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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy
kosztéw i korzysci (z ang. “cost-benefit analysis” - CBA) dla planowanych projektéw
inwestycyjnych w sektorze transportu w Polsce, dla ktérych beneficjenci ubiegajg sie o pomoc
finansowg z funduszy Unii Europejskiej. Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego
podrecznika do wszystkich projektow, ktére beda finansowane zfunduszy publicznych;
wyjatek stanowig niektére rozdzialy zawierajgce informacje stuzace wytacznie do
wykorzystania w formularzach wniosku o dofinansowanie (na przyktad do obliczania
wysokosci dofinansowania). Proponowana metodyka jest w zamierzeniach dostosowana do
wymogow wnioskéw o finansowanie duzych projektow transportowych sktadanych do Komisiji
Europejskiej, to znaczy tylko tych projektow, ktorych warto$¢ przekracza 25 min EUR;
powinno sie jg jednak stosowaé réwniez w wypadku postanowienia przez Instytucje
Zarzadzajaca, ze analize kosztéw i korzysci nalezy przeprowadzi¢ takze dla mniejszych
projektow (w zamysle autoréw podrecznik winien by¢ stosowany dla projektow o wartosci
powyzej 15 min EUR). W kazdym rozdziale zaleca sie dostosowanie stopnia skomplikowania
analizy do wielkosci i ztozonosci projektéw tak, zeby unikngé zbednego naktadu pracy w
wypadku matych, prostych projektc')w.1

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

Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR),
ktére jest Instytucjq Zarzadzajaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIIS), i Ministerstwo Infrastruktury, ktére jest Instytucja Posredniczaca dla wszystkich
projektéw transportowych w ramach POIliS. MRR wraz z Ml zwrécito sie do JASPERS
(Wspdlna Pomoc dla Projektdw w Europejskich Regionach) z prosba o opracowanie nowego
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 nowym wydaniu wykorzystano materiaty pierwszej edycji podrecznika, ktérej to zapisy byty
punktem wyjscia do opracowania howego, zmienionego wydania Niebieskiej Ksiegi.

Podrecznik sprawdzono pod wzgledem zgodnosci z zasadami przedstawionymi w
.Przewodniku po analizie kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych”2 (Guide to Cost-
Benefit Analysis of Investment Project) i dokumencie roboczym Nr 4 ,Wytyczne dotyczace
metodologii przeprowadzania analizy kosztéw i korzy$ci” na nowy okres programowania
2007-2013". Niniejsze opracowanie byto réwniez przedmiotem konsultacji z Wydziatem ds.

Rozpoczynajac prace z podrecznikiem nalezy zapozna¢ sie z wymaganiami Programu Operacyjnego
JInfrastruktura i Srodowisko” oraz przede wszystkim doktadnie przeanalizowaé Wniosek o dofinansowanie oraz
instrukcje wypetniania wniosku dla Programu Operacyjnego. Pozwoli to na prawidiowe wykonanie analizy kosztéw i
korzysci.

2 Opracowany w 2002 r. przez zespdt pod kierunkiem prof. Massima Floria dla Wydziatu ds.Oceny Dyrekcji
Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej (DG REGIO).



Wersja 1.0
maj 2008

Oceny 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 dokumentow, ktére zostang uaktualnione w 2008
roku.

Zorganizowano rowniez warsztaty z najwazniejszymi zainteresowanymi instytucjami w celu
osiggniecia wymaganej jednomysinosci. Autorzy pragng podziekowaé PLK, GDDKIA,
Ministerstwu Infrastruktury, Ministerstwu Rozwoju Regionalnego, Politechnice Warszawskiej,
szeregu beneficjentom reprezentujacym szereg miast i wielu innym indywidualnym
ekspertom, ktérzy wniesli wkiad do procesu konsultacji i pomogli w dokonaniu niniejszej
aktualizacji oraz wszystkim tym, ktérzy stworzyli pierwsze wydanie Niebieskiej Ksiegi.

Z mysla o zwiekszeniu przejrzystosci i utatwieniu wykorzystania tego podrecznika podzielono
go na cztery czesci: dotyczace sektora drogowego, kolejowego, transportu miejskiego i
lotniczego, eliminujac w ten sposéb 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 wytgcznie
analizy kosztow i korzysci, bedacej jednym z wielu elementéw sktadajacych sie na studium
wykonalnosci projektu. W zwigzku z powyzszym niniejsze Opracowanie nie moze by¢
traktowane jako wytyczne do sporzadzania innych czesci studium wykonalno$ci.

Zakres podrecznika

Zaden przewodnik po analizie kosztéw i korzysci nie zawiera wskazdéwek na wszystkie
okolicznosci, w ktérych moze sie znalez¢ wykonawca analizy projektu. Celem przewodnika
jest zapewnienie stosowania wspolnych zasad do réznych sektoréw i spojnego podejscia w
ramach kazdego sektora tak, Zeby przy podejmowaniu decyzji dotyczacych konkurujgcych ze
sobg inwestycji z tatwoscia mozna byto poréwnac projekty przygotowane przez réznych
autoréw. Techniki przestawione w niniejszym podreczniku, jezeli beda stosowane
prawidtowo, pomogga w zapewnieniu, zeby wybrane rozwigzania dostarczaty optymalnych
korzysci spoteczno-ekonomicznych i stanowity najbardziej efektywny sposéb wykorzystania
srodkéw publicznych.

Podrecznik nie przedstawia catego procesu oceny i selekcji wariantéw przeprowadzanej od
poczatku samej koncepcji projektu.

Przed przeprowadzeniem szczegétowej analizy kosztow i korzysci kilku wybranych
wariantow, w studium wykonalnosci zazwyczaj dokonuje sie przegladu szerszego zakresu
wariantow polegajacego na poréwnaniu (w oparciu o racjonalne podstawy) technicznych,
prawnych, srodowiskowych, ekonomicznych i politycznych uwarunkowan tych wariantéw, i
wyborze najbardziej obiecujgcych rozwigzan. Wyniki tych prac zazwyczaj przedstawia sie w
jednym lub kilku wstepnych studiach wykonalno$ci, ktére w niniejszym podreczniku sg
okreslane zbiorczo mianem fazy 0. Stanowi to wazng czes¢ procesu decyzyjnego i zarébwno
wyniki tej wstepnej analizy, jak i zastosowang logike nalezy wyjasni¢ we wniosku o dotacje i
we wstepie do studium wykonalnosci; techniki zastosowane w fazie 0 analizy nie wchodzg
jednak w zakres niniejszego podrecznika.

Fazy procesu oceny wariantéw omowione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faza
I'i Il na ponizszym rysunku.

Faza | dotyczy podsumowania fazy 0, rozwiniecia danych wyj$ciowych oraz przygotowania
wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK.
Faza Il wyjasnia, w jaki sposob potaczy¢ te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize.

Szanowni beneficjenci, eksperci i konsultanci. Oddajemy do Waszej dyspozycji
zaktualizowang wersje Niebieskiej Ksiegi dla sektora transportu lotniczego — wersje 1.0.
Zawiera ona podstawowy zakres informacji, wytycznych i rekomendacji w oparciu, o ktore
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mozna oceni¢ projekt oraz opracowac analize kosztéw i korzysci (AKK) pod katem wymagan i
oczekiwan Komisji Europejskiej i narodowych instytucji zarzadzajacych i posredniczacych. W
kolejnej wersji Niebieskiej Ksiegi dedykowanej projektom transportu lotniczego,
dotychczasowe rekomendacje zostang uzupetnione analiza przypadku, przyktadem
wykonania AKK dla konkretnego projektu transportu lotniczego. Ponadto obecne zapisy
zostang uzupetnione dodatkowymi wyjasnieniami, oraz zaproponowane zostang do
stosowania niektore zagregowane wskazniki. Wszystko po to, aby utatwi¢ w jeszcze
wiekszym stopniu zrozumienie zaprezentowanej tematyki i jeszcze szybciej wykonaé AKK.
Ponadto w nowej wersji zostanie zamieszczona propozycja zakresu (w tym spis tresci)
dokumentu studium wykonalnosci.
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Zawartos¢ analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analizg kosztéw i korzysci (AKK) powinien by¢ dokument podejmujacy
wszystkie kwestie poruszone w niniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono zalecany spis
tresci typowej AKK?®,

Tabela 1: Analiza kosztow i korzysci — spis zawartosci

Synteza Podsumowanie wynikdw AKK

I Identyfikacja wariantow alternatywnych na potrzeby analizy kosztow i korzysci4
Okreslenie celow projektu

Identyfikacja projektu

w W W W

Tho projektu (lokalizacja, rozwdj historyczny, obecny status, inne dostepne srodki transportu,
odlegtos¢ do innych lotnisk)

wn

Identyfikacja wykonalnych wariantéw projektu

§  Studium wykonalnosci zidentyfikowanych wariantéw

I Analiza ekonomiczna

§  Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej
Korekty fiskalne
Obliczanie kosztéw i korzys$ci ekonomicznych

Wyszczegolnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowanych kosztow i korzysci

w W W W

Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

I Analiza finansowa
Okreslenie zatozen i sporzadzenie prognoz finansowych dla projektu
Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej

Weryfikacja trwatosci finansowej projektu

w W W W W

Ustalenie wskaznika dofinansowania

\Y Ocena ryzyka
§  Analiza wrazliwosci
§  Analiza ryzyka

§  Ustalenie wartosci oczekiwanej wskaznikow

Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegotowag prezentacje dziatan, ktére nalezy
podja¢ na kazdym etapie AKK. Rozdziat wstepny (faza 0) przedstawia elementy, ktére nalezy

Tre$¢ analizy kosztéw i korzys$ci przedstawiona w tabeli odpowiada najszerszemu wymaganemu

zakresowi analizy projektu.

4 Jezeli analiza kosztéw i korzysci zostata przedstawiona w dokumencie zintegrowanym, wraz z innymi
czesciami studium wykonalnos$ci, wstepna identyfikacja wariantéw projektu zostata dokonana we wczesniejszych
czesciach opracowania. W takim wypadku nie jest wymagane jej streszczenie w rozdziale poswieconym AKK. W
rozdziale | nalezy wowczas zamiesci¢ informacje dotyczace identyfikacji wariantow do celéw analizy kosztéw i
korzysci.



Wersja 1.0
maj 2008

zebra¢ w fazie |, natomiast rozdziaty od pierwszego do czwartego przedstawiajg kolejne
etapy analizy (fazy 1-1V).

Schemat 1: Diagram analizy kosztéw i korzysci z najwazniejszymi dziataniami
i ich rezultatami

Etapy KKK Dziatania Rezultaty

Faza O

— Okreslenie celéw projektu
- |dentyfikacja projektu

- Tto projektu

- Identyfikacja optacalnych
wariantéw projektu

— Studium wykonalnosci
zidentyfikowanych wariantéw

Faza |

- Okreslenie wariantu
bezinwestycyjnego

- Wspotezynniki makroekonomiczne
- Prognoza ruchu

- Prognoza przychodéw

- Zatozenia kosztowe

Faza Il

- Okreslenie zatozen

- Korekta fiskalna

- Obliczanie kosztow i korzysci
ekonomicznych

- Obliczanie wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej

- Wybér ostatecznego wariantu

Faza Il

- Okreslenie zatozen

- Okreslenie przeptywow
pienigznych

- Ustalenie wkfadu UE

- zrodta finansowania projektu
- Optacalnos¢ finansowa
projektu

Faza IV
- Analiza wrazliwosci

- Wskazniki analizy wrazliwosci
- Analiza ryzyka
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1 Faza | - 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 studiow wykonalnosci, a takze
przygotowac szczegétowe dane wejsciowe dla kazdego wariantu.

Jezeli wczesniej opracowane materialty sg bezposrednio dostepne w formie
jednego lub wiekszej liczby wstepnych studidw wykonalnosci, kiére moga byc¢
zrédtem informaciji, jest to stosunkowo tatwe zadanie. Jednakze, jezeli proces
analizy prowadzacy do obecnego projektu lub wykazu najlepszych wariantéw byt
dtugi, przerywany lub stabo udokumentowany, przed przystgpieniem do AKK moze
zajs¢ potrzeba wykonania obszerniejszych prac przygotowawczych. Szczegdinie
w przypadku opracowania wspierajgcego wniosek o dotacje UE nalezy przedtozyé
mozliwie najlepsze podsumowanie historii wyboru projektu i optymalne
uzasadnienie podjetych decyzji. W przeciwnym razie istnieje ryzyko koniecznosci
powtdrzenia poprzednich etapéw analizy.

Jesli w przesziosci przedmiotem analizy byly pewne zidentyfikowane warianty
inwestycyjne i niektére warianty na tej podstawie odrzucono, nalezy stresci¢
rezultaty wczesniejszych badan technicznych | lokalizacyjnych oraz wszelkich
innych analiz lezgcych u podtoza wyboru danych wariantéw projektu. Nalezy tez
przedstawi¢ wymogi prawne i srodowiskowe (np. obszary ochrony srodowiska,
ograniczenia dotyczace ruchu lotniczego w nocy, konieczne s$rodki tagodzace,
maksymalna dozwolona emisjé hatasu, ograniczenia dotyczace ruchu samolotow
oraz okreslenie obszaréw, dla ktérych obowigzujg ograniczenia dotyczace
zabudowy) zbadane w trakcie poprzednich etapéw opracowania projektu oraz
wszelkie kluczowe decyzje zalecajace dalszg prace nad niektérymi wariantami lub
odrzucenie innych. Jesli decyzje te mozna przedstawi¢ w logiczny sposoéb i
stanowig one potwierdzenie, ze dokonano najlepszego wyboru sposréd dostepnych
mozliwosci przy uwzglednieniu ograniczen wynikajacych z wczesniejszych decyzji,
dalsza analiza wariantéw wykluczonych na podstawie tych decyzji moze nie byé
konieczna.

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

Tabela 2: Wymagane dane wyjsciowe fazy 0

Cele projektu (co nalely osiNgnNT, a nie jak tego dokonal)
Wyionione najlepsze warianty inwestycyjne

Opis projektu dla kaldego wariantu

w W W W

Odniesienia do kluczowych dokument-w i decyzji planistycznych, do kt-rych nalely sif
stosowal

§  WyjaSnienie sposobu wyjonienia najlepszych wariant-w
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1.2 Cele projektu

W trakcie fazy O cele projektu mogty sie zmieni¢ ze wzgledu na takie ograniczenia,
jak dostepnosé finansowa lub ograniczenia S$rodowiskowe i powinno sie je
powtérzyé na poczatku analizy, aby kazdy wariant mozna byto oceni¢ pod
wzgledem skutecznosci w realizacji tych celow.

Cele projektéw infrastruktury transportu lotniczego obejmujg gtéwnie, usprawnienia
dotyczace obstugi pasazeréw i cargo, zwiekszenie przepustowosci lotniska,
zmniejszenie negatywnego oddziatywania na Srodowisko i zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Niektore typowe cele projektu przedstawiono w
tabeli ponize;j.

Tabela 3: Przyktady celdéw projektow infrastruktury transportu lotniczego

Budowa lub rozbudowa §  Zmniejszenie opdznien samolotow

pasa startowego, drogi do kotowania, §  Zwigkszenie niezawodnosci rozktadu lotow

ptyty lotniska §  Zmniejszenie kosztéw operacyjnych lotniska i linii lotniczych
lub ptyt postoju § Oszczednosci czasu pasazerow

§  Zwiekszenie przepustowosci (zdolnosci obstugi wigkszej ilosci
operacji w jednostce czasu)

§  Zwiekszenie zdolnosci obstugowe;j lotniska (zdolnosci
obstugiwania wiekszych samolotéw, dostepnosci dla
samolotéw diuzszego zasiegu)

§  Zwiekszenie bezpieczenstwa

§  Ograniczenie hatasu

§  Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza

Przebudowa pasa startowego, drogi §  Zwiekszenie przepustowosci (zdolnosci obstugi wigkszej ilosci
kotowania, operacji w jednostce czasu)
plyty lotniska lub ptyt postoju §  Zwiekszenie zdolnosci obstugowej lotniska (zdolnosci
obstugiwania wiekszych samolotéw, dostepnosci dla
samolotéw diuzszego zasiegu)
Zakup wyposazenia technicznego §  Poprawa bezpieczenstwa
(np. sprzetu do odsniezania) §  Obnizenie kosztéw utrzymania urzadzen
Zakup i instalacja §  Zmniejszenie opdznien samolotow, pasazeréw i tadunkéw w
sprzetu nawigacyjnego, instalacja czasie normalnego dziatania lotniska
systemow kontroli ruchu lotniczego §  Zwiekszenie niezawodnosci rozktadu lotow
§ Poprawa bezpieczenstwa transportu lotniczego
Inwestycje poprawiajace § Dostosowanie lotniska do obowigzujacych i planowych
bezpieczenstwo ruchu standardéw bezpieczenstwa
(np. instalacja oswietlenia pasow §  Zmniejszenie op6znien samolotow
startowych, rozbudowa sektoréw §  Zwiekszenie bezpieczenstwa
bezpieczenstwa paséw startowych,
ogrodzenie, zakup sprzetu ratowniczego
i przeciwpozarowego
Inwestycje poprawiajace §  Dostosowanie lotniska do obowigzujgcych standardow
bezpieczenstwo bezpieczenstwa
(np. instalacja systemow przeswietlania §  Poprawa bezpieczenstwa
bagazy, instalacja systemu monitoringu
Inwestycje sSrodowiskowe §  Dostosowanie lotniska do obowigzujgacych i przysztych
(instalacje ograniczajgce hatas, systemy standardéw srodowiskowych
ograniczajace zuzycie i chemikaliow, §  Zmniejszenie negatywnego oddziatywania lotniska na
oczyszczalnia $ciekow) srodowisko
Przebudowa, rozbudowa lub §  Zwiekszenie przepustowosci lotniska
modernizacja terminalu §  Zwigkszenie komfortu pasazerow
pasazerskiego §  Zmniejszenie kosztow operacyjnych terminala
§  Zmniejszenie opdznien
§  Zwigkszenie niezawodnosci rozktadu lotéw pasazerskich
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1.3 Przedstawienie wariantow

Systemy obstugi bagazu

Budowa publicznej linii kolejowej
prowadzacej do lotniska

Budowa drogi dojazdowej do lotniska

Budowa nowego lotniska,
dostosowanie standardow
istniejgcego lotniska lotnictwa
ogdblnego do standardéw lotniska
komunikacyjnego

projektu

wn w W W W W wn

wn W w Wi
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Poprawa bezpieczenstwa

Zwigkszenie przepustowosci

Zmniejszenie opOznien pasazerow i bagazu
Zwiekszenie wydajnosci rozdziatu bagazu
Zmniejszenie kosztow operacyjnych
Poprawa bezpieczenstwa

Zwiekszenie dostepnosci lotniska

Ograniczenie czasu dojazdu do lotniska potaczone z
zwigkszeniem niezawodnosci rozktadu lotéw (mozliwos¢
pbzniejszego wyruszenia na lotnisko i punktualnego dotarcia
na miejsce odprawy)

Zwiekszenie obszaru oddziatywania lotniska (potaczenie z
regionalna/ krajowa siecig kolejowa)

Zwigkszenie przepustowosci lotniska przez zastgpienie czesci
potaczen dowozowych transportem publicznym zaréwno dla
pasazerow, jak i pracownikéw portu lotniczego

Zmniejszenie kosztéw operacyjnych dla pasazeréw
przerzucajacych sie z samochodéw na transport publiczny
Zwigkszenie komfortu pasazeréw

Poprawa bezpieczenstwa pasazeréw przerzucajacych sie z
samochodéw na transport publiczny

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko

Zwigkszenie dostepnosci lotniska

Ograniczenie czasu dojazdu do lotniska potgczone z
zwiekszeniem niezawodnosci rozktadu lotow (mozliwosé
pdzniejszego wyruszenia na lotnisko i punktualnego dotarcia
na miejsce odprawy)

Zmniejszenie kosztéw operacyjnych

Poprawa bezpieczenstwa

Odciagzenie innych lotnisk na wypadek ograniczen ruchu
Ograniczenie niekorzystnego wptywu na srodowisko przez
udostepnienie dodatkowej infrastruktury lotniskowej o lepszej
charakterystyce srodowiskowej

Zwiekszenie dostepnosci regionu do transportu lotniczego
Poprawa bezpieczenstwa

inwestycyjnych i elementow

Kazdy cel zwigzany z infrastrukturg lotniczg mozna osiggna¢ na kilka sposobdw, co
oznacza, ze istnieje kilka mozliwych wariantéw inwestycyjnych. Kazdy potencjalny
wariant, ktory realizuje cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowac
na wstepnym etapie opracowania projektu — w fazie 0.

Faza 0 powinna byta zawezi¢ te warianty do ograniczonej liczby rozwigzan w
kazdym przypadku, a AKK zostanie wykorzystana do zestawienia kosztéw i
korzysci kazdego z rozwigzan, umozliwiajgcego poréwnanie inwestycji o réznej
skali na podstawie korzysci netto.

Warianty inwestycyjne projektu mozna podsumowac¢ w nastepujacy sposéb:
§ projekt infrastruktury lotniczej ma by¢ odpowiedzig na jeden lub kilka celéw,

§ moze by¢ podzielony na rézne sktadniki (lub podprojekty) — np. infrastruktura
powietrzna i naziemna, wyposazenie itd.

§ Z myslg o realizacji ogélnych celéw projektu infrastruktury lotniczej, kazdy z tych
sktadnikbw mozna osiggna¢ na kilka sposobdw, co oznacza, ze istnieje kilka
mozliwych wariantéw inwestycyjnych dla kazdego sktadnika projektu (1 do n).

§ Warianty inwestycyjne projektu, ktore nalezy wzigé pod uwage, zawierajg
kombinacje wariantéw poszczegdlnych skfadnikéw.

11



Wersja 1.0
maj 2008

§ Kazdy potencjalny skfadnik projektu i wariant inwestycyjny projektu, ktory
realizuje cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowa¢ na wstepnym etapie
opracowania projektu — w fazie 0.

Ponizsza tabela zawiera przykladowe szczegdtowe opracowanie wariantow
inwestycyjnych projektu (WI) dla infrastruktury lotniczej:

Tabela 4: Przyktad wariantow inwestycyjnych dla projektu infrastruktury
lotniczej

Projekt  Skjadnik A Terminal cargo
infrastru
ktury
lotniczej

Infrastruktura Terminal pasalerski

fnaziemna Dostiip do samolot-w X X

(rikawy)

Poillczenie kolejowe X
PoiNczenie drogowe X

Inne (okreSlil)

Skjadnik B Budowa paséw X X

Infrastruktura Startowyeh

powietrzna Poszerzanie/wydiula
nie pasow startowych

Budowa drog do X X
kojowania

>
>

Poszerzanie/wydiula
nie drég do
kojowania

Strefa postoju dla X X
samolotow

Centrum kontroli (na X
lotnisku)

Zajezdnia/Garall X X
Stacja paliw X
Skjadnik C

inne (okreSIil)

Podsumowanie mozliwych wariantéw inwestycyjnych projektu/sktadnika znajduje
sie w ponizszej tabeli:
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Tabela 5: Potencjalne warianty inwestycyjne projektu/sktadnika

1. Punktowe ulepszenia istniejNcej infrastruktury lotniczej (np. poszerzanie/ wydjuUanie dr-g do
kojowania, stref postojowych)
2. Remont istniejNcej infrastruktury powietrznej i naziemne

3. Modernizacja istniejNcej infrastruktury lotniczej
4. Budowa nowej infrastruktury

Oczywiscie proponowane warianty (opcje inwestycyjne) powinny by¢é zgodne z
takimi dokumentami, jak: Narodowy Plan Rozwoju, plan zagospodarowania
przestrzennego miasta, plan rozwoju regionu lub zintegrowany plan rozwoju
transportu, master plan. Nalezy stosowac sie do wszelkich wczesniejszych decyzji i
pozwolen planistycznych. W przypadku projektéw finansowanych przez UE nalezy
zaznaczy¢ powigzanie z osiami priorytetowymi i obszarami interwencji POIIS (lub
innymi programami regionalnymi).

Niezbedne jest tez zapewnienie kompatybilnosci z najwazniejszymi wariantami
analizowanymi w ocenie oddziatywania na $rodowisko (OOS) — idealnie wszystkie
zasadnicze warianty oceniane w AKK powinny byé tez opisane w OOS, by mozna
byto poréwnywaé zalety ekologiczne i ekonomiczne. OOS zazwyczaj przewiduje
srodki tagodzace i kompensacyjne, generujgce dodatkowe koszty, ktére bedg rézne
dla poszczegoélnych wariantow. Te dodatkowe koszty kapitatowe i eksploatacyjne
nalezy wiaczyé do AKK dla odpowiednich wariantow.

Pod koniec fazy 0 liczba wariantéw wykonalnych pod wzgledem technicznym,
prawnym, ekologicznym i politycznym w przypadku bardzo prostych projektow
moze by¢ niewielka. Dla projektu remontowego moze wystarczyé przeanalizowanie
jednego lub dwdch wariantéw inwestycyjnych, zasadniczo podobnych, lecz
réznigcych  sie  standardem  ulepszen, poréwnywanych z  wariantem
bezinwestycyjnym.

Jednakze w odniesieniu do wiekszosci projektow w pozostatych kategoriach jest
mato prawdopodobne, by pojedynczy wariant inwestycyjny pojawit sie jako jedyna
wykonalna opcja. Zazwyczaj wykonalne jest podniesienie standardu infrastruktury
powietrznej i naziemnej na kilka sposbéw i mozliwych jest kilka alternatywnych
rozwigzan technicznych i technologicznych. Mozna zbudowac¢ infrastrukture o
réznej mozliwej przepustowosci, mozna zbadaé¢ kilka alternatywnych sposobow
podziatu tego samego projektu na etapy i sprawdzi¢ kilka rozwigzan poprawy
dostepu do lotniska. W przypadku wnioskéw o fundusze UE, nawet jezeli wyniki
AKK w czesciach poswieconych analizie ekonomicznej i finansowej dotyczg
wybranego rozwigzania, w czesci dotyczacej podsumowania wynikéw analizy
wykonalnosci (jako etap preselekcji) nalezy wyjasni¢ sposéb wyboru tego wariantu.
Brak poréwnania wystarczajacej liczby wariantéw i petnego uzasadnienia wyboru
wariantu proponowanego do finansowania moze znaczaco zmniejszy¢ szanse
przyjecia wniosku o dofinansowanie z funduszy UE.

1.4 Definicja wariantu bezinwestycyjnego

Wariant bezinwestycyjny jest najwazniejszym wariantem w AKK wykorzystujacym
metode przyrostowg (tzn. poréwnanie kosztow krancowych inwestycji z jej
krancowymi korzysciami), poniewaz stanowi odniesienie, z ktérym bedg
poréwnywane wszystkie warianty inwestycyjne w AKK. Nalezy go zatem poddac
ocenie na takim samym poziomie szczegétowosci jak warianty inwestycyjne, by
AKK stanowita prawdziwe poréwnanie.
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W studiach wykonalnosci i dokumentach doradczych na okreslenie scenariusza,
do ktérego poréwnywane sa 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
zacheci¢ wykonawce analizy do poréwnywania wariantow inwestycyjnych z
wariantem uwazanym za minimalny poziom inwestycji, ktéry nie jest odpowiednim
wzorcem, gdyz sam w sobie jest wariantem inwestycyjnym. Autorzy wolg zatem
przyja¢ okreslenie ,wariant bezinwestycyjny” (WBI), ktére trafniej opisuje okreslany
wariant, tzn. przewidywany poziom generowanych kosztow i “wydajnosci’
infrastruktury, jezeli nie zostanie przyjety Zzaden wariant inwestycyjny.

Okreslanie WBI powinno obejmowaé dwa elementy. Po pierwsze, co stanie sie z
istniejacg infrastrukturg? W wypadku projektéw napraw, ktére wigzg sie z
przywréceniem normalnych warunkéw eksploatacyjnych istniejacej infrastruktury,
wariant bezinwestycyjny polegatby na zaprzestaniu dokonywania inwestycji i
stopniowym zaprzestaniu funkcjonowania lotniska. Jezeli projekt polega na
zwiekszeniu przepustowosci, wariant bezinwestycyjny powinien obejmowaé
wszystkie elementy niezbedne do utrzymania obecnego poziomu przepustowosci.

Drugim elementem sag ograniczenia instytucjonalne istniejgce na rynku. Mogg one
obejmowaé polityke rzadu, lotniska lub linii lotniczej, ktéra naktada dodatkowe
ograniczenia na okreslanie wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego.
Przyktadowo, w zwigzku z ograniczeniami dotyczacymi paséw startowych, linia
lotnicza dominujgca na danym lotnisku moze nie chcie¢ zwiekszenia rozmiardéw
samolotéw, pozwalajgc w zamian na zwiekszenie zyskow. Mogg réwniez istnieé¢
ograniczenia $rodowiskowe, na przyktad ograniczenia dotyczace ruchdéw
samolotéw ponizej hipotetycznej przepustowosci pasa startowego. Te ograniczenia
majg scisty zwigzek z danym projektem i wykonawca analizy projektu musi wigczyc¢
je do procesu oceny, poprzez dokonywanie poprawek ad-hoc w wariantach.

Nalezy réwniez w spojny sposob porownaé koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) w
WBI i wariantach projektu — wykorzystujagc te same stawki jednostkowe
dla poszczegdlnych operacji i unikajac poréwnywania niskich kosztéw WBI
(odzwierciedlajgcych przeszie wydatki ponizej optymalnego poziomu) z petnymi
kosztami EiU przysziej inwestycji. Ten ostatni btad spowoduje niedoszacowanie
przyrostowych korzysci z inwestyciji.

Wazne jest tez zagwarantowanie duzego stopnia realizmu WBI i unikanie
prezentacji nadmiernego pogorszenia sie warunkoéw lub zatoréw na istniejgcym
lotnisku, wynikajagcego z nieuwzglednienia korzystnych skutkéw nieuniknionych
napraw lub innych planowanych inwestycji pozostajagcych poza zakresem
wariantéw biezacego projektu (na przyktad budowa innych lotnisk na danym
obszarze).

Tabela 6: Definiowanie wariantu bezinwestycyjnego (WBI)
§  Musi umolliwial praci systemu bez nadmiernego pogorszenia poziomu usjug..

Wymaga precyzyjnej oceny istniejNcego stanu i jego zmian w okresie odniesienia.

wn

Spéjna wycena kosztéw EiU musi pozwalal na por-wnanie WBI z wariantami projektu.

WBI musi by realistyczny i nie mole przerysowywal zmian obecnej sytuacji zachodzNcych w
czasie.

wn
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1.5 Prognoza natezenia ruchu

W zaleznosci od projektu, prognozy natezenia ruchu lotniczego przygotowuje sie
dla ruchu pasazerskiego i/ albo towarowego. Nalezy podkresli¢ waznos¢ prognoz
ruchu, ktére sa podstawg nie tylko planowania finansowego, jak réwniez
inwestycyjno — infrastrukturalnego. Na przyktad planowanie przepustowosci
lotniska wymaga dtugoterminowych prognoz ruchu samolotéw. Oczekiwana liczby
operacji lotniczych warunkuje liczbe paséw startowych, drog kotowania czy liczbe
kotnierzy. Z kolei liczba roznych kategorii pasazeréw (np. przylatujgcych,
odlatujacych, w tranzycie) okresla wymagania dotyczace przepustowosci terminala.
Co wiecej, ruch lotniczy wptyw ma takze na inne elementy infrastruktury lotniczej
tak jak Cargo czy ustugi pozalotnicze.

Klasyczne podejscie do generowania dlugoterminowych prognoz polega na
wykorzystaniu metod statystycznych dotyczacych szeregéw czasowych i modeli
ekonometrycznych w celu ekstrapolacji zaobserwowanych wzorcéw wzrostu
(modeli grawitacyjnych i analiz wariantow).

Nalezy pamieta¢ o zwigzku pomiedzy liczbg operacji lotniczych a popytem
pasazeréw na przewdz. Zmiana liczby pasazeréw skutkowaé bedzie w pierwszej
kolejnosci zmiang wspétczynnika zapetnienia statku powietrznego a w efekcie
warunkowac bedzie zréznicowaniem floty.

Ostatnio, oprocz elementu wzrostu, zwiekszona konkurencja pomiedzy lotniskami,
liniami lotniczymi i niekiedy innymi $rodkami transportu z jednej strony, a
powaznymi problemami dotyczacymi przepustowosci z drugiej strony, przyczynita
sie do rozwoju ztlozonych modeli (regionalnego) ruchu lotniczego. Prognozowanie
natezenia ruchu przy wykorzystaniu (regionalnych) modeli ruchu lotniczego polega
na okresleniu popytu na transport lotniczy w danym regionie. Bardziej szczegétowe
modelowanie obejmuje modele wyboru srodka dostepu do terenu lotniska i modele
prognozowania ustug lotniczych (ktére sg ujete jako zmienne egzogeniczne).

Przy przygotowywaniu prognozy natezenia ruchu nalezy okresli¢ obszar, na ktéry
dany projekt oddziatywuje. W zasadzie obszar oddziatywania danego lotniska
okresla sie w takiej odlegtosci od tego lotniska, ktérg mozna pokona¢ samochodem
w ciggu dwoch godzin. Oczywiscie wielkos¢ obszaru oddziatywania jest rézna
wréznych przypadkach; dlatego tez generalng zasade nalezy zmodyfikowaé
w zaleznosci od indywidualnych parametréow, takich jak profil pasazeréw
(w zaleznosci od celu podrézy), alternatywne $rodki transportu (w tym dojazd do
lotniska $rodkiem transportu publicznego) i rozktady lotéw dostepne na lotniskach.
Obszary oddziatywania réznych lotnisk i alternatywne s$rodki transportu (np. linie
kolejowe duzej predkosci) mogg zachodzi¢ na siebie; w takim wypadku niezbedne
jest bardziej wyrafinowane podejscie modelowe do prognozowania.

1.5.1 Zbieranie danych historycznych

Punktem wyjscia do opracowania prognozy ruchu pasazerskiego lub towarowego
jest zebranie historycznych danych makroekonomicznych i ruchu lotniczego na
danym obszarze oddziatywania i w skali catego kraju. Bez wzgledu na rodzaj
zastosowanych metod prognozy muszg opieraé sie na istotnych, rzetelnych
danych:

§ danych makroekonomicznych (krajowe i regionalne PKB, populacja, liczba
gospodarstw domowych, dochéd, mobilnosé itd.);

§ liczbie pasazeréw w podziele na rézne kategorie np. ruch krajowy lub
zagraniczny (rozktadowy, czarterowy), lub doloty albo transfer;

§ jednostek tadunkowych (towary, poczta);
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wyznaczonych szlakach powietrznych i kierunkach lotow;
zrédle-celu podrézy pasazerskich i towarowych;
motywacjach podrézy dla ruchu pasazerskiego;

proporcji ruchu zrodto-cel i ruchu faczacego (dla lotnisk typu hub-and-spoke);

w W W W W

liczbie operacji lotniczych dla lotéw rozktadowych (linie ragularne
i niskokosztowe), czarterowych i innych (w tym towarowych);

§ Sredniej liczbie pasazeréw lub jednostek tadunkowych dla danego rodzaju
operacji lotniczej;

§ srednim stopniu wykorzystania miejsc lub udZzwigu handlowego, bedacym
stosunkiem liczby pasazeréw lub tadunkéw do oferowanej liczby miejsc lub
udzwigu handlowego. Nalezy pamietac, ze wielkosci te powinny zawieraé sie
w przedziale {0;1} i ksztattujg sie dla rozktadowych przewozéw pasazerskich
srednio miedzy 0,6 i 0,8; dla pasazerskich lotéw niskokosztowych - miedzy
0,710,9; a dla przewozéw czarterowych - miedzy 0,8 — 1,0.

§ przewoznikach obecnych na lotniskach w danym regionie i na operowanych
rejsach;

§ $redniej odlegtosci pokonywanej przez przewoznikéw

§ typach i wielkosciach statkow powietrznych oraz zapotrzebowaniu na ich
utrzymanie.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest sezonowos¢ transportu lotniczego. Konieczne
jest monitorowanie zmian natezenia ruchu w poszczegdlnych miesigcach roku,
a takze dnia miesigca. Ponadto znajomos$¢ dziennego rozktadu ruchu pozwoli na
doktadne oszacowanie ruchu w godzinie szczytu, co moze okazaé sie kluczowg
informacjag do planowania i organizowania operacji lotniczych zaréwno
W przestrzeni powietrznej, jak i na lotnisku

1.5.2 Modelowanie danych wejsciowych

Jezeli modelowanie danych jest konieczne, kolejnym krokiem w przygotowaniu
prognoz natezenia ruchu pasazerskiego lub towarowego jest okreslenie zatozen i
zbieranie wymaganych danych.

Do modelu generowania popytu wymagane sg nastepujagce dane
makroekonomiczne: wielkos¢ populacji (i inne wskazniki demograficzne), PKB i
wzrost PKB, catkowita stopa zatrudnienia (i, jezeli to mozliwe, zatrudnienie z
podziatem na sektory); liczba, rozmiar i dochody gospodarstw domowych itd.

Do modeli podziatu lotnisk wymagane sa nastepujgce dane wejsciowe: sie¢ lotnisk,
catkowita liczba (lub czestotliwos$¢) lotéw, czas podrézy (z domu, pracy, hotelu, w
zalezno$ci od celu podrdzy), obstugiwane miesca docelowe (destynacje), optaty za
przelot, liczba dyskontowych linii lotniczych, poziom zattoczenia (kongestia) i
dogodna lokalizacja terminali, liczba wyj$¢ w hali odlotdw i ich napetnienie,
kongestia w centralnej czesci terminalu, opcje wyboru srodkéw dostepu do lotniska,
kongestia srodkéw dostepu do lotniska, koszty parkowania i dogodna lokalizacja
oraz napetnienie parkingdw itd.

Przy opracowywaniu modelu nalezy przestrzega¢ pewnych ograniczen. Mogg one
mie¢ posta¢ ograniczeh przepustowosci lotniska, prognoz zewnetrznych podrézy,
praktycznych kwestii zwigzanych z danymi (konieczno$¢ potaczenia danych
dotyczacych natezenia ruchu lotniczego 2z badaniami ankietowymi ws$réd
pasazerow lotniczych, np. zrodto-cel, motyw i wplywy z podrézy) czy zewnetrznych
czynnikow/zdarzen wptywajacych na prognozowany ruchu lotniczy.
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1.5.3 Wymagane dane wyjsciowe prognozy natezenia ruchu

Bez wzgledu na zastosowang metode gtéwne dane wyjsciowe prognozy natezenia
ruchu to:

8 liczba pasazerow (ruch istniejacy, ruch przejety z innych lotnisk, innych
Srodkoéw transportu, ruch generowany),

opfata przewozowa (jezeli ma zastosowanie),
podziat podrézy wedtug zrédta/celu (dla ruchu zrédto-cel i ruchu taczacego),

liczba ruchéw samolotéw,

w W W W

srednia liczba pasazeréw lub jednostek tadunkowych dla danego rodzaju
operacji lotniczej;

§ $redni stopien wykorzystania miejsc lub udzwigu handlowego,

§ sSrednia maksymalna masa startowa samolotu, odpowiednia dla danego
rodzaju operacji lotniczej lub catkowitej prognozy, jezeli w gre wchodzi jeden
rodzaj operaciji lotniczych.

Okres$lenie  powyzszych  parametrow umozliwia planowanie  wymogéw
w odniesieniu do infrastruktury niezbednej do obstugi prognozowanego ruchu
lotniczego. Jednoczesnie te zalozenia bedg stanowity podstawe do wyliczania
przychod6éw generowanych przez prognozowany ruchu lotniczy.

Wszystkie dane wyjsciowe, obliczenia czy zatozenia nalezy przedstawi¢ oddzielnie
dla poszczegdblnych wariantow.

1.5.4 Zatozenia dotyczace wzrostu natezenia ruchu

Prognozy natezenia ruchu dla planowego obiektu powinny uwzglednia¢ szersze
warunki i tendencje rozwojowe rynku przewozow lotniczych w danym regionie
i kraju, a takze w perspektywie globalnej. Zapewnia to wtasciwe uwzglednianie tak
waznych faktéw, jak tendencje dotyczace struktury ruchu lotniczego (tacznie
Z udziatem przewoznikéw niskosztowych i czarterowych). Nalezy uwzglednié
réwniez niektére przewidywalne zdarzenia (np. otwarcie duzej atrakcji turystycznej,
znaczace udoskonalenia dotyczgce lotniska lub dostepnosci konkurencyjnego
lotniska).

Dane historyczne, pomocne przy prognozowaniu ruchu lotniczego, mozna tatwo
znalez¢ na stronach internetowych Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Ponizej
zaprezentowano liczbe obstuzonych pasazeréw i przesytek oraz wykonanych
operacji lotniczych w ruchu regularnym oraz czarterowym w polskich portach
lotniczych w latach 2004 — 2007.

Dane przedstawione w kolejnej tabeli stuzy¢ mogg do oceny prognozy wzrostu
ruchu na podstawie historycznego trendu w réznych regionach kraju. Jako punkt
odniesienia do wzrostu liczby pasazerow w transporcie lotniczym dla
indywidualnego projektu, ponizej zaprezentowano w uktadzie tabelarycznym
prognoze Urzedu Lotnictwa Cywilnego dotyczacy liczby pasazeréw korzystajgcych
z transportu lotniczego oraz liczby operacji handlowych w polskich portach
lotniczych do 2030 roku.
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Wyszczegolnienie 2004 2005 2006 2007 zm. 2007/2006 | zm. 2006/2005 | zm. 2005/2004 Udziat portu w rynku
1. Warszawa-Okecie

Liczba pasazerow 6 085 111 7 071 667 8 101 827 9 268 551 14,40% 14,57% 16,21% 48,43%
Liczba operaciji 108 255 120 271 126 534 133 142 5,22% 5,21% 11,10% 50,44%
llos¢ przesytek (kg) 47 010980 | 48535004 60 714 925 63 332 933 4,31% 25,10% 3,24% 73,41%
2. Krakow-Balice

Liczba pasazeréw 803 161 1564 338 2 347 528 3042 351 29,60% 50,07% 94,77% 15,90%
Liczba operaciji 14 322 21 951 28 912 34 900 20,71% 31,71% 53,27% 13,22%
llos¢ przesytek (kg) 3 289 818 3 243 310 3 437 000 3801 355 10,60% 5,97% -1,41% 4,41%
3. Katowice-Pyrzowice

Liczba pasazerow 579 893 1083 517 1 438 552 1 980 358 37,66% 32,77% 86,85% 10,35%
Liczba operaciji 9 089 11 316 14 979 18 399 22,83% 32,37% 24,50% 6,97%
llos¢ przesytek (kg) 3 856 000 5 618 500 6 113 000 7 782 000 27,30% 8,80% 45,71% 9,02%
4. Wroctaw-Starachowice

Liczba pasazerow 355 431 454 047 857 931 1270 825 48,13% 88,95% 27,75% 6,64%
Liczba operaciji 18 509 20 556 25 002 26 948 7,78% 21,63% 11,06% 10,21%
llos¢ przesytek (kg) 823 040 1 377 800 1 509 960 1457 090 -3,50% 9,59% 67,40% 1,69%
5. Poznan-tawica

Liczba pasazerow 351 036 399 255 637 021 863 018 35,48% 59,55% 13,74% 4,51%
Liczba operaciji 9 202 8 983 10 722 12 062 12,50% 19,36% -2,38% 4.57%
llo$¢ przesytek (kg) 1511 745 2166 021 2156 113 2453 731 13,80% -0,46% 43,28% 2,84%
6. £6dz-Lublinek

Liczba pasazeréw 6 226 18 063 204 718 312 365 52,58% 1033,36% 190,12% 1,63%
Liczba operaciji 1633 1 456 3 256 7 255 122,82% 123,63% -10,84% 2,75%
llos¢ przesytek (kg) nie dot. nie dot. nie dot. nie dot.

7. Gdansk-Rebiechowo
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Liczba pasazeréw 463 840 677 946 1249 780 1708 739 36,72% 84,35% 46,16% 8,93%
Liczba operaciji 10 394 12 658 17 672 20 836 17,90% 39,61% 21,78% 7,89%
llos¢ przesytek (kg) 2 742 090 3433 243 4 036 950 4 757 358 17,85% 17,58% 25,21% 5,51%
8. Szczecin-Goleniow

Liczba pasazerow 90 811 101 801 176 670 228 071 29,09% 73,54% 12,10% 1,19%
Liczba operaciji 3139 3002 3137 3595 14,60% 4,50% -4,36% 1,36%
llos¢ przesytek (kg) 341 610 673 129 487 600 1773930 263,81% -27,56% 97,05% 2,06%
9. Bydgoszcz

Liczba pasazeréw 25 354 38 682 133 009 181 576 36,51% 243,85% 52,57% 0,95%
Liczba operaciji 2 359 1 359 2 685 3092 15,16% 97,57% -42,39% 1,17%
llos¢ przesytek (kg) 267 854 338 937 340 503 411 057 20,72% 0,46% 26,54% 0,48%
10. Rzeszow

Liczba pasazerow 70 100 91 499 206 934 274 272 32,54% 126,16% 30,53% 1,43%
Liczba operaciji 2019 2 091 2 740 3022 10,29% 31,04% 3,57% 1,14%
llos$¢ przesytek (kg) 529 300 487 800 541 400 508 700 -6,04% 10,99% -7,84% 0,59%
11. Zielona Gora

Liczba pasazerow 3949 427 8 316 6 739 -18,96% 1847,54% -89,19% 0,04%
Liczba operaciji 400 163 1107 714 -35,50% 579,14% -59,25% 0,27%
llos¢ przesytek (kg) nie dot. nie dot. nie dot. nie dot.

RAZEM

Liczba pasazeréw 8 834 912 11 501 242 15 362 286 19 136 865 24,57% 33,57% 30,18% 100,00%
Liczba operaciji 179 321 204 060 236 746 263 965 11,50% 16,02% 13,80% 100,00%
llosé przesylek (kg) 60 372 438 | 65873744 79 337 451 86 278 154 8,75% 20,44% 9,11% 100,00%
Porty regionalne-pasazerowie 2 749 801 4 429 575 7 260 459 9 868 314 35,92% 63,91% 61,09% 51,57%
Porty regionalne-operacje 71 066 83 535 110 212 130 823 18,70% 31,94% 17,55% 49,56%
Porty regionalne-ilos¢ przesytek (kg) 13 361 458 17 338 740 18 622 526 22 945 221 23,21% 7,40% 29,77% 26,59%

tr-djo: UrzNd Lotnictwa Cywilnego.
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Tabela 7: Prognoza trendéw wzrostu ruchu pasazerskiego i liczby operacji handlowych
w polskich portach lotniczych

Liczba : .
pasazerow w | Wzrost liczby Y L'CZba.. et “C.?by
Rok ruchu pasazeréw Mobilnosé operacji operacji
handlowym handlowych | handlowych

2003 7 121 959 8,87% 0,19 158 862 20,82%
2004 8 834 612 24,05% 0,23 187 077 17,76%
2005 11 501 242 30,18% 0,30 207 158 10,73%
2006 15 362 286 33,57% 0,40 248 501 19,96%
2007 19 136 865 24.,57% 0,50 274 720 10,55%
2008 22 605 259 18,12% 0,59 297 859 8,42%
2009 25 826 207 14,25% 0,68 318 370 6,89%
2010 28 668 343 11,00% 0,75 335172 5,28%
2011 31 154 905 8,67% 0,82 349 170 4,18%
2012 33 861 336 8,69% 0,89 366 427 4,94%
2013 35 900 785 6,02% 0,94 377 333 2,98%
2014 37 982 199 5,80% 1,00 389 532 3,23%
2015 40 413 059 6,40% 1,06 401 997 3,20%
2016 42870173 6,08% 1,12 414 217 3,04%
2017 45 476 680 6,08% 1,19 426 810 3,04%
2018 48 241 662 6,08% 1,27 439 785 3,04%
2019 51 020 382 5,76% 1,34 452 451 2,88%
2020 53 959 156 5,76% 1,42 465 481 2,88%
2021 56 333 359 4,40% 1,48 475722 2,20%
2022 58 812 026 4,40% 1,54 486 188 2,20%
2023 61 399 755 4,40% 1,61 496 884 2,20%
2024 63 966 265 4,18% 1,68 507 269 2,09%
2025 66 640 055 4,18% 1,75 517 870 2,09%
2026 69 425 609 4,18% 1,82 528 694 2,09%
2027 72 174 864 3,96% 1,89 539 162 1,98%
2028 75 032 988 3,96% 1,97 549 837 1,98%
2029 78 004 294 3,96% 2,05 560 724 1,98%
2030 81 093 265 3,96% 2,13 571 827 1,98%

tr-djo: UrzNd Lotnictwa Cywilnego.

Analizujac krétkoterminowe prognozy ruchu dla Polski, przygotowane przez
EUROCONTROL® - Europejskiej Organizacji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi
Powietrznej (ang. European Organisation for the Safety of Air Navigation),
obserwuje sie spadek dynamiki wzrostu ruchu dla Polski. Oszacowany wzrost
operacji lotniczych ksztattuje sie na poziomie 15 % w 2008 roku, w odniesieniu do
roku poprzedniego, natomiast dla roku 2008 — 12 %. Ta sama organizacja
w prognozach érednioterminowych6 szacuje $rdnioroczny wzrost operacji lotniczych
w latach 2007-2014 na poziomie 6,9 % (scenariusz bazowy), 8,3 % (scenariusz
optymistyczny), 4,8 % (scenariusz pesymistyczny).

® Flight Movements 2008 — 2009 Short-Term Forecast. Eurocontrol, February 2008.

® Flight Movements 2008 — 2014 Medium-Term Forecast. Eurocontrol, Volume 1.
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Globalne prognozy natezenia ruchu lotniczego przygotowane przez Boeinga
zakladajg podobny wzrost natezenia ruchu - w latach 2006-2026 dla ruchu
pasazerskiego 4,5 % i dla ruchu towarowego 6,1%.’

Szczegolnie wysoka stope wzrostu prognozuje sie w segmencie przewozow
niskokosztowych w nowych panstwach czionkowskich UE. Wyptywa to czesciowo
ze stosunkowo niedawnej liberalizacji rynku przewozéw lotniczych w tych krajach.

Ponadto perspektywy catej branzy lotniczej sg zalezne od kosztéw energii i rozwoju
srodkéw bezpieczenstwa. Jezeli te Srodki bezpieczenstwa wptyng na zwiekszenie
czasu przewozu i jezeli w najblizszych latach te koszty energii nadal beda znacznie
rosnaé, czes¢ przewozow lotniczych na krétkich dystansach (ponizej 4 godzin
pociggiem = 400-600 km w Polsce po dokonaniu usprawnieh infrastruktury
kolejowej) moze ponownie zosta¢ przejeta przez inne Srodki transportu (miedzy
innymi transport kolejowy).

1.5.5 Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla lotniczych projektéw inwestycyjnych powinna obejmowac
co najmniej 25-30 letni okres analizy skfadajacy sie z dwoch czesci — pierwszy
obejmujacy 5 lat po wejsciu projektu w faze eksploatacji, w ktérym ruch lotniczy
prognozuje sie dla kazdego roku oddzielnie oraz drugi, dla ktérego konieczno$¢
przeprowadzania prognoz ograniczono dla okreséw posrednich w odstepach 5-
letnich. Ponadto niezbedne jest przeprowadzenie prognoz ruchu dla kluczowych
momentéw, takich jak otwarcie konkurencyjnego obiektu (lotniska lub linii kolejowej)
lub linii dostepowe;.

1.6 Dane wejsciowe do prognozy przychodow

1.6.1 Opfaty lotniskowe

Optaty lotniskowe

Wysokos¢ optat lotniskowych nalezy okresla¢ w oparciu o analizy finansowe
lotniska. Zasadniczo powinna ona zapewniaé dtugoterminowg rentownos¢ lotniska.
Jednoczesnie stawki opfat lotniskowych powinny uwzglednia¢ sytuacje na rynku
przewozéw lotniczych i oczekiwania przewoznikow. Wynikiem rosngcej konkurenc;ji
jest silna presja (szczegdlnie ze strony przewoznikéw niskokosztowych) na
obnizanie opfat lotniskowych, co stoi w sprzecznosci z rosngcymi potrzebami
inwestycyjnymi infrastruktury lotniczej. Dlatego coraz wieksze znaczenie dla lotnisk
majg przychody pozalotnicze. Niektdre lotniska subsydiujg dziatalno$¢ operacyjng z
ustug pozalotniczych lub miasta subsydiujg lokalne lotniska w celu utrzymania
ustug lotniczych.

Poziom optat lotniskowych jest zazwyczaj regulowany rozporzadzeniem ministra
infrastruktury w sprawie optat lotniskowych. Zgodnie z tym rozporzgdzeniem opfaty
lotniskowe z wyszczegdlnieniem sktadajacych sie nan: optat standardowych,
dodatkowych, znizkowych, a takze szczegdtowych zasad ich naliczania i
pobierania, podlegaja zatwierdzeniu przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
Proponowana struktura optat jest przedstawiana do zatwierdzenia po zasiegnieciu
opinii przedstawicieli przewoznikéw lotniczych korzystajgcych stale z lotniska.

Optfaty lotniskowe ustala sie z uwzglednieniem zarobkowego charakteru
dziatalnosci przedsiebiorstw zarzadzajacych lotniskiem oraz wysokosci opfat
lotniskowych pobieranych za podobne ustugi i infrastrukture w innych panstwach
Unii Europejskiej.

Boeing Current Market Outlook, 2007, str. 3.
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Wysokos$¢ opfat lotniskowych jest ustalana na podstawie kosztéw poniesionych w
roku sprawozdawczym poprzedzajgcym rok, w ktorym wprowadza sie optaty. Przy
ustalaniu wysokosci optat lotniskowych bierze sie pod uwage w szczegdlnosci:

§ bezposrednie koszty operacyjne utrzymania i eksploataciji lotniska,

§ koszty posrednie, w tym koszty administracyjne,

§ koszty infrastruktury, w tym koszty amortyzaciji i rozpoczetych inwestyciji,
§ koszty finansowe.

Mozliwe jest réwniez uwzglednienie potrzeby pozyskania srodkéw na finansowanie
dtugoterminowych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.

Do optat lotniskowych zalicza sie w szczegdlnosci:
§ opfate startowg lub optate za ladowanie,
§ optate pasazerska,
§ opfate postojowa,
§

optate towarowa.

Do celéw analizy kosztow i korzysci nalezy przedstawi¢ optaty lotniskowe przyjete
do ustalenia przychodéw z projektu.

1.6.2 Przychody pozalotnicze

Ograniczenia w ustalaniu optat lotniczych wynikajace z naciskéw ze strony
uzytkownikow i regulacji naktadanych przez panstwo (obowigzek zatwierdzenia lub
mechanizmy regulacji ekonomicznej) sprawiajg, ze przychody pozalotnicze
nabierajg coraz wiekszego znaczenia dla efektywnosci finansowej portow
lotniczych. W przypadku wiekszoéci lotnisk przychody pozalotnicze sg niezbedne
do pokrycia kosztéw dziatalno$ci.

Przychody pozalotnicze obejmujg wiele kategorii, z ktérych najbardziej popularne
to:

ustugi handlowe,
wynajem nieruchomosci,
parkingi samochodowe,

ustugi gastronomiczne,

w W W W W

ustugi transportowe,
§ ustugi reklamowe.

Ogolng tendencja na calym sSwiecie jest staty wzrost udzialu przychodéw
pozalotniczych w catkowitych przychodach portéw lotniczych. Wedtug danych ICAO
udziat przychodéw pozalotniczych w catkowitych przychodach portéw lotniczych na
catym $wiecie wzrést z 30% w 1990 do 51,2% w 2003.°

Lotniska bardziej aktywne w sferze pozalotniczej zazwyczaj sg w lepszej sytuacji
finansowej i postrzega je sie, jako bardziej atrakcyjne pod wzgledem
inwestycyjnym. Szeroki wachlarz ustug pozalotniczych wptywa roéwniez na
wizerunek lotniska ws$réd pasazeréw. Ma to szczegdlne znaczenie dla
najwiekszych lotnisk (hubéw), ktére muszg zabiega¢ o pasazeréw tranzytowych. W

Airports: Vital Catalyst for Economic Growth, ICAO Working Paper 21/9/2004.

22



Wersja 1.0
maj 2008

tym przypadku ustugi pozalotnicze sg waznym czynnikiem réznicowania portow
lotniczych.

Nalezy podkresli¢, ze udziat przychodow pozalotniczych w catosci przychodow
regionalnych (a wiec o matym ruchu) portéw lotniczych jest zwykle mniejszy niz w
przypadku duzych lotnisk. Wynika to z ograniczonych mozliwosci stworzenia
rozbudowanej oferty ustugowo-handlowe na tych lotniskach i z ograniczonego
popytu na takie ustugi.

Struktura przychodéw pozalotniczych dla danego lotniska zalezy od jego specyfiki,
w tym charakterystyki nieruchomosci, lokalizacji i typu lotniska. Z tego wzgledu
trudno jest wskazaé ,typowq” strukture przychodéw pozalotniczych. Przy
sporzadzaniu prognoz projektu nalezy uwzgledni¢ dane historyczne i dane
dotyczace poréwnywalnych lotnisk.

Mozna zalozyé, ze w zwigzku z rosngca konkurencjg w sektorze transportu
lotniczego porty lotnicze bedg zmuszone do poszerzenia wykorzystania
przychodow pozalotniczych w jak najefektywniejszy sposdb. Ta kwestia powinna
by¢ uwzgledniona juz na etapie planowania projektu infrastruktury lotniczej. Wydaje
sie, ze w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi w Polsce istnieje niezwykle
duzy potencjat rozwoju dziatalnosci pozalotniczej. Obecnie przychody z dziatalnosci
pozalotniczej w Polsce majg ograniczone znaczenie i nizszy niz w innych krajach
europejskich udziat w tgcznych przychodach portéw lotniczych.

1.6.3 Projekty nie generujace przychodéw

Szczegdlng cechg projektdw infrastruktury transportu lotniczego jest to, ze
wiekszos¢ z nich generuje przychody zwigzane z optatami za korzystanie z
infrastruktury. Te optaty nalezy ustalaé na poziomie zapewniajgcym lotnisku
dtugotrwatg rentownosé.

Niektore projekty transportu lotniczego mogg nie generowac przychodéw netto ze
wzgledu na specyficzny charakter otoczenia projektu lub wielkosé ruchu lotniczego
niewystarczajagca na pokrycie kosztow statych wykorzystania infrastruktury
lotniczej. Z tego powodu optaty lotniskowe dla tych projektéw bedg wyliczane
niezaleznie od kosztéw projektu.

1.7 Zatozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego i
wariantow inwestycyjnych

1.7.1 Przygotowanie danych  wejsciowych dotyczacych  kosztow
kapitatowych dla wariantéw inwestycyjnych

Do najwazniejszych danych wejsciowych — na ktére wyniki AKK
najprawdopodobniej bedg najbardziej wrazliwe — nalezy koszt kapitatowy kazdego
wariantu inwestycyjnego. Wielkos¢ ta moze byé 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).

Przy przygotowywaniu AKK nalezy uwzgledni¢ najlepsze dostepne informacje.
Istothg rzeczg jest zrozumienie podstawy oszacowania, a zatem oczekiwanej
doktadnosci, oraz sprawdzenie tego zakresu niepewnosci w analizie wrazliwo$ci
(patrz sekcja 4.1.). Przy wyborze wariantu wieksze znaczenie ma zastosowanie
spéjnej podstawy kosztowej dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych niz uzyskanie
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dokfadnych danych w wartosciach absolutnych. Nalezy przedstawi¢ wszystkie
przyjete zatozenia.

W okresie przygotowywania wniosku o dotacje mogg by¢é dostepne poprawione
informacje na temat kosztéw, w poréwnaniu z tymi zawartymi w studium
wykonalnosci, a takze nowe szacunki (wykonane z wiekszg doktadnoscig na
podstawie szczegdtowego przedmiaru roboét), lub moga byé¢ 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. Oczywiscie w przypadku kosztéw wyzszych o
rzad wielkosci, konieczne jest przeprowadzenie nowej analizy.

Element kosztu kapitalowego zazwyczaj w WBI nie wystepuje, ale moze wystapic
na przyktad w przypadku, gdy remont pasa startowego okaze sie niezbedny do
zapewnienia bezpiecznej eksploatacji lotniska w okresie analizy, jezeli to lotnisko
ma pozostac¢ otwarte.

W przypadku projektow lotniczych zaleca sie podziat kosztéw inwestycyjnych na
nastepujace gtéwne elementy (jezeli taki poziom szczegdtowosci informacji jest

dostepny):

Tabela 7: Szacunek kosztéw w rozbiciu na elementy kosztowe

| Projektowanie i nadzor

Il Wykup gruntéw

Il Infrastruktura

vV Infrastruktura naziemna

Iva Przebudowa lub rozbudowa terminala cargo

Vb Przebudowa lub rozbudowa terminala
pasalerskiego

Ve Strefy/ urzNdzenia postojowe (dla samochod-w)

IV d Poiliczenie/ stacja kolejowa

Ve Terminal autobusowy

IV f Drogi dojazdowe

Vg Poprawa dostiipu do samolot - w (rikawy)

IVh Inne

V Infrastruktura powietrzna

Va Budowa/ poszerzanie/wydijulanie pas-w
startowych

Vb Budowa/ poszerzanie/wydjulanie dr-g do
kojowania

Ve Strefa postoju dla samolotéw

Vd Centrum kontroli (na lotnisku)

Ve Centrum radarowe (na lotnisku)

Vf Centrum kontroli (w poblilu lotniska)

Vg Centrum radarowe (w poblilu lotniska)

Vh Zajezdnial garall

Vi Stacja paliw

Vk Inne (okreSlil)

Vi Koszty r-Une (tj. koszty administracyjne)

Vil Cajkowite koszty inwestycyjne (bez VAT)

Vil VAT

IX Caikowity koszt inwestycyjny (z VAT)
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Takie rozbicie umozliwia szybkie porownanie wariantéw i wyréznia dominujace
konkretne centra kosztowe. Koszty bez VAT sg potrzebne przy dokonywaniu korekt
w celu wyprowadzenia kosztéw ekonomicznych (patrz sekcja 2.3.1)

1.7.2 Przygotowanie wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie

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

Klasyfikacje kosztow eksploatacji i utrzymania mozna sporzadzi¢ na podstawie
generatoréw kosztoéw (centréw kosztowych). Przyktadowag strukture przedstawiono
w tabeli ponize;j.

Tabela 8: Gtéwne kategorie kosztéw EiU w projektach infrastruktury lotniczej

Terminale, sektory §  Ogrzewanie, oSwietlenie, ochrona pomieszcze®
postoju §  Obsjuga pasaler-w i bagalu
samolotow, §  Holowanie i inna obsjuga samolot - w
hangary § Zaopatrzgni_e w paliwo lotnicze i inne zapasy techniczne oraz koszty
utrzymania i napraw samolotow
§  Utrzymanie terminalu, stref postoju samolotow i hangaréw
Obiekty lub §  Czyszczenie pasa startowego
urzadzenia do §  Utrzymanie pasa startowego ;
naprowadzania, § Energia eIel_<tryc__z_na dla Sywatgg naprowadzajNcych
ladowania i startu § Ko§zty nawigacji |_kontroI| lotow
§  Usjugi meteorologiczne
§  Usiugi przeciwpolUarowe i medyczne (ambulans)
Systemy §  Koszty kontroli pasaler-w i ich bagalu
zabezpieczenia, §  Koszty kontroli jadunku, poczty i innych towar-w
urzadzenia i § Kosz_ty kontr(_)h lotniska | pe_rsonelu/lotnlczego )
personel § Momtqrowame samolotgw | sektorqu ograniczonego dostripu
. . §  Weryfikacja pochodzenia os-b majNcych dostrip do sektor-w
zabezpieczejacy ograniczonego dostfipu
§  Koszty utrzymania zabezpieczajNcych system-w identyfikacji na
lotniskach
§  Szkolenie personelu zabezpieczajNcego
Systemy §  Utrzymanie system-w monitorujNcych haias i urzNdze€ tiumiNcych hajas
ograniczania
hatasu

Na podstawie: ICAQO’s policies on charges for airports and air navigation services, 7th edition, International Civil Aviation
Organization 2004, p. 23.

Dla istniejacych obiektow koszty EiU mozna oszacowaC na podstawie danych
historycznych, z wyjatkiem wypadkow, kiedy historyczne wydatki na utrzymanie
byty zbyt niskie z powodu niedostatecznego utrzymania w przeszitosci. Dla nowych
obiektéw koszty operacyjne nalezy wylicza¢ na podstawie danych =z
porownywalnych obiektéw.

Prezentacji kosztéw operacyjnych w formacie wykorzystywanym przez beneficjenta
powinno towarzyszy¢ zestawienie tych kosztéw wedtug rodzaju, Umozliwia to
poréwnanie danych dotyczacych kosztéw operacyjnych dla réznych projektow.
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2 Fazall —analiza spoteczno ekonomiczna

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

Analiza ekonomiczna obejmuje iloSciowe i pieniezne ujecie kosztéw oraz obliczenie
korzysci ekonomicznych netto na podstawie tak zwanej metody przyrostowej.
Zasadniczo, korzysci ekonomiczne stanowig réznice miedzy catkowitymi kosztami
ekonomicznymi w wariancie bezinwestycyjnym (WBI) i analogicznymi kosztami
w jednym z wariantdw inwestycyjnych (WI).

Analiza ta wymaga wyboru kilku kluczowych parametrow jednostkowych kosztow
ekonomicznych. Niniejszy podrecznik zawiera zalecane wartosci tych parametréw,
ktére uwaza sie za mozliwe do zastosowania w AKK, sporzadzanych dla aplikacji
duzych projektéw w Polsce. Jezeli wykonawca analizy projektu pragnie
wykorzystac¢ inne wartosci, w kolejnych rozdziatach podano wskazéwki dotyczace
sposobdéw ich obliczania, ale:

§ do analizy nalezy zawsze dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci
alternatywnych,

§ nalezy zawsze zataczy¢ wariant bezinwestycyjny (opcje odniesienia) przy
wykorzystaniu wartosci z zatgcznika A,

8 w analizie wrazliwosci nalezy wykaza¢ skutki wprowadzenia wartosci
alternatywnych.

2.1 Kategorie kosztow i korzysci ekonomicznych

Nalezy uwzgledni¢ bezposrednie finansowe skutki projektu:

Tabela 9a: Gtéwne kategorie kosztow finansowych i korzysci z projektéow
infrastruktury transportu lotniczego

Rodzaje mozliwych kosztow i korzysci finansowych

e koszty inwestycyjne
e przychody (w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym):
- lotniskowe
- pozalotnicze
»  koszty operacyjne - EiU lotniska (w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym)
e koszty operacyjne - EiU linii lotniczych (w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym)

Ponadto, nalezy oszacowac koszty ekonomiczne w celu uwzglednienia skutkow
spoteczno-ekonomicznych. Zaleca sie przede wszystkim wyliczenie wartosci
kosztow i korzySci zwigzanych z nastepujacymi kategoriami spoteczno-
ekonomicznymi (jezeli wystepuja):
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Tabela 9b: Gtéwne kategorie kosztow ekonomicznych projektéw
infrastruktury transportu lotniczego

Rodzaje mozliwych kosztéw i korzysci ekonomicznych

o Koszty czasu op-Fnie€ (frequency delay cost) - Sredni czas startu/ INdowania, z
uwzglnidnieniem kongestii i op- Fnie€

o Koszty czasu podr-Uy pasaler-w przejfitych - czas dostiipu (raffic dirvertion)
»  Koszty czasu obsjugi pasallera — dotychczasowego (throughput time)

«  Koszty czasu ulytkownik-w przejitych z transportu samochodowego i innych Srodk-w
transportu

*  Koszty eksploatacji pojazd-w przez ulytkownik-w, kt-rzy poprzednio korzystali z innych
Srodk - w transportu

»  Koszty eksploatacji pojazd-w przez przewo¥nik -w lotniczych
»  Koszty skutk-w Srodowiskowych
e Koszty skutkéw wypadkéow

Nalezy pamietaé, ze powyzsza tabela nie zawiera petnej listy skutkow
ekonomicznych, jakie moze generowacC projekt. Jezeli projekt generuje inne
znaczgce skutki ekonomiczne nieuwzglednione powyzej, nalezy je opisac i
wyceni¢. W takim wypadku metodologia i zatozenia muszg zosta¢ przedstawione w
szczegotowy sposob.

Wyzej wspomniane skutki ekonomiczne powstajg nie tylko w wyniku realizaciji
projektow infrastruktury transportu lotniczego, ale roéwniez posrednio, poprzez
interakcje projektu z innymi $rodkami transportu i przekierowanie ruchu z drog,
kolei i innych lotnisk. Wycena tych skutkéw wymaga dokonania pewnych zatozen
dotyczacych struktury ruchu lotniczego.

Ponadto, nalezy opisa¢ pozostate zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu,
ktorych wycena jest niemozliwa lub niepraktyczna. 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 zatozeniach,
ktérych rzetelnos¢ jest trudno zweryfikowac. W takim wypadku, analiza powinna
ograniczy¢ sie do opisu tego oddziatywania.

2.1.1 Identyfikacja i wycena ekonomicznych skutkow transportu lotniczego

Identyfikacja i wycena ekonomicznych skutkéw transportu lotniczego jest ztozong
kwestig, dla ktorej niedostepna jest catosciowa metodyka, zwlaszcza w wypadku
projektow realizowanych w Polsce. Do celéw analizy ekonomicznej, wyceny
konkretnych skutkéw ekonomicznych mozna dokona¢ przy wykorzystaniu jednej
lub kilku metod, pod warunkiem przestrzegania nastepujacych zasad:

§ wybrane metody powinny by¢ spéjne i obejmowac wycene zidentyfikowanych
skutkéw ekonomicznych generowanych przez projekt,

§ nalezy opisa¢ wybrane metody i ich zastosowanie,

§ nalezy wskaza¢ i opisa¢ zidentyfikowane skutki, ktérych wycena jest
niemozliwa.

Sprawg istotnej wagi jest zachowanie spdjnego podejscia do wyceny skutkéw
ekonomicznych projektu. Szczegdélny nacisk nalezy potozy¢ na unikanie
podwadjnego liczenia skutkéw ekonomicznych.
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Wycena skutkdéw ekonomicznych powinna obejmowaé wszystkie oddziatywania
projektu; nie mozna jej ogranicza¢ do lokalnych skutkbw zaobserwowanych w
fizycznej bliskosci miejsca realizacji projektu.

2.1.2 Wycena czasu

Ponizszy schemat przedstawia elementy wyceny oszczednosci czasu pasazerow.

Schemat 2: Struktura wyceny czasu pasazerow dla projektéw transportu
lotniczego

Struktura potokéw pasazerow Wartoé¢ jednostkowa czasu

Struktura ruchu generowanego przez projekt Skrocenie | wydhuzenie jednostkowego czasu podrozy

Omoéwienie kazdego elementu procedury wyceny czasu pasazerow przedstawiono
ponizej.

Struktura przeptywoéw pasazerskich

Punktem wyjscia wyceny oszczednosci czasu jest okreslenie struktury pasazerow.
Klasyfikacji pasazerow dokonuje sie na podstawie dwoch kryteriow:

§ kraj rozpoczecia podrézy (pasazerowie rozpoczynajacy podroz w Polsce lub
za granica) lub kraj pochodzenia (obywatele polscy/ obcokrajowcy),

§ cel podrézy (pasazerowie odbywajacy podréz stuzbowa lub niestuzbowa).

Okreslenie struktury pasazeréw w podziale na kraj rozpoczecia podrozy jest istotne
ze wzgledu na fakt, ze wartos¢ czasu ustala sie na podstawie sredniego
wynagrodzenia brutto w kraju rozpoczecia podro’zyg, a zatem moze sie ona réznic
dla ré6znych grup pasazerow.

Dane uzyskane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego od Strazy Granicznejlo za
pierwsze poétrocze 2005 roku wskazuja, ze procentowy udziat polskich obywateli
wsrdd pasazerow gtdwnych polskich portow lotniczych wynosi srednio okoto 56%.

Drugim kryterium klasyfikacji pasazerow wptywajacym na wycene oszczednosci
czasu jest cel podrozy. Przy okresleniu struktury pasazeréw ze wzgledu na cel
podrézy nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze proporcja pasazeréw podrézujacych w

Na podstawie Cost Benefit Analysis of Transport Infrastructure Projects Europejskiej Komisji

Gospodarczej ONZ, Nowy Jork i Genewa, 2003. Zgodnie z opracowaniem Instytutu Banku Swiatowego Economic
Analysis of Investment Operations, oszczednosci czasu dla podrézy stuzbowych mozna obliczyé w oparciu o koszty
pracy ponoszone przez pracodawce.

Struktura pasalerskiego ruchu lotniczego (wedjug narodowoSci) w pierwszym p-jroczu 2005 roku w

poszczeg6lnych portach lotniczych - opracowanie ULC na podstawie danych uzyskanych od Strazy Granicznej z 22
sierpnia 2005 roku.
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celach stuzbowych u tradycyjnych przewoznikow jest zazwyczaj znacznie wyzsza
niz u przewoznikdbw niskokosztowych i czarterowych. Istotnym czynnikiem
okreslajagcym strukture pasazeréw z podzialem na pasazerow odbywajacych
podréze stuzbowe i niestuzbowe powinna by¢ wiec struktura przewoznikéw
korzystajacych z portu lotniczego. Przyktadowo, opracowanie Eurocontrolu z 2005
r.? zaktada, ze pasazerowie podrozujacy w celach stuzbowych stanowig 49%
wszystkich pasazeréw. Z kolei na podstawie badan przeprowadzonych w
Niemczech'® stwierdzono, ze udziat podrézy stuzbowych w podrézach ogdtem dla
przewoznikow niskokosztowych wynosi 25%.

Badanie deklarowanych preferenciji Pasazeréw przeprowadzone w kwietniu 2005
roku na lotnisku Warszawa-Okecie 3 wykazato, ze pasazerowie podrézujacy w
celach stuzbowych stanowig okoto 36% pasazerdw linii sieciowych i zaledwie 15%
pasazerow linii niskokosztowych.

Zaleca sie, w celu okreslenia struktury pasazeréw ze wzgledu na cel podrézy
(zwtaszcza w przypadku projektdw o wartosci powyzej 50 min EUR),
przeprowadzenie badan deklarowanych preferencji podréznych (np. w formie
ankiety). Wyniki tych badan mozna wykorzysta¢ jako podstawe zatozen
dotyczacych struktury pasazeréw w danym projekcie. W tym celu mozna réwniez
wykorzysta¢ dostepne dane historyczne Ilub dane pozyskane metodami
eksperckimi. Niezaleznie od zrédta danych dotyczacych struktury pasazeréow w
ramach analizy projektu, nalezy przedstawi¢ uzasadnienie przyjetych zatozen.

Jednostkowe koszty czasu

Jednostkowe koszty czasu mozna okresli¢ przy zastosowaniu réznych metod.
Mozna je obliczy¢ na przyklad na podstawie danych statystycznych, a takze na
podstawie specjalistycznych publikacji dotyczacych kosztéw czasu pasazerow
transportu lotniczego'. Mozna réwniez zastosowaé metode deklarowane;
gotowosci zaptaty.

Jednostkowe koszty czasu podrézy stuzbowych i niestuzbowych zalecane do celéw
analizy ekonomicznej dla roku bazowego 2007 podano w zatgczniku A —
Jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe.

Jednostkowe warto$ci ekonomiczne nalezy indeksowaé wskaznikiem wzrostu
wynagrodzen przez caty okres analizy ekonomicznej (cykl zycia projektu). Mozna to
obliczy¢ korygujac wzrost ptac wspotczynnikiem z zakresu od 130% do 95%
wzrostu polskiego PKB (w réznych latach). Mozna tez wykorzysta¢ wartosci czasu
obliczone dla poszczegéinych lat analizy - podane w tabeli w zataczniku A. Tabela
zawiera  zagregowane  wartosci wyliczone na  podstawie  prognozy
makroekonomicznej dla kraju.

taczne koszty uzytkownikéw stanowig sume kosztéw czasu podrozy stuzbowych i
niestuzbowych wykonywanych przez wszystkie rodzaje pojazdow.

Struktura ruchu lotniczego generowanego przez projekt

Do obliczenia oszczednosci kosztéw czasu konieczne jest okre$lenie struktury
przyrostowego ruchu lotniczego wynikajacego z realizacji projektu. Szczegdlnie

1 Standard Inputs for Eurocontrol Cost Benefit Analyses, Eurocontrol 2005.

12 Research International, ankieta poktadowa z 2003 r., za: W. Kurth, The low cost phenomenon — where

does it go from here?, Konferencja na temat prognozwania w lotnictwie, Wieden 2005.

13 Linking the Airport Okecie to Rail Mass Transit — Stated Preference Survey on Mode Choice Behaviour,

2005.

14 Przyktadem takich publikacji dla krajow europejskich jest opracowanie Costs of air transport delay in

Europe (Institut du Transport Aérien, November 2000) i powotujace sie na to opracowanie wytyczne Eurocontrolu:
Standard Inputs for Eurocontrol Cost Benefit Analyses (wydanie z 2005 roku).
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wazne jest okreslenie, jaka czes$¢ tego ruchu zostata przejeta z innych Srodkéw
transportu.

Schemat 3: Struktura przyrostowego ruchu lotniczego generowanego przez
projekt

Mowy ruch lotniczy wygenerowany przez projekt

yre Bl Ruch przsiety od innych portow lotniczych

Prz
lotniczy projektu

Ruch przejely z inmych galezi transportu

2.1.3 Koszty eksploatacji pojazdow

Oddziatywanie na nowych uzytkownikéw transportu lotniczego, ktorzy
przerzucili sie nan z innych srodkéw transportu

Przejecie przez transport lotniczy pasazeréw lub ruchu towarowego z innych
Srodkéw transportu skutkuje zmianami w kosztach eksploatacji pojazdow
ponoszonych przez uzytkownikéw.

Koszty eksploatacji pojazdéw dla uzytkownikéw samochodéw wylicza sie przy
pomocy danych dotyczacych kosztow eksploatacji pojazdow (zob. podrecznik
dotyczacy transportu drogowego). Skutki zmiany kosztéw eksploatacji dla
przewoznikdow kolejowych i linii lotniczych mozna oszacowa¢ na podstawie
Srednich kosztéw eksploatacji.15

Oddziatywanie na przewoznikoéw lotniczych po realizacji projektu

Rezultatem projektu realizowanego przez port lotniczy lub inny podmiot z wyjatkiem
przewoznika lotniczego (np. modernizacja budynku terminalu) moga by¢ korzysci
zwigzane z nizszymi kosztami eksploatacji dla przewoznikéw lotniczych. Jezeli
korzysci dla wynikbw analizy sa znaczne, skutki zmniejszenia kosztow
operacyjnych dla linii lotniczej w wyniku realizacji projektu powinny by¢
oszacowane i ujete w analizie.

2.1.4  Zmiany kosztow wypadkow

Projekty infrastruktury transportu lotniczego mogg spowodowa¢ zmiany koszéw
wypadku na trzy giéwne sposoby:

§ w wyniku zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego i/lub usprawnienia
zabezpieczen na lotnisku,

§ w rezultacie przejecia pasazerdw, ktorzy poprzednio korzystali z innych,
statystycznie mniej bezpiecznych $rodkéw transportu,

§ w wyniku stworzenia bardziej efektywnego potaczenia pomiedzy portem
lotniczym a obszarem jego oddziatywania (na przyktad poprzez stworzenie
uzytkownikom samochodéw mozliwosci korzystania z systemu szybkiego
transportu publicznego).

Skorygowane o potencjalne zmiany kosztéw podrézy dla pasazeréw (réznice w srednich cenach biletéw)
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Pierwszy przypadek dotyczy w wiekszosci projektdow wigzacych sie z
dostosowaniem istniejagcych budynkoéw i urzadzen do wyzszych standardéw
bezpieczenstwa. Drugi wypadek dotyczy projektéw wigzacych sie ze zwiekszong
przepustowoscig portu lotniczego Ilub systemu lotniczego. Zwiekszona
przepustowos¢ zazwyczaj oznacza, ze niektérzy pasazerowie dotychczas
korzystajacy z innych srodkow transportu przerzucili sie na transport lotniczy, ktory
jest statystycznie bezpieczniejszym srodkiem transportu.

Metoda obliczania kosztéw wypadkéw proponowana przez INFRAS lopiera sie na
wynikach badan przeprowadonych dla 15 krajow UE, Norwegii i Szwajcarii. Koszty
wypadkéw drogowych oblicza sie na podstawie jednostkowych kosztéw wypadkow
na 1000 pasazerokilometrow (pkm) i 1000 tonokilometrow (tkm), pojemno$ci
pasazerow, udzwigu tadunku i struktury ruchu. Koszty jednostkowe w niniejszym
opracowaniu sg wyrazone w EUR. W celu dostosowania danych do sytuacji w
Polsce nalezy przeprowadzi¢ procedure korekty, jak opisano w rozdziale 2.3.1
dane nalezy réwniez przeliczy¢ na PLN z uwzglednieniem faktu, ze w opracowaniu
zawarte sg dane za 2000 rok.

Wszystkie jednostkowe koszty ekonomiczne wypadkéw podano w zatgczniku A -
jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe.

2.1.5 Skutki Srodowiskowe

Projekty infrastruktury transportu lotniczego prowadzace do  wzrostu
przepustowos$ci portu lotniczego (lub ogdlnie systemu lotniczego) generujg koszty
Srodowiskowe wywotane dodatkowym ruchem lotniczym — koszty zanieczyszczenia
powietrza, koszty hatasu i koszty zmian klimatycznych lub przejeciem ruchu z
innych srodkéw transportu (transport drogowy, kolejowy). Jednoczesnie mogg
generowal oszczedno$ci kosztow srodowiskowych wynikajace ze zmniejszenia
stopnia kongestii w powietrzu lub udoskonalenia obszaru transportowego. taczny
efekt srodowiskowy projektu jest wypadkowg tych dwdéch czynnikow.

Schemat 4: Wycena skutkéw srodowiskowych generowanych przez projekty
transportu lotniczego

Struktura ruchu
Nowy ruch lotniczy wygenerowany przez projekt
Ruch przejety od innych portéw lotniczych

Ruch przejety z innych galezi ransportu
Koszty $rodowiskowe wywolane Laczna zmiana kosztéw Zmiana koszitw Srodowiskowych w
przez nowy ruch lotniczy srodowliskowych wyniku przesuniecia nichu
3 [

Wartos ¢ kosziow Srodowiskowych Przecietny dystans lotu Réznica koszibw Srodowiskowych
na 1000 paskm/tkm dla transportu na 1000 paskm/tkm dia transportu
lotniczego lotniczego i innych galezi transporiu

31



Wersja 1.0
maj 2008

2.1.6 Szersze oddzialywanie ekonomiczne projektu

Obecnos¢ rozwinietej sieci transportu lotniczego niesie za sobg wiele trudnych do
oszacowania korzysci ekonomicznych i spotecznych, zaréwno dla catego kraju, jak
i poszczegodlnych regiondw. Budowa czy modernizacja portu lotniczego wptywa na
rozwdj spoteczno-gospodarczy na przyktad poprzez aktywizacje rynku pracy,
rozwoj lokalnej przedsiebiorczosci, wzrost aktywnosci spotecznej i ozywienie w
turystyce.

W przypadku, gdy projekt jest ukierunkowany na rozwdj regionalny i generuje
istotne skutki ekonomiczne zwigzane z szerszym oddziatywaniem ekonomicznym
projektu (oddziatywanie na system transportu jest mniej znaczace), zaleca sie
uwzglednienie tych skutkow w analizie ekonomicznej pod warunkiem, ze dostepna
jest odpowiednia metodologia i rzetelne dane niezbedne do wyceny.

Nie zaleca sie jednak uwzgledniania wartosci szerszych skutkéw ekonomicznych w
analizie kosztéw i korzysci. Wiekszo$¢ szerszych skutkéw ekonomicznych
zazwyczaj jest przeksztatcong, redystrybuowang lub skapitalizowang formg
skutkéw bezposrednich juz uwzglednionych w analizie kosztéw i korzysci. Mimo to
warto przeprowadzi¢ analize szerszego oddziatywania ekonomicznego w
przypadku duzych projektéw, ktére potencjalnie majg znaczne oddziatywanie
ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe. Wyniki takiej analizy mogg by¢ bardzo
interesujace dla decydentéw, planistéw i opinii publicznej. Mogg réwniez pomoc w
ustaleniu, kto w sumie najwiecej skorzysta na danym projekcie, a komu taki projekt
wyrzadzi najwieksze szkody. Dzieki temu jest tatwiej pozyska¢ poparcie opinii
publicznej dla projektu.

2.2 Zatozenia analizy ekonomicznej

W celu prawidtowego przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy
przyjac kilka nastepujacych zatozen w zakresie spotecznej stopy dyskontowej, ram
czasowch, wartosci rezydualnej, rodzaju cen, wspotczynnikdw korekty fiskalnej.

Analiza spofeczno-ekonomiczna musi obejmowaé caty cykl zycia projektu.
Wszystkie zatozenia dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy przedstawi¢ w
przejrzysty sposob.

Tabela 10: Wymagane zalozenia analizy spoteczno-ekonomicznej
§  Ramy czasowe - 25 lat, w tym okres realizacji projektu,
Spojeczna stopa dyskontowa (zaleca sifi 5%),
Staje ceny — bez inflacji, stosowane przez cajy okres analizy,
WartoSI reyzdualna oszczeg-Inych element-w infrastruktury,
Wsp-iczynnik korekty o efekty fiskalne dla kaldego elementu projektu inwestycji,

Wsp-iczynnik korekty o efekty fiskalne dla wszystkich przepiyw-w finansowych,

w w w W W W

Koszt jednostkowy dla wszystkich rodzaj-w koszt-w ekonomicznych ulytych w analizie.

2.3 Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej

2.3.1 Korekta o efekty fiskalne

Przy dokonywaniu korekty o efekty fiskalne nalezy wyeliminowa¢ z przeptywow
pienieznych projektu wszystkie mozliwe do zidentyfikowania transfery fiskalne,
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zwigzane gtéwnie z naktadami inwestycyjnymi oraz eksploatacjg (koszty EiU). W
wypadku projektow lotniczych do podstawowych transferow nalezy podatek VAT, a
takze ptatnosci obejmujace wynagrodzenia (sktadki emerytalne) i inne podatki (tzn.
akcyza na paliwa, CIT).

Przy przeprowadzaniu tych obliczen w warunkach polskich zaleca sie dokonanie
dwuetapowego skorygowania wartosci przeptywoéw finansowych netto dla kazdego
roku analizy. Szczegéty tych obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabela 11: Etapy korekty o efekty fiskalne

Etapy korekty o efekty fiskalne

Etap1 Eliminacja podatku VAT

Etap 2 Korekta o transfery fiskalne

Nakiady inwestycyjne
Wydatki operacyjne

W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszyé przeptywy finansowe dla kazdego
roku o wczesniej naliczony podatek VAT, a w przypadku transferéw fiskalnych
przeptywy finansowe nalezy skorygowaé przez pomnozenie ich przez
zagregowany, usredniony wspétczynnik dla naktadéw inwestycyjnych i kosztéw
operacyjnych. Wszystkie jednostkowe wspotczynniki korekty fiskalnej dla naktadéw
inwestycyjnych i wydatkéw operacyjnych dla gtéwnych elementéw projektu podano
w zatgczniku A - jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe.

Zalecang strukture podsumowania przeptywéw finansowych i ekonomicznych
analizie spoteczno-ekonomicznej przedstawiono ponize;.

Tabela 12: Struktura wyliczania strumieni pienieznych dla projektu lotniczego

Rodzaje mozliwych kosztow i korzysci (na zasadzie przyrostowej)

Przeplywy finansowe - Przychody - lotnicze i pozalotnicze
Koszty operacyjne - EiU lotniska (w wariancie bezinwstycyjnym i
inwestycyjnym)
Koszty operacyjne - EiU linii lotniczych (w wariancie bezinwestycyjnym i
inwestycyjnym)

Korekty fiskalne - Eliminacja VAT

Korekta o transfery fiskalne (nakiady inwestycyjne i wydatki operacyjne)
Przeptywy ekonomiczne - Koszty czasu op-Tnie€ (frequency delay cost)

Koszty czasu podr-zy pasaler-w przejfitych (raffic dirvertion)

Koszty czasu obsjugi pasalera — dotychczasowego (throughput time) )

Koszty czasu ulytkownik-w przejfitych z transportu samochodowego i
innych Srodk - w transportu — przejficie ruchu

Koszty eksploatacji pojazd -w (dla innych Srodkéw transportu)
Skutki Srodowiskowe
Skutki dla bezpieczeEstwa (wypadki)

taczne strumienie

pieniezne projektu

Zdyskontowane
strumienie pieniezne
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W tabeli ponizej przedstawiono zalecane przyktadowe zestawienie korekty fiskalnej
dla projektéw infrastruktury lotnicze;j.

Tabela 13: Korekta przeptywéw finansowych projektu o efekty fiskalne [PLN]

Przeptywy
Lata inwestycjii | finansowe Korekta o VAT ﬁg;iﬁ?yo
% : 0
eksploatacji netto projektu | (22%) fiskalne
(WBI = WI) + |
Inwestycja
Etap

eksploatacji

o Ol B W DN P DN

Dodatkowe dane i metode obliczania wspdiczynnika korekty o transfery fiskalne
dla Polski, a takze przyktad jego zastosowania w odniesieniu do przeptywow
finansowych projektu podano w zataczniku A.

Jezeli dostepne sa szczegdétowe dane dotyczgace struktury kosztéw projektu
lotniczego, obejmujace peing analize wartosci transferow fiskalnych, mozna we
wlasnym zakresie obliczy¢ wspoétczynnik korekty o transfery fiskalne i zastosowaé
go w analizie ekonomicznej. Metoda obliczania tego wspotczynnika musi byé
wowczas w peini uzasadniona, a procedura obliczen - jasna i przejrzysta; nalezy
tez poda¢ zrodta odniesienia. Ogdlna zasada stanowi, podobnie jak w kategorii
kosztow ekonomicznych, ze nawet w przypadku wykorzystania wartosci
alternatywnych nalezy stosowaé wymagane podstawowe wspotczynniki korekty
fiskalnej.

2.3.2 Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

taczne korzysci projektu lotniczego stanowig sume korzysci dla kazdego elementu
kosztéw ekonomicznych. W celu wyliczenia kosztéw ekonomicznych dla kazdego
wariantu inwestycyjnego uwzgledniajacych wszystkie kategorie kosztéw (koszty
eksploatacji pojazdéw, koszty czasu, koszty wypadkéw i zanieczyszczenia
srodowiska), nalezy odja¢ koszty wariantu inwestycyjnego (WI) od kosztéw
ekonomicznych wariantu bezinwestycyjnego (WBI). Otrzymana réznica stanowi
korzys¢ spoteczno-ekonomiczng netto dla danej kategorii (koszty eksploatacji
pojazddw, koszty czasu, itp.). Suma wszystkich kategorii korzy$ci ekonomicznych
netto oraz ekonomicznych korzysci netto zwigzanych z EiU stanowi korzysci
spoteczno-ekonomiczne catego projektu (pewnego wariantu inwestycyjnego).
Przyktadowe zestawienie sumy korzysci ekonomicznych netto dla poszczegdinych
kategorii przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 14: Zestawienie korzysci ekonomicznych [PLN]

taczne zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu

dKO O Cano dCl] \

Wariant Koszty podrézy Czas
e_:k_sploat_acji eksploat_acji opénieh (- obsl.ugi Srodowisko REVA]
(linie lotnicze) (port lotniczy) S pasazera

OP1

OP2

OP3

OP ...
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Poza strukturg wartosciowg korzysci ekonomicznych netto zaleca sie
przedstawienie poszczegodlnych kategorii korzysci ekonomicznych w ujeciu
procentowym, jak w tabeli ponize;.

Tabela 15: Struktura procentowa korzysci ekonomicznych

taczne zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu
(jako oszczednosci w kosztach) [w %]

Wariant c
zas
Koszty Koszty e Czas
eksploatacji eksploatacji K??Fy, podrézy obstugi Srodowisko Razem
(linie lotnicze) (port lotniczy) opoznien (ruch pasazera
przejety)

OP1 100 %
OP 2 100 %
OP3 100 %
OP ... 100 %

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

W zaleznosci od rodzaju wariantu inwestycyjnego mozna oczekiwaé réznego
poziomu korzysci spoteczno-ekonomicznych netto generowanych przez rézne
koszty ekonomiczne (koszty eksploatacii, koszty czasu opdznien, itp.).

2.3.3 Obliczanie wskaznikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej |
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 dyskontowe;j.
Nastepnie nalezy zsumowaé przeptywy pieniezne z kazdego roku i dodac
zdyskontowang warto$¢ 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.

Na zakonczenie analizy spoteczno-ekonomicznej zaleca sie sporzadzenie krotkiego
podsumowania. Po obliczeniu trzech podstawowych wskaznikow efektywnosci
ekonomicznej nalezy dotgczy¢ komentarz w formie interpretacji wynikéw.

Korzysci ekonomiczne generowane przez projekt (koszty eksploatacji, koszty
czasu, itp.) nalezy wyrazi¢ procentowo. Skfadniki o najwiekszym udziale w
korzysciach generowanych przez projekt nalezy odpowiednio wyeksponowac.

Wszystkie wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przedstawi¢ w tabeli.
Procedura obliczeh musi by¢ przejrzysta i objasniona w zataczniku do dokumentu.
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Tabela 16: Wymagane wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

Wskaznik spoteczno- . . . ]

ENPV
ERR
BCR

2.4 Wybdr ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu

AKK bedzie zrédtem wskaznikow efektywnosci ekonomicznej dla kazdego wariantu
inwestycyjnego, stanowiac jeden z elementéw warunkujgcych wybér ostatecznego
wariantu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie prac fazy 0 dokonano wstepnego wyboru
wyltgcznie wykonalnych, dostepnych finansowo i przyjaznych dla $rodowiska
wariantéow, nalezy wybra¢ wariant charakteryzujgcy sie najlepszymi wskaznikami,
zazwyczaj wyrazonymi w postaci poziomu ERR i BCR. Jednakze rzadko jest to tak
jednoznaczne, by same wyniki ekonomiczne mogty by¢ czynnikiem
przesadzajacym. Na przykiad, jezeli wyniki uzyskane dla dwéch wariantow o
znaczaco réznym koszcie sg mozliwe do przyjecia (co zwykle oznacza
przekroczenie stopy dyskontowej) i charakteryzujg sie podobnym rzedem wielkosci,
decydujace mogg by¢é inne czynniki. Jezeli gtéwnym czynnikiem bytaby
przystepnos¢ cenowa, przyjeto by wariant tanszy, uwalniajac zasoby dla innych
projektow. Jezeli drozszy - projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a srodki byty
dostepne, wybor padtby na niego. 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, decyzja zostanie zakwestionowana i
konieczne bedzie uzasadnienie takiego wyboru.
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3 Faza 3 — Ocena finansowa

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

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

czy projekt generuje przychody?

jezeli tak, jaka jest optacalnosc¢ finansowa projektu?
czy projekt bedzie trwaty finansowo?

w jaki sposob projekt bedzie finansowany?

jaki bedzie wkiad UE?

w W W W W

Biorgc pod uwage powyzsze, zdecydowanie zaleca sie nastepujgcq strukture
oceny finansowe;j:

8 przyjecie zalozen oceny,

§ ustalenie wszystkich przeptywéw pienieznych dla kazdego roku analizy
(przychody i EiU),

§ obliczenie wskaznika dofinansowania i okreslenie struktury finansowania
(dotacje, kredyty, inwestycje na publicznym i niepublicznym rynku
kapitatowym),

§ obliczenie wskaznikow efektywnos$ci finansowej (zaréwno dla inwestycji
jak i kapitatu),

§ zapewnienie trwatosci finansowej projektu i beneficjenta,

§ obliczenie wskaznika dofinansowania.

3.1 Przedmiot analizy

W projektach inwestycyjnych sektora infrastruktury lotniskowej moze uczestniczy¢:

§ jeden podmiot — beneficjent dofinansowany z funduszy UE (petniacy role
inwestora),

8 kilka podmiotéw dziatajacych w porozumieniu i zaangazowanych
w realizacje i/ lub eksploatacje projektu.

W przypadku kilku uczestnikow przedsiewziecia niezbedne jest wyrazne okreslenie,
w ramach zawieranych uméw i porozumien, sposobu przejmowania i uzytkowania
obiektéw i urzadzen, jakie pojawig sie w wyniku realizacji projektu. Nalezy przy tym
pamieta¢ o koniecznosci zapewnienia trwatosci projektu.

W ramach analizy finansowej zestawia sie i poddaje ocenie przeptywy pieniezne
projektu - zaréwno wptywy, jak i wydatki - z punktu widzenia beneficjenta. Jednakze
przy analizowaniu projektu, w ktoérego realizacje zaangazowanych jest kilka
podmiotdéw, zaleca sie przeprowadzenie odrebnych analiz z punktu widzenia
kazdego z tych podmiotéw. Nastepnie zaleca sie przeprowadzenie analizy
skonsolidowanej (tzn. ujecie przeptywdw pienieznych, ktére wyliczono wczesniej
dla podmiotéw zaangazowanych w realizacje projektu, i wyeliminowanie
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wzajemnych rozliczeh pomiedzy tymi podmiotami, zwigzanych z realizacjg
projektu). Dla potrzeb pozostatych analiz (analizy ekonomicznej oraz analizy
wrazliwosci i ryzyka), nalezy wykorzystywaé wyniki analizy skonsolidowane;j.

3.2 Zalozenia oceny finansowej

Zasadg analizy finansowej (jak wspomniano wyzej) jest rozpatrywanie wytacznie
realnych przeptywéw pienieznych (bez amortyzacji, rezerw na nieprzewidziane
okolicznosci, korekt fiskalnych).

Analiza finansowa sporzadzana dla projektéw infrastruktury lotniczej powinna byé
oparta na cenach nominalnych (jezeli stosuje sie nominalng finansowg stope
dyskontowg) lub cenach statych (przy stosowaniu realnej finansowej stopy
dyskontowej) w catym okresie analizy.

Finansowa stopa dyskontowa dla catego okresu bedgcego przedmiotem analizy
musi odpowiada¢ kosztowi kapitatu na rynku finansowym (stopie procentowej bez

ryzyka).

W wiekszosci przypadkéw nalezy przedstawi¢ nastepujgce zatozenia oceny
finansowe;j:

(i) ramy czasowe — do 25 lat, w tym okres realizacji projektu,

(i) nominalna lub realna finansowa stopa dyskontowa stosowana w analizie
(zalecana odpowiednio 8% i 5%),

(i) wartos¢ rezydualna projektu; do jej wyliczenia zaleca sie wykorzystanie
nastepujacych okreséw trwatosci uzytkowej: budynki — 20-40 lat; pasy
startowe i drogi do kotowania — 15-30 lat; strefy postoju samolotéw — 15-30
lat; pojazdy — 4-10 lat; sprzet elektrotechniczny (w tym urzadzenia
telekomunikacyjne) - 7-15 lat; sprzet komputerowy — 3-10 lat; grunty nie
podlegajg amortyzacji.

(iv) wartos$¢ projektu inwestycyjnego (bez VAT),

(v) koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploatacii
i utrzymania (EiU) dla dysponentéw infrastruktury i operatorow transportu
publicznego (w niektorych przypadkach tworzg jeden podmiot).

(vi) prognoza optat lotniskowych w kontekscie lokalnej polityki portu lotniczego,

(vii) prognoza przychodow (z optat lotniskowych i dziatalnosci komercyjnej)
w oparciu o planowany poziom ruchu, prognoze optat i strukture ruchu
lotniczego (linie regularne, nisko-kosztowe, cargo).

(viii) przewidywany poziom dotacji dla operatora lotniska od wiadz
samorzadowych, (jezeli wystepuje).

W zasadzie wszystkie dane wejsciowe i zatozenia analizy muszg by¢ podobne
do danych wymaganych dla analizy ekonomicznej w roku bazowym (dotyczy to w
szczegolnosci prognozy ruchu).

3.3 Zestawienie finansowych przeplywéw pienieznych -
przychody i koszty EiU

Niezaleznie od charakteru projektu inwestycyjnego (publiczny, komercyjny), nalezy
obliczy¢ saldo finansowych przeptywow pienieznych obejmujacych wszystkie koszty
EIU zaréwno dla wariantu bezinwestycyjnego jak i wariantéw inwestycyjnych.
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3.3.1 Naklady inwestycyjne

W wypadku projektdw infrastruktury lotniczej naktady inwestycyjne moga
obejmowaé miedzy innymi:

zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntéw i innych srodkéw trwatych,
budowe rzeczowych srodkéw trwatych (np. obiektdw inzynieryjnych),
modernizacje srodkéw trwatych (np. ruchomych srodkéw trwatych),
zakup i montaz Srodkéw trwatych (urzadzenia i wyposazenie).

Przy sporzadzaniu zestawienia naktadéw inwestycyjnych szczegdlng uwage nalezy
zwrocié na uwzglednienie nakladéw poniesionych w celu przygotowania
odpowiedniej dokumentacji, przeprowadzenia analiz oraz promocji, jak réwniez
naktadéw odtworzeniowych.

Nalezy rowniez pamieta¢ o dokonaniu przegladu naktadéw z punktu widzenia ich
kwalifikowalnosci.

3.3.2 Przychody

Zastosowanie majg zasady okreslone w rozdziale 1.6. Strumienie przychoddéw
mozna zaczerpna¢ bezposrednio z analizy przychodoéw.

3.3.3 Wartos¢ odzyskanych materiatéw, czesci i urzadzen

Realizacja projektéw infrastruktury lotniskowej zwtaszcza projektéw dotyczacych
modernizacji terminali, paséw postoju, kotowania, itp., moze wigza¢ sie z
mozliwoscig odzyskania materiatow, ktére stuzyly, jako elementy dotychczas
eksploatowanej infrastruktury. Warto$¢ odzyskanych materiatéw nalezy uja¢ w
analizie finansowej projektu.

Sposob uwzglednienia warto$ci materiatdow odzyskanych w analizie zalezy od
sposobu ich wykorzystania:

jezeli nie planuje sie wykorzystania odzyskanych materiatbw w danym
projekcie, nalezy uwzgledni¢ ich sprzedaz i planowang warto$¢ sprzedazy jako
przychdd, podobnie jak wartosé rezydualna, ale na poczatku okresu analizy.

jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatdw w danym projekcie,
nalezy odja¢ ich wartos¢ od wartosci naktadéw inwestycyjnych niezbednych do
realizacji projektu.

3.3.4 Wartos¢ rezydualna

Warto$¢ rezydualna ma istotne znaczenie przede wszystkim dla przedsiewzie¢
infrastrukturalnych, w ktérych okres amortyzacji najtrwalszego elementu inwestycji
znacznie przekracza horyzont czasowy analizy kosztéw i korzysci. W zaleznosci od
elementu projektu i dlugosci eksploatacji nalezy oszacowaé wartos¢ rezydualna.

3.3.5 Koszty EiU

Nalezy uwzgledni¢ wszystkie kategorie kosztéw operacyjnych stosowane w analizie
finansowej projektow infrastruktury lotniczej (patrz. rozdziat 1.7.2).
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Po wyliczeniu, dla kazdego roku analizy, wszystkich strumieni kosztowych zaréwno
dla scenariusza bezinwestycyjnego, jak i wariantdow inwestycyjnych, mozna ustali¢
strumienie pieniezne netto dla kazdego roku analizy.

Po obliczeniu wszystkich kosztow EiU dla roku bazowego nalezy ustali¢ pozostate
przeptywy pieniezne dla kolejnych lat horyzontu czasowego projektu. Mozna
zastosowaé wskazniki zwiekszajace, do ktérych nalezy wskaznik inflacji i wskaznik
realnego wzrostu. Do celéw oceny finansowej zaleca sie przyjecie kosztéw wedtug
obecnie obowigzujacych cen srednich.

3.4 Rentownos¢ finansowa projektu

Ocena optacalnosci finansowej wigze sie z obliczaniem wskaznikow efektywnosci
finansowej i interpretacja wynikow.

W zasadzie mozna wyr6zni¢ dwie grupy wskaznikéw efektywnosci finansowej: catej
inwestycji (C) i kapitatu inwestora (K).

§ Wskazniki FNPV/C, FRR/C i BCR/C stuzg do pomiaru zwrotu z inwestycji
niezaleznie od sposobu jej finansowania (tzn. niezaleznie od struktury
finansowej projektu). W takim przypadku w obliczeniach FNPV/C i FRR/C nie
uwzglednia sie zasobow finansowych.

§ Wskazniki FNPV/K, FRR/K i BCR/K stuzg do pomiaru zwrotu z projektu z
uwzglednieniem jego struktury finansowej, niezaleznie od naktadéw
inwestycyjnych, tzn. optacalnosci dla krajowego inwestora (inwestorow).

Do obliczania FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢é nastepujgce zestawienia

przeptywow pienieznych:

0] Koszty inwestycyjne )
(i) Koszty eksploatacji i utrzymania )
(iii) Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
(iv) Rekompensaty (refundacje) (+)
(v) Warto$¢ rezydualna (+)

Do obliczenia wskaznikéw FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzysta¢ nastepujace
zestawienia przeptywdw pienieznych:

0] Udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE) )
(i) Koszty eksploataciji i utrzymania )
(iii) Sptata kredytu i odsetki (jezeli ma zastosowanie) )
(iv) Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
(v) Rekompensaty (refundacje) (+)
(vi) Wartos$¢ rezydualna (+)

Przed obliczeniem wskaznikow efektywnosci finansowej nalezy skorygowac
wszystkie operacyjne przeptywy pieniezne netto (obejmujace przychody i koszty)
o te z powyzszych elementéw, ktérych nie uwzgledniono w poprzednich
obliczeniach (spfata kredytu, warto$¢ rezydualna).

Za pomocg metody zdyskontowanych przeptywéw pienieznych (DCF) nalezy
obliczy¢ nastepujace wskazniki efektywnosci finansowej:

§ FNPV/C, FRR/C, BCR/C
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§ FNPVI/K, FRR/K, BCR/K

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

3.5 Trwatos¢ finansowa projektu

Weryfikacja trwatosci finansowej projektéw infrastruktury lotniczej ma na celu
wykazanie, ze beneficjent bedzie w stanie ponies¢ wszystkie nakfady finansowe
niezbedne do utrzymania infrastruktury lotniczej we wiasciwym stanie w okresie
eksploatacji projektu. Nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty, w tym koszty
inwestycyjne, eksploatacji i utrzymania, a takze koszty remontéw dla kazdego roku
cyklu zycia projektu.

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajagcymi zasobami
finansowymi, ktére w kolejnych latach w petni pokryjg niezbedne wydatki zwigzane
z eksploatacjg iutrzymaniem projektu. Wszystkie przychody muszg by¢
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 eksploataciji i utrzymania )
(i) Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
(iii) Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
(iv) Wszystkie zasoby finansowe (rekompensaty, dotacje, itp.) (+)

Zalecany format prezentacji przedstawiono ponizej. Trwatos¢ finansowa projektu
zostaje potwierdzona, jezeli skumulowane fgczne przeptywy pieniezne sg réwne
zeru lub dodatnie we wszystkich rozwazanych latach. W przeciwnym wypadku
nalezy wyjasni¢, w jaki sposéb zostanie sfinansowana inwestycja i eksploatacja
projektu.

Tabela 17: Wymagane przeptywy pieniezne majace wptyw na trwatos¢
finansowa projektu

_ | Rok ]
IIEIEEIIIIIIII

Caikowite zasoby finansowe

Przychody (lotnicze i
pozalotnicze)

Rekompensaty

RAZEM (dodatnie przeptywy
pieniezne)

GNczne koszty operacyjne (EiU)

Cajkowity koszt inwestycyjny
(rocznie)

Odsetki
Spiata kredytu (kapitaj wjasny)
Podatki
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RAZEM (ujemne przeptywy
pieniezne)

PRZEPLYWY PIENIEZNE
NETTO

3.6  Sytuacja finansowa beneficjenta

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

przynajmniej:

0] inwestycji planowanych w przysziosci,

(i) biezacego zadtuzenia,

(iii) biezacych i przysztych zobowigzan finansowych,

(iv) przychodéw oraz dostepnych wolnych $rodkéw finansowych,
(v) struktury finansowania projektu.

Analiza stabilno$ci finansowej ma wykazaé, Zze beneficjent jest zdolny finansowo do
udzwigniecia planowanej inwestycji wraz z innymi planowanymi przez niego
inwestycjami.
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4 Faza |V - Ocena ryzyka

Zasadniczo ocena ryzyka obejmuje zaréwno analize wrazliwosci, jak i analize
ryzyka. Polega ona na ocenie wplywu zmiennos$ci wskaznikéw analizy finansowej i
ekonomicznej efektywnosci projektu na zmiany kluczowych zatozeh dotyczacych
projektu (okreslanych dalej mianem zmiennych kluczowych).

Ocena ryzyka w projektach transportu lotniczego, podobnie, jak w innych sektorach
infrastruktury transportu, ma dwa cele.

Pierwszym celem jest wykazanie, Zze proponowany projekt (wybrany scenariusz
inwestycyjny) jest pozadany pod wzgledem ekonomicznym i kwalifikuje sie, pod
wzgledem ekonomicznym i finansowym, do wsparcia UE, nawet w przypadku
przeszacowania lub niedoszacowania niektérych danych wejsciowych i zatozen.

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.

Zaleca sie przeprowadzenie oceny catosciowego ryzyka projektu transportu
lotniczego wedtug nastepujacych krokéw, ktére przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 18 Etapy przeprowadzania oceny ryzyka dla projektéw transportu
lotniczego

| Dobor zmiennych kluczowych
I Analiza wralliwoSci
Il Interpretacja wynikow

v Analiza ryzyka

4.1 Dobér zmiennych kluczowych i analiza wrazliwosci

Ogdlng zasade analizy wrazliwosci gloszaca, ze przedmiotem analizy powinny byé
wszystkie parametry, ktorych spadek lub wzrost 0 1% powoduje zmiane ERR 0 1%
(jeden punkt procentowy) lub zmiane nominalnej ENPV o wiecej niz 5% (piec
punktow procentowych), stosuje sie takze do projektow infrastruktury lotniczej.
Dotyczy to zaréwno analizy ekonomicznej, jak i finansowej, dla ktoérych nalezy
dokona¢ oddzielnych pomiaréw dla wskaznikow efektywno$ci ekonomicznej i
finansowe;j.

Stosujgc o0golng zasade sprawdzania wrazliwosci wskaznikow efektywnosci
ekonomicznej (i finansowej) na zmiane kluczowych elementéw ekonomicznych (i
finansowych) w zakresie jednostkowych kosztow ekonomicznych i finansowych,
nalezy dokonaé wtasciwego doboru zmiennych kluczowych w celu wyeliminowania
redundancji.

Na podstawie najlepszych praktyk miedzynarodowych i polskich doswiadczenh
wyodrebniono podstawowe zmienne kluczowe, ktére czesto okazujg sie
niedoszacowane lub przeszacowane, i jednoczes$nie majg najwiekszy wptyw na
poziom wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV,
FRR) analizowanego projektu.
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W odniesieniu do analizy ekonomicznej zaleca sie przeprowadzenie analizy
wrazliwosci przynajmniej dla gtdwnych zmiennych przedstawionych ponize;j:

0] Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu) +/- 5%, +/-15%
(ii) Koszty inwestycyjne + 15%, + 25%
(i) Jednostkowy koszt czasu (1 h) +/- 15%

(iv) Ruch przejety (réznica czasu w h) +/- 15 %

(v) Czas opo6znien (koszt opdznien czestotliwosci) +/- 15 %

(vi) Razem: ruch pasazerski - 5 % i koszty inwestycyjne + 15 %,

(vii) Razem: jednostkowy koszt czasu - 5 % i koszty inwestycyjne + 10 %
(viii) Razem: ruch pasazerski - 5 % i jednostkowy koszt czasu - 10 %

Dodatkowo nalely przedstawil wartoSci krytyczne dla gj-wnych zmiennych:
Tabela 19 Wartosci krytyczne dla gtéwnych zmiennych

Procentowa zmlanrfx parametru ENVP =0
[%} ,przy ktérym

Ruch pasalerski

Koszty inwestycyjne

W odniesieniu do analizy finansowej zaleca sie przeprowadzenie analizy
wrazliwosci przynajmniej dla gtdwnych zmiennych przedstawionych ponize;:

0] Optaty lotniskowe +/- 10%, +/- 20%
(ii) Koszty inwestycyjne + 15%, + 25%
(iii) Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu) +-5 %

(iv) Koszty eksploataciji lotniska +/- 15 %

(v) Razem: optaty lotniskowe -10 % i koszty inwestycyjne + 10 %

(vi) Razem: opfaty lotniskowe +10 % i koszty eksploatacji lotniska - 10 %

(vii) Razem: ruch pasazerski + 10 % i koszty inwestycyjne + 10 %
(viii)  Razem: optaty lotniskowe + 10 % ruch pasazerski + 10 %

Nalezy pamietaé, ze zmiana w ruchu wptynie nie tylko na przychody z opfat
lotniskowych, ale réwniez na przychody z dziatalnosci komercyjne;j.

Dodatkowo nalezy przedstawi¢ wartosci krytyczne dla gtdwnych zmiennych:

Tabela 20 Wartosci krytyczne dla gtéwnych zmiennych

Procentowa zmiana parametru SR =G
[%} ,przy ktérym
Ruch pasalerski

Koszty inwestycyjne

Nalezy podkreslic, ze ewentualna znaczaca zmiana poziomu optat dla linii
lotniczych nieuchronnie wptynie na poziom ruchu (zjawisko elastycznosci popytu),
nalezy zatem dokona¢ ponownego obliczenia prognozy ruchu dla kazdego
scenariusza optat.
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Zakres zmiennosci parametru, na przyktad od -15% do +15% w stosunku do
okreslonej wartosci bazowej nie stanowi bezwzglednej wytycznej. Zakres ten
nalezy ustala¢ indywidualnie, zgodnie ze specyfika danego projektu i danego
parametru. W niektérych przypadkach moze by¢ uzasadnione zbadanie wptywu
zmian danego parametru na wyniki projektu w bardzo szerokim zakresie, na
przyktad od -100% do +100% (od catkowitego zaniku czynnika do jego
zwielokrotnienia) albo w zakresie niesymetrycznym, na przyktad od -20% do +35%.
Wskazane jest przedstawienie krotkiego uzasadnienia dla zastosowania bardzo
szerokiego lub niesymetrycznego zakresu zmian. Takie uzasadnienie pozwoli
poznac specyfike projektu o wiele lepiej, niz samo zestawienie wynikow analizy.

4.2 Interpretacja wskaznikéw analizy wrazliwosci

Po obliczeniu wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej zaleca sie dokonanie
interpretacji wynikéw i wykazanie, czy planowany projekt inwestycyjny jest nadal
efektywny, nawet przy zmianie zmiennych kluczowych.

Jezeli po uwzglednieniu zmienionych parametrow projekt wcigz uzyskuje
wymagane minimalne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV > 0; ERR >
5%), oznacza to, ze projekt inwestycyjny — nawet przy pewnych
niedoszacowaniach lub przeszacowaniach — nadal jest ekonomicznie uzasadniony.

4.3  Analiza ryzyka

Analiza ryzyka jest uznawana za jeden z gtéwnych elementéw AKK; ma réwniez
odpowiednie miejsce w rozporzadzeniu dotyczacym unijnej pomocy dla duzych
projektéw. Ta metoda stanowi uzupetnienie konwencjonalnego sposobu wyliczania
wskaznikéw efektywnosci inwestycji w infrastrukture transportowa. Wyliczanie
wskaznikéw ENPV, FNPV, ERR i FRR ma zazwyczaj charakter deterministyczny,
skutkujac jednopunktowym oszacowaniem wartosci obserwowanych wskaznikéw.
Jest to bardzo nierealistyczne zatozenie, dlatego tez musimy zada¢ sobie pytanie,
jakie jest prawdopodobienstwo wystgpienia takiego wyniku. Dysponujgc tymi
dodatkowymi informacjami w procesie podejmowania decyzji, sponsor projektu
moze zadecydowacé, co zrobi¢ z ryzykiem: zaakceptowac je, poczyni¢ kroki w celu
jego ograniczenia, unika¢ realizacji ryzykownego projektu czy dokona¢ transferu
ryzyka. Moze byé to niezwykle uzyteczne na wczesnych etapach cyklu zycia
projektu, kiedy to stopieh niepewnosci jest najwiekszy, ale réwniez zakres manewru
dla zarzadzania ryzykiem jest wcigz bardzo duzy. Na pdzniejszych etapach, przy
wszystkich ograniczeniach fizycznych i administracyjnych, analiza ryzyka moze
stuzyé za wskazéwke, jak wiele ryzyka zachowuje beneficjent projektu przy
jednoczesnym ograniczeniu ewentualnych srodkéw zaradczych.

Ryzyko projektéow infrastruktury transportowej zazwyczaj obejmuje nastepujace
rodzaje ryzyka, (ale nie tylko):

1. Ryzyko planowania i ryzyko administracyjne:
§ Uzyskanie zezwolenia na budowe,
§ Zezwolenia dotyczace ustug uzytecznosci publicznych (i innych ustug),
§ Zmiany wymogow srodowiskowych.
2. Ryzyko nabycia gruntow:
§ Koszt gruntu,
§ Opoznienia w zakupie gruntu,
8  Wymogi dodatkowe,
8

Grunt stuzacy do czasowego dostepu do terenu.
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3. Ryzyko projektowe:

§ Niedoktadne badania i pomiary terenu,

§  Zmiany wymogow,

§ Niedoktadne szacunki kosztow projektowych,

4. Ryzyko budowy:

§ Niedoktadne szacunki kosztow budowy,
Przekroczenie kosztow,
Niedostateczna jakos¢ budowy,
Powodzie, obsuniecia ziemi i podobne,
Znaleziska archeologiczne,
Niedoktadne szacunki kosztéw nadzoru,
Niedokfadne szacunki kosztéw prac czasowych,

Upadtosé wykonawcy,

w W W W W W W W

Zasoby wykonawcy,
§ Zamoéwienia publiczne.

W razie braku rzetelnych danych i doswiadczenia w zakresie oceny statystycznej
poprzednich projektéw, nie zawsze mozna okresli¢ ilosciowy rozkiad
prawdopodobienstwa kluczowych zmiennych; jest to spowodowane czestym
brakiem szczegotowych danych dotyczacych prawdopodobienstwa wystgpienia
danego ryzyka. W takim przypadku wystarczy przeprowadzi¢ jakosciowa analize
ryzyka.

Nalezy poda¢ informacje o rodzajach ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu.
Zaleca sie uwzglednienie opisu nastepujgcych rodzajéw ryzyka:

przekroczenie terminu realizacji z przyczyn lezacych po stronie partneréw z
instytucji publicznej — opdznienia w wydawaniu decyzji administracyjnych,
wykupie gruntéw, procedurze przetargowej (wyznaczenie wykonawcy
lub podmiotu nadzorujacego),

przekroczenie terminu z przyczyn lezacych po stronie partneréw prywatnych
(niedotrzymanie terminéw umownych, wycofanie sie wykonawcy),

zwiekszenie kosztéw majgce wpltyw na kwote wkiadu krajowego,

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

Powyzszy wykaz kluczowych rodzajéw ryzyka zwigzanych z realizacjg projektu jest
wykazem minimalnym, ktéry oczywiscie mozna poszerzyé o inne rodzaje ryzyka.
Wszystkie kluczowe rodzaje ryzyka nalezy podda¢ ocenie w odniesieniu do
wszystkich rodzajow inwestyciji, niezaleznie od ich wielkosci i skali.
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6. Zatacznik A — Jednostkowe koszty ekonomiczne
| finansowe

Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB zalecane do wykorzystania w analizie ekonomicznej i finansowej

do 2013 2014-2019 2020-2026 2027-2033 2034-2040
Prognoza PKB - Polska 5,7* 55 4,2 3,1 2,4
Regiony
Dolnoslaskie 5,4 5,0 3,8 2,8 2,2
Kujawsko-pomorskie 5,6 5,2 4,0 2,9 2,3
Lubelskie 4,9 4,6 3,5 2,6 2,0
Lubuskie 5,7 53 4,1 3,0 2,3
Lodzkie 5,7 53 4,1 3,0 2,3
Matopolskie 59 55 4,2 3,1 2,4
Mazowieckie 6,5 6,1 4,7 3,4 2,7
Opolskie 54 5,0 3,8 2,8 2,2
Podkarpackie 51 4,8 3,6 2,7 2,1
Podlaskie 5,7 By 4,1 3,0 2,3
Pomorskie 55 5,2 3,9 2,9 2,2
Slaskie 5,6 5,2 4,0 2,9 23
Swietokrzyskie 5,0 4,7 3,6 2,6 2,0
Warminsko-mazurskie By 4,9 3,8 2,8 2,1
Wielkopolskie 6,4 5,9 4,5 3,3 2,6
Zachodniopomorskie 4,5 4,2 3,2 2,4 1,8
Aglomeracje
Wroctaw 5,6 5,5 4,4 3,4 2,8
Torun 5,9 5,8 4,6 3,6 2,9
Lublin 5,2 5L 4,1 3,1 2,6
Lodz 6,0 5,9 4,7 3,6 3,0
Krakéw 6,2 6,0 4,8 3,7 3,0
Warszawa 6,9 6,7 5,4 4,2 3,4
Rzeszow 5,4 5,2 4,2 3,3 2,6
Bialystok 6,0 5,9 4,7 3,6 3,0
Gdansk 5,8 5,7 4,6 3,5 2,9
Katowice 5,9 5,8 4,6 3,6 2,9
Poznan 6,7 6,6 5,3 4,1 3,3
Szczecin 4,7 4,6 3,7 2,9 2,3

* wedtug prognozy MRR

Kurs wymiany PLN/EUR -1EUR=35PLN

Podstawa obliczenia ponizszych kosztow jednostkowych jest studium HEATCO
przeprowadzone na zlecenie Komisji Europejskiej. Ponizsze koszty jednostkowe bedg
poddawane corocznej aktualizacji i weryfikacji pod katem zgodnosci z krajowymi
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uwarunkowaniami i bazami danych zawierajacych informacje o kosztach eksploatacji

pojazdow, kosztach utrzymania i eksploatacji drég.

Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury

Jednostkowe koszty czasu (EUR/h
Dojazdy

Rok Praca : Pozostate
(commuting)
2009 16,32 8,11 6,75
2010 17,00 8,49 7,03
2011 17,71 8,88 7,32
2012 18,46 9,29 7,63
2013 19,24 9,72 7,95
2014 19,98 10,14 8,26
2015 20,76 10,57 8,58
2016 21,57 11,02 8,92
2017 22,42 11,50 9,27
2018 23,31 11,99 9,64
2019 24,23 12,51 10,02
2020 24,89 12,90 10,30
2021 25,58 13,29 10,58
2022 26,28 13,70 10,87
2023 27,01 14,12 11,17
2024 27,77 14,56 11,49
2025 28,55 15,02 11,81
2026 29,36 15,49 12,15
2027 29,88 15,80 12,36
2028 30,42 16,13 12,58
2029 30,97 16,46 12,81
2030 31,53 16,81 13,04
2031 32,11 17,16 13,28
2032 32,70 17,52 13,53
2033 33,08 17,77 13,69
2034 33,48 18,02 13,85
2035 33,88 18,28 14,02
2036 34,29 18,54 14,19
2037 34,71 18,81 14,36
2038 35,14 19,09 14,54
2039 35,59 19,37 14,72
2040 36,04 19,66 14,91

Jezeli wykonawca analizy pragnie wykorzystaé inne wartosci jednostkowe nalezy:

zawsze dotaczyé uzasadnienie zastosowania warto$ci altematywnych,

zawsze dotaczy¢ analize projektu z wykorzystaniem wartoSci przedstawionych

powyzej,

w analizie wrazliwosci wykazac skutki wprowadzenia wartosci alternatywnych._
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