie klimatu na wszystkich etapach ich
tworzenia. W kontekscie wniosku o dofinansowanie IZ powinny informowaé projektodawcow o
dziataniach, ktére przyjeto w celu zagwarantowania odpornosci na zmiennos$¢ klimatu i przyszte
zmiany klimatyczne.
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Ogolnie rzez biorac analiza kosztow i korzy$ci stanowi najwazniejszy element wsparcia w procesie
oceny wktadu projektow w osiagganie celéw strategii ,Europa 2020”. W tabeli 1.2 ponizej ukazano
sposéb, w jaki analiza kosztéw i korzysSci moze przyczynic sie do identyfikacji i kwantyfikacji pewnych

efektow.

Tabela 1.1
2020”

“Europa
2020~

Priorytety

Rozwéj
inteligentny

Rozwéj
zréwnowa-
zony

Rozwéj
sprzyjajacy
wiaczeniu
spote-
cznemu

Dopasowywanie sektoréw inwestycji do priorytetow/inicjatyw przewodnich/celow strategii ,,Europa

“Europa 2020” flagowe
inicjatywy

Unia innowac;ji

Sektory/inwestycje

-Badania, rozw¢j technologiczny
| innowacje

Mobilna mtodziez - Edukacja
Europejska agenda cyfrowa - TIK
Europa efektywnie korzystajacaz | Srodoywsko
- - Energia
zasobéw
- Transport

Polityka przemystowa w erze
globalizacji

Program na rzecz nowych
umiejetnosci i zatrudnienia

Europejski program walki z
ubdstwem

Zrodto: Autorzy.

Tabela 1.2

»Europa 2020”

- Przedsiebiorczosc¢
- Przemyst

- Kultura
- Opieka nad dzie¢mi

- Zdrowie
- Mieszkalnictwo

Wktad AKK w realizacje celow Unii Europejskiej

Efekty, ktore mozna skwantyfikowac dzieki AKK

Zatrudnienie

2 2 2 22 =2

Cele

Zatrudnienie

Innowacyjnosé

Zmiana klimatu

Edukacja

Uboéstwo

Zrédto: Autorzy.

Co do zatrudnienia w projekcie, efekty obliczane sa poprzez odniesienie
wspotczynnika konwersji wynagrodzenia ukrytego do kosztéw pracy. Co do
napedzania zatrudnienia poza projektem, efekty obliczane sg jako dodatkowy zysk
wygenerowany na przyktad przez nowopowstate spétki typu spin-off.

Wktad w cel, jakim jest innowacyjnos¢, oceniany jest na podstawie:
- zwrotéw generowanych przez umowy licencyjne; oraz
- postepu technologicznego napedzanego przez projekt.

Sposoby radzenia sobie ze zmianami klimatycznymi oceniane sg poprzez

oszacowanie kosztéw i korzysci realizacji:

- dziatan majacych na celu ograniczenie wptywu zmian klimatycznych, poprzez
zmierzenie wartosci emisji gazéw cieplarnianych do atmosfery oraz kosztéw
alternatywnych zaoszczedzenia energii;

- dziatan stuzacych dostosowywaniu sie do zmian klimatycznych, wynikajacych z
oceny narazenia projektu na ryzyko i jego wrazliwosci na skutki zmian
klimatycznych.

Wktad projektu w osiggniecie wyzszego poziomu wyksztalcenia obywateli
oceniany jest poprzez oszacowanie oczekiwanego wzrostu dochodow studentow i
naukowcow dzigki zajeciu lepszej pozycji na rynku pracy, jak réwniez wartosci
ekonomicznej wytworéw wiedzy (np. artykutéw naukowych).

Wplyw w zakresie redukcji ubéstwa mozna okresli¢ dzieki ocenie finansowego
wymiaru projektu, poprzez obliczenie mozliwosci finansowych (zdolnosci do
ptacenia) gospodarstw domowych, zwtaszcza tych mniej zamoznych, w zakresie
dostepu do wybranych ustug publicznych, a takze poprzez obliczenie okreslonych
wag dobrobytu.

“Europa 2020”

Innowacje

2

Cele

Zmiany

klimatu
Edukacja

pkt 2.8.5
zatgcznik IV
pkt 7.8.3

pkt 7.8.3

pkt 2.6.3
pkt 2.8.8

pkt 7.8.4

zatgcznik V

Ubéstwo

Czes¢ przewodnika
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Tabela 1.3

Prog wartosciowy
duzych projektow

Wiaczanie duzych
projektéw do PO

Ocena projektow i
proces decyzyjny

Whnioski o
ptatnosé¢

Okres waznosci
zatwierdzenia
Komisji

Obliczanie
dochodu

Zrédto: Autorzy.

2007-2013
(rozporzadzenie nr 1083/2006)

Operacje, ktérych taczne koszty przekraczajg 50 min EUR (art.
39).

Duzy projekt jest finansowany w ramach jednego lub wigkszej
liczby PO (art. 39). Wykaz duzych projektow wtaczonych w
zakres PO jest orientacyjny.

— Zlozenie: PCz przedktada wniosek dotyczacy duzego
projektu do KE. Komisja ocenia wniosek dotyczacy projektu na
podstawie informacji, o ktérych mowa w art. 40, a w razie
potrzeby konsultuje sie z ekspertami zewnetrznymi, w tym EBI.

— Decyzja: Komisja wydaje decyzje w ciggu 3 miesiecy. Jezeli
z oceny wynika, ze projekt nie wykazuje zgodnosci z
odpowiednimi przepisami, PCz jest zmuszone wycofac
wniosek. Komisja moze réwniez wydac decyzje negatywng
(art. 41).

Wydatki zwigzane z duzymi projektami moga by¢ wtaczane do
wnioskow o ptatnosé przed zatwierdzeniem projektu w drodze
decyzji Komisiji.

Decyzja Komisji dotyczaca duzego projektu zachowuje
waznos¢ w catym okresie programowania.

Jedyna mozliwos¢:
- obliczenie zdyskontowanego dochodu (art. 55).

Najwazniejsze zmiany w porownaniu do okresu programowania 2007-2013

2014-2020
(rozporzadzenie nr 1303/2013)

Operacje, ktorych koszty kwalifikowalne przekraczajg 50 min EUR, a w przypadku operacji
przyczyniajacych sie do realizacji celu tematycznego okreslonego w art. 9 ust. 7 jest to 75 min
EUR (art. 100).

Duzy projekt jest finansowany w ramach jednego lub wiekszej liczby PO. Ponadto moze on

by¢ wspierany w ramach wiecej niz jednej osi priorytetowej danego PO. Duze projekty

notyfikowane do Komisji na mocy ust. 1 lub zgtaszane do zatwierdzenia na mocy ust. 2

wprowadzane sg na liste duzych projektéw danego PO (art. 102).

- Procedura ustanowiona na mocy art. 102 ust. 1: na poziomie PCz, to PCz decyduje czy
duzy projekt zostanie poddany ocenie niezaleznych ekspertéw ze wsparciem z pomocy
technicznej czy — po konsultacjach z Komisjg — przez innych niezaleznych ekspertow.
PCz powiadamia Komisje o wynikach oceny przesytajac wymagane informacje, o ktérych
mowa w art. 101. Komisja zatwierdza lub odrzuca wyboér duzego projektu, dokonany
przez PCz, w ciggu 3 miesiecy. Jezeli Komisja nie wyda zadnej decyzji, projekt uznaje sie
za zatwierdzony po uptywie 3 miesiecy od notyfikacji (art. 101).

- Procedura ustanowiona na mocy art. 102 ust. 2:

o PCz wysyta Komisji wniosek w sprawie duzego projektu. Komisja ocenia i
wydaje decyzje zatwierdzajgca lub odrzucajaca wybdr duzego projekiu,
dokonany przez PCz, w ciagu 3 miesiecy (art. 102).

o W przypadku operacji, ktéra stanowi drugi lub kolejny etap duzego projektu i
ktdrej poprzedni etap zostat zaaprobowany przez Komisje, a nie wprowadzono
zadnych istotnych zmian w poréwnaniu do informacji zawartych we wniosku
dotyczacym duzego projektu ztlozonym w poprzednim okresie, zwlaszcza w
zakresie tacznych kosztow kwalifikowalnych, PCz moze dokonaé wyboru duzego
projektu zgodnie z postanowieniami art. 125 ust. 3 i przesta¢ powiadomienie
zawierajgce wszystkie elementy wraz z potwierdzeniem, ze nie wprowadzono
zadnych istotnych zmian. Ocena informacji przez niezaleznych ekspertéw nie
jest wymagana (art. 103).

Wydatki zwigzane z duzymi projektami moga by¢ wtgczane do wnioskéw o ptatnosé¢ jedynie po

notyfikacji decyzji w sprawie duzego projektu do Komisji przez IZ lub po przestaniu

zatwierdzenia wniosku dotyczacego duzego projektu.

Zatwierdzenie Komisji zalezy od zawarcia umowy na prace wstepne/PPP w ciagu 3 lat od dnia

zatwierdzenia projektu przez Komisje. W nalezycie uzasadnionych przypadkach termin ten

moze zostaé przesuniety o co najwyzej 2 lata.

Trzy sposoby:

- obliczenie zdyskontowanego dochodu,
- zastosowanie metody zryczattowanych procentowych stawek dochododw,
- zmniejszenie maksymalnej stopy dofinansowania w odniesieniu do osi priorytetowej

lub dziatania (art. 61).
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2.

Ogdlne zasady  przeprowadzania
analizy kosztow i korzysci

2.1

Wprowadzenie

Analiza kosztéw i korzysci (AKK) to narzedzie analityczne wykorzystywane do oceny ekonomicznych
zalet i wad decyzji inwestycyjnej, poprzez ocene zwigzanych z nig korzysci i kosztéw, celem ustalenia
jej wptywu na dobrobyt.

Ramy analityczne analizy obejmujg liste jej podstawowych poje¢. Sa to:

koszt alternatywny - Kkoszt alternatywny towaru badZz ustugi definiowany jest jako
potencjalna korzy$¢ z najlepszej opcji, ktdra nie zostata wybrana, gdy wyboru dokonuje sie
spo$réd kilku wzajemnie wykluczajacych sie mozliwosci. Zatozeniem analizy kosztéw i
korzysci jest spostrzezenie, ze decyzje inwestycyjne podejmowane na podstawie
spodziewanych zyskéw i mechanizméw cenowych moga w niektérych okoliczno$ciach (np.
niedoskonato$ci rynku, takie jak asymetria informacji, efekty zewnetrzne, dobra publiczne itp.)
prowadzi¢ do spotecznie niepozgdanych skutkéw. Z drugiej strony, jezeli naktady, produkty
(réwniez niematerialne) i efekty zewnetrzne projektu inwestycyjnego wyceniane sg wedtug
spotecznych kosztéow alternatywnych, obliczony w ten sposéb zwrot stanowi odpowiednig
miare wkiadu projektu w dobrobyt spoteczny;

perspektywa dlugoterminowa - przyjmuje sie perspektywe dtugoterminowa, obejmujaca
minimum 10 i maksimum 30 lub wiecej lat, w zaleznosci od sektora, gdzie prowadzona jest
interwencja. Nalezy wiec:

o wybra¢ odpowiedni horyzont czasowy;
o przewidzie¢ przyszte koszty i korzysci (prognozowac je);

o przyja¢ odpowiednie stopy dyskontowe, aby obliczy¢ wartos¢ biezaca przysztych kosztow i
korzysci;

o uwzgledni¢ niepewno$¢ poprzez ocene ryzyka zwigzanego z projektem.

Cho¢ zazwyczaj gtéwny wniosek dotyczy oceny projektu na etapie ex ante, analiza kosztow i
korzysci moze rowniez zosta¢ wykorzystana w procesie oceny in medias rest oraz ex post!o;

obliczanie wskaZnikow efektywnosci ekonomicznej wyrazonych w pieniadzu - analiza
kosztow i korzysci opiera sie na grupie zatozonych celéw projektu, przypisujac wartosc
pieniezng pozytywnemu (korzysci) i negatywnemu (koszty) wptywowi interwencji na
dobrobyt. Wartosci te sa dyskontowane, a nastepnie sumowane, aby obliczy¢ taczng korzys¢
netto. Ogoélne wyniki projektu mierzy sie za pomoca wskaznikéw, tj. ekonomicznej wartosci
biezacej netto (ENPV) wyrazanej w warto$ciach pienieznych oraz ekonomicznej stopy zwrotu
(ERR), co umozliwia poréwnywanie i tworzenie rankingéw konkurujgcych ze sobg projektow
lub rozwigzan alternatywnych;

podejscie mikroekonomiczne - analiza kosztow 1 Kkorzysci zakltada podejscie
mikroekonomiczne, umozliwiajgce ocene wptywu projektu na spoteczenstwo jako cato$¢
poprzez obliczenie wskaznikéw efektywno$ci ekonomicznej, co pozwala oceni¢ stopien
oczekiwanych zmian w zakresie dobrobytu. Bezposredni wptyw projektu na zatrudnienie i

10 W takim przypadku: i) za wszystkie lata, dla ktérych dostepne sa dane, korzysta sie z wartosci rzeczywistych kosztéw i korzysci, a nie
prognoz; ii) zamiast dyskontowania, wartosci historyczne sa kapitalizowane przy odpowiedniej wstecznej stopie dyskonta. Praktyczne
przyktady analizy kosztéw i korzysci znalez¢é mozna w publikacji KE (2012) ,Ocena ex post projektéw inwestycyjnych wspétfinansowanych
ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) i Funduszu Spoéjnosci w latach 1994-1999” (Ex post evaluation of
investment projects, co-financed by the European Fund for Regional Development (ERDF) and Cohesion Fund during the period 1994-1999);
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$rodowisko zewnetrzne odzwierciedla ENPV, natomiast wptyw posredni (tj. na rynki
drugorzedne) i bardziej dalekosiezny (m.in. na fundusze publiczne, zatrudnienie, rozwdj
regionalny) nalezy pomina¢ z dwo6ch powodéw:

O

wiekszo$¢ posrednich lub bardziej dalekosieznych efektow to zazwyczaj efekty
bezposrednie po transformacji, redystrybucji i kapitalizacji, w zwigzku z czym nalezy
ograniczy¢ dublowanie obliczanych korzysci;

trudno przetozy¢ je na pozyteczne techniki oceny projektéw, wiec potrzeba unikania
analizy wynika z zatozen, ktérych nie da sie zweryfikowac.

Zaleca sie jednak stworzenie jakoSciowego opisu tego typu wptywu, aby objasni¢ wkiad
projektu w realizacje celow polityki regionalnej Unii Europejskiej!t;

podejScie przyrostowe - w ramach analizy kosztéw i korzy$ci scenariusz ,z projektem”
poréwnywany jest z kontrfaktycznym scenariuszem podstawowym ,bez projektu”. Podejscie
przyrostowe wymaga, aby:

@)

scenariusz kontrfaktyczny byt definiowany jako sytuacja, jaka bedzie miata miejsce, jesli
projekt nie zostanie zrealizowany. W tym scenariuszu przewiduje sie wszystkie przeptywy
pieniezne zwigzane z operacjami w obszarze projektu dla kazdego roku okresu jego
realizacji. Jezeli projekt obejmuje zupetnie nowe aktywa, np. dana ustuga czy infrastruktura
wcze$niej nie istniata, scenariusz ,bez projektu” odpowiada scenariuszowi ,bez operacji”.
W przypadku inwestycji majacych na celu poprawe jakosci istniejacych obiektow,
powinien on obejmowac koszty i przychody/korzysci z funkcjonowania i utrzymania
ustugi na dotychczasowym poziomie (dotychczasowe postepowaniel? (BAU)) oraz
drobne inwestycje adaptacyjne, ktore i tak miatyby miejsce (scenariusz minimumi3).
Zaleca sie zwlaszcza przeprowadzenie analizy historycznych przeptywéw pienieznych
promotora (w ciggu co najmniej trzech ostatnich lat) jako podstawy prognoz, w
stosownych przypadkach. Wybér pomiedzy dotychczasowym postepowaniem a minimum
naktadéw jako scenariuszem kontrfaktycznym powinien by¢ dokonywany indywidualnie
dla kazdego projektu, na podstawie dowoddw w zakresie sytuacji najbardziej realistycznej
i prawdopodobnej. Jezeli pojawiajg sie jakiekolwiek watpliwosci, scenariuszem
standardowym powinno by¢ dotychczasowe postepowanie. Jezeli scenariuszem
kontrfaktycznym jest minimum nakitadéw, powinien on by¢ realistyczny i wiarygodny, a
takze nie generowac bezzasadnych i nierealistycznych korzysci i kosztow dodatkowych.
Jak pokazano w ramce ponizej, wybdr ten moze mie¢ istotny wpltyw na wyniki analizy;

po drugie, prognozy przeptywéw pienieznych przygotowywane sg dla scenariusza ,z
projektem”. Uwzgledniane sa wszystkie koszty i korzysci - inwestycji, finansowe i
ekonomiczne - wynikajace z projektu. W przypadku istniejacej infrastruktury zaleca sie
przeprowadzenie analizy historycznych kosztéw i przychodéw beneficjenta (co najmniej
za trzy ostatnie lata), ktoérej wyniki stanowi¢ bedg podstawe prognoz finansowych dla
scenariusza ,z projektem” oraz punkt odniesienia dla scenariusza ,bez projektu”. W
przeciwnym razie analiza przyrostowa moze zosta¢ fatwo zmanipulowana;

11 W niektérych przypadkach, gdy przeprowadzono metodologicznie odpowiednie badanie, aby przewidzie¢ posredni i bardziej dalekosiezny
wptyw projektu w kategoriach ilosciowych, oraz gdy jest on znaczny badz stanowi istotny czynnik przy podejmowaniu decyzji o realizacji
danego projektu, mozna go wtaczy¢ do analizy iloSciowej w ramach testu wrazliwo$ci.

12 Na przyktad scenariusz, ktéry gwarantuje: (i) podstawowa funkcjonalno$¢ aktywéw, (ii) $wiadczenie ustug na takim samym poziomie
jako$ciowym, (iii) odtworzenie aktywdéw w ograniczonym zakresie, oraz (iv) zwrot kosztéw na minimalnym poziomie, aby zapewni¢
trwato$¢ finansowa operacji.

13 Na przyktad gdy niezbedne s3 ograniczone inwestycje kapitatowe, aby unikna¢ przerw w $wiadczeniu ustug czy innych katastrofalnych
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o analiza kosztow i Kkorzysci ujmuje roéznice pomiedzy przeptywami pienieznymi w
scenariuszu ,z projektem” i Kkontrfaktycznym. Wskazniki efektywnosci finansowej i

ekonomicznej obliczane s3 wylacznie na podstawie przyrostowych przeptywéw
pienieznych!4.

W dalszej czesci niniejszego rozdzialu przedstawiono ramy koncepcyjne standardowej analizy
kosztow i korzyscil5, tj. etapy oceny projektu. Uzupelniono je wprowadzajgc doprecyzowania,
pouczajace przyktady lub skréty (w ramkach), ktére pomagajg w zrozumieniu i praktycznym
zastosowaniu proponowanych etapow analizy. Na koncu kazdego akapitu znajduje sie przeglad
dobrych praktyk i najczesciej popelnianych btedéw zaczerpnietych z literatury przedmiotu, ocen ex
post oraz do$wiadczen zgromadzonych podczas realizacji duzych projektéw finansowanych w okresie
programowania 2007-2013. Rozdziat zamyka lista kontrolna, ktéra moze by¢ przydatnym narzedziem
stuzacym sprawdzaniu jakos$ci przeprowadzonej analizy kosztéw i korzysci.

14 Analiza trwatos$ci finansowej moze jednak wymaga¢ zbadania sytuacji operatora w ramach scenariusza ,z projektem”, zwtlaszcza gdy
projekt obejmuje istniejaca infrastrukture /ustuge (zob. punkt 2.8).

15 Opis innych narzedzi stuzacych do oceny projektéw, takich jak analiza efektywnosci kosztowej (AEK) czy analiza wielokryterialna (AW),
znalez¢ mozna w zataczniku IX.
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WYBOR SCENARIUSZA KONTRFAKTYCZNEGO

Ponizszy przyktad, zaczerpniety z EBI (2013)16, ilustruje zagadnienie wynikéw projektu w zaleznosci od wyboru
scenariusza kontrfaktycznego.

Proponowany projekt, ktory zaktada renowacje i rozbudowe istniejacej infrastruktury, wymaga zainwestowania
450 mln EUR. Przyniesie wzrost zyskéw o 5% rocznie. W scenariuszu ,minimum”, obejmujagcym wytacznie
renowacje istniejgcych obiektow, inwestycje pochtong 30 mln EUR i przyniosa state korzysci. Dotychczasowe
postepowanie nie wymaga zadnych inwestycji, co miatoby niekorzystny wptyw na wydajnos$¢ obiektow,
skutkujac obnizeniem zyskéw netto o 5% rocznie.

Jak pokazano ponizej, wyniki analizy kosztéw i korzy$ci ulegaja znacznym zmianom w zaleznosci od wyboru
scenariusza kontrfaktycznego. Po poréwnaniu proponowanego projektu ze scenariuszem ,minimum”
ekonomiczna stopa zwrotu wynosi 3%. Jezeli punktem odniesienia jest dotychczasowe postepowanie,
ekonomiczna stopa zwrotu wzrasta do 6%. Dlatego tez promotor projektu powinien odpowiednio uzasadnic¢
swo6j wyboér w oparciu o dowody dotyczace najbardziej optacalnej sytuacji, jaka miataby miejsce przy braku
realizacji projektu.

Scenariusz w mln EUR NPV 1 2 10 21
Dochody 1058 45 47 70 119
1 Proponowany projelct
Hoszty inwestycyjne 435 450
Dochody 661 45 45 45 45
2 Wariant minimum
Koszty inwestycyjne 29 30
- ) Dochody 442 45 43 28 16
3 Wariant 0 - utrzymanie stanu
dotychezasowegn
Koszty inwestycyjne 0
Wieniki
Przeplywy netto -9 -420 2 25 74
1.2 Proponowany projelt pomniejszomy o
wariant minimum
ERR 304
Przeplywy netto 182 -450 4 42 103
1.3 Proponowany projekt pomniejszony o
wariant 0
ERR 604

Zrédto: EBI (2013)

2.2 Etapy oceny projektu
Standardowa analiza kosztow i korzysci sklada sie z siedmiu etapow:
1. opis kontekstu,
okreslenie celéw,

identyfikacja projektu,

analiza finansowa,

2
3
4. wykonalnos$¢ techniczna i zréwnowazenie Srodowiskowe,
5
6. analiza ekonomiczna,

7

ocena ryzyka.

16 Europejski Bank Inwestycyjny, (2013) , The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB”.
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Szczegbtowy opis zakresu kazdego etapu znajduje sie ponizej.

Rys. 2.1 Etapy oceny

1. Przedstawienie kontekstu spoteczno-
ekonomicznego, instytucjonalnego i politycznego

¥

OKreslenie celow
ocena potrzeb
= zasadno$¢ projektow

A 4

Identyfikacja projektu

dziatania projektowe

= podmiot odpowiedzialny za realizacje projektu
= kto sie kwalifikuje?

S 2

4. Wykonalno$¢ techniczna i zrownowazenie Srodowiskowe

= analiza popytu

= analiza rozwigzan alternatywnych

= zagadnienia $Srodowiskowe, w tym ocenia oddziatywania na
$rodowisko i zmiany klimatyczne

= projekt techniczny, szacunkowe koszty i harmonogram realizacji

N

ot

5. Analiza finansowa

= przeptywy pieniezne w zakresie kosztéw i dochodéw projektu, w tym
wartos$¢ rezydualna

= Analiza taryfy i dostepnosci cenowej (jesli dotyczy)

= 7rodla finansowania

= rentowno$¢ finansowa i trwatos¢
/ ENPV > 0 \ FNPV <0

Projekt nie wymaga Projekt wymaga wsparcia
e finansowego
wsparcia finansowego
(z pewnymi wyjgtkami, jak
wskazano w zatqczniku Il do ’
rozporzqdzenia
wykonawczego . Analiza ekonomiczna
zawierajqcego formularz korekty fiskalne
wniosku i opis metodologii od cen rynkowych do ukrytych
ocena oddziatywan nierynkowych

rentowno$¢ ekonomiczna

¥

!nalizy kosztéw i korzysci) /

ENPV <0 ENPV >0
Spoteczenstwo nie Spoteczenstwo potrzebuje
potrzebuje projektu projektu

7. Ocenaryzyka

analiza wrazliwosci

= jako$ciowa analiza ryzyka
= probabilistyczna ocena ryzyka

Zrédto: Autorzy.
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2.3 Opis kontekstu

Pierwszy etap oceny projektu ma na celu opisanie kontekstu spotecznego, ekonomicznego,
politycznego i instytucjonalnego, w ktérym bedzie on realizowany. Najwazniejsze elementy to:

= spoteczno-ekonomiczne uwarunkowania kraju/regionu, istotne z punktu widzenia projektu,
czyli m.in. dynamika zmian demograficznych, oczekiwana stopa wzrostu PKB, uwarunkowania
rynku pracy, trendy w zakresie bezrobocia itp.;

= aspekty polityczne i instytucjonalne, w tym obowigzujace polityki ekonomiczne i plany
rozwojowe, organizacja i zarzadzanie ustugami, ktére beda $wiadczone/tworzone w ramach
projektu, a takze potencjat i jako$¢ zaangazowanych w projekt instytucji;

= biezace wyposazenie w infrastrukture i §wiadczone ustugi, w tym wskazniki/dane dotyczace
zasiegu i jakosci $wiadczonych ustug, biezacych kosztow operacyjnych oraz taryf/optat
uiszczanych przez uzytkownikéw (jesli dotyczy)17;

» inne informacje i dane statystyczne istotne z punktu widzenia lepszego opisania kontekstu, na
przyktad wystepujace problemy natury srodowiskowej, organy srodowiskowe, ktore trzeba
bedzie zaangazowac itp.;

» postrzeganie planowanej ustugi przez spoteczenstwo i jego oczekiwania wzgledem niej, np.
poglady organizacji spoteczenstwa obywatelskiego.

Przedstawienie kontekstu jest istotne z punktu widzenia prognozy przyszlych trendéw,
zwlaszcza analizy popytu. Mozliwos$¢ trafnego prognozowania liczby uzytkownikéw, zyskéow i
kosztow zalezy czesto od celnos$ci oceny spotecznych i makroekonomicznych uwarunkowan danego
regionu. W zwiagzku z tym oczywistym jest, iz nalezy upewni¢ sie, czy zaloZenia w zakresie - na
przyktad - PKB czy wzrostu liczby ludnosci sg spojne z danymi uwzglednionymi w odpowiednim PO
oraz innych sektorowych lub regionalnych planach danego panstwa cztonkowskiego.

Badanie to ma réwniez na celu sprawdzenie, czy projekt jest odpowiedni do kontekstu, w jakim
jest realizowany. Kazdy projekt jest wiaczony do istniejacych wczes$niej systeméw z wlasnymi
zasadami i charakterystykami, co stanowi nieuchronng trudnos$¢, ktoérej nie mozna pomingé.
Inwestycje majace na celu Swiadczenie ustug dla obywateli moga zrealizowa¢ swoje cele przez
wilaczenie nowych lub zmodernizowanych obiektéw do istniejgcej infrastruktury. Niezbedne jest
zatem partnerstwo z réznymi interesariuszami dziatajgcymi w ramach systemu. Odpowiednia polityka
gospodarcza, wysokiej jakos$ci instytucje i silne zaangazowanie polityczne mogg poméc w realizacji
projektéow i zarzadzaniu nimi oraz osiagnieciu wiekszych korzysci. Kréotko mdwigc, tatwiej
przeprowadza¢ inwestycje, gdy kontekst jest bardziej sprzyjajacy. Z tego wzgledu poczawszy od etapu
projektowania i oceny projektu nalezy bra¢ pod uwage konkretny kontekst jego realizacji. W
niektérych przypadkach potrzebne moga by¢ pewne ulepszenia w zakresie struktury instytucjonalnej
w celu zapewnienia odpowiedniego wykonania projektu.

DOBRE PRAKTYKI

- Przedstawienie kontekstu uwzgledniajace wszystkie sektory majace znaczenie dla projektu i unikanie
niepotrzebnego omawiania sektoréw niezwigzanych z projektem;
- przedstawienie istniejacej infrastruktury i $wiadczenia ustug z podaniem odpowiednich danych

statystycznych;

- przedstawienie charakterystyk sektorowych i regionalnych ustugi, ktéra ma by¢ swiadczona, w Swietle
istniejacych planéw rozwoju.

17 Na przyktad w przypadku projektu zwigzanego z instalacja spalarni odpadéw z mozliwo$ciag odzyskiwania energii opisa¢ nalezy biezaca
sytuacje w zakresie: i) systemu gospodarki odpadami istniejacego w danym regionie (tj. wskaznikéw takich jak taczna ilo$¢ odpadéw
generowanych przez gospodarstwa domowe i powstajagcych w wyniku dziatalno$ci handlowej, przemystowej i budowlanej, liczba i
pojemnos$¢ funkcjonujagcych wysypisk lub innych zaktadéw przetwarzania odpadéw, ii) lokalnego systemu ogrzewania miejskiego (tj.
cieptownie i system dystrybucji ciepta) do ktérego w ramach projektu dostarczane bytoby wytworzone ciepto, iii) systemu drég (w tym
rodzaj, dtugos$¢ i stan techniczny), ktéry bylby wykorzystywany do przewozenia odpadéw do zaktadu. Nie trzeba podawaé informacji
dotyczacych linii kolejowych w regionie, chyba ze projekt zaktada transport odpadéw do zaktadu koleja.
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NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY
- Przedstawianie kontekstu spoteczno-ekonomicznego i statystyk bez wyjasnienia ich znaczenia dla projektu;

- statystyki i prognozy spoteczno-ekonomiczne nie opierajg sie na tatwo dostepnych oficjalnych danych i
prognozach;

- uznawanie aspektéw politycznych i instytucjonalnych za nieistotne oraz niewystarczajacy zakres ich analizy i
omoéwienia.

2.4 OKkreslenie celow
Drugi etap oceny projektu stuzy okresleniu jego celow.

Poczawszy od analizy wszystkich elementéw kontekstu wymienionych w poprzednim punkcie, nalezy
podda¢ ocenie potrzeby regionalne lub sektorowe, ktdre moze zaspokoi¢ projekt, zgodnie ze strategia
sektorowg opracowang przez panstwo czlonkowskie i zatwierdzong przez Komisje Europejska.
Nastepnie nalezy zdefiniowac cele projektu w odniesieniu do potrzeb!8. Innymi stowy, ocena potrzeb
bazuje na opisie kontekstu i stanowi podstawe do okre$lenia celow.

Na ile jest to mozliwe, cele powinny by¢ okreSlone ilosciowo za pomoca wskaznikow i
ukierunkowane?9, zgodnie z zasadg ukierunkowania polityki spéjnosci na rezultaty. Moga dotyczy¢
one na przyktad poprawy jakosci produktow, wiekszej dostepnosci ustugi, zwiekszenie istniejacego
potencjatu itp. Szczegdtowy opis typowych celéw w ujeciu sektorowym mozna znalez¢é w rozdziatach
3-7.

Jasne zdefiniowanie celéw projektéw jest niezbedne do:

» identyfikacji efektéw projektu poddawanych dalszej ocenie w ramach analizy kosztow i
korzysci - okreslenie efektow powinno by¢ powigzane z celami projektu w celu zmierzenia
jego wptywu na dobrobyt. Im jasniej zdefiniowane s3 cele, tym tatwiejsza jest identyfikacja
projektu i jego efektéw. Cele majg niezwykle istotne znaczenie dla analizy kosztow i korzysci,
ktéra powinna pokaza¢, w jakim stopniu zostaty one osiggniete;

» weryfikacji przydatnosci projektu - nalezy przedstawi¢ dowody na to, Zze uzasadnienie
projektu odnosi sie do priorytetu dla danego obszaru. Mozna to osiagnac¢ poprzez sprawdzenie,
czy projekt przyczynia sie do osiagniecia celéw polityki UE oraz krajowych/regionalnych
dtugookresowych planéw rozwoju w danym sektorze, ktéremu udzielane jest wsparcie.
Odniesienie do planéw strategicznych powinno wykaza¢, ze problemy zostaty zidentyfikowane
i istnieje plan ich rozwigzania.

Tam, gdzie jest to mozliwe, nalezy wyraznie okresli¢ w ujeciu iloSciowym zwigzek lub, nawet lepiej,
relatywny wkiad celéow projektu w osiggniecie konkretnych celéow programéw operacyjnych.
Umozliwi to réwniez powigzanie celow projektu z systemem monitorowania i ewaluacji. Ma to
szczegblne znaczenie z punktu widzenia przedstawiania postepéw we wdrazaniu duzych projektéw w
ramach rocznych sprawozdan z wdrazania, zgodnie z art. 111 (Sprawozdania z wdrazania w ramach
celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia”) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013. Ponadto,
zgodnie z ostatnimi zmianami polityki w ramach europejskich funduszy strukturalnych i
inwestycyjnych, wnioskodawca projektu powinien réwniez wskaza¢ w jaki sposéb i w jakim zakresie
projekt przyczyni sie do osiagniecia celdéw dowolnego krajowego lub regionalnego programu
sektorowego.

18 Podczas okres$lania potrzeb wnioskodawca projektu powinien skoncentrowac¢ sie na kwestiach szczegétowych a nie ogélnych, takich jak
rozwdj gospodarczy. Nalezy je rowniez okresli¢ iloSciowo i objasni¢: np. stopien i stopa wzrostu zageszczenia ruchu na skutek urbanizacji,
wskazniki pogorszenia sie jako$ci wody w wyniku industrializacji, ryzyko deficytu w zakresie dostaw energii na skutek zwiekszonego popytu
itp.

19 Cel koncowy to ilo$ciowy aspekt celow projektu, np. skrécenie czasu podrézy z punktu A do punktu B o X minut; zwiekszenie zasiegu
$wiadczenia ustugi o N tys. 0s6b, zwiekszenie mocy z X do Y MW, ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych z X do Y ton CO2 rocznie itp.
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DOBRE PRAKTYKI
- Okreslenie efektéw projektu w odniesieniu do celéw projektu;
- iloSciowe przedstawienie ogélnych celéw projektu za pomoca systemu wskaznikéw i celéw koricowych;

- ustalenie warto$ci docelowych i poréwnanie ich do sytuacji w przypadku realizacji badz braku realizacji
projektu;

- powigzanie wskaznikow projektu ze wskaznikami zdefiniowanymi w odpowiednim programie operacyjnym i
osi priorytetowej. Gdy wskazniki okreslone na poziomie programu operacyjnego s3 nieodpowiednie do
mierzenia wplywu konkretnych projektéw, ustanawiane sg dodatkowe wskazniki specyficzne dla projektu;

- jezeli istnieje cel regionalny lub ogélnokrajowy (np. 100% pokrycie siecia wodociggowa w danym obszarze
Swiadczenia ustug, usuwanie co najmniej 50% odpadéw biodegradowalnych ze sktadowiska odpadéw itp.),
przedstawia sie wkiad projektu w osiagniecie szerzej okreslonego celu (jako odsetek catkowitego celu
koncowego);

- przedstawienie zrodta i wartosci wskaznikow.

NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY

- Brak odpowiedniego dostosowania efektéw ekonomicznych rozwazanych w ramach analizy kosztow i
korzysci do szczegdtowych celéw projektu;

- pomylenie celéw projektu z jego produktami. Przyktadowo, jezeli gtéwnym celem projektu jest poprawa
dostepnosci obszaru peryferyjnego, budowa nowej drogi lub modernizacja istniejacej sieci nie sg celami, ale
Srodkami do osiggniecia celu w postaci poprawy dostepnosci przedmiotowego obszaru;

- jezeli inwestycja ma na celu uzyskanie zgodno$ci (np. dyrektywa dotyczaca oczyszczania Sciekow
komunalnych??), brak wskazania zakresu, w jakim dany projekt przyczynia sie do uzyskania takiej zgodnosci.
Jezeli projekt nie osiggnie wymaganych standardéw, nalezy przedstawi¢ dowody dotyczace zaplanowanych
innych dziatan i sposobu ich finansowania.

2.5 Identyfikacja projektu

W pkt 1.2 przedstawiono podstawe prawng definicji projektu. Rozwiniete zostaly niektoére
zagadnienia dotyczace analizy zwigzanej z identyfikacja projektu. W szczegdlnosci projekt jest
wyraznie zidentyfikowany, gdy:

= elementy fizyczne i dziatania, ktore bedg realizowane w celu dostarczenia danego towaru lub
ustugi i osiggniecia jasno zdefiniowanego zestawu celéw, stanowig samowystarczalng
jednostke poddawang analizie;

= zidentyfikowano podmiot odpowiedzialny za wdrazanie (czesto okre§lany mianem
»~wnioskodawcy projektu” lub ,beneficjenta”) i poddano analizie jego potencjat techniczny,
finansowy i instytucjonalny; oraz

= odpowiednio okreSlono obszar oddziatywania, beneficjentow koncowych i wszystkich
istotnych interesariuszy (,kto sie kwalifikuje?”).

2.5.1 Elementy fizyczne i dzialania

Projekt definiuje sie jako ,szereg robdt, dziatan lub ustug stuzgcych wykonaniu niepodzielnego
zadania o sprecyzowanym charakterze gospodarczym lub technicznym, ktére posiadaja jasno
okreslone cele” (art. 100 (Przedmiot) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013). Te roboty, dziatania lub
ustugi powinny walnie przyczyni¢ sie do osiggniecia wcze$niej zdefiniowanych celéw. W celu

20 Dyrektywa dotyczaca oczyszczania $ciekdéw komunalnych.
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zdefiniowania dzialann projektu nalezy przedstawi¢ opis typu infrastruktury (linia kolejowa,
elektrownia, sie¢ szerokopasmowa, oczyszczalnia Sciekéw itp.), rodzaju interwencji (nowa budowa,
rehabilitacja, modernizacja itp.), $wiadczonej ustugi (przewozy tadunkéw, gospodarowanie statymi
odpadami komunalnymi, dostep do sieci szerokopasmowych dla przedsiebiorstw, dziatalnos$¢
kulturalna) oraz lokalizacji.

Z tego wzgledu kluczowe znaczenie ma fakt, Ze analiza musi koncentrowac sie na projekcie w cato$ci
jako samowystarczalnej jednostce poddawanej analizie, co oznacza, Ze nie moze ona poming¢
zadnej istotnej cechy ani elementu sktadowego (niedoskalowanie). Przykltadowo, gdy brakuje drég
dojazdowych umozliwiajacych dostarczanie odpadéw, nowe sktadowisko nie bedzie moglo dziata¢. W
takim przypadku zaré6wno sktadowisko odpaddéw, jak i drogi dojazdowe, uznaje sie za odrebny projekt.
Projekt mozZna ogo6lnie okre$li¢c jako technicznie samowystarczalny, jezeli istnieje mozliwos¢
wytworzenia stanowigcej funkcjonalng cato$¢ infrastruktury i uruchomienie ustugi niezaleznie od
innych nowych inwestycji. Jednocze$nie nalezy unika¢ wiaczania do projektu elementéw, ktére nie
majg zasadniczego znaczenia dla $wiadczenia przedmiotowej ustugi (przeskalowanie).

Stosowanie tej zasady wymaga spetnienia nastepujgcych warunkow:

= czeSci projektu wydzielone ze wzgledow finansowych, administracyjnych lub
konstrukcyjnych nie sg odpowiednimi obiektami oceny (,p6t mostu to nie most”). Typowy
przyktad to wniosek o wsparcie finansowe UE dla pierwszego etapu przedsiewziecia
inwestycyjnego, ktorego sukces zalezy od zrealizowania projektu jako catosci. Inny przyktad to
wniosek o wsparcie finansowe UE tylko dla czeSci projektu, poniewaz jego pozostate czesci
sfinansuja inni sponsorzy. W takich przypadkach nalezy przeprowadzi¢ analize kosztow i
korzysci dla catej inwestycji. Ocena powinna koncentrowaé sie na wszystkich czeSciach
logicznie powigzanych z osigganiem celéw, bez wzgledu na cel udzielenia wsparcia UE;

= wspdlzalezne, ale stosunkowo samoistne elementy, ktorych koszty i korzysci sg w
duzym stopniu niezalezne, nalezy ocenia¢ osobno. Czasami projekt sktada sie z kilku
wspobtzaleznych elementéw. Na przyktad budowa parku, w tym gospodarowanie odpadami
statymi i obiekty rekreacyjne. Ocena takiego projektu wymaga najpierw osobnego
przeanalizowania kazdego z elementéw, a nastepnie oceny mozliwych kombinacji
poszczegdlnych elementow. Pomiar korzysci ekonomicznych generowanych przez
poszczegdlne elementy projektu ma szczeg6lne znaczenie w przypadku duzych ztozonych
projektéow (zob. ramka ponizej). Projekty jako cato$¢ moga przynosi¢ dodatnie korzysci
ekonomiczne netto (np. dodatnia ENPV). Jednakze na dodatnig ENPV moze sktada¢ sie jeden
lub wieksza liczba projektow, ktére majg ujemng ENPV. JezZeli taki element (elementy) nie jest
integralng cze$cig catego projektu, woéwczas wytaczenie go zwiekszy ENPV dla pozostatej
czesci projektu.

= Planowane w przysztosci przedsiewziecia inwestycyjne nalezy uwzgledni¢ w AKK, jezeli majg
one kluczowe znaczenie dla realizacji operacji w ramach pierwotnej inwestycji. Na przyktad w
przypadku oczyszczania Sciekdw, zwiekszenie wydajnosci pierwotnej oczyszczalni zostanie
uwzglednione na pewnym etapie cyklu zycia projektu, jezeli takie zwiekszenie jest potrzebne,
aby zaspokoi¢ potrzeby zwigzane z oczekiwanym wzrostem populacji, aby w dalszym ciggu
spelnione byly cele pierwotnego projektu.

IDENTYFIKACJA PROJEKTU: PRZYKEADY

Gléwnym elementem modernizacji linii kolejowej jest jej elektryfikacja w celu poprawy jej dziatania i
wiaczenia jej do zelektryfikowanej sieci. Z uwagi na fakt, ze prace budowlane spowoduja pewne zaktécenia w
Swiadczeniu ustug, projekt obejmuje inne dziatania na linii, takie jak regulacja, przebudowa toréw i przyjecie
systemu sygnalizacji Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS). Analiza kosztéw i
korzysci powinna obejmowac wszystkie te przedsiewziecia inwestycyjne i ich efekty.

Wsparcie UE moze mie¢ na celu wspotfinansowanie reorganizacji niektorych podsieci wodociagowych jako
czesci szerzej zakrojonej interwencji finansowanej przez kilku sponsoréw i dotyczacej sieci wodociagowej catej
gminy. Jednostka analizy powinna by¢ ta szerzej zakrojona interwencja.
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System zintegrowanej rewitalizacji srodowiskowej, w ramach ktérego przewiduje sie budowe kilku
oczyszczalni Sciekow oraz utozenie rur kanalizacyjnych i budowe przepompowni w réznych miejscowosciach,
mozna uznac za jeden zintegrowany projekt, jezeli jego poszczegélne elementy sg nieodzowne do rewitalizacji
srodowiskowej obszaru oddziatywania projektu.

W przypadku rozwoju obszaréw miejskich, odnowienie muréw miejskich i ulic w zabytkowym centrum miasta
nalezy ocenia¢ osobno w stosunku do odnowienia i przystosowania budynkéw do dziatalnosci komercyjnej na
tym samym obszarze.
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2.5.2 Podmiot odpowiedzialny za realizacje projektu

Nalezy wskaza¢ projektodawce, tj. podmiot odpowiedzialny za realizacje projektu, i opisa¢ jego
potencjal techniczny, finansowy i instytucjonalny. Potencjat techniczny odnosi sie do
odpowiednich zasobéw ludzkich i wiedzy eksperckiej pracownikéw w ramach organizacji
wnioskodawcy projektu, ktoére sg przydzielone do projektu w celu zarzadzania jego wdrazaniem a
nastepnie funkcjonowaniem. Jezeli zaistnieje potrzeba zatrudnienia dodatkowych pracownikéw,
nalezy przedstawi¢ dowody na to, Ze nie ma zadnych ograniczen mozliwoSci znalezienia odpowiednio
wykwalifikowanych pracownikéw na lokalnym rynku pracy. Potencjat finansowy odnosi sie do
sytuacji finansowej podmiotu, ktéry powinien wykaza¢, ze jest w stanie zapewni¢ odpowiednie
finansowanie zaréwno podczas wdrazania, jak i przeprowadzania operacji. Jest to szczegdlnie istotne,
gdy oczekuje sie, Ze projekt bedzie wymaga¢ znacznego wpltywu $rodkéw pienieznych do kapitatu
obrotowego lub innego stanu nieréwnowagi finansowej (np. kredyt $rednio/dtugoterminowy, cykl
rozliczeniowy VAT itp.). Potencjat instytucjonalny odnosi sie do wszystkich rozwigzan
instytucjonalnych potrzebnych do wdrozenia projektu i jego funkcjonowania (np. utworzenie
jednostki wdrazajacej projekt), w tym kwestii prawnych i umownych dotyczacych licencjonowania
projektu. W razie potrzeby moze zaistnie¢ konieczno$¢ zaplanowania i uwzglednienia w projekcie
specjalnej zewnetrznej pomocy techniczne;j.

W przypadku gdy wtasciciel infrastruktury i jej operator to dwa rézne podmioty, nalezy przedstawic
opis spotki lub agencji bedacej operatorem, ktéra bedzie zarzadzac infrastruktura (jezeli jest juz
znana) i jej status prawny, kryteria zastosowane do jej wyboru oraz przewidywane ustalenia umowne
pomiedzy partnerami, wigczajac w to mechanizm finansowania (np. pobieranie optat/ptatnosci za
ustugi, dotacje rzgdowe).

2.5.3 Kto sie kwalifikuje

Po przedstawieniu opisu dziatan projektu i podmiotu odpowiedzialnego za realizacje projektu nalezy
okresli¢ granice analizy. Obszar geograficzny, na ktéry oddziatuja efekty projektu, definiuje sie jako
obszar oddzialywania. Moze on mie¢ zasieg lokalny, regionalny lub krajowy (lub nawet unijny), w
zalezno$ci od wielkoSci i zakresu inwestycji oraz potencjatu przysztych oddziatywan. Chociaz nalezy
unika¢ uogo6lnien, projekty nalezace do niektorych sektoréw maja taki sam zakres oddzialywania. Na
przyktad inwestycje transportowe, takie jak nowa autostrada (nie dotyczy to zazwyczaj transportu
miejskiego), nawet jesli sg realizowane w strukturach regionalnych, nalezy rozpatrywaé z szerszej
perspektywy, poniewaz stanowig zwykle cze$¢ zintegrowanej sieci, ktéora moze wykracza¢ poza
geograficzny zasieg analizy. To samo mozna powiedzie¢ o elektrowni obstugujacej obszar ograniczony
terytorialnie, ale nalezacej do szerszego systemu. Z kolei projekty kanalizacji i zarzadzania odpadami
czesciej dotycza spotecznosci lokalnych. Jednak we wszystkich projektach nalezy przyja¢ szersza
perspektywe w przypadku zagadnien ochrony $rodowiska dotyczacych emisji CO; i innych gazéw
cieplarnianych wptywajacych na zmiany klimatu, ktére z natury wykraczaja poza zasieg lokalny.

Odpowiedni opis obszaru oddziatywania wymaga wskazania beneficjentéw koncowych projektu, tj.
populacji, ktéra odnosi bezposrednie korzysci z realizacji projektu. Mogg nimi by¢ na przyktad
uzytkownicy autostrad, gospodarstwa domowe narazone na ryzyko naturalne, firmy korzystajace z
parku naukowego itp. Zaleca sie wskazanie planowanych korzysci i przedstawienie ich, w miare
mozliwosci, w ujeciu iloSciowym. OkreSlenie beneficjentéw koricowych powinno by¢ zgodne z
zatozeniami analizy popytu (zob. pkt 2.7.1).

Nalezy rowniez opisa¢ wszystkie podmioty publiczne i prywatne, na ktore oddziatuje projekt. Duze
inwestycje infrastrukturalne zwykle nie oddziatujg jedynie na bezposrednich konsumentéw ustugi, ale
mog3a generowal wieksze oddzialtywania (lub ,reakcje”) np. na partneréw, dostawcdw, konkurentdw,
administracje publiczng, spotecznosci lokalne itp. Na przyktad w przypadku linii kolejowej duzych
predkosci taczacej dwa gltéwne miasta, spotecznosci lokalne na obszarach potozonych wzdtuz tej linii
moga odczuwacé negatywne oddziatywanie na $rodowisko, podczas gdy korzysci z projektu odnosza
mieszkancy wiekszego obszaru. Ustalenie ,kto sie kwalifikuje” powinno bra¢ pod uwage wszystkich
interesariuszy, na ktérych w znacznym stopniu oddziatuja koszty i korzysci projektu. Wtaczenie
efektéw dystrybucji do analizy kosztéw i korzys$ci oméwiono bardziej szczeg6towo w punkcie 2.9.11.
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DOBRE PRAKTYKI

- W przypadku projektu realizowanego w kilku etapach lub fazach, odpowiednie przedstawienie ich wspdlnie
wraz z odpowiednimi kosztami i korzy$ciami;

- poszczegdlne dziatania inwestycyjne sa zgrupowane w jednym projekcie, gdy sa one i) niezbedne do
osiggniecia zamierzonych celéw i komplementarne z funkcjonalnego punktu widzenia; ii) realizowane w tym
samym obszarze oddziatywania, iii) majg tego samego projektodawce; oraz iv) majg podobny okres realizacji.

NAJCZESCIE] POPELNIANE BLEDY

- Sztuczny podziat projektu w celu ograniczenia kosztow inwestycji w ramach projektu, aby nie przekroczyty
one limitu dla duzych projektéw;

- przeskalowanie projektu: inwestycje, ktére sa funkcjonalnie od siebie niezalezne, s3 grupowane bez
wczesniejszej weryfikacji efektywnosci ekonomicznej kazdej inwestycji i ich mozliwych kombinacji oraz przy
braku ich wyraznego powigzania funkcjonalnego i strategicznego;

- niedoskalowanie projektu: wniosek o wsparcie dotyczy finansowania czesci projektu, ktoérej realizacji nie
mozna uzasadni¢ w oddzieleniu od innych elementéw funkcjonalnych;

- przeskalowanie projektu na skutek zbyt optymistycznej oceny obszaru oddziatywania np. na podstawie
nierealistycznych zatozen dotyczacych wzrostu demograficznego;

- nieczytelne przedstawienie struktury instytucjonalnej dla operacji w ramach projektu. Utrudni to sprawdzenie,
czy przeplywy pieniezne zostaly odpowiednio ujete w ramach analizy finansowej;

- uwzglednienie korzysci drugiego etapu projektu w analizie ekonomicznej pierwszego etapu, bez uwzglednienia
dodatkowych kosztéw, co sprawia, ze pierwszy etap wyglada bardziej atrakcyjnie pod wzgledem ekonomicznym
lub finansowym.

2.6 Wykonalnos¢ techniczna i zrOownowazenie srodowiskowe

Wykonalno$¢ techniczna i zréwnowazenie Srodowiskowe naleza do informacji, ktére musza by¢
podane we wniosku o dofinansowanie dla duzych projektéw (art. 101 (Informacje niezbedne do
zatwierdzenia duzego projektu) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013). Chociaz formalnie obie te
analizy nie sa czeScia analizy kosztéw i korzysci, ich wyniki nalezy krétko przedstawi¢ i
wykorzystywac jak gtéwne Zrédto danych w AKK (zob. ramka). Nalezy poda¢ szczeg6towe informacje
dotyczace:

= analizy popytu;

* analizy rozwigzan alternatywnych;

»  kwestii dotyczacych srodowiska i zmiany klimatu;

= projektu technicznego, szacunkowych kosztéw i harmonogramu realizacji.

Nastepnie przedstawia sie kluczowe informacje, ktore nalezy stre$ci¢ w analizie kosztoéw i korzysci, w
celu zrozumienia ogdlnego uzasadnienia rozwigzania realizowanego w ramach projektu. Chociaz
informacje te sg przedstawione kolejno, nalezy patrze¢ na nie jak na czesci zintegrowanego procesu
przygotowania projektu, gdyz kazda informacja i analiza dostarczaja sobie wzajemnie danych,
przyczyniajac sie tym samym do wzajemnego pogtebiania wiedzy (zob. ramka).
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RAMY CZASOWE AKK: PROCES CIAGLY

Zasady analizy kosztéw i korzysci nalezy przyja¢ na jak najwczes$niejszym etapie procesu opracowywania
projektu. Analize kosztéw i korzys$ci nalezy rozumieé¢ jako ciggte multidyscyplinarne przedsiewziecie
realizowane podczas przygotowywania projektu rdéwnolegle do innych elementéw technicznych i
srodowiskowych. Przestankami dla przeprowadzenia analizy kosztéw i korzysci proponowanego projektu sa
jednak: sporzadzenie szczegdtowej analizy popytu oraz dostepnos¢ szacunkow kosztéow inwestycji, kosztow
eksploatacji i zarzadzania, w tym kosztéw dziatan majgcych na celu tagodzenie zmiany klimatu i przystosowanie
sie do zmiany klimatu. Podstawg do ich uzyskania jest wstepna koncepcja projektu, ktéra stanowi kluczowy
element studium wykonalno$ci ,technicznej” i oceny oddziatywania na sSrodowisko.

Nie oznacza to jednak, ze analitycy odpowiedzialni za sporzadzenie analizy kosztéow i korzysci powinni
rozpocza¢ prace dopiero po ukonczeniu przez inzynier6w wstepnego projektu technicznego i przedstawieniu
szacunkowych kosztow - raczej powinni pracowa¢ réwnolegle. Analitycy opracowujacy analize kosztow i
korzy$ci powinni przyja¢ interdyscyplinarne podejscie do przygotowania projektu juz na wczesnym etapie.
Zazwyczaj uczestnicza oni w przeprowadzaniu wstepnych uproszczonych analiz kosztéw i korzys$ci na potrzeby
poréwnania réznych wariantéw technicznych i srodowiskowych. Ich udziat w opracowywaniu analizy popytu i
analizy rozwigzan alternatywnych sprzyja osigganiu najlepszych rezultatow projektu (i ma czesto decydujace
znaczenie w tym zakresie).

Po zidentyfikowaniu optymalnego rozwigzania dla projektu zazwyczaj przeprowadza sie pogtebiong analize
kosztéw i korzysci na koniec wstepnego etapu projektowania. Jej celem jest dostarczenie autorom projektu
potwierdzenia, Ze proponowane rozwiazanie jest odpowiednie i wtasciwe dla realizacji wcze$niej okreslonych
celéw projektu z ekonomicznego punktu widzenia. Wyniki poglebionej analizy kosztéw i korzysci, w oparciu o
najnowsze szacunki kosztéw, przedstawia sie we wniosku o dofinansowanie UE.

2.6.1 Analiza popytu
Analiza popytu stuzy identyfikacji potrzeby inwestycji przez ocene:

= popytu bieZacego (na podstawie statystyk dostarczanych przez dostawcéw ustug/organy
regulacyjne/ministréw/krajowe i regionalne urzedy statystyczne dla réznych typow
uzytkownikéw);

= popytu przyszlego (na podstawie wiarygodnych modeli prognostycznych, uwzgledniajacych
prognozy makro- i spoteczno-ekonomiczne, alternatywne Zrédta dostaw, elastycznosé popytu
w odniesieniu do stosownych cen i dochodéw itp.) w scenariuszu zaktadajagcym zaréwno
realizacje projektu, jak i jej brak.

Oba ujecia liczbowe s3 kluczowym elementem potrzebnym do sformutowania prognoz popytu, w tym
popytu wygenerowanego/wzbudzonego, w stosownych przypadkach?!, oraz do opracowania projektu
o odpowiednich zdolnosciach produkcyjnych. Konieczne jest na przyktad zbadanie, ktora cze$¢ popytu
na ustugi publiczne, transport szynowy czy usuwanie odpaddéw moze zosta¢ zaspokojona w wyniku
realizacji projektu. Hipotezy dotyczace popytu nalezy weryfikowac przez analizowanie warunkéw
zaréwno biezacych, jak i przysztych dostaw, na ktére wplyw mogg mie¢ dziatania niezalezne od
projektu.

Najwazniejsze czynniki wptywajace na popyt, metody i produkty analizy popytu w réznych obszarach
interwencji oméwiono szczegdtowo w rozdziatach 3-7.

21 Popyt przyszty pochodzi od obecnych uzytkownikéw, uzytkownikéw przekierowanych od innych ustugodawcéw, uzytkownikéw
wygenerowanych/wzbudzonych przez nowe dziatania dopuszczone w ramach projektu. Potencjal projektu w zakresie generowania popytu
wzbudzonego zalezy m.in. od wielko$ci projektu w poréwnaniu do istniejacej podazy, elastycznosci popytu i powigzanego potencjatu
obnizania ceny dominujacej na rynku.
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PROJEKTY BEDACE CZESCIA WIEKSZYCH SIECI TRANSGRANICZNYCH

Nalezy zwrdci¢ szczegbélng uwage na ustalenie, czy analizowany projekt jest czescig sieci. Dotyczy to przede
wszystkim infrastruktury transportowej i energetycznej, ktérej elementy zawsze sa czescia sieci, ale réwniez
projektow w zakresie technologii informacyjno-komunikacyjnych i telekomunikacji.

Gdy projekty sa czescia sieci, na ich popyt (a w rezultacie ich wyniki finansowe i ekonomiczne) bardzo duzy
wplyw majg wzajemne zaleznosci (projekty moga ze sobg konkurowac lub by¢ komplementarne) i dostepnos¢
(fatwosc dotarcia do obiektu).

W celu prognozowania popytu mozna zastosowac kilka technik (np. modele regresji wielorakiej,
ekstrapolacje trendu, wywiady z ekspertami itp.) w zaleznosci od dostepnych danych, zasobéw, ktére
mozna przeznaczy¢ na potrzeby sporzadzenia szacunkéw oraz sektora, ktérego to dotyczy. Wybér
najbardziej odpowiedniej techniki zalezy m.in. od charakteru towaru lub ustugi, charakterystyki rynku
i wiarygodnosci dostepnych danych. W niektérych przypadkach, np. w transporcie, potrzebne s3
zaawansowane modele prognostyczne.

Przejrzysto$¢ gtownych zalozen, jak rdéwniez gltéwnych parametréw, wartosci, trendéw i
wspotczynnikow wykorzystywanych do sporzadzenia prognozy jest bardzo istotna do oceny
prawidtowos$ci szacunkéw. Zatozenia dotyczace zmian polityki i ram regulacyjnych, w tym norm i
standardéw, réwniez nalezy jasno sformutowaé. Nalezy ponadto wyraZznie wskazaé¢ elementy
niepewnos$ci w zakresie przewidywania przysztego popytu i odpowiednio je uwzgledni¢ w analizie
ryzyka (zob. pkt 2.10). Zastosowana metoda prognozowania, Zrédto danych i hipotezy robocze nalezy
wyraznie opisa¢ i udokumentowaé w celu utatwienia zrozumienia spéjnosci i realizmu prognoz. Do
zasadniczych elementéw przejrzystoSci naleza nawet informacje o zastosowanych modelach
matematycznych, wspierajgcych je narzedziach i ich kwalifikacji.

DOBRE PRAKTYKI
- Wykorzystanie odpowiednich narzedzi modelowania do prognozowania przysztego popytu;

- w przypadku gdy oficjalne Zrédia krajowe udostepniaja dane/prognozy makroekonomiczne/spoteczno-
gospodarcze, konsekwentne ich wykorzystywanie we wszystkich projektach/sektorach w danym panstwie;

- przeprowadzanie osobnej oceny popytu dla wszystkich odrebnych grup uzytkownikéw/konsumentéw
majacych znaczenie dla projektu;

- uwzglednianie w analizie popytu efektéw biezacych lub planowanych dziatan w zakresu polityki i narzedzi
ekonomicznych mogacych mie¢ wptyw na projekt. Zidentyfikowanie, opisanie i ocena wszystkich inwestycji
realizowanych réwnolegle, ktére maja wptyw na popyt na ustugi dostarczane w ramach projektu.

NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY

- Metodologia i parametry wykorzystywane do oszacowania popytu biezacego i przysztego nie zostaty wyraznie
przedstawione ani uzasadnione, lub réznia sie od standardéw krajowych lub oficjalnych prognoz dla
regionu/kraju;

- ,Automatyczne” przyjmowanie zbyt optymistycznych zatozen dotyczacych stopy wzrostu uzytkownikow przez
caty okres odniesienia. W przypadku niepewnosci, nalezy zatozy¢, ze popyt ustabilizuje sie po pierwszych np. 3
do X lat dziatalnosci;

- niewystarczajgca lub niekompletna analiza rynkowa czesto prowadzi do przeszacowania przychodéw.
Pomijana jest czesto zwtaszcza petna ocena konkurencji na rynku (projekty dostarczajace podobnych produktow
lub substytutéw) i wymogi jakoSciowe dla produktéw projektu;

- brakuje powigzania pomiedzy analiza popytu a przewidywanym potencjalem projektu (podaz) lub jest ono
niejasne. Przewidywany potencjal projektu powinien zawsze odnosi¢ sie do roku, w ktérym popyt jest
Najwyzszy.
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2.6.2 Analiza rozwiazan alternatywnych

Przystapienie do realizacji projektu oznacza jednoczesng decyzje o rezygnacji z realizacji innych
wykonalnych rozwigzan alternatywnych. W celu dokonania oceny technicznych, ekonomicznych i
Srodowiskowych aspektow projektu nalezy zatem dla poréwnania rozwazy¢ odpowiednig liczbe
rozwigzan alternatywnych.

Zaleca sie zatem, aby najpierw przeprowadzi¢ analize wariantéw strategicznych, ktéra zazwyczaj
wykonuje sie na etapie wstepnej oceny wykonalno$ci i ktéra moze wymagac¢ przeprowadzenia analizy
wielokryterialnej (zob. ramka). Nalezy przyjaé nastepujace podejscie do wyboru rozwigzan:

= stworzy¢ liste alternatywnych strategii osiggania zamierzonych celéw;

= przeprowadzi¢ analize opracowanej listy pod wzgledem niektérych kryteriéw jakosciowych
np. analiza wielokryterialna na podstawie zestawu wynikéw punktowych??, oraz ustali¢, ktéra
strategia jest najbardziej odpowiednia.

WARIANTY STRATEGICZNE: PRZYKLADY

- Rézne trasy lub czas budowy w projektach transportowych (drogi/linie kolejowe);
- scentralizowane i zdecentralizowane systemy wodociggowe lub oczyszczalnie $ciekéw;

- nowy gtéwny kanat Sciekowy systemu kanalizacji grawitacyjnej i nowa oczyszczalnia a przepompownia i rury
cisSnieniowe pompujace Scieki w kierunku istniejacej oczyszczalni, o przepustowosci, ktdra wymaga zwiekszenia;

- rozne lokalizacje centralnego sktadowiska odpadéw w ramach projektu zagospodarowania odpadow w
regionie;

- doposazenie starej elektrowni lub wybudowanie nowej;
- r6zne rozwigzania dotyczace obcigzenia szczytowego w zakresie dostaw energii;
- budowa podziemnych zbiornikdw na gaz a nowy terminal LNG;

- duze struktury szpitalne zamiast majacej szerszy zakres oferty ustug ochrony zdrowia Swiadczonych przez
lokalne przychodnie;

- ewentualne wykorzystanie juz istniejacej infrastruktury (np. kanaly, stupy, sieci kanalizacyjne) lub jej
wykonanie wspoélnie z innymi sektorami (energetyka, transport) w celu zmniejszenia kosztéw projektow
zapewniajacych dostep do taczy szerokopasmowych?23;

- stosowanie réznych metod sktadania zaméwien (klasyczne zamdwienia publiczne lub partnerstwo publiczno-
prywatne) i pobierania optat od uzytkownikéw w przypadku projektéw infrastrukturalnych o duzej skali.

Po dokonaniu wyboru wariantu strategicznego, na etapie analizy wykonalnosci przeprowadza sie
zwykle porownanie konkretnych rozwiazan technologicznych. W pewnych okolicznosciach warto
jako pierwszy wariant technologiczny rozwazy¢ rozwigzanie ,minimum”. Jak wspomniano, zaktada
ono ponoszenie pewnych naktadéw inwestycyjnych, na przykltad na czeSciowg modernizacje
istniejgcej infrastruktury, wykraczajacych poza biezgce koszty dziatania i utrzymania. Wariant ten
uwzglednia zatem pewng kwote kosztoéw niezbednych udoskonalenn w celu unikniecia sankcji badz
pogorszenia sie stanu infrastruktury24. Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage synergie w zakresie budowy
infrastruktury (np. infrastruktura transportowa/energetyczna i infrastruktura szybkich sieci
szerokopasmowych) w celu lepszego wykorzystania funduszy publicznych, zwiekszenia
oddziatywania spoteczno-ekonomicznego i zredukowania oddziatywania na sSrodowisko.

Po zidentyfikowaniu wszystkich mozliwych rozwigzan technologicznych, réwniez w kontekscie oceny

22 Kryteria stosowane do przypisywania wyniku punktowego i nadane im wagi nalezy jasno okresli¢, aby unikna¢ ryzyka zmanipulowania
analizy. Ogélny zarys elementéw analizy wielokryterialnej znajduje sie w zatgczniku IX.

23 Zgodnie z dyrektywa 2014/61/WE w sprawie $rodkéw majacych na celu zmniejszenie kosztéw realizacji szybkich sieci tacznosci
elektroniczne;j.

24 Na przyktad gdy projekty sa wynikiem potrzeby dostosowania sie do przepiséw UE.
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oddziatywania na $§rodowisko i strategicznej oceny oddzialywania na $Srodowisko oraz ich wynikéw
(zob. nastepny akapit), nalezy podda¢ je ocenie i dokona¢ wyboru rozwigzania optymalnego jako
przedmiotu oceny finansowej i ekonomicznej. Stosuje sie nastepujace kryteria:

= jezeli rézne rozwigzania alternatywne majg ten sam niepowtarzalny cel (np. w przypadku
projektéw majgcych na celu zapewnienie zgodnosci, ktére posiadajg z goéry okreslone cele
polityki i cele ilosciowe) i podobne efekty zewnetrzne, wyboru mozna dokona¢ w oparciu o
kryterium najnizszych kosztéw?25 na jednostke wytworzonego produktu;

= w przypadku gdy produkty lub efekty zewnetrzne, zwlaszcza oddzialywanie na $rodowisko,
réznig sie w ramach poszczegdlnych wariantéw (zaktadajac, ze majg one taki sam cel), zaleca
sie przeprowadzenie uproszczonej analiza kosztow i korzysci dla wszystkich gtéwnych
wariantéw w celu wybrania najlepszego z nich. Uproszczona analiza kosztéw i korzysci zwykle
oznacza skupienie sie na pierwszych wstepnych szacunkach popytu i przyblizonych
szacunkach gtéwnych parametréw finansowych i ekonomicznych, w tym kosztéw inwestycji i
kosztow operacyjnych, gtownych korzySciach bezposrednich i efektach zewnetrznych?2s.
Obliczenia wskaznikéw efektywnosci finansowej i ekonomicznej w ramach uproszczonej
analizy kosztow i korzysci nalezy dokona¢, jak zwykle, za pomoca metody przyrostowe;.

Whnioskodawca projektu musi zawsze przedstawi¢ Kkryteria brane pod uwage przy wyborze
najlepszego rozwigzania, wraz z podaniem ich waznoS$ci oraz zastosowanej metody oceny, jako
uzasadnienie wybranego rozwigzania.

DOBRE PRAKTYKI

- Przeprowadzenie analizy wariantdéw w oparciu o wspo6lng warto$¢ odniesienia (tj. przyjecie wspdlnego
scenariusza kontrfaktycznego i spdjna analiza popytu we wszystkich wariantach);

- rozpoczecie analizy rozwigzan alternatywnych z bardziej strategicznej perspektywy (tj. ogdélny typ
infrastruktury lub lokalizacji/przebiegu trasy dla projektu) i przeprowadzenia oceny konkretnych wariantow
technologicznych dla wybranego typu infrastruktury/miejsca realizacji). Nowym technologiom alternatywnym
towarzyszy szczeg6towa ocena zwigzanego z nimi ryzyka technologicznego, finansowego i zarzadczego, ryzyka
klimatycznego i oddziatywan na sSrodowisko;

- w przypadku dokonywania poréwnania w oparciu o koszty, wszystkie zatozenia dotyczace jednostkowych
kosztow inwestycji, eksploatacji i utrzymania oraz odtworzenia nalezy wskaza¢ i opisa¢ odrebnie dla kazdego
wariantu, aby utatwi¢ przeprowadzenia ich oceny. Koszty jednostkowe débr konsumpcyjnych (np. praca, energia
itp.) s takie same dla wszystkich wariantéw;

- poréwnanie rozwigzan przeprowadza sie w oparciu o ten sam okres odniesienia.

NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY

- Szczegbtowo omawiane i analizowane sg rézne warianty projektdw, ale nie ocenia sie ich w poréwnaniu do
scenariusza kontrfaktycznego, ktéry stanowi podstawe podejscia przyrostowego;

- identyfikacja mozliwych rozwiazan alternatywnych w raczej ,sztuczny” sposéb, np. nie s3 to prawdziwe
rozwigzania, ale warianty stworzone w celu wykazania, ze sg one gorsze od preferowanego (z goéry zatozonego)

25 Zgodnie z podejsciem zakladajacym ocene kosztu cyklu zycia obejmuje to (zdyskontowana) sume wszystkich istotnych kosztéw
wystepujacych w cyklu zycia projektu: koszty inwestycji, koszty eksploatacji i utrzymania, koszty odtworzenia oraz, w stosownych
przypadkach, koszty likwidacji szkdd.

26 Przyblizone szacunki kosztow rozumie sie jako szacunki powstate w oparciu o ceny jednostkowe uzyskane z badan rynku o ograniczonym
zasiegu (regionalnych) (tj. ceny réznych dostawcéw) lub z podobnych projektéw w tym samym kontekscie regionalnym. Nalezy jednak
upewni¢ sie, ze szacunkowe koszty obejmuja wszystkie elementy, czyli ze nie brakuje zadnego istotnego elementu kosztéw (np. kosztu
odtworzenia aktywdéw). Mozna pomina¢ ogdlne koszty planowania i nadzoru, jak réwniez nieprzewidziane wydatki, ale wéwczas nalezy to
zatozenie zastosowa¢ do wszystkich wariantéw. Jezeli koszty ogdlne zostaty uwzglednione, nalezy je oblicza¢é w podobny sposoéb, tj. jako
procent kosztéw inwestycji netto, ktére powinny by¢ takie same dla wszystkich wariantéw. Kolejne uproszczenie to zastosowanie kosztow
finansowych (w oparciu o ceny rynkowe) zamiast kosztéw ekonomicznych (w oparciu o ceny ukryte). W uproszczonej analizie ekonomicznej
nie jest konieczne zastosowanie konwersji, chyba ze moze ona zmieni¢ kolejno$¢ rozwiagzan alternatywnych pod wzgledem ich ekonomicznej
wartosci biezacej netto (tj. gdy dwa rozwiazania r6znig sie znacznie w stosunku do kosztéw inwestycji oraz eksploatacji i utrzymania, a
zwtaszcza pod wzgledem pracochtonnos$ci budowy i operacji, a ich ENPV przed konwersja przyjmuje bardzo podobne wartosci).
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rozwigzania;

- brak ,mys$lenia strategicznego”: rozpatrywanie wariantéw projektéw wytacznie pod wzgledem alternatywnego
przebiegu trasy (w przypadku projektéw transportowych) lub alternatywnych technologii wczesniej wybranego
rozwigzania, ale nie pod wzgledem alternatywnych srodkow osiggniecia zatozonych celow;

- zastosowanie zbyt duzej liczby kryteriéw lub nieistotnych kryteria, lub niewtasciwe przyznawanie punktéow, w
analizie wielokryterialnej majgcej na celu stworzenie ,krdtkiej listy” wariantow projektu.

2.6.3 Kwestie dotyczace srodowiska i zmiany klimatu

Niektére wymogi dotyczace zréwnowazania Srodowiskowego projektu nalezy wypetni¢ réwnolegle do
wymogow technicznych i uwzgledni¢ je przy wyborze najlepszego wariantu projektu.

Whnioskodawca projektu musi w szczegolnosci wykazaé¢ w jakim zakresie projekt: a) przyczynia sie do
osiagniecia celéw w zakresie efektywnego gospodarowania zasobami i zmiany klimatu na 2020 r.; b)
jest zgodny z dyrektywa w sprawie zapobiegania i zaradzania szkodom wyrzadzonym $rodowisku
naturalnemu (2004/35/WE); c) przestrzega zasady ,zanieczyszczajgcy placi’, zasady zapobiegania
oraz zasady naprawiania szkody w Srodowisku w pierwszym rzedzie u Zrodta; d) jest zgodny z
ochrong obszaréw Natura 2000 i ochrong gatunkdw objetych dyrektywa siedliskowa (92/43/EWG) i
dyrektywa ptasig (2009/147/WE); e) jest realizowany w wyniku planu lub programu objetego
strategiczng oceng oddzialywania na $§rodowisko (2001/42/WE); f) jest zgodny w dyrektywa Rady
2014/52/UE w sprawie oceny oddzialywania na S$rodowisko?’, jak rdéwniez innymi przepisami
zawierajgcymi wymdag przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko. Inwestycje srodowiskowe
takie jak wodociqgi, oczyszczalnie $ciekéw i gospodarka odpadami statymi muszq ponadto by¢ zgodne z
innymi dyrektywami sektorowymi wymienionymi w rozdziale 4.

W stosownych przypadkach nalezy przeprowadzi¢é 00S w celu identyfikacji, opisania i oceny
bezposredniego i posredniego wplywu projektu na cztowieka i srodowisko. Podczas gdy 0OS jest
formalnie odrebng i samodzielng procedura, jej wyniki nalezy wlaczy¢ do analizy kosztow i
korzysci i wzia¢ pod uwage podczas wyboru ostatecznego wariantu projektu. Koszty
integracyjnych $rodkéw w zakresie ochrony $rodowiska wynikajacych z procedury 00S (w tym
$rodkéw ochrony bioréznorodnosci) traktuje sie jako wkiad w ocene efektywnosci finansowej i
ekonomicznej projektu. Z drugiej strony, korzy$ci wynikajace z takich Srodkéw ocenia sie, w miare
mozliwo$ci, podczas oceny oddziatywan nierynkowych projektu (zob. pkt 2.9.8).

Wptyw projektu na klimat, w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych, okresla sie jako
lagodzenie zmiany klimatu i nalezy go uwzgledni¢ w 00S. Podczas oceny wptywu projektu na klimat
nalezy wzig¢ pod uwage nastepujgce Zrodta emisji:

* bezposrednia emisja gazéw cieplarnianych na skutek budowy, dziatania lub ewentualnej
likwidacji proponowanego projektu, w tym w wyniku uzytkowania gruntéw, zmiany sposobu
uzytkowania gruntéw i le$nictwa;

= posrednia emisja gazow cieplarnianych na skutek zwiekszonego zapotrzebowania na energie;

= posrednia emisja gazéw cieplarnianych w wyniku dodatkowej dziatalnosci lub infrastruktury
pomocniczej, ktora jest bezposrednio powigzana z realizacjag proponowanego projektu (np.
transport, gospodarowanie odpadami).

Z drugiej strony, wplyw zmiany klimatu na projekt, okreslany jako przystosowanie sie do zmiany
klimatu lub odpornos¢ na zmiane klimatu, réwniez nalezy uwzgledni¢ podczas opracowywania
projektu, jesli jest to konieczne.28 Przystosowanie sie to zmiany klimatu to proces majacy na celu

27 Zgodnie z postanowienami tej dyrektywy, panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne
niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej do dnia 16 maja 2017 r. (na mocy art. 2 ust. 1 dyrektywy) a ,przedsiewziecia, w
odniesieniu do ktérych procedure ustalenia, o ktérej mowa w art. 4 ust. 2 dyrektywy 2011/92/UE, rozpoczeto przed dniem 16 maja 2017 r.,
podlegaja wymogom okre$lonym w art. 4 dyrektywy 2011/92/UE przed jej zmiang niniejsza dyrektywa” (na mocy art. 3 ust. 1 nowej
dyrektywy).

28 Zob. Unia Europejska, 2013 r., Guidance on Integrating Climate Change and Biodiversity into Environmental Impact Assessment.
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zmniejszenie wrazliwosci systemdéw przyrodniczych i stworzonych przez cztowieka na obecne lub
oczekiwane skutki zmiany klimatu. Gléwne zagrozenia dla elementéw infrastruktury to ich
uszkodzenie lub zniszczenie na skutek ekstremalnych zjawisk pogodowych, ktére zmiana klimatu
moze nasili¢; zatopienie i zalewanie obszaréw przybrzeznych w wyniku podniesienia sie poziomu
morza; zmiany w zakresie dostepno$ci wody oraz wplyw wyzszych temperatur na koszty eksploatacji,
w tym skutki w klimacie umiarkowanym lub w obszarach wiecznej zmarzliny?°. Nalezy dokonaé
przegladu nastepujacych zjawisk:

= fale upatéw (w tym ich wptyw na zdrowie ludzi, szkody dla upraw, pozary laséw itp.);

= susze (w tym zmniejszenie dostepnosci i jakoSci wody oraz zwiekszone zapotrzebowanie na
wodeg);

= ekstremalne opady, powodzie rzeczne i powodzie gwattowne;

*  burze i silne wiatry (w tym uszkodzenie infrastruktury, budynkéw, upraw i laséw);

=  osuwiska;

» podnoszacy sie poziom morz, fale sztormowe, erozja obszaréw przybrzeznych i intruzja solna;
= fale chlodéw;

» szkody w wyniku wielokrotnego zamarzania i odmarzania.

W celu zwiekszenia odpornosci inwestycji infrastrukturalnych na zmiane klimatu Komisja zacheca
wnioskodawcow projektu do oceny narazenia projektu na ryzyko i jego wrazliwo$¢ na skutki zmiany
klimatu. W ,Wytycznych dla kierownikéw projektu: uodpornienie wrazliwych inwestycji na zmiane
klimatu”30 przedstawiono metody systematycznej oceny trwatosci i wykonalnosci projektow z
dziedziny infrastruktury w warunkach zmieniajacego sie klimatu. Wytyczne te nie maja zastapi¢ 00S
ani AKK, ale stanowig uzupelnienie istniejacych narzedzi oceny projektu i procedur rozwoju.

Koszty i korzysci wynikajace z uwzglednienia w projekcie dzialtan w zakresie tagodzenia zmiany
klimatu i przystosowania sie do zmiany klimatu sg wykorzystywane do oceny wynikéw finansowych i
ekonomicznych projektu.

DOBRE PRAKTYKI

- Wiaczenie kwestii dotyczacych srodowiska i zmiany klimatu, w tym oceny oddzialywania na obszary Natura
2000, do procesu projektowania i przygotowania projektu na wczesnym etapie tj. podczas przegladu i okreslania
zakresu. Dzialania w zakresie przystosowania sie do zmiany klimatu lub tagodzenia zmiany klimatu s3
uwzglednione w procedurze 00S wraz z innymi oddziatywaniami na $rodowisko;

- uwzglednienie kosztéw dziatan podjetych w celu skorygowania negatywnego oddziatywania na srodowisko w
koszcie inwestycji rozwazanej w ramach analizy kosztéw i korzysci;

- prowadzenie na wczesnym etapie dialogu pomiedzy deweloperem a wiadzami/ekspertami w dziedzinie
Srodowiska w celu sprawnej realizacji procedur i podejmowania lepszych i szybszych decyzji, co z kolei moze
pozwoli¢ ograniczy¢ koszty i unikng¢ opéznien.

NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY

- Brak spéjnosci pomiedzy wariantami analizowanymi w AKK i wariantami analizowanymi w ramach 00S. W
szczegblnoéci wariant wybrany w ramach AKK musi by¢ poddany petnej analizie w ramach 00S;

- koszty projektu nie obejmuja dziatan zwigzanych z tagodzeniem zmiany klimatu, przystosowaniem sie do
zmiany klimatu i innymi oddziatywaniami na Srodowisko;

29 Dokument roboczy stuzb Komisji, Adapting infrastructure to climate change. Dotaczony do komunikatu Komisji dla Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Region6éw. Bruksela, 2013 r., s. 5.

30 Dostepne na stronie internetowej:
http://ec.europa.eu/clima/policies/adaptation/what/docs/non_paper_guidelines_project_managers_en.pdf.
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- niewystarczajace uwzglednienie korzysci ptynacych z tagodzenia zmiany klimatu.

2.6.4 Projekt techniczny, szacunkowe koszty i harmonogram realizacji

Podsumowanie proponowanego rozwigzania projektowego przedstawia sie pod nastepujacymi
nagtéwkami:

= Lokalizacja: opis lokalizacji projektu wraz z jego graficzng ilustracja (mapa). Dostepnosé
terenu ma kluczowe znaczenie: nalezy przedstawi¢ dowody na to, Ze beneficjent jest
wtascicielem terenu (lub ma do niego dostep) i ma petne prawo do korzystania z niego, lub zZe
teren trzeba zakupi¢ (lub wydzierzawi¢) poprzez nabycie. W tym drugim przypadku nalezy
opisa¢ warunki nabycia. Nalezy rowniez wskaza¢ procedure administracyjng i posiadanie
odpowiednich pozwolen na prowadzenie prac.

* Projekt techniczny: opis gtdwnych elementéw prac, przyjetej technologii, standardéw i
specyfikacji projektowych. Nalezy przedstawi¢ gtéwne wskazniki produktu, zdefiniowane jako
gtowne wytworzone wartosci fizyczne (np. kilometry rurociagu, liczba estakad, liczba
zasadzonych drzew itp.).

* Plan produkcji: opis zdolnosci przepustowej infrastruktury i oczekiwany poziom jej
wykorzystania. Te elementy opisujg Swiadczenie ustugi od strony podazowej. Zakres i wielko$¢
projektu nalezy uzasadni¢ w kontek$cie prognozowanego popytu.

= Szacunki Kkosztéw: szacunki potrzeb finansowych zwigzanych z realizacjg projektu i
operacjami w ramach projektu sa wtgczane do analizy kosztéw i korzysci jako gléwny wktad w
analize finansowg (zob. pkt 2.8). Nalezy przedstawi¢ dowody wskazujgce na to, czy szacunki
kosztéw s3a szacunkami inwestora, cenami przetargowymi czy tez ostatecznymi kosztami
projektu.

= (Czas realizacji: nalezy przedstawi¢ realistyczny terminarz realizacji projektu wraz z
harmonogramem realizacji wraz z np. diagramem Gantta (lub rownorzednym)
przedstawiajacym planowane prace. Potrzebny jest odpowiedni stopien szczegdtowosci, aby
umozliwi¢ ocene proponowanego harmonogramu.

DOBRE PRAKTYKI

- Wlaczenie krotkiego podsumowania z badania wykonalnosci do sprawozdania z analizy kosztéw i korzysci w
celu uzasadnienia wybranego rozwigzania. Odpowiednie wykorzystanie danych wejsciowych z badan
technicznych w AKK. Jezeli studium wykonalno$ci zawiera cze$¢ poswiecong AKK, zapewnienie spdjnosci z
gtéwnym sprawozdaniem z AKK lub wyjasnienie najwazniejszych rdéznic;

- opis techniczny inwestycji i elementéw kosztéw eksploatacji jest wystarczajaco szczegétowy, aby umozliwi¢
analize poréwnawczg kosztow.

2.7 Analiza finansowa

2.7.1 Wprowadzenie

Jak okreslono w art. 101 (Informacje niezbedne do zatwierdzenia duzego projektu) rozporzadzenia
(UE) nr 1303/2013, analize finansowa nalezy uwzgledni¢ w AKK w celu obliczenia wskaznikow
wynikéw finansowych projektu. Analiza finansowa jest przeprowadzana w celu:

= oceny skonsolidowanej rentownosci projektu;
» oceny rentownosci projektu dla projektodawcy i niektérych gtéwnych interesariuszy;

»  weryfikacji trwato$ci finansowej projektu, ktéra stanowi gtéwny warunek wykonalnosci dla
projektéw kazdego rodzaju;

= wskazania przepltywéw pienieznych, ktére s3 pomocne w obliczeniu kosztéw i korzysci
spoteczno-ekonomicznych (zob. pkt 2.9).
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Ponizej przedstawiono szczeg6ty dotyczace wptywow i wydatkéw pienieznych rozpatrywanych w
analiziee. W niniejszym przewodniku nie s3 omawiane metody zmniejszania wydatkéw
kwalifikowalnych w ramach operacji i obliczania wsparcia Unii (biorac pod uwage potencjat
generowania dochodu). Informacje na ten temat zawiera art. 61 (Operacje generujace dochdéd po
ukonczeniu) rozporzadzanie (UE) 1303/2013 i art. 15 (Metoda obliczania zdyskontowanego dochodu)
rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 480/2014.

2.7.2 Metodologia

Metoda analizy finansowej stosowang w tym przewodniku jest metoda zdyskontowanych przeptywow
pienieznych (ZPP), zgodnie z sekcjg III (Metoda obliczania zdyskontowanego dochodu operacji
generujacych dochodd) rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 480/2014. Nalezy przyjac
nastepujace zasady:

= pod uwage w analizie brane s3 jedynie wplywy i wydatki pieniezne, tj. amortyzacja, rezerwy,
rezerwy na pokrycie nieprzewidzianych zmian cen i zmian technicznych i inne pozycje
ksiegowe, ktdre nie odpowiadajg rzeczywistym przeptywom, sg pomijane;

* analize finansowa nalezy, zgodnie z ogélng zasada, przeprowadza¢ z punktu widzenia
wilasciciela infrastruktury. Jezeli w przypadku $wiadczenia ustugi w interesie ogdélnym
wtasciciel i operator to rézne podmioty, nalezy przeprowadzi¢ skonsolidowana analize
finansowa, z wylaczeniem przeptywdw pienieznych pomiedzy wiascicielem i operatorem, w
celu oceny rzeczywistej rentownosci inwestycji, niezaleznie od ptatnosci wewnetrznych.
Analiza taka jest mozliwa w szczeg6lnosci wowczas, gdy jest tylko jeden operator $§wiadczacy
ustuge w imieniu wtasciciela, zwykle na podstawie umowy konces;ji3t;

» nalezy przyja¢ odpowiednig finansowa stope dyskontowa (FDR) w celu obliczenia wartosci
biezacej przysztych przeplywéw pienieznych. Finansowa stopa dyskontowa odzwierciedla
alternatywny Kkoszt Kkapitatu. Praktyczne sposoby szacowania stopy referencyjnej dla
dyskontowania zostaty omoéwione w zatgczniku I, a w ramce ponizej przedstawiono
sugerowany parametr referencyjny Komisji Europejskiej dla okresu programowania 2014-
2020;

= prognozy dotyczace przeptywéw pienieznych w projekcie powinny obejmowac okres
odpowiedni do cyklu zycia projektu i prawdopodobne skutki projektu w dtugim okresie. Liczba
lat, dla ktérych przedstawione sg prognozy, powinna odpowiada¢ horyzontowi czasowemu
(lub okresowi odniesienia) projektu. Wybdr horyzontu czasowego ma wptyw na wyniki
oceny. W praktyce pomocne jest odwotywanie sie do standardowej warto$ci odniesienia,
réznej w zaleznoSci od sektora i bazujacej na uznanej praktyce miedzynarodowe;j.
Proponowane przez Komisje okresy odniesienia zostaty przedstawione w tabeli 2.1. Wartosci
te obejmujg okres realizacji. W przypadku wyjatkowo dtugiego czasu budowy mozna przyjac
wyzsze wartosci;

= analize finansowgq nalezy zwykle przeprowadza¢ z zastosowaniem cen statych (realnych), tj.
cen ustalonych na poziomie z roku bazowego. Wykorzystanie cen biezacych (nominalnych) [tj.
cen skorygowanych o wskaznik cen konsumpcyjnych] pociggatoby za sobg koniecznosé
wykonania prognozy wskaznika cen konsumpcyjnych, co nie zawsze jest konieczne. Jezeli dla
okreslonych gtéwnych pozycji przewidywana jest rézna stopa zmian cen relatywnych, nalezy
wzigc te réznice pod uwage w odpowiednich prognozach przeptywdw pienieznych;

= gdy analiza jest przeprowadzana w oparciu o ceny state, finansowa stopa dyskontowa bedzie
wyrazona w ujeciu realnym. Gdy analiza jest przeprowadzana w oparciu o ceny biezace,
zastosowana bedzie nominalna finansowa stopa dyskontowas3z;

31 7 drugiej strony, gdy operatoréw jest wielu, konsolidacja analizy moze okaza¢ sie niewykonalna. W takim przypadku nalezy w analizie
przyjac perspektywe wnioskodawcy projektu, czyli wtasciciela lub operatora, w zaleznosci od rodzaju inwestycji (zob. na przyktad pkt 3.7.3
w rozdziale , Transport”).

32 Wzdr na obliczenie nominalnej stopy dyskontowej to: (1+n)=(1+r)*(1+i), gdzie: n - stopa nominalna, r - stopa realna, i - stopa inflacji.
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= analize nalezy przeprowadzi¢ bez podatku VAT, zaré6wno od zakupéw (koszt) jak i od
sprzedazy (przychody), jezeli wnioskodawca projektu ma mozliwo$¢ jego odzyskania. W
przeciwnym razie, jeZeli nie ma mozliwosci odzyskania podatku VAT, nalezy go uwzgledni¢33;

= podatki bezposrednie (z tytutu kapitatu, dochodéw lub inne) s3 analizowane wylacznie na
potrzeby weryfikacji trwatosci finansowej a nie do obliczenia rentownosci finansowej, ktora
oblicza sie przed dokonaniem potracen podatkowych. Uzasadnieniem takiego postepowania
jest che¢ unikniecia stosowania skomplikowanych zasad dotyczacych podatku od zyskéw
kapitatowych i ich zmiennoSci w czasie i w zalezno$ci od kraju.

FINANSOWA STOPA DYSKONTOWA: WARTOSC ODNIESIENIA USTALONA PRZEZ KOMISJE EUROPE]JSKA

Zgodnie z art. 19 (Dyskontowanie przeptywéw pienieznych) rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr
480/2014, na okres programowania 2014-2020, Komisja Europejska zaleca stosowanie 4% finansowej stopy
dyskontowej wyrazonej w wartosciach rzeczywistych jako poziomu odniesienia dla alternatywnego kosztu
kapitatu w dtugim okresie. Warto$ci inne niz 4% moga by¢ jednak uzasadnione miedzynarodowymi tendencjami
makroekonomicznymi i koniunktura, specjalnymi warunkami makroekonomicznymi danego panstwa
cztonkowskiego i charakterem inwestora lub danego sektora. Aby zapewni¢ spdjnos¢ stéop dyskontowych
stosowanych w podobnych projektach w tym samym panstwie, Komisja zacheca panstwa cztonkowskie do
przedstawienia wartosci odniesienia dla finansowej stopy dyskontowej w ich wiasnych wytycznych, a nastepnie
do konsekwentnego jej stosowania w ramach oceny projektu na szczeblu krajowym.

Tabela 2.1 Okresy odniesienia Komisji Europejskiej dla poszczegélnych sektoréw
Sektor Okres odniesienia (w latach)

Koleje 30
Gospodarka wodno-$ciekowa 30
Drogi 25-30
Gospodarowanie odpadami 25-30
Porty morskie i lotnicze 25
Transport miejski 25-30
Energetyka 15-25
Badania i innowacyjnos¢ 15-25
Sieci szerokopasmowe 15-20
Infrastruktura biznesowa 10-15
Pozostate 10-15

Zrodto: Zatacznik I do Rozporz gdzenia delegowanego KE nr 480/2014.

Analize finansowgq przeprowadza sie korzystajac z szeregu tabel rachunkowych, jak przedstawiono na
rys. 2.2.1w tabeli 2.2 oraz, bardziej szczegétowo, w kolejnych punktach.

33 Podatek VAT, nawet jezeli istnieje mozliwo$¢ jego odzyskania, stanowi cze$¢ naktadéw inwestycyjnych ogétem, ktéra nalezy zaptaci¢ i
sfinansowa¢. Warto podkresli¢, ze sposéb rozliczania VAT moze generowac koszt finansowania. Ma to miejsce, gdy istnieje potrzeba
uzyskania dostepu do rynku kredytowego w celu przewidywania ptatnosci VAT z tytutu kosztéw budowy podczas realizacji. Zaptacone
odsetki stanowig koszt rzeczywisty ponoszony przez wnioskodawce projektu.
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Rys. 2.2 Struktura analizy finansowej

Nakladv in he ] .. | Finansowy zwrot
g LR 2| 2 inwestycji - FNPV(C)

Koszty operacyjne -] Trwalosé finansowa
oraz przychody >

Zrodla finansowania \ Finansowy zwrot z

kapitalu krajowego -
FNPV(K)

Zrédto: Przewodnik KE po analizie kosztéw i korzysci, 2008 r.

Tabela 2.2 Rzut oka na analize finansowq
FNPV(C) Analiza trwatosci FNPV(K)

Naktady inwestycyjne

Rozruch i koszty techniczne - -

Grunty - -

Budynki - -

Wyposazenie - -

Maszyny i urzadzenia - -

Koszty odtworzeniowe - - -*

Wartos¢ rezydualna + +

Koszty operacyjne

Koszty personelu - - -

Energia - - -

Koszty ogdlne - - -

Ustugi posrednie - - -

Materiaty - - -

Pozostate wydatki

Spiata pozyczek - -

Odsetki - -

Podatki -

Wplywy

Przychody + + +

Dotacje operacyjne

Zrédta finansowania
Wsparcie UE A
Wktad publiczny + ok
Srodki wtasne +

+

Pozyczka +

* Wylacznie w sytuacji, gdy sa w catosci finansowane z przychodéw projektu. W przeciwnym wypadku, jezeli koszty te
muszg by¢ finansowe z innych zrédet (Srodkéw wtasnych lub pozyczki), zrédia te nalezy wykaza¢ po stronie wydatkow w
momencie, gdy sa wydatkowane.

** Bez uwzgledniania dotacji operacyjnych. Takie podej$cie ma na celu unikniecie podwdjnego liczenia tych przeptywow.
Zrédto: Przewodnik KE po analizie kosztéw i korzysci, 2008 r.
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2.7.3 Koszt inwestycji, koszty odtworzenia i wartos$¢ rezydualna

Pierwszym etapem analizy finansowej jest analiza kwoty catkowitych kosztéw inwestycji i ich
podziatu na poszczegoélne lata. Koszty inwestycji sg klasyfikowane wedtug nastepujacych pozyciji:

= Inwestycja poczatkowa: obejmuje ona koszty inwestycji wszystkich aktywow trwatych (np.
grunty, budynki, maszyny i urzadzenia, sprzet itp.) i aktywéw obrotowych (np. koszty
rozruchu i Koszty techniczne, takie jak projektowanie/planowanie, zarzadzanie projektem i
pomoc techniczna, nadzér budowlany, promocja itp.). W stosownych przypadkach nalezy
réwniez uwzgledni¢ zmiany w kapitale obrotowym netto. Informacje musza pochodzi¢ ze
studium wykonalnosci technicznej34 a dane do rozpatrzenia w analizie stanowig przyrosty
wyptat pienieznych zanotowanych w pojedynczych okresach rozrachunkowych (zwykle
latach) w celu nabycia réznych rodzajéw aktywoéw (zob. ramka). Koszty powinny by¢
roztozone na poszczeg6élne lata zgodnie z przewidywanag realizacja fizyczng projektu i
harmonogramem realizacji (zob. pkt 2.7.4)35. W stosownych przypadkach inwestycja
poczatkowa obejmuje réwniez koszty $rodowiskowe lub koszty tagodzenia zmiany klimatu
podczas budowy, zgodnie z definicja w 00S lub innych procedurach oceny.

= Koszty odtworzenia: obejmuja koszty wystepujace w okresie odniesienia w zwigzku z
odtworzeniem maszyn i urzadzen o krotkim okresie uzytkowania np. zaktad, filtry i narzedzia,
pojazdy, meble, sprzet biurowy i informatyczny itp.36.

Lepiej jest unika¢ obliczania przepltywéw pienieznych z tytutu duzych inwestycji odtworzeniowych
pod koniec okresu odniesienia. Jezeli wystapi potrzeba odtworzenia okreslonego aktywa projektu na
krétko przed koncem okresu odniesienia, nalezy rozwazy¢ nastepujace opcje:

= skrécenie okresu odniesienia, aby jego koniec wypadal w momencie zakonczenia
projektowanego okresu uzytkowania duzego srodka trwatego, ktéry nalezy odtworzy¢;

= odroczenie odtworzenia do konca okresu odniesienia i zatozenie wzrostu rocznych kosztow
utrzymania i czynno$ci obstugowych dotyczacych tego konkretnego $rodka trwatego do konca
okresu odniesienia.

KOSZTY INWESTYCJI KAPITALOWE] W SCENARIUSZU KONTRFAKTYCZNYM, KTORYCH UDALO SIE
UNIKNAC

Zgodnie z podejsciem przyrostowym koszty inwestycji nalezy ujmowac bez potencjalnych kosztéow inwestycji w
scenariuszu kontrfaktycznym, ktérych udato sie uniknagé¢. Te ostatnie koszty opierajg sie na zatozeniu, ze bez
inwestycji projekt jest niewykonalny, a zatem w kazdym przypadku konieczna jest realizacja innych interwencji,
aby zagwarantowa¢ przynajmniej minimalny poziom $wiadczenia ustugi. Jest to zalozZenie przyjecia wariantu
,minimum” jako scenariusza referencyjnego (zob. pkt 2.2). Przyktadowo, w sektorze elektrycznym z powodu
zwiekszonego obcigzenia, przy braku nowej linii, moze by¢ potrzebna nowa podstacja. Koszt ten nalezy
uwzgledni¢ w scenariuszu kontrfaktycznym.

Warto$¢ rezydualng naktadow na srodki trwate nalezy uja¢ na koncie kosztéw inwestycji na koniec
roku. Wartos$¢ rezydualna odzwierciedla pozostaty potencjat Srodkéw trwatych, ktérych okres
ekonomicznej uzytecznos¢ jeszcze sie catkowicie nie zakonczyt.37” Warto$¢ ta wyniesie zero lub bedzie
nieistotna, jesli wybrano horyzont czasowy réwny okresowi ekonomicznej uzyteczno$ci danego

34 Jezeli zostaly juz opracowane bardziej zaawansowane projekty techniczne, dane dotyczace kosztéw inwestycji moga pochodzi¢ z tych
dokumentéw.

35 Nalezy zauwazy¢, ze podziat kosztéw proponowany we wniosku o dofinansowanie UE moze réznic sie od tego przedstawionego w studium
wykonalno$ci. Wnioskodawcy projektu powinni zatem przedstawi¢ dodatkowo Kkoszty projektu w formacie wymaganym przez wniosek o
dofinansowanie, biorac pod uwage kwalifikowalno$¢ poniesionych wydatkéw.

36 Nalezy pamietaé o tym, ze koszty odtworzenia ujmuje sie wraz z kosztami eksploatacji w celu obliczenia proporcjonalnego zastosowania
zdyskontowanego dochodu, zgodnie z sekcja E.1.2 zatgcznika II do rozporzadzenia wykonawczego dotyczaca formularza wniosku i z
metodologiag AKK.

37 W stosownych przypadkach potencjat ten powinien réwniez uwzglednia¢ warto$¢ zwiekszonej odpornosci na zmiane klimatu, na przyktad
w przypadku modernizacji portu i terenéw przemystowych na obszarze przybrzeznym, ktéry moze by¢ narazony na ryzyko zwigzane z
podniesieniem sie poziomu morza w dtugim okresie czasu.
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$rodka trwatego.

Na mocy art. 18 (Warto$¢ rezydualna inwestycji) rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr
480/2014, w przypadku projektéw, ktérych ekonomiczny czas uzytkowania przekracza okres
odniesienia, ich warto$¢ rezydualna jest okreslana przez ,obliczenie wartosci zaktualizowanej netto
przeplywoéw pienieznych w pozostatych latach trwania operacji”.38 Inne metody obliczania wartosci
rezydualnej mogq by¢ stosowane w nalezycie uzasadnionych okolicznosciach. Przyktadowo, w przypadku
projektéw niegenerujgcych dochodu3® obliczenie wartosci wszystkich aktywdéw i zobowiqzan przy
wykorzystaniu pewnej standardowej rachunkowej metody amortyzacji*® lub ujecie rynkowej wartosci
rezydualnej srodka trwatego, jak gdyby miat zosta¢ sprzedany na koricu rozwazanego horyzontu
czasowego. Te metode amortyzacji nalezy stosowaé w specjalnych przypadkach projektéw o bardzo
dtugim przewidywanym okresie uzytkowania (zwykle w sektorze transportowym), ktérych wartos¢
rezydualna bedzie tak wysoka, Ze spowoduje to zaktécenie analizy w przypadku jej obliczania przy
zastosowaniu metody wartosci biezgcej netto.

Warto$¢ rezydualng mozna wyodrebni¢ w ramach wpltywéw pienieznych projektu lub w ramach
kosztéw inwestycji, ale ze znakiem ujemnym (zob. na przyktad tabela 2.3).

Tabela 2.3 Catkowite koszty inwestycji (w tys. EUR)
Lata
Suma 1 2 3 4-9 10 11-29 30
Rozruch i koszty
techniczne 6 980 1816
Grunty 1485 757
Budynki 37 342 17 801
Wyposazenie 11 355 23273
Maszyny i urzadzenia 25,722
Inwestycja
poczatkowa 126,531 8 465 75 176 42 890
Koszty odtworzeniowe 11 890 9760
Wartos¢ rezydualna -4 265
Catkowite naklady 152,655 8465 75176 42890 11890 9760  -4.265
inwestycyjne
Ta pozycja uwzglednia réwniez W tym przyktadzie, wydatki na poziomie 11,9 Wartosé  rezydualna  jest
koszty m.in. opracowania studiow oraz 9,8 miliona EUR s3 przewidywane przedstawiona ze znakiem
wykonalnosci,  poniesione przed odpowiednio w 10. i 20. roku okresu przeciwnym, poniewaz
rozpoczgciem okresu  odniesienia, odniesienia, a ich poniesienie ma na celu stanowi wptyw inwestycji.
jednakze  niekwalifikowalne  do odtworzenie wyposazenia krotkotrwatego
dofinansowania ze Srodkéw UE. oraz maszyn i urzagdzen.

2.7.4 Koszty i przychody operacyjne

Drugim etapem analizy finansowej jest obliczenie catkowitych kosztéw i przychodéw operacyjnych (o
ile takie wystepuja).

Koszty operacyjne*! obejmuja wszystkie koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) nowej lub
zmodernizowanej ustugi. Prognozy kosztéw moga opiera¢ sie na historycznych kosztach
jednostkowych, gdy wzorce wydatkow na eksploatacje i utrzymanie gwarantowaty zachowanie
odpowiednich standardéw jakos$ci.#2 Chociaz elementy kosztéw roznig sie w zaleznos$ci od projektu,
typowe koszty eksploatacji i utrzymania obejmuja: koszty pracy dla pracodawcy, materiaty potrzebne
do utrzymania i naprawy Srodkéw trwatych, zuzycie surowcéw, paliwa, energii i innych materiatéw
eksploatacyjnych zwigzanych z procesami, ustugi nabywane od stron trzecich, wynajem budynkéw lub

38 W tym zakresie proponuje sie zatozenie, ze przychody i koszty sa state po uptywie horyzontu czasowego, chyba ze analiza popytu jest
przeprowadzana w dtuzszym okresie i daje inne wyniki.

39 S one definiowane jako projekty, ktore (i) nie generuja zadnych przychodéw; (ii) generuja przychody, ktére sg stale nizsze niz koszty
operacyjne w catym okresie odniesienia, lub (iii) generuja przychody, ktére moga przekracza¢ koszty operacyjne w ostatnich latach okresu
odniesienia, ale ktorych zdyskontowane dochody sa warto$ciami ujemnymi w okresie odniesienia.

40 W tym przypadku koszty odtworzenia aktywo6w obliczone w okresie odniesienia musza by¢ uwzglednione w obliczeniach, nawet jesli
uznaje sie je za koszty eksploatacji i utrzymania na potrzeby obliczenia zdyskontowanego dochodu w celu okreslenia kwoty wsparcia Unii.

41 Zob. art. 17 (Okre$lenie kosztéw) rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 480/2014.

42 W przypadku znaczacego niewykorzystania §rodkéw, ktére prowadzi do istotnej degradacji infrastruktury, prognozy kosztéw powinny
zostac ustalone na poziomie odpowiadajagcym odpowiednim wzorcom wydatkowania.
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hangaréw, dzierzawe maszyn, koszty ogoOlnego zarzadzania i administracji, koszt ubezpieczen,
kontrole jakosci, koszty utylizacji odpadéw i optaty z tytutu emisji (w tym podatki Srodowiskowe, jesli
dotyczy).

Koszty te zazwyczaj dzieli sie na koszty state (dotyczace okre$lonego potencjatu, ktére nie zmieniaja

sie wraz ze zmiang liczby dostarczanych towardw/ustug) i koszty zmienne (zalezne od liczby
towar6ow/ustug).

Koszty finansowania (tj. ptatnosci odsetkowe) zachowuja sie inaczej i nie nalezy ich ujmowaé w
kosztach eksploatacji i utrzymania.

ZMIANA CEN RELATYWNYCH

Zmiana cen relatywnych to catkowita nominalna stopa wzrostu (spadku) bez wspoétczynnika inflacji (deflacji),
zgodnie z definicja wskaznika cen konsumpcyjnych.

Gdy spodziewane s3 znaczne zmiany cen niektérych pozycji naktadéw i produktéw, powyzej lub ponizej $redniej
stopy inflacji, nalezy uwzglednic¢ te réznice w odpowiednich prognozach przeptywow pienieznych.

Z uwagi na wysoki poziom niepewnosci co do zmian cen w dtugim okresie, zastosowanie zmian cen relatywnych
powinno wynika¢ z wtasciwej analizy, a w analizie kosztow i korzysci nalezy przedstawi¢ odpowiednie dowody
potwierdzajace zasadnos$¢ takiego dziatania. Przyktadowo, nalezy unikac¢ stosowania stép wzrostu do wszystkich
kosztow eksploatacji i utrzymania, w takiej samej wysokosci. W szczeg6lnosci wysoki realny wzrost kosztow
jednostkowych zaréwno energii (np. paliw i energii elektrycznej), jak i pracy, nie jest prawdopodobny, gdyz
tacznie odpowiadaja one za znaczng cze$¢ Sredniego poziomu inflacji. Jesli chodzi o koszty pracy, kazdy
zaktadany wzrost realnych ptac i wynagrodzen moze by¢ czeSciowo zrownowazony wzrostem wydajnosci pracy
w okre$lonym horyzoncie czasowym.

Dochody projektu definiuje sie jako ,wplywy S$rodkéw pienieznych z bezposrednich wptat
dokonywanych przez uzytkownikéw za towary lub ustugi zapewniane przez dang operacje, jak np.
optaty ponoszone bezposrednio przez uzytkownikéw za uzytkowanie infrastruktury, sprzedaz lub
dzierzawe gruntu lub budynkéw lub optaty za ustugi” (art. 61 (Operacje generujgce dochéd po
ukonczeniu) rozporzadzenia (UE) 1303/2013).

Dochody s3 okreslane na podstawie iloSciowych prognoz dostarczanych towaréw/ustug oraz ich cen.
Dochody przyrostowe mogg by¢ wynikiem zwiekszenia sprzedazy, wzrostu poziomu cen lub obu tych
zjawisk.

Transfery lub dotacje (np. transfery z budzetéw krajowych lub regionalnych, badz z krajowych
systemdéw ubezpieczen zdrowotnych), jak rowniez inne dochody finansowe (np. odsetki z tytutu lokat
bankowych), nie s3 ujmowane w przychodach operacyjnych na potrzeby obliczenia rentownosci
finansowej, gdyz nie s3 one bezposrednio powigzane z operacjami projektu3. Oblicza sie je na
potrzeby weryfikacji trwatosci finansowe;j.

Jednak w przypadku gdy panstwo lub inny organ publiczny wnosi wktad w zamian za towar lub ustuge
dostarczane mu bezposrednio przez projekt (tj. panstwo jest uzytkownikiem), uznaje sie go za
przychéd projektu i uwzglednia w analizie rentownosci finansowej. Innymi stowy, nie ma znaczenia w
jaki spos6b panstwo lub organ publiczny ptaci za towary lub ustugi (tj. w formie optat taryfowych,
myta wirtualnego, optat za dostepnos¢ itp.), poniewaz wktad w projekt powstaje w bezposrednim
zwiazku z uzytkowaniem infrastruktury projektu.

W celu spelienia wymogéw regulacyjnych, w stosownych przypadkach, optaty taryfowe ustala sie
zgodnie z zasada ,zanieczyszczajacy placi” i zasada pelnego zwrotu kosztow. Przestrzeganie
zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” oznacza, ze:

= optaty nakladane na uzytkownikéw zapewniajg petny zwrot kosztéw ustug srodowiskowych,
w tym kosztoéw inwestycyjnych;

43 Zob. art. 16 (Okreslenie przychod6éw) rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 480/2014.
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= koszty Srodowiskowe zanieczyszczen, koszty wyczerpania zasobow i dziatan zapobiegawczych
ponosz3 ci, ktérzy spowodowali zanieczyszczenie /wyczerpywanie sie zasobow;

= systemy optat sa proporcjonalne do spotecznych krancowych kosztéw produkcji, ktére
obejmuja pelne koszty ustug srodowiskowych, w tym koszty inwestycji, koszty srodowiskowe
zanieczyszczen i realizacji dziatan zapobiegawczych oraz koszty zwigzane z niedoborem
uzytkowanych zasobow.

Przestrzeganie zasady petnego zwrotu kosztéw oznacza, ze:

= optlaty taryfowe maja na celu uzyskanie zwrotu kosztéw inwestycji, kosztéw eksploatacji i
utrzymania, w tym kosztéw srodowiskowych i kosztéw zasobow;

= struktura optat taryfowych maksymalizuje przychody projektu przed uwzglednieniem dotacji
publicznych, biorac pod uwage dostepnos¢ cenowa.

W stosownych przypadkach, np. gdy w ramach projektu dostarczana jest ustuga publiczna w sektorze
Srodowiska, kwestie dostepnosci cenowej nalezy jednak wzig¢ pod uwage przy stosowaniu zasady
sZanieczyszczajacy ptaci” i zasady pelnego zwrotu kosztéw. Kluczowe aspekty dotyczace ich
stosowania i implikacje wzglednej dostepno$ci cenowej omoéwiono w zatgczniku V.

Zgodnie z informacjg w tabeli 2.4 wydatki pieniezne zwigzane z kosztami operacyjnymi odjete od
przeptywow pienieznych zwigzanych z przychodami okre$lajg dochody projektu. Obliczane sg one dla
kazdego roku w zaktadanym horyzoncie czasowym. Zgodnie z art. 61 rozporzadzenia 1303/2013, w
celu obliczenia wktadu UE ,oszczednosci kosztéw dziatalno$ci osiagniete przez operacje sa
traktowane jako dochody, chyba ze sg skompensowane réwnowaznym zmniejszeniem dotacji na
dziatalnosc¢”.

Tabela 2.4 Przychody i koszty operacyjne. (w tys. EUR)
Lata
Suma 1-3 4 5 6 29 30

Ustuga 1 0 11,355 11,423 11,492 .. 11979 11,979
Ustuga 2 0 243 243 243 243 243
Catkowite przychody 407,862 0 11,598 11,666 11,735 .. 12,222 12,222
Koszty personelu 0 1,685 1,685 1,685 1,685 1,685
Energia 0 620 623 626 648 648
Ustugi posrednie 0 299 299 299 299 299
Materiaty 0 2,697 2,710 2,724 2,821 2,821
Catkowite koszty operacyjne 153,487 0 5,561 5,577 5,594 5,713 5,713
Dochody 254,375 0 6,037 6,089 6,140 6,509 6,509

Koszty personelu w zatoZeniu sa niezmienne w caty
okresie odniesienia, podczas gdy zapotrzebowanie
na energie jest zmienne i uzaleznione od wzrostu
produkcji.

Podczas fazy inwestycyjnej zazwyczaj nie
wystepuja  przychody i koszty o
charakterze operacyjnym.

2.7.5 Zrédla finansowania

Kolejnym etapem jest identyfikacja réznych zrédet finansowania pokrywajacych koszty inwestycji. W
ramach projektéw wspotfinansowanych przez UE gtéwnymi Zrédtami finansowania moga by¢:

= wsparcie Unii (dotacja UE);

= krajowy wktad publiczny (w tym zawsze odpowiednie wspoétfinansowanie z programu
operacyjnego wraz z dodatkowymi dotacjami lub subsydiami kapitatlowymi na poziomie
centralnym, regionalnym lub lokalnym, o ile takie wystepuja);

= wktad wnioskodawcy projektu (kredyty lub kapitat wtasny), o ile taki wystepuje;
= wktad prywatny w ramach PPP (kapitat wtasny lub kredyty), o ile taki wystepuje.

Kredyty stanowig tutaj wptywy pieniezne i sa traktowane jako srodki finansowe pochodzace od osé6b
trzecich. W tabeli 2.5 ponizej pokazano przyktad uwzgledniajacy wktad inwestoréw prywatnych.
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Tabela 2.5 Zrédta finansowania. (w tys. EUR)

Lata

Suma 1 2 3
Wsparcie UE 47,054 3,148 27,956 15,950
Wkiad publiczny 47,054 3,148 27,956 15,950
Srodki wiasne 16,212 1,085 9,632 5,495
Pozyczka 16,212 1,085 9,632 5,495
Srodki finansowe 126,531 8,465 75,176 42,890
Warto$¢ wsparcia UE jest obliczana w, W niniejszym przyktadzie finansowanie ze
oparciu o  przepisy art 61 srodkéw niepublicznych wynosi: 50%
Rozporzadzenia nr 1303/2013 oraz srodki wlasne oraz 50% - pozyczka.
50% stope maksymalnego
dofinansowania  dla  danej osi

priorytetowej.

4 5 6 7-30
0 0 0 0
Catkowita wartos$¢ srodkdw|
finansowych zZawsze powinna

odpowiada¢ poczatkowym kosztom
inwestycyjnym.
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2.7.6 Rentownos¢ finansowa
Okreslenie kosztow inwestycji, kosztow operacyjnych, przychodéw i zrédet finansowania umozliwia
ocene rentownoSci projektu, ktérg mierzy sie za pomoca nastepujacych gtéwnych wskaznikéw:
» finansowa warto$¢ biezgca netto - FNPV(C) oraz finansowa stopa zwrotu - FRR(C) - z
inwestycji;
» finansowa warto$¢ biezgca netto - FNPV(K) oraz finansowa stopa zwrotu - FRR(K) - z kapitatu
krajowego.

Zwrot z inwestycji

Finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji (FNPV(C)) i finansowa stopa zwrotu z inwestycji (FRR(C))
poréwnujg koszty inwestycji z dochodem i mierza, w jakim stopniu z dochodéw projektu mozna
sfinansowac¢ inwestycje, bez wzgledu na zrédta lub metody finansowania.

Finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji stanowi sume wynikajaca z roéznicy miedzy
zdyskontowang warto$cia oczekiwanych przychodéw a oczekiwanymi kosztami inwestycji i kosztami
operacyjnymi projektu (zdyskontowanymi):

S S S

b+

@+ @+ @+1)
gdzie: S; to saldo przeptywdw pienieznych w czasie t, a; stanowi wspotczynnik dyskontowy wybrany
dla dyskontowania w czasie t, za$ i to finansowa stopa dyskontowa.

FNPV(C) = tzo as, =

Finansowa stope zwrotu z inwestycji definiuje sie jako stope dyskontowa dajaca FNPV o wartosci
zero, tj. FRR otrzymuje sie w wyniku rozwigzania nastepujgcego rGwnania%4:

OZZL

(+FRR D

Finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji jest wyrazona w wartosciach pienieznych (EUR) i musi
by¢ powiazana ze skalg projektu. Finansowa stopa zwrotu z inwestycji to czysta liczba, stata w skali
projektu. W celu oceny efektywno$ci inwestycji w przyszto$ci w poréwnaniu z innymi projektami lub
wymagang stopg zwrotu stanowigcg punkt odniesienia oceniajgcy projekt uzywa gtoéwnie FRR(C).
Kalkulacja ta rowniez pozwala na podjecie decyzji, czy projekt wymaga wsparcia finansowego ze
strony UE. Jes$li wskaznik FRR(C) jest nizszy niz zastosowana stopa dyskontowa (lub wskaznik
FNPV(C) jest ujemny), wygenerowane przychody nie pokryja kosztéw i projekt wymagac bedzie
pomocy ze strony UE. Taka sytuacja ma czesto miejsce w przypadku infrastruktury publicznej,
cze$ciowo z powodu struktury taryfowej w tym sektorze.

Zwrot z inwestycji oblicza sie ujmujac:
= (przyrostowe) koszty inwestycji i koszty operacyjne jako wydatki;
= (przyrostowe) przychody i warto$¢ rezydualng jako wptywy.

Koszt finansowania nie jest zatem uwzgledniony w obliczeniach finansowej warto$ci biezacej netto
inwestycji (ale jest uwzgledniony w tabeli stuzacej do analizy zwrotu z kapitatu FNPV(K), zob.
ponizej).

Ponadto, jak wskazano powyzej, podatki z tytutu kapitatu, dochodéw lub inne podatki bezposrednie s3
ujmowane wytgcznie w tabeli dotyczacej trwatosci finansowej (zob. ponizej), a nie sg uwzgledniane
przy obliczaniu rentownoSci finansowej, ktéra oblicza sie przed dokonaniem potracen.

4 Nalezy pamieta¢ o tym, ze rozwigzanie réwnania FRR jest ustalane przez obliczenia, gdyz ogélnie rzecz biorac nie mozna go okresli¢ w
spos6b analityczny.
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Tabela 2.6 Obliczanie zwrotu z inwestycji. (w tys. EUR)

Lata
1 2 3 4 5-9 10 11-29 30

Przychody 11,598 ... 12,011 12,222
Wartos¢ rezydualna 4,265
Wplywy 0 0 0 11,598 ... 12,011 16,487
Koszty operacyjne 5,561 5,662 5,713
Inwestycja poczatkowa 8,465 75,176 42,890
Koszty odtworzeniowe 11,890 9,760
Wydatki 8,465 75,176 42,890 5,561 ... 17,552 5,713
Przeptywy netto -8,465 -75,176 -42,890 6,037 ... -5540 10,774
FNPV(C) -34.284
FRR(C) 1.4%

Przy kalkulacji tej wartosci.

zastosowano finansowa stope

dyskontowa na poziomie 4%.

Zwrot z kapitatlu krajowego

Obliczenie zwrotu z kapitatu krajowego ma na celu przyjrzenie sie wynikom projektu z perspektywy
otrzymujgcych wsparcie podmiotéw publicznych, i ewentualnie prywatnych, w danym panstwie
cztonkowskim (,,po uwzglednieniu dotacji UE”).

Zwrot z kapitatu krajowego oblicza sie ujmujac jako wydatki koszty operacyjne, wktad kapitatu
krajowego (publiczny i prywatny) w projekt, srodki finansowe pochodzace z kredytéw w czasie, gdy
s3 zwracane, oraz powigzane oprocentowanie kredytéw. Jesli chodzi o koszty odtworzenia, jezeli sg
one samofinansowane z przychodéw projektu, traktuje sie je jako koszty operacyjne (jak w tabeli 2.7).
W przeciwnym wypadku, gdy do ich pokrycia sg potrzebne nowe Zrddta finansowania (kapitat wtasny
lub zadtuzenie), Zrodta te ujmowane sg w ramach nakltadéw w momencie ich wydatkowania. Do
wpltywdw nalezg wytacznie przychody operacyjne (o ile takie wystepuja) i warto$¢ rezydualna. Dotacji
udzielonych na pokrycie kosztéw operacyjnych nie uwzglednia sie, gdyz stanowig one transfery z
jednego zrodta krajowego do drugiegos. Zestawienie to pokazuje tabela 2.9, a czytelnicy moga
zobaczy¢, ze w poréwnaniu z tabelg 2.6, skupia sie one na zrédtach srodkéw krajowych, podczas gdy w
tabeli 2.6 nacisk potozono na catkowite koszty inwestycji, przy czym pozostate pozycje sie nie réznia.

Finansowa warto$¢ biezgca netto kapitatu (FNPV(K)) w tym przypadku stanowi sume
zdyskontowanych przeptywoéw pienieznych netto na rzecz beneficjentéow krajowych (1gcznie
publicznych i prywatnych) z tytutu realizacji projektu. Odpowiednia finansowa stopa zwrotu z
kapitatu (FRR(K)) z tytutu tych przeptywoéw okresla zwrot z kapitatu ujety w punktach procentowych.

W obliczeniach FNPV(K) i FRR(K) uwzgledniane sg wszystkie Zrédia finansowania, z wyjatkiem
wktadu UE. Zrodta te uyyjmowane sa jako wydatki (sg one wptywami w rachunku trwatosci finansowej),
zamiast kosztow inwestycji (gdyz stanowig one cze$¢ obliczen finansowego zwrotu z inwestycji).

Podczas gdy finansowa stopa zwrotu z inwestycji (FRR(C)) jest zazwyczaj bardzo niska lub ujemna w
przypadku inwestycji publicznych finansowanych ze §rodkéw UE, finansowa stopa zwrotu z kapitatu
(FRR(K)) bedzie wyzsza a nawet w niektérych przypadkach dodatnia. Z drugiej strony negatywna
finansowa biezaca warto$¢ netto kapitatu (FNPV(K)) po uwzglednieniu wsparcia UE nie oznacza, Ze
realizacja projektu nie jest pozadana z punktu widzenia operatora lub ogétu spoteczenstwa, a projekt
nalezy anulowaé. Oznacza to, Ze nie przynosi on odpowiedniego finansowego zwrotu z kapitatu
krajowego, zgodnie ze stosowang warto$cia odniesienia (tj. 4% w ujeciu realnym). Taki wynik
otrzymuje sie do$¢ czesto, nawet w przypadku projektéw generujacych dochdd, ktére otrzymujg
wsparcie UE. W takich przypadkach szczegélnie wazne jest zapewnienie trwatosci finansowej

45 Jednak w przypadku obliczania zwrotu z perspektywy tylko jednego konkretnego zrédta (np. kapitat wnioskodawcy, kapitat prywatny itp.
- zob. ponizej) sg one uwzgledniane i uyymowane odpowiednio jako wptywy lub wydatki.
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projektu.

W stosownych przypadkach mozna obliczy¢ réwniez zwrot z kapitatu (publicznego lub prywatnego)
wnioskodawcy projektutt. Poréwnuje sie wowczas dochdd z inwestycji ze Srodkami finansowymi
zapewnionymi przez wnioskodawce: tj. koszt inwestycji minus niepodlegajace zwrotowi dotacje
otrzymane z UE lub od organéw krajowych/regionalnych. Takie obliczenie moze by¢ szczegdlnie
uzyteczne w przypadku pomocy panstwa w celu sprawdzenia, czy intensywnos¢ pomocy (UE i pomocy
krajowej) zapewnia optymalne wykorzystanie $rodkéw finansowych, aby ograniczy¢ finansowe
wsparcie publiczne do kwoty niezbednej do zapewnienia rentownosci finansowej projektu. Jezeli
oczekuje sie, ze projekt przyniesie znaczny dodatni zwrot (tj. znacznie powyzej krajowej wartosci
odniesienia dla oczekiwanej rentownos$ci w danym sektorze), oznacza to, Ze otrzymane dotacje
przyniosa beneficjentowi nadzwyczajne zyski.

Tabela 2.7 Obliczenie zwrotu z kapitatu krajowego. (w tys. EUR)
Lata

1 2 3 4 5-9 10 11-29 30
Przychody 11 598 12 011 12 222
Wartos¢ rezydualna 4 265
Wplywy 0 0 0 11 598 12 011 16 487
Wktad publiczny 3148 27 956 15 950
Srodki wiasne 1085 9632 5495
Spiata pozyczek 1789 1789 1789
(wraz z odsetkami)
Catkowte koszty
operacyjne | 5,561 17,552 5713
odtworzeniowe
Wydatki 4233 37 588 21 445 5561 19 341 5713
Przeptywy netto -4 233 -37 588 -21 445 6 037 -7 329 10 774
FNPV(K) 11 198
FRR(K) 54 %

W tym przypadku pozyczka stanowi wydatek i jest
uwzgledniana wylacznie w okresie sptaty. Przyjeto, ze
bedzie ona sptacana w réwnych ratach, poczynajac od 5.
Roku okresu odniesienia.

W tym przypadku koszty odtworzeniowe sa w catosci
pokrywane z przychodéw projektu. W zwigzku z tym,
sg one traktowane jako koszty operacyjne.

2.7.7 Trwalo$é finansowa

Projekt ma zapewniong trwatos$¢ finansowa, kiedy ryzyko wyczerpania $rodkéw pienieznych w
przysztosci, zar6wno na etapie inwestycji, jak i na etapie dziatania, wynosi zero. Projektodawcy
powinni wykaza¢, w jaki sposéb dostepne zZrédta finansowania (zaré6wno wewnetrzne, jak i
zewnetrzne) beda systematycznie odpowiada¢ wydatkom rok do roku. W przypadku projektéw
niegenerujgcych dochodu (tj. projektéw, ktére nie podlegaja wymogom okreSlonym w art. 61
rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013) lub gdy w przysztosci (tj. w latach, gdy na potrzeby odtworzenia
aktywdw potrzebne sg duze inwestycje kapitalowe) prognozowane sa ujemne przeptywy pieniezne,
nalezy zapewni¢ wyrazne dilugoterminowe zobowigzanie pokrycia tych ujemnych przeptywéw
pienieznych*’.

Réznica miedzy wplywami i wydatkami wykaze deficyt lub nadwyzke, ktére bedg kumulowane
kazdego roku. Trwato$¢ finansowania ma miejsce, gdy skumulowane wygenerowane przeptywy
pieniezne sg dodatnie we wszystkich analizowanych latach (tabela 2.8). Do wptywoéw zalicza sie:

sz

=  7rodta finansowania;

46 Przyktadowo, zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym dotyczacym formularza wniosku i metodologia AKK, analiza rentownosci
finansowej kapitatu wnioskodawcy projektu jest wymagana dla inwestycji produkcyjnych.

47 Niejasne stwierdzenie, Ze panstwo cztonkowskie w jaki$ sposéb pokryje cate zapotrzebowanie projektu na $rodki pieniezne w okresie jego
realizacji, nie stanowi obiecujacego podejscia do planowania trwato$ci finansowej projektu. W przypadku, gdy istnieje potrzeba uzupetnienia
przychoddéw projektu srodkami publicznymi w okresie realizacji jego operacji, w celu zapewnienia dtugoterminowej trwatosci finansowej
nalezy okresli¢ te zobowigzania w przepisach prawnych, innych regulacjach budzetowych, porozumieniach miedzyinstytucjonalnych lub w
umowach.

\47



= przychody operacyjne z tytutu dostaw towaréw i ustug; oraz

= transfery, dotacje i inne korzysci finansowe, ktére nie wynikaja z optat uiszczanych przez
uzytkownikéw za korzystanie z infrastruktury.

Wartosci rezydualnej nie nalezy uwzglednia¢, chyba Zze dany sktadnik aktywoéw ulega likwidacji w
ostatnim roku objetym analiza.

Dynamika wptywow jest mierzona w odniesieniu do wydatkéw. Sg one zwigzane z:
» inwestycja poczatkows;
=  kosztami odtworzenia;
= kosztami operacyjnymi;
= splatg kredytow i odsetek;
= podatkami z tytutu kapitatu/dochod6éw i innymi podatkami bezpos$rednimi.

Wazne jest, aby upewnic sie, Ze projekt - nawet jesli zostat wspotfinansowany przez UE - nie generuje
ryzyka wystgpienia niedoboru kapitalu. W  szczeg6lnosci, w  przypadku znacznych
reinwestycji/modernizacji, w analizie trwatoSci finansowej nalezy przedstawi¢ dowody na
dysponowanie wystarczajagcymi zasobami do pokrycia tych przysztych kosztéw. W tym sensie zaleca
sie przeprowadzenie analizy ryzyka, ktéra bierze pod uwage mozliwos¢, ze kluczowe wspétczynniki w
analizie (zwykle koszty budowy i popyt) beda gorsze od oczekiwanych (zob. zatgcznik VIII).

Tabela 2.8 Trwatos¢ finansowa. (w tys. EUR)
Lata
1 2 3 4 5-9 10 11-29 30

Zrédta finansowania 8 465 75176 42 890

Przychody 11 598 ... 12011 12 222
Wplywy 8 465 75176 42,890 11 598 ... 12011 12 222
Inwestycja poczatkowa 8 465 75176 42,890

Koszty odtworzeniowe 11 890 9 760

Spiata pozyczek 1789 1789 1789

(wraz z odsetkami)

Koszty operacyjne 5,561 5 662 5713
Podatki 604 -733 651
Wydatki 8 465 75 176 42 890 5,561 .. 19341 5713
Przeptywy netto 0 0 0 6,037 ... -7329 6 509
Skumulowane

przeptywy pieniezne 0 0 0 6,037 ... 20726 ... 133835
netto
W fazie inwestycyjnej skumulowane Finansowa trwato$¢ inwestycji jest zapewniona
przepltywy pieniezne netto powinny| jesli skumulowane przeptywy pieniezne netto sa
by¢ réwne zeru lub dodatnie. wyzsze od zera w kazdym roku analizy.

TRWALOSC FINANSOWA W PRZYPADKU MODERNIZACJI INFRASTRUKTURY

Jezeli projekty dotycza juz istniejacej infrastruktury, np. zwiekszenia przepustowosci, nalezy po wdrozeniu
projektu (tj. w scenariuszu ,z projektem”) sprawdzi¢ ogélng trwato$¢ finansowa operatora infrastruktury,
wlacznie z projektem (wykraczajac poza trwatos¢ tylko pojedynczego rozbudowanego segmentu), nawet jesli
analiza przyrostowych przeptywdw pienieznych wskazuje na to, ze srodki pieniezne w ramach projektu nie
wyczerpia sie. Ma to na celu zagwarantowanie, ze nie tylko projekt, ale rowniez operator nie doswiadcza braku
$Srodkéw pienieznych ani nie odnotuja ujemnych przeptywdédw pienieznych po wdrozeniu projektu i ma
szczegdblne znaczenie w przypadku infrastruktury, ktéra byta wczesniej znacznie niedofinansowana.

2.7.8 Analiza finansowa w przypadku partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP)
Projekty wspoétfinansowane przez UE moga by¢ réwniez finansowane czeSciowo przez inwestorow
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prywatnych. PPP moze stanowi¢ wazne narzedzie stuzace do finansowania projektéw inwestycyjnych,
kiedy istnieje odpowiedni wymiar, w ktérym mdgitby by¢ zaangazowany sektor prywatny. W celu
przyciagniecia inwestoréw prywatnych, ktérzy zwykle maja rézne cele, aspiracje, a takze wieksza
nieche¢ do ryzyka niZz podmioty publiczne, nalezy zapewni¢ odpowiednie bodZce, ale do kwoty, ktéra
nie stanowi nadmiernie wysokiego przychodu.

Istnieje wiele rodzajow PPP, zazwyczaj zaleznych od cech szczeg6lnych i charakterystyk kazdego
projektu. Najbardziej rozpowszechnione modele PPP to: Prywatna Eksploatacja i Utrzymanie;
Projektowanie-Budowa-Eksploatacja (ang. Design-Build-Operate - DBO); Wspéifinansowanie
réwnolegte kosztéw inwestycji (ang. Parallel Co-finance of Capex); Projektowanie-Budowa-
Finansowanie-Eksploatacja (ang. Design-Build-Finance-Operate - DBF0)“8. Nalezy zwrdci¢ uwage na
strukture PPP, poniewaz moze ona wptynaé¢ na kwalifikowalne wydatki projektu. Przede wszystkim
stopien przeniesienia ryzyka na sektor prywatny zmienia sie w zaleznos$ci od zastosowanego w
projektu modelu, poczawszy od modeli z ograniczonym przeniesieniem ryzyka (np. ryzyko zwigzane z
eksploatacjg i utrzymaniem) do modeli o wiekszym stopniu przeniesienia ryzyka (np. ryzyko zwigzane
z projektowaniem, budowa, finansowaniem i operacjami). W analizie finansowej duzych projektéw
realizowanych w formule PPP nalezy uwzgledni¢ nastepujace etapy:

» W ramach PPP partner publiczny jest zazwyczaj - cho¢ nie zawsze - wilascicielem
infrastruktury, a partner prywatny jest operatorem uzyskujacym przychody z tytutu ptatnosci
taryfowych. Najpierw nalezy przeprowadzi¢ analize skonsolidowang w celu obliczenia ogélnej
rentownosci inwestycji.

= Nastepnie nalezy obliczy¢ zwrot z kapitatu, odrebnie dla partnera prywatnego i dla partnera
publicznego:

o w celu sprawdzenia rentownosci kapitatu prywatnego, aby uniknag¢ nadmiernie wysokiego
zysku wygenerowanego dzieki wsparciu UE, stope zwrotu z kapitalu prywatnego
(FRR(Kp)) oblicza sie pordéwnujac wszystkie przychody uzyskane przez partnera
prywatnego, po odjeciu poniesionych kosztéw operacyjnych??, w tym optaty koncesyjnej (o
ile taka wystepuje), ze Srodkami finansowymi przekazanymi podczas realizacji inwestycji
(w postaci kapitatu lub kredytéw) (zob. tabela 2.9). Wyniki poréwnuje sie z krajowymi
wartoSciami odniesienia dla oczekiwanej rentowno$ci w danym sektorze. Gdy partnera
prywatnego wybiera sie na podstawie kryterium oferty najkorzystniejszej ekonomicznie, w
ramach otwartego postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego, oczekuje sie, ze
zgodno$¢ z krajowymi warto$ciami odniesienia jest zapewniona automatycznie;

o Podobng procedure mozna powtdérzy¢ w celu obliczenia stopy zwrotu z kapitatu
publicznego (FRR(Kg)), gdzie pordwnuje sie przychody uzyskane przez partnera
publicznego, zazwyczaj z tytulu optaty koncesyjnej, po odjeciu kosztéw zarzadzania
umowa, ze Srodkami przekazanymi podczas realizacji inwestycji (w postaci kapitatu lub
kredytéw). Wynik nalezy poréwna¢ z finansowa stopg dyskontowga w celu
zagwarantowania, ze projekt nie zostanie nadmiernie dofinansowany.

48 Polgczenie finansowania za pomoca dotacji UE z partnerstwem publiczno-prywatnym (ppp) na rzecz infrastruktury. Modele koncepcyjne i
indywidualne przyktady. JASPERS, grudzien 2010, str. 35 i nast.
49 Mozna rowniez uwzglednic¢ koszty odtworzenia, jezeli zgodnie ze struktura prawna PPP stanowiag one wydatki partnera prywatnego.
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Tabela 2.9 Obliczanie zwrotu z kapitatu prywatnego. (w tys. EUR)

Lata
1 2 3 4 5-9 10 11-29 30

Przychody 11 598 12 011 12 222
Wplywy 0 0 0 11 598 12 011 12222
Srodki wtasne 1085 9 632 5495
Spfata pozyczek . 1,789 1789 1,789
(wraz z odsetkami)
Koszty  operacyjne
| el e 5561 17 552 5713
oplata_ z -yt 1800 1800 1800

oncesji
Wydatki 1 085 9 632 5495 7 361 21 141 7513
Przeplywy
pieniezne netto -1 085 -9 632 -5 495 4237 -9 129 4 709
FNPV(Kp) 26,806
FRR(Kp) 14.2%

Optata z tytulu Koncesji jest zazwyczaj Nie uwzgledniono wartosci rezydualnej, poniewaz

uwzgledniana po stronie Kkosztéw partnera w wielu umowa ppp, po zakonczeniu realizacji

prywatnego bedacego operatorem infrastruktury. inwestycji infrastruktura  jest  zwracana

podmiotowi publicznemu.

DOBRE PRAKTYKI

- Wylaczenie rezerw na pokrycie nieprzewidzianych wydatkéw wynikajacych ze zmiany cen i rozwigzan
technicznych z kosztu inwestycji na potrzeby obliczenia rentownosci finansowej, chociaz stanowia one koszty
kwalifikowalne (do 10% kosztu inwestycji poczatkowej);

- obliczanie inflacji na podstawie oficjalnych krajowych prognoz wskaznika cen konsumpcyjnych (CPI);

- w przypadku kosztéw eksploatacji i utrzymania dokonywanie odrebnych obliczen dla sktadnikéw statych i
zmiennych;

- w scenariuszu Kkontrfaktycznym wybrany system regularnej i okresowej konserwacji i eksploatacji nie
prowadzi do nieproporcjonalnego pogorszenia wynikow operacyjnych. Wykazanie, ze kazda przewidywana
zmiana wynikéw operacyjnych jest rzeczywiscie zgodna z wybranym systemem utrzymania i eksploatacji i z
powigzanymi obliczeniami przyrostowych korzysci (takich jak oszczedno$¢ czasu i zmiana modelu transportu);

- state koszty utrzymania sg wyrazone jako odsetek kosztéw netto aktywoéw, zaréwno w przypadku sktadnikow
dotyczacych robét budowlanych, jak i zaktadéw. Zmienne koszty utrzymania sg wyrazone jako koszt
jednostkowy na jednostke aktywéw (np. EUR/tone, EUR /km itp.);

- jezeli w wyniku projektu powstajg nowe sktadniki aktywoéw uzupelniajacej wczesniej istniejacg ustuge lub
infrastrukture, w celu obliczenia przychodéw projektu uwzglednia sie zaréwno wkiad od obecnych
uzytkownikéw, jak i wktad od nowych uzytkownikdw nowej ustugi/infrastruktury.

NAJCZESCIE] POPEENIANE BLEDY
- Nieuwzglednienie kosztéw odtworzenia w obliczeniach warto$ci rezydualnej;

- catkowity koszt inwestycji w AKK lub poszczegdlnych elementach analizy nie jest zgodny z warto$ciami
przedstawionymi w studium wykonalnosci lub w innych bardziej zaawansowanych dokumentach projektowych,
o ile s dostepne;

- nieuwzglednienie kosztéw ochrony wykopalisk archeologicznych w miejscu realizacji projektu, jak réwniez
kosztow srodowiskowych lub kosztéw uwzgledniania zmiany klimatu, w koszcie projektu;

- uwzglednienie podatku VAT w analizie finansowej, chociaz podlega on zwrotowi;

- zaliczenie amortyzacji aktywow, sptaty odsetek i kredytow, podatku VAT i podatku dochodowego oraz
dywidend wyptaconych udziatowcom do kosztéw eksploatacji i utrzymania;
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- uwzglednienie dotacji otrzymanych na pokrycie (czesci) kosztéw operacyjnych jako przychodéw w
obliczeniach wktadu UE;

- pomylenie optat naktadanych przez rzady w zamian za dostarczone towary lub wyswiadczone ustugi z
ptatnosciami transferowymi i nieuwzglednienie ich w przychodach operacyjnych. Na przyktad, w przypadku gdy
rolnicy uiszczaja optate na rzecz organu ds. melioracji. Chociaz optata ta jest nazywana podatkiem, nie stanowi
ona transferu, ale jest optata uiszczang bezposrednio przez uzytkownikow w zamian za korzystanie z wody. W
zwigzku z tym nalezy ja uznac za przychéd projektu. Inny przyktad to ,podatki” ptacone przez obywateli za
ustugi odbioru i zagospodarowania odpadow;

- dwukrotne uwzglednienie przeptywoéw pienieznych zwigzanych z kosztami odtworzenia podczas obliczania
FRR(K): jako naktadéw operacyjnych i jako wktadu kapitatowego od wnioskodawcy projektu;

- brak wyjasnienia warunkéw udzielenia kredytu, jesli projekt jest finansowany czesciowo z kredytéw;

- zastosowanie nominalnych stép procentowych do obliczenia ptatnosci odsetkowych, gdy analiza jest
przeprowadzana z wykorzystaniem cen statych.

2.8 Analiza ekonomiczna

2.8.1 Wprowadzenie

Zgodnie z art. 101 (Informacje niezbedne do zatwierdzenia duzego projektu) rozporzadzenia (UE) nr
1303/2013, nalezy przeprowadzi¢ analize ekonomiczng w celu oceny wktadu projektu na rzecz
dobrobytus0. Kluczowa koncepcja jest wykorzystanie cen ukrytych odzwierciedlajgcych alternatywne
koszty spoteczne zamiast cen obserwowanych na rynku, ktére moga by¢ znieksztatcone. Istnieje wiele
réznych zrodet znieksztatcen rynkowych (zob. réwniez zatacznik III):

= nieefektywne rynki, gdzie sektor prywatny lub operatorzy wykorzystuja swoje uprawnienia
(np. dotacje na rzecz produkcji energii ze Zrédet odnawialnych, ceny zawierajace marze
przekraczajaca koszt krancowy w przypadku monopolu itp.);

= administrowane optaty taryfowe za ustugi uzytecznosci publicznej moga nie odzwierciedlaé
kosztu alternatywnego naktaddw z przyczyn zwigzanych z dostepnoscig cenowa i kapitatem;

= niektore ceny uwzgledniajg wymogi podatkowe (np. cta przywozowe, podatek akcyzowy, VAT i
inne podatki posrednie, opodatkowanie ptac podatkiem dochodowym itp.);

= w przypadku niektorych efektéw (np. zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, oszczednos$¢
czasu) brak jest rynku (i cen).

Standardowe podejscie sugerowane w niniejszym przewodniku, zgodne z praktykg miedzynarodowsg,
polega na przejSciu z analizy finansowej na ekonomiczng. Wychodzac od obliczenia zwrotu z
inwestycji, nalezy przeprowadzi¢ nastepujace korekty:

= korekty fiskalne;
= przeliczenie cen rynkowych na ceny ukryte;
= ocena oddziatywan nierynkowych i korekta o efekty zewnetrzne.

Po skorygowaniu cen rynkowych i oszacowaniu oddziatywan nierynkowych nalezy zdyskontowac
koszty i korzysci wystepujace w réznym czasie. Stopa dyskontowa stosowana w analizie ekonomicznej
projektéow inwestycyjnych, tj. spoleczna stopa dyskontowa (SSD), przedstawia sposob oceny
przysztych korzysci i kosztow w odniesieniu do biezacych korzysci i kosztow z perspektywy
spotecznej. W zatgczniku II omdéwiono podejscia empiryczne do szacowania SSD i przedstawiono

50 W niektérych ograniczonych przypadkach mozna przeprowadzi¢ analize efektywnos$ci kosztowej, zwtaszcza dla duzych projektow
realizowanych w celu spetnienia wymogéw prawa UE, pod warunkiem spetnienia warunkéw okreslonych w zataczniku Il do rozporzadzenia
wykonawczego zawierajacego formularz wniosku i w metodologii AKK. Bardziej szczeg6towe omdwienie analizy kosztéw i wynikéw oraz
zakres jej zastosowania mozna znalez¢ w zataczniku IX.
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przyktady szacunkéw na poziomie kraju.

SPOLECZNA STOPA DYSKONTOWA: WARTOSC ODNIESIENIA KOMIS]I EUROPEJSKIE]

Zgodnie z zatacznikiem III do rozporzadzenia wykonawczego zawierajacego formularz wniosku i z metodologia
AKK, na okres programowania 2014-2020 Komisja Europejska zaleca stosowanie spotecznej stopy dyskontowej
w wysokosci 5% dla duzych projektow w panstwach objetych polityka spojnosci i 3% w innych panstwach
cztonkowskich. Panstwa cztonkowskie mogg ustanowi¢ wartos¢ odniesienia dla SSD na innym poziomie niz 5%
lub 3%, pod warunkiem ze: (i) przedstawia uzasadnienie dla takiego poziomu odniesienia na podstawie
prognozy wzrostu gospodarczego i innych parametréw, (ii) zapewnia jej konsekwentne stosowanie w
podobnych projektach w tym samym kraju, regionie lub sektorze. Komisja zacheca panstwa cztonkowskie do
ustanowienia wartoSci odniesienia dla spotecznej stopy dyskontowej w ich wiasnych wytycznych, jesli to
mozliwe przy rozpoczeciu realizacji programu operacyjnego a nastepnie do konsekwentnego jej stosowania w
ramach oceny projektu na szczeblu krajowym.

Zrédto: KE, 2014.

Po zastosowaniu odpowiedniej spotecznej stopy dyskontowej mozliwe jest obliczenie wyniku
ekonomicznego projektu, mierzonego za pomocg nastepujacych wskaznikdw: ekonomiczna wartosé
biezaca netto (ENPV), ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) i wskaZnika korzysci i kosztéw (B/C ratio). W
kolejnych czesciach opisano dziatania majgce na celu przejscie od analizy finansowej do ekonomiczne;.

2.8.2 Korekty fiskalne

Podatki i dotacje to ptatnosci transferowe, ktére nie odzwierciedlaja realnych kosztéw lub korzysci
ekonomicznych dla spoleczenstwa, gdyz obejmuja wylacznie przekazanie kontroli nad pewnymi
zasobami z jednej grupy w spoteczenstwie na inng. W celu korekty takich znieksztatceni mozna ustali¢
pewne ogdlne zasady:

= ceny dla naktadow i produktéw nalezy ujmowac bez VAT;
= ceny dla naktadow i produktéw nalezy ujmowac bez podatkéw bezposrednich5! i po$rednich;

= ceny (np. optaty taryfowe) stosowane jako wskazniki zastepcze wartosci wydatkow nalezy
ujmowac z wylaczeniem dotacji i innych transferé6w od podmiotu publicznego>2.

Jesli chodzi o metode eliminowania platnosci transferowych, gdy mozna obliczy¢ ich doktadng warto$¢
nalezy je bezposrednio wyeliminowac z przeplywdéw pienieznych. Na przyklad ptatnosci VAT z tytutu
kosztow budowy mozna po prostu pomingé w analizie ekonomicznej. Jesli nie mozna obliczy¢ ich
doktadnej wartos$ci, nalezy je wyeliminowa¢ z przepltywéw pienieznych przez zastosowanie
wsp6tczynnikéw konwersji (zob. pkt 2.8.4).

W niektorych projektach wptyw czynnikéw fiskalnych moze by¢ znaczny, poniewaz np. przychody
generowane przez projekt mogg zmniejszac potrzebe finansowania deficytéw budzetowych przez dtug
publiczny lub opodatkowanie53.

Whbrew tej ogdlnej zasadzie w niektérych przypadkach podatki posrednie (lub dotacje) maja na
celu korekte o efekty zewnetrzne. Przyktadem mogg tu by¢ podatki z tytutu emisji NOy majace
prowadzi¢ do ograniczenia niekorzystnych $rodowiskowych efektow zewnetrznych. W tym i w
podobnych przypadkach zasadne moze by¢ wziecie tych podatkéw (dotacji) pod uwage jako kosztéw
(korzysci) projektu, pod warunkiem, ze wlasciwie odzwierciedlajg one koszt krancowy (gotowos$¢ do
ptacenia), ale podczas oceny nalezy unika¢ podwdjnego liczenia (np. przez uwzglednienie w ocenie
zarowno podatkow energetycznych, jak i oszacowania catkowitych zewnetrznych Kkosztéw

51 Pfatno$ci z tytutu ubezpieczen spotecznych nalezy natomiast uwzglednic¢ i uzna¢ za wynagrodzenia odroczone. Zob. Evans, 2006.

52 Jak wskazano w punkcie 2.9.7, jest to jednak sytuacja wyjatkowa, poniewaz praktyka stosowang w analizie ekonomicznej jest
zastepowanie optat taryfowych gotowoscia do ptacenia.

53 Ze wzgledu na znieksztatcajacy wptyw opodatkowania 1 euro niezaangazowanego dochodu w budzecie sektora publicznego moze by¢
warte wiecej niz w rekach prywatnych. W przypadku nieoptymalnych podatkéw do korygowania przeptywu $rodkéw publicznych do
projektu i z projektu stosowaé nalezy wartoé¢ kosztu kraiicowego $rodkéw publicznych (KKSP) wieksza lub mniejsza od jednosci. Jezeli nie
ma w tej sprawie wytycznych krajowych, w niniejszym przewodniku sugeruje sie stosowanie domy$lnej wartoséci KKSP = 1.
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$rodowiskowych).

2.8.3 0d cen rynkowych do ukrytych

Kiedy ceny rynkowe nie odzwierciedlajg alternatywnego kosztu spotecznego naktadéw i produktow,
zwyczajowo przelicza sie je na ceny ukryte, ktére maja by¢ zastosowane do pozycji badanych podczas
analizy finansowej. Na rysunku ponizej przedstawiono uproszczone podej$cie operacyjne do
szacowania cen ukrytych.

Rys. 2.3 0d cen rynkowych do ukrytych
Ceny rynkowe
v ” v
Produkty MNaktady

Niepodlegajace Podlegajace

wymianie wymianie

handlowej handlowe;

Duze dobra Mate dobra
Pozostate Praca
4 ‘I’ ‘I’ Standardowy v
Gotowosé do Diugookresowy Wynagrodze- wspatczynnik :
placenia koszt krancowy nie ukryte konwersji Ceny graniczne
| i |
Ceny ukryte

Zrodto: Na podstawie Saerbeck, 1990.

W praktyce mozna zastosowac¢ nastepujace (uproszczone) podejscie operacyjne do konwersji pozycji
finansowych na ceny ukryte.

Naklady w ramach projektu:

= jesli s to dobra podlegajace wymianie handlowej, stosuje sie ceny graniczne5*. Jezeli w
ramach projektu stosowane sg naklady z importu np. gaz i ropa naftowa, cena ukryta to koszt
przywozu plus ubezpieczenie i fracht (CIF) na bardziej liberalnych (tj. konkurencyjnych i
niezaburzonych) rynkach, z wylaczeniem cet lub podatkéw naktadanych po wejsciu danego
towaru na rynek krajowy. Ceny graniczne mozna wyrazi¢ jako procent ceny towaréw,
okreslong kwote na jednostke lub jako cene minimalng stosowang w momencie przekroczenia
przez towar granicy. Miejsce, w ktdrym przebiega odpowiednia granica ekonomiczna, podlega

54 Zasada ta wywodzi sie z tradycyjnego zastosowania AKK do krajéw rozwijajacych sie, gdzie ceny krajowe lub lokalne sa znacznie
zaburzone i dla ktérych ceny miedzynarodowe stanowia dobre przyblizenie kosztéw alternatywnych. Chociaz zakres zaburzen cen w tym
kontekscie moze by¢ mniejszy, uzasadnienie ma wciaz zastosowanie.
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ocenie w kazdym przypadku z osobna. W przypadku funduszy UE dla wiekszosci towaréw
odpowiednia moze by¢ zewnetrzna granica UE.

= Jes$li sg to dobra niepodlegajace wymianie handlowe;j:

o standardowy wspoétczynnik konwersji, ktéry mierzy $rednig réznice pomiedzy cenami
Swiatowymi a krajowymi w danej gospodarce (zob. przyktad w ramce), stosuje sie do
yniewielkich” pozycji np. kosztow administracyjnych, ustug posrednictwa itp.;

o zatozenia ad hoc, w zaleznos$ci od przyjetych hipotez dotyczacych warunkéw rynkowych,
nalezy przyja¢ w przypadku ,duzych” pozycji np. gruntowss, robét budowlanych, maszyn,
urzqdzen itp., aby odzwierciedli¢ ich dtugookresowy koszt kraricowys¢;

o w przypadku sity roboczej oblicza sie wynagrodzenie ukryte.

Metodg stosowang zwykle do wdrozZenia réznych technik przedstawionych powyzej jest zastosowanie
szeregu wspoélczynnikdw konwersji do finansowych kosztéw projektu. W punkcie 2.9.5 ponizej krétko
przedstawiono konsekwencje stosowania tej praktyki, a bardziej szczegétlowe omdéwienie istniejacych
podejs¢ empirycznych do konwersji naktadéw w ramach projektéw na ceny ukryte znajduje sie w
zalaczniku III. Wynagrodzenie ukryte zostato oméwione osobno w punkcie 2.9.6 i w zatgczniku V.

Produkty projektu:

= Krancowa gotowo$¢ uzytkownikéw do placenia, ktéra mierzy maksymalng kwote, jaka
konsumenci gotowi s3g zaptaci¢ za jednostke danego towaru, jest wykorzystywana do
oszacowania korzys$ci bezposrednich zwigzanych z wykorzystaniem towaréow i ustug
dostarczanych w ramach projektu.

W punkcie 2.9.7 przedstawiono podej$cie operacyjne, ktére nalezy zastosowa¢ do ujecia iloSciowego
produktéw projektu wedtug krancowej gotowosci uzytkownikéw do ptacenia. Zatgcznik VI zawiera
szczegbtowe omoéwienie aktualnych technik szacowania gotowosci do ptacenia i zakres ich
stosowania.

55 W wielu publicznych projektach inwestycyjnych grunty sa wykorzystywane jako sktadnik aktywéw trwatych, ktéry moze by¢ wtasnoscia
panstwa lub jego nabycie moze by¢ sfinansowane z budzetu sektora instytucji rzadowych i samorzadowych. Gdy istnieja inne opcje
wykorzystania gruntéw, nalezy dokona¢ wyceny gruntu po koszcie alternatywnym a nie wedltug jego wartos$ci historycznej lub oficjalnej
wartosci ksiegowej. Wycene nalezy przeprowadzi¢ nawet jesli grunt jest juz wlasnos$cia sektora publicznego. Uzasadnione jest zatozenie, ze
cena rynkowa uwzglednia kwestie uzytecznosci, atrakcyjnos$ci i braku gruntéw, a zatem mozna uznaé, ze w zasadzie odzwierciedla ona
warto$¢ ekonomiczng gruntu. Z drugiej strony, jezeli oceniajacy projekt posiada wiedze na temat cen wynajmu, nabycia lub wywtaszczenia,
ktére sa nizsze badz wyzsze od ceny rynkowej, nalezy przyja¢ okre$lone zatozenia dotyczace pomiaru réznicy pomiedzy kosztem
alternatywnym gruntu a znieksztatcong cena.

56 Lub, w niektorych przypadkach, ich gotowo$¢ do ptacenia lub potaczenie tych dwoch wskaznikéw. Diugookresowy koszt krancowy
definiuje sie jako zmiane dtugookresowego kosztu wytworzenia towaru lub ustugi wynikajaca ze zmiany ilo$ci wytworzonych produktéw.
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PRZYKLAD: ZASTOSOWANIE STANDARDOWEGO WSPOLCZYNNIKA KONWERS]I

Przedstawiono tu obliczenie standardowego wspdtczynnika konwersji dla hipotetycznego kraju. Jak pokazano w
zataczniku III, uproszczony wzoér na obliczenie tego wspoétczynnika wyglada nastepujaco:

SCF = (M+X)/ (M+X+TM)

gdzie: M to warto$¢ importu ogétem wedtug cen ukrytych, tj. cen CIF; X to warto$¢ eksportu ogétem wedtug cen
ukrytych, tj. ceny FOB; TM to wartos¢ cet przywozowych ogétem.

Zaktada sie, ze wartos¢ eksportu ogétem wedtug cen FOB i warto$¢ importu ogétem wedtug cen CIF w danym
roku, z uwzglednieniem obrotu wszystkimi produktami i ustugami zar6wno wewnatrz UE, jak i z panstwami
spoza UE, wynosi odpowiednio 25 000 mln EUR i 20 000 mln EUR. W tym samym roku krajowy sektor instytucji
rzadowych i samorzadowych oraz UE $ciggaja 500 mln EUR w postaci podatkéw i cet przywozowych, bez VAT.
Podatki i cta wywozowe, jak réwniez inne ptatnosci wyrownawcze z tytutu eksportu, wynoszg zero, tak jak
doptaty importowe i eksportowe.

Eurostat i krajowe wurzedy statystyczne dostarczajg szczegétowych danych dotyczacych handlu
miedzynarodowego i zagregowanych danych z rachunkéw narodowych dotyczacych podatkéw. A zatem w
rozpatrywanym tu przyktadzie:

M =25 000 mln EUR

X=20000 mln EUR

TM =500 mln EUR

Zastosowanie wzoru na obliczenie standardowego wspoétczynnika konwersji daje nastepujacy wynik:

25000+20000
SCF=——————=0,989
25000+20000+500

Zmienne we wzorze na SCF zazwyczaj nie ulegaja znacznym zmianom w ujeciu rocznym. Z tego wzgledu mozna
obliczac¢ SCF dla pojedynczego roku lub jako srednia dla kilku lat.

2.84 Zastosowanie wspotczynnikoéw konwersji do nakladéw w ramach projektu

Przeksztatcenia cen rynkowych naktadéw na ceny ukryte dokonuje sie w praktyce przez zastosowanie
wspotczynnikéw konwersji. Definiuje sie je jako stosunek cen ukrytych do cen rynkowych. Stanowia
one wspoétczynnik, przez jaki nalezy pomnozy¢ ceny rynkowe w celu otrzymania wplywéw
wycenionych wedtug cen ukrytych. W ujeciu formalnym:

Vi
ki :P_i v = ki p;
gdzie: p; oznacza ceny rynkowe za towar i, v; to ceny ukryte za ten sam towar a k; to wspotczynniki
konwersji.

Jezeli wspotczynnik konwersji dla jednego towaru jest wiekszy od 1, wowczas cena obserwowana jest
nizsza od ceny ukrytej, co oznacza, zZe koszt alternatywny tego towaru jest wyzszy niz wskazuje na to
rynek. I odwrotnie, gdy wspoétczynnik konwersji jest mniejszy od 1, wowczas cena obserwowana jest
wyzsza od ceny ukrytejnej, w wyniku obowigzujacych podatkéw lub znieksztatcen rynkowych, ktére
zwiekszaja kranncowa warto$¢ spoteczna towaru i okreslajg wyzsza cene rynkowa.

W zasadzie wspotczynniki konwersji powinny udostepnia¢ urzedy ds. planowania i nie powinny by¢
one obliczane osobno dla kazdego projektu. Obliczenia osobno dla kazdego projektu mozna
przeprowadzié, gdy nie sg dostepne parametry krajowe, ale woéwczas wspétczynniki nalezy oblicza¢ w
spojny sposéb we wszystkich projektachs’. Nalezy przynajmniej zastosowal korekty, aby oczyscic¢
ceny rynkowe z czynnikéw fiskalnych np. podatku akcyzowego z tytutu importu. W ponizszej ramce
przedstawiono przyktad takiego dziatania.

57 Zapewnienie tego typu spdjnosci to zadanie instytucji zarzadzajacych.
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W przypadku braku dowoddéw na niedoskonatosci rynku, wspétczynnik konwersji powinien wynosié¢
1.

PRZYKEAD: WSPOLCZYNNIK KONWERS]I DLA MATERIALOW

W naszym przyktadzie przyjmijmy, ze cena betonu to koszt naktadéw projektu inwestycyjnego. Jezeli cena
jednostkowa betonu uzywanego w projekcie wynosi 10 000 EUR, z czego 20% to podatek VAT>8, a cto
przywozowe wynosi 7% (bez wzgledu na kraj pochodzenia), uproszczony sposéb oszacowana ceny ukrytej
polega na zastosowaniu wspo6tczynnika konwersji obliczanego wedtug nastepujacego wzoru:

CF = (1-)*(1-VAT)

gdzie i to stawka cta przywozowego towaru stanowigcego naktad projektu i objetego AKK. Cene ukrytg (SP)
mozna zatem oszacowac przez pomnozenie wspotczynnika konwersji (CF) przez obserwowang cene rynkowa
(MP) tego towaru:

SP = (1-)*(1-VAT)*MP

Warto$¢ wspotczynnika konwersji (CF) wyniesie: CF= (1-0.07)*(1-0.2) =0.93*0.8 =0.744 natomiast cena ukryta
bedzie réwna SP=0.744*10,000=7,440.

Ze wzgledu na fakt, ze stawka cta przywozowego moze rozni¢ sie w zaleznosci od rodzaju towaru, w celu
obliczenia ceny ukrytej zagregowanej pozycji ,materiaty” oceniajacy projekt moze zastosowac¢ $rednig stawke
cta dla materiatéw, ktére sg najczesciej wykorzystywane w projektach inwestycyjnych, takich jak cegty, zelazo,
rury, beton, materiaty bitumiczne, tworzywa sztuczne i inne produkty chemiczne (np. farby), drewno itp. Takie
samo podejscie mozna zastosowac rowniez do innych pozycji kosztow. Zgodnie z sugestia w zatgczniku III, do
rozbicia zagregowanych pozycji naktadéw takich jak prace budowlane, urzadzenia, materiaty itp. na ich gtéwne
elementy mozna zastosowa¢ macierz przeplywéw miedzygateziowych lub tablice wykorzystania dla danej
gospodarki, aby zidentyfikowa¢ elementy podlegajace wymianie handlowej, do ktérych ma zastosowanie zasada
ceny granicznej a nastepnie obliczy¢ wspétczynnik konwersji jako Srednig wazona.

2.8.5 Wynagrodzenie ukryte

Place biezace mogg stanowi¢ znieksztatcony wspdétczynnik spoteczny kosztu alternatywnego pracy z
powodu niedoskonatosci rynkéw pracy lub wystepowania braku réwnowagi makroekonomicznej, na
co wskazuje wysokie i utrzymujace sie bezrobocie, lub dualizmu lub segmentacji warunkéw pracy (np.
w przypadku istnienia silnej gospodarki nieformalnej lub nielegalnej). W takim przypadku
wnioskodawca projektu moze uciec sie do korekty ptac obserwowanych i zastosowa¢ wspotczynniki
konwersji do obliczenia wynagrodzen ukrytych.

ZNIEKSZTALCENIE PEAC: PRZYKLADY

- W sektorze prywatnym Kkoszty pracy dla firmy prywatnej moga by¢ nizsze od alternatywnego kosztu
spotecznego, poniewaz panstwo przyznaje specjalne subsydia na rzecz zatrudnienia w niektérych obszarach;

- mogaq istnie¢ przepisy prawa ustanawiajace dozwolong minimalng ptace, nawet jesli ze wzgledu na wysokie
bezrobocie znalezliby sie chetni do pracy za mniejsze wynagrodzenie;

- istniejg sektory nieformalne lub nielegalne pozbawione formalnej ptacy lub dochodu, ale wykazujace dodatni
alternatywny koszt pracy.

Wynagrodzenie ukryte mierzy koszt alternatywny pracy. W gospodarce charakteryzujacej sie
wysokim bezrobociem lub niepelnym zatrudnieniem moze on by¢ nizszy od rzeczywistych stawek
ptac. W szczegolnosci:

= w przypadku pracownikéw wykwalifikowanych zatrudnionych uprzednio w podobne;j
dziatalno$ci mozna zatozy¢, Ze wynagrodzenie ukryte jest rowne lub bliskie ptacy rynkowej;

58 W tym przypadku podatek VAT nie podlega zwrotowi na rzecz wnioskodawcy projektu, a zatem zostal uwzgledniony w analizie
finansowe;j.
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= w przypadku pracownikéw niewykwalifikowanych pozostajgcych bez pracy przed wzieciem
udziatu w projekcie mozna zatozy¢, ze jest ona réwna warto$ci zasitkéw dla bezrobotnych lub
innych $wiadczen, jezeli takie zasitki nie istniejg, lub nie mniejsza niz ta wartos¢;

= w przypadku pracownikéw niewykwalifikowanych wykonujacych dziatalno$¢ nieformalng
przed wzieciem udziatu w projekcie powinna ona by¢ rowna wartosci utraconego produktu z
tej dziatalnosci.

Metode szacowania wynagrodzenia ukrytego na szczeblu krajowym/regionalnym przedstawiono w
zalgczniku IV na przykladzie odnoszacym sie do roku 2011. Zacheca sie panstwa czlonkowskie do
utworzenia wtasnych krajowych/regionalnych warto$ci odniesienia na podstawie podejscia
przedstawionego w zalgczniku. W przypadku braku danych krajowych/regionalnych, w ponizszej
ramce przedstawiono skrécony wzor stuzacy okresleniu wynagrodzenia ukrytego.

WYNAGRODZENIE UKRYTE: SKROT OBLICZENIOWY

Praktycznym rozwigzaniem stuzacym okres$leniu wynagrodzenia ukrytego moze by¢ pomniejszenie
jednostkowych kosztéw pracy o procent okreslony przez udziat podatku dochodowego: PD = W*(1-t)

gdzie: PD oznacza wynagrodzenie ukryte, W — wynagrodzenie rynkowe a t - opodatkowanie dochoddw.

Jezeli danym w panstwie wystepuje wysoka stopa bezrobocia, wynagrodzenie ukryte moze by¢ odwrotnie
proporcjonalne do jego poziomu. Ponizszy wzér mozna zastosowaé¢ w odniesieniu do niewykwalifikowanych
robotnikdw pracujacych w miejscach budowy projektéw, celem uwzglednienia ,efektu bezrobocia”, tj. nadwyzki
pracy w poroéwnaniu z poziomem réwnowagi popytu i podazy w przypadku trwale wysokiego poziomu
bezrobocia: PD = W*(1-t)*(1-b)

gdzie: b oznacza stope bezrobocia w danym regionie.

Wiecej szczegb6towych wzoréw PD na szczeblu regionalnym mozna znalez¢ w Del Bo i in., 2011.

2.8.6 Wycena korzysci bezposrednich

Koncepcja kraficowej gotowosci do ptacenia (GP) jest powszechnie stosowana do szacowania ceny
ukrytej produktu danego projektu. Innymi stowy, stuzy ona do wyceny bezposrednich korzysci z
projektu zwigzanych z wykorzystaniem dostarczanych débr i $wiadczonych ustug. GP stuzy do
pomiaru liczby os6b sktonnych zaptaci¢ za dany produkt, ktéry uwazajg za pozadany. Istniejg rézne
techniki stuzace do przeprowadzenia empirycznego szacowania GP, w tym metoda deklarowanych
preferencji, okreslonych preferencji i transferu korzys$ci. Wybor metody zalezy od charakteru
analizowanego efektu i dostepnosci danych. Szczegétowe omoéwienie metod stuzacych do wyceny
gotowosci do ptacenia i przyktady jej praktycznego zastosowania mozna znalezé w zatgczniku VI.

W przypadku braku oszacowan dotyczacych gotowosci do ptacenia pochodzacych bezposrednio od
uzytkownikéw lub braku mozliwosci przyjecia transferu korzysci, mozna wykorzysta¢ inne wskazniki
zastepcze GP. Powszechnie akceptowang praktyka jest obliczenie kosztu, ktérego udato sie uniknac,
aby uzytkownicy mogli korzystaé z tego samego dobra z alternatywnego zZrdédta produkcji. Na przyktad
w przypadku projektéw zwigzanych z zaopatrzeniem w wode jest to koszt wody transportowanej w
beczkowozach; w przypadku Sciekow jest to koszt budowy i eksploatacji zbiornikéw bezodptywowych
stuzacych do gromadzenia nieczystosci; w przypadku energii jest to koszt paliw zastepczych (np. gazu
i wegla) lub alternatywnych technik wytwarzania energii (np. Zrédet energii odnawialnej i paliw
kopalnych). W ponizszej ramce przedstawiono empiryczny przyktad zastosowania powyzszej metody.

PRZYKEAD: METODA ODWROCONEGO WYDATKOWANIA SLUZACA DO OSZACOWANIA NIEZAWODNOSCI
USLUG ZAOPATRZENIA W WODE

W ramach badania ,Ocena ex post projektow inwestycyjnych wspoétfinansowanych przez EFRR/FS w oKkresie
1994-1999” KE poddata ocenie skutki inwestycji w zaopatrzenie w wode, ktérej celem bylo rozwiazanie
problemu niedoboru i racjonowania wody doswiadczonego przez mieszkancéw Palermo w latach 1970 i 1980.
Projekt obejmowatl wymiane cze$ci sieci dystrybucji wody, stanowiacej 50% catej sieci i zaopatrujacej okoto
60% mieszkancow Palermo. Przed realizacja projektu woda byta racjonowana, a mieszkancy musieli
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zaopatrywac sie w przydomowe zbiorniki i urzadzenia elektryczne stuzace do poboru i pompowania wody do
domowych systeméw wodnych pod odpowiednim cisnieniem. Po ukonczeniu projektu w wiekszosci
przypadkoéw sprzet ten nie byl juz potrzebny, szczeg6lnie w miejscach, w ktérych woda byta dostarczana przez
calg dobe i pod odpowiednim cisSnieniem. GP w odniesieniu do poprawy jakosci §wiadczonych ustug zostata
wyrazona w pienigdzu jako koszty utrzymania i eksploatacji pomp elektrycznych, ktérych uniknieto. Zaliczajg sie
do nich koszty inwestycji w pompy, koszty energii, koszty utrzymania i czas, jaki uzytkownicy poswiecaja na
zaopatrywanie sie w wode we wlasnym zakresie podczas okresé6w racjonowania. Przy okoto 73 000
uzytkownikéw zaopatrywanych przez sie¢ poddang renowacji, warto$¢ biezaca netto kosztéw obstugi, ktérych
uniknieto w okresie 2003-2027 oszacowano na prawie 67 mln EUR (ceny z 2011 r.).

Zrédto: KE, 2012.

W praktyce ocene analizy ekonomicznej bezpos$rednich korzysci wynikajgcych z projektu
przeprowadza sie poprzez zastgpienie przychoddéw finansowych, w postaci optat za uzytkowanie,
kosztow lub optaty taryfowej, oszacowaniem gotowosci uzytkownikow do ptacenia za produkty
projektu minus zmiany kosztéw dostawy>9. Operacja to opiera sie na nastepujacych powodach:

= w sektorach nienarazonych na konkurencje rynkowg, nieregulowanych lub nieksztattowanych
przez decyzje sektora publicznego, optaty uiszczane przez uzytkownikdw moga nie
odzwierciedla¢ dokladnie wartos$ci spotecznej faktycznego lub ewentualnego wykorzystania
danego dobra. Typowy przyktad stanowi dobro publiczne, np. opieka zdrowotna, za ktére
uzytkownicy uiszczaja naktadane optaty;

= ponadto korzystanie z dobra lub ustugi moze wygenerowac¢ dodatkowe korzysci spoteczne, dla
ktérych rynek nie istnieje, w zwigzku z czym ceny nie sg notowane. Na przyktad oszczednos$¢
czasu i zapobieganie wypadkom w odniesieniu do nowej, bezpieczniejszej ustugi
transportowe;j.

Z obu powodéw GP stwarza lepsze mozliwo$ci oszacowania warto$ci spotecznej dobra lub ustugi, niz
stosowane optaty taryfowe. Ponadto GP jest wykorzystywana w odniesieniu do projektéw, ktérych
produkty nie podlegaja optatom (np. bezptatny obszar rekreacyjny). Przeglad typowych
bezposrednich korzysci w ujeciu sektorowym mozna znaleZ¢ w rozdziatach 3-7.

W przypadku, gdy podejscie GP jest niemozliwe lub niewtasciwe, domyslng zasada oceny niektérych
produktéw moze by¢ zasada dlugookresowego kosztu krancowego (LRMC). Zazwyczaj w
oszacowaniach empirycznych warto$¢ GP jest wieksza niz LRMC, a niekiedy istotna bywa $rednia z
tych dwéch wartosci.

2.8.7 Ocena oddzialywan nierynkowych i korekta o efekty zewnetrzne

Wplyw na uzytkownikéw projektu spowodowany nowym lub ulepszonym dobrem lub ustugg, ktére
majg znaczenie spoteczne lub ktorych warto$¢ rynkowa jest niedostepna, nalezy zaliczy¢ do
bezposrednich korzysci projektu (zob. pkt 2.8.6) w analizie ekonomicznej na potrzeby oceny projektu.
Co do zasady GP oszacowana w odniesieniu do wykorzystania ustugi powinna okresla¢ te skutki i
utatwiac jej wtgczenie do analizy. Przyktadami (pozytywnych) oddzialywan nierynkowych sg: krotszy
czas podrozy, zwiekszona $rednia diugo$¢ lub jako$¢ Zzycia, zapobieganie zgonom, obrazeniom lub
wypadkom, poprawa krajobrazu, zmniejszenie poziomu hatasu, zwiekszona odpornos$¢ na biezace i
przyszte zmiany klimatu, zmniejszona podatnos¢ i ryzykoso itd.

59 Stwierdzenie to jest co do zasady prawdziwe. Kazdy sektor moze jednak posiada¢ witasng specyfike i konwencje dotyczace oceny
bezposrednich korzysci. Na przyktad w niektérych sektorach analiza przychodéw z projektu moze zosta¢ wykorzystana jako wskaznik
zastepczy GP w odniesieniu do bezposredniego wpltywu rynku, chociaz wyrazne ograniczenie stanowi fakt, ze odzwierciedlatoby to
minimalng GP, raczej niz maksymalng, przy czym maksymalna gotowo$¢ do ptacenia stanowi odpowiedni pomiar wartoSci. Przykitady
specyfiki oméwiono w wytycznych sektorowych (rozdziat 3).

60 Korzysci wynikajace z podjetych srodkéw majacych na celu zwiekszenie odpornosci na zmiany klimatu, ekstremalne zjawiska pogodowe
lub inne kleski zywiotowe nalezy oceni¢ i uwzgledni¢ w analizie ekonomicznej oraz w miare mozliwosci skwantyfikowaé. W przeciwnym
wypadku nalezy je odpowiednio opisac.
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Gdy oddziatywania nierynkowe nie wystepuja w transakcjach miedzy producentem a bezposrednimi
uzytkownikami ustug projektowych, lecz maja wptyw na strony trzecie, nieczerpiace z tego zadnych
korzysci, oddziatywania takie nazywa sie efektami zewnetrznymi. Innymi stowy, efekt zewnetrzny to
kazdy koszt lub korzy$¢, wychodzacy poza ramy projektu i dotyczacy innych podmiotéw bez
rekompensaty pienieznej. Wptyw na Srodowisko jest typowym efektem zewnetrznym w kontekscie
AKKé! (przyktady mozna znalezé w ramce). Przeglad typowych kosztéw zewnetrznych w ujeciu
sektorowym mozna znaleZ¢ w rozdziale 3.

Z powodu swojego charakteru, efekty zewnetrzne nie s3 ujete w ocenie bezposrednich korzysci
projektu i nalezy ocenia¢ je osobno. Ponadto w celu ujecia tych skutkéw w ocenie nalezy przyjac
podejscie GP (lub gotowosci do akceptacji (GA)¢2).

Obliczanie wartosci efektéw zewnetrznych moze niekiedy nastrecza¢ trudno$ci, mimo ze ich
identyfikacja moze by¢ latwa. W odniesieniu do niektérych szczegélnych skutkéw dostepne w
literaturze badania stanowig warto$ci odniesienia, ktére mozna wykorzysta¢ w danej sytuacji. Jest tak
na przyktad w przypadku ExternE¢3, HEATCOé* lub w ,Podreczniku dotyczacym szacowania kosztéw
zewnetrznych w sektorze transportu”s> opracowanym przez DG ds. Mobilnosci i Transportu,
dostarczajacych pewnych kosztow jednostkowych odniesienia dotyczacych emisji dwutlenku wegla,
hatasu i zanieczyszczen powietrza. Dzieki tym danym ocena efektéw zewnetrznych staje sie
stosunkowo prosta: wymaga pomnozenia szacowanego stopnia efektu zewnetrznego (np. wzrostu
decybeli hatasu w odniesieniu do narazonej populacji) przez odpowiednia cene jednostkowa (np. euro
na decybel na osobe). Stosunek miedzyokresowej elastycznosci Srodowiskowych efektéw
zewnetrznych do wzrostu PKB na mieszkarica mozna wykorzysta¢ do uwzglednienia faktu, Ze warto$ci
ich cen jednostkowych, ktore zwykle wyraza sie dla danego roku bazowego, powinny by¢ rosnace w
cyklu zycia projektu.

W ostatnich latach poczyniono znaczne postepy w szacowaniu wartosci jednostkowych oddziatywan
nierynkowych i ulepszaniu metod majgcych na celu witgczenie tego typu warto$ci do analizy
ekonomicznej. Postep w tej dziedzinie, zar6wno empiryczny jak i teoretyczny, jest jednak nadal
potrzebny do poszerzenia zakresu uwzglednianych efektow zewnetrznych, takich jak zachowanie
ustug ekosystemowych. Zwazywszy, ze zmiana ustug ekosystemowych jest jednym z kluczowych
aspektéw dobrobytu, nalezy ja zawsze uwzgledniac jako potencjat kazdego projektuse.

W przypadku, gdy kwantyfikacja w pienigdzu nie jest mozliwa, dla celéw oceny jakoSciowej
oddziatywania na $§rodowisko nalezy okre$li¢ przynajmniej w ujeciu fizycznym, aby méc udostepnié
decydentom wiekszg liczbe przestanek do podjecia witasciwej decyzji. Na mocy przepisow UE
wymagana jest zaréwno AKK, jak i 00S. Nalezy je rozpatrywa¢ réwnolegle, a - w miare mozliwosci -
powinny by¢ one zintegrowane i spdjne.

SRODOWISKOWE EFEKTY ZEWNETRZNE: PRZYKEADY

Halas. Jakikolwiek wzrost lub spadek poziomu emisji hatasu ma wptyw na dziatania i zdrowie cztowieka. Ma to
gtéwnie znaczenie dla infrastruktur znajdujacych sie w poblizu obszaréw gesto zaludnionych lub przecinajacych
je.

Zanieczyszczenie powietrza. Emisje pochodzace ze zlokalizowanych zanieczyszczen powietrza, takich jak
tlenek diazotu, dwutlenek siarki lub niewielkie czastki state itd., wywieraja negatywny wptyw na zdrowie

61 Przeglad najnowszej literatury mozna znalez¢é w Pearce, Atkinson i Mourato, 2006.

62 Zob. zatacznik VL

63 ExternE jest akronimem kosztéw zewnetrznych energii (External Costs of Energy) i synonimem serii projektéw majacych miejsce od
wczesnych lat 90-tych do 2005 r. Wyniki sa dostepne na stronie internetowej: http://www.externe.info/externe_2006.

64 Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment, http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/.

65 Zob.: http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf.

66 Podejscie ekosystemowe jest sposobem wigczenia §rodowiska naturalnego do procesu decyzyjnego, ktéry uwzglednia sposob, w jaki
$rodowisko naturalne dziata jako system. Ramy te oferuja bardziej kompleksowe podej$cie do zrozumienia sposobu, w jaki polityka wptywa
na szeroko pojmowane $rodowisko. Nie jest to dodatkowy etap w procesie oceny, lecz szczegdlny sposéb myslenia o oddziatywaniach na
$rodowisko. Wykorzystanie tych ram zaleca sie szczegdlnie w przypadkach wystepowania licznych wptywdédw na srodowisko oddziatujgcych
zaréwno na wartos$ci rynkowe, jak i nierynkowe. Moze ono zapewni¢ uwzglednienie w ocenie catego zakresu wptywéw na $rodowisko
wynikajacych z proponowanej polityki lub projektu. Przyktadowo Ministerstwo Skarbu Zjednoczonego Krdlestwa opublikowato dodatkowe
wytyczne stuzace ocenie polityki, w ktérych zaleca stosowanie ram ustug ekosystemowych. Zob. na przyktad Dunn, 2012.
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cztowieka, powoduja szkody materialne i utrate upraw oraz oddzialuja na ekosystemy. Odnosi sie to do
wszystkich infrastruktur, ktére znacznie modyfikuja koszyk zuzycia energii danego regionu.

Emisja gazow cieplarnianych. W ramach projektow gazy cieplarniane moga by¢ emitowane do atmosfery
bezposrednio, np. w wyniku spalania paliw lub emisji proceséw produkcyjnych, lub posrednio - w drodze
zakupu energii elektrycznej lub ciepta. Skutki emisji gazow cieplarnianych majg zasieg ogélnoswiatowy z
powodu globalnej skali wyrzadzanych szkéd, w zwigzku z czym miejsce emisji nie ma znaczenia. Z drugiej strony
w trakcie cyklu zycia niektére projekty moga prowadzi¢ do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych, co
oznacza, ze efekty zewnetrzne zwigzane z gazami cieplarnianymi moga by¢ pozytywne.

Zanieczyszczenie gleby. Jest ono powodowane obecnos$cig syntetycznych substancji chemicznych lub innych
zmian w naturalnym Srodowisku glebowym, zazwyczaj na skutek dziatalnos$ci przemystowej, substancji
chemicznych stosowanych w rolnictwie lub nieodpowiedniego unieszkodliwiania odpadéw. Wplyw
zanieczyszczenia gleby na produkcje, konsumpcje i zdrowie cztowieka moze by¢ roztozony w czasie.

Zanieczyszczenie wod. Zanieczyszczenie wod oznacza zanieczyszczenie zbiornikow wodnych, np. jezior, rzek,
oceandw, formacji wodonosnych i wod gruntowych. Zjawisko to wystepuje, gdy zanieczyszczenia uwalniane s3
bezposrednio lub posrednio do zbiornikéw wodnych bez odpowiedniego oczyszczania w celu usuniecia
szkodliwych zwigzkow.

Degradacja ekosysteméw. Nowe projekty infrastrukturalne mogg wyczerpywac¢ zrodta wody, zwiekszac
fragmentacje siedlisk i przyczynia¢ sie do zmniejszenia bioréznorodnosci, a takze zanikania poszczeg6lnych
siedlisk i gatunkéw. Koszty ekonomiczne przybierajg forme ustug utraconych, gdy ekosystem ulega degradac;ji i
traci swoje funkcje.

Pogorszenie jakosci krajobrazu. Dotyczy to zwykle utraty wartosci estetycznej lub rekreacyjne;.

Wibracje. Pochodza gtéwnie z projektéw z dziedziny transportu, oddziatuja na jako$¢ zycia miejskiego i moga
zaktocac niektdre dziatania zwigzane z produkcja i konsumpcja.

2.8.8 Ocena emisji gazow cieplarnianych

Skutki zmiany klimatu zajmuja szczeg6lne miejsce w ocenie efektéw zewnetrznych, poniewaz:

» zmiana klimatu jest problemem na skale Swiatowg, wiec skutki emisji nie zaleza od ich
lokalizacji;

= gazy cieplarniane, w szczeg6lnosci dwutlenek wegla (CO2), ale réwniez tlenek diazotu (N:0)
oraz metan (CH4), pozostajg w atmosferze przez dtugi czas, zatem biezace emisje przyczyniajg
sie do skutkow w odlegtej przysztosci;

= dlugoterminowe skutki utrzymujacych sie emisji gazéw cieplarnianych s3 trudne do
przewidzenia, lecz potencjalnie katastrofalne;

» dowody naukowe dotyczace przyczyn i przysztych modeli zmian klimatu sg coraz spoéjniejsze.
Naukowcy potrafig juz np. oznaczy¢ prawdopodobienistwo wystgpienia temperatur i skutkéow
dla $rodowiska naturalnego zwigzanych z poszczegélnymi poziomami stabilizacji gazow
cieplarnianych w atmosferze.

Proponowane podejscie stuzace zintegrowaniu efektéw zewnetrznych zmiany klimatu w ocenie
ekonomicznej cze$ciowo opiera sie na metodyce $ladu weglowego EBI¢7 i jest spdjne z planami UE
dotyczacymi odchodzenia od paliw kopalnych (Decarbonisation Roadmap 2050). Obejmuje ono
nastepujace etapy:

= kwantyfikacja wielkosci dodatkowych emisji do atmosfery (lub emisji, ktérych dato sie
unikna¢) dzieki realizacji projektu. Emisje kwantyfikuje sie na podstawie wtasciwych dla

67 W odniesieniu do wielkosci emisji zob. EBI, Induced GHG Footprint, 2013. Slad weglowy projektéw finansowanych przez EBI. Metodyka
oceny emisji gazéw cieplarnianych i zréznicowan emisji w ramach projektu, wersja 10 (Assessment of Project GHG Emissions and Emission
Variations, Version 10). W odniesieniu do ceny wegla zob. EBI, The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, rozdziat 4
JIncorporating Environmental Externalities”, 2013.
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projektu czynnikow emisji (np. t-CO2 na jednostke zuzytego paliwa, kg-CO, w odniesieniu do
kazdego przebytego kilometra itd.) i wyraza sie w tonach na rok. Przy braku wtasciwych dla
projektu danych mozna wykorzysta¢ domyslne czynniki emisji pochodzace z literatury
ekonomicznej. W rozdziatach dotyczacych poszczegélnych sektoréw zawarto instrukcje
dotyczace zrodet, w ktérych mozna znalez¢ dane do wykorzystania jako wartos$ci odniesienia;

= obliczenie calkowitych emisji ekwiwalentu dwutlenku wegla przy wykorzystaniu
wspotczynnika ocieplenia globalnego. Gazy cieplarniane inne niz CO; sg przeliczane na
ekwiwalent dwutlenku wegla poprzez pomnozenie wielko$ci emisji danego gazu
cieplarnianego przez czynnik réwnowazny wspotczynnikowi ocieplenia globalnego danego
gazu. Na przyktad przyjmujac, Zze wspétczynnik ocieplenia globalnego CO; jest rdwny jednosci
(=1), wspotczynniki ocieplenia globalnego dla CHs i N,O wynosza odpowiednio 25 i 298,
wskazujac, Ze ich wptyw na klimat jest 25 i 298 razy wiekszy niz wptyw takiej samej ilosci
emisji CO; (IPPC, 2007);

* wycena efektu zewnetrznego z wykorzystaniem kosztu jednostkowego ekwiwalentu
dwutlenku wegla. Catkowita liczbe ton emisji ekwiwalentu dwutlenku wegla mnozy sie przez
koszt jednostkowy wyrazony w euro/tone. Zaleca sie wykorzystanie wartoSci
przedstawionych w tabeli 2.10 w odniesieniu do scenariusza podstawowego, rozpoczynajac od
25 EUR za tone ekwiwalentu dwutlenku wegla w 2010 r., a nastepnie zaktadajac stopniowy
wzrost do 45 EUR za tone ekwiwalentu dwutlenku wegla do 2030 r.¢8. Poniewaz skutki
globalnego ocieplenia s3g og6lnoswiatowe, sposéb i miejsce emisji gazéw cieplarnianych w
Europie jest bez znaczenia. Z tego powodu do wszystkich panstw stosuje sie taki sam
wspoétczynnik kosztow jednostkowych. Wspotczynnik ten jest jednak zalezny od czasu pod tym
wzgledem, Ze emisje w przysztosci beda miaty wieksze skutki niZ obecnie.

Tabela 2.10 Koszty jednostkowe emisji gazow cieplarnianych
Wartos¢ w 2010 Roczny wspoétczynnik sumujacy
(EUR/t-CO2e) od 2011 do 2030
Wysoka 40 2
Srodkowa 25 1
Niska 10 0.5

Source: EBI (2013).

Ponadto jezeli zmiana Sladu weglowego projektu jest znaczaca, zaleca sie obliczenie ceny odejscia od
wegla, bedacej ceng, przy ktérej wybor miedzy dwiema okreslonymi opcjami projektu (lub ich wieksza
liczba) jest obojetny dla decydenta”?. Dziatanie to zapewnitoby inny punkt widzenia na wptyw danego
projektu na emisje gazéw cieplarnianych i sposéb, w jaki mogtoby to wptyng¢ na wybér projektu.

KOSZT EMIS]I GAZOW CIEPLARNIANYCH: ZASADY OBLICZEN

Aby okresli¢ zewnetrzny Kkoszt emisji wplywajacych na zmiany klimatu, nalezy zastosowa¢ nastepujacy
uproszczony wzor: Koszt emisji gazéw cieplarnianych = Viue™ Cone

gdzie:

- Vere oznacza narastajaca ilo$¢ emisji gazéw cieplarnianych wytworzonych w ramach projektu wyrazong w
ekwiwalentach CO3;

- Ceune 0znacza jednostkowaq cene ukrytg CO; (koszt szk6d), zaktualizowang i wyrazong w cenach obowigzujacych
w roku, w ktérym przeprowadzono analize.

68 Nalezy zauwazy¢, ze zgtoszone wartos$ci podano w warto$ciach w euro z 2006 r. i wymagatoby one dostosowania do poziomu cen
stosowanych w analizie.

69 Dla aktywdw, ktore beda emitowaty gazy ceiplarniane dtuzej niz do 2030 roku, rekomenduje sie co najmniej przyjecie wspétczynnikow
symujacych okreslonych na podstawie tych wskazanych dla okresu 2011-2030. Tym niemniej, jak wskazuje kilka modeli teoretycznych,
negatywne skutki oddziatywania gazéw cieplarnianych nasilaja sie z czasem, zatem analitycy powinni bra¢ pod uwage publikacje aktualne
dla momentu dokonywania analiz. W niedalekiej przyszitosci Europejski Bank Inwestycyjny opracuje dane dla lat wykraczajacych poza rok
2030.

70 Zob. Hamilton i Stover, 2012.

\61




Jak wskazano w punkcie 2.9.2, przyszte emisje gazow cieplarnianych powinny by¢ zdyskontowane
spoteczna stopa dyskontowa majaca zastosowanie do catosci projektu, ktéra odzwierciedla jego
krancowy wptyw. Nalezy jednak zauwazy¢, ze koszt jednostkowy emisji gazéw cieplarnianych moze
posrednio obejmowac inng spoteczng stope dyskontows, ktéra odzwierciedla wptyw niemarginalnej
polityki dotyczacej gazéw cieplarnianych na dtugoterminowe i niepewne szkody powstate w wyniku
$ciezek emisji. Kwestie te omowiono doktadniej w zatgczniku II.

2.8.9 Wartos¢ rezydualna

W analizie ekonomicznej nalezy oszacowac cene ukrytg wartosci rezydualnej projektu. Mozna tego
dokona¢ na dwa wzajemnie wykluczajace sie sposoby:

= poprzez obliczenie warto$ci biezacej korzysci ekonomicznych, po odjeciu kosztow
ekonomicznych, w pozostatych pieciu latach realizacji projektu. Podejscie to nalezy przyja¢ w
przypadku, gdy warto$¢ rezydualna jest obliczana w analizie finansowej za pomoca metody
wartosci biezacej netto przysztych przeptywéw pienieznych (zob. pkt 2.8.3);

=  poprzez zastosowanie do ceny finansowej wspo6tczynnika konwersji ad hoc. Warto$¢ te oblicza
sie jako $rednig wspétczynnikow konwersji poszczegdlnych sktadnikéow kosztéw, wazonych na
podstawie wzglednego udziatu kazdego sktadnika w catosci inwestycji. PodejScie to nalezy
przyja¢ w przypadku, gdy w analizie finansowej zastosowano wzo6r na amortyzacje.

2.8.10 Efekty posrednie i rozkladu

Ustalanie cen ukrytych naktadéw i produktéw projektu oraz monetyzacja efektow zewnetrznych
stanowi gléwny istotny wplyw projektu na dobrobyt. W zwigzku z powyzszym, efekty posrednie
wystepujace na rynkach wtérnych (np. wplyw na przemyst turystyczny) nie powinny by¢
wlaczane w zakres wyceny kosztow i korzysci projektu. Gtownym powodem nieuwzglednienia
efektow posrednich nie jest fakt, ze ich identyfikacja i kwantyfikacja jest trudniejsza niz w przypadku
efektow bezposrednich, lecz to, ze - o ile rynki wtérne sprawnie funkcjonuja’! - nie s3 istotne dla
ustanowienia r6wnowagi ogoélnej, gdyz odzwierciedlajg je juz ceny ukryte. Dodanie tych efektéw do
kosztow i korzysci zmierzonych na rynkach pierwotnych skutkuje zwykle podwéjnym liczeniem
(zob. ramka).

PODWOJNE LICZENIE KORZYSCI: PRZYKLADY

Podwojne liczenie korzysci. Rozwazajgc warto$¢ projektu nawadniania gleby, za korzysci uznaje sie zar6wno
wzrost wartos$ci gruntu, jak i warto$¢ biezaca wzrostu przychodu z rolnictwa. Pod uwage nalezy wzig¢ tylko
jeden z tych dwoch czynnikéw, poniewaz nie mozna jednocze$nie sprzeda¢ ziemi i czerpac korzysSci w postaci
wzrostu dochodow.

Liczenie korzysci wtérnych. Jezeli zbudowana zostanie droga, jako korzys¢ potraktowa¢ mozna rozwdj handlu
przy tej drodze. W warunkach réwnowagi na rynkach konkurencyjnych powstanie nowej drogi moze jednak
ostabi¢ dziatalnos¢ handlowa w innym miejscu, korzy$¢ netto moze by¢ zatem niewielka lub zadna. Niekiedy
zapomina sie o korzysSciach utraconych gdzie indziej (np. nowowygenerowanego ruchu).

Liczenie robocizny jako korzysci. Uzasadniajac projekty typu ,kietbasa wyborcza”, niektorzy politycy czesto
mowia o korzysciach zwiazanych z miejscami pracy, jakie zapewni projekt. Ptace stanowia jednak czes$¢ kosztéw
projektu, a nie korzysci. Korzysci spoteczne zwigzane z zatrudnieniem okreslono juz przez wynagrodzenie
ukryte. Osobna analiza wptywu na rynek pracy moze by¢ jednak pomocna w niektérych okolicznosciach, jest
takze wymagana przepisami w sprawie Funduszy.

Z drugiej strony przy kwantyfikacji w oparciu o jednostke pieniezna, ceny ukryte nie oddaja dobrze
rozkladu kosztéw projektu i korzysci miedzy uzytkownikami i innymi interesariuszami. Z tego

71 Wedtug Boardmana (2006), jezeli rynki wtérne nie funkcjonuja sprawnie (np. wystepuja korzysci skali) i projekt jest wystarczajaco duzy,
aby wywrze¢ wplyw na ceny rynkéw wtérnych, dodatkowe efekty dobrobytu przypisuje sie zamiast tego do projektu i uwzglednia w analizie
ekonomiczne;j.
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wynika potrzeba oddzielnej analizy wptywu projektu na dobrobyt poszczegdlnych grup docelowych.

Analiza rozktadu wymaga wskazania wykazu odpowiednich efektéw i interesariuszy, na ktérych w
znacznym stopniu wptynie realizacja projektu. Typowe efekty odnosza sie do optat, czasuy,
niezawodnos$ci ustug, wygody, praktycznosci, bezpieczenistwa oraz oddzialywan $rodowiskowych i
terytorialnych. Do typowych interesariuszy nalezg uzytkownicy, przewoznicy, zarzadcy infrastruktury,
przedsiebiorcy budowlani, dostawcy i rzad (niemniej jednak interesariusze moga by¢ rézni w
poszczegdlnych panstwach).

Pod wzgledem operacyjnym, w celu podsumowania wszystkich efektéw, ktére moga wystapi¢ w
trakcie realizacji projektu, mozna opracowac¢ macierz tgczaca kazdy efekt projektu z sektorami i
interesariuszami, na ktérych oddziatuje. Metoda ta opiera sie na macierzach interesariuszy
zaproponowanych w przewodniku RAILPAG72 (zob. ramka) oraz tabeli BIT (tabeli wskaznikéw
korzysci, od nazwiska tworcy zwanej rowniez tabela Morisugiego) wykorzystywanej w Japonii do
przeprowadzania oceny projektéw transportowych.

Inna metoda przeprowadzania analizy kwestii rozktadu polega na uzyskaniu jednoznacznych wag

dobrobytu z szacunkowych wskaZnikéw niecheci do nier6wnosci spotecznej, ktére przypisuje sie
wybranym i niewybranym projektom. Podejscie to przedstawiono w zatgczniku V.

MACIERZ INTERESARIUSZY

Macierz interesariuszy umozliwia przedstawienie catosci projektu w sposdb taczacy efekty (w wierszach) i
interesariuszy (w kolumnach), podsumowujgc gtéwne ekonomiczne i finansowe skutki projektu, ukazujac
transfery pomiedzy zainteresowanymi stronami oraz rozkiad kosztéow i korzysci. Metoda ta umozliwia
oszacowanie wartosci wkitadéw ,netto” poprzez zréwnowazenie skutkow negatywnych (na przyktad
przesunietego zatrudnienia czy produktu) z pozytywnymi. Umozliwia ona rowniez obliczenie kapitatu, jezeli do
analizy wigczono wagi dobrobytu.

Podmioty nie bedace

Uzytkownicy uzythownilami Firmy Podwykonawoy Podatnicy Firmy
Interesariusze [wedhug [lub uzytkownicy twiadczace oraz firm [lokalni/regionalni/ [(wedhug
kategorii) ushug ushugi ZA0PEtrZeniowe krajowi/UE) selctoraw)
alternatywnych)

Skutki projeliu
[zewnetrzne /
wewnetrzne)

Skutek 1

Skutek 2

Skutek 3

Zrodto: na podstawie RAILPAG

2.8.11 Efektywnos$¢ ekonomiczna

Po kwantyfikacji kosztow i korzysci projektu i dokonaniu ich wyceny w pienigdzu, mozna zmierzy¢
efektywnos¢ ekonomiczna projektu poprzez obliczenie nastepujacych wskaznikow (tabela 2.11):

72 RAILPAG (Railways Project Appraisal Guidelines - wytyczne dotyczace wyceny projektéw kolejowych), dostepne pod adresem:
www.railpag.com.
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= ekonomicznej wartosci biezacej netto (ENPV): rdznicy miedzy zdyskontowanymi
catkowitymi korzys$ciami i kosztami spotecznymi;

* ekonomicznej stopy zwrotu (ERR): stopy dajgcej wartos$¢ zerowg dla ENPV;

= wskaznika K/K, tzn. stosunku zdyskontowanych korzysci ekonomicznych do kosztow.

WSKAZNIKI EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNE]

Réznica miedzy ENPV i FNPV polega na tym, ze pierwszy wskaznik wykorzystuje ceny kalkulacyjne lub koszt
alternatywny doébr i ustug zamiast niedoskonatych cen rynkowych oraz, w miare mozliwosci, uwzglednia
wszelkie spoteczne i srodowiskowe efekty zewnetrzne. Dzieje sie tak dlatego, ze analiza prowadzona jest z
punktu widzenia spoteczenstwa, a nie tylko projektodawcy. Poniewaz uwzglednia sie efekty zewnetrzne i ceny
ukryte, wiekszos¢ projektéw o niskiej lub ujemnej wartos$ci finansowa wartos¢ biezaca netto inwestycji
wykazywacé bedzie dodatnig wartos¢ ENPV.

ENPV to najwazniejszy i najbardziej wiarygodny wskaznik AKK, ktéry powinien by¢ wykorzystywany jako
gltowny wzorcowy sygnat efektywnosci ekonomicznej w ocenie projektu. Pomimo tego, ze wskazniki ERR i K/K
sg istotne z powodu niezaleznosci od wielkosci projektu, moga niekiedy by¢ problematyczne. W niektérych
przypadkach np. liczba wskaznikow ERR moze by¢ wieksza niz jeden lub wskaznik taki moze nie by¢
zdefiniowany, natomiast warto$¢ wskaznika K/K moze zmieniaé¢ sie zaleznie od tego, czy dany przeplyw
rozpatruje sie jako zmniejszenie korzysci czy kosztow.

Zasadniczo kazdy projekt o warto$ci ERR nizszej niz spoteczna stopa dyskontowa lub o ujemne;j
wartosci ENPV powinien zosta¢ odrzucony. W ramach projektu o ujemnej warto$ci zwrotu
ekonomicznego zuzywa sie zbyt wiele spotecznie cennych zasob6éw w celu osiggniecia zbyt skromnych
korzysci dla ogétu obywateli. Z perspektywy UE zmarnowanie dotacji kapitatowej na projekt o niskich
korzysciach spotecznych oznacza przekierowanie cennych zasobéw, ktére mozna wykorzysta¢ do
bardziej przydatnych celéw rozwojowych. Omoéwienie wykorzystania wskaznika efektywnosci
projektu do celéw analizy ekonomicznej mozna znalez¢ w zataczniku VII.

Tabela 2.11 Ekonomiczna stopa zwrotu. (w tys. EUR)
Lata
WK
1 2 3 4 5 6-15 16 1729 30
Gotowos¢ do ptacenia 1 0 0 0 19,304 19,419 ... 20,365 ... 20,365
Gotowos¢ do ptacenia 2 0 0 0 437 437 437 437
Redukcja hatasu 0 0 0 4,200 4,200 4,200 4,200
Redukcja  zanieczyszczenia
powietrza 0 0 0 1,900 1,900 1,900 1,900
Korzysci 0 0 0 25,841 25,957 ... 26,902 ... 26,902
Koszty operacyjne 0.88 0 0 0 4,882 4,897 5,016 5,016
Inwestycja poczatkowa 097 | 8228 "7 41,680 0 0 0 0
Koszty odtworzeniowe 0.98 0 0 0 0 0 11.664 0 9.575 0
Wartos¢ rezydualna 0.97 0 0 0 0 0 0 ... -4,146
Koszty 8,228 73,07 41,689 4,882 4,897 ... | 23,428 871
Korzysci  ekonomiczne - 7307 -41,689 20,959 21,060 ..| 3474 .. 26,032
netto 8,228
ENPV 212,128
ERR 14.8%
Wskaznik K/IK 2.04
Ten wskaznik konwersji jest Przychody finansowa zostaty| Zastosowanie wobec naktadow
nizszy od pozostatych, poniewaz zastapione gotowoscig ] projektu wskaznika konwersji
uwzglednia on korekte odbiorcéw do placenia za To s3 dodatnie koszty mniejszego niz 1 skutkuje
wynagrodzenia  ukrytego  dla swiadczone ustugi. zewnetrzne. redukcjg kosztow spotecznych
kosztow pracy w kontekscie oraz poprawg wynikow|

ekonomicznych.
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DOBRE PRAKTYKI

- Oszczednosci kosztow zwigzanych z eksploatacjq i utrzymaniem lub inwestycjami sg uwzgledniane i uyymowane
po stronie kosztéw ze znakiem ujemnym, tj. jako koszty malejace i przy zastosowaniu odpowiednich
wspotczynnikow konwers;ji;

- pozytywny wptyw projektu na zatrudnienie ujmuje sie poprzez zastosowanie wspotczynnika konwers;ji
wynagrodzenia ukrytego w odniesieniu do kosztéw pracy (niewykwalifikowanej) i niewtgczanie tworzonych
miejsc pracy do bezposrednich korzysci wynikajacych z projektu;

- wplyw projektu na gospodarke w ujeciu ogélnym (tj. wzrost PKB) jest wytaczony z analizy korzysci projektu;

- jezeli celem okreslonych podatkéw posrednich jest korekta o efekty zewnetrzne, sa one wtaczane do analizy
ekonomicznej w celu odzwierciedlenia spotecznej krancowej wartosci powigzanych efektow zewnetrznych, pod

warunkiem, ze doktadnie odzwierciedlajg podstawowa gotowos¢ do ptacenia lub krancowy koszt szkéd i nie
wystepuje podwdjne liczenie z innymi kosztami ekonomicznymi.

NAJCZESCIE] POPELNIANE BLEDY

- W analizie ekonomicznej kosztowi alternatywnemu gruntu nalezacego do miejscowej gminy przypisano koszt
zerowy, pomimo ze grunt ten moze mie¢ warto$¢ w innych zastosowaniach (tj. moze by¢ dzierzawiony przez
miejscowych rolnikdw);

- bez uzasadnienia ,pozycza sie” wspotczynniki konwersji od innych panstw;

- przychody z optat taryfowych sg wliczane do korzysci ekonomicznych obok krancowej gotowosci
konsumentéw do ptacenia za wySswiadczong ustuge;

- niewyizolowanie ,przyrostowych” korzysci ekonomicznych projektu, tj. korzysci, ktére nie zostaty
wyeliminowane z innych rynkdéw. Jest to szczeg6lnie widoczne w przypadkach, w ktérych podejmuje sie proby
przeprowadzenia pomiaru wtérnych skutkéw posrednich;

- korzysci wynikajace z utworzenia miejsc pracy wiaczone sa po stronie korzysSci razem z zastosowaniem
wynagrodzenia ukrytego;

- przychody ze sprzedazy zielonych certyfikatow sa wiaczane razem z korzysScig zewnetrzng emisji gazéw
cieplarnianych, ktérych uniknieto.

2.9 Ocenaryzyka

Jak okreslono w art. 101 (Informacje niezbedne do zatwierdzenia duzego projektu) rozporzadzenia
(UE) nr 1303/2013, ocene ryzyka nalezy uwzgledni¢ w AKK. Dziatanie to jest wymagane celem
unikniecia niepewnosci, ktéra zawsze towarzyszy projektom inwestycyjnym, w tym ryzyka
niekorzystnego wptywu zmian klimatu na projekt. Zalecane etapy przeprowadzania oceny ryzyka
dotyczacego projektu to:

= analiza wrazliwoSci;

= jakoSciowa analiza ryzyka;

= probabilistyczna ocena ryzyka;

= zapobieganie ryzyku i ograniczanie jego skutkow.

Wspomniane etapy opisano bardziej szczeg6towo ponize;.

2.9.1 Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwo$ci umozliwia okres$lenie ,krytycznych” zmiennych projektu. S3a to zmiany,
pozytywne badZz negatywne, ktére wywieraja najwiekszy wptyw na wydajnos¢ finansowa lub
ekonomiczng projektu. Analize przeprowadza sie poprzez réznicowanie pojedynczych zmiennych i
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okreslanie wplywu tej zmiany na warto$¢ biezacg netto. Jako kryterium przewodnie zaleca sie uznanie
za ,krytyczne” tych zmiennych, dla ktérych zmiana wynoszaca +1% wartosci przyjetej w odniesieniu
do stanu bazowego powoduje zmiane przekraczajaca 1% warto$ci biezacej netto.Badane zmienne
powinny by¢ deterministycznie niezalezne i jak najbardziej zdezagregowane. Powigzane zmienne
spowodowatyby zakt6écenia wynikéw i podwojne liczenie. Zatem przed przystgpieniem do analizy
wrazliwo$ci nalezy dokona¢ przeglagdu modelu AKK celem wyizolowania niezaleznych zmiennych i
wyeliminowania deterministycznych wspo6tzaleznosci (np. rozbijajac zmienna na niezalezne
sktadowe). Na przykitad ,przych6d” jest zmienng ztozong zalezna od dwdéch niezaleznych sktadowych:
Jilosci” i taryfy”, z ktérych obie powinny zosta¢ poddane analizie. Przyktad podano w tabeli 2.12.

Tabela 2.12 Analiza wrazliwosci. Przyktad
Zmiana NPV w zwiazku z P Zmiana ENPV w zwiazku s
Zmi o . . Okreslenie . . . Okreslenie
mienna modyfikacja zmiennej P z modyfikacja zmiennej o
o +1% krytycznosci o +1% krytycznosci
Roczny przyrost populaciji 0.5 % Niekrytyczna 22% Krytyczna
Konsumpcja per capita 3.8% Krytyczna 4.9 % Krytyczna
Taryfa jednostkowa 2.6 % Krytyczna Nie dotyczy Nie dotyczy
Naktady inwestycyjne 8.0 % Krytyczna 8.2% Krytyczna
Roczne koszty utrzymania 0.7 % Niekrytyczna 0.6 % Niekrytyczna
Gotowos¢ do ptacenia per .
. Nie dotyczy - 12.3 % Krytyczna
capita
Roczna emisja hatasu Nie dotyczy - 0.8 % Niekrytyczna

Zrodto: Autorzy

Szczegdlnie waznym elementem analizy wrazliwosSci jest obliczenie warto$ci progowych. Jest to
wartos¢, jakg analizowana zmienna musiataby przyja¢, aby warto$¢ biezaca netto projektu wznosita
zero, lub bardziej ogélnie - aby wartos¢ produktu projektu spadia ponizej minimalnego poziomu
akceptowalnosci (zob. tabela 2.13). Zastosowanie warto$ci progowych w analizie wrazliwos$ci
umozliwia okreslenie ryzyka projektu i umozliwia podjecie dziatarn majacych na celu zapobieganie
ryzyku. W przyktadzie przedstawionym ponizej nalezy oceni¢, czy wzrost kosztu inwestycji o 19%,
ktéry spowodowatby, ze wartos¢ ENPV bytaby réwna zeru, oznacza, ze projekt jest zbyt ryzykowny.
Istnieje wiec potrzeba dalszego badania przyczyn ryzyka, prawdopodobienstwa jego wystapienia i
okreslenia mozliwych dziatan naprawczych (zob. nastepny punkt).

Tabela 2.13 Wartosci progowe. Przyktad
Zmienna Wartosci progowe
Korzyscilprzychody
Minimalny wzrost zanim FNPV wyniesie 0 104 %
Roczny przyrost populacii ) o
Maksymalny spadek zanim ENPV wyniesie 0 47 %
) ) Minimalny wzrost zanim FNPV wyniesie 0 41 %
Konsumpcja per capita ) o
Maksymalny spadek zanim ENPV wyniesie 0 33%
) Minimalny wzrost zanim FNPV wyniesie 0 60 %
Taryfa jednostkowa ) o )
Maksymalny spadek zanim ENPV wyniesie 0 Nie dotyczy
] Minimalny wzrost zanim FNPV wyniesie 0 Nie dotyczy
Gotowos$¢ do ptacenia per capita ) o
Maksymalny spadek zanim ENPV wyniesie 0 55 %
Koszty
Maksymalny spadek zanim FNPV wyniesie 0 82 %
Naktady inwestycyjne o ) o
Minimalny wzrost zanim ENPV wyniesie 0 19 %
Roczne koszty utrzymania Maksymalny spadek zanim FNPV wyniesie 0 95 %
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Minimalny wzrost zanim ENPV wyniesie 0 132 %

Maksymalny spadek zanim FNPV wyniesie 0 Nie dotyczy
Roczna emisja hatasu o ) oo
Minimalny wzrost zanim ENPV wyniesie 0 221 %

Zrodto: Autorzy

Analize wrazliwosci nalezy uzupeini¢ o analize scenariusza, w ramach ktdérej bada sie wpltyw
kombinacji warto$ci przyjmowanych przez zmienne krytyczne. Kombinacje ,optymistycznej” i
»pesymistycznej” wartosci krytycznych zmiennych moga by¢ szczegélnie uzyteczne przy tworzeniu
réznych realistycznych scenariuszy, ktére moga sprawdzaé sie przy pewnych hipotezach. W celu
okreSlenia scenariusza optymistycznego i pesymistycznego konieczne jest wybranie ekstremum
warto$ci (najnizszej i najwyzszej) dla kazdej zmiennej (w przedziale okreslonym jako realistyczny).
Nastepnie dla kazdej kombinacji oblicza sie przyrostowy wskaznik efektywnosci projektu. Niektore
decyzje zwigzane z ryzykiem projektu mozna podja¢ na podstawie wynikéw analizy. Przyktadowo
jezeli ENPV pozostanie dodatnia, nawet w scenariuszu pesymistycznym ryzyko dotyczace projektu
mozna ocenic jako niskie.

2.9.2 Jakosciowa analiza ryzyka
Cele jakos$ciowej analizy ryzyka obejmujg nastepujace elementy:
» wykaz zdarzen niepozadanych, na ktére narazony jest projekt;
* macierz ryzyka dotyczaca kazdego zdarzenia niepozadanego, wskazujaca:
o mozliwe przyczyny zdarzenia;
o w odpowiednich przypadkach zwiazek z analizg wrazliwo$ci;
o niekorzystne efekty projektu;
o poziomy prawdopodobienstwa ich wystapienia (hierarchicznie) i dotkliwos¢ skutkow;
o poziom ryzyka;

* interpretacje macierzy ryzyka obejmujaca ocene mozliwych do zaakceptowania poziomow
ryzyka;

= opis Srodkow zapobiegajacych lub zmniejszajacych ryzyko w odniesieniu do gtdwnych
jego rodzajow, ze wskazaniem podmiotu odpowiedzialnego za odpowiednie $rodki, ktérych
celem jest zmniejszenie narazenia na ryzyko, jezeli uzna sie je za niezbedne.

Pierwszy etap w przeprowadzaniu jakoSciowej analizy ryzyka obejmuje identyfikacje zdarzen
niepozadanych, ktére moga mieé¢ miejsce w ramach realizacji projektu. Utworzenie wykazu
ewentualnych zdarzen niepozgdanych stanowi dobre ¢wiczenie pomagajgce zrozumie¢ zawitoSci
projektu. Przyklady zdarzen i sytuacji majacych negatywny wplyw na realizacje projektu, a w
szczeg6lnosci powodujacych przekroczenie kosztoéw i opdznienie oddania go do uzytku, sg bardzo
rézne i zaleza od specyfiki projektu. Moga to by¢: osuniecia sie ziemi, niekorzystny wplyw
ekstremalnych zjawisk pogodowych, nieuzyskanie pozwolen, protesty spoteczne, postepowania
sadowe itd.

Po zidentyfikowaniu ewentualnych zdarzen niepozadanych, mozna utworzy¢ odpowiadajacag macierz
ryzyka. Ponizej przedstawiono krétkie instrukcje dotyczace sposobu operacyjnej budowy macierzy
ryzyka:

Nalezy zacza¢ od przeprowadzenia analizy potencjalnych przyczyn wystapienia ryzyka. To
podstawowe zagrozenia mogace wystapi¢ w trakcie trwania projektu. Nalezy wskaza¢ i
przeanalizowa¢ wszystkie przyczyny zdarzen niepozadanych, uwzgledniajac fakt, Ze szereg
niedociggnie¢ dotyczacych prognozowania, planowania lub zarzadzania moze mie¢ podobne
konsekwencje w trakcie trwania projektu. Identyfikacja przyczyn ewentualnych zagrozen moze
opiera¢ sie na analizach doraznych lub badaniu podobnych probleméw udokumentowanych w
przesztosci. Zasadniczo wystapienie klesk zywiotowych uznaje sie za niedociggniecie w projektowaniu
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w najszerszym mozliwym znaczeniu, a wiec oczekuje sie odpowiedniej identyfikacji i
udokumentowania ewentualnych przyczyn niepowodzenia. Przyktady to: niski potencjat wykonawcy,
nieodpowiednie oszacowanie kosztéw projektowania, nieodpowiednie zbadanie wybranego miejsca,
niewielkie zaangazowanie polityczne, nieodpowiednia strategia rynkowa itd.

W stosownych przypadkach nalezy jasno okresli¢ zwigzek z wynikami analizy wrazliwo$ci, wskazujac
te zmienne krytyczne, na ktére wptyw maja zdarzenia niepozadane. Przyktadowo w odniesieniu do
zdarzenia niepozadanego, jakim sa ,zaskakujace warunki geologiczne”, odpowiednig zmienng
krytyczna jest ,koszt inwestycji” itd. W zaleznosci od charakteru danego zdarzenia nie zawsze znajduje
to jednak zastosowanie (na przyktad zadna zmienna nie odpowiada wydarzeniom jako$ciowym, takim
jak protesty spoteczne).

W odniesieniu do kazdego zdarzenia niepozadanego nalezy opisa¢ ogdlne skutki dla projektu i
wzgledne konsekwencje przeptywéw pienieznych. Przykltadowo opéZnienia na etapie budowy
skutkujg odroczeniem etapu operacyjnego, co z kolei moze zagrozi¢ trwatosci finansowej projektu.
Nalezy opisa¢ przedmiotowe skutki w aspekcie doswiadczenn wnioskodawcy projektu (lub zarzadcy
infrastruktury i dostawcy ustug) w zakresie wptywu na funkcjonowanie i dziatalno$¢ gospodarcza.
Kazdy skutek nalezy opisa¢ rowniez pod katem konsekwencji w zakresie harmonogramu projektu
(konsekwencji krétkoterminowych i dlugoterminowych), ktére bytyby istotne z punktu widzenia
prognoz wptywu na przeptywy pieniezne i okreslenia odpowiednich srodkéw ograniczania ryzyka.

Kazdemu zdarzeniu niepozadanemu przypisuje sie prawdopodobienistwo (P), czyli mozliwo$¢ jego
wystapienia. Ponizej przedstawiono zalecang klasyfikacje’3, chociaz co do zasady istniejg rowniez inne
mozliwoSci:

A. bardzo nieprawdopodobne (prawdopodobiefistwo wynoszace 0-10%);

B. nieprawdopodobne (prawdopodobienstwo wynoszace 10-33%);

C. catkiem prawdopodobne (prawdopodobienstwo wynoszace 33-66%);

D. prawdopodobne (prawdopodobienstwo wynoszace 66-90%);

E. bardzo prawdopodobne (prawdopodobienstwo wynoszace 90-100%).

Dla kazdego skutku podano dotkliwos$¢ (D) jego wptywu, w przedziale od I (brak wptywu) do V
(katastrofalny), w oparciu o koszt lub straty dobrobytu spotecznego wygenerowane przez projekt.
Podane wartosci umozliwiajg Kklasyfikacje ryzyka zwigzanego z prawdopodobienstwem ich
wystapienia. Ponizej przedstawiono typowa klasyfikacje (tabela 2.14).

Tabela 2.14 Klasyfikacja dotkliwosci ryzyka.
Skala Znaczenie

| Brak oddziatywania na dobrobyt spoteczny, nawet pomimo braku dziatan zaradczych.
Nieznaczny ubytek dobrobytu spotecznego generowanego przez projekt, o minimalnym oddziatywaniu na jego
diugofalowe efekty. Niemniej jednak skutki wymagajq dziatan zaradczych.

Umiarkowane. Projekt powoduje ubytek dobrobytu spotecznego, gtéwnie straty finansowe, nawet w $rednim i
diuzszym okresie. Zmaterializowanym skutkom mozna skutecznie zaradzic.

Krytyczne. Projekt powoduje znaczny ubytek dobrobytu spotecznego. Realizacja ryzyka niweczy podstawowe
funkcje projektu . Dziatania zaradcze, nawet bardzo rozbudowane, nie sg w stanie zniwelowa¢ skutkow.

Katastrofalne. Wadliwos¢ projektu, ktéra moze skutkowa¢ powazng lub nawet catkowitg utratg zaktadanych
funkcji. Gtéwne $rednio- i dtugookresowe cele nie zostajg osiggniete.

Zrodto: Autorzy

Poziom ryzyka to potaczenie prawdopodobienistwa i dotkliwosci (P*D). Mozna okre$li¢ nastepujace
cztery poziomy ryzyka wraz z przypisanymi im kolorami:

73 Ponizsza klasyfikacja jest zgodna z zapisami sprawozdania IPCC (http://www.climatechange2013.org/images/uploads/WGIARS-
SPM Approved27Sep2013.pdf) dotyczacego prawdopodobienistwa wystapienia wyniku.
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Dotkliwos¢ / | I I v Vv

Poziom ryzyka Kolor Prawdopodobienstwo
Niski A Niski Niski Niski Niski Umiarkowany
Umiarkowany B Niski Niski Umiarkowany = Umiarkowany
Wysoki C Niski Umiarkowany = Umiarkowany Wysoki
Nieakceptowalny | N D Niski Umiarkowany
E Umiarkowany

Badanie to nalezy przeprowadzi¢ na etapie planowania, aby decydenci mogli okresli¢ akceptowalny
poziom ryzyka i dziatania ograniczajace je, ktore nalezy wdrozy¢é. W trakcie analizy ryzyka
uwzglednionej w AKK dokonuje sie analizy pozostatych czynnikéw ryzyka w koncowym planie
projektu. Co do zasady nie mozna pozostawi¢ zadnych nieakceptowalnych czynnikéw ryzyka.
Klasyfikacja jest jednak przydatna do okreslenia ewentualnych probleméw, z jakimi projekt moze sie
zmagac.

Po okresleniu poziomu pozostatych czynnikéw ryzyka (P i D) wazne jest, aby okresli¢ przewidywane
srodki zapobiegajace lub zmniejszajace ryzyko.”* Na ponizszym diagramie przedstawiono w
sposob jakosSciowy rodzaje lub kombinacje $rodkéw majacych na celu ograniczenie ryzyka
dotyczacego projektu, wystepujacego w réznych obszarach wspomnianej macierzy ryzyka. Okreslenie
ich wymaga gtebokiej znajomoSci przyczyn ryzyka i charakteru oraz czasu wystepowania efektéw
koncowych.

Dotkliwosé /
Prawdopodobiefistwo I I 1] \V \V;

Zapobieganie
albo Ograniczanie
ograniczanie

mooOw>

Zapobieganie Zapobieganie i ograniczanie

JIntensywnos¢” srodka powinna by¢ wspoétmierna do poziomu ryzyka. Co do czynnikéw ryzyka o
wysokim poziomie wptywu i prawdopodobienistwa, nalezy zaplanowac szerzej zakrojone dziatania i
WYZsSzZy poziom zaangazowania w zarzadzanie nimi. Z drugiej strony, w odniesieniu do niskiego
poziomu ryzyka wystarczajgce powinno by¢ doktadne monitorowanie. W przypadku gdy poziom
ryzyka staje sie nie do zaakceptowania (sytuacja, ktéra co do zasady nigdy nie powinna mie¢ miejsca),
nalezy dokona¢ przegladu planu i przygotowania projektu. W procesie okreslania dziatan
zmniejszajacych istniejgce ryzyko obowiazkowe jest wskazanie podmiotu odpowiedzialnego za ich
wdrozenie oraz etapu cyklu projektu, na ktérym bedzie to mialo miejsce (planowanie, przetargi,
wdrozenie, funkcjonowanie).

Na koniec nalezy oceni¢ wptyw dziatan zapobiegajacych ryzyku lub zmniejszajacych je na odpornos¢
projektu i narazenie na pozostate ryzyko. Dla kazdego zdarzenia niepozadanego zaleca sie
przeprowadzenie oceny ryzyka rezydualnego po wdrozeniu odpowiednich $srodkéw. Jezeli narazenie
na ryzyko zostanie ocenione jako akceptowalne (tj. nie wystepuje juz wysoki lub bardzo wysoki
poziom ryzyka), nalezy przyja¢ proponowang jako$ciowa strategie ryzyka. Jezeli nadal wystepuje
znaczne ryzyko, wymagane jest przejScie do probabilistycznej analizy jakos$ciowej, w celu
przeprowadzenia dalszej oceny ryzyka dotyczacego projektu (zob. nastepny punkt).

W tabeli 2.16, znajdujacej sie na konicu tego punktu, przedstawiono uproszczony przykitad macierzy
zapobiegania ryzyku.

2.9.3 Probabilistyczna ocena ryzyka

Jak opisano w zataczniku III do rozporzadzenia wykonawczego zawierajacego formularz wniosku i
opis metodologii analizy kosztéw i korzysci, zgodnie z metodyka AKK przeprowadzenie
probabilistycznej oceny ryzyka jest wymagane w przypadku, gdy narazenie na ryzyko rezydualne jest
w dalszym ciggu znaczace. W innych przypadkach ocena ta moze zosta¢ przeprowadzona w razie

74 Ograniczanie ryzyka odnosi sie do dziatan majacych na celu systematyczne zmniejszanie stopnia narazenia na ryzyko. Celem zapobiegania
ryzyku jest systematyczne zmniejszanie prawdopodobienistwa jego wystapienia.
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potrzeby, w zalezno$ci od rozmiaru projektu i dostepnosci danych.

W przypadku tego typu analizy rozktad prawdopodobienistwa przypisuje sie do kazdej krytycznej
zmiennej analizy wrazliwosci, okreslonej w precyzyjnie zdefiniowanym przedziale wartos$ci wokét
najlepszego oszacowania, uzywanego jako scenariusz bazowy, w celu ponownego obliczenia
oczekiwanych wartosci wskaznikdéw efektywnosci finansowej i ekonomiczne;.

Rozktad prawdopodobienstwa dla kazdej zmiennej moze pochodzi¢ z innego Zrédta, takiego jak dane
eksperymentalne, rozktady znalezione w literaturze dla podobnych przypadkéw czy konsultacje z
ekspertami. Oczywiscie jezeli proces generowania rozkladéw jest nierzetelny, nierzetelna bedzie
réwniez ocena ryzyka. W najprostszym ujeciu (np. rozktad tréjkatny, zob. zatgcznik VII) etap ten jest
zawsze wykonalny i wnosi poprawe zrozumienia mocnych i stabych stron projektu w poréwnaniu ze
stanem bazowym.

Po okres$leniu rozktadéw prawdopodobienstwa dla zmiennych krytycznych mozna przystapi¢ do
obliczenia rozktadu prawdopodobienstwa finansowej stopy zwrotu (FRR) lub warto$ci biezacej netto
(NPV) projektu. W tym celu zaleca sie zastosowanie metody Monte Carlo, wymagajacej posiadania
prostego programu obliczeniowego. Metoda ta polega na powtarzalnej przypadkowej ekstrakcji
zestawu wartosci dla zmiennych krytycznych, pobieranych w odpowiednich odstepach, a nastepnie
obliczeniu wskaznikow wydajnosci projektu (FRR lub NPV) wynikajgcych z kazdego zestawu
ekstrahowanych danych. Powtarzajac te procedure dla wystarczajaco duzej liczby ekstrakcji mozna
otrzyma¢ uprzednio zdefiniowang konwergencje obliczen, jako rozkiad prawdopodobienstwa
wewnetrznej stopy zwrotu lub wartosci biezacej netto.

Otrzymane warto$ci umozliwiajg analitykom wyciagniecie wnioskéw dotyczacych poziomu ryzyka
projektu. W przyktadzie przedstawionym w tabeli 2.15 ENPV moze dawa¢ wartosci ujemne (lub ERR
nizsza niz SSD) przy prawdopodobienistwie wynoszacym 5,3%, co oznacza, Ze projekt charakteryzuje
sie niskim poziomem ryzyka. W innych przypadkach jednak srednia (lub mediana) znacznie ponizej
wartoSci bazowej moze wskazywa¢ na przyszie problemy z osiggnieciem oczekiwanych korzysci
projektu.

Tabela 2.15 Wyniki symulacji Monte Carlo. Przyktad

Oczekiwane wartosci ENPV ERR
Warto$¢ bazowa 36 649 663 7.56 %
Srednia 41 267 454 7.70 %
Mediana 37 746 137 7.64 %
Odchylenie standardowe 28 647 933 141 %
Wartos$¢ minimalna -25 895 645 3.65 %
Wartos¢ srodkowa 55205 591 7.66 %
Warto$¢ maksymalna 136 306 827 11.66 %
Prawdopodobienstwo tego, ze ENPV bedzie mniejsze niz 0.053 0.053

zero lub ERR bedzie mniejsza od zastosowanej w analizie
stopy dyskontowej

Zrodto: Autorzy
Wynik losowan w metodzie Monte Carlo, wyrazony w postaci rozktadu prawdopodobieristwa lub
skumulowanego prawdopodobienstwa wewnetrznej stopy zwrotu lub wartosci biezgcej netto w

wynikowym przedziale warto$ci, dostarcza bardziej wyczerpujacych informacji na temat profilu
ryzyka projektu. Na rys. 2.3 przedstawiono graficzny przyktad tego zjawiska.
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Rys. 2.3 Przyktad skumulowanego i punktowego rozktadu prawdopodobieristwa dla ENPV

Rozktad punktowy
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Zrodto: Autorzy.

Ryzyko projektu ocenia sie za pomoca krzywej prawdopodobienstwa skumulowanego (lub tabeli
wartosci), na przyktad weryfikujac czy prawdopodobienistwo skumulowane w odniesieniu do danej
wartosci biezacej netto lub wartosci wewnetrznej stopy zwrotu jest wyzsze czy nizsze od wartosci
odniesienia, ktéra uznaje sie za krytyczna. W przyktadzie przedstawionym na powyzszym wykresie
prawdopodobienstwo skumulowane dla ENPV o wartosci 18 824 851 EUR, ktére ustalono na 50%
wartosci podstawowej, wynosi 0,225, czyli przyjmuje warto$¢ wystarczajagco wysoka, aby zaleci¢
podjecie dziatan zapobiegawczych i ograniczajacych ryzyko dotyczace danego projektu. Bardziej
szczegOtowe przedstawienie sposobu przeprowadzania probabilistycznej oceny ryzyka i interpretacji
jego wynikdw mozna znalezé w zatgczniku VIIL

2.9.4 Zapobieganie ryzyku i ograniczanie jego poziomu

Realizacja opisanych powyzej etapoéw okresla strategie zapobiegania ryzyku projektu i ograniczania
jego poziomu. Ogélnie rzecz biorac, wobec ryzyka zalecana jest postawa neutralna, poniewaz sektor
publiczny moze by¢ w stanie podota¢ ryzyku duzej liczby projektow. W takich przypadkach ocene
ryzyka podsumuje ocena wartos$ci progowych i wynikéw analizy scenariusza, a nastepnie sprawdzona
macierz ryzyka (oraz w razie potrzeby probabilistyczna ocena ryzyka). W niektérych przypadkach
oceniajacy lub wnioskodawca projektu moze zrezygnowac z neutralnosci i zdecydowa¢ sie ryzykowac
bardziej (podejmujacy ryzyko) lub mniej (unikajacy ryzyka) ze wzgledu na oczekiwang stope zwrotu.
Wymagane jest jednak wyrazne uzasadnienie tego wyboru.

Ocena ryzyka powinna sta¢ sie podstawg do zarzadzania ryzykiem, polegajacego na ustaleniu strategii
minimalizacji ryzyka, w tym sposobdéw przydzielania go zaangazowanym stronom oraz wyboru
czynnikow ryzyka, ktore nalezy przekaza¢ profesjonalnym instytucjom zarzadzania ryzykiem, takim
jak towarzystwa ubezpieczeniowe. Zarzadzanie ryzykiem to zadanie skomplikowane, wymagajace
réznych kompetencji i zasobéw, mozna zatem, na odpowiedzialno$¢ instytucji zarzadzajacej i
beneficjentéw, powierzy¢ je specjalistom. Po przeprowadzeniu oceny ryzyka wnioskodawca projektu
powinien jednak co najmniej okre$li¢ konkretne $rodki (w tym odpowiedzialno$¢ za ich zastosowanie)
zapobiegajace ryzyku lub zmniejszajace jego zidentyfikowane czynniki zgodnie z miedzynarodowg
dobrg praktyka. Bardziej szczeg6towe omoéwienie oceny dopuszczalnych pozioméw ryzyka oraz
definicje strategii zapobiegania ryzyku i ograniczania jego poziomu mozna znalez¢ w zatgczniku VIIL.
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DOBRE PRAKTYKI

- Analiza wrazliwo$ci obejmuje wszystkie niezalezne zmienne projektu, sposréd ktérych wybiera sie zmienne
krytyczne;

- do odpowiedniego rozrdéznienia prawdopodobienstwa wystgpienia i stopnia oddziatywania niekorzystnych
efektéw wykorzystywana jest wystarczajgco szeroka skala liczbowa (tj. przedziat wartosci 1-5);

- koszt srodkéw zapobiegajacych/ograniczajgcych ryzyko wigczony do kosztéw inwestycyjnych lub kosztow
eksploatacji i utrzymania. Obejmuje to rodzaje ryzyka zwiazane z wystgpieniem klesk zywiotowych lub innych
nieprzewidywalnych zdarzen, ktére nalezy uwzgledni¢ w projekcie technicznym projektu lub odpowiednio sie
przed nimi zabezpieczy¢ (o ile jest to mozliwe);

- wartosci progowe dla zmiennych krytycznych oblicza sie rowniez w przypadku, gdy projekty wykazuja ujemna
FNPV(K) po uwzglednieniu wsparcia UE. Niezbedna wariacja zmiennej kluczowej w celu osiggniecia wartosci
odniesienia stanowi cenng informacje dla osoby wyceniajacej projekt;

- jezeli po zastosowaniu Srodkéw zapobiegajacych/zmniejszajacych projekt nadal charakteryzuje sie znacznym
poziomem ryzyka, w celu oszacowania prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka, oprocz oceny jakoSciowej,
przeprowadzana jest réwniez ocena probabilistyczna;

- rozklady prawdopodobienstwa zmiennych wejsciowych sa odpowiednio okreslane, na przyktad w oparciu o
doswiadczenie zdobyte na podstawie wcze$niejszych projektow.

NAJCZESCIE] POPELNIANE BLEDY

- W analizie pomija sie czynniki ryzyka, ktéore znajduja sie poza kontrolg wnioskodawcy projektu lub innych
interesariuszy (np. zmiana przepiséw), chociaz moga one znaczaco przyczynic sie do sukcesu/porazki projektu;

- w analizie wrazliwosci i ryzyka uwzglednia sie zbyt zagregowane zmienne (tj. korzysci w ujeciu ogdélnym).
Dlatego tez okreslenie parametréw, na ktérych skoncentrowano $rodki zapobiegajace/zmniejszajace, nie jest
mozliwe;

- $rodki zapobiegajace/zmniejszajace ryzyko nie sg identyfikowane, niezaleznie od typu analizy;

- przeprowadzana jest zbyt ogdlna analiza przyczyn ryzyka i srodkoéw zapobiegajacych, bez wzmianki o

prawdopodobienstwie ich wystgpienia lub identyfikacji skutkéw;

- nie okreslono , 0soby zarzadzajacej” ryzykiem, tj. funkcji odpowiedzialnej za wdrazanie okreslonych srodkéw
zapobiegajacych/zmniejszajacych ryzyko.
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Tabela 2.16

Zdarzenie
niepozadane

Opodznienia
budowy

Przekroczenie
kosztow

Osuniecia
gruntéw

Opodznienia w
otrzymaniu
zezwolen

Opor
spoteczny

Zrédlo: Autorzy.

Macierz zapobiegania ryzyku. Przyktad

Zmienna

Naktady
inwestycyjne

Naktady
inwestycyjne

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Przyczyny

Niska
wydajnos¢
wykonawcy

Niedoktadne
szacunki dot.
kosztow

Niedoktadna
analiza terenu

Niskie
zaangazowanie
polityczne;

Zte zarzadzenie
procesem
przyznawania
zezwolen

Nieodpowiednia
strategia
rynkow

Niedocenienie
zagrozen

Efekty Czas
trwania
Opoznienie
terminu .

. Umiarko-
rozpoczecia wany
Swiadczenia
ustugi
Naktady
Inwestycyjne Krotki
wyzesz niz
przewidywano
Przerwanie .
robot g
Opoznienie
rozpoczecia Krotki
robot
si;pyt nizszy Umiarko-
przewidywano wany

Oddzialywanie
na przeplywy
P)

Opodznienie
wystgpienia
dodatniego
bilansu
przeptywdw oraz
wystgpienia
korzysci
ekonomicznych

Wyzsze koszty
spoteczne w
pierwszej fazie
projektu

Wyzsze koszty

majace na celu

likwidacje A
skutkéw

przewania robot

Opédznienie
wystapienia
dodatniego
bilansu
przeptywéw oraz
wystgpienia
korzysci
ekonomicznych

Nizsze
przychody |
korzysci
spoteczne

Prawdopo-
dobienstwo

Dotkli-
wos¢é

(D)
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Poziom
ryzyka

Umiarko-
wany

Bardzo
wysoki

Niski

Niski

Wysoki

Srodki
zapobiegawcze
i/llub ograniczajace

Powotanie Jednostki
ds. Wdrazania
Projektu wspieranej ze
Srodkéw pomocy
technicznej, ktéra
bedzie dziatata na
rzecz zarzadzania
wdrazaniem

Rewizja koncepcji
projektu

Szczegotowy
monitoring

Szczegotowy
monitoring

Wczesne
zdefiniowanie
odpowiedniego planu
spotecznego.
Dziatania i kampanie
podnoszace poziom
akceptacji spotecznej
dla projektu

Ryzyko
rezydualne

Niskie

Umiarkowane

Niskie

Niskie

Umiarkowane



2.10 Lista kontrolna

Ponizsza lista kontrolna zamyka niniejszy rozdziat. W zatoZeniu ma ona stuzy¢ jako lista czynnosci
zaroOwno dla wnioskodawcy projektu, ktéry zajmuje sie przygotowaniem dokumentacji, jak i
oceniajgcego projekt, ktéry dokonuje przegladu jakosci oceny.

Etap

Ogolne

Przedstawienie
kontekstu

Okreslenie celow

Identyfikacja
projektu

Wykonalnosé
technicznai
zrbwnowazenie
$rodowiskowe

Pytanie
Czy zastosowano podejscie przyrostowe?
Czy scenariusz kontrfaktyczny jest wiarygodny?
Czy wybrano odpowiedni horyzont czasowy?
Czy efekty projektu zostaty okreslone i wyrazone w pienigdzu?
Czy przyjeto odpowiednie finansowe i spoteczne stopy dyskontowe?
Czy analiza ekonomiczna opiera sie na analizie finansowej?

Czy przyjeta metodologia jest spojna z wytycznymi Komisji lub wlasnymi wytycznymi panstw
cztonkowskich?

Czy w jasny sposob opisano kontekst spoteczny, instytucjonalny i gospodarczy?

Czy wszystkie najwazniejsze efekty spoteczno-ekonomiczne projektu rozwazono w
kontekscie danego regionu, sektora lub panstwa?

Czy te efekty sg faktycznie mozliwe do osiagniecia w danym kontekscie?

Czy istnieja jakiekolwiek istotne potencjalne ograniczenia co do realizacji projektu?

Czy dla projektu zostaty wyraznie okreslone cele wynikajgce z jednoznacznej oceny potrzeb?
Czy realizacja projektu jest zasadna w swietle potrzeb?

Czy cele projektu zostaty zidentyfikowane pod wzgledem ilosciowym za pomocg wskaznikéw
i wartosci docelowych?

Czy projekt jest spdjny z celami Funduszy i programéw operacyjnych UE?

Czy projekt jest spojny z krajowymi i regionalnymi strategiami i priorytetami okreslonymi w
planach rozwoju?

Czy wskazano $rodki stuzace do pomiaru osiggania celdéw oraz ich zwigzek z celami
programow operacyjnych, o ile taki wystepuje?

Czy projekt stanowi jasno okreslong samowystarczalng jednostke analizy?
Czy kombinacje odrebnych elementéw poddano wycenie w sposdéb niezalezny?

Czy przeprowadzono analize potencjatu technicznego, finansowego i instytucjonalnego
wnioskodawcy projektu?

Czy okreslono obszar oddziatywania?
Czy okreslono beneficjentéw korncowych odnoszacych korzysci z realizacji projektu?

Jezeli projekt jest realizowany w ramach PPP, czy poprawnie opisano jego uktad? Czy jasno
zidentyfikowano podmioty publiczne i prywatne?

Czyje koszty i korzysci zostang uwzglednione przy obliczeniu dobrobytu ekonomicznego?
Czy wzieto pod uwage wszystkie strony, na ktére projekt potencjalnie moze wywrze¢ wptyw?
Czy przeprowadzono analize biezacego popytu na ustugi?

Czy stworzono prognoze przysztego zapotrzebowania na ustugi?

Czy metoda prognozowania popytu i zatozenia sg odpowiednie?

Czy dokumentacja wniosku zawiera wystarczajace dowody wykonalnosci projektu (z punktu
widzenia technicznego)?

Czy wnioskodawca wykazat, ze odpowiednio rozwazyt inne wykonalne warianty?

Wedtug jakich kryteriow dokonano wyboru optymalnego wariantu projektu? Czy kryteria te sg
odpowiednie w przypadku tego rodzaju projektéw?

Czy w ramach przeptywow pienieznych w AKK uwzgledniono koszty dziatan podjetych w celu
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Analiza finansowa

Analiza
ekonomiczna

Ocena ryzyka

eliminacji negatywnego oddziatywania na srodowisko?
Czy projekt techniczny jest odpowiedni do tego, aby osiggna¢ zatozone cele?
Czy stopien wykorzystania potencjatu jest zgodny ze spodziewanym zapotrzebowaniem?

Czy szacunkowe koszty projektu (koszty inwestycji oraz koszty eksploatacji i utrzymania)
zostaty odpowiednio uzasadnione i przedstawione w wystarczajgco szczegodtowy sposéb,
pozwalajacy na ich ocene?

Czy z analizy wytaczono amortyzacje, rezerwy i inne pozycje ksiegowe, ktére nie
odpowiadajg rzeczywistym przeptywom pienieznym?

Czy odpowiednio obliczono i wigczono do analizy warto$¢ rezydualng inwestycji?

Czy w przypadku stosowania cen biezacych przyjeto nominalng finansowg stope
dyskontowg?

Czy podatek VAT nie jest uwzgledniany w analizie, jesli pokrywa go beneficjent?
Czy podczas obliczenia przychoddw projektu wytaczono transfery i dotacje?

Jezeli od uzytkownikdow pobierane sg optaty taryfowe, w jaki sposob stosuje sie zasade
.Zanieczyszczajacy ptaci” oraz jaki jest poziom zwrotu kosztow w perspektywie krotko-,
Srednio- i dlugookresowe;j?

Jezeli w stosunku do opfat taryfowych stosuje sie ograniczenie dostepnosci cenowej, czy
przeprowadzono jej analize?

Czy trwato$¢ finansowg analizuje sie na poziomie projektu i — w stosownych przypadkach —
na poziomie operatora?

Jezeli projekt nie jest sam w sobie trwaty finansowo (generuje ujemne przeptywy pieniezne),
czy wyjasniono w jaki sposob zostang zapewnione wymagane fundusze?

Czy obliczono gtowne wskazniki efektywnosci finansowej (FNPV(C), FRR(C), FNPV(K),
FRR(K)) z uwzglednieniem wtasciwych kategorii przeptywdw pienieznych?

Jezeli zaangazowani sg partnerzy z sektora prywatnego, czy czerpig z tego normalne zyski w
poréwnaniu z finansowymi wartosciami odniesienia w sektorze?

Czy w przypadku zaburzen rynkowych stosowano ceny ukryte celem lepszego
odzwierciedlenia alternatywnego kosztu spotecznego wykorzystanych zasobéw?

Czy oblicza sie standardowy wspoétczynnik konwersji oraz stosuje go do wszystkich mniej
istotnych dobr niepodlegajgcych wymianie handlowej?

Czy w przypadku istotnych dobr niepodlegajacych wymianie handlowej zastosowano
specyficzne dla sektora wspoétczynniki konwersji?

Czy wybrano wiasciwe wynagrodzenie ukryte dla danego rynku pracy?

Jezeli przeptywy pieniezne niosg ze sobg wymogi podatkowe, czy skorygowano ceny
rynkowe?

Czy przy ocenie efektywnosci ekonomicznej projektu uwzgledniono oddziatywania
nierynkowe?

Czy w analizie uwzgledniono efekty zewnetrzne, w tym efekty zmiany klimatu?

Czy odpowiednio przedstawiono/wyjasniono wartosci jednostkowe stuzace do kwantyfikacji
korzysci ekonomicznych i efektéw zewnetrznych oraz ich rzeczywistego wzrostu w czasie?

Czy obliczono gtéwne ekonomiczne wskazniki efektywnosci (ENPV, ERR i wskaznik K/K)
uwzgledniajac odpowiednie kategorie kosztéw i korzysci? Czy wystepuje ryzyko zwigzane z
podwadjnym liczeniem korzysci?

Czy ekonomiczna wartos¢ biezaca netto jest dodatnia? Jesli nie, czy wystepujg wazne
korzys$ci niepieniezne, ktére nalezy uwzglednic?

Czy analize wrazliwo$ci przeprowadzono po kolei dla kazdej zmiennej, w miare mozliwosci z
zastosowaniem wartosci progowych?

Czy przeprowadzono analize scenariuszy?
Jakg zaproponowano strategie zapobiegania ryzyku i jego ograniczania?
Czy stworzono petng macierz zapobiegania ryzyku?

Czy wskazano $rodki stuzace zmniejszaniu ryzyka i zapobieganiu mu?
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= Jezeli projekt wydaje sie by¢ nadal narazony na ryzyko, czy przeprowadzono probabilistyczng
ocene ryzyka?

= Jaka jest ogolna ocena ryzyka dotyczgcego projektu?
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3. Transport

3.1 Wprowadzenie

Strategia UE dotyczaca infrastruktury transportowej, okreslona w wytycznych TEN-T75, koncentruje
sie na poprawie jakosci infrastruktury transportowej dzieki nowym inwestycjom i wydajnemu
wykorzystaniu istniejacej infrastruktury, w celu poprawy dostepnosci, mobilnosci i bezpieczenstwa
oraz aby zaspokoi¢ popyt na ustugi transportowe. Powigzane priorytety inwestycyjne okreslono w
ramach celu tematycznego 7 ,Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw
przepustowos$ci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych”, ktéry skupia sie na:

=  wspieraniu rozwoju multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez
inwestycje w sieci TEN-T (priorytet inwestycyjny 7a);

» zwiekszaniu mobilnoSci regionalnej poprzez 1aczenie wezt6w  drugorzednych
i trzeciorzednych z infrastrukturg TEN-T (7b);

*" tworzeniu i poprawie jakosci przyjaznych dla srodowiska i niskoemisyjnych systemoéw
transportu, w tym transportu $rodlagdowego i morskiego, portéw i potaczen multimodalnych
oraz promowaniu regionalnej i lokalnej mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju’é (7c);

= rozwoju i rehabilitacji kompleksowego, nowoczesnego i interoperacyjnego systemu transportu
kolejowego (7d).

Zgodnie ze wspdlnymi ramami strategicznymi, dziatania finansowane w ramach EFRR i Funduszu
Spojnosci w obszarze transportu sg planowane w $cistej wspotpracy z instrumentem ,Laczac Europe”,
ktéry jest bezposrednio zarzadzanym funduszem utworzonym w 2012 r. w celu przyspieszenia
inwestycji transgranicznych w obszarze sieci transeuropejskich, zmaksymalizowania synergii miedzy
polityka transportowa, energetyczng i telekomunikacyjna, przy zapewnieniu finansowania zaréwno z
sektora publicznego jak i prywatnego. Dziatania w ramach instrumentu ,t3czac Europe” beda sie
koncentrowa¢ na projektach o wysokiej europejskiej warto$ci dodanej, w szczeg6lnoSci na sieci
bazowej infrastruktury transgranicznej (wczes$niej okreSlonej w zatgczniku do rozporzadzenia
ustanawiajgcego instrument ,Laczac Europe”) i kolei, Fundusz Spdéjnosci i EFRR skoncentrujg sie
natomiast na projektach o wysokiej europejskiej wartoSci dodanej majacych na celu usuwanie
niedoboréw przepustowosci w sieciach transportu, wspierajac infrastrukture TEN-T w odniesieniu
zaréwno do sieci bazowych jak i kompleksowych. Ponadto inwestycje zwigzane z transportem musza
ScisSle wigza¢ sie z potrzebami okreSlonymi w krajowych planach transportu (por. tematyczny
warunek wstepny 7.1), w oparciu o wnikliwa ocene popytu zwigzanego z transportem (w odniesieniu
do przewozdéw pasazerskich i przewozéw towaréw). W planach tych nalezy okresli¢ brakujace
potaczenia i niedobory przepustowosci oraz ustanowiC realistyczne i dojrzate rezerwy projektéw
przewidzianych do wsparcia w ramach EFRR i Funduszu Sp6jnosci. Ma to na celu zapewnienie lepszej
interoperacyjnej integracji miedzy réznymi rodzajami transportu i wieksza koncentracje na
transeuropejskich sieciach w 2020 r. i pdzniej. Jak przedstawiono w ponizszej ramce, polityki i
interwencje UE skupiajg sie gtdwnie na: rozwoju infrastruktury sieci, regulacjach i konkurencji miedzy
réznymi rodzajami transportu w celu otwarcia rynkéw krajowych i zwiekszenia konkurencyjnosci i
interoperacyjnosci ustug transportowych na szczeblu UE, wiasciwym ustalaniu cen (w tym na taryfach
za wykorzystanie infrastruktury i internalizacji kosztow zewnetrznych) oraz zapewnianiu bezpiecznej
infrastruktury lub poprawie warunkéw bezpieczenstwa.

75 W celu stworzenia jednolitej multimodalnej sieci tgczacej transport ladowy, morski i lotniczy w obrebie Unii, stuzacej uproszczeniu
konsolidacji wspélnego rynku, w 1996 r. decydenci unijni opracowali transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T), ktéra - wdrazana
stopniowo - odgrywa dzi$ centralng role w osigganiu celéw strategii ,Europa 2020”.

76 Kazdy projekt, w wyniku ktérego zaszta zmiana cech hydromorfologicznych zbiornikdéw wodnych powodujgca pogorszenie ich stanu,
podlega ocenie zgodnej z art. 4 ust. 7 ramowej dyrektywy wodnej.
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RAMY POLITYKI UE
Strategie
Biata ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu (marzec 2011)

Propozycja Komisji Europejskiej w sprawie wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(COM/2011/0650)

Roadmap to a Single European Transport Area -Towards a competitive and resource efficient transport system -
White Paper (COM/2011/144)

Keep Europe moving - Sustainable mobility for our continent, Mid-term review of the European Commission’s 2001
Transport - White Paper (COM/2006/314)

European transport policy for 2010: Time to decide — White Paper (COM/2001/370)
Roadmap to a Single European Transport Area: Facts and figures

Strategia dot. miejskiego transport publicznego

Program “Laczac Europe”

Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T)

Building the Transport Core Network: Core Network Corridors and Connecting Europe Facility, Komisja
Europejska, 2014, COM(2013) 940 final

The Fourth Railway Package - Completing the Single European Railway Area to Foster European Competitiveness
and Growth, Komisja Europejska, 2013

European Commission, 2011, Regulation of the European Parliament and the Council establishing the Connecting
Europe facility, Komisja Europejska, 2011

TEN-T: A policy review - ‘Towards a better integrated trans-European transport network at the service of the
common transport policy’, Green Paper

Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j

Trans-European Networks: Towards an integrated approach, COM/2007 /0135
Konkurencja i ustalanie cen

Regulation of the European Parliament and the Council N. 1370 on public passenger transport services by rail and
by road, Komisja Europejska, 2007

Dyrektywa 2004/52/EC w sprawie interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we
Wspolnocie oraz Decyzja 2009/750/EC

Dyrektywa 2006/38/EC “Euro-winieta” zmieniajaca Dyrektywe 1999/62/EC w sprawie pobierania optat za
uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe (patrz: kolejna tabela)

Dyrektywa 2004/49/EC zmieniajaca Dyrektywe 2001/14/EC w sprawie alokacji zdolnosSci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz $wiadectw
bezpieczenstwa

Dyrektywa 2011/76/EU zmieniajaca Dyrektywe 1999/62/EC w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektérych typoéw infrastruktury przez pojazdy ciezarowe

Interoperacyjnosc kolejowa

Dyrektywa 2008/57/EC Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci system kolei we
Wspélnocie
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Decyzja Komisji Europejskiej z 25 stycznia 2012 w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu kolei

3.2

Opis kontekstu

Cele projektu z sektora transportu, czyli konkretne funkcje, jakie powinna spetnia¢ infrastruktura,
musza by¢ spodjne z kontekstem terytorialnym regionu lub panstwa (lub obszaru transgranicznego), w
ktérym tworzony jest projekt. W celu nakre$lenia elementéw odniesienia nalezy przedstawi¢ co
najmniej nastepujace informacje.

Tabela 3.1 Przedstawienie kontekstu. Sektor transportu
Zalozenia
- Wazrost krajowego i regionalnego PKB
- Zmiany demograficzne
Trend spoteczno- | —  Struktura i zmiany zachodzace w przemysle i logistyce (przewéz towarow)

ekonomiczny

Prognozy zwigzane z zatrudnieniem
- Prognoza w odniesieniu do wskaznikéw poszczegolnych sektoréw gospodarki, na ktérych
obszarze znajduje sie infrastruktura (np. wzrost wartosci dodanej w turystyce)

- Odniesienie do dyrektyw UE i dokumentéw zwigzanych z politykg sektora
- Odniesienie do dlugoterminowych krajowych, regionalnych i lokalnych strategii i dokumentéw

mﬁfgfne, planistycznych, w tym np. do ogdlnego planu rozwoju transportu czy do planu rozwoju
instytucjonalne i transportu publicznego
regulacyjne - Odniesienie do osi priorytetowej i obszaréw interwencji PO
- Wszelkie wczesniejsze autoryzacje i decyzje planistyczne
- Szczegodtowe informacje dotyczace istniejacej infrastruktury transportowej na danym obszarze
- Informacje dotyczace konkurencji ze strony alternatywnych rodzajéw transportu
- Planowane lub niedawno przeprowadzone inwestycje, ktére mogg mie¢ wptyw na efektywnos¢
Obecne warunki projektu
Swiadczenia - Informacje dotyczace historycznych i biezacych wzorcéw ruchu drogowego
ustug - Dane statystyczne dotyczace motoryzacji, mobilnosci i dostepnosci obszaru

- Parametry techniczne swiadczonych obecnie ustug
- Jakosc, czestotliwosc¢ i bezpieczenstwo swiadczonych ustug
- Zdolnos¢ przepustowa infrastruktury

Zrodto: Autorzy.

3.3

OkresSlenie celow

Na nastepnym etapie nalezy jasno okresli¢ gtbwne cele projektu transportowego. Zasadniczo sg one
zwigzane z poprawg warunkéw podrézy w odniesieniu do towardéw i pasazerow zaréwno w obrebie
obszaru oddzialywania, jak i w przypadku przemieszczania sie z obszaru oddzialywania i do niego
(dostepnos¢), a takze z poprawg jakosci $rodowiska i dobrostanu populacji, na rzecz ktorej
Swiadczone s3 ustugi. Wyszczegélniajac, w projekcie beda zazwyczaj ujete nastepujace cele:

zmniejszenie zatoré6w komunikacyjnych w ramach sieci, potgczen lub weztéw poprzez
rozwigzanie problemu ograniczen przepustowosci;

poprawa zdolnosci przepustowej lub wydajnosci danej sieci, potgczenia lub wezta poprzez
zwiekszenie dopuszczalnej predkosci oraz ograniczenie kosztéw operacyjnych i liczby
wypadkow;

poprawa niezawodnoSci i bezpieczenstwa sieci, potgczenia lub wezta;

minimalizacja emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen oraz ograniczenie oddziatywania
na Srodowisko (wazne przyklady stanowig projekty wspierajace przejscie z transportu
indywidualnego, np. samochodéw osobowych, na transport zbiorowy);

dostosowanie do standardow UE i uzupeinienie brakujacych potaczen Ilub sieci o
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ograniczonych potaczeniach: czesto tworzy sie krajowe lub regionalne sieci transportowe,
ktére nie mogg spetnia¢é wymogéw transportowych jednolitego rynku (dotyczy to w
szczegblnosci kolei);

=  poprawa dostepnosci obszaréw lub region6w peryferyjnych.

Cele te musza by¢ zgodne z priorytetami okreslonymi w PO i planie generalnym/strategii generalnej
dla transportu w kontekscie warunkéw wstepnych. W miare wykonalnos$ci, nalezy je skwantyfikowac i
odpowiednio nakierowaé przy pomocy wskaZznikow powigzanych logicznie z korzys$ciami
wynikajacymi z projektu (zob. pkt 3.7). Na przyktad w celu przedstawienia powigzania miedzy
realizacjg korzysci wynikajgcych z projektu a osiaggnieciem wyznaczonych celéw mozna zastosowaé
wskazniki obejmujace spodziewane natezenie ruchu, czasy podroézy, srednie predkosci itp.

3.4 Identyfikacja projektu

Dobrym punktem wyjscia stuzacym szybkiej, lecz precyzyjnej identyfikacji infrastruktury jest
okreslenie jej funkcji, ktére powinny by¢ zbiezne z celami inwestycji. Nastepnym etapem jest
przedstawienie klasyfikacji projektu, czyli okres$lenie, czy dotyczy on zupelnie nowego obiektuy,
potaczenia z wieksza infrastrukturg czy rozszerzenia/zmodernizowania istniejacej infrastruktury?’
(zob. ramka). Ponadto nalezy dotgczy¢ szczegdtowy wykaz fizycznych realizacji.

KLASYFIKACJA INWESTYCJI
Nowa infrastruktura stuzgca zaspokojeniu wzrastajacego zapotrzebowania na transport;
uzupelnienie istniejacych sieci (o brakujace potaczenia);
rozbudowa/renowacja istniejacej infrastruktury;
inwestycje w Srodki bezpieczenstwa na istniejacych potaczeniach lub w istniejacych sieciach;
lepsze wykorzystanie istniejacych sieci (tj. lepsze wykorzystanie nie w petni wykorzystywanej zdolnosci przepustowej sieci);
poprawa w zakresie intermodalnosci (np. wezty przesiadkowe);
poprawa interoperacyjnosci sieci;

poprawa w zakresie zarzadzania inwestycja zwigzana z infrastruktura.

Okre$lenie projektu jako samowystarczalnej jednostki stanowi wyzwanie w sektorze transportu.
Wynika to z faktu, Ze projekty zwigzane z transportem naleza do wiekszej sieci, wiec wszelkie decyzje
inwestycyjne i ich wdrazanie nie sg wyizolowane, lecz stanowig cze$¢ wiekszego systemu interwencji
publicznych i konieczna jest w ich wypadku fizyczna integracja z innymi uzupeniajgcymi
infrastrukturami. Zgodnie z gtéwng zasadg identyfikacji projektu, jego zakres musi zawsze stanowié
samodzielng spoteczno-ekonimiczng jednostke techniczng, tj. z perspektywy transportu projekt
zasadniczo powinien by¢ funkcjonalny i przydatny samodzielnie i nie powinien zaleze¢ od realizacji
innych projektéw (moze jednak uwzglednia¢ synergie). W zwigzku z powyzszym mozna stosowaé
nastepujace podstawowe zasady (zob. rowniez punkt 2.6):

= jezeli projekt obejmuje realizacje danego odcinka, czeSci lub etapu odpowiednio zidentyfikowanej
inwestycji zwigzanej z transportem, AKK (i wspierajace je studium wykonalnosci) powinna
koncentrowac sie na catej inwestycji, niezaleznie od przedmiotu pomocy z EFRR/Funduszu Spé6jnosci;

= jezeli projekt przyczynia sie do wdrazania strategii wiekszej inwestycji lub planu, obejmujgc przy tym
szereg interwencji, z ktérych wszystkie maja na celu osiggniecie tego samego priorytetu, kazda z
przedmiotowych interwencji powinna podlega¢ AKK. Na przyktad projekt moze polega¢ na dokonczeniu
miedzynarodowego potaczenia w ramach sieci TEN-T. W tym wypadku ocena ekonomiczna nie powinna
koncentrowac sie na catym potaczeniu, a wytacznie na tej czesci projektu, dla ktérej dostepne sg rézne
warianty.

77 Na przyktad budowa trzeciego pasa ruchu w przypadku autostrady dwupasmowej, potozenie drugiego toru badz elektryfikacja i
automatyzacja istniejacej linii kolejowe;j.
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3.5 Prognozowanie natezenia ruchu

3.5.1 Czynniki wplywajace na analize popytu

Opracowujac analize popytu w odniesieniu do inwestycji zwigzanych z transportem, nalezy zwroci¢
szczeg6lng uwage na wrazliwo$¢ ruchu na krytyczne zmienne, takie jak:

» zmiany demograficzne, w tym miedzy innymi liczba oséb w podziale wedtug grupy wiekowe;j,
poziomu wyksztalcenia i liczby os6b w wieku produkcyjnym i nieprodukcyjnym;

= zmiany spoleczno-ekonomiczne, w tym miedzy innymi poziom PKB na analizowanym
obszarze, dochody, poziom bezrobocia, struktura ekonomiczna regionéw na rzecz ktorych
Swiadczy sie obecnie ustugi w ramach infrastruktury transportowej lub bedzie sie je
Swiadczyto w przysztosci;

= struktura i zmiany zachodzace w przemysle i logistyce: lokalizacja skoncentrowanych
dzialan przemystowych, zasoby naturalne, gléwne wezly transportowe (porty i lotniska),
struktura logistyczna i spodziewane zmiany w organizacji tancucha dostaw (tworzenie
klastréw, ujednolicanie, zmiana wzorcéw dystrybucji);

= elastyczno$¢ w odniesieniu do jakosci, czasu i ceny (zob. ramka): charakterystyka
zapotrzebowania na podroze, struktura i elastycznosé sa szczegoélnie istotne w przypadku
projektéw zwigzanych z odptatng infrastrukturg, gdyz spodziewane natezenie ruchu zalezy od
poziomu optat i warunkow transportu;

* ograniczenia przepustowosci konkurencyjnych srodkow transportu i istniejgce strategie, np.
w odniesieniu do przewidywanych inwestycji. Punkt ten ma szczegdélne znaczenie w
przypadku inwestycji dtugoterminowych: w okresie wymaganym do ukoficzenia interwencji
ruch, ktéry potencjalnie mogt by¢ przejety przez nowa infrastrukture, moze przenie$¢ sie na
inne rodzaje transportu, a w takim przypadku trudne moze by¢ jego p6Zniejsze odzyskanie;

* zmiany przestrzenne prowadzace do zmian w rozktadzie potencjatu ruchu;

* zmiana polityki zarzadzania ruchem, np. ograniczenie korzystania z samochoddéw
osobowych na okreslonych obszarach (dotyczy to szczegdélnie miejskiego transportu
publicznego) lub ustanowienie podatkéw lub dotacji w odniesieniu do konkurencyjnych
rodzajoéw transportu;

= zmiany technologiczne wptywajace na strukture kosztéw zwigzanych z projektem i
rozwigzaniami alternatywnymi poprzez zmiany np. efektywnos$ci paliwowej, sktadu floty
pojazdoéw lub produktywnosci.

W zwigzku z niepewno$cia co do przyszlych trendéw tych zmiennych, generalnie zaleca sie
opracowanie co najmniej trzech scenariuszy ruchu (o duzym, najbardziej prawdopodobnym i
niewielkim natezeniu), ktére nastepnie bedg przydatne przy wykonywaniu analizy ryzyka. Powinny
sie one opiera¢ na réznych wariantach rozwoju zaréwno zmiennych zewnetrznych (np. wzrost PKB),
jak i wewnetrznych (np. polityka cenowa). Prognoze zapotrzebowania nalezy uzupetni¢ o scenariusz
zaktadajacy brak realizacji projektu, a takze scenariusz dla kazdego z wariantéw projektu (zob.
ponizej).

POLITYKA CENOWA

Optaty za przejazd, za uzytkowanie drogi i inne elementy polityki cenowej beda miaty wptyw na spodziewanag
wielko$¢ popytu i jego rozktad miedzy rodzajami transportu. Jest zatem istotne, aby za kazdym razem, gdy
wprowadza sie inna hipoteze dotyczaca cen, rozwazy¢ ponownie kwestie szacowanego zapotrzebowania i
przypisac¢ kazdemu rodzajowi transportu odpowiednie natezenie ruchu. W odniesieniu do kryteriow cenowych,
istotne jest rozréznienie pomiedzy:

- optatami za przejazd, ktére maksymalizuja wptywy zarzadzajacych infrastruktura/budowniczych
infrastruktury: optaty tego rodzaju maksymalizujg zdolno$¢ samofinansowania; a
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- optatami za przejazd zwiekszajacymi efektywno$¢: uwzgledniaja one nadwyzke spoteczng i koszty zewnetrzne
(koszty zatorow komunikacyjnych, a takze koszty srodowiskowe i zwigzane z bezpieczenstwem).

Ceny naliczane w celu zwiekszenia efektywnosci powinny zasadniczo opiera¢ sie na spotecznych kosztach
krancowych, wymagajg one réwniez ,internalizacji kosztow zewnetrznych” (zasada ,zanieczyszczajacy ptaci”), w
tym kosztéw zwigzanych z zatorami komunikacyjnymi i kosztéw Srodowiskowych. Efektywno$¢ spoteczna
wymaga, aby uzytkownicy pokrywali wszystkie kranicowe prywatne lub wewnetrzne i zewnetrzne koszty
naktadane na spoteczenstwo. W ramach efektywnej struktury optat uzytkownicy konfrontowani sa ze
spotecznymi kosztami krancowymi swoich decyzji.

3.5.2 Hipotezy, metody i wkilad

W celu opracowania prognoz ruchu nalezy przyja¢ niektore zasadne, szczegétowe zatozenia odnoszace
sie do:

= obszaru oddzialywania projektu, aby ograniczy¢ badanie ruchu i powigzane skutki
gospodarcze. Istotne jest, aby okresli¢ popyt bez uwzgledniania realizacji projektu i wptywu
nowej infrastruktury, a takze aby okresli¢ inne, potencjalnie zaangazowane rodzaje transportu;

» stopnia komplementarnosci i konkurencji wséréd rodzajéw transportu. W szczegolnosci
nalezy poddac¢ ocenie konkurujace rodzaje transportu i alternatywne drogi, optaty za przejazd
i koszty ponoszone przez uzytkownikéw, polityke cenowa i regulacyjng, kongestie i
ograniczenie przepustowosci, a takze spodziewane nowe inwestycje;

= odchylen od przeszlych trendéw, w tym zmian w systemie podatkowym, cenach energii czy
polityce zbierania optat za uzytkowanie drogi;

= stosunkowej wrazliwosci struktury popytu (jak np. udzialu w transporcie lub natezenia
ruchu) na zmiany w podazy transportu.

Stworzenie modelu ruchu?8 jest zazwyczaj wymagane w przypadku analizy popytu, co umozliwia
symulacje rozktadu ruchu w sieci, wskazujac jednoczesnie jak osoby podro6zujace zareaguja na zmiany
podazy i popytu w zakresie transportu. Zmiany w zakresie podrozy moga by¢ rezultatem zmian w
popycie na transport lub w samej sieci transportu (tj. budowa nowej infrastruktury transportowej lub
Swiadczenie ustug przez operatora).

Istnieja rézne modele, poczynajac od stosunkowo prostych modeli opracowywanych w arkuszu
kalkulacyjnym?® (ktére s3 zasadniczo tworzone na zamoéwienie przez uzytkownikow, na potrzeby
okreslonych obliczenl), po modele sieci obejmujace okre§lony obszar oddziatywania, ktore sa
zasadniczo bardziej ztozone, gdyz moga uwzglednia¢ informacje zwrotne, w zwigzku z czym
wynikowy stan sieci moze wpltywac na decyzje uzytkownika. Ztozone modele obejmujg znaczne ilosci
informacji dotyczacych struktury popytu, sieci transportu oraz jej dynamiki (np. rozktady jazdy,
potaczenia itp.) stluzace przedstawieniu duzej liczby przemieszczen w okreslonym czasie. Dane
zazwyczaj podlegaja kodowaniu, gdzie kazdemu potaczeniu w sieci transportu przypisana zostaje
cecha, w tym predkosé¢, jakos¢ i formy podrézowania stosowane w ramach danego potaczenia.

Wybér odpowiedniego modelu zalezy od szeregu czynnikéw, w tym charakteru wariantéw, ktdre majg
by¢ poddane badaniu, potozenia geograficznego, zakresu, rozmiaru i prawdopodobnych kluczowych
skutkéw, w zwigzku z czym, aby oceni¢ tak szeroki zakres zagadnien, nie mozna do opracowania
modelu transportu przyja¢ podejScia uniwersalnego. Zasadniczo im bardziej ztozona struktura
projektu, tym wieksza potrzeba bardziej zaawansowanych i ztozonych modeli. Tworzenie zloZonych
modeli uznaje sie za obowigzkowe w przypadku projektow o duzej skali, np. jezeli ich rozmiar moze
znaczgco wplynaé na inne ustugi zwiazane z ruchem lub strukture transportu regionalnego.

78 Model transportu stanowi komputerowa reprezentacje przemieszczania sie ludzi i débr (podrézy) w obrebie sieci transportowej na
wyznaczonym ,obszarze badawczym” charakteryzujacym sie okreslonymi cechami spoteczno-gospodarczymi oraz zwigzanymi z
uzytkowaniem gruntéw.

79 Na przyktad model pojedynczego skrzyzowania, odcinka lub korytarza.
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Chociaz aktualnie nie istniejg Zadne szczegdtowe wytyczne na poziomie UE dotyczace opracowywania
i stosowania modeli transportu, podstawowe zasady i cechy modelowania mozna czerpac¢ z
wytycznych krajowych, do ktérych wnioskodawca projektu powinien sie zawsze odnosi¢. Obejmuja
one:

= tworzenie modeli ruchu stuzacych przewidywaniu wyboréw zwigzanych z podrézowaniem
dokonywanych przez uzytkownikéw poruszajacych sie w obrebie sieci oraz importowaniem
tych ruchéw do modelowanej sieci w oparciu o wybo6r najbardziej prawdopodobnej trasy w
przypadku kazdej podrézy. Po ukonczeniu tego procesu model przedstawia obcigzenie sieci
transportowej;

= mozna rowniez okresli¢ stan sieci transportowej w przyszto$ci w oparciu o wzrost popytu na
podréze, planowane zmiany w sieci i zmiany danych spoteczno-ekonomicznych. Horyzont
czasowy badania obejmuje zazwyczaj co najmniej roku otwarcia oraz rok odlegtej prognozy,
wykorzystywany w celu oceny dlugoterminowego zapotrzebowania na przepustowos¢, lub rok
koncowy oceny ekonomicznej;

= wiele modeli transportu wymaga znacznej ilosci danych wejsciowych uzyskiwanych ze
standardowych statystyk i specjalnych badan ankietowych, majgcych na celu budowe modelu
podrézowania, modelu sieci i stuzacych zrozumieniu biezacego przeptywu ruchu i struktury
popytu w celu kalibracji modelu. Jest to istotne, aby model byt wystarczajaco doktadny i
wiarygodny na uzytek planowania i podejmowania decyzji;

» dane wyjsciowe z modelu transportu stuza projektowaniu odpowiednich rozmiaréw i cech
inwestycji, weryfikacji zasadno$ci planowanej zdolnosci przepustowej infrastruktury, a takze
dostarczajg informacji iloSciowych na uzytek projektowania schematu, AKK i 0OS.

Niezaleznie od wyboru modelu i procesu modelowania, wnioskodawca projektu powinien
sprecyzowac wszelkie hipotezy i zatozenia stosowane w celu oszacowania aktualnego i przysztego
popytu. Chociaz analiza danych wejsciowych dotyczacych modelowania ruchu nie stanowi zadania
AKK, nalezy podawaé Zrodto wszelkich cytowanych danych demograficznych, przestrzennych i
gospodarczych.

3.5.3 Woyniki prognozy ruchu

Uwzgledniajac wymogi analizy ekonomicznej, dane pochodzace z prognozy ruchu opracowuje sie w
odniesieniu do przeptywu pasazerdéw lub do ruchu towarowego. Wyniki zawierajg wszelkie informacje
niezbedne do dalszej analizy technicznej, a takze analizy finansowej i ekonomicznej. Chociaz kazdy
podsektor posiada wtasne wskazniki prognoz ruchu, na potrzeby modelu AKK zbiera sie zazwyczaj
nastepujace parametry popytu:

» liczbe pojazdéw (samochoddédw osobowych, pociagdw, autobuséw, samolotéw, statkow itp.) w
wartosSci bezwzglednej przypadajacych na jednostke czasu (np. Srednioroczny ruch dobowy,
liczba pociagéw na dzien itp.) lub przypadajacych na $rednia dtugos¢ podrézy (np.
wozokilometry, pociggokilometry itp.);

* liczbe pojazdéw w podziale wedtug kategorii, klasy predkosci i kategorii uzytkowanej drogi;
» liczbe pasazerow, pasazerogodzin i pasazerokilometrowso;

= ruch towarowy w tonach, tonogodzinach i tonokilometrach;

= czasy podrozy i inne wskazniki efektywnosci sieci.

Rodzaje reakcji w zakresie ruchu

Rodzaje ruchu mozna podzieli¢ wedtug zachowan, jakie maja miejsce w reakcji na projekt. Kwalifikacja

80 Pasazerokilometr stanowi odleglos¢ pokonana przez pasazera pojazdem tranzytowym, samolotem, statkiem, pociaggiem, autobusem itp.;
wyznacza sie go mnozac liczbe przewozonych pasazeréw przez Srednig dtugos$¢ ich podrézy. Ta sama koncepcja ma zastosowanie do
tonokilometréw w przypadku przewozu towaréw.
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taka stanie sie istotna w momencie przeprowadzania oceny spoteczno-ekonomicznych skutkéow
realizacji projektu. W niniejszym przewodniku proponuje sie nastepujaca klasyfikacjes!:

= ruch istniejacy: biezacy ruch w sieci odniesienia (w przypadku nowych projektéw) lub w
obrebie infrastruktury, ktéra ma zosta¢ zmodernizowana/przebudowana;

» ruch przeniesiony: ruch przyciggniety przez projekt z innych drég lub rodzajéw transportu;

* ruch wygenerowany/pobudzony: dodatkowe przeptywy ruchu wynikajace z poprawy
infrastruktury transportowej dzieki nowym uzytkownikom przyciggnietym przez lepsze
warunki transportus2.

W zaleznosci od perspektywy systemu ruchu oraz od aktualnej dostepnosci danych dotyczacych
uogolnionych kosztéw modelu ruchu, w przypadku kazdej z tych kategorii mozna dokona¢ innej oceny
korzysci spoteczno-ekonomicznych (zob. punkt 3.8 ponizej)s3.

Na potrzeby oceny ekonomicznej badania dotyczace ruchu drogowego powinny dostarczy¢ informacji
na temat podziatu podrdzy ze wzgledu na cel, np. podréze stuzbowe, do pracy czy wypoczynkowe.
Dodatkowy podziat na podréze krotko- i dlugodystansowe moze mie¢ znaczenie w przypadku podrézy
drogowych i kolejowych.

3.6 Analiza rozwigzan alternatywnych

Po dokonaniu oceny wszystkich obiecujacych strategicznych i technicznych rozwigzan alternatywnych
w oparciu o uwarunkowania fizyczne i dostepne technologie, nalezy dokona¢ identyfikacji projektu.
Wyniki oceny mogg by¢ znieksztatcone gltéwnie przez ryzyko pominiecia istotnych rozwigzan
alternatywnych, w szczeg6lno$ci rozwiagzan o niskich kosztach, np. w zakresie zarzadzania i rozwigzan
cenowych, interwencji w dziedzinie infrastruktury, ktérych projektanci i wnioskodawcy nie uwazajg
za ,decydujace” itd.

Mozliwe rozwigzania alternatywne zwigzane z projektowaniem w zakresie transportu obejmuja: (i)
rodzaj transportu; (ii) lokalizacje/droge; (iii) profil trasy komunikacyjnej; (iv) rozwigzania techniczne;
(v) przesiadki itp. R6zne rozwigzania alternatywne mogg pociggac¢ za sobg rézny popyt, rézne koszty i
skutki.

Moga one obejmowac synergie w zakresie wspdlnej realizacji transportu i infrastruktury dostepu
nowej generacji, zgodnie z dyrektywa 2014/61/UE, w celu poprawy jakosci systeméw transportu,
poprawy wydajnosci wykorzystania $rodkéw publicznych i znacznego zwiekszenia spoteczno-
ekonomicznego oddziatywania projektow.

Co do wyboru rozwiazania alternatywnego, zasadniczo zaleca sie stosowanie analizy wielokryterialnej
w celu sporzadzenia wykazu rozwigzan alternatywnych, nastepnie AKK w celu poréwnania wynikéw
rozwigzan znajdujgcych sie w wykazie i w rezultacie wybor najbardziej obiecujgcego rozwiazania.
Warto podkresli¢, Ze analize rozwigzan alternatywnych nalezy opracowywac¢ standardowo w ramach
studium wykonalnosci w fazie koncepcyjnej, przed opracowaniem i przygotowaniem wniosku o

81 Nalezy zauwazy¢, ze uzytkownikéw transportu mozna skategoryzowac na wiele sposobéw, a w literaturze naukowej i badaniach stosuje
sie kilka kategorii i okreslen. Wynika to cze$ciowo z braku spéjnosci ich stosowania wsrdd autoréw, a cze$ciowo z faktu, ze charakter
projektu moze wptywa¢ na stopien, w jakim popyt na transport wymaga zagregowania w ramach oceny, co prawdopodobnie przyczynia sie
do zaciemnienia obrazu. Na przyktad kategorie ,ruch pobudzony” stosuje sie czasami jako synonim ,ruchu wygenerowanego”. W innych
przypadkach stosuje sie je jako odrebne koncepcje, w ktorych pierwszy termin definiuje sie jako dodatkowy ruch, ktéry zostat pobudzony w
konsekwencji realizacji projektu (poprzez zmiany rodzaju transportu, miejsca przeznaczenia, zmiany w zakresie czasu podrézy,
czestotliwo$ci podrézy czy nowych podrézy zwigzanych z innym uzytkowaniem gruntu), drugi zas jako dodatkowy ruch, ktéry zostat
pobudzony w obrebie catego multimodalnego systemu transportu.

82 Zasadniczo ruch pobudzony mozna oszacowa¢ na podstawie elastycznosci popytu w odniesieniu do uogélnionych kosztéw transportu
(czas, optaty taryfowe, wygoda). Poniewaz ruch zalezny jest od rozkladu przestrzennego dziatalnosci gospodarczej i gospodarstw
domowych, w celu dokonania wlasciwego oszacowania zaleca sie¢ przeanalizowanie zmian w dostepnosci obszaru, bedacych wynikiem
realizacji projektu. Zwykle wymaga to zastosowania zintegrowanych modeli rozwoju regionalnego i transportu. Przy braku takich
instrumentéw Kkonieczne jest zachowanie duzej ostroznosSci przy szacowaniu ruchu wygenerowanego oraz przeprowadzenie analizy
wrazliwo$ci lub analizy ryzyka dla tego sktadnika ruchu drogowego.

83 [lustracje takiego podziatu podejé¢ znalezé mozna w nocie Banku Swiatowego dotyczacej transportu nr TRN-11, dostepnej na stronie
internetowej:

http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT /Resources/336291-1227561426235/5611053-1231943010251 /trn-11EENote2.pdf.
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dofinansowanie. W takim wypadku wnioskodawca powinien w odpowiedni sposéb przedstawic
analize rozwigzan alternatywnych w ramach studium wykonalnosci w celu wykazania, ze dostepne
rozwigzania zostaly poddane rzetelnej ocenie oraz Ze wybrane rozwigzanie byto najlepsze z
perspektywy spoteczno-ekonomicznej. W innym wypadku, jezeli nie przeprowadzono wczes$niej
stosownej analizy, stanowitaby ona nastepnie cze$¢ studium wykonalnosci, ktére stanowi zatgcznik do
wniosku w sprawie projektu.

Ponadto analize rozwigzan alternatywnych mozna wykorzysta¢ réwniez p6Zniej, w celu dokonania
przegladu wydajnosci wczesniejszych projektéw, szczegdlnie gdy warunki spoteczno-ekonomiczne
ulegly zmianie. Moze to prowadzi¢ do koniecznos$ci ponownego opracowania projektu.

3.7 Analiza finansowa

3.7.1 Koszty inwestycji

Podziat kosztéw inwestycji jest specyficzny dla kazdego projektu, cho¢ podsektory transportu
zazwyczaj charakteryzuja sie wspolnymi strategiami dotyczacymi kosztdw, zaré6wno w przypadku
inwestycji poczatkowych, jak i remontéws4 Wykaz ilustrujacy naktady inwestycyjne w sektorach drég
i kolei znaleZ¢ mozna w czeSci poswieconej studiom przypadku, na koricu niniejszego rozdziatu. W
ramach uwag ogdlnych odnoszacych sie do wszystkich inwestycji zwigzanych z transportem nalezy
zwroci¢ uwage na nastepujace kwestie:

= szacunki musza opiera¢ sie na odpowiednich wartos$ciach odniesienia pochodzacych z
projektéw o poréwnywalnych charakterystykach, opierajacych sie na najlepszych dostepnych
technologiach itp.;

» zaleca sie przedstawianie zaréwno kosztéw caloSciowych projektu, jak i wartosci
jednostkowej (np. koszt na 1 km, koszt na jednostke taboru itp.);

= kosztowne konstrukcje inzynieryjne (tunele, mosty, wiadukty itp.) nalezy zawsze ujmowaé
osobno w zestawieniu kosztow w celu umozliwienia wykonania analizy poréwnawczej;

= konieczne jest zapewnienie, aby projekt obejmowat wszelkie prace wymagane do jego
funkcjonowania (np. potaczenia z istniejacymi sieciami, zaktady technologiczne, stacje z
powigzanymi ustugami, prace zwigzane z rewitalizacja miast majace powigzania z
inwestycjami w zakresie transportu publicznego itp.);

= koszt gruntéwss i koszty zwigzane z ochrong srodowiska, w tym np. ekrany dZzwiekochtonne i
inne rodzaje ochrony przed hatasem, odprowadzanie wody, zielen, przejscia dla zwierzat itp.
lub koszty zwigzane z integracjg prac na danym terenie (np. ochrona integralnosci krajobrazu
itp.) stanowig zazwyczaj gléwne elementy, ktore nalezy wilaczy¢ do kosztéw inwestycji.

3.7.2 Koszty eksploatacji i utrzymania (EiU)

W sektorze transportu koszty EiU mozna zasadniczo podzieli¢ na nastepujace kategorie:

» operacje zwigzane z infrastrukturg, np. naprawy, biezgce utrzymanie, materiaty, energia,
system zarzadzania ruchem;

» operacje zwigzane z ustugami, np. koszty personelu, wydatki zwigzane z zarzadzaniem
ruchem, zuzycie energii, materiaty, dobra konsumpcyjne, utrzymanie taboru, ubezpieczenia
itp.;

» zarzadzanie ustugami, np. samo zarzadzanie ustugami, pobieranie optat za przejazd/za

84 Na przyktad w przypadku kolei koszty inwestycji rozdziela sie zazwyczaj na nastepujace sktadowe: prace przygotowawcze, prace zwiazane
z torami, konstrukcje inzynieryjne, bocznice, ochrona srodowiska, inne.

85 Nalezy na te kwestie zwroci¢ szczegblng uwage, gdyz warto$¢ gruntéw zalezy od przepiséw obowigzujacych w danym panstwie (np.
dotyczacych ponownego wykorzystania gruntéw lub renaturalizacji terenu). W analizie finansowej nalezy uwzgledni¢ cene zakupu gruntéw,
w analizie ekonomicznej natomiast nalezy uwzglednic¢ jej dotychczasowa wartos¢ uzytkowa.
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uzytkowanie drogi, koszty ogo6lne przedsiebiorstw, budynki, administracja itp.

W odniesieniu do harmonogramu wydatkéw, koszty EiU powinny obejmowac¢ (i zazwyczaj wyrdznia
sie je w ramach tych dziatan):

= konserwacje rutynowa: coroczne prace wymagane dla utrzymania technicznego
bezpieczenstwa infrastruktury i jej gotowos$ci do codziennego uzytkowania, a takze dla
zapobiegania pogarszaniu sie stanu elementéw infrastruktury;

= konserwacje okresowa: wszelkie dziatania stuzace przywréceniu poczatkowego stanu
infrastruktury.

W ramach analizy finansowej nalezy oszacowac¢ Kkoszty EiU w odniesieniu do scenariusza
zaktadajacego realizacje projektu i do scenariusza zaktadajacego brak jego realizacji. Moze jednak
istnie¢ znaczaca réznica miedzy dwoma scenariuszami, szczeg6lnie w przypadku, gdy w przesztosci
zaniedbano kwestie utrzymania i czynnos$ci obstugowych. Szczegdlnie w odniesieniu do szacunku
kosztow EiU w przypadku scenariusza kontrfaktycznego, okresowe i rutynowe koszty utrzymania
powinny odpowiada¢ docelowym standardom scenariusza zaktadajacego brak realizacji projektu w
przypadku operacji obejmujacych inwestycje minimalne. Wszelkie zaloZenia nalezy odpowiednio
uwzgledni¢ w dokumentacji projektu.

3.7.3 Prognozy w zakresie przychodow

Przychody z optat naktadanych na uzytkownikéw za dostep do infrastruktury, ze sprzedazy ustug
zwigzanych z transportem i zwigzane ze sprzedazg gruntéw lub budynkéw, ich dzierzawa lub
wynajmem bedg stanowity wplywy finansowe. Oszacowanie przychodéw musi by¢ zgodne z
elastyczno$cig popytu i trendami zmiennych objasniajacych, a takze, w bardziej ogdlnym sensie, z
wynikiem modelowania ruchu drogowego.

Szacunki przychodéw powinny opiera¢ sie na nastepujgcych elementach:
= prognozie natezenia ruchu (zmian w zakresie ruchu pasazerow i towarow);
= prognozie zmian w systemie optat i polityki cenowej;
= prognozie ruchu w odniesieniu do kazdej prognozy systemu optat;
= prognozie dotacji/rekompensaty.

Orientacyjny wykaz typowych przychoddéw, jakie nalezy rozwazy¢ przy obliczeniach finansowej
optacalnosci, przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 3.2 Typowe Zrédta przychodow w podziale wedtug rodzajow transportu
Przychody z dzialalnosci Przychody z innych form dziatalnosci
transportowej

Sprzedaz ztomu, odpadéw
Drogi Opfaty, w tym optata za przejazd Wynajem stacji serwisowych
Reklama na stacjach serwisowych

Optaty za dostep do linii kolejowej
(w przypadku projektow
Koleje infrastrukturalnych)

Reklama na pociagach i/lub na stacjach
kolejowych

Wynajem powierzchni na dworcach

Bilety (w przypadku projektow dot. na dziatalnos¢ komercyjna

taboru)
Wynajem powierzchni na dworcach
) na dziatalno$¢ komercyjng
Transport publiczny Bilety oraz abonamenty
Reklama na pojazdach i/lub
dworcach/przystankach
] Opfaty za start lub ladowanie Ustugi komercyjne
Lotniska
Optaty naktadane na pasazeréw Wynajem nieruchomosci
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Optaty parkingowe Ustugi gastronomiczne
Optaty za przewdz towarow Ustugi transportowe

Ustugi reklamowe

Parkingi
o . Optaty za wejscie do portu, Lokale handlowo-ustugowe
Porty morskie i wodne szlaki skorzystanie z przystani itp. Logistyka
srédladowe . .
Optaty za przew6z towarow Reklama na jednostkach ptywajacych

Optaty za dostep do linii kolejowe;j

. .. Lokale handlowo-ustugowe
Infrastruktura intermodalna Optata za sktadowanie i

posrednictwo Logistyka
w transporcie towaréw

W przypadku ustugi transportowej, z ktérej przychody z dziatan zwigzanych i niezwigzanych z
transportem nie pokrywajg catkowicie kosztow operacji, luke te nalezy wypelni¢ przy uzyciu innych
Zrédet, aby unikna¢ likwidacji danej ustugi. Zazwyczaj oznacza to zapewnienie pomocy operacyjnej lub
rekompensaty z funduszy publicznych. W takich okolicznosciach przedmiotowy rodzaj wpltywéw
nalezy oddzieli¢ od ogélnej prognozy przychodéw gdyz, jak podkreslono w rozdziale 2, nie pokrywaja
sie one z obliczeniami wktadu UE ani ze wskazZnikami efektywnosci finansowej (chociaz licza sie w
przypadku trwatosci).

Z analizy przychodéw wynika, Ze nalezy przygotowaé prognoze iacznych przychodéw dotyczacy
calego horyzontu czasowego analizy dla scenariusza zaktadajacego realizacje projektu i dla
scenariusza zaktadajgcego brak jego realizacji.

PERSPEKTYWA ANALIZY I PRZYCHODOW

Jak wspomniano w rozdziale 2, zaleca sie, aby analiza finansowa prowadzona byta w sposéb skonsolidowany
(dotyczyta witasciciela i przewoznika). Jest to mozliwe zwtaszcza w przypadku, gdy wystepuje tylko jeden
przewoznik $wiadczacy ustuge transportowg w imieniu wiasciciela, zwykle na podstawie umowy konces;ji.
Sytuacja taka czesto dotyczy ustug transportu drogowego i miejskiego.

W innych przypadkach konsolidacja analizy nie jest jednak mozliwa. W przypadku rynkéw zliberalizowanych,
liczba przewoznikéw moze by¢ bardzo wysoka, np. na lotniskach, lecz réwniez — do pewnego stopnia - w portach
morskich i na kolei. Bioragc pod uwage ilo$¢ wymaganych danych oraz kwestie natury prawnej i dotyczacej
ochrony informacji, analizy finansowej takich inwestycji czes$ciej dokonuje sie z perspektywy wiasciciela
infrastruktury. W takim wypadku przychody, ktére maja zosta¢ uwzglednione w AKK, pochodza od
przewoznikéw lub od stron trzecich (np. najemcéw powierzchni komercyjnych itp.) i trafiaja do wtasciciela
infrastruktury (zazwyczaj optaty za dostep, zob. ponizej). W przypadku projektéw realizowanych przez
przewoznikéw (np. renowacja taboru w przypadku transportu miejskiego) wystepuje odwrotna sytuacja, gdyz
dochody pochodzg ze sprzedazy ustug uzytkownikom ostatecznym, istnieja réwniez inne przychody operacyjne
przypadajace przewoznikowi za uzytkowanie infrastruktury przez strony trzecie.

3.8 Analiza ekonomiczna

W przypadku projektéw transportowych, gtéwne korzysci bezpo$rednie mierzy sie poprzez zmiane
nastepujacych mierzalnych czynnikdw:

= nadwyzki konsumenckiej - definiowanej jako gotowo$¢ uzytkownika do ptacenia
przewyzszajgca ogdlne koszty transportu w przypadku okreslonej podrézy. Ogélne koszty
transportu to niedogodno$¢ podroézy z punktu wyjsciowego (i) do punktu przeznaczenia (j)
przy uzyciu konkretnego rodzaju transportu. W praktyce oblicza sie je jako sume poniesionych
kosztow (oplata taryfowa, optata za uzytkowanie drogi, koszt paliwa itp.) i wartoSci czasu
podrézy (lub odpowiednikdéw czasu podroézy, np. niedogodnosci diugich przerw), liczone w
réwnowaznych jednostkach monetarnych. Zmniejszenie ogoélnego kosztu transportu w
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odniesieniu do przeptywu débr i os6b decyduje o wzroscie nadwyzki konsumenckiej. Gtéwne
kwestie, ktore nalezy uwzglednié¢ przy szacowaniu nadwyzki konsumenckiej, to:

o optaty uzytkownikéw za przejazd;
o czas podrézy;
o koszty eksploatacji pojazdu ponoszone przez uzytkownikoéw drogi;

= nadwyzki producenta - definiowanej jako przychody uzyskiwane przez producenta (tj.
wspoélnie przez wiasciciela i przewoznik6w) pomniejszone o ponoszone Koszty. Zmiane
nadwyzki producenta oblicza sie jako réznice miedzy zmiang przychodu producenta (np.
wzrostem dochodu z biletéw kolejowych) a zmiang kosztéw ponoszonych przez producenta
(np. wzrostem kosztéw obstugi pociagéw). Moze to mie¢ szczegdlne znaczenie w przypadku
projektéw dotyczacych transportu publicznego lub optat za uzytkowanie drogi, szczegdlnie
gdy spodziewane jest, ze projekt ma uwzglednia¢ znaczacy ruch (wygenerowany lub
pobudzony) lub istotng zmiane optat za przejazd. Gtdwne kwestie, ktére nalezy uwzgledni¢
przy szacowaniu nadwyzki producenta, to:

o optaty uzytkownikéw za przejazd (na rzecz producenta); oraz
o koszty operacyjne producenta.

Nalezy podkreslié, ze optaty za przejazd, ktérych dokonuje uzytkownik w zamian za korzystanie z
infrastruktury, figuruja w analizie ekonomicznej jako koszty uzytkownika w ramach szacunku
nadwyzki konsumenckiej i jednocze$nie jako przychéd producenta w ramach szacunku nadwyzki
producenta. W odniesieniu do istniejagcego ruchu (zob. definicje w punkcie 5.5.3 powyzej) oznacza to
zatem, Ze oplaty za przejazd s zawsze eliminowane z analizy. Sytuacja taka nie ma jednak miejsca w
przypadku obliczania korzy$ci z wygenerowanego/pobudzonego ruchu, ktére zasadniczo mozna
obliczy¢ w przyblizeniu przy pomocy reguty potowy (zob. ramka), oraz nie miataby rdéwniez
zastosowania w przypadku szacowania korzy$ci ruchu przeniesionego takze przy pomocy reguty
potowy (zob. punkt 3.8.1). W takich przypadkach przychody producenta i powigzane optaty z tytutu
kosztow uzytkownika nie zostang wyeliminowane8s.

Oznacza to, Ze struktura analizy ekonomicznej projektow zwigzanych z transportem moze mie¢ rézng
strukture w zaleznos$ci od dw6ch czynnikéw:

= w przypadkach, gdy nie planuje sie zmian natezenia ruchu w konsekwencji realizacji projektu,
nie ma konieczno$ci szacowania zmian nadwyzki konsumenckiej i producenta, gdyz zawsze
wystapi eliminacja optat za przejazd ze strony uzytkownikéw. Mozna zatem przyjac
uproszczone podejScie, w ktérym analiza bedzie opiera¢ sie wylacznie na szacunku efektu
netto dotyczgcego uzytkownikdw w odniesieniu do oszczednos$ci pod wzgledem czasu
podroézy, a w przypadku projektéw drogowych - oszczedno$ci w zakresie kosztéw eksploatacji
pojazdéws?. W studium przypadku dotyczacym inwestycji drogowej, umieszczonym na koncu
niniejszego rozdziatu, przedstawiono przyktad takiego podejscia;

= w przypadkach, gdy w konsekwencji realizacji projektu spodziewana jest zmiana natezZenia
ruchu lub w przypadku wprowadzenia badz spodziewanej zmiany strategii cenowych
zwigzanych z transportem, nie nastapi eliminacja optat za przejazd ze strony uzytkownikéw.
Analiza bedzie zatem polegata na oszacowaniu wpltywu netto zaréwno na nadwyzke

86 Zob. np. HEATCO D.5 (s. 49): ,Czasami przychody przewozZnika nie s3 uwzgledniane w ocenie, gdyz istniejg argumenty na potwierdzenie
tezy, ze stanowi to wylacznie transfer od uzytkownika do przewoznika i nie ma znaczenia w odniesieniu do gospodarki jako catosci.
Rozumowanie takie jest jednak prawidtowe wytgcznie w przypadku istniejacego ruchu, nie za$ ruchu nowowygenerowanego. W odniesieniu
do nowowygenerowanego ruchu, dodatkowe przychody przewoznika stanowig miare dodatkowych korzysci wynikajacych z dodatkowego
ruchu, nalezy je zatem uwzgledni¢ w ocenie”; lub nota Banku Swiatowego dotyczaca transportu nr TRN-11/2005 (s. 7): ,W przypadku
obliczania korzys$ci/strat uzytkownika zwigzanych z kosztami pienieznymi (np. optatami za uzytkowanie drogi i optatami za przejazd) z
zastosowaniem reguty potowy i zmiennego popytu, nie nalezy ich rGwnowazy¢ ze zmianami elementu przychodu z optat za przejazd przy
obliczaniu nadwyzki producenta (tj. nie stanowig one optat transferowych)”.

87 W niektérych przypadkach analize mozna wzbogaci¢ o ocene zmiany kosztéw operacyjnych przewoznika, jak przedstawiono w punkcie
5.8.3.
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konsumencka, jak i producenta. Oznacza to, Ze nalezy osobno ujmowac optaty za przejazd, jak
réwniez wszelkie zmiany w kosztach operacyjnych producenta (jezeli nie zostaty jeszcze ujete
w analizie finansowej - dzieje sie tak, gdy analiza nie jest skonsolidowana). W studium
przypadku dotyczacym inwestycji kolejowej przedstawiono przyktad takiego podejscia.

Ponadto kazdy projekt zwigzany z transportem moze generowac istotne oddzialywania nierynkowe
w zakresie bezpieczenistwa i Srodowiska, ktére zawsze powinny podlega¢ ocenie.

W tabeli 3.3 dokonano przegladu najwazniejszych efektéw i wzglednych metod wyceny, ktére nalezy
uwzgledni¢c w ocenie ekonomicznej projektéw z dziedziny infrastruktury transportowej. Nie
uwzgledniono optat za przejazd, gdyz zostaty juz one omdwione w punkcie 3.7.3.

Tabela 3.3 Typowe korzysci ekonomiczne (koszty) projektow zwigzanych z transportem
Efekt Metoda wyceny

- Metoda deklarowanych preferenciji
- Prowadzenie badan ankietowych wielorakiego przeznaczenia
Oszczednos¢ czasu podrozy dotyczacych gospodarstw domowych/przedsiebiorstw przy
zastosowaniu metody ujawnionych preferencji
- Podejscie oparte na oszczednosci kosztow

Oszczednos¢ kosztow eksploatacii

pojazdow - Wartosé rynkowa

Koszty operacyjne spedytorow - Wartosc¢ rynkowa

- Metoda deklarowanych preferenciji

- Prowadzenie badan ankietowych wielorakiego przeznaczenia
dotyczacych gospodarstw domowych/przedsiebiorstw przy
zastosowaniu metody ujawnionych preferenciji

- Podejscie oparte na kapitale ludzkim

Oszczednosci zwigzane ze spadkiem
liczby wypadkow

- Podejscie oparte na zestawieniu gotowosci do ptacenia z gotowoscig
Zmiany poziomu emisji hatasu do akceptacji
- Metoda ceny hedonicznej

Zmiany stopnia zanieczyszczenia
powietrza

- Cena ukryta substancji zanieczyszczajacych powietrze

Zmiany poziomu emisji gazéw

cieplarnianych - Cena ukryta emisji gazéw cieplarnianych

Source: Authors

Ponizej przedstawiono najwazniejsze niezbedne informacje i praktyczne instrukcje dotyczace oceny
omoéwionych powyzej korzysci (kosztow). Nalezy zauwazy¢, ze mozliwe jest wygenerowanie innych
skutkéw gospodarczych niz te ujete w wykazie w tabeli 5.3. Dotyczy to gléwnie szerszego
oddziatywania na rozwdj regionalny, ktére czesto wigze sie z duzymi inwestycjami zwigzanymi z
transportem. Na przyktad wprowadzenie ulepszen na lotnisku moze wptyngé na wzrost spoteczno-
ekonomiczny dzieki pobudzeniu rynku pracy, rozwojowi lokalnych przedsiebiorstw, rozszerzeniu
zakresu dziatan spotecznosci i pobudzaniu turystyki.

Jak wspomniano powyzej, podejscie przedstawione w niniejszym przewodniku zaktada pominiecie
posredniego i bardziej dalekosieznego wptywu w ramach AKK (zob. punkt 2.9.11). Zaleca sie jednak
stworzenie jako$ciowego opisu takiego dalekosieznego wptywu na rynki wtérne, srodki publiczne,
zatrudnienie, PKB itp., aby lepiej objasni¢ wktad projektu w realizacje celéw polityki regionalnej UE.
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REGULA POLOWY

Reguta potowy (ang. Rule of Half) opiera sie na zatozeniu, ze w przypadku braku realizacji projektu gotowo$¢ uzytkownikéw
niepodrdzujacych do ptacenia (GP) jest nizsza niz (wcze$niejszy) ogdlny koszt transportu. Po realizacji projektu (nowy)
ogolny koszt transportu maleje tak, ze niektore osoby, ktére wczesniej nie podrézowaty, decyduja sie na podroz.

Chociaz nie jest znana bezwzgledna GP, $rednig zmiane nadwyzki konsumenckiej w ruchu wygenerowanym mozna
oszacowac jako potowe réznicy miedzy pierwotnymi a nowowygenerowanymi kosztami transportu w ramach polepszonego
rodzaju transportu w danej relacji punkt wyjscia-miejsce przeznaczenia. Brana jest pod uwage potowa, gdyz zaktadany jest
wykres liniowy popyt/koszt w przypadku, gdy nowi uzytkownicy dzielg sie rowno miedzy dwie skrajne wartosci: tych, ktérzy
potrzebuja niewielkiej motywacji do rozpoczecia podrézowania (ich GP znajduje sie juz na wierzchotku krzywych dla os6b
podrézujacych i niepodrdézujacych, ciesza sie wiec wszelkimi korzySciami zmiany kosztéw ogdlnych) oraz tych, ktérzy
wymagaja catkowitej korzys$ci zmiany systemu transportu, aby mie¢ motywacje do podrédzowania (otrzymujg oni krancowy
zysk netto). Regute potowy mozna zatem wyrazi¢ przy pomocy nastepujacego wzoru:

gC = p+Z+vT

gdzie: p oznacza kwote, ktdrg uzytkownicy ptaca za podrdz (optata taryfowa, optata za uzytkowanie drogi); z oznacza
postrzegane koszty operacyjne w odniesieniu do pojazdéw drogowych (w przypadku transportu publicznego jest réwne
zero); T oznacza catkowity czas podrdzy; a v oznacza warto$c¢ jednostkowa czasu podrézy.

Catkowita nadwyzke konsumencka (CS°) w przypadku poszczegblnych i oraz j w scenariuszu dotychczasowego
postepowania (BAU) przedstawiono przy pomocy diagraméw na pierwszym rysunku. Reprezentuje ja obszar ponizej krzywej
popytu i powyzej uogélnionego kosztu réwnowagi, obszar CSO.

Korzy$¢ dla uzytkownika = nadwyzka konsumencka j - nadwyzka konsumencka ;°

gdzie: 1 reprezentuje scenariusz, w ktérym podejmowane sa dziatania, zas 0 scenariusz BAU.

A Nadwyzka s i A Nadwyzka S if
/
Nadwyzka S ijl
Gco Geco \
ce / :
Popyt )iFf(GC ) Popyt DiFfiGCij)
~ Korzys¢ =A CS =
0 0 . 0 0 Tl = =
T Krok, Tij T KI’Ok, Tij

Jezeli warunki podazy ulegng poprawie, nadwyzka konsumencka wzrosnie o kwote ACS ze wzgledu na obnizenie
uogoélnionego kosztu réwnowagi, a catkowita korzys¢ uzytkownika (w odniesieniu do istniejacych i nowych uzytkownikéw)
moze zosta¢ przedstawiona w przyblizeniu przy pomocy nastepujacej funkcji zwanej reguta potowy:

GCo
ACS= [D(GC)GC = tesuajeanipaions  (RoH) = % (GCo— GC1)(To+T1)
GC1

W odniesieniu wylacznie do wygenerowanego popytu (tj. w odniesieniu do nowych uzytkownikdw) korzy$ci mozna
przedstawi¢ w przyblizeniu przy pomocy nastepujacego wzoru:

ACS(wygenerowany) = 1/2*(GC0-GC1)*(T1-T0)’

W przypadku catkowicie nowej infrastruktury reguta potowy nie ma bezposredniego zastosowania, a pomiar korzysci zalezy
od charakteru nowego rodzaju transportu, jego miejsca w hierarchii rodzajéw transportu i sieci transportowe;j.
Przedmiotowy pomiar nalezy wykona¢ na podstawie gotowosSci do ptacenia ze strony uzytkownikéw lub obliczy¢ wraz z
innymi podejéciami. Zob. na przyktad rézne procesy integracji i inne metody sugerowane w nocie Banku Swiatowego
dotyczacej transportu nr TRN-11 2005.

rodlo: Autorzy.
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3.8.1 Czas podrozy

Oszczednos$¢ czasu podrozy stanowi najwieksza korzys¢, jaka moze powsta¢ w wyniku budowy nowej
lub poprawy jakosci istniejgcej infrastruktury transportowe;.

Oszczednos¢ czasu w ruchu pasazerskim

Podczas przeprowadzania AKK mozna zastosowac rézne metody obliczania wartosSci czasu pasazerow,
zazwyczaj jednak stosuje sie rozroznienie miedzy szacunkiem czasu podrézy zwigzanym i
niezwigzanym z pracg (w tym podroézy do pracy).

Pierwsza metoda polega na przeprowadzeniu w danym panstwie specjalnych badan empirycznych lub
badan ankietowych w celu oszacowania czasu podrézy zaréwno zwigzanego, jak i niezwigzanego z
praca. Podejscie to polega na przeprowadzaniu wywiadéw z poszczegélnymi osobami przy
zastosowaniu metody okreslonych preferencji lub na prowadzeniu badan ankietowych wielorakiego
przeznaczenia dotyczacych gospodarstw domowych/przedsiebiorstw przy zastosowaniu metody
deklarowanych preferencji, a nastepnie na oszacowaniu na podstawie tych danych modelu
dyskretnego wyboru.

W ramach drugiej mozliwosci warto$¢ czasu mozna oszacowaé przyjmujac podejScie oparte na
oszczednoSci kosztowss. Tego typu podejScie opiera sie na zatozeniu, ze czas, jaki pracownik
poswieca na podréze zwigzane z pracg, stanowi koszt dla pracodawcy, ktéry mogtby wykorzystac
pracownika w alternatywny, bardziej produktywny sposob. Proces zalecany w odniesieniu do
obliczania wartos$ci czasu pracy przy zastosowaniu podej$cia opartego na oszczednos$ci kosztéw
przedstawiono ponizej:

= Ustalenie stawek wynagrodzenia w odniesieniu do danego panstwa lub regionu: koszty pracy
brutto za godzine (euro na godzine) musi wynika¢ z obserwowanych stawek (lub w przypadku
ich braku ze $redniej krajowej). Jako gtéwne Zréddto danych powinien stuzy¢ krajowy urzad
statystyczny;

= korygowanie w celu odzwierciedlenia dodatkowych kosztéw zwigzanych z pracownikami:
obejmowaloby to ptatne urlopy, podatki zwigzane z zatrudnieniem, inne obowigzkowe sktadki
(np. sktadki emerytalne ptacone przez pracodawce) oraz dodatek na koszty ogélne wymagane
do utrzymania zatrudnienia pracownika. Nalezy zatem obliczy¢ i doda¢ do szacunkowych
godzinnych kosztéw pracy optaty na ubezpieczenie spoleczne i koszty posrednie
odprowadzane przez pracodawce.

Metoda oparta na oszczednosci kosztéw stanowi proste podejscie stuzace oszacowaniu jednostkowej
wartosci czasu pracy w danym panstwie lub regionie. W miare potrzeb i mozliwosci mozna jg jednak
wzbogaci¢ o dalsze zatozenia i analizy, jak przedstawiono w ponizszej ramce.

Preferowane jest, aby wartosci czasu pracy na poziomie krajowym pochodzily z oficjalnych krajowych
zrodel danych opierajacych sie na lokalnych badaniach, pod warunkiem, ze stosowana w nich
metodyka jest rzetelna, solidna i przestrzegane sg w niej ogolne zalecenia przedstawione powyzejs°.

W przypadku czasu podrézy niezwigzanego z praca warto$¢ ekonomiczna oszczednosci czasu
przedstawiana jest jako réznica miedzy wyceng krancowg czasu zwigzanego z podrézowaniem i czasu
zwigzanego z wypoczynkiem. Wynika z tego, Ze nie istnieje zadna podstawa teoretyczna, na podstawie
ktérej mozna by byto wyprowadzi¢ warto$¢ ekonomiczng podrézy niezwigzanych z praca ze stawki
wynagrodzenia; wartosci te nalezy uzyskiwaé z obserwowanych zachowan.

88 Podejscie oparte na oszczednosci kosztéw bazuje na klasycznej ekonomicznej teorii produktywnosci krancowej. Wykorzystanie wszelkich
oszczednosci zwigzanych z kosztami produkcji nastapi w ramach wzrostu produkcji do momentu, w ktérym koszt krancowy produkeji
zrowna sie ponownie z przychodem krancowym. Ograniczenie kosztow pracy (dzieki krétszym podrézom) przetozy sie zatem na wieksza
liczbe jednostek pracy osdb zatrudnionych w celu wzrostu produkgcji. Bedzie sie tak dziato do momentu, w ktérym warto$¢ dodatkowej
jednostki pracy zréwna sie z kosztem tej pracy. Podejscie oparte na oszczednosci kosztéw sugeruje, ze warto$¢ oszczednosci zwigzanych z
czasem pracy wynosi warto$¢ stawki wynagrodzenia plus koszty ogélne zwigzane z zatrudnieniem dodatkowej jednostki pracy.

89 Jezeli w nadchodzacych latach KE, EBI lub inne instytucje UE rozpoczna badania dotyczace warto$ci domys$lnej w réznych panstwach oraz
innych warto$ci zwiazanych z transportem, przedmiotowe warto$ci domys$lne nalezy przyja¢ jako wartosci odniesienia.
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W przypadku braku danych krajowych, do uzyskania ktérych stosuje sie metody okreslonych lub
deklarowanych preferencji, problem ten rozwigzuje sie zazwyczaj szacujagc czas podrdzy
niezwigzanych z pracg wedlug $redniej stawki krajowej, nie za$§ wedlug stawki wedtug ktoérej
podrézujacy sami wyceniaja swdéj czas. Innymi stowy czas wolny od pracy mozna przedstawi¢ w
przyblizeniu jako cze$¢ warto$ci zwiazanej z praca. Z przegladu literatury ekonomicznej dotyczace;j
wartosci czasu w poszczeg6lnych panstwach wynika, ze czas wolny od pracy ksztattuje sie zazwyczaj
pomiedzy 25% a 40% stawki za czas pracy?°.

90 Zob. na przyktad: EBI (2013) , The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB” i London Economics (2013) ,,Guidance Manual
for Cost Benefit Analysis (CBAs) Appraisal in Malta”. Z warto$ci zaproponowanych w ramach badania HEATCO réwniez wynikajg podobne
wskazniki ksztattujace sie miedzy 30% a 42% wartosci czasu pracy.
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CZYNNIKI WPLYWAJACE NA WARTOSC CZASU

Rynek pracy. Podejscie oparte na oszczednos$ci kosztéw zaktada réwniez, ze stawka wynagrodzenia brutto
na rynku pracy jest réwna produktowi o kranicowej wartosci, uzyskiwanemu w wyniku pracy. Sytuacja taka
nie ma jednak miejsca, jezeli wystepuja zaburzenia na rynku pracy. Mozna zatem zastosowac korekty w celu
odzwierciedlenia poziomu bezrobocia w danym panstwie/regionie i dokonac¢ korekty szacowanej wartosci
czasu przy pomocy stawki wynagrodzenia ukrytego.

Sektor przemystu. W przypadku podejscia opartego na oszczedno$ci kosztéw, warto$¢ ekonomiczna
oszczednosci czasu pracy stanowi krancowag produktywnosé osoby oszczedzajacej; rézni pracownicy beda
mieli zatem rézng wycene czasu. W sytuacji idealnej nalezatoby opracowac¢ wartos$ci czasu w odniesieniu do
klasyfikacji kazdego pracownika. Aby jednak ocena ekonomiczna mogta funkcjonowac na tym poziomie
dezagregacji, wymagane jest rowniez, aby prognozowanie popytu odbywato sie na tym samym poziomie.

Rodzaj transportu. Uwzgledniajac wzgledna jakos¢ i wygode jednego rodzaju transportu w poréwnaniu do
innych rodzajow (gdy wszystkie inne warunki sg takie same), warto$¢ czasu podrdézy moze mie¢ zwigzek z
rodzajem transportu. Na przyktad przy zatozeniu Sredniej wartos$ci czasu podréznych korzystajacych z
okreslonego rodzaju transportu, Srednia warto$¢ czasu osoby podrézujacej autobusem jest zazwyczaj nizsza
niz osoby podroézujacej samochodem osobowym. Jest to cecha zwigzana z faktem, Ze osoby o nizszych
dochodach wybiorg wolniejsze i tansze rodzaje transportu (np. autobus) niz osoby zamozniejsze. W zwigzku
z tym przydatne moze by¢ zrdznicowanie wartosci czasu ze wzgledu na rodzaje transportu w zaleznosci od
grup ludzi o ré6znym poziomie dochodu (w przypadku gdy transport lotniczy i transport koleja duzych
predkosci wykorzystywane sa przez grupy oséb o wyzszych dochodach).

Czas dojscia pieszo i czas oczekiwania. Przy zatozeniu réwnosci we wszystkich innych aspektach,
poszczegblne osoby zwykle wolg przejecha¢ dany odcinek niz traci¢ czas idac pieszo, czekajgc lub
przemieszczajac sie miedzy obiektami uzyteczno$ci publicznej. Potwierdzaja to dowody mdwiace, Ze
wartos¢ czasu wolnego od pracy zaoszczedzonego w trakcie chodzenia lub czekania jest wyzsza niz wartos¢
czasu zaoszczedzonego podczas podrézy pojazdem. Doktadna wielko$¢ réznicy miedzy czasem wolnym od
pracy spedzonym w pojezdzie a czasem wolnym od pracy spedzonym na chodzeniu pieszo i czekaniu zalezy
od kultury i cech krajowych. Na przyktad Mackie i in. (2003) wykazali, ze w Wielkiej Brytanii czas
zaoszczedzony w trakcie chodzenia pieszo stanowi dwukrotno$¢ czasu zaoszczedzonego podczas poruszania
sie pojazdem. Takie réznice moga znaleZ¢ wyjasnienie w szeregu czynnikéw kulturowych, rasowych i
ekonomicznych, ktére wptywaja na preferencje osobiste. W tym wzgledzie Bank Swiatowy zaleca nadanie
wagi o wartosci 1,5 w odniesieniu do czasu oczekiwania oraz czasu dostepu w przypadku, gdy brakuje badan
krajowych.

Odleglos¢ podroézy. Stosunek wartosci czasu podrdozy (wolnego od pracy) do diugosci trasy obejmuje
rosngca wraz z dlugoscia trasy krancowa nieuzyteczno$¢ czasu podrézy, wieksze znaczenie ograniczen
czasowych w podrézach na duze odlegtosci oraz réznice w celu podrézy na duze, wzgledne i mate odlegtosci.
W praktyce oczekuje sie jednak, ze takie sytuacje beda rzadkoscig, a wiec jednostkowa warto$¢ czasu
podrézy jest przyjmowana niezaleznie od pokonywanego dystansu. W przypadkach, gdy wiarygodne
specyficzne dane lokalne lub krajowe wskazujg jednak, ze wartosci oszczednosci pod wzgledem czasu
podrézy wolnego od pracy rosng wraz z odlegto$cia, mozna wykorzysta¢ dane z deklarowanych lub
stwierdzonych zachowan w podrézy w celu korekty wartosci czasu.

Warunki podrdzy. Komfort zwigzany z warunkami podrdzy, obejmujacy mozliwosé wykorzystania przez
podréznego czasu spedzonego w drodze, réwniez wplywa na warto$¢ czasu. Na przyktad wartosc
oszczednosci czasu podczas jazdy samochodem osobowym przy duzym natezeniu ruchu jest wieksza niz w
sytuacjach, gdy ruch jest mniejszy. Wynika to zaréwno z wartoSci ograniczenia zréznicowania czasu
podrdzy, jak i z braku przyjemnosci z jazdy przy duzym natezeniu ruchu. W miejskim transporcie
publicznym dostepnos$¢ Kklimatyzacji, mniej zattoczone autobusy itp. stanowia wazne kwestie przy
uzasadnianiu pewnych wydatkow. Kolejnym istotnym aspektem jest mozliwo$¢ pracy w trakcie podrézy, co
stanowi kluczowg zalete transportu kolejowego w poréwnaniu do przewozu drogowego (krétki dystans) i
lotniczego, oraz wyjasnia zachowania wielu podréznych.
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Oszczednos$¢ czasu w ruchu towarowym

Ograniczenie czasu podrozy bedzie korzystne dla ruchu towarowego dzieki:

= ograniczeniu kosztéw wynagrodzen kierowcow (i innych oséb podrézujacych z tadunkiem) na
1 podroéz;

= ograniczeniu kosztow eksploatacji pojazdéw podczas podrézy;
= zwiekszeniu niezawodnosci, tj. terminowym dostawom przewozonych débr.

Wycena tej pierwszej korzysci opiera sie na takich samych zasadach co ruchu pasazeréw, wedtug
ktérych oszczednos$¢ czasu kierowcoéw samochodow ciezarowych (lub cztonkdw zatdg przewoznikéw
kolejowych) wycenia sie za pomoca metody oszczedzania kosztéw, natomiast wycene drugiej korzysci
omowiono ponizej w punkcie 3.8.2.

Ostatnia z wymienionych korzys$ci moze powsta¢ w wyniku szeregu mechanizmoéw. Jezeli czas podrozy
i czas transportu bedg tatwiejsze do przewidzenia, umozliwi to podréznym i podmiotom
uczestniczagcym w przewozie towaréw dotarcie na miejsce przeznaczenia w preferowanym czasie, a w
zwigzku z tym ograniczy ich marginesy bezpieczenstwa zwigzane z wcze$niejszym czasem wyjazdu.
Ponadto w przypadku tatwo psujacych sie produktéw, wczesniejsze dotarcie na rynek w lepszym
stanie przyczyni sie do osiagniecia lepszych cen oraz do ograniczenia wymaganych zapaséw poprzez
restrukturyzacje sektora logistyki i dostaw. Ich ocena i wlaczenie do katalogu korzysci gospodarczych
w ramach projektu stanowi ztozonag kwestie, wymagajaca szczegétowej analizy poszczegédlnych
przypadkéw. Podejmujac decyzje dotyczacg uwzglednienia oszczednos$ci czasu w przewozie towarow,
nalezy wzig¢ pod uwage nastepujace aspekty:

= tego typu analize nalezy rozwazy¢ jedynie w przypadku, gdy brane sa pod uwage znaczace
stopniowe zmiany w infrastrukturze transportowej;

= korzy$¢ zwigzana z niezawodnos$cig w duzym stopniu zalezy od danego segmentu rynku, a
takze od warto$ci towaru w czasie®;

= 7z powodu szczegblnych warunkéw rynkowych, warunkéw dotyczacych tancucha logistycznego
i ogoélnych ustug, korzysci z oszczednosci czasu mogg zosta¢ utracone. Na przyktad korzysci
zwigzane ze zwiekszonymi predkosciami sg realizowane tylko woéwczas, gdy predkosci te nie
zostang utracone na innych etapach tanicucha logistycznego. Nalezy przeanalizowac¢ sytuacje i
czynniki ryzyka i przedstawi¢ je w ramach dowolnej AKK. Kluczowymi elementami taficucha
logistycznego, wptywajacymi na ewentualne straty czasu, sa: priorytet danego rodzaju ruchu
towarowego na trasie i przepustowos$¢ dostepna dla danego rodzaju ruchu towarowego,
problemy w punktach przekazania/rozrzadowych/zatadunku/roztadunku oraz zatatwianie
formalno$ci na przej$ciach granicznych;

= nalezy zachowaé ostrozno$¢, aby unikna¢ podwoéjnego liczenia przy obliczaniu wartoSci
oszczednoSci zwigzanych z kosztami eksploatacji pojazdu (np. wptyw zmniejszenia odlegtosci
na koszty eksploatacji nie powinien by¢ uwzgledniany w oszczednos$ciach pod wzgledem czasu
podrozy).

Metoda stuzaca do oszacowania warto$ci czasu w odniesieniu do przewozu towaréw powinna opieraé
sie na metodzie unieruchomionego kapitatu. Opiera sie ona na koncepcji, zgodnie z ktorg wartos¢
czasu zwigzana z przeptywem ddbr obejmuje koszty odsetek z tytutu kapitalu zainwestowanego w
dobra w czasie transportu (istotne w odniesieniu do débr o wysokiej wartos$ci), pogorszenie jakosSci
fatwo psujacych sie produktéw podczas tranzytu, a takze prawdopodobienstwo, ze brak wktadu
zaktdca proces produkcji lub Ze klienci nie moga by¢ zaopatrywani z powodu braku zapaséw.

Wycena wartoSci czasu przewozu towaréw wymaga zatem przeprowadzenia szczegétowej analizy w

91 Warto$¢ ta moze znacznie rézni¢ sie w zaleznosSci od rodzaju towaréw, przy czym tatwo psujace sie produkty i dobra przewozone w
kontenerach maja najwyzsze wartosci, a dobra przewozone luzem maja warto$ci najnizsze (bliskie zeru).
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zakresie transportu panstw cztonkowskich oraz sektora logistycznego i sektora dostaw?2. W
kontek$cie ograniczonych zasobéw sugeruje sie odniesienie do literatury ekonomicznej, w ktorej
mozna znalez¢ warto$ci domys$lne dotyczace poszczegélnych krajéw. Z literatury przedmiotu wynika,
ze referencyjne wartos$ci jednostkowe czasu w odniesieniu do przewozu towaréw réznig sie znacznie
w zaleznosci od panstwa: od ponad 1 EUR za tone na godzine do zera oraz od matego do duzego
zréznicowania miedzy towarami. Przeglad gtéwnych badan i sprawozdan znalezé mozna w cze$ci
»Bibliografia”.

W zwigzku z tym w ramach HEATCO zapewniono ramy i wartosci odniesienia dotyczace panstw UE-
25. Wartosci te, w szczegdlnosci w odniesieniu do kolejowego przewozu towardow, s3 jednak
stosunkowo wysokie w poréwnaniu z wynikami innych krajowych badan, poniewaz obejmuja szeroki
zakres ewentualnych korzysci (np. potencjalne zwiekszenie wydajnosci przewoznika). W zwigzku z
tym sugeruje sie, aby przyjmowac je wytacznie w ostatecznos$ci, a na wszelki wypadek uwzglednia¢
wspotczynnik redukcji skali (np. mata elastyczno$¢ eskalacji w stosunku do PKB).

W kazdym przypadku nalezy w jasny sposéb przedstawi¢ metode zastosowang przez wnioskodawce
projektu wraz z wyraznym wskazaniem zasadniczych zatozen i obliczen. Ogolnie rzecz biorac, chociaz
wartosci przypisane do czasu s3g decydujace, zaleca sie, aby wyraznie wskazywaé przyjete wartosci
czasu i kontrolowa¢ ich spéjnosé. Panistwa cztonkowskie sa szczegoélnie zachecane do opracowania
wilasnych krajowych wytycznych, aby proponowac referencyjne wartosci jednostkowe czasu w
odniesieniu do pasazer6éw i przewozu towar6éw, pod warunkiem, ze metodyka obliczen jest zgodna z
zasadami okreslonymi w niniejszym przewodniku.

TRENDY CZASOWE W WARTOSCI CZASU

Rzeczywista warto$¢ czasu pracy jest bezposrednio zwigzana ze stawka ptacy realnej. W zwigzku z tym bedzie
ona rosta wraz z przewidywang stawka wynagrodzenia, ktora zwykle uznaje sie za rdwng wzrostowi PKB na
mieszkanca. Literatura ekonomiczna zaklada wzrost wartos$ci czasu w przysztosci w ramach przyjetego
horyzontu czasowego, oparty na stosunku domyslnej miedzyokresowej elastycznosci do wzrostu PKB na
mieszkanca, w wysokos$ci od 0,7 do 1,0. Oczekuje sie, Ze wspomniana elastycznos¢ bedzie w matym stopniu
zréznicowana niezaleznie od segmentéw rynku, oraz ze pozostanie stabilna w czasie. Warto$¢ czasu wolnego od
pracy nie jest zwigzana ze stawka wynagrodzenia, a w zwigzku z tym nie ma teoretycznego uzasadnienia dla
taczenia jej ze wzrostem tej stawki. Warto$¢ ta ma jednak zwiazek z dochodem, a wszelkie zmiany dochodu beda
wplywaly na te warto$¢. Badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii?3 i Holandii** wykazaty elastycznos¢
wartosci czasu w odniesieniu do dochodu na poziomie okoto 0,5-0,8.

Generalnie zaleca sie, aby warto$¢ czasu pracy i czasu wolnego od pracy traktowac jako warto$¢ rosnaca
proporcjonalnie do PKB na mieszkanca wraz z uptywem czasu, chyba Ze istniejg przeciwne dowody lokalne. W
celu zachowania ostroznosci zaleca sie jednak stosowanie nizszych wartosci elastycznosci
przedstawionych powyzej: odpowiednio 0,7 i 0,5 w odniesieniu do czasu pracy i czasu wolnego od pracy.
Jezeli w ostatecznosci przyjeto wartosci HEATCO, zaleca sie stosowanie nizszej elastycznosci. Zgodnie z zasadami
dotyczacymi zastosowania cen statych, wptyw inflacji nie moze by¢ uwzgledniany w odniesieniu do eskalacji.

Zasady stosowania
Po okres$leniu jednostkowych wartosci czasu nalezy osobno obliczy¢ korzy$¢ ptynaca z oszczednosci
czasu w odniesieniu do:

= aktualnego ruchu pasazeréw i dobr. W celu wykonania obliczeni dotyczacych korzysci
przyjmuje sie nastepujaca procedure:

92 Wysytajacy prowadzacy dziatalno$¢ transportowa na wtasny rachunek moga udzieli¢ informacji na temat warto$ci czasu zwigzanej z
samymi dobrami.

93Zob. na przyktad Fowkes, (2007) ,The design and interpretation of freight stated preference experiments seeking to elicit behavioural
valuations of journey attributes”.

94Zob. na przyktad De Jong, (2008) ,Preliminary Monetary Values for the Reliability of Travel Times in Freight Transport”.
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o nalezy opracowaé¢ prognoze aktualnego ruchu, uwzgledniajgc liczbe pasazerow/ilosé
towarow dla kazdej pary punkt wyj$cia-miejsce przeznaczenia oraz dla kazdego roku w
ramach horyzontu czasowego;

o kazdej parze nalezy przyporzadkowa¢ czas podrézy na podstawie oszacowanej Sredniej
predkosci podrézy, w scenariuszu zaktadajacym realizacje projektu i w scenariuszy
zaktadajacym brak realizacji projektu;

o nalezy podzieli¢ ruch pasazeréw ze wzgledu na czynniki uzasadniajace go: podroze w
celach stuzbowych i niestuzbowych?s;

o nalezy obliczy¢ oszczedno$¢ czasu jako roéznice miedzy czasem podrézy w obu
scenariuszach;

o obliczy¢ korzysci w odniesieniu do kazdej klasy ruchu, uzywajgc dostepnych wartosci
jednostkowych.

Pasazerowie i dobra przeniesione z innych rodzajéw transportu lub tras. Praktyka
dotyczaca obliczania kosztéw czasu w odniesieniu do pasazeréw przeniesionych z innych tras
lub z innych $rodkéw transportu r6zni sie w Europie; nie osiggnieto rdwniez porozumienia w
kwestii wyboru wtasciwego podejscia. Mozna stosowac szereg metod odzwierciedlajacych
rézne podejScia proponowane w poszczeg6lnych panstwach. Traktowanie ruchu
przeniesionego jest w szczeg6lnoSci zalezne od specyficznych dla projektu okolicznosci,
obejmujacych kwestie zwigzane ze wzrostem przepustowosci, stopniem zatoréow
komunikacyjnych, jakie mogg wystapi¢, gdy infrastruktura zblizy sie do petnej przepustowosci,
oraz z dostepnos$cig alternatywnych rodzajéw transportu o wystarczajjcej przepustowosci,
aby obstuzy¢ ruch, ktérego obstuga w scenariuszu zaktadajacym brak realizacji projektu nie
jest mozliwa. W niniejszym przewodniku sugeruje sie nastepujace uproszczone podejscie:

o regute potowy nalezy zastosowa¢ do zmiany wysoko$ci kosztéw podrézy dla zmienionego
rodzaju transportu w kazdym przypadku, gdy wiedza na temat ogélnych srednich kosztow
podrézy z punktu wyjscia do miejsca przeznaczenia dla rodzaju transportu, z ktérego lub
do ktorego nastgpito przeniesienie, jest nikta lub zerowa. Zastosowanie tej reguty wymaga
oszacowania ruchu miedzy punktem wyjScia a miejscem przeznaczenia przy zmianie
struktury wykorzystania $rodkéw transportu;

o jezeli informacje dotyczace S$rednich kosztéw podroézy miedzy punktami wyjscia a
miejscami przeznaczenia dla wszystkich rozwazanych rodzajéw transportu sa witasciwe,
dostatecznie szczeg6towe i skalibrowane, nalezy zastosowaé catkowitg réznice miedzy
kosztami podrdézy dotyczacymi rodzaju transportu, z ktérego i do ktorego nastapito
przeniesienie%. W zwigzku z tym oszczedno$¢ czasu oblicza sie jako réznice miedzy
szacowang predkoscia podrézy w scenariuszu zakladajacym realizacje projektu a
predkosciag podrézy przy alternatywnym rodzaju transportu/trasie, skad przeniesiono
ruch;

o w przypadku catkowicie nowej infrastruktury reguta potowy nie ma bezposredniego
zastosowania, a pomiar korzysci zalezy od charakteru nowego rodzaju transportu, jego
miejsca w hierarchii rodzajéw transportu i sieci transportowej; zwykle nalezy go
dokonywac¢ na podstawie gotowosci do ptacenia ze strony uzytkownikow.

95 W praktyce mozna dokona¢ dalszego zréznicowania podrézy w celach niestuzbowych na dojazdy i podréze w celach wypoczynkowych.

9 Praktyka w Europie wskazuje jednak, ze w niektdérych okolicznosciach reguta potowy ma zastosowanie réwniez w tym przypadku. Bez
wzgledu na to, jakie podejscie wybrano, nalezy je konsekwentnie stosowa¢ na szczeblu krajowym. Zob. na przyktad rézne sposoby integracji i
inne metody sugerowane w nocie Banku Swiatowego dotyczacej transportu nr TRN-11 2005. Zob. réwniez ,Economic Appraisal of
Investment Project in the EIB”, 2013, rozdziat 15.
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* Ruch wygenerowany. W celu obliczenia oszczednosci czasu w odniesieniu do
wygenerowanych pasazeréw i débr zaleca sie oszacowanie jedynie potowy oszczednosci czasu
obliczonych w odniesieniu do aktualnego ruchu, zgodnie z reguta potowy. Na podstawie
prognoz ruchu wygenerowanego w odniesieniu do kazdej pary cel-punkt, potowa
oszczedno$ci czasu w przeliczeniu na istniejacego uzytkownika bedzie przypisana
wygenerowanemu uzytkownikowi w odniesieniu do tej samej pary cel-punkt.

Jezeli chodzi o praktyczne wykorzystanie oszczednos$ci pod wzgledem czasu podrézy w AKK, nalezy
przypomnie¢, Ze warto$¢ czasu nalezy stosowaé w odniesieniu do pasazeréw (lub do ton w przypadku
tadunku), a nie pojazdoéw. Jezeli dane z modelowania ruchu sg dostepne jedynie w odniesieniu do
pojazdu, do obliczen nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace $redniego stopnia jego wykorzystania.

3.8.2 Koszty eksploatacji pojazdu ponoszone przez uzytkownikéw drogi

Koszty eksploatacji pojazdu okres$la sie jako koszty poniesione przez wtascicieli pojazdéw drogowych
wynikajagce z ich eksploatacji, obejmujace zuzycie paliwa, smaréw i opon, koszty naprawy i
utrzymania, ubezpieczenie, koszty ogoélne, administracje itp. Koszty eksploatacji pojazdu sa w istocie
zwigzane z rodzajem pojazdu i $rednig predkoscia podroézy, a takze z cechami charakterystycznymi
drog, takimi jak standardy projektu i stan nawierzchni.

Oszczednosci wynikajgce z kosztow eksploatacji pojazdu stanowig typowa zalete projektow
dotyczacych transportu drogowego. Na przykitad odbudowa/modernizacja istniejagcych drog zwykle
oznacza lepszy stan nawierzchni i mniejszg kongestii, co z kolej powoduje wzrost Sredniej predkosci i
obnizenie kosztow eksploatacji pojazdu w okreslonym przedziale predkosci.

Projekty w dziedzinach niezwigzanych z drogami mogg jednak wptywaé rowniez na koszty
eksploatacji pojazdéw. Przyktad moze stanowi¢ inwestycja w kolej przyciggajaca pasazeréw z sieci
drogowych. Pasazerowie, ktorzy dotychczas korzystali z transportu drogowego, beda czerpac korzysci
z nieeksploatowania swoich pojazdéw. Ponadto w przypadku znacznego przeniesienia ruchu
pasazerowie, ktorzy decydujg sie na dalsze korzystanie z alternatywnej sieci drogowej, mogg rowniez
czerpa¢ korzysci z mniejszych zatorow komunikacyjnych i w rezultacie z oszczednos$ci kosztéw
eksploatacji pojazdu. W zwiazku z tym koszty eksploatacji pojazdu traktuje sie jako ogdlne koszty
ekonomiczne transportu.

EMPIRYCZNA ESTYMACJA KOSZTOW EKSPLOATACJI POJAZDU

Istnieje szereg gotowych modeli i programéw komputerowych stuzacych do empirycznej estymacji kosztow
eksploatacji pojazdu. W niektérych modelach ruchu wynik obejmuje wptyw projektu na koszty eksploatacji
pojazdu, z interwencja lub bez nie;j.

W odniesieniu do wzrostu cen z uptywem czasu, koszty eksploatacji pojazdu zaleza gtéwnie od (bardzo trudnych
do przewidzenia) zmian kosztéw paliwa. Z drugiej strony nalezy réwniez uwzgledni¢ zmiane efektywnosci
zuzycia paliwa przez pojazd. Uwzgledniajac zatem te dwa pokrywajace sie ze soba skutki, nie sugeruje sie
zadnej zmiany cen.

Zasady stosowania
Podobnie jak w przypadku czasu podrézy, korzysci zwigzane z oszczednosScig kosztow eksploatacji
pojazdu nalezy obliczy¢ oddzielnie w odniesieniu do nastepujacych wspotczynnikéw.
» Dotychczasowy ruch. Przyjmuje sie nastepujaca procedure:

o nalezy opracowal prognoze dotyczaca aktualnego ruchu w zakresie liczby i rodzaju
pojazdéw (samochody osobowe, pojazdy uzytkowe, samochody ciezarowe i autobusy) dla
kazdej pary punkt wyj$cia-miejsce przeznaczenia oraz dla kazdego roku w ramach
horyzontu czasowego;
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o nalezy wykorzysta¢ jednostkowe koszty eksploatacji pojazdu (najlepiej z badan krajowych,
jezeli sg dostepne) oszacowane w odniesieniu do kazdego rodzaju pojazdu w zaleznosci od
predkosci, stanu i geometrii drog;

o nalezy obliczy¢ koszty eksploatacji pojazdu w kazdym scenariuszu, mnozac ilos¢
przejazdéw dla okreslonych kategorii drogowych, klas predkosci i rodzaju pojazdéw przez
$rednie koszty eksploatacji dla tych klas i rodzajow;

o nalezy obliczy¢ oszczedno$¢ kosztow eksploatacji pojazdu jako rdéznice miedzy tymi
dwoma scenariuszami.

= Pasazerowie Kkorzystajacy aktualnie z transportu drogowego. Przeniesienie aktualnych
uzytkownikéw systemu drogowego (pasazerow lub przewozu towaréw) do przejazdéw
kolejowych lub lotniczych spowoduje zmiane kosztéw eksploatacji pojazdéw. Koszty
eksploatacji pojazdu ponoszone przez uzytkownikéw, ktérzy dotychczas Kkorzystali z
transportu drogowego, oblicza sie w taki sam sposéb, co oszczednosci pod wzgledem czasu
podrozy.

* Ruch wygenerowany/pobudzony. Aby obliczy¢ oszczedno$¢ kosztow eksploatacji pojazdu w
odniesieniu do ruchu wygenerowanego/pobudzonego, nalezy ponownie zastosowac to samo
podejscie, co w przypadku czasu podrdzy. Na podstawie prognoz wygenerowanego ruchu,
potowa oszczednosci kosztéw eksploatacji pojazdu w przeliczeniu na istniejacy pojazd bedzie
przypisana ruchowi wygenerowanemu.

3.8.3 Koszty eksploatacji ponoszone przez przewoznikéw komercyjnych

W przypadku inwestycji w kolej, lotniska i porty pierwszymi ,uzytkownikami” sg zwykle
przedsiebiorstwa (przewoznicy), ktore $wiadczg ustugi na rzecz uzytkownikdéw ostatecznych
(pasazerdéw i tadunkdéw).

Na przyktad wskutek modernizacji infrastruktury koszty eksploatacji przewoznikéw kolejowych moga
ulec zmianie z powodu wiekszej efektywnos$ci, np. efektywnos$ci energetycznej, wydajnosci
pracownikéw lub z powodu krotszych tras. Skutek, jezeli jest istotny, mozna uwzgledni¢ i wskazaé
jako korzys$¢ wynikajaca z projektu. Na przyktad oszczedno$ci mozna oszacowaé jako procentowe
obnizenie kosztow eksploatacji pojazdu w przeliczeniu na pociggokilometr lub jako szybsza ,rotacje
aktywow” (tj. lepsze wykorzystanie posiadanego taboru)?7.

Zasady stosowania

Jezeli analize finansowa wykonuje sie na skonsolidowanym poziomie, wszelkie zmiany kosztéw
operacyjnych poniesione przez wiasciciela infrastruktury lub dostawcéw ustug (innymi stowy,
»producenta” ustug transportu) s3 juz zawarte w analizie finansowej, a okreSlenie ich wartos$ci
ekonomicznej obejmuje zastosowanie wspdéiczynnikéw konwersji w odniesieniu do wzglednych,
wczesniej oszacowanych przeptywdéw pienieznych.

Jak wykazano powyzej, w niektdrych przypadkach konsolidacja analizy jest jednak niewykonalna, wiec
przyjmuje sie punkt widzenia projektodawcy. W takiej sytuacji zmiany kosztow eksploatacji
ponoszonych przez przewoznikéw mozna obliczy¢ i dotgczy¢ do analizy ekonomicznej (zob.
omoéwienie nadwyzki producenta w punkcie 5.8). Ich oszacowanie powinno opiera¢ sie na danych
pochodzacych od przewoznikow oferujacych ustugi w zakresie obszaru analizy. Objecie
wspomnianych kosztéw analizg ekonomiczng jest jednak opcjonalne z dwéch gtéwnych powodow: (i)
zwykle ich wktad w wyniki projektu jest stosunkowo marginalny, a (ii) pozyskiwanie danych od
przedsiebiorstw moze okazac¢ sie ktopotliwe.

97 W kazdym przypadku nalezy dokona¢ korekty fiskalnej kosztow eksploatacji taboru.
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3.84 Wypadki

Wszelkie dziatania zwigzane z transportem, biorgc pod uwage ich charakter, wigza sie z ryzykiem
wypadku. Wypadki z udzialem pojazdéw zdarzajg sie we wszystkich rodzajach transportu albo z
powodu awarii mechanicznych albo - czeSciej - z powodu ludzkich btedéw. Kompletnos$¢, jakosc¢ i
integracja systemdéw sygnalizacji (drogowej, kolejowej itp.) i bezpieczenstwa (gtdéwnie na kolei)
znaczgco przyczyniaja sie do ograniczenia liczby wypadkéw - nalezy to uwzgledni¢ w analizie
ekonomiczne;.

Korzysci z poprawy bezpieczenistwa dotycza (gtéwnie) ruchu drogowego. Jednak korzysci
ekonomiczne wynikaja nie tylko z bezposredniej, ale takze z posSredniej poprawy warunkéw
bezpieczenstwa na drodze, np. przez przekierowanie pasazer6w na inny, statystycznie bardziej
bezpieczny rodzaj transportu, np. transport kolejowy czy lotniczy. W obu przypadkach korzys¢ nalezy
obliczy¢ w ramach analizy ekonomicznej, z ewentualnym rozr6éznieniem na zgony, powazne
obrazenia® i lekkie obrazenia%, ktérych udato sie uniknac.

Zgodnie z literaturg naukowa koszt ekonomiczny wypadkéw ustala sie wedtug nastepujacych dwoch
elementdw100;

» Kkosztow bezposrednich: koszty te obejmujg Koszty rehabilitacji poniesione w roku, w ktérym
mial miejsce wypadek, przyszte koszty ponoszone przez reszte zycia w zwigzku z niektérymi
rodzajami obrazen, a takze koszty administracyjne zwigzane z dzialaniami policji, sadow,
prywatnym dochodzeniem w sprawie wypadku, stuzbami ratunkowymi, koszty ubezpieczenia
itp.;

=  Kkosztow posrednich: koszty te obejmujg straty produkcyjne netto dla spoteczenstwa, tj.
warto$¢ dobr i ustug, jakie dana osoba mogtaby wyprodukowa¢ lub $wiadczy¢, gdyby nie
wydarzyt sie wypadek. Straty spowodowane w jednym roku przez wypadek beda ponoszone w
dalszym ciggu, az do osiggniecia wieku emerytalnego przez najmtodszg ofiare.

W przypadku zgonu wycena ,straty produkcyjnej” (tj. posrednia sktadowa kosztu) jest zwigzana z
pojeciem statystycznej wartosci zycia (SWZ), okre$lajacym kwote, jaka spoteczenistwo jest w stanie
wydac¢ z punktu widzenia efektywnos$ci ekonomicznej, aby unikngé $mierci nieokre$lonej osoby.

Preferowang metodg szacowania kosztéw ekonomicznych zwigzanych z wypadkami jest zastosowanie
technik okre$lonych lub deklarowanych preferencji, opartych na koncepcji gotowosci do
placenia/gotowosci do akceptacji (tj. technik opartych na badaniu ankietowym lub metodzie ceny
hedonicznej).

Wobec niedostepno$ci wspomnianych metod mozna przyja¢ podejsScie zwigzane z kapitalem
ludzkim. Podstawowym jego zaloZeniem jest przekonanie, Ze cztowiek jest tyle ,wart” dla
spoleczenstwa, ile jest w stanie wyprodukowa¢ przez reszte swojego zycia. W tym kontekscie SWZ
okresla ,zdyskontowang sume przysziego (marginalnego) wktadu poszczegdlnych oséb w produkt
spoteczny, ktéra odpowiada przysztemu dochodowi z pracy, pod warunkiem, Ze ptaca jest rowna
produktowi o krancowej wartosci”. Innymi stowy, zaktada sie, ze (krancowa) wartos¢ produktywnosci
danej osoby jest rd6wna kosztowi pracy brutto. W ponizszej ramce przedstawiono wzoér, jaki nalezy
zastosowalé, aby wykona¢ praktyczne obliczenia, natomiast przyklady empirycznej estymacji
przedstawiono w zataczniku V.

98 Ofiary, ktére wymagaja hospitalizacji i ktore poniosty trwaty uszczerbek na zdrowiu, ale nie zmarly w okresie odnotowywania zgonow.

99 Ofiary, ktorych obrazenia nie wymagaja hospitalizacji, a jezeli wymagaja, skutki obrazen szybko ustepuja.

100 Ponadto niektére badania obejmuja tak zwana warto$¢ bezpieczenstwa jako taka, aby udowodni¢, ze ludzie sa sktonni ptaci¢ duze kwoty
za zmniejszenie prawdopodobienistwa przedwczesnej $mierci, niezaleznie od ich zdolnosSci produkcyjnej. Gotowo$¢ do ptacenia wskazuje na
wybor ograniczenia ryzyka wystapienia obrazen lub nawet $mierci w wyniku wypadku. Uwzgledniajac subiektywno$c¢ tej ,sktadowej
kosztéw”, w niniejszym przewodniku preferuje sie jednak ograniczenie wyraznych odniesien do niej.
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STATYSTYCZNA WARTOSC ZYCIA
Szacunki dotyczace statystycznej wartoéci zycia (SWZ, ang. VOSL) sa czesto uwzgledniane w analizie projektow
majacych wptyw na poziom ryzyka zgonu. SWZ stanowi szacunkowa warto$¢ ekonomiczna, jakg spoteczenstwo
nadaje ograniczeniu $redniej liczby zgonéw o jeden. Szacowanie SWZ obejmuje ocene tempa, w jakim ludzie sa
przygotowani wymienia¢ dochéd na ograniczenie ryzyka zgonu. Zgodnie z metoda ceny hedonicznej SWZ oblicza
sie w nastepujacy sposob:

7_ T _Le
SWZ = t @+t

gdzie: T oznacza pozostaty okres zycia; L; stanowi dochdd z pracy; a i odpowiada spotecznej stopie dyskontowe;j.

Dowody zawarte w literaturze wykazuja, ze zwyczajowo SWZ uznaje sie za zycie mtodego dorostego, ktéry ma
przed soba jeszcze co najmniej 40 lat zycia. W przypadku dochodéw z pracy przyja¢ mozna roczne
wynagrodzenie brutto. Podejscie to zaktada rowniez, ze stawka wynagrodzenia brutto na rynku pracy jest rGwna
produktowi o krancowej wartosci uzyskiwanemu w wyniku pracy. Sytuacja taka nie ma jednak miejsca, jezeli
wystepuja zaburzenia rynku. W zwigzku z tym w razie wysokiego bezrobocia sugerowana jest korekta stawki
wynagrodzenia brutto o wynagrodzenie ukryte obliczane dla danego panstwa lub regionu.

Aby prawidtowo obliczy¢é koszt ekonomiczny zgonéw, do oszacowanej SWZ nalezy doda¢
bezposrednie koszty medyczne i koszty administracyjne. Wymaga to przeprowadzenia dogtebne;j
analizy i badan na poziomie krajowym opartych na danych pochodzacych z dokumentacji medycznej,
publicznych rejestrow stanu zdrowia, rejestréw policyjnych i od zaktadow ubezpieczeni. W przypadku
braku krajowych danych statystycznych wartoéci te mozna obliczy¢ jako odsetek SWZ. Na przyklad
stosujac warto$ci HEATCO jako punkt odniesienia, szacuje sie je $rednio na poziomie 0,02% SWZ.

W przypadku obrazen strata produkcyjna zalezy od skali obrazenia i okresu niezdolnosci do pracy.
Ponadto estymacja empiryczna wymaga przeprowadzenia szczegétowej analizy i badan. W
przeciwnym razie Miedzynarodowe Forum Transportu (ECMT, 1998 r.) sugeruje, aby warto$¢ straty
produkcji w wyniku powaznych obrazerh wynosita 13%, a w odniesieniu do lekkich obrazen 1% SWZ
(w ramach studium HEATCO zasadniczo potwierdzono wspomniane wskazniki). Z kolei mozna
oszacowac, ze bezposrednie koszty medyczne i administracyjne stanowig $rednio 15% i 18% strat
produkgji dla - odpowiednio - powaznych i lekkich obrazen.

Jezeli chodzi o pozostate koszty ekonomiczne, najlepsze Zrédto, z jakiego mozna uzyskac jednostkowe
koszty wypadkéw, stanowia dane pochodzace badan krajowych (jezeli s3 dostepne), a nie obliczenia
dotyczace projektu. Co do wzrostu cen, mozna zastosowa¢ metode sugerowang w odniesieniu do
wartosci czasu.

Zasady stosowania

Po uzyskaniu wartosci jednostkowych w odniesieniu do réznych rodzajéw wypadkoéw, na podstawie
funkcji/danych krajowych nalezy oszacowac¢ fizyczny wplyw projektu na poziom bezpieczenstwa (tj.
zmniejszenie ryzyka wypadkéw). Niezbedne sg nastepujace dane wejsciowe:
= statystyki dotyczace Sredniej liczby lekkich obrazen, powaznych obrazen i zgonéw
przypadajacych na jeden wypadek;
» wskazniki wypadkéw na miliard wozokilometréw, przy zastosowaniu aktualnych wartosci

dotyczacych projektu lub, w przypadku ich braku, ustandaryzowanych wskaznikow
dotyczacych wypadkéw specyficznych dla danego rodzaju drogi;

= prognozy dotyczace liczby wozokilometréw przebytych na sieciach drogowych w ciggu roku w
scenariuszu zaktadajgcym realizacje projektu i w scenariuszu zaktadajacym brak jego
realizacji.

Na tej podstawie mozna obliczy¢ spadek liczby zgonéw i obrazen oraz wzgledne korzysci,
wykorzystujac koszty jednostkowe charakterystyczne dla danego panstwa.
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3.8.5 Poziom halasu

Zanieczyszczenie halasem mozna zdefiniowac¢ jako ,niepozadane lub szkodliwe dzwieki powodowane
przez dziatalnos¢ cztowieka na wolnym powietrzu, w tym hatas emitowany przez $rodki transportu,
ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch samolotowy oraz hatas pochodzacy z obszaréw dziatalnosci
przemystowej” (zob. dyrektywa 2002/49/WE). Koszt ekonomiczny zwigzany z hatasem okresla sie
jako:

= ucigzliwo$¢ skutkujgcy jakimikolwiek ograniczeniami w zakresie zadowolenia z pozadanych
dziatan;

* negatywny wptyw na zdrowie ludzi, np. ryzyko choréb uktadu krazenia (serca i krgzenia krwi),
ktére moga by¢ spowodowane hatasem na poziomie powyzej 50 dB(A);

= biorac pod uwage, Ze emisja hatasu ma oddzialywanie lokalne, skala oddziatywania jest
zwigzana z odleglos$cig od infrastruktury: im blizej miejsca realizacji projektu, tym wiekszy
dyskomfort spowodowany emisjg hatasu.

Istnieje kilka metod oceny wplywu projektéw dotyczacych transportu na poziom hatasu (zmniejszenie
lub zwiekszenie).

Zalecang metode stanowig deklarowane preferencje w odniesieniu do bezposrednich pomiaréw
gotowosci to akceptacji rekompensaty lub gotowosci do ptacenia za ograniczenie hatasu (zob. ramka).
Koszty zwigzane z hatasem r6znig sie w zaleznosci od pory dnia, gestosSci zaludnienia w poblizu Zrodta
hatasu oraz od istniejgcego poziomu hatasu.

Inng powszechnie stosowang metode stanowi metoda ceny hedonicznej, w ramach ktérej dokonuje
sie pomiaru kosztu ekonomicznego dodatkowego narazenia na hatas wraz z (nizsza) wartoScig
rynkowgq nieruchomosci (zob. zatacznik VII). Koszt catkowity mozna obliczy¢ biorgc pod uwage ilo$¢
domoéw narazonych przez hatas oraz s$rednia cene domu. W szczegdlnosci wrazliwos¢ cen
nieruchomosci na zmiany poziomu hatasu oblicza sie za pomoca indeksu wrazliwo$ci na deprecjacje
ze wzgledu na hatas?01.

Co do wzrostu cen, mozna zastosowaé metode sugerowana w odniesieniu do wartosci czasu.

WARTOSC HALASU: ZRODEA DANYCH

W oparciu o metode okreslonych preferencji (tj. gotowos¢ do ptacenia za ograniczenie ucigzliwosci i utraty
zdrowia), badanie HEATCO przewiduje jednostkowe koszty krancowe dotyczace poszczegoélnych krajow UE-25
przypadajace na osobe narazong na okreslony poziom hatasu. Aby oceni¢ koszt ekonomiczny hatasu stosujac
jednostkowe wartosci domyslne, ocena wymaga pomnozenia oszacowanego wzrostu/spadku poziomu hatasu
dla narazonej na niego populacji przez odpowiednig wartos¢ jednostkowa. Dostepne musza by¢ w szczegdlnosci
nastepujace dane wej$ciowe wynikajace z oceny oddziatywania na $srodowisko i map hatasu:

- osoby narazone na hatas - liczba mieszkancow kazdego obszaru oznaczonego na mapach hatasu oraz jej zmiany
W czasie;

- oczekiwane zmiany w zakresie stopnia narazenia na hatas - gtosnos$¢ dodatkowo generowanego hatasu (dB(A))
lub hatasu, ktérego udato sie uniknaé z punktu widzenia os6b narazonych na hatas z powodu realizacji projektu.

W oparciu o HEATCO, ,Handbook on estimation of external costs in the transport sector” (,Podrecznik dotyczacy
szacowania kosztow zewnetrznych w sektorze transportu”) IMPACT okres$la wartosci jednostkowe kosztow
krancowych hatasu w odniesieniu do réznych rodzajéw sieci ruchu drogowego i kolejowego. W tym przypadku
koszty jednostkowe sa przedstawiane w przeliczeniu na wozokilometr (€ct/vkm), a koszt hatasu oblicza sie
bezposrednio, jako ilo$¢ ruchu (samochodéw osobowych, pociaggéw, statkéw itp.) dodatkowo wygenerowanego

101 Zob. Unia Europejska (2002), ,The State-Of-The-Art on Economic Valuation of Noise”, sprawozdanie koncowe dla Komisji Europejskiej, DG
ds. Srodowiska, 14 kwietnia 2002 r., Stale Navrud, Wydziat Nauk Ekonomicznych i Spotecznych, Akademia Rolnicza w Norwegii.
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lub ruchu, ktérego udato sie unikng¢ w sieci transportowej¢2.

3.8.6 Zanieczyszczenie powietrza

Inwestycje zwigzane z transportem mog3 w znaczny sposOb wptynaé na jakos$¢ powietrza przez
ograniczenie lub zwiekszenie poziomu emisji zanieczyszczen. Wptyw na zanieczyszczenie powietrza w
duzej mierze zalezy od rodzaju inwestycji, gdyz zmiana w zakresie emisji moze by¢ pozytywna lub
negatywna w poréwnaniu do scenariusza odniesienia. Do kazdej analizy kosztow i korzysci nalezy
wilaczy¢ koszt ekonomiczny zanieczyszczen powietrza, obejmujacy nastepujace elementy:

=  wplyw na zdrowie - wdychanie emisji pochodzacych z transportu lotniczego zwieksza ryzyko
wystapienia choréb uktadu oddechowego i uktadu krazenia. Gtéwnym Zrédiem choréb sa
czastki pytu (PM1o, PM2;5);

= uszkodzenia budynkow i materialow - zanieczyszczenie powietrza moga uszkodzi¢ budynki
lub materiaty na dwa sposoby: (i) przez brudzenie powierzchni budynku czastkami i pytem;
(ii) przez degradacje fasad i materiatéw w wyniku proceséw korozyjnych, z powodu
zakwaszajgcych zanieczyszczen (NOx, SO2);

= straty w uprawach - ozon jako wtérne zanieczyszczenie powietrza (powstaly wskutek emisji
CO, LZO i NOx), i substancje zakwaszajace (NOx, SOz) powodujg straty w uprawach. Oznacza to,
ze zwiekszenie stezenia tych substancji prowadzi do zmniejszenia zbiorow;

= wplyw na ekosystemy i bioréznorodnos¢ - szkody dla ekosystemu sa spowodowane
zanieczyszczeniem powietrza prowadzacym do zakwaszania (NOx, SO;) i eutrofizacji (NOx,
NHs3). Zakwaszenie i eutrofizacja maja negatywny wptyw na bioréznorodnos¢.

Za najlepiej opracowana metode i za najlepsze praktyki w zakresie obliczania kosztéw zewnetrznych
spowodowanych zanieczyszczeniem powietrza uznaje sie oddolne podejscie, ktore stuzy przede
wszystkim do obliczania zewnetrznych kosztéw Srodowiskowych dotyczacych poszczegoélnych
miejsc.103 Podejscie to opiera sie na metodzie skutek-Sciezka, ktéra wymaga nastepujacych krokow:
= Oszacowanie ilosci dodatkowych lub niewyemitowanych zanieczyszczen powietrza.
Emisje nalezy oblicza¢ na postawie krajowych czynnikéw emisji dla danego rodzaju pojazdow,
uwzgledniajgc krajowy sktad floty pojazdéw, pomnozonych przez natezenie transportu
(przebieg).194 Jezeli dane krajowe sg niedostepne, domyslne czynniki emisji mozna uzyska¢ z
nastepujacych zrédet:
o ,Podrecznik EMEP/EEA dotyczacy wykazu emisji zanieczyszczen powietrza”195, w ktérym
znajduja sie szczegdtowe informacje na temat literatury dotyczacej emisji zanieczyszczen
w réznych sektorach gospodarki, obejmujacych rowniez transport; lub

o baza danych TREMOVE, w ktorej dane dotyczace emisji sg dostepne w odniesieniu do
kategorii pojazdu i rodzaju regionu (metropolitalny, inny region miejski, region inny niz
miejski).

=  Wycena calkowitych kosztéw zanieczyszczenia powietrza. Szacowang ilo$¢ emisji nalezy

pomnozy¢ przez Kkoszty jednostkowe przypadajace na substancje zanieczyszczajgcg (w
zalezno$ci od rodzaju regionu i uwzgledniajac gestos$¢ zaludnienia) na podstawie dostepnych

102 W odréznieniu od HEATCO ,Podrecznik” okresla koszty jednostkowe jedynie na poziomie UE-15 lub wytgcznie dla Niemiec. W zwigzku z
tym, aby dostosowac¢ wartosci do kontekstéw dotyczacych poszczegdlnych panstw niezbedna jest procedura transferu w oparciu o PKB na
mieszkanca.

103 Podejscie oddolne zastosowano w réznych badaniach europejskich, takich jak NEEDS (2006, 2007, 2008); HEATCO (20064, b); AKK CAFE
(2005a, b); ExternE (2005); UNITE (20034, b).

104 W kazdym przypadku oszacowana zmiana ilosci emisji musi by¢ zgodna z wynikiem oceny oddziatywania na srodowisko. Nalezy
zauwazy¢, ze w przypadku projektow drogowych najwiecej emisji zwigzanych jest ze zuzyciem paliwa, co z kolei zalezy od predkosci
(rzeczywistej predkosci podrézy oznaczajacej wpltyw zatrzymywania sie i ruszania, nawet jezeli zwykle jest ona uproszczona do $redniej
predkosci), rodzaju pojazdu, stanu i geometrii drog.

105sDostepny na stronie internetowej http://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2013.
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zrédet miedzynarodowych. Za punkt odniesienia mozna uzna¢ badanie IMPACT, w ramach
ktérego wymieniono warto$ci kosztow jednostkowych w odniesieniu do gtéwnych istotnych
zanieczyszczen (w euro za tone) w oparciu o sprawozdania dotyczace analizy kosztéw i
korzysci HEATCO i CAFE%. Ponadto najnowszym badaniem, w ramach ktérego zastosowano
wspomniane podejs$cie dotyczgce kosztéw zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza, jest
europejski projekt badawczy NEEDS197 stanowigcy jedno z pierwszych badan, dzieki ktorym
okreSlono wiarygodne wspotczynniki kosztéw réwniez w odniesieniu do szkéd dla
ekosystemu i bior6znorodnosci powodowanych przez zanieczyszczenie powietrza.

Jezeli dostepne sg krajowe wytyczne okreslajace jednostkowe koszty ekonomiczne w odniesieniu do
emisji (w oparciu o jasne i odpowiednie zatozenia i metody), bedzie réwniez mozliwe obliczenie
wpltywu w postaci kosztéw na wozokilometr lub tonokilometr. W tym przypadku koszty zwigzane z
zanieczyszczeniem powietrza oblicza sie na podstawie natezenia ruchu, predkosci i rodzajéw drég na
analizowanych odcinkach.

3.8.7 Zmiana klimatu

Do kazdej AKK nalezy wiaczy¢ analize kosztéw ekonomicznych zwigzanych ze zmiang klimatu
spowodowang dodatnimi lub ujemnymi zmianami emisji gazéw cieplarnianych. W odniesieniu do
transportu gtdwnymi gazami cieplarnianymi sg dwutlenek wegla (CO3), tlenek diazotu (N20) i metan
(CH4). Emisje te przyczyniaja sie do globalnego ocieplenia powodujacego rézne skutki, takie jak
podnoszenie sie poziomu mérz, oddziatywanie na rolnictwo, zdrowie, ekosystemy i bior6znorodnos¢,
wzrost czestotliwosci wystepowania ekstremalnych zjawisk pogodowych itp. Wptyw zmiany klimatu
ma zatem charakter globalny, a zwigzane z nig koszty nie zalezg od lokalizacji inwestycji (co ma
miejsce w przypadku zanieczyszczen powietrza).

Wycena emisji gazoéw cieplarnianych przez infrastrukture transportowa odnosi sie gtéwnie do
konsekwencji dziatan w ramach projektu (pojazdéw korzystajacych z infrastruktury transportowej, w
tym skutkéw zmiany rodzajow transportu). Aby oszacowac catkowitg wielko$¢ emisji generowanych
lub emisji, ktérych udato sie unikna¢, wedtug rodzaju pojazdéw dla réznych rodzajéw transportu,
nalezy jg obliczy¢ mnozac czynniki emisji przez dane dotyczace wolumenu transportu, biorgc pod
uwage elementy takie jak stosunek popytu do przepustowosci (predkos$¢ przeptywu) czy zuzycia
paliwa do predkosci (w przypadku drogi). Ponadto domys$lne czynniki emisji znajdujg sie w
»Podreczniku EMEP/EEA dotyczacym wykazu emisji zanieczyszczen powietrza” lub w bazie danych
TREMOVE. Po otrzymaniu wielko$ci emisji, metody wyceny kosztow zwigzanych ze zmiang klimatu sg
zgodne z og6lnym podej$ciem przedstawionym w punkcie 2.9.9.

3.9 Ocenaryzyka

Ze wzgledu na ich krytyczne znaczenie zaleca sie, aby przeprowadzi¢ analize wrazliwo$ci wartoSci
pienieznych przypisanych dobrom nie okresSlajagc rynku, w szczegélnosci warto$ci zwigzanych z
oszczednos$cig czasu i z wypadkami. W rzeczywistosci w projektach transportowych warto$¢
oszczednos$ci czasu bardzo czesto stanowi ponad 70% Kkorzysci. W zwiazku z tym stanowi ona
parametr wymagajacy statej analizy i starannych badan. Inne badania wrazliwo$ci mogg skupia¢ sie na
kosztach inwestycji i kosztach operacyjnych lub na oczekiwanym popycie, w szczego6lnosci na ruchu
wygenerowanym.

Zaleca sie przeprowadzenie badan dotyczacych przynajmniej nastepujgcych zmiennych:
= wartoSci czasu;
= kosztéw zwigzanych z wypadkami;

= zatozen dotyczacych PKB i innych trendéw zmiennych ekonomicznych;

106 Informacje dotyczace programu ,Czyste powietrze dla Europy” (CAFE) znajduja sie na stronie internetowe;j:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cafe/activities/pdf/cafe_cba_externalities.pdf.
107 New Energy Externalities Development for Sustainability”: http://www.needs-project.org/index.php?option=com_frontpage&Itemid=1.
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= stopy wzrostu ruchu na przestrzeni czasu;

= liczba lat potrzebnych do budowy infrastruktury;

= kosztéw inwestycji i utrzymania (w maksymalnie zdezagregowanej postaci);

= optat za przejazd/optat taryfowych/optat za uzytkowanie drogi.

Po analizie wrazliwo$ci nalezy przeprowadzi¢ ocene ryzyka, ktéra zwykle obejmuje nastepujace

typologie ryzyka.
Tabela 3.4 Typowe rodzaje ryzyka zwiqzanego z transportem

Etap Ryzyko
Regulacyjny - Zmiany wymogow srodowiskowych

Analiza popytu

Projektowanie
Administracyjny

Nabycie gruntéw

Udzielania zamoéwien

Budowa

Operacyjnos¢ i finansowanie

Pozostate

Prognozy ruchu inne niz przewidywano

Niewystarczajgce ankiety i badania dotyczace obiektow
Niewtasciwe oszacowanie kosztéw projektu

Pozwolenia na budowe
Pozwolenia na uzytkowanie

Koszty gruntow wyzsze niz przewidywano
Opdznienia proceduralne

Opdznienia proceduralne

Przekroczenie kosztéw projektu

Powddz, osuwiska itd.

Znaleziska archeologiczne

Ryzyko zwigzane z przedsiebiorcg budowalnym (bankructwo, brak
zasobow)

Pobor optat za przejazd nizszy niz przewidywano
Koszty operacyjne i koszty utrzymania wyzsze niz przewidywano

Opor spoteczny

Zrédto: na podstawie Zatgcznika 111 do Rozporzadzenia wykonawczego nr 2015 /207.
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Studium przypadku - Projekt drogowy

I Opis projektu

Projekt obejmuje budowe 16,4 km nowej ptatnejl08 autostrady, stanowigcej brakujacy odcinek
korytarza TEN-T. Dzieki nowej autostradzie zmniejszy sie ruch na istniejacej drodze, na ktorej w skali
roku odbywa sie ruch ponad 18 000 pojazdéw dziennie, z czego wiekszg cze$¢ stanowi ruch
tranzytowy, oraz ktora osiggneta limit przepustowosci. Na obecnej drodze ruch prowadzony jest przez
szereg mniejszych osiedli i jedno $redniej wielko$ci miasto usytuowane w dolinie, powodujac
niedogodnosci dla mieszkancéw z powodu wysokiego poziomu zanieczyszczen w postaci hatasu i
gazow spalinowych. Droga przecina sie z wieloma drogami nizszej kategorii, co przyczynia sie do
powstawania zatoru komunikacyjnego, efektu oddzielenia i niskiego bezpieczenstwa ruchu.
Charakteryzuje sie ona réwniez ogromnym wzrostem ruchu na przestrzeni ostatnich 10 lat (roczna
stopa wzrostu wynosita 4,5%) oraz duzym udziatem pojazdéw przeznaczonych to przewozu towardw
(obecny udziat samochod6w ciezarowych wynosi 35%).

Biorac pod uwage trudne warunki terenowe, nowa autostrada bedzie musiala obejmowac szereg
mostow i wiaduktéw, a takze jeden tunel. Techniczny opis projektu i jego elementéw jest nastepujacy:

Skladnik projektu Opis
Autostrada 2x2 pasy ruchu (dodatkowo pas awaryjny), szerokos¢ 27.5 m, dtugos¢ 16.4 km
Droga dojazdowa 2x1 pas ruchu, szerokosé¢ 11 m
Skrzyzowania 3
Budowle 3 mosty autostradowe, catkowita dlugos¢ 2,200 m
4 estakady, catkowita dtugos¢ 800 m, Srednia szerokos¢ 8 m
1 tunel, dwa kanaty, dtugo$¢ 2,200 m

Whnioskodawcg projektu jest Krajowe Przedsiebiorstwo Autostrad, ktore jest wtascicielem
infrastruktury i obstuguje ja.

II Cele projektu
Cele projektu to:

» zapewnienie szybkiej i bezawaryjnej podrézy na dalekie dystanse oraz szybkiego i
bezawaryjnego ruchu tranzytowego;

= poprawa bezpieczenstwa ruchu;
= ograniczenie wptywu ruchu na osiedla.

Projekt jest zgodny z istniejacymi strategicznymi planami transportu krajowego oraz zostat witgczony
w zakres programu operacyjnego dotyczacego transportu. Inwestycja w szczeg6lnosci przyczynia sie
do osiaggniecia nastepujacych wskaznikéw PO.

Projekt (% realizacji wartosci

Wskaznik Wartos¢ docelowa w PO 2020 docelowej PO 2020)

Dlugos¢ nowopowstatych autostrad

0,
(w km) 120 16.4 (14 %)

108 Winiety dla samochodéw osobowych, elektroniczne pobieranie optat za uzytkowanie drogi dla autobuséw, lekkich i ciezkich samochodéw
ciezarowych.
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III Analiza popytu i rozwigzan alternatywnych

Szczeg6towa analize popytu, zawarta w studium wykonalnos$ci ukonczonym w 2013 r., uzyto jako
podstawe wyboru i ostatecznego projektu preferowanego rozwigzania alternatywnego. W ramach
analizy rozwigzan alternatywnych zawartej rowniez w tym badaniu poréwnuje sie dwie zmienione
wersje podstawowego rozwigzania projektowego, ktére wynikly z przeprowadzonego uprzednio
wstepnego studium wykonalno$ci. W ramach wstepnego studium wykonalnoSci przeprowadzono
analize szeregu rozwiazan alternatywnych w odniesieniu do:

= profilu trasy komunikacyjnej;

» rozwigzan technicznych i parametréw projektowych (obwodnica, nowa droga dwupasmowa,
czteropasmowa droga szybkiego ruchu lub autostrada);

= liczby, lokalizacji i rodzaju skrzyzowan;
» stopniowego wdrazania (obejmujacego budowe drogi szybkiego ruchu w pétprofilu).

Chociaz w ramach wstepnego studium wykonalnosci oceniono bardziej ogélne rozwigzania
projektowe oparte na wielu kryteriach, z perspektywy gospodarki, inzynierii, ruchu, $rodowiska i
spoteczenstwa, w analizie wykonalno$ci poré6wnano jedynie dwa pozostate zmienione rozwigzania
alternatywnel09 oparte na analizie kosztow i korzysci, w ktdrej najwyzsza ENPV wskazywata najlepsze
rozwigzanie alternatywne.

Ponizej przedstawiono prognoze ruchu w scenariuszu zaktadajagcym realizacje projektu (liczby po
prawej stronie) oraz w scenariuszu kontrfaktycznym zaktadajacym brak realizacji projektu (liczby po
lewej stronie) dla pierwszego i dwudziestego roku etapu operacyjnego projektu. Wykorzystano model
ruchu z jednym rodzajem transportu obejmujacy jedynie ruch drogowy. Obejmuje on obszar
oddziatywania projektu z wystarczajaco zdezagregowanym systemem podziatu na strefy. Obejmuje
krajowa sie¢ drogowg i wiekszo$¢ istotnych drog nizszej kategorii. W ramach modelu sieci zawarte sg
réwniez dalsze usprawnienia (przede wszystkim budowa autostrady obejmujaca réwniez projekt).
Matryce punkt wyj$cia-miejsce przeznaczenia opieraja sie na badaniu w zakresie kwestii punkt
wyjScia-miejsce przeznaczenia z 2005 r. Przydziat opiera sie na ograniczeniu kosztow podrozy (w tym
kosztow zwigzanych z czasem, odlegtoScig i optatg za uzytkowanie drogi). Model ruchu zostat
skalibrowany za pomoca danych dotyczacych natezenia ruchu od 2010 r., a badanie trafnosci
wykazato, ze model wystarczajaco dobry pod wzgledem nasladowania rzeczywistych wzorcow
podroézy. Matryce stanu przysztego pomnozono przez stopy wzrostu oparte na zaktadanych zmianach
dotyczacych populacji, dziatalnosci gospodarczej, stopnia zmotoryzowania i kosztéw transportu.
Zatozono, ze stopa wzrostu ruchu miedzy 2015 a 2025 r. osiggnie okoto 2% na rok oraz okoto 1% po
roku 2025 r. Nalezy zauwazy¢, ze nie przewiduje sie Zadnego ruchu generowanego/pobudzonego ani
przechodzenia z innych rodzajéw transportu, jako ze projekt nie jest usytuowany w duzym obszarze
miejskim i nie przewiduje sie Zzadnych zmian w populacji, zatrudnieniu czy w sposobie uzytkowania
gruntéw. Przewiduje sie, Zze w roku rozpoczecia realizacji projektu 11 350 pojazdéw dziennie
przeniesie sie z dotychczasowej drogi na odcinek N1 nowej drogi (9 650 pojazdéw dziennie przeniesie
sie na odcinek N2). W rezultacie natezenie ruchu na réznych odcinkach dotychczasowej drogi zostanie
znacznie ograniczone (7 000 pojazdéw dziennie na odcinku E3 w poréwnaniu z 18 400 pojazdami w
przypadku scenariusza zaktadajacego brak realizacji projektu).

109 Te dwa rozwigzania alternatywne réznia sie pod wzgledem profilu trasy komunikacyjnej i lokalizacji wezta transportowego.
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Rok pierwszy

\

\

Legenda: kolor niebieski — odcinki istniejqce, kolor czerwony — nowe odcinki.

Poziom ustug szacuje sie zgodnie z metoda okreslong w ,Podreczniku dotyczacym przepustowosci
drég szybkiego ruchu”. Obecnie poziom ustug na niektérych odcinkach odpowiada poziomowi DiE, a
w niedalekiej przysztosci ulegnie dalszemu pogorszeniu do poziomu F. Po zakoriczeniu budowy
autostrady poziom ustug na istniejacej drodze ulegnie poprawie do poziomu B i C pozostanie
wystarczajacy do dwudziestego roku realizacji projektu. Ustugi na autostradzie osiagna poziom C w po
20 latach, co wskazuje na odpowiednig przepustowos$¢110,

IV Koszty i przychody wybranego rozwiazania projektu

Koszt inwestycji

Szacowany koszt rob6t budowlanych i nadzoru dla wybranego rozwigzania opiera sie na
szczegotowym projekcie, jako Ze roboty budowlane nie zostaly jeszcze objete postepowaniem o
udzielenie zamdwienia. Proces zakupu gruntéw zostal czeSciowo zakonczony. Szacunek kosztéw
opiera sie na cenach statych z 2013 r.

Skiadnik naktadow inwestycyjnych Catkowite koszty

Wynagrodzenie za planowanie/projektowanie, pomoc

techniczng 3 000 000

Nabycie gruntow 12 000 000

Budowa i konstrukcje, w tym: 248 350 000
Prace ziemne 12 500 000
Roslinnos¢ 800 000
Droga 48 000 000
Mosty 77 000 000
Tunel 80 000 000

110 Podrecznik dotyczacy przepustowosci drég szybkiego ruchu” (ang. ,Highway Capacity Manual”’, HCM) zawiera wskazéwki dotyczace
obliczania przepustowosci i poziomu ustug dla réznych rodzajéw drég (autostrady, drogi szybkiego ruchu, drogi wiejskie) i skrzyzowan (bez
sygnalizacji $wietlnej, z sygnalizacja Swietlng, ronda). Podrecznik opublikowat i aktualizuje Rada ds. Badan Transportu (Stany Zjednoczone).
Poziom ustug w odniesieniu do drég szybkiego ruchu: A - swobodny przeptyw; B - do$¢ swobodny przeptyw; C - stabilny przeptyw; D -
nadchodzacy niestabilny przeptyw; E - niestabilny przeptyw; F - wymuszony lub przerwany przeptyw. Powyzsza metode wykorzystano jako
przyktad, co nie wyklucza stosowania innych dostepnych metod.
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Sciany oporowe 5 800 000
Bariery dzwiekowe oraz bariery bezpieczenstwa 7 500 000
Konstrukcje uzytecznosci publicznej 8 500 000
System informacyjny 1 250 000
Budynki 1 000 000
Inne 5940 000
Instalacje i maszyny 0
Reklama 60 000
Nadzor 5 000 000
Catkowite naktady inwestycyjne
(bez rezerw na nieprzewidziane wydatki) 268 350 000
Rezerwy na nieprzewidziane wydatki
(10% naktadow inwestycyjnych)™** 24 835 000
Catkowite naktady inwestycyjne
(w tym rezerwy na nieprzewidziane wydatki) 293 185 000
VAT (podlegajacy odzyskaniu) 56 630 055
Catkowite naktady inwestycyjne (z VAT) 349 815 055

Catkowity koszt inwestycji dotyczacej projektu przedstawiony w powyzszej tabeli uznaje sie za
kwalifikowalny, z wyjatkiem podatku VAT, ktory podlega zwrotowi.

Szacunki obejmujg wszystkie koszty poniesione w zakresie planowania na etapie studium
wykonalnosci i podczas okresu realizacji projektu, natomiast koszt wszystkich dziatan wstepnych
(wstepnego studium wykonalnosci, badan prowadzonych przed opracowaniem studium
wykonalnos$ci) traktuje sie jako koszt ,utopiony” (ang. sunk cost) i w zwigzku z tym nie jest on
uwzgledniany.

Optata za uzytkowanie drogi jest pobierana od pojazdéw przeznaczonych do przewozu towaréw w
imieniu Krajowego Przedsiebiorstwa Autostrad przez przedsiebiorstwo zajmujace sie pobieraniem
optat za uzytkowanie drogi za pomoca dotychczasowego elektronicznego systemu pobierania optat, w
oparciu o polaczenie technologii GPS i GSM. Inwestycja majatkowa nie jest niezbedna, aby obja¢ nowe
odcinki optata za uzytkowanie drogi, operator autostrady uiszcza optate za kazdg transakcje zwigzana
z optatg, jaka miata miejsce na jego drodze, oraz otrzymuje pobrang optate za uzytkowanie drogi.

Nastepujace przecietne koszty jednostkowe obliczono, aby oceni¢ szacunkowe koszty najistotniejszych
elementéw inwestycji, ktére okazaly sie mieSci¢ w granicach kosztéw innych poréwnywalnych
projektow:

Sktadnik inwestycji Koszt jednostkowy
Autostrada, catosé 16.3 miliona EUR/km
Autostrada, bez mostow i tuneli 6.8 miliona EUR/km
Mosty 1,151 EUR/m?

Tunel 18.2 miliona EUR/km

Koszty eksploatacji i utrzymania

Koszt okresowej konserwacji nowej drogi szacuje sie na podstawie $§rednich wymagan dotyczacych
konserwacji istniejacej sieci autostrad w danym panstwie oraz na podstawie praktyki operatora
autostrady w zakresie utrzymania. Zaktada sie zatem, ze $redni koszt okresowej konserwacji wynosi
34 000 EUR na km autostrady?!2.

111 Doswiadczenia wskazuja, ze 10% rezerwa na nieprzewidziane wydatki ustanowiona na tym etapie jest wystarczajaca w przypadku
wiekszo$ci projektow.

112 Mozna zatozy¢, ze z powodu rosnacych plac i cen energii nastapi rzeczywisty wzrost kosztow eksploatacji i utrzymania na 1 km. Wzrost
ten bedzie przynajmniej czeSciowo zrekompensowany przez wieksza wydajnos$¢ (z powodu lepszych materiatéw i lepszej technologii). Jako
ze trudno jest oszacowac stope i tempo tych dwoch proceséw, zaktada sie, ze koszt eksploatacji i utrzymania na km w okresie d okonywania
oceny pozostanie staty.
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Zaktada sie, ze koszt rutynowej konserwacji istniejacej drogi jest taki sam w przypadku scenariusza
zaktadajacego realizacje projektu, jak i w scenariuszu zaktadajagcym brak jego realizacji, a w zwigzku z
tym nie podlega ocenie.

Szacunki dotyczace okresowej konserwacji wykonuje sie na podstawie przewidywanego
harmonogramu okresowych prac konserwacyjnych. Harmonogram prac okre$lono na podstawie
zaobserwowanego cyklu utrzymania w sieci dotychczasowych autostrad w panstwie (np. ponowna
zmiana nawierzchni drogi po 10 latach, naprawa mostu po 15 latach, naprawa muréw oporowych po
20 latach itd.); Sredni koszt tych prac réwniezZ opiera sie na kosztach odnotowanych w przesztosci.

Okresowa konserwacja dotychczasowej drogi nie podlega analizie. Dzieki zmniejszeniu natezenia
ruchu okres uzytkowania elementéw infrastruktury wydtuzy sie o kilka lat, a w rezultacie cykl
utrzymania bedzie dtuzszy, chociaz zaktada sie, ze charakter czynnosci konserwacyjnych pozostanie
bez zmian.

Koszt eksploatacji drogi obejmuje koszt zwigzany z pobieraniem optlaty za uzytkowanie drogi;
zarzadzanie ruchem na nowym odcinku bedzie odbywa¢ sie z dotychczasowego centrum kontroli
ruchu bez ponoszenia dodatkowych kosztéw, a w zwigzku z tym nie podlega ocenie. Zaktada sie, Ze
koszt zwigzany z pobieraniem optaty za uzytkowanie drogi wynosi 0,12 EUR na transakcje (tj.
przejazd odcinka autostrady miedzy dwoma skrzyzowaniami).

Przychod

Optata za uzytkowanie drogi jest pobierana jedynie od samochodéw ciezarowych: w przypadku
lekkich samochodéw ciezarowych (w tym autobuséw) 0,10 EUR/km; w przypadku ciezkich
samochodow ciezarowych 0,20 EUR/km. Zaktadany odsetek lekkich samochoddw ciezarowych (w tym
autobus6w) stanowi 55%, w przypadku ciezkich samochodéw ciezarowych wynosi 45%.

V Analiza finansowa i ekonomiczna

Analize przeprowadza sie w ciggu 30-letniego okresu odniesienia, ktéry powszechnie stosuje sie w
odniesieniu do projektéw drogowych. Warto$¢ rezydualna inwestycji rozwazana jest na koniec okresu
odniesienia. W analizie finansowej warto$¢ rezydualna wynosi 13 mln EUR i jest obliczana na
podstawie wartosci biezacej netto przepltywdéw pienieznych generowanych po okresie odniesienia (w
oparciu o metode renty wieczystej), a w analizie ekonomicznej wynosi 150 mln EUR (w oparciu o
metode amortyzacji i po korekcie o wspétczynnik konwersji). W analizie finansowej i ekonomicznej
wykorzystuje sie ceny state. Rzeczywista stope dyskontowg w wysokosci 4% stosuje sie w
obliczeniach finansowych, podczas gdy spoteczna stope dyskontowa w wysokosci 5,0% stosuje sie w
analizie ekonomicznej, zgodnie z unijng wartos$cig odniesienia ustanowiona przez Komisje. Podatek
VAT podlega zwrotowi i w zwigzku z tym jest wylaczony z analizy.

Analiza finansowa

Przeptywy pieniezne w odniesieniu do analizy finansowej przedstawiono w kolejnej tabeli, tacznie z
obliczeniami dotyczacymi istotnych wskaznikéw efektywnosci finansowej projektu.

Wyraznie ujemna finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji (FNPV(C) = -248 mln EUR) wskazuje na
fakt, ze projekt wymaga pomocy UE, aby byt optacalny.

Projekt jest operacja generujaca dochéd w rozumieniu art. 61 rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013. W
tym przypadku wktad Funduszu Spo6jnosci UE na rzecz projektu okreslono za pomocg metody opartej
na obliczaniu zdyskontowanego dochodu!!3. Wynikajgce z tego proporcjonalne zastosowanie
zdyskontowanego dochodu stanowi 93,4%. Warto$¢ ta pomnozona przez koszty kwalifikowalne
przedstawione w sekcji IV powyzej (293,2 mIn EUR) oraz przez poziom wspoétfinansowania
odpowiedniej osi priorytetowej PO (85%), prowadzi do uzyskania dotacji z UE na projekt w wysokosci
232,7 mln EUR.

113 Jak okreslono w art. 61 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013.
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Pozostalg cze$¢ inwestycji wnioskodawca projektu pokrywa w catosci z kapitatu wtasnego, bez
koniecznoS$ci zaciggania pozyczek. Wktad kapitatowy bedzie finansowany w ramach dodatkowego
kapitatu wptaconego pochodzacego od panstwa, w odniesieniu do ktérego obowiazuja pewne
zobowigzania formalne.

Pr 44 Prdad Prad PP <

DOTAGIA UE [ 1T 2 1T 3 [ a 5 | 6 | 7 | 8 | 9_ |“ 10 | 15 | 20 | 25 | 30 |
| Budowa | Operacyjnosé
Obli i y oW i Vi DIC) NPV 4 %
Nakfady inwestycyjne (bez rezerw) [ minEUR |  25097[ 1036] 1018 630 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
DIC/ plywy pieniezne i ycyjny | mnEUR [ 2507] 1036] 1018 630 00 00 00 00 00 00 o0 o0 00 00 00|
Obliczenie zdyskontowanego dochodu (DNR) NPV 4 %
Przychody min EUR 409 00 00 00 22[ 23 23] 24] 24 28] 25 27 29 31] 34
Koszty EiU min EUR 279 o0 00 oo0f 09 o9 09 o9 09 o9 09 78 09 10 10
Warto$¢ rezydualna inwestycji min EUR 4,2 0| 0 0 0| 0 0| 0 0| 0 0 0| 0 0| 13|
DNR / Przeplywy pieniez 6 min EUR 172 oo oo oo 14 14 15[ 15 15 16] 16 -51] 20 22[ 156
KOSZTY KWALIFIKOWALNE (EC) [min EUR 293,2
P i y prorata (DIC-DNR)
/(DIC) 93,4%
POZIOM DOFINANSOWANIA DLA 0S| PRIORYTETOWEJ (CF): 85,0%
DOTACJA UE ( = EC x PRO-RATA x CF) min EUR 232,7)
Pr A4 PP Aad PP Aad PP aa
FRR(C) [ 1 T 2 [T 31T a5 [ 6 [ 7 | 8 | 9 [ 10 [ 15 2 [ 2 [ 30 |
| Budowa | Operacyjnosé
Obliczenie zwrotu z inwestycji NPV 4 %
Nakady inwestycyjne min EUR -259,7[ -103,6] -101.8] -630] 00] 00[ 00 00[ 00 00 00 00 00 00 00
Koszty EiU min EUR 27900 oo oo -09] -09[ -09] -09[ -09] -09[ -09] 78 -09] -10[ -1,0
Przychody min EUR 409 00 o0 00 22 23 23] 24 24 28 25 27 29 31 34
Wartos¢ rezydualna inwestycji min EUR 4.2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00| 132
FNPV(C) - przed dotacja UE / Przeplywy pieniezne netto min EUR 2482] -1036] -100.8] 630 14| 1,4 15 15 15 16] 16 51 20 22[ 156
FRR(C) - przed dotacja UE -8,8%
Ph 44 PP 44 PP a4 PP e«
ERR [ 1 T 2 T3 T a4 [ s [ 6 [ 7 [ 8 ] 9 [ 10 15 20 [ 25 [ 30 ]
(K)
| Budowa | Operacyjnos¢
Krajowe zrédta finansowania
Whktad wnioskodawcy | min EUR [ 240 225 139] 0,0 00 0,0 00 00 00] 00 0,0 00 00[ 0,0
Obli ie zwrotu z kapitatu kraj g NPV 4 %
Wktad wnioskodawc min EUR -58,6| -24,0] -225| -13,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 0,0
Koszty EiU min EUR 279 o0 0o oo -09 -09[ -09] -09[ -09] -09[ -09] 78 -09] -10[ -1,0
Przychody min EUR 409 00 00 00 22 23 23 24 24 25 25| 27 29[ 31 34
Wartosé rezydualna inwestycji min EUR 42 00 00 o0 o0 o0 00 o0 o0 oo 00 o0 o0 o0[ 132]
FNPV(K) - po dotacji UE / Przeplywy pieniezne netto min EUR -414] 240 225 -139 14 14 15[ 15[ 15 16] 16 -51] 20[ 22[ 156
FRR(K) - po dotacji UE -2,9%

Nalezy zauwazy¢, ze warto$¢ FNPV(K) pozostaje ujemna, poniewaz dotacja z UE pokrywa jedynie 85%
réznicy, natomiast pozostata cze$¢ jest pokrywana w ramach krajowej dotacji publiczne;j.

Projekt wydaje sie by¢ trwaty finansowo, jako Ze koszt inwestycji podczas realizacji jest pokrywany
jednakowa kwotg w ramach Zrédet finansowania, a jego skumulowany przeptyw pieniezny netto
podczas dziatan jest dodatni przez caty okres dokonywania oceny.

Pr 44 Prad Prad PP <

TRWALOSCE FINANSOWA [ 1T 2 7T 3 [ 4 [ 5 [ 6 | 7 [ 8 [ 9 [ 10 ] 15 [ 2 [ 25 ] 30 |
| Budowa | Operacyjnos¢

Weryfikacja trwatosci finansowej projektu
Dotacja UE min EUR 88,4 89,2 55,1 0,0] 0,0| 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0 0,0] 0,0| 0,0] 0,0]
Wkiad wnioskodawe! min EUR 24,0 22,5 139 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 0,0]
Przychody min EUR 0,0] 0,0] 0,0 2,2] 23 23 2,4 24 2,5] 25 2,7] 29 3.1 3.4
Catkowite wplywy pienigzne min EUR 112,4] 1117 69,0 2,2 23 23 24 24 25 25 2,7 29 3.1 34
Naktady inwestycyjne min EUR -112.4] -111,7| -69.1 0,0] 0,0| 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0 0,0] 0,0| 0,0] 0,0]
Koszty EiU min EUR 0,0] 0,0] 0,0 -0.9 -0.9 -0.9 -0,9 -0.9 -0.9 -0.9 -7.8 -0.9 -1,0 -1,0
Catkowite wyph ieniezne min EUR -112,4) -111,7| -69,1 -0.9 -0.9 -0,9 -0.9 -0,9 -0.9 -0,9 -7.8 -0.9 -1,0 -1,0
Przeplywy pieni¢zne netto min EUR 0,0] 0,0] 0,0 14 14| 15 15| 15 1,6 16 -51 2,0] 2,2] 2,4
| przeplywy pieniezne netto min EUR 0,0 0,0 0,0] 1,4 2,8 4.3 538 7.3 89| 105) 123 143| 156| 20,3

Analiza ekonomiczna

Na potrzeby oceny spoteczno-ekonomicznej kosztorys inwestorski zostat skorygowany o
wspotczynnik 0,91 w celu uwzglednienia skutkéw fiskalnych (z wylaczeniem kosztéw gruntu, ktére
nie podlegaty korekcie fiskalnej). Koszty okresowej konserwacji zostaty skorygowane o wspo6tczynnik
0,88. Wspétczynniki korekty fiskalnej opierajg sie na udziale ptatnosci z tytutu transferéw w kosztach
pracy i energii oraz ich udziale w kosztach ogélnych.
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Analiza spoteczno-ekonomiczna obejmuje nastepujace korzysci pieniezne, ktore sg zgodne z celami
projektu: szybsze podrdzowanie po bezpiecznych drogach z oddzielnymi pasmami, oszczednos$¢é pod
wzgledem czasu podroézy, oszczednoSci w zakresie kosztéw eksploatacji pojazdéw, oszczednoSci w
zakresie kosztow wypadkow.

Korzy$ci wynikajgce z projektéw zwigzane ze zmniejszeniem negatywnych skutkdw (zanieczyszczen i
hatasu) w obrebie osad nie zostaty okres$lone iloSciowo z uwagi na fakt, Ze nie uznano ich za istotne w
kategoriach pienieznych, analiza spoteczno-ekonomiczna obejmuje jednak wptyw projektu na emisje
CO; jako gtéwne globalne oddziatywanie transportu na sSrodowisko.

Oszczedno$¢ pod wzgledem czasu podrézy (w minutach na osobe) oblicza sie przy pomocy modelu
ruchu drogowego na podstawie $rednich predkosci osigganych przez samochody osobowe i ciezarowe
na istniejacych i nowych potaczeniach drogowych (zob. tabela ponizej), ich dtugosci i zaktadanego
natezenia ruchu. Szacuje sie, Zze w wyniku realizacji projektu przecietny samochéd osobowy
korzystajacy z catej dtugosci nowej autostrady zaoszczedzi okoto 12 minut w pierwszym roku,
podczas gdy samochéd ciezarowy zaoszczedzi okoto dziewieciu minut. Oszczedno$¢é czasu w
przypadku pojazdow poruszajacych sie po istniejacych drogach wyniesie okoto czterech minut na
pojazd.

Srednia predko$é (km/h)

Bez projektu Z projektem
_ Diugosé Rok 1. Rok 20. Rok 1. Rok 20.
Odcinek (km) —_— Sam. _ Sam. —_ Sam. _— Sam.
’ dost. i ’ dost. i ’ dost. i : dost. i
osob. . osob. . osob. . osob. ..

ciez. ciez. ciez. ciez.
E2 1.7 51.4 46.5 41.0 40.2 64.7 53.8 62.5 53.4
E3 3.6 35.2 35.2 319 319 38.8 38.6 32.5 32.4
E4 3.1 42.7 42.1 32.3 31.8 57.2 53.0 52.9 49.6
E5 3.7 40.6 39.3 345 33.9 54.8 51.0 53.9 50.2
E6 5.6 69.0 57.6 55.1 47.5 79.1 63.6 78.7 63.6
N1 5.7 104.8 75.2 98.4 72.4
N2 10.7 113.0 74.5 107.7 72.5
N3 2.0 79.7 70.0 78.6 69.6

Aby wyrazi¢ korzysci wynikajace z oszczednosci wartosci czasu w pieniadzu, dokonano nastepujacych
dodatkowych zatozen114:

Zmienna Zatozenie Komentarz
Srednie obtozenie, samochody osobowe 1.8 osoby Na podstawie badan przeprowadzonych
Srednie obtoZenie, samochody towarowe 1.2 osoby na obszarze kraju
Cel podrézy, samochody osobowe 20 % podroze stuzbowe
80 % podréze
pozastuzbowe
Cel podrézy, samochody towarowe 100 % podroze stuzbowe
Jednostkowa wartos¢ czasu, podréz stuzbowa 12.90 EUR/godzina Zatozenie oparte na srednim

wynagrodzeniu w kraju (9 EUR/godzina)
oraz zaktadanym ogolnym koszcie pracy

(33%)
Jednostkowa wartos¢ czasu, podréz | 4.30 EUR/godzina Zatozenie na poziomie 1/3 wartosci czasu
pozastuzbowa witasciwej dla podrdzy stuzbowych
Wskaznik wzrostu wartosci czasu Wzrost PKB per capita, przy elastycznosci

na poziomie 0.7

114 WartoSci jednostkowe zastosowane w niniejszym studium przypadku maja charakter wytacznie ilustracyjny i nie nalezy traktowac ich
jako wartosci odniesienia.
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Oszczednosci w zakresie kosztow eksploatacji pojazdu oblicza sie dla réznych typow pojazdow, z
uwzglednieniem krajowej floty pojazdéw, a takze predkosci, przepustowosci, stanu i geometrii drég.
W stosowanym oprogramowaniu wykorzystuje sie warto$ci skalibrowane na szczeblu krajowym i
wyklucza koszty personelu w celu unikniecia podwojnego liczenia.

Oszczedno$ci w zakresie kosztow wypadkéw sg zwigzane z faktem, ze wiekszo$¢ ruchu zostanie
przekierowana na bezpieczniejsza autostrade, z oddzielnymi pasmami i bezkolizyjnymi
skrzyzowaniami z drogami nizszych kategorii. Analizy bezpieczenstwa ruchu wykazaty, ze ryzyko
wypadku $miertelnego na istniejacych drogach wynosi 10,7 zgonéw na miliard wozokilometréw,
podczas gdy na autostradzie wynosi 3,1 zgonéw na miliard wozokilometréw. Oszacowano, ze budowa
nowej drogi pozwoli zapobiec okoto 0,6 wypadkom $miertelnym w roku otwarcia i okoto 0,9
wypadkéw Smiertelnych w ostatnim roku analizy.

Koszt zapobiezenia jednemu zgonowi w kraju oszacowano na kwote 677 500 EUR (szacunki oparte na
wartosSciach uzyskanych z przegladu literatury). Przyjmuje sie, Ze warto$¢ ta wzro$nie w tym samym
tempie co realny PKB na mieszkanca, przy wspétczynniku sprezystosci 1,0.

Zmniejszenie emisji CO; zwiagzane jest z faktem, Ze ze wzgledu na korzystniejsze dostosowanie w
przypadku wiekszoSci ruchu zmniejszy sie przebyta odlegtos¢, zas przeptyw na istniejgcych drogach
bedzie bardziej ptynny. Zaktada sie, ze koszt jednostkowy wyniesie 31 EUR na tone CO: (po cenach z
2013 r.), ajego roczny wzrost wyniesie 1 EUR.

Powstate przeptywy pieniezne i ich ENPV przedstawiono w ponizszej tabeli.

P44 Prdad Prad PP <

ERR [ 1 T 2 7T 3 [ 4 [ 5 [ 6 | 7 | 8 ] 9 | 10 | 15 | 20 | 25 | 30 |
| Budowa | Operacyjnosé

Obliczenie ekonomicznej stopy zwrotu NPV 5.0 %
Naktady inwestycyjne min EUR -234,3| -949| -921| -57,0 0,0] 0.,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 0,0]
Koszty EiU min EUR 21,0 0,0 0,0 00 08 -08 -08 -08 -08 -08 08 69 -08 -08 -09
Wartos¢ rezydualna inwestycji min EUR 44,6 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 151,0
C ite koszty i min EUR -210,7| -949| -92,1| -57,0] -0,8] -0.8 -0,8| -0.8 -0,8| -0.8 -0,8 -6,9| -0.8 -0,8] 150,2]
B1. Oszczedno$¢ czasu min EUR 266,7 0,0 0,0] 0,0 10,7 11,5 12,3 13,2 141 15,0 16,0 20,7 254 30,5 37,7
B2. Oszczednos¢ kosztow eksploatacii pojazdow min EUR 26,5 0.,0] 0.0] 0,0 13 1.4 15 15 16 17 18 2,1 2,4 27 3.0
B3. Oszczednos¢ dot. wypadkéw drogowych min EUR 9,2 0,0] 0,0] 0,0 0,4 0.4] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5 0,6 0,7] 09 1.0 12
B4. Oszczednosé dot. emisji CO2 min EUR 31 0,0] 0,0] 0,0 0,1] 0,1 0,1] 0,1 0,1] 0,2] 0,2 0,2] 0,3 0,4] 0,5]
Catkowite i i (B1+B2+B3+B4) min EUR 305,5] 0.,0] 0,0] 0,0 12,5 13,5 14.4] 15,4 16,3 17,4 18,5 23,7] 28,9 34,6]| 423
ENPV / Korzysci i netto min EUR 87,00 -949 -921] -57,0| 11,8 12,8 13,7 14,6 15,5 16,6 AT 16,8 28,1 33,7) 1925
ERR 7,1%
WSKAZNIK K/K 1,45]

W konteks$cie ENPV gtéwnga zaleta projektu jest oszczednos$¢ pod wzgledem czasu podrézy (87%
tacznej wartos$ci), a nastepnie duzo nizsze oszczednosci w zakresie kosztéw eksploatacji pojazdéw
(9%), oszczednosci w zakresie kosztow wypadkéw (3%) i zmniejszenie emisji CO2 (1%).
Podsumowujgc, zgodnie z wynikami analizy spoteczno-ekonomicznej (ERR: 7,1%, ENPV: 87,0 mln
EUR) projekt przyniesie pozytywng zmiane w zakresie dobrobytu i dlatego zastuguje na otrzymanie
pomocy ze strony UE.

VI Analiza wrazliwosci

Przedmiotowa analize przeprowadza sie poprzez obliczenie zmiany procentowej FNPV(C) i ENPV
bedacej rezultatem jednoprocentowej zmiany w Kkluczowych kosztach i korzysciach. Jezeli
bezwzgledna zmiana procentowa w ENPV jest wieksza niz 1%, wowczas odpowiednig zmienng uznaje
sie za warto$¢ krytyczna.

Zmienna analizowana Elastycznos¢ FNPV(C) Elastycznosé ENPV
Naktady inwestycyjne +1 % -1.07 % -2.70 %
Natezenie ruchu na nowej drodze +0.27 % +2.04 %

+1 %

Koszty eksploataciji i utrzymania +1 % -0.12 % -0.24 %
Przychdd z tytutu optat +1 % +0.17 % nie dotyczy

Wartos¢ czasu +1 % nie dotyczy +3.08 %
Wartos¢ kosztéw obstugi pojazdéw nie dotyczy +0.31 %

\112




+1 %

Oszczednosci dot. wypadkow nie dotyczy +0.11 %
drogowych +1 %
Oszczednosci dot. emisji CO2 +1 % nie dotyczy +0.03 %

Z analizy wrazliwo$ci wynika, Ze efektywno$¢ finansowa projektu nie odznacza sie wysoka
wrazliwoscig na jakiekolwiek zmiany zmiennych wejsciowych.

Z drugiej strony efektywnos$¢ ekonomiczna jest do$¢ wrazliwa na zmiany zaktadanych kosztéw
inwestycji i popytu oraz wartosci oszczednosSci pod wzgledem czasu podroézy, ktére uwaza sie za
zmienne krytyczne. Znajduje to roéwniez odzwierciedlenie w warto$ciach progowych (tj.
wprowadzenie niezbednych zmian w zmiennych, aby ENPV osiaggneta warto$¢ ujemna), ktére
stanowia +37% w odniesieniu do kosztu inwestycji i -32% w odniesieniu do oszczedno$ci wartos$ci
czasu (w poréwnaniu z zatoZeniami stanu bazowego). Ze wzgledu na fakt, Zze wartosci te ogélnie rzecz
biorgc mieszcza sie w zakresie realnych mozliwosci, postanowiono - oprécz standardowej jako$ciowej
analizy ryzyka - przeprowadzi¢ probabilistyczng ocene ryzyka.

VII Analiza ryzyka

Ze wzgledu na fakt, Ze analiza wrazliwosci nie wykazata Zadnych zmiennych krytycznych w
odniesieniu do analizy finansowej, podczas analizy ryzyka, w celu uproszczenia, skoncentrowano sie
wylacznie na analizie ekonomicznej projektu i przeprowadzono j3 zaréwno pod wzgledem
jako$ciowym, jak i iloSciowym.

Jakos$ciowa analize ryzyka przedstawiono na ponizszej macierzy ryzyka. W analizie uwzgledniono
niepewnosci zwigzane ze wszystkimi aspektami projektu. Nalezy zauwazy¢, ze Srodki zapobiegawcze i
zmniejszajace okre$la sie wylacznie dla pozostatych rodzajéw ryzyka na najwyzszym poziomie.

Prawdo- :
RvZvk Skutek podobien- Dotkli- Poziom P ﬁ.mdk' /
yzyko ute —— wosé (D) | ryzyka rzyczyny zapobiegawcze
P) ograniczajace
RYZYKA ZWIAZANE Z PLANOWANIEM ORAZ RYZYKA ADMNISTRACYJNE
OOS ukonczona, gotowa
Uzyskanie pozwolenia | Opdznie- A m Niski dokumentacja wymaga
na budowe nie do uzyskania pozwolenia
na budowe
Zatwierdzenia uzyskane,
Pozwolenie na Opodznie- L koordynacja w trakcie,
. s ) A | Niski plan zagospodarowania
uzytkowanie (i inne) nie przestrzennego
zaakceptowany
Zmiany wymogow A | Niski Przeprowadzono
Srodowiskowych procedure O0OS
NABYCIE GRUNTOW
. L Nabywanie gruntow
Koszty gruntow Koszty B 1l Niski czedciowo ukoriczone
Opoznienia w Op6znie- B v Umiarko | Nabywanie gruntow
nabywaniu gruntow nie - wany czesciowo ukonczone
Jak dotad, nie wystapity
Dodatkowe wymogi Koszty A | Niski zadne dodatkowe
wymogi
Grunt niezbedny do Teren budowy dostepny,
tymczasowego A | Niski nie ma potrzeby
dostepu do terenu ustanawiania
budowy tymczasowego dostgpu
PROJEKTOWANIE
: - Ankiety przeprowadzono
Nlewystgrczajape Koszty A 1] Niski w trakgiep pro?ektowania,
ankiety i badania warunki znane
Uzgodniono szczegoty
Zmiany wymagan Koszty A 1] Niski dot. wszystkich
skfadnikéw/parametréw
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Niewtasciwe

Projektowanie

oszacowanie kosztow Koszty Il Niski ukonczono w duzej
projektu czeSCi
RYZYKA BUDOWY
Podjecie decyzji o
aplikowania o dotacje
Nieadekwatne UE uzaleznione od
szacunki dot. kosztéw Cena zaméwienia ‘r’gglr‘x;’/" przetargu,
bUdOWY (V\.I Koszty v Wysoki jeszcze nie jest znana uwzglednione w
ZeS.taWIen.IU ze . budzecie, dostepna
ztozonymi ofertami) linia kredytowa na
ewentualne
dodatkowe wydatki
Wdrazamg pijektu W trakcie
jeszcze sie nie : .

: . rozpoczeto, poniewaz projektowania
Przekroczenie kosztow Koszty v Wysoki | dotyczy ono rewniez przeprowadzono
(w trakcie budowy) y budyow};; tunelu, a  tym badania, projekt

zwigzane sg ryzyka zostat pqddany
] audytowi
geologiczne
Niewtasciwa jakosc¢ Kosz " Umiarko | Szacunki oparto na
konstrukcji y - wany doswiadczeniu
Powodz, osuwiska itd. Koszty i Niski
: Brak informacji o
ZnaleZISka Koszty | Niski znaleziskach na
archeologiczne przylegajacych terenach
Nieadekwatne Cena zamoéwienia
szacu'nkl dotyczgce Koszty | Niski jeszcze nie jest znana
kosztéw nadzoru
Wdrazanie projektu
. jeszcze sie nie
Nieadekwatne Koszty | Niski | rozpoczelo,
SzaCu’nkI dotyczace przedmiotowe koszty, w
kosztéw prac zestawieniu z kosztami
catkowitymi, sg niskie
Mozliwe, adekwatne
A zapisy dot. kondycji
Bankructwo Opoznie- m Niski finansowej zostang
wykonawcy ne wprowadzone do
wymogow przetargu
Sytuacja finansowe
Opé2nie- moze mie¢ wptyw na
Zasoby wykonawcy nie 1] Niski zdoIno$¢ wykonawcy do
sfinansowania prac i
zakupu materiatow
o . Opédznie- Umiarko | Moze sie wydtuzy¢ o rok
Zamowienie publiczne nie i - wany (doswiadczenie)
POZOSTALE RYZYKA
Plan zaakceptowany,
Akcje protestacyjne Koszty | Niski brak aktywnosci
obywatelskich
Wysoki priorytet projektu
w skali kraju,
miedzynarodowe
Zmiana strategii Koszty | Niski zaangazowanie,
niewielkie koszty
zaangazowane
dotychczas
System winiet, w chwili
obecnej brak jest
koniecznosci
wprowadzania systemu
Wprowadzenie opfat % opfat pobieranych od
bezposrednich nateze- I Niski kazdego z aut,
(unikanie optat) nia ruchu samochody dostawcze
jezdzace w tranzycie
beda miaty zakaz
korzystania z drog
nizszych kategorii
Brak finansowania Opodznie- Y, Umiarko | Zdolnos$¢ finansowania
nie - wany projektow zostata
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krajowego zredukowana, jednakze
projekt pozostaje wysoko
na liscie priorytetow

Studium ruchu dostepne,

% niepewnos¢ dot.
Traffic (demand) risk nateze- C \Y% Wysoki | Prognozy Audyt modelu ruchu
nia ruchu dtugoterminowe;j
Skala ocen: Prawdopodobienistwo: A. Bardzo nieprawdopodobne ; B. Nieprawdopodobne; C. W réwnym stopniu nieprawdopodobne jak

prawdopodobne; D. Prawdopodobne ; E. Bardzo prawdopodobne.
Dotkliwos¢: |. Brak efektu; 1. Mafa; 111. Umiarkowana; 1V. Krytyczna; V. Katastroficzna.

Poziom ryzyka: Niski; Umiarkowany; Wysoki; Nie do zaakceptowania.

JakoSciowa analiza ryzyka zasadniczo ukazuje dwa rodzaje ryzyka krytycznego: i) ryzyko zwigzane z
kosztami budowy (wzrost ceny umownej w stosunku do szacunkéw projektanta, wzrost kosztow
uzyskania dochodéw w stosunku do ceny umownej m.in. ze wzgledu na znaczne ryzyko geologiczne);
oraz ii) ryzyko popytowe.

Te dwa rodzaje ryzyka podlegaty zatem jako$ciowej analizie ryzyka.

Aby oceni¢ rozktad prawdopodobienstwa wskaznikéw efektywnosci spoteczno-ekonomicznej
projektu (ENPV), powtérzonych w 4 000 iteracjach, wykorzystano symulacje ryzyka zgodnie z metoda
Monte Carlo. Zastosowano asymetryczny tréjkatny rozktad prawdopodobienstwalls wykorzystujac
nastepujace zalozenia dotyczace mozliwych zakreséw kosztu inwestycji i korzysci zwigzanych z
ruchem (min., maks.):

» koszt inwestycji (-5%; +20%);
= ruch na nowej drodze (-30%; +15%).

Przyjety zakres kosztéw inwestycji opiera sie na ocenie ex post wczesniejszych projektow
autostradowych, w ramach ktérej przeanalizowano rozwdj kosztow w trakcie cyklu realizacji projektu
i wykazano, ze standardowe ostateczne koszty zwigzane z uzyskaniem dochodu mieszcza sie w
zakresie od -5% do +20% w stosunku do szacunkéw projektanta.

Analiza Monte Carlo symuluje zmiane ruchu na nowej drodze, ktéra ma wplyw na powigzane korzysci
(oszczedno$¢ czasu, koszty eksploatacji pojazdow, koszty wypadkéw). Parametry (min., maks.)
okreslono na podstawie oceny panelowej, w ramach ktérej rozpatrzono dostepne dowody dotyczace
niektérych projektéw i opublikowane artykuty. Gesto$¢ prawdopodobieristwa i skumulowane
rozktady prawdopodobienstwa dla ENPV przedstawiono ponizej. W scenariuszu odniesienia ENPV
wynosi okoto 87 mln EUR, za$ najbardziej prawdopodobna ENPV skorygowana o ryzyko wynosi okoto
77 mln EUR. Prawdopodobienstwo ujemnej warto$ci ENPV wynosi 15%.

115 Zostat on uznany za najbardziej odpowiedni dla dostepnych danych.
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W analizie ryzyka sugeruje sie, Ze istnieje prawdopodobienstwo uzyskania ujemnej ENPV ze wzgledu
na rozne rodzaje ryzyka rezydualnego, pozostajace poza kontrolg wnioskodawcy projektu, a
mianowicie warunki geologiczne w miejscu wybudowania tunelu (badanie geologiczne nie moze
wyklucza¢ wszystkich rodzajow ryzyka), ceny rynkowe budowy (ceny zawarte w zamdéwieniu nie
zawsze zwigzane s3 z doS§wiadczeniem z poprzednich projektéw) oraz popyt (zachowanie na drodze
nie zawsze przebiega wedtug przewidywalnych schematéw). W trakcie opracowywania projektu
podjeto wszystkie niezbedne $rodki zapobiegajace ryzyku, takie jak szczeg6towe badania geologiczne i
hydrologiczne oraz opracowanie modelu ruchu, ktéry zawiera parametry stuzace do okreslenia
wymiaréw elementéw drogowych. Jako $rodek tagodzacy w odniesieniu do prognoz ruchu zaleca sie
przeprowadzenie audytu modelu ruchu i jego ciggle ulepszanie, gdy okaze sie to niezbedne, np.
poprzez uzyskanie najnowszych danych wejsciowych w celu uzupetnienia modelu.

Majac na uwadze dotychczasowy staranny proces przygotowywania projektu (w tym Srodki
zapobiegajace ryzyku) i oczekiwang dodatniag ENPV, obliczone ryzyko ujemnej ENPV uznaje sie za
dopuszczalne, a projekt nalezy dopusci¢ do kolejnego etapu (postepowanie o udzielenie zamdwienia).
Nie dojdzie jednak do ostatecznego zatwierdzenia projektu ani sporzadzenia wniosku o
dofinansowanie unijne, dopoki nie beda znane wyniki postepowania o udzielenie zamdwienia. Jezeli w
wyniku postepowania o udzielenie zaméwienia ceny beda znacznie wyzsze niz szacowano (tj. o ponad
10%), zaleca sie powtdrzenie AKK i analizy ryzyka z wykorzystaniem nowych danych wejsciowych i
ponowne rozwazenie dalszego opracowywania i realizacji projektu.
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Studium przypadku - Kole;

I Opis projektu

Projekt polega na modernizacji odcinka kolei dwutorowej, bedacej czesScig osi priorytetowej Y sieci
TEN-T. Istniejaca linia kolejowa ma dtugo$¢ 94,75 km (od krarica Y na stacji A do kranca X na stacji B),
caly odcinek jest dwutorowy, zelektryfikowany i wyposazony w automatyczng blokade linii, a
wykorzystywany jest do przewozu pasazerow i towarow11s,

Aktualny ruch liczy $rednio okoto 40 par pociggéw na dobe. Srednia predko$é techniczna dozwolona
ze wzgledu na obecny stan linii kolejowej wynosi 81 km/h (odpowiednik predkosci konstrukcyjnej,
predkos¢ komercyjna jest nizsza). Linia kolejowa nie jest interoperacyjna, jako ze nie posiada systemu
ERTMS (europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym). Parametry dostosowywania
ograniczenia predkosci i znaczne braki w zakresie wcze$niejszej konserwacji powoduja gtéwne
utrudnienia na istniejgcej linii pod wzgledem efektywnosci.

Oprdécz ponownego dostosowania (warianty poprawy predkosci) przewidzianego w ramach projektu,
dtugo$¢ odcinka nalezy skroci¢ z 94,75 km do 89,5 km. Prace projektowe obejmuja w szczegdlnoSci:

= remont 63 464 km linii dwutorowej na istniejagcym profilu trasy komunikacyjnej i budowe 26
036 km linii dwutorowej na nowym profilu. Po modernizacji na okoto 60% odcinka linii bedzie
mozna rozwina¢ maksymalng predkos$¢ 160 km/h;

* budowe dwdch tuneli jednonawowych o facznej dtugosci 1 260 m;

*  budowe muréw oporowych o dtugosci 13 705 km i zabezpieczenia skarp o dlugosci 1 260 km
oraz korekte koryta rzecznego;

* remont lub naprawe 32 mostéw, budowe lub naprawe 106 przepustéw;

= remont budynkéw pasazerskich na czterech stacjach i szes$ciu przystankéw kolejowych (okoto
14 725 m?);

= powiekszenie i ochrone peronéw stacji kolejowych, budowe 6 przejs¢ podziemnych dla
pieszych i naprawe rogatek;

= zmniejszenie dtugosci lub ponowne utozenie toréw stacyjnych, wymiane 144 rozjazdow,
rozbudowe bocznic kolejowych do dtugosci 750 m;

= zamontowanie 7 blokad elektronicznych, ERTMS poziomu 2, w tym instalacji GSM-R oraz
remont istniejgcego systemu automatycznej ochrony pociggéw (typ INDUSI/PZB) jako
rezerwy;

= zamkniecie 7 istniejacych przejazddéw kolejowych, zastgpienie dwoch przejazdéw kolejowych
wiaduktami oraz instalacje systemu automatycznej ochrony pociaggdw z czterema
potrogatkami w przypadku pozostatych 33 przejazdow kolejowych;

» remont/instalacje trakcji elektrycznej na catym odcinku o dtugosci 89,5 km;

= remont systemu telekomunikacji (komunikacja gtosowa i transmisja danych, sprzet informacji
pasazerskiej, dwie linie transmisyjne na bazie wtdkien swiattowodowych).

Zastosowano nastepujgce parametry projektowe z uwzglednieniem obowigzujacych norm/celdw:

116 Na wecze$niejszym etapie przeprowadzono takze szerzej zakrojong analize przebiegu korytarzy oraz dostarczono informacji
uzupetniajacych dotyczacych uzasadnienia programu modernizacji na szersza skale. Na potrzeby niniejszego studium przypadku analize
zakresu projektu uznano za uzasadniong w szczeg6lnosci dlatego, ze modernizacja tego 100-kilometrowego odcinka znaczgco wplynie na
przeptyw ruchu przede wszystkim na poziomie punktu wyjscia/miejsca przeznaczenia A/B.
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Kryterium

Maks. predkos¢ pociggdéw pasazerskich
Maks. predkos¢ pociggoéw towarowych
Odstep

Maks. tadownos¢ osi

Maks. nachylenie

Maks. dtugos¢ bocznicy

Dystans pomiedzy osiami

Dystans pomiedzy osiami (na stacjach)
Wysokosc peronow

Przejazdy

Kompatybilno$¢ sygnalizaciji

Parametry

160 km/h (na ok. 60 % dtugosci linii), 120 km/h na pozostatych odcinkach
120 km/h

uiC - B.

225t

12.5 %o (na przedmiotowym odcinku maksymalne nachylenie wyniesie
jedynie 3%o).

750 m

4.20m

Co najmniej 4.75 m (Article 29(3) RET), lecz zasadniczo 5.00 m.
55 cm

Automatyczne 4 z zaporami + CCTV

ERTMS poziomu 2 z LS/Indusi ATP jako zapasowy

II Cele projektu

Projekt ma na celu poprawe poziomu ustug kolejowych na waznym korytarzu, w szczegdlnoSci
poprzez skrocenie czasu podrézy, zwiekszenie przepustowosci i poprawe bezpieczenstwa,
przyczyniajac sie tym samym do zwiekszenia ogdlnej atrakcyjnosci transportu kolejowego na terenie
panstwa, a takze na poziomie transeuropejskim.

Modernizacja w kierunku osiggniecia predkosci docelowej 160 km/h przez pociagi pasazerskie i 120
km/h przez pociaggi towarowe (w ramach Srodowiska systemu ERTMS, poziom 2) pozwoli na
skrocenie czasu podrézy z obecnych 96 minut do 55 minut w przypadku dalekobieznych pociagéw
pasazerskich.

Planowane wyniki gtéwne to:
= skrocenie czasu podrdzy dla obecnych uzytkownikéw kolei;
=  obnizenie kosztow eksploatacji dla ustugodawcow;

» skierowanie ruchu z drég na kolej z korzyscig dla podrézujacych i spoteczenstwa poprzez
obnizenie kosztéw zewnetrznych i pozyskanie nowego ruchu dla kolei; oraz

» poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Projekt jest zgodny zaréwno z istniejgcymi strategicznymi planami krajowymi i unijnymi (TEN-T) oraz
priorytetami Programu Operacyjnego Transport (POT). Projekt przyczynia sie do osiggniecia
nastepujacych wskaznikéw Programu:

Wskaznik Jednostka Wartosé docelowa
2015

Produkt

Catkowita dlugos¢ przebudowanych Ilub zmodernizowanych linii km 209.18

kolejowych

Rezultat

Warto$¢  oszczednosci czasu dla pasazeréw oraz towaru miliona EUR/rok 86.93

transportowanego w ramach zmodernizowanych odcinkéw
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III Analiza wariantéw i popytu

W ramach studium wykonalnosci przeanalizowano nastepujace gtéwne alternatywy:

Scenariusz odniesienia (zakltadajacy brak realizacji projektu)

Zaktada sie prowadzenie dziatalnosci wedlug zwyklego scenariusza, w ramach ktorego
przedsiebiorstwo infrastruktury kolejowej nadal obstuguje linie zgodnie z aktualnymi trendami, tj. z
obecnym poziomem zaréwno rutynowych, jak i okresowych konserwacji (nieco nizszym niz
wymagany) - ze skutkiem nieznacznego obnizania sie $redniej predkosci na linii wraz z uptywem
czasu (o okoto 0,5% rocznie).

Alternatywy obejmujace realizacje projektu:

= Alternatywa 1: Biezaca modernizacja linii do osiggniecia poczatkowej predkosci
konstrukcyjnej (120 km/h) bez jakichkolwiek nowych elementéw/profili.

= Alternatywa 2: Umiarkowane zwiekszenie predkosci do 160 km/h na okoto 60% linii
do 2020 r. - w przypadku, gdy mozna to osiggna¢ przy niskich lub $rednich kosztach inwestycji
(unikajac bardzo kosztownych struktur, takich jak dtugie tunele czy mosty).

= Alternatywa 3: Maksymalne zwiekszenie predkosci do 160 km/h na okoto 80% linii do
2020r.

Alternatywy poréwnano ze studium wykonalnosci na podstawie AKK, a takze innych czynnikow
(takich jak oddziatywanie na $rodowisko m.in. na obszarach Natura 2000), za$ alternatywa 2,
zapewniajac najlepszg ekonomiczng stope zwrotu (najwyzsza ERR i wskaznik K/K) zostata wybrana
jako preferowana opcjall? - ktérg wykorzystano w odniesieniu do szczeg6towego projektu i ktéra jest
przedmiotem niniejszej analizy.

Popyt118

Obecne natezenia ruchu (Srednia miedzy punktem A i B) wynosza w przyblizeniu:
= 30 par pociagéw pasazerskich na dobe (okoto 4 900 pasazer6w na dobe);
= 9 par pociggéw towarowych na dobe (okoto 12 000 ton na dobe).

Prognoza opiera sie na modelu wykorzystujacym wptyw czynnikéw egzogennych (wzrost PKB, wzrost
liczby ludno$ci, motoryzacja, czas podrozy samochodem, wzrost kosztéw paliwa) i endogennych (czas
podrdézy pociaggiem, wzrost kosztow transportu kolejowego) z odpowiednig kalibracja.

W trakcie realizacji oddziatywanie projektu jest negatywne i odzwierciedla zaktdcenia majace miejsce
w okresie budowy, nastepnie stopniowo staje sie pozytywne po dodaniu dziatania korytarza.
Oddziatywanie pozytywne odzwierciedla dodatkowy ruch przekierowany gtéwnie z drég w wyniku
oszczednosci pod wzgledem czasu podrozy.

Ogolnie rzecz biorgc prognoza ukazuje Sredni wzrost ruchu kolejowego o mniej wiecej 1,1% rocznie
dla pasazeréw i o 0,4% rocznie dla przewozéw towarowych w okresie objetym oceng. Wyniki
prognozy ruchu zaktadajgce realizacje projektu i jej brak przedstawiono na ponizszym rysunku:

117 W ramach preferowanej opcji dostosowania, w studium wykonalno$ci oméwiono inne warianty techniczne nizszego poziomu, w tym
opcje dotyczace przepustowosci toru na poszczegoélnych stacjach itd.

118 Studium przypadku nie bedzie zawierato analizy popytu ani analizy operacyjnej, dlatego tez przedstawiono w nim jedynie zarys
podsumowujacy wyniki peinej analizy, ktéra jest przedmiotem odrebnej czesci studium wykonalnosci. Analiza popytu i analiza operacyjna
zawieraja szczeg6towe informacje na temat metody modelowania/prognozowania, jak rdowniez funkcjonalnos$ci popytu, planéw
operacyjnych i wykorzystania przepustowosci (dla odcinkéw i stacji) jako podstawe okreslenia wymaganej optymalnej/racjonalnej
przepustowosci.
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IV Koszty projektu dla wybranego wariantu

Koszt inwestycji

Pasazerokilometr

Ruch pasazerski

1,000,000,000

S Z projektem

Bez projektu

900,000,000

800,000,000

700,000,000 +
600,000,000

500,000,000 A

400,000,000
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500,000,000
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.............................

19 22 25 28

Szacowany koszt rob6t budowlanych i nadzoru w wybranym wariancie opiera sie na szczegétowej
wycenie projektu (w przejrzystym podziale na ilosci i koszty jednostkowe w przeliczeniu na elementy
sktadowe). Nie ogloszono jeszcze postepowania o udzielenie zamoéwienia na roboty budowlane, za$
proces zakupu gruntéw zostat czeSciowo zakonczony. Szacunek kosztow sporzadzono wedtug cen

statych z roku Y.
Catkowite koszty Koszty Koszty
W EURO projektu niekwalifikowalne kwalifikowalne
(A) (B) (©)=(A) - (B)
1 \z/\;ySIZ%rg\S;ﬁinei;aprojektowanie 14024673 14024 673
2 | Nabycie gruntow 12 756 615 12 756 615
3 | Budowa i konstrukcje 648,131,978 648 131 978
4 | Instalacje i maszyny 38 354 080 38 354 080
5 \Ffv%gt“li‘i’y na nieprzewidziane 51 721 770 51721 770
6 | Korekta cen (jesli dotyczy) 0 0
7 | Pomoc techniczna 0 0
8 | Reklama 125 747 125 747
9.1 | Nadzér 13111 376 3255491 '*° 12 855 885
9.2 | Inne koszty 922 259 922 259
10 | Koszty catowite (bez VAT) 779 148 498 255 491 778 893 007
11 | VAT 186 995 640 186 995 640 0
12 | Koszty catkowite 966 144 137 187 251 131 778 893 007

119 Koszt ten odnosi sie do ustugi nadzoru swiadczonej w okresie zgtaszania wad, ktory wykracza poza okres kwalifikowalnosci wydatkow w
ramach programu.
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Koszty eksploatacji i utrzymania infrastruktury (EiU)
Srednie jednostkowe koszty utrzymania linii kolejowej zastosowane w analizie to:

= w odniesieniu do scenariusza zaktadajgcego brak realizacji projektu — 29 717 EUR na kilometr
toréw rocznie (wedtug rzeczywistych kosztéw poniesionych w ciggu ostatnich pieciu lat - co
odzwierciedla zatozZenia dotychczasowego postepowania);

» w odniesieniu do scenariusza zaktadajgcego realizacje projektu — 37 500 EUR na kilometr
toréw rocznie, jak oszacowano dla wilasciwych norm utrzymania na podstawie kosztow
lokalnych.

Innym czynnikiem majgcym wptyw na ogdlne wydatki ponoszone w ramach projektu na eksploatacje i
utrzymanie jest skrécenie odcinka linii kolejowej. Ogolnie rzecz biorac nastapitby jednak wzrost
kosztow EiU w scenariuszu zakladajacym realizacje projektu w poréwnaniu z scenariuszem
zaktadajacym brak jego realizacji.

Przekierowanie ruchu z drég moze mieé¢ niewielki wplyw na eksploatacje i utrzymanie drég
(redukcja), przy czym jest on zwykle uwazany za zbyt mato istotny, aby uwzgledni¢ go w ocenie,
dlatego tez ignoruje sie te kwestie.

Wartos¢ rezydualna

Wartos¢ rezydualng obliczono jako warto$¢ biezaca netto przeptywéw
finansowych/ekonomicznych!20 w pozostalym okresie uzytkowania (52 lata) poza okresem
referencyjnym (30 lat). Uznaje sie, Ze dana metoda w sposOb bardziej realistyczny odzwierciedla
rzeczywistga warto$¢ aktywéw niz tradycyjna metoda ,ksiegowa” opierajaca sie na amortyzacji
liniowe;j.

V Analiza finansowa i ekonomiczna

Informacje ogdlne

Analize przeprowadza sie dla 30-letniego okresu odniesienia, ktéry powszechnie stosuje sie w
odniesieniu do projektow kolejowych.

W analizie finansowej i ekonomicznej wykorzystuje sie ceny state (z roku Y). Stope dyskontowg w
wysokos$ci 4% stosuje sie w obliczeniach finansowych, podczas gdy spoteczng stope dyskontowa w
wysokosci 5% stosuje sie w analizie ekonomicznej, zgodnie z unijng wartos$cia odniesienia
ustanowiong przez Komisje. Analiza nie obejmuje podatku VAT, poniewaz mozna go odzyskac.

Analiza finansowa

Ze wzgledu na fakt, Zze linia kolejowa obstugiwana jest przez wiecej niz jednego operatora, analize
finansowa wykonuje sie z punktu widzenia wtasciciela infrastruktury/zarzadzajacego infrastrukturg, a
wiec przychody to optaty za dostep do infrastruktury ptacone przez przewoznikéw towarowych i
pasazerskich.

Projekt generuje dodatkowe przychody w wyniku ruchu przyrostowego (pociggokilometry)
prognozowanego w analizie ruchu. Obliczenia opierajg na aktualnym poziomie optat za dostep do
infrastruktury (tj. $rednio 2,11 EUR/pociggokilometr w odniesieniu do pasazeréw i 3,29
EUR/pociggokilometr w odniesieniu do przewozu towaréw), w przypadku ktérego zaktada sie, ze nie
ulegnie realnej zmianie w trakcie okresu objetego ocena. Decyzje o niepodnoszeniu poziomu optat za
dostep do infrastruktury po modernizacji linii podjeto na podstawie kierunkéw polityki przyjetych w
zakresie przenoszenia maksymalnych korzysci wynikajacych z modernizacji na uzytkownikéw
koncowych (zamiast podejmowania préby odzyskania cze$ci z nich) - w $wietle poprawy

120 Nalezy zauwazy¢, ze S$wiadczy to o bardzo zrdéznicowanych rezydualnych warto$ciach ekonomicznych i finansowych, ktore
odzwierciedlaja bardzo rézne profile przeptywéw finansowych i ekonomicznych.
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atrakcyjnos$ci transportu kolejowego i tym samym przyczyniania sie do realizacji celu, jakim jest
zmiana Srodka transportu. Nalezy réwniez zauwazy¢ tymczasowy spadek przychodéw w ciggu trzech
lat okresu budowy w wyniku zaklécen zwigzanych z prowadzonymi pracami budowlanymi
(ograniczenia przepustowosci toru, opdZnienia itd.).

Projekt jest operacjg generujacg dochéd w rozumieniu art. 61 rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013. Aby
okresli¢ wktad Funduszu Spoéjnosci na rzecz projektu, zastosowano metode oparta na obliczaniu
zdyskontowanego dochodu!2, ktérg przedstawiono w tabeli ponizej. Z analizy wynika, Ze projekt nie
jest w stanie wygenerowac zwrotu okoto 95% zainwestowanego kapitatu.

> 44 Prad P PP s
[1 T 2 1T 3 T a1 5 [ 6 [ 7 I 8 ] 9 [ 10 [ 15 | 20 [ 25 [ 30 |
DOTACJA UE [ Budowa I Operacyjnosé ]
Obliczenie zdyskonotwanych naktadéw inwestycyjnych (DIC) NPV 4 %
Nakfady inwestycyjne (bez rezerw) [ minEUR | 6708 [ 227,2 | 2144 | 2859 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 |
DIC/ plywy pieniez inwestycyjnych | minEUR | 6708 | 2272 | 2144 | 2859 | 00 | 00 | 00 | 00 [ 00 | 00 | 00 [ 00 | 00 | 00 | 00 |
o zdyskontowanego dochodu (DNR) NPV 4 %
Przychody (opfata za dostep do infrastruktury kolejowej min EUR 351 -0,1 -01 -0,2 02 0.4 08 12 15 23 24 2.8 32 3.7 41
Koszty EiU minEUR | -15,7 0.0 0,0 0,0 ST I I N A
Wartos¢ rezydualna inwestycji min EUR 137 0.0 0,0 0,0 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 443
DNR / Przeplywy pieniez minEUR | 331 0.1 0.1 02 | 09 | 07 | 03 | o1 | 05 | 12 | 13 | 17 | 22 | 26 | 474
KOSZTY KWALIFIKOWALNE (EC) [minEUR T 7789
i go dochodu pro rata (DIC-
DNR) / DIC 95,1%
POZIOM DOFINANSOWANIA DLA OSI PRIORYTETOWEJ (CF) 85,0%
DOTACJA UE ( = EC x PRO-RATA x CF) min EUR | 6294

W tym przypadku wysokos$¢ dotacji UE obliczono poprzez pomnozenie kosztéw kwalifikowalnych
przedstawionych w czesci IV powyzej (778,9 mln EUR) przez proporcjonalny zdyskontowany dochod
(95,1%) i poziom wspétfinansowania z odpowiedniej osi priorytetowej PO (85%), co daje kwote 629,4
min EUR. Pozostata cze$¢ inwestycji jest wspotfinansowana ze $rodkéw krajowych (z budzetu
panstwa i przedsiebiorstwa kolejowego22). Nie planuje sie zaciggania pozyczek.

Oblicza sie nastepujace wskazniki rentownosci (przed opodatkowaniem, rzeczywiste) - zob. tabele
przeptywow pienieznych ponizej:

P 44 Prdad PP 44 PP <

FRR(C) [+ T 2 T 3 [ a4 5 [ 6 [ 7 | 8 [ o [ 10 ] 15 [ 20 [ 25 [ 30 ]
| Budowa | Operacyjnosé |

Obliczenie zwrotu z inwestycji NPV 4 %
Naktady inwestycyjne (bez rezerw min EUR -670,8 -227,2 | -214,4 | -2859 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Koszty EiU min EUR -15,7 0,0 0,0 0.0 -1,1 -1.1 -1,1 -11 -11 -11 -1,1 -11 -11 -11 -1,1
Przychody min EUR 351 -0,1 -01 -02 0,2 0.4 0.8 12 15 23 24 2,8 32 3.7 41
Warto$¢ rezydualna inwestycji min EUR 13,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 443
FNPV(C) - przed dotacja UE / Przeplywy pieniezne netto min EUR -637,7 -227,3 | -2145 | -286,1 -0.9 -0,7 -0,3 01 05 12 13 17 22 2,6 47,4
FRR(C) - przed dotacja UE 8,1%

P44 Prdad PP 44 PP ad

[ 1 T 2 [T 3 [ 4 [ 5 [ 6 | 7 | 8 | 9 [ 10 [ 15 | 20 | 25 | 30 |

FRR(K) | Budowa | 0 jnosé |
Krajowe zrédia finansowania
|Krajowa dotacja publiczna [ mnEUR | [ 34,6] 328 437] 0,0] ,0] [ [ [ [ 00[ 00 o00] 0 |
|Wkiad wr | mnEUR | | 12,0 11,4 152[ 00 0] | | | |00 00 00| 0 |
Obliczenie zwrotu z kapitatu krajowego NPV 4 %
Krajowa dotacja publiczna min EUR -106,5 -34,6 -32,8 -43,7 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0
Wkiad wnioskodawe min EUR -37,1 2120 | -114 | -152 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0
Koszty EiU min EUR -16,3 0,0 0,0 0,0 -1,1 -1,1 -1,1 -11 -1.1 -1,1 -1,1 -1,1 -11 -1,1 -1,1
Przychody min EUR 36,5 -0,1 -0.1 -0,2 02 0.4 0.8 12 15 23 24 2.8 3.2 3.7 41
Warto$¢ rezydualna inwestycji min EUR 13,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 44,3
FNPV(K) - przed dotacja UE / Przeplywy pienigzne netto min EUR | -109,7 | -467 | -443 | 591 | 09 | 07 | 03 | 01 0,5 12 13 17 2.2 26 | 47,4
FRR(K) - po dotacji UE 2,1%

Aby zapewni¢ ogdlng trwatosé, niezbedne sg wyzsze dotacje operacyjne od panstwa na pokrycie
ujemnych przeptywéw operacyjnych w okresie budowy i w ciggu pierwszych trzech Ilat
funkcjonowania (co jest wynikiem (i) poczatkowego spadku przychodéw i (ii) zwiekszonych kosztéw
eksploatacji i utrzymania wymaganych dla efektywnego funkcjonowania infrastruktury.

121 Jak okreslono w art. 61 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013.

122 ydziat wspotfinansowania z budzetu krajowego stanowi 15% kwoty powstatej w wyniku pomnozenia kosztéw kwalifikowalnych przez
proporcjonalny zdyskontowany dochéd. Przedsiebiorstwo kolejowe pokrywa koszty niekwalifikowalne projektu (w tym prefinansowanie z
tytutu VAT, ktére podlega odzyskaniu) i czes¢ kosztow kwalifikowalnych, ktérych nie pokrywa sie z dotacji panstwowych ($rodki unijne +
krajowe).
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>> 44 Pr4d Prad PP s
[ 12 [T 2 T 3 [ a4 [ 5 [ 6 [ 7 | 8 | 9 [ 10 [ 15 [ 20 [ 25 [ 30 |
TRWALOSC FINANSOWA I Eodowa T Operacyjnosé ]
Weryfikacja trwatosci finansowej projektu
Dotacja UE min EUR 196.0 1857 247,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0
Krajowa dotacja publiczna min EUR 34,6 32,8 43,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
\Wkiad wr min EUR 12,0 11,4 15,2 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0
Przychody min EUR -0,1 -01 -0,2 02 0.4 [0:] 12 15 23 24 2.8 32 3.7 4,1
Catkowite wplywy pienigezne min EUR 2426 229,8 306,3 0,2 0,4 08 12 15 23 2,4 28 32 37 4,1
Nakfady inwestycyjne (w tym rezerwy) min EUR -242,7 | -229,9 | -306,6 0.0 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0
Koszty EiU min EUR 0,0 0,0 0.0 -1,1 -1.1 -1,1 -11 -11 -1.1 -1,1 -1,1 -11 -11 -1,1
Catkowite wyplywy pienigzne min EUR -242,7 | -229.9 | -306,6 -1,1 -1,1 -11 -1,1 -1,1 -1,1 -11 -1,1 -1,1 -11 -1,1
Przeplywy pienigzne netto min EUR -0.1 -0.1 -0,2 -0.9 -0.7 -03 01 05 12 153! 17 22 26 3,0
Podatek* min EUR 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dotacje na koszty operacyjne min EUR 0,1 0,1 0,2 0,9 0,7 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Skumulowane przeplywy pienigzne netto min EUR 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,6 18 3,1 10,9 20,8 32,9 47,1

*Wiersz "Podatek" w kazdym roku analizy zawiera warto$¢ 0 z uwagi na fakt, iz przedmiotem opodatkowania jest dziatalnos¢ catego przedsiebiorstwo (zarzadcy infrastruktury kolejowej) -
w tym przypadku cato$é kosztow przewyzsza przychody, zas prég rentownosci jest uzyskany dzieki dotacjom pokrywajacym straty operacyjne.

Analiza ekonomiczna

Przyjeto nastepujace zatozenia ogélne:

Parametry Zatozenie'*®
Srednie wykorzystanie, samochody osobowe 1.6 osoby
Srednie wykorzystanie, samochody towarowe 1.2 osoby
Podziat wedtug celu podrézy, samochody osobowe 15 % interesy

30 % dojazdy
55 % inne
Podziat wedtug celu podrézy, kolej 10 % interesy

30 % dojazdy

60 % inne
Srednie obtozenie pociagu (pasazerokilometr) 120 oséb
Srednie obcigzenie pociggu (fadunek) 640 ton
Srednia optata za dostep do infrastruktury kolejowej dla EUR 2.1 / pociggokilometr
pociggoéw pasazerskich
Srednia optata za dostep do infrastruktury kolejowej dla EUR 3.29 / pociggokilometr
pociggow towarowych
Srednia optata dla pasazera pociggu za km EUR 0.07
Srednia optata dla pasazera autobusu za km EUR 0.05
Wartos$¢ czasu (pasazerowie) EUR 12.6 /h dla interesow

EUR 6.2 /h dla dojazdéw
EUR 5.2 /h dla innych celéw
Koszty eksploatacji pojazdéw dla pojazdokilometra (drogi) EUR 0.2 dla samochodéw osobowych
EUR 0.27 dla minibuséw

EUR 0.95 dla ciezaréowek

123 Wartosci sa dostosowywane do specyfiki danego kraju i zostaty podane wytacznie na potrzeby opisanego przypadku.
Uwaga: dla prowadzonych analiz nalezy ustali¢ i stosowa¢ adekwatne warto$ci odpowiadajace specyfice kraju oraz projektu.
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Koszty eksploatacji pociagéw dla pociagokilometra EUR 3.95 dla pasazeréw pociggéw dalekobieznych
EUR 3.3 dla pasazeréw pociagoéw krétkobieznych
EUR 4.01 dla transport towarowego
Koszty eksploatacji pociggéw dla godzinopociagu EUR 348.3 dla pasazeréw pociggéw dalekobieznych
EUR 200.3 dla pasazerow pociggow krétkobieznych
EUR 93.4 dla transport towarowego

Sredni wspétczynnik konwersji dla naktadéw 0.91 dla naktadéw inwestycyjnych
inwestycyjnych (ceny ukryte)
0.88 dla kosztéw eksploataciji | utrzymania

Analiza ekonomiczna ma na celu wyrazenie wptywu projektu w pienigdzu na trzech poziomach:
» nadwyzki konsumenckiej (uzytkownicy kolei);
» nadwyzki producenta (przewoznicy kolejowi i autobusowi);
= efektdw zewnetrznych (emisje i wypadki).

Nadwyzka konsumencka

W odniesieniu do obecnych uzytkownikéw kolei nadwyzke konsumencka okresla sie jako zmiane
ogdblnych kosztéw ponoszonych przez uzytkownika, a mianowicie czasu i kosztow przejazdu.

Jako Ze zaktada sie, iz koszty przejazdu nie zmienig sie w wyniku realizacji projektu, istotny wpltyw ma
oszczednos$¢ czasu. Czas podrézy (scenariusz zaktadajgcy realizacje projektu) okreslono na podstawie
symulacji kursowania pociagéw, uwzgledniajgc profil zmodernizowanej linii. W odniesieniu do
scenariusza zakladajacego brak realizacji projektu, oszacowanie opierato sie na obecnym czasie
przejazdu, korygowanym z uptywem czasu zgodnie z zaloZeniami dotyczacymi profilu utrzymania
przyjetymi dla tego scenariusza.

Nie obliczono korzysci zwigzanych ze zmniejszeniem zanieczyszczenia i hatasu w osiedlach.

W odniesieniu do nowych uzytkownikéw transportu kolejowego (przeniesienie z transportu
drogowego!2¢ - odpowiednio uzytkownikéw autobuséw i samochodéw osobowych - oraz
generowanie nowego popytu), nadwyzke konsumenta oszacowano zgodnie z ,regutg potowy”, ktéra
zaktada potowe oszczednosci uogoélnionych kosztéw dla obecnych uzytkownikéw. Jako ze optaty nie
ulegaja zmianie, oznacza to potowe oszczednosci pod wzgledem czasu podroézy.

W odniesieniu do uzytkownikoéw korzystajgcych w dalszym ciqgu z transportu drogowego marginalng
korzys¢ ze zmniejszenia natezenia ruchu uznaje sie niewystarczajgca, aby uwzgledni¢ ja w ocenie
(przede wszystkim ze wzgledu na brak kongestii na danej drodze), dlatego tez zostala ona
zignorowana.

Nadwyzka dla producentow
Nadwyzke producenta okresla sie na podstawie wptywu projektu (gtéwnie w wyniku nowego ruchu

kolejowego przeniesionego z transportu drogowego, ale takze w wyniku zmiany kosztéw eksploatacji
pociggow dla istniejgcych uzytkownikéw transportu kolejowego) na:

= przewoznikéw kolejowych, a mianowicie zmiane:

124 Nalezy zwrdci¢ uwage na wybor metody oszacowania nadwyzki w odniesieniu do ruchu przeniesionego jak i wygenerowanego (reguta
potowy) w poréwnaniu z druga dopuszczalng metoda, a mianowicie obliczeniach opartych na réznicy miedzy kosztami uogdlnionymi w
przypadku $rodku transportu, z ktérego przeniesiono ruch (transport drogowy) i Srodku transportu, na ktéry przeniesiono ruch (transport
kolejowy). Regute potowy wybrano przede wszystkim dlatego, ze w tym przypadku nie istnieja zadne ograniczenia przepustowosci, ani teraz,
ani w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci.
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o kosztow eksploatacji pociagdéw (oszczednosci)!2s;
o przychody z taryfy kolejowej (dodatkowe zyski);
= przewoznikéw drogowych, a mianowicie zmiane:
o kosztow eksploatacji pojazdéw (autobusow) (oszczednosci)126;
o przychody z taryfy autobusowej (straty).

Wplyw kosztdw na operatora infrastruktury przedstawia sie ilosciowo na podstawie kosztéw projektu
(naktady inwestycyjne, wartos¢ rezydualna i koszty zwigzane z eksploatacjg i utrzymaniem), podczas
gdy ignoruje sie wptyw zmiany przychodéw (optaty za dostep do infrastruktury), jako zZe stanowi
przejscie (o réwnowaznej wartosci) z nadwyzki dla przewozZnikéw kolejowych.

Efekty zewnetrzne

Oszczednosci pod wzgledem kosztéw wypadkéw wynikajace gléwnie z przeniesienia ruchu z
transportu drogowego na kolejowy, przy znanych kosztach wypadkéw (mierzone jako koszty taczne
na pojazdokilometr na podstawie wcze$niejszych badan przeprowadzonych w danym panstwie), sg
znacznie nizsze w transporcie kolejowym niz drogowym. Zwiekszona ochrona linii (wyeliminowanie
niektérych przejazdéw kolejowych, petna ochrona szlabanéw na pozostatych) przyniosta dodatkowe
korzysci w odniesieniu do bezpieczenstwa.

Liczba ofiar Smiertelnych / 100 milionéw Liczba ofiar Smiertelnych /
pojazdokilometrow 100 milionow
pasazerokilometrow

Drogi 5.80 3.6

Koleje 10.50 0.1

Oszczednosci pod wzgledem kosztow emisji (koszty zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza i zmiang
klimatu) takze sg wynikiem przeniesienia ruchu z transportu drogowego na kolejowy.

Koszty jednostkowe w przeliczeniu na pasazerokilometr i tonokilometr przedstawione w ponizszej
tabeli opierajg sie na krajowym badaniu dotyczacym kosztéw zewnetrznych w sektorze transportu i sg
dostosowane do cen stalych w roku obliczeniowym. Stawki eskalacji zastosowano w celu
odzwierciedlenia wzrostu kosztéw szkdd w zwigzku z emisjg CO; i zanieczyszczen powietrza z
uplywem czasu, ktory jest zgodny z zaleceniem zawartym w niniejszym przewodniku i innych
badaniach miedzynarodowych na ten temat.

Pasazerowie (pasazerokilometry)

Koszt drogowy EUR/pasazerokilometr 0.015
Koszt kolejowy EUR/pasazerokilometr 0.007
Towary (tonokilometr)

Koszt drogowy EUR/tonokilometr 0.026
Koszt kolejowy EUR/tonokilometr 0.006

Wptyw hatasu uznano jako marginalny i w zwigzku z tym zostat zignorowany z uwagi na

125 Oszczednosci pod wzgledem kosztéw obstugi pociagéw wynikajg przede wszystkim ze skréconej diugosci odcinka (o okoto 5 km) i
dodatkowych dostosowarn, ale takze ze skrocenia czasu podrézy a tym samym zmniejszenia kosztéw wykorzystania zaleznych od czasu, jak
rowniez profilu bardziej jednolitych predkosci na linii skutkujacego mniejszym przyspieszeniem itd.

126 Zaktadane przejscie z transportu autobusowego na transport kolejowy prowadzi do niewielkiego ograniczenia czestotliwo$ci kursowania
tych pierwszych, a tym samym oszczednosci pod wzgledem kosztow eksploatacji pojazdéw. Ograniczenie ustug autobusowych moze
generowac skutki ujemne w postaci wydtuzenia odstepow czasowych miedzy kolejnymi autobusami/czasu oczekiwania, ale poniewaz w tym
przypadku (i) ograniczenie ustug autobusowych jest niewielkie i (ii) obecna czestotliwos¢ kursowania autobuséw jest stosunkowo wysoka,
wplyw uznano za niewielki, dlatego tez zostat zignorowany.
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wystepowanie na terenach rolniczych (gtéwnie poza obszarami zamieszkatymi).
Powstate przeptywy pieniezne i ich wartos$ci biezace przedstawiono w ponizszej tabeli.

N N N ]

ERR 1 | 2 | 3 [ 4 [ 5 [ 6 | 7 | 8 [ 9 [ 10 [ 15 [ 20 [ 25 | 30 |
| Budowa | 0 |
Obliczenie ekonomicznej stopy zwrotu NPV 5 %
Naktady ir j min EUR 641 220,8 209,2 279,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Koszty EiU min EUR 12 0,0 0,0 0,0 10 1,0 1,0 10 10 10 1,0 10 10 10 1,0
\Wartosé i j min EUR 71 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 [-3052
koszty min EUR 582 220,8 209,2 279,0 1,0 1,0 1,0 10 10 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 |[-3043
NADWYZKA KONSUMENTA (UZYTKOWNIKA) min EUR 857 -2,0 -1,8 -3,0 7.2 10,4 13,6 17,7 23,9 40,1 44,0 66,1 98,8 | 143,7 | 207,1
OBECNI UZYTKOWNICY TRANSPORTU KOLEJOWEGO | min EUR 801 -2,0 -18 -3.0 7,0 10,0 13,0 17,0 22,8 37,2 40,8 61,9 92,5 | 1342 | 1933
Warto$¢ oszczednosci czasu min EUR 801 -2,0 -18 -3.0 7.0 10,0 13,0 17,0 22,8 37,2 40,8 61,9 925 | 1342 | 1933
Warto$¢ zmiany optat kolejowych min EUR 0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
NOWI UZYTKOWNICY TRANSPORTU KOLEJOWEGO | min EUR 56 0,0 0,0 0,0 0,2 0,4 0,5 0,7 11 3.0 3.2 4,2 6.3 9.4 13,9
1Yz Z 6w zwigzana z 6Ini i kosztami (potowa zmiany|
w czasie i koszcie optaty; min EUR 56 0,0 0,0 0,0 02 0.4 05 0.7 11 3.0 32 42 6.3 9.4 13,9
NADWYZKA PRODUCENTOW min EUR 466 -1,6 -1,4 -2,5 2,8 5,2 11,5 14,2 19,3 33,8 35,5 43,4 52,4 61,4 71,7
Oszczednos¢ kosztéw operacyjnych pociagéw min EUR 93 -04 -0.3 -05 -03 -0.2 23 2,6 3.4 6,1 6.5 8.4 109 137 17,2
Oszczednos¢ kosztéw operacyjnych pojazdow (drogi min EUR 284 -10 -0.9 -16 29 51 7.2 91 123 | 209 | 220 | 268 | 316 | 360 | 409
Wzrost przychodéw z optat za przejazd transportem kolejowym min EUR 254 -0.7 -06 -11 17 32 57 7.3 10,1 19,2 20,1 23,4 282 33.2 38,9
Spadek przychodéw z optat za przejazd transportem autobusowym min EUR -166 05 04 0,7 -15 -2,9 -3,7 -4,8 -6,6 -125 | -130 | -152 | -183 | -21,6 | -25,2
EFEKTY ZEWNETRZNE min EUR 140 -0,3 -0,3 -0.4 0,5 15 2,1 2,7 4,0 7.5 8,1 11,7 16,3 22,3 30,3
Wypadki min EUR 24 0.1 0.1 0.1 01 | 03 0.4 05 | 07 1.4 15 2.0 2.8 38 51
Emisja min EUR 116 02 02 03 04 | 12 | 17 | 22 | 33 | 61 | 66 | 97 | 135 | 185 | 253
Catkowite korzysci i min EUR | 1462 3.8 3,5 59 | 105 | 17,0 | 27,2 | 347 | 47,2 | 814 | 87,6 | 121,2 | 167,5 | 227,4 | 309,2
ENPV / Korzysci netto min EUR 880 -224,7 | -212,7 | -284,9 95 16,1 26,2 33,7 46,3 80,4 86,7 | 120,3 | 166,6 | 226,4 | 6135
ERR 10,6%
WSKAZNIK K/K 250

Ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) wynosi 10,6%, natomiast ekonomiczna biezaca warto$¢ netto
(ENPV) to 880 milionéw EUR.

Na ponizszym wykresie przedstawiono wage kategorii korzysci, jesli chodzi o ogélny wptyw.

B Wartos$¢ oszczednosci
czasu

1,7%
6,0%

7

B Oszczednosci kosztow
operacyjnych pociggéw

M Oszczednosci kosztow
operacyjnych pojazdow
(drogi)

B Wzrost netto przychodoéw
z optat (szynobusy)

m Wypadki

M Emisje
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VI Ocena ryzyka

Analiza wrazliwosci

Gtownym celem analizy wrazliwosci jest okreSlenie ,krytycznych” zmiennych modelu. Tego rodzaju
zmienne s3 zmiennymi, pozytywnymi badZ negatywnymi, ktére wywieraja najwiekszy wptyw na
wyniki finansowe i ekonomiczne projektul2?,

Za zmienne ,krytyczne” zwykle uznaje sie te zmienne, w przypadku ktorych bezwzgledna zmienno$¢
rzedu 1% skutkuje odpowiednig zmiennoscia ENPV nie mniejszg niz 1% - elastyczno$¢ rowna jest
jednosci lub wieksza.

ZMIENNE Zmiana ENPV

Zmiana o +1 % Zmianao -1 %
Naktady inwestycyjne -1.01 % 1.01 %
Koszty utrzymania -0.02 % 0.02 %
Ruch bazowy (bez projektu) 1.3 % -1.3%
Ruch przyrostowy (wzbudzony w wyniku projektu) 0.2% -0.2%
Oszczednosé czasu 1.03 % -1.03 %

Oszczednosci kosztéw operacyjnych pojazdéw (drogi)
Oszczednosci zwigzane z wypadkami 0.5% -0.5%

Efekty zewnetrzne

Oszczednosci kosztéw operacyjnych pociagéw 0.10 % -0.10 %

Zmiennymi zidentyfikowanymi jako krytyczne sg zatem (i) natezenie ruchu, (ii) naklady inwestycyjne
i (iii) oszczednosci czasu. Te trzy zmienne sg nastepnie uwzgledniane w kalkulacji wartosci progowych
i analizie ryzyka.

Wartosci progowe

Dla kazdej zmiennej krytycznej obliczono warto$¢ progows, tj. warto$¢, w przypadku ktérej ENPV
wynosi zero lub innymi stowy maksymalny (ujemny) zakres zmiennoSci, przy ktérym projekt w
dalszym ciggu osiagatby prég rentownosci ekonomicznej. Ponizsza tabela zawiera podsumowanie
wynikow.

WARTOSCI KRYTYCZNE Wartos¢ dla ktérej
ENPV =0

Naktady inwestycyjne 137 %

Ruch bazowy -36%

127 Rozwaza sie jedynie wptyw na wskazniki ekonomiczne, poniewaz wyniki analizy finansowej stanowia wylacznie warto$ci ujemne, a
warto$ci progowe w odniesieniu do wskaznikéw finansowych wychodzg znacznie poza normalny oczekiwany zakres.
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Oszczednosci czasu -110 %

Powyzsze wartoS$ci zasadniczo potwierdzaja, Ze projekt jest uzasadniony z ekonomicznego punktu
widzenia.

Mimo Ze nie miato to istotnego wptywu na wskazniki finansowe, ze wzgledu na ich wysoki profil
ujemny, warto$ci progowe obliczono w odniesieniu do FNPV(C) w celu pokazania zakresu zmienno$ci
wymaganego do osiggniecia progu rentownosci finansowe;j.

WARTOSCI KRYTYCZNE Wartos¢ dla ktorej
FNPV(C)=0
Naktady inwestycyjne -95 %
Przychody +1816 %
Koszty eksploataciji i utrzymania - 4067 %

Powyzsze wyniki potwierdzaja wyjatkowo negatywny profil finansowy projektu. Taka sytuacja
wymagataby zupetnie nierealistycznego zr6znicowania zmiennych celem osiggniecia progu
rentownosci.

Analiza ryzyka

Majac na uwadze szczeg6étowe dane na temat projektu, rozwaza sie nastepujace poszczegoélne rodzaje
ryzyka.

Budowa

Z budowa wigzg sie pewne wyzwania techniczne np. wymiana istniejgcych toréw eksploatowanych
przez kolej, budowa/naprawa 32 mostéw, budowa 1,26 km nowych tuneli. Prace budowlane beda
wymagaty wykorzystania fachowej wiedzy technicznej i zdolnos$ci oraz wtasciwej koordynacji i
nadzoru nad dziataniami.

Nabycie gruntéw

Nabycie gruntéw stanowi problem, poniewaz projekt obejmuje okoto 26 km nowej trasy
komunikacyjnej. W planie prac (ktéry zostanie dotaczony do dokumentacji przetargowej) przewiduje
sie jednak stopniowe przekazanie placu, poczawszy od sektoréw biezacych, podczas gdy procedura
wywlaszczanie bedzie prowadzona réwnolegle. Wprowadzone ostatnio nowe przepisy dotyczace
wywtlaszczenia réwniez powinny utatwi¢ przeprowadzenie procedury.

Utrzymanie

Utrzymanie stanowi kluczowe zagadnienie, jezeli chodzi o diugoterminowg i krotkoterminowg
trwato$¢ inwestycji. Wymaga sie prowadzenia regularnej konserwacji w celu utrzymania
zmodernizowanej linii zgodnie z jej parametrami projektowymi (np. predko$¢ 160 km/h).
Niedopelnienie tego obowigzku moze doprowadzi¢ do ograniczen predkosci, co z kolei uniemozliwi
czerpanie korzysci z inwestycji.

Popyt

Ryzyko zwigzane z ruchem jest nieodtgcznym elementem kazdego projektu z dziedziny infrastruktury
transportowej. Dotyczy to réwniez zalozen w odniesieniu do ruchu bazowego (brak realizacji
projektu) i prognozowanego ruchu przyrostowego (realizacja projektu).

Ryzyko zwigzane z ruchem dotyczy takze powyzszych czynnikéw, poniewaz wyzszy poziom ustug i
przyrost wydajnosSci dla uzytkownikéw (oraz w rezultacie reakcja popytu) zaleza od zdolnosci
przewoznikéw (zaréwno pociagéw pasazerskich, jak i towarowych) do wykorzystania potencjatu
ulepszonej infrastruktury w celu podniesienia poziomu $wiadczonych ustug.
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Ponizsza macierz podsumowuje ocene jako$ciowa powyzszych rodzajow ryzyka pod wzgledem
znaczenia i prawdopodobienstwa wystgpienia.

Ryzyko Prawdopodo Wplyw taczne Dziatania fagodzace Ryzyko

-bienstwo ryzyko rezydualne

Zatrudnienie doswiadczonej
firmy $wiadczacej ustugi
nadzoru; usprawnienie
procesu zatrudniania i
szkolen w ramach jednostki
realizujgcej projekt

Ryzyka budowy D Il Wysokie Srednie

Stopniowe przejmowanie
gruntéw poczynajac od

Zakup gruntow D 1] Wysokie odcinkéw na ktérych majg o
rozpoczag¢ sie prace Niskie
budowlane.

Zwiekszenie budzetu na
utrzymanie przy

Operacyjnos¢ - utrzymanie C Il Srednie jednoczesnym przyjeciem Niskie
kompleksowego programu
restrukturyzacji catej sieci

Roéwnolegte stworzenie
programu poprawy jakosci
Swiadczonych ustug, ktéry
obejmowac ma
konkurencyjny rozkfad jazdy,
nowy tabor kolejowy, etc.

Ryzyko popytu C v Wysokie Srednie

Whnioskodawca projektu bedzie musial doktadnie oceni¢ powyzsze rodzaje ryzyka i zaplanowac
odpowiednie $rodki zmniejszajace je.

Nawet przy zaktadanych $rodkach zmniejszajacych ryzyko, przekroczono ryzyko zwigzane z kosztami
budowy. Ponadto nie mozna wykluczy¢ ryzyka zwigzanego z brakiem rzeczywistej oszczedno$ci czasu,
w zwigzku z tym uznano, Ze iloSciowa analiza ryzyka zawierata dodatkowe uzyteczne informacje.

Ilosciowa analiza ryzyka
[loSciowa analiza ryzyka sktadata sie z nastepujacych etapdw:
= przypisania rozktadu prawdopodobienstwa krytycznym zmiennym okreslonym powyzej;
= przeprowadzenie symulacji zgodnie z metodg Monte Carlo;
* interpretacji wynikow.
Rozklad prawdopodobienstwa
Ze wzgledu na fakt, ze dotychczas nie przeprowadzono zadnych badan w panstwie dotyczacych
rozkladu zmiennych takich jak koszty inwestycji, koszty eksploatacji i utrzymania, koszty zwigzane z

ruchem itd. rozktad prawdopodobienstwa krytycznych zmiennych zostat przypisany na podstawie
przegladu literatury i praktyki miedzynarodowe;j.

Koszty budowy

Flyvberg i in. (2003) zbadali przekroczenie kosztéw dla 167 projektéw z dziedziny infrastruktury
transportowej prowadzonych na duzg skale. Tendencja ta wyraznie jest przekrzywiona w prawo, co
oznacza, ze zjawisko przekroczenia kosztow wystepuje powszechnie. W rzeczywistosci sSrednio 20%
przekroczen kosztéw wsrod 167 projektéw dotyczacych transportu drogowego oblicza sie, zaktadajac,
ze przekroczenie kosztéw w przypadku najgorszego projektu wyniesie 223% i -33,6% kosztéw
ponizej planowanego budzetu.
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Oszczednos¢ czasu

Zatozono rozktad tréjkatny z minimalng zmienng -50%, najbardziej prawdopodobng warto$¢ zmian w
wysokosci 0% w szacowanej wartos$ci i maksymalnej wartos$ci +5%.

Ruch bazowy

Przyjeto, ze profil rozkladu wedtug Gaussa miesci sie w zakresie od -50% do +50% ze Srednig zmian w
wysokosci 0% w szacowanej wartoSci.

Analize ryzyka przeprowadzono przy uzyciu specjalistycznego oprogramowania dla 5 000 symulacji.
Zastosowano symulacje metoda Monte Carlo, ktéra obejmuje metode losowego doboru préby z
réznych rozktadéw prawdopodobienstwa wybranych dla rzeczywistej struktury modelu. Trzy
zmienne uwaza sie za niezalezne od siebie, tak wiec przy kazdym ,wyborze” wykorzystuje sie losowa
warto$¢ dla kazdej zmiennej w celu obliczenia odpowiedniego ERR. Rozktad uzyskanych ERR
przedstawiono ponizej:

5,000 Trials Split View 4,982 Displayed
EIRR Statistic Forecast values

Trials 5.000
210 Mean 943%
0.04 - Median 9.40%
180 Mods
S TR = ST Sta['ldard Deviation 144%
= & |Variance 0.02%
= 120 2 |Skewness 0.0872
S 0.02 - S |Kurtosis 279
i 02 | Coefh. of Variability 0.1528
&0 Minimum 4.42%
DT = Maximum 14.20%
30 Mean Std. Error 0.02%

0.00 . ' ; ' 40

6.00% 8.00% 10.00% 12 .00%
%
P |550% Certainty: [99.86 % | | Infinity

Powyzszy wykres wskazuje, Ze prawdopodobienistwo, iZ ERR bedzie wyzsza niz 5,5% wynosi 99,8%,
przy czym zakres potencjalnych warto$ci ERR wynosi od 4,4% do 14,2%.

Najbardziej prawdopodobng wartoscig ERR jest 9,4% przy odchyleniu standardowym (wyrazajacym
odchylenie rezultatu od wartosci oczekiwanej) na poziomie 1,4%.

Wyniki analizy ryzyka wyraznie potwierdzajg, ze projekt ma wysoki potencjat ekonomiczny.
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Studium przypadku - Transport miejski

I Opis projektu

Miasto X jest Sredniej wielko$ci miastem z 300 000 mieszkancéw. Mobilno$¢ zmotoryzowang w
mieScie zapewnia transport prywatny oraz rozbudowana sie¢ autobusowa. Udzial transportu
publicznego (autobusy) w miescie stanowi 45%, za$ transportu indywidualnego - 55%.

Obszar mieszkalny Y, 7 km na pétnocny wschéd o centrum miasta, szybko sie rozwija. Potrzeby
komunikacyjne rosna, a droga taczaca obszar mieszkalny Y z centrum miasta/dzielnica przemystowa
jest bardzo zattoczona w godzinach szczytu. Aby ztagodzi¢ te sytuacje, Zarzad Transportu Miejskiego
proponuje poprawi¢ potaczenia komunikacyjne do centrum miasta i wdrozy¢ pakiet dziatann majacy
celu promowanie transportu publicznego i zachecenie do zmiany $rodka transportu, obejmujacy m. in.:

* budowe 9-kilometrowej linii tramwajowej (dwutorowej) i zwigzanej z nig infrastruktury
(sygnalizacja $wietlna, infrastruktura trakcji, niezbedne roboty drogowe) oraz nowej zajezdni
tramwajowej;

= zakup 15 nowych tramwajow;

= wdrozenie systemu zarzadzania ruchem, w tym systemu informowania pasazer6w na
przystankach, zintegrowanego systemu sprzedazy biletow elektronicznych, systemoéow
automatycznej lokalizacji pojazdéw w odniesieniu do transportu publicznego, systemu
polegajgcego na uprzywilejowaniu w ruchu pojazdéw transportu publicznego.

Ponadto istniejgce ustugi autobusowe na danym obszarze zostang przedefiniowane tak, aby taczyty sie
z nowa linig. Oczekuje sie, ze udziat transportu publicznego w transporcie ogétem ulegnie poprawie, z
obecnych 45% do 47%.

W niniejszym studium przypadku planowane s3 oszczednosci czasu w systemie transportowym dzieki
wprowadzeniu nowego systemu tramwajowego i reorganizacji ustug autobusowych, a takze
przeniesienie ruchu z ustug autobusowych i samochodéw prywatnych na tramwaje. Ponadto
przeniesienie ruchu na transport tramwajowy i reorganizacja ustug autobusowych przetozy sie takze
na obnizenie emisji zanieczyszczen, tym samym przyczyniajac sie do tagodzenia zmiany klimatu!28,

Ponizej krétko opisano strukture instytucjonalng w zakresie stosunkéw miedzy podmiotami
zaangazowanymi w realizacje projektu i dziatania. W pozostatych analizach nalezycie uwzglednia sie
wplyw, jaki struktura instytucjonalna ma na analize przeptywéw pienieznych, trwatos$¢ finansows i
ocene pomocy panstwa, przy czym wpltyw ten zostanie pokreslony w razie potrzeby w niniejszym
studium przypadku?2.

Miasto jest beneficjentem projektu. Jako beneficjent miasto otrzyma dotacje z UE, a takze zaciagnie
pozyczke w miedzynarodowej instytucji finansowej w celu wspétfinansowania realizacji projektu.
Ponadto miasto bedzie wspotfinansowaé pozostatg cze$¢ z zasobow wiasnych.

Miasto w sposdb strategiczny zarzgdza systemem transportu publicznego za posrednictwem Zarzadu
Transportu Miejskiego, ktory jest jednostka budzetowa miasta odpowiedzialng za catoksztatt polityki
w zakresie mobilno$ci?3°.

128 Warto podkresli¢, ze wspomniane wnioski dotycza wytacznie tego studium przypadku i nie maja zastosowania do wszystkich projektéw
dotyczacych tramwajéw. Nalezy rozwazy¢ szczegdlne okoliczno$ci, takie jak np. wptyw budowy lub rodzaj dostepnego taboru autobusowego
(z napedem wysokopreznym, hybrydowym, elektrycznym), aby zrozumieé prawdziwy przyrostowy wptyw projektu.

129 Strukture instytucjonalna niniejszego studium przypadku nalezy traktowac jedynie jako przyktad ilustracyjny. Miasta wybiora swoje
wlasne rozwigzania instytucjonalne, na podstawie konkretnych okoliczno$ci i odpowiednich przepiséw unijnych i krajowych. Koncepcja, jaka
pragnie sie podkresli¢ w niniejszym studium przypadku jest taka, ze wptyw wybranej struktury instytucjonalnej musi znalez¢ odpowiednie
odzwierciedlenie w analizie przeptywdw pienieznych, trwatosci finansowej i ocenie pomocy panstwa.

130 Jak przedstawiono w sprawozdaniu specjalnym Trybunatu Obrachunkowego pt. ,Efektywno$¢ projektéw w zakresie miejskiej
komunikacji zbiorowej, ktére uzyskaty wsparcie UE” z 2014 r. Komisja i pafistwa czlonkowskie powinny zawsze gwarantowac, aby , projekty
byly uwzglednione w polityce w zakresie mobilnos$ci, ktdra: podejmuje kwestie spojnosci wszystkich form transportu witacznie z polityka
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Miasto zlozyto zamdwienie publiczne na ustugi u wewnetrznego przewoznika. W zamowieniu
publicznym na ustugi okreslono obowigzki, warunki pracy i przyznawania rekompensat w odniesieniu
do transportu publicznego. Zamdwienie jest zgodne z przepisami krajowymi i unijnymi regulujagcymi
obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej!3t.

Zgodnie z zamo6wieniem publicznym na ustugi miasto pozostanie wiascicielem wszystkich aktywow
projektu (infrastruktura, tabor i system zarzadzania ruchem), ktére zostang udostepnione do uzytku
publicznego przewoznika po uiszczeniu optaty leasingowej. Miasto poniesie takze wydatki zwigzane z
odtworzeniem aktywow projektu.

Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za utrzymanie i eksploatacje aktywow projektu oraz ponosi
wszystkie powigzane z nimi wypadki.

II Cele projektu

Celem ogélnym projektu jest zapewnienie sprawnych ustug transportu publicznego na
zurbanizowanych obszarach w miescie.

Cele szczegbétowe obejmuja:

» zmniejszenie zatoru komunikacyjnego na drogach, liczby wypadkéw 1 negatywnego
oddziatywania na S$rodowisko, pozytywne oddziatywanie na jako$¢ zycia miejskiego i
srodowisko;

= poprawe jakoSci podrézy transportem publicznym dzieki wyzszym standardom;

= skrocenie czasu podroézy transportem publicznym w odniesieniu do pojazdéw i pasazeréw, nie
pogarszajac warunkéw ruchu drogowego.

Oczekuje sie, ze w drugiej kolejnosci projekt zwiekszy takze atrakcyjnos¢ obszaru wokoét planowej
inwestycji poprzez zwiekszenie dostepnosci transportu publicznego.

Cele projektu s3 zgodne ze strategiami krajowymi, regionalnymi i lokalnymi zwigzanymi z ogélnym
rozwojem terytorialnym i zagospodarowaniem przestrzennym oraz z tymi strategiami, ktére sa
zwigzane z sektorem transportu. W szczegélnosci projekt jest odpowiedzig na priorytet zdefiniowany
przez miasto w multimodalnym planie mobilnos$ci dotyczacy okres$lania potrzeb i rozwigzan w
zakresie mobilno$ci w miastach. Cele projektu sa takze spdjne z polityka Komisji w zakresie
mobilno$ci w miastach!32 i sg dobrze dostosowane do celéw programu operacyjnego ,Transport”.
Projekt w szczegdlnoSci przyczynia sie do osiggania nastepujacych wskaznikow PO:

Wskaznik Cel PO Projekt
narok 2023 (udziat % w celu PO)

Wskazniki produktu

Catkowita dlugos¢ nowych lub zmodernizowanych linii 32 8 (40 %)
tramwajowych (km)

Wskazniki rezultatu

Przyrostowa liczba pasazeréw korzystajacych =z 40 10 (25 %)
transportu publicznego (milion pasazeréw/rok)

parkingowa na terenie catej aglomeracji miejskiej; wykazuje, ze dany projekt ma charakter priorytetowy i jest najbardziej odpowiednim
rozwigzaniem; wskazuje, w jakim zakresie projekt przyczyni sie do realizacji jej ogblnych celéw (np. zmiany modelu transportu)”.

131 W momencie opracowywania niniejszego dokumentu byto to rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 dotyczace ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.

132 W momencie opracowywania dokumentu KE wyrazita swoje stanowisko, wydajac w dniu 17 grudnia 2013 r. pakiet na rzecz mobilnosci w
miastach, ktérego centralnym elementem jest komunikat ,Wspdlne dazenie do osiagniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w
miastach” (COM(2013) 913 final).
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III Analiza popytu i wariantow

Analiza wariantow

W wiekszos$ci projektéw transportowych rozne rozwigzania alternatywne w zakresie projektu moga
generowal rézne poziomy ruchu, tak wiec szczegotowe zdefiniowanie rozwigzan alternatywnych
poprzedzone jest analizg popytu majaca na celu oszacowanie i prognozowanie poziomu ruchu dla
kazdego z rozwigzan alternatywnych w zakresie projektu.

W multimodalnym planie mobilno$ci za priorytet uznano potrzebe poprawy polaczen miedzy
obszarem mieszkalnym Y a centrum miasta, z uwagi na znacznie przecigzone warunki i dajace sie
przewidzie¢ zwiekszenie obcigzenia ruchu z powodu rozrastania sie obszaru mieszkalnego Y.

W planie mobilno$ci, w oparciu o analize wielokryterialng, dokonano pierwszej selekcji dostepnych
rozwigzan alternatywnych w perspektywie multimodalnej. Kryteria wyboru obejmowaty techniczna
wykonalno$¢, koszty, oddziatywanie na Srodowisko i akceptacje spoteczng!33. Na podstawie selekc;ji
odrzucono rozwigzania alternatywne w zakresie projektu, takie jak zwiekszenie przepustowosci drog
poprzez powiekszenie infrastruktury drogowej i budowe alternatywnej drogi aczacej obszar Y z
centrum miasta. Rozwigzanie zaktadajgce transport publiczny uznano za najbardziej skuteczne, a
liczba rozwigzan alternatywnych zostata zawezona do trzech, ktére opisano ponizej.

= Rozwiazanie 1: wzmocnienie potaczen autobusowych z wprowadzeniem paséw dla autobuséw
i odnowa taboru oraz wdrozenie systemu zarzgdzania ruchem ukierunkowanego na transport
publiczny.

» Rozwigzanie 2: wprowadzenie nowej linii tramwajowej (7,5 km, wzdtuz trasy komunikacyjnej
A przebiegajgcej wzdluz istniejacej drogi) oraz zakup taboru tramwajowego, reorganizacja
ustug autobusowych z funkcjg taczenia, a takze wdrozenie systemu zarzadzania ruchem
ukierunkowanego na transport publiczny.

= Rozwigzanie 3: wprowadzenie nowej linii tramwajowej (9 km, wzdtuz trasy komunikacyjnej B
przebiegajacej gtownie wzdluz istniejacej drogi) oraz zakup taboru tramwajowego,
reorganizacja ustug autobusowych z funkcja 1aczenia, a takze wdrozenie systemu zarzadzania
ruchem ukierunkowanego na transport publiczny.

Scenariusz zaktadajacy brak realizacji projektu (scenariusz kontrfaktyczny), z ktérym poréwnano
warianty projektu, zaktada kontynuacje dziatalnosci bez zmian, utrzymujac poziom wydatkow, ktory
zagwarantuje podstawowa funkcjonalno$¢ aktywéw. Oznacza to nieznaczne zmniejszenie udziatu
modalnego transportu publicznego.

W ramach studium wykonalnos$ci przeprowadzono peing AKK w odniesieniu do wszystkich trzech
rozwigzan w zakresie projektu. Prognoze ruchu wykonano oddzielnie dla kazdego z trzech rozwiazan,
a takze oddzielnie oceniono skutki pod wzgledem kosztow inwestycji, eksploatacji i utrzymania oraz
remontéw, a takze oceniono Kkorzysci. Wybrano rozwigzanie 3, poniewaz osiggneto najwyzsza
ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu. W tym studium przypadku przedstawiono AKK
przeprowadzong wytgcznie w odniesieniu do wybranego rozwigzania.

Popyt na transport

Analize popytu przeprowadza sie w oparciu o multimodalny model ruchu w sieci drogowej (diagnoza i
prognozowanie ruchu) bedacej wtasnoscig miasta. Model ten zostat skalibrowany za pomoca danych
pochodzacych z ostatniego kompleksowego badania ruchu (Zarzad Transportu Miejskiego prowadzi
badania ruchu co pie¢ lat). Wyniki modelu wykorzystuje sie do zapoznawania zaréwno z analizg
finansowg, jak i ekonomiczng. Prognozy ruchu wykonano oddzielnie dla scenariusza zaktadajgcego
brak realizacji projektu i dla kazdego z trzech rozwigzan projektowych. Prognozy obejmowaty okres
trzech lat (rok 4 - pierwszy pelny rok dziatalnosci, rok 15 i 25), za$ prognoze na pozostate lata

133 Lista ta ma charakter wylacznie orientacyjny. Witasciciel planu powinien wyznaczy¢ kryteria wyboru, ktére z kolei powinny
odzwierciedla¢ priorytety.
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przedstawiono za pomocg interpolacji liniowej. W tym studium przypadku przedstawiono prognozy
ruchu przeprowadzone wytgcznie w odniesieniu do wybranego rozwigzania.

Przyjmuje sie, Ze miasto jest zattoczone, a wysoki odsetek ludno$ci zamieszkuje obszary podmiejskie.
Srednia dtugo$¢ podrézy to 7 km w przypadku autobuséw i tramwajéw oraz 8 km w przypadku
samochodow osobowych, podczas gdy Srednia predkos¢ wynosi 14 km/h w przypadku autobuséow i
20 km/h w przypadku samochodéw osobowych w scenariuszu zaktadajagcym brak realizacji projektu;
14,3 km/h dla autobuséw, 19 km/h dla tramwajow i 20 km/h dla samochodéw w scenariuszu
zakladajacym realizacje projektu (niezmienionym, poniewaz zaktada sie, Ze ewentualne skutki
zmniejszenia zatorow zostang zréwnowazone przez wdrozenie systemu zarzgadzania ruchem
ukierunkowanego na transport publiczny).

Ruch, po stabilizacji i wprowadzeniu odpowiednich zmian po zakoniczeniu realizacji projektu,
wykazuje umiarkowang stope wzrostu natezenia wynoszacy 2% od momentu otwarcia (rok 4) do roku
10, wzrost w wysokosci 1% do roku 15 i brak wzrostu w poéZniejszych latach34. Dane dotyczace
zapotrzebowania na scenariusz zaktadajgcy brak realizacji projektu i wybrane rozwigzanie
podsumowano w nastepujacej tabeli. Wszystkie dane wyrazono w milionach (m) pasazeréw lub w
pasazerogodzinach (h) na rok.

Rok 1 Rok 4 Rok 10 Rok 15 Rok 25
(poczatek (pierwszy
budowy) petny rok

operacyjnosci)

Scenariusz bez projektu

Pasazerowie

Autobus 42.4 45.0 50.2 52.7 52.7
Tramwaje B R - - -
Transport 52.0 55.2 61.6 64.7 64.7
prywatny

Pasazerogodziny
Autobus 21.2 225 25.1 26.4 26.4
Tramwaje B R - - -
Transport 20.8 22.1 24.6 25.9 25.9
prywatny

Scenariusz z projektem

Pasazerowie
Autobus 42.4 37.0 41.3 43.4 434
Tramwaje B} 10.0 11.2 11.7 11.7
Transport 520 53.7 59.9 62.9 62.9
prywatny

Pasazerogodziny
Autobus 21.2 18.1 20.2 21.2 21.2
Tramwaje ) 37 4.1 4.3 4.3

134 Faktyczne stopy wzrostu nalezy oceni¢ indywidualnie dla kazdego przypadku. Preferuje sie ostrozne zatozenia w celu unikniecia
zawyzonej oceny korzysci.
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Transport
prywatny

20.8 21.5 24.0 25.2 25.2

W oparciu o wyniki modelu ruchu, popyt w scenariuszu zaktadajagcym realizacje projektu uznano za
obecny (tj. pasazerowie bedacy w podrézy zgodnie ze scenariuszem zaktadajgcym brak realizacji
projektu), przeniesiony (tj. pasazerowie przekierowani z transportu autobusami i prywatnymi
samochodami osobowymi na komunikacje tramwajow3a) i generowany (tj. pasazerowie, ktérzy nie
podrézowali zgodnie ze scenariuszem zakladajacym brak realizacji projektu). Z modelu wynika, ze w
scenariuszu zakladajacym realizacje projektu ruch przyrostowy (tramwajowy) przeniesiony z
transportu autobusowego wynosi 80% catosci, z transportu indywidualnego - 15%, za$ nowo
wygenerowany - 5%.

Podaz dotyczaca transportu

Przewoznik dostarczyt informacji na temat aktualnej podazy dotyczacej transportu i dajacych sie
przewidzie¢ zmian w nastepstwie projektu, ktére sa zgodne z przepisami dotyczacymi tworzenia
$Srodkéw transportu okre$lonymi w zaméwieniu publicznym na ustugi, podpisanym przez Zarzad
Transportu Miejskiego i przewoznika. Planowana podaz jest takze zgodna z zatoZeniami modelu
ruchu.

W ponizszej tabeli podsumowano gtéwne informacje na temat obecnej i planowanej podazy dotyczacej
transportu publicznego (autobusy i tramwaje) oraz oczekiwanej produkcji transportu prywatnego.
Wszystkie dane wyrazono w milionach (m) wozokilometréw na rok.

Rok 1 Rok 4
_ Rok 10 Rok 15 Rok 25
(poczatek (pierwszy rok
budowy) operacyjnosci)
Scenariusz bez projektu
Autobus 9.6 9.6 9.6 9.6 9.6
Tramwaje _ ) . )
Transport prywatny 346.4 368.0 410.4 4313 4313
Scenariusz z projektem
Autobus 9.6 8.0 8.0 8.0 8.0
Tramwaje : 1.0 1.0 1.0 1.0
Transport prywatny 346.4 358.0 399.2 419.6 419.6

IV Koszty i przychody w odniesieniu do wybranego rozwigzania projektu

Koszt inwestycji

Catkowity koszt projektu szacuje sie na kwote 160 mln EUR bez VAT (197 mln EUR brutto) w oparciu
o ceny przetargowe (udzielono juz wszystkich zaméwien na roboty budowlane i zakup taboru).
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Catkowite koszty projektu Koszty Koszty

(A) niekwalifikowalne kwalifikowalne
(B) (C)=(A)-(B)
Wynagrodzenie za 3.0 - 3.0
planowanie/projektowanie
Nabycie gruntow 5.0 - 5.0
Budowa i konstrukcje 73.0 - 73.0
Infrastruktura tramwajowa (w tym tory i 63.0 - 63.0
przewody trakcyjne)
Zajezdnia tramwajowa 10.0 - 10.0
Instalacje i maszyny lub wyposazenie 57.5 - 57.5
Tabor tramwajowy 37.5 - 37.5
System zarzgdzania ruchem 20.0 - 20.0
Rezerwy na nieprzewidziane wydatki 145 - 145
Pomoc techniczna - - -
Informacja i promocja 0.3 - 0.3
Umowa na nadzér 6.5 - 6.5
Koszty catowite (bez VAT) 159.9 - 159.9
VAT 36.8 36.8 -
Koszty catkowite 196.6 36.8 159.9

Beneficjent zakonczyt procedury zakupu gruntéw (kwota 5 mln EUR)!35. Nadzér nad zamdéwieniem
ustanowiono na 5% wydatkdw ponoszonych na budowe i sprzet (kwota 6,5 mln EUR).

Warto$¢ nieprzewidzianych wydatkéw ustalono na 10% kosztéw projektu, co wydaje sie rozsadne
zwazywszy na rodzaj projektu, jego stan zaawansowania (udzielone zamowienia, roboty budowlane
nie zostaly jeszcze rozpoczete) i zwigzane z nimi ryzyko rezydualne.

Koszt jednostkowy w przeliczeniu na kilometr zbudowanej linii tramwajowej (dwutorowej) wydaje
sie rozsadny, gdy zostanie poréwnany z Kkosztem podobnych projektow w miastach z
poréwnywalnymi warunkami sieci transportowe;j.

Koszt jednostkowy taboru tramwajowego wydaje sie rozsadny, biorgc pod uwage specyfikacje
techniczng zakupionego taboru.

Koszty jednostkowe przedstawiono ponize;j.

Sktadnik inwestycji Koszt jednostkowy Koszt catkowity
Infrastruktura tramwajowa (9 km) 7 milionéw EUR/km (podwajny tor) EUR 63 m
Tabor tramwajowy (15 sktadéw 2.5 miliona EUR/sktad tramwajowy EUR 37.5m
tramwajowych)

Podatek VAT (na poziomie 23%) jest w catosci odzyskiwalny dla miasta w oparciu o przepisy
krajowe.136 Z tego powodu, podatek ten nie stanowi kosztu kwalifikowalnego projektu.

Koszty eksploatacji i utrzymania

Koszty eksploatacji i utrzymania ponosi przewoznik. W analizie zastosowane zostaty nastepujace
jednostkowe koszty eksploatacji i utrzymania:

Sktadnik projektu Jednostkowy koszt eksploatacji | utrzymania

Tramwaj (infrastruktura* i tabor tramwajowy) 6 EUR / pojazdokilometr (tramwaj)

135 Zakupione grunty przeznacza sie na odcinek trasy, ktory nie przebiega wzdtuz istniejacej drogi.

136 Beneficjent optaca podatek VAT nabywajac aktywa na rzecz projektu (VAT wejsciowy), a nastepnie otrzymuje od operatora ptatnosci z
tytutu uzytkowania tych aktywow w formie najmu, ktdry jest réwniez transakcja objetg podatkiem VAT (dla beneficjenta, VAT wyjsciowy).
Opierajac sie na tym schemacie, podatek VAT nalezy uznac za odzyskiwalny, a zatem niekwalifikowalny.
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Tabor autobusowy 3 EUR / pojazdokilometr (autobus)
*Obejmujacy tory i przewody trakcyjne

Koszty jednostkowe obejmuja koszty trakcji (w tym roczng kwote przeznaczong na wymiane
przewodéw trakcyjnych), utrzymania i czynnoSci obstugowych (w tym cze$ci zamiennych, z
wylaczeniem kosztéw odtworzenia), personelu i inne koszty administracyjne (w tym umowy najmu na
uzytkowanie aktywow projektu).

Nie uwzgledniono Zadnego rzeczywistego wzrostu kosztow (zob. sekcja 2.8.4 przewodnika).

Wplyw poszczegdlnych elementéow projektu na eksploatacje i utrzymanie oceniono oddzielnie,
uwzgledniajac oszczedno$ci pod wzgledem eksploatacji i utrzymania poczynione na skutek
reorganizacji $wiadczenia ustug autobusowych oraz przyrostowe koszty eksploatacji i utrzymania
spowodowane przez nowy system tramwajowy. OszczednoSci wynikajace ze zmniejszenia podazy
dotyczacej wozokilometréw pokonywanych przez autobusy nie rownowazg wzrostu kosztéw z tytutu
dziatania nowej linii tramwajowej i nowego taboru.

Projekt skutkuje ogélnym wzrostem wydatkéw ponoszonych na eksploatacje i konserwacje na
poziomie 1,2 mln EUR rocznie, spowodowanych dodatkowymi kosztami eksploatacji i utrzymania
wynoszacymi 6 mln EUR rocznie w przypadku sieci tramwajowej i zmniejszeniem tego typu kosztéw
w wysokosci 1,2 mln EUR rocznie w przypadku sieci autobusowe;j.

Inwestycje dotyczace odtworzenia

W okresie odniesienia projektu (25 lat) rozwazono niezbedne inwestycje dotyczace wymiany
infrastruktury, taboru i systemu zarzadzania ruchem na nowe, na podstawie ekonomicznego okresu
uzytkowania poszczegdlnych aktywow projektu; zaktada sie, ze inwestycje te wygladajg nastepujaco:

Skiadnik inwestycji Zycie ekonomiczne Odtworzenie w trakcie okresu
odniesienia w ujeciu % w stosunku
do naktadéw poczatkowych

Infrastruktura tramwajowa 30 lat =
Tabor tramwajowy 20 lat 33 % w kazdej dekadzie
System zarzadzania ruchem 8 lat 100 %

Na podstawie przepisow zawartych w zamoéwieniu publicznym na ustugi, miasto ponosi koszty
odtworzenia (beneficjent projektu)137.

Wartos¢ rezydualna

Projekt nie generuje dochodéw (koszty operacyjne sg wyzsze niz przychody operacyjne). Wartosé
rezydualng inwestycji oblicza sie zatem zgodnie z metoda obliczeniowg opartg na wartosci ksiegowe;j
netto. Stawki amortyzacji réznych elementéw inwestycji (z uwzglednieniem zastgpienia)
przedstawiaja sie nastepujaco:

Skiadnik inwestycji Stawka amortyzacji
Infrastruktura tramwajowa 3.5%
Tabor tramwajowy 55%
System zarzgdzania ruchem 13 %

137 Zastapienie przewoddw trakcyjnych w tym studium przypadku traktuje sie jako wydatki roczne ponoszone przez przewoZzZnika w
kontekscie infrastruktury tramwajowej oraz eksploatacji i utrzymania taboru.
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Przychody

Przychody z projektu pochodza z optat uiszczanych przez uzytkownikéw i, na podstawie istniejgcej
struktury instytucjonalnej, nalezg sie operatorowi. System sprzedazy biletbw w transporcie
publicznym jest zintegrowany miedzy autobusami i tramwajami.

Srednia cena biletu wynosi 0,33 EUR / na pasazera, co w pierwszym roku dziatalnosci przyniosto
przyrostowy naptyw w wysokosci 0,7 mln EUR. Polityka cenowa nie ulegnie zmianie, tj. taryfy
pozostang na tym samym poziomie zar6wno w scenariuszu zaktadajacym realizacje projektu, jak i w
scenariuszu zakladajacym jej brak!38. Ruch przeniesiony z komunikacji autobusowej nie przyczyni sie
do zwiekszenia przychoddéw, poniewaz uzytkownicy juz wczesniej placili za bilety. Zwiekszone
przychody pochodza od uzytkownikéw drég przekierowanych na transport publiczny, i od
wygenerowanych uzytkownikéw.

Jednostka Rok 4 Rok 10 Rok 15 Rok 25

(Pierwszy rok
operacyjnosci)

Ruch przeniesiony z drég milion EUR 0.5 0.6 0.6 0.6
Ruch wygenerowany milion EUR 0.2 0.2 0.2 0.2
Catkowite przychody milion EUR 0.7 0.7 0.8 0.8

Rekompensaty z tytutu obowigzku $wiadczenia ustug publicznych

Rekompensaty wyptacane sg operatorowi przez Zarzad Transportu Miejskiego w ramach umowy na
$Swiadczenie ustug publicznych. Umowa okres$la kwote netto, tj. operator ponosi zaré6wno ryzyko
zwigzane z kosztami, jaki i ryzyko dochodowe. Zarzad Transportu Miejskiego wyptaca operatorowi
rekompensaty wedtug cen za przejechany wozokilometr (autobusy i tramwaje), ktére nie obejmujg
przychodéw z optat za przejazd!3d. Istniejagca umowa na $wiadczenie ustug publicznych okazata sie
zgodna z rozporzadzeniami Komisji Europejskiej dotyczacymi ustug $wiadczonych w ogdlnym
interesie gospodarczym, tak wiec jezeli pomoc panstwa przyznana zostanie zgodnie z przepisami tej
umowy, mozna uznac jg za zgodng z zasadami rynkowymil4o,

Rekompensaty nie sg klasyfikowane jako przeptywy pieniezne w skonsolidowanej analizie finansowej
(wpltywy dla operatora, wydatki dla Zarzadu Transportu Miejskiego). Zostang one jednak
wykorzystane w przypadku oceny trwatosci finansowe;.

Warunki dotyczace pozyczek

Beneficjent wynegocjowat z miedzynarodowa instytucja finansowa pozyczke w wysokos$ci 15 mlin
EUR. Uzgodnione warunki pozyczki obejmuja okres zapadalnosci wynoszacy 15 lat (w tym trzyletni
okres karencji w trakcie budowy i okres 15 lat na sptate kapitatu, ktory liczy sie od pierwszego roku
dziatalnosci) oraz stope procentowa wynoszaca 3,5% w ujeciu realnym. Przeplywy pieniezne
odnoszace sie do obstugi dtugu wykorzystuje sie do obliczenia finansowej wartosci biezgcej netto
kapitatu krajowego (FNPV(K)).

138 ZatozZenie to stuzy réwniez wylacznie jako przyktad. Analityk oceni¢ musi istniejgca obecnie i planowang polityke cenowa.

139 Jak wskazano powyzej w przypadku wybranej struktury instytucjonalnej, wskazanie rodzaju zaméwienia publicznego na ustugi
(brutto/netto) ma tutaj jedynie charakter ilustracyjny, stuzacy celom studium przypadku. Zazwyczaj przepisy zaméwienia publicznego na
ustugi uzgadniane s3 miedzy stronami zgodnie z zasadami pomocy panstwa. W przypadku kazdego studium wykonalnosci nalezy
gruntownie przeanalizowac strukture instytucjonalng, w tym stosunki miedzy miastem a operatorem, jak wskazano w zapisach umowy na
$wiadczenie ustug publicznych (jezeli istnieja), oraz nalezy uwzglednic¢ jej wyniki w analizie finansowej, analizie trwato$ci finansowej oraz -
w stosownych przypadkach - w ocenie wptywu pomocy panstwa.

140 W momencie opracowywania niniejszego przewodnika odpowiednie odniesienie stanowi rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Metoda i wskazniki majace na celu wykazanie braku
nadmiernej rekompensaty i nienaleznej pomocy panstwa musza by¢ zgodne z przepisami obowigzujacymi w momencie przeprowadzania
analizy.
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V Analiza finansowa i ekonomiczna

Finansowa i ekonomiczng analize kosztéw i korzysci sporzadza sie zgodnie z europejskimi i
krajowymi wytycznymi dotyczacymi sporzadzania analizy kosztéw i korzysci gtéwnych projektéw
inwestycyjnych.

W analizie zastosowano nastepujace kluczowe zatozenia:
= analiza kosztéw i korzysci oparta jest na podejsciu przyrostowym;

= w analizie skonsolidowane zostaly przeptywy pieniezne miedzy Zarzadem Transportu
Miejskiego (wtascicielem wszystkich aktywow projektu i podmiotem ponoszacym koszt
odtworzenia) oraz przewoznikiem (wykorzystujgcym aktywa projektu w zamian za uiszczanie
optaty leasingowej i ponoszenie kosztéw eksploatacji i utrzymania);

» nieprzewidziane wydatki wytgcza sie z analizy finansowej i ekonomicznej oraz uwzglednia
jedynie przy ocenie trwatosci finansowe;j.

= okres odniesienia dla analizy ustalono na 25 lat w oparciu o przecietny okres uzytkowania
aktywow, w tym realizacje (trzy lata) i dziatanie (22 lata);

* analizy finansowe i ekonomiczne przeprowadza sie po cenach stalych. W odniesieniu do
przeptywow pienieznych w ujeciu realnym, stope dyskontowa w ujeciu realnym w wysokosci
4% stosuje sie w analizie finansowej, a w wysokosci 5% stosuje sie w analizie ekonomicznej;

= VAT podlega catkowitemu zwrotowi w ramach krajowego prawodawstwa i nie jest w zwigzku
z tym kwalifikowany. Dlatego tez analize finansowa przeprowadza sie na przeptywach
pienieznych po potraceniu VAT;

» warto$¢ rezydualng oblicza sie na podstawie rezydualnej niezamortyzowanej wartoSci
ksiegowej;

* na podstawie krajowej statystyki zastosowano ostatnie prognozy makroekonomiczne;

» niezbedne wydatki przeznaczone na odtworzenie aktywéw zostaty wiasciwie zaksiegowane w
ramach przysztych przeptywoéw pienieznych projektow jako koszty operacyjne, rowniez w celu
obliczenia proporcjonalnego zdyskontowanego dochodu.

Analiza finansowa

Ocena umowy na $wiadczenie ustug publicznych oraz finansowych skutkéw realizacji projektu
podkresla zgodno$¢ z rozporzadzeniami Komisji Europejskiej dotyczacymi ustug $wiadczonych w
og6lnym interesie gospodarczym!4! oraz fakt, Ze pomoc $wiadczona w formie rekompensaty dla
wewnetrznego operatora pozostanie zgodna z zasadami pomocy panstwa, a wiec nie bedzie konieczna
notyfikacja DG ds. Konkurencji Komisji Europejskiej.

Nawet jezeli projekt wygeneruje przychody wptacone przez uzytkownikéw (w formie optat za
przejazd), dochdd (réznica miedzy przyrostowymi przychodami operacyjnymi a kosztami eksploatacji
i utrzymania) jest ujemny, dlatego tez art. 61 rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013 nie ma tutaj
zastosowania.

141 W momencie sporzadzania niniejszego przewodnika odpowiednie odniesienie stanowi rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.
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DOTACJA UE |1|2|3|4|5|6|7|8|9|1o|11|12|13|14|15|20|25_|
| Budowa |

Obliczeni oW i i (DIC) NPV 4 %

Naktady inwestycyjne (bez rezerw) [ min EUR | 1398[ 488] 483[ 483] 00] 00[ 00] 00[ 00] o] o] o00] o0o] o00] o00] o] o] 00]
DIC/ plywy pienigzne ow i i | minEUR | 1398] 488 483[ 483[ 00[ o00] o0] o00[ o00] o0 o0 oo[ o0 oo oo] o0] o0 o00]
Obliczenie zdyskontowanego dochodu (DNR) NPV 4 %

Przychody min EUR 99 00] o0 o0o0] o7] o7[ o7] o7[ o7] o7[ o7] o7] o8] o8] o8] o8] o8] 08
Koszty EiU min EUR 160 0, 00] o0 12| 12| -1, 2] 12| 12| a2 12| a2 12| a2 12| a2 -12
Koszty odtworzeniowe min EUR 386 0, 00| o 00| 00[ of 00| 00| 00| 200 00| -125[ 00 0| 00| o00[ 00
Wartos¢ rezydualna inwestyji min EUR 11.7[ 0] 00[ 0 00 00| o 00 00| 00| 00] 00 0] 00 0] 00] 00[ 301
DN plywy pieniez 6 min EUR -330] 0 00 o 05| -05[ -0, 05 -05] -05] 205] -05| -12.9] -04| -04] -04| -04] 297
KOSZTY KWALIFIKOWALNE (EC) min EUR 159,9

Poziom dofinansowania dla osi priorytetowej (CF)

DOTACJA UE (= EC x CF) min EUR 1359

W tym przypadku wysokos¢ wktadu UE obliczono poprzez pomnozenie kosztow kwalifikowalnych
przedstawionych w sekcji IV powyzej (1599 mln EUR) przez poziom wspoétfinansowania
odpowiedniej osi priorytetowej (85%), co doprowadzito do uzyskania dotacji w wysokosci 135,9 min
EUR. Oprocz dotacji UE beneficjent zaciagnie pozyczke w wysokos$ci 15 mln EUR i wniesie $rodki
wtasne w wysokosci 45,7 mln EUR. Beneficjent zapewni takze prefinansowanie z tytutu VAT (36,8 mln
EUR), ktore jednak podlega odzyskaniu. Strukture finansowania projektu opisano ponize;j:

Zrédta finansowania Milion EUR % udziat
Dotacja UE 135.9 69 %
Kredyt miedzynarodowe;j instytucji finansujacej 15.0 8%
Wkiad beneficjenta projektu 45.7 23 %
w tym VAT 36.8 19 %
SUAE 196.6 100 %

Finansowa rentowno$¢ inwestycji (na co wskazuje FNPV(C) i FNPV(K)) jest ujemna, zgodnie z
przewidywaniami dotyczgcymi projektu, w przypadku ktoérego przychody operacyjne s3 nizsze niz
wydatki operacyjne (obejmujace remonty i utrzymanie), sytuacja taka jest charakterystyczna dla
sektora miejskiego transportu publicznego. Ponizsza tabela przedstawia wyniki analizy finansowe;j.

>r e >ras

FRR() [ 1+ T 2 [T 3 T 4] 5 [ 6 [ 7 [ 8 [ 9 [ 10 11 [ 12 T 13 [ 14 [ 15 [ 20 [ 25 |
| Budowa | [ |
Obliczenie zwrotu z inwestycji NPV 4 %
aklady inwestycyjne (bez rezerw) min EUR 1398 -488] -483] -483] 00] 00] 00] 00] 00] 00 00] 00 o[ 00 0] _00] o00[ 00
Przychody min EUR 99 00 o0 o0 07| o7 o7] o7 07| o7| 07| o7 8| 08 8| 08| o8] 08
oszty EiU (w tym koszty odtworzeniowe; min EUR -54,6 0,0 0,0 0.0 -1,2 -1,2 -1,2 -1,2 -1,2 12| 212 -12) -137 -1.2 -1,2 1,2 -1,2 1,2
artosé inwestycji min EUR 117 00] 00| 00| 00| 00| 00| 00] 00| 00 00| 00 0] 00 0] 00| 00] 301
FNPV(C) - przed dotacja UE / Przeplywy pienig¢zne netto min EUR -172,8| -488| -483| -483 -05 -0,5 -05 -0,5 -05 -05| -20,5 -05] -129 -04 -0,4 0,4 -0,4 29,7
FRR(C) - przed dotacja UE ~12,26%)
>r e pras
FRR(K) [ 1+ [T 2 [ 3 T 4 [ 5 [ 6 [ 7 [ 8 | o [ 10 [ 11 | 12 [ 13 [ 14 [ 15 [ 20 [ 25
| Budowa |
Krajowe zrédta finansowania
Wiiad beneficjenta projektu do kosztéw inwestycyjnych min EUR [ 34] 28] 28] 00] o00[ o00] o00[ 00] o00[ 00] o0 00] 00 00] 00[ 00] 00]
Kredyt min EUR [ so0] so[ so0] oo oo o0o0] oo[ o0 o0o[ o00] o00] [_o0] | [ o0 o0]
saldo kredytu
Saldo poczatkowe min EUR 00] 50 100] 150] 142] 134] 126] 117] 108] 99] 90| 80| 69| 59| 48] -00] -00
Wydatkowanie kredytu min EUR 50| 50| 50 00| 00 00| 00| o00[ o00[ 00| 00 00| 00| o00] 00| 00| 00
Spfata oprocentowania kredytu min EUR 0.0 02 0.4 05 05 05 0.4 0.4 0.4 0.3 03 0.3 02 0.2 02 0.0 0,0
Splata kapitafu min EUR 00| 00| o0 o8] o8] o8] o8] oo o9 10| 10| o] 11| 11| 11| 00| 00
Saldo koricowe min EUR 50| 100| 150| 142]| 134| 126| 117] 108| 9] 90| 80| 69| 59| 48| 36| -00] -00
Obliczenie zwrotu z kapitatu krajowego NPV 4 %
[Wkiad beneficjenta projektu do kosztow i inych min EUR -87[_34] 28] 28] 00] 00] 00] 00] o00] 00] 00] o00] 00] 00] 00] 00] 00] 00
|Sptata oprocentowania kredytu min EUR -39 00| 02| 04| 05| -05] 05| 04| 04| -04] 03] 03| -03| 02| -02] -02] 00] 00
Splata kapitatu min EUR | 10000 o00] 00| -08] -08] 08| -09] -09| 08| 10| 10| 10| -xi| 11| 11| 00] o0
Koszty EiU (w tym koszty odtworzeniowe) min EUR | 546 00| 00 00| w2| 2| 12| 12| a2| 12| 212| 2| a37| 12| 12| 12| 12| 1,
Przychody min EUR | 99 00] 00 00| 07| 07| o7] o7 07| o7] o7| o7|] o8] o8] o8] o8] o08[ o
Warlos¢ rezydualna inwestycji min EUR 117 00| 00| 00 00] o00[ 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00 00| 00] 30.
FNPV(K) - po dotacji UE / Przeplywy pienigzne netto min EUR 555 34| 30| 32| -18| -18| -18| -18| -18| -18| -21.8| -18| -143| 17| 17| -17] -04] 29
FRR(K) - po dotacji UE -11,16%)|

Analiza trwatos$ci finansowej na poziomie projektu ma na celu ocene czy w ramach projektu istnieje
mozliwos¢ zréwnowazenia dodatnich i ujemnych przeplywéw pienieznych w trakcie okresu
odniesienia. Analiza pokazuje, Ze koszty realizacji projektu pokrywane s3 z dotacji UE, pozyczki i
wkladu wtasnego beneficjenta. Jak mozna sie spodziewa¢ w przypadku takich projektéw, w trakcie
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dziatalnos$ci w ramach projektu generowane beda ujemne przeptywy pieniezne. W celu zapewnienia
trwatosci projektu osiaggnieta musi zosta¢ réwnowaga miedzy wplywami i wydatkami dzieki
zwiekszonej rekompensacie z budZetu miasta w ramach umowy na $wiadczenie ustug publicznych. Jak
wynika z ponizszych informacji w planach finansowych miasto zobowigzato sie do zwiekszenia
rekompensaty w zakresie obejmujagcym przewidywane straty z dziatalnosci operacyjnej przewoznika,
tak aby istniaty wiarygodne dowody $wiadczace o mozliwosci zapewnienia trwatos$ci finansowej
projektu.

> ae »r s

TRWALOSE FINANSOWA - PROJEKT [+ T 2 T 3T 4] 5 ] 6 [ 7 [ 8 [ 9 | 10] i1 [ 12 T 13 ] 14 [ 15 T 20 [ 25 |
[ Budowa | [ |
Weryfikacja trwatosci finansowej projektu
Dotacja UE min EUR 453 453 453 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0,0 0,0
Wktad beneficjenta projektu do kosztéw inwestycyjnych min EUR 34 2,8 28 0,0 0.0 0, 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 .0 00 .0 00 0.0 0,0
Wektad beneficjenta projektu do sptaty kredytu min EUR 0,0 0.2 04 13 13 1 13 13 13 13 13 .3 13 3 13 0,0 0,0
Wydatkowanie kredytu min EUR 50 5.0 50 0,0 0.0 0, 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 .0 0.0 .0 0.0 0.0 0,0
Przychody min EUR 0.0 0,0 0.0 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.8 08 0.8 08 0.8 08
Przyrostowa rekompensata w ramach umowy na swiadczenie usiug
publicznych min EUR 0,0 0,0 0,0 05 05 05 05 0.5 05 20,5 05 12,9 04 0.4 04 0.4 04
Catkowite wplywy pienigzne min EUR 53,7 53,3 53,5 2,5 25 2,5 25 2,5 25 22,5 25 15,0 25 2,5 25 12 12
Nakiady inwestycyjne (w tym rezerwy) min EUR -53,7] -531| -531 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0,0
Koszty EiU (w tym koszty c i min EUR 0.0 0,0 0,0 -1.2 S1%2) -1,2 S1%2) BIN2) -12] 212 -12| -13,7 =il -1,2 =il =L L2
Sptata oprocentowania kredytu min EUR 0,0 -0,2 -04 -0,! -0,5 -0,! -0,4 -04 -0,4 -0,3 -0,3 -0.3 -0,2 -0,2 -0,2 0,0 0,0
Sptata kapitatu min EUR 0,0 0,0 0,0 -0, -0.8 -0, -09 -0.9 -09 -1,0 -1.0 -1,0 il -11 -1,1 0.0 0,0
Catkowite wyplywy pieniezne min EUR -53,7 | 533 | -53,5 E24 -2,5 E2 -2,5 -2,5 2,5 | -22,5 -2,5] -150 -2,5 -2,5 -2,5 -1.2 S182)
Prze| pieniezne netto min EUR 0.0 0,0 0,0 0, 0,0 0, 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 .0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0
przeplywy pienigzne netto min EUR 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00

Ocena trwatosci finansowej projektu w odniesieniu do beneficjenta ma na celu zbadanie, czy miasto
bedzie posiadato wystarczajgce srodki, aby sfinansowa¢ wktad wtasny na pokrycie kosztéow projektu,
sptate pozyczki i planowang kwote rekompensaty w ramach umowy na $wiadczenie ustug
publicznych. Miasto X w wieloletnich prognozach finansowych przeznaczyto wystarczajgcg ilosé¢
$Srodkéw na pokrycie wktadu wiasnego, w tym wydatkéw kapitatowych, obstuge dtugu w przypadku
pozyczki na rzecz projektu i prefinansowanie z tytutu VAT142. Ponadto w wieloletnich prognozach
finansowych jako diugoterminowe zobowigzanie finansowe wyraZnie wymieniona jest ptatnos¢
rocznej rekompensaty w ramach umowy na $wiadczenie ustug publicznych z konkretng roczng
alokacja $rodkéw finansowych. W tych warunkach trwato$¢ finansowej projektu w odniesieniu do
beneficjenta jest zabezpieczona.

Ocena trwatoSci finansowej projektu w odniesieniu do przewoznika ma na celu zbadanie czy bedzie on
posiadat wystarczajace $rodki do obstugi aktywoéw projektu, zapewniajace odpowiedni poziom ustug i
utrzymania. taczne wptywy i wydatki dla przewoznika po realizacji projektu poréwnano i
przedstawiono w ponizszej tabeli.

>rae pras
15 | 20 | 25 |
]

TRWALOSC FINANSOWA- OPERATOR INFRASTRUKTURY [ 1 T 2 [ 3] a [ 5 ] 6 [ 7 [ 8 | 9 [ 10 [ 12 | 12 | 13 | 14
TRANSPORTOWEJ | Budowa | [} ji

Weryfikacja trwatosci finansowej projektu

Przychody min EUR 14,0 143 14,6 155 158 16,1 16,5 16,8 171 17,3 175 17,6 178 18,0 18,2 18,2 18,2
Rekompensata w ramach umowy na $wiadczenie ustug publicznych min EUR 14, 14, 14, 145 14,2 139 135 13,2 129 12,7 125 12,4 12,2 12,0 118 11,8 118
Catkowite wj ienigzne min EUR 28, 28, 28,8 | 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0 30,0
Koszty EiU (bez kosztéw odtworzeniowych, min EUR -28, -288| -28, -300] -300| -300]| -300| -30,0f -300| -300f -30,0]| -300| -30,0| -300| -300f -30,0| -30,0
Catkowite wyplywy pieniezne min EUR -288 | -288 | -288 | -300 | -300 | -30,0 | -300 | -30,0 | -300 | -300 | -30,0 | -300 [ -30.0 | -30,0 | -30,0 | -30,0 | -30.0
Prze| pieniezne netto min EUR 0, 0,0 0, 0,0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0

przeptywy pieniezne netto min EUR 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Na podstawie zatozen dotyczacych oczekiwanych wptywéw i wydatkéw, powyzsza tabela wyraznie
pokazuje, ze operacje w ramach projektu beda stabilne dla przewoznika dzieki zapewnieniu
rekompensaty w ramach umowy na $wiadczenie ustug publicznych. Jak wyjasniono powyzej wptywy z
tytutu rekompensaty operacyjnej zostaty odpowiednio zabezpieczone w diugoterminowych
prognozach finansowych miasta. W tych warunkach trwato$¢ finansowa projektu w odniesieniu do
przewoznika jest zabezpieczona.

Analiza spoteczno-ekonomiczna

Analiza spoteczno-ekonomiczna obejmuje nastepujace skutki:

142Wieloletnie prognozy finansowe gminy zazwyczaj obejmuja okres krétszy niz okres odniesienia stosowany w przypadku AKK. Wazne jest
jednak zweryfikowanie, czy miasto podjeto niezbedne zobowigzania finansowe przynajmniej na czas obowiazywania wieloletnich prognoz
finansowych.
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Koszty (-) Korzysci (+)
Naktady inwestycyjne Nadwyzka konsumenta:
Koszty odtworzeniowe (optacone przez miasto) - Oszczednosci czasu podrozy

Nadwyzka producenta (-): - Oszczednosci zwigzane z eksploatacjg pojazdow

(uzytkownicy drog)
- Koszty EiU (optacone przez operatora) - Opfaty
- Optaty Efekty zewnetrzne

- Oszczednosci wynikajace ze spadku liczby

- Koszty operacyjne (tramwaje) wypadkéw

- Redukcja zanieczyszczenia powietrza
- Redukcja wptywu na zmiany klimatu

- Redukcja wptywu hatasu

Wspoétczynniki konwersji zostaly oszacowane na podstawie krajowych statystyk dotyczacych
przecietnego sktadu kosztéw projektu i wynagrodzenia ukrytego (w odniesieniu do kosztéw pracy)
oraz udziatu opodatkowania (w odniesieniu do kosztéw energii). Wskazniki korygujgce wynosza 0,9 w
przypadku kosztéw inwestycji i 0,85 w przypadku eksploatacji i utrzymania.

Jak opisano w sekgji Il dotyczgcej analizy popytu multimodalny model ruchu dostarcza informacji na
temat uog6lnionych kosztéw dla uzytkownikéw transportu publicznego i samochodéw prywatnych w
przypadku realizacji projektu i w przypadku jego braku. W zwigzku z tym mozliwe jest obliczenie
nadwyzki konsumenckiej jako réznicy w uogoélnionych kosztach podrézy (w tym oszczedno$é pod
wzgledem czasu podrdzy i oplat za przejazd) zaré6wno w przypadku istniejacego ruchu, jaki i ruchu
przeniesionego z pierwotnego rodzaju transportu (samochéd osobowy, autobus) na docelowy rodzaj
transportu (tramwaj). Korzysci w odniesieniu do ruchu wygenerowanego oblicza sie stosujac regute
potowyI43. Gtdwne zatoZzenia i parametry stosowane w przypadku obliczania kosztéow i korzysci
podsumowano ponize;j.

Koszty inwestycji i odtworzenia
Koszty inwestycji i odtworzenia wiaczane sg do analizy ekonomicznej wedtug ich wartoS$ci

ekonomicznej, tj. do finansowych przeptywdédw pienieznych netto stosuje sie wspétczynniki konwersji
w celu skorygowania kosztu alternatywnego pracy!4+.

Nadwyzka producenta
W celu obliczenia nadwyzki producenta przychody uzyskane przez przewoznika poréwnane zostaty z
kosztami eksploatacji i utrzymania poniesionymi przez przewoznika. W tym studium przypadku

nadwyzka producenta jest ujemna, a tym samym stanowi koszt projektu, poniewaz przychody
przyrostowe sa nizsze niz koszty przyrostowe.

Nadwyzka konsumenta
Czas podrozy

Wptyw na czas podroézy oblicza sie na podstawie informacji dotyczacych czasu podroézy ,od drzwi do
drzwi” pochodzacych z modelu ruchut4s.

143 Nalezy zauwazy¢, ze w szczeg6lnych okoliczno$ciach ruch przeniesiony mozna traktowaé w analizie ekonomicznej inaczej niz w tym
studium przypadku, zob. np. studium przypadku kolei. W celu uzyskania dokladniejszego opisu zalecanego podej$cia w przypadku
traktowania korzysci dla ruchu przeniesionego nalezy odnie$¢ sie do rozdziatu 5 przewodnika po analizie kosztow i korzysci.

144 Wspoétczynniki konwersji zostaty oszacowane na podstawie podziatu kosztéw pracy na koszty budowy i koszty operacyjne, wykorzystano
tez wspoétczynniki konwersji przedstawione w zataczniku IV do niniejszego przewodnika.

145 Najlepiej bytoby, gdyby model ruchu umozliwit ocene nie tylko czasu spedzonego w pojazdach, ale raczej catkowitego czasu podrézy,
obejmujacego czas spedzony na czekaniu i przesiadkach. Jezeli dostepne jest odpowiednie badanie dotyczace wartosSci czasu, w analizie
ekonomicznej inng warto$¢ mozna przypisa¢ w odniesieniu do czasu spedzonego na czekaniu lub przesiadkach, a inng w odniesieniu do
czasu spedzonego w pojazdach.
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Wynikiem projektu jest ogdlne skrécenie czasu podrdézy w systemie transportu (zmniejszenie liczby
pasazerogodzin) gtownie ze wzgledu na oszczedno$¢ czasu podroézy dla uzytkownikéw autobuséw i
kierowcow samochod6w osobowych przekierowanych na nowo wprowadzony transport tramwajowy.
W tym projekcie obecni uzytkownicy samochodéw osobowych dalej korzystajacy z transportu
drogowego nie skorzystaja z oszczednoS$ci czasu podroézy, poniewaz oczekuje sie, Ze projekt nie
spowoduje znacznego wzrostu przepustowosci drog (mozliwe zmniejszenie zatoréw
komunikacyjnych i zwiekszenie predkosci samochodéw osobowych spowodowane przeniesieniem
ruchu na transport tramwajowy zostanie zrO6wnowazone przez ograniczenie przepustowosci drog
spowodowanej wprowadzeniem nowego rodzaju powierzchniowego transportu, jakim jest tramwaj, a
takze wdrozenie systemu zarzadzania ruchem zdecydowanie ukierunkowanego na transport
publiczny).

PoniZsza tabela podsumowuje wptyw na czas podrézy w mln pasazeréw na godzine.

Rok 4 Rok 10 Rok 15 Rok 20 Rok 25
(pierwszy rok
operacyjnosci)

Istniejacy ruch -0.4 -0.4 -0.5 -0.5 -0.5
Autobusy -0.4 -0.4 -0.5 -0.5 -0.5
Transport prywatny - - - - -

Ruch przeniesiony -1.1 -1.2 -1.3 -1.3 -1.3
Z autobusu do tramwaju -1.1 -1.2 -1.2 -1.2 -1.2
Z prywatnego transport 0.0 -0.1 -0.1 -0.1 -0.1
do tramwaju

Catkowity -1.5 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7

W celu oszacowania warto$ci czasu przyjeto nastepujace parametry:
Cel podrézy Podziat przejazdow Wartos¢ czasu (EUR/h)

wedtug celu podrozy

Transport publiczny  Transport prywatny  Transport publiczny  Transport prywatny
Praca 35 % 45 % 9 11
Poza praca 65 % 55 % 3.6 4.4

W celu oszacowania jednostkowej wartosci czasu w przypadku podrézy do pracy zastosowano
podejscie oparte na oszczedno$ci kosztéw. Koszty pracy oszacowano na podstawie krajowych danych
statystycznych. Jednostkowg wartos¢ czasu w przypadku czasu podrdézy w celach niestuzbowych
obliczono stosujgc do wartosci czasu pracy wskazniki wynoszgce 0,4. Podziat podroézy ze wzgledu na
jej cel oparty jest na najnowszych badaniach dotyczacych ruchu.

Wartosci jednostkowe rosng w czasie z elastycznos$cia wynoszaca 0,7 w stosunku do wzrostu PKB na
mieszkanca.

Oszczednosci w zakresie kosztéw eksploatacji pojazdu

Koszt eksploatacji pojazdu, ktérego udato sie unikng¢, w przypadku uzytkownikéw rezygnujacych z
podrézy samochodem osobowym na korzy$¢ transportu publicznego dzieki realizacji projektu
(uzytkownicy przeniesieni) stanowi korzys¢.

Przyjety jednostkowy koszt eksploatacji pojazdu wynosi 0,3 EUR na pojazd na wozokilometr obliczony
na podstawie krajowych danych statystycznych i z uwzglednieniem kosztéw paliwa (zaleznych od
profilu trasy komunikacyjnej i warunkéw ruchu) oraz zuzycia pojazdéw (olej, opony, konserwacja
pojazdu i amortyzacja). Jednostkowy koszt eksploatacji pojazdu stosuje sie do liczby samochodow
osobowych (wozokilometréw) ,zaoszczedzonych” w ramach wariantu projektu.

Oszczednosci w zakresie kosztéw eksploatacji pojazdéw zwigzane z reorganizacja potaczen
autobusowych (skutkujgce zmniejszeniem podazy ustug w wozokilometrach) uwzglednia sie w
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ramach kosztow eksploatacji i utrzymania przewoznika.
Korzy$ci w odniesieniu do ruchu wygenerowanego

Model ruchu pokazuje, ze w ramach systemu transportu 5% podrézy tramwajem stanowic¢ bedzie
nowowygenerowane podréze. Bedzie to stanowilo zwiekszenie o 2% catkowitej mobilnosci
zmotoryzowanej w mieScie (w tym transport publiczny i prywatny).

Korzy$ci w odniesieniu do ruchu wygenerowanego oszacowane zostaly zgodnie z regutg potowy14s.
Potowe uogélnionych kosztéw ponoszonych przez obecnych uzytkownikéw (w tym wartos$ci czasu i
optaty za przejazd) pomnozono przez liczbe wygenerowanych uzytkownikow.

Efekty zewnetrzne
Wypadki

Oczekuje sie, Ze przeniesienie ruchu z samochodéw osobowych na transport publiczny zmniejszy
liczbe wypadkow na drogach poprzez zmniejszenie odleglosci pokonywanych w ten sposéb
(zmniejszenie liczby wozokilometrow).

Przyjete prawdopodobienstwo wypadkoéw, liczba ofiar, ofiar $miertelnych i obrazen pochodza z
krajowych badan i statystyk.

W oparciu o krajowe statystyki statystyczna warto$¢ zycia (SWZ) oszacowana zostata na poziomie 400
000 EUR na ofiare Smiertelng i 65 000 EUR na obrazenie. Ponadto oszacowano wartos¢ na poziomie
13 500 EUR na ofiare w celu pokrycia bezposrednich kosztéw medycznych i administracyjnych
zwigzanych z wypadkami.

Wartos$ci jednostkowe rosng w czasie w stosunku do wzrostu PKB na mieszkanca z elastycznoscig
wynoszacg 0,7.

Hatas

Koszty hatasu zwigzane z projektem oszacowano z uwzglednieniem réznicy w poziomach hatasu ze
wzgledu na dziatalno$¢ transportowa w zakresie tramwajow, autobuséw i samochodéw prywatnych.
Liczbe os6b narazonych na hatas i poziom narazenia w przypadku realizacji projektu i w przypadku
braku realizacji projektu oceniono w oparciu o mapy hatasu sporzadzone w ramach oceny
oddziatywania na $rodowisko. Oszacowanie to uwzglednia rodzaj zZrédta hatasu, uksztattowanie
terenu, wzorce zabudowy i przewidywane zmiany w dziatalno$ci transportowe;j.

Na podstawie oceny oczekuje sie, ze projekt zmniejszy ogdlne poziomy hatasu. Jest to z jednej strony
spowodowane faktem, Ze w przypadku nowo wprowadzonego transportu tramwajowego zastosowane
zostang zmniejszajagce hatas techniki budowlane, obejmujgce tory tramwajowe i tramwaje,
ograniczajace zatem emisje hatasu, a z drugiej strony wynika ze zmniejszenia poziomu ruchu na
drogach (zmniejszenie liczby samochodéw osobowych i autobusow).

Koszt jednostkowy (EUR/rok/narazone osoby) okre§la sie na podstawie krajowych badan
okreslonych preferencji i odnosi sie do poziomu dokuczliwo$ci wynikajacej z danego poziomu emisji
dzwieku rosnie w czasie w stosunku do wzrostu PKB na mieszkanca z elastyczno$cig wynoszaca 0,7.

Zr6znicowanie kosztu hatasu szacuje sie przez pomnozenie liczby oséb narazonych na hatas w
przypadku scenariusza zakladajacego realizacje projektu i brak realizacji projektu przez koszt

jednostkowy odpowiadajgcy poziomom hatasu w przypadku scenariusza realizacji projektu i
scenariusza zaktadajgcego jej brak.

Zanieczyszczenie powietrza

Oczekuje sie zmniejszenia obcigzenia Srodowiska ze wzgledu na przeniesienie ruchu z modeli
opierajacych sie na transporcie drogowym (samochody osobowe i autobusy) na tramwaje, ktore

146 Zob. sekcja 5.8 przewodnika po analizie kosztow i korzysci.
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powoduja zmniejszenie zuzycia paliwa i w zwigzku z tym obnizajg emisje zanieczyszczen powietrza.
Tramwaje nie beda generowac zanieczyszczen powietrza w miejscu kursowania. W ramach oceny
zmiany klimatu uwzglednia sie posrednie oddzialywanie na srodowisko proceséw zachodzacych na
wcze$niejszych etapach produkcji energii (zob. ponizej).

Przyjmuje sie, ze istniejg krajowe wytyczne, oparte na jasnych zatozeniach i metodach, okreslajgce
jednostkowy koszt zanieczyszczenia powietrzal4’ na wozokilometr w podziale na rodzaj transportu i
predkosé. W tym przypadku wplyw oblicza sie stosujac nastepujace krokil4s:

= kwantyfikacja przyrostowej emisji transportu w wozokilometrach w podziale na rodzaj
transportu (tramwaj, autobus, transport indywidualny);

= pomnozenie przez koszt jednostkowy (EUR/wozokilometr).

Przy obliczaniu wptywu zanieczyszczenia powietrza uwzgledniono nastepujace wartosci pieniezne na
wozokilometr (na podstawie krajowych badan):

= w przypadku transportu autobusowego, 0,37 EUR/wozokilometr (dla predkosci 11-20 km/h,
na obszarze miejskim);

= w przypadku transportu drogowego, 0,03 EUR/wozokilometr (dla predkosci 21-30 km/h, na
obszarze miejskim);

Warto$ci jednostkowe rosng w czasie w stosunku do wzrostu PKB na mieszkarnca z elastycznoscig
wynoszaca 0,7.

Zmiana klimatu

Oblicza sie wywotana przez projekt zmienno$¢ emisji CO», a takze ich wartos¢ ekonomiczna.

Emisje w przypadku tramwajow zasilanych energia elektryczng oblicza sie w odniesieniu do procesow
zachodzacych na wczes$niejszych etapach koniecznego zwiekszenia produkcji energii elektryczne;.
Emisje te nie powstaja w miejscu uzytkowania tramwaju, lecz w miejscu produkcji energii i zaleza od
krajowego koszyka energetycznego.

Podsumowujac, chociaz oczekuje sie niewielkiego zwiekszenia emisji CO, spowodowanego
zwiekszeniem zuzycia energii elektrycznej w transporcie tramwajowym (emisja zwigzana z produkcja
energii elektrycznej), projekt doprowadzi do ogoélnego (przyrostowego) zmniejszenia emisji CO>.

Wplyw ekonomiczny emisji CO, w odniesieniu do rodzajéow transportu drogowego obliczono z
wykorzystaniem nastepujgcych krokéw:

» kwantyfikacja przyrostowej produkcji transportu, w wozokilometrach w podziale na rodzaje
transportu;

= pomnozenie przyrostowej liczby wozokilometréw przez czynnik emisji (gCOz/v-km) w celu
obliczenia przyrostowej emisji CO>;

= pomnozenie catkowitej ilosci wyemitowanego CO; przez koszt jednostkowy (EUR/tone).

Wplyw ekonomiczny emisji CO, w odniesieniu do tramwajéw obliczono z zastosowaniem
nastepujacych krokéw:

»  kwantyfikacja marginalnego zuzycia energii (KWh/pociagokilometr);

= pomnozenie catkowitego przyrostowego zuzycia energii (w KWh) przez krajowy S$redni
wspo6tczynnik emisji (gC02/KWh) w celu obliczenia przyrostowej emisji COz;

» pomnozenie catkowitej ilo$ci wyemitowanego CO; przez koszt jednostkowy (EUR/tone).

147 Do najwazniejszych zanieczyszczen powietrza zwigzanych z transportem naleza: czastki state (PM1o, PMz;s), tlenek azotu (NOx), dwutlenek
siarki (SO:), lotne zwiazki organiczne (LZO) i ozon (03) jako zanieczyszczenie posrednie.
148 Bardziej szczegbtowe wytyczne w zakresie metodologii znaleZ¢ mozna w cze$ci 3.8.6 niniejszego dokumentu.
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Przy obliczaniu wplywu ekonomicznego emisji CO2 w odniesieniu do rodzajow transportu drogowego
i tramwajow uwzgledniono nastepujgce czynniki emisji (odpowiednio na podstawie badan krajowych
i miedzynarodowych):

= w przypadku transportu autobusowego - 1 133,2 gC0O,/wozokilometr (odpowiadajace klasie
Euro III dla autobusow);

= w przypadku transportu drogowego - 347,4 gC0Oz/wozokilometr (odpowiadajgce klasie Euro
[1I 1.4 cc dla benzyny bezotowiowej);

= w przypadku transportu tramwajowego - 5 KWh/pociggokilometr i 496 gCO,/KWh (zuzycie
energii na pociggokilometr i emisja CO, na KWh odpowiednio w zaleznos$ci od danych
dotyczacych konkretnego projektu i panstwa).

Przyjete koszty jednostkowe na tone CO2 sa zgodne z ,centralnymi” warto$ciami zaproponowanymi w
ogdblnej czesci niniejszego przewodnika. W zwigzku z zaleceniami sformutowanymi w czesSci 2.9.9,
wartos¢ dla 2010 r. i warto$ci dodawane w kolejnych latach najpierw przelicza sie na ceny state z

2013 r, a dla okresu poézniejszego niz 2030 r. warto$ci dodawane ksztattujg sie na poziomie
obowigzujgcym dla lat 2011-2030.

Wyniki analizy ekonomicznej opisano ponizej:

rae pras
ERR [ 1+ T 2 [ 3 T 4 5 [ 6 [ 7 [ 8 | 9 [ 10 [ 21 [ 12 [ 13 [ 14 [ 15 [ 20 | 25_|
| Budowa |

Obliczenie ekonomicznej stopy zwrotu NPV 5 %

C1. Naktady ir jne (bez rezerw) min EUR -118,3 | -434 | -434 | -434 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0

C2. Koszty odtworzeniowe (miasto) min EUR -27,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00| -17,0 0,0 | -106 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

C3. Nadwyzka producenta (operator infrastruktury transportowej min EUR | -32 0,0 0,0 00 -04 -03 -03 -03 -03 -03 -03 -03 -0.3 -03 -0.3 -0.2 -0.2 -0.2
C3a. Optaty min EUR | 84 0,0 0,0 0,0 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 8 08 8 08 0.8 08
C3b. Koszty EiU min EUR_| 11,6 0,0 0,0 0,0 1,0 1,0 i 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0 1,0 0 1.0 -1,0 1,0

C4. Warto$¢ rezydualna inwestycji min EUR 8.0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0, 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0 0,0 0 0,0 00[ 271

Catkowite koszty ekonomiczne (C1+C2+C3+C4) min EUR 1411 | -434| -434| -434 0,4 0,3 0, 0,3 0.3 03| -17,3 03| -109 0,3 3 0,2 02| 268

Nadwyzka konsumenta

B1. Warto$¢ czasu min EUR 1152 0,0 0,0 0,0 83 8,5 838 9.0 9.3 9.6 9.8 10,0 10,2 104] 106 109 114 12,1

B2. Koszty eksploatacii pojazdéw (transport indywidualn min EUR 40,7 0,0 00 0,0 3.2 33 3.3 34 3,5 35 3,6 3,6 3,6 3.7 37 3.8 38 3.8

B3. Opfaty min EUR -84 0.0 0,0 0.0 -0.7 -0.7 -0,7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8

B4. Korzyéci dla generowanego dochodu min EUR 23,0 0.0 0,0 0.0 17 17 18 18 19 19 2,0 20 2,0 21 2,1 22 23 24

Efekty zewnetrzne

B5. Wypadki min EUR 2,8 0,0 0,0 0,0 02 02 02 02 0.2 02 .2 02 0.3 03 0.3 03 0. 0,

B6. Srodowisko min EUR 12,9 0,0 0,0 0,0 1.0 1.0 1.0 10 11 11 ik 11 11 11 12 12 1, 1,
B6a. Zanieczyszczenie powietrza min EUR 11,2 0,0 00 0,0 0.9 09 0.9 09 0.9 09 .0 10 10 10 1,0 10 ik} ik
B6b. Zmiany klimatu min EUR 16 0.0 0,0 0.0 0,1 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1 .1 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0, 0,

B7. Hatas min EUR 3.6 0,0 0,0 0,0 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 03 03 0.3 03 03 04

Catkowite korzysci ekonomiczne (B1+B2+B3+B4+B5+B6+B7) min EUR 189,8 0,0 0,0 00| 139 14,3 14,7 15,1 155 160| 16,2 165| 16,8 172 175 178| 186 194

ENPV / Korzysci netto min EUR 48,7| -434| -434| -434| 135| 140 144| 148 152 15,7 -1,0 16,3 6.0 16,9 17,2 175| 183 463

ERR 8,3%

WSKAZNIK K/IK 1,35]

VII Ocena ryzyka

Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwos$ci rentownos$ci ekonomicznej i finansowej przeprowadzona zostata w celu
okreslenia w jakich okoliczno$ciach projekt staje sie - odpowiednio - nieoptacalny pod wzgledem
ekonomicznym (jesli dotyczy) lub finansowo optacalny (jesli dotyczy). Analize przeprowadza sie z

wykorzystaniem zmiennych zdezagregowanych (tj. popyt i ceny uwzgledniane oddzielnie) w celu
lepszej identyfikacji mozliwych zmiennych krytycznych.

Analize wrazliwosci przeprowadzono dla nastepujacych zmiennych:

Wrazliwo$¢ dochodowosci finansowej Wrazliwos¢ dochodowosci ekonomicznej
Naktady inwestycyjne Naktady inwestycyjne

Koszty eksploatacji i utrzymania Koszty eksploatacji i utrzymania

Popyt — przyrostowo Popyt - przyrostowo

Przychody (taryfa jednostkowa) Wartos$¢ czasu (koszt jednostkowy)

Koszty eksploatacji pojazdéw (koszt jednostkowy)

Zanieczyszczenie powietrza (koszt jednostkowy)
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Zmiany klimatu (emisja CO3) (koszt jednostkowy)

Wypadki (koszt jednostkowy)

Hatas (koszt jednostkowy)
Zmienne krytyczne okre$la sie jako krytyczne, jezeli zmiana wynoszaca 1% prowadzi do zmiany
FNPV/ENPV réwnej lub wyzszej niz 1% (elastyczno$¢ wyzsza niz 1). Oszacowang elastyczno$¢ ENPV i

FNPV(C) w odniesieniu do 1% wzrostu krytycznych zmiennych projektu przedstawiono w ponizszej
tabeli:

Zmienna Zmiana ENPV Zmiana FNPV(C)
Naktady inwestycyjne £+1% *2.8% -1.0%
Popyt na transport (przyrostowy) +1% +3.1% -
Wartos¢ czasu (koszt jednostkowy) +1% +2.8% -

Na podstawie analizy jedynie koszty inwestycji okazaty sie krytyczne z punktu widzenia wrazliwos$ci
rentownosci finansowej. Jezeli chodzi o badanie wrazliwosci w zakresie rentownos$ci ekonomicznej,
krytyczne okazaly sie nastepujace zmienne: przyrostowy popyt na transport, koszty inwestycji oraz
jednostkowa warto$¢ czasu. Warto$ci progowe oblicza sie w nastepujacy sposob:

Zmienne Wartos¢ progowa
(ENPV = 0)

Naktady inwestycyjne +35%

Popyt na transport -32%

Wartos¢ czasu -36%

Diagramy ilustrujgce elastyczno$¢ (nachylenie linii) i warto$ci progowe (przeciecie linii z osiag X) dla
opisanych powyzej zmiennych przedstawiono ponize;j.

Wrazliwosé efektywnosci finansowej Wrazliwosé efektywnosci ekonomicznej

140,0 —— Nakfady inwestycyjne
-90,040% 60%- 80% 100%—120% —140% 160%
120,0 —— Jednostkowe koszty EiU
-110,0
100,0

Ruch (przyrostow
1300 (przy! )

~——Jednostkowa warto$¢ czasu

150,0 —— Naklady inwestycyjne

= Jednostkowe koszty EiU —

——Jednostkowy koszt

-170,0
eksploatadji pojazdow

Ruch (przyrostowy) 40,0

Jednostkowy koszt
zanieczyszczenia DGWIEU’ZS

FNPV/C (milion eur)
ENPV (milion EUR)

-190,0 ——Opfata jednostkowa

o
k=]
=)

2100 Jednostkowy koszt zmian
160% Klimatu
Jednostkowy kosztow
wypadkow

0,0
40%
20,0

80% 100% 120% 14

2300

-250,0 -40,0

Modyfikacja zmiennej Modyfikacja zmiennej Jednostkowy koszt halasu

Zadna z powyzszych wartosci progowych nie wydaje sie realistycznie zagraza¢ ocenie finansowej i
ekonomicznej rentownos$ci projektu. Ponizsza analiza ryzyka obejmuje gléwne czynniki ryzyka
zwigzane z prognozami ruchu i kosztami inwestycji, okres$lajac Srodki zapobiegajace ryzyku i
zmniejszajace je, ktore zostaty wdrozone (lub maja zosta¢ wdrozone) przez beneficjenta. W
odniesieniu do warto$ci czasu zmniejszenie tej warto$ci w celu otrzymania wartosci biezacej netto
wynoszacej zero (-36%) uznawane jest za nierealistyczne, biorac pod uwage prognozy
makroekonomiczne przyjete w tym projekcie (nalezy przypomnieé, ze w tym studium przypadku
warto$¢ czasu oblicza sie na podstawie kosztow zasobow, tj. kosztu pracy).
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Analiza ryzyka

Beneficjent przeprowadzit jako$ciowg analize ryzyka majgca na celu okreslenie gtéwnych rodzajow
ryzyka odnoszacych sie do realizacji, a takze operacji projektu. Ponadto opisane zostaty gtéwne

strategie zapobiegania ryzyku i jego ograniczania.

Praw- Dotkli- Przeciwdziatanie ryzyku / dziatania Ryzyko
dopo- wos¢é Poziom tagodzace rezydualne
Opis ryzyka dobien- ) ryzyka
stwo (=P*s)
P)
Ryzyka administracyjne
Problemy z wykupem Potrzeba wykupu gruntéw jest zredukowana
lub uzyskaniem prawa do minimum poprzez to, ze nowa linia
do uzytkowania bedzie w wiekszosci biegta po istniejgcej
gruntow B [ Niskie | drodze. Nie istnieje
Konieczne procedury wywilaszczenia sg
zakonczone.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Utworzenie jednostki realizujacej projekt z
L . odpowiednimi zasobami w ramach struktur
Opdznienia zwigzane z beneficjenta, ktéra jest odpowiedzialna za
procedurami . terminowg wspotprace z odpowiednimi o
administracyjnymi B I Niskie | instytucjami/ departamentami, co zapewnié Niskie
(pozwolenia, przetargi, ma terminowe przeprowadzenie
etc.) niezbednych procedur.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Zaangazowanie wsparcia technicznego
JASPERS na wczesnym etapie
Opoznienie w przygotowania projektu. Wynegocjowanie
uzyskaniu B Il Niskie dostepnosci srodkéw z kredytu w pierwszym Niskie
dofinansowania UE. roku budowy.
Podmiot odpowiedzialny: instytucja
zarzadzajaca i beneficjent
Ryzyka budowy
Budzetu projektu poréwnany do budzetéw
inwestycji o podobnym charakterze w celu
skorygowania zbyt optymistycznych
zatozen. Publikacja informacji o]
Przekroczenie planowanym postgpowaniu przetargowym w
naktadéw C 1] Srednie | Oficjalnym  Dzienniku  UE ~ w  celu Niskie
inwestycyjnych zapewnienia wiekszej konkurencyjnosci.
Wybér profesjonalnej zewnetrznej firmy
Swiadczacej ustugi nadzoru budowalnego,
posiadajacej odpowiedni budzet.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Opéznienie po stronie Wybér firmy budowalnej zgodnie z
wykonawcy robot pravyodawstwem w zakresie zaméwieﬁ
. . publicznych, przy wykorzystaniu
(niedotrzymanie ] jakosciowych kryteriow oceny ofert (bez
terminow wynikajacych C 1] Srednie | ograniczania sie do kryterium najnizszej Niskie

Z umowy, wycofanie
sie z realizacji umowy,
bankructwo, etc.)

W przypadku taboru

ceny).

Scisty monitoring stanu realizacji robét
przez jednostke realizujgca projekt i za
pomocg profesjonalnej zewnetrznej firmy
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Praw- Dotkli- Przeciwdziatanie ryzyku / dziatania Ryzyko
dopo- wos¢é Poziom tagodzace rezydualne
Opis ryzyka dotnen- ) ryzyka
stwo (=P*s)
(P)
oraz wyposazenia Swiadczacej ustugi nadzoru budowalnego,
odnosi sie¢ zaréwno do posiadajacej odpowiedni budzet.
budowy jak i Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
eksploataciji.
Ryzyka srodowiskowe i spoteczne
Procedury Srodowiskowe zostaty
przeprowadzone zgodnie z  wysokimi
) standardami jakosciowymi i moga byé
Przekraczajacy racjonalnie uznane za wyczerpujgce i
oczekiwania wptyw ma . zakohczone.
zanieczyszczenie B 1] Srednie . . o Niskie
. : Dziatania tagodzace (szczegolnie
powietrza, hatas i d ie do f bud '
zmiany Kimatu odnoszace si¢ do fazy bu owy),z.ostay
okreslone w ramach procedury OOS i bedg
wdrozone przez beneficjenta.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Spoteczenstwo byto odpowiednio
zaangazowane w procedure OOS i uwagi z
Opor spoteczny A 1] Niskie jego strony zostaty uwzglednione w trakcie Niskie
wydawania odpowiednich decyzji.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Ryzyka eksploatacyjne
Prognoza kosztéw operacyjnych zostata
sporzadzona w oparciu o koszty historyczne
przedsiebiorstwa jak réwniez w oparciu o
porownanie do budzetow inwestycji o
] podobnym charakterze w celu skorygowania
Wzrost kosztow zbyt optymistycznych zatozen.
op_eracyjnych wyzszy Warunki umowy na sSwiadczenie ustug
niz zaktadana : . . A : . s
B Il Srednie | publicznych opieraja sie na powyzszych Niskie
rekompensata, ho < . hani
zagrazajacy plynnosci prognozach i zapewniajg mechanizmy
" ; korekty w zwigzku ze zmiang kosztéw
inansowej operatora .
operacyjnych.
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent i
operator odpowiedzialny za zapewnienie za
prawidtowg realizacje umowy na
Swiadczenie ustug publicznych.
Odpowiednia  polityka informacyjna i
Znaczacy brak dziatania promocyjne zachecajace do
przyrostowego popytu podjecia przez podréznych decyzji o
(powodujagy nizsze ) zmianie $rodka transportu. o
korzysci | przychody, B \Y% Srednie . . Niskie
) Ostroznosciowe podejscie do prognoz
powodujacy potrzebe . L
okt L popytu, a takze uwzglednienie wptywu
zapewnienia wyzszej L
obecnego spowolnienia gospodarczego.
rekompensaty) ) T o
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
Podmiot na ktérym spoczywa obowigzek
zapewnienia transportu publicznego oraz
Ustugi transportowe operator podpisali umowe na $wiadczeni
éwiadczone na ustug publicznych zapewniajaca przejrzyste
poziomie i . zasa@y.éwﬂadczema ustug Uansponowych, o
niespetniajacym B il Srednie okreslajace planowany zakres  realizacji, Niskie
oczekiwan standardy jakosciowe i kary za nienalezyte
wykonanie umowy. Dodatkowo, operator
wdraza zarzadcze narzedzia stuzace
monitorowaniu jakosci ustug i poziomu
usatysfakcjonowania  uzytkownikéw  (np.
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Praw- Dotkli- Przeciwdziatanie ryzyku / dziatania Ryzyko
dopo- wos¢é Poziom tagodzace rezydualne
Opis ryzyka dotnen- ) ryzyka
stwo
(=P*S)
(P)
przez badania ankietowe wsrod
uzytkownikow)
Podmiot odpowiedzialny: Beneficjent
(Podmiot na ktérym spoczywa obowigzek
zapewnienia transportu publicznego)
Skala ocen: Prawdopodobienstwo: A. Bardzo nieprawdopodobne ; B. Nieprawdopodobne; C. W réwnym stopniu nieprawdopodobne jak

prawdopodobne; D. Prawdopodobne ; E. Bardzo prawdopodobne.
Dotkliwos¢: . Brak efektu; Il. Mafa; 111. Umiarkowana; IV. Krytyczna; V. Katastroficzna.
Poziom ryzyka: Niski; Umiarkowany; Wysoki; Nie do zaakceptowania.

Wyniki analizy wrazliwosci i analizy ryzyka wskazujg, ze ogélny poziom ryzyka projektu jest niski do
umiarkowanego. Oczekuje sie, Ze planowane strategie majace na celu zapobieganie wystgpieniu
zidentyfikowanych rodzajéw ryzyka lub ztagodzenie ich negatywnego wptywu obnizg poziom ryzyka
dotyczacego projektu. Ryzyko rezydualne projektu mozna uzna¢ za dopuszczalne.
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4. Srodowisko

Inicjatywa przewodnia ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobow” okresla znaczenie efektywnego
wykorzystania wszystkich rodzajow zasoboéw naturalnych i ustanawia ogdlne ramy dziatan
politycznych dla europejskiej gospodarki i srodowiska na najblizsza dekade. W ramach tej inicjatywy
we wrze$niu 2011 r. opublikowano ,Plan dziatania na rzecz zasobooszczednej Europy”, okreslajacy
najwazniejsze kamienie milowe, ktore nalezy osiggna¢ do 2020 r.149.

Oprdécz inicjatywy przewodniej w listopadzie 2013 r. przyjeto unijny program dziatan w zakresie
Srodowiska (EAP) ,Dobra jakos$¢ zycia z uwzglednieniem ograniczen naszej planety”, ktéry nada
kierunek dziataniom politycznym w zakresie Srodowiska i klimatu na najblizsze siedem lat. Celem jest
pokierowanie Europa w celu osiggniecia zasobooszczednej, niskoemisyjnej i przyjaznej dla sSrodowiska
gospodarki, w przypadku ktérej kapital naturalny jest chroniony i wzmacniany, a zdrowie i dobrostan
obywateli sg objete ochrona.

Realizacja tego programu bedzie jednak wymagata statego zaangazowania panstw cztonkowskich. W
tym kontekscie duze projekty wspierane przez EFRR i Fundusz Spdjno$ci moga odegra¢ kluczowq role
w ,ochronie $rodowiska i wspieraniu efektywnos$ci wykorzystywania zasobéw” (cel tematyczny 6), a
takze w ,promowaniu dostosowania do zmiany klimatu, zapobiegania ryzyku i zarzadzania nim (cel
tematyczny 5). Gtéwne planowane obszary interwencji w przypadku duzych projektow to:

= zaopatrzenie w wode i urzgdzenia sanitarne;
= gospodarka odpadami;
* naprawa szkdd i ochrona $srodowiska oraz zapobieganie ryzyku.

Chociaz w wielu aspektach podsektory s3 ze soba wzajemnie $ci$le powigzane, kazdy z nich
charakteryzuje sie inng logika interwencji, w zwigzku z czym struktura niniejszego rozdziatu opiera
sie na klasyfikacji interwencji, ktére zostaty przedstawione odrebnie.

4.1 Zaopatrzenie w wode i urzadzenia sanitarne

Polityka wodna EU w duzej mierze opiera sie na ramowej dyrektywie wodnej!5°, okreslajacej ambitne
cele w odniesieniu do jakosci i ochrony wszystkich jednolitych czesci wéd (stan ekologiczny, stan
iloSciowy, stan chemiczny i cele obszaru chronionego) i obejmuje kluczowy element, jakim sg plany
gospodarowania wodami w dorzeczu. Plany te przedstawiaja ogdlny kontekst gospodarki wodnej na
danym obszarze (obszar dorzecza) Unii, w tym luki, Srodki i cele. W tym wzgledzie inwestycje w
ramach polityki spdjnosci powinny by¢ realizowane w kontekscie odpowiednich planéw
gospodarowania wodami w dorzeczu, obejmujacych przygotowanie programéw w zakresie Srodkéw
na poziomie dorzecza, a takze w ramach odpowiednich planéw $wiadczenia konkretnych ustug
powigzane z innymi istotnymi przepisami UE odnoszgcymi sie do wdd (zob. ponizszg ramke).

Jako ze nowe ramy prawne polityki sp6jnosci ukierunkowane sg na wyniki, obowigzujg nastepujace
zasady dotyczace inwestycji w sektorze gospodarki wodne;j:

= Zintegrowanie zarzadzania zasobami wodnymi w skali dorzecza. ,Obszar dorzecza” jest
jednostka terytorialng dla celéw gospodarki wodnej we wszystkich jej aspektach. Definiuje sie
go jako zbiér obszaréw morskich i ladowych, ktére obejmuja co najmniej jedno sgsiadujgce
dorzecze. Ponadto inwestycje w zakresie gospodarki wodnej mogg podle