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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy
kosztow i korzysci (AKK) dla projektow inwestycyjnych w sektorze transportu kolejowego w
Polsce, ktére ubiegajg sie o pomoc finansowag z funduszy Unii Europejskiej. Podrecznik
dotyczy projektéw kolejowej infrastruktury kolejowej, obejmujacej cata linie lub jej czesé,
ponadto zawiera aneks poswiecony projektom taborowym).

Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego podrecznika do wszystkich projektow, ktore
bedg finansowane z funduszy publicznych; wyjatek stanowig niektore rozdziaty zawierajgce
informacje stuzace wylgcznie do wykorzystania w formularzach wniosku o dotacje (na
przyktad do obliczania dofinansowania). Proponowana metodyka jest w zamierzeniach
dostosowana do wymogéw wnioskow o finansowanie duzych projektéw sktadanych do
Komisji Europejskiej, to znaczy tych projektow, ktérych warto$¢ przekracza 50 min EUR.
Nalezy jg jednak stosowaé réwniez w wypadku postanowienia przez Instytucje Zarzadzajaca
(12), ze analize kosztéw i korzysci nalezy przeprowadzi¢ takze dla mniejszych projektow.
Generalnie nalezy dostosowac stopien skomplikowania analizy do wielkosci i ztozono$ci
projektdéw tak, zeby unikng¢ zbednego naktadu pracy w wypadku mniejszych, prostszych
projektow.*

Projekty przygotowywane w oparciu o inne podreczniki lub wytyczne w okresie
poprzedzajagcym opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika nie bedg
weryfikowane pod wzgledem calkowitej zgodnosci zastosowanej metodyki, kosztow
jednostkowych i innych elementow opisanych w podreczniku, ale oczywiscie bedg podlegaty
merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowanych rozwigzan.

Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR),
ktére jest Instytucjg Zarzadzajaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS), i Ministerstwo Infrastruktury (MI), ktére jest Instytucjg Posredniczaca dla wszystkich
projektow transportowych w ramach POIliS. MRR wraz z Ml zwrécito sie do JASPERS
(Wspodlna Pomoc dla Projektéw w Europejskich Regionach) z prosba o opracowanie howego
wydania podrecznika w celu uwzglednienia nowych regulacji KE dla perspektywy finansowej
2007-2013.

Poprzednia edycja podrecznika zostata opracowana w 2006 roku przez Konsorcjum Scott
Wilson, Arup, PM Group oraz ich gtéwnego podwykonawce Ernst & Young w ramach projektu
Phare-2002/000-580.01 - ,Przygotowanie projektéw do wsparcia ze Srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w Polsce - EuropeAid /115971/D/SV/PL” administrowanego
przez Wtadze Wdrazajacg Program Wspotpracy Przygranicznej PHARE. W nowym wydaniu
wykorzystano materialy pierwszej edycji podrecznika, ktdrej to zapisy byly punktem wyjscia
do opracowania nowego, zmienionego wydania Niebieskiej Ksiegi. Przy opracowywaniu
nowego podrecznika inicjatywe Jaspers wspierali eksperci skupieni wokét Transprojektu
Gdanskiego.

Podrecznik pod wzgledem zasad i metodyki wykonywania AKK jest zgodny z metodykg
przedstawiong w ,Przewodniku po analizie kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych”

! Rozpoczynajac prace z podrecznikiem nalezy zapozna¢ sie z wymaganiami Programu Operacyjnego ,Infrastruktura
i Srodowisko” oraz Regionalnych Programéw Operacyjnych i doktadnie przeanalizowaé Wniosek o dofinansowanie
oraz instrukcje wypetniania wniosku dla Programu Operacyjnego. Pozwoli to na prawidiowe wykonanie analizy
kosztow i korzysci.



(Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Project) i dokumencie roboczym Nr 4
~Wytyczne dotyczace metodologii przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci” na nowy okres
programowania 2007-2013". Niniejsze opracowanie byto réwniez przedmiotem konsultaciji
z Wydzialem ds. Ewaluacji Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej
w celu wykorzystania ich doswiadczenia w uzytkowaniu tych dokumentéw. Pozwolito to na
wigczenie do tresci szeregu uscislen do poprzednio wydanych dokumentéw oraz tych, ktére
zostang uaktualnione w 2008 roku. Jednoczesnie Niebieska Ksi ega pod wzgl edem
szczegOtowych zapis6w i rozstrzygni e€é jest dokumentem pierwszej rangi

i podstawowym dla potencjalnego beneficjenta

Zorganizowano réwniez warsztaty z najwazniejszymi zainteresowanymi instytucjami w celu
osiggniecia wymaganej jednomysino$ci. Autorzy pragng podzigkowa¢ PLK, Ministerstwu
Infrastruktury, Ministerstwu Rozwoju Regionalnego, Politechnice Warszawskiej, Politechnice
Radomskiej, szeregu beneficientom reprezentujgcym szereg miast i wielu innym
indywidualnym ekspertom, ktorzy wniesli wktad do procesu konsultacji i pomogli w dokonaniu
niniejszej aktualizacji oraz wszystkim tym, ktorzy stworzyli pierwsze wydanie Niebieskigj
Ksiegi.

Z myslg o zwiekszeniu przejrzystosci i utatwieniu wykorzystania tego podrecznika podzielono
go na cztery czesci: dotyczgce sektora drogowego, kolejowego, transportu miejskiego
i lotniczego, eliminujac w ten sposo6b potrzebe konsultowania wielu dokumentéw; dokonano
takze ujednolicenia terminologii. Dane na temat kluczowych kosztéw jednostkowych zawarto
w zatgcznikach do podrecznikéw dotyczacych odpowiednich sektoréw.

Nalezy zaznaczy¢, ze wytyczne zawarte w niniejszym Opracowaniu dotyczg wylgcznie
analizy kosztow i korzysci, bedacej jednym z wielu elementéw sktadajacych sie na studium
wykonalnosci projektu. W zwiazku z powyzszym niniejsze Opracowanie nie moze byc¢
traktowane jako wytyczne do sporzgdzania innych czesci studium wykonalnosci.

Zakres podrecznika

Zaden przewodnik po analizie kosztéw i korzysci nie zawiera wskazéwek na wszystkie
okolicznosci, w ktérych moze sie znalez¢ wykonawca analizy projektu. Celem przewodnika
jest zapewnienie stosowania wspoélnych zasad do réznych sektoréw i spdjnego podejscia
w ramach kazdego sektora tak, zeby przy podejmowaniu decyzji dotyczgcych konkurujacych
ze sobg inwestycji z tatwoscig mozna bylo poréwnaé projekty przygotowane przez rdéznych
autorow. Techniki przedstawione w niniejszym podreczniku, jezeli beda stosowane
prawidlowo, pomoga w zapewnieniu, zeby wybrane rozwigzania dostarczaly optymalnych
korzysci spoteczno-ekonomicznych i stanowity najbardziej efektywny sposéb wykorzystania
srodkéw publicznych. Niniejszy podrecznik dedykowany jest projektom kolejowym
— infrastrukturze oraz projektom taborowym (dla ktérych opracowany osobny zatacznik, gdzie
uwzgledniong specyfike AKK dla tego typu projektow).

Podrecznik nie przedstawia catego procesu oceny i selekcji wariantow przeprowadzanej od
poczatku samej koncepcji projektu. Przed przeprowadzeniem szczego6towej analizy kosztow
i korzysci kilku wybranych wariantéw, w studium wykonalnosci lub innym dokumencie
zazwyczaj dokonuje sie przegladu szerokiej analizy wariantéw polegajgcej na poréwnaniu
(w oparciu o racjonalne podstawy) technicznych, prawnych, $Srodowiskowych,
ekonomicznych i politycznych uwarunkowan analizowanych wariantéw i wyborze
najbardziej obiecujacych rozwigzan. Wyniki tych prac zazwyczaj przedstawia sie w jednym
lub kilku wstepnych studiach wykonalnos$ci, ktére w niniejszym podreczniku sa okreslane
zbiorczo mianem fazy 0. Stanowi to wazng czes$¢ procesu decyzyjnego i zaréwno wyniki tej
wstepnej analizy, jak i zastosowang logike, nalezy wyjasni¢ we wniosku o Gant UE, we
wstepie do studium wykonalnosci i jako podsumowanie fazy 0. Jednakze techniki
zastosowane w fazie 0 analizy nie wchodzg w zakres niniejszego podrecznika.

Fazy procesu oceny wariantéw oméwione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faza | i
Il na ponizszym rysunku. Faza | dotyczy podsumowania fazy 0, rozwiniecia danych
wyjsciowych oraz przygotowania wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK.
Faza Il - IV wyjasnia, w jaki sposOb potaczyc¢ te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize (AKK).



Rysunek 1. Schemat wykonywania AKK
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Zawartos¢ analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analiza kosztow i korzysci (AKK) powinien by¢ dokument podejmujgacy
wszystkie kwestie poruszone w niniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono schemat
i zawartosc typowej AKKZ.

Tabela 1 Analiza kosztoéw i korzy $ci— spis zawarto $ci

Synteza Podsumowanie wynikow AKK

| Identyfikacja wariantow alternatywnych na potrzeby analizy kosztéw i korzysci
= Okreslenie celow projektu
= |dentyfikacja projektu

= Tio projektu (lokalizacja, rozwdj historyczny, obecny status, inne dostepne srodki
transportu)

= |dentyfikacja wykonalnych wariantoéw projektu

=  Analiza wykonalno$ci zidentyfikowanych wariantow

Il Analiza ekonomiczna
= Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej
= Korekty fiskalne
=  Obliczanie kosztéw i korzysci ekonomicznych
=  Wyszczegodlnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowalnych kosztow i korzysci

= Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

] Analiza finansowa

=  Okreslenie zatozen do analizy finansowej i sporzadzenie prognoz finansowych dla
projektu

= Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej
=  Weryfikacja trwatosci finansowej projektu

= Ustalenie wskaznika dofinansowania

v Analiza wrazliwosci i ryzyka
=  Analiza wrazliwosci
=  Analiza ryzyka

= Ustalenie wartosci oczekiwanej wskaznikow

Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegOtowa prezentacje dziatan, ktére nalezy
podja¢ na kazdym etapie AKK. Rozdziat wstepny (faza 0) przedstawia elementy, ktére nalezy
zebra¢ w fazie |, natomiast rozdziaty od pierwszego do czwartego przedstawiajg kolejne
etapy analizy (fazy I-1V).

Ponadto zalgcznik A do niniejszego podrecznika zawiera jednostkowe koszty ekonomiczne i
finansowe.

Tre$¢ analizy kosztow i korzysci przedstawiona w tabeli odpowiada najszerszemu wymaganemu zakresowi analizy
projektu



Rysunek 2.  Diagram analizy kosztow i korzy
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1 Faza |l - Przygotowanie danych
wejsciowych

1.1 Podsumowanie prac fazy 0

Przed rozpoczeciem analizy finansowej i ekonomicznej nalezy zebra¢ wszystkie
dane wyjsciowe prac fazy 0 i wstepnych studibw wykonalnosci, a takze
przygotowac szczego6towe dane wejsciowe dla kazdego wariantu.

Jezeli wczesniej opracowane materialy sg bezposrednio dostepne w formie
jednego lub wiekszej liczby wstepnych studiéw wykonalnosci, ktére moga by¢
zrodtem informaciji, jest to stosunkowo tatwe zadanie. Jednakze, jezeli proces
analizy prowadzacy do obecnego projektu lub wykazu najlepszych wariantéw byt
dtugi, realizowany z przerwami lub stabo udokumentowany, przed przystapieniem
do AKK moze zaj$¢ potrzeba wykonania obszerniejszych prac przygotowawczych.
Szczegllnie w przypadku opracowania studium wspierajgcego wniosek o dotacje
UE nalezy przediozy¢é podsumowanie historii wyboru projektu i uzasadnienie
podjetych decyzji. W przeciwnym razie istnieje ryzyko koniecznosci powtdrzenia
poprzednich etapow analizy.

Jesli w przesziosci przedmiotem analizy byly pewne zidentyfikowane warianty
inwestycyjne i niektére warianty na tej podstawie odrzucono, nalezy stresci¢
rezultaty wczesniejszych badan technicznych i lokalizacyjnych oraz wszelkich
innych analiz lezacych u podtoza wyboru danych wariantéw projektu. Nalezy tez
przedstawi¢ wymogi prawne i $rodowiskowe zbadane w trakcie poprzednich
etapow opracowania projektu oraz wszelkie kluczowe decyzje zalecajace dalszg
prace nad niektérymi wariantami lub odrzucenie innych. Jesli decyzje te mozna
przedstawi¢ w logiczny sposéb i stanowig one potwierdzenie, ze dokonano
najlepszego wyboru sposréd dostepnych mozliwosci przy uwzglednieniu
ograniczen wynikajgcych z wczesniejszych decyzji, dalsza analiza wariantow
wykluczonych na podstawie tych decyzji nie jest konieczna.

Chociaz liczba wariantéw inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od beneficjenta
projektu, musi on by¢é w stanie wykazac, ze wszystkie rozsgdne warianty
alternatywne zostaly nalezycie rozpatrzone, i uzasadni¢ powody, dla ktérych
wybrano wariant ostateczny.

Tabela 2: Wymagane dane wyj s$ciowe fazy O

Wymagane dane wyjsciowe

= Cele projektu (co nalezy osiagna¢, a nie jak tego dokonac)
= Wylonione najlepsze warianty inwestycyjne
= Opis projektu dla kazdego wariantu

= Qdniesienia do kluczowych dokumentéw i decyzji planistycznych, do ktérych nalezy sie
stosowaé

= Wyjasnienie sposobu wyfonienia najlepszych wariantow



1.2 Cele projektu

W trakcie fazy 0 srodki do osiggnigcia celu projektu mogtly sie zmieni¢ ze wzgledu na
ograniczenia takie jak np.: dostepnos$¢ srodkéw finansowych i powinno sie je
powtdrzy¢ na poczatku analizy, aby kazdy wariant oceni¢ pod katem skutecznosci
w zakresie realizacji tych celow.

W wypadku projektéw infrastruktury kolejowej za przyktad moga postuzy¢
nastepujace cele:

= Skrécenie czasu podrézy pasazerow i towardw poprzez zwigkszenie sredniej
predkosci pociggow lub zwiekszenia predkosci maksymalnej lub eliminacji
punktéw ograniczenia predkosci;

= Zwiegkszenie przepustowosci linii kolejowej,
= Zwiekszenie niezawodnosci transportu,

= Dostosowanie linii kolejowych do norm europejskich (specyfikacje techniczne
interoperacyjnosci, wymogi uméw AGC i AGTC),

= Poprawa dostepnosci dla 0s6b niepetnosprawnych
= Zwiekszenie komfortu podrézy,

= Poprawa bezpieczenstwa, zmniejszenie liczby wypadkdédw (nowoczesne
systemy sygnalizacji lub systemy kontroli pociagow, likwidacja przejazdow
kolejowych itd.).

= Zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko poprzez:

1. Przejecie ruchu pasazerskiego lub towarowego przez transport
kolejowy z galezi transportu mniej przyjaznych dla $rodowiska
(przede wszystkim transportu drogowego),

2. Dostosowanie oddziatywania kolei na srodowisko do poziomu
wymaganego przez prawo (redukcja niektdrych uciazliwosci
zwigzanych z infrastrukturg kolejowa, np. hatasu),

= Poprawa dostepnosci regionéw peryferyjnych.

Celem projektu kolejowego nie powinno by¢ wybudowanie lub zmodernizowanie
linii kolejowej o z gory zatozonych parametrach taczacej punkty A i B, poniewaz tak
waska definicja celu ogranicza dostepne warianty i niweczy korzysci wynikajace z
AKK.

1.3 Przedstawienie wariantéw inwestycyjnych

Kazdy cel zwigzany z infrastrukturg kolejowg mozna osiagna¢ na kilka sposobéw,
co oznacza, ze istnieje kilka mozliwych wariantéw inwestycyjnych. Kazdy
potencjalny wariant, ktéry realizuje cele planowanego projektu, nalezy
zidentyfikowa¢ na wstepnym etapie opracowania projektu — w fazie 0.

Na etapie fazy 0 nalezy zawezi¢ wszystkie zidentyfikowane warianty do
ograniczonej liczby rozwigzan w kazdym przypadku, a AKK zostanie wykorzystana
do zestawienia kosztow i korzysci dla kazdego z wyselekcjonowanych wariantow
inwestycyjnych, umozliwiajac poréwnanie inwestycji o roznej skali na podstawie
korzysci netto.

Wytonione najlepsze warianty (zamiennie zwane takze opcjami inwestycyjnymi)

fazie 0 nalezy opisa¢ z podaniem kluczowych parametrow takich jak diugosé,
przepustowos¢, predkosé itd.



Oczywiscie proponowane warianty powinny by¢ zgodne ze strategicznymi
dokumentami o charakterze krajowym, regionalnym i lokalnym (ewentualnie).
Nalezy stosowa¢ sie do wszelkich wczesniejszych decyzji planistycznych.
W  przypadku projektow wspoffinansowanych przez UE nalezy zaznaczy¢
powigzanie z osiami priorytetowymi i obszarami interwencji POIiS lub RPO (jesli
dotyczy).

Niezbedne jest tez zapewnienie kompatybilnosci z najwazniejszymi wariantami
analizowang/mi w ocenie oddzialywania na $rodowisko (O0S) - wszystkie
zasadnicze” warianty oceniane w AKK powinny by¢ tez opisane w OOS, by mozna
bylo poréwnywaé aspekty $rodowiskowe (ekologiczne) i ekonomiczne. OOS
zazwyczaj przewiduje srodki tagodzace i kompensacyjne, generujgce dodatkowe
koszty, ktére bedq rozne dla poszczegdllnych wariantow. Te dodatkowe koszty
kapitatowe (inwestycyjne) i eksploatacyjne nalezy wiaczy¢é do AKK dla
odpowiednich wariantéw.

Pod koniec fazy 0 liczba wariantdw wykonalnych pod wzgledem technicznym,
prawnym, $srodowiskowym i politycznym w przypadku bardzo prostych projektow
moze by¢ niewielka. Dla projektu polegajacym na remoncie istniejgcej
infrastruktury ~ moze  wystarczy¢  przeanalizowanie  jednego  wariantu
inwestycyjnego,.

Dla niektérych projektéw konieczne jest rozpatrzenie wiekszej liczby
alternatywnych wariantéw inwestycyjnych. Jeden z najbardziej prawdopodobnych
wariantow realizacji projektu obejmuje podniesienie predkosci maksymalnej (jest
istotna dla ruchu pasazerskiego i zazwyczaj nie ma istotnego znaczenia dla ruchu
towarowego).

W przypadku wnioskéw o fundusze UE, nawet jezeli wyniki AKK w rozdziatach
formularza poswigconych analizie ekonomicznej i finansowej dotyczg wybranego
rozwigzania, w rozdziale wymagajagcym podsumowania wynikow analizy
wykonalnosci nalezy wyjasni¢ sposdb wyboru tego wariantu. Brak poréwnania
wystarczajacej liczby wariantdw i pelnego uzasadnienia wyboru wariantu
proponowanego do finansowania moze zmniejszy¢ szanse przyjecia wniosku.

Warianty inwestycyjne moga obejmowac:
= Budowe nowej linii kolejowej (z alternatywnymi predkosciami projektowymi);
= Budowe dodatkowego toru;

= Modernizacje istniejgcej linii (w tym odnowe linii, usprawnienia przebiegu,
elektryfikacje, system sygnalizacji i itp.) w ramach réznych wariantéw
dotyczacych maksymalnej predkosci;

= Likwidacje przejazdow kolejowych;
= (Od)budowe terminali przetadunkowych i stacji rozrzadowych;
= Renowacje i modernizacje stacji i peronow.

1.4 Definicja wariantu bezinwestycyjnego

Wariant bezinwestycyjny (WB) jest wyjsciowym wariantem w AKK (opartej na
metodzie przyrostowej - tzn. poréwnaniu kosztow wariantu bezinwestycyjnego
z kosztami w wariancie inwestycyjnym) poniewaz stanowi odniesienie, do ktérego
beda poréwnywane wszystkie warianty inwestycyjne. Nalezy go, zatem zdefiniowaé
na takim samym poziomie szczegOtowosci jak warianty inwestycyjne (w przeciwnym
wypadku by AKK moze stac sie nierzetelna).

% Nie dotyczy wariantéw r6znigcych sig¢ jedynie technologia wykonania



W studiach wykonalnosci i analizach na okreslenie scenariusza, do ktérego
porobwnywane sg warianty inwestycyjne, stosuje sie wiele termindw. Uzywane sg
okreslenia: wariant ,nie-robi¢-nic”, ,wariant minimum?”, ,scenariusz wzorcowy”
i ,Scenariusz bazowy”, lecz mogg one prowadzi¢ do nieporozumien i zachecic
wykonawce analizy do poréwnywania wariantow inwestycyjnych z wariantem
uwazanym za minimalny poziom inwestycji, ktéry nie jest odniesieniem, gdyz sam
w sobie jest wariantem inwestycyjnym. Autorzy przyjeli zatem okreslenie ,wariant
bezinwestycyjny” (WB), ktore trafniej opisuje okreslany wariant, tzn. poziom
generowanych kosztéw i przewidywany stan techniczny infrastruktury, jezeli nie
zostanie przyjety zaden wariant inwestycyjny.

Wariant bezinwestycyjny oznacza ponoszenie minimalnych kosztow (ktére wraz
z czasem mogaq ulega¢ znacznemu wzrostowi ze wzgledu na pogarszajacy sie stan
infrastruktury) i zapewnienie minimalnego poziomu utrzymania, w celu
umozliwienia pracy systemu bez pogorszenia poziomu ustug (przez caty okres
analizy). Ta definicja moze by¢ interpretowana, jako zapewnianie standardowego
poziomu remontéw i utrzymania istniejgcej infrastruktury i sprzetu. Jest oczywiste,
ze WB skutkuje poziomami ruchu znacznie odbiegajgacymi od tych przewidzianych
w projekcie. WB znacznie r6zni sie od wariantu "nie-robi¢-nic", ktéry nie przewiduje
zadnych dziatan zwigzanych z utrzymaniem, a poza tym jest niekompatybilny
z normalng eksploatacjq istniejgcej sieci. Wariant “nie-robi¢-nic” lub zaprzestanie
Swiadczenia ustugi nie stanowig zadnej alternatywy odniesienia, poniewaz nie
zaspokajajg obecnego popytu na ustugi transportowe.

Koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) rowniez nalezy oszacowa¢ w spojny sposéb
pomiedzy WB a wariantami inwestycyjnymi — przy zastosowaniu tych samych
kosztow jednostkowych dla poszczegoélnych typow kosztdéw i unika¢ poréwnywania
niskich kosztéw dla WB (odzwierciedlajacych przeszte wydatki ponizej
optymalnego poziomu) z petnymi kosztami EiU dla przysztych inwestycji. Koszty
utrzymania w wariancie WB wraz z uplywem czasu ulegajg zwiekszeniu, ze
wzgledu na coraz wyzsze koszty utrzymania ruchu na degradujgcej sie linii
Wszystkie koszty utrzymania w wariancie bezinwestycyjnym WB, nalezy
wykazywac w kosztach utrzymania, a nie naktadach inwestycyjnych

Wazne jest takze zapewnienie duzego stopnia realizmu WB oraz unikanie
nadmiernego pogorszenia warunkow istniejacej infrastruktury. Oznacza to
zastosowanie w AKK koniecznych kosztow utrzymania linii w wariancie
bezinwestycyjnym, a nie kosztow faktycznie ponoszonych na jej utrzymanie, ktore
zazwyczaj sa hiedostosowane do rzeczywistych potrzeb. Nalezy réwniez
uwzgledni¢ korzystne skutki nieuniknionych napraw lub innych zaplanowanych
inwestycji pozostajacych poza zakresem biezacych wariantow projektu.

Tabela 3  Definiowanie wariantu bezinwestycyjnego (W B)

= WB wymaga precyzyjnej oceny istniejgcego stanu i jego zmian w okresie odniesienia
= Musi umozliwia¢ prace systemu bez nadmiernego pogorszenia poziomu ustug

= Musi uwzglednia¢ prognozy zdarzen we wszystkich istotnych cze$ciach sieci, ktore
pozostang pod wptywem wariantow projektu

= Spdjna wycena kosztéw EiU musi pozwala¢ na poréwnanie WB z wariantami projektu

= WB musi byc¢ realistyczny i nie moze przerysowywac zmian obecnej sytuacji
zachodzacych w czasie

1.5 Okreslenie cyklu zycia projektu

Horyzont czasowy projektu w zasadzie nie powinien przekracza¢ trwalosci
uzytkowej projektu, a zwlaszcza okresu zycia jego najbardziej trwalego skladnika.
W przypadku realizacji projektu o stosunkowo dtugiej trwatosci uzytkowej (np. 50
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lat), nalezy przyja¢ okres odniesienia podany w mniejszym podreczniku,
wynoszacy 30 lat (okres odniesienia obejmuje takze faze realizacji projektu).

1.6 Wartos¢ rezydualna cyklu zycia projektu

Nalezy zwrGci¢ szczegblng uwage na okreslenie wartosci rezydualnej projektu pod
koniec analizowanego okresu. Wartos¢ rezydualna ma istotne znaczenie dla
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych, w ktérych okres amortyzacji najtrwalszego
elementu inwestycji znacznie przekracza horyzont czasowy analizy kosztow
i korzysci.

Wartosci rezydualne nalezy oblicza¢ z uwzglednieniem trwatosci uzytkowej
sktadnikow  kolejowych. Trwatos¢ uzytkowa poszczegdlnych  skiadnikéw
infrastruktury kolejowej przedstawiono w tabelach ponizej (zrodio: RAILPAG).

Tabela4 Trwalo $¢€ uzytkowa sktadnikéw infrastruktury

Skfadnik Element Lata
Roboty ziemne Mate nasypy na migkkim podtozu 50
Duze nasypy na stabilnym podtozu 100
Tunele, mosty i inne Roboty drenarskie 80-100
roboty Bardzo duze roboty (tunele, wiadukty) 80-100
Urzadzenia i stacje Elementy strukturalne (renowacja fasady, struktury 10- 50
dostepowe drenarskie)
Budynki nadajace sie do zamieszkania 2-10

Trwatos¢ linii zalezy w duzej mierze od poziomu ruchu i predkosci. Wartosci
reprezentatywne pokazano w tabeli ponizej; sktadnikiem o najkrétszej trwatosci jest
podsypka, ktéra wymaga czesciowej renowacji bez wymiany szyn lub podktadow
kolejowych.

Tabela5 Trwalo $§¢€ uzytkowa sktadnikéw infrastruktury

Przewidywana trwato$¢ Trwatos¢ w latach (dla sredniego
Sktadnik (w min ton brutto) ruchu 35 tys. ton na dobe)
Szyny UIC-60 na torze z podsypka 500 40
Betonowe podktady kolejowe 500 40
Podsypka 250 20
Instalacje bezpieczenstwa - 10 - 50
Instalacje elektryczne - 10 - 50

Wartos¢ rezydualna dla poszczegdlnych asortymentéw w projektach kolejowych
nalezy obliczy¢ jako procentowg warto$¢ sktadnika infrastruktury po uptywie okresu
odniesienia (30 lat) wzgledem zakladanej trwatosci uzytkowej (tabela nr 4 i 5),
wzglednie w przypadku braku danych nalezy przyjmowac usrednione wartosci
(tabela nr 6).

Tabela 6 Warto $¢€ rezydualna poszczegoélnych asortymentéw robot

Sktadniki Warto $¢ rezydualna
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Grunty 100 %
Roboty budowlane 40%

Instalacje bezpieczenstwa i sterowania 0%

1.7 Przygotowanie makroekonomicznych danych wejsciowych

Przed zbadaniem prawdopodobnych lokalnych skutkéw projektu nalezy go
umiesci¢ w kontekscie trendéw makroekonomicznych w kraju i regionie, o ktérych
zazwyczaj informujg publikowane dane statystyczne.

W przypadku projektéw z dziedziny transportu kolejowego nalezy przedstawié¢
nastepujace zalozenia:

* Prognoze wzrostu krajowego PKB,
* Prognoze wzrostu regionalnego PKB,

e Prognozy dotyczace zmian w demografii, zatrudnieniu, motoryzaciji,
ruchliwosci (liczby podrézy na mieszkanca).

Wszystkie wskazniki wzrostu muszg obejmowac caty rozpatrywany okres (okres
odniesienia). Oczywiscie wskazniki wzrostu mozna usredni¢ dla pewnych okreséw
(np. w odstepach 5-letnich); powinny one uwzglednia¢ ewentualne przyszie zmiany
warunkéw makroekonomicznych (np. zmiany systemu podatkowego lub cen
energii).

W przypadku projektdw regionalnych zatozenia dotyczace wzrostu natezenia ruchu
winny by¢ oparte na lokalnych prognozach makroekonomicznych przygotowanych
dla danego miasta, miejscowosci lub aglomeraciji.

Nalezy przedstawi¢ zarOwno zatozenia wyjsciowe jak i zrodla wykorzystane w
przygotowaniu prognoz wzrostu makroekonomicznego.

Prognoza makroekonomiczna na 30 lat z zasady jest obarczona duzg
niepewnoscig. Jest to diugi okres i moze w tym czasie dojs¢ do wielu zdarzen,
ktorych skutkéw nie mozna teraz przewidzie¢. Dlatego tez wskazane jest
wykonywanie prognoz makroekonomicznych dla réznych scenariuszy rozwoju
gospodarczego, ktére w uproszczeniu zawiera¢ beda w sobie nieprzewidziane
zmiany majagce wplyw na tempo tego rozwoju. Do analizy wystarczajg 3
scenariusze, okreslajace rézne roczne tempo wzrostu PKB:

* Realistyczny, oparty na dotychczasowych (historycznych) trendach

» Pesymistyczny, zakladajacy stagnacje i zalamanie dotychczasowego
tempa rozwoju gospodarczego

*  Optymistyczny, zakfadajacy nadejscie dobrej koniunktury gospodarczej
i przyspieszenie rozwoju

Do opracowania analiz trendu nalezy wykorzysta¢ dane o trendach wzrostu PKB
przedstawione w zataczniku A

Tabela7 Wymagane makroekonomiczne dane wej s$ciowe

= Wzrost krajowego i regionalnego PKB (przeszly i prognozowany)

= Zmiany w demografii, zatrudnieniu, motoryzacji, ruchliwo$ci
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1.8 Przygotowanie ramowych danych wejsciowych z zakresu
transportu

Ramowe dane wejsciowe z zakresu transportu sg istotnym uzupetnieniem
makroekonomicznych danych wejsciowych na poziomie kraju. Powinny one by¢
zgodne ze sobg ze wzgledu na Sciste powigzanie wynikow makroekonomicznych
Z pracg przewozowag w transporcie. Zaleznosci te mozna przedstawi¢ na podstawie
danych historycznych opartych na Zzrédtach statystycznych. Na tej podstawie
zbudowa¢ mozna modele elastycznosci popytu, ktoére postuza do okreslenia
wskaznikow wzrostu przewozow.

W przypadku projektéw z dziedziny transportu kolejowego nalezy przedstawi¢
nastepujace zalozenia:

« Prognoze wzrostu przewozOw na poziomie krajowym z podziatem na
srodki transportu;

e Aktualne programy rozbudowy sieci kolejowej, drogowej i polaczen
lotniczych na poziomie krajowym;

* Modele elastycznosci popytu dla ruchu kolejowego.

Zalozenia te moga by¢ oparte na danych z opracowan dotyczacych prognoz
i rozwoju infrastruktury transportowej na poziomie catego kraju (np. zatozenia do
polityki transportowej). Nalezy przedstawi¢ zaréwno zalozenia wyjsciowe, jak
i zrodla wykorzystane w przygotowaniu prognoz wzrostu dla danego sektora
transportu.

Modele elastycznosci powinny okresla¢ zmiany popytu w funkcji zmian w poziomie
obstugi (czas przejazdu, komfort, czestotliwosé, cena), Moga to by¢ zaréwno
modele matematyczne okreslajace zaleznosci dla parametrow liczbowych (np.
wzrost popytu w funkcji skrocenia czasu podrézy), jak i modele opisowe (np.
wzrost popytu w wyniku poprawy bezpieczenstwa).

Wszystkie wskazniki wzrostu musza obejmowac caly rozpatrywany okres analiz.

Tabela8 Wymagane ramowe dane wej $ciowe z zakresu transportu

= prognozy catkowitego wzrostu ruchu z podziatem na systemy transportu
= programy rozbudowy infrastruktury transportowej

= $rednie napemienie $rodkéw transportu (tony/pojazd (pociag), pasazerowie
Ipojazd(pociag))
= modele elastyczno$ci popytu dla ruchu kolejowego

1.9  Prognoza natezenia ruchu na analizowanej trasie

1.9.1 Dane wejsciowe do prognoz natezenia ruchu

Przygotowanie prawidtowych prognoz natezenia ruchu ma zasadnicze znaczenie
dla AKK. Prognozy te muszg uwzglednia¢ skutki planowanej inwestycji i wszelkie
inne zatwierdzone lub prawdopodobne zmiany w sieci.

Prognozy natezenia ruchu nalezy wykona¢ dla WB oraz wszystkich wariantéw
inwestycyjnych.



W kolejnych etapach wykonywania prognozy powinny by¢é opracowane
nastepujace zagadnienia:

»  Okreslenie wielkosci analizowanego obszaru i doktadnosci analizy
» Opis stanu istniejgcego analizowanej trasy
*  Wykonanie badan i pomiaréw

e Przygotowanie modelu sieci kolejowej w analizowanym obszarze
Okreslenie horyzontu czasowego prognozy

« Obliczenie generacji podrézy

e Podziat pracy przewozowej pomiedzy systemy trasnportowe

e Przygotowanie macierzy ruchu

«  Symulacja rozkfadu ruchu na sieci, analiza obcigzenia odcinkdw sieci
* Przygotowanie danych wyjsciowych dla nastepnych etapéw analizy

Gtéwne dane wejsciowe do prognozy ruchu przedstawiono w tabeli ponizej;
strukture etapow prognozy ruchu przedstawiono na rysunku.

Wszystkie dane wejsciowe, w tym pomiary, obliczenia i zatozenia, nalezy
przedstawi¢ oddzielnie dla poszczegolnych wariantéw. Oczywiscie istnieje tylko
jeden wariant bezinwestycyjny (WB), jako podstawa, i kilka wariantow
inwestycyjnych (Wn).

Rysunek 3 Diagram etapow prognozowania ruchu

Stan istniejacy, zatozenia

prognostyczne
Badania ankietowe, Dane o analizowanym model sieci transportowej
pomiary ruchu obszarze, spoteczno-
ekonomiczne

Okreslenie liczby
generowanych podrézy

e N
Macierze ruchu w ukfadzie
“zrodto-cel”
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1.9.2 Stan istniejacy

Przed rozpoczeciem prac nad projektem nalezy przedstawi¢ jego kontekst, tzn.
obecng sytuacje na analizowanej czesci sieci kolejowej i obstugiwang przez nig
czescig rynku transportowego:

= Charakterystyka techniczna stanu istniejacego;

= Przepustowos$¢ infrastruktury;

= Jakos¢ ustug: czestotliwos¢ kursowania;

= predkos¢: projektowa, techniczna i handlowa;

= Informacje na temat obecnego i historycznego natezenia ruchu:

1. Dla ruchu pasazerskiego: liczba pasazerow, pasazerokilometry,
liczba pociggow, pociggokilometry, tonokilometry brutto;

2. Dla ruchu towarowego: liczba ton, liczba pociggow,
pociggokilometry, tonokilometry brutto i netto;

= Dostepne alternatywne srodki transportu (transport drogowy dla pasazeréw
i towardw, transport lotniczy dla pasazeréw);

= Istniejgce dtugoterminowe programy lub plany rozwoju (dla kolei i innych
Srodkow transportu, np. portdw i plany zagospodarowania przestrzennego);

= Informacje na temat poziomu konkurencji i potencjalnego zwiekszenia
popytu;

= Planowane lub niedawno zrealizowane projekty na innych czesciach sieci
kolejowej, ktére uzupetniajg rozpatrywany projekt;

= |dentyfikacja gtéwnych probleméw (np. techniczne, potencjaliny popyt,
konkurencja z innymi srodkami transportu itd.).

Analizy dotyczace wielkosci ruchu powinny by¢ wykonywane w podziale na typy
pociagdw stosowane zaréwno w statystyce przewozow jak i w dzialalnosci
eksploatacyjnej PLK. Najbardziej uniwersalny podziat, pasujacy do wielu zrédet
uwzglednia nastepujace typy pociagow:

e dla ruchu pasazerskiego podziat na ruch: kwalifikowany,
miedzyregionalny, regionalny,

e dla ruchu towarowego podziat na kategorie pociggéw: TXC-TEC,
TX-TP-TE, TL-TN, TM-TG, TK,

Dla projektow zwigzanych z kolejowg obstuga duzych miast nalezy wyodrebnic
z ruchu regionalnego wielkosci ruchu aglomeracyjnego Ruch ten moze wzrasta¢ w
szybszym tempie ze wzgledu na problemy z ruchem samochodowym w obszarach
zurbanizowanych i w stosunku do niego zastosowa¢ mozna inne wskazniki
wzrostu.

Przyjety podziat powinien by¢ konsekwentnie stosowany w catej AKK, od zbierania
danych o stanie istniejacym do koncowych wynikéw obliczen prognostycznych.

1.9.3 Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla projektéw transportu kolejowego powinna by¢ wykonana dla
kluczowych okreséw takich jak rok po wejsciu projektu w faze eksploatacji i na
koniec okresu odniesienia analizy oraz w odstepach 5-lethich od momentu
rozpoczecia eksploataciji.

Ponadto, koniecznos$¢ przeprowadzania prognoz dla okreséw posrednich zalezy od
stopnia ztozonosci projektu i prawdopodobienstwa zréznicowania wspotczynnikow
wzrostu w czasie. Jezeli w okresach posrednich nastepujg kluczowe zmiany w



sieci transportowej w otoczeniu projektu (np. otwarcie drogi konkurencyjnej) nalezy
wykona¢ dodatkowo obliczenie prognozy dla tego momentu. W przypadku, gdy
wymagane sg dane w przedziatach co 1 rok dopuszczalne jest uzyskiwanie
wynikéw posrednich metoda interpolacji bez przeliczania calego cyklu prognozy.

1.9.4 Analizowany obszar i poziom doktadnosci analizy

Kluczowa decyzja, zarowno pod wzgledem doktadnosci danych wejsciowych
i wynikajgcego stad poziomu kosztdw i czasu potrzebnego do ich zgromadzenia,
dotyczy poziomu ziozonosci analizy przysztego wzrostu ruchu i koniecznosci
zastosowania adekwatnego modelu ruchu. Najwazniejsze decyzje dotyczg tego,
czy konieczne jest przygotowanie petnego modelu ruchu i czy w celu opracowania
tego modelu nalezy przeprowadzi¢ badania ankietowe dla konkretnego projektu.
Oczywiscie, jezeli istnieje model stosowany w poprzednich projektach, ktéry mozna
zaadaptowa¢ do AKK danego projektu, jego wykorzystanie jest zasadne.
Rozwigzaniem najlepszym jest sytuacja gdy zleceniodawca dostarcza model w
jego zasadniczym ksztalcie, a zleceniobiorca dostosowuje go do potrzeb danego
projektu (takie rozwigzanie stosuje GDDKIA dla projektow drogowych). Jezeli nie
ma takiego modelu, decyzja zalezy od tego, jak trudno jest przewidzie¢ przyszte
zmiany w ruchu.

W wypadku projektow dla krétkich odcinkéw sieci dotyczacych prostej modernizacii
istniejagcych  linii  kolejowych  prawdopodobnie  wystarczy ekstrapolacja
dotychczasowego wzrostu ruchu z wykorzystaniem dobrze uzasadnionych
wspotczynnikow wzrostu. Jezeli projekt dotyczy wiekszego fragmentu sieci, a w
analizowanym korytarzu transportowym przewidziane sg inne inwestycje, rowniez
dla konkurencyjnych $rodkéw transportu, to wiarygodno$¢ wyniku przygotowanego
w ten sposéb moze by¢ watpliwa. W takim przypadku w analizie nalezy sprawdzi¢
rézne opcje projektu przy wykorzystaniu modelowania ruchu w sieciach
transportowych, by przekona¢ sie, w jaki sposéb wplywajg one na wskazniki
ekonomiczne i finansowe.

Petny model ruchu jest zatem potrzebny w przypadkach gdy:

o0 projekt obejmuje obszar gdzie przewidziane sg istothe zmiany
w uksztaltowaniu sieci transportowej,

0 istnieje wybor pomiedzy kilkoma gateziami transportu.

Kolejne rozdzialy zawierajg wskazowki zaréwno dla sytuacji, w ktérych model jest
uznawany za konieczny, a takze dla takich sytuacji, w ktérych nalezy zastosowac
podejscie uproszczone.

1.9.5 Model sieci

Klasyczny model sieci umozliwiajacy przeprowadzanie symulacji rozktadu ruchu na
sie¢ wymagany jest wtedy gdy przygotowujemy peiny model ruchu. Jego
stosowanie jest wskazane w przypadku, gdy skala projektu jest na tyle duza, ze
jego realizacja moze w decydujgacy sposéb wptywac na ruch na innych liniach. W
tym przypadku konieczne jest korzystanie ze specjalistycznego oprogramowania.

Pierwszym zbiorem informacji ktéry okreslamy w tym modelu sg rejony
komunikacyjne bedace punktami generujgcymi ruch. W przypadku sieci kolejowej
moga to byé stacje, miasta lub jednostki administracyjne (gminy, powiaty) w
zalezno$ci od poziomu doktadnosci projektu. Powinien by¢ to zatem podziat oparty
na rzeczywistej lokalizacji generatoréw ruchu.

Drugi zbior to opis odcinkéw sieci ze wszystkimi dostepnymi parametrami
eksploatacyjnymi, ruchowymi, itp. Podziat sieci na odcinki powinien opiera¢ sie na
rzeczywistym podziale przyjetym dla celdéw statystycznych, organizacyjnych lub
innych. Dobrg podstawg do budowy takiego modelu jest baza oparta na zalgczniku
do instrukcji 1d-12 Wykaz Linii, opisana w nastepnych rozdziatach.



Gdy skala projektu nie jest duza a obszar jego oddzialtywania jest ograniczony,
jako model sieci wystarczy do analiz w/w zbiér odcinkéw w formacie tabeli
zawierajgcej dane o odcinkach.. W tym przypadku stosowana jest moze by¢
metoda wskaznikowa w odniesieniu do potokdw ruchu na sieci,. Stosujac modele
zaleznosci pomiedzy zmianami w parametrach eksploatacyjnych a zmianami w
wielkosci ruchu mozna wskaznikowo okresli¢ prognozowane obcigzenie sieci.

1.9.6 Macierze ruchu w relacji zrédto-cel (macierz OD)

Prognozowanie ruchu z wykorzystaniem peinego modelu ruchu wymaga obliczenia
macierzy relacji zrédto-cel (macierzy OD). Sa to tabele zawierajgce liczbe
przejazdow miedzy réznymi punktami poczatkowymi i koncowymi lezacymi w
analizowanym obszarze (stacjami, miastami, rejonami komunikacyjnymi), czesto
w podziale na przejazdy réznymi $rodkami przewozowymi i w réznych
motywacjach podrézy:

= podréze stuzbowe,
= podréze we wszystkich innych motywacjach®.

Pasazerska macierz OD opiera sie na ogét na badaniach ankietowych typu ,zrédto-
cel”, gdzie pasazerowie (pociggébw, samochodow, autobusow) pytani sg skad
i dokad jada. Pytania te moga by¢ uzupetniane o dane dotyczace motywacji
podrézy, czestosci, a takze deklarowanych preferencji. Pozyteczne, cho¢ drogie
moze okazac sie rowniez badanie gospodarstw domowych (wielko$¢ probki to 2%
catosci populacji objetej planowanym projektem transportu kolejowego).

W przypadku analiz kolejowych niezwykle cenne dla budowy pasazerskich
macierzy ruchu sg dane statystyczne systematycznie zbierane i przetwarzane w
systemie sprzedazy biletow. Dane te umozliwiaja budowe macierzy podrézy
pomiedzy wszystkimi stacjami i przystankami (ponad 3 tys.) w podziale na typy
pociagéw, biletéw itp. Daje to rowniez informacje o liczbie podroznych
korzystajacych z kazdej stacji (wsiadajacy i wysiadajacy). Mozliwe jest zatem
uzyskanie tych informacji w podziale na uzywane w analizie kategorie pociggow.
Wskazane jest zatem zgdanie od zleceniodawcy projektu dostepu do tego rodzaju
danych. Sa one jednak danymi o charakterze poufnym i nie zawsze udaje sie
uzyskaé do nich dostep.

W przypadku niemoznosci uzyskania danych ze statystyk biletowych, nalezy
obliczy¢ macierz OD wykorzystujagc modele matematyczne pozwalajgce na
odtworzenia zachowan komunikacyjnych na podstawie wyrywkowych danych z
roznych zrédet. Podstawg do takich analiz jest wtedy obcigzenie odcinkéw sieci w
analizowanym obszarze potokami ruchu pasazerskiego. Dodatkowo mozna
przeprowadzi¢ ograniczone badanie ankietowe w pociggach na analizowanej trasie
oraz liczenie wsiadajacych i wysiadajacych na wybranych stacjach. Do
przeprowadzenia pelnej analizy potrzebne jest na og6t specjalistyczne
oprogramowanie do budowy modeli ruchu i sieci transportowych. Jezeli model taki
zostat zbudowany i skalibrowany we wczesniej wykonanych projektach, mozna go
wykorzysta¢ w przypadku, gdy zleceniodawca ma do niego dostep.

Uzyskanie danych o macierzy przewozéw towarowych jest duzo trudniejsze,
poniewaz nie jest prowadzone, jak w przypadku przewozéw pasazerskich,
systematyczne zbieranie i gromadzenie danych. Mozna prébowac¢ uzyskaé
informacje wsrdéd gtéwnych klientéw kolei w analizowanym obszarze poprzez
prowadzenie badan ankietowych. Jest to jednak utrudnione ze wzgledu na to, ze
firmy traktuje tego rodzaju informacje, zawierajace dane o wielkosci produkcji, jako
dane poufne. Mozna, podobnie jak w ruchu pasazerskim, odtworzy¢ macierz OD
wykorzystujgc modele matematyczne pozwalajagce na odtworzenia zachowan
komunikacyjnych na podstawie wyrywkowych danych z réznych zrédet. Podstawg

4 Ze wzgledu na ograniczenie zakresu stosowania podrecznika tylko do projektéw miedzyregionalnych, nie
uwzglednia sie motywac;ji ,dojazdy”, ktora jest typowa dla kolei regionalnych i podmiejskich



do takich analiz jest wtedy obcigzenie odcinkéw sieci w analizowanym obszarze
potokami ruchu towarowego, na podstawie ktérego specjalistyczne
oprogramowanie do budowy modeli ruchu potrafi budowac¢ hipotetyczne macierze
ruchu.

Na ogot w analizach wymagane jest uwzglednianie alternatywnych s$rodkow
transportu  stanowigcych konkurencje dla kolei. W przypadku ruchu
samochodowego, mozliwe jest uzyskanie z GDDKIA informacji o wielkosci potokéw
ruchu samochodowego na sieci drogowej opracowanych na podstawie
generalnego pomiaru ruchu, a takze modelowych macierzy ruchu osobowego
i ciezarowego pomiedzy rejonami komunikacyjnymi opartymi na powiatowym
podziale administracyjnym.

1.9.7 Obciazenie sieci potokami ruchu

Istotng informacja jest wielkos¢ obcigzenia ruchem analizowanych odcinkéw sieci.
Dobrym zrédiem informacji sg dane z systemu ewidencji obcigzenia odcinkow linii
kolejowych w podziale na rodzaje pocigg6w, zaréwno pasazerskie jak i towarowe,
zgodnie z podzialem przedstawionym wczesniej. Obcigzenie to wyrazone jest
zaréwno przez liczbe pociggéw jak i sumaryczng mase brutto pociaggéw. Dostep
do danych historycznych umozliwia analize trendow w zmianach obcigzenia
analizowanej trasy.

We wspomnianej bazie danych nie ma informacji o wielkosci potokéw
pasazerskiego wystepujacego na sieci. Informacje takie zbierane sa w ramach
dodatkowych badan wykonywanych przez przewoznikéw i mogg by¢ za ich zgodg
udostepniane. Badania takie mozna réwniez wykona¢ niezaleznie zatrudniajgc
ankieterow zliczajacych podréznych w pociggach. W wielu przypadkach
wystarczajgco dokladng metodg jest przyjecie wskaznika sredniego napetnienia
pociagdw réznych kategorii i zastosowanie go do liczby pociggow.

Alternatywnym sposobem uzyskania informacji o liczbie pociagéw pasazerskich na
analizowanej trasie jest wykorzystanie aktualnego rozktadu jazdy.

1.9.8 Skiadniki oferty przewozowej

Przyszty rozwdj ustug kolejowych ma wielkie znaczenie dla wynikéw prognoz
ruchu, ktére wykorzystuje sie jako podstawe do analizy ekonomicznej. Prognozy
powinny uwzglednia¢ wszelkie zmiany w ustugach kolejowych na analizowanym
obszarze.

Istotng sprawg jest uwzglednienie wszystkich planowanych projektéw
inwestycyjnych, ktére majg istotny wptyw na ruch wykorzystujacy proponowany
wariant inwestycyjny.

Jezeli analizowana inwestycja jest tylko jednym z etapéw, nalezy przeprowadzi¢
analize dla catego projektu inwestycyjnego i dla analizowanego etapu.

Projekt inwestycyjny moze zmieni¢ parametry ruchu, w tym:
0 Predkosc¢ (a tym samym czas) podrozy,
Koszt operacyjny
Czestotliwos¢ ustugi,

0
0

0 Przepustowos¢ elementdw sieci,

o Komfort podr6zowania srodkami transportu kolejowego,
0

Poziom maksymalnej przepustowosci lub $rednia predkosé na réwnolegtych
drogach,

o0 Dostepnos¢ komunikacji kolejowej w obszarze



Kazda z powyzszych zmian wptywa na ruch na linii kolejowej lub konkurencyjnych
srodkach transportu (transport lotniczy, drogowy)

1.9.9 Czynniki wplywajace na popyt na przewozy

Prognoza popytu na transport okresla przyszta liczbe pasazeréw i towaréw na linii
kolejowej, ktérej mozna sie spodziewaé w wyniku zmian spotecznych,
ekonomicznych i przestrzennych a takze $rodkéw podjetych w celu realizacji
polityki transportowej. Ta prognoza ma kluczowe znaczenie dla oceny
zaproponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej korzystnego rozwigzania
i przygotowania biznes planu dla tego wariantu.

W celu oszacowania prognozowanej wielkosci popytu na ustugi transportu
kolejowego, nalezy wzig¢ pod uwage nastepujgce czynniki:

o0 zmiany demograficzne, w tym: liczbe ludnosci, strukture wieku z
uwzglednieniem udziatu studentéw, poziom wyksztatcenia oraz ilo$¢ os6b w
wieku produkcyjnym i nieprodukcyjnym;

0 zmiany spoteczno-ekonomiczne, w tym: poziom produktu krajowego brutto
na analizowanym obszarze, dochody ludnosci, liczba posiadanych
samochodéw prywatnych (mierzona liczbg samochodéw na 1000
mieszkancow), poziom bezrobocia (mierzony jako stosunek liczby
bezrobotnych do liczby oséb aktywnych na rynku pracy), struktura
gospodarcza regiondéw obstugiwanych obecnie lub w przysztosci przez
infrastrukture kolejowa,

0 zmiany przestrzenne prowadzace do zmian w lokalizacji potencjatéw ruchu,

0 zmiany w podziale zadan transportowych, bedace w pewnym stopniu
wynikiem zmian spoteczno-ekonomicznych, lecz réwniez oferty transportowej
(w tym oddziatywania projektu) oraz polityki zarzadzania ruchem na danym
obszarze (obecnos¢ Iub brak ograniczen dotyczgcych uzytkowania
samochoddw, miejsc parkingowych itp.).

Pierwsze dwa czynniki z powyzszej listy sg wynikiem procesow, ktére nie sg
bezposrednio zwigzane z dziataniami wiladz odpowiedzialnych za transport,
natomiast dwa nastepne moga by¢ wynikiem polityki realizowanej programowo. Sg
przedmiotem decyzji podejmowanych w ramach polityki transportowej, zwigzanych
z realizacjg projektéw rozwojowych.

Popyt na przewozy zalezy réwniez od segmentu rynku. Na podstawie analizy
trendow mozna stwierdzié, ze wzrost pasazerskich przewozow kolejowych
nastepuje w dwoch grupach. Pierwsza to przewozy na duze odlegtosci realizowane
przez szybkie pociggi taczace ze sobg duze osrodki miejskie. Dla podroznych z
tego segmentu rynku najwazniejszy jest konkurencyjny czas przejazdu, zarowno w
stosunku do podrézy samochodem jak i potaczen lotniczych. Druga grupa to
przewozy aglomeracyjne, wykonywane w obszarach gdzie duze natezenie ruchu
drogowego sprawia, ze podroz pociggiem poruszajgcym sie niezaleznag trasg, staje
sie atrakcyjna. Pozostate grupy obejmujace podrézujgcych na srednie i krotkie
odlegtosci w ruchu poza aglomeracjami, gorzej wytrzymujg konkurencje z
samochodem. Nalezy zatem stosowac¢ zréznicowane wskazniki wzrostu, dla
segmentdw rynku przewozowego wystepujacych w analizowanym obszarze.
Podobnie jest w przewozach towarowych, gdzie wahania popytu w czasie réznig
sie w zaleznosci od tego jaka grupa towaréw jest analizowana.

1.9.10 Dane wyjSciowe z prognoz natezenia ruchu

Ostatnim  etapem  procesu prognozowania ruchu jest podsumowanie
najwazniejszych danych wyjsciowych. Obliczenia prognostyczne przeprowadzane
sg przy uwzglednieniu dla kazdego z wariantbw wptywu proponowanych



elementéw oferty przewozowej na wielkos¢ popytu. Prognozowany ruch na sieci
kolejowej powinien by¢ podzielony na nastepujace kategorie:

0] ruch dotychczasowy, na wielkos¢ ktdérego nie ma wplywu realizacja
inwestycji ,
(ii) ruch przejety (nowi pasazerowie kolei przecieci_z innego $rodka transportu

lub uzytkownicy ruchu towarowego przejeci z transportu drogowego
w wyniku poprawy jakosci ustug)

(iii) ruch wzbudzony (tzn. nowi uzytkownicy kolei ktérzy zaczeli podrozowac
w wyniku poprawy jakosci ustug).

Dane wyjsciowe prognozy ruchu nalezy przedstawi¢ dla co najmniej dwdch
okreséw czasowych. Wszystkie dane powinny by¢ prezentowane w podziale na
kategorie pociagbéw przyjete w caltym procesie analizy. Dane powinny zawierac
wszystkie informacje potrzebne do dalszych analiz, zaréwno technicznych jak i
ekonomicznych i finansowych. Powinny one obejmowac:

0 Liczbe pasazerow, pasazerogodzin i pasazerokilometrow (jezeli ma to
zastosowanie, dane dotyczace ruchu nalezy podzieli¢ na dane dotyczgce
ruchu istniejgcego, przejetego z innych srodkdw transportu, generowanego w
wyniku nowej oferty przewozowej);

o Przewozy towar6éw w tonach i tonokilometrach (jezeli ma to zastosowanie,
dane dotyczace ruchu nalezy podzieli€ na dane dotyczace ruchu
istniejacego, przejetego z innych $rodkéw transportu, generowanego w
wyniku nowej oferty przewozowej);

0 Liczbe pociagébw i pociggokilometréw w przewozach pasazerskich
i towarowych ;

o Srednig predko$é handlowa na infrastrukturze z podzialem na kategorie
pociagu,

1.10 Dane wejsciowe do prognozy przychodow

Wyliczenia przychodéw powinny by¢ oparte na prognozie popytu i prawidtowych
zalozeniach dotyczacych przychodow. Przychody z projektu infrastruktury
kolejowej obejmujg przychody operacyjne (optaty za dostep do linii kolejowej,
opfaty refundacyjne za utrzymanie i eksploatacje linii kolejowej, inne przychody) i
wartosé odtworzonych aktywow.

Wyliczenia przychodéw dokonuje sie do WB i wariantéw inwestycyjnych Wn.

Optaty za dostep do linii kolejowej

Projekty infrastruktury kolejowej generujg przychody w formie optat za
wykorzystanie infrastruktury. Opfaty za wykorzystanie infrastruktury sg okreslane
przez zarzadcéw infrastruktury i zatwierdzane przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego. W celu wyliczenia przychoddéw nalezy poda¢ nastepujace informacje:

* Obecny poziom optat dostepowych (obecne stawki dla kazdej kategorii
ruchu, z podaniem informacji o ksztattowaniu sie stawek w przesztosci);

e Przyszly poziom optat dostepowych dla WB i wariantdw inwestycyjnych Wn.
Te opfaty dostepowe beda odzwierciedleniem zmian parametrow
infrastruktury (w szczegdlnosci predkosci maksymalnej).

* Obecne i przyszie przychody z infrastruktury w oparciu o kategorie ruchu
i poziom optat dostepowych;

* Mozliwe przyszte zmiany stawek i polityka cenowa;



e Stawki VAT stosowane do opfat.

Refundacje

Jezeli zarzadca infrastruktury otrzymuje okreslony rodzaj dotacji, rekompensat, to
nalezy przedstawi¢ zasady ich otrzymywania, strukture oraz wysokos¢.

Inne przychody

Inne przychody obejmujg istotne z punktu widzenia projektu, w tym pozyskiwane
z ustug dodatkowych w ramach udostepniania infrastruktury kolejowej

Odtworzone aktywa
Oprécz przychoddw operacyjnych, projekt moze generowac dodatkowe przychody,
jezeli obejmuje:

» odtworzenie i ponowne wykorzystanie materiatow, czesci i sprzetu,

» wartos¢ rezydualna infrastruktury.

Niektére projekty kolejowe, zwlaszcza projekty obejmujace modernizacje linii
kolejowych, moga obejmowac¢ odzyskanie materiatdw, ktore stuzyly jako elementy
dotychczas wykorzystywanej infrastruktury. Wartos¢ odzyskanych materiatow
nalezy uja¢ w analizie finansowej projektu. Spos6b uwzglednienia wartosci
materiatow odzyskanych w analizie zalezy od sposobu ich wykorzystania:

0 jezeli nie planuje sie wykorzystania odzyskanych materiatbw w danym
projekcie, nalezy uwzgledni¢ ich sprzedaz i planowang wartos¢ sprzedazy
jako przychod, podobnie jak warto$¢ rezydualng, ale na poczatku okresu
analizy;

o jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatébw w danym projekcie,
nalezy odja¢ ich warto$¢ od wartosci naktadow inwestycyjnych niezbednych
do realizacji projektu.

Podsumowanie wymaganych danych wej$ciowych dla prognozy przychodéw
Tabela9 Wymagane dane wej sciowe dla prognozy przychodow

= Stawki optat za dostep do infrastruktury

= Zalozenia dotyczace zmian stawek w przyszlosci i prognozy ruchu
(w pociggokilometrach) w danym korytarzu

=  Opfaty/ dotacje refundacyjne
= Inne przychody

= taczne przychody (na odcinek)

1.11 Zalozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego (WB)
i wariantéw inwestycyjnych (Wn)

1.11.1 Przygotowanie danych wejsciowych dotyczacych nakltadéw kapitatowych
dla wariantéw inwestycyjnych

Do najwazniejszych danych wejsciowych — na ktére wyniki AKK
najprawdopodobniej bedg wrazliwe — nalezy naktad kapitatowy (CAPEX) kazdego



wariantu inwestycyjnego. W wypadku budowy infrastruktury wielkos¢ ta moze by¢
tez jedng z najwiekszych niewiadomych, jezeli AKK przeprowadza sie na etapie
studium wykonalnosci i przed przygotowaniem jakiegokolwiek projektu (co
zazwyczaj ma miejsce, jezeli wykorzystuje sie jg przy wyborze wariantu).

Jezeli kosztorys przygotowuje sie przed przeprowadzeniem znaczacych badan
w terenie lub bez dokiadnych informacji na temat stanu podtoza w przypadku
projektu remontowego, dokladno$¢ na tym etapie moze nie przekracza¢ +/-30—
50%. Co wiecej, w wypadku nowych projektow infrastruktury koszty zakupu
gruntéw moga znacznie wzrosng¢ w krétkim okresie.

Przy przygotowywaniu AKK nalezy uwzgledni¢ najlepsze dostepne informacije.
Istothg kwestig jest zrozumienie podstawy oszacowania, a zatem oczekiwanej
dokfadnosci, oraz sprawdzenie tego zakresu niepewnosci w analizie wrazliwosci.
Przy wyborze wariantu o wiele wieksze znaczenie ma zastosowanie spojnej (a nie
zanizonej) podstawy kosztowej dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych niz
uzyskanie doktadnych danych w wartosciach absolutnych. Nalezy przedstawic
wszystkie przyjete zatozenia.

Przy przygotowywaniu wniosku o dotacje mogg by¢ dostepne poprawione
informacje na temat kosztéw, w porownaniu z tymi zawartymi w studium
wykonalnosci, a takze nowe szacunki (wykonane z wigekszg dokfadnoscig na
podstawie szczegétowego przedmiaru robo6t), lub moga by¢ juz znane ceny ofert
przetargowych. Jezeli nowe szacunki mieszczg sie w zakresie badanym w analizie
wrazliwosci i wyniki sg nadal mozliwe do zaakceptowania, na tym etapie nie ma
potrzeby powtarzania petnej analizy. Ale je zeli naktady s g znaczaco wy zsze w
stopniu wptywaj acym na wyniki dalszych analiz nale zy wykona ¢ analize od
nowa.

W przypadku projektow infrastruktury kolejowej zaleca sie bezwzglednie podziat

naktadéw inwestycyjnych na nastepujgce gtobwne kategorie (jezeli taki poziom
szczegotowosci informacji jest dostepny):

Tabela 10 Szacunek kosztéw w rozbiciu na elementy k  osztowe

Roboty przygotowawcze
1 Przygotowanie placu budowy, wycinki
2 Rozbiorki
Inne (okreslic)

w

Roboty szlakowe
Roboty ziemne
Podtorze
Torowisko
Oznakowanie, sygnalizacje, sterowanie
Elektroenergetyka trakcyjna
Elektroenergetyka nietrakcyjna

Roboty drogowe (skrzyzowania z drogami, drogi
réwnolegte)

11 Inne (okreslic)

© © N oo o &

Obiekty inzynieryjne*
12 Mosty i wiadukty
13 Tunele
14 Kiadki dla pieszych
15 Mury oporowe
16 Obiekty kubaturowe
17 Inne (okreslic)

Branze obce
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18 Teletechniczna
19 Elektroenergetyczna
20 Przebudowa gazociggow
21 Przebudowa wodociagéw i kanalizacji
22 Oswietlenie
23 Inne (okreslic)

Ochrona srodowiska
24 Ekrany i inne zabezpieczenia przeciwhatasowe
25 Odwodnienie
26 Zielen
27 Inne (okreslic)

Pozostate

28 Dokumentacja
29 Wykup gruntu
30 Nadzor autorski
31 Nadzér inwestorski
32 Dziata promocyjne
33 Inne (okreslic)
34 Catkowite naktady inwestycyjne wariantu

* bez obiektéw zwigzanych z ochrong $rodowiska np.: przejs¢ dla zwierzat

Warianty inwestycyjne moga obejmowac¢ rézne skiadniki, dlatego tez podziat
kosztow moze zawiera¢ odniesienie do stosownych sktadnikéw wariantéw.

Duze konstrukcje inzynieryjne nalezy zawsze wyodrebni¢. Takie rozbicie umozliwia
szybkie poréwnanie wariantéw i wyr6znia dominujgce konkretne pozycje kosztowe.

W wypadku projektdw kolejowych zawierajacych sktadnik(i) infrastruktury, nalezy
przedstawi¢ koncowe wyliczenia dla danego wariantu inwestycyjnego zaréwno jako
tacznego kosztu projektu, jak i kosztu na kilometr).

1.11.2 Przygotowanie danych do obliczenia kosztow eksploatacji

i utrzymania (EiU)

Te dane wejSciowe nalezy zawsze przygotowaé zaréwno dla WB,
jak i dla wszystkich wariantow inwestycyjnych. Sg one najwazniejsze dla WB, dla
ktérego przewidywanie wzrostu kosztéw eksploatacji i utrzymania z uptywem
czasu jest coraz trudniejsze.

W przypadku kazdej analizy wazne jest sprawdzenie — nawet, jesli dane zrodtowe
sg zagregowane w kosztach eksploatacji i utrzymania og6tem — czy uwzgledniono
wszystkie nastepujace pozycje kosztowe:

e Koszty eksploataciji:

0 Eksploatacja urzadzen sygnalizacyjnych i telekomunikacyjnych,
gorki rozrzgdowe (personel, energia elektryczna) — zarzadzanie
ruchem

0 Koszty ogolne prowadzenia dziatalnosci (budynki, administracja
itp.)
e Koszty biezacego utrzymania obejmujace:
0 Sprawdzenie stanu instalacji (obstugiwanie trasy, zwrotnice)

o0 Czyszczenie, przekopy
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o0 Utrzymanie zapobiegawcze oraz naprawa szyn, mostow, urzadzen
sygnalizacyjnych i telekomunikacyjnych ze wzgledéw ogolnego
bezpieczenstwa,;

o Utrzymanie zimowe (rozmrazanie zwrotnic, odgarnianie Sniegu)

Przy obliczaniu kosztow eksploatacji i utrzymania w przypadku WB nie nalezy w
prosty sposéb ekstrapolowa¢ kosztow historycznych z niedawnej przesziosci
(szczegolnie, jesli byly sztucznie zanizone ze wzgledu na limity wydatkéw), lecz
powinno sie uwzgledni¢ wiek i stan infrastruktury oraz prawdopodobne zwiekszenie
czestotliwosci i kosztownosci okresowych prac remontowych w okresie
odniesienia.

Podobnie jak w przypadku wydatkéw kapitatowych, jezeli informacje sg dostepne,
prezentacja kosztow eksploatacji i utrzymania w rozbiciu na poszczegdlne sktadniki
moze by¢ uzyteczna do celéw szybkiego poréwnania wariantéw (WB i Wn). Duze
konstrukcje inzynieryjne o wygorowanych potrzebach zwigzanych z utrzymaniem
(na przykiad duze mosty stalowe, tunele) nalezy uwidoczni¢ oddzielnie. Ponizsza
tabela zawiera wzorcowy poziom rozbicia kosztow.

Tabela 11  Szacunek kosztow eksploatacji i utrzymani  a w rozbiciu na
gtéwne elementy kosztowe netto

Operacyjne infrastruktury (linii) - state
Koszty eksploatacii
Koszty konserwacji
Koszty diagnostyki

B~ w DD -

Koszty inne nie przypisane bezposrednio do linii
Operacyjne infrastruktury (linii) - zmienne
Remonty - naprawy biezace

Naprawy rewizyjne

Remonty - naprawy gtéwne

Remonty - naprawy awaryjne

© o N o O

Inne (okreslic)
Pozostate
10 Koszty prowadzenia ruchu
11 Koszty administrowania (w tym ogdlnozaktadowe)
17 Koszty eksploatacji i utrzymania ogétem

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wyniku realizacji projektu infrastruktury kolejowej koszty
operacyjne zarzadzania infrastrukturg réwniez moga ulec zmianie. Moze byc¢ to
spowodowane  zwiekszong efektywnoscia  (efektywnoscia  energetyczna,
produktywnoscig personelu, itp.)

W niektérych przypadkach koszty operacyjne moga zosta¢ zredukowane réwniez
dla przewoznikow kolejowych (wzrost $redniej predkosci pozwalajacy na lepsze
wykorzystanie aktywéw i/ lub w konkretnych przypadkach usprawniony przebieg —
krétszy przebieg, mniejszy spadek podtuzny). Oszczednosci kosztow operacyjnych
dla przewoznikdéw kolejowych mozna oszacowac na postawie mozliwej redukcji
pociagokilometrow lub kosztow eksploatacji pojazdéw na pociagokilometr.
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2 Faza Il - analiza spoteczno ekonomiczna

Celem analizy spoteczno-ekonomicznej jest wykazanie, ze planowany wariant
inwestycyjny jest uzasadniony ze spotecznego punktu widzenia.

Analiza ekonomiczna obejmuje pieniezne ujecie kosztdw ekonomicznych oraz
obliczenie korzysci ekonomicznych netto na podstawie metody przyrostowej.
Zasadniczo korzysci ekonomiczne stanowiag réznice miedzy catkowitymi kosztami
ekonomicznymi w wariancie bezinwestycyjnym (WB) i analogicznymi kosztami
w jednym z wariantéw inwestycyjnych (Wn).

Analiza ta wymaga wyboru kilku kluczowych parametréw - jednostkowych kosztéw
ekonomicznych. Niniejszy podrecznik zawiera (w zalgczniku A) wartosci tych
parametrow, ktére nalezy zastosowania w AKK sporzadzanych dla aplikacji duzych
projektéw w Polsce. Jezeli wykonawca analizy projektu pragnie wykorzystaé inne
wartosci, w kolejnych rozdziatach podano wskazéwki dotyczace sposobow ich
obliczania, tym niemniej:

1. Do analizy nalezy zawsze dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci
alternatywnych,

2. Nalezy zawsze dotgczy¢ analize przypadku bazowego z wykorzystaniem
wartosci z zalgcznika A,

3. W analizie wrazliwosci nalezy wykaza¢ skutki wprowadzenia wartosci
alternatywnych.

2.1 Kategorie kosztow ekonomicznych

Na analize ekonomiczng skiladajg sie finansowe przeplywy pieniezne (ktére
ujmowane sg w analizie ekonomicznej dopiero po korekcie o efekty fiskalne) oraz
koszty typowo ekonomiczne.

Do bezposrednich przeptywéw finansowych wykorzystywanych w analizie
ekonomicznej zaliczamy nastepujgce kategorie kosztow zestawione w tabeli
ponizej:

Tabela 12 Gtéwne kategorie kosztow i korzy  $ci finansowych dla projektu

Mozliwe kategorie kosztéw i korzysci finansowych

e koszty inwestycyjne

»  koszty operacyjne (zarzadca infrastruktury)

o eksploatacji (przewoznicy kolejowi)

*  przychody (optaty za dostep do infrastruktury — zarzadca infrastruktury)
e przychody (wptywy biletowe — projekty taborowe)

Oprécz naktadow inwestycyjnych, kosztow finansowych w analizie ekonomicznej
projektéw infrastruktury kolejowej nalezy uwzgledni¢ nastepujace kategorie
kosztow:

= koszty czasu uzytkownikéw kolei,

= koszty eksploatacji pojazdéw dla uzytkownikéw, ktérzy dotychczas korzystali
z innych $rodkéw transportu,



= koszty wypadkow pojazdow dla uzytkownikéw, ktérzy dotychczas korzystali z
innych $rodkdw transportu,

= Kkoszty zewnetrznych skutkdw srodowiskowych, w tym
= szerszego oddziatywania ekonomicznego projektu (opcjonalnie).

Koszty i korzysci ekonomiczne projektéw kolejowych szacuje sie dla:
1. Istniejacego ruchu kolejowego (obecnie i w przyszitosci),

2. Ruchu przejetego z innych $rodkéw transportu w wyniku realizacji projektu,
i ewentualnie dla prognozowanej utraty ruchu, np. w rezultacie przej$ciowych
probleméw spowodowanych modernizacjg linii. Wielko$¢ ruchu przejetego
nie moze by¢ wigksza niz 15%.

3. Ruchu, ktdry, jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w wyniku realizacji
projektu.

W ponizszej tabeli przedstawiono kategorie kosztéw ekonomicznych, ktére nalezy
wigczy¢ do analizy socjoekonomicznej projektu infrastruktury kolejowej,

Nalezy pamieta¢, ze ponizsza tabela nie zawiera pelnej listy skutkow
ekonomicznych, jakie moze generowacC projekt. Jezeli projekt generuje inne
znaczace skutki ekonomiczne nieuwzglednione ponizej, nalezy je opisac i, jezeli to
mozliwe, wyceni¢. W takim wypadku metodyka i zalozenia muszg zostac
przedstawione w szczego6towy sposob.

Tabela 13 Gtowne koszty ekonomiczne projektow infra  struktury kolejowe;j.

Kategoria skutku ekonomicznego

Obowiazkowe
e Czas podrozy
- czas podrozy dla istniejacych pasazeréw pociggow
- czas podrézy dla pasazeréw przejetych z innych $rodkéw transportu
- czas podrozy dla pasazeréw wygenerowanych (ruch wzbudzony)
e Koszty eksploatacji pojazdow:

- dla uzytkownikow, ktérzy dotychczas korzystali z innych $rodkow transportu (tylko dla
samochodow)

- dla przewoznikéw kolejowych (opcjonalnie)
*  Koszty wypadkéw (opcjonalnie)
»  Koszty zanieczyszczenia powietrza
Dodatkowe
»  Koszty hatasu

e Szersze oddziatywanie ekonomiczne projektu (np. koszty zmian klimatycznych, zniszczenia
krajobrazu, hatas)

Korzysci ekonomiczne powstajg nie tylko w wyniku realizacji projektow
infrastruktury kolejowej, ale rowniez posrednio, poprzez interakcje projektu
z innymi $rodkami transportu i przesuniecie ruchu z drég i lotnisk (np. zmniejszenie
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kosztow przejazdu dla uzytkownika przy zmianie transportu lotniczego na
kolejowy).

Ponadto nalezy opisa¢ pozostale zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu,
ktorych wycena jest trudna, badz niemozliwa. Obejmuje to ewentualne
zidentyfikowane szersze regionalne oddziatywanie projektu, ktére do pewnego
stopnia mozna oceni¢ réwniez w formie ilosciowej. Jednakze ocena tego
oddziatywania moze nie mie¢ uzasadnienia, jezeli opiera sie na zalozeniach,
ktérych rzetelnosé jest trudno sprawdzic. W takim wypadku analiza powinna
ograniczy¢ sie do opisu tego oddziatywania.

211 Koszty czasu pasazerow korzystajacych dotychczas z pociggow

Koszty czasu pasazerdow korzystajgcych dotychczas z pociggéw dla wariantow
(bezinwestycyjnego i inwestycyjnego) to taczne koszty czasu os6b odbywajgcych
podrdze w rozpatrywanym korytarzu transportowym, w roznych motywacjach:

= podréze stuzbowe,
= podréze we wszystkich innych motywacjach.

Oszczednosci czasu (jako réznica w czasach przejazdu pomiedzy WB i Wn)
czesto stanowig najistotniejszy sktadnik wymiernych korzysci zwigzanych
z usprawnieniami transportu kolejowego. W celu wyliczenia korzysci ze
skréconego czasu podrézy istniejgcych uzytkownikéw nalezy zastosowaé
nastepujaca procedure:

1. Sporzadzi¢ prognoze dla ruchu istniejagcego pod wzgledem ilosci
pasazerow dla kazdej pary zrdodto-cel, dla kazdego roku i dla catego okresu
oceny,

Sporzadzi¢ prognoze w podziale na motywacije,

Obliczy¢/ oszacowac¢ oszczednosci czasu dla kazdej pary zrédio-cel,
w oparciu o szacowang predkos¢ handlowa dla WB i wariantow
inwestycyjnych Whn,

4. Oszacowaé warto$é czasu uzytkownikéw wraz z prognoza zmian ,

Podstawa obliczenia tych kosztéw sg jednostkowe koszty czasu oszacowane
w ramach badan przeprowadzonych przez konsorcjum, ktére opracowato na
zlecenie Komisji Europejskiej studium HEATCO.

Jednostkowe koszty czasu podrézy do celdéw analizy ekonomicznej podano
w zalgczniku A — Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

2.1.2 Koszty czasu pasazerow przejetych z innych gatezi transportu

Przy obliczaniu kosztéw czasu dla pasazeréw przejetych z innych galezi transportu
nalezy zastosowac identyczng procedure jak przy obliczaniu kosztéw czasu dla
istniejgcych pasazerow pociggéw. Jedyna roznica dotyczy nastepujacych dwéch
krokow:

1. Sporzadzi¢ prognoze dla ruchu przejetego pod wzgledem liczby
pasazerow dla kazdej pary zrédto-cel, dla kazdego roku i dla catego okresu
prognozy i kazdego systemu transportu;

2. Wyliczy¢/ oszacowac oszczednosci czasu dla kazdej pary zrédio-cel, jako
réznicy w szacowanej predkosci operacyjnej dla wariantu inwestycyjnego
Wn dla predkosci kolejowej i operacyjnej dla WB na konkurencyjnym
srodku transportu (transport drogowy, lotniczy; w wypadku transportu
lotniczego podac¢ czas podrdzy do i z lotniska oraz czas oczekiwania na
terminalach).



2.1.3 Oszczednosci czasu dla pasazerow generowanych (ruch wzbudzony)

Oszczednosci czasu dla pasazerO6w generowanych szacuje sie jako potowe
oszczednosci czasu dla istniejacych pasazeréw pociggéw. W oparciu o prognoze
ruchu wzbudzonego dla kazdej pary zrédto-cel, polowa oszczednosci czasu na
istniejacego uzytkownika zostanie przypisana uzytkownikowi wygenerowanemu,
dla tych samych par zrédio-cel.

2.1.4 Koszty eksploatacji pojazdow dla uzytkownikdow samochodow

Przejecie przez kolej pasazer6w lub ruchu towarowego z innych $rodkéw
transportu skutkuje zmianami kosztow eksploatacji pojazdéw ponoszonych przez
uzytkownikow. Koszty eksploatacji pojazdow przejetych uzytkownikéw mozna ujgé
jako korzysci w ocenie ekonomicznej projektu kolejowego, ale powinny by¢ one
pomniejszone o koszty zakupu biletu albo optaty za przew6z towaréw.

Koszty eksploatacji pojazdéw dla dotychczasowych uzytkownikéw samochodéw
oblicza sie przy zastosowaniu metodyki obliczania kosztéw eksploatacji pojazdow
przedstawionej w podreczniku dotyczacym projektéw drogowych (koszty
jednostkowe eksploatacji pojazdow znajdujg sie w zatgczniku A).

21.5 Koszty eksploatacji taboru kolejowego

W wyniku realizacji projektu infrastruktury kolejowej, koszty eksploatacji dla
przewoznikow kolejowych réwniez moga ulec zmianie. Moze by¢ to spowodowane
zwiekszong efektywnoscig, np.: efektywnoscig energetyczng, produktywnoscig
personelu lub krétszym przebiegiem.

Oszczednosci kosztow dla przewoznikow kolejowych mozna oszacowac jako
redukcje pociggokilometréw Ilub procentowa redukcje kosztow eksploataciji
pojazdéw na pociagokilometr. W kazdym przypadku nalezy dokona¢ wilasciwej
korekty fiskalnej.

21.6 Koszty wypadkéw i ofiar

Wyliczenie kosztéw wypadkéw drogowych umozliwia ustalenie przyrostowych
korzysci ekonomicznych projektu transportu kolejowego wynikajgcych z przejecia
czesci indywidualnego ruchu drogowego przez transport kolejowy, a takze
z poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego w wypadku, gdy korytarze transportu
kolejowego przebiegajg wspolnie z korytarzami transportu indywidualnego.
Zaoszczedzone koszty potencjalnych wypadkéw traktowane sg, jako korzysci
ekonomiczne projektu transportu kolejowego.

W celu oszacowania korzysci uzytkownikéw, ktérzy przesiedli sie z samochodéw
do kolei nalezy wykona¢ nastepujace obliczenia:

1. Oszacowac liczbe pasazerow, ktorzy przesigdg sie samochodow do kolei
z uwzglednieniem ograniczen omoéwionych w pkt. 2.1, a nastepnie obliczyé
prace przewozowa tego ruchu pojkm.

2. Na podstawie metodologii opisanej w podreczniku drogowym, dla
obliczonej prace przewozowej, nhalezy wyliczy¢é zmniejszenie
wypadkowosci oraz liczby zabitych i rannych w wypadkach drogowych.

3. Wykorzystujac jednostkowe koszty wypadkéw, zabitych i rannych nalezy
obliczy¢ korzysci ze zmniejszenia wypadkowosci na drogach.

W analizie pominieto analize korzysci ze zmniejszenie liczby wypadkéw na
kolejach.



W przypadku analizy projektéw transportu kolejowego koszty wypadkéw i ofiar ich
nastepstw dla dotychczasowych uzytkownikbw samochodéw oblicza sie
analogicznie, przy zastosowaniu metodyki analogicznej do obliczania kosztow
wypadkow i ofiar przedstawionej w podreczniku dotyczacym projektow drogowych.

21.7 Koszty skutkow Srodowiskowych

Zmniejszenie zanieczyszczen powietrza w wyniku realizacji projektow infrastruktury
kolejowej moze by¢ wynikiem:

= zmniejszenia natezenia ruchu drogowego i lotniczego w wyniku przeniesienia
uzytkownikoéw do transportu kolejowego,

= wprowadzenia do eksploatacji pojazdéw wyposazonych w zasilanie mniej
szkodliwe dla srodowiska,

lloSciowg zmiane emisji zanieczyszczen nalezy oszacowaé i skorelowaé
z opracowaniem dotyczacym oddziatywania projektu na $rodowisko. Do
podstawowych rodzajow zanieczyszczen nalezg emisje: tlenku wegla, tlenkow
azotu, weglowodorow, mikroczasteczek i dwutlenku siarki.

Koszty zanieczyszczenia $rodowiska dla obu wariantow (bezinwestycyjnego
i inwestycyjnego), to tgczne koszty generowane przez wszystkie rozpatrywane
podréze réznymi srodkami transportu.

Jednostkowe koszty emisji toksycznych sktadnikéw spalin oblicza sie w zaleznosci
od rodzaju silnika (silniki benzynowe lub wysokoprezne), funkcji predkosci i zuzycia
paliwa przez poszczegllne kategorie pojazdow. Zagregowane (usrednione)
jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia sSrodowiska sg podane
w zatgczniku A - Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne.

Powyzsze koszty ekonomiczne obejmujg koszty wynikajace z emisji zwigzkow
wytwarzanych bezposrednio w trakcie procesu spalania paliwa — pierwotnych
substancji zanieczyszczajgcych, a jesli w powietrzu wystepujg inne zwigzki
chemiczne — wtdrnych substancji zanieczyszczajgcych w otoczeniu drogi.

Jezeli dla celéw poréwnawczych potrzebne jest obliczenie emisji transportu
drogowego, nalezy odnies¢ sie do dokladnego wyjasnienia metodyki zawartej
w Niebieskiej Ksiedze dotyczacej inwestycji drogowych.

2.2 Zatozenia analizy ekonomicznej

Do prawidiowego przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przyjaé
kilka nastepujacych zatozen: spoteczna stopa dyskontowa, ramy czasowe, wartosé
rezydualna, rodzaj cen, wspétczynniki korekty fiskalnej.

Dla calego analizowanego okresu nalezy zastosowac jednakowg spoteczng stope
dyskontowa.

Ponadto w celu prawidlowego obliczenia kosztéw  ekonomicznych
i przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej, nalezy przyja¢ dla kazdego
wariantu nastepujgce zatozenia przedstawione w ponizszej tabeli:



Tabela 14 Wymagane zalo zenia do analizy spoteczno-ekonomicznej

= QOgolne
= Perspektywa czasowa — zgodnie z rozdziatem 1.5, facznie z okresem realizacji projektu,
= Stopa dyskontowa stosowana w analizie
= Stafe ceny

=  Finansowe

= Warto$¢ rezydualna projektu inwestycyjnego na koniec analizowanego okresu (rézna w
zaleznosci od sktadnika projektu),

= Warto$¢ projektu inwestycyjnego netto (wszystkie elementy)
= Wspotczynnik korekty fiskalnej dla kazdego sktadnika (rézny w zaleznosci od sktadnika),

= Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztow eksploatacji i utrzymania (EiU)
infrastruktury,

= Ekonomiczne

= Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztow ekonomicznych przez caty okres
analizy.

Nalezy pamieta¢, ze analiza spoteczno-ekonomiczna musi obejmowac caty cykl
zycia projektu. Wszystkie zalozenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy
przedstawi¢ w przejrzysty spos6b umozliwiajacy sprawdzajacemu przesledzenie
zaleznosci i obliczen.

2.3 Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej

2.3.1 Korekta o efekty fiskalne

Przy dokonywaniu korekty o efekty fiskalne nalezy wyeliminowa¢ z przeptywéw
pienieznych projektu wszystkie mozliwe do zidentyfikowania transfery fiskalne,
zwigzane gtéwnie z nakfadami inwestycyjnymi oraz eksploatacja (przychody
i wszystkie koszty EiU). W przypadku projektéw infrastruktury transportu
kolejowego do podstawowych transferéw nalezy podatek VAT, a takze ptatnosci
obejmujgce wynagrodzenia, sktadki emerytalne i inne podatki.

Przy przeprowadzaniu tych obliczen w warunkach polskich nalezy dokonac
dwuetapowego skorygowania wartosci przeptywow finansowych netto dla kazdego
roku analizy . Szczegoty tych obliczen przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 15 Etapy korekty o efekty fiskalne

“ Etapy korekty o efekty fiskalne

Etap 1 Eliminacja VAT

Etap 2 Korekta o transfery fiskalne

¢ Nakfady inwestycyjne (wspotczynnik 0,82 - infrastruktura
wspotczynnik 0,86 - tabor)
¢ Wydatki na eksploatacje (wspotczynnik 0,76 - usredniony)
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W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszy¢ przeptywy finansowe dla kazdego
roku o wczesniej naliczony podatek VAT (chyba, ze wykonawca postuguje sie
cenami netto, wtedy nie ma potrzeby korekty o VAT), a w przypadku transferow
fiskalnych przeptywy finansowe nalezy skorygowa¢ przez pomnozenie ich przez
zagregowany, usredniony wspétczynnik dla naktadéw inwestycyjnych i kosztow
operacyjnych.

Powyzszy syntetyczny wspotczynnik korekty tacznych przeptywéw finansowych o
wartos¢ transferéw fiskalnych oblicza sie dla projektow transportowych, z
uwzglednieniem nie tylko udzialu kosztow pracy (wynagrodzen) w catkowitych
kosztach inwestycyjnych, ale réwniez kosztéw materiatdw i innych sktadnikow
(akcyza na paliwa), energie.

W tabeli ponizej przedstawiono przykladowe zestawienie korekty fiskalnej
dla projektow transportowych.

Tabela 16 Przyktadowa forma procesu korekty przepty ~ wéw finansowych
projektu [PLN]

Lata nakfady korekta o podatek | Korekta o transfery | Skorygowane nakfady
Inwestycyjne VAT fiskalne inwestycyjne
1 2 3 4

5=2-(3+4)

1
2
3
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Jezeli dostepne sa szczegOtowe dane dotyczgce struktury kosztéw projektu
transportu kolejowego, obejmujace petna analize wartosci transferéw fiskalnych,
mozna we wlasnym zakresie obliczy¢ wspoétczynnik korekty o transfery fiskalne
i zastosowa¢ go w analizie ekonomicznej. Metoda obliczania tego wspoiczynnika
musi by¢ wowczas w petni uzasadniona, a procedura obliczen - jasna i przejrzysta;
nalezy tez podac¢ zrodta odniesienia. Ogollna zasada stanowi, podobnie jak
w kategorii kosztow ekonomicznych, ze nawet w przypadku wykorzystania wartosci
alternatywnych nalezy stosowa¢ wymagane podstawowe wspOtczynniki korekty
fiskalne;.

2.3.2 Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

taczne korzysci projektu transportu kolejowego sg sumg korzysci dla kazdego
elementu kosztéw ekonomicznych.

W celu obliczenia korzysci ekonomicznych netto dla kazdego wariantu
inwestycyjnego (Wn), nalezy odja¢ od kosztéw ekonomicznych wariantu
bezinwestycyjnego (WB) koszty wariantu inwestycyjnego (Wn). Otrzymana réznica
stanowi korzy$¢ spoteczno-ekonomiczng netto dla danego wariantu sktadnika.
Suma wszystkich korzysci ekonomicznych netto stanowi korzysci spoteczno-
ekonomiczne catego projektu (danego wariantu inwestycyjnego).

Wyliczenia korzysci ekonomicznych kazdego wariantu inwestycyjnego Wn w
poréwnaniu z wariantem bezinwestycyjnym WB nalezy przedstawi¢ w formie
tabelarycznej (koszty w wariancie WB odjg¢ koszty w wariancie Wn), podajac
wartosci w kolejnych latach oraz udziat procentowy poszczegdinych czynnikow.
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Tabela 17 Zestawienie korzy $ci ekonomicznych dla projektu

- -~ . o " - Korzysci ze zmniejszenia zanieczyszczenia
Korzysci z oszczednosci czasu pasazerow Korzysci z oszczednosci w eksploatacji Korzysci ze zmniejszenia ol
Lot uzytkownikéw ik wyp;qkowoépity h
ata : . wygenerowanych z pojazdow ktorzy uzytkownikow przejetych z | przez pojazdy uzytkownikow przez tabor
pociagow s";:’:}?;'lé:‘ln?:u wyniku realizacji korzystali z innych ko::'t; 3:: o innych systemow przejetych z innych systemoéw kolejowy
Y P inwestycji systeméw loweg transportowych transportu (opcjonalnie)
transporto!
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1
2
3
30
Suma
Udziat
procentowy

Wartosci w tabeli nalezy podac tylko w latach eksploatacji nowej infrastruktury
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Dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy réwniez, o ile to mozliwe, przedstawic¢
zestawienie korzy$ci ekonomicznych w kazdym skifadniku tego wariantu. Na
przyktad w przypadku modernizacji linii kolejowej nalezy poda¢ korzysci, ktore
mozna przypisac¢ do:

= modernizacji samej infrastruktury (mozliwos¢ zwiekszenia sredniej predkosci i
obnizenia kosztow EiU infrastruktury)

= systemu zarzadzania ruchem (mozliwo$¢ zwiekszenia $redniej predkosci,
czestotliwosci kursowania — przepustowosci linii, obnizenia kosztow EiU
infrastruktury)

Jezeli skladnik bedacy jedynie krancowg czescig kosztéw inwestycyjnych projektu
odpowiada znacznej wiekszosci korzysci projektowych, nalezy ponownie
rozpatrzy¢ sktadniki wariantéw inwestycyjnych projektu.

Powyzsza forma zestawienia korzysci spoteczno-ekonomicznych netto (w ujeciu
wartosciowym i procentowym) zalecana jest bezwzglednie dla wszystkich
wariantow inwestycyjnych projektéw, niezaleznie od ich rodzaju i skali.

Dla kazdego wariantu Wn jej uzupetnieniem moze by¢ tabela podsumowujaca
(przede wszystkim dla kazdego odcinka linii) przewidywany poziom inwestycji i jej
oddziatywanie (zazwyczaj pod wzgledem predkosci — w km/ h i zaoszczedzonych
minutach w poréwnaniu z WB).

W zaleznosci od rodzaju wariantu inwestycyjnego mozna oczekiwa¢ rdéznego
poziomu korzysci spoteczno-ekonomicznych netto generowanych przez rézne
koszty ekonomiczne (koszty eksploatacji, koszty czasu itp.).

W przypadku budowy nowej infrastruktury o nowym przebiegu najwazniejsze
korzysci ekonomiczne netto powstajg dzieki oszczednosciom kosztéw czasu.

2.3.3 Obliczanie wskaznikdw efektywnosci spoteczno-ekonomiczne;j i
interpretacja wynikow

Po ustaleniu wartosci wszystkich strumieni spoteczno-ekonomicznych netto
i odpowiednim ich skorygowaniu nalezy zdyskontowac¢ wartos¢ przeptywow netto w
kazdym kolejnym roku analizy przy zastosowaniu spotecznej stopy dyskontowej.
Nastepnie nalezy zsumowac przeptywy pieniezne z kazdego roku i dodac
zdyskontowang wartos¢ rezydualng projektu. Nastepnym etapem jest wyliczenie
wskaznikow ENPV, ERR i BCR. Przyktadowe zestawienie krokéw przy obliczaniu
wskaznikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej znajduje sie w tabeli ponizej.

Tabela 18 Wymagane wska zniki efektywno $ci spoteczno-ekonomicznej

Wskaznik spoteczno-
ekonomiczny

ENPV
ERR
BCR

Na zakonczenie analizy spoleczno-ekonomicznej nalezy sporzadzi¢ krotkie
podsumowanie. Oprocz wyliczania podstawowych wskaznikéw efektywnosci
ekonomicznej nalezy uzupeini¢ je komentarzami zawierajgcymi interpretacje
wynikow.



Wszystkie wyniki analizy spofeczno-ekonomicznej nalezy przedstawi¢ w tabeli
(procedura obliczen musi by¢é przejrzysta i objasniona w zatgczniku do
dokumentu).

2.4 Wyboér ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu

Wskazniki  efektywnosci  spoteczno-ekonomicznej AKK jak ENPV, ERR
(i ewentualnie dodatkowo BCR), stanowig jeden z elementéw warunkujacych wybér
ostatecznego wariantu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie prac fazy 0 dokonano
wstepnego wyboru jedynie wykonalnych, dostepnych finansowo i przyjaznych dla
srodowiska wariantow, nalezy wybra¢ wariant charakteryzujgcy sie najlepszymi
wskaznikami, zazwyczaj wyrazonymi w postaci poziomu ERR i ENPV.

Jednakze, jezeli wyniki uzyskane dla dwoch lub wiecej wariantdw o znaczaco
réznym koszcie sgmozliwe do przyjecia (lub poréwnywalne) to nalezy
podstepowac przy wyborze ostatecznego wariantu inwestycyjnego w nastepujacy
sposob:

» Jjezeli gtbwnym czynnikiem bylaby przystepnos¢ cenowa, nalezaloby wybrac
wariant tanszy, uwalniajac zasoby dla innych projektow,

» jezeli drozszy projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a srodki byly dostepne,
dopuszczalny jest wybor takiego wariantu,

W razie ubiegania sie o dotacje, we wniosku nalezy wyjasni¢ logike podejmowania
ostatecznej decyzji. Oczywiscie w razie wyboru wariantu o znacznie stabszych
wynikach ekonomicznych i rezygnacji z wariantu o duzo lepszych parametrach,
konieczne bedzie doktadne uzasadnienie takiego wyboru.

37



30

Tabela 19 Proponowana forma zestawienia korzy  $ci ekonomicznych projektu [PLN]

Skorygowane

A e Korzysci ekonomiczne
naklady

Przeptywy . :
operacyjne netto operacyjne po projektu

inwestycyjne operacyjne (bez VAT) korekcie fiskalnej

Wartos¢ rezydualna

Uwaga:

W kol. 2 podaje sie wartosci z minusem obliczone wczesniej i zaprezentowane w Tabeli 16.
W kol. 5 przeprowadza sie korekte fiskalng przeptywédw operacyjnych netto (bez VAT) - kol. 4.

Przeptywy
ekonomiczne
razem

7=2+5+6

Wspotczynnik
dyskonta

FNPV
FRR

Zdyskontowane
przeptywy
ekonomiczne

Wrzesier 2008 r.
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3 Faza lll - Ocena finansowa

3.1 Zatozenia oceny finansowej

Celem oceny finansowej jest uzyskanie informacji, czy planowany projekt
wymaga dofinansowania, a jesli tak — ustalenie zakresu dofinansowania i
sprawdzenie, czy planowany wariant inwestycyjny (wybrany w rozdziale 2.4)
jest trwaty finansowo.

W praktyce oznacza to, ze analiza finansowa powinna odpowiedzie¢ na
nastepujace pytania:

e czy projekt generuje przychody?

* jezeli tak, jaka jest rentownos¢ finansowa projektu?
e czy projekt bedzie trwaly finansowo?

e w jaki sposob projekt bedzie finansowany?

e jaki bedzie wkiad UE?

Biorgc pod uwage powyzsze, zaleca sie bezwzglednie nastepujaca strukture
oceny finansowe;j:

e przyjecie zalozen oceny,

e ustalenie wszystkich przeptywéw pienieznych dla kazdego roku
analizy (przychody i koszty eksploatacji i utrzymania),

e obliczenie wskaznikéw efektywnosci finansowej (zaréwno dla
inwestycji jak i kapitatu),

* sprawdzenie trwatosci finansowej projektu,

* obliczenie wskaznika dofinansowania.

Najwazniejszgq zasada analizy finansowej jest rozpatrywanie wylacznie realnych
przeptywow pienieznych (bez amortyzacji, rezerw na nieprzewidziane okolicznosci,
korekt fiskalnych).

Analiza finansowa sporzadzona dla projektow kolejowych powinna by¢ oparta na
cenach statych (w takim wypadku stosuje sie realng finansowg stope dyskontowa)
w calym okresie analizy. Mozna przygotowa¢ dodatkowg analize w cenach
biezacych (w takim wypadku stosuje sie hominalng finansowa stope dyskontowa),
jednak nie zwalnia to z obowigzku przeprowadzenia analizy w cenach statych.

Finansowa stopa dyskontowa dla catego okresu bedacego przedmiotem analizy
musi odpowiada¢ kosztowi kapitatu na rynku finansowym (stopie procentowej bez
ryzyka). Dodatkowe informacje dotyczace wysokosci stopy dyskontowej (zaréwno
nominalnej, jak i realnej) podano w zataczniku A.

W wiekszosci przypadkéw nalezy przedstawi¢ nastepujace zatozenia oceny

finansowej:
0] Ramy czasowe — 30 lat, w tym okres realizacji projektu,
(i) Ceny nominalne lub state
(i) Realna lub nominalna finansowa stopa dyskontowa wykorzystana w
analizie
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(iv) Jednostkowe koszty dla kosztéw eksploatacji i utrzymania infrastruktury

(v) Prognoza przychoddéw sporzadzona w oparciu o0 natezenie ruchu
i prognozowang stawke optat za dostep, inne przychody

(vi) Wartos¢ projektu inwestycyjnego (bez i z VAT).

Wszystkie dane wejSciowe do analizy finansowej muszg by¢ zgodne z danymi
przyjetymi w analizie ekonomicznej.

Analiza finansowa bezwzglednie musi by¢ opracowana dla okreslonego odcinka,
bedacego przedmiotem dofinansowania. Dodatkowo mozna opracowac analize
finansowg dla catego odcinka linii kolejowej.

3.2 Zestawienie finansowych przeptywoéw pienieznych -
przychody i koszty EiU

Finansowe przeptywy pieniezne obejmujgce wszystkie koszty EiU nalezy obliczy¢
zaréwno dla wariantu bezinwestycyjnego jak i wariantéw inwestycyjnych. Nalezy
uwzgledni¢ wszystkie kategorie kosztow operacyjnych pojawiajgcych sie
w projektach kolejowych (zob. rozdziat 1.11.2).

Po wyliczeniu, dla kazdego roku analizy, wszystkich przeptywow pienieznych
zwigzanych z kosztami, zaréwno dla wariantu bezinwestycyjnego, jak i wariantow
inwestycyjnych, mozna ustali¢ przeptywy pieniezne netto dla kazdego roku analizy.

Po obliczeniu wszystkich kosztéw EiU dla roku bazowego nalezy ustali¢ pozostate
przeptywy pieniezne dla kolejnych lat horyzontu czasowego projektu. Mozna
zastosowac wskazniki zwigkszajgce, do ktorych nalezy wskaznik inflacji i wskaznik
realnego wzrostu. Do celow oceny finansowej nalezy przyja¢ koszty wedtug
obecnie obowigzujgcych cen srednich.

Strumienie przychodéw mozna zaczerpnaé bezposrednio z analizy przychodéw
(patrz rozdziat 1,10).

3.3 Rentownos¢ finansowa projektu

Ocena rentownosci finansowej wigze sie z obliczaniem wskaznikéw efektywnosci
finansowej i interpretacjg wynikow.

Wyréznia sie dwie grupy wskaznikdw efektywnosci finansowej: catej inwestycji (C)
i kapitatu krajowego inwestora (K):

= wskazniki FNPV/C, FRR/C i BCR/C stuzg do pomiaru zdolnosci projektu do
generowania $rodkéw zapewniajacych odpowiedni zwrot wszystkim zrodtom
finansowania niezaleznie od sposobu tego finansowania (tzn. niezaleznie od
struktury finansowej projektu). W takim przypadku w obliczeniach FNPV/C
i FRR/C nie uwzglednia sie kosztow finansowych, tzn. obejmujg one jako
wptywy naktady inwestycyjne, ewentualne naktady odtworzeniowe, koszty
operacyjne oraz jako wptywy — przychody generowane przez projekt i wartos¢
rezydualng projektu;

= wskazniki FNPV/K, FRR/K i BCR/K stuzg do pomiaru zdolnosci projektu do
zapewnienia odpowiedniego zwrotu Kkapitatlu zainwestowanego przez
beneficienta (krajowego inwestora), z uwzglednieniem jego struktury
finansowej, niezaleznie od naktadéw inwestycyjnych (uwzgledniajg obstuge
pozyczek, kredytéw jako kosztow).
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Podsumowujgc, do obliczania FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujace
zestawienia przeptywow pienieznych:

0] Naklady inwestycyjne )
(ii) Koszty eksploatacji i utrzymania (w tym naktady odtworzeniowe) )
(iii) Przychody (stawki dostepu i inne przychody) (+)
(iv) Inne (rekompensaty i dotacje na utrzymanie, wartos¢ rezydualna) (+)

Do obliczenia wskaznikbw FNPV/K i FRR/K nalezy wykorzysta¢ nastepujace
zestawienia przeptywow pienieznych:

0] Udzial kapitatu krajowego (bez dotacji UE) )
(i) Koszty eksploatacji i utrzymania )
(iii) Spfata kredytu i odsetek, (jezeli ma zastosowanie) )
(iv) Przychody (stawki dostepu inne przychody) (+)
(v) Inne (rekompensaty i dotacje na utrzymanie)

(vi) Wartos¢ rezydualna )

Przed obliczeniem wskaznikéw efektywnosci finansowej nalezy skorygowac
wszystkie operacyjne przeptywy pieniezne netto (obejmujace przychody i koszty)
o te z powyzszych elementéw, ktére nie uwzgledniono w poprzednich obliczeniach
(sptata kredytu, wartos¢ rezydualna).

Za pomoca metody zdyskontowanych przeptywéw pienieznych (DCF) nalezy
obliczy¢ nastepujgce wskazniki efektywnosci finansowej:

* FNPV/C, FRR/C, BCR/C

*  FNPVI/K, FRR/K, BCR/K

Dla wybranego wariantu projektu nalezy obliczy¢ wskaznik finansowej stopy zwrotu
z inwestycji (FNPV/C, FRR/C) i wskaznik wydajnosci finansowej z kapitatu
krajowego (FNPV/K, FRR/K). Prezentacji wynikbw powinna towarzyszyé ich
interpretacja i wskazanie, czy planowana inwestycja jest optacalna finansowo.

3.4 Trwatos¢ finansowa projektu

Celem sprawdzenia trwatosci finansowej projektdw kolejowych jest wykazanie
zdolnosci do ponoszenia wszystkich wydatkdéw finansowych niezbednych do
utrzymania infrastruktury kolejowej w okresie eksploatacji projektu, w stanie
zapewniajgcym utrzymanie zatozonego standardu i parametrow technicznych.
Nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty operacyjne, w tym koszty eksploataciji
i utrzymania, koszty remontéw, koszty prowadzenia ruchu, udziat kosztow
ogélnozaktadowych dla kazdego roku cyklu zycia projektu.

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajacymi zasobami
finansowymi, ktére w kolejnych latach w petni pokryjg niezbedne wydatki zwigzane
z eksploatacjg iutrzymaniem projektu. Wszystkie przychody musza byé
odpowiednio wysokie tak, zeby skumulowane (niezdyskontowane) przeptywy
pieniezne netto nie byly ujemne w zadnym roku rozwazanego horyzontu
czasowego.

Do sprawdzenia trwatosci finansowej projektu nalezy wykorzysta¢ nastepujace
zestawienia przeptywow pienieznych:

0] Koszty eksploatacji i utrzymania )
(i) Spflata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
(iii) Przychody (+)
(iv) Wszystkie zasoby finansowe (+)
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Format prezentacji danych przedstawiono ponizej. Trwalos¢ finansowa projektu
zostaje potwierdzona, jezeli skumulowane tgczne przeplywy pieniezne sg rowne
zeru lub dodatnie we wszystkich rozwazanych latach. W przeciwnym wypadku
nalezy wyjasni¢, w jaki spos6b zostanie sfinansowana inwestycja i eksploatacja
projektu.
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Tabela 20: Wymagane przeptywy pieni ezne majace wpltyw na trwato $¢ finansow g projektu

Przychody z opfat | Przychody inne Koszty obstugi Przeplywy Wspétczynnik

finansowe proste dyskonta

Nakfady za dostep do (dotacje, Koszty operacyjne | zadtuzenia (raty
infrastruktury rekompensaty) kredytow i odsetki)

2 3 4 5 6 7=2+5+6 8

Wartos¢ rezydualna
FNPV

FRR

Beneficjenci bedacy ptatnikami VAT catkowite naktady finansowe przedstawiajq cenach brutto (z VAT).

przeprowadzajg w cenach netto

Wrzesien 2008 r.

Przeplywy
finansowe
zdyskontowane

Pozostali beneficjenci analize
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3.5 Ustalenie wktadu UE

Dla projektéw, ktore nie polegaja pomocy publicznej, wskaznik dofinansowania
grantu UE nalezy wyliczy¢ zgodnie z zasadami luki finansowej. Ogolng zasada
stosowanej metody jest nieprzekazywanie potencjalnemu beneficjentowi
nieuzasadnionego nadmiaru zasobdw finansowych. Zasadniczo koncepcja luki
finansowej ktora stanowi proporcje/odsetek pokrycia zdyskontowanych naktadow
inwestycyjnych (w wariancie inwestycyjnym) przez zdyskontowane przychody netto
(przychody operacyjne pomniejszone o koszty operacyjne). Jesli planowany
wariant projektu w ogole nie generuje przychodéw netto, luka finansowa wynosi
100%; jesli planowany wariant inwestycyjny bedzie generowac¢ przychody netto,
ktore po zdyskontowaniu pokryjg wszystkie naktady inwestycyjne, luka finansowa
wyniesie 0%.

Algorytm wyliczania/okreslania dotacji UE znajduje sie w Dokumencie Roboczym nr
4 na nowy okres programowania 2007- 2013, ,Wytyczne dotyczace metodologii
przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci” (rozdziat 3).

W celu wyliczenia luki finansowej niezbedne jest poprawne okreslenie naktadéw
inwestycyjnych, przychodéw i kosztow operacyjnych projektu. W celu poprawnego
ich zestawienia nalezy postepowac zgodnie z ponizszymi wskazéwkami.

* Przy wyliczeniach za strumienie przychoddéw nalezy uwaza¢ opfaty za dostep
do toréw kolejowych (zgodnie z cennikiem PLK), w zadnym wypadku nie
przychody biletow.

e Przy wyliczaniu luki finansowej, zaréwno dla wariantu inwestycyjnego, jak
i wariantu bezinwestycyjnego nalezy uwzglednia¢ tylko przeptywy pieniezne
(z rachunku powinna by¢ wytgczona amortyzacja),

*  Przeplywy pieniezne nalezy uwzglednia¢ w roku ich wystepowania; pod uwage
nalezy wzig¢ takze wartos¢ rezydualna.

* Przy uwzglednianiu dochodéw i kosztéw nalezy stosowa¢ metode przyrostowg
(oceny projektu dokonuje sie na podstawie réznicy w kosztach i przychodach
dla wariantu inwestycyjnego i bezinwestycyjnego).

 Wskazane byloby aby polityka optat za dostep do torow kolejowych
pozostawata niezmieniona w ciggu pieciu lat od zakonczenia operacji
(inwestycji) i w ciggu trzech lat od zakonczenia programu operacyjnego.

e Struktura kosztow operacyjnych (w tym kosztéw prowadzenia ruchu,
utrzymania i remontéw) za utrzymanie linii w nalezytym stanie technicznym
powinna by¢ wiasciwie okreslona, spojna i dostosowana do intensywnosci
ruchu (zwlaszcza do ilosci przewozéw towarowych, ktére w najwiekszym
stopniu przyczyniajg sie do uszkodzenia torow).

»  Koszty powinny by¢ alokowane na okreslona linie.
 Przy wyliczaniu kosztéw eksploatacji i utrzymania na istniejgcych
i zmodernizowanych i/ lub odnowionych torach kolejowych zaleca sie

wykorzystywanie standardowej struktury kosztéw. Strukture kosztéw dla
obydwu wariantéw nalezy podzieli¢ na co najmniej cztery kategorie kosztow:

a. state koszty eksploatacji, utrzymania i remontow;

b. zmienne koszty eksploatacji, utrzymania i remontow;
C. koszty zarzadzania ruchem;

d. koszty ogoélne.
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Zmienne koszty utrzymania i remontow zalezg od liczby tonokilometréw, na ktére
wystawiony jest dany tor kolejowy, co oznacza, ze te koszty zalezg od liczby
i struktury pociggéw pasazerskich i towarowych.

Pod uwage mozna wzig¢ nastepujace koszty jednostkowe wszystkich rodzajow
kosztow eksploataciji i utrzymania (z zastrzezeniem weryfikacji przez PLK)*.

Rodzaj kosztéw EUR
Stafe koszty eksploatacji, utrzymania i | 10 000 - 14 000 na torokilomter
remontow
Zmienne koszty eksploataciji, 0.0018 — 0.0022 na torokilomter
utrzymania i remontow
Koszty zarzadzania ruchem 7 500 — 8500 na torokilomter
Koszty ogdlne (baza kosztowa PLK)

Zrédio: w tym badaniu szeroko wykorzystano dane badawcze Migdzynarodowej Unii Kolei, organizacji Europejskich Zarzadcow
Infrastruktury Kolejowej i inicjatywy ProM@in.

* Proponowana struktura i poziom kosztéw moga rézni¢ si¢ w zaleznosci od sposobu alokacji.

W wariancie bezinwestycyjnym (odniesienia), gdy potencjalna linia kolejowa, zeby
pozostaé otwarta, wymaga subwencji operacyjnych (gdy linia osiaga prég
rentownosci w wyniku zmniejszenia ruchu, redukcji dochodéw i zwiekszenia
kosztow). Oszczednosci kosztéw w wariancie inwestycyjnym mozna odliczy¢ od
dochodbw, jezeli réwnowazg one zmniejszenie subwencji operacyjnych
(przyrostowe oszczednosci kosztébw mozna zignorowac, jezeli zréwnowazy je
jednakowe zmniejszenie subwencji). Jezeli redukcja subwencji jest wieksza niz
wyliczone oszczednosci kosztéw, kwota brana pod uwage przy wyliczaniu nie
powinna przewyzszac poziomu oszczednosci kosztow.

Poziom subwencji przewidywany w opcji odniesienia musi by¢é realny, a
rownowazenie oszczednosci kosztow w drodze redukcji subwencji musi zostac
L.udowodnione”; pod uwage nalezy wzig¢ réwniez sytuacje finansowg PLK i
spodziewany poziom subwencji od polskiego rzadu.

Aby uprosci¢ obliczenia, jednostkowe zmienne koszty utrzymania i remontéw dla
standardowych pociggéw intercity, regionalnych i towarowych mozna okresli¢ z
uwzglednieniem sredniej wagi tych pojazddw.

W przypadku kwestii nie uregulowanych w niniejszym opracowaniu, nalezy
stosowa¢ zasady okreslone w wytycznych w zakresie wybranych zagadnien
zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw
generujacych dochéd, ktére znajdujg sie na stronach internetowych Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego (www.mrr.gov.pl).
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4 Faza IV Ocena ryzyka

Ocena ryzyka obejmuje zar6éwno ocene wrazliwosci, jak i ocene ryzyka. W
wypadku projektow infrastruktury kolejowej obejmuje ona ocene wptywu zmian
kluczowych zalozenn dotyczacych projektu (okreslanych dalej jako zmienne
kluczowe) na wskazniki efektywnosci finansowej i ekonomicznej projektu.

Ocena ryzyka projektow infrastruktury kolejowej, podobnie jak w innych sektorach
infrastruktury transportu, ma dwa cele. Pierwszym celem jest wykazanie, ze projekt
proponowany do dofinansowania przez UE (wybrany wariant inwestycyjny) nawet
w przypadku przeszacowania lub niedoszacowania niektérych danych wejsciowych
i zalozen jest pozagdany pod wzgledem ekonomicznym (finansowym) i kwalifikuje
sie do wsparcia grantem UE. Drugim celem jest zapewnienie, ze zidentyfikowane
rodzaje ryzyka zwigzane z przygotowaniem i realizacjg projektu sg mozliwe do
zaakceptowania i nie ma ukrytego niebezpieczenstwa niepowodzenia projektu.

Ocene catosciowego ryzyka projektu nalezy przeprowadzi¢ wedlug nastepujacych
krokdw, ktore przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 21 Etapy analizy wra zliwo sci

| Dobor zmiennych kluczowych
Il Analiza wrazliwosci
] Interpretacja wynikow

IV Analiza ryzyka

4.1 Dobdr zmiennych kluczowych i analiza wrazliwosci

Jedna z zasad analizy wrazliwosci gtosi, ze przedmiotem analizy powinny byé
wszystkie parametry, ktorych spadek lub wzrost o 1% powoduje zmiane ERR o
wiecej niz 1% lub zmiane nominalnej ENPV lub FNPV o wiecej niz 5% od
obliczonej wartosci bazowej. Dotyczy to zar6éwno analizy ekonomicznej, jak i
finansowej; nalezy dokona¢ oddzielnych pomiaréw dla wskaznikéw efektywnosci
ekonomicznej i finansowe;.

Stosujgc  ogblng zasade sprawdzania wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci
ekonomicznej (i finansowej) na zmiane kluczowych elementéw ekonomicznych
(i finansowych) w zakresie jednostkowych kosztow ekonomicznych i finansowych,
nalezy dokona¢ wiasciwego doboru zmiennych kluczowych w celu wyeliminowania
redundancji.

W oparciu o najlepsze praktyki miedzynarodowe i polskich doswiadczenia
wyodrebniono podstawowe zmienne kluczowe, ktére czesto okazujg sie
niedoszacowane lub przeszacowane, a jednoczesnie majg najwiekszy wptyw na
poziom wskaznikow efektywnosci ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV,
FRR) projektu kolejowego.
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Wrazliwos$¢ wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

Przy przeprowadzaniu oceny wrazliwosci nalezy (jako minimum) uwzglednic¢
nastepujacych kluczowych zmiennych:
0] Ruch pasazerski (praca przewozowa) +/- 15%

(ii) Nakfady inwestycyjne +12%, + 22%
(i)  Razem: ruch pasazerski -15 % i koszty inwestycyjne + 15 %,
(iv)  Razem: jednostkowe koszty czasu — 15 % i koszty inwestycyjne + 15 %

Wrazliwo$é wskaznikéw efektywnosci finansowej

Przy przeprowadzaniu oceny wrazliwosci nalezy (jako minimum) uwzglednic¢
nastepujacych kluczowych zmiennych:

0) Stawki dostepu +/- 20%

(i)  Nakfady inwestycyjne +12%, + 22%
(i)  Ruch pasazerski (praca przewozowa) +/- 15%

(iv)  Koszty operacyjne +/- 15%

(v)  Razem: stawki dostepu + 20 % i nakiady inwestycyjne  + 15 %,

(vi) Razem: stawki dostepu + 20% i ruch pasazerski -15%

(vi) Razem: ruch pasazerski - 15 % i koszty operacyjne +15%

Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych jest wykazem minimalnym, ktéry mozna
poszerzy¢ o inne zmienne, poniewaz ma tu zastosowanie ogélna zasada analizy
wrazliwosci.

Zwykle mamy do czynienia ze zmiang tylko jednej zmiennej, przy niezmienionych
pozostatych zmiennych. Dodatkowo (jezeli wskazniki efektywnosci ekonomicznej
sq niskie) zaleca sie bezwzglednie sprawdzenie efektywnosci projektu dla
mozliwych kombinacji niekorzystnych okolicznosci, gdy nastepuje tgczna zmiana
zmiennych kluczowych. W takich przypadkach odchylenie jest mniejsze, gdyz
prawdopodobienstwo wystgpienia zmiany dwoch zmiennych jednoczes$nie
jest znacznie mniejsze.

Przedstawiony powyzej zakres zmiennosci poszczegoélnych zmiennych kluczowych
ma charakter wstepny; w szczegoélnych przypadkach zakres tej zmiennosci moze
by¢ wiekszy lub mniejszy.

Jesli nie dysponuje sie szczeg6towymi danymi lub doktadnymi obliczeniami
dotyczacymi wptywu innych czynnikbw na koncowe wskazniki efektywnosci
ekonomicznej (ENPV, ERR), mozna zastosowac¢ dodatkowe zmienne krytyczne —
wedtug uznania wykonawcy analizy. W takim przypadku nalezy przejs¢ przez caly
etap analizy wrazliwosci opisany w gtdwnej czesci opracowania, ze szczegdlnym
naciskiem na identyfikacje zmiennych i eliminacje redundancji

4.2 Interpretacja wskaznikow analizy wrazliwosci

Po obliczeniu wskaznikow efektywnosci ekonomicznej nalezy dokona¢ interpretacji
wynikoéw i wykazanie, czy planowany projekt inwestycyjny jest nadal efektywny,
nawet przy zmianie zmiennych kluczowych.

Jezeli po uwzglednieniu zmienionych parametréw projekt wcigz uzyskuje
wymagane minimalne wskazniki efektywnosci (np. ENPV > 0; ERR > 5%), oznacza

to, ze projekt inwestycyjny — nawet przy pewnych niedoszacowaniach lub
przeszacowaniach — nadal jest (ekonomicznie) uzasadniony.
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4.3 Analiza ryzyka

W przypadku projektow kolejowych w Polsce praktycznie nie mozna sporzadzié¢
ilosciowe rozktady prawdopodobienstwa kluczowych zmiennych. Jest to
spowodowane  czestym  brakiem  szczegOlowych  danych  dotyczacych
prawdopodobienstwa wystgpienia danego ryzyka.. W takim przypadku wystarczy
przeprowadzi¢ jakosciowg analize ryzyka.

Nalezy poda¢ informacje o rodzajach ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu oraz
nastepnie opisac¢ (jako minimum) nastepujace rodzaje ryzyka:

0] czas realizacji projektu - przekroczenie terminu realizacji z przyczyn
lezacych po stronie partner6w z instytucji publicznej — opo6znienia w
wydawaniu decyzji administracyjnych, wykupie gruntéw, procedurze
przetargowej (wyznaczenie wykonawcy lub podmiotu nadzorujacego),

(i) czas realizacji projektu - przekroczenie terminu z przyczyn lezacych po
stronie partneréw prywatnych (niedotrzymanie terminéw umownych,
wycofanie sie wykonawcy),

(i) zwiekszenie kosztéw majace wptyw na kwote wktadu krajowego,

(iv) inne rodzaje ryzyka (np. o charakterze geologicznym lub archeologicznym,
o potencjalnym oddziatywaniu na projekt) — w wypadku skiadnikéw
infrastruktury.

v) zmiana warunkéw makroekonomicznych (co moze mieé przelozenie na
wskazniki zatrudnienia, wysokos¢ ptac oraz wartosc¢ czasu).

(vi) poziom mobilnosci i tempo wzrostu ruchu kolejowego, samochodowego,
lotniczego.

Powyzszy wykaz kluczowych rodzajow ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu jest
wykazem minimalnym, ktéry oczywiscie mozna poszerzy¢ o inne rodzaje ryzyka.
Wszystkie kluczowe rodzaje ryzyka nalezy podda¢ ocenie w odniesieniu do
wszystkich rodzajow inwestycji, niezaleznie od ich wielkosci i skali.

Analize ryzyka nalezy sporzadzi¢ dla czesci ekonomicznej i finansowej
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5 Wplyw na zatrudnienie

W punkcie tym nalezy poda¢ informacje o liczbie nowych miejsc pracy, ktére
powstang dzieki projektowi w trakcie jego realizacji, a takze o liczbie miejsc pracy,
ktére moga powstac (lub zostaé zlikwidowane) na etapie eksploatacji. W projektach
infrastrukturalnych szczegélny nacisk kladzie sie na czasowe zatrudnienie zwigzane
z realizacjq projektu, poniewaz budowa infrastruktury wymaga zaangazowania
znacznie wiekszej sity roboczej, anizeli ma to miejsce podczas eksploatacji
i utrzymania.

W celu uproszczenia analizy dopuszcza sie ocene jedynie bezposredniego wplywu
danego projektu na zatrudnienie, nie analizujgc kosztow pracy zwigzanych
Z wyposazeniem.

5.1 Miejsca pracy utworzone na etapie realizacji

Informacje o okresowym zatrudnieniu na etapie realizacji zazwyczaj nie sg od razu
dostepne. Dlatego tez opracowano metodyke, ktdra pozwala na sporzadzenie
szacunku zatrudnienia zwigzanego z realizacja projektu przy zastosowaniu
wspotczynnika s$redniego udziatlu kosztow pracy w robotach budowlanych. Dwa
kluczowe elementy wspomnianej metodyki to:

= udziat sktadnika pracy w kosztach projektu,
= Sredni roczny koszt pracy pracownika.

Koszty projektu obejmujg prace budowlane, koszty sprzetu, projektowania, nadzoru,
szkolen i pomocy technicznej. Te koszty nalezy wyrazi¢ w statych cenach; moga one
obejmowac rezerwy na nieprzewidziane okoliczno$ci natury technicznej, jednak
z wykluczeniem nieprzewidzianych okolicznosci zwigzanych z cenami i podatkami.

Sredni udziat kosztéw pracy w tacznych kosztach projektu netto dla danego projektu
kolejowego wynosi 20 %.

Sredni roczny koszt pracy jednego pracownika obejmuje roczne wynagrodzenie
brutto pracownikdw w sektorze budowlanym i produkcyjnym, ale réwniez inne,
posrednie koszty ponoszone przez pracodawce, takie jak skladki na ubezpieczenie
spoteczne, koszty szkolen, koszty przejazdéw itp., pomniejszone o ewentualne
otrzymane dotacje. Informacje o wysokosci wynagrodzenia brutto w sektorze
przedsiebiorstw (w ujeciu miesiecznym lub kwartalnym) mozna uzyska¢ z Gtéwnego
Urzedu Statystycznego. Kwote te nalezy nastepnie powiekszy¢ o narzuty ptacone
przez pracodawce ($rednio 23%). W dalszej kolejnosci powinno sie uwzglednié
koszty zwigzane z praca, ktérych nie ujeto w wynagrodzeniu. Wartos¢ te szacuje sie
na 20% kosztéw pracy — obliczonych wczesniej.

Czasowe zatrudnienie w osobolatach oblicza sie dwuetapowo:

1. obliczenie wartosci sktadnika pracy w tgcznych kosztach projektu —
koszty projektu przemnozony przez sredni udzial kosztéw pracy
réwny 20%;

2. podzielenie wartosci sktadnika pracy przez sredni roczny koszt pracy
przypadajacy na jednego pracownika.
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5.2 Miejsca pracy utworzone (lub zlikwidowane) na -etapie

eksploatacji

Wyznaczenie liczby miejsc pracy utworzonych na etapie eksploatacji powinno by¢
oparte na planie operacyjnym Ilub biznesowym zarzadcy infrastruktury (PLK)
i przewoznikow kolejowych (przewoznikéw). Ten plan powinien by¢ zgodny z
prognoza ruchu i szacunkiem kosztow operacyjnych przedstawionym wczesniej.
Nalezy przedstawi¢ rowniez podstawowe rozwigzania organizacyjne.

Szacunek dotyczacy zatrudnienia obejmuje wszystkie miejsca pracy w administraciji,
eksploataciji i utrzymaniu infrastruktury kolejowe;.

Przy szacowaniu mozliwej przysziej ewolucji zatrudnienia moga wystapic
nastepujace sytuacje:

= Krotkoterminowe zmniejszenie zatrudnienia (zwolnienia) z powodu
zwiekszenia efektywnosci zwigzanej z inwestycja,

= Diugoterminowa zmiana zatrudnienia pobudzona przez inwestycje,
= Nie wystepowanie wptywu na zatrudnienie zwigzane z inwestycja.
W ocenie nalezy odniesc¢ sie przede wszystkim do dlugoterminowych zmian.

Oprécz bezposredniego wplywu na zatrudnienie, nalezy opisaé ewentualne,
posrednie mozliwosci wzrostu zatrudnienia, zwigzane z realizacjgq projektu
i p6zniejszg jego eksploatacja.

Posiadajac powyzsze informacje mozna wykaza¢, czy analizowana inwestycja
w fazie eksploatacji przyczyni sie do wytworzenia czy zlikwidowania miejsc pracy.
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6 Aneks taborowy

6.1 Wprowadzenie

Celem niniejszego aneksu jest zaprezentowanie zalozen do przeprowadzania analizy
kosztow i korzysci (AKK) dla projektéw taborowych w sektorze transportu kolejowego, ktére
ubiegajq sie o pomoc finansowa z funduszy Unii Europejskiej.

Zasady niniejszego aneksu winnym by¢ stosowane do wszystkich projektow taborowych,
ktére bedg finansowane z funduszy publicznych (w tym w szczegdélnosci z funduszy UE);
wszystkie elementy AKK nie poruszone w niniejszym aneksie powinny zostac¢ przygotowane
zgodnie z czescia gtdbwna podrecznika. Niniejszy aneks opisuje jedynie te elementy AKK,
ktére roznig sie w poréwnaniu do gtéwnej czesci dedykowanej infrastrukturze kolejowej.

6.2 Fazal

6.2.1 Stan istniejacy (dotyczy p. Infrastruktury kolejowej)

Kontekst projektu, czyli istniejgca sytuacja powinna obejmowac:

= Charakterystyke techniczng posiadanego aktualnie taboru

= Jakos¢ ustug; predkos¢ podrézy

= Informacje na temat obecnego i historycznego natezenia ruchu, w tym: liczba
pasazerow, pasazerokilometry, pociagi, pociagokilometry,
Dostepne alternatywne srodki transportu (transport drogowy, lotniczy)
Istniejgce programy i plany rozwoju (dziatalnosci i przedsiebiorstwa)
Informacje na temat poziomu konkurencji i potencjalnego zwiekszenia popytu
Pozostale elementy (zgodnie z czescig gtéwna)

Ponadto, analiza stanu istniejacego powinna zosta¢ uzupetniona o ocene infrastruktury, po
ktorej poruszacé sie bedzie nowy tabor.

6.2.2 Przedstawienie wariantow inwestycyjnych (dotyczy p. Infrastruktury
kolejowej)

Wiadomym jest, ze kazdy cel mozna osiggna¢ na kilka sposobéw, co oznacza, ze istnieje
kilkka mozliwych wariantéw inwestycyjnych. Kazdy potencjalny wariant, ktory realizuje cele
planowanego projektu, nalezy zidentyfikowa¢ na wstepnym etapie opracowania projektu
—w fazie 0.

Warianty nalezy przeanalizowa¢ pod wzgledem typu taboru, zastosowan technologicznych
z podaniem kluczowych parametrow takich jak, max. liczba pasazerow, predkosé¢ itd.

Pod koniec fazy O liczba wariantow wykonalnych pod wzgledem technicznym, prawnym,
ekologicznym i politycznym w przypadku bardzo prostych projektéw taborowych moze byé
niewielka. Dla projektu remontowego moze wystarczy¢ przeanalizowanie jednego lub dwéch
wariantow inwestycyjnych, zasadniczo podobnych, lecz r6znigcych sie rozwigzaniami
technicznymi.

Nalezy wyjasni¢ spos6b wyboru danego wariantu. Brak poréwnania wystarczajgcej liczby
wariantow i petnego uzasadnienia wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze
zmniejszy¢ szanse przyjecia wniosku.

Warianty inwestycyjne moga obejmowaé zakup nowego taboru pasazerskiego Iub
modernizacje istniejacego.
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6.2.3 Definicja wariantu bezinwestycyjnego (dotyczy p. Infrastruktury kolejowej)

Wariant bezinwestycyjny dla projektébw taborowych zaktada ponoszenie niezbednych
wydatkow, ktére zapewnig utrzymanie posiadanego taboru na podobnym poziomie, co w
roku bazowym. Innymi stowy, stan taboru nie powinien pogarsza¢ sie wraz z kolejnymi latami
analizy przy danym zapotrzebowaniu na transport.

6.2.4 Okreslenie cyklu zycia projektu i warto$¢ rezydualna (dotyczy p.
Infrastruktury kolejowej)

Analiza uwzglednia¢ powinna odnowe taboru. Pojazdy szynowe zwykle wymagajg remontu
po 12-15 latach uzytkowania. Oznacza to koniecznosé nowej inwestycji, ktéra moze stanowic
25-30% inwestycji poczatkowej. Ta wielkos¢ w duzej mierze zalezy od konstrukcji, sposobu
eksploatacji, potrzeb w zakresie rozwoju ustug, przysztych zmian w oczekiwaniach
dotyczacych jakosci oraz wymogow bezpieczenstwa.

W analizach nalezy przyja¢ wartos¢ rezydualng dla taboru kolejowego dla 25 letniego okresu
projektu (odniesienia) na poziomie 30% wartosci poczatkowe;j.

6.2.5 Dane wejsciowe do prognoz natezenia ruchu (dotyczy p. 1.1.1
Infrastruktury kolejowej)

Liczebnos¢ taboru powinna wynikaé wprost z prognozy przewozéw pasazerskich
(z uwzglednieniem oczekiwanej czestotliwosci i poziomu napetnienia). Korzystanie
z istniejgcego taboru powinno by¢ uzasadnione ekonomicznie z zachowaniem zasad
bezpieczenstwa.

Nalezy przeprowadzi¢ peing analize interakcji miedzy taborem a nastepujgcymi
zagadnieniami:

=  Zmiany w ustugach transportu kolejowego — strona podazy

= Zmiany w ustugach kolejowych — strona popytu

» Podzialy wedtug srodkéw transportu i zadan przewozowych

Pamietac¢ nalezy, ze zar6wno powyzsze elementy moga wptywac na liczebnos¢ taboru, jak
réwniez zmiana taboru moze wprost oddziatywaé¢ na zaleznosé popyt — podaz.

6.2.6 Dane wejsciowe do prognozy przychodéw (dotyczy p. Infrastruktury
kolejowej)

Zestawienie przychodéw powinno obejmowac pozycje ,Przychody ze sprzedazy biletéw”.

6.2.7 Zalozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantéw
inwestycyjnych (dotyczy p. Infrastruktury kolejowej)

W przypadku projektow taborowych, najwiekszg pozycje kosztowg stanowig wydatki
kapitatowe na zakup taboru. Nie nalezy pomija¢ pozycji zwigzanej z uruchomieniem projektu
(np. testy, szkolenia).
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Przyktadowe zestawienie szacunkowych kosztéw zaprezentowano ponizej.

Warianty inwestycyjne

Kategoria kosztow inwestycyjnych

Tabor

Wyposazenie
4 Urzadzenia do obstugi technicznej
5 Wyposazenie dodatkowe
6 Inne (okreslic)
Pozostate
7 Inne (okreslic)

8 Catkowite naktady inwestycyjne wariantu

Koszty zwigzane z eksploatacjg i utrzymaniem powinny by¢ danymi empirycznymi.

6.3 Faza ll Analiza Spoteczno-Ekonomiczna

6.3.1 Kategorie kosztéw ekonomicznych (dotyczy p. 2.1 Infrastruktury
kolejowej)

Do bezposrednich przeptywéw finansowych wykorzystywanych w analizie ekonomicznej
projektow taborowych zalicza sie nastepujace kategorie kosztéw zestawione w ponizszej
tabeli.

Koszty i korzysci finansowe

e Naktady inwestycyjne
e Koszty eksploatacji

e Inne przychody/koszty (np. z dziatalnosci pozatransportowej)

Koszty i korzy$ci ekonomiczne projektéw kolejowych szacuje sie dla:
4. lIstniejgcego ruchu kolejowego (obecnie i w przysztosci),

5. Ruchu przejetego z innych $rodkdw transportu w wyniku realizacji projektu,
i ewentualnie dla prognozowanej utraty ruchu, np. w rezultacie przejsciowych probleméw
spowodowanych modernizacia linii,

6. Ruchu, ktory, jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w wyniku realizacji projektu.
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Ponizej przedstawiono zakres kategorii kosztéw ekonomicznych, ktére nalezy ujg¢ w AKK
projektéw taborowych.

Kategoria skutku ekonomicznego

Czas podrézy
Czas podrézy dla istniejacych pasazeréw pociggéw
Czas podrézy dla pasazeréw przejetych z innych $rodkéw transportu
Czas podrozy dla pasazeréw wygenerowanych (ruch wzbudzony)
Koszty eksploatacji pojazdéw:
dla uzytkownikéw, ktérzy dotychczas korzystali z innych $rodkéw transportu (opcjonalnie)
dla przewoznikéw pociagdw
Koszty wypadkéw (opcjonalnie)
Koszty zanieczyszczenia powietrza

Inne zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu, ktérych oszacowanie jest niemozliwe lub niepraktyczne

W przypadku uwzgledniania w analizie kosztow eksploatacji pojazdéw nalezy je
zrownowazy¢ (powstale oszczednosci) dodatkowo ponoszonymi kosztami biletéw.

6.3.2 Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu (dotyczy p. 2.3.2
Infrastruktury kolejowej)

taczne korzysci projektu taborowego sg sumag korzysci dla kazdej kategorii kosztéw
ekonomicznych.

Suma wszystkich korzysci ekonomicznych netto oraz ekonomicznych korzy$ci netto
zwigzanych z EiU stanowig korzysci spofeczno-ekonomiczne catego projektu (danego
wariantu inwestycyjnego).

Wyliczenia korzysci ekonomicznych nalezy przedstawi¢ w formie tabelarycznej i graficznej,
podajac wartosci jak pokazano w tabeli ponizej:

Catkowite zdyskontowane koszty/korzys$ci ekonomiczne
Korzysci ekonomiczne (jako oszczednosci w projektu dla kazdej opcji [PLN]

kosztach) Wi W W
n

Eksploatacji

Czasu podrozy (obecni uzytkownicy kolei)
Czasu podrozy (uzytkownicy przejeci)
Czasu podrozy (ruch wzbudzony)

Eksploataciji pojazdow, uzytkownikéw, ktorzy
dotychczas korzystali z innych $rodkéw transportu

Bezpieczenstwo (koszty nastepstw wypadkéw)
Srodowisko
Inne

Razem
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Poza strukturg wartosciowg korzysci ekonomicznych netto nalezy przedstawi¢ poszczegdlne
kategorie korzysci ekonomicznych w ujeciu procentowym.

6.4 Faza lll Ocena finansowa

6.4.1 Oplacalnos$é finansowa projektu (dotyczy p. 3.4 Infrastruktury kolejowej)

Do obliczania FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzystaé nastepujace zestawienia przeptywow
pienieznych:

0] Naktady inwestycyjne )
(i)  Koszty eksploatacji i utrzymania taboru )
(i)  Przychody (+)
(iv)  Inne (rekompensaty, dotacje) )

Szczegdlnie istotne jest uwzglednienie rekompensat.

Do obliczenia wskaznikbw FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujgce zestawienia
przeptywow pienieznych:

(v)  Udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE) )
(vi) Koszty eksploatacji i utrzymania )
(viiy Sptata kredytu i odsetki (jezeli ma zastosowanie) )
(viil) Przychody (z biletéw i refundacji) (+)
(ix) Przychody nie zwigzane z transportem (+)
(x)  Inne (rekompensaty, dotacje) )
(xi) Wartos¢ rezydualna )

6.4.2 Trwatos¢ finansowa projektu (dotyczy p. 3.5 Infrastruktury kolejowej)

Weryfikacja trwatosci finansowej projektéw taborowych ma na celu wykazanie, ze beneficjent
bedzie w stanie ponies¢ wszystkie naktady finansowe niezbedne do utrzymania swiadczenia
ustugi w catym okresie planowania. Nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty, w tym minimalne
koszty biezacego utrzymania, a takze koszty remontow dla kazdego roku, oraz odnowy, w
cyklu zycia projektu.

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajacymi zasobami finansowymi,
ktore w kolejnych latach w pelni pokryja niezbedne wydatki zwigzane z eksploatacjg
i utrzymaniem projektu. Wszystkie przychody (bilety i refundacje) muszg by¢ odpowiednio
wysokie, co oznacza, ze skumulowane (niezdyskontowane) przeplywy pieniezne netto nie
moga by¢ ujemne w zadnym roku rozwazanego horyzontu czasowego.

Do sprawdzenia trwatosci finansowej projektu nalezy wykorzysta¢ nastepujgce zestawienia
przeptywow pienieznych:

0] Koszty eksploatacji i utrzymania )
(i)  Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
(i)  Przychody (bilety) (+)
(iv)  Przychody (refundacja, inne zwigzane z transportem) (+)
(v)  Przychody (niezwigzane z transportem) )
(vi) Wszystkie zasoby finansowe (rekompensaty, dotacje krajowe, itp) (+)
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6.4.3 Sytuacja finansowa beneficjenta

Celem analizy finansowej beneficjenta jest wykazanie, ze planowany do realizacji projekt nie
spowoduje zachwiania stabilnosci finansowej beneficienta w trakcie jego realizacji
i p6zniejszej fazie eksploatacji. W tym celu nalezy przedstawi¢ informacje na temat biezacej
i przysziej sytuacji finansowej beneficjenta z uwzglednieniem przynajmniej:

0] inwestycji planowanych w przysztosci,

(i)  biezgcego zadtuzenia,

(i)  biezacych i przysztych zobowigzan finansowych,

(iv) przychodoéw oraz dostepnych wolnych srodkéw finansowych,

(v)  struktury finansowania projektu.

Analiza stabilnosci finansowej ma wykazaé, ze beneficjent jest zdolny finansowo do
udzwigniecia planowanej inwestycji wraz z innymi planowanymi przez niego inwestycjami.

6.5 Faza IV Ocena ryzyka

6.5.1 Dobér zmiennych kluczowych

Przy przeprowadzaniu oceny wrazliwosci projektéw taborowych nalezy (jako minimum)
uwzgledni¢ nastepujgce zmienne kluczowe.

(i) Ruch pasazerski (wolumen) +/- 15%
(i) Nakfady inwestycyjne + 15%,
(iii)  Razem: ruch pasazerski -10 % i koszty inwestycyjne + 15 %,

Wrazliwo $¢ wska znikéw efektywno $ci finansowej

Nalezy przeprowadzi¢ analize wrazliwosci przynajmniej dla nastepujacych gtéwnych
zmiennych przedstawionych ponizej:

0] Stawki dostepu +/- 20%
(ii) Naktady inwestycyjne +12%, + 2%,
(iii) Koszty operacyjne +/- 15%

(iv) Razem: stawki dostepu + 10% i ruch pasazerski - 10 %

6.5.2 Procedura analizy ryzyka (odnosi sie do p. 4.3.3 Infrastruktury kolejowej)

Przyktadowy wykaz ryzyk projektow taborowych zaprezentowano ponizej. Wykaz ten
powinien zosta¢ uzupetniony o indywidualne ryzyka zwigzane z analizowanym projektem.

1. Ryzyko zakupu:

Niedoktadne szacunki kosztow,
Przekroczenie kosztow,
Niedostateczna jako$¢ taboru,
Upadios¢ wykonawcy,

Zasoby wykonawcy,
Zamowienia publiczne,

2. Inne rodzaje ryzyka:

=  Zmiana strategii

=  Zmiana polityki cenowej lub stawek,
= Brak krajowego finansowania,

=  Popyt na ustugi.
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Definicje i akronimy

Wariant WB - tzn. ,nic nie robi¢”, tj. wariant bez robét inwestycyjnych lub modernizacyjnych, w
ktérych musza by¢ przewidziane koszty remontéw okresowych, remontéw czastkowych
i utrzymania biezacego drogi lub mostu. Przy wzrastajagcych obcigzeniach ruchem, wedtug
prognozy czestotliwo$¢ zabiegéw wzrasta i okresy miedzyremontowe sg coraz krétsze.

Wariant Wn, - tzn. inwestycyjny (W1, W2,... Wn) , w ktérym okresla sie naktady inwestycyjne
do poniesienia w pierwszym i ewentualnie w nastepnych latach oraz koszty utrzymania odcinka
nowego lub przebudowanego. W przypadku przejecia ruchu z innego odcinka (np. miejskiego,
gdy projektuje sie obwodnice miasta, lub budowe nowego mostu) uwzglednia sie réwniez
koszty utrzymania i remontéw drogi istniejgcej odcigzonej.

Podr6z stuzbowa - podr6z w ramach pracy lub wynikajacg z obowigzku stuzbowego,
wylgczajac dojazd do/z pracy (najczesciej koszty przejazdu nie sa pokrywane przez
uzytkownika tylko przez pracodawce).

Srednia pr edko$é podré zy - predko$é przejazdu na odcinku uwzgledniajaca ograniczenia
techniczne trasy i formalno-prawne (np.: ograniczenia predkosci)

Predko $¢ techniczna — predkos¢ przejazdu pomiedzy dwoma zatrzymaniami z pominieciem
czasu zatrzyman.

Predko $¢ handlowa — predko$¢ przejazdu pomiedzy dwoma zatrzymaniami z uwzglednieniem
czasu zatrzyman.

Predko $¢ eksploatacyjna — obliczona jako trasa przejazdu podzielona przez catkowity czas
przejazdu tacznie z zatrzymaniami oraz postojami na przystankach krancowych.

Wspétczynnik redukcyjny zdarze n drogowych i ofiar — iloraz prognozowanej liczby zdarzen
drogowych po wprowadzeniu elementéw poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego do
ich dotychczasowej liczby.

FNPV — Financial Net Present Value (finansowa zaktualizowana warto$¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej warto$ci oczekiwanych kosztéw inwestycji
0 zdyskontowang warto$¢ przychodéw netto (zyskéw).

ENPV — Economic Net Present Value (ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej warto$ci oczekiwanych kosztéw inwestycji
0 zdyskontowang warto$¢ oczekiwanych korzysci ekonomicznych.

FRR — Financial (Internal) Rate of Return (finansowa wewnetrzna stopa zwrotu) - stopa
dyskontowa, przy ktorej zaktualizowana warto$¢ netto strumienia kosztéw i zyskéw réwna jest O.

ERR — Economic (Internal) Rate of Return (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu) - stopa
dyskontowa, przy ktérej biezace korzysci sg réwne biezacym kosztom, tz. ekonomiczng
zaktualizowang warto$¢ netto (NPPV) jest réwna O (jeden ze wskaznikdw spoteczno
— ekonomicznej optacalnosci projektu)

Sredni g arytmetyczn g wazong kosztéw eksploatacji - oblicza sie jako utamek, ktérego
licznik stanowi suma iloczynéw kosztéw eksploatacji dla poszczegélnych typdw pojazdow i
udziatu procentowego danego typu pojazdu w ruchu (SDR), a mianownik rozumiany jako suma
udziatéw w ruchu, w tym szczegolnym przypadku, wynosi 100%.

GPR — Generalny Pomiar Ruchu - cykliczny (co 5 lat) pomiar natezen ruchu drogowego na
drogach krajowych i wojewddzkich, przeprowadzany na terenie catego kraju w celu okreslenia
podstawowych parametréw ruchu:

SDR — Sredni dobowy ruch w roku - liczba pojazdéw samochodowych przejezdzajacych
przez dany przekroj drogi w ciagu 24 kolejnych godzin $rednio w ciggu $redniego jednego dnia
w roku. SDR wyrazony jest w pojazdach rzeczywistych na dobe.

Struktura rodzajowa ruchu — podziat potoku ruchu na poszczegoélne kategorie pojazdéw w
ujeciu ilosciowym (bezwzglednym) i procentowym.

Kategorie pojazdéw samochodowych uwzgl  edniane w krajowym modelu ruchu

SO — Samochody osobowe,

SD — Samochody dostawcze,

SC - Samochody ciezarowe bez przyczep,
SCp — Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami
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M — Motocykle i motorowery
SOp — Samochody osobowe z przyczepami,
A — Autobusy.

Praca przewozowa - iloczyn: liczby przejechanych kilometréow (dtugos¢ drogi) i liczby
pojazdéw (wyrazona w pojazdokilometrach [pojkm]) lub iloczyn liczby pojazdéw i czasu
przejazdu (wyrazona w pojazdogodzinach [pojh]). Praca przewozowa charakteryzuje
funkcjonowanie odcinka/uktadu drég.

Model ruchu - matematyczne odwzorowanie zachowan uzytkownikéw transportu
indywidualnego i/lub zbiorowego.

Przepustowo §¢ — najwieksza liczba jednostek (pojazdéw Ilub pieszych), ktérg moze
przepusci¢ przekroj drogi (ulicy, wlotu na skrzyzowanie, przejscie dla pieszych, $ciezka
rowerowa, itp.) w jednostce czasu. Przepustowo$¢ wyraza sie w pojazdach rzeczywistych na
godzine [P/h].

Klasa drogi — rozumie sie przez to przyporzadkowanie drodze odpowiednich parametréw
technicznych, wynikajacych z jej cech funkcjonalnych. Wyrézniamy nastepujace klasy drog:
A - autostrady, S - drogi ekspresowe, GP - drogi gtéwne ruchu przyspieszonego, G - drogi
gtéwne, Z - drogi zbiorcze, L - drogi lokalne, D - drogi dojazdowe.

Koszty operacyjne (linii) — koszty utrzymania i eksploatacji okreslonej linii kolejowej lub
odcinka linii; w zaleznosci od ich zmiany wzgledem zmiany ruchu kolejowego mamy do
czynienia z kosztami operacyjnymi zmiennymi lub statymi.
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Zatacznik A - Jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe

1. Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB do wykorzystania w analizie ekonomicznej i finansowej

“m 2014-2019 | 20202026 | 2027-2033 | 2034-2040

Prognoza PKB - Polska

Regiony _____

Dolnoslaskie 54 50 3,8 2,8 2,2
Kujawsko-pomorskie 5,6 52 4,0 29 2,3
Lubelskie 4,9 4,6 85 2,6 2,0
Lubuskie 57 5% 41 3,0 28]
todzkie 57 5% 41 3,0 28]
Matopolskie 59 55 42 3,1 24
Mazowieckie 6,5 6,1 47 34 2,7
Opolskie 54 5,0 38 2,8 22
Podkarpackie 5,1 48 3,6 2,7 21
Podlaskie 57 5% 41 3,0 23
Pomorskie 55 52 3,9 29 2,2
Slaskie 5,6 5.2 4,0 29 28]
Swietokrzyskie 5,0 47 3,6 2,6 2,0
Warminsko-mazurskie 5 49 38 2,8 21
Wielkopolskie 6,4 59 45 3% 2,6

Zachodniopomorskie

4,5 42 3.2 24 1,8
Aglomeracie !/ | |

Wroctaw 5,6 53 44 34 28
Torun 59 58 4.6 3,6 29
Lublin 52 5,1 41 3,1 2,6
toédz 6,0 59 47 3,6 3,0
Krakow 6,2 6,0 48 3,7 3,0
Warszawa 6,9 6,7 54 4,2 34
Rzeszow 54 52 42 3,3 2,6
Biatystok 6,0 59 47 3,6 3,0
Gdansk 58 57 4.6 gi5) 29
Katowice 59 58 4.6 3,6 29
Poznan 6,7 6,6 5% 41 33
Szczecin 47 4,6 37 2,9 2,3

* wedtug prognozy MRR

Podstawa obliczenia kosztéw jednostkowych czasu uzytkownikéw infrastruktury oraz
wypadkow drogowych i ofiar jest studium HEATCO przeprowadzone na zlecenie Komisji
Europejskiej. Wartosci jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw, ucigzliwosci dla
Srodowiska oraz kosztéw utrzymania infrastruktury zostaty opracowane na podstawie
materiatldw przekazanych Inicjatywie Jaspers przez Instytut Badawczy Drog i mostow
(IBDiM). Ponizsze koszty jednostkowe beda poddawane aktualizaciji i weryfikacji pod katem
zgodnosci z krajowymi uwarunkowaniami i bazami danych.
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2. Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej
Jednostkowe koszty czasu (PLN/h)

Dojazdy do pracy | p ) 1ot
(commuting)

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportéw HEATCO

3. Koszty eksploatacji pojazdow

Wskazniki wzrostu kosztow eksploatacji ze wzgledu na nachylenie drogi

" Rocs vy 50|50

Faliste
Gorskie

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

53,86
56,10
58,44
60,92
63,49
65,93
68,51

71,18
73,99
76,92
79,96
82,14
84,41

86,72
89,13
91,64
94,22

96,89

98,60

100,39
102,20
104,05
105,96
107,91
109,16
110,48
111,80
113,16
114,54
115,96
117,45
118,93

1,024
1,051

26,76
28,02
29,30
30,66
32,08
33,46
34,88
36,37
37,95
39,57
41,28
42,57
43,86
45,21
46,60
48,05
49,57
51,12
52,14
53,23
54,32
55,47
56,63
57,82
58,64
59,47
60,32
61,18
62,07
63,00
63,92
64,88

1,023
1,042

22,28
23,20
24,16
2518
26,24
27,26
28,31
29,44
30,59
31,81
33,07
33,99
34,91
35,87
36,86
37,92
38,97
40,10
40,79
41,51
42,27
43,03
43,82
44,65
4518
45,71
46,27
46,83
47,39
47,98
48,58
49,20

SC

1,076
1,161

1,113
1,196

1,068
1,139

Wrzesien 2008 r.
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Wskaznik wzrostu kosztow eksploatacji w okresie analizy ze wzgledu na przewidywany
Swiatowy wzrost kosztow energii (Sredniorocznie)

s o s e | a |

2009 - 2020 4,5%
2021 - 2040 2,5%

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw — PLN/poj.km - teren ptaski

(nawierzchnia zdegradowana)

| Vkmh | so | sb | sc_ | scp | A |

1,231 2,710 3,740 5,443 4,256
20 1,197 2,651 3,638 5,194 4,149
30 1,170 2,606 3,560 5,002 4,068
40 1,150 2,573 3,508 4,869 4,013
50 1,136 2,552 3,480 4,793 3,985
60 1,128 2,542 3478 4,775 3,982
70 1,124 2,543 3,513 4,815 4,005
80 1,126 2,554 3,548 4,913 4,055
90 1,131 2,575 3,620 5,068 4,131
100 1,140 2,606 3,718 5,282 4,233
110 1,151 2,645 = > =
120 1,165 - - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw — PLN/poj.km - teren ptaski

(nawierzchnia po remoncie / budowie)

| Vkmh | so | sD | sC | sCp | A |

1,166 2,627 3,659 4,973 4,067
20 1,150 2,595 3,488 4,831 3,993
30 1,137 2,568 3,434 4,721 3,937
40 1,126 2,546 3,398 4,643 3,899
50 1,117 2,530 3,379 4,597 3,879
60 1,111 2,520 3,378 4,584 3,878
70 1,108 2,519 3,402 4,604 3,894
80 1,108 2,525 3,427 4,655 3,929
90 1,111 2,542 3,478 4,739 3,983
100 1,118 2,568 3,547 4,856 4,054
110 1,129 2,606 = > =
120 1,145 - - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

Uwaga:

W warunkach nachylenia drogi typu gorskiego dla pojazdéw typu: SC, SCp, A — predkos¢
maksymalna zazwyczaj nie przekracza 80 km/h.
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4. Koszty wypadkow drogowych i ofiar

Koszty jednostkowe zdarzen drogowych (PLN/zdarzenie)

Straty
materialne

2009 1446 294 204 692 15 160
2010 1606 790 230310 17 295
2011 1767 285 255932 19 430
2012 1927 781 281553 21566
2013 2088 280 307 174 23701
2014 2248775 332795 25 836
2015 2409 271 358 413 27 968
2016 2569 769 384 034 30 103
2017 21730265 409 655 32238
2018 2890 760 435277 34 373
2019 3051256 460 898 36 508
2020 3211755 486 516 38 643
2021 3372 250 512137 40778
2022 3532746 537758 42913
2023 3693 245 563 379 45 048
2024 3853 740 589 001 47 183
2025 4014 236 614 618 49 319
2026 4174 731 640 240 51454
2027 4335230 665 861 53 589
2028 4495725 691482 55724
2029 4 656 221 717 103 57 859
2030 4816 720 742724 59 994
2031 4977 215 768 342 62 126
2032 5137 711 793 964 64 261
2033 5298 206 819 585 66 396
2034 5458 705 845 206 68 531
2035 5619 200 870 827 70 666
2036 5779 696 896 445 72 801
2037 5940 195 922 066 74 936
2038 6100 690 947 687 77072
2039 6261 186 973 309 79 207
2040 6421681 998 930 81342

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportéw HEATCO
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5. Koszty uciazliwosci dla srodowiska
Teren zamiejski

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska [PLN/pojkm]

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia Srodowiska — PLN/poj.km — teren plaski -

Teren zamiejski

[Vikmh | so | _sD | _sc | sSCp | _A |

0,067 0,097 1,607 3,158 1,682
20 0,047 0,065 1,089 2,133 1,142
30 0,040 0,053 0,917 1,778 0,961
40 0,036 0,047 0,846 1,618 0,886
50 0,033 0,044 0,824 1,553 0,862
60 0,032 0,042 0,832 1,552 0,869
70 0,031 0,042 0,870 1,601 0,899
80 0,030 0,042 0,909 1,694 0,949
90 0,029 0,043 0,973 1,832 1,015
100 0,029 0,045 1,050 2,015 1,096
110 0,028 0,046 - - -
120 0,027 - - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

Teren miejski
Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska [PLN/pojkm]

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia Srodowiska — PLN/poj.km — teren plaski -

Teren miejski

|Vikmh | so | __sD | sCc__ | SCp | A |

0,121 0,174 2,627 5,163 2,749
20 0,073 0,101 1,602 3,137 1,679
30 0,057 0,076 1,272 2,466 1,333
40 0,049 0,065 1,129 2,160 1,183
50 0,044 0,058 1,070 2,018 1,119
60 0,041 0,055 1,058 1,974 1,105
70 0,039 0,053 1,090 2,003 1,125
80 0,038 0,053 1,123 2,092 1,171
90 0,037 0,054 1,188 2,237 1,239
100 0,036 0,056 1,270 2,438 1,326
110 0,035 0,058 = - -
120 0,033 - - - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

Wskazniki wzrostu kosztéw ze wzgledu na nachylenie drogi

o macyinia | S0 | S| sc ] s | A |

Faliste 1,147 1,218 1,233 1,260 1,223
Gorskie 1,307 1,408 1,457 1,431 1,421

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatow IBDiM

Wrzesien 2008 r.
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Zatacznik B - Rekomendowana zawartos¢ studium
wykonalnosci  dla  projektow infrastruktury
transportu kolejowego

1 Whioski z przeprowadzonej analizy (jesli studium wykonywane jest tgcznie z
+Rezultatami studium wykonalnosci wraz z analizg kosztoéw i korzysci dla projektow
infrastruktury kolejowej” to mozna ten rozdziat opusci¢ pomingc)

2 Charakterystyka projektu
2.1 Podstawowe informacje o podmiocie wdrazajagcym projekt
2.2 Definicja projektu
2.3 Podstawowe informacje o projekcie
231  Tytut
2.3.2  Lokalizacja projektu

2.3.3 Cele ogdlne i szczegdtowe projektowanego przedsiewziecia®

3 Odniesienie do zatwierdzonej strategii rozwoju danego obszaru (w tym rozwoju
infrastruktury kolejowej i drogowej)
3.1 Ocena projektu z punktu widzenia celow Polityki UE
3.2 Strategia rozwoju obszaru
4 Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu
4.1 Podstawowe dane spoteczno-gospodarcze
4.2 Stan zagospodarowania przestrzennego otoczenia projektu
4.3 Istniejacy system transportowy mozliwe z uwzglednieniem wszystkich

systemow transportowych

4.4 Analiza potrzeb komunikacyjnych mieszkancow w stanie istniejgcym i
planistyczne zatozenie na przysztosc®

5 Uwarunkowania realizacyjne
5.1 Plany zagospodarowania przestrzennego
5.2 Plany rozwoju systemy transportu kolejowego
5.3 Uwarunkowania spoteczne
5.4 Uwarunkowania prawne
55 Uwarunkowania finansowe
6 Zidentyfikowane problemy
Logika interwencji
7.1 Oczekiwane wskazniki oddziatywania projektu — jako cele ogdélne projektu
7.2 Oczekiwane produkty realizacji projektu

® Nalezy przedstawi¢ cele a nie srodki dojcia do celu. Jest to jedna z kluczowych czesci studium wykonalnosci

® Uwzglednié plany na poziomie kraju, regionu, aglomeraciji z przedstawieniem zatozen politycznych zmian w
systemach transportowych (np. planowane zmiany podatkowe, ktére wptyng na uprzywilejowanie jednego systemu
transportowego)
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7.3 Oczekiwane rezultaty projektu
7.4 Komplementarnos$¢ z innymi dziataniami
8 Analiza techniczna
8.1 Stan istniejacej infrastruktury transportu kolejowego’
8.2 Bezpieczenstwo ruchu®
8.2 Identyfikacja potencjalnych rozwigzan umozliwiajgcych realizacje celow
projektu
8.3 Analiza dotychczasowych wariantéw
8.4 Preselekcja wariantow pod wzgledem technicznym
9 Analizy ruchu towarowego i osobowego

9.1 Analiza danych historycznych i stanu istniejacego®
9.2 Model sieci w roku bazowym
9.3 Modele sieci dla horyzontéw prognozy
9.4 Zalozenia do prognozy ruchu
9.5 Wskazniki wzrostu ruchu
9.6 Zmiany innych wskaznikow modelu ruchu
9.7 Wyniki prognozy ruchu
9.8 Analiza przepustowosci projektowanej inwestycji
9.10 Oszacowanie danych do dalszych analiz
9.11  Podsumowanie prognoz ruchu
10 Identyfikacja wariantéw mozliwych do realizacji*°
10.1  Aspekty techniczne
10.2  Aspekty srodowiskowe
10.3  Aspekty ekonomiczno-spoteczne
10.4  Aspekty finansowe
11 Koszty realizacji i sposéb jej finansowania
11.1  Koszty inwestycji
11.2  Zrédia finansowania
12 Analiza ekonomiczna
12.1  Metodyka analizy
12.2  Scenariusze analizy
12.3  Koszty realizacji inwestycji
12.3.1 Korekta kosztéw inwestycyjnych o podatek VAT
12.3.2 Korekta kosztéw inwestycyjnych o efekty fiskalne
12.4  Koszty utrzymania infrastruktury

12.5 Koszty utrzymania taboru

" Opisaé stan techniczny infrastruktury jej mocne i stabe strony oraz potencjalne zagrozenia na najblizsza przysztosé
(tabor, torowisko, trakcje, systemy sterowania)

8 Przedstawic statystyke zdarzen na odcinku objetym analizami
° Przedstawi¢ wyniki pomiaréw historycznych oraz przeprowadzonych w ramach studium wraz z ich analiza
1\ rozdziale nalezy wykorzystaé wyniki prac w ramach fazy 0 niniejszego podrecznika
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12.7  Inne koszty ekonomiczne

12.10 Obliczenie korzysci uzytkownikéw i korzysci prostych
12.11 Obliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

12.12 Podsumowanie analizy ekonomicznej

Analiza finansowa

13.1  Metodyka analizy

13.2  Koszty inwestycyjne

13.3  Koszty operacyjne

13.4  Przychody

13.5 Obliczenia finansowe

13.6 Podsumowanie analizy finansowej

Analiza wrazliwosci

Ocena wptywu na $rodowisko™

15.1  Opis przedsiewziecia

15.2  Analizowane warianty przedsiewziecia

15.3 Etapowanie realizacji przedsiewziecia

15.4  Srodowisko w otoczeniu inwestycji

155 Potencjalne oddziatywanie przedsiewziecia na srodowisko
15.6  Srodki ochrony $rodowiska

15.7  Oddziatywanie na krajowy i europejski system ochrony przyrody
15.8  Ucigzliwos¢ na etapie budowy i eksploatacji

15.9  Wplyw przedsiewziecia na dobra materialne i dobra kultury
15.10 Okresowe badania stanu $rodowiska

15.11 Konsultacje spoteczne

Analiza instytucjonalna

16.1. Wykonalnos¢ instytucjonalna projektu. Status prawny beneficjenta
16.2  Trwatosé projektu?

Analiza prawna wykonalnosci inwestycji*®

Wybér jednego lub kilku wariantéw lub rekomendowanego wariantu inwestycyjnego
do dalszych analiz

Plan wdrozenia projektu
19.1  Harmonogram realizacji inwestycji

19.2  Zaawansowanie projektu - posiadane uzgodnienia i decyzje, warunki
techniczne

Analiza potencjalnych ryzyk projektu

" Streszczenie niespecjalistyczne z raportu oddziatywania na srodowisko

2 \Wykazanie ze beneficjent ma srodki prawne, techniczne i finansowe do utrzymywania w okresie eksploatacji
odpowiedniego standardu inwestycji objetej studium

% Nalezy opisa¢ procedure prawng prowadzaca do rozpoczecia budowy: decyzje administracyjne, pozwolenia oraz
wymagania prawne jakie nalezy speti¢ na etapie budowy
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