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AKK — analiza kosztéw i korzysci

ARA — Amsterdam, Rotterdam, Antwerpia

BCR, B/C — (benefit cost ratio) wskaznik korzysci do
kosztow

CBA — (cost-benefit analysis) analiza kosztéw i korzysci

CEF — (Connecting Europe Facility) Program taczac Eu-
rope

CF — (conversion factor) wskaznik konwersji

CUPT — Centrum Unijnych Projektéw Transporto-
wych

DES — (Delivered Ex Ship) dostarczone statek, port
przeznaczenia

DGC — (dynamic generation cost) metoda dynamiczne-
go kosztu jednostkowego

DG REGIO — Dyrekcja Generalna Polityki Regionalnej
i Miejskie]

DWT — (deadweight tonnage) no$nos¢ statku

EBC — Europejski Bank Centralny

EBI — Europejski Bank Inwestycyjny

EBOR — Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju

EFRR — Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

ENPV — (economic net present value) ekonomiczna
wartos¢ biezaca netto

ERR — (economic rate of return) ekonomiczna stopa
zZwrotu

ETO — Europejski Trybunat Obrachunkowy

EUR — waluta euro

FNPV — (financial net present value) finansowa wartos¢
biezgca netto

FNPV/c — finansowa warto$¢ biezaca netto z inwestydji

FNPV/k — finansowa wartos¢ biezaca netto z kapitatu

FOB — (Free On Board) franco statek, port zafadunku

FR — (flat rate net revenue percentage) zryczattowana
procentowa stawka dochoddéw

FRR — (financial rate of return) finansowa stopa
zwrotu

FRR/c — finansowa stopa zwrotu z inwestydji

FRR/k — finansowa stopa zwrotu z kapitafu

FS — Fundusz Spéjnosci

GDDKIA — Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
tostrad

GT — (gross tonnage) tonaz brutto statku

GUS — Gtéwny Urzad Statystyczny

HICP — Harmonised Index of Consumer Prices

IBDM — Instytut Badawczy Drég i Mostéw
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Inicjatywa JASPERS — Joint Assistance to Support Projects
in European Regions, grupa doradcza w ramach
struktur EBI

IP — Instytucja Posredniczaca

IQR — (Independent Qudlity Review) ocena jakosci
dokumentacji aplikacyjnej przez niezaleznego eks-
perta lub (Independent Quality Reviewer) niezalezny
ekspert dokonujacy oceny jakosci dokumentadji
aplikacyjne;

IRR — (internal rate of return) wewnetrzna stopa zwrotu

ITS — (intelligent transport systems) inteligentne systemy
transportowe

IZ — Instytucja Zarzadzajaca

JST — jednostka samorzadu terytorialnego

KE — Komisja Europejska

KON - kapital obrotowy netto

KOP — komisja oceny projektu

MF — Ministerstwo Finansow

MIR — Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

MOP — miejsce obstugi pojazdéw i podrdznych (na
drogach szybkiego ruchu)

MR — Ministerstwo Rozwoju

NBP — Narodowy Bank Polski

NK — Niebieska Ksiega, podrecznik AKK opracowany
przez Inicjatywe JASPERS

NPV — (net present value) wartos¢ biezaca netto

OLAF — Europejski Urzad ds. Zwalczania Naduzy<¢ Fi-
nansowych

OPZ — opis przedmiotu zamdwienia

pash — pasazerogodzina (jednostka pracy przewozowe))

paskm — pasazerokilometr (jednostka pracy przewo-
zZowe))

PAZP — Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PKB — produkt krajowy brutto

PKB per capita — produkt krajowy brutto na mieszkanca

PKP PLK S.A. — Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie
Kolejowe Spdtka Akcyjna

PKP S.A. — Polskie Koleje Panstwowe Spétka Akcyjna

PLN — waluta zfoty

PO 1i$ — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

PO PW — Program Operacyjny Polska Wschodnia

pockm — pociggokilometr (jednostka pracy eksploata-
cyjnej)

pojkm — pojazdokilometr (jednostka pracy przewo-
zowe))
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PSC — (Public Service Contract) tu: umowa o $wiadcze-
nie ustug przewozowych

PZP — Prawo Zamdwien Publicznych

R — wskaznik luki w finansowaniu

RIO — Regionalna Izba Obrachunkowa

ROS — raport o oddziatywaniu na érodowisko

RZGW — Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej

RZiS — rachunek zyskow i strat

SDR — $redniodobowy ruch, miara natezenia ruchu
w transporcie drogowym

SW — studium wykonalnosci, rezultaty studium wyko-
nalnosci lub inny réwnowazny dokument sktadany

w dokumentagji aplikacyjnej

SzOOP — szczegdtowy opis osi priorytetowych

TEU — (twenty-feet equivalent unit) jednostka miary kon-
tenera, odpowiada kontenerowi o diugosci 20 stop

VADEMECUM BENEFICJENTA

THC — (terminal handling charges) opfaty terminalowe

tkm — tonokilometr (jednostka pracy przewozowej)

tonoh — tonogodzina (jednostka pracy przewozowe))

TSL — transport, spedycja, logistyka

UE — Unia Europejska

UoD — umowa o dofinansowanie

UTI — (unité de transport intermodale) intermodalna jed-
nostka transportowa

WO — wariant bezinwestycyjny

WI — wariant inwestycyjny

WoD — whniosek o dofinansowanie

wozokm — wozokilometr (jednostka pracy eksploata-
cyjnej)

WPF — wieloletnia prognoza finansowa

WTP — (willingness to pay) sktonno$¢ do zapfaty, meto-
dyka monetyzacji efektdow w AKK




Andliza kosztéw i korzysci projektéw transportowych
wspdtfinansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej. Vade-
mecum beneficjenta (dalej Vademecum) jest skierowane
do podmiotéw z sektora finanséw publicznych i sektora
prywatnego, ktdre ubiegaja sie o unijne wspdffinanso-
wanie projektéw transportowych w ramach Programu
Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko” (PO 1iS)
i Programu Operacyjnego ,Polska Wschodnia” (PO
PW), a takze Funduszu ,taczac Europe” (CEF) za po-
srednictwem lub przy wspdtudziale Centrum Unijnych
Projektow Transportowych (CUPT).

Dlaczego wykonujemy analize kosztéw
i korzysci?

Analiza kosztéw i korzysci (AKK) jest obligatoryjnym ele-
mentem dokumentacji aplikacyjnej projektow transpor-
towych ubiegajacych sie o dofinansowanie UE. Celem
AKK wykonanej na uzytek wniosku o dofinansowanie
(WoD) jest potwierdzenie, ze pod wzgledem kryteriéw
finansowo-ekonomicznych projekt kwalifikuje sie do
wspdltfinansowania unijnego, oraz wskazanie, w jakiej
proporgcji powinien on podlega¢ wspdffinansowaniu ze
srodkéw unijnych, a jakiej ze srodkdw wiasnych.

UE dofinansowuje tylko projekty rentowne ze spo-
teczno-ekonomicznego punktu widzenia. Aby po-
twierdzi¢ efektywnos¢ projektu, nalezy przeprowadzi¢
bilans jego efektéw dla spoteczenstwa. W klasyczne;
analizie (czyli analizie finansowej) jako korzys¢ z in-
westycji traktuje sie przychody generowane przez
projekt. W analizie efektéw dla spofeczenstwa bada
sie korzysci uzytkownikéw transportu, ktérymi sg za-
réwno oszczednosci widoczne w ich portfelach, jak
i odczuwane przez nich zmiany na lepsze oraz efekty
inwestycji dla Srodowiska naturalnego.

Jesli z projekgji finansowych projektu wynika, ze jego
przychody w rozsadnym okresie pokryjg zwigzane
z nim koszty (nakfady inwestycyjne i odtworzeniowe,
koszty operacyjne), a nawet pozwolg na osiggniecie
rozsadnego zysku, to z pewnoscig znajdzie sie prywat-
ny inwestor, ktéry wytozy pienigdze na inwestycje. Nie
bedzie wtedy potrzeby dofinansowania projektu z bu-
dzetéw publicznych. UE dofinansowuje gidwnie pro-

WPROWADZENIE

jekty, w przypadku ktérych albo zwrot kosztéw bytby
mozliwy w okresie zbyt diugim z perspektywy kapitatu
prywatnego, albo opfaty, ktdre nalezafoby ustali¢, by-
tyby zaporowe dla uzytkownikéw. Bez dofinansowania
z budzetu publicznego spoteczenstwa nie byloby po
prostu sta¢ na korzystanie z nowych drég, nowych po-
ciggdw czy metra. Polityka unijna zaktada, ze ceny ustug
transportowych powinny by¢ ustalane tak, aby zapew-
ni¢ spoteczenstwu dostep do mobilnosci (affordability
principle).

Jednoczesnie w miare mozliwosci spoteczenstwo po-
winno bezposrednio partycypowac chol w czesci
kosztow (user pays principle). Dlatego tez sprawdza sie
poziom dochodowosci projektu. Dofinansowaniem UE
objeta bedzie tylko ta czes¢ naktaddw na projekt, ktérej
nie bedzie mozna pokry¢ z jego przyszlych dochoddw
(tzw. luka w finansowaniu).

Na czym polega analiza kosztéw i korzysci?

Proces wykonania AKK rozpoczyna sie od analizy fi-
nansowej. Prowadzi sie ja wedlug $cisle okreslonych
zasad, ktére po czesci odbiegaja od klasycznej anali-
zy finansowej przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ale jgj
zrobienie nie nastrecza wiekszych trudnosci. Analiza
finansowa stuzy sprawdzeniu efektywnosci finansowe;
projektu (FRR, FNPV) i okresleniu wysokosci luki w fi-
nansowaniu (R).

Nastepnie wykonuje sie analizg spofeczno-ekono-
miczng (zwang rowniez analizg ekonomiczng lub spo-
feczno-gospodarczg). Moze ona mie¢ forme opisu
bilansu kosztéw i korzysci inwestycji. Méwimy wtedy
o jakosciowej analizie spoteczno-ekonomicznej. Efek-
ty inwestycji dla spofeczenstwa i srodowiska mozna
jednak réwniez skwantyfikowad (wyrazi¢ za pomoca
policzalnych parametréw) oraz zmonetyzowac (prze-
liczy¢ na pienigdze). Zmonetyzowane efekty spotecz-
no-ekonomiczne dodaje sie do odpowiednio w tym
celu przygotowanego rachunku przeptywdw z anali-
zy finansowej. Mamy wtedy do czynienia z ilosciowg
analiza kosztow i korzysci. llosciowa metodyka AKK
pozwala na wyznaczenie wartosci wskaznikéw ekono-
micznej efektywnosci inwestycji (ERR, ENPV i BCR).
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Rys. |. Jakosciowa a ilosciowa analiza kosztow i korzysci
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analiza finansowa

me’toda - bilans efektow dla spoteczenstwa
JAKOSCIOWA i Srodowiska naturalnego
L metoda
] ILOSCIOWA
opisowy
kwantyfikacja
monetyzacja

Zrédio: opracowanie wiasne.

Co do zasady dla projektéw transportowych ubiega-
jacych sie o dofinansowanie unijne wykonuje sie ilo-
sciowg AKK. Obowiazek ten wynika z zapisow Szcze-
gbtowych opisdéw osi priorytetowych (5zOOP PO i
2014-2020 oraz SzOOP PO PW 2014-2020). Aby
ustali¢, czy do wniosku o dofinansowanie nalezy zata-
czy¢ studium wraz z ilosciowg AKK, nalezy przejrzec
kryteria formalne i merytoryczne, ktére powinien
spefniac projekt wspdtfinansowany w ramach danego
dziafania. Jezeli wsrdd kryteridw pojawi sie odniesie-
nie do wskaznikow ERR lub ENPV, to obligatoryjnie
wykonujemy ilosciowg AKK. W biezacym okresie pro-
gramowania z obowiazku takich wyliczen wytaczono
projekty dotyczace bezpieczenstwa w transporcie.

10

Nie istnieje bowiem zadna rozsagdna metodyka wy-
razenia bezpieczenstwa i poczucia bezpieczenstwa
w kategoriach pienigznych.

Ogdlne zasady prowadzenia AKK okreslono na pod-
stawie rozporzadzen unijnych. Giéwnym unijnym
podrecznikiem AKK jest natomiast CBA Guide 2014,
opracowany na zlecenie KE. W Polsce, na zlecenie
Instytucji Zarzadzajacej (12)', Inicjatywa JASPERS?
przygotowata podreczniki przeznaczone dla pro-
jektow drogowych, infrastruktury kolejowej i trans-
portu publicznego pn. Niebieska Ksiega (NK 2015).
|Z wydafa réwniez Wytyczne w zakresie zagadnien
zwigzanych z przygotowaniem projektdw inwesty-
cyjnych (Wytyczne MIR 2015), ktére podsumowuja
i interpretujg miedzy innymi zasady wykonania AKK

! Zgodnie z Rozporzqdzeniem 1303/2013, czyli gtdwnym rozpo-
rzadzeniem unijnym regulujgcym problematyke funduszy struk-
turalnych, panstwo czfonkowskie ma obowigzek wyznaczenia
instytucji zarzadzajacej (IZ) funduszami unijnymi dla kazdego
programu operacyjnego, w ktorej gestii bedzie zarzadzanie,
rozdzielanie, wydatkowanie funduszy unijnych oraz monitoring
i kontrola w tym zakresie. W Polsce, zgodnie z Ustawa Wdro-
zeniowa (2014, art. 9), instytucja zarzadzajaca dla programéw
krajowych i programdw wspdtpracy terytorialnej jest wiasciwy
minister ds. rozwoju regionalnego.

N

Inicjatywa JASPERS to instytucja ekspercka powotana przez KE,
EBI'i EBOR w celu wsparcia panstw cztonkowskich w procesie
przygotowania i wdrazania projektdw unijnych finansowanych
ze srodkdéw FS i EFRR. Dziata w ramach struktur EBI. Giéwna
siedziba miesci sie w Luksemburgu, a biura regionalne w Bruk-
seli, Bukareszcie, Wiedniu, Warszawie i Sofii.



WPROWADZENIE

okreslone w rozporzadzeniach unijnych. Niniejsze
Vademecum stanowi zbidr najwazniejszych informacji
zawartych w tych rozporzadzeniach, CBA Guide 2014,
wytycznych 1Z i NK 2015. Uzupetnia je rowniez pod
wzgledem metodycznym, uszczegdlfawiajac zasady
prowadzenia analiz i rozszerzajagc metodyke tak, aby
objac nig wszystkie gatezie i rodzaje transportu dofi-
nansowywane przez UE w okresie programowania
2014-2020, a takze wskaza¢ metode oceny przedsie-
wziec nietypowych.

Gdzie w dokumentaciji aplikacyjnej
przedstawia sie analize kosztow i korzysci?

Podstawowe zatozenia i wyniki AKK przedstawia sie
bezposrednio we wniosku o dofinansowanie (WoD)
w czesci E dedykowanej AKK. Petny opis zatozen i za-
sad analizy prezentuje sie ponadto w tzw. studium
wykonalnosci (SW, zatacznik 4 do WoD). Okreélenie
,studium wykonalnosci” jest umowne i oznacza do-
kument, w ktorym na uzytek unijnej aplikacji w usys-
tematyzowany sposdb opisano projekt, jego cele
i zalozenia oraz szerzej przedstawiono wyniki analiz,
ktorych streszczenie (ze wzgledu na ograniczenie

liczby znakdéw) znalazto sie w samym WoD (giownie
cz. D i cz. EWoD). Jedli prace przygotowawcze pro-
jektu miaty miejsce duzo wczesniej, zanim rozpocze-

to proces aplikacyjny, a na uzytek projektu wykonano
rézne prace studialne, nie ma potrzeby przygotowy-
wania nowego petnego studium wykonalnosci. Do
whiosku zatgcza sie tylko dokument, ktéry w pierwsze;
czesci zawiera skrécone informacje z réznych wcze-
$niej wykonanych studidw i opracowan, a w drugiej
— wszystkie dodatkowe informacje i analizy wymaga-
ne w procesie aplikacyjnym, w tym AKK wykonang
zgodnie z wymogami KE. W praktyce chodzi wiec
o studium wykonalnosci lub inny dokument petnigcy
analogiczng funkgcje.

Zafgcznikiem do SW jest arkusz kalkulacyjny, ktory
zawiera wszystkie wyliczenia AKK, poczawszy od za-
tozen az do ostatecznych wynikéw. Dzieki aktywnym
formutom obliczeniowym ewaluatorzy dokumentagji
aplikacyjnej moga zweryfikowad wszystkie wyliczenia
AKK. Jesli w przysztosci zmienig sie zalozenia przedsie-
wziecia, podstawiajac nowe zalozenia bedzie mozna
tez szybko i bez tworzenia nowego modelu finansowo-
-ekonomicznego przeliczy¢ calg analize.
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Analiza kosztow i korzysci (AKK) powinna z zafoze-
nia spefnia¢ wszystkie wymagania okreslone przez
KE. Przygotowujac analizy czy tez weryfikujac ich
zgodnos¢ z wymogami komisyjnymi, nalezy mie¢ na
wzgledzie range dokumentdw, w ktérych wymogi te
zapisano. W biezacym okresie programowania pod-
stawowa wyktadnia AKK znalazta swoje odzwiercie-
dlenie w dokumentach w randze rozporzadzenia,
co nadato jej status obligatoryjnosci. Pozostate Zrédta
metodyki, w tym CBA Guide 2014 i NK 2015, a takze
niniejsze Vademecum spefniajg role pomocniczg i sta-
nowig praktyczng interpretacje zapisdw, ktére znalazty
sie w rozporzadzeniach. Podreczniki te majg jednak
walor praktyczny — podpowiadaja, jak wykonac analizy
i jak dobra¢ poziomy kosztéw jednostkowych, aby za-
chowac zgodno$¢ z rozporzadzeniami i nie wzbudzi¢
zastrzezen polskich i komisyjnych ewaluatordéw. Sto-
sowanie opisanych w nich zasad pozwala réwniez be-
neficjentom wykona¢ analizy w sposéb spdjny z anali-
zami innych beneficjentow.

Rozporzgdzenia unijne

Bezwzglednie obowigzujace staty sie zapisy do-
tyczace parametréow i metodyki AKK, okreslone
w trzech rozporzadzeniach unijnych, tj. Rozporza-
dzeniu 1303/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) z dnia 17 grudnia 2013 r. (tzw. rozporzadze-
nie ogdlne), Rozporzadzeniu delegowanym Komisji
(UE) 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. i Rozporza-
dzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2015/207 z dnia
20 stycznia 2015 r.

W Rozporzqdzeniu 1303/2013, w art. 61 zdefiniowano
pojecie przychodu netto (dochodu) projektu i zasady,
na jakich wylicza sie dofinansowanie unijne dla projek-
téw generujacych dochody. O dochodowosci projektu
moga stanowic zaréwno przychody projektu, jesli prze-
wyzszajg koszty operacyjne (w tym odtworzeniowe),
jak i oszczednosci na kosztach operacyjnych (w tym od-
tworzeniowych). Przychodem z projektu sg natomiast
tylko przychody od uzytkownikdw. Na uzytek wylicze-
nia dochodowosci projektu nie sg nimi zadne subwen-
cje i dotacje operacyjne.
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Zakfada sie, ze dotacja unijna wspdffinansujgca nakfady
inwestycyjne projektéw dochodowych powinna by¢ niz-
sza niz projektéw niedochodowych. W biezacym okre-
sie programowania istniejg dwa sposoby na dokonanie
korekty dotacji unijnej z tytutu dochodowosci projektu:

— na podstawie petnej projekgji dochoddw projektu,
czyli okresleniu luki w finansowaniu (R) na poziomie
projektu;

— wykorzystujac zryczattowane stopy dochodu (flat
rate) okreslone odgérnie przez KE dla poszczegdl-
nych typdw projektow w Zatqczniku V do Rozporzg-
dzenia 1303/2013.

Panstwo cztonkowskie moze zdecydowac sie na uzycie
ryczattu w catym sektorze, podsektorze lub dla danego
typu projektu. Ryczaftu nie mozna natomiast stosowac
arbitralnie tylko dla wybranych projektéw.

W Rozporzqdzeniu 480/2014, biorac pod uwage AKK,
nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na art. 15-19. Defi-
niujg one pojecie dochodu, przychodu, kosztéw ope-
racyjnych (i naktadéw odtworzeniowych), wartosci re-
zydualnej na uzytek analizy finansowej i zasady kalkulagji
zdyskontowanego dochodu projektu (czyli w praktyce
luki w finansowaniu). W artykutach tych pojawiaja sie
ponadto wzmianki wskazujgce na metodyke analizy fi-
nansowej i niektére z jej podstawowych parametrow.
Wskazano m.in. na:

— obowiazujace w analizach finansowych okresy od-
niesienia, czyli liczbe lat, dla ktorych wykonuje sie
projekcje finansowe; okresy odniesienia w poszcze-
gdlnych sektorach podano w Zatqczniku | do Rozpo-
rzqdzenia 480/2014;

— metode réznicowsg analizy, czyli wyliczenie poszcze-
gdlnych pozydji analizy finansowej projektu jako réz-
nicy tejze pozydji finansowej miedzy scenariuszem
z projektem (WI) a scenariuszem bez projektu (WO);
metode prosta stosuje sie tylko wtedy, gdy inwestycja
to projekt realizowany od podstaw;

— zasade stosowania cen brutto lub netto w analizie fi-
nansowej, w zaleznosci od kwalifikowalnosci VAT-u
od naktadéw inwestycyjnych (zgodnie z art. 69(3)(c)
Rozporzgdzenia 1303/2013);



RODEA METODYKI AKK

— zasade wigczania nakfadéw odtworzeniowych do

pozydji kosztéw operacyjnych w analizie finansowe;j;

— zasade, ze w kalkulacji zdyskontowanego dochodu
warto$¢ rezydualng uwzglednia sie tylko wtedy, gdy
przychody od uzytkownikdéw przewyzszajg koszty
operacyjne i naktady odtworzeniowe;

— metode kasowg ustalania przeptywow finansowych;

— zasade wytaczenia z kalkulacji zdyskontowanego do-
chodu wszystkich pozycji niepienieznych, takich jak
amortyzacja, rezerwy odtworzeniowe i rezerwy na
nieprzewidziane wydatki;

— poziom finansowej stopy dyskontowe] w ujeciu real-
nym wynoszacy 4%.

Zatgcznik Il do Rozporzgdzenia 480/2014 okresla po-
nadto kryteria, na podstawie ktorych niezalezny ekspert
(independent quality reviewer, IQR) oceniajacy duzy pro-
jekt® moze wyda¢ pozytywna opinie dla wspdffinanso-

3 Projekty aplikujace o wspdtfinansowanie unijne klasyfikuje sie we-
dtug kryterium wielkosci naktadéw inwestycyjnych kwalifikujacych
sie do dofinansowania. W transporcie projekt uwaza sie za maty,
jesli koszty kwalifikowalne po korekcie z tytutu dochodowosci
projektu nie przekrocza 75 min EUR. Projekt duzy to taki, ktdre-
g0 koszty przekrocza te kwote. W przypadku duzych projektow
wdrazanych w kilku etapach na podstawie art. 103 Rozporzg-
dzenia 1303/2013, prég kwotowy odnosi sie do sumy catko-
witych kosztéw kwalifikowalnych faz przypadajacych zaréwno na
perspektywe finansowa 2007-2013, jak i 2014-2020. W celu
ustalenia wartosci projektu w EUR stosuje sie kurs wymiany
EUR/PLN, stanowiacy $rednig arytmetyczng kursow mie-
siecznych $rednio wazonych NBP z ostatnich sze$ciu miesiecy
poprzedzajacych miesigc zfozenia WoD. Ostateczna decyzja
o wspdtfinansowaniu matych projektdow zapada w panstwie
cztonkowskim, natomiast odnosnie do duzych projektdw —w KE.

wania projektu ze Srodkéw unijnych. Nalezy zatozy<, ze
krajowi ewaluatorzy oceniajacy dokumentacje aplikacyj-
na matych projektdow beda kierowali sie tymi samymi
kryteriami.

Rozporzqdzenie 207/2015 to przede wszystkim zatacz-
niki tematyczne. Biorac pod uwage AKK, na uwage za-
stuguje Zatqcznik Il zawierajacy formularz WoD — czyli
de facto informacje o projekcie, jakie przedkfada sie
aplikujac o srodki unijne — i Zatgcznik Ill, ktdry przed-
stawia szczegdfowe zasady wykonania AKK. Dla pol-
skich beneficjentdw w sektorze transportu wigzacy jest
jednak formularz WoD z instrukcja sektorowa, wydany
w Polsce i zaakceptowany w 2015 roku przez IZ. Jest
on oparty na Zatqczniku Il i zawiera szczegdtowa infor-
macje o zasadach wypefniania formularza.

Wytyczne krajowe
i podreczniki metodyczne

Obowigzek wykonywania ilosciowej AKK projektow
transportowych wynika ze szczegétowych opisdw osi
priorytetowych (5zOOP PO [i$ 2014-2020, Zatacz-
nik VI oraz SzOOP PO PW 2014-2020). Analiza ilo-
Sciowa jest obowigzkowa, jedli chod jedno kryterium
dotyczy ENPV lub ERR projektu. Tylko w przypadku
projektow zwolnionych z prezentacji tych wskaznikow
wykonuje sie analize jakosciowg (tj. analize finansowga
na zasadach ogdlnych i tylko opisowa analizg¢ ekono-
miczng).

Zapisy rozporzadzen unijnych w zakresie wymogdw
stawianych analizom finansowo-ekonomicznym roz-

13



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze Srodkéw UE

winieto w Wytycznych MIR, odnoszacych sie do za-
gadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw in-
westycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd
i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020 (Wytycz-
ne MIR 2015). Zatacznikiem do Wytycznych MIR 2015,
publikowanym oddzielnie i aktualizowanym co najmnie;
raz w roku, sg Zaktualizowane warianty rozwoju gospo-
darczego Polski, czyli tablice z projekcjami wskaznikdw
makrogospodarczych do stosowania w analizach pro-
jektéw unijnych. Powstajg one we wspdtpracy miedzy
innymi z MF

Nalezy tez mie¢ na wzgledzie, ze w razie watpliwosci
co do interpretacji zapisdw w rozporzadzeniach unij-
nych IZ wysyta do KE prosbe o dodatkowa pisemng
interpretacje. Niektére wymagania stawiane beneficjen-
tom — prezentowane w Vademecum, na stronach inter-
netowych [Z lub IP lub w uwagach i rekomendacjach
do dokumentadji aplikacyjnej wysytanych bezposrednio
do benefigentdw — moga wynikac wiasnie z tych dodat-
kowych interpretagj.

Podstawowym przewodnikiem metodycznym dla AKK
jest CBA Guide 2014, napisany na zlecenie KE przez
ekspertéw wywodzacych sie ze srodowiska akade-
mickiego i konsultingowego. Przedstawia sie w nim
ogdlng idee prowadzenia AKK. Ma charakter uniwer-
salny — odnosi sie do réznych sektoréw podlegajacych
wspdtfinansowaniu unijnemu. Podano w nim przykta-
dy analiz w sektorze transportu dla projektow infra-
struktury drogowej, infrastruktury kolejowej i trans-
portu publicznego. Nawet jesli sg dostepne krajowe
podreczniki, warto zapoznac si¢ z tym opracowaniem,
poniewaz zawiera wiele informacji metodycznych nie-
opisanych w polskich publikacjach.

Szczegdtowa metodyke AKK dla infrastruktury drogo-
wej i kolejowej oraz projektdw w transporcie publicz-
nym opracowala na zlecenie IZ Inicjatywa JASPERS
w Niebieskich Ksiegach (NK 2015). W NK opisano typy
projektéw najczesciej ubiegajacych sie o dofinansowa-
nie unijne. Gtéwnym celem przyswiecajgcym powsta-
niu NK byto opracowanie spdjnego podejscia do AKK,
tak aby zapewni¢ poréwnywalno$¢ zatozen i metodyki
AKK we wszystkich projektach. Metodyke dostoso-
wano do wymogdw komisyjnych. NK stuzy przede
wszystkim  przygotowaniu duzych projektéw. W za-
leznosci od wielkosci i specyfiki projektu, aby uniknac
zbednego nakfadu pracy, dozwolone sg uproszczenia
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(przy jednoczesnym dochowaniu zasad okreslonych
w Rozporzgdzeniu 207/2015). Zaleca sie jednak docho-
wanie spéjnosci kosztdw jednostkowych stosowanych
w autorskich analizach z aktualnymi tablicami kosztowy-
mi prezentowanymi na stronach internetowych CUPT.

Niebieskie Ksiegi nie odnosza sie merytorycznie do
projektow infrastruktury punktowej. Nie odnoszg sie
tez do efektéw spoteczno-ekonomicznych przesunie¢
miedzygateziowych w transporcie towarowym. Niniej-
sze Vademecum z zatozenia uzupetnia NK w zakresie
metodyki AKK dla projektdw nieobjetych ich zakresem
metodycznym. Posfuzono sie w nim opracowaniami
uznanych jednostek badawczych i wiedza eksperc-
ka. Podreczniki, z ktérych zaczerpnieto metodyki
prezentowane w Vademecum, podano w bibliografii.
Dobierajac zrédta danych o kosztach jednostkowych,
starano sie zachowac jak najwiekszg spdjnosc z NK.
Wykorzystano przy tym oryginalne Zrédta metodycz-
ne, z ktérych korzystata Inicjatywa JASPERS, oraz te
same wspotczynniki elastycznosci.

W 2014 CUPT wydat publikacje Najlepsze praktyki
w analizach kosztdw i korzysci projektow transportowych
(dostepng w wersji elektronicznej po polsku i angiel-
sku). Opisano w niej praktyke oceny analiz w okresie
programowania 2007-2013 z punktu widzenia eks-
pertéw weryfikujagcych AKK. Podano tez wiele wska-
zdwek praktycznych dla beneficientdw i konsultantéw
wykonujacych analizy. Nie stracity one na aktualnosci
w biezacym okresie programowania.




KRYTERIA FINANSOWO-EKONOMICZNE KWALIFIKUJACE
PROJEKT DO DOFINANSOWANIA UE

Zaréwno w analizie finansowej, jak i ekonomicznej, aby
policzy¢ efektywnos¢ inwestycji, wykorzystuje sie stan-
dardowe wskazniki oceny przedsiewzied, tj. wewnetrz-
na stope zwrotu liczong wedtug formuty IRR (internal
rate of return), i warto$¢ biezaca netto, liczong zgodnie
z formutg NPV (net present value)!. Obowigzuje przy
tym zasada, ze nie dyskontuje sie wartosci w pierwszym
roku analizy. Petne formuty do obliczenia wskaznikow
efektywnosci projektdw unijnych znajduja sie w Zatqcz-
niku I do Wytycznych MIR 2015.

Pozycje rachunkowe wykorzystywane do wyliczenia
powyzszych wskaznikdw to z reguty pozycje otrzyma-
ne z rachunku réznicowego, tj. z poréwnania przepty-
woéw miedzy wariantem bez inwestycji (W0) a warian-
tem z inwestycjg (WI).

Wskazniki efektywnosci finansowej

Efektywnos$¢ finansowa projektdw unijnych mierzy sie
wartoscig biezaca netto i wewnetrzng stopg zwrotu:

— projektu: wskazniki FNPV/c i FRR/c;
— kapitatu krajowego zaangazowanego w projekt:
wskazniki FNPV/k i FRR/.

* Wskazniki te sg od siebie matematycznie zalezne. Jesli NPV = 0

to IRR =i, gdzie i to wielkos¢ stopy dyskontowej zastosowane]
w wyliczeniach. Trzeci wskaznik efektywnosci, ktéry wylicza sig
tylko w analizie spofeczno-ekonomicznej, to BCR. Jesli NPV
= 0, to zawsze BCR = |. Méwiac o pozytywnych wartosciach
wskaznikéw, myslimy o NPV > 0O, IRR > ioraz BCR > |.

O dofinansowanie unijne moga ubiegac sie co do zasa-
dy projekty, ktére sa nieoptacalne finansowo i w nor-
malnych warunkach nie bytyby sfinansowane przez
kapitat prywatny (FNPV/c < 0, a FRR/c < 4%, gdzie
4% to finansowa stopa dyskontowa®). Przynosza one
jednak korzysci spoteczenstwu (to sprawdzajg wskaz-
niki efektywnosci ekonomicznej) i dlatego powinny
by¢ zrealizowane ze $rodkéw publicznych. Wyjatkiem
od tej reguly sa projekty, dla ktérych dotacja UE jest
traktowana jako udzielenie pomocy publicznej, w
przypadku ktorych wskazniki efektywnosci finansowe;
moga, a w niektérych razach powinny, osigga¢ warto-

$ci pozytywne.

Zgodnie z Wytycznymi MIR 2015 (s. 68), komponenty
rachunku przeptywdw pienieznych objete wskaznikami
FRR/ci FNPV/c to:

— przychody (od uzytkownikow);

— warto$¢ rezydualna;

— koszty operacyjne;

— zmiany w kapitale obrotowym netto w fazie inwesty-
cyjnej (w uzasadnionych przypadkach);

— nakfady odtworzeniowe;

— nakfady inwestycyjne na realizacje projektu.

Natomiast komponenty wskaznikow FRR/A i FNPV/k to:

— przychody (od uzytkownikéw);

— wartos¢ rezydualna;

— koszty operacyjne;

— nakfady odtworzeniowe;

— koszty finansowania, w tym odsetki;

— splaty kredytéw;

— wkiad krajowy (publiczny lub prywatny), w uzasad-
nionych przypadkach uwzgledniajacy zmiany w kapi-
tale obrotowym netto w fazie inwestycyjne;j.

> Wartos¢ rekomendowanej przez KE finansowej stopy dyskon-
towej okreslono bezposrednio w preambule Rozporzgdzenia
480/2014 (pkt 17). W Wytycznych MIR na uzytek polskich
projektéw unijnych przyjeto wielkos¢ stopy dyskontowej reko-
mendowang przez KE.
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W kalkulacji FNPV/k i FRR/k pomniejsza sie warto$¢ na-
kfadow inwestycyjnych o warto$¢ dofinansowania z fun-
duszy UE. Wskazniki te okreslajg efektywnos¢ kapitatu
krajowego zainwestowanego w projekt, bez wzgledu
na to, czy jest to kapitat prywatny, czy publiczny. W sy-
tuacji, gdy inwestycja jest realizowana w systemie part-
nerstwa publiczno-prywatnego, beneficjent moze zo-
sta¢ poproszony o policzenie efektywnosci z kapitatu
prywatnego. Informacja o dodatkowych pomocniczych
wskaznikach finansowych projektéw UE znajduje sie
w CBA Guide 2014 i w Wytycznych MIR 201 5.

Wskazniki efektywnosci
ekonomicznej

Wskazniki  efektywnosci ekonomicznej projektow
unijnych to specyficzne wskazniki AKK, ktére nie
mieszczg sie w kanonie standardowej finansowej
analizy efektywnosci przedsiewzie¢ inwestycyjnych.
Uzywajac jezyka teorii ekonomii, sa to wskazniki
wyliczone na poziomie rachunku spotecznego, a nie
prywatnego.
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Dofinansowaniu unijnemu podlegajg co do zasady pro-
jekty, ktorych optacalnosé mozna udowodni¢ ze spotecz-
no-ekonomicznego punktu widzenia, tj. ich ENPV > 0
i ERR > 4,5%, gdzie 4,5% to spoteczna stopa dyskon-
towa przyjeta w Polsce dla projektéw transportowych®.

¢ Rekomendacja KE odnosnie do spotecznej stopy dyskonto-
wej znajduje sie w Zatgczniku Ill do Rozporzgdzenia 207/2015
(pkt 2.3.1.(4)). Warto$¢ spotecznej stopy dyskontowej wy-
liczono na podstawie spofecznej stopy preferencji czasowej
(social rate of time preference, SRTP) i zréznicowano miedzy
nowymi panstwami cztonkowskimi UE, do ktérych zalicza sie
Polska, oraz pozostatymi panstwami cztonkowskimi na pozio-
mie odpowiednio 4,95% (po zaokragleniu 5%) i 2,77% (po
zaokragleniu 3%). Zezwolono przy tym panstwom czton-
kowskim na odstepstwo od tych wartosci w uzasadnionych
przypadkach z zastrzezeniem jednolitosci stosowania na
uzytek porownywalnych projektéw. Rekomendowana przez
KE dla Polski spoteczna stopa dyskontowa zostafa przyje-
ta réwniez w Wytycznych MIR 2015. Jednak, po dyskusjach
wewnetrznych i konsultacjach z Inicjatywa JASPERS oraz naj-
wiekszymi beneficjentami w sektorze transportu, spoteczna
stope dyskontowa dla polskich projektow transportowych
ustalono na poziomie 4,5%.
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Komponenty rachunku przeptywdw pienieznych objete
wskaznikami ERR i ENPV to:

— przeplywy pieniezne z analizy finansowe;j (kompo-
nenty wskaznikow FNPV/c i FRR/c) z pominieciem
przychoddw i po korekcie fiskalnej;

— zmonetyzowane efekty spoteczno-ekonomiczne in-
westygji netto. W projektach transportowych sg to
zgeneralizowane koszty transportu i efekty zewnetrz-
ne transportu. W zaleznosci od specyfiki projektu
w analizie mozna tez ujg¢ inne efekty spoteczno-eko-
nomiczne, ale obowiazuje zasada, ze powinny one
W sposéb bezposredni dad sie przypisac inwestycji;

— wartos¢ rezydualna.

W analizie ekonomicznej wylicza sie rdwniez wskaznik
korzysci do kosztow — BCR (B/C) (benefit cost ratio).
Jest to iloraz zdyskontowanych korzysci projektu i jego
zdyskontowanych kosztow’.

Wskazniki analizy finansowej FRR/c i FNPV/c i anali-
zy spoteczno-ekonomicznej ERR i ENPV réznig sie
od siebie pozycjg wplywdw z projektu. W analizie fi-
nansowej sa to po prostu przychody z dziatalnosci ope-
racyjnej i wartos¢ rezydualna liczona dochodowo.
W analizie ekonomicznej sg to efekty spofeczno-eko-
nomiczne netto, czyli zmonetyzowane saldo korzysci
i kosztéw projektu dla spofeczenstwa i srodowiska na-
turalnego. Wartos¢ rezydualna liczona metoda docho-
dowa uwzglednia efekty spoteczno-ekonomiczne netto
zamiast przychoddw, chyba ze warto$¢ rezydualna li-
czona jest metoda wartosci aktywdw netto, alternatyw-
ng wobec metody dochodowej. Druga istotna réznica,
ktérej nie pokazano na rysunku 2 (bedzie o niej mowa
dalej), to korekta z tytutu transferéw fiskalnych, ktérej
nalezy dokona¢ na wszystkich pozycjach kosztowych
analizy finansowej, zanim przefozy si¢ je do analizy eko-
nomiczne;.

Rys. 2. Wskazniki efektywnosci finansowej a wskazniki efektywnosci ekonomicznej

FRR/c, FNPV/c

FRR/k, FNPV/k

ERR, ENPV

= przychody = przychody

= zgeneralizowane koszty
transportu i
zmonetyzowane efekty
zewnetrzne netto

wartosc¢ rezydualna

koszty operacyjne
naktady odtworzeniowe

naktady inwestycyjne
(bez nieprzewidzianych
wydatkow)

wartosc¢ rezydualna

koszty operacyjne
naktady odtworzeniowe

koszty finansowania
sptaty kredytow
wktad prywatny

wartosc¢ rezydualna

koszty operacyjne
naktady odtworzeniowe

naktady inwestycyjne
(bez nieprzewidzianych
wydatkow)

Zrédio: opracowanie wiasne.

7 Wskaznik ten, cho¢ prosty w swej konstrukeji, bywa problema-
tyczny przy wyliczeniu. Nalezy pamieta¢, ze w aplikacjach UE
0 umieszczeniu danej pozydji przeptywow w liczniku (korzysci)
badz mianowniku (koszty) tego wskaznika decyduje znak sumy
wartosci zdyskontowanych danej pozycji w catym okresie anali-
zy, a nie w poszczegdlnych latach.

Wskaznik luki w finansowaniu.
Skorygowany koszt kwalifikowalny

Wielkos¢ unijnego dofinansowania projektu okresla
tzw. stopa dofinansowania wiasciwa dla danego typu
projektu/beneficienta w ramach okreslonego dziafa-

17



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze Srodkéw UE

nia®. Aby wyliczy¢ wartos¢ dotacji, mnozy sie jg przez
nakfady kwalifikowalne projektu po wczesniejszej ich
korekcie ze wzgledu na dochodowo$¢ projektu. Za-
kiada sie, ze dotacja unijna stuzgca wspdtfinansowaniu
naktadéw projektéw dochodowych powinna by¢ niz-
sza niz projektéw niedochodowych. Dochodowosc
projektow transportowych mozna obliczy¢ z wyprze-
dzeniem na postawie projekgji finansowych, a wiec
juz na etapie sktadania WoD. Stuzy temu wskaznik luki
w finansowaniu (R).

Luke w finansowaniu wylicza sie dla catosci naktadow
inwestycyjnych. Jednak na etapie wyliczania dotacji,
a pozniej rozliczania projektu (wypfaty srodkéw), luka
w finansowaniu koryguje sie koszty kwalifikowalne
inwestycji’. Sama kwalifikowalnos¢ nakiadéw nie ma
wptywu na wielkos¢ luki w finansowaniu.

Zgodnie z art. 61 Rozporzqdzenia 1303/2013 dochdd
brany pod uwage przy wyliczeniu dotacji UE to ,wpty-
wy $rodkdw pienigznych z bezposrednich wpfat do-
konywanych przez uzytkownikéw za towary lub ustugi
zapewniane przez dang operacje (...) pomniejszone
o wszelkie koszty operacyjne i odtworzenia wyposaze-
nia krétkotrwatego poniesione w okresie odniesienia.
Oszczednosci kosztow dziatalnosci (...) traktuje sie jako
dochody, chyba ze sg skompensowane rownowaznym
zmniejszeniem dotadji (tu: operacyjnej) na dziafalnos¢”.

Luke wylicza sie z tych samych pozydji finansowych co
wskazniki FRR/c i FNPV/c. Do wzoru na luke podsta-
wiamy wartosci juz zdyskontowane. Aby wyliczy¢ luke
(R), nalezy uzy¢ wzoru:

R = (DIC - DNR)/DIC, gdzie:

R — wskaznik luki w finansowaniu

8 Maksymalng wielko$¢ wspdlfinansowania (Max CRpa) okresla
sie dla osi priorytetowej w decyzji KE przyjmujacej program
operacyjny (art. 60 ust. | Rozporzqdzenia nr 1303/2013). Moz-
liwe jest jednak zréznicowanie wielkosci dofinansowania w ra-
mach priorytetu w poszczegdlnych dziataniach lub konkursach
ze wzgledu na rodzaj projektu/beneficjenta. Wiasciwa IZ okre-
$la w ramach SzOOP podziat srodkéw miedzy dziatania i ro-
dzaj projektu/beneficienta, a takze wielkosci dofinansowania.

7 W przypadku, gdy nie wszystkie koszty inwestycji sa kwalifiko-
walne dochdd zostaje przyporzadkowany pro rata do kwalifiko-
walnych i niekwalifikowalnych czesci kosztu inwestycji (art. 61
Rozporzgdzenia 1303/2013).
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DIC — suma zdyskontowanych nakfadow inwestycyj-
nych na realizacje projektu (bez rezerw na nieprzewi-
dziane wydatki)

DNR — suma zdyskontowanych dochoddw projektu
powiekszonych o zdyskontowang warto$¢ rezydualng
(jesli przychody > koszty)

Istnieje mozliwos$¢ ryczattowego okreslenia luki w finan-
sowaniu, przy czym stosuje sie ja systemowo dla okreslo-
nej grupy projektéw. Nie jest natomiast mozliwe zasto-
sowanie ryczattu wybidérczo dla pojedynczego projektu.
Postugujemy sie wtedy wzorem:

R =100% - FR, gdzie:
FR (flat rate net revenue percentage) — zryczattowana

procentowa stawka dochoddw zgodnie z Zalgczni-
kiem V do Rozporzgdzenia 1303/2013

Tabela |. Zryczaitowane procentowe stawki dochodéw

Sektor FR (%)
Kolej 20
Drogi 30
Transport miejski 20

Zrédto: Zatgeznik V do Rozporzqdzenia 1303/2013.

Wskaznik luki w finansowaniu stanowi podstawe okre-
Slenia skorygowanego catkowitego kosztu kwalifikowal-
nego (EC,):

ECR = EC x R, gdzie:

EC — catkowite koszty kwalifikowalne (niezdyskonto-
wane), spefniajgce kryteria kwalifikowalnosci prawnej
zgodne z art. 65 Rozporzqdzenia 1303/2013

Skorygowany catkowity koszt kwalifikowalny ma zasto-
sowanie w:

— wyliczeniu poziomu dotacji UE, przy czym jego war-
to$¢ mnozy sie przez stope dofinansowania wiasciwg
dla danego rodzaju projektu/beneficjenta'?;

10 Zasady wyliczania kwoty dotadji z zastosowaniem wskaznika
luki w finansowaniu znajdujg sie w rozdziatach 7.7 i 7.8 Wy-
tycznych MIR 2015.
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— okresleniu, czy projekt jest duzy, czy maly, przy czym
w transporcie projekt staje sie ,duzy”, jesli koszt ten
przekroczy 75 min EUR.

Jesdli analiza finansowa wykaze brak dochodu, luki nie
wylicza sie (bez wzgledu na tryb jej okreslania, tj. czy na
poziomie projektu, czy ryczaftowo). Wtedy wynosi ona
zawsze 100%, a dotacje wylicza sie wedtug maksymal-
nej stopy dofinansowania.

W okresie programowania 2014-2020 nie przewi-
dziano mechanizmu rekalkulacji luki z tytutu zmia-
ny w dochodowosci projektu ani z tytutu pojawie-

nia sie nowych zrédet, ani wzrostu przychodéow (do-
chododw).

Rekalkulacja luki w finansowaniu bedzie miafa jednak
miejsce, jesli naklfady inwestycyjne zmienig sie w sposdb
istotny w poréwnaniu z pierwotnymi zatozeniami. Jesli na-
kfady wzrosna, to IZ moze wyrazi¢ zgode na dokonanie
ponownego obliczenia wysokosci dofinansowania przez
beneficjenta, jezeli jest to uzasadnione koniecznoscig za-
chowania trwatosci finansowej projektu. Jesli nakfady tacz-
ne spadng w sposéb istotny, to 1.Z moze natozy¢ na be-
neficjentdw obowiazek przeliczenia luki w finansowaniu.
Zagadnienie to regulujg Wytyczne MIR 2015 (rozdz. | 1).
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Analiza finansowo-ekonomiczna projektéw unijnych
musi bra¢ pod uwage okreslone standardy. Ponize;
przedstawiono zasady, parametry i komponenty analiz,
ktére podlegaja standaryzacji.

Réznicowa metodyka analizy

Analize projektu unijnego wykonuje sie metoda rézni-
cowg (zfozong). Osobno przygotowuje sie prognoze
transportowa i wyliczenia AKK dla wariantu bezinwe-
stycyjnego (WO) oraz wariantu inwestycyjnego (WI).
Nastepnie, od wynikow WI odejmuje sie wyniki dla WO
— rdznica opisuje projekt'!.

Tabela 2. Zasady rachunku réznicowego

Wo wi (pvi L‘l.:{(‘t))
Przychody 200 210 10
Koszty 180 195 I5
Dochody 20 15 -5

Zrédto: opracowanie wiasne.

Prostg metode analizy (nierdznicowa) stosuje sie tylko
w projektach realizowanych od podstaw (wyliczenia
dla WO sg w praktyce wyzerowane) i/lub w projek-
tach, gdzie mozna jednoznacznie zidentyfikowac
i wydzieli¢ przeptywy projektu od pozostatych prze-
ptywéw finansowych beneficjenta. Jednak réwniez
i wtedy AKK w czesci ekonomicznej wykonuje sie me-
toda réznicows.

Aby analiza bazujgca na rachunku réznicowym zawsze
odzwierciedlafa tylko projekt, zaktada sie neutralnos¢
wszystkich innych dziatari inwestycyjnych i organizacyj-
nych prowadzonych przez beneficjenta (zasada ceteris

' Matematycznie mozna wykona¢ dziatanie odwrotne (WO-WI),
natomiast nalezy pamieta¢ o znakach liczb, tj. co jest efektem
pozytywnym, a co negatywnym, i odpowiednio dodawa¢ lub
odejmowac wartosci w kolejnych formutach.
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paribus). Zalozenia przyjete dla tych dziafan i oparte na
nich pozycje kalkulacyjne musza byc¢ takie same w WO
i WI.

Jedynym elementem analizy, dla ktérego nie wykonuje
sie rachunku réznicowego, jest wartos¢ projektu unij-
nego, czyli nakfady inwestycyjne na projekt'2.

Wariant bezinwestycyjny

Aby poprawnie wykonad analize réznicows, nalezy
starannie zdefiniowad wariant bezinwestycyjny (WO).
Poréwnywac z nim bedziemy dziatania podejmowa-
ne w ramach projektu UE, czyli wariant inwestycyjny
(WI). Uzywajac pojecia ,bezinwestycyjny”, w AKK za-
ktada sie po prostu, ze analizowane przedsiewziecie
nie bedzie zrealizowane.

W przypadku inwestycji od podstaw, WO to faktycz-
nie wariant ,nic nie robi¢”. Jednak jesli mamy do czy-
nienia z juz $wiadczong ustugg, to w WO nie mozemy
zatozy¢ zaprzestania jej $wiadczenia. Nalezy wigc
okresli¢, na jakich zasadach, gdyby nie realizowano
projektu, ta juz oferowana usfuga bytaby swiadczona
w przysztosci. Podreczniki AKK zalecajg, aby w WO
zatozy¢ $wiadczenie ustug na zasadach, na jakich ro-
biono to dotychczas (business as usual). Zakladamy
zatem utrzymanie dotychczasowego stanu technicz-
nego infrastruktury, srodkéw transportu lub urzadzen
transportowych oraz ich zdolnosci do swiadczenia
ustug zaréwno pod wzgledem standardu, jak i wo-
lumenu (przepustowosci, zdolnosci przetadunkowe;j,
mocy przewozowych itp.). Koszty eksploatacyjne
i naktady odtworzeniowe ustalamy w wysokosci po-
zwalajacej na zachowanie tego stanu. Wraz ze sta-
rzeniem sie majatku koszty utrzymania moga rosnac
w czasie w ujeciu realnym.

12 Wartos¢ naktadéw inwestycyjnych, jezeli takie miatyby wysta-
pi¢ w WO, w aplikacjach unijnych z przyczyn techniczno-meto-
dycznych wpisuje sie do nakladow odtworzeniowych w WO.
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W przypadku wielu projektéw zgfaszanych do unijnego
dofinansowania mamy do czynienia z inwestycjami w ist-

niejacy infrastrukture, ktdra nie byfa utrzymywana w na-
lezytym stanie. Spowodowato to, ze standard Swiad-
czonych ustug jest nizszy niz w momencie pierwszego
oddania jej do eksploatacji. Mozliwe sg dwa rozwigzania:

— w WO zaktadamy $wiadczenie ustug w dotychczaso-
wym standardzie, ale przy wzroscie realnych kosz-
téw utrzymania do poziomu umozliwiajagcego jego
zachowanie;

— w WO zakfadamy, ze ponosimy koszty eksploatacji
i nakfady odtworzeniowe na dotychczasowym pozio-
mie. Stan infrastruktury dalej pogarsza sie. Pogorszenie
standardu ustugi nie moze jednak spowodowac ani
zaprzestania jej $wiadczenia, ani pogorszenia sie jej pa-
rametrow do poziomu nie do zaakceptowania przez
uzytkownikéw '3, Na przykiad dla infrastruktury kole-
jowej mozna przyja¢ graniczne minimalne predkosci
dla réznych typdw pociagdw, ktdre musza zostal za-
chowane nawet przy zafozeniu dalszego pogorszenia
sie stanu linii kolejowej w WO (por. NK infrastruktura
kolejowa 2015). Nizszy standard ustug nalezy rowniez
uwzgledni¢ w prognozie popytu. W WO mozemy
wiec mie¢ do czynienia ze spadkami w prognozie po-
pytu. Jesli standard ustug miatby spas¢ ponizej ustalo-
nego minimum, musimy w analizie podnies¢ koszty
utrzymania tak, aby to sie nie stato.

1B Za: EBI 2013, s. 20.

Zatozenie o dalszym pogarszaniu sie stanu infrastruk-
tury w WO powinno by¢ uwzglednione w analizie opdji
(wariantowanie inwestycji). Nawet jezeli celem pro-
jektu jest modernizacja i podniesienie standardu ustug,
w analizie opdji jako wariant alternatywny bierzemy
pod uwage rehabilitacje, czyli przywrdcenie stanu
wyjsciowego. W ten sposéb sprawdzimy, czy wiek-
szy zakres inwestycji daje korzysci wieksze niz tylko
doprowadzenie infrastruktury do stanu wyjsciowego.
Jesli tego nie zrobimy, moze pojawi¢ sie watpliwos¢,
czy korzysci w analizie ekonomicznej wynikaja z pod-
niesienia standardu infrastruktury, czy tez w wiekszo-
$ci/catosci tylko z zahamowania jej postepujacej de-
gradadji.

Inne podejscie stosuje sie w przypadku srodkow trans-
portu i urzadzen transportowych. W ramach cyklu
utrzymaniowego powinny one podlega¢ naprawom
gldwnym przywracajagcym parametry wyjsciowe. Je-
dli jednak zbliza sie koniec ich okresu uzytecznosci, to
nie bedzie juz mozliwa ich dalsza eksploatacja w catym
okresie analizy, niezaleznie od poziomu ponoszonych
kosztéw eksploatadji i remontéw. Wtedy przyjmujemy
podejscie wskazane w NK transport publiczny 2015.
W WO zakiadamy niezbedne minimalne nakiady na
odtworzenie sktadnikéw majgtkowych lub inny sposdb
kontynuagji ustug najmniejszym mozliwym kosztem.
Na przykfad dla taboru transportu publicznego mozna
w WO rozwazy¢ wynajem taboru lub zakup najtanszego
dostepnego taboru uzywanego.
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Tabela 3. Zasady okreslania wariantu bezinwestycyjnego (WO0)

Przypadek

Definicja WO

Ustuga nie byla wczesniej $wiadczona

nie podejmuije sie zadnych dziatan; wszystkie pozycje WO = 0
AKK wykonuje sie metodg prosta (nierdznicowa)

Infrastruktura/urzadzenia transportowe byty
utrzymywane w nalezytym stanie

ustugi transportowe $wiadczy sie na dotychczasowych zasadach
wraz ze starzeniem sie majatku koszty utrzymania moga rosnaé w czasie
w ujeciu realnym

Zapdznienia utrzymaniowe infrastruktury;
mozliwe jest utrzymanie obecnego stanu
technicznego dzieki dziafaniom utrzymaniowym

ustugi transportowe $wiadczy sie na dotychczasowych zasadach
zakfada sie zwigkszenie kosztéw utrzymania do poziomu pozwalajacego
na zatrzymanie degradacji

Zapdznienia utrzymaniowe infrastruktury;

nie jest mozliwe utrzymanie obecnego stanu
technicznego bez zaporowo wysokich naktadéw
utrzymaniowych

stan techniczny i standard ustugi pogarszajg sie

nie zakladamy, ze ustuga przestanie by¢ $wiadczona lub jej standard
spadnie do poziomu nie do zaakceptowania przez uzytkownikéw trans-
portu — nalezy zdefiniowad¢ minimalny standard ustug

mozna przyja¢ wielkos¢ kosztdw utrzymaniowych na poziomie histo-
rycznym lub ich wzrosty dla zachowania minimalnego standardu ustug
obnizajacy sie standard ustug stanowi jedno z zatozen prognozy popytu;
prognoza popytu moze zaktada¢ spadki

Istniejace $rodki transportu i/lub urzadzenia
transportowe (rzadziej infrastruktura) zblizajg sie
do konca okresu uzytecznosci

ustugi transportowe $wiadczy sie na dotychczasowych zasadach

ponosi sie niezbedne minimalne nakfady na odtworzenie sktadnikéw
majatkowych lub zapewnia sie ciggtos¢ ustug w inny alternatywny spo-
séb, np. poprzez wynajem taboru/urzadzen lub zakup najtanszego do-
stepnego taboru uzywanego

Zrédio: opracowanie wiasne.

Na uzytek AKK WO analizujemy w tym samym stopniu
szczegbtowosci i pod tymi samymi aspektami jak WI.
Dotyczy to przede wszystkim pozycji przeptywow fi-
nansowych. Tylko w drodze wyjatku dang pozycje moz-
na od razu oszacowac réznicowo. Na przykiad jesli ist-
niejaca infrastruktura nadal bedzie utrzymywana w tym
samym standardzie, a projekt zakfada tylko dodanie
nowego elementu lub zakup $rodkdw transportowych,
wystarczy oszacowac koszty utrzymania nowych ele-
mentow.

Rok bazowy, okres analizy
i cykl zycia projektu

Okreslajac granice czasowe AKK, nalezy miec na wzgle-
dzie trzy pojecia:

— okres analizy (inaczej okres odniesienia, okres refe-
rencyjny), czyli okres, dla ktérego wykonuje sie AKK,
w tym prognozy transportowe i projekcje finanso-
wo-ekonomiczne;
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— rok bazowy (inaczej pierwszy rok okresu odniesie-
nia), czyli pierwszy rok, dla ktdrego wykonuije sie pro-
gnozy popytu i projekcje finansowo-ekonomiczne;

— okres zywotnosci projektu (inaczej cykl zycia pro-
jektu, okres zycia ekonomicznego), czyli okres,
w ktérym infrastruktura, tabor badz sprzet bedacy
przedmiotem projektu powinny zachowac swojg

funkcjonalnos¢ (przy zachowaniu wiasciwych stan-
dardéw utrzymania).
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Rys. 3. Okres analizy a okres zywotnosci inwestyciji

| faza realizacji

faza eksploatacji = okres zywotnosci

A

\

[ [

I

| rok bazowy |

\

I

| okres analizy

Zrédio: opracowanie wiasne.

Okres analizy projektu transportowego to, w zaleznosci
od rodzaju inwestycji i gatezi transportu, 25-30 lat. Okresy
analizy obowigzujace w aplikacjach o srodki UE zdefinio-
wano w Zatqczniku | do Rozporzqdzenia 480/2015. Jezeli
inwestycja dotyczy sprzetu o okresie zywotnosci krétszym
niz okresy rekomendowane przez KE, AKK wykonuije sig
dla krétszego okresu. Diugosc przyjetego okresu analizy
nalezy jednak odpowiednio uzasadni¢ w SW.

Tabela 4. Rekomendowane przez KE okresy analizy dla
projektéw w sektorze transportu

Sektor Okres odniesienia (lata)
Kolej 30
Drogi 25-30
Porty morskie i porty lotnicze 25
Transport miejski 25-30
Pozostate 10-15

Zrédto: Zatqcznik | do Rozporzqdzenia 480/2015.

Rok bazowy analizy ustala sie zgodnie z zasadami opi-
sanymi w Wytycznych MIR 2015 (s. |5): ,rokiem ba-
zowym (...) powinien by¢ zatozony w analizie rok roz-
poczecia realizacji projektu (np. rok rozpoczecia robdt
budowlanych). Wyjatkiem od tej zasady jest sytuacja,
w ktérej WoD zostat sporzadzony na etapie, gdy reali-
zacja projektu zostafa juz rozpoczeta. Wowczas rokiem
bazowym jest rok ztozenia WoD".

Jesli inwestycje rozpoczeto przed rokiem bazowym, to
do naktadéw poniesionych w roku bazowym dodaje sie

nakfady poniesione w latach wczesniejszych w warto-
Sciach niezdyskontowanych. Wartosci z roku bazowego
nie podlegaja dyskontowaniu.

Okreslenie okresu zywotnosci projektu jest w AKK po-
trzebne do wyliczenia wartosci rezydualnej. W przy-
padku beneficjentéw prowadzacych standardows ra-
chunkowos$¢ zaleca sie okreslenie okresu zywotnosci
za pomocg stosowanych przez nich rocznych stawek
amortyzacji ksiegowej. Okresy zywotnosci, zwlaszcza
obiektéw infrastrukturalnych, sg w praktyce diuzsze
niz standardowe okresy amortyzacji majatku, okresla-
ne wartoscig standardowych rocznych stawek amor-
tyzacyjnych. Dla projektéw, dla ktérych nie prowadzi
sie standardowej rachunkowosdci, zaleca sie przyjecie
40-letniego okresu zywotnosci. Mozna réwniez przy-
ja¢ krotszy lub diuzszy okres zywotnosci wyznaczony
metoda ekspercka przez inzynieréw, podajac przy tym
uzasadnienie w SW.

Rodzaj cen w anadlizie

W AKK co do zasady rekomenduje sie zastosowanie
cen statych (Zatgcznik Il do Rozporzqdzenia 207/2015).

W analizie finansowej rekomendacja KE odnosnie do
zastosowania cen statych zawiera jednak dopisek ,jesli
jest to mozliwe i wiasciwe” (pkt 2.2). Istniejg dwa moz-
liwe problemy, na ktére moze natrafi¢ analityk przygo-
towujacy analize finansowg w cenach stafych:

— w przypadku niektdrych pozycji kosztowych koniecz-
nos¢ urealnienia cen. Dla wigkszosci pozycji kalku-
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lacyjnych ceny realne s3 stale w czasie'*. Wyjatkiem
mogg by¢ na przykiad koszty pracy, ktére zgodnie
z ogdlnodostepnymi projekcjami wskaznikdw ma-
kroekonomicznych powinny rosna¢ rok do roku
w ujeciu realnym'® lub po prostu uwzgledniac plano-
wane przez benefigenta podwyzki ptac, ktére prze-
kraczajg prognozowana stope inflagji. Jesli beneficjent
wie o realnym wzroscie kosztéw, ktory go czeka

Ceny realne to ceny, w ktorych nie uwzglednia sie wptywu
inflacji. Projekcje finansowe z uwzglednieniem stopy inflacji to
projekcje w cenach nominalnych. Projekcje w cenach realnych
moga byc¢ stale w czasie. Wtedy moéwimy o cenach statych.
Jesli jednak prognozuje sie zwyzki badz spadki cen w czasie,
ktdre nie wynikajg z inflacji/deflacji, ale z innych czynnikdw,
cena realna nie bedzie w czasie stafa, lecz zmienna. Nie bedzie
to jednak cena nominalna.

Uzycie w analizie stép realnego wzrostu pfac wedfug pro-
gnoz IZ lub MF na poziomie projektéw moze prowadzi¢ do
zawyzenia pozydji kosztowych w poréwnaniu z projekcjami
wiasnymi beneficjenta. Jesli beneficjent chce uwzgledni¢ real-
ne wzrosty ptac w analizie, to powinien postuzy¢ si¢ wiasny-
mi projekcjami odpowiadajacymi swojej rzeczywistej sytuacji.
Wprowadzenie do analizy realnych wzrostow ptac rok do roku
wedtug projekdji ogdlnogospodarczych spowodowaloby nie-
spojnosci miedzy poszczegdlnymi czesciami analizy finansowe;j.

24

VADEMECUM BENEFICJENTA

(np. wynika to z ustalen ze zwigzkami zawodowymi,
z dotychczasowych tendencji widocznych w danych
historycznych, ustaw oczekujacych na wejscie w zy-
cie, kontraktéw, ktore podpisat z podwykonawcami,
itp.), to powinien uwzglednic je w analizie. Potencjal-
ne wzrosty kosztéw realnych, wynikajace z ogdlnych
tendendji rynkowych, wigczamy natomiast do analizy
ryzyka;

przejscie z projekgji wykonanych w cenach nomi-
nalnych na projekcje w cenach statych lub realnych.
Przeliczenie cen nominalnych na ceny stafe (lub real-
ne) polega teoretycznie na skorygowaniu wszystkich
pozydji finansowych o projekcje stopy inflacji. Reguty
wypetniania WoD, a pdzniej rozliczania projektu za-
ktadaja, ze naktady na projekt widoczne w réznych
dokumentach sg tozsame'¢. W praktyce oznacza
to, ze powinny one by¢ takie same w cenach sta-
tych i nominalnych. Dlatego w AKK sprowadzeniu
do cen stafych nie poddajemy tez pozycji zwigzanych
ze sfinansowaniem aktywdw stanowigcych przed-

Nakfady na projekt w dokumentacji aplikacyjnej powinny od-
powiada¢ kwotowo kosztom, ktore beda w przysziosci figuro-
waly na fakturach do refundacji, a wigc naktadom wyrazonym
w cenach nominalnych.
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miot projektu (kwota dotacji, zaciggniecia kredytu,
wkiad wiasny), a takze pozydji zwigzanych ze spfata
kredytu. Aby majac do dyspozycji projekcje finan-
sowe w cenach nominalnych przejs¢ na projekcje
w cenach statych (lub realnych), sposrdd wszystkich
pozydji projekgji w cenach nominalnych wybieramy
najpierw te wykorzystywane w AKK, a potem o infla-
cje korygujemy tylko te, ktére nie sg zalezne od na-
kladow inwestycyjnych. Sprawdzamy réwniez, jakie
stopy inflagji zastosowano w oryginalnych projekcjach
w cenach nominalnych. Moze sie bowiem okazac, ze
stopa inflacji z rekomendadji IZ nie jest stopa, ktdra

Przejscie z cen nominalnych na realne w analizie

Zatozenia (ceny w roku t, PLN)

zastosowano w projekcjach. W tej sytuacji postuguje-
my sie oryginalnymi zatozeniami beneficjenta, chyba
ze projekcje te sg nieaktualne. Wtedy zaczynamy od
uaktualnienia projekcji wiasnych beneficjenta.

Jedynym komponentem analizy finansowej projektu
UE, ktéry moze by¢ wykonany w cenach nominalnych,
jest analiza trwatosci finansowej.

Analize ekonomiczng réwniez z zatozenia wykonujemy

w cenach statych lub realnych, jesli spodziewamy sie re-
alnych wzrostéw cen.

@

A

przychody 400
koszty operacyjne (bez amortyzadji i wynagrodzen) 200
wynagrodzenia 100
nakfady inwestycyjne t+ | 1000
nakfady inwestycyjne t+2 2000
inflacja roczna 3%
realny roczny wzrost wynagrodzen 0,5%
Analiza w cenach nominalnych t+1 t+2 t+3 t+4 t+5
Przychody a=bXc 0,0 0,0 437,1 450,2 463,7
Przychody w cenach roku t b 0,0 0,0 400,0 400,0 400,0
Skumulowany wskaznik inflaji C 1,030 1,061 1,093 [,126 [,159
Kosaty operacyine. ) d=exf 0,0 00 | -2185 | -2251 | -231,9
(bez wynagrodzen i amortyzacji)
Koszty operacyjne w cenach roku t e -200,0 -200,0 -200,0 -200,0 -200,0
Skumulowany wskaznik inflacji f 1,030 1,061 1,093 [,126 [,159
Wynagrodzenia g = hXiXj 0,0 0,0 -110,9 -114,8 -118,9
Wynagrodzenia w cenach roku t h -100,0 -100,0 -100,0 -100,0 -100,0
Skumulowany wskaznik inflacji [ 1,030 1,061 1,093 [,126 [,159
Skumulowany realny wzrost wynagrodzen ] 1,005 1,010 1,015 1,020 1,025
Naktady inwestycyjne k -1 000,0 | -2 000,0 0,0 0,0 0,0
Przeptywy w cenach nominalnych | =a+d+g+k | -1000,0 | -2 000,0 107,6 110,3 113,0
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Analiza w cenach realnych t+1 t+2 t+3 t+4 t+5
Przychody a=b/ 0,0 0,0 400,0 400,0 400,0

Przychody w cenach nominalnych b 0,0 0,0 437, 1 450,2 463,7

Skumulowany wskaznik inflacji C 1,030 1,061 1,093 [,126 [,159
reyEEEn ) d=eff 0,0 00 | -2000 | -2000 | -2000
(bez wynagrodzen i amortyzaciji)

Koszty operacyjne w cenach nominalnych e 0,0 0,0 -218,5 -225,1 -231,9

Skumulowany wskaznik inflagji f 1,030 1,061 1,093 [,126 [,159
Wynagrodzenia g = h/i%)) 0,0 0,0 -101,5 -102,0 -102,5

Wynagrodzenia w cenach roku t h 0,0 0,0 -110,9 -114,8 -118,9

Skumulowany wskaznik inflacji 1,030 1,061 1,093 [,126 [, 159

Skumulowany realny wzrost wynagrodzen j 1,005 1,010 [,015 1,020 1,025
Naktady inwestycyjne k -1 000,0 | -2 000,0 0,0 0,0 0,0
Przeptywy w cenach realnych | =a+d+g+k | -1000,0 | -2 000,0 98,5 98,0 97,5

AKK projektéw UE podlega sztywnemu rygorowi, jesli
chodzi o zasady stosowania cen brutto i netto.

W analizie finansowej co do zasady o zastosowaniu
cen netto badzZ brutto decyduje mozliwos¢ odliczenia
podatku VAT (art. 69 Rozporzgdzenia 1303/2013). Jesli
beneficjent nie ma prawa do odliczenia VAT-u, analize
finansowg wykonuje sie w cenach brutto, jesli ma taka
mozliwo$¢ — w cenach netto.

W teorii podziat ten jest dos¢ prosty. Jednak moze sie
zdarzy¢, ze beneficjent z sektora finanséw publicznych
nie odlicza VAT-u, ale w przypadku niektérych pozycji
kosztowych (chodzi o nakfady inwestycyjne) — z rdz-
nych przyczyn — odliczenie takie nastapi. Nie ma oczy-
wiscie problemu, jesli beneficjent ma pewnos¢, ze VAT
mozna odliczy¢. Wtedy wybrane pozycje kosztowe
podaje sie w cenach netto. Co zrobi¢, jesli takiej pew-
nosci nie ma? Giéwny problem polega na ustaleniu,
czy VAT jest kwalifikowalny, czy nie. Aby uchronic¢ sie
przed przysztymi korektami na wydatkach (czyli ka-
rami nakifadanymi na beneficjentéw za niedotrzyma-
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nie zasad), beneficjenci proszg wiasciwy sobie urzad
skarbowy o opinie na pismie lub deklarujg VAT, co do
odliczalnosci ktérego majg watpliwosci jako wydatek
niekwalifikowalny.

Z perspektywy AKK odliczanie VAT ma wptyw na
wielkos¢ nakfaddw inwestycyjnych, kosztéw opera-
cyjnych i naktadéw odtworzeniowych, stanowigcych
podstawe wyliczenia luki w finansowaniu i wskazni-
kéw FRR oraz FNPV. W takiej sytuacji kierujemy sie
zasadg ostroznosci. Przy watpliwosciach dotyczacych
odliczania VAT-u nalezy sprawdzi¢, czy projekt jest
dochodowy. Jesli projekt nie jest dochodowy, po-
zycje kosztowe, ktérych to dotyczy, mozemy ujal
w analizie finansowej w cenach netto. Bez wzgledu
na to, czy sporny VAT bedzie ujety w analizie, czy
nie, nie zmieni sie warto$¢ procentowa dofinansowa-
nia, gdyz w przypadku projektdw niedochodowych
nie wylicza si¢ luki w finansowaniu. W WoD i SW
podajemy wtedy stosowne wyjasnienie. W analizie
wrazliwosci dodatkowo analizujemy tez wptyw ujecia
spornego VAT na wartos¢ FNPV i FRR. Jedli projekt
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jest dochodowy, nalezy powiadomi¢ CUPT i popro-
si¢ o wskazanie, w jaki sposdb podejs¢ do wyliczenia
luki w finansowaniu.

Analize ekonomiczng z zalozenia prowadzi sie w ce-
nach netto.

Korekty transferow fiskalnych

Analize ekonomiczng co do zasady prowadzimy
uwzgledniajac tzw. ceny ukryte (shadow prices). Za-
pisano to w Zatgezniku Il do Rozporzqdzenia 207/2015
(pkt 2.3.1 s. 6). Abstrahujac od réznych definicji cen
ukrytych, ktére mozna odnalez¢ w literaturze teore-
tycznej, w analizie projektdw unijnych chodzi o wy-
eliminowanie z rachunku ekonomicznego znieksztaf-
cen cenowych wynikajgcych z fiskalizmmu panstwa,
regulacji taryfowych itp. oraz o internalizacje kosztow
zewnetrznych. Upraszczajac, w analizie ekonomicz-
nej z jednej strony od pozydji przepisanych z analizy
finansowej odejmujemy zawarte w nich podatki (i, jesli
wystepujg, inne znieksztalcenia cenowe), a z drugiej
strony — dodajemy wszelkie koszty, o ktdrych wiemy,
ze je ponosimy, ale ich fizycznie nie pfacimy, np. koszty

Tabela 5. Wspoétczynniki konwersiji (CF)

czasu spedzonego w korkach czy koszty zanieczysz-
czenia srodowiska powstate wskutek emisji spalin.

Ogdlne zasady, wedtug ktorych dokonuje sie korekty
pozycji analizy finansowej o transfery fiskalne i inne znie-
ksztafcenia cenowe, opisano w CBA Guide 2014. Prze-
ksztafcanie cen rynkowych na ceny ukryte w zakresie
transferow fiskalnych i innych znieksztatcern cenowych
odbywa sie poprzez zastosowanie wspotczynnikdw
konwersji (conversion factors, CF).

W NK 2015 podano zryczaftowane CF z tytutu trans-
ferow fiskalnych dla kosztdw operacyjnych, nakiadow
inwestycyjnych i naktadow odtworzeniowych. Przygo-
towujac pozycje analizy finansowej na potrzeby analizy
ekonomicznej, wystarczy pozycje finansowe w cenach
netto (po eliminacji podatku VAT) przemnozy¢ przez te
wspotczynniki (tab. 5).

Dla sektoréw nieobjetych NK 2015 lub jedli benefi-
gent — ze wzgledu na specyfike dziafalnosci lub ched
aktualizacji zatozen analizy — chciatby wyliczy¢ CF samo-
dzielnie, wspdtczynniki te mozna wyliczy¢ na podsta-
wie metodyki NK, z wykorzystaniem danych wtasnych
i danych publikowanych przez GUS oraz EUROSTAT.

Drogi Koleje Transport publiczny
Nakiady inwestycyjne i odtworzeniowe, 0,82 — infrastruktura 0,83 — infrastruktura
L 0,83
wartos¢ rezydualna 0,86 — tabor 0,87 — tabor
Koszty operacyjne 0,78 0,76 — infrastruktura i tabor 0,78 — infrastruktura i tabor

Zrédio: NK 2015.

Wspotezynniki konwersiji (CF). Metodyka NK 2015

@
A

Nakiady inwestycyjne sg kosztami operacyjnymi naszych wykonawcdw. Stosujemy CF zagregowa-
ny dla cafosci naktadéw. Liczymy go ze wzoru opartego na sredniej wazone;j:

n

CF = z CF; x W, gdzie:

i=1
CF — zagregowany wspotczynnik konwersji
i —kategoria kosztéw czastkowych
n — catkowita liczba kosztéw czastkowych w analizie
CF, — wspotczynniki konwersji poszczegdlnych kategorii kosztéw czastkowych
W, —wagi poszczegdlnych kategorii kosztéw czgstkowych
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Koszty operacyjne sg elementem naszych wiasnych wyliczen. Wspoétczynniki czastkowe (CF) nakladamy wigc
na poszczegdlne pozycje kosztéw operacyjnych (i) naszego rachunku finansowego.

Wspdtczynnik konwersji dla naktaddw inwestycyjnych oparty jest na $redniej wazonej czterech kategorii kosztow
czastkowych (i): materiatdw, energii, kosztdw pracy i pozostatych. Czastkowe wspdtczynniki korekty (CF) wyliczamy
jednak tylko dla kosztow pracy i kosztéw energii, bo sg one w istotny sposéb obcigzone transferami fiskalnymi. Dla

materialéw i pozostatych kosztéw przyjmujemy CF = |.

Wspdtczynnik korekty dla kosztéw pracy mozna przyja¢ bezposrednio z CBA Guide 201 4.

Tabela 6. Wspétczynnik korekty dla kosztéw pracy

Wojewodztwo CF, koszty pracy

dolnoslaskie, kujawsko-pomorskie, lubuskie, mazowieckie, opolskie, pomorskie, slaskie, 0,54
warminsko-mazurskie, wielkopolskie, zachodniopomorskie

podlaskie, lubelskie, podkarpackie, matopolskie, swietokrzyskie, tédzkie 0,62

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie CBA Guide 2014, Figure IV.1, s. 301,

Jesli nie jest mozliwe okreslenie wojewddztwa, przyjmujemy CF dla kosztow pracy jako srednig dla Polski — 0,58.

Wspdtczynnik konwersji dla kosztéw energii mozemy oszacowad na podstawie aktualnych danych Eurostatu,
ktory publikuje ceny konsumpcyjne produktéw ropopochodnych!'”, a takze ceny energii'® w ujeciu z i bez
obcigzen podatkowych dla poszczegdlnych krajéw UE.

W przypadku produktéw ropopochodnych dostepne s3 dane tygodniowe w formacie .xls dla poszczegdlnych
rodzajéw paliw. Ze wzgledu na fluktuacje cen ropy naftowe] sugerujemy oparcie sie na sredniej arytmetycznej
cen za ostatnie |2 miesiecy, za ktore dostepne sg dane. Aby wyliczy¢ CF dla paliw, wartos¢ ceny bez podatkéw
dzielimy przez cene na stacjach skorygowana o podatek VAT — ceny na stacjach sa podane jako ceny brutto.
CF, dla paliwa diesel za rok 2015 wynosi 0,53.

Dane o cenach energii elektrycznej publikowane sg na bazie pdtrocznej. W celu wyliczenia CF, nalezy oprzec
sie na najbardziej aktualnych danych o cenach dla odbiorcéw przemystowych. W zestawieniu EUROSTAT
publikowane sg dwie wartosci: ,cena bez podatkdéw” i ,podatki (bez VAT)". W celu wyliczenia CF dla ener-
gii elektrycznej ,cene bez podatkoéw” dzielimy przez sume ,ceny bez podatkdw” i ,podatkéw (bez VAT)".
Na podstawie danych EUROSTAT-u za pierwsza potowg 2015 wyliczone CF. dla energii elektrycznej wynosi 0,94.

Aby oszacowac wagi poszczegdlnych kategorii kosztow W,, mozna wykorzysta¢ opracowanie GUS Wyniki finansowe
podmiotdéw gospodarczych. Opracowanie to podaje rozbicie kosztdow rodzajowych w réznych sektorach gospodarki'®
dla podmiotéw réznej wielkosci. Proponujemy wykorzysta¢ dane dla podmiotéw zatrudniajgcych powyzej 49 osdb.
Pewna trudnos¢ stanowi rozbicie zagregowanej w opracowaniu GUS pozycji ,zuzycie materiatéw i energii”. Dla
nakfadéw inwestycyjnych mozna przyja¢ proporcje: 70% materialy i 30% energia. W analizie nie uwzgledniamy
kosztéw, ktodre sg transferami fiskalnymi, tj. podatkdw, opfat i ubezpieczen spotecznych. Gdy jest znany miks ener-
getyczny, CF okreslamy autorsko, wyliczajac $rednig wazong z CF, dla réznych zrédet energii. W przykiadzie ponizej

7" https://ec.europa.eu/energy/en/statisticsiweekly-oil-bulletin, marzec 2016
'® http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Energy _price_statistics, marzec 2016

' Nalezy wybra¢ branze z zestawienia GUS najbardziej odpowiadajaca charakterowi przedsiewziecia inwestycyjnego.

28



STANDARDOWE ELEMENTY METODYKI | PARAMETRY AKK

jako CF dla kosztéw energii przyjeto wspotczynnik dla paliwa diesel. Jesli jednak w procesie wytworzenia produktu
stanowigcego przedmiot naszego projektu wigkszy udziat ma energia elektryczna, to przy uwzglednieniu CF dla
energii elektrycznej ostateczny wspdtczynnik CF bedzie wyzszy.

Tabela 7. Wybér danych GUS o kosztach rodzajowych w branzy do wyliczenia W, (min PLN)

Pozycja kosztéw Dane GUS Dane do dalszej analizy Udziaty
Koszty ogétem 92 113,6 42110,0 100,0%
Zuzycie materiatéw i energii 26 023,2 26 023,2 61,8%
Ustugi obce 46 634,8
Podatki i optaty 5679
Wynagrodzenia 12027,3 12027,3 28,6%
Ubezpieczenia spoteczne 2 800,9
Amortyzacja | 758, | 758, 1 4,2%
Pozostate koszty 2301,4 23014 5,5%

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Wyniki finansowe podmiotow gospodarczych I-XII 2014, GUS 201 5; tabela 5. Koszty w ukladzie rodzajowym podmiotéw
gospodarczych, Sektor: Budownictwo (suma dla podsektoréw: ¢ — liczba pracujacych 50-249 oraz d — liczba pracujacych 250 i wigcej).

Tabela 8. Obliczenie CF dla naktadéw inwestycyjnych

Pozycja kosztow W, CF,
Zuzycie materiatéw 43,3% 1,0
Zuzycie energii 18,5% 0,53
Wynagrodzenia 28,6% 0,58
Pozostate, w tym amortyzacja 9,6% 1,0
4
CF= ; CF; x W, 0,79

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie metodyki NK 201 5.

Przygotowanie przeptywow pienieznych z analizy fi-
nansowej (pozycje stanowigce komponenty wskaznika
FNPV/c z pominieciem przychoddw) do wykorzystania
w analizie ekonomicznej polega na skorygowaniu tych
przeplywdw o transfery fiskalne. Korygujemy:

— naktady inwestycyjne;

— koszty operacyjne;

— nakfady odtworzeniowe;

— wartos¢ rezydualng (ale tylko, jesli w analizie przyjeli-
$my metodyke wartosci aktywow netto).

Pierwsza korekta polega na sprowadzeniu wszystkich
pozycji do wartosci netto — zgodnie z zasadami ogdlny-

mi, analize ekonomiczng prowadzi sie w cenach netto.
Nastepnie dokonujemy korekty wspdtczynnikami CF
Nakfady odtworzeniowe i wartos$¢ rezydualna, jesli byta
wyliczona metoda wartosci aktywdw netto, koryguje-
my o CF dla naktadéw inwestycyjnych.

Wartosé rezydualna

Zgodnie z zapisami Rozporzgdzenia 480/2014 (art.
I8) wartos¢ rezydualng uwzgledniamy w ostatnim
roku analizy, jesli okres zywotnosci (zycia ekonomicz-
nego) projektu przekracza okres odniesienia przyjety
w analizie.
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Wartos¢ rezydualng wykazuje sie w ostatnim roku ana-
lizy jako wptyw (analiza finansowa) lub korzy$¢ (analiza
ekonomiczna) z projektu. Co do zasady wartos¢ rezy-
dualng liczymy metoda biezacej wartosci netto przepty-
wow pienieznych (metoda dochodowa). Alternatyw-
nie, zwlaszcza jedli projekt nie generuje dochoddw?,
postugujemy sie metoda wartosci aktywdw netto na
koniec okresu analizy. Obowigzuje przy tym zasada, ze
te samg metode stosujemy konsekwentnie w obydwu
analizach. Jesli w analizie finansowej postuzono sie me-
toda aktywdw netto, réwniez i ta metoda powinna by¢
zastosowana w analizie ekonomicznej (por. Wytyczne
MIR 2015).

W analizie finansowej technika wyliczenia wartosci
rezydualnej metoda dochodowg polega na przyjeciu
przeptywdw pienieznych z ostatniego roku analizy
w wartosciach statych dla catego pozostatego okresu
zywotnosci projektu, a nastgpnie zdyskontowaniu ich
na ostatni rok okresu analizy, poczawszy od pierwsze-
go roku po okresie analizy. Otrzymang wartos¢ dodaje
sie do przeptywdw pienieznych w ostatnim roku anali-
zy. Przeptywy (przychody, koszty operacyjne i naktady
odtworzeniowe) z ostatniego roku objetego analizg
powinny byc¢ reprezentatywne dla catego okresu ana-
lizy. Jesli okaze sie, ze ktdras pozycja finansowa jest
zaburzona zdarzeniami jednorazowymi (np. wiekszy-
mi remontami), do wyliczenia podstawiamy jej sred-
nig arytmetyczna z catego okresu eksploatacji projektu
w okresie analizy lub odpowiednio wybranego okresu
analizy.

W analizie ekonomicznej wartos¢ rezydualna liczona
metoda dochodowsg to biezaca wartosé netto przepty-
wow ekonomicznych wygenerowanych przez projekt
w pozostalych latach jego trwania (zycia ekonomiczne-
g0), nastepujacych po zakonczeniu okresu odniesienia.
Praktyka liczenia jest taka sama jak w analizie finanso-
wej, z tym ze miejsce przychoddw zajmuja efekty eko-
nomiczne netto. Zazwyczaj sg one reprezentatywne.
Nalezy jednak zadbal o reprezentatywno$¢ pozydi
kosztowych z analizy finansowej. Pozycje kosztowe

20 Zgodnie z CBA Guide 2014 (s. 35): chodzi o projekty, ktére
(i) nie generuja zadnych przychoddw, (i) generuja przychody
duzo nizsze niz koszty operacyjne w calym okresie analizy lub
(iii) generuja przychody, ktére sg wyzsze od kosztow w ostat-
nich latach analizy, ale w wartosciach zdyskontowanych projekt
nie jest dochodowy w catym okresie analizy.
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zaciggniete z analizy finansowej poddaje sie korekcie
z tytutu transferéw fiskalnych. Obliczonej przy ich uzy-
ciu wartosci rezydualnej nie poddajemy wiec korekcie
fiskalne;j.

Liczenie wartosci rezydualnej rozpoczynamy od usta-
lenia pozostatego okresu zywotnosci projektu. Spraw-
dzamy, ile lat w okresie odniesienia przypada na faze
realizacyjng. Nastepnie od okresu zywotnosci zidenty-
fikowanego dla projektu odejmujemy okres eksploata-
¢ji projektu w okresie odniesienia. Wartos¢ rezydualng
liczymy dla pozostatego okresu. Zaktadajac na przykiad
dla budowli infrastrukturalnych okres zywotnosci 40 lat
i 2 lata na realizacje projektu w 30-letnim okresie od-
niesienia (czyli 28 lat eksploatacji w okresie odniesienia),

wartos¢ rezydualng liczymy dla dwunastu lat.
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Wartos¢ rezydualna liczona metoda dochodowa

Zatozenia

Stopa dyskontowa
Rok bazowy analizy
Ostatni rok analizy
Okres analizy

Faza realizacyjna

Faza eksploatacyjna w okresie odniesienia

Okres zywotnosci
Okres liczenia wartosci rezydualnej

4%

2015

2044

30 lat

2 lata

30-2 = 28 lat
40 lat

40-28 = 12 lat

Dla obliczenia wartosci rezydualnej przyjmujemy, ze po okresie analizy przez kolejne |2 lat przeptywy finansowe sg
takie same jak w ostatnim roku okresu analizy (z wyjatkiem sytuacji nadzwyczajnych).
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2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046

Faza eksploatacyjna
okresu odniesienia

2047
2048
2049
2050
2051
2052
2053
2054
2055
2056

Pozostate lata zycia
ekonomicznego
— podstawa wyliczenia
wartosci rezydualnej

NPV przeptywow w okresie zywotnosci projektu, poza okresem odniesienia, wpisujemy jako wptyw w ostatnim
roku okresu odniesienia. Czynnik dyskontowy do wyliczenia wartosci rezydualnej wynosi | w ostatnim roku analizy

i maleje w pozostalym okresie zywotnosci. Stopa dyskontowa pozostaje bez zmian.

Rok

2015

2016 ( 2017 2042 | 2043 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050 | 2051

2052 | 2053 | 2054 | 2055 | 2056

Naktady

-1000

-1000

Koszty

-125| -128 -131| -131| -131| -131( -131| -131| -131| -131

-131( -131| -131( -131] -131

Przychody

100 225| 230 235| 235| 235| 235| 235| 235| 235| 235

235| 235| 235| 235| 235

Wartos¢
rezydualna

976,05
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W metodzie wartosci aktywdw netto na koniec okresu
analizy wartos¢ rezydualng liczymy stosujac standardo-
we odpisy amortyzacyjne. Jesli w okresie odniesienia
zaplanowano nakfady odtworzeniowe, one takze pod-
legaja amortyzacji. Zasady amortyzacji powinny byc
zgodne z politykg rachunkowosci beneficienta (ope-
ratora). Bioragc pod uwage, ze niektorzy beneficenci
moga stosowac rézne stawki dla celdw rachunkowosci
ksiegowej i podatkowej, zaleca sie stosowanie stawek
ksiegowych jako lepiej oddajacych faktyczny okres zycia
elementéw projektu.

Jesdli beneficjent nie przygotowuje standardowych spra-
wozdan finansowych, ekonomiczny okres zycia i tym
samym zakfadane stawki amortyzacyjne okreslamy eks-
percko. Dla wiekszosci typowych transportowych inwe-
styqji infrastrukturalnych (drogi, koleje, budynki i budow-
le) mozna dla uproszczenia przyja¢ 40 lat i roczng stawke
amortyzacji 2,5%. Alternatywnie mozna postuzy¢ sie
metodyka rekomendowang w NK infrastruktura drogowa
2015. Dla inwestycji sktadajacych sie z wielu elementéw
wartos¢ rezydualng okreslimy na podstawie przecietne-
go okresu zywotnosci tych elementéw, liczonego jako
d$rednia wazona zywotnosci kazdego z nich w normal-
nych warunkach eksploatadji i utrzymania.

Wartos¢ rezydualng liczong metoda aktywdw netto na
koniec okresu analizy w analizie ekonomicznej podda-
jemy korekcie fiskalnej, stosujac wspdtczynnik taki, jak
przy nakfadach inwestycyjnych.

Wartos¢ rezydualna bedzie bliska zeru, jezeli okres od-
niesienia bedzie zblizony do okresu zycia ekonomicz-
nego projektu.

Wartosci rezydualnej nie uwzgledniamy w kalkulacji:

— luki w finansowaniu, jesli zdyskontowane koszty sg
wyzsze niz zdyskontowane przychody (art. 18 Roz-
porzgdzenia 480/2014);

— trwalosci finansowej, chyba ze planuje sie sprzedaz
aktywdw projektu w ostatnim roku okresu odniesie-
nia (Zafqcznik Il do Rozporzgdzenia 207/2015).

Zgeneralizowane koszty transportu

Zgeneralizowane koszty transportu, alternatywnie
uogdlnione koszty transportu (generalized transport
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costs) to wszystkie koszty, ktére pojawiajg sie w odczu-
ciu uzytkownikdw transportu i sa przedmiotem decyzji
transportowej. Mozna je podzieli¢ na dwie grupy:

— koszty transportu podlegajace bezposredniej wycenie
(zinternalizowane) w rachunku finansowym podrézy;

— koszty transportu w odbiorze uzytkownikow trans-
portu, niepodlegajace bezposredniej wycenie w ra-
chunku finansowym podroézy.

Pierwsza grupa kosztow to wszelkie optaty, jakie nalezy
ponies¢, aby odbyc¢ podréz. W przewozach pasazer-
skich sg to koszty wiasne zwigzane z korzystaniem z sa-
mochoddw osobowych, w tym koszty: paliwa, myta,
opfat parkingowych i zakupu biletéw w réznych srod-
kach komunikacji publicznej (autobusach, pociggach, sa-
molotach). W przewozach cargo bedg to gtdownie frach-
ty i wszelkie opfaty przetadunkowe i sktadowe.

Druga grupa to koszty transportu niemajace bezpo-
sredniej wyceny, ale wcigz bedace przedmiotem decyzji
transportowej. Sa to zwiaszcza koszty czasu uzytkow-
nikow transportu, ktére ponosza, znajdujac sie w srod-
kach transportu, dochodzac do nich lub czekajac na nie.

Pomiar czasu w fahcuchach transportowych jest prosty
i wymaga zastosowania powszechnie znanych wzo-
réw. Trudniejsza jest wycena (monetyzacja) kosztdw
czasu. W praktyce AKK wyliczonej pracy przewo-
zowej w pasazerogodzinach (pash)?' przypisuje sie
jednostkowe koszty czasu podréznych z tablic przy-
gotowanych przez ekspertow, wyrazone w PLN na
| h podrézy dla trzech gtéwnych motywacji podrézy
(stuzbowe, dojazdy do pracy, inne). Koszty jednostko-
we w tych tablicach s3 oparte na rachunkach kosztéw
pracy w gospodarce.

Bardziej skomplikowanym zadaniem jest wycena jakosci
warunkéw podrézy. Metodg uwzglednienia w analizie

2! Pasazerogodziny (pash) to jednostka pracy przewozowej
w analizach transportowych, ktéra podaje warto$¢ iloczynu
liczby pasazerdw i czasu spedzonego przez nich w podrézy.
Dziesieciu pasazerow jadacych przez godzine kazdy to staty-
stycznie tyle samo co jeden pasazer jadacy 10 h lub pieciu pa-
sazeréw jadacych po 2 h.
praca przewozowa na drodze [pash] = SDR [poj] X napet-
nienie pojazdu [pas/poj] X odleglos¢ przejazdu [km]/predkosc
przejazdu [km/h]
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niedogodnosci transportu publicznego, takich jak: czas
oczekiwania na przystanku, przechodzenie z jednego
przystanku na drugi, przesiadki i inne, jest tzw. penalty-
zacja standardowo wykorzystywana w modelach ruchu.
Polega ona, upraszczajac, na przypisywaniu ,punktow
karnych” réznym niedogodnosciom, wyrazonych jako
ekwiwalent czasu podrdzy. Zakiada sie na przykfad, ze
pasazer odczuwa jedng minute spedzong na przystanku
tak samo jak dwie ,prawdziwe” minuty. Jesli wiemy, ze
techniki penaltyzacji nie wpisano w model ruchu, moz-
na jg wprowadzi¢ bezposrednio do wyliczen AKK (por.
ITF 2014). W przypadku innych niedajacych sie zmie-
rzy¢ elementéw oceny podrdzy w odczuciu pasazera
pozostajg ankiety okreslajace stopien gotowosci do za-
pfaty (willingness to pay, WTP).

Inaczej wyglada sytuacja w transporcie towarowym.
Istniejg metodyki kwantyfikagji oszczednosci  czasu
w transporcie towarowym klasyczne dla ekonomiki
transportu, np. metoda zapaséw w drodze. Alterna-
tywnie mozna rowniez postuzy< sie badaniami ustala-
jacymi poziom WTP za szybszy transport lub wyzsza
punktualno$¢ proceséw logistycznych.
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Na uzytek AKK unijnych projektéw w wiekszosci przy-
padkéw, gdzie standardowo zaleca sie metode wyceny
WTP uzytkownikéw transportu, mozna postuzy¢ sie
procentowymi wspdtczynnikami odnoszacymi wartosé
tych korzysci do cen w transporcie, wyliczonymi przez
ekspertow (gtéwnie Srodowiska akademickie) na pod-
stawie wynikéw badan ankietowych.

W teorii ekonomii méwi sie o kosztach ,prywatnych”
i kosztach ,zewnetrznych”, ktére skiadajg sie na koszty
,spofeczne”. Koszty ,prywatne” to pozydje kosztowe ujete
w rachunku finansowym. Koszty ,zewnetrzne” to pozydje
kosztowe poza rachunkiem finansowym. Zmiany w zge-
neralizowanych kosztach transportu, ktére nastapity wsku-
tek realizagji projektu nieujete w rachunku finansowym
projektu, stanowig efekty zewnetrzne projektu w sektorze
transportu. Poniewaz nie ujeto ich w analizie finansowej, to
w analizie ekonomicznej nalezy — przy uzyciu odpowied-
nio dobranej metodyki — wigczy¢ je (zinternalizowac) do
rachunku projektu. Internalizacja kosztéw zewnetrznych
jest — po korekcie fiskalnej na pozycjach analizy finansowej
— drugim etapem sprowadzania rachunku projektu z cen
rynkowych do cen ukrytych (shadow prices).
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Efekty zewnetrzne transportu

Efekty zewnetrzne transportu to wszelkiego rodza-
ju oddziatywanie procesdw transportowych na oto-
czenie zewnetrzne poza sektorem transportu, ktére
w zaden sposdb nie sg ujmowane w finansowej wy-
cenie dziatalnosci transportowej. Przyktadem s efek-
ty emisji zanieczyszczen zawartych w spalinach (po-
jazdy samochodowe, statki, samoloty, lokomotywy
spalinowe) oraz dymie z elektrowni (wytwarzajacych
prad, z ktérego korzystaja lokomotywy elektryczne).
Czesé¢ z emitowanych zwigzkéw chemicznych po-
zostaje w dolnych warstwach atmosfery i ma wptyw
nie tylko na $rodowisko naturalne, ale i na zdrowot-
no$¢ spoteczenstwa. Czes¢, ktéra przedostaje sie do
gornych warstw atmosfery, gtownie dwutlenek we-
gla, powoduje powstanie efektu cieplarnianego. Ten
ostatni skutkuje nie tylko zmianami klimatycznymi, ale
réwniez nasila ekstremalne zjawiska pogodowe. Ich
wystepowanie powoduje wiele strat materialnych,
a w niektérych przypadkach sg rowniez ofiary smier-
telne i ranni. Analiza efektéw zewnetrznych trans-
portu w AKK unijnych projektdéw obejmuje rowniez
koszty wypadkdw i hafasu.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Efekty zewnetrzne transportu nie sg przedmiotem trans-
akgji rynkowych i nie sa przez rynek wyceniane. Benefi-
dent nie ma praktycznej mozliwosci wyceny tych efek-
tow ani na bazie wiasnych danych analitycznych, ani na
bazie ogdlnie dostepnych informacji rynkowych. W prak-
tyce AKK, podobnie jak w przypadku kosztéw czasu, do
internalizacji efektéw zewnetrznych w rachunku ekono-
micznym projektu wykorzystuje sie tablice kosztéw jed-
nostkowych stworzone przez ekspertéw. Gidwna praca
analityczna polega natomiast na przygotowaniu danych
pozwalajacych na wykorzystanie tych tablic.

Zmiana poziomu kosztéw zewnetrznych transportu
w wyniku realizacji projektu to jego efekty zewnetrz-
ne poza sektorem transportu. Nie obejmuje ich ana-
liza finansowa. Nalezy je wiaczy¢ (zinternalizowac) do
rachunku spoteczno-ekonomicznego projektu. Inter-
nalizacja kosztow zewnetrznych transportu jest — po
korekcie fiskalnej na pozycjach analizy finansowej oraz
ujeciu w analizie zmian w zgeneralizowanych kosztach
transportu, ktére sg efektami zewnetrznymi projektu
w ramach sektora transportu — kolejnym etapem spro-
wadzania rachunku inwestycji z cen rynkowych do cen

ukrytych.
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Prognoza popytu to, w zaleznosci od charakteru pro-
jektu, oszacowanie dla catego okresu analizy liczby
pasazerdw, pojazddw lub ilosci fadunkdw, ktére beda
korzysta¢ z infrastruktury badz $rodkdéw transportu lub
innego sprzetu bedacego przedmiotem projektu.

Prognoza powinna zawierac:

— prognoze dla wariantu bezinwestycyjnego (WO0)
i prognoze dla wariantu inwestycyjnego (WI)?;

— (jesli dotyczy) dla nadwyzki prognozy WI ponad
WO okreslenie, z jakich innych drég transportowych
(gatezi, rodzajow i srodkdw transportu) ruch prze-
tozyt sie na trasy, w ktdrych ciggu znajduje sie nasz
projekt?, i czy zawiera sie w nim ruch wzbudzony

Rys. 4. Réznicowa prognoza przewozowa

popyt

reakcja popytu na oddanie
projektu do uzytku

popyt WI

e

PROGNOZA POPYTU

dzieki naszemu projektowi?*. Chodzi o wskazanie,
jak podrézowaliby uzytkownicy transportu lub jak
przemieszczano by tadunki, gdybysmy nie zrealizo-
wali naszego projektu (rys. 4).

Prognozy ruchu wykonuje sie albo metoda wskazni-
kowa, albo metoda modelowania transportowego.
Wybdr metody i stopnia szczegdfowosci prognozo-
wania zalezy gtéwnie od skali i rodzaju dziatalnosci be-
neficjenta oraz od zakresu przedmiotowego projektu.
Okreslajac zasieg geograficzny prognozowania, bie-
rzemy pod uwage, ze oddzialywanie inwestycji moze
miec charakter lokalny, regionalny, krajowy lub mie-
dzynarodowy (transeuropejski). W niektorych przy-
padkach zasieg oddziatywania tego samego projektu

uzytkownicy transportu,
ktérzy — gdyby nie zrealizowano
inwestycji — korzystaliby
z alternatywnego potaczenia
transportowego (WI-WO0)

lata

(

)\
Y

Zrédio: opracowanie wiasne.

22 Jedli rozwazane w analizie opdji alternatywne warianty in-
westycji roéznig sie od siebie istotnie przepustowoscig lub
przebiegiem pofaczen i spodziewamy sie istotnych réznic
migdzy nimi w efektach spoteczno-ekonomicznych, w mysl
zapiséw Zatqcznika lll do Rozporzgdzenia 207/2015 przygo-
towujemy réowniez osobne prognozy dla kazdego wariantu
alternatywnego.

2 ]edli spodziewamy sie odptywu popytu w WO, prognoza po-

winna identyfikowac réwniez dotychczasowych uzytkowni-

kéw, ktérych zachowano dzigki inwestycji.

[
faza eksploatacji

w transporcie pasazerskim moze by<¢ inny niz w trans-
porcie towarowym.

Jesli wykonujac prognoze, postuzylismy sie modelowa-
niem ruchu, to uzyskamy wszystkie informacje rucho-

2* Ruch wzbudzony, co do zasady, bierzemy pod uwage tylko
wtedy, jesli projekt w percepcji uzytkownikéw spowoduje
znaczny skok jakosciowy podrézowania.
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we niezbedne do wykonania AKK. Jesli postuzylismy
sie metoda wskaznikowa, w trakcie prac nad analiza
ekonomiczng bedziemy musieli dodatkowo przeanali-
zowac przetozenia ruchu.

Prognoza wskaznikowa

Prognoza wskaznikowa jest relatywnie fatwa w wyko-
naniu i nie wymaga specjalistycznego oprogramowania.
Wykonujemy ja dla catego okresu odniesienia przyjete-
go w AKK.

Baza dla prognozy sa historyczne dane ruchowe, na
ktére rok do roku i/lub skokowo w wybranych latach
analizy naktadamy odpowiednio dobrane wskazniki
wzrostu. Wskazniki wzrostu tworzy sie, wykorzystujac:

— dynamike PKB skorygowang przez wspotczynniki
elastycznosci popytu na transport wobec dynamiki
PKB oraz dynamike wskaznikéw demograficznych
(w przewozach pasazerskich);

— wspodtczynniki elastycznosci popytu na transport wo-
bec zmian taryfowych, jesli zmiany takie przewiduje-
my w okresie prognozy;

— wspdtczynniki elastycznosci popytu na transport wo-
bec zmian ilosciowych i jakosciowych oferty trans-
portowej, np. w transporcie kolejowym stosuje sie
wspotczynniki wzrostu popytu w reakcji na skrécenie
czasu przejazdu i zwiekszenia czestotliwosci kursowa-
nia pociggdw;

— inne wskazniki, na przyktad w transporcie intermo-
dalnym — wskaznik konteneryzacji, w transporcie
morskim — dynamike wymiany handlowej, w trans-
porcie drogowym — wskaznik motoryzacji;

— wskazniki wzrostu oparte na prognozie wykonanej dla
sektora (np. na potrzeby dokumentdw strategicznych).

Jesli prognoza wykonana wskaznikowo uwzglednia
tylko wzrosty wynikajace z ogdlnej sytuacji spoteczno-
-gospodarczej, to prognoza dla wariantow bezinwesty-
cyjnego (WO) i inwestycyjnego (WI) bedzie taka sama.
Jesli w WI uwzgledniono korekty z tytutu skoku jako-
Sciowego oferty transportowe] dzieki realizacji projektu,
prognozy w WO i WI bedg sie rézni¢. Na uzytek AKK
dla prognoz wykonanych metodg wskaznikowa uznaje
sie, ze nadwyzka prognozy WI ponad WO odpowiada
ruchowi przetozonemu. Tylko w nielicznych przypad-
kach uwzglednia sie ruch wzbudzony.
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Prognoza transportowa musi uwzglednia¢ ograniczenia
przepustowosci/mocy przewozowych.

W przypadku infrastruktury wykorzystywanej wspdlnie
przez wielu uzytkownikdw (w teorii méwimy o infra-
strukturze podatnej na kongestie), np. infrastruktury dro-
gowej, wyczerpywanie sie przepustowosci skutkuje spo-
walnianiem sie ruchu (obnizajgcy sie poziom swobody
ruchu). Ograniczenia przepustowosci skutkujg coraz niz-
szymi predkosciami jazdy. Nie beda one widoczne, jesli
prognoze wyrazimy natezeniem ruchu na drodze (SDR,
tj. liczba pojazddw przejezdzajgcych w danym miejscu
przez przekrdj poprzeczny drogi w ciggu doby). Jednak
jesli prognoze wyrazimy pracg przewozowa w pash, to
wiaczajac do wzoru predkosé jazdy?, wigczymy posred-
nio w prognoze réwniez ograniczenie przepustowosci.

W przypadku infrastruktury, z ktorej w danym momencie
moze korzystac tylko uzytkownik, ktdremu przydzielo-
no przepustowos¢ (np. pociag jadacy wedfug rozktadu
po infrastrukturze kolejowej, kontener przefadowywany
w danym momencie przez suwnice), ograniczenie prze-
pustowosci mozna natozy¢ bezposrednio na prognozo-
wane wolumeny. Postugujac sie odpowiednio dobranymi
wzorami, wyliczamy maksymalng przepustowos$¢ infra-
struktury. Jesli prognozowany popyt w okresie prognozy
trafi na ograniczenie przepustowosci, to w roku, w ktd-
rym to sie stanie i w dalszym okresie analizy, prognoze
te usztywniamy. Popyt na nasz projekt do konca okresu
analizy jest réwny granicy przepustowosci.

2 Aby wyznaczy¢ predkosci podrézy, nalezy postuzy¢ sie tabli-
cami predkos$ciowymi opracowanymi przez inzynieréw (np.
w opracowaniach IBDM 2008) pokazujacymi predkosci jazdy
dla danego typu drogi o danej szerokodci i przy danym SDR.
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Rys. 5. Limit przepustowosci w prognozie wskaznikowej
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Zrédio: opracowanie wiasne.

Prognozowanie wskaznikowe zaleca si¢ dla inwestydji,
ktorych efektem sg tylko niewielkie przetozenia ruchu
albo przetozenia ruchu, ktére bedzie tatwo zidentyfiko-
wac lub uogdlInic.

Prognoza w WO i WI musi ponadto bra¢ pod uwage
wydarzenia w otoczeniu, ktére mogg spowodowac sko-
kowy spadek popytu na nasze ustugi. Dla przykfadu, od-
danie do uzytku drogi szybkiego ruchu réwnolegtej do
linii kolejowej spowoduije, ze czes¢ pasazerdw wybierze
podréz samochodem.

Infrastruktura drogowa

W przypadku projektéw drogowych prognoze wskaz-
nikowa wykonujemy dla:

f

faza eksploatacji

— przebudowy skrzyzowan na drodze o znaczeniu lo-
kalnym, w tym dobudowy paséw do skretu;

— poszerzenia istniejgcej drogi o znaczeniu lokalnym
(dodatkowe pasy ruchu, dodatkowa jezdnia);

— budowy obwodnicy matych miejscowosci, przezna-
czongj dla ruchu tranzytowego.

Podstawg prognozy sa wyniki badan ruchu sprzed
realizacji inwestycji. Dynamike wzrostu ruchu w WO
i Wl szacujemy, wykorzystujac prognoze dynamiki PKB
i odpowiednie wspdtczynniki elastycznosci (np. wedtug
najnowszych dostepnych zalecen GDDKIA). Spraw-
dzamy, czy krajowe wskazniki makroekonomiczne nie
sg zawyzone/zanizone w poréwnaniu z tendencjami
historycznymi, a w razie potrzeby dokonujemy ich ko-
rekty.

Tabela 9. Wspétczynniki elastycznosci popytu wobec dynamiki PKB dla infrastruktury drogowej (wersja z 2009 r.)

E. s (Wspotczynnik elastycznosci) w latach
Kategoria pojazdéw
2008-2015 2016-2040
Samochody osobowe 0,90 0,80
Samochody dostawcze 0,33 0,33
Samochody ciezarowe 0,35 0,35
Samochody ciezarowe z przyczepami 1,07 1,00

Zrédlo: Zasady prognozowania wikaznikéw wzrostu ruchu wewnetrznego na okres 2008-2040 na sieci drogowej do celéw planistyczno-projektowych, GDDKIA, 2009.
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Prognoze wykonujemy wedtug nastepujgcego wzoru:

SDRk,t+1 :SDRk,t XPKBt+1 X EPKB,k' gdZie:

SDR,, — SDR pojazdéw kategorii k w roku t

SDR, ,,, — SDR pojazdow kategorii k w roku t+ |
PKB,,, — dynamika PKB w roku t+/

E,.. —wspotezynnik elastycznosci ruchu do PKB

dla kategorii k

W przypadku niewielkiej przebudowy drogi zmienia
sie na niej tylko stopien bezpieczenstwa i/lub pred-
ko$¢ ruchu. W tym przypadku nie zaktadamy prze-
jecia ruchu.

Poszerzenie istniejacej drogi spowoduje wzrost jej
przepustowosci i czesciowe przejecie ruchu z drég
réwnolegtych. Przejecie ruchu szacujemy ekspercko.
W pierwszym roku po oddaniu do eksploatacji SDR be-
dzie sumg SDR dla ruchu istniejgcego i SDR dla ruchu
przejetego. Analize opieramy tylko na prognozie dla
WO i WI na drodze przebudowywanej. Jezeli przyjmie-
my, ze nie pojawia sie ruch przejety (czyli ruch w WI
jest rowny ruchowi w WO0), zastosujemy podejscie
ostroznosciowe do AKK. Jesli zalozymy ruch przejety,
to w WO ruch, ktéry w W staje sie ruchem przejetym,
traktujemy tak, jakby poruszat sie na jednej zagregowa-
nej drodze zastepowanej. Wykonujemy dla niego od-
rebng prognoze, a odlegfosci podrdzy i predkosci w ca-
tym okresie prognozy szacujemy ekspercko.

Budowa obwodnicy dla ruchu tranzytowego powo-
duje przetozenie si¢ na nig ruchu. Udziat ruchu tran-
zytowego w dotychczasowym ruchu na istniejacej
drodze (drodze zastepowanej) mozna oszacowacd na
podstawie informacji o faktycznej strukturze ruchu
(np. z przeprowadzonych badan) lub zgodnie z meto-
dyka IBDM 2008 (s. 16-20).

Prognozowanie dla infrastruktury drogowej oméwiono
w NK infrastruktura drogowa 2015.

Kolejowe przewozy pasazerskie

W kolejowym transporcie pasazerskim prognozy
wskaznikowe wykonuje sie dla okreslenia liczby pasa-
zeréw na liniach podlegajacych modernizacji lub reha-
bilitacji. Takie projekty dotycza tylko jednej linii i zakfada
sie, ze do pociagdw przesiada sie pasazerowie, ktdrzy
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do tej pory podrézowali na trasach réwnolegtych albo
samochodami osobowymi, albo autobusami. Metoda
wskaznikowa w ograniczonym zakresie moze by¢ sto-
sowana przez przewoznikdw kolejowych, jesli projekt
dotyczy zmian tylko na jednej lub kilku liniach, ktére nie
sa w catosci elementem systemu transportu aglomera-
cyjnego?®. W ich przypadku réwniez przyjmujemy zato-
zenie o przetozeniu sie pasazeréw z réwnoleglych tras
alternatywnych.

Prognoze rozpoczynamy od ustalenia aktualnej licz-
by pasazeréw na poszczegdlnych liniach i $rednie]
odlegtosci  przejazdu. Pasazerdéw przypisujemy do
poszczegdlinych typdw pociagdw (aglomeracyjne,
regionalne i dalekobiezne), a w przypadku operatora
przewozdéw rowniez w podziale na pasazerdw swoich
i konkurencji.

Dynamika wzrostu popytu zalezy od dynamiki PKB.
Nalezy przyja¢ wspdtczynnik elastycznosci popytu wo-
bec dynamiki PKB na poziomie 0,7-0,8. Drugi czynnik
to dynamika liczby ludnosci. Przypisujemy ja w progno-
zach ruchu albo do cafosci popytu, albo tylko do po-
pytu w wybranych motywacjach, np. dom-praca-dom
lub danego typu popytu, np. tylko do ruchu lokalnego.
Jezeli na podstawie danych historycznych mozna ziden-
tyfikowad trend zmian wykraczajacy poza czynniki wyni-
kajgce z demografii i zmian PKB, to mozna go rowniez
uwzgledni¢ w prognozie.

Wskazniki dynamiki popytu (bedace funkcja dynami-
ki PKB, dynamiki demograficznej i wspdtczynnikdw
elastycznosci) ustalamy dla kazdego roku. Nakfada-
my je na wolumen przewozéw w roku bazowym.

% Prognozami wskaznikowymi postuguja sie tylko niektérzy
przewoznicy. W polskich warunkach jedynym przewozni-
kiem, ktory $wiadczy dalekobiezne przewozy pasazerskie
w ukfadzie sieciowym, jest PKP Intercity. Na uzytek analiz
wewnetrznych przewoznik postuguje sie profesjonalnym
modelem ruchu, ktéry jest na biezaco uzupefniany i udo-
skonalany. Na modelach ruchu (wykonywanych przez kon-
sultantéw zewnetrznych) tworzonych w profesjonalnym
oprogramowaniu pracujg niektérzy operatorzy przewozdéw
aglomeracyjnych i regionalnych. Takie modele uwzgledniaja
réwniez przewozy innych alternatywnych przewoznikow,
a w niektorych przypadkach sg powiazane z modelami aglo-
meracyjnymi.
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Whynikiem obliczen jest prognoza WO — jednoczesnie
baza dla prognozy WI.

Nastepnie okreslamy, ktére parametry oferty prze-
wozowej zmienig sie dzieki realizacji projektu. Za-
zZwyczaj sg to czas przejazdu i czestotliwos¢ kurso-
wania pociggdw. Okre$lamy procentowg zmiane
tych parametréw, nastepnie mnozymy jg przez
0,47 w przypadku skrocenia czasu przejazdu,

Prognoza wskaznikowa w kolejowym ruchu pasazerskim

Oszczgdnosc czasu w wariancie inwestycyjnym AT, [9%] liczymy ze wzoru:

wo /44
TAB B TAB

AT 45 =
AB TE/BO

i 0,8 w przypadku zwiekszenia czestotliwosci kurso-
wania pociggdw. W roku, w ktérym wprowadzimy
zmodyfikowang oferte przewozowa, na prognoze dla
WO naktadamy tak obliczone wspdtczynniki wzrostu.
Alternatywnie okres dziafania efektu lepszej ofer-
ty przewozowej mozemy rozciggna¢ na pierwsze
2, 3 lata okresu eksploatacji (ramp-up effect). Mnozac
prognoze w WO przez te wspdiczynniki, uzyskujemy
prognoze dla WI.

@
A

Zmiang oferty przewozowej pomiedzy wariantami AN, [%] liczymy ze wzoru:

Wi wo
N poc — N poc
wo
N poc

ANpoc =

Liczbe pasazerdw w wariancie inwestycyjnym liczymy ze wzoru:

Npds = Np& X (14 AT 4 X E¢) X (1 + ANy X Ef) | gdzie

T,, — czas przejazdu

N, — liczba par pociggéw w dobie

N, - liczba pasazeréw w dobie

E, — elastyczno$¢ popytu ze wzgledu na zmiany czasu przejazdu

E, - elastycznos¢ popytu ze wzgledu na zmiany czestotliwosci kursowania pociggow

Zatozenia WO i WI
Ny = 500 [pas/dobal]
Ny = 5 [par poc/dobal
™o =21[h]

N} = 6 [par poc/dobal]

™! = | h48 min = 1,8 [h]

E, =047
E = 0,8
Obliczenia
2—1,8
ATAB = 2 = 10(%)

6-5
AN oo = —— =20%

NWIL =500 x (1 +10% x 0,47) x (1 + 20% X 0,8) = 607,26 pas
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Analize wykonujemy dla wszystkich rodzajow pocig-
gow/przewoznikow, ktorych oferta zmieni sie dzieki
projektowi (projekty infrastrukturalne).

W sytuacji, gdy przewoznik podwyzszy standard ustug
(np. przez zakup szybszego taboru i/lub dodatkowego
taboru w celu zwiekszenia czestotliwosci kursowania
pociggdw), nalezy rowniez oszacowal liczbe przejecia
pasazeréw od konkurendji (projekty taborowe).

Réznica w liczbie pasazerdw miedzy WI a WO, po ko-
rekcie o pasazerdw przejetych od konkurujacego prze-
woznika (jesli dotyczy), to ruch przetozony z drég. Na
bazie oceny eksperckiej lub za NK 2015 pasazeréw
przejetych z drég dzielimy na tych, ktdrzy przesiedli sie
z autobusdw, i tych, ktérzy przesiedli sie z samocho-
déw osobowych.

Prognoze ruchu pociagdw (par pociaggdw) ustalamy dla
operatora infrastruktury zgodnie z najbardziej aktual-
nym rozkfadem jazdy, a dla przewoznikdéw wediug za-
tozen biznesowych spdtki i — jesli dotyczy — w powigza-
niu z planami organizatora przewozéw (umowy PSC).

Prognoze ruchu pociaggdw wigzemy w arkuszu kalkula-
Cyjnym z prognoza pasazerska. Sprawdzamy, czy liczba
pasazerdw w prognozie nie przekracza maksymalne-
go mozliwego napetnienia wszystkich zaplanowanych
pociggdw. Pojemnos¢ pociggu dla podrézy krétkich
(30-40 minut) to catkowita liczba miejsc siedzacych
i stojacych, zgodnie ze specyfikacjg taboru, natomiast
dla podrézy diuzszych to tylko liczba miejsc siedza-
cych. Ze wzgledu na charakterystyke ruchu w szczy-
cie i poza szczytem przyjmuje sie, ze w przejazdach
aglomeracyjnych maksymalne mozliwe napetnienie to
50% pojemnosci pociggu, a w przejazdach dalszego
zasiegu — 70%. W wyjatkowych sytuacjach mozna
przyja¢ wartosci wyzsze.

W projektach dotyczacych infrastruktury kolejowe;
w roku, w ktérym przekroczona zostanie maksymalna
mozliwa pojemnos¢ pociggdw, w prognozie dodajemy
kolejne pociagi (lub kolejne wagony do sktadéw) w taki
sposob, aby miescili sie w nich prognozowani pasaze-
rowie. Ograniczeniem dla wzrostu liczby pociggdw jest
z kolei przepustowos¢ linii kolejowej. Zwigkszenie ofer-
ty przewozowej z tytutu przekroczenia pojemnosci po-
ciggdw nie powoduje jednak dodatkowego przyrostu
liczby pasazeréw w prognozie.
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W prognozie dla projektéw taborowych objetych umo-
wami PSC pociagi w analizie dodajemy tylko wtedy, je-
8li przewoznik i/lub organizator przewozdw sie do tego
zobowigze. W przypadku braku takiego zobowigzania
nakfadamy limit na prognoze pasazerska odpowiadajaca
maksymalnemu mozliwemu napetnieniu pociggdw. Mo-
zemy jednak dodawac wagony, jesli dysponujemy rezer-
wa taborowa. Po okresie waznosci aktualnej umowy PSC
mozna zatozy<, ze duze natezenie ruchu pasazerskiego
spowoduje zwiekszenie oferty przewozowej w kolejnej
umowie wystarczajgco do zaspokojenia popytu.

Kolejowe przewozy towarowe

Prognoze wskaznikowg w kolejowym transporcie to-
warowym w przypadku projektéw infrastrukturalnych
wykonujemy dla WO i WI na podstawie dynamiki wzro-
stu przewozdw towarowych, zaczerpnigtej z doku-
mentdw strategicznych lub innych opracowan publiko-
wanych przez uznane osrodki analityczne. Dynamike
wzrostu popytu mozemy tez okresli¢ sami, korzystajac
z prognozy dynamik PKB skorygowanych wspdtczyn-
nikami elastycznosci popytu dla giéwnych grup fadun-
kowych.

Dla WI, podobnie jak dla ruchu pasazerskiego, w pierw-
szych latach eksploatacji mozemy przyjac wieksza dyna-
mike niz w WO jako efekt realizacji projektu. Na liniach
o charakterze pasazersko-towarowym, ze wzgledu na
priorytetowe traktowanie pociggdw pasazerskich, co do
zasady, nie zakfadamy jednak wptywu samej inwestycji
na wielko$¢ ruchu towarowego (tj. przetozen miedzyga-
feziowych). Zwiekszenie tego ruchu wywofane realiza-
cja projektu mozna uwzgledni¢ w prognozie tylko wte-
dy, gdy polepszenie potfaczenia kolejowego przyczyni
sie do skrdcenia catkowitego czasu przewozu towardw
w fancuchu logistycznym. Jesli spodziewamy sie takiego
efektu, mozna postuzy¢ sie wspdtczynnikiem elastycz-
nosci popytu na towarowy transport kolejowy wobec
czasu przejazdu, okreSlonym przez prof. Gerarda de
Jonga?” jako 0,211 dla kazdego 19 zmiany czasu prze-
jazdu w tancuchu transportowym. Na uzytek projektéw
UE wskaznik ten bedzie dotyczyt zasadniczej drogi prze-
wozu w obszarze Europy.

Prognoze fadunkowa wykonujemy najpierw dla tadun-
kéw. Nastepnie sprawdzamy, czy ilos¢ prognozowa-

2 G. de Jongetal. 201 1.
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nych fadunkéw nie przekracza pojemnosci zaplanowa-
nych pociggdw?. W roku, w ktérym masa tadunkéw
przekroczy pojemno$¢ pociggdw, dodajemy kolejne
pociagi zgodnie z zapotrzebowaniem. Gérnym limitem
dla liczby pociagdw jest z kolei przepustowos¢ linii ko-
lejowej. Jesli bedzie przekroczona, na prognoze wolu-
menu tadunkowego i liczby pociagdw nakfadamy limit
przepustowosci linii kolejowe;.

Transport intermodalny

Prognoze dla projektéw dotyczacych transportu in-
termodalnego® wykonujemy w  TEU (twenty-feet
equivalent unit) w przypadku terminali intermodalnych
lub pracy przewozowej w tkm, podajac przy tym liczbe
TEU przypadajaca na pociag w przypadku przewozdw
intermodalnych. Na | TEU przyjmujemy |2 t tadunku.
Prognozy wykonane w UTI (unité de transport intermo-
dale) przeliczamy na TEU, wyjasniajac przy tym w SW,
jak przyjeto wspdtczynnik przeliczeniowy UTI/TEU.

Transport intermodalny odbywa sie w warunkach kon-
kurencji rynkowej, a przedsiebiorcy dziatajacy w tym
segmencie rynku dziataja na zasadach komercyjnych.
Podejscie do prognozowania popytu musi by¢ wiec
bardziej kompleksowe niz w przypadku transportu pa-
sazerskiego. Zaleca sie wykonanie:

— prognozy rozwoju rynku przewozdw intermo-
dalnych w Polsce i dla segmentu rynku, w ktorym
dziata beneficjent. Jezeli beneficjent przewiduje
inne tendencje rozwojowe niz wynikajace z po-
wszechnie dostepnych informacji, nalezy zapre-
zentowad swojg prognoze z uzasadnieniem przy-
jetych odstepstw;

2i

®

Uwzgledniamy zaréwno pojemnos¢ obecnie kursujacych
wagonow/platform, jak i mozliwo$¢ wydluzenia pociagu.
Zwigkszenie tadunku przypadajacego na pociag i ewentu-
alne wydtuzenie pociagu powinno mie¢ w arkuszu kalkula-
cyjnym przetozenie na wage $redniego pociggu danej kate-
gorii w danym roku, a tym samym na prace eksploatacyjna
(brutto tonokilometry) i opfaty za dostep do infrastruktury
kolejowej.

2

el

Transport intermodalny to transport fadunkéw w tzw. jednost-
kach intermodalnych (kontenery, naczepy, nadwozia wymien-
ne), przy czym przewoz drzwi-drzwi odbywa sie w tej samej
jednostce intermodalnej bez jej rozformowania podczas prze-
wozu i przetadunku.

— krétkookresowej prognozy popytu na wiasne ustugi
dla WO i WI obejmujacej pierwsze lata po zakoncze-
niu realizacji projektu. Bierzemy pod uwage tenden-
gje na rynku (okreslone w analizie dla Polski), wtasng
pozycje konkurencyjng oraz aktualng zdolno$¢ do
akwizycji fadunkdw, wynikajacg z podpisanych umow
i prowadzonych negocjadji;

— dlugookresowej prognozy popytu na wiasne ustugi
dla WO i WI, powiazanej z dynamikg PKB i innymi
czynnikami makrogospodarczymi (np. wymiana han-
dlowa, wskaznik konteneryzacji) oraz planowanym
udziatlem w rynku. Przyjete wskazniki wzrostu rok
do roku w diugim okresie naklfadamy na wolumeny
prognozowane w ostatnim roku prognozy krétko-
okresowej*.

Tworzac ostateczng prognoze, korygujemy ja, biorac
pod uwage przepustowos¢ (moce przefadunkowe
badZz przewozowe) infrastruktury i/lub urzadzen be-
dacych przedmiotem projektu. Pamietamy o zasa-
dzie, ze przepustowos¢ systemu determinuje jego
najstabsze ogniwo. Nawet jesli w przysztosci planuje-
my kolejne inwestycje zwiekszajace przepustowosd,
nie wykazujemy ich. Konsekwentnie nie pokazujemy
tez dalszego potencjatu wzrostu obrotéw tadunko-
wych ponad wynikajacy z projektu (zasada ceteris
paribus)?'.

Jesli realizacja inwestycji wptynie na pozycje konkuren-
cyjng beneficjenta, prognozy WO i WI bedg sie od sie-
bie rézni¢. Jesli inwestycja jest konsekwencjg rozwoju
przedsiebiorstwa i po prostu bez niej nie moglibysmy
obstuzy¢ swoich klientow, prognoza w WO i WI bedzie
taka sama. Rdznica pojawi sie dopiero po natozeniu li-
mitéw przepustowosci.

3 Podczas ewaluacji projektéw konkursowych dane prezento-
wane przez poszczegdlnych aplikantow sg pordwnywane. Jedli
zostang stwierdzone niespdjnosci w prognozach krajowych
i niezgodnosci w oszacowaniu wiasnej pozycji konkurencyjnej
w pordwnaniu z oceng konkurentéw, aplikant bedzie proszo-
ny o ztozenie dodatkowych wyjasnien.

3

Prognoza popytu jest podstawa projekcji finansowych be-
neficienta w WO i WI. W arkuszu kalkulacyjnym nalezy
przedstawi¢ powigzanie miedzy prognozowanymi obrotami
tadunkowymi a projekcjami przychoddw, kosztow opera-
cyjnych i innych pozycji analizy. Projekcje finansowe wyko-
nane w oderwaniu od prognoz tadunkowych bedg odsytane
do korekty.
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Réznicowe wolumeny tadunkowe (WI-WO) to fadun-
ki, ktére — gdyby nie zrealizowano projektu — bytyby
przewozone w systemie konwencjonalnym i/lub trans-
portem drogowym i/lub trasami o diuzszym przebie-
gu. W analizie ekonomicznej okreslamy w przyblizeniu,
w jaki sposdb i ktdredy bytyby one przewozone na cafej
europejskiej trasie przewozu, gdyby projektu nie zreali-
zowano (WO), a w jaki sposdb — jesli projekt zostanie
zrealizowany (WI).

Powyzsze zasady prognozowania mozna zastosowac
réwniez w przypadku portéw morskich.

Prognoza przy zastosowaniu
modelowania transportowego

Prognozowanie przy zastosowaniu modelowania to
technika duzo bardziej zaawansowana niz prognozo-
wanie wskaznikowe. Wymaga specjalistycznej wiedzy
i specjalistycznego oprogramowania.

Polega ono na stworzeniu komputerowego odwzoro-
wania modelu sieci, ktorg analizujemy najpierw dla roku
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bazowego analizy, a potem dla kolejnych lat objetych
prognoza.

Odwzorowanie to pokazuje: po pierwsze, strone
podazowa modelu, tj. sie¢ drogowa, linie transportu
miejskiego i wezty przesiadkowe itp. Bardziej szcze-
gofowe modele uwzgledniaja tez rozmieszczenie
przystankéw i odlegtosci miedzy nimi w wezfach
przesiadkowych. Danymi potrzebnymi do stworze-
nia czes$ci podazowej modeli dysponuja albo sami
beneficjenci (np. GDDKIA, PKP PLK, PKP Intercity),
albo kompleksowo organizatorzy transportu (np.
urzedy miast).

Po drugie, w modelu pokazujemy strone popytowa
systemu transportowego, czyli uzytkownikdw trans-
portu. Odwzorowanie strony popytowej w mode-
lu jest trudniejsze niz strony podazowej, poniewaz
wymaga zebrania wielu danych czastkowych. Sg one
potrzebne, aby okresli¢ skad i dokad odbywajg sie na
analizowanym obszarze podréze i o jakiej skali prze-
mieszczen méwimy. Najbardziej skomplikowane pod
tym wzgledem sg wielogateziowe modele transportu
publicznego w duzych miastach, gdzie obszary za-
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mieszkane przeplatajg sie z miejscami pracy, szkotami,
centrami handlowo-rozrywkowymi itd. Aby rozpo-
cza¢ analize popytu, nalezy nie tylko zidentyfikowacd te
miejsca i podzieli¢ na rejony komunikacyjne (jednost-
ka geograficzna analizy), ale réwniez okresli¢ wielkos¢
populagji, ktéra w poszczegdinych rejonach mieszka,
pracuje, uczy sie lub przebywa w innych celach. Wsréd
parametrow popytowych modelu uwzgledniamy réw-
niez inne zatozenia, w tym koszty podrdzy, poziom
motoryzadji (liczba pojazddw na mieszkanca), wspot-
czynniki penaltyzacji (np. warto$¢ przesiadki wyrazong
w minutach podroézy) i inne.

Strone popytowa analizuje sie zazwyczaj w czterech
etapach (tzw. czterostopniowy model ruchu):

— generacja podrézy — okresla sig wielko$¢ ruchu gene-
rowanego lub absorbowanego przez poszczegdlne
rejony komunikacyjne;

rozkiad przestrzenny podrdzy (dystrybucja ruchu
od miejsca poczatkowego do miejsca celu podro-

zy) — buduje sie tzw. wiezby ruchu, pokazujace skad
i dokad podrézuja uzytkownicy transportu;

— podziat zadan przewozowych miedzy Srodki trans-
portu (i galezie w modelach wielogateziowych)

— okredla sie, jakimi srodkami transportu podrézujg
jego uzytkownicy;

— rozktad ruchu na sie¢ — okresla sie, ktéredy odbywac
sie beda podréze na trasie miedzy zrédiem a celem
podrdzy.

Mozliwe jest skrécenie tej procedury i zastosowanie
uproszczonego modelu. Uproszczen dokonywad po-
winni tylko bardzo do$wiadczeni specjalisci od mode-
lowania ruchu.

Model ruchu jest tylko matematycznym odwzorowa-
niem tego, co dzieje sie w sieci transportowe}j, uzyska-
nym dzieki odpowiednio dobranym zatozeniom. Aby
moc go zastosowad do analiz na poziomie projektu,
potrzebna jest jego walidacja. Sprawdza sie trafno$c¢
modelu przez poréwnanie jego wynikdow z wynikami
pomiardw rzeczywistego ruchu. Jesli réznice miedzy
wynikami modelu a wynikami pomiardw przekrocza
pewng umowng wielkos¢, model nalezy skalibrowac.
Zmieniamy niektére parametry i zatozenia modelu tak,
aby trafniej odwzorowywat rzeczywistosc.

Nastepnie tworzy sie modele dla dalszych tzw. hory-
zontow prognozy. W projektach unijnych stosuje sie
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modelowanie w interwatach 5-letnich. Jesli pierwszy
rok funkcjonowania projektu to t, to kolejne modele
powstajg dla lat: t, t+5, t+ 10, t+ 15, az do konca zafo-
zonego okresu prognozy. W modelu dla kazdego kolej-
nego horyzontu prognozy w poréwnaniu z modelem
dla roku bazowego wprowadza sie korekty na strone
podazowa i na strone popytowa, odpowiadajace pla-
nom inwestycyjnym i trendom rozwoju. Korekty strony
podazowej odpowiadajg planom rozwoju sieci trans-
portowej. Analityk wykonujacy model musi najpierw
zebra¢ informacje o planowanych zmianach w sieci
w $rednim i dtugim okresie, a nastepnie wprowadzi¢ je
do modeli zgodnie z planowanym kalendarium realizacji
inwestycji. Model dla danego roku po stronie podazo-
wej ma dwie wersje: dla WO i dla WI. Na podobnej
zasadzie wprowadzamy zmiany do strony popytowe;
modelu. Dla przykfadu, w modelach dla transportu pu-
blicznego wprowadza sie zmiany w zaleznosci od liczby
ludnosci w poszczegdinych rejonach geograficznych,
zgodnie z aktualnymi prognozami demograficznymi.

Po wprowadzeniu zafozen do kazdego z modeli uru-
chamia sie funkcje przeliczania. Upraszczajac, podrdz-
ni przydzielani sa przez program komputerowy do
tras zgodnie z charakterystyka strony popytowej oraz
mozliwosciami i ograniczeniami strony podazowej. Na

VADEMECUM BENEFICJENTA

przyklad w prognozie wskaznikowej, aby policzy¢ czas
przejazdu droga, nalezafto skorzystac z tablic pokazu-
jacych, jakie predkosci s3 mozliwe do osiggniecia na
drodze o danych parametrach (np. 2 X 2, tj. dwie
jezdnie po 2 pasy ruchu) przy danym SDR. W mo-
delu, zgodnie z matematyczng funkcjg oporu ruchu,
oprogramowanie spowolni ruch przydzielony do da-
nej trasy. Wyniki modeli mozna przedstawi¢ graficznie.
Kazdy program modelujacy ma tez funkcje generowa-
nia statystyk modelu i transponowania ich na arkusz
kalkulacyjny.

Po wykonaniu wszystkich modeli, czyli modeli dla WO
we wszystkich horyzontach prognozy i modeli dla WI
we wszystkich horyzontach prognozy, analityk generu-
je dla kazdego modelu statystyki niezbedne do opra-
cowania AKK. Na przyktad aby wyliczy¢ oszczednosci
kosztow czasu, generujemy statystyki pracy przewo-
zowej, wyrazone w pasazerogodzinach (pash). Sg one
wpisywane w odstepach co pie¢ lat do arkusza kalku-
lacyjnego. Luki w prognozie uzupetnia sie przez inter-
polacje, a w latach po dacie ostatniego modelu — przez
ekstrapolacje. Jesli doktadniej przyjrzymy sie arkuszowi
kalkulacyjnemu, to w prognozie co pie¢ lat widzimy
wartosci liczbowe wpisane wprost do arkusza, a w la-
tach miedzy nimi — formuty interpolacyjne.

Rys. 6. Kalkulacja oszczednosci czasu podroézy (pash) na podstawie danych z modelu ruchu

Wo
model
sieci
t
praca przewozowa WO t t+1 t+2
[pash] eksport z modelu 110
[pash] prognoza (interpolacja) 110 116 122
Wi
model
sieci
t
praca przewozowa Wi t t+1 t+2
[pash] eksport z modelu 100
[pash] prognoza (interpolacja) 100 104 108
praca przewozowa WI-WO0 t t+1  t+2
[pash] prognoza -10 -12 -14

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Wwo Wo
model model
sieci sieci
t+5 t+10
t+3 t+4 t+5 t+6 t+7 t+8 t+9  t+10
140 170
128 134 140 146 152 158 164 170
Wi Wi
model model
sieci sieci
t+5 t+10
t+3 t+4 t+5 t+6 t+7 t+8 t+9 t+10
120 145
112 116 120 125 130 135 140 145
t+3 t+4 t5 t+6 t+7 t+8 t+9  t+10
-16 -18 -20 -21 -22 -23 -24 -25
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Sugerujemy beneficjentom, aby zlecajac wykonanie
modeli, zapewnili sobie prawo do otrzymania pli-
kéw z modelami dla poszczegdlnych lat i wariantow
z otwartymi rozktadami ruchu. W razie watpliwosci be-
dzie mozliwa dokfadniejsza weryfikacja zafozen modeli,
a takze prawidfowosci przeniesienia ich wynikéw do
arkusza kalkulacyjnego®2.

Analityk wykonujacy AKK na podstawie prognozy be-
dacej eksportem danych z modeli ruchu, wykonanych
przez inng osobe, powinien upewnic sie, czy dobrze
interpretuje pojecia. Szczegdlnie wazne jest rozréznie-
nie pojecia ,podrdz” i, przejazd” oraz w tym kontekscie
terminu ,pasazer”. Dotyczy to zwlaszcza modeli trans-
portu publicznego.

Przydatna jest przy tym definicja ,pasazera” stosowana
przez GUS*. Za pasazera przewiezionego srodkami
komunikacji miejskiej uwaza sie ,jednokrotny przejazd
pasazera”. Jesli wiec jedna osoba (podrdzny) podczas
podrézy z domu do pracy przesigdzie sie z tramwaju
do autobusu, to statystycznie wykona dwa przejazdy
komunikacjg publiczng. Te jedng podréz jednej oso-
by statystycznie potraktujemy jako dwdch pasazerow.
Podréz jest to wiec przemieszczenie sie osoby (po-

32 Oprogramowanie stuzace do odczytu modeli nie jest tak kosz-
towne jak oprogramowanie stuzace tworzeniu modeli.

3 Por. roczniki statystyczne GUS: Transport. Wyniki dziatal-
nosci.

dréznego) miedzy miejscem, w ktdérym rozpoczat po-
dréz (wyjscie z domu), a miejscem, gdzie jg zakon-
czyt (przyjscie do pracy). Mowimy wtedy o ,podrdzy
zrédto-cel” (origin-destination, OD). Na jedng podrdz
moze skfadac sie jeden przejazd lub kilka przejazddw.
Pasazer jako osoba (podrdzny) nie jest réwny staty-
stycznemu pasazerowi. Interpretacja ta moze tez byc
przyczyng niespdjnosci danych uzyskanych z modelu
ruchu ze statystykami pasazerskimi prowadzonymi
przez przewoznikéw.

W praktyce wykonywania modeli ruchu komunikagji
miejskiej moga pojawic sie tez uproszczenia. Na przy-
kiad zdarza sie, ze jesli podrdzny przesiadzie sie z tram-
waju do tramwaju, to model ruchu (bo tak go zapro-
gramowano) tej zmiany nie widzi i takg podréz traktuje
jako jeden przejazd.

W przypadku analizy wskaznikowej ewaluator projektu
widzi catos¢ prognozy. W przypadku modelu tylko wy-
niki. Wazne jest wiec, aby w SW znalazt sie dokfadny
opis metodyki i zatozen przyjetych w modelach ruchu.

Dodatkowe rekomendacije

W prognozie transportowej najwazniejszy jest dobdr
wiarygodnych prognoz makroekonomicznych. Zale-
ca sig¢ korzystanie z prognoz renomowanych instytucji
specjalizujgcych sie w przygotowywaniu takich prognoz
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(osrodki badawcze, urzedy statystyczne lub minister-
stwa wiasciwe do spraw finanséw publicznych i trans-
portu). Szczegdtowe prognozy dla danych gafezi trans-
portu mozna takze znalez¢ w europejskich, krajowych
i regionalnych dokumentach strategicznych.

Szczegdlng uwage zwracamy na date publikagji i date wy-
konania prognozy. Data prognozy jest wskazdwka, jakich
ostatnich wydarzen prognoza moze nie uwzgledniad.
Przed wykorzystaniem danej prognozy nalezy spraw-
dzi¢, czy nie jest dostepna jej nowsza wersja. Jesli nie,
aw minionym czasie nastapity istotne wydarzenia na ryn-
ku transportowym, prognoze na uzytek projektu musimy
odpowiednio skorygowac. Moze sie zdarzy¢, ze dostep-
ne zrédta prognozujg wzrost w réznym tempie. Dobrg
praktyka bedzie prezentacja tych rozbieznych prognoz
w SW, a nastepnie pokazanie wiasnej, ktérg przyjeto jako
baze dla prognozy projektu.

Prognozy transportowe dla diuzszego horyzontu cza-
sowego wykonuje sie na podstawie aktualnych prognoz
makrogospodarczych. Ze wzgledu na nieprzewidywal-
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nos¢ wydarzen spofeczno-gospodarczych w  diugim
okresie nie nalezy zakfada¢ ich pefnej trafnosci. Dobra
praktyka bedzie zachowanie umiaru w prognozowaniu.
Przeszacowanie prognoz makrogospodarczych i wspdt-
czynnikdw elastycznosci z zatozenia spowoduje ,zapet-
nienie” kazdej infrastruktury i kazdego $rodka przewozu.
W dtuzszym okresie prognozowania postugujemy sie ba-
ZOWYMI scenariuszami rozwoju gospodarczego i ostroz-
nosciowo dobranymi  wspdtczynnikami - elastycznosci
popytu wobec dynamiki wzrostu PKB. Mozna tez za-
stosowac technike sukcesywnego obnizania wspdtczyn-
nikdw elastycznosci w czasie. Wptyw mozliwego bfedu
prognozy na wyniki AKK badamy w analizie wrazliwosci.

Prognozy w WO i WI powinny rézni¢ sie tylko wpty-
wem projektu na system transportowy. Beda wiec
tozsame, jedli chodzi o zafozenia odnosnie do po-
zostatych zmian w tym systemie, w tym realizowane
projekty komplementarne (ceteris paribus). Teoretycz-
nie zaréwno w WO, jak i w WI uwzgledniamy wszyst-
kie istotniejsze projekty z dokumentow strategicznych.
Rolg eksperta przygotowujacego prognoze jest jednak
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autorskie zweryfikowanie tej listy i wykreslenie projek-
tdw mniej prawdopodobnych lub przesuwajacych sie
w czasie. Nalezy przy tym zwraca¢ uwage zardwno na
wydarzenia, ktore ,zabiorg”, jak i ,dotozg” nam popyt.
Im bardziej komercyjny charakter projektu, tym waz-
niejsze stajg sie wydarzenia, ktére mogg nam ,zabra¢”

popyt.

Wazne jest tez oddzielenie w prognozie popytu od-
dziatywania danego projektu od oddziatywania innych
projektow komplementarnych (chyba ze z zatozenia
wykonujemy prognoze dla kilku projektéw komple-
mentarnych). Technika wydzielenia efektow polega na
identyfikacji, na jaki parametr prognozy i na jaka gru-
pe uzytkownikéw wptynie projekt. Na przykiad jesli
dwa rézne projekty realizowane prawie jednoczednie
pobudza popyt w tym samym korytarzu transporto-
wym, zaczynamy od pytania, ktéry projekt zainicjuje
zmiany w systemie. Projekty analizujemy osobno, ale
w ustalonej kolejnosci, tak aby WO kolejnego projektu
uwzgledniat realizacje poprzedniego (jego WI). Jesli na
przykfad w tym samym czasie jeden podmiot moder-
nizuje linie kolejowa, a drugi kupuje tabor, to w ana-
lizie WI dla linii kolejowej uwzgledniamy zwigkszenie
popytu z tytutu zwiekszenia predkosci na linii, ale nie
uwzgledniamy efektdw popytowych (zwiekszajacej

sie liczby pasazeréow), wywotanych wyzsza jakoscig
taboru i/lub zwigkszeniem czestotliwosci kursowania
pociggdw. Organizator przewozdéw kupujacy tabor
powinien przyja¢ prognoze WI wykonana dla projektu
infrastrukturalnego jako swojg prognoze w WO. Aby

wykona¢ prognoze w WI, uwzglednia natomiast efekt
zwiekszenia popytu, wywolany zwiekszeniem czesto-
tliwosci potaczen.

Rys. 7. Gradacja impulséw popytowych. Modernizacja linii kolejowej, a nastepnie zwiekszenie czestotliwosci ruchu pociagow

popyt|(liczba pasazeréw)

popyt WI tabor

popyt WI linia kolejowa
= popyt WO tabor

popyt WO linia kolejowa

reakcja popytu na zakonczenie
modernizacji linii kolejowej

Zrédto: opracowanie wiasne.

lata

reakcja popytu na zwiekszenie czestotliwosci

kursowania pociggow
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Analiza finansowa projektu UE tylko po czesci odpo-
wiada zasadom standardowej analizy finansowej. Spo-
sob podejscia do analizy zalezy od tego, czy beneficjent
dziala w sektorze prywatnym, czy w sektorze finansow
publicznych. Réznice dotyczg gldwnie zasad przyjetych
dla wykonania projekgji finansowych (standardowe za-
sady rachunkowosci lub projekcje uproszczone) oraz
dokumentdw uwiarygodniajgcych zatozenia analiz.

Szczegdiny przypadek stanowig projekty, w realizacje
ktérych zaangazowane sa dwa lub wiecej podmioty.
Analize prowadzi sie zaréwno dla kazdego podmiotu

ANALIZA FINANSOWA

Zasady ogdlne

Na analize finansowa projektu UE sktadaj sie:

— okredlenie dochodowosci projektu i wyliczenie luki

w finansowaniu;

— wyliczenie wskaznikéw  efektywnosci  finansowej

(w tym analiza ich wrazliwosci na zmiany zmiennych
kluczowych);

— analiza trwalosci finansowej projektu i beneficjenta

z projektem;

— udowodnienie wykonalnosci finansowej projektu.

osobno, jak i w sposéb skonsolidowany.

Tabela 10. Komponenty analizy finansowej projektu UE

Cel analizy

Metodyka

Dochodowos¢ i luka
w finansowaniu

Sprawdza sie, czy projekt jest dochodowy.
Projekty niegenerujace dochoddw sa wspdtfinan-
sowane wedtug najwyzszej stopy dofinansowania
dla danego typu projektéw,

w przypadku projektéw dochodowych sprawdza
sie, jaka czes¢ ich przysztych dochoddéw moze
stuzy¢ sfinansowaniu nakladéw na projekt®*.

— wylicza sie wskaznik luki w finansowaniu; jesli
projekt jest dochodowy wskaznikiem tym kory-
guje sie koszty kwalifikujace sie do dofinansowa-
nia UE

— w praktyce wypelnia sie tabele E.I1.2 WoD,
w ktérej zintegrowano wzdr na wskaznik luki
w finansowaniu

Efektywnos¢
finansowa

Potwierdza sie brak efektywnosci finansowej pro-
jektu, co kwalifikuje projekt do dofinansowania
UE lub

w przypadku projektdw komercyjnych (podle-
gajacych dofinansowaniu w trybie pomocy pu-
blicznej) potwierdza sie efektywnos¢ finansowa
lub sprawdza, czy FRR lub FNPV nie przekracza
dopuszczalnego limitu.

— wylicza sie wskazniki efektywnosci finansowej,
tj. FRR/c i FNPV/c oraz FRR/k i FNPV/k

— wartos¢ wskaznikdw wpisuje sie do tabeli E. 1.3
WoD

Trwatos¢ finansowa

Na podstawie projekgji przeptywdw pienieznych
potwierdza sie zdolno$¢ beneficienta do sfinan-
sowania projektu, do utrzymania go w nalezy-
tym stanie i zapewnienia poziomu ustug, zgodnie
z deklaracjami w WoD.

sprawdza sie, czy saldo skumulowanych niezdy-
skontowanych przeptywdw pienieznych projek-
tu i beneficjenta z projektem jest w kazdym roku
nieujemne

prezentacja analizy nastepuje tylko w arkuszu
kalkulacyjnym bedacym zafgcznikiem do SW

Wykonalnos¢
finansowa

Na podstawie dokumentéw finansowych i han-
dlowych potwierdza sie potencjat beneficjenta do
sfinansowania przedsiewziecia i zachowania jego
trwatosci finansowe;j.

— sprawdza sie spdjnos¢ zatozen calej analizy fi-
nansowej z dokumentami finansowymi benefi-
djenta, a jesli dotyczy, réwniez innych podmio-
téw zaangazowanych w projekt

— dokumenty potwierdzajace wykonalno$¢ finan-
sowa projektu réznia sie w zaleznosci od formy
prawnej beneficjenta

Zrédio: opracowanie wiasne.

3* Nie dotyczy projektéw komercyjnych objetych pomocg publiczna.
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Na analize finansowa sktada sie kilka analiz czastkowych.
Co wiecej, przeptywy analizy finansowej po korek-
tach fiskalnych wykorzystuje sie w analizie ekonomicz-
nej. Wartosci wspdlnych zatozen catej AKK korzystne
z perspektywy jednej analizy czastkowej niekoniecznie
sg korzystne z perspektywy innej analizy. Kazda préba
zmiany zatozen tak, aby zoptymalizowa¢ wynik jednej
z analiz czastkowych, spowoduje zafatszowanie wyniku
w pozostatych analizach. Widoczne tez beda niespdjno-
sci z przedktadanymi do weryfikacji dokumentami be-
neficjenta i podmiotéw powigzanych. Zafozenia w ana-
lizie finansowej powinny odzwierciedla¢ najlepszy stan

wiedzy osdb je przygotowujacych, aktualne prognozy
makroekonomiczne i prawdziwe dane wewngtrzne
benefigenta, w tym informacje z jego dokumentow
sprawozdawczych i uméw handlowych.

Przygotowanie zatozen

Metodyka analizy finansowej, w tym zasady odnoszace
sie do przygotowania zatozen tej analizy, zalezg w du-
zym stopniu od formy prawnej i zasad rachunkowosci
stosowanych przez beneficjentow.

Tabela I'lI. Forma prawna i zasady rachunkowosci a analiza finansowa projektu UE

Beneficjenci

Zasady prowadzenia analizy finansowej projektu

Instytucje sektora finanséw publicznych

zarzadzajace infrastruktura

— GDDKIA

— urzedy morskie

— urzedy zeglugi $rédladowe;

— regionalne zarzady gospodarki wodnej
(RZGW)

— krajowy organ zarzadzania przestrzenia
powietrzng (PAZP)

— PKP PLK S.A. (przypadek szczegdlny)

rachunek réznicowy dotyczy tylko infrastruktury objetej projektem

dla matych projektow:

= analize trwatosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nierdzni-
cowych) projekgji finansowych Wi

m analiza trwatosci finansowej beneficjenta z projektem przyjmuje forme opi-
sowa (nie wykonuje sie projekgji finansowych beneficjenta)

dla duzych projektow:

= analize trwatosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nierdzni-
cowych) projekgji finansowych Wi

= analize trwalosci finansowej beneficjenta z projektem w WI wykonuje sie
na podstawie szacunkowych prognoz finansowych, chyba ze beneficjent
ma szczegdtowe projekgje finansowe

Inne instytucje sektora finanséw
publicznych

rachunek réznicowy moze zosta¢ wykonany na poziomie samego projektu
lub na poziomie jednostki beneficjenta realizujgcej projekt

analiza trwatosci finansowej jak dla ww. projektow Instytucji sektora finanséw
publicznych zarzadzajacych infrastruktura

JST

— urzedy marszatkowskie

— Mmiasta

— jednostki organizacyjne samorzadu
terytorialnego

— samorzadowe jednostki budzetowe

rachunek réznicowy moze zosta¢ wykonany na poziomie samego projektu
lub na poziomie jednostki beneficjenta realizujgcej projekt

analize trwalosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nierdéznico-
wych) projekgji finansowych Wi

analiza trwalosci finansowe] beneficenta z projektem polega na weryfikacji,
czy wydatki na projekt i jego utrzymanie wpisano do wieloletniej prognozy fi-
nansowej (WPF) lub odpowiednika (prezentacja WPF w arkuszu kalkulacyjnym)

Zarzadcy infrastruktury dziatajagcy
jako spotki prawa handlowego

— PKP S.A.

— zarzady portdw morskich

— inni

— podmioty zarzadzajace portami lotniczymi

rachunek réznicowy moze zosta¢ wykonany na poziomie samego projektu
lub na poziomie jednostki beneficjenta realizujacej projekt

analize trwalosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nierdznico-
wych) projekgji finansowych WI

analiza trwatosci finansowej beneficjenta z projektem opiera sie na projekdji
jego rachunku przeptywdw pienieznych

Przewoznicy w transporcie kolejowym

i operatorzy publicznego transportu

zbiorowego

— dziaajacy na zasadach komercyjnych
przewoznicy osob i rzeczy

— Swiadczacy ustugi na podstawie PSC

— samorzadowe jednostki budzetowe

rachunek réznicowy moze zosta¢ wykonany na poziomie wybranego obsza-
ru $wiadczenia ustug lub na poziomie beneficienta

analize trwalosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nierdéznico-
wych) projekdji finansowych WI

analiza trwafosci finansowej beneficjenta z projektem opiera si¢ na jego projekdji
rachunku przeptywdw pienieznych, z wyjatkiem samorzadowych jednostek bu-
dzetowych, dla ktorych analize trwatosci prowadzi si¢ jak dla ww. |ST
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Beneficjenci Zasady prowadzenia analizy finansowej projektu
Pozostali — rachunek réznicowy moze zosta¢ wykonany na poziomie wybranego obsza-
— samorzadowe spdtki specjalnego ru $wiadczenia ustug lub jednostki $wiadczacej ustugi, lub na poziomie bene-
przeznaczenia ficenta
— podmioty zajmujace sie wynajmowaniem/ | — analize trwatosci finansowej projektu wykonuje sie na podstawie (nieréznico-
/leasingiem taboru kolejowego wych) projekgji finansowych WI
— operatorzy terminali intermodalnych — analiza trwatosci beneficjenta z projektem opiera si¢ na projekgji jego rachun-
— operatorzy transportu intermodalnego ku przeptywow pienigznych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Giéwne pozycje analizy finansowej projektu UE to:

— przychody od (bezposrednich) uzytkownikéw;
— koszty operacyjne i nakfady odtworzeniowe;
— naktady inwestycyjne;

— warto$¢ rezydualna;

— pozyczki, kredyty i koszty finansowania.

Jezeli beneficjent prowadzi standardowa rachunkowos¢,
zalozenia odnosnie do pozydji finansowych powinny by¢
oparte na historycznych sprawozdaniach finansowych
i spdjne z projekcjami finansowymi benefigenta. Zafo-
zenia kosztowe i przychodowe (stawki jednostkowe, in-
deksagje itd.) powinny odzwierciedla¢ realia beneficjenta.

Jesli beneficjent nie prowadzi standardowej rachun-
kowosci lub rozpoczyna nowy rodzaj dziatalnosci, za-
tozenia beda opiera¢ sie na standardowych tablicach
kosztéw w branzy (np. dla infrastruktury drogowej, por.
np. NK 2015), danych historycznych lub moga wynikac
z jednorazowych oszacowan wykonanych na uzytek
AKK. Oszacowania takie muszg by¢ oparte na faktycz-
nych kosztach i przychodach projektéw o zblizonym
charakterze i dokiadnie udokumentowane.

Projekdje finansowe powinny by¢ pochodng progno-
zy popyty, tj. realnych mozliwosci zdobycia klientéw
i/lub tadunkdw. W arkuszu kalkulacyjnym co najmnie;
przychody i koszty operacyjne nalezy powigzac formu-
fami z prognozami transportowymi. Arkusze kalkulacyj-
ne, w ktérych projekcje finansowe nie beda powigzane
z prognozami popytu, beda z tego tytutu odsytane do
korekty.

Przychody od uzytkownikéw

W analizie finansowej na uzytek wyliczenia luki w fi-
nansowaniu i wskaznikow efektywnosci finansowe;j
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przychodami projektu sg tylko tzw. przychody od
uzytkownikéw. Rozporzgdzenie 1303/2013 (art. 61)
jako przychdd projektu definiuje ,wptywy Srodkow
pienieznych z bezposrednich wpfat dokonywanych
przez uzytkownikéw za towary lub ustugi zapewnia-
ne przez dang operacje, np. opfaty ponoszone bez-
posrednio przez uzytkownikéw za uzytkowanie infra-
struktury, sprzedaz, dzierzawe gruntu lub budynkdw
albo optaty za ustugi”.

Okreslajac przychody projektu, pamietajmy, ze:

— musi istnie¢ bezposredni zwiazek miedzy nimi a ustu-
gami $wiadczonymi w ramach projektu. W trans-
porcie mogg by¢ to zaréwno opfaty uzytkownikow
transportu, jak i opfaty z tytutu czynszu lub dzierzawy,
jesli beneficjent wynajmuje lub wydzierzawia przed-
miot projektu lub jego czes¢ (nawet jesli jest to tylko
powierzchnia reklamowa);

— nie sg nimi wszelkie wptywy pienigzne niepocho-
dzace od uzytkownikdéw, w tym subwencje, dotacje
operacyjne, refundacje ulg ustawowych i im podob-
ne. Platno$¢ od instytucji publicznej stanowi przychdd
projektu tylko wtedy, jesli stanowi odptatnos¢ za ustu-
ge wyswiadczong na rzecz podmiotu przekazujgcego
pfatnos¢;

— s3 nimi tylko przychody od uzytkownikdw osiggane
bezposrednio przez beneficjenta. Wyjatkiem jest sy-
tuacja, gdy analiza ma ujecie skonsolidowane. Wtedy
w analizie prezentujemy przychody od uzytkowni-
kéw pobierane przez wszystkie podmioty uwzgled-
nione w analizie, ale eliminujemy przeptywy miedzy
nimi. Na przykfad w przypadku zakupu tramwajéw
wplywy z biletdw sg przychodem projektu, niezalez-
nie od tego, kto je pobiera i czerpie z nich pozytki.
Nie jest natomiast przychodem projektu dzierzawa
taboru przez operatora od organizatora przewozéw,
bo jest dla projektu przeptywem wewnetrznym mie-



dzy podmiotami uwzglednionymi w analizie skonso-

lidowanej;
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téw kwalifikowalnych w trakcie realizacji wnioskow
o ptatnos¢.

— nie sg nimi incydentalne przychody w fazie realiza-

¢ji projektu, w tym przychody ze sprzedazy mate-
riafdw starouzytecznych (np. stare podkiady kole-
jowe, ztom itp.). Bedg one monitorowane w fazie
realizacji projektu, a nastepnie potracane od kosz-

W projekcjach przychoddw ujmujemy wszystkie pozy-
cje przychoddw, o ktérych wiemy z wyprzedzeniem,
ze sie pojawig i jesteSmy w stanie oszacowac je z nale-
Zyta starannoscia.

Tabela 12. Przyktadowe kategorie przychodéw od uzytkownikéw

Typ projektu

Kategorie przychodéw od uzytkownikéw

Kolej podmiejska

bilety (wedtug cen ptaconych przez pasazerow po uwzglednieniu ulg ustawo-
wych i handlowych)

Terminal intermodalny
(inwestycja realizowana przez operatora
terminala)

przefadunki i ustugi dodatkowe (po uwzglednieniu wszystkich upustéw) po
sredniej cenie za | TEU; ustalajac stawki przychoddw, mozna dokonaé podzia-
tu na przykfad na przetadunki i sktadowanie

Dworzec kolejowy wraz z torami
stacyjnymi
(analiza skonsolidowana)

wiasciciel dworca:

— wynajem pomieszczen

— wynajem powierzchni reklamowych

zarzadca infrastruktury kolejowej:

— oplata za zatrzymanie pociagu

— opfata podstawowa za dostep do infrastruktury kolejowej

Nabrzeze portowe
(inwestycja realizowana przez zarzad portu)

— dzierzawa terenu
— opfaty portowe (tonazowe, przystaniowe)
— odbiér odpaddw ponadnormatywnych

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Kalkulacja przychoddw opiera sie na prognozie popy-
towej dla WO i WI. Wyniki tej prognozy we wszystkich
latach mnozy sie przez aktualne stawki taryfowe bene-
ficjenta. Jesli jest to konieczne, stosujemy uproszczenia.
Na przykiad dla linii kolejowych prognoze pracy eksplo-
atacyjnej (w pockm) mnozy sie przez stawki cennikowe
okreslone dla kategorii linii kolejowej i masy pociagu.
Kategorie linii kolejowej w WO i WI mozna wskazac
jednoznacznie, ale poniewaz pociagi maja rézne masy
w zaleznosci od typu, dfugosci i fadunku — przyjmuje
sie w uproszczeniu srednig mase pociggu danej kate-
gorii na podstawie faktycznego historycznego ruchu na
przedmiotowym odcinku. Jesli beneficjent oferuje wiele
ustug i/lub ceny za ustugi s3 negocjowane dla kazdego
klienta, np. w terminalu intermodalnym, wtedy dla cafo-
$ci ustug lub poszczegdlnych grup ustugowych na bazie
danych historycznych liczymy $rednig cene na jednostke
fadunku.

Beneficjent moze tez osigga¢ przychody od uzytkow-
nikdw z innych Zrédet niz te ujete w cenniku. Trzeba
wiec je doliczy¢ jako osobng kategorie przychoddw.
Przyktadem sg ptatne drogi szybkiego ruchu. Przychody
cennikowe to myto ptacone w zaleznosci od kategorii
pojazdu. Osobng kategorig przychoddw jest natomiast
czynsz dzierzawny ptacony przez najemcow MOP-Ow.

Musimy tez rozwazy<, czy realizacja projektu nie spo-
woduje zmiany polityki taryfowej w WI. Planowane
zmiany taryf uwzgledniamy nie tylko w projekcji przy-
choddw, ale juz na etapie prognozy popytu. Koszt ustug
transportowych jest bowiem jedng ze zmiennych pro-

gnozy popytu.

Koszty operacyjne
i naktady odtworzeniowe

Koszty operacyjne i naktady odtworzeniowe w formula-
rzu WoD zamieszczone sg facznie. W arkuszu kalkula-
cyjnym liczymy je jednak odrebnie. Analize prowadzimy
metoda kasowa. Kazdy wydatek pokazujemy w mo-
mencie faktycznego poniesienia, chyba ze dla niektérych
pozydji (np. koszty utrzymania infrastruktury) przyjmiemy
usrednienie w czasie. W kalkulacji kosztdw operacyj-
nych nie uwzgledniamy pozydji niepienieznych, takich jak
amortyzacja i rozliczenia miedzyokresowe.

W przypadku podmiotéw prowadzacych standardowa
rachunkowos$¢ opieramy sie na pozycjach ,kosztow ope-
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racyjnych” z RZiS (z pominieciem pozycji niepienieznych,
tj. amortyzadji i rozliczen miedzyokresowych), a nakfady
odtworzeniowe okreslamy zgodnie z kalendarium od-
tworzen wynikajacych z amortyzacji majatku.

W przypadku projektéw infrastrukturalnych uwzgled-
niane w kalkulacjach projektu pozycje kosztow ope-
racyjnych i nakladéw odtworzeniowych to pozydje
,utrzymanie” i ,remonty”. W projektach drogowych
mamy do czynienia z ,utrzymaniem biezacym” i ,re-
montami okresowymi”. Remonty okresowe planowo
realizuje sie i wpisuje do analizy raz na 10 lat. Odpowia-
daja one odtworzeniu infrastruktury do stanu wyjscio-
wego. W infrastrukturze kolejowej mamy do czynienia
ze ,zmiennymi kosztami utrzymania” i ,statymi kosztami
utrzymania”. Stafe koszty utrzymania to koszty remon-
téw niezaleznych od poziomu ruchu kolejowego usred-
nione w czasie, nawet jesli odpowiadajace im roboty
prowadzi sie w interwafach czasowych. Uwzgledniamy
je wiec w analizie w kazdym roku. W przypadku taboru
transportu publicznego mamy do czynienia z przegla-
dami technicznymi na poziomach od P| do P5, ktérych
kolejnos¢ wynika z harmonogramdw zuzycia technicz-
nego. Nizsze poziomy odpowiadajg dziataniom na po-
ziomie operacyjnym, a poziomy wyzsze to w praktyce
remonty generalne. W przypadku takich projektéw nie
nalezy ,na site” postugiwac sie zasadami standardowe;
sprawozdawczosci finansowe;j.

Werdd projektdw unijnych jest wiele takich, ktdrych
realizacja byfa konieczna, poniewaz zapdznienia utrzy-
maniowe doprowadzity do znaczace] degradacji majat-
ku. Bardzo wazne jest wiec oszacowanie ,na nowo”
kosztéw operacyjnych i naklfadéw odtworzeniowych
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Tabela I3. Rachunek kosztéw projektéw w uktadzie niestandardowym

Typ projektu

Kategorie kosztow

— inne

Linia tramwajowa i tabor — koszt utrzymania | km linii

— zuzycie energii elektrycznej na | wozokm

— koszty napraw i przegladéw technicznych rocznie na | wéz

— wynagrodzenia i narzuty na wynagrodzenia na | wozokm

— pozostale bezposrednie koszty biezacego utrzymania na | wozokm

Linia kolejowa — stafe koszty utrzymania

— zmienne koszty utrzymania

— koszty prowadzenia ruchu

— koszty administracyjne zwigzane z projektem
— inne (np. koszty utrzymania stacji)

Zrédto: opracowanie wiasne.

(lub kosztéw utrzymania i remontow) w odpowiedniej
wysokosci. W WI wydatki planujemy zawsze tak, aby
zapewni¢ utrzymanie niepogorszonego poziomu ustug
w catym okresie analizy. Wielkos¢ wydatkdw przyjetych
w analizie dla WO powinna natomiast wynikac z zato-
zen bazowych przyjetych dla WO (por. rozdziat Wariant
bezinwestycyjny).

Oszacowanie kosztdéw operacyjnych zaczynamy od
okreslenia kategorii kosztéw w WO i WI. Kategorie
te moga rézni¢ sie miedzy wariantami. Jezeli obecnie
dzierzawimy tabor, to ponosimy koszty dzierzawy ta-
boru. Jesli projekt obejmuje kupno nowego taboru na
wiasne potrzeby, to tabor stanie sie przedmiotem kal-
kulacji kosztéw wiasnych. Dla kazdej kategorii kosztow

B

[ —
 ——

sprawdzamy, czy zmienia sie te koszty na skutek rze-
czowej realizacji projektu lub na skutek zmiany popytu
wywotane] jego realizacja. Niektore kategorie moga
nie zmienic sie (np. podatek gruntowy, jezeli nie zmie-
niamy obszaru dziatki). Inne zalezg bezposrednio od
jakosci infrastruktury i $rodkéw transportu (np. nowy
tabor ze wzgledu na ciezar i klimatyzacje moze zuzy<
wiecej energii niz stary lub odwrotnie, jesli jest duzo
Izejszy — zuzyje jej mnigj). Inne zalezg natomiast bez-
posrednio od popytu (kazdy dodatkowy pociag zwiek-
sza koszty prowadzenia ruchu i utrzymania biezacego
toréw).

Planujagc odtworzenia, okreslamy elementy projektu
podlegajace odtworzeniu oraz czestotliwos¢ tego od-
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tworzenia (remontéw). Stosujemy cykle remontow
lub napraw okresowych ogdlnie przyjete w branzy.
W projektach obejmujacych aktywa o krétkim okresie
uzytkowania zaktadamy nawet kilkukrotne odtworzenie
w petni (np. sprzetu informatycznego) w okresie analizy.

Zatozenia w zakresie kosztow jednostkowych powin-
ny opierac sie na kosztach historycznych, informacjach
z wilasnych kontraktéw remontowo-utrzymaniowych
lub tablicach kosztowych dla danego typu infrastruktu-
ry. W projektach drogowych stosujemy metodyke NK
2015 lub wiasne zalozenia. Dla okreslenia poziomdw
kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej mozemy
wykorzysta¢ albo dane rzeczywiste (jesli opieramy sie
na informacjach kosztowych dotyczacych polskiej in-
frastruktury kolejowej, w ktorych nie dopuszczono do
deterioracji, czyli utrzymywano jg w nalezytym stanie
technicznym), albo benchmarki utrzymaniowe publiko-
wane przez organizacje branzowe i srodowiska akade-
mickie®*. W WI odtworzenia mozna takze oszacowac
ryczattowo jako procent catkowitych naktadéw na pro-
jekt ponoszony w okreslonym cyklu odtworzeniowym.
Jezeli takie dane nie sg dostepne, mozna opracowac
metodyke autorska szacowania danej kategorii kosztow.
Musimy wtedy udokumentowad zaréwno kalkulacje,
jak i przyjete zatozenia i Zrédto danych.

Dopuszcza sie uproszczenia, uwzgledniajac jednako-
we ryczattowe koszty w calym okresie eksploatacji (np.
eksploatacja i utrzymanie na | km linii) na podstawie
Srednich wydatkéw z lat obejmujacych typowy okres
utrzymaniowy. Mozemy tez wydzieli¢ koszty zmienne
i state, a potem osobno oszacowac ich ryczattowe war-
tosci jednostkowe.

3 W projektach PLK wykorzystuje sie metodyke wewnetrzng PLK
oparta na benchmarkach kosztowych wedtug NK sektor kolejowy
2008. Powstaly one w wyniku wewnetrznych analiz Inicjatywy
JASPERS na podstawie préby projektow realizowanych w UE.
Metodyke te opisano w dokumencie PLK koszty 2016. Doku-
ment ustala kurs przeliczenia wartosci w EUR na PLN, konkret-
ne wartosci benchmarkéw poszczegdlnych kategorii kosztéw dla
wariantéw inwestycyjnych w zaleznosci od tego, czy projekt
ma charakter modernizacyjny czy rewitalizacyjny, a takze me-
todyke stopniowego dojécia do kosztéw zgodnych z zakresami
benchmarkéw w wariancie bezinwestycyjnym. Projekty z innych
sektoréw transportu, zawierajace element kolejowy, moga ko-
rzysta¢ z benchmarkéw zaczerpnietych bezposrednio z NK sektor
kolejowy 2008 lub opracowania Baumgartner 2001 . Pamietajmy
przy tym o indeksacji kosztow o inflacje.
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Nakfady inwestycyjne

Nakfady inwestycyjne w analizie finansowej obejmujg ca-
fos¢ naktaddw niezbedng do realizagji projektu. Nie ma
w tym przypadku znaczenia podziat na koszty kwalifiko-
walne i niekwalifikowalne do dofinansowania UE. W war-
tosci naktadéw nie uwzgledniamy pozygji ,hieprzewi-
dziane wydatki” ani kosztow finansowania zewngtrznego
(pozyczek lub kredytéw). Stosujemy metode kasows,
chyba ze nakfady na projekt poniesiono przed pierwszym
rokiem odniesienia. Wtedy umieszczamy je w pierwszym
roku analizy w wartosciach niezdyskontowanych.

Nakfady inwestycyjne wystepujg tylko w WI. Wydat-
ki o podobnym charakterze w WO ujmujemy w analizie tyl-
ko wtedy, gdy sg absolutnie niezbedne do niezaprzestania
Swiadczenia ustugi, w pozydji ,naklady odtworzeniowe”.

W SW i arkuszu podajemy wartosci w ujeciu rocz-
nym. Dopiero na etapie rozliczania projektu beneficjent
pokazuje ponoszone nakfady w ujeciu kwartalnym. Aby
zachowac spéjnosc z tabelami w WoD, uktad prezenta-
gji informacji o naktadach w SW i arkuszu kalkulacyjnym
powinien odpowiada¢ ukladowi pozycji w tabeli C.|
WoD. Kazdg pozycje nalezy pokazac w wartosci netto
i brutto. Nalezy wyodrebnic takie pozydje, jak:

wynagrodzenia za opracowanie plandw i projektow;
— zakup gruntow;

— roboty budowlane;

— urzadzenia techniczne i maszyny lub sprzet;
informagja i promocja®;

nadzér budowlany;
pomoc techniczna (jesli dotyczy).

Pozycje ,roboty budowlane” i ,urzadzenia techniczne”
rozbijamy na koszty rodzajowe. Sposdb prezentacji tych
kosztdw mozna zaczerpnac z NK 2015.

W SW wyjasniamy, jakie prace obejmujg poszczegdine
pozycje naktadow inwestycyjnych oraz w jaki sposéb
i na jakiej podstawie je oszacowano. Jesli koszty jednost-
kowe s3 nietypowe w pordwnaniu z innymi podobny-
mi projektami, nalezy podac wyjasnienie.

¢ Nawet jesli zgodnie z zasadami rachunkowosci koszty te zo-
stang ujete w ksiegach jako koszty operacyjne, nalezy zwréci¢
uwage, aby nie uja¢ ich w analizie podwdjnie, tj. raz w nakfa-
dach inwestycyjnych, raz w kosztach operacyjnych.
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Pozyczki, kredyty i koszty finansowania

Jezeli projekt jest finansowany ze Zrédet zewnetrznych
(pozyczki, kredyty), szacujemy zwigzane z nimi przepty-
wy pieniezne. Mozliwe Zrédfa zatozer dotyczace kosz-
téw finansowania to:

— faktycznie pozyskane finansowanie zewnetrzne dla
tego lub podobnego projektu;

— deklaracja udostepnienia finansowania na okreslo-
nych warunkach przez instytucje powigzang kapitato-
wo z beneficjentem (np. spdtka matka);

— listy ofertowe, rozmowy i korespondencja z instytu-
cjami zainteresowanymi finansowaniem projektu;

— badanie rynku finansowania zewnetrznego dla po-
dobnych inwestydji realizowanych przez podobne
jednostki®”.

37 Instytucje finansowe inaczej traktujg prywatnych inwestorow, ina-
czej spdtki bedace wiasnoscig sektora publicznego, a inaczej sam
sektor finanséw publicznych. Parametry finansowania zaleza tak-
ze od charakteru inwestydji, sektora dziatalnosci, okresu realizacji
inwestydji, doswiadczenia inwestora itp. Zmieniajg sie rowniez
w zaleznosci od warunkéw na rynkach finansowych. Badanie po-
winno opierac sie na danych maksymalnie z ostatnich trzech lat.

Zatozenia i ich podstawe opisujemy w SW. W szcze-
gdlnosci sg to: okres finansowania, okres karendji (je-
$li dotyczy), zasady spfaty, stopy procentowe, marze
i optaty dodatkowe oraz inne warunki szczegdlne (jesli
dotyczy).

Analiza skonsolidowana
kilku podmiotéw

Analize finansowa wykonujemy, co do zasady, z punk-
tu widzenia beneficjenta (posiadacza aktywdw obje-
tych projektem). Zaktadamy, ze beneficjent ponosi
naktady inwestycyjne, naktady odtworzeniowe i kosz-
ty eksploatacji projektu i pobiera przychody od uzyt-
kownikéw (jezeli sg). Jezeli te wydatki ponoszg i/lub
przychody pobierajg réwniez podmioty inne niz be-
neficjent, prowadzi sie analize skonsolidowang. Wte-
dy w analizie uwzgledniamy przeptywy wszystkich
zaangazowanych podmiotdw i eliminujemy przepty-
wy miedzy nimi. Dodatkowo wyliczamy FRR i FNPV
osobno dla kazdego z podmiotéw uwzglednionych
w analizie.
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Rys. 8. Agregacja przeptywdw: organizator i operator przewozéw w transporcie publicznym

Organizator

Operator

+ przychody z biletéw

Projekt

— rekompensata

+ rekompensata

+ przychody z biletow

— nakfady na tabor

— koszty eksploatacji

— nakfady na tabor

— spfata finansowania

— koszty eksploatadji

— sptata finansowania

+ dotacja UE

+ dotacja UE

+ finansowanie zewnetrzne

+ finansowanie zewnetrzne

Rys. 9. Agregacja przeptywdw: operator i wiasciciel terminala intermodalnego

Wihasciciel terminala

Operator terminala Projekt

+ przychody z przefadunku

+ przychody z przetadunku

+ dzierzawa terminala

— dzierzawa terminala

— naktady na terminal

— nakfady na wyposazenie

— nakfady na terminal i wyposazenie

— koszty eksploatacji

— koszty eksploatadji

— dzierzawa gruntu

— dzierzawa gruntu

— spfata finansowania (a)

— spfata finansowania (b)

— spfata finansowania (a) + (b)

+ dotacja UE (a) + dotacja UE (b)

+ dotacja UE (a) + (b)

+ finansowanie zewnetrzne (a)

+ finansowanie zewnetrzne (b)

+ finansowanie zewnetrzne (a) + (b)

Zrédio: opracowanie wiasne.

Typowe zastosowania analizy skonsolidowanej:

— beneficjent zleca eksploatacje cafego lub czesci pro-
jektu jednemu lub kilku réznym operatorom (np. eks-
ploatacja, pobdr opfat);

— projekt obejmuje infrastrukture zarzadzang przez
rézne podmioty (np. dworzec kolejowy z torami sta-
cyjnymi);

— grupa benefigentow/podmiotéw upowaznionych re-
alizuje razem projekt inwestycyjny, nastepnie kazdy
podmiot eksploatuje swojg czes¢ i/lub zleca eksplo-
atacje operatorowi;

— projekt realizowany jest w ramach partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego, w ktére zaangazowany jest
partner publiczny i partner prywatny.

Analiza trwatosci finansowej wymaga natomiast udo-
wodnienia trwatosci nie tylko samego projektu, ale
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réwniez osobno kazdego z zaangazowanych podmio-
téw z projektem.

Komponenty analizy

Dochodowos¢ projektu i luka w finansowaniu

O dochodowosci projektu decyduje wynik poréwnania
réznicowych zdyskontowanych przychoddw od uzyt-
kownikéw projektu z rdéznicowymi zdyskontowanymi
kosztami operacyjnymi i naktadami odtworzeniowymi
(Rozporzqdzenie 1303/2013). Analize dochodowosci
prowadzi sie bez wzgledu na to, czy projekt generuje
przychody od uzytkownikdw, czy nie, gdyz moze on
generowad oszczednosci kosztow.

Sprawdzajac, czy projekt jest dochodowy, sprawdzamy,
czy — oprécz wymaganego stopg wspotfinansowania
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wkiadu kapitatu krajowego — jeszcze jakas dodatkowa
cze$¢ naktadow na projekt powinna by¢ sfinansowana
ze Srodkéw wiasnych beneficjenta. Wyliczamy wskaznik
luki w finansowaniu (R). Sprowadza sie to w praktyce
do wypetnienia tabeli E. 1.2 WoD?.

Na potrzeby kalkulacji R oszczednosci kosztéw opera-
cyjnych i naktadéw odtworzeniowych traktuje sie jako
dochdéd projektu, nawet jezeli nie wystepuja przychody
od uzytkownikdw. Wyjatkiem jest sytuacja, gdy benefi-
dent udowodni, ze oszczednosci te beda skompenso-
wane rownowaznym obnizeniem dotacji operacyjnej*’.
Beneficjent musi w takiej sytuagji w SW przedstawi¢
szczegdfowy mechanizm ustalania wysokosci dotadji
operacyjnej i wskaza¢, na podstawie jakich mechani-
zmdw odbywaja sie renegocjacje wartosci tej dotacji.

¥ Nie wymaga sie przy tym powielania tego wyliczenia na pod-
stawie wzordw na poziom dofinansowania unijnego. W arku-
szu wystarczy, ze wyniki analizy finansowej zostang wciaggniete
do zakfadki ,Tabele do WoD”, a luka w finansowaniu z tejze
tabeli zostanie wciagnieta do innych wyliczer w arkuszu. W ta-
beli E. 1.2 w arkuszu kalkulacyjnym pamietajmy o formule wy-
taczajgcej wartos¢ rezydualng, jesli zdyskontowane przychody
sg nizsze niz zdyskontowane koszty operacyjne.
Na innych zasadach tabele te wypefniaja beneficjenci liczacy
R w sposdb zryczaftowany lub podlegajacy dofinansowaniu
w trybie pomocy publiczne;j.

3

©

Dotacja operacyjna rozumiana jest jako dofinansowanie dziafal-
nosci z budzetu panstwa lub JST.

Nastepnie nalezy wskazac, o ile i kiedy w tej sytuacji
dotacja ta zostanie obnizona w poszczegdlnych latach.
Wyznaczajac R, mozna pomina¢ oszczednosci kosztédw
operacyjnych tylko do wysokosci kwoty obnizenia dota-
qgi*®. W arkuszu kalkulacyjnym w wyliczeniach réznico-
wych na potrzeby wyliczenia R, pod wierszem ,kosz-
ty operacyjne” nalezy dopisa¢ pozycje ,réwnowazne
zmniejszenie dotacji” z wyliczonym zmniejszeniem
dotacji. Suma z tych pozydji w wartosciach zdyskon-
towanych powinna sie pojawi¢ w pozycji ,Koszty ope-
racyjne i koszty odtworzenia” w tabeli E.1.2 w WoD.
W skrajnym przypadku bedzie to 0. Jedli beneficjent jest
zobligowany do prezentacji tabel trwatosci finansowej,
projekcje corocznych kwot obnizenia dotacji powinny
w widoczny sposéb zosta¢ odjete od wartosci dotacji
wynikajacych z ostatniej umowy z finansujacym dota-
cje operacyjng lub ostatniej projekgji budzetowej nie-
uwzgledniajacej realizacji projektu. W WoD zamiesz-
czamy odpowiednie zobowigzanie beneficenta do
renegocjacji wartosci dotacji operacyjnej zgodnie z me-
chanizmem wskazanym w SW.

Rozporzqdzenie 1303/2013 nakiada na kraje cztonkow-
skie obowigzek monitorowania dochoddw projek-
téw, ktérych dofinansowanie byto liczone przy uzyciu

% Na przyktad jezeli w przewozach na podstawie umowy PSC
spadna koszty operacyjne, automatycznie powinna zmniejszy<
sie rekompensata w zakresie, w jakim koszty te sa zwigzane
z ustugami w ramach PSC.
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wskaznika R w okresie wdrazania projektu (fazie inwe-

stycyjnej). Zgodnie z ogdlng zasadg opisang w art. 65
Rozporzqdzenia 1303/2013 dochody wygenerowane
w trakcie wdrazania projektu nieuwzglednione w wyli-
czeniu R pomniejszajg wydatki kwalifikowalne nie poz-
niej niz w momencie zfozenia przez beneficjenta wnio-
sku o platnos¢ koncowg®. Ze zwrotu dodatkowych
dochoddw sg zwolnieni beneficenci, w przypadku
ktorych zastosowano zryczattowang stawke dochodu
(R wyliczone ryczattowo).

Wyjatkiem od tej zasady, nietraktowanym jako dochéd
do odliczenia od wydatkéw kwalifikowalnych, sg wszel-
kie ptatnosci otrzymane przez beneficjenta z tytutu kar
umownych na skutek naruszenia umowy zawartej mie-
dzy benefigentem a stronami trzecimi lub ktére miaty
miejsce w wyniku wycofania przez strone trzecia oferty
wybieranej na podstawie Prawa Zamdwien Publicznych
(PZP). Wytyczne MIR dotyczace kwalifikowalnosci (Wy-
tyczne MIR dot. kwadlifikowalnosci 2015; podrozdz. 7.3.)
doprecyzowuija te liste, uznajac za niepodlegajgce obo-
wigzkowi odliczenia: wadia wpfacane przez podmioty
ubiegajace sie o realizacje zamdwienia publicznego na

W przypadku, gdy nie wszystkie koszty inwestycji sa kwalifiko-
walne, dochdd zostaje przyporzadkowany pro rata do kwa-
lifikowalnych i niekwalifikowalnych czesci kosztow inwestydji.
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podstawie ustawy PZP w przypadku wycofania oferty,
zatrzymane kaucje zwrotne, kary umowne (w tym kary
za odstapienie od umowy i kary za opdznienie) oraz
ulgi z tytutu terminowego odprowadzania sktadek do
ZUS/US.

Rozporzgdzenie 1303/2013 nie nakfada natomiast na
kraje cztonkowskie obowigzku monitorowania docho-
du tego typu projektow w fazie operacyjnej. Zgodnie
z Wytycznymi MIR 2015 (rozdziat | 1) wylaczenie to
odnosi sie do sytuacji, gdy faktycznie generowane do-
chody odbiegaja od przyjetych zatozen, gdy pojawia sie
nowe zrédta dochoddw nieuwzglednione w analizie
finansowej lub nastapig istotne zmiany w polityce tary-
fowej beneficjenta. Jedli jednak ,zostanie wykazane (np.
w wyniku przeprowadzenia kontroli trwafosci projek-
tu), iz beneficent na etapie analizy finansowej, w celu
zmaksymalizowania dotacji UE, celowo nie doszacowat
dochodu wygenerowanego przez projekt w fazie ope-
racyjnej lub celowo przeszacowat koszty inwestycyjne
projektu, sytuacje takg mozna traktowac jako nieprawi-
diowos¢, do ktdrej zastosowanie bedg miafy art. 143
i nast. Rozporzgdzenia 1303/2013. Podobnie nalezy
potraktowac sytuacje wykrycia przez kontrole nieodje-
tego od wydatkoéw kwalifikowalnych dochodu wygene-
rowanego w fazie inwestycyjnej, jesli wykrycie nastapito
po ztozeniu wniosku o ptatnos¢ korcowa”. Beneficjenci
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powinni dofozy¢ nalezytej starannosci w trakcie wyko-
nywania projekgji finansowych na uzytek WoD.

Efektywnos¢ finansowa

Efektywnos$¢ finansowa projektu mierzy sie wskaznika-
mi FNPV/c i FRR/c oraz FNPV/k i FRR/. Projekty trans-
portowe kwalifikujace sie do dofinansowania unijnego
to z zafozenia projekty nierentowne z finansowego
punktu widzenia. Dla wiekszosci projektdow wskazniki
te przyjmg wiec wartosci negatywne (FRR< i, gdzie
i to stopa dyskontowa 4%, FNPV< 0). Warunek ren-
townosci powinny natomiast spetnia¢ projekty komer-
cyjne podlegajace dofinansowaniu w trybie pomocy
publiczne;j.

Zaréwno w duzych, jak i matych projektach benefi-
gent prezentuje wyliczenie wszystkich tych wskazni-
kéw w arkuszu kalkulacyjnym stanowigcym zatacznik
do SW. Warto$¢ wskaznikdw efektywnosci finansowej
wpisujemy do tabeli E. 1.3 formularza WoD. Jesli nie
mozna wyznaczy<¢ wartosci FRR, w rubrykach dla FRR
wpisujemy ,nieokreslony” 2. W formularzu WoD w za-
kresie analizy wrazliwosci analizuje sig tylko wskazniki
NPV pod wzgledem wartosci po zmianach zmiennych
kluczowych i procentowej wartosci zmiany wobec war-
tosci bazowej (tab. E.3.2 WoD). Jednak w arkuszu kal-
kulacyjnym nalezy wyliczy¢, a w SW wykazac rowniez
warto$¢ FRR po zmianach.

Dla projektéw, dla ktérych dotacja UE jest traktowana
jako udzielenie pomocy publicznej, zaktada sie ogra-

42 Zalecenie zwigzane jest z matematyczng wiasciwoscig formuty
IRR. Mozliwe sa dwa przypadki. |. FRR sg ujemne. Funkcja
IRR w arkuszu kalkulacyjnym moze zwracac btad zawsze lub
w czesci przypadkéw otwarcia/przeliczenia arkusza. Spowo-
dowane jest to ograniczeniem zakresu wyliczania wartosci tej
funkeji przez program kalkulacyjny, ktéry, jesli nie podamy przy-
puszczalnego wyniku, zaczyna kalkulacje od wartosci +10%.
Aby zweryfikowal, czy stopa jest ujemna, czy niemozliwa
do okreslenia, nalezy w funkgji IRR wskaza¢ przypuszczalny
wynik ujemny, np. -10%. Sktadnia funkcji w tym przypadku
wyglada nastepujaco: =IRR (przeptywy; -0,1). 2. Suma prze-
ptywdw projektu wielokrotnie zmienia znak w okresie analizy
(np. w wiekszosci okresu eksploatacji wystepujg oszczednosci
kosztdw utrzymania, ale w jednym roku ponoszone sa wyso-
kie naklady odtworzeniowe). FRR moga by¢ niemozliwe do
okreslenia. Funkcja arkusza kalkulacyjnego zwraca bfad, mimo
podania ujemnej wartosci przypuszczalnego wyniku.

niczenie mozliwej dotagji unijnej, jesli efektywnos¢ fi-
nansowa przekroczy limit dopuszczalnej pomocy
publicznej. Analiza efektywnosci finansowej bedzie
w ich przypadku jedng z podstaw okreslenia wartosci
dotacji UE.

W przypadku projektéw PO 1iS realizowanych w por-
tach morskich, o dofinansowanie ubiega¢ sie moga
projekty o ujemnej wartosci wskaznika FNPV/c. Limit
wartosci dotacji unijnej to wartos¢ bezwzgledna tego
wskaznika. Projekt bedzie wiec dofinansowany w kwo-
cie nie wigkszej niz wartos¢ bezwzgledna FNPV/c. Przy
stopie dyskontowej i=4%, oznacza to, ze limit rentow-
nosci projektu okreslono na poziomie IRR = 4%.

W przypadku projektéw w dziedzinie transportu inter-
modalnego limit okre$lono przez maksymalny putap
wartosci wskaznika FRR/k. Dofinansowanie unijne be-
dzie nalezne wedtug okreslonej stopy wspéffinansowa-
nia (CF) dla projektéw intermodalnych, ale nie bedzie
moglo przekroczy¢ kwoty, przy ktérej FRR/k osiagnie
limit dopuszczalnej pomocy publicznej. Stosujac zasady

59



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze Srodkéw UE

obliczania wskaznikéw finansowych dla projektow ge-
nerujacych dochdd, nalezy wyliczy¢é FRRA, przy czym
trzeba uwzgledni¢ w nim nie tylko dotacje UE, ale réw-
niez inne formy pomocy publicznej dla przedmiotowe-
go projektu, jesli dotyczy.

Jesdli FRR/k zmiesci sie w limicie, to dotacje wylicza sie
ze wzoru:

dotacja UE = EC x CF,_, gdzie:

EC — koszty kwalifikowalne projektu
CF, [9%)]— stopa wspdtfinansowania

Jesli FRR/k przekroczy dopuszczalny limit, dotacje wyli-
Cza sie ze wzoru:

dotacja UE = EC x CF,, ., gdzie:

EC — koszty kwalifikowalne projektu

CF, . — stopa wspdffinansowania, przy ktérej FRR/
projektu = limit FRR/k

W arkuszu kalkulacyjnym CF,___ liczymy w sposdb itera-
cyjny tak, aby FRR/K byto mniejsze lub réwne x% (gdzie
x% to limit FRR/). Do odrebnej komdrki wpisujemy
CF,.« W wartosci wyjsciowej = CF__ . Wykorzystujemy
ja do wyliczenia wyjsciowej wartosci dotacji i wskaznika
FRR/ (zalezy on m.in. od dotacji, a wigc i od CF_ ).

limit

Nastepnie wykorzystujemy narzedzie ,Szukaj Wyniku”
(karta ,Dane”, przycisk ,Analiza Symulacji” w progra-
mie Excel 2007 i nowszych lub odpowiednik w innych
programach). W polu tego narzedzia ,Ustaw Komérke”
wpisujemy adres komorki zawierajacej FRR/, w polu
Warto$¢” wpisujemy x%, a w polu ,Zmieniajac ko-
morke” wpisujemy adres komérki zawierajacej wartosc
CF, .+ Uruchomienie narzedzia skutkuje obliczeniem
wiasciwej CF,__, dla ktérej FRR/k jest réwne x%. Zale-
camy zapisanie procedury ,Szukaj Wyniku” wraz z jego
parametrami w formie makra w arkuszu. Pozwoli to na

limit?

szybkie przeliczenie wartosci dofinansowania w przy-
padku przyszitej zmiany parametrow projektu.

Trwatos$é¢ finansowa

Za pomocg analizy trwatosci finansowej sprawdza sie,
czy w kazdym roku analizy wszystkie Srodki finanso-
we w dyspozydji beneficjenta i prognozowane wptywy
pieniezne wystarczg na pokrycie wszystkich wydatkow
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inwestycyjnych i biezacych zwigzanych z projektem,
w tym kosztéw obstugi ewentualnego zadiuzenia.
Trwatos$¢ finansowg analizuje sie dla WI w ujeciu nierdz-
nicowym. Uznaje si¢ jg za zachowana, jesli coroczne
saldo skumulowanych niezdyskontowanych przepty-
woéw pienieznych jest w kazdym roku nieujemne przez
caty okres analizy.

Trwalos¢ finansowa okresla sie dla projektu oraz dla
beneficjenta z projektem®. W formularzu WoD nie
ma tabeli poswieconej trwatosci finansowej. Wykazu-
je sie ja wiec na podstawie projekcji zamieszczonych
w arkuszu kalkulacyjnym, stanowigcym zafgcznik do
studium.

W arkuszu nalezy poda¢ dwie osobne tabele — jedng dla
projektu, jedna dla beneficjenta z projektem — powigza-
ne z sobg formutami. Tabele czasami sg nazywane mon-
tazem finansowym projektu. Obie tabele muszg by¢ tez
powigzane z projekcjami finansowymi beneficjenta, kté-
re sg ich podstawa. Zrédha finansowania projektu i ich
umiejscowienie w czasie powinny odpowiadac planowi
finansowemu przedsiewziecia przedtozonemu w in-
nych czesciach dokumentacji aplikacyjne;.

Jesli w projekcie uczestniczy kilka podmiotow, trwatosé
finansowg wykazuje sie dla kazdego podmiotu dokta-
dajacego sie finansowo do projektu w ujeciu ,podmiot
z projektem”. Trwato$¢ finansowa samego projektu wy-
kazuje sie w jednej tabeli ze wskazaniem, ktére przepty-
wy dotycza ktérego podmiotu. Dla kazdego podmiotu
nalezy takze uwzgledni¢ optaty otrzymywane od innych
podmiotéw zaangazowanych w projekt (np. rekom-
pensata dla operatora transportu publicznego) jako
wplyw dla danego podmiotu.

W przypadku projektu generujacego ujemne przepty-
wy pieniezne przez caty okres analizy lub w wybranych
latach, w analizie trwatosci projektu mozna uwzglednic
dopfate z innej dziatalnosci beneficjenta, a w analizie
trwafosci beneficjenta z projektem mozna uwzgled-
ni¢ doplate wiasciciela beneficjenta™. Jezeli doptata ze
strony wiasciciela jest niezbedna do realizacji projektu

* Obowigzek zbadania trwalosci finansowej projektu i benefi-
cjenta z projektem wynika z zapisow w pkt 2.2.2. Zalqcznika
Il do Rozporzqdzenia 207/2015 oraz Wytycznych MIR (s. 8).

* W tym drugim przypadku powinna by¢ wskazana forma dopfa-
ty — dokapitalizowanie, pozyczka podporzadkowana itp.
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i/lub zachowania trwafosci beneficjenta i projektu, na-
lezy przedstawi¢ zobowigzanie tej jednostki do finan-
sowania inwestycji w tym zakresie.

Tabela trwatosci projektu powinna zawiera¢ po stro-
nie wydatkéw naktady inwestycyjne, koszty operacyjne
i nakfady odtworzeniowe, koszty finansowania i spfate

finansowania diuznego (jezeli wystepuje). Po stronie

wptywdw nalezy uwzgledni¢ dotacje UE, zaciggniecie
finansowania diuznego, przychody od uzytkownikdw,
subwencje i dotacje operacyjne oraz inne transfery
z sektora publicznego, a takze $rodki na wkiad wiasny
oraz (jezeli konieczne) dopfate do dziatalnosci operacyj-
nej z innej dziatalnosci beneficjenta.

Rys. 10. Prezentacja tabeli trwafosci finansowej projektu z uwzglednieniem przeptywoéw z pozostafej dziatalnosci beneficjenta

\

Projekt
[000 PLN] t t+1 t+2 t+3 t+4 t+5 t+6 t+7 t+8
Saldo srodkéw pienieznych na poczgtek okresu 0 0 0 150 261 374 483 586 685
Przychody 0 0 0 3000 3100 3100 3101 3102 3103
Koszty operacyjne bez amortyzacji 0 0 0 -2 700 -2790 -2790 -2791 -2792 -2793
Podatek CIT 0 0 0 10 11 -11 11 11 11
Zmiana stanu kapitatu obrotowego -100 -100 200 0 0 0 0 0 0
Naktadyinwestycyjne na projekt -1 000 -2 000 -2 000 0 0 0 0 0 0
Naktady odtworzeniowe 0 0 0 0 0 0 0 0 -1 000
Dotacja UE 500 1000 1000 0 0 0 0 0 0
Wktad wtasny beneficjenta na projekt 250 500 500 0 0 0 0 0 0
Zaciagniecia pozyczek 250 500 500 0 0 0 0 0 0
Sptata pozyczek 0 0 0 -125 -125 -125 -125 -125 -125
Koszty finansowe -50 -50 -50 -55 -60 -65 -70 -75 -80
Doptata z innej dziatalnosci beneficjenta 150 150 0 0 0 0 0 0 221
Saldo $i h na koniec okresu 0 0 150 261 374 483 586 685 0
Beneficjent
[000 PLN] t t+1 t+2 3 t+4 t+5 t+6 t+7 t+8
Doptata z innej dziatalnosci beneficjenta -150 -150 0 0 0 0 0 0 221
Wktad wtasny beneficjenta na projekt -250 -500 -500 0 0 0 0 0 0

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Tabele trwatosci finansowej podmiotu z projektem
przedstawiamy, co do zasady, w ukfadzie sprawoz-
dawczosdi finansowej beneficjenta®. Dla spdfek prawa
handlowego jest to projekcja rachunku przeptywdw
pienieznych, w ktérej uwzgledniono przeptywy zwigza-
ne z projektem. Pomocniczo — aby uzyska¢ docelowg
tabele trwato$ci podmiotu z projektem — mozna przed-
stawi¢ projekcje dla podmiotu bez realizacji projektu,
a nastepnie dodac do niej przeptywy zwigzane z pro-
jektem. Jezeli projekcje oryginalnie wykonano dla be-
neficjenta i projektu, nalezy odpowiednie pozycje roz-
bi¢ tak, aby pokaza¢ udziat projektu w zagregowanych
danych. Na przyklad przychody ze sprzedazy nalezy
podzieli¢ na przychody ze sprzedazy zwigzane z pro-
jektem i pozostate przychody ze sprzedazy.

Dla jednostek administracji centralnej, ktérych dzia-
falnos¢ z zafozenia nie ma charakteru komercyjnego,
sprawozdania finansowe nie oddajg ich faktycznej sytu-
acji. Tym samym na podstawie sprawozdan nie moz-
na okresli¢ ani sytuacji finansowej w okresie biezacym,
ani ryzyka zachowania trwatosci projektu i beneficjenta
w okresie analizy. Podmioty takie na realizacje swoich
statutowych zadan uzyskuja bezposrednie lub posred-
nie finansowanie z budzetu panstwa. Ich istnienie i za-
kres kompetencji sg regulowane ustawami/rozporza-
dzeniami. Okresla sie w ten sposdb kwestie dochoddw,
obowigzki, sposdb finansowania, mozliwo$¢ zaciggania
finansowania zewnetrznego, mozliwos¢ likwidagji itd.
Analiza sytuadji finansowej koncentruje sie wiec przede
wszystkim na kwestiach prawnych, w tym wysokosci
i sposobie przekazywania kwot na dziatalnos¢ jednostki,
a takze pewnosci ich otrzymania.

Aby udowodni¢ trwafos¢ finansowa jednostek admini-
stracji centralnej, realizujgcych mate projekty, nie wyma-
ga sie prezentacji przeptywdw finansowych w okresie
analizy. Zamiast tego nalezy przedstawi¢ mechanizmy
finansowania jednostki i projektu. Jesli beneficjent dys-
ponuje wieloletnimi  prognozami  finansowymi, uza-
sadnione jest przedstawienie w SW syntetycznej tabeli
prezentujacej wydatki z tytutu realizowanego projektu
w kontekscie facznych planowanych wydatkéw inwe-
stycyjnych i biezacych beneficjenta.

* Ze wzgleddw praktycznych wskazany jest wigkszy stopien
agregacji danych, szczegdlnie w przypadku przeplywdw, na
ktére projekt nie wptywa.
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Natomiast dla duzych projektéw realizowanych przez
instytucje sektora finanséw publicznych obowiazkowe
jest przedstawienie trwatosci finansowej beneficjenta
i projektu w formie projekdji przeptywdw pienieznych.
Po stronie wydatkéw nalezy prognozowad wydatki na
dziafalno$¢ statutowsa jednostki (w tym inwestycyjng i bie-
73cg), ze wskazaniem wydatkow z tytutu realizowanego
projektu, natomiast po stronie wptywdw nalezy przed-
stawi¢ przewidywane wptywy z subsydiéw, przychoddw
(jezeli wystepuija) i innych Zrédet finansowania. Jezeli jed-
nostka moze okresli¢ prognozy na krétszy okres, powin-
ny one by¢ podstawa analizy trwatosci. W dtugim okresie
nalezy uwzgledni¢ ogdlny trend zmian wydatkdw i zmia-
ne aktywdw zarzadzanych i utrzymywanych przez dang
jednostke, np. diugos¢ sieci drogowe.

Dla JST podstawa analizy trwatosci beneficjenta i pro-
jektu jest aktualna WPF uwzgledniajaca realizacje pro-
jektu. Gtoéwne pozycje WPF nalezy zamiesci¢ w arkuszu
kalkulacyjnym. Dodatkowo, jako odrebne wiersze w te;
tabeli, nalezy wykaza¢ poszczegdine kategorie przepty-
woéw pienieznych zwigzanych z projektem. Na przyktad
w przypadku inwestycji drogowe]j pod pozycja ,wydatki
na drogi publiczne” powinna znalez¢ sie pozycja ,wy-
datki na drogi publiczne — koszty operacyjne projektu”.

Jezeli projekt wptywa na dziatalnos¢ objetg PSC, nalezy
przedstawi¢ kalkulacje rekompensaty w WI. Sprawdza-
my nastepujace aspekty rekompensaty:

— czy zapewni zachowanie trwalosci finansowej opera-
tora z projektem?
— czy nie przekroczy mozliwosci finansowych organiza-

tora przewozdw, w tym kwoty catkowitej zapisanej
w aktualnej WPF?

— czy jest zgodna z zapisami aktualnego PSC?

— czy nie bedzie przekraczata limitu zgodnie z Rozpo-
rzqdzeniem 1370/20071
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Prezentacja trwatosci finansowej projektu transportu publicznego

Beneficjentem projektu jest kolejowy przewoznik pasazerski. Przewoznik kupuje tabor, a nastep-
nie wykorzystuje go do $wiadczenia ustug dla wojewddztwa. Zakup taboru finansowany jest cze-
sciowo z funduszy UE oraz kredytu inwestycyjnego. Przewoznik sprzedaje bilety i osiaga z nich

przychdd. Wojewddztwo wyptaca przewoznikowi rekompensate, ktora wraz z przychodami z bi-
letéw pokrywa koszty przewoznika i zapewnia mu rozsadny zysk. Tabor zakupiony w projekcie
jezdzi po nowej linii kolejowej wybudowanej i utrzymywanej przez wojewddztwo.

Trwato$¢ finansowa projektu

Wydatki taczne
nakfady inwestycyjne
koszty operacyjne
nakfady odtworzeniowe
koszty finansowe
raty kapitalowe kredytu
Wptywy taczne
dotacja UE
zaciggniecie kredytu
pozostaty wktad wiasny
przychody z biletow
rekompensata — wypfacana przez wojewddztwo

Przeptywy projektu w biezacym roku

Saldo skumulowanych przeptywdw projektu

Trwatos$¢ finansowa przewoznika z projektem

Przeptywy operacyjne
typowy ukfad przeptywdw operacyjnych stosowany w spofce, w tym:
wplywy z biletéw zwigzane z projektem
koszty operacyjne zwigzane z projektem
zmiana kapitatu obrotowego netto (KON) w zwiagzku z projektem
Przeptywy inwestycyjne
wplywy
wydatki, w tym:
wydatki inwestycyjne zwigzane z projektem
nakfady odtworzeniowe zwigzane z projektem

Przeptywy finansowe
wptywy (typowy ukfad), w tym:
dotacja UE na projekt
zaciggniecia kredytu zwigzane z projektem
wydatki (typowy ukfad), w tym:
koszty finansowe zwiagzane z projektem
splaty kredytu zwigzane z projektem

Przeptywy pienigzne netto, razem
Srodki pieniezne na koniec okresu
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Trwatos¢ finansowa wojewodztwa z projektem

A. Dochody ogdtem

B. Wydatki fgczne (C+D)

C. Wydatki biezace, w tym:
transport zbiorowy tacznie
wynagrodzenie operatora
utrzymanie linii kolejowe;

D. Wydatki majatkowe

E. Wynik budzetu (A-B)

F Przychody budzetu

G. Rozchody budzetu

H. Kwota dfugu

Wykonalnos¢ finansowa projektu — dokumenty potwierdzajagce plan  finansowania
przedsiewziecia i projekcje z tabel trwatosci finan-

Analiza wykonalnosci finansowej projektu to analiza po- sowej.

tencjatu beneficjenta pod wzgledem mozliwosci sfinan-

sowania przedsiewziecia i zachowania jego trwafosci Rodzaj dokumentdw, ktére powinien przedtozyc be-

finansowej. Analizie podlegaja; neficjent, zalezy od jego formy organizacyjno-prawne;

i zasad rachunkowosci. Nalezy wyrdznic:
— dokumenty potwierdzajace kondycje finansowg be-

neficienta; — instytucje sektora finanséw publicznych na poziomie
— informacje i dokumenty potwierdzajace pozycje ryn- administracji centralnej;

kowa beneficjenta i zdolno$¢ do generowania przy- — jednostki samorzadu terytorialnego (JST), w tym

choddéw (w tym portfolio klientéw i tadunkow), jesli miasta;

beneficient dziata na konkurencyjnym rynku trans- — podmioty prawa handlowego prowadzace standar-

portowym; dowa rachunkowos¢.
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W przypadku jednostek administracji centralnej we-
ryfikacji podlega gwarancja pokrycia kosztow projektu
przez budzet panstwa lub inng instytucje finansujaca
dziatalno$¢ danej jednostki. Aby udowodni¢ wykonal-
no$¢ finansowa, prezentujemy odpowiednie zrddfa
prawa, dokumenty strategiczne, wieloletnie plany. Wy-
kazujemy, ze zapewniono odpowiednie finansowanie
obowiazkdéw natozonych na podmiot w fazie inwesty-
cyjnej i eksploatacyjnej projektu.

W przypadku jednostek samorzadu terytorialnego (JST):

— kondycje finansowa beneficienta weryfikuje sie na
podstawie rocznych sprawozdan o nadwyzce/deficy-
cie JST (Rb-NDS) i sprawozdan o stanie zobowigzan
JST (Rb-2) za trzy okresy dostepne w chwili skiada-
nia WoD; opinii RIO o wykonaniu budzetu za ostatni
rok, za ktéry opinia taka jest dostepna; zatwierdzo-
nego budzetu na biezacy rok wraz z opinig RIO (lub
jesli nie bedzie on dostepny w momencie skfadania
WoD, na podstawie jego projektu);

— plan finansowania i trwato$¢ finansowa weryfikuje sie
na podstawie zatwierdzonych WPFE. Wszystkie kosz-
ty projektu na etapie inwestycyjnym i operacyjnym
powinny mie¢ odzwierciedlenie w aktualnej WPF
(w WoD podajemy date zatwierdzenia tej WPF).

W przypadku beneficjentdw prowadzacych standardo-
wa rachunkowosd¢:

— kondycje finansowg beneficienta weryfikuje sie
na podstawie sprawozdan finansowych (bilans,
RZIS, rachunek przeptywdw pienieznych) i opi-
nii biegtego rewidenta za ostatnie 3 lata obrachun-
kowe;

— plan finansowania i trwato$¢ finansowg weryfikuje sie
na podstawie projekdji finansowych catej dziatalnosci
beneficienta (z uwzglednieniem przedmiotowego
projektu) w okresie analizy. Jesli nie ma on petnych
projekcji finansowych, dopuszcza sie przygotowanie
uproszczonego rachunku przeptywdw pienieznych,
obejmujacego catg dziatalnos¢ beneficjenta w okresie
analizy.

Beneficjenci $wiadczacy ustugi na zasadach komercyj-
nych (gldwnie w transporcie intermodalnym), aby po-
twierdzi¢ plan finansowy projektu, dostarczajg dodatko-
WO, m.in.:

— uchwate zarzadu lub rownorzedny dokument wia-
sciwego organu okreslajacy przedmiotowy pro-
jekt, wysokos¢ wkiadu wtasnego i koszty niekwa-
lifikowalne wraz z planem finansowania projektu,
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obejmujacym okres realizacji zatwierdzony przez
wiasciwy organ;

— potwierdzenie salda na rachunkach bankowych be-
neficjenta lub innego podmiotu upowaznionego, do-
wodzgce istnienia srodkdéw na sfinansowanie wktadu
wiasnego (jesli projekt bedzie finansowany ze $rod-
kéw wiasnych);

— promese kredytowg (jesli beneficjent takag ma) i/lub
uwierzytelniony dokument potwierdzajacy zobowia-
zanie wiasciciela/podmiotu dominujacego do wspdi-
finansowania wkiadu wiasnego.

Jesli benefigent nalezy do wiekszej grupy kapitafo-
wej, bedzie poproszony o dostarczenie sprawozdania
z dziatalnosci podmiotu dominujacego za ostatni rok
obrotowy (jesli jest to spdtka zarejestrowana poza gra-
nicami RP, preferencyjnie w jezyku angielskim).

Dodatkowo dla potwierdzenia zdolnosci akwizycji fa-
dunkdw wynikajacych z prognozy popytu w pierwszych
latach analizy, tj. faktycznej zdolnosdci do generowania
planowanych przychoddw, nalezy dostarczy¢ infor-
macje o istniejacych umowach o wspdtpracy i/lub listy
intencyjne podpisane z najwazniejszymi obecnymi lub
potencjalnymi klientami z okresleniem wolumenu fa-
dunkowego planowanego na najblizsze lata.

Specjalnym przypadkiem sg projekty transportu pu-
blicznego, w ktére zaangazowanych jest kilka podmio-
téw:

VADEMECUM BENEFICJENTA

— JST, ktére finansujg zapewnienie ustug transportu pu-
blicznego na obszarze/trasie objetej inwestycja;

— przewoznik lub przewoznicy $wiadczacy ustuge
transportu publicznego;

— opcjonalnie: inne jednostki zaangazowane w swiad-
czenie ustugi (np. operator systemu biletu miejskie-
go/aglomeracyjnego).

W ich przypadku:

— kondycje finansowg beneficienta weryfikuje sie na
podstawie dokumentdw wszystkich podmiotéw za-
angazowanych w realizacje projektu (dokumenty,
w zaleznosci od kategorii podmiotu, takie jak wska-
Zano powyze));

— trwalo$¢ finansowg weryfikuje sie przez udowod-
nienie, ze odpowiednie srodki na realizacjg i eks-
ploatacje projektu bedg miec¢ wszystkie podmioty,
ktére ponosza koszty realizacji i eksploatacji pro-
jektu.

Dla JST w arkuszu kalkulacyjnym zestawiamy podsta-
wowe pozycje aktualnej] WPF uwzgledniajac wydatki
majatkowe i biezace zwigzane z projektem. Nalezy za-
faczy¢ takze uchwale zawierajgcg aktualng WPFE

Czes¢ z ww. dokumentdw stanowi oficjalne zataczniki
do WoD. Pozostate zostang doprecyzowane w regula-
minach konkursowych lub w trakcie oceny WoD ewa-

luatorzy poproszg o nie w pismach do beneficientow.

66



ANALIZA SPOLECZNO-EKONOMICZNA

Analiza spoteczno-ekonomiczna (ekonomiczna) moze
by¢ wykonana metodg jakosciowa Iub ilosciowa.
W przypadku wigkszosci projektdw transportowych
przyszli beneficjenci funduszy unijnych sa zobligowani do
wykonania analizy ilosciowej, polegajacej na kwantyfika-
i (pomiarze) i monetyzacji (wyrazeniu w wartosciach
pienigznych) efektéw spoteczno-ekonomicznych pro-
jektu, a nastepnie wyliczenia wskaznikow ERR, ENPV
i B/C. Co do zasady o dofinansowanie unijne ubiegac
sie moga projekty, ktdrych biezaca wartos¢ ekonomicz-
na wyrazona wskaznikiem ENPV jest dodatnia™.

Zasady ogdlne

Aby zidentyfikowac rodzaje efektow spoteczno-ekono-
micznych projektu, przygladamy sie fancuchom trans-
portowym w hipotetycznej sytuacji, gdyby nasz projekt
nie miatby by¢ realizowany (WO0) i w sytuacji, gdy bedzie
zrealizowany (WI). Sprawdzamy, jakimi trasami podaza-
ja podrdzni ilub fadunki, jakg gatezig transportu, jakim
srodkiem transportu, czy beda potrzebne przesiadki lub
przefadunek itp. Okreslamy (orientacyjny) kilometraz
i czas takiej podrézy. Nastepnie szukamy rdznic miedzy
WI'i WO pod wzgledem zgeneralizowanych kosztow
transportu i efektdéw zewnetrznych transportu.

Czes¢ z tych kosztéw jestesmy w stanie wyliczy¢ sami,
opierajac sie na prawdziwych czastkowych kosztach lub
cenach zaczerpnietych z analiz rynkdw transportowych
(koszty paliwa, a nawet czasu, biorac pod uwage pfa-
ce w gospodarce). Wyliczenia takie sg pracochtonne.
Do wyceny innych skutkdw, np. efektu cieplarnianego
z powodu emisji CO,, potrzebna jest spedjalistyczna
wiedza i lata badan. W praktyce AKK projektow UE
takich samodzielnych badar nie prowadzi sie. Ziden-
tyfikowanym i skwantyfikowanym efektom, po odpo-
wiednim przetworzeniu danych, przypisuje sie wartosci
jednostkowe z tablic kosztowych publikowanych przez
miedzynarodowe organizacje lub instytuty naukowe,
czesto opracowanych na zlecenie KE (po wykonaniu
niezbednych konwers;ji i indeksagj).

6 Jesli ENPV > O, spetniony jest réwniez warunek, ze ERR > |,
gdzie i to ekonomiczna stopa dyskontowa, oraz BCR > |.

Kwantyfikacja efektéw projektu dla spoteczenstwa
i Srodowiska bedzie tatwiejsza, jesli prognoze ruchu
wykona sie, stosujac klasyczne modelowanie ruchu.
Oprogramowanie do modelowania ruchu ma modut
statystyczny z opcja eksportu statystyk ruchowych do
arkusza kalkulacyjnego. Powinnismy wiec zdefiniowac,
jakie parametry ruchowe sa nam potrzebne do AKK
i wygenerowac niezbedne statystyki z modeli ruchu
WO i WI we wszystkich horyzontach prognozy. Na
przykfad aby policzy¢ oszczednosci czasu podrédz-
nych, dzieki budowie linii tramwajowej, nalezy z mo-
delu ruchu wygenerowa¢ statystki pracy przewozo-
wej W pasazerogodzinach (pash). Poréwnujgc dane
dla WO i WI w kazdym roku (z modeli w horyzontach
prognozy i interpolacji w brakujgcych latach), uzyskamy
wynik roznicowy, tj. oszczedno$¢ czasu wszystkich pa-
sazerow w roku (np. oszczednos$¢ czasu = 1000 pash).
W ten sposéb dokonamy kwantyfikacji oszczedno-
$ci czasu. Nastepnie wynik ten mnozymy przez jed-
nostkowy koszt czasu zaczerpniety z tablic, wyrazony
w PLN/pash, i uzyskamy warto$¢ pieniezng oszczednosci
czasu wyrazong w PLN (np. 1000 pash X 65 PLN/pash
= 65000 PLN). W ten sposéb dokonamy monetyza-
¢ji oszczednosci czasu.

Jesli prognoze popytu wykonano wskaznikowo, to
najpierw musimy sprawdzi¢, jak po realizacji inwesty-
¢ji zmieni sie sytuacja tzw. uzytkownikdw istniejacych,
czyli tych, ktérzy w WO korzystajg z infrastruktury
zmodyfikowanej w wyniku realizacji naszego projek-
tu. Dla istniejgcych pasazerdw linii kolejowe] spraw-
dzamy, jak zmieni sie dla nich czas podrézy miedzy
WI a WO. Nieco trudniejszym zadaniem jest analiza
zmian dla uzytkownikéw przetozonych z tras alterna-
tywnych?’. Jak powiedziano w rozdziale o prognozo-
waniu popytu, za uzytkownikéw przetozonych z drog
alternatywnych uwaza sie réznicowy wynik prognozy
(WI-WO0). Musimy wiec ekspercko okresli¢, jak uzyt-
kownicy ci podrézowaliby, gdybysmy nie zrealizowali
projektu. W naszym przyktadzie linii kolejowe] rézni-
ce w liczbie pasazeréw miedzy WO i WI potraktujemy
jako pasazerdw przetozonych z drég. Aby skwantyfi-

Y Tylko w wyjatkowych sytuacjach dodajemy ruch nowo wyge-
nerowany (indukowany).
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kowac oszczednosci czasu, na podstawie dostepnych
informacji w sposéb uproszczony lub metoda mode-
lowania transportowego, powinnismy ustalic:

— jaka jest Srednia odleglos¢ podrdzy jednego pasazera
kolejg na naszej linii i srednia odlegtos¢ do stacji kole-
jowej, ktéra pokonuje pasazer;

— jesli ta sama trasa miataby by¢ pokonana droga, to ktd-
redy i ile wynosi orientacyjna diugo$¢ takiej podrozy;

— jaka jest srednia predkos¢ podrézy koleja i dojazdu
do stacji dla WI, a jaka drogami w WO.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Znajac orientacyjne odlegtosci i predkosci podrdzy
koleja i drogg dla usrednionego pasazera, mozemy
wyliczy¢ rdznice w czasie podrdzy trasa kolejowa
z dojazdem do stacji w WI i czasem przemieszcza-
nia sie samochodem lub autobusem. Réznice w cza-
sie mnozymy przez liczbe pasazerdw przetozonych
z drég na kolej, czyli réznice prognozy dla WI i WO.
W ten sposéb dokonalismy kwantyfikacji oszczedno-
$ci czasu, wyrazonej pracg przewozowa w pash. Mo-
netyzacji dokonamy przy wykorzystaniu tablic kosz-
tow jednostkowych.

Modernizacja linii kolejowej na odcinku AB spowodowala, ze czgs$¢ pasazerdw zamiast jechac

publiczna.

samochodem z miejsca zamieszkania w E do pracy w punkcie F wybiera podrdz pociaggiem. ~
Odcinek EC zostanie pokonany samochodem, odcinek CD koleja, a odcinek DF komunikacja \‘
O\

B

Czas potrzebny na pokonanie odcinka liczymy ze wzoru:

d.
t;= 1 /Vi
za$ réznice czasu pomiedzy WIa WO ze wzoru:

n n
At = Z t{-’VI = Z t:/VO , gdzie:
i=1 i=1

t, — czas potrzebny na pokonanie odcinka i
d. — diugos¢ odcinka i

V. — zakfadana érednia predko$c na odcinku i
At — réznica czasu miedzy wariantem WIa WO

Zatozenia WO i WI
d¥? = 40 [km]
V9 = 50 [km/h]
dg¢ = 8 [km]
v = 50 [km/h]

t! = 0,5 [h/przejazd]
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dpr = | [km]
VWL =25 [km/h]
Obliczenia
wo _ 40 .
ter = *°/50 = 0,8 hiprzejazd
tp¢ =8/50 = 0,16 h/przejazd
tht = 1/5c = 0,04 hprzejazd
At =t27 + e+ e — 2= 016+0,5+0,04—08=—-0,1h
Oszczednos¢ czasu na jednej podrézy wynosi O,1 h (6 min). W te i z powrotem pasazer zaoszczedzi dziennie
|2 minut. Zakfadajac, ze te sama trase pokonuje 250 dni w roku (dojazdy do pracy), podczas podrézy do pracy

zaoszczedzi 50 h (250 X 12 minut = 3000 minut = 50 h). Zaktadajac, ze wartos¢ | h w motywadji podrézy dom-
-praca-dom to 30 PLN, rocznie pasazer zaoszczedzi na kosztach czasu | 500 PLN. Jesli podobnie jak on podrézuje

jeszcze 1000 innych oséb, to rocznie oszczednosci te wyniosg 1,5 min PLN.

W podobny sposdb kwantyfikujemy i monetyzujemy
efekty projektu w transporcie towarowym. Na przykfad
jesli chcemy zmonetyzowad oszczednosci dla $rodo-
wiska w zwigzku z przetozeniem tadunkéw z drég na
kolej, dzieki inwestycji w transport intermodalny (ko-
lejowo-drogowy), musimy znal prace przewozowa
w tonokilometrach (tkm) wykonywang w WO transpor-
tem drogowym i w WI kolejg oraz w ruchu dowozo-
wo-odwozowym — drogami. Ustalamy:

— orientacyjne difugosci zasadnicze] drogi przewozu
i ruchu dowozowo-odwozowego w przewozach
intermodalnych (WI);

— orientacyjne diugosci tras alternatywnych w trans-
porcie drogowym (WO0);

— prace przewozowa w fancuchu intermodalnym (WI1),
wyrazong w tkm. W tym celu orientacyjne dfugosci
tras, . zasadniczej drogi przewozu i tras dowozo-
wo-odwozowych, mnozymy przez tonaz przeto-
zony z drog na kolej, ktory uzyskalismy z prognozy
wskaznikoweyj;

— prace przewozowa na alternatywnych ciggach dro-
gowych (WO) wyrazong w tonokilometrach (tkm).
W tym celu orientacyjne dfugosci tras alternatywnych
w transporcie drogowym mnozymy przez tonaz
przefozony z drdg na kolej, ktory uzyskalismy z pro-
gnozy wskaznikowej.

Nastepnie prace przewozowg w WO mnozymy przez
jednostkowe koszty srodowiskowe przewozu 1000 tkm

drogami, prace przewozowa w WI dla odcinkéw do-
wozowo-odwozowych przez jednostkowe koszty $ro-
dowiskowe przewozu 1000 tkm drogami, a na zasadni-
czej drodze przewozu kolejg przez jednostkowe koszty
srodowiskowe przewozu 1000 tkm kolejami. Wynikiem
dziafar beda oszczednosci kosztdw  srodowiskowych
miedzy przewozami wykonywanymi tylko drogami
a przewozami intermodalnymi.

69



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze srodkéw UE ¢ VADEMECUM BENEFICJENTA

Modernizacja linii kolejowej na odcinku XY spowodowafa istotng poprawe czasu przejazdu
z terminalu intermodalnego A do B. W zwiazku z tym czes¢ wiascicieli fadunkéw (zatadowcdw)
zdecydowala sie zrezygnowac z przewozdw drogowych. Dowdz do terminalu A odcinkiem
EA i z terminalu B odcinkiem BF bedzie realizowany transportem drogowym, zas odcinek
AB koleja.

Prace przewozowa dla poszczegdlnych srodkdw transportu policzymy ze wzoru:

n
Qi = Zm X d]
j=1

Réznice w pracy przewozowej dla poszczegdlnych srodkow transportu liczymy wedtug wzoru:

AQ; = Q' - @}"° , gdzie:

Q. — praca przewozowa dla danego srodka transportu i
m — masa przewozonego tadunku

d, - dtugos¢ odcinka j

AQ, —réznica w pracy przewozowej danym $rodkiem transportu migdzy wariantem WIa W0
Zatozenia W0 i WI

d¥? = 800 [km]

d¥] =30 [km]

d% = 700 [km]

d¥f =25 [km]

m 1000 [t]

D  — galaZ transportu: transport drogowy
K  — galaz transportu: transport kolejowy

Obliczenia
QY% = 1000 x 800 = 800 000 tkm
W0 =0 tkm

WI' = 1000 x 30 + 1000 x 25 = 55 000 tkm
QW' =1000 x 700 = 700 000 tkm
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AQp = 55000 — 800 000 = —745 000 tkm

AQg = 700000 — 0 = 700 000 tkm

Tak wiec przedmiotowa inwestycja przyczyni sie do ograniczenia pracy przewozowej na drogach o 745 000 tkm
i wzrostu pracy przewozowej kolei o 700 000 tkm. Jesli zatozymy, ze koszty zewnetrzne transportu drogowego
wynoszg 20 EUR na 1000 tkm, a transportu kolejowego 2 EUR na 1000 tkm, to oszczedno$¢ na kosztach zewnetrz-
nych transportu wyniesie 13 500 EUR (- 745 000 tkm x 20 EUR/1000 tkm + 700 000 tkm X 2 EUR/I 000 tkm

= -14 900 EUR + 1400 EUR = -13 500 EUR).

Po skwantyfikowaniu i zmonetyzowaniu wszystkich
efektéw spoteczno-ekonomicznych inwestycji obje-
tych obowigzkowym katalogiem efektdw, zawartym
w Zatgczniku Il do Rozporzgdzenia 207/2015, ich war-
tosci pieniezne netto dopisujemy do przeptywow pie-
nieznych z analizy finansowej (po korektach fiskalnych

e

S

i z pominieciem przychoddw). Suma skorygowanych
przeptywdw pienieznych analizy finansowej i przepty-
wow spoteczno-ekonomicznych netto stanowi podsta-
we wyliczenia wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej
projektu (ENPV, ERR i BCR).
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Jesli wynik analizy wskazuje na wiecej kosztdw niz

oszczednosci, realizacja projektu nie ma sensu ze
spofeczno-ekonomicznego punktu widzenia albo, co
jest mozliwe, popemilismy btad w kalkulacjach lub Zle
utozylismy katalog kosztéw spoteczno-ekonomicznych
w analizie.

Katalog kosztéw/korzysci
spoteczno-ekonomicznych

W unijnej wykfadni sg trzy warunki brzegowe dla analiz
spofeczno-ekonomicznych projektéw transportowych:

— analiza koncentruje sie na efektach inwestycji z per-
spektywy dobrobytu spotecznego (social welfare),
a nie samego beneficienta. Zwyczajowo z analizy
wylgcza sie przychody beneficjenta. Nie wylacza sie
natomiast jego oszczednosci kosztow, jesli wystapig
wskutek realizacji projektu. Przenosimy je z analizy
finansowej do analizy ekonomicznej;

— do analizy wigczamy tylko efekty bezposrednio wy-
nikajace z projektu. Analiza nie obejmuje natomiast
efektdw rozproszonych w gospodarce, takich jak
efekty mnoznikowe czy nowo utworzone miejsca
pracy. Powstajg one dzieki réznym realizowanym

inwestycjom i nie istnieje jednoznaczna metodyka
przypisania ich do poszczegdlnych projektow?;

— analiza koncentruje si¢ na zgeneralizowanych kosz-
tach transportu i dajacych sie zmonetyzowac kosz-
tach zewnetrznych transportu.

Podstawowy katalog kosztéw i korzysci w analizach
ekonomicznych to:

— zgeneralizowane koszty transportu, w tym:
= koszty eksploatacji pojazdow™® (innych uczestni-
kéw rynku transportowego niz beneficjent; koszty
eksploatacji beneficjenta sg przedmiotem analizy
finansowej i z niej importowane do analizy eko-
nomiczneyj),
= koszty czasu (straty czasu; zarbwno w transporcie
pasazerskim, jak i towarowym);
— koszty wypadkow;

— koszty spoteczne emisji gazéw cieplarnianych (CO,);
— koszty spoteczne emisji gazdw innych niz cieplarniane
(). lokalnych skutkow zanieczyszczenia powietrza);

— koszty spoteczne emisji hafasu (na terenach zurbani-

zowanych).

Katalog ten nalezy traktowac jako obowigzkowy.

Nie nalezy oczekiwal, ze kazdy projekt bedzie wyka-
zywat korzysci w kazdej z ww. pozydji. W przypadku
transportu drogowego optymalne predkosci z punktu
widzenia zuzycia paliwa (czyli kosztow eksploatacji po-
jazdéw i kosztdw emisji spalin) to Srednie predkosci wy-
noszace okoto 70 km/h. Jedli efektem projektu bedzie
znaczne zwiekszenie predkosci jazdy z 70 do 100 km/h,
to matematycznie projekt bedzie powodowat oszczed-
nosci czasu, ale jednoczesnie — wyzsze koszty paliwa
i emisji spalin. Ze wzgledu na duze oszczednosci czasu,

% Czym innym jest na przyklad wskazanie liczby miejsc pracy na
nabrzezach, ktére powstang dzieki pogtebieniu kanafu porto-
wego (mozna to teoretycznie policzy¢ po przepustowosciach
ship-to-shore), a czym innym wskazanie, ile miejsc pracy po-
wstanie w promieniu |5 km lub dalej od modernizowanego
lotniska.

7 W bardziej skomplikowanych analizach w zakresie transportu
towarowego, gdzie efekty kosztowe liczy sie dla kilku gatezi
transportu jednoczesnie, mozna postuzy¢ sie rachunkiem kosz-
towym z punktu widzenia wiascicieli fadunkow. Zamiast liczy¢
zgeneralizowane koszty transportu po kosztach eksploatacji dla
przewoznikow, liczymy je po wartosci frachtéw i opfat przeta-
dunkowych (THC) dla wiascicieli fadunkéw.
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projekt jako cafos¢ bedzie ekonomicznie rentowny. Jesli
wiemy, ze projekt nie ma wptywu na ktéras z ww. po-
zycji, mozemy ja pominag¢ w analizach. Zamieszczamy
odpowiednie wyjasnienie w SW.

Katalog korzysci z Zatqcznika Il do Rozporzgdzenia
207/2015 nie jest zamkniety. Jedli inwestycja generuje
jeszcze inne bezposrednie korzysci, katalog mozemy
odpowiednio uzupetnic.

Infrastruktura drogowa

W analizie ekonomicznej projektdw drogowych bazu-
jemy w duzej mierze na zaleznosci miedzy techniczng
przepustowoscig drogi i natezeniem ruchu. Od niej

VADEMECUM BENEFICJENTA

zalezg bowiem mozliwe predkosci jazdy, a co za tym
idzie, czas przejazdu i zuzycie paliwa. W projektach
ITS dodatkowo uwzglednia sie réznice w przepusto-
wosci, wynikajace z technik optymalizacji ruchu. Skutki
spofeczno-ekonomiczne projektu wynikajg z rdéznicy
warunkéw jazdy na analizowanej drodze i wewngtrz-
gateziowych przetozen ruchu na sieci drogowej. Nie
analizuje sie natomiast przetozen miedzygateziowych.

Podstawowym Zrédtem metodycznym AKK jest NK
infrastruktura drogowa 2015. Przygotowano jg z mysla
o duzych projektach. Na uzytek mniejszych projektéw
drogowych dopuszcza sie uproszczenia. Mozna tez ko-
rzysta¢ z metodyki opracowanej przez IBDM 2008 lub
GDDKIA 2016.

Rodzaj projektu

Korzysci/koszty ekonomiczne

Infrastruktura drogowa

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

— réznicowe koszty czasu podrézy kierowcdw i pasazerdw w ruchu drogowym (NK)

Systemy ITS

— réznicowe koszty eksploatacji pojazddw (NK)

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

— réznicowe koszty wypadkowosci na drogach (NK)

— réznicowe koszty zanieczyszczenia Srodowiska (NK)

— réznicowe koszty zmian klimatycznych (emisja CO,) (NK, EBI)
— roznicowe koszty hafasu (NK)

Poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego

(inzynieria, nadzor, ratownictwo,
kampanie, szkolenia i inne)

wykonuje sie analize jakosciowg
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Infrastruktura kolejowa

W przypadku wiekszosci projektdw realizowanych na
infrastrukturze kolejowej mamy do czynienia z ruchem
mieszanym  pasazersko-towarowym, z priorytetem
dla transportu pasazerskiego. W takiej sytuagji korzysci
ekonomiczne projektu szacuje sie gléwnie dla ruchu
pasazerskiego. W przypadku pasazerdw istniejacych
(ktorzy dotychczas korzystali z kolei) korzysci inwestydiji
sprowadzajg sie do oszczednosci czasu, dzieki szybszej
jezdzie pociggu. W przypadku pasazerdw, ktorzy zre-
zygnowali z podrézy samochodami lub autobusami na
rzecz kolei (pasazerowie przetozeni z drdg na kolej),
liczymy oszczednodci z tego przefozenia. Dotycza one
czasu, kosztéw eksploatacji samochoddw osobowych
I kosztéw w Srodowisku naturalnym. W transporcie ko-
lejowym — przy znacznej zmianie jakosciowej pofaczen
kolejowych — moga pojawic¢ sie réwniez pasazerowie
nowo wygenerowani. W ich przypadku korzyscig be-
dzie wzrost dobrobytu spotecznego, dzieki wzrostowi
mobilnosci. W transporcie towarowym, na liniach o cha-
rakterze mieszanym, nie zaktadamy przetozen szyna-
-droga. Jesli dzieki inwestycji skrdci sie czas jazdy pocia-
gbéw w fancuchu transportowym, mozemy skalkulowac
oszczednosci czasu w transporcie towarowym.

Podstawowym podrecznikiem metodycznym AKK dla
tych projektéw jest NK Infrastruktura kolejowa 2015.
Dotyczy to zardwno zasad kalkulagji zgeneralizowa-
nych kosztow transportu, jak i kosztéw zewnetrznych
transportu. W momencie publikacji tego Vademecum

Inicjatywa JASPERS byta w trakcie przygotowywa-
nia szczegdfowych zalecen metodycznych w zakresie
oszacowania kosztéw czasu w transporcie towarowym
wykonywanym koleja. Docelowo zalecenia te zasta-
pig aktualng metodyke. Do momentu ich ukazania sie
stosujemy metodyke NK 2015. Poddaje ona wycenie
koszty czasu w transporcie towarowym z perspektywy
przewoznikéw kolejowych.

W przypadku linii kolejowych dedykowanych dla trans-
portu towarowego, wykonujemy bilans réznicowy mie-
dzygateziowych przefozen tadunkéw. Nastepnie mone-
tyzujemy efekty tych przetozen pod wzgledem kosztow
zewnetrznych transportu (metodyka ECT 201 1) i zge-
neralizowanych kosztéw transportu. Zgeneralizowa-
ne koszty transportu mozemy liczy¢ albo po kosztach
przewoznikdw (eksploatacja pojazddéw i czas pracy
kierowcdw/maszynistow), albo po kosztach wiascicieli
tfadunkéw (frachty i THC oraz czasu, jedli dotyczy).

W przypadku projektow dotyczacych przejazddw kole-
jowych, do wyznaczenia prawdopodobienstwa wypad-
ku na przejezdzie, w zaleznosci od typu przejazdu i ilo-
czynu ruchu (SDR X liczba pociagdw) na przejezdzie
kolejowym, stosuje sie metodyke wewnetrzng PLK bez-
pieczenstwo 2012. Wartosci kosztéw jednostkowych
wypadkow przyjmujemy za IBDM 2014. Zostaly one
podane w NK 2015. Pomijamy przy tym straty mate-
rialne dla przewoznika kolejowego. W przypadku stacji
i przystankéw kolejowych zaleca sie metodyke opisang
w Vademecum lub metodyke autorska.
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Rodzaj projektu

Korzysci/koszty ekonomiczne

Linie kolejowe

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

pasazerskiego

— roznicowe koszty czasu podrdzy pasazerow dotychczas korzystajacych z kolei (NK)

— réznicowe koszty czasu podrdzy pasazerdw, ktérzy zrezygnowali z podrézy samocho-
dami lub autobusami na rzecz kolei (NK)

— (pasazerowie przefozeni z drég): roznicowe koszty podrézy — oszczednosci na kosztach
eksploatacji pojazdéw (pomniejszone o koszt zakupu biletdw, jesli koszt ten ma mate-
rialne znaczenie dla analizy) (NK)

— (pasazerowie przefozeni z drog): wyzsza produktywnosé czasu spedzonego w pociagu
niz w samochodzie

towarowego

— (jesli skrécenie czasu przewozu fadunkow w fancuchu dostaw) korzysci oszczednosci czasu
W percepgji przewoznikdw

— (jesli przetozenie tadunkéw z drég na kolej) réznicowy bilans kosztéw transportu dla wia-
Scicieli fadunkéw (fracht | THC) w fancuchu dostaw

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

pasazerskiego

— (réznicowy ruch drogowy): nizsze koszty wypadkdw na drogach dzieki zmniejszeniu ruchu
drogowego (NK)

— (réznicowy ruch drogowy): nizsze koszty zanieczyszczenia Srodowiska dzieki zmniejszeniu
ruchu drogowego (NK)

towarowego

— (jesli przetozenie tadunkow z drog na kolej) réznicowy bilans kosztow zewnetrznych ruchu
towarowego w tancuchu dostaw (ECT)

ruchu pociagéw

— rdznicowe koszty zmian klimatycznych (emisja CO,) — bilans emisji uwzgledniajacy réz-
nicowy ruch drogowy i réznicowy ruch pociggdw (NK)

— (na obszarach zurbanizowanych): réznicowe koszty emisji hatasu (NK)

inne

— (nowo wygenerowani pasazerowie): przyrost dobrobytu spotecznego wyrazony nadwyzka

konsumenta, liczona jako ekwiwalent pofowy przychoddw z biletéw pasazeréw nowo
wygenerowanych (NK/CBA Guide)

Przejazdy kolejowe

— (jesli wzrost dopuszczalnej predkosci ruchu pociggdw) koszty/korzysci jw. (por. linie kole-
jowe)

— nizsze koszty wypadkdw na przejazdach kolejowych (metodyka wewnetrzna PLK, kosz-
ty jednostkowe NK/IBDM)

Dworce, przystanki kolejowe

— (jesli przetozenie pasazerow z drog na kolej) koszty/korzysci jw. (por. linie kolejowe)

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

— (jesli przebudowa ciggdéw komunikacyjnych, a wiec skrécenie czasu dojscia do peronu) réz-
nicowe koszty czasu podréznego na dworcu/przystanku kolejowym

— (jesli przebudowa ciggdw komunikacyjnych, ktéra w znaczny sposob zmniejszy ucigzliwosc
przesiadek) warto$¢ ucigzliwosci przesiadek w WO wyznaczona technikg penaltyzadji
jako ekwiwalent czasu podrézy

— (jesli zmiany standardu obstugi pasazerdw) warto$¢ zmian w standardzie obstugi w per-
cepdji podréznych

— (pasazerowie korzystajqcy z nowego przystanku zamiast z przystankéw dalej oddalonych)
skrécenie czasu dotarcia do najblizszego przystanku kolejowego™

9 Przy jednoczesnym uwzglednieniu wydtuzenia czasu jazdy pociggu w zwigzku z dodatkowym zatrzymaniem (jesli dotyczy).
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Inne — (jesli wzrost dopuszczalnej predkosci ruchu pociggdw) koszty/korzysci jw. (por. linie kole-
(obiekty inzynieryjne, jowe)
miejsca niebezpieczne itp.) — korzysci z tytutu unikniecia opdznien z powodu awarii, czasowych ograniczen predko-

$ci, wypadkdw itd.

Systemy i podsystemy ERTMS Wykonuje sie analize jakosciowg.

Poprawa bezpieczenstwa
(pojazdy, monitoring, kampanie
i szkolenia)

Transport publiczny
(miasta, aglomeracje, regiony)

Analizy ekonomiczne w transporcie publicznym wy-
konuje sie zazwyczaj na bazie danych eksportowanych
z modeli ruchu. Jesli dla obszaru miasta lub aglomeradiji
objetego inwestycjg nie istnieje model ruchu, na uzy-
tek unijnego projektu dopuszcza sie wykonanie modelu
uproszczonego po stronie popytowej. Podstawowym
podrecznikiem metodycznym jest NK transport publicz-
ny 2015. W przypadku niektorych inwestycji o charakte-
rze kolejowym mozna tez korzysta¢ z NK infrastruktura
kolejowa 2015. Dla projektéw punktowych metodyke
NK mozna uzupetni¢ o rodzaje korzysci ekonomicz-
nych podane w tabeli ponizej oraz skorzystac z zalecen
i tablic kosztowych w kolejnym rozdziale Vademecum.
Sa w nim rowniez tablice kosztéw jednostkowych emi-
sji poszczegdlnych typdw zanieczyszczen. Moga one
by¢ przydatne w AKK projektow ukierunkowanych na
zmniejszenie emisyjnosci transportu w miastach.

Rodzaj projektu Korzysci/koszty ekonomiczne

Infrastruktura szynowa ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

(tramwaj, kolej miejska, metro) — réznicowe koszty czasu podrézy pasazerdw dotychczas korzystajgcych z transportu
publicznego (NK)

Tabor — réznicowe koszty czasu podrdzy pasazerdw, ktdrzy zrezygnowali z podrézy samocho-
dami na rzecz transportu publicznego (NK)

Przebudowa drég w celu — (pasazerowie przefozeni z drég): rdznicowe koszty podrdzy — oszczednosci na kosztach

uprzywilejowania transportu eksploatacji pojazdéw (NK)

publicznego

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

— (réznicowy ruch drogowy): nizsze koszty wypadkéw na drogach dzieki zmniejszeniu ru-
chu drogowego (NK)

— (réznicowy ruch drogowy): nizsze koszty zanieczyszczenia $Srodowiska dzieki zmniejsze-
niu ruchu drogowego (NK)

— réznicowe koszty zmian klimatycznych (emisja CO,) — bilans emisji uwzgledniajacy réz-
nicowy ruch drogowy i réznicowy ruch transportu publicznego (NK)

— (dodatkowo) réznicowe koszty hafasu (NK)
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Rodzaj projektu Korzysci/koszty ekonomiczne

Centra przesiadkowe co do zasady koszty i korzysci jw. (por. infrastruktura i tabor transportu publicznego)

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU W OBREBIE CENTRUM PRZE-
SIADKOWEGO - DODATKOWO

— (jesli przebudowa ciggow komunikacyjnych, a wiec skrécenie czasu przejscia miedzy przy-
stankami) réznicowe koszty czasu podréznego w centrum przesiadkowym

— (jesli przebudowa ciggéw komunikacyjnych, ktéra w znaczny sposéb zmniejszy ucigzliwosc
przesiadek) warto$¢ ucigzliwosci przesiadek w WO wyznaczona technikg penaltyzagji
jako ekwiwalent czasu podrézy

— (jesli zmiany standardu obstugi pasazeréw) warto$¢ zmian w standardzie obstugi w per-
cepgji podrdznych

Miejsca obstugi taboru KOSZTY OPERACY]NE®
— rdznicowe koszty utrzymania i remontu taboru

— oszczednosci na kosztach przemieszczania taboru do innych miejsc utrzymania, je-
dli nie zrealizowano by projektu

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

— (jesli przewidywane sq dziatania majgce na celu ograniczenie emisji hatasu) oszczednosci
kosztdw hatasu dla spotecznosci w sasiedztwie bazy (NK)

— oszczednosci kosztdw zewnetrznych przemieszczania taboru do innych miejsc utrzy-
mania/miejsc obstugi

Przystanki i inne wyposazenie Wykonuje sie analizg skonsolidowang z inwestycjami w linie, na ktdre wplywa projekt.

Sieci energetyczne,
podstacje trakcyjne

5! Przeptywy te wykazujemy réwniez w analizie finansowe;.
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Dalekobiezne pasazerskie przewozy
kolejowe

Analiza spoteczno-ekonomiczna projektdw w zakresie
dalekobieznych przewozéw kolejowych z zatozenia
zakiada poprawe warunkéw podrézowania, w tym za-
réwno skrécenie czasu podrozy, jak i efekty jakosciowe.
Powodujg one zaréwno polepszenie warunkéw dla
pasazerdw juz istniejacych, przetozenia z ruchu drogo-
wego oraz lotniczego, jak i mogg by<¢ przyczyng ruchu
nowo wygenerowanego. Efekty jakosciowe inwesty-

gji mogg zosta¢ wychwycone juz na etapie prognozy
ruchu. Ich kwantyfikacja i monetyzacja moze nastapic
jednak tylko na podstawie wynikéw badan ankietowych
sprawdzajacych sktonno$¢ pasazeréw do wniesienia
opfaty (WTP) za te dodatkowa jako$¢. Efekty te mozna
wiec poming¢ w analizie, chyba ze beneficjent badania
takie wykonat w celach marketingowych. Aby wykonac
AKK; zaleca sie ogdlne zasady opisane w NK 2015. Aby
wycenic efekty przefozen miedzygafeziowych — w dro-
dze wyjatku — mozna postuzy¢ sie tablicami kosztéw
wediug ECT 201 |, zamieszczonymi w tym Vademecum.

Rodzaj projektu

Korzysci/koszty ekonomiczne

Tabor pasazerski

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

— réznicowe koszty czasu podrdzy pasazerdw dotychczas korzystajacych z kolei (NK)

— réznicowe koszty czasu podrézy pasazerdw, ktdrzy zrezygnowali z podrdzy samocho-
dami lub autobusami na rzecz kolei (NK)

— (pasazerowie przetozeni z drég): réznicowe koszty podrézy — oszczednosci na kosztach
eksploatacji pojazdéw (pomniejszone o koszt zakupu biletow, jedli koszt ten ma mate-
rialne znaczenie dla analizy) (NK)

— (pasazerowie przefozeni z drog): wyzsza produktywnosé czasu spedzonego w pociggu
niz w samochodzie

EFEKTY ZEWNETRZNE

— (jesli przetozenia miedzygateziowe): nizsze koszty wypadkdw dzieki przetozeniom mie-
dzygateziowym (NK, ECT)

— (jesli przefozenia miedzygateziowe): nizsze koszty zanieczyszczenia srodowiska dzieki
przefozeniom miedzygateziowym (NK, ECT)

— réznicowe koszty zmian klimatycznych (emisja CO,) — bilans emisji uwzgledniajacy prze-
fozenia miedzygateziowe (NK, ECT)

INNE

— (nowo wygenerowani pasazerowie): przyrost dobrobytu spotecznego wyrazony nadwyzka
konsumenta, liczona jako ekwiwalent potowy przychoddéw z biletdéw nowo wygenero-
wanych pasazeréw (NK, CBA Guide)

Budowa,
modernizacja bazy taborowej

— (jesli lokalizacja bazy usprawni obiegowanie pociggow i przetozy sie to na poziom obsfugi
pasazerdw, ktéry méglby przyciggngc kolejnych pasazeréw do kolei) koszty i korzysci jw.
(por. tabor pasazerski)

KOSZTY OPERACY]NE?®?

— réznicowe koszty utrzymania i remontu taboru
— oszczednosci na kosztach przemieszczania taboru do innych miejsc utrzymania, jesli nie
zrealizowano by projektu

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

— (jesli przewidywane sq dziatania majgce na celu ograniczenie emisji hatasu) oszczednosci
kosztow hatasu dla spofecznosci w sasiedztwie bazy (NK)

— oszczednosci kosztéw zewnetrznych przemieszczania taboru do innych miejsc utrzy-
mania/miejsc obstugi

Lokomotywy manewrowe,
pojazdy pomocnicze

Wykonuje sie analize skonsolidowanq z inwestycjami w bazy taborowe lub tabor, z ktérymi
powigzane sq pojazdy.

52 Przeplywy te wykazujemy réwniez w analizie finansowe;j.
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Transport intermodalny teziowych fadunkéw. Zaleca sie stosowanie zasad analizy
i zegluga wodna srédladowa opisanych w Vademecum. Monetyzadji efektéw dokonu-
jemy za pomoca tablic ECT 201 |. Uzupetniono je o wy-
Efekty spoteczno-ekonomiczne w transporcie intermo- cene efektow dla zeglugi morskiej na podstawie analizy
dalnym to przede wszystkim efekty przefozen miedzyga- spalania paliwa przez statki ptywajace aktualnie po Battyku.
Rodzaj projektu Korzysci/koszty ekonomiczne
Terminale intermodalne ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

iich wyposazenie — (przetozenia miedzygateziowe) réznicowy bilans kosztéw transportu dla wiascicieli fa-
dunkéw (fracht i THC) w faricuchu dostaw
Tabor kolejowy przeznaczony — (jesli znaczne skrécenie czasu przewozu fadunkéw w fancuchu dostaw) nizszy koszt za-

dla transportu intermodalnego paséw w drodze, tj. kredytowania fadunku w czasie transportu

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

Zegluga $rédladowa: drogi wodne,  — (przelozenia miedzygaleziowe) réznicowy bilans kosztéw zewnetrznych ruchu towa-
budowle hydrotechniczne, rowego w faicuchu dostaw (ECT)
udroznienie toru wodnego itp.

Systemy telematyczne — (jesli znaczne podniesienie konkurencyjnosci, ktdére wywota efekt przefozer miedzygatezio-
i satelitarne wych) koszty i korzysci jw. (por. terminale i tabor)
— (jesli skrécenie czasu przewozu fadunkéw w faincuchu dostaw) oszczednosci czasu
w percepdji przewoznikdw i zatadowcow
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Porty morskie

Efekty spoteczno-ekonomiczne w przypadku projektow
realizowanych w portach morskich to efekty zwiaza-
ne z mozliwoscig wejscia wiekszych statkéw do portu
i efekty przefozen miedzygateziowych tadunkéw. Zale-
ca sie stosowanie zasad analizy opisanych w Vademecum.
Monetyzacji efektéw dokonujemy za pomoca tablic ECT
2011 Uzupetniono je o wycene efektow dla zeglugi
morskiej na podstawie analizy spalania paliwa przez statki
plywajace aktualnie po Baftyku. W przypadku projektow
dotyczacych infrastruktury drogowej lub kolejowej zale-
ca sie metodyke NK 2015, przy czym dopuszczalne sa
zaréwno jej modyfikacje, jak i uproszczenia.

W analizie ekonomicznej portdw morskich wazne jest
uwzglednienie tylko efektdéw bezposrednich badane;
inwestycji. Skomplikowany system portu morskiego
powoduje, ze efekty inwestycji na przedpolu, na na-
brzezach oraz na zapleczu portu czesto sie na siebie
nakfadaja. Najczestszym bledem jest uwzglednianie
w analizie efektéw posrednich, do osiagniecia ktérych
bedzie potrzebne wykonanie kolejnych inwestydji (np.
samo zwolnienie terenu pod nowe nabrzeze nie daje
efektéw bez jego budowy). Z drugiej strony, jezeli kilka
inwestycji realizowanych jest jednoczesnie, nalezy pra-
widlowo zdefiniowad wariant bezinwestycyjny kazdej
z nich, tak aby przypisac efekty spoteczno-ekonomiczne
do danej inwestydji.

Rodzaj projektu

Korzysci/koszty ekonomiczne

Kanat portowy, tor wodny,
obrotnica, basen portowy

Nabrzeza i pirsy

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

— (jesli mozliwos¢ wejscia wiekszych statkéw) obnizenie kosztow transportu morskiego
wskutek zmniejszenia zuzycia paliwa na jednostke pracy przewozowej (tkm)

— (jesli przetozenia miedzygateziowe wskutek utrzymania/wzrostu konkurencyjnosci por-
tu) réznicowy bilans kosztow transportu dla zatadowcdw (fracht i THC) w farcuchu
dostaw

EFEKTY ZEWNETRZNE

— (jesli mozliwos¢ wejscia wiekszych statkéw) obnizenie emisji zanieczyszczen przez statki
wskutek zmniejszenia zuzycia paliwa na jednostke pracy przewozowej (tkm), w tym
obligatoryjnie oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych (emisja CO,)

— (jesli przetozenia miedzygateziowe wskutek utrzymania/wzrostu konkurencyjnosci por-

tu) réznicowy bilans kosztdw zewnetrznych ruchu towarowego w fancuchu do-
staw (ECT)

Terminale towarowe
(place skladowe, sprzet
przetadunkowy, bocznice kolejowe)

Terminale promowe

Infrastruktura dojazdowa
(drogowa i kolejowa)
(przeznaczona dla ruchu kolejowego)

ZGENERALIZOWANE KOSZTY TRANSPORTU

— (przefozenia miedzygateziowe) réznicowy bilans kosztow transportu dla wiascicieli fa-
dunkéw (fracht | THC) w tahcuchu dostaw

— (jesli skrocenie czasu przewozu fadunkéw w taricuchu dostaw) oszczednosci czasu
w percepcji przewoznikdw i wiascicieli tadunkow

EFEKTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

— (przetozenia miedzygateziowe) réznicowy bilans kosztow zewnetrznych ruchu towa-
rowego w fancuchu dostaw (ECT)

Infrastruktura dojazdowa
(drogowa i kolejowa)
(mieszany pasazersko-towarowy
charakter ruchu)

koszty i korzysci jw. (por. infrastruktura drogowa, infrastruktura kolejowa — linie kolejowe)

Ograniczanie zanieczyszczania
$rodowiska przez statki

— oszczednosci kosztéw eksploatacyjnych statkdw
— kwantyfikowalne zmniejszenie zanieczyszczania srodowiska, w zaleznosci od specyfiki
inwestydji

tacznos¢, nawigacja, ratownictwo,
bezpieczenstwo

Wykonuje sie analize jakosciowq.
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Skonsolidowana analiza
projektéw komplementarnych

W przypadku tak daleko zakrojonego programu inwe-
styqji transportowych, jaki ma obecnie miejsce w Pol-
sce, wiele z nich jest wobec siebie komplementarnych.
Mamy do czynienia z wieloma efektami synergicznymi.
Analize ekonomiczng projektu UE wykonuje sie jednak
tylko dla samego projektu. Dotyczy ona z zatozenia tyl-
ko efektéw bezposrednich inwestycji. Zdarza sie tez,
ze beneficjenci z roznych przyczyn dzielg jeden projekt
kompleksowy (globalny) na kilka WoD. Granica miedzy
projektem kompleksowym a projektami komplemen-
tarnymi bywa ptynna. Projekty daja zaréwno efekty in-
dywidualne, jak i wspdlne efekty synergiczne.

Analize finansowg prowadzi sie, z zatozenia, z punktu
widzenia zakresu rzeczowego projektu objetego da-
nym WoD. Powinien by¢ przy tym spetniony waru-
nek samodzielnosci projektu, w tym osiagniecia przez
projekt petnej funkcjonalnosci po oddaniu do eksplo-
atacji. Jesli mamy do czynienia z projektem komplek-
sowym lub projektami $cisle komplementarnymi,
analiza ekonomiczna moze, a w wielu przypadkach
nawet powinna, obejmowac kilka projektow obje-
tych osobnymi WoD. Nalezy jednak unikac sztucz-
nego faczenia samodzielnych projektéw w jednej

VADEMECUM BENEFICJENTA

analizie, poniewaz moze to ukrywac brak wartosci
dodanej jednego z nich.

W biezacym okresie programowania w formularzu
WoD wprowadzono pytanie, czy projekt jest etapem
ogdlnego/wiekszego projektu. Odpowiedz nie deter-
minuje jednak zakresu analizy ekonomicznej. Moze by¢
bowiem mozliwe wydzielenie efektéw tylko projektu
objetego WoD. Jedli odpowiedZ jest twierdzaca, po-
winnismy — co najmniej — rozwazy¢ wspdlng analize dla
wiekszego projektu.

Ponadto wspding analize ekonomiczng wykonujemy
zawsze, gdy:

— po przegladzie dostepnych narzedzi metodycznych
nie jesteSmy w stanie wydzieli¢ korzysci spoteczno-
-ekonomicznych przynajmniej jednego projektu (np.
aby pojawily sie efekty poglebienia stanowiska statko-
wego, konieczny bedzie zakup dodatkowych urza-
dzen przetadunkowych);

— aby w petni uchwyci¢ efekty synergiczne, powin-
nismy pokazac kilka inwestycji komplementarnych
facznie (np. modernizacja trasy objazdowej przy-
nosi gldwne korzysci umozliwiajac objazd w trakcie
przebudowy trasy giéwne] — efektywnos$¢ moder-
nizacji trasy objazdowej zalezy od wykonania prze-
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budowy trasy gtéwnej, natomiast bez analizy faczne;
nie wiemy, czy przebudowa trasy gtéwnej ma sens,
a tym samym, czy modernizacja trasy objazdowej
jest potrzebna).

W analizie przyjmujemy zasade, ze w WO nie realizu-
jemy zadnego z projektéw objetych wspding analiza,
natomiast w WI realizujemy wszystkie. Tak tez wyko-
nujemy prognoze transportowg. Zgodnie z harmono-
gramem oddawania poszczegdlnych podprojektow do
eksploatacji, do prognozy transportowej wprowadzamy
wskazniki elastycznosci popytu na transport, odzwier-
ciedlajace reakcje uzytkownikdw transportu na zmiany
w systemie transportowym, wywotane przez poszcze-
gdlne podprojekty. Efekty przetozen transportowych
liczymy tak, jakbysmy mieli do czynienia z pojedynczym
projektem.

W analizie ekonomicznej uwzgledniamy przeptywy fi-
nansowe wynikajace ze wszystkich inwestycji. Jezeli
wszystkie projekty realizuje jeden beneficjent, na uzytek
analizy ekonomicznej wykonujemy wspdlna projekcje
finansowg dla wszystkich projektdow (w odrdznieniu
od analizy finansowej na uzytek WoD, ktdra jest tylko
analizg finansowg przedmiotowego projektu). Jeze-
i inne projekty uwzgledniane w analizie ekonomicz-
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nej realizujg inni inwestorzy, wskazane jest pozyskanie

od nich danych o nakfadach inwestycyjnych, kosztach
operacyjnych i naktadach odtworzeniowych. Jesli takiej
mozliwosci nie mamy, szacujemy przeptywy autorsko.
W SW opisujemy metodyke szacowania i podajemy
zrédta danych.

Jezeli projekt A nie moze generowac efektéw ekono-
micznych bez realizacji projektu B, a nie jest jedynym
projektem korzystajacym z projektu B, do analizy eko-
nomicznej projektu A dodajemy nakfady inwestycyjne
I koszty operacyjne projektu B w odpowiedniej pro-
porgcji. Standardowy przykfad to projekt zakupu taboru,
gdzie projektem komplementarnym jest modernizacja
infrastruktury kolejowej. Jezeli nowy tabor bedzie od-
powiedzialny za 20% pracy przewozowej na zmo-
dernizowanej linii, do analizy ekonomicznej taboru
dodajemy 20% naktaddw i kosztdw operacyjnych mo-
dernizagcji linii.

Jesli analize ekonomiczng wykonalismy dla kilku projek-
téw facznie, w trakcie ewaluacji moze pojawic sig py-
tanie o warto$¢ dodang kazdego z projektéw. Podziatu
korzysci mozemy dokonac wedtug proporcji nakfadéw
inwestycyjnych, liczby uzytkownikow poszczegdlnych
podprojektow, diugosci odcinkow itp.
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EFEKTOW SPOYECZNO-EKONOMICZNYCH

Ogdlne zasady metodyczne ilosciowe] AKK, w tym
monetyzacji efektéw spoteczno-ekonomicznych, opi-
sano w CBA Guide 2014. Na uzytek AKK projektéw
najczesdciej zgtaszanych do unijnego wspdffinansowa-
nia w Polsce, tj. projektdw drogowych, kolejowych
I publicznego transportu pasazerskiego na zlecenie 12
osobne podreczniki metodyczne przygotowata Inicja-
tywa JASPERS (NK 2015). Co do zasady podreczniki
te s gltdwnym Zrédtem metodycznym dla AKK projek-
téw, ktérym sg poswiecone. W tym rozdziale Vademe-
cum zaprezentowano metodyke lub Zrédfa metodyki
dla AKK projektéw nieobjetych zakresem merytorycz-
nym NK. Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze metodyki te
czesciowo sie uzupetniajag, a czesciowo sie pokrywaja.
Dlatego, jesli beneficjent chciatby je taczy¢, powinien
najpierw upewnic sie, czy te same zjawiska nie beda
w analizie ujete podwdjnie.

W tym rozdziale znajduja sie réwniez tablice kosztow
jednostkowych. Wiekszos¢ z nich zostala przygotowa-

na na podstawie tych samych danych zrédfowych, co
NK Inicjatywy JASPERS. Dodano tez kilka tablic kosztow
jednostkowych, opracowanych przez uznane o$rodki
miedzynarodowe. Niektdre z nich to tablice z tych sa-
mych zrédet metodycznych, na ktérych opierata sie Ini-
cjatywa JASPERS w NK, niektére pochodzg ze zrddet
alternatywnych (ECT 201 | i Significance 201 2).

Podstawowe zrédia metodyki
i kosztow jednostkowych
Na zgeneralizowane koszty transportu AKK sktadajg sie:

— finansowe koszty podrdzy lub przewozu;
— zmonetyzowane koszty czasu.

Finansowe koszty transportu mozna analizowad pod
wzgledem kosztéw eksploatadji dla przewoznikdw lub
kosztéw dla koncowego odbiorcy ustugi transportowe;.
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W przypadku miedzygateziowych przetozer pasaze-
réw mamy do czynienia z osobami, ktore albo jadg sa-
mochodem osobowym — ponoszac samemu koszty te;
jazdy — albo ptacg za bilet kolejowy, lotniczy lub komu-
nikacji publicznej. Dlatego tez w ich przypadku, ocenia-
jac zmiany w zgeneralizowanych kosztach transportu,
poréwnujemy koszty eksploatacji samochoddw osobo-
wych i zakupu biletdw. W transporcie drogowym, jesli
analiza jest analizg wewnatrzgateziowg, poréwnujemy
koszty eksploatacji pojazdéw w réznych warunkach
ruchu w WO i WI. W analizie projektéw infrastruktury
drogowej oraz przefozeh w pasazerskim transporcie
publicznym zaleca sie korzystanie z NK 2015 zarowno
w zakresie metodyki, jak i kosztow jednostkowych eks-
ploatacji pojazdow.

Jesli mamy do czynienia z migdzygaleziowymi przeto-
zeniami tadunkdw i zmianami w dtugosci tras przez nie
pokonywanych, zaleca sie analize finansowych kosz-
tdw transportu na bazie kosztéw dla wiascicieli tadun-
kéw. W analizach miedzygateziowych, ze wzgledu na
réznorodnos¢ wykorzystywanych srodkéw transpor-
tu, trudno jest bowiem o usrednienie kosztow eksplo-
atacji pojazdéw. Koszty transportu dla wiascicieli tadun-
kéw szacujemy, postugujac sie stawkami frachtowymi
w poszczegdlnych gateziach transportu oraz, w przy-
padku portow morskich, dodatkowo stawkami THC
(terminal handling charges). Korzystamy z dostepnych
informacji o stawkach lub notowaniach stawek frachto-

wych i THC. Mozna réwniez wzig¢ dane ze sprawoz-
dan z dziafalno$ci operatoréw transportu, dzielgc ich
przychody z dziatalnosci przewozowej przez wykona-
ng prace przewozowa. Na uzytek AKK stawki wyra-
zamy w PLN/km i mnozymy przez wynik rachunku
réznicowego przetozen miedzygateziowych. Jezeli ko-
rzys$c¢ ta jest znaczaca dla wyniku analizy ekonomicznej,
tj. reprezentuje ponad 0% korzysci ekonomicznych
projektu, nalezy w analizie wrazliwosci przeanalizowac
scenariusz zaréwno wzrostu, jak i spadku cen przewo-
zu o 10%.

Koszty czasu (strat czasu) w transporcie pasazerskim
liczy sie na podstawie danych o rdznicowej pracy
przewozowej (pash) w podziale na trzy motywacje
podrézy (stuzbowe, dojazdy do pracy tzw. dom-pra-
ca-dom iinne). W AKK projektéw unijnych stosujemy
jednolitg stawke czasu dla wszystkich gatezi transpor-
tu. Stawke dla podrézy stuzbowych przyjeto zgodnie
z rekomendacjg ekspertéw Inicjatywy JASPERS. Do
wyliczenia kosztéw podrézy w pozostatych moty-
wacjach zastosowano proporcje poziomu kosztéw
w  poszczegdlnych motywacjach wedtug HEATCO
2002. W dalekobieznym transporcie kolejowym
mozna ponadto przyjaé, ze w trakcie jazdy pociggiem
25% czasu przeznaczone jest na czynnosci produk-
tywne (podroze stuzbowe). Stawke kosztéw dla po-
drézy stuzbowych stosujemy réwniez w przypadku
czasu pracy kierowcow zawodowych.
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Warto$¢ czasu w transporcie towarowym mozna wy-
ceni¢ zaréwno z perspektywy firm TSL, jak i wiascicieli
fadunkow. NK infrastruktura kolejowa 2015 podaje wy-
cene kosztéw czasu z perspektywy przewoznika kole-
jowego. W Vademecum wycene kosztéw czasu w trans-
porcie towarowym uzupefniono o pozostate gatezie
transportu za Significance 2012. Wycena ta obejmuje
zaréwno efekty dla firm TSL, jak i wiascicieli fadunkow.

Wyceny oszczednosci czasu z perspektywy wiascicieli
fadunkéw mozna tez dokona¢ metoda zapaséw w dro-
dze. Bedzie ona miafa jednak zastosowanie tylko wte-
dy, jesli ma miejsce znaczne skrdcenie czasu transportu
fadunkéw w fancuchu logistycznym (liczone w dniach)
od miejsca nadania do miejsca przeznaczenia (np. jesli
fadunki zamiast przez porty Europy Pétnocnej zostang
przekierowane na porty srédziemnomorskie). Rachu-
nek prowadzi sie z perspektywy nadawcy/odbiorcy eu-
ropejskiego na bazie w eksporcie DES/w imporcie FOB
port bazowy poza Europa. Metoda opiera si¢ na osza-
cowaniu wartosci fadunkow i zatozeniu, ze dla ich sfinan-
sowania postuzono sie kredytem obrotowym. Oszczed-
nos¢ na zapasach w drodze jest réwna oszczednosci na
kosztach finansowych kredytowania towaru w zwigzku
ze skréceniem czasu dostawy. Zaleca sie przyjecie sto-
py oprocentowania kredytu obrotowego na poziomie
finansowej stopy dyskontowej, tj. 4%.

Na zewnetrzne koszty transportu w AKK skfadajg sie:

— koszty wypadkdw;
— koszty zanieczyszczeh w nizszych warstwach atmos-

fery;
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— koszty zmian klimatycznych (emisji CO, do wyzszych
warstw atmosfery);
— koszty hatasu.

W AKK projektéw unijnych w Polsce mozna zastoso-
wac dwie metody internalizacji tych kosztéw: metode
NK 2015 i metode ECT 2011, ktéra w pordwnaniu
z metodg NK pozwala na analize efektow zewnetrz-
nych na bardziej uogdlnionych zatozeniach. Obydwie
metody sg swym zakresem zgodne z wymogami KE.
Réznice polegaja na sposobie agregacji danych oraz po
czesci na innej wycenie jednostkowych bazowych kosz-
téw zewnetrznych (gléwnie koszty wypadkéw oraz
koszty zanieczyszczen powietrza w dolnych warstwach
atmosfery). Co do zasady metode NK 2015 stosujemy
w projektach drogowych, kolejowych i transportu pu-
blicznego. Metode ECT 201 | stosujemy natomiast dla
wyceny kompleksowych przetozen migdzygateziowych
w transporcie towarowym (transport intermodalny,
inwestycje w portach morskich). W drodze wyjatku
mozna jg rowniez zastosowac do wyceny pasazerskich
przetozeh miedzygateziowych. Nalezy jednak wcze-
$niej zapoznac sie z informacja metodyczna w obydwu
zrédtach metodyki, tak aby nie wyceni¢ podwajnie tych
samych efektow.

W AKK unijnych projektéw opartych na metodyce NK
2015 uwzglednia sie przede wszystkim koszty wypad-
kéw drogowych i wypadkéw na przejazdach kolejo-
wych. Analize rozpoczyna sie od oszacowania prawdo-
podobienstwa wystapienia wypadku. Metoda liczenia
prawdopodobiefstwa wystapienia wypadku drogo-
wego jest inna niz wystapienia wypadku na przejezdzie
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kolejowym. Dla wypadkéw drogowych prawdopodo-
bienstwo okreslane jest dla pracy przewozowej na dro-
gach wyrazonej w pojkm, a dla przejazdéw kolejowych
—dla iloczynu ruchu (SDR X liczba pociggdw) na prze-
jezdzie kolejowym. Metodyka okreslania prawdopodo-
bienstwa wystgpienia wypadku na drogach zostafa opi-
sana w NK 2015. Aby okresli¢ prawdopodobienstwo
wypadku, mozna tez wykorzysta¢ opracowanie IBDM
2008 lub metodyke autorska. Do przejazddw kolejo-
wych PLK dysponuje wewnetrzng metodyka (PLK bez-
pieczenstwo 201 2). Jest ona udostepniana konsultantom
przygotowujacym AKK dla PKP PLK. Monetyzacji kosz-
téw wypadkdw w unijnych projektach dokonuje sie na
podstawie danych IBDM 2014, cytowanych w NK 2015
i w Vademecum.

Koszty zanieczyszczenia $rodowiska w dolnych war-
stwach atmosfery dla transportu drogowego w szcze-
géfowym rozbiciu podano w NK 2015, opierajac sie
na analizach IBDM. Powstaly one na podstawie wyce-
ny zaprezentowanej w Ricardo-AEA 2014. W analizach
przefozen miedzygateziowych pasazerdw mozemy
w AKK zrezygnowac z oszacowania kosztéw zanieczysz-
czen w nizszych warstwach atmosfery dla transportu szy-
nowego (tramwaje, metro, pociagi).

Dla wszystkich gatezi transportu obowigzkowa jest na-
tomiast analiza kosztéw zmian klimatycznych (CO,). Ich
wycena powinna opiera¢ si¢ na danych ze specyfikacji
taboru szynowego w zakresie emisyjnosci CO, (w to-
nach) i przemnozeniu przez koszt zmian klimatu wywo-
fany przez | t emisji CO,. Monetyzacji tej dokonujemy
przy zastosowaniu wyceny EBI (za Stockholm Environ-
mental Institute), podanej w podreczniku EBI 2013,
I wykorzystane] we wszystkich pozostatych Zrédtach
metodyki AKK, tj.: NK 2015, ECT 2011 (low scenario)
i Vademecum.

Woplyw projektu na hatas w otoczeniu kwantyfikujemy
wtedy, kiedy projekt wptywa na obszar o gestym za-
ludnieniu, w szczegdlnosci na miasta. W NK 2015 dla
transportu publicznego podano dwie metodyki wyceny.
Pierwsza odnosi sie do hafasu emitowanego przez ruch
drogowy. Wycene tych kosztdw podano za Ricardo-
-AEA 2014, ktdra z kolei opiera sie na ECT 201 |. Druga
metoda podana w NK 2015 odnosi sie do odczuc spo-
tecznosci narazonej na hatas. Moze zostad zastosowana
w projektach, ktére majg wptyw na poziom hatasu dla
otoczenia (np. budowa zajezdni tramwajowej, zasta-

pienie dworca naziemnego podziemnym). Na podsta-
wie mapy hatasu i gestosci zaludnienia obliczamy liczbe
0sdb, narazong na dany poziom hatasu, a nastepnie za
pomoca wspdtczynnikdw HEATCO 2006 (tab. 0.15,
s. 22) obliczamy liczbe oséb, dla ktérych hafas jest fak-
tycznym problemem. Koszty jednostkowe dla kazdej
osoby znajduja sie w ECT 201/, tab. 60 (ceny 2008).

Wybrane metodyki szczegétowe

W niniejszym rozdziale podano wybrane metodyki
szczegdtowe dla projektdw punktowych i projektéw
nieobjetych zakresem merytorycznym NK 2015.

Poprawa jakosci obstugi pasazerow
na dworcu kolejowym lub wezle
transportu publicznego

Wyceny poprawy jakosci obstugi pasazeréw na dworcu
kolejowym dokonuje sie za pomoca analizy gotowosci
do wniesienia zapfaty (WTP) okreslonej na podstawie
badan ankietowych. Do wyceny tych efektdw w pro-
jektach realizowanych w Polsce mozna zastosowac
wyniki badania opisanego w opracowaniu Preston et al.
2008. Wyceniono w nim skionnos¢ brytyjskich pasaze-
réw do zapfaty za kompleksowe prace modernizacyjne
przystanku, stacji lub dworca kolejowego (o$wietlenie,
poczekalnie, remonty budynkdw, monitoring, kasy bi-
letowe i dostepnos¢ ustug gastronomicznych) w odnie-
sieniu do ceny biletu.
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Tabela 14. Korzysci z kompleksowej modernizacji stacji kolejowej jako procent $redniej ceny biletu dla przejazdéw rozpo-

czynajacych lub korczacych sie na tej stacji

Rodzaj wezta kolejowego WTP (% $redniej ceny biletu)
Krajowe centrum przesiadkowe 10,21
Regionalne centrum przesiadkowe 8,14
Sredniej wielkosci stacje kolejowe 13,86
Przystanki kolejowe 14,69

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Preston et al. 2008.

Wartosci podane w tabeli nalezy odnie$¢ do usrednio-
nej ceny biletu kolejowego w obszarze oddziatywania
obiektu bedacego przedmiotem inwestydji.

W transporcie publicznym, w tym kolejowym, mozemy
réwniez przyjrzed sie czasom tranzytu przez dworzec
lub wezet komunikacji. Do analizy takiej] mozemy po-
dejs¢ na poziomie samego modelu ruchu lub na pozio-
mie AKK.

W programach do modelowania ruchu jest opcja, kto-
ra pozwala zejs¢ na poziom pieszych przemieszczen
w ramach wezta komunikacyjnego (tzw. mikromode-
lowanie ruchu pieszego). Funkgji tej w modelach dla
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sieci transportu publicznego zazwyczaj sie nie urucha-
mia. W przypadku inwestycji wezfowych jest to jed-
nak wskazane. W modelu mozemy tez na wyzszym
poziomie szczegdtowosci wprowadzi¢ parametry
penaltyzadji, tak aby bardziej szczegdtowo wychwycié
uciagzliwosci przesiadek jeszcze na etapie modelowa-
nia. Zmiany w parametrach modeli ruchu w poszcze-
gdInych horyzontach prognozy beda tez miaty wptyw
na wyniki prognoz ruchu eksportowane do AKK.

W samym AKK mozemy wprowadzi¢ faktyczne czasy
tranzytu przez obiekt w WO i WI. Mozemy tez postuzy¢
sie dodatkowo metoda penaltyzacji w WO, aby wskazad
na réznice jakosciowe w poréwnaniu z WI. Ucigzliwym
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przesiadkom przypisujemy punkty karne w ekwiwalen-
cie minutowym. Wtedy bilans czasu w WO w pordéw-
naniu z WI, dzieki wiaczeniu w wyliczenie percepdji
ucigzliwosci przesiadki przez pasazera, bedzie bardzie
niekorzystny, niz wynikatoby to z kalkulacji faktycznych
réznic czasowych. Metode i warto$¢ penaltyzacji mo-
zemy zaczerpna¢ albo z podrecznikéw modelowania
ruchu, albo postuzy¢ sie wynikami badar przedstawio-
nymi kompleksowo w opracowaniu [TF 201 4.

Przetozenia miedzygateziowe
w transporcie towarowym

Przefozenia miedzygateziowe w transporcie towaro-
wym maja miejsce wtedy, gdy dzieki realizacji inwestydji
strumienie tadunkéw zmienig korytarze transportowe
na swojej trasie od miejsca nadania do miejsca przezna-
czenia. Moga je wywolad:

— inwestycje w portach morskich (z wyjatkiem pogte-
bienia kanatow portowych);

— inwestycje w transporcie intermodalnym;

— inwestycje na liniach kolejowych dedykowanych dla
ruchu towarowego;

— inwestycje w drogi zeglugi srédladowe).

W pierwszym kroku wykonujemy prognoze fadunkowa
(tonaz lub TEU) dla WO i WI. Jesli to konieczne, nakiada-

my limity przepustowosci. Réznicowg mase tadunkowa
(tonaz WI minus WO) traktujemy jako mase fadunkowsa,
ktéra przetozy sie z innych korytarzy transportowych.

Nastepnie musimy rozrysowac korytarze transpor-
towe, ktérymi tadunek bytby wozony w WO i bedzie
wozony w WI. |dentyfikujemy obszary cigzenia przed-
miotowego projektu i ich punkty centralne, czyli orien-
tacyjne miejsca nadania i odbioru fadunku gtéwnych
strumieni fadunkowych w kraju lub regionie. Okresla-
my reprezentatywne trasy przewozu (wyrazone w km)
w granicach UE miedzy zidentyfikowanymi obszarami
cigzenia, czyli usrednione trasy drzwi-drzwi pokonywa-
ne przez fadunki. W europejskich obrotach handlowych
z innymi kontynentami miejscem nadania/odbioru be-
dzie europejski port bazowy (granica UE)>. Trasy dzie-
limy na odcinki obstugiwane przez poszczegdlne gatezie
transportu.

% Za ,granice UE" przyjmujemy zastepowany port bazowy
w obszarze ARA lub niemiecki port bazowy; wyjatek mogg
stanowi¢ fadunki wprowadzane na obszar UE przez porty
$rédziemnomorskie.

>t Dodatkowo, jesli dotyczy, ustalamy prace przewozowa na te-
renie poszczegdlinych panstw, aby pdzniej zrédznicowad war-
tos¢ kosztéw jednostkowych w zaleznosci od PKB per capita
panstwa, na terenie ktérego odbywa sie przewdz (korekta
o parytet sity nabywcze)).

89



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze srodkéw UE ¢ VADEMECUM BENEFICJENTA

Zmiana pracy przewozowej na skutek inwestycji na nabrzezu portowym

W porcie C na jednym z nabrzezy pogfebiamy stanowiska statkowe i wydtuzamy istniejace tory kolejowe do dfugosci
650 m. Prognozuje sie, ze w danym roku port przyciggnie o 225 ton tadunku wiecej niz gdyby nie zrealizowano in-
westycji. tadunki te przetozg sie z portu A. W wyniku inwestycji zmieni sie réwniez podzial miedzygateziowy (modal
split) w transporcie zapleczowym. Transport kolejowy przejmie z drég czesé masy fadunkowe;.

Zatozenia
wo wi

Strumien towaréw [t] 4500,0 4.500,0
Przetadunek w porcie A [t] 2 250,0 2 025,0
Przetadunek w porcie C [t] 2 250,0 2 475,0
Transport kolejowy z portu A 50% 50%
Transport drogowy z portu A 50% 50%
Transport kolejowy z portu C 45% 60%
Transport drogowy z portu C 55% 40%

Obliczenia. Zmiana pracy przewozowej wskutek inwestycji

Odlegtos¢ Masa Masa Masa Praca Praca Praca
[km] tadunkowa tadunkowa tadunkowa przewozowa przewozowa przewozowa
[t] [t] [t] [tkm] [tkm] [tkm]
WO Wi WI-WO0 WO WI WI-WO0
Europejski port bazowy do A - morze 400 2 250,0 2025,0 -225,0 900 000,0 810 000,0 -90 000,0
Europejski port bazowy do C - morze 1000 2 250,0 2475,0 225,0 2250000,0 24750000 225 000,0
A do D - kolej 900 1125,0 1012,5 -112,5 1012 500,0 911 250,0 -101 250,0
A do F - drogi 850 1125,0 1012,5 -112,5 956 250,0 860 625,0 -95 625,0
D doF - drogi (z portu A) 25 1125,0 1012,5 -112,5 28 125,0 25312,5 -2812,5
Cdo D - kolej 380 1012,5 1485,0 472,5 384 750,0 564 300,0 179 550,0
Cdo F - drogi 420 1237,5 990,0 -247,5 519 750,0 415 800,0 -103 950,0
D do F - drogi (z portu C) 25 1012,5 1485,0 472,5 25312,5 37 125,0 11 812,5
Masa tadunkowa przetozona na transport morski 4500,0 4500,0 0,0
Masa tadunkowa przetozona na transport kolejowy 2137,5 2 497,5 360,0
Masa tadunkowa przetozona z transportu drogowego 4.500,0 4.500,0 0,0
Praca przewozowa przetozona na transport morski 3150000,0 3285 000,0 135 000,0
Praca przewozowa przetozona na transport kolejowy 1397 250,0 1475550,0 78 300,0
Praca przewozowa przetozona z transportu drogowego 1529437,5 13388625 -190 575,0
WO przetozenia kolej-droga przetozenia WI
na zapleczu portu na przedpolu portu
4500
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Dla celdéw ilustracyjnych to samo wyliczenie przedstawiono w bardziej szczegdtowym rozbiciu. Pokazano przefoze-
nia fadunkowe powstate w wyniku zmian wywotanych realizacjg przedsiewziecia inwestycyjnego osobno na zaple-

czu portu i osobno na przedpolu portu.

Zmiana pracy przewozowej po przetozeniu tadunkéw z drég na kolej na zapleczu portu C

Odlegtos¢ Masa Masa Masa Praca Praca Praca
[km] tadunkowa fadunkowa tadunkowa przewozowa przewozowa przewozowa
(t] (t] (t] [tkm] [tkm] [tkm]
wWo WI* WI-WO0 wWo Wi WI -WO0
Cdo D - kolej 380 1012,5 1350,0 337,5 384 750,0 513 000,0 128 250,0
CdoF - drogi 420 1237,5 900,0 -337,5 519 750,0 378000,0 -141750,0
D do F - drogi (z portu C) 25 1012,5 1350,0 337,5 253125 33 750,0 8437,5
*masa tadunkowa dotychczas (W0) przetadowywana w porcie C
Praca przewozowa przetozona na transport kolejowy 384 750,0 513 000,0 128 250,0
Praca przewozowa przetozona z transportu drogowego 545 062,5 411750,0 -133 3125
Zmiana pracy przewozowej po przetozeniu tadunkéw na przedpolu portu C
Odlegtos¢ Masa Masa Masa Praca Praca Praca
[km] tadunkowa fadunkowa tadunkowa przewozowa przewozowa przewozowa
[t] [t] [t] [tkm] [tkm] [tkm]
WwWo Wi WI-WO0 Wwo Wi WI -WO0
Europejski port bazowy do A - morze 400 225,0 0,0 -225,0 90 000,0 0,0 -90 000,0
Europejski port bazowy do C - morze 1000 0,0 225,0 225,0 0,0 225 000,0 225 000,0
A do D - kolej 900 112,5 0,0 -112,5 101 250,0 0,0 -101250,0
A do F - drogi 850 112,5 0,0 -112,5 95 625,0 0,0 -95 625,0
D do F - drogi (z portu A) 25 112,5 0,0 -112,5 28125 0,0 -2 812,5
Cdo D - kolej 380 0,0 135,0 135,0 0,0 51 300,0 51 300,0
CdoF - drogi 420 0,0 90,0 90,0 0,0 37 800,0 37800,0
D do F - drogi (z portu C) 25 0,0 135,0 135,0 0,0 3375,0 3375,0
Praca przewozowa przetozona na transport morski 90 000,0 225 000,0 135 000,0
Praca przewozowa przetozona na transport kolejowy 101 250,0 51 300,0 -49 950,0
Praca przewozowa przetozona z transportu drogowego 98 437,5 41175,0 -57 262,5
taczna zmiana pracy przewozowej wskutek inwestycji
Praca Praca Praca
przewozowa przewozowa przewozowa
[tkm] [tkm] [tkm]
Wwo Wi WI -W0
Praca przewozowa przetozona na transport morski 90 000,0 225 000,0 135 000,0
Praca przewozowa przetozona na transport kolejowy 486 000,0 564 300,0 78 300,0
Praca przewozowa przetozona z transportu drogowego 643 500,0 452 925,0 -190 575,0

W wyniku analizy uzyskaliSmy réznicowy wynik pracy przewozowej. Mnozac przeniesienia pracy przewozowej
przez stawki jednostkowe dla danej gatezi transportu i sumujac wynik dla transportu morskiego i kolejowego oraz

odejmujac od tej sumy wynik dla transportu drogowego, uzyskamy oszczedno$¢ na kosztach przewozu po przefo-

zeniach ruchu, ktore nastapity dzigki naszej inwestydji.
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Znajac prace przewozowg wykonang przez poszcze-
gdlne gatezie transportu i rodzaje $rodkdw transportu
w WO i WI lub tylko wielko$¢ przetozenia pracy prze-
wozowe] WI-WO0, mozemy policzy¢ réznice (oszczed-
nosci):

— w opfatach frachtowych i przetadunkowych dla wia-
Scicieli fadunkdw w fancuchu transportowym;

— w efektach zewnetrznych transportu w fancuchu
transportowym (ECT 201 1).

Korzysci ze zwigekszenia wielkosci
i zatadowania statkow

Korzysci ekonomiczne z tytutu mozliwosci wejscia
wiekszych statkdw do portu wynikajg z nizszych zge-
neralizowanych kosztéw transportu i kosztow srodowi-
skowych i klimatycznych w przeliczeniu na | tkm pracy
przewozowej. Pozydje te sa proporcjonalne do zuzycia
paliwa, dlatego tez kalkulacja opiera sie na zuzyciu pali-
wa na tone fadunku.

Ustalamy, czy statki obecnie wchodzace do portu sg
w pefni zatadowane, czy tez ma miejsce ich czescio-
we rozfadowanie w innych portach. Jedli $redni sto-
sunek masy brutto fadunku w GT do dopuszczalne;
masy catkowitej DWT dla statkéw wchodzacych do
portu jest mniejszy niz 60%, przyjmujemy, ze statki s3
w stanie zwiekszy¢ wykorzystanie przestrzeni tadun-
kowej. Ekspercko wyznaczamy proporcje tadunkdw,
ktore przyptyna wiekszymi statkami w stosunku do
tych, w przypadku ktérych zwiekszy sie tylko wypet-
nienie statku.

Zmiane zuzycia paliwa kalkulujemy biorac pod uwage
opdr przekroju pionowego czesci statku zanurzonej
w wodzie, gdyz to opdr tej powierzchni musi poko-
na¢ silnik. Zanurzenie statku zwieksza sie, zgodnie
z prawem Archimedesa, o czynnik réwny stosunkowi
zwiekszonej masy statku z tadunkiem do masy pier-
wotnej.

Jezeli mamy do czynienia z tym samym statkiem,
zwieksza sie zanurzenie statku i tym samym przekrdj
jego czesci zanurzonej. Zuzycie paliwa na dobe rosnie
proporcjonalnie do zwiekszenia zanurzenia. W przy-
padku zmiany statku na wiekszy zaktadamy, ze wymia-
ry statku zwiekszajg sie proporcjonalnie we wszyst-
kich trzech kierunkach. Wielkos¢ statku zwieksza sie
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w trzech wymiarach (dtugos¢, szerokos¢, zanurzenie),
za$ przekrdj czesci zanurzonej w dwaoch (szerokosé
i zanurzenie). Zmiana zuzycia paliwa na km trasy lub
dobe wynosi:

AP = 3/(1 +2)2 — 1, gdzie:

AP — zmiana zuzycia paliwa na km trasy lub dobe w %
Z — wzrost zanurzenia statku w %

Nastepnie, na podstawie zuzycia paliwa oraz wyjsciowe]
i docelowej masy tadunku, liczymy zmiane zuzycia pa-
liwa na jednostke pracy przewozowej (tkm) ze wzoru:

M
APy = (1 + AP) X MW"

— 1, gdzie:
wI

AP, —zmiana zuzycia paliwa na tkm w %
AP — zmiana zuzycia paliwa na dobe w %
M, — $rednia masa fadunku na statku w WO
M, — $rednia masa fadunku na statku w WI
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Tabela 15. Kalkulacja korzysci dla statku zwigkszajacego zatadowanie

statek $redni oszacowany na podstawie

A | D k i WI
WT statku (WO i WI) t 8000 statystyk portowych
B | Udziat masy statku w DWT % 60% | Sredni wspdtczynnik
C | Masa statku bez tadunku (WO i WI) t 4800 | AXB
D | Przecietna masa fadunku (WO) ; 1400 $redni fadunek oszacowany na podstawie
statystyk portowych
Sredni poziom wykorzystania przestrzeni o o
. fadunkowej (WO) & % | DIA-©)
Sredni poziom wykorzystania przestrzeni przyjety docelowy poziom wykorzystania
F , % 90% . .
tadunkowej (WI) przestrzeni fadunkowe;
Przecietna masa fadunku (WI) t 2880 | Fx (A-C)

H | Zwiekszenie zanurzenia

123871 | (C + G)/(C + D)

|| Zmiana zuzycia paliwa na dobe j 1,23871 | H
J | Zmiana zuzycia paliwa na tkm j 0,602151 | H x (D/G)
K | Oszczedno$c zuzycia paliwa na tkm j 0,397849 | 1—]

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Tabela 16. Kalkulacja korzysci z zamiany matego statku na duzy

statek $redni oszacowany na podstawie

A | DWT statk t
statku (WO) 8000 statystyk portowych
k I i
B | DWT statku (W) ; 24 000 state doc,e owy oszacowzliny na pcadstawe
parametréw docelowych inwestydji
C l\/\/spéigzynr?ik zwiekszenia DWT statku j 3| @A)
i przecigtnej masy fadunku
. Sredni fadunek dstawi
D | Przecietna masa fadunku (WO) t 1400 | °recn! tacunek oszacowany na pocsiawie
statystyk portowych
E | Przecietna masa tadunku (WI) t 4200 | D x (B/A)

F | Zmiana zuzycia paliwa na dobe

2,080084 | 3/c2

G | Zmiana zuzycia paliwa na tkm

0,693361 | F x (D/E)

H | Oszczednosc zuzycia paliwa na tkm

0,306639 | 1T-G

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla przyktadowego statku przyjmujemy typowe zuzy-
cie paliwa na dobe lub tkm. Jezeli dla danego typu stat-
ku mamy podane tylko zuzycie na dobe, przeliczamy
je na zuzycie na tkm przy typowej predkosci danego
statku i zafadowaniu przyjetym w WO. Za pomoca
ww. wzoru wyliczamy na ich podstawie oszczednosc
zuzycia paliwa na tkm. Te wartos¢ mnozymy przez pra-
ce przewozowa w tkm na terenie UE. Wykonujemy
nastepujace dziatania:

APt = Ptkm X AP X QUE, gdzie;

AP,— 0szczedno$¢ paliwa w t
P, — zuzycie paliwa w t/tkm

AP — oszczednos¢ zuzycia paliwa na | tkm w %
Q,,— praca przewozowa na terenie UE w tkm

Do przeliczenia ilosci zuzytego paliwa na tony poszcze-
gdlnych zanieczyszczen postugujemy sie ponizszg tabela.
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Tabela 7. Emisja zanieczyszczen przez statki na tone paliwa [kg/t] w zaleznosci od rodzaju silnika

VADEMECUM BENEFICJENTA

Typ silnika NO, 6(0) CO, LZO PZ SO,
Parowy (olej opatowy) 6,98 0,431 3200 0,085 2,50 20S
Parowy (olej napedowy) 6,25 0,600 3200 0,500 2,08 20S
Wysokoobrotowy silnik diesla 70,00 9,000 3200 3,000 1,50 20S
Srednioobrotowy silnik diesla 57,00 7,400 3200 2,400 1,20 20S
Niskoobrotowy silnik diesla 87,00 7,400 3200 2,400 1,20 20S
Gazowy 16,00 0,500 3200 0,200 [,10 20S

S to zawartos¢ siarki w paliwie (procentowy udziat wagi). Jedli S (siarka) zostanie wyemitowana jako SO,, waga wyemitowanego SO,

wyniesie 20 X S kg SO, w jednej tonie paliwa.

Zrédto: Colls, Tiwary 2009, s. 131.

Koszty jednostkowe

W tym rozdziale zamieszczono tablice bazowych kosz-
téw jednostkowych stuzace monetyzadji kosztdw czasu
i kosztow zewnetrznych transportu. Tablice przepisano
bezposrednio z oryginalnych opracowan Zrédiowych.
Podano szczegdtowg informacje odnosnie do zrddfa
danych. W sytuacji, gdy na uzytek AKK projektu niety-
powego trzeba bedzie skorzystac z kilku zrédet wyceny
efektéw ekonomicznych projektu, analityk wykonujacy
analize bedzie mdgt zapoznad sie ze szczegdfowa me-
todyka kazdej z tablic kosztow jednostkowych w orygi-
nalnym opracowaniu zrédtowym. Powinno to pozwolic
na skonstruowanie analizy ekonomicznej w taki spo-
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sob, aby poszczegdlne efekty ekonomiczne nie zostaty

w analizie ujete kilkukrotnie.

Stosujac spdjng metodyke translacji walutowej i indek-
sacji, wartosci z oryginalnych opracowan zrédtowych
doprowadzono do poziomu na koniec roku 2014.
Ogdlne zasady indeksacji, w celu podsumowania, opi-
sano w nastepnym rozdziale Vademecum. Ich stoso-
wanie wskazane jest réwniez wtedy, jesli beneficjent
do wyceny efektéw ekonomicznych bedzie chciaf sie
postuzy¢ innymi zrédtami wyceny kosztéw jednostko-
wych. Pod kazda tablicg podano szczegdtowe zasady
translacji walutowej i indeksacji kazdej pozycji koszto-
wej zarodwno dla okreséw historycznych, jak i dla okre-



METODYKA MONETYZAC)| EFEKTOW SPOLECZNO-EKONOMICINYCH

sow przysztych. W uzupetnieniu do Vademecum, na
stronach internetowych CUPT, zostanie zamieszczony
arkusz kalkulacyjny pokazujacy petny proces indeksacji
danych. Arkusz ten bedzie podlegat okresowej aktu-
alizagji tak, aby przystepujac do AKK, beneficjent mogt
skorzysta¢ z najbardziej aktualnych tablic kosztow
jednostkowych. Z przyczyn praktycznych nie zakiada
sie, ze beneficjenci, skfadajac WoD (w tym AKK) do
CUPT, powinni zawsze korzysta¢ z najbardziej aktual-
nych tablic. Zaleca sie jednak taka konstrukcje zakfadki
,zalozenia” w arkuszu kalkulacyjnym, aby mozliwa byfa
podmiana zatozen w zakresie historycznych i progno-
zowanych wskaznikow makrogospodarczych, a tym
samym jego aktualizacja.

W zakresie danych bazowych, ktére postuzyty do po-
wstania tych tablic, wykorzystano w wiekszosci przy-
padkéw te same opracowania zrédiowe, co Iniaty-
wa JASPERS, przygotowujac NK 2015. Sg to: HEATCO
2006, Ricardo-AEA 2012 i EBI 2014. Cze$¢ tablic po-
krywa sie z NK, czes¢ wprowadzono do Vademecum
na innym poziomie agregacji danych (dodatkowe tabli-
ce kosztdw emisji zanieczyszczen oraz niezagregowane
tablice jednostkowych kosztéw hatasu za Ricardo-AEA
2012). Uspdjnienie zasad indeksacji, w tym przyjecie
Scistej zasady, ze zrédtem danych historycznych o dy-
namice PKB jest GUS, a zrédtem danych o projekcjach
dynamiki PKB jest IZ, ktéra opiera sie na projekcjach
MEF, spowodowalo rozbieznosci miedzy tablicami w Va-
demecum a tablicami w NK 2015.

Od momentu publikacji Vademecum zaleca sie stosowa-
nie tablic kosztow jednostkowych dostepnych na stro-
nach internetowych CUPT.

W zakresie kosztéw czasu w transporcie towarowym,
uzupetniajaco wobec NK 2015, w ktdrej zaprezentowa-
no tylko koszty czasu w transporcie kolejowym z per-
spektywy przewoznika kolejowego, podano wartosci
kosztéw czasu transportu towarowego we wszystkich
gafeziach transportu za Significance 2012. Autorzy tego
opracowania, na podstawie badar ankietowych prze-
prowadzonych w Holandii, dokonali wyceny kosztéw
czasu z perspektywy zaréwno firm TSL, jak i wiascicieli
fadunkéw. Podano réwniez miedzygateziowg wycene
poréwnawcza kosztéw jednostkowych zewnetrznych
efektéw transportu za opracowaniem ECT 20/ /. Po-
dobnie jak w poprzednim okresie programowania, wy-
cena ta dla transportu towarowego jest podstawg AKK
projektéw w dziedzinie transportu intermodalnego, ze-
glugi srodladowe i niektdrych projektdw realizowanych
w portach morskich. Autorzy Vademecum zdecydowali
sie rowniez zaprezentowac wycene kosztéw jednost-
kowych ECT 2011 dla transportu pasazerskiego. Za-
ktada sie, ze w analizach dla transportu pasazerskiego
pierwszenstwo ma metodyka NK 2015. Tylko w wyjat-
kowych sytuacjach dopuszcza sie wykorzystanie tablic
ECT 201 |. Nalezy uprzednio zapozna¢ sie z informacjg
metodyczng w obydwu oryginalnych opracowaniach
zrédtowych, aby nie wyceni¢ podwdjnie tych samych
efektow.
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Koszty czasu (kierowcy i pasazerowie)

Tablice kosztéw jednostkowych czasu podrdzy tworzy
sie dla trzech motywacji podrézy: podrdze stuzbowe,
dojazdy do pracy (dom-praca-dom) i pozostafych. Czas
pracy kierowcdw zawodowych, ale rowniez — jesli bie-
rzemy ich pod uwage w analizie — maszynistéw, dla
uproszczenia analizy wyceniamy wedtug tej samej staw-
ki jak podrézujacych w celach stuzbowych.

Koszty czasu podrézy stuzbowych zostaly okreslone
na podstawie wyceny eksperckiej Inicjatywy JASPERS.
Uwzgledniaja poréwnania miedzynarodowe. Aby po-
liczy¢ wartos¢ kosztéw dla innych motywacji podrézy,
postuzono sie proporcjami kosztow czasu w réznych
motywacjach podrézy za HEATCO 2006.

Tabela 18. Koszty czasu wedtug Inicjatywy JASPERS (PLN/h,
ceny z 2009 r.)

Motywacja podrézy Wartos¢ | pash
Stuzbowe 53,86
Dojazd do pracy 26,53
Pozostate 22,26

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie wartoéci podanych przez ekspertéw
Inicjatywy JASPERS.

Zasady konwersji i indeksagji:

— indeksacja o inflacje w Polsce (HICP, Eurostat): warto-
$ciod 2010 do 2014 r. wigcznie;

— indeksacja o 0,5% dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosci od 2010 do 2014 r. wigcznie.

5 Wspdlczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Tabela 19. Koszty czasu wedtug Inicjatywy JASPERS (PLN/h,
cenyz 1.01.2015r.)

Motywacja podrozy Wartos¢ | pash
Stuzbowe 64,87
Dojazd do pracy 31,96
Pozostate 26,82

Zrédio: opracowanie wlashe na podstawie wartoéci podanych przez ekspertéw
Inicjatywy JASPERS.

Dla kazdego nastepnego roku bazowego analizy warto-
sci podnosimy o inflacje i 0,5% prognozowanej dynamiki
PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach
realnych) indeksujemy te wartosci o 0,5 prognozowa-
nej dynamiki PKB per capita.

W transporcie kolejowym i transporcie publicznym
w ostatnich latach wzrasta zarédwno cze$¢ czasu spedzona
na pracy, jak i produktywnos¢ tej pracy, m.in. dzieki nowo-
czesnym technologiom. Dotyczy to w szczegdlnosci czasu
podrézy stuzbowych. Na podstawie wynikdw badan za-
prezentowanych w Significance 201 2 zaleca sie dla pasaze-
row w podrdzach stuzbowych w transporcie kolejowym
korekte kosztow czasu przy zafozeniu, ze w pordwnaniu
Z jazda samochodem, w trakcie jazdy pociggiem 25% cza-
su przeznaczone jest na czynnosci produktywne®. W AKK
zaktadamy wiec, ze pasazer w podrézy stuzbowej przeje-
ty z transportu drogowego odczuwa podréz kolejg jako
0 25% krdtsza, a wiec koszty czasu sg 0 25% mniejsze.

Koszty czasu (tadunki)

Warto$¢ czasu tadunkdw w taricuchach transportowych
mozna zaczerpng¢ z opracowania Significance 2012.
Wartosci czasu fadunkow okreslono tam na podstawie
badania ankietowego wsérdd holenderskich firm TSL
i wiascicieli tadunkow.

W obliczeniach przyjeto, ze samochdd ciezarowy prze-
wozi fadunek do 25 t, skiad kolejowy 950 t, samolot
cargo 601, barka 1600, a statek morski 4500 8. W ten
sposob uzyskano wartosci jednostkowe w tonoh.

% Wspotczynnik elastycznosci za: NK 201 5.

" Wartos¢ obliczona jako stosunek wartosci czasu straconego
w podrézy stuzbowej pociagiem, 19,75 EUR/M, do warto-
dci czasu straconego w podrézy stuzbowej samochodem,
26,25 EUR/h w Holandii. Za: Significance 2012.

%8 Za: G. De Jong 2000.
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Tabela 20. Wartos¢ czasu w transporcie towarowym w Holandii (EUR/h dla | pojazdu, ceny z 2010 r.)

Zegluga $rodladowa
Transport drogowy kolejowy lotniczy morski
czas w porcie $luzowanie
Kontenery 59 880 b/d 98 340 760
tadunek nieskonteneryzowany 37 1200 13000 65 300 830
Srednio 38 1100 13000 67 300 780
Zrédto: Significance 2012, 's. 51, tab. 23.
Tabela 21. Wartos$¢ czasu w transporcie towarowym w Holandii (EUR/tonoh, ceny z 2010 r.)
Zegluga $rodladowa
Transport drogowy kolejowy lotniczy morski
czas w porcie $luzowanie
Kontenery 2,36 0,93 b/d 0,06 0,21 0,17
tadunek nieskonteneryzowany [,48 1,26 216,67 0,04 0,19 0,18
Srednio 1,52 [, 16 216,67 0,04 0,19 0,17

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Significance 2012, s. 51, tab. 23.
Zasady konwersji i indeksacji:

— konwersja o parytet sity nabywcze] o wspdt-
czynnik 0,49 (PKB per capita w PPS dla Holandii
31700 EUR, dla Polski 15400 EUR, ceny z2010r.);

— translacja walutowa (sredni kurs roczny EUR/PLN
EBC)w 2010 (I EUR = 3,9947 PLN);

— indeksacja o inflacje w Polsce (HICP Eurostat): warto-
sciod 2011 do 2014 r. wigcznie;

— indeksacja o 0,57 dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosci od 201 | do 2014 r. wigcznie.

Jezeli rok bazowy analizy jest pdzniejszy, nalezy do-
datkowo podnies¢ je o inflacje i 0,5 dynamiki PKB per
capita. W kolejnych latach analizy w cenach realnych
podnosimy te wartosci o 0,5 prognozowanej dynamiki
PKB per capita.

\

Tabela 22. Wartos$¢ czasu w transporcie towarowym w Polsce (PLN/tonoh, ceny z 1.01.2015 r.)

Zegluga $rodladowa
Transport drogowy kolejowy lotniczy morski
czas w porcie $luzowanie
Kontenery 5,28 2,07 b/d 0,14 0,48 0,38
tadunek nieskonteneryzowany 3,31 2,82 484,41 0,09 0,42 0,41
Srednio 3,40 2,59 484,41 0,09 0,42 0,39

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Significance 2012, s. 51, tab. 23.

% Wspodlczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Koszty eksploatacji pojazdéw i emis;ji
zanieczyszczen w transporcie drogowym

Koszty jednostkowe eksploatacji pojazdéw w transpor-
cie drogowym w zaleznosci od predkosci, klasy pojaz-
du, stanu nawierzchni i nachylenia drogi podano w NK
infrastruktura drogowa 2015 dla Polski wraz z metodyka
ich wyliczenia przez IBDM. Ceny w tabelach NK po-
dano na 2014 r. Dostosowanie tych cen do roku ba-
zowego polega na indeksadji o stope inflacji (HICP dla
Polski, Eurostat). Nie zakiada sie zmiany kosztow eksplo-
atacji pojazdéw w czasie, ze wzgledu na inne czynniki,
w tym wzrost PKB i/lub wzrost cen energii. W NK 2015
podano réwniez za IBDM koszty jednostkowe zanie-
czyszczen powietrza w nizszych warstwach atmosfery
i efektdw zmian klimatycznych w zaleznosci od predko-
4ci, klasy pojazdu, stanu nawierzchni, charakteru terenu
(miejski/zamiejski) i nachylenia drogi w cenach z 2014 r.
Opracowano je na podstawie Ricardo-AEA 2014. Do-
stosowanie cen do roku bazowego polega na indeksacji
o stope inflagji (HICP dla Polski, Eurostat) oraz o 0,8
dynamiki PKB per capita. W kolejnych latach analizy
w cenach realnych podnosimy te wartosci o 0,8 pro-
gnozowanej dynamiki PKB per capita.

Koszty wypadkéw w polskich warunkach

Podstawowym Zrédtem informacji na temat kosztow
wypadkdw drogowych, w tym jednostkowych kosztéw
wypadkow, jest opracowanie IBDM 201 4¢'. Koszty jed-
nostkowe wypadkow wyliczono dla warunkdw polskich
wediug specyficznie okreslonej metodyki. Metodyka ta
rézni sie od metodyki z miedzynarodowych opraco-
wan. Rowniez inne sg poziomy kosztdow jednostko-
wych (i ich proporcji) niz wykazywane dla Polski w tych
opracowaniach. Na uzytek wszystkich analiz przedkfa-
danych w CUPT zaleca sie przyjecie wartosci kosztow
jednostkowych zgodnych z tym opracowaniem. War-
tosci te przyjmujemy réwniez dla wypadkdw na prze-
jazdach kolejowych. Wyjatkiem od tej reguty moga by¢
tylko analizy wykonane metoda przypisywania kosztow
jednostkowych $rednio na 1000 paskm przy przefoze-
niach miedzygateziowych pasazerdw lub 1000 tkm przy
przetozeniach tadunkow (ECT 201 1).

€0 Wspdtczynnik elastycznosci za: NK 2015.

6l Koszty wypadkdw pochodzace z opracowania IBDM 2014 zo-
staty réwniez wykorzystane w NK 2015, z tym ze dokonano
od razu ich indeksacji na rok 2014.
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Tabela 23. Koszty wypadkéw wedtug IBDM 2014 (PLN/zda-
rzenie, ceny z 2013 r.)

Koszt Wartos¢ jednostkowa
Ofiara $miertelna | 977 576
Ofiara ciezko ranna 2213180
Ofiara lekko ranna 30420
Straty materialne 19 449

Zrédio: IBDM 2014, s. 45.

Zasady indeksacji:

— indeksacja o inflacje w Polsce (HICP Eurostat): war-
tosciz 2014 r;

— indeksacja o 0,8¢ dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosciz 2014 r.

Tabela 24. Koszty wypadkéw wedtug IBDM 2014 (PLN/zda-
rzenie, ceny z 1.01.2015r.)

Koszt Wartos¢ jednostkowa
Ofiara Smiertelna 2 034 981
Ofiara ciezko ranna 2277 424
Ofiara lekko ranna 31303
Straty materialne 20014

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie IBDM 2014, s, 45.

Dla kazdego p&zniejszego roku bazowego analizy war-
tosci podnosimy o inflacje i 0,8 prognozowanej dynami-
ki PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach
realnych) indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowa-
nej dynamiki PKB per capita.

Koszty emisji zanieczyszczen
W nizszych warstwach atmosfery

Emisje zanieczyszczen w transporcie drogowym liczy-
my zgodnie z NK infrastruktura drogowa 2015. W pozo-
statych gafeziach transportu w transporcie publicznym
(tramwaj, metro, pociag) koszty te mozemy pominac
lub — jesdli specyfika projektu wymaga pordéwnan emi-
syjnosci taboru — okreslamy je na podstawie specyfikagji
technicznych. Po skwantyfikowaniu emisji monetyzuje-
my ja wedfug tablic z podrecznika Ricardo-AEA 2014.

2 Wspdiczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Tabela 25. Koszty emisji zanieczyszczen w transporcie ladowym wedtug Ricardo-AEA 2014 (EUR/tona emisji, ceny z 2010 r.)

PM2.5
NO, NMVOC SO,
Obszar miejski Obszar zamiejski
13 434,00 | 678,00 14 435,00 221 455,00 47 491,00
Zrédio: Ricardo-AEA 2014, tab. 15, 5. 37.
Zasady konwersji i indeksacji: — indeksacja o inflacje w Polsce (HICP, Eurostat): warto-
sciod 2011 do 2014 r. wigcznie;
— translacja walutowa (sredni kurs roczny EUR/PLN — indeksacja o 0,8% dynamiki PKB per capita w Polsce
EBC)w 2010 r. (1 EUR = 3,9947 PLN); (GUS), wartosci od 201 | do 2014 r. wigcznie.

Tabela 26. Koszty emisji zanieczyszczen w transporcie ladowym wedtug Ricardo-AEA 2014 (PLN/tona emisji, ceny
z1.01.2015r)

PM2.5

NO, NMVOC SO

’ Obszar miejski Obszar zamiejski

63 984,88 7992,16 68 752,55 | 054 769,33 226 195,17

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie Ricardo-AEA 2014, tab. 15, s. 37.

W kazdym pdzniejszym roku bazowym analizy warto- Koszty ZMmian klimatycznych (emisji COZ)

sci podnosimy o inflacje i 0,8 prognozowanej dynamiki

PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach Gtownym zrédtem  kosztow  jednostkowych  zmian

realnych) indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowa- klimatycznych zaréwno dla NK 2015, jak i tego Vade-

nej dynamiki PKB per capita. mecum jest Carbon Footprint Methodology EBI opisa-
na w EBI 2013 (s. 25). W analizach wykorzystujemy

Koszt emisji jednej tony poszczegdlnych typdw scenariusz $redni z tego opracowania, w ktérym koszt

zanieczyszczeh na okreslonych morzach europej- klimatyczny emisji | t CO, oszacowano na 25 EUR. In-

skich znajdziemy w podreczniku Ricardo-AEA 2014 deksacja tych kosztéw polega na dodaniu do wartosci

(s. 37). dla roku poprzedniego wzrostu rocznego w wysoko-

& Wspdlczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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sci | EUR/tona CO, (w cenach z 2006 r.). Kalkulacjg
prowadzi si¢ w EUR. Do przeliczenia na PLN w kaz-
dym roku analizy wykorzystujemy Sredni kurs roczny
EUR/PLN EBC na ostatni rok przed rokiem bazowym
analizy (np. dla 2014 —4,1843).

Ponizsza tabela prezentuje tak obliczone wartosci na
2015 r. Jezeli rok bazowy analizy jest pézniejszy, na-
lezy wartosci w EUR podnies¢ o inflacje w strefie EUR
i wartos¢ jednostkowg o wskazany wzrost rok do roku,
a nastepnie przeliczy¢ na PLN wediug odpowiedniego
kursu. W kolejnych latach analizy w cenach realnych
podnosimy wartos¢ jednostkowg o wskazany wzrost
rok do roku.

Tabela 27. Koszty zmian klimatycznych wedtug EBI (EUR
i PLN/tona emisji CO,, ceny z 2015 r.)

Waluta Wartosé 2015 Warost
rok do roku
FUR 34,55 115
PLN 144.59 4.82

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: EBI 2013, tab. 4.1, s. 25; HICP
Eurostat, EBC.

Indeksacja kosztdw zmian klimatycznych jest wiec nieza-
lezna od dynamiki PKB per capita. Dlatego tez wartosci
w tabeli 27 podano na petny 2015 r. (w odrdznieniu od
pozostatych tabel w tym rozdziale, w ktérych podano
wartoscina | stycznia 2015 r., czyli na petny 2014 r., po-
niewaz nie byta znana wartos¢ dynamiki PKB za 2015 r.).

VADEMECUM BENEFICJENTA

Koszty hatasu

Koszty jednostkowe hafasu podano w NK 2015 i w tym
Vademecum na podstawie ECT 201 | i Ricardo-AEA 2014,
ktory w praktyce opiera sie na ECT 20/ |. Kalkulacje te
moga by¢ wiec faczone i/lub stosowane wymiennie.

Tabela 28. Koszty hatasu w transporcie drogowym (EUR/pojkm, ceny z 2010 r.)

Pojazd Pora dnia Teren miejski Teren podmiejski Teren zamiejski
dzien 0,009 0,001 0,000
Samochdd osobowy
noc 0,017 0,001 0,000
dzien 0,019 0,001 0,000
Motocykl
noc 0,034 0,002 0,000
dzien 0,047 0,003 0,000
Autobus
noc 0,086 0,005 0,001
dzien 0,047 0,003 0,000
Samochdd dostawczy
noc 0,086 0,005 0,001
dzien 0,087 0,005 0,001
Pojazd ciezarowy
noc 0,159 0,010 0,001

Zrédio: Ricardo-AEA 2014, zalacznik kalkulacyjny, dane dla Polski, elastycznoé¢ dochodu = 1.
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Zasady konwersji i indeksacji: — indeksacja o 0,8% dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosci od 201 | do 2014 wigcznie.
— translacja walutowa (sredni kurs roczny EUR/PLN

EBC)w 2010 (I EUR = 3,9947 PLN); Przydatne moga tez by¢ wartosci srednie w dobie. Jeze-

li beneficjent nie dysponuje danymi o rozkfadzie ruchu

— indeksacja o inflacje w Polsce (HICP Eurostat): warto- w czasie, zaleca sie przyjecie za NK 2015, ze 85% ru-
sciod 201 | do 2014 r. wiacznie; chu odbywa sie w dzien.

Tabela 29. Koszty hatasu w transporcie drogowym (PLN/pojkm, ceny z 1.01.2015 r.)

Pojazd Pora dnia Teren miejski Teren podmiejski Teren zamiejski

dzien 0,045 0,003 0,000

Samochdd osobowy noc 0,082 0,005 0,001
srednio 0,057 0,004 0,001

dzien 0,090 0,006 0,001

Motocykl noc 0,164 0,010 0,001
srednio 0,115 0,007 0,001

dzien 0,225 0,014 0,002

Autobus noc 0,411 0,026 0,003
$rednio 0,287 0,018 0,002

dzien 0,225 0,014 0,002

Samochdéd dostawczy noc 0,411 0,026 0,003
$rednio 0,287 0,018 0,002

dzien 0,414 0,026 0,003

Pojazd ciezarowy noc 0,756 0,047 0,006
srednio 0,528 0,033 0,004

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Ricardo-AEA 2014, zatacznik kalkulacyjny, dane dla Polski, elastyczno$¢ dochodu = 1.

6 Wspdiczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Dla kazdego p&zniejszego roku bazowego analizy war-
tosci podnosimy o inflacje i 0,8 prognozowanej dynami-
ki PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach
realnych) indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowa-
nej dynamiki PKB per capita.

Jezeli mamy do czynienia z inwestycja, dla ktdrej za-
sadne byloby oszacowanie kosztéw hatasu dla bez-
posredniego otoczenia, mozemy postuzy¢ sie wspot-
czynnikami oddziatywania hatasu w zaleznosci od jego
poziomu, okreslajacymi liczbe osdb w obszarze od-
dziatywania hafasu, dla ktérych stanowi on problem,
wedtug HEATCO 2006 (tab. 0.15, s. 22). Monetyzacji
kosztdw hatasu dla tych osdb dokonujemy przy zasto-
sowaniu wartosci jednostkowych z ECT 2011 (przy
czym oryginalnym Zrédiem danych kosztowych jest
rowniez HEATCO 2006).

Tabela 30. Koszty hatasu w zaleznosci od jego poziomu
w Polsce (EUR/osoba/rok, ceny z 2008 r.)

dB 55-59 | 60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79
Polska 38 65 92 143 190

Zrédio: ECT 201 1, tab. 60.

Zasady konwersji i indeksacji:

— translacja walutowa (sredni kurs roczny EUR/PLN
EBC)w 2008 r. (I EUR = 3,512 PLN);
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— indeksacja o inflacje w Polsce (HICP Eurostat): warto-
sci od 2009 do 2014 r. wiacznie;

— indeksacja o 0,8% dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosci od 2009 do 2014 r. wigcznie.

Tabela 31. Koszty hatasu w zaleznosci od jego poziomu
w Polsce (PLN/osoba/rok, ceny z 1.01.2015 r.)

dB 55-59 | 60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79
Polska 178 305 432 671 892

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie ECT 201 1, tab. 60.

Dla kazdego pdzniejszego roku bazowego analizy war-
tosci podnosimy o inflacje i 0,8 prognozowanej dynami-
ki PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach
realnych) indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowa-
nej dynamiki PKB per capita.

Zewnetrzne koszty transportu na
jednostke pracy przewozowe;j

Koszty zewnetrzne transportu w przefozeniach miedzy-
gateziowych mozna okresli¢ metoda alternatywna wo-
bec NK 2015 za pomocg tablic zawartych w opracowa-
niu ECT 201 I. Metode te zaleca sie dla wyceny efektéw
przetozehh w transporcie towarowym. W transporcie
pasazerskim stosujemy jg tylko w drodze wyjatku.

¢ Wspdiczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Tabela 32. Koszty zewnetrzne transportu pasazerskiego w Europie®® wedtug ECT 20/ (EUR/1000 paskm, ceny z 2008 r.)

Transport drogowy
Transport kolejowy Transport lotniczy
samochody osobowe autobusy

Wypadki 323 12,3 0,6 0,5
Zanieczyszczenie dolnych 55 6.0 26 0.9
warstw atmosfery
Zmiana klimatu
(scenariusz niski) 3,0 [,6 0,3 8,0
Hatas l,7 l,6 [,2 1,0
Kongestia 20,3 87 00 0,0
(delay costs)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: ECT 201 [, tab. | i 24,

Tabela 33. Koszty zewnetrzne transportu towarowego w Europie wedtug ECT 20/ | (EUR/1000 tkm, ceny z 2008 r.)¢’

Transport drogo .

P SO Transport Zegluga Transport
samochody samochody razem | kolejowy | srédladowa morski
dostawcze ciezarowe

Wypadki 56,2 10,2 17,0 0,2 0,0 0,0
Zanieczyszczenie dolnych 17.9 6.7 8.4 N 5.4 23
warstw atmosfery

Zmiana kiimatu 7,6 17 26 0,2 0,6 0,3
(scenariusz niski)

Hatas 6,3 [,8 2,5 1,0 0,0 0,0
Kongestia 416 13,9 18,0 0,0 0,0 0,0
(delay costs)

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: ECT 201 |, tab. | i 24.

qtin

¢ EU27 bez Malty i Cypru, z uwzglednieniem Szwajcarii i Norwegii.

67 Koszty jednostkowe z tablic ECT 201 | nie zawierajg wartosci dla transportu morskiego. Podano tylko wartosci dla zeglugi $rédlgdowej.
Aby uzyskac wartos$¢ dla wigkszych statkdw, postuzono sie wspdtczynnikiem 0,42 korygujacym dla statkdw poruszajacych sie po Morzu
Baftyckim. Wartos¢ te uzyskano przez podzielenie wartosci energochfonnosci statku zeglugi srédladowej podanej w Biatej Ksiedze 2001,
s. 43 (127 tkm/dm?) przez $rednig energochtonnos¢ transportu morskiego, wyliczong na bazie danych eksploatacyjnych préby 97 stat-
kéw poruszajacych sie po Morzu Baftyckim (ok. 300 tkm/dm?).
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Zasady konwersji i indeksacji:

— konwersja o parytet sity nabywczej o wspdtczynnik
0,55 (wszystkie koszty jednostkowe, z wyjatkiem

zmiany klimatu®®);

— translacja walutowa (sredni kurs roczny EUR/PLN

EBC) w 2008 . (I EUR = 3,5121 PLN);

— indeksacja o inflacje w Polsce (HICFE Eurostat): warto-

sci od 2009 do 2014 r. wigcznie;

— indeksacja o 0,87 dynamiki PKB per capita w Polsce
(GUS), wartosci od 2009 do 2014 r. wigcznie (z wy-

jatkiem zmian klimatu);

— indeksacja kosztéw zmiany klimatu o wspdtczyn-
nik zmiany wartosci jednostkowej emisji | tony
CO,, zgodnie z EIB Carbon Footprint miedzy 2008

a 2014 r. wiacznie.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Tabela 34. Koszty zewnetrzne transportu pasazerskiego w Polsce (PLN/1000 paskm, ceny z 1.01.2015 r.)

Transport drogowy
Transport kolejowy Transport lotniczy
samochody osobowe autobusy
Wypadki 83,83 31,92 1,56 1,30
Zanieczyszczenie dolnych
warstw atmosfery 14,28 15,57 6,75 2,34
Zmiana klimatu
(scenariusz niski) 17,49 9,33 [,75 46,63
Hatas 4,41 4,15 3,11 2,60
Kongestia
(delay costs) 52,58 22,61 0,00 0,00
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: ECT 201 1, tab. | i 24,
Tabela 35. Koszty zewnetrzne transportu towarowego w Polsce (PLN/1000 tkm, ceny z 1.01.2015 r.)
Transport drogo .
P oY Transport Zegluga Transport
SR EE sa.m.ochody razem kolejowy | srédladowa morski
dostawcze ciezarowe
Wypadki 145,87 26,47 44,12 0,52 0,00 0,00
Zanieczyszczenie dolnych
warstw atmosfery 46,46 17,39 21,80 2,86 14,02 5,89
Zmiana klimatu
(scenariusz niski) 44,30 9,91 15,16 17 3,50 |,47
Hatas 16,35 4,67 6,49 2,60 0,00 0,00
Kongestia
(delay costs) 108,02 3597 46,59 0,00 0,00 0,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: ECT 201 1, tab. | i 24,

¢ Zgodnie z EIB Carbon Footprint koszt ten jest jednakowy dla

catej Unii Europejskiej.

¢ Wspdlczynnik elastycznosci za: NK 2015.
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Dla kazdego pdzniejszego roku bazowego analizy war-
tosci podnosimy o inflacje i 0,8 prognozowanej dynami-
ki PKB per capita. W kolejnych latach analizy (w cenach
realnych) indeksujemy te wartosci o 0,8 prognozowa-
nej dynamiki PKB per capita’.

Przygotowanie danych
ze zrédet zewnetrznych

W trakcie opracowywania AKK beneficjenci korzystaja
ze zrddet zewnetrznych zarédwno w zakresie prognoz
makrogospodarczych, jak i tablic kosztéw jednostko-
wych wykorzystywanych do monetyzacji kwantyfiko-
walnych efektéw przedsiewziecia inwestycyjnego.

Podstawowym zrédfem prognoz makrogospodarczych
sg Warianty rozwoju gospodarczego Polski publikowane
przez |Z jako zafacznik do Wytycznych MIR 2015. Sa
one przygotowywane we wspotpracy z innymi mini-
sterstwami. Prognoza dynamiki PKB jest spdjna z pro-
gnozg MF ktéra stanowi takze podstawe planowania
budzetu panstwa i budzetéw jednostek samorzadu
terytorialnego. Prognozy te sg aktualizowane co naj-
mniej raz w roku. Beneficjent, przystepujac do wykona-
nia AKK, powinien wiec zaczerpna¢ dane o przyszfych
wskaznikach rozwoju gospodarki z najnowszych do-
stepnych prognoz ministerialnych. Prognozy rozwoju
demograficznego co kilka lat przygotowuje GUS.

Wiekszego naktadu pracy wymaga przygotowanie da-
nych o kosztach jednostkowych wykorzystywanych
w analizie ekonomiczne]. Moze ono dotyczyd:

— translacji danych podanych w innej walucie na PLN;

— korekty o parytet sity nabywczej w przypadku da-
nych dotyczacych innych rynkéw krajowych lub
miedzynarodowych niz rynek, dla ktérego wykonu-
je sie AKK”";

70 Dla kosztéw zmiany klimatu po 2014 r. réznica w wynikach
miedzy indeksacjg zgodnie z EIB Carbon Footprint a indeksacja
0,8 prognozowanego wzrostu PKB per capita jest niematerial-
na. Dla uproszczenia zaleca sie jednolitg indeksacje wszystkich
wartosci.

7

Odradzamy beneficjentom korzystanie z danych przygotowy-
wanych na innych kontynentach, poniewaz rynki transportowe
réznig sie tam od europejskich. Dane w nich zawarte moga nie
przystawac do europejskich warunkdw.

— indeksacji o inflacje w celu podniesienia do poziomu

cen z roku bazowego analizy;

— indeksacji o wskazniki rozwoju gospodarczego, od-
zwierciedlajgce realny wzrost danego kosztu wraz
z rozwojem gospodarki.

Przygotowanie danych rozpoczynamy od identyfikacji
daty wydania i daty danych publikacji, z ktérej korzy-
stamy jako Zrédta danych. Data danych nie jest zazwy-
czaj zbiezna z data publikacji opracowania, tylko od niej
wczedniejsza (np. publikacja z 2012 r. moze podawac
dane zebrane w 2010). Ponadto wigkszos¢ publikacji
zawierajacych koszty jednostkowe analizy spoteczno-
-ekonomicznej jest okresowo aktualizowana. Przed
przyjeciem zafozen do analizy sprawdzamy:

— czy korzystamy z ostatniej dostepnej wersji opraco-
wania;

— jakie sg daty danych w poszczegdlnych tabelach kosz-
towych;

— dla jakiego obszaru geograficznego (rynku krajowe-
g0, grupy panstw) podano dane;

— w jakiej walucie wyrazono dane.
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Pierwszy etap przygotowania danych to translacja na
walute analizy. Dane w opracowaniach zagranicznych
podawane sg zazwyczaj w EUR. Przeliczamy je na
PLN, stosujac roczne kursy srednie EBC. Jedli dane
wyrazone byty w GBP CHF lub USD, stosujemy rocz-
ne $rednie kursy wymiany NBP. W kazdym przypadku
translacji dokonujemy wedtug kursu odpowiadajacego
dacie danych”?.

Nastepnie robimy korekte w zaleznosci od obszaru
geograficznego danych. Jezeli mamy dane zagranicz-
ne, dostosowujemy je do warunkdéw polskich lub
innego kraju objetego analiza. Mozemy takze dosto-
sowac polskie dane do warunkéw zagranicznych, jesli
dysponujemy tylko danymi dla obszaru Polski, a zasieg

2 Wyjatkiem jest sytuacja, w ktérej dane podane sg dla catej Unii
Europejskiej i nie podlegaja korekcie o parytet sity nabywczej.
Wtedy translacji dokonujemy w ostatnim kroku, wedtug kur-
su na ostatni rok przed rokiem bazowym analizy lub wediug
ostatniego dostepnego $redniego kursu rocznego.
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geograficzny AKK wykracza poza jej obszar. Korekte

danych zrobimy, wykorzystujac tzw. parytet sity na-
bywczej, odzwierciedlajacy réznice w dochodach i sile
nabywczej mieszkancéw poszczegdinych krajéw.

W korekcie uwzglednimy wartos¢ produktu kra-
jowego brutto per capita, wyrazong w jednostce
Purchasing Power Standard (PPS) w dacie danych. Po-
daje ja EUROSTAT w tabelach GDP per capita in PPS
oraz Purchasing power parities (PPPs), price level indi-
ces and real expenditures for ESA2010 aggregates dla
poszczegdinych panstw UE, wybranych panstw spoza
UE i grup panstw UE.

Aby zrobi¢ korekte, potrzebne sg wartosci dla obsza-
ru wyjsciowego (odpowiadajgcego danym wyjscio-
wym) i docelowego (Polska Iub inny kraj). Wazne jest
prawidiowe zidentyfikowanie obszaru wyjsciowego
— np. jezeli dane zagraniczne byty opracowane dla UE
w 2003 roku, nalezy wykorzysta¢ wskaznik dla Unii Eu-
ropejskiej obejmujacej 15 krajow.
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Korekte o parytet sity nabywczej wykonamy ze wzoru:

warto$¢ dla obszaru

PKB per capita w PPS dla obszaru docelowego

warto$¢ dla obszaru

docelowego

Na przykfad:

Wartos¢ wyjsciowa

PKB per capita EU28 w PPS
PKB per capita PL w PPS
Korekta parytetu sity nabywczej
Wartos¢ dla Polski

Ostatni krok to indeksacja kosztéw jednostkowych do po-
ziomu cen na koniec ostatniego roku przed rokiem bazo-
wym. Indeksacja w kazdym przypadku bedzie dotyczyta
inflacji dla waluty | obszaru analizy (zazwyczaj polska inflacja
w PLN). Zalecamy wykorzystanie odpowiedniego wskaz-
nika HICP podawanego przez EUROSTAT. Niektére
koszty mogg ponadto, rok do roku, podlega¢ dodatkowe;
indeksacji w calym okresie od daty danych do konca okre-
su analizy (urealnienie cen) z wykorzystaniem na przy-
klad prognoz dynamiki PKB, zmian demograficznych lub
wskazanej a priori stopy wzrostu rok do roku. Nalezy wigc
najpierw sprawdzi¢ w oryginalnym zrddle danych, jakie s
zasady indeksacji rok do roku, nastepnie w catym okresie
(do roku bazowego analizy i od roku bazowego w catym
okresie odniesienia) indeksacji takiej dokona¢ w zakiadce
,<Zatozenia” w arkuszu kalkulacyjnym za pomocg otwar-
tych formut. Zalecamy beneficientom pokazanie catego
procesu indeksacji w arkuszu kalkulacyjnym, poczawszy
od prezentacji danych z oryginalnego zrédfa wraz z poda-
niem jego nazwy i daty wydania oraz daty danych, przez
szeregi czasowe wskaznikdw, o ktére dokonywana jest
indeksacja, a nastepnie pokazanie poszczegdlnych pozy-
qji kosztowych w pelnym szeregu czasowym (do roku
bazowego i od roku bazowego w calym okresie odnie-
sienia’®). Nalezy takze udokumentowad zrédio wykorzy-
stywanych wskaznikdw makrogospodarczych zaréwno
prognoz, jak i wskaznikdw historycznych’. Pozwoli to nie

73 Indeksacji dokonujemy takze w roku bazowym.

4 Jest to wazne, poniewaz rézne zrodta statystyczne mogg w roz-
maity sposéb prezentowac na przyktad inflacje, a dane histo-
ryczne moga zmieni¢ sie na skutek rewizji podanych wczesnie
wskaznikéw. Na przykiad Gtowny Urzad Statystyczny wielo-
krotnie dokonywat rewizji wskaznikow PKB i wzrostu PKB na-
wet 4-5 lat wstecz.

PKB per capita w PPS dla obszaru wyjsciowego

wyj$ciowego

20 EURdla UEw 2014 .
27 400 PPSw 2014 r.

18 600 PPSw 2014 .

18 600 /27400 = 0,6788
13,58 EURw 2014 .

tylko na uporzadkowang prezentacje wykonanych dzia-
fan i udokumentowanie stosowanej metodyki indeksacji,
ale rowniez na szybkie wprowadzenie zmian. Przy takiej
konstrukcji nawet analityk, ktory nie byt autorem orygi-
nalnego arkusza kalkulacyjnego, bedzie w stanie dokonac
poprawnej aktualizacji analizy.
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Indeksacja kosztu jednostkowego .
Zatozenia (wartosci fikcyjne) @,
Wartos¢ jednostkowa 65 \‘
Waluta PLN «
Data danych 2012
Rok bazowy 2016
Elastycznos¢ wobec dynamiki PKB 0,75
Wskaznik/wartosé Formuta 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Inflacja warto$¢ 103,7 | 100,9 | 100,! 99,8 | 101,7 | 101,8 | 102,5| 102,55
Wskaznik indeksacji :JEZELI(ORAZ(Data
o inflac J danych<Rok;Rok<Rok | 1,000 | 1,009 | 1,00l | 0,998 | 1,000 | 1,000 [ 1,000 | 1,000
e Bazowy);Inflacja/1 00; 1)
Dynamika PKB wartos¢ o6 | 101,31 1033 | 1034 | 1038 | 1039 | 1040 | 1039
Wskaznik indeksacji | = I 4+(Wzrost PKB/100 1000 | 1010 10251 1026 | 1029 | 1.029| 1,030 1,020
o PKB ~1)x 0,75
o | e,
jednostkowa po > C 6500 | 66,22 | 6793 | 69,52 | 71,51 | 73,60 | 7581 | 78,02
indeksaci indeksacja o inflacje X
) indeksacja o PKB
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Zasady ogdlne

Analiza wrazliwosci to badanie wptywu zmian kluczo-
wych zatozer AKK (np. naktadow inwestycyjnych, przy-
choddw) na wartos¢ wskaznikéw NPV i IRR. Dobrze
wykonana, réwniez pod wzgledem techniki w arku-
szu kalkulacyjnym, nie tylko pokazuje wyniki AKK przy
zmienionych zatozeniach, ale rowniez pozwala szybko
sporzadzi¢ dodatkowe symulacje, gdy pojawiaja sie
watpliwosci co do niektdrych zatozen.

Kluczowymi zatozeniami AKK mogg by¢ zaréwno jej
parametry, jak i zmienne.

Parametry analizy to zalozenia niezwigzane bezpo-
srednio z projektem, np.: stopy dyskontowe, wspot-
czynniki korekt fiskalnych, wartosci jednostkowe mo-
netyzowanych efektéw itp. Analiza wrazliwosci pod
katem parametréw AKK chroni nas przed niedosko-
nafosciami jej metodyki. Nie analizujemy w niej raczej
takich parametrow jak wartos¢ stép dyskontowych
czy korekty fiskalne. Standardowo jednak rozpatru-
jemy wycene jednostkowej wartosci czasu. Wycena
ta w powszechnej opinii nie jest jednoznaczna, na-
wet jesli pochodzi z uznanych zrédet. W sytuagji, gdy
oszczednosci czasu to gtéwny efekt ekonomiczny pro-
jektdow (zwtlaszcza w przewozach pasazerskich), na-
wet dziesiecioprocentowa zmiana ich wartosci moze
mie¢ znaczny wptyw na ERR.

Zmienne kluczowe to bezposrednie zafozenia na-
szego projektu. Zalezg od specyfiki gafezi transportu
i uwarunkowan samego projektu. Analizie wrazliwo-
sci poddajemy standardowe zmienne, takie jak: na-
ktady inwestycyjne, prognoza transportowa, koszty
operacyjne, stawki przychoddw (taryfy) itd. Jednak
zawsze warto przyjrzec sie raz jeszcze zakiadce ,Za-
tozenia” w arkuszu kalkulacyjnym i poszuka¢ innych
potencjalnych zmiennych kluczowych, np. takich,
o ktérych wiemy, ze podlegaja znacznym wahaniom
rynkowym. Pomocna bedzie tez lista czynnikdw ry-
zyka projektu. Jesli jaki$ istotny czynnik ryzyka mozna
opisa¢ zmienng analizy, to takg zmienng nalezy trak-
towac jako kluczowa. Analiza wrazliwosci zmiennych
kluczowych pokazuje wyniki AKK w sytuacji, gdy nie

ANALIZA WRAZLIWOSCI

sprawdzg sie zalozenia biznesowe, operacyjne i fi-
nansowe projektu.

W ramach analizy wrazliwosci nalezy:

— sprawdzi¢, ktére kluczowe zatozenia AKK sg krytycz-
ne dla analizy. Za zmienng krytyczng uwaza sie te
zmienng kluczows, ktérej zmiana o = | 9% wywoluje
zmiane NPV o co najmniej | %;

— wykona¢ symulacje wskaznikéw efektywnosci dla
scenariuszy zmian, ktére wydaja sie prawdopodob-
ne w grupie przedsiewziec inwestycyjnych, w ktdrej
miesci sie przedmiotowy projekt. Wykonujemy row-
niez symulacje wskaznikéw dla scenariusza najbar-
dziej pesymistycznego;

— obliczy¢ wartosci progowe (switching values) kluczo-
wych zatozen, w tym przede wszystkim zmiennych

krytycznych.

W analizie wrazliwosci podstawiamy nowe wartosci za-
fozen jednoczesnie w WO i WI.

Jesli dysponujemy odpowiednimi danymi o branzy,
analize mozna uzupetni¢ rozkladami prawdopodo-
bienstwa zmiennych krytycznych. Nie jest to jednak
obligatoryjne.

Analiza scenariuszy
i scenariusz pesymistyczny

Kluczowe zatozenia analizy poddajemy tzw. analizie
scenariuszowej. Okreslamy typowe odchylenia zmien-
nych kluczowych od zafozonego poziomu bazowego,
charakterystyczne dla rodzaju projektu. Nastepnie wy-
konujemy symulacje wynikéw AKK dla tych odchylen.
Wskaznikiem testowanym jest NPV. Petnemu testowi
poddajemy: FNPV/c, FNPV/k i ENPV. Kazdorazowo
modyfikujemy w ramach scenariusza tylko jedng zmien-
na kluczowsg (ceteris paribus). Badamy tez scenariusz
pesymistyczny, zmieniajac tym razem wartosci kilku
zatozen jednoczesnie. Chodzi o pokazanie najgorszych
mozliwych wynikdw AKK w sytuacji, gdyby urzeczy-
wistnity sie negatywne scenariusze wybranych lub
wszystkich zmiennych jednoczesnie.
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Pamietamy, ze: — jesli projekt jest w fazie realizacji, analizujemy tylko
mozliwe jeszcze przekroczenia kosztorysu naktaddw
— zmianom poddajemy co do zasady zmienne nieza- jeszcze niezrealizowanych;
lezne. W wyjatkowych sytuacjach jednak odstepu- — analizie zawsze poddajemy prognoze popytu. Two-
jemy od tej reguty. Na przyktad przychody zaleza rzona dla okresu 25-30 lat rzadko kiedy jest trafna.
od taryf i popytu. Zmiana taryf przy niezmienio- Badamy odchylenie 20-25%;
nym popycie zmieni wielkos¢ przychoddw. Przy- — zawsze badamy zmiany przychoddw i kosztéw ope-
chody nie sg zmienng niezalezng. Sg nimi taryfy racyjnych dla 10% odchylen. Jedli stawki na rynku,
i prognoza transportowa. Jesli jednak przychody w ktérym uczestniczy beneficjent, charakteryzujg sie
taryfowe nie sg jedynymi przychodami beneficjen- wiekszg zmiennoscig, autorsko okreslamy widetki
ta, a pozostate przychody nie zalezg od popytu, Zmian w scenariuszu.

analizujemy nie tylko taryfy, ale réwniez taczne
przychody; Przykiady scenariuszy zmian mozna zaczerpna¢ z NK 2015.

Tabela 36. Prezentacja analizy scenariuszy

NPV IRR*
Searpriisz (ENPV lub FNPV/c lub FNPC/k) (ERR lub FRR/c lub FRR/K)
9% zmiany wartos¢ w PLN wartos¢ w %

Warto$é bazowa

Scenariusz |:
prognoza popytu -20%

Scenariusz ...

Scenariusz pesymistyczny
prognoza popytu: -20%
nakfady inwestycyjne: +10% ...

* IRR podajemy dla celéw pogladowych.

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Zmienne krytyczne i wartosci progowe

W analizie wrazliwosci badamy réwniez site reakgji
wskaznikéw na zmiane zatozen. Sprawdzamy to, ba-
dajac proporcjonalnos$¢ zmiany wartosci NPV, wywo-
tang jednostkowa zmiang zatozenia. Zmiana wskaznika

Tabela 37. Prezentacja analizy zmiennych krytycznych

jest proporcjonalna do zmiany zatozenia, jesli | -proc.
zmiana wybranego zatozenia wywota |-proc. zmiang
wskaznika. Jedli zmiana ktdrego$ z kluczowych zato-
zen analizy o | proc. powoduje zmiane wskaznika
o | proc. lub wiecej, to zatozenie takie okreslimy jako
zmienng krytyczng analizy.

Scenariusz

(ENPV lub FNPV/c lub FNPC/K)

NPV Zmienna krytyczna
(tak/nie)

% zmiany

warto$¢ w PLN

Warto$¢ bazowa

Zmienna kluczowa |: + 1%

Zmienna kluczowa |: -19

Zmienna kluczowa 2 ...

Zrédio: opracowanie wiasne.

Kolejny test wrazliwosci to wyznaczenie tzw. wartosci
progowych zmiennych kluczowych (nie tylko zmien-
nych krytycznych). Badamy, przy jakiej wartosci zmien-
nej wskaznik NPV wyzeruje sie, czyli projekt osiagnie
granice efektywnosci.

Tabela 38. Prezentacja analizy wartosci progowych

NPV=0
(ENPV lub FNPV/c lub FNPC/k)
% zmiany
Zmienna
kluczowa |
Zmienna
kluczowa ...

Zrédto: opracowanie wiasne.

Nie podajemy wartosci nierealnych (np. niemozliwy jest
spadek nakiadéw inwestycyjnych o ponad 100 proc.).

Analize wrazliwosci wykonujemy w tym samym arkuszu
kalkulacyjnym co pozostate obliczenia AKK. Wyliczenia
powinny by¢ powigzane aktywnymi formutami z ca-
toscig AKK. Zalecamy wykonanie analizy wrazliwosci
w osobnej grupie wierszy na zakfadkach dot. analizy fi-
nansowej i ekonomicznej lub na osobnej zaktadce, ktdra
z jednej strony jest Zzrédiem zatozer do badanej wrazli-
wosdi, a z drugiej — gromadzi wyniki tej analizy. Chodzi
o stworzenie takiego mechanizmu, ktéry w sposdb jak
najbardziej elastyczny pozwoli na podstawianie zmian
badanych zmiennych kluczowych na etapie weryfikacji
projektu i pokaze ich wptyw na wyniki AKK.

Zatézmy, ze badamy wptyw wzrostu naktaddw inwesty-
cyjnych o 15 proc. na wyniki AKK. Konstrukcga modelu
powinna pozwoli¢ na to, aby po wpisaniu do odpowied-
nio opisanej komdrki wartosci + 15 proc., dokonato sie
automatyczne przeliczenie i w tej samej zaktadce pojawity
sie nowe wyniki analizy. Wskazniki wrazliwosci powinny
by¢ zawsze zaciggniete z wyrdznionych komorek, a prze-
liczenie powinno by¢ aktywne (automatyczne lub z wyko-
rzystaniem mechanizmu jasno opisanego w arkuszu).

Niedopuszczalne jest przygotowanie analizy wrazliwo-
$ci w odrebnym pliku niz podstawowa wersja mode-
lu. Niewskazane jest powielanie w zakfadce ,Analiza
wrazliwosci” wszystkich kalkulacji. Utrudnia to bowiem
dalszag modyfikacje i weryfikacje modelu (konieczno$¢
wprowadzania poprawek w wielu miejscach, mozli-
wos¢ popetnienia btedu).
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Obowigzkowym zatgcznikiem do wniosku o dofinanso-
wanie (WoD) jest studium wykonalnosci (SW) lub inny
dokument petnigcy analogiczng funkcje, w ktérym mie-
dzy innymi przedstawiono AKK projektu.

Nie ma standardowego formularza SW. Z géry moz-
na okresli¢ tylko bloki tematyczne, ktére powinny sie
w nim znalez¢. Ich zawartos¢ i kolejnos¢ w SW zalezy
od rodzaju projektu, jego zaawansowania w momen-
cie sktadania WoD i specyfiki dziatalnosci beneficjenta.
Zagadnienia uktadamy tak, aby tekst miat ciag logiczny.
W niektorych kwestiach, np. analiza opgji, srodowi-
skowa czy prognoza popytu, mozna powotac sie na
inne studia i analizy dotyczace projektu, podajac tyl-
ko najwazniejsze wnioski z nich ptynace. Na uzytek
dokumentacji aplikacyjnej wykonuje sie w praktyce
tylko analize kosztéw i korzysci (AKK) projektu (wy-
branego wariantu inwestycyjnego). W catosci prezen-
tujemy ja w SW.

Do SW zataczamy model finansowo-ekonomiczny
w arkuszu kalkulacyjnym, zawierajacy wszystkie wy-
liczenia AKK, poczawszy od zatozen do tabel wy-
nikowych. Jest on tez narzedziem analitycznym,
ktére bedzie wykorzystywane w przysztosci do prze-
liczer analizy, jesli zmieni sie zakres rzeczowy pro-
jektu, warto$¢ naktadow inwestycyjnych lub wystapig
opdznienia w realizacji projektu itd. Aneksowanie
umowy o dofinansowanie (UoD) poprzedza zazwy-
czaj aktualizacja wyliczen w arkuszu kalkulacyjnym. Nie
aktualizuje sie natomiast SW. Jesli aktualizacja arkusza
bedzie sie wigzala z wprowadzeniem wielu zmian,
beneficjent skfada dokument wyjasniajacy ich wprowa-
dzenie. Opis zatozen i metodyki AKK w SW powinien
by¢ na tyle szczegdtowy, aby nie tylko umozliwi¢ ewa-
luacje projektu, ale réwniez w przysztosci pozwoli¢
analitykowi, ktory nie pracowat nad oryginalng analiza,
na szybka modyfikacje wyliczen w arkuszu. Zalecamy
wiec beneficientom zapewnienie sobie praw autor-
skich do SW i do modelu finansowo-ekonomiczne-
go. Pozwoli to na wprowadzanie w przysziosci mniej
skomplikowanych zmian w modelu przez personel
beneficjenta.
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Rekomendowane bloki
tematyczne studium

W SW powinny znalez¢ sie wszystkie informacje wyma-
gane przez KE w procesie ewaluadji projektu. Zrédlem
informagji o tych wymaganiach sg:

— art. 101 Rozporzgdzenia 1303/2013, w ktérym wska-
zano minimalny zakres informacji stanowigcy podsta-
we do zatwierdzenia duzego projektu;

— Zatgcznik Il do Rozporzgdzenia 480/20 14 okreslajacy
zakres informacji potrzebny ekspertowi dokonujace-
mu jakosciowego przegladu aplikacji (IQR) do po-
twierdzenia zasadnosci wspdffinansowania projektu.
Ten sam zakres informagji jest potrzebny polskim
ewaluatorom do oceny projektdéw na poziomie kra-
jowym, w tym matych projektéw;

— formularz WoD dla sektora transportu w cz. D,
w ktorej prezentuje sie najwazniejsze wnioski z prze-
prowadzonych studidw oraz cz. E, w ktérej prezen-
tuje sie wyniki AKK. Majac na wzgledzie ogranicze-
nia liczby znakéw formularza WoD i — w przypadku
duzych projektdw — ograniczenia formularza elek-
tronicznego WoD (brak mozliwosci umieszczenia
w nim tabel niebedacych integralng czescig formatki
formularza i rysunkow), nalezy przyjac zatozenie, ze
WoD zawiera streszczenie informacji, a SW — ich
petne rozwiniecie. W cz. D znajduje sie ponadto ta-
bela referencyjna, w ktérej podaje sie, gdzie w SW
lub innych dokumentach mozna znalez¢ rozszerzo-
na informacje odnosnie do wybranych zagadnien.
Dlatego tez w samym SW poszczegdlne zagadnie-
nia nalezy omowi¢ kompletnie i spdjnie w jednym
rozdziale;

— Zalgcznik Il do Rozporzqdzenia 207/2015 poswieco-
ny metodyce AKK. Znalazty sie w nim tez wskazowki
odnosnie do czesci opisowych SW.
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Tabela 39. Rekomendowane bloki tematyczne SW

Blok tematyczny

Komentarz

Ogodlna charakterystyka
projektu i dziafalnosci
beneficjenta

Rozdziat o charakterze wstepu prezentujacy ogdlng idee projektu, jego lokalizacje i podsta-
wowe informacje o beneficjencie. Poruszane w nim zagadnienia zostang uszczegdtowione
w dalszych czedciach SW.

Jesli projekt jest elementem wiekszego przedsiewziecia (jednym z jego etapdw), to w tym
rozdziale zamieszczamy punkt poswiecony temu tematowi.

Kontekst
spoteczno-gospodarczy

Rozdziat prezentujacy otoczenie spofeczno-gospodarcze projektu, istniejacy system trans-
portowy oraz bezposrednich interesariuszy projektu.

Projekt w strategiach
unijnych i krajowych.
Projekty komplementarne

Rozdziat prezentujacy najwazniejsze strategie i cele polityki regionalnej, spdjnosci i trans-
portowej na poziomie unijnym i krajowym oraz najwazniejsze projekty komplementarne
w otoczeniu projektu (ze wsparciem unijnym lub bez niego).

Logika interwenciji.
Cele i rezultaty projektu

Rozdziat prezentujacy istniejacy problem transportowy, ktéry spowodowat podjecie przed-
miotowej inwestycji (projektu), identyfikujacy cele i rezultaty projektu. Celem projektu jest
przede wszystkim rozwiazanie istniejacych problemdéw transportowych. Nalezy wskazac,
ktore z tych problemdw zostang dzieki niemu rozwiazane i w jaki sposob oraz opisa¢ moz-
liwe efekty posrednie inwestydji.

Wykonane studia i analizy

Rozdzial prezentujacy liste najwazniejszych studidw i analiz odnoszacych sie do projektu,
wykonanych w przesztosci lub rownolegle do przedktadanego SW. Streszczamy w nim
najwazniejsze wnioski z tych analiz. Dokumenty te nie beda skfadane razem z WoD, ale
nalezy zaktada¢, ze ewaluatorzy lub w pdzniejszym okresie audytorzy moga poprosi¢
o wglad do nich.

Analiza opciji inwestycyjnych

Wybdr wariantu inwestycyjnego ma zazwyczaj miejsce na podstawie odrebnych stu-
didw i analiz. W rozdziale nalezy zawrzed tylko streszczenie informujace o najwazniej-
szych zalozeniach, metodyce i wynikach tych analiz. Petng analize opdji prezentuje sie
w SW tylko dla mniejszych projektdw, w ktérych wybdr wariantu inwestycyjnego nie byt
skomplikowany.

Jedli wariantowanie w przesziosci opierato sie na AKK, ze wzgledu na stosowang metodyke
lub przyjete zatozenia, wyniki AKK na uzytek wariantowania prezentowane w cz. D WoD
dla wybranej opdji inwestycyjnej moga réznic sie od wynikéw AKK w cz. E WoD.
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Blok tematyczny

Komentarz

Analiza popytu

Rozdziat opisujacy metode, zalozenia i wyniki prognozy popytu. Analizie popytu poswieca-
my odrebng zaktadke w arkuszu kalkulacyjnym.

Rozdzial stanowi osobng czes¢ SW zaréwno wtedy, gdy prognoze wykonano na uzytek
tylko wariantu wybranego, jak i wtedy, gdy osobne prognozy wykonano dla kazdego z wa-
riantdw alternatywnych. W drugim przypadku prezentujemy informacje o metodyce calej
analizy, natomiast wyniki prognozy — tylko dla wariantu wybranego. Wyniki prognozy dla
wszystkich wariantow znajda sie w rozdziale ,Analiza opdji inwestycyjnych”.

Analiza instytucjonalna

Rozdziat, ktéry w SW zamieszczajg beneficjenci dziatajgcy w sektorze finanséw publicznych
lub na podstawie umdw o $wiadczenie ustug publicznych/przewozowych. Nalezy opi-
sa¢ ukfad instytucjonalny i powiazania kontraktowe miedzy podmiotami zaangazowanymi
w projekt, a takze odnies¢ sie do zdolnosci prawnej i kompetencji tych podmiotow do
realizacji projektu UE.

Analiza pozycji rynkowej
beneficjenta i standingu
finansowego

Rozdziat alternatywny dla rozdziatu , Analiza instytucjonalna”, zamieszczany w SW przez be-
neficentdw dzialajacych w warunkach konkurencji rynkowej (transport intermodalny, porty
morskie). Jezeli analizowane warianty alternatywne projektu nie maja wptywu na wielkos¢
popytu (sa tylko wariantami technicznymi), rozdziat ,Analiza popytu” zamieszczamy w SW
po niniejszym rozdziale — jako jego kontynuacje.

Szczegdtowa charakterystyka
projektu

Opisany w pierwszym rozdziale ogdlny obraz przedsiewziecia ma pozwoli¢ na zrozu-
mienie jego idei. W tym rozdziale pokazujemy natomiast pefny zakres planowanych
prac i zasady dziatalnosci operacyjnej po ukonczeniu projektu. Prezentujemy pefng ana-
lize przepustowosci/mocy przewozowych lub przefadunkowych projektu. Na przykfad
nie jest istotne dla opisu ogdlnego projektu budowy drogi, ile i jakich obiektow inzynier-
skich zbuduje sie w jej ciggu. Jednak taka informacja powinna znalez¢ sie w opisie szcze-
gotowym.

Jednym z wymogdw KE w obecnym okresie programowania jest podjecie przez beneficjentdw
prac na rzecz zapobiegania zmianom klimatycznym i/lub prac na rzecz adaptacji do zmian klimatu,
w tym uodpornienia infrastruktury i urzadzen transportowych na ekstremalne zjawiska pogodo-
we. Podajemy tu informacje o dziataniach tego typu podjetych przez beneficjenta. Jej streszczenie
prezentuiemy w cz. D.3 WoD.

Analiza finansowa

Rozdziat o zalozeniach i metodyce analizy dochodowosci projektu (luki w finansowaniu),
jego efektywnosci finansowej oraz trwatosci finansowej projektu i beneficjenta z projektem.
Analize luki w finansowaniu i wyniki analizy efektywnosci zamieszcza sie rowniez w tabelach
cz. E.1 WoD.

Analiza ekonomiczna

Rozdziat zawierajgcy petng informacje na temat zatozen i metodyki AKK wykonanej na uzy-
tek aplikagji UE. Jej wyniki umieszcza sie rowniez w tabelach cz. E.2 WoD.

W SW i w arkuszu skfadanym z WoD nie wymaga sie prezentacji petnej AKK, wykonanej na
etapie analizy opcji. Arkusz kalkulacyjny sktadany z SW do CUPT powinien zawiera¢ tylko
model dla wariantu inwestycyjnego’. Peing analize opcji prezentujemy w innym dokumen-
cie, ktéry bedzie przekazany ewaluatorom, jesli o to poprosza.

Analiza ryzyka

Analiza ryzyka i analiza wrazliwosci s przedmiotem cz. E.3 WoD. W SW proponujemy analizy
te rozdzieli¢. Analiza wrazliwosci, ktéra sprowadza sie do wyliczenia wskaznikdw finansowych
i ekonomicznych przy zmienionych zatozeniach kluczowych dla analizy, powinna znalez¢ sie
w rozdziafach ,Analiza finansowa” i ,Analiza ekonomiczna” jako odrebny punkt.

Rozdziat ,Analiza ryzyka” z zalozenia stanowi analize ryzyka projektu (nie stuzy tylko celom
prezentacyjnym) i w taki sposéb powinien zostaé napisany.

Zrédio: opracowanie wiasne.

7> Ewaluatorzy w CUPT dokonujg petnego i szczegdtowego przegladu wyliczen. Modele z bledami w zafozeniach, metodyce lub rachun-
kowymi sg odsytane do korekty. Jako zatacznik do SW beda akceptowane tylko arkusze prezentujace AKK wariantu inwestycyjnego
i tylko dla nich bedzie przygotowywany zestaw uwag. Zapewnienie prawidiowosci wyliczen stanowigcych podstawe decyzji o wyborze
wariantu inwestycyjnego pozostaje w gestii beneficjenta.
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Ogolna charakterystyka projektu
i dziatalnosci beneficjenta

Pierwszy rozdziat SW ma z zatozenia charakter wstepu
i zawiera:

— syntetyczny opis projektu i jego gldwnych parame-
tréw, napisany w jezyku niespecjalistycznym. Podaje-
my tez terminy rozpoczecia i zakonczenia catej inwe-
styqji i jej gféwnych etapdw;

— umiejscowienie lokalizacji inwestycji na czytelnej ma-
pie jak rowniez, jesli mamy do czynienia z inwestycja
liniowa lub sieciowg — schemat tras(y), wraz ze wska-
zaniem gldwnych wezidw, a jesli mamy do czynienia
z inwestycjg w obiekt punktowy — orientacyjny (i czy-
telny) plan tego obiektu;

— podstawowe informacje o beneficiencie i — jesli doty-
czy — innych podmiotach zaangazowanych w projekt
(forma prawna, struktura organizacyjna, profil i zasieg
dziatalnosci);

— jesli projekt jest jednym z etapdw wiekszego przed-
siewziecia inwestycyjnego (tzw. projektu globalnego),
harmonogram realizacji projektu globalnego w po-
dziale na etapy z ich ogdlng charakterystyka (dotyczy
zaréwno etapdw juz zrealizowanych, jak i planowa-
nych do realizagji).

Szczegdlng uwage zwracamy na czytelno$¢ map
i schematdw, jakosc ich opisdw i spojnose nazewnic-
twa miedzy nimi a catg trescig SW. Nawet jezeli w in-
nej czesci dokumentacji aplikacyjnej zawarto mapy
(plany) szczegdtowe, w tej czesci SW prezentujemy

je dla celéw pogladowych. Jesli przedmiotem projek-
tu jest infrastruktura liniowa, wystarczy mapa pokazu-
jaca przebieg inwestycji, najwazniejsze wezty i obiek-
ty na trasie/trasach oraz nazwy punktéw granicznych
gtéwnych odcinkéw. Jesdli przedmiotem projektu jest
infrastruktura punktowa, to mapa lokalizujagca obiekt
w otoczeniu powinna pokazywad szlaki komunikacyj-
ne do- i odwozowe. Zafagczamy tez plan sytuacyjny
obiektu. Dla przykfadu, dla terminala intermodalnego
pokazujemy lokalizacje bocznic, toréw dojazdowych
i torow w strefie przetadunkowej, rozmieszcze-
nie suwnic, placéw sktadowych, parkingdw i innych
obiektéw na jego terenie oraz drég wewnetrznych.

Kontekst spoteczno-gospodarczy

Rozdzial poswiecony otoczeniu spoteczno-gospodar-
czemu projektu sktada sie z co najmniej trzech czesci:

— otoczenie spolteczno-gospodarcze projektu (w za-
leznodci od zasiegu oddziatywania: lokalne, regio-
nalne, transgraniczne lub globalne). Definiujemy
sfere oddziatywania projektu, w tym gtéwne osrod-
ki gospodarcze i skupiska ludnosci w jej zasiggu.
Prezentujemy krétka analize danych i wskaznikéw
gospodarczych oraz demograficznych istotnych dla
projektu;

— istniejacy system transportowy w sferze oddziaty-
wania projektu w ujeciu miedzygateziowym, a na-
stepnie bardziej szczegdtowo dla dziatalnosci trans-
portowej prowadzonej przez beneficjenta;
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— bezposrednich odbiorcéw projektu. Wskazujemy
tych interesariuszy projektu, ktérzy bedg brani pod
uwage przy ocenie jego kosztdw i korzysci ekono-
micznych. Prezentujemy wyniki analiz preferendji
tych interesariuszy (jesli takie wykonano).

Dobra praktyka jest ograniczenie sie tylko do informa-
gji majacych zwiazek z projektem. W przeciwnym ra-
zie tekst staje sie zbyt rozbudowany, a prezentowane
dodatkowe informacje nie wnoszg wartosci dodane;
w ocenie aplikacji. Rozdzial dotyczacy kontekstu spo-
teczno-gospodarczego powinien zmiesci¢ sie¢ maksy-
malnie na kilkunastu stronach SW.

Projekt w strategiach unijnych i krajowych.
Projekty komplementarne

Odniesienie projektu do strategii unijnych i krajowych
jest obowigzkowym elementem SW. Rozdziat ten po-
winien zawierac:

— potwierdzenie zgodnosci projektu z osiami prioryteto-
wymi programdw operacyjnych i opis przewidywanego
wktadu projektu w realizacje ich celdw szczegdtowych;

— umiejscowienie projektu w strategiach polityki regio-
nalnej, spdjnosci i transportowej na poziomie euro-
pejskim, krajowym i regionalnym:;
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— liste najwazniejszych projektdw komplementarnych
(realizowanych przez beneficjenta i inne podmioty).

Rozdziat powinien zmiesci¢ sie na kilku stronach SW.

Logika interwenciji. Cele i rezultaty projektu

Rozdziat poswiecony logice interwendji, celom i rezul-
tatom projektu traktujemy jako wigzacy dla beneficjenta
pod katem podjetych przez niego zobowigzan. Szcze-
gblng wage przyktadamy do logicznego formutownia
mysli, stawianych w nim tez i zwigzkdw przyczynowo-
-skutkowych. Wskazujemy w szczegdlnosci na:

— istniejgcy problem transportowy, ktéry spowodowat
podjecie przedmiotowej inwestydji (projektu);

— cele projektu; chodzi gidwnie o wskazanie, ktére
z opisanych wyzej problemdw zostang czesciowo
lub catkowicie rozwiazane, dzieki realizacji projektu;

— rezultaty projektu, w podziale na:

m rezultaty bezposrednie, w tym rezultaty kwantyfi-
kowalne i niekwantyfikowalne,

m efekty posrednie w otoczeniu spoteczno-gospo-
darczym, w tym tzw. efekty rozproszone. Unikamy
podawania wskaznikdw i wartosci, chyba ze bene-
ficient dysponuje wynikami analiz i materiatem me-
todycznym;
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— adekwatnos¢ skali przedsiewziecia do potrzeb i ocze-
kiwanych rezultatow.

Zalecamy beneficjentom umiar w tworzeniu listy celéw
i rezultatow projektu. Powinny na niej znalez¢ sie tylko
te cele i rezultaty, dla ktérych istniejg wyrazne zwigzki
przyczynowo-skutkowe z projektem. Czgé¢ bezpo-
srednich efektéw projektu skwantyfikowano w AKK za-
réwno wirdd wynikdw, jak i zatozen. Mozna sie wigc
w tym miejscu nimi postuzy¢. Na przyktad wsrdd wy-
nikéw AKK podajemy oszczednosci czasu podrdzy wy-
razone w PLN. Wéréd zatozen mamy jednak réwniez
orientacyjne oszczednosci czasu wyrazone w minutach
lub procentowo w odniesieniu do catosci czasu podro-
zy przecietnego uzytkownika. Podanym wartosciom
powinna towarzyszy¢ krétka notka metodyczna, z po-
daniem wartosci bazowej i docelowej oraz marginesu
btedu w wyliczeniu.

Adekwatnos¢ skali inwestycji do potrzeb stanowi jedno
z pytan wformularzu WoD (cz. D.3, w zakresie aspektéw
technicznych wykonalnosci inwestycji). W SW w skrécie
wskazujemy na zasadno$¢ podjetych dziatan w kontek-
scie dodwiadczen w realizagji innych poréwnywalnych
projektéw (przez beneficjenta lub inne podmioty, ktére
rozwigzywaty podobne problemy transportowe)’.

Wykonane studia i analizy

Studium stanowigce zatagcznik do WoD z zalozenia nie
jest petnym studium wykonalnosci przedsiewziecia.
Wiele decyzji podjeto wczedniej na podstawie innych
studiéw i analiz. W tym rozdziale podajemy liste doku-
mentdw majacych podstawowe znaczenie dla projektu
ze streszczeniem najwazniejszych wnioskow z nich pty-
nacych. Jesli historia projektu siega daleko w przesztos¢,
zmieniamy tytut na ,Historia projektu. Wykonane stu-
dia i analizy”. Wtedy w pierwszej czesci opiszemy hi-
storie projektu i caly proces decyzyjny. Jesli natomiast
koncepcja projektu powstata niedawno, a opis wyko-
nanych studiéw sprowadzatby sie tylko do podania ich
listy, rezygnujemy z tego rozdziatu. Liste studiéw i analiz
zamieszczamy w rozdziale poswigconym analizie opdji.

6 Drugim aspektem wykonalnosci technicznej, o ktdrej mowa
w cz. D.3 WoD, jest poréwnanie prognozy popytu z przepu-
stowoscig lub mocami przewozowymi. Bedzie o nich mowa
w dalszej czesci SW.

Podobnie postepujemy, jesli te inne studia dotyczyty
gléwnie analizy opdji.

Rozdziaf ten zawiera co najmniej:

— syntetyczny opis historii prac koncepcyjnych i ich
wynikow (jesli koncepcja projektu powstata wiele lat
temu, wykonano wiele prac studialnych, zatozenia
projektu zmienialy sie na przestrzeni lat);

— liste dokumentdw studialnych, ktére powstaty w fazie
przygotowawczej inwestydji. Chodzi o analizy tech-
niczne i srodowiskowe (w tym raport oddziatywania
na srodowisko, jesli dotyczy), w ktdrych rozwazano
rézne potencjalne warianty inwestydji, analizy opera-
cyjno-eksploatacyjne, analizy popytu, analizy finanso-
wo-ekonomiczne itp. Dokiadamy nalezytej staranno-
4ci, aby spis tych dokumentéw byt kompletny;

— najwazniejsze wnioski ptyngce ze studidéw i analiz wy-
konanych w przesztosci. Prezentujemy wszystkie in-

formacje, ktére moga by¢ istotne dla oceny projektu
stanowigcego przedmiot WoD.
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Liste dokumentéw studialnych uktadamy w kolejnosci dat
ich opracowania i/lub w podziale tematycznym. Kazdy
dokument identyfikujemy przez podanie pefnego tytu-
fu, nazwy wykonawcy i/lub nazwiska autoréw oraz date
ostatniej wersji. Jedli dany dokument byt aktualizowany,
podajemy jego wersje oryginalng i zaktualizowang.

Warto réwniez zebrad te dokumenty w jednym miejscu
(najlepiej w wers;ji elektronicznej). Moga by¢ potrzebne
zaréwno w procesie ubiegania sie o $rodki unijne (jesli
o wglad do nich poproszg ewaluatorzy projektu), jak
i podczas przysztych kontroli i audytow projektu.

Analiza opcji inwestycyjnych

W mysl zapisdw Zalgcznika Il do Rozporzgdzenia
207/2015, analiza opdji skfada sie z dwdch etapdw: wa-
riantowania strategicznego i szczegétowego. W przy-
padku bardziej kompleksowych projektow, gdzie
mozliwych jest wiele alternatywnych rozwigzan tego
samego problemu, podziat na tak zdefiniowane etapy
oznacza w praktyce preselekcje wariantdw inwestycyj-
nych na poziomie strategicznym, a ostateczng selekcje
wykonang przy zastosowaniu bardziej szczegdtowych
narzedzi analitycznych. Na przykfad w transporcie pu-
blicznym decyzja strategiczng jest wybor gatezi i/lub
rodzaju transportu do obstugi komunikacji publicznej.
Jesli na przyktad zdecydujemy sie na komunikacje tram-
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wajowa, wariantowanie szczegdtowe bedzie dotyczyto
przebiegu nowej trasy, rozmieszczenia przystankéw itp.
W przypadku mniej kompleksowych projektéw, np. za-
kupu pociggdw przez juz funkcjonujacego przewozni-
ka, analiza strategiczna moze wynika¢ wprost z obrane;
wczesniej strategii rozwoju beneficjenta. Wtedy analiza
strategiczna w SW sprowadzi sie do opisania tej strategii
i stojacych za nig przestanek. Wariantowanie szczegdto-
we stanie sie wtedy analizg 2—3 mozliwych wariantow
realizacyjnych (parametry pociggdw, tras, przystankdw
lub predkosci jazdy).

Tworzac strukture tego rozdziatu, mamy na wzgledzie
strukture formularza WoD. Cze$¢ D.2. dotyczaca warian-
towania podzielono na czes¢ D.2.1 (analiza opgji) i czes¢
D.2.2 (przestanki wyboru wariantu inwestycyjnego w ko-
lejnosci od najbardziej do najmniej istotnej). KE wymaga
réwniez, aby analiza opdji byla powigzana z wariantowa-
niem $rodowiskowym (w ROS) i zeby uwzgledniata ry-
zyka zwigzane ze zmianami klimatu oraz wptywem eks-
tremalnych zjawisk pogodowych na przedmiot projektu.

Rozdziat dzielimy na nastepujace czesci:

— strategiczna analiza wariantéw inwestycyjnych (pre-
selekcja wariantow), ktére zostang pdzniej poddane
szczegdtowej analizie opdji. Jesli wariantowanie stra-
tegiczne wynika ze strategii dziafalnosci beneficjenta,
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cze$c te poswiecimy ogdlnej prezentacji tej strategii.
Na koniec wskazemy mozliwe warianty realizadji

projektu, ktére poddamy wariantowaniu szczegdto-
wemu’’. Petna prezentacja analizy opcji na poziomie

strategicznym sktada sie z nastepujacych czesci:

metodyka analizy,

kryteria wyboru,

alternatywne warianty realizacji inwestycji,

analiza porownawcza wariantéw alternatywnych
podzielona na czes¢ opisowa i podsumowanie
w formie tabel,

warianty wybrane do dalszych analiz;

szczegbtowa analiza wariantdw wybranych w pro-

cesie preselekgji (lub wariantéw wpisujacych sie we
wczedniej zdefiniowane plany strategiczne benefi-
cjenta):

metodyka analizy i kryteria wyboru. Wsrdd
kryteridw obligatoryjnie uwzgledniamy kryteria
srodowiskowe, w tym zwigzane z przeciwdzia-
taniem zmianom klimatycznym i/lub adaptadji
do zmian klimatu (odpornosci na wystepowanie
ekstremalnych zjawisk pogodowych). Jesli wa-
riantowanie obejmowato wykonanie odrebnych
prognoz ruchu i/lub AKK dla poszczegdlinych
wariantéw, to w tym rozdziale prezentujemy
przyjete w nich zatozenia oraz metodyke i wy-
niki analiz, albo — jesli metodyka byfa taka sama
jak w prognozie dla wariantu wybranego — od-
sylamy do opisu metodycznego w rozdziale
»#Analiza popytu”,

/7" Analiza opdji bedzie tylko jednoetapowa.

m alternatywne warianty realizacji inwestycji, w tym
wyodrebnione w tekscie zatozenia dla kazdego
wariantu w poréwnywalnym ukfadzie dla kazdego
wariantu,

® analiza porownawcza wariantéw alternatywnych
podzielona na czes$¢ opisowg i podsumowanie
w formie tabel;

— przestanki wyboru wariantu inwestycyjnego (pod-
sumowanie, ktére bedzie podstawa wypetnienia
cz. D.2.2 WoD).

W analizie opcji na poziomie strategicznym mozna
postuzy¢ sie analiza wielokryterialng o réznym stop-
niu sformalizowania. Jej najbardziej formalna metoda
polega na przypisaniu wag poszczegdlnym kryteriom
decyzyjnym jakosciowym i/lub ilosciowym. Poszczegdl-
nym wariantom alternatywnym przyznaje sie natomiast
punkty w ramach kazdego kryterium. Wybieramy wa-
riant, ktory uzyskat najwiekszg sume wazong punktow
w analizie. Wazne jest, aby w tresci rozdziatu znalazto
sie uzasadnienie przyznanej punktacji.

Warianty wybrane do dalszej analizy w procesie pre-
selekdji, zgodnie z Zatgcznikiem Il do Rozporzgdzenia
207/2015 analizujemy przy wykorzystaniu metod ilo-
sciowych, przy czym:

— jesli nie spodziewamy sie réznic miedzy wariantami
alternatywnymi pod wzgledem wywotanych przez
nie efektdw w zgeneralizowanych kosztach trans-
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portu i kosztach zewnetrznych, zaleca sie wybdr
wariantu o najnizszym koszcie w przeliczeniu na
jedng jednostke rezultatu’®. Zalecang metoda ana-
lizy jest metoda dynamicznego kosztu jednostko-
wego (DGC). W bardziej skomplikowanych przy-
padkach mozna postuzy< sie uproszczong lub petng
AKK:

— jesli spodziewamy sie, ze analizowane warianty
alternatywne bedg znacznie réznic sie pod wzgle-
dem wywotanych przez nie efektdéw w zgene-
ralizowanych kosztach transportu i kosztach ze-
wnetrznych, prowadzimy uproszczong lub petna
AKK. W uproszczonej AKK mozemy uwzgledni¢
wstepne szacunki gtéwnych pozycji kosztéw i ko-
rzysci projektu, w tym nakfadéw inwestycyjnych,
kosztéw utrzymania oraz tylko najwazniejsze ko-
rzysci spoteczno-ekonomiczne.

Analiza ilosciowa moze by¢ jednak tylko jednym z kry-
teriéw analizy opgji. Jesli wyniki analizy ilosciowe] beda
zblizone we wszystkich wariantach alternatywnych,
o ostatecznym wyborze wariantu inwestycyjnego moga
zdecydowac inne przestanki.

Ostatnia cze$¢ rozdziatu powinna zawiera¢ prezenta-
cje przestanek, ktére zadecydowaly o wyborze wa-

78 Dotyczy réwniez projektow w zakresie bezpieczenstwa lub
interoperacyjnosci.
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riantu inwestycyjnego w kolejnosci od najwazniejsze;
do najmnigj istotnej, z krétkim uzasadnieniem podsu-
mowujgcym wczesniejsze analizy. Cze$¢ ta powinna
zawiera¢ wszystkie informacje niezbedne do wypet-
nienia pkt D.2.2 formularza WoD.

Analiza popytu

Analize popytu wykonujemy i prezentujemy dla warian-
téw bezinwestycyjnego (WO) i inwestycyjnego (WI).

Rozdziat poswigcony analizie popytu zawiera co naj-
mniej:

— informacje metodyczna o zasadach, na jakich wyko-
nano prognoze, i o wykorzystanych narzedziach pro-
gnozowania/modelowania;

— wykorzystane opracowania zewnetrzne, w tym pro-
gnozy wykonane na potrzeby innych projektow i do-
kumentéw  strategicznych. Podajemy petne odnie-
sienie do oryginalnego zrédfa przez podanie autora
(jesli dotyczy), tytutu, wydawcy/organizacji sygnujacej
prognoze oraz daty wydania i daty prognozy;

— zrédfa zatozen makroekonomicznych i demograficz-
nych z podaniem daty danych bazowych;

— informacje o pozostatych (poza projektem) zmianach
sieci transportowej w poszczegdinych horyzontach
prognozy lub innych czynnikach zewnetrznych, ktére
miaty istotny wptyw na wyniki prognozy;
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informacje o zatozeniach popytowych prognozy,
w tym zafozeniach makroekonomicznych, demogra-
ficznych, zastosowanych wspdtczynnikach elastycz-
nosci popytu wobec wskaznikéw makroekonomicz-
nych, demograficznych, zmian oferty transportowe;
i wielkosci kosztdw transportu, zasadach i wskazni-
kach penaltyzadji itp.;

jesli stosujemy metodyke lub zatozenia autorskie/eks-
perckie — ich opis z uzasadnieniem;

zalozenia specyficzne dla projektu, w tym informacje
0 wyjsciowym poziomie popytu;

prezentacje wynikodw prognozy w ujeciu syntetycz-
nym co 5 lat w catym okresie prognozy, w rozbi-
ciu szczegdtowym wedtug kategorii uzytkownikéw
projektu;

informacje o przepustowosci/mocach przewozo-
wych/mocy przetadunkowych, nawiazujagc do roz-
dziatu w SW, w ktérym opisano metodyke tego wy-
liczenia, oraz w latach, dla ktérych zaprezentowano
prognoze — oszacowanie stopnia wykorzystania in-
frastruktury/taboru/urzadzen  stanowigcych przed-
miot projektu (stopa wykorzystania);

informacje, czy i na ile wykonane prognozy (lub sy-
mulacje prognoz) miaty wplyw na polityke cenowa
beneficjenta (operatora).

todyce i ogdlnych zatozeniach oraz szczegdtowe zafo-
zenia i wyniki dla wybranego wariantu.

Szczegdtowa charakterystyka projektu

Szczegdtowy opis projektu powinien zawierad:

— informacje o projekcie wystarczajaca dla jego jedno-
znacznej identyfikacji, z podziatem na jego gildwne ele-
menty (odcinki, budowle itp.). Prezentujemy w nim
mapy i schematy. Jedli opisujac lokalizacje projektu,
podalismy nazwy miejscowosd i ulic, to powinny one
by¢ na nich identyfikowalne. Projekty punktowe (termi-
nal intermodalny, nabrzeze w porcie morskim, wezet
transportu publicznego itp.) umieszczamy na planie sy-
tuacyjnym i opisujemy zasady wewnetrznej logistyki;

— syntetyczng analize srodowiskowa. Wyjasniamy row-
niez, czy i w jakim zakresie parametry techniczne
projektu uwzgledniajg kwestie odpornosci na eks-
tremalne zjawiska pogodowe wystepujace wskutek
zmian klimatycznych;

— analize przepustowosci/mocy przewozowych/mocy
przetadunkowych infrastruktury i/lub urzadzen stano-
wigcych przedmiot projektu;

— parametry, ktére maja istotny wptyw na pozydje ana-
lizy ekonomicznej i finansowej (diugosci, szerokosdi,

Jesli analiza popytu stanowita element analizy warian- sztuki, pojemnosci, czestotliwosci, czasy jazdy, prze-
téw, znajdujgcej sie w odrebnym dokumencie, w tym pustowos¢, moce przefadunkowe itd.). Opisujemy
rozdziale zamieszczamy streszczenie informacji o me- wszystkie parametry projektu, ktore znajda sie wsrdd
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zalozen AKK w zakfadce ,Zatozenia” w arkuszu kal-
kulacyjnym??;

— harmonogram rzeczowo-finansowy realizacji inwe-
styqji w uktadzie rocznym, w podziale na najwaz-
niejsze fazy (kamienie milowe) inwestycji. Nakfady
prezentujemy w ukfadzie odpowiadajacym tabeli C. |
WoD (bez nieprzewidzianych wydatkéw), dla pozydji
,roboty budowlane” i/lub ,zakup urzadzen” — dodat-
kowo w rozbiciu na ich gtéwne sktadowe;

— harmonogram rzeczowy w fazie eksploatacji projek-
tu, np. dla taboru — plan przegladéw na poszczegdl-
nych poziomach utrzymaniowych/naprawczych, dla
aktywow o krétkim okresie zywotnosci — plan od-
tworzen/ponownych inwestycji itp.

77 Poza zatozeniami finansowo-ekonomicznymi, ktére beda opi-
sane w dalszej czesci SW.

122

Opisy techniczne powinny by¢ zrozumiate dla osoby
bez wyksztalcenia technicznego. Nie jest tez wskazana
zbytnia szczegdtowos¢ opisu w odniesieniu do elemen-
téw, ktdre nie maja przetozenia na analize, np. podawa-
nie takich danych jak srednica przepustu.

Analiza instytucjonalna

Rozdziaf ten w SW zamieszczajag podmioty z sektora fi-
nansdw publicznych i podmioty prowadzace dziatalno$¢
na podstawie umow o $wiadczenie ustug publicznych
i im podobnych (PSC). Jesli w projekt jest zaangazo-
wany tylko beneficjent, bedzie to krétki rozdziat o cha-
rakterze formalnym. Jesli jest kilka podmiotéw (np. be-
neficjent i podmiot upowazniony), rozdzial zawiera
zaréwno prezentacje poszczegdlnych podmiotdw, jak
i zasady wspotpracy miedzy nimi.
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Opisujemy:

— status prawny i prawne uwarunkowania prowadzonej
dziatalnosci, w tym realizacji i eksploatacji projektu;

— dodwiadczenie w realizacji podobnych projektow
i potendjaf techniczny do realizacji projektu;

— zawarte (i/lub planowane) umowy (porozumienia)
miedzy podmiotami zaangazowanymi w projekt oraz
miedzy nimi a stronami trzecimi, dotyczace realizacji
lub eksploatacji projektu i ich najwazniejsze postano-
wienia;

— strukture organizacyjna i finansowania w fazie realiza-
gji i eksploatacji projektu (schematycznie);

— zasady, na jakich beneficjent i inne podmioty zaan-
gazowane w projekt sa finansowane. Wykonujemy
oceneg ich standingu finansowego.

Opisy powinny by¢ syntetyczne i ogranicza¢ sie do in-
formacji niezbednych do oceny wykonania i trwatosci
projektu.

Doswiadczenie w realizacji podobnych projektdw opi-
sujemy w skrécie. Jezeli jest to wiele projektow, po-
dajemy ich liczbe, a opisujemy najwazniejsze. W opisie
potencjatu technicznego nie pokazujemy catej struktury
wewnetrznej beneficjenta — wystarczy wskazanie ko-
morek odpowiedzialnych za realizacje projektu w po-
szczegdlnych jego aspektach. Jezeli czes¢ potencjatu
technicznego zapewnimy poprzez zlecenie prac wyko-
nawcom zewnetrznym, opisujemy krétko, jakich prac
bedzie to dotyczyto i jakiego typu wykonawcy zostang
Zaangazowani.

Umowy miedzy podmiotami zaangazowanymi w pro-
jekt i ze stronami trzecimi, to przede wszystkim:

— umowy o $wiadczenie ustug publicznych (PSC);

— umowy miedzy beneficjentem a przysztym wynaj-
mujacym (dzierzawigcym) przedmiot projektu;

— umowy kredytowe (pozyczkowe);

— kontrakty utrzymaniowe lub na zarzadzanie syste-
mem.

W przypadku umow jeszcze niezawartych opisujemy
kolejnos¢ dziatan, ktére doprowadza do ich zawarcia.
Wskazujemy zaréwno przewidywang date podpisania
danej umowy, jak i ostatnig mozliwg date jej zawarcia
(ustalong tak, aby nie istniafo zagrozenie dla realizacji
projektu).

Strukture organizacyjng i finansowania w fazie realizacji
i eksploatacji prezentujemy w formie graficznej i krot-
kiego opisu. Schematy powinny pozwoli¢ na przesle-
dzenie wszystkich istotnych powigzan zardwno miedzy
podmiotami bezposrednio zaangazowanymi w projekt,
jak i istotnymi stronami trzecimi.

Analiza standingu finansowego instytucji publicznych
opiera sie na prezentacji mechanizmu finansowania
danej jednostki, w tym podstaw prawnych (statut,
ustawy, rozporzadzenia itp.). Wskazujemy sposéb po-
krycia wydatkdw przekraczajacych podstawowe przy-
chody jednostki. Analizujemy, czy jednostka korzysta
i/lub ma zdolno$¢ korzystania ze zrédet finansowania
dtuznego.

Jezeli jednostka jest zobowigzana do zachowywania
okreslonych wskaznikéw budzetowych (np. zgod-
nie z Ustawg o finansach publicznych), pokazujemy,
jak te wskazniki ksztattowaty sie w ostatnich trzech
latach budzetowych. Jezeli jednostka jest zadtuzona,
podajemy kwote zadtuzenia i jego stosunek do do-
choddéw na koniec kazdego roku. Jezeli jednostka ma
zatwierdzong prognoze finansowg (np. WPF), poda-
jemy jej nazwe, date uchwalenia i wskazujemy, czy
uwzglednia ona realizacje projektu®®. Nie pokazuje-
my tu kwot z prognozy finansowej — znajda sie one
w analizie trwatosci.

Analiza pozycji rynkowej
i standingu finansowego beneficjenta

Rozdziat zamieszczajg w SW podmioty dziatajace w wa-
runkach konkurencji rynkowe.

Analiza pozycji rynkowej ma potwierdzi¢ zaréwno
przyszty potencjat finansowy firmy, jak i wiarygodnosc¢
prognoz popytu. Jesli w projekt jest zaangazowanych
kilka podmiotdw, to analiza musi dotyczy¢ ich wszyst-
kich oraz powigzan miedzy nimi.

Zasady prezentacji pozydji rynkowej beneficjenta

przedstawiono na przyktadzie operatoréw intermo-
dalnych.

% Analiza potencjatu finansowego jest przedmiotem cz. A.4.3
WoD.
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Tabela 40. Analiza pozycji rynkowej beneficjentéw projektéw intermodalnych w SW

Sekcja

Zakres informacji

Profil dziatalnosci

rodzaj dziatalnosci prowadzonej w segmencie transportu intermodalnego

nalezy okresli¢ profil ustug beneficjenta (przewoznik fadunkéw intermodalnych, operator transportu inter-
modalnego, operator terminala intermodalnego itp.); nalezy wskazac, czy beneficjent posiada licencje na wyko-
nywanie przewozéw kolejowych lub czy zamierza ubiegac sig o nig w Polsce lub w innym paristwie UE

Galezie transportu | gafezie transportu wykorzystywane przez beneficjenta i/lub jego klientéw do obstugi tadunkow inter-
modalnych

Jednostki rodzaj obstugiwanych intermodalnych jednostek fadunkowych

intermodalne nalezy wskazad, czy sa to kontenery (jakie rodzaje), nadwozia wymienne (w jakim systemie), naczepy (metoda
zafadunku)

Kompleksowos¢ | jesli dotyczy, rozwiazania systemowe oferowane przez beneficjenta w zakresie transportu intermo-

rozwigzan dalnego

intermodalnych

nalezy wskazac, czy i w jakim zakresie przedmiotowy projekt jest elementem rozwiagzania sieciowego w seg-
mencie przewozdw intermodalnych, oferowanym przez beneficjenta na terenie Polski i/lub za granica

Ustugi
komplementarne

jesli dotyczy, nalezy wymieni¢ ustugi TSL (transport, spedycja, logistyka), celne i inne handlowe, ktére
$wiadczy beneficjent

Firmy najwazniejsze firmy w segmencie transportu intermodalnego $wiadczace ustugi komplementarne
wspoipracujace w tym samym tancuchu logistycznym co beneficjent
na przyklad jesli beneficjent jest operatorem transportu intermodalnego, a nie ma licencji na przewozy kolejo-
we, nalezy wskaza¢ dominujacego przewoznika kolejowego w obstudze fadunkéw beneficjenta
Bezposredni firmy bezposrednio konkurujace z beneficjentem
konkurenci

nalezy wskazac z nazwy firmy, ktére beneficjent uwaza za swoich bezposrednich konkurentéw dla projektu
oraz, jesli dotyczy, dla systemowych rozwigzan intermodalnych oferowanych przez beneficjenta

nalezy opisa¢ pozycje konkurencyjng beneficienta w stosunku do zidentyfikowanych bezposrednich kon-
kurentéw

Portfolio klientdw

jesli dotyczy, lista najwazniejszych klientow obstugiwanych obecnie przez beneficjenta

nalezy podac¢ liste tych klientow obstugiwanych przez beneficjenta ze wskazaniem ich udziatdéw w portfolio
klientow (wedfug masy tadunkdw i przychoddw); nalezy wskazad, potencjat ktorych klientéw rokuje wzrost
informacje powinny by¢ spéjne z informacjami w czesci dotyczacej analizy popytu

Potencjalni klienci

krotka lub dtuga lista potencjalnych klientow

jesli prowadzone sg negocjacje z nowymi klientami, nalezy poda¢ co najmniej (jesli nie mozna wymieni¢
firm z nazwy) profil dziatalnosci i potencjat obrotéw tadunkowych tych klientdw; jedli nie sa prowadzone
obecnie zadne rozmowy z potencjalnymi klientami, nalezy wskazac¢, wirdd jakich firm klienci beda poszu-
kiwani i jakie dziatania podjeto do tej pory

beneficjenci bez udokumentowanego doswiadczenia na rynku przewozdw intermodalnych powinni zamie-
Sci¢ skrécony biznesplan rozwoju segmentu przewozdw intermodalnych w ramach prowadzonej przez
siebie dziafalnosci gospodarczej

informacje powinny by¢ spéjne z informacjami w czesci dotyczacej analizy popytu

Strategia rozwoju

krotko- i diugookresowa strategia rozwoju beneficjenta
nalezy opisa¢, w jaki sposéb w krétkim (5-letnim) i w diugim okresie beneficjent zamierza wzmacnia¢ swojg
pozycje rynkowa

Analiza SWOT

analiza silnych i stabych stron przedmiotowego projektu oraz szans i zagrozen ptynacych z otoczenia

analiza w klasycznym ukfadzie SWOT

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Jezeli beneficjent ma zatwierdzony biznesplan lub stra-
tegie, ktora uwzglednia realizacje projektu, nalezy je
krétko opisac i podad date zatwierdzenia.

Analiza standingu finansowego opiera sie na sprawoz-
daniach finansowych z ostatnich trzech lat bedacych
zatacznikami do WoD. Przedstawiamy wyciag z tabel
sprawozdan finansowych (gtéwne pozycje bilansu, RZiS
i rachunku przeptywdw pienieznych) i podstawowe
wskazniki finansowe (ptynnos¢, rentownosc, zadtuzenie
i kapital obrotowy) z ostatnich trzech raportow z dzia-
falnosci, a takze wstepne wyniki za zamkniete kwartaty
w roku zfozenia WoD. Jesli w prezentowanych danych
widoczne s3 nietypowe wydarzenia, wyjasniamy je.
Analizujac wskazniki, odnosimy sie do ich przecietnych
poziomdw uznawanych za typowe w branzy. Opisuje-
my instrumenty finansowania dtuznego, z ktérych obec-
nie korzysta beneficjent.

Jezeli podmiot nie ma sprawozdan za ostatnie 3 lata
lub nie sg one reprezentatywne (np. podmiot nie
prowadzit dziatalnosci), analizie standingu finansowe-

go poddajemy podmiot dominujacy i/lub grupe kapi-
tatowa na podstawie skonsolidowanych sprawozdan
finansowych.

Analiza finansowa

Rozdziat zawiera co najmniej:

— prezentacje ogdlnych zatozen i metodyki analizy;

— schematyczng szczegdtowg prezentacje przeplywdw
finansowych miedzy podmiotami w fazie inwestydji
i eksploatacji dla projektdw, w ktdre zaangazowanych
jest kilka podmiotéw;

— prezentacje szczegdtowych zatozen do pozycji finan-
sowych w analizie, ze wskazaniem réznic miedzy WO
i WI;

— prezentacje wynikéw analizy dochodowosci pro-
jektu, tj. wyliczenie luki w finansowaniu (w formacie
zgodnym z tabelg E.1.2 WoD), analizy efektywnosci
finansowej (tab. E.l1.3 WoD) oraz podsumowanie
analizy trwatosci finansowej (pefne tabele pokazuje-
my tylko w arkuszu kalkulacyjnym);
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— wyniki analizy wrazliwosci wskaznikéw finansowych
w ujeciu tabelarycznym (por. rozdziat ,Analiza wrazli-
wosc”). Interpretujemy wyniki tej analizy;

— kalkulacje potwierdzajaca, ze operator nie uzyskuje
nadmiernej rekompensaty dla projektow, ktérych
eksploatacja podlega umowie typu PSC;

— dodatkowe informacje o strategii cenowej benefi-
genta, wymagane w formularzu WoD w cz. E. | .4.

Prezentacja zatozen ogdlnych i metodyki analizy powin-
ny potwierdzac¢ zgodno$¢ analizy z zasadami wymaga-
nymi przez KE. Nalezy przy tym:

— wyjasni¢, czy postuzono sie metoda skonsolidowana,
czy nieskonsolidowana;

— wyjasni¢, czy postuzono sie metoda prosta analizy,
czy réznicowa. Dla metody prostej podajemy uza-
sadnienie;

— wyjasni¢, czy analizy dokonano w cenach netto, czy
brutto. Jesli mamy do czynienia z przypadkiem niety-
powym, 1. analize wykonano czgéciowo w cenach
brutto, a czesciowo w netto, podajemy uzasadnienie;

— potwierdzi¢, ze analizy dokonano w cenach statych
lub realnych przy zastosowaniu stopy dyskontowej

VADEMECUM BENEFICJENTA

4%. Jesli w ktdrejs z pozycji finansowych dokonano
urealnienia poziomu cen, opisujemy zasady indeksacji
i podajemy uzasadnienie;

— podac okres odniesienia analizy;

— podac przyjete zatozenia makrogospodarcze z od-
niesieniem do zrédet i daty danych;

— pod katem pozydji analizy finansowej, zdefiniowac
WO oraz dokona¢ — najlepiej tabelarycznie — analizy
poréwnawczej zatozen WO i WI.

Jezeli w realizacje i/lub eksploatacje projektu zaanga-
zowane jest kilka podmiotéw, w SW (najlepiej sche-
matycznie), a potem w arkuszu nalezy zaprezento-
wac:

— strukture projektu, w tym podziat zadan miedzy pod-
miotami;

— przeptywy finansowe miedzy nimi;

— powigzania i przeptywy miedzy podmiotami zaanga-
zowanymi w projekt a najistotniejszymi stronami trze-
cimi (w tym: wykonawca robdt budowlanych/dostaw-
ca, uzytkownicy, unijne fundusze);

— W razie potrzeby osobne schematy dla fazy realizagji
i eksploatacji.

Rys. 12. Prezentacja przeptywéw: organizator i operator przewozéw w transporcie publicznym

Umowa PSC
organizacja przewozow $wiadczenie przewozéw
rekompensata
organizator P operator — zakup taboru
T A

przychody z biletéw dotacje UE — > koszty eksploataciji

finansowanie . .
— > spfata finansowania

zewnetrzne

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Rys. |3. Prezentacja przeptywéw: operator i wtasciciel terminala intermodalnego

Umowa o wspotpracy przy realizacji projektu

wiasciciel dziers terminal operator przychéd
terminala ierzawa terminaia terminala z przetadunku
dotacje UE (a) —>| naktady na terminal dotacje UE (b) —>| nakfady na wyposazenie
finansowanie —>| dzierzawa gruntu finansowanie >  koszty eksploatacji
zewnetrzne (a) zewnetrzne (b)

—>|spfata finansowania (a)

Zrédio: opracowanie wiasne.

Opisujac zatozenia i metodyke kalkulagji pozycji finanso-
wych, podajemy:

— kosztorys inwestycji i metodyke okreslenia kosztéw
catkowitych i jednostkowych. Jedli poziom kosztow
jednostkowych jest nietypowy na tle poréwnywal-
nych projektdw, podajemy uzasadnienie;

— metode i zafozenia kalkulacji przychoddw (jezeli wy-
StePUja);

— metode i zatozenia kalkulacji kosztdw operacyj-
nych i naktadéw odtworzeniowych ze wskazaniem
zrédet danych i metody indeksacji (jesli dotyczy).
Tam, gdzie nie wystepuje typowy podziat na kosz-
ty operacyjne i naktady odtworzeniowe, opisuje-
my zasady finansowe eksploatacji i utrzymania ma-
jatku;

— metode i zafozenia kalkulacji finansowania dtuznego
(jezeli wystepuje). Wskazujemy zrédia zalozen do-
tyczacych kosztu i warunkéw finansowania. Krétko
uzasadniamy ich adekwatnos¢ do projektu i benefi-
denta. Opisujemy przyjety harmonogram pozyska-
nia finansowania diuznego lub, jesli juz je uzyskano,
wskazujemy instytucje finansujgcg i gtdwne postano-
wienia umowy, tj. okres finansowania, stope referen-
cyjng i marze, warunki splaty i zabezpieczenie (jezeli
wystepuje);

— metode kalkulacji wartosci rezydualne;.

—>| spfata finansowania (b)

Rozdzialy poswiecone poszczegdlnym komponen-
tom analizy finansowej powinny zawiera¢ krotki opis
celu analizy i jej ogdlnych zalozen oraz tabele zgodne
z formatem tabel w WoD. Wyjgtkiem sg tabele trwa-
tosci finansowej projektu i podmiotu z projektem, kté-
re nie majg formatki w WoD. Szerszy komentarz be-
dzie potrzebny do zatozen analizy wrazliwosci (dobdr
zmiennych kluczowych, przyjete scenariusze zmian
zmiennych) i analizy trwalosci finansowej. Nie zaleca
sie prezentagji szeregdw danych czastkowych, rozbu-
dowanych tabel przedstawiajacych kalkulacje posred-
nie ani tez wzordw wskaznikdw powszechnie znanych
(luka, IRR, NPV). Pamietamy, ze ewaluatorzy wniosku
maja wglad w arkusz kalkulacyjny.

Wyniki analiz interpretujemy, a tam gdzie jest to ko-
nieczne (nietypowy wynik, specyficzne przestanki, za-
tozenia eksperckie), podajemy dodatkowe wyjasnienie.
Na przykiad jesli oszczednosci kosztéw dziatalnosci
(operacyjnych) sg kompensowane zmniejszeniem do-
tacji na dziafalno$¢, opisujemy mechanizm kompensagji
i metodyke jego ujecia w kalkulagji.

Formularz WoD w czesci poswieconej analizie finan-
sowe] zawiera dodatkowe pytania dotyczace optat od
uzytkownikow (cz. E.l.4). Sg to pytania o strategie
taryfowg i dostepnos¢ cenowa. Rozdzial o analizie fi-
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nansowe] powinien zawiera¢ punkt poswiecony temu
zagadnieniu. Odnosimy sie w nim do wszystkich kwestii
poruszanych w formularzu WoD.

Analiza ekonomiczna

Rozdziat ten zawiera co najmniej:

— prezentacje ogdlnych zafozen i metodyki analizy;

— prezentacje metodyki kwantyfikacji i monetyzadji po-
zyqji analizy z podaniem zrédet tej metodyki. Szcze-
g6lng wage przykladamy do opisu metodyki autor-
skiej (jesli dotyczy);

— analize efektywnosci ekonomicznej projektu z analiza
wrazliwosci wskaznikdw ekonomicznych na zmiany
kluczowych pozycji tej analizy;

— opisowa analize efektdw spoteczno-ekonomicznych,
ktére nie podlegaty kwantyfikacji i monetyzacji. Zwra-
camy szczegdlng uwage na zwigzki przyczynowo-
-skutkowe opisywanych efektow z projektem.

Jesli zgodnie z SzOOP w przypadku projektu nie jest
obowigzkowa ilosciowa AKK, w formie opisowej wy-
konujemy pogtebiong analize bezposrednich i posred-
nich efektdw spoteczno-ekonomicznych projektu. Je-
Sli niektore efekty moga by¢ kwantyfikowalne (ale sg
niemonetyzowalne), dokonujemy takiej kwantyfikacji.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Pamietamy o wyraznym wskazaniu zwigzkdw przyczy-
nowo-skutkowych.

Prezentacja ogdlnych zatozen i metodyki analizy powin-
na wskazywac:

— czy analize przeprowadzono tylko dla przedmioto-
wego projektu lub czy zostala skonsolidowana dla
kilku projektéw komplementarnych. Jedli tak, nalezy
podac gtdwne zasady przyjete w metodzie skonso-
lidowanej;

— czy postuzono sie metoda standardowa, czy rézni-
cowa. Wyjasniamy zasady stosowania metody réz-
nicowej, tj. czy przeptywy réznicowe wyodrebniono
na poziomie prognozy popytu, czy zmonetyzowa-
nych efektow spoteczno-ekonomicznych. Opisujemy
strumienie transportowe w WI i WO przez podanie
faktycznych tras lub tras reprezentatywnych w po-
dziale na gafezie transportu (a jesli dotyczy, réwniez
na kraje, przez ktorych terytorium prowadzony jest
przewdz);

— ze analize wykonano w cenach statych lub realnych,
przy wykorzystaniu spotecznej stopy dyskontowej na
poziomie 4,5%;

— zastosowane korekty cenowe (fiskalne i niefiskalne) na
wynikach analizy finansowej. Jesdli korekty okreslono
autorsko, przedstawiamy wyliczenie i zrédio danych;
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— okres odniesienia;
— metode kalkulacji wartosci rezydualne;j.

Prezentacja zatozen i metody kwantyfikacji i monetyza-
qji efektdw spoteczno-ekonomicznych zawiera:

— katalog uwzglednionych efektdw spoteczno-ekono-
micznych;

— zrédto metodyki kwantyfikacji i kosztow jednostko-
wych wykorzystanych do monetyzacji dla kazdego
efektu;

— zatozenia przyjete w analizie poszczegdlnych efektéw
(np. podziaf ruchu pasazerskiego wedtug motywadji);
dla zafozen eksperckich podajemy uzasadnienie;

— opis na tyle petny, aby na jego podstawie byta moz-
liwa weryfikacja poprawnosci tej metodyki i odtwo-
rzenie obliczen, jezeli wykorzystano metodyke au-
torska.

Przyjmujemy zasade, ze najbardziej szczegdtowy opis
i wyjasnienia powinny dotyczy¢ tych korzysci ekono-
micznych, ktére maja najwyzszy udziat w catkowitych
zdyskontowanych korzysciach projektu (10% i wiece)).

W ramach analizy efektywnosci ekonomicznej poda-
jemy:

— podziat korzysci i kosztéw projektu (odpowiadajacy
formatowi tab. E.2.2 WoD) oraz poziomy wskaz-

nikéw ENPV, ERR, BCR (ukfad wedtug tab. E.2.3
WoD), w formie tabel;

— 0gdlng konkluzje z przeprowadzonej analizy, z ktére;
wynika rekomendacja dla realizacji projektu;

— zasady wykonania analizy wrazliwosci dla ENPV
i ERR, w tym wskazanie zmiennych kluczowych
analizy i zasady ustalenia scenariuszy zmian tych
zmiennych. Wyniki prezentujemy w ujeciu tabela-
rycznym (por. rozdziat ,Analiza wrazliwosci”) i inter-
pretujemy.

Analiza opisowa efektow spoteczno-ekonomicznych,
ktére nie podlegaty kwantyfikacji i monetyzacji, zawiera:

— liste bezposrednich efektow spoteczno-ekonomicz-
nych, w tym wskazanie zwigzkdéw przyczynowo-
-skutkowych miedzy projektem a efektem;

— wskazanie przyczyny, dla ktérej dany efekt nie pod-
legat kwantyfikacji i monetyzacji (np. brak metodyki,
brak mozliwosci kwantyfikacji bez przeprowadzenia
pracochtonnych badan);

— opdjonalnie, wskazanie mozliwych posrednich efek-
téw spoteczno-ekonomicznych projektu, w tym
efektéw rozproszonych w gospodarce.

Wypetniajac WoD, pamietamy, ze informacje dotyczaca
metodyki kwantyfikacji skutkdow emisji gazdw cieplarnia-
nych i jej wynikéw powtarzamy w pkt F8.2, nawet jesli
jest ona integralng skfadowg cz. E.2 WoD.
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Analiza ryzyka
Rozdziat prezentuje petng analize ryzyka projektu.

Analize ryzyka wykonuje sie metodg jakosciowa. WYy-
tyczne KE mdwig rowniez o ilosciowej analizie ryzyka,
jesli uzasadnia to wielkos¢ projektu i sg dostepne dane
potrzebne do przeprowadzenia takiej analizy. W Polsce,
jak dotychczas, nie opracowano bazy danych, umozli-
wiajacej ilosciowe badanie ryzyka projektow infrastruk-
turalnych. Dlatego nie jest ona obligatoryjna.

Analize ryzyka przygotowujemy indywidualnie dla kaz-
dego projektu. Zwracamy uwage na zwiazki przyczy-
nowo-skutkowe. Unikamy zapisow ogdlnikowych, kto-
re moglyby mie¢ zastosowanie do dowolnego innego
projektu. Wskazujemy konkretne dla danego przypadku
aspekty ryzyka, wynikajgce np. z zapisbw umownych
z wykonawca, aspektéw technicznych, lokalizacyjnych,
popytowych itd.

Przed wykonaniem analizy ryzyka, nalezy zapoznac sie
z jej zasadami opisanymi w CBA Guide 2014 i lista czyn-
nikdw ryzyka, ktére obowigzkowo nalezy przeanalizo-
wac w projektach z sektora transportu w Zatgczniku Il
do Rozporzqdzenia 207/2015. Katalog czynnikdw ryzyka
w rozporzadzeniu obejmuje najbardziej charaktery-
styczne ryzyka i nie jest katalogiem zamknietym. Liste te
uzupetniamy o czynniki ryzyka specyficzne dla projektu
i rodzaju dziafalnosci prowadzonej przez beneficjenta.
Nalezy przy tym uwzgledni¢ wskazdwki zawarte w NK
2015.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Beneficjenci dziafajacy na rynkach konkurencyjnych ana-
lizujg dodatkowo ryzyka rynkowe:

— ryzyko niewystarczajagcego popytu, zwigzane z:

m ryzykiem przeszacowanego popytu,

m ryzykiem wzrostu ceny oferowanych ustug z przy-
czyny niedoszacowania kosztow,

m ryzykiem wzrostu ceny oferowanych ustug z przy-
czyn niezaleznych od beneficjenta, np. wskutek
podniesienia stawek opfat infrastrukturalnych, zmia-
ny kurséw walutowych, zmian kosztéw energii itp.,

m ryzykiem nasilajacej sie walki konkurencyjnej,

m ryzykiem pochodnym wobec sytuacji gospodar-
czej na $wiecie;

— ryzyko kredytowania, w tym:

m ryzyko nieuzyskania kredytu z przeznaczeniem na
projekt,

m ryzyko zmiany warunkéw kredytu obrotowego
lub innych linii kredytowych niezbednych dla pro-
wadzenia dziafalnosci operacyjne;.

Czynnikom ryzyka zidentyfikowanym w ten sposob dla
projektu przyznajemy punkty w skali [-5, okreslajac
,prawdopodobienstwo wystapienia ryzyka" i ,wptyw
ryzyka na projekt” (im silniejsze dziatanie, tym wyzsza
punktacja). lloczyn tej punktacji porownujemy z matryca
ryzyka z CBA Guide 2014. Aby ufatwi¢ analize, podzie-
lono ja na pola w réznych kolorach. Kolory czerwony
i bordowy wskazuja na najistotniejsze czynniki ryzyka.

Prezentacja analizy ryzyka moze mie¢ forme tabelarycz-

ng lub opisowa. Zaleca sie jednak forme tabelaryczng.
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Rys. 4. Matryca ryzyka

Podobienstwo

Wplyw 3

5 Srednie

Zrédio: CBA Guide 2014, s. 59.

Czynniki ryzyka nalezy pogrupowac.
Kazdy czynnik ryzyka opisujemy, podajac:

— nazwe;

— mozliwe przyczyny;

— mozliwe skutki;

— zmienne kluczowe projektu, ktore mogg si¢ zmienic,
jesli ryzyko zmaterializowatoby sie;

— poziom ryzyka zgodnie z matryca ryzyka (tabela
z wyliczeniem poziomu ryzyka moze zosta¢ wydzie-
lona z tabeli gféwnej, wtedy w tabeli gtbwnej podaje-
my tylko poziom ryzyka);

— informacje, czy beneficient moze zarzadza¢ danym
czynnikiem ryzyka;

— sposoby, jakimi beneficjent moze zapobiega¢ dane-
mu ryzyku (jezeli moze zarzadza¢ tym czynnikiem ry-
zyka) i/lub w przypadku jego wystapienia mitygowad
jego skutki.

Czynniki ryzyka w polach czerwonych i bordowych
matrycy ryzyka jako najbardziej istotne dla projektu
wymagaja szerszego i bardziej szczegdtowego opisu
instrumentarium beneficjenta w zakresie ich monitoro-
wania i strategii dziata zaradczych.

Do podstawowych dziatar zaradczych zaliczamy: zapo-
bieganie ryzyku, ograniczanie skutkdw jego wystapienia,
przeniesienie ryzyka i jego tolerowanie. Po okresleniu
sposobu reagowania na poszczegdlne zidentyfikowane
ryzyka, precyzyjnie opisujemy dziatania zaradcze, bio-

3 4 5

Srednie

Srednie Srednie
$rednie $rednie

4

rac pod uwage specyfike danego projektu. Wskazujemy
podmiot odpowiedzialny za realizacje dziafan zarad-
czych w strukturze organizacyjnej beneficjenta.

Dodatkowe rekomendacije

Gtownym celem SW jest przekonanie odbiorcy, ze
projekt powinien zosta¢ zrealizowany i sfinansowany
w przedstawionym ksztatcie. Czas ewaluatoréw na
ocene dokumentacji jest jednak ograniczony. SW musi
byc¢ czytelne i zrozumiate dla osoby nieznajacej projektu
ani otoczenia, w ktérym jest realizowany. Nie powin-
no by¢ tez zbyt obszerne. Zaleca sie, aby SW skfadane
z unijng aplikacjg nawet w przypadku bardzo skompliko-
wanych projektéw nie przekraczato 200 stron. Nalezy
zaktada¢, ze w takich przypadkach wiele analiz zosta-
to wykonanych w innych dokumentach. Wtedy w SW
prezentujemy streszczenie tych informacji i podajemy
odniesienie do oryginalnego zrodfa.

Przed zamieszczeniem informacji w SW musimy sie
zastanowi¢, czy jest ona istotna dla projektu. Dotyczy
to szczegdlnie opisywania aspektdw otoczenia nieistot-
nych dla projektu, np. historycznych aspektéw rozwoju
siegajacych zbyt daleko w przeszto$¢, plandw zago-
spodarowania przestrzennego kazdej gminy w sferze
oddziatywania projektu, lokalnej konkurencji miedzy
osrodkami miejskimi itp. Opisy techniczne powinny by¢
na tyle szczegdtowe, aby identyfikowal zakres inwe-
stycji i udowodni¢, ze bedzie spetniata zatozone cele.

131



Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych wspotfinansowanych ze Srodkéw UE

Nie podajemy na przyktad wymiaréw i koloru tawek
w poczekalni na dworcu czy wymiardw mniejszych
obiektdw inzynierskich, np. $rednice przepustéw dla
zwierzat (sg one istotnym elementem dokumentagji
srodowiskowej, nie SW). Jednak w przypadku termi-
nala intermodalnego musimy poda¢ wymiary stref,
w ktérych swiadczone beda poszczegdine ustugi, bo
wskazujg one na jego przepustowos¢. Zamiast bardzo
szczegbtowych rysunkéw technicznych, czesto nieczy-
telnych w rozmiarze A4, robimy orientacyjne schematy
dla celdow pogladowych. Szczegdtowe rysunki, jesli jest
taki wymdg, zataczamy osobno.

Jezeli dang kwestie opisalismy w jednym rozdziale,
w innych rozdziatach nie powtarzamy zapisdw, tyl-
ko umieszczamy odsyfacze. Nie trzymamy sie sztyw-
no wzorca spisu tresci przyktadowego SWV, poniewaz
moze on nie przystawac do konkretnego projektu, za-
kiécac cigg logiczny rozumowania, powodowad powto-
rzenia i utrudnia¢ zrozumienie projektu.

Stosujemy nastepujace zasady:

— w SW znajduje sie wykaz skrétéw i akroniméw;

— pierwszy rozdziat SW to syntetyczny opis projektu;
nazwy wiasne i podstawowa terminologia z tego roz-
dziatu oraz przedstawianych w nim rysunkéw i sche-
matéw s konsekwentnie stosowane w cafej doku-
mentacji. Dla okreslenia tych samych rzeczy i zjawisk
nie stosujemy w tekscie SW réznych okreslen;

— wszystkie tabele przedstawione w SW, ktore wykona-
no na uzytek tego dokumentu, w tym samym ukfadzie
powinny znalez¢ odzwierciedlenie w arkuszu kalkula-
cyjnym, chyba ze w SW jest tylko ich wyciag. Wtedy
petna tabela znajduje sie w arkuszu kalkulacyjnym;

— cytujgc dane lub informacje metodyczne z innych
opracowan, podajemy nazwe dokumentu (lub ty-
tut publikacji), autora i/lub instytucje sygnujaca, rok
wydania, strone. Jedli data danych jest inna niz data
wydania materiatu zrédiowego, podajemy réwniez
date danych. Tytuf tego samego zrédfa wielokrotnie
cytowanego mozemy zastapi¢ skrétem op. cit., ale
zawsze podajemy cytowang strong;

— opisy tabel i rysunkéw odpowiadajg ich zawartosci.
Zawsze podajemy jednostke danych i ponizej ich
Zrédto;

— w przypadku danych i informacji zaczerpnietych z In-
ternetu, podajemy szczegdtows sciezke dostepu (nie
tylko domene) i date dostepu do informacjj;
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— ograniczamy uzycie stéw ,obecnie”, ,aktualnie”, ,bie-
zacy rok”. Podajemy wiasciwy rok lub zakres lat.

Przed wystaniem SW do CUPT rezerwujemy czas na
weryfikacje jakosciowa. Obejmuje ona:

— sprawdzenie kompletnosci zapisdw, ale tez elimina-
ce powtdrek i watkdw pobocznych zbednych dla
oceny projektu;

— sprawdzenie spdjnosci wewnetrznej zapisow w SW
oraz spéjnosci zatozen i wynikow AKK w SW z arku-
szem kalkulacyjnym i WoD;

— formatowanie dokumentu, w tym czytelne sforma-
towanie tabel;

— sprawdzenie ortografii, gramatyki i interpunkgji.

Dobrg praktyka jest réwniez zlecenie przeczytania SW

i wskazania obszaréw do poprawy osobie, ktdra nie
pracowata nad SW i nie zna szczegdtéw projektu.




Model finansowo-ekonomiczny w arkuszu kalkulacyj-
nym to podstawowe narzedzie AKK zaréwno na etapie
aplikowania o fundusze UE, jak i w okresie pdzniejszym
do momentu rozliczenia dotacji. W odrdznieniu od SW,
ktére zatwierdzane jest tylko raz przed podpisaniem
WoD, model finansowo-ekonomiczny moze by¢ wy-
korzystany do ponownego przeliczenia AKK, ze wzgle-
du na zmiany w projekcie (np. zakres rzeczowy), albo
w jego otoczeniu (np. aktualizacja prognozy popytu).
Dlatego tez na etapie zatwierdzania WoD podlega on
bardzo szczegdtowej weryfikacji. Zdarza sie, ze zanim
zostanie zatwierdzony, jest wielokrotnie odsytany do
beneficienta w celu wykonania poprawek.

Nie jest wskazane przerabianie modelu stworzone-
go dla jednego projektu na potrzeby innego. Mozna
jedynie korzysta¢ z innego modelu jako wzoru struk-
tury, w tym struktury poszczegdinych zaktadek lub
poszczegdlnych formut. Przerabianie petnego istnie-
jacego modelu na model pasujacy do naszego projek-
tu wielokrotnie zwieksza prawdopodobienstwo po-
petnienia btedu. Wyjatkiem sa modele dla projektow
scisle powtarzanych.

Projektowanie modelu

Model finansowo-ekonomiczny tworzy sie w arkuszu
kalkulacyjnym w wybranym programie kompatybilnym
z formatem Office Open XML (xIsx/.xlsm) lub dedy-
kowanymi formatami Microsoft Excel (.xIs, .xIm, .xIsb).
Przed przystgpieniem do tworzenia samego modelu,
musimy go zaprojektowac.

Pozadane cechy projektowanego modelu to:

— przejrzystos¢;

— elastycznos¢ (fatwos¢ zmiany zatozen, wprowadze-
nia nowych parametréw, symulacji wptywu poten-
cjalnych zmian na wyniki);

— minimalizowanie ryzyka popetnienia btedu.

Wszystkie te cechy wymagajg otwartych formut, tj. for-
mut widocznych w komérkach arkusza. Po wprowa-
dzeniu zmian w poszczegdlnych zafozeniach, arkusz
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automatycznie przelicza wyniki®'. Wymdg stosowania
otwartych formut zapisano w Wytycznych MIR 2015.

Przejrzysto$¢ modelu

Przejrzysto$¢ modelu to mozliwos¢ tatwego przesdledze-
nia wyliczen, znalezienia zafozen i kalkulacji poszczegdl-
nych elementéw analizy. Przejrzysty model umozliwia
zapoznanie sie z catoscig AKK i weryfikacje jej poprawno-
$ci metodycznej bez czytania reszty dokumentacji. Model
musi by¢ czytelny nie tylko dla jego twércy, ale takze dla
wszystkich kolejnych odbiorcdw. Sa nimi ewaluatorzy
i audytorzy, ktdrzy musza szybko odczytac zapisy mode-
lu, oraz analitycy, ktérzy w przysztosci — jedli zajdzie taka
potrzeba — bedg aktualizowa¢ model. Zaleca sie wiec
czytelng separacje kalkulagji poszczegdlnych elementdw
analizy i oddzielenie zatozen od obliczen.

Model powinien znajdowac sie w jednym pliku. Tylko
w przypadku, jesli prognoza popytu wykonana w arku-
szu kalkulacyjnym jest bardzo skomplikowana i zajmuje
wiele zakfadek, analize popytu zamieszczamy w osob-
nym pliku. Jej ostatnig zakfadke z wynikami eksportu-
jemy do arkusza kalkulacyjnego stanowigcego zatgcznik
do SW w takim samym ukfadzie, za pomocg polecenia
,wklej wartosci”.

Model dzielimy na zaktadki tematyczne poswiecone
kolejnym elementom AKK. Nie ukrywamy zaktadek ani
komorek. W ramach jednej zaktadki poszczegdine gru-
py tematyczne oddzielamy funkcja grupowania wierszy.
Zaleca sie ukfad arkusza, w ktérym dane za poszczegdl-
ne lata podajemy w kolejnych kolumnach.

Arkusz kalkulacyjny powinien zawiera¢ minimum czte-
ry zakfadki (,Zatozenia”, ,Analiza finansowa”, ,Analiza
ekonomiczna”, ,Tabele do WoD"). Nie ma natomiast
gérnej granicy. Kazdy element AKK, ktéry wymaga
dodatkowych skomplikowanych obliczen, znajduje sie

8 W wyjatkowych sytuacjach, np. w analizie wrazliwosci, do-
puszcza sie stosowanie makr. Nalezy dobrze opisa¢ przypad-
ki, gdy wiaczenie obstugi makr jest konieczne dla przeliczenia
wynikéw. Makra powinny takze umozliwia¢ edycje modelu,
w tym edycje samych makr.
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w osobnej zakladce. W zaleznosci od podejscia anality-

ka, moze to by¢ ukiad wedtug elementow analizy (np.
odrebnie przychody, koszty operacyjne, naktady od-
tworzeniowe, korzysci ekonomiczne), wedtug warian-

Rys. 15. Uktad zaktadek w prostym arkuszu kalkulacyjnym

téw (WO i WI) lub inny logiczny podziat kalkulagji. Jezeli
analiza trwatosci finansowej wymaga prezentacji rozbu-
dowanej tabeli przeptywdw finansowych lub WPE réw-
niez dla niej tworzymy odrebng zakfadke.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Najwazniejsza w modelu jest zakfadka ,Zatozenia”.
Obowiazek jej wyodrebnienia zapisano w Wytycznych
MIR 2015. Dostosowujemy ja do specyfiki projektu. Po-
winna zawiera¢ wszystkie wartosci liczbowe i parametry
przyjete w analizie. W komérkach na pozostatych zaktad-
kach, oprécz komdrek opisowych, wpisujemy juz tylko
formuty obliczeniowe. Zatozenia grupujemy w logiczne
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segmenty opatrzone nagféwkami tak, aby mozna szybko
zlokalizowac na przyktad zatozenia dotyczace kosztdw
operacyjnych czy nakfadéw inwestycyjnych. W zakfadce
,<Zatozenia” unikamy formut i obliczen, poza prostymi
dziafaniami arytmetycznymi (np. suma naktadéw zacig-
gnieta pézniej do analizy finansowej). Komérki z zafoze-
niami i parametrami analizy oznaczamy innym kolorem.
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Rys. 6. Fragment przykfadowego uktadu zakfadki ,,Zatozenia” (projekt drogowy)

Pozycja Zrédto  Jednostka 2016 2017 2018 2019 2020
Parametry podstawowe

Stopa dyskontowa (analiza finansowa) MR %

Stopa dyskontowa (analiza ekonomiczna) MR %

Dni w roku SW Jedn.

Stawka VAT MF %

Parametry inwestycji
Dtugos$¢ drogi (wariant bezinwestycyjny) SW km

Dtugos¢ drogi (wariant inwestycyjny) SW km

Naktady inwestycyjne

Planyi projekty SW PLN
Zakup gruntow SW PLN
Roboty budowlane SW PLN
Pomoc techniczna SW PLN
VAT

W tym VAT kwalifikowany
Naktady razem bez VAT PLN

Naktadyrazem z VAT PLN

Koszty utrzymania i eksploatacji oraz
odtworzenie

Pozycja 1 SW PLN

Pozycja 2 SW PLN

Prognoza ruchu
Wariant bezinwestycyjny
Pojazdy lekkie SW SDR
Pojazdy ciezkie SW SDR
Wariant inwestycyjny
Pojazdy lekkie SW SDR
Pojazdy ciezkie SW SDR

Zatozenia ekonomiczne

Korzysci 1 NK

Korzysci 2 CUPT

Wskaznik indeksacji korzysci 2, rocznie CUPT

Korekta fiskalna — naktady NK Jedn.

Korekta fiskalna — koszty utrzymania i

- NK Jedn.
eksploatacji

Zrédio: opracowanie wiasne.
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Kazdg pozycje modelu precyzyjnie opisujemy, aby
mozna byto szybko zidentyfikowad, ktdrego wariantu
dotyczy, w jakiej jednostce jg podano i jakim przetwo-
rzeniom jg poddano. Komorki z jednostkami mozna
wyodrebni¢ w osobnej kolumnie.

Tabela 41. Przyktad btednych i prawidtowych opiséw ko-
moérek

Opis btedny Opis poprawny

Koszty Koszty operacyjne po korekcie fiskalnej,
PLN

Przychody Stawka rekompensaty za wozokilometr,

jednostkowe netto, PLN/Awozokm

Nakfady Naktady inwestycyjne W1, brutto, PLN

inwestycyjne

Wi Nakfady inwestycyjne W1, netto, PLN

Zboza Prognoza przefadunkéw zboza WO,
tony/rok

Stopa Ekonomiczna stopa dyskontowa, %

dyskontowa

Zrédio: opracowanie wiasne.

Obowigzkowa zaktadkg w arkuszu kalkulacyjnym jest
zakfadka ,Tabele do WoD". Powinny w niej znalez¢ sie
wszystkie tabele stanowigce element formularza WoD:

— C.| Koszt catkowity i koszt kwalifikowalny;

— C.3 Obliczanie catkowitych kosztéw kwalifikowal-
nych i wysokosci dofinansowania UE; tabela | lub
tabela 2, w zaleznosci od trybu, w jakim okreslono
dochodowos¢ projektu (albo luka w finansowaniu
liczona na poziomie projektu albo po stawce zryczat-
towanej);

— E.1.2 Gtéwne elementy i parametry wykorzystywa-
ne w AKK do analizy finansowej;

E. 1.3 Gtéwne wskazniki analizy finansowej;
E.2.2 Szczegdtowe informacje dotyczace korzysci

i kosztéw gospodarczych;

— E.2.3 Gtéwne wskazniki analizy ekonomiczne;;

— E.3.2 Wrazliwo$¢ na przyjete do analizy scenariusze
ksztaftowania sie zmiennych kluczowych;

— G.1.1 Zrédia wspéffinansowania.

Beneficenci duzych projektéw do arkusza dodajg za-

kiadke ,Tabele do WoD w EUR". W zakfadce tej znaj-
duja sie tabele z przeliczeniami PLN na EUR. Tuz przed
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wystaniem dokumentacji do KE, wartosci te przenosimy
(stosujac funkgje ,wklej wartosci”) do osobnego arku-
sza kalkulacyjnego stanowigcego Zatacznik 7 do WoD.
Arkusz ten bedzie wykorzystany podczas wprowadza-
nia danych do formularza elektronicznego wysytanego
do KE. Powinny sie w nim znalez¢ tylko i wylacznie
dane liczbowe wpisane bezposrednio do komorek.
Nie moze w nim by¢ zadnych formutf, w tym formut
zaokraglajacych. W komédrkach liczbowych nie podaje-
my jednostek ani innych oznaczen (np. znaku ,%"). Po
wprowadzeniu tych wartosci do Zatacznika 7 do WoD,
zakfadke ,Tabele do WoD w EUR” w modelu finanso-
wo-ekonomicznym ukrywamy, stosujagc odpowiedniag
funkcje w arkuszu®?,

Elastyczno$¢ modelu

Elastycznos¢ modelu to mozliwos¢ modyfikagji zatozen
analizy. Zmiany zatoze w modelu s3 nie do uniknigcia
i moga by¢ wielokrotne. W ramach projektowania trze-
ba przewidziec, ktdre parametry w przysztosci moga sie
zmieni¢, a nastepnie umozliwi¢ ich zmiane bez mody-
fikagji formut.

Model powinien by¢ na tyle szczegdtowy, aby umoz-
liwia¢ zmiany kluczowych zatozen analizy. Z drugie]
strony, projektujac model, zaktadamy zwykle pewien
stopien uproszczenia rzeczywistosci. Nie moze on zna-
czaco zaktdcad wynikdw. Nie moze tez spowodowad
nadmiernego nakiadu pracy. Przyjmujac uproszczenie,
zastandwmy sie, czy w przysztosci nie utrudni ono mo-
dyfikacji modelu. Czy mozna na przykfad przyjac ryczat-
towa wartos¢ kosztdw utrzymania toréw tramwajo-
wych, czy tez lepiej wpisac koszt jednostkowy i diugosc
toréw. Jezeli tory beda dopiero ktadzione, ich dtugosc
moze sie zmieni¢. Lepiej w tym przypadku do modelu
wpisac zatozenia pierwotne.

Warunkiem elastycznosci modelu jest brak wartosci
liczbowych w formutach. Wartosci liczbowe to zwy-
kle albo parametry, albo zafozenia AKK. Umieszczamy
je w spedjalnie do tego przeznaczonej czesci arkusza
(zaktadka ,Zatozenia”), w osobnych i jasno opisanych
komorkach. Dotyczy to nawet takich wartosci, jak liczba
dni w roku czy minut w godzinie.

82 Co do zasady zakladek w modelu finansowo-ekonomicznym
nie ukrywamy. Ukrycie zakfadki ,Tabele do WoD w EUR” jest
jedynym wyjatkiem.
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Najtrudniejsza do implementagji jest elastyczno$¢ mo-
delu ze wzgledu na zmiane okresu realizagji inwestydji
i okresu eksploatacji projektu. Ryzyko takiego przesu-
niecia istnieje w prawie wszystkich projektach. Aby
umozliwi¢ przesuniecia w czasie (zaktadamy, ze lata
umieszczono w kolumnach), formuty w danym wierszu
powinny by¢ ciggte w catym okresie analizy. Zalecamy
tez potraktowanie roku rozpoczecia eksploatacji i okre-
su zywotnosci projektu jako zatozen. Wtedy formuta
kalkulacji elementéw wystepujacych w okresie eks-
ploatacji powinna sprawdza¢, czy w danym roku trwa
eksploatacja projektu. Rdéwniez elastycznie powinna
przesuwac sie w czasie kalkulacja wartosci rezydualne;
— jezeli pierwotnie po okresie analizy w modelu byto
10 lat dalszej eksploatadji, to po uwzglednieniu w sta-
tym okresie analizy o rok diuzszego okresu inwestycji,
warto$¢ rezydualng powinno wylicza¢ sie na podstawie
przeplywdw z jedenastu lat dalszej eksploatadji.

Elastycznos¢ dotyczy takze liczby wariantow uwzglednio-
nych w analizie. Do CUPT skiada sie model zawierajacy
tylko AKK wariantu wybranego. Jezeli AKK byta podstawg
wyboru wariantdw, trzeba przewidzie¢ przyszte usunie-
cie danych i wyliczen dla wariantéw alternatywnych. Mo-
del powinien to umozliwia¢ bez koniecznosci ingerendji
w wyliczenia dla wariantu wybranego, np. przerabiania
formut, usuwania poszczegdlnych wierszy itp.

Minimalizowanie ryzyka btedu

Minimalizowanie ryzyka btedu opiera sie na dwdch za-
sadach: upraszczania i weryfikagji.

Podstawowe uproszczenie arkusza to przyjecie stafego
poziomego ukfadu rocznego. Kazda kolumna odpowia-

da zawsze temu samemu rokowi we wszystkich zaktad-
kach arkusza. W ten sposéb, zaciagajac dane z innej za-
ktadki lub tabeli, nie popetnimy btedu. Jezeli tworzymy
formute dla przychodéw w roku 2023 w kolumnie H,
wykorzystujemy dane dotyczace liczby pasazerow takze
z kolumny H. Poniewaz AKK prowadzona jest w ukfa-
dzie rocznym, jakiekolwiek dane wejsciowe w uktadzie
kwartalnym lub miesiecznym nalezy w pierwszym kro-
ku przetworzy¢ na ukfad roczny i dalej wykorzystywac
tylko w tym ukfadzie.

Ryzyko popetnienia btedu zwieksza tez zfozonos¢ for-
mut. Kazdg difugg formute (taka, ktérej logiki nie jeste-
Smy w stanie rozszyfrowad bez jej doktadnej analizy)
rozbijamy na kilka pozycji, w ktérych liczy sie jej czesci
sktadowe. Wyliczenie mozemy potem pogrupowac. Na
przyktad liczagc zmonetyzowane korzysci ekonomiczne:
w osobnym wierszu indeksujemy warto$¢ jednostkowa
w kolejnych latach, a w nastepnym — mnozymy wartos¢
jednostkowa z odpowiedniego roku przez prace prze-
wozowa. Takie rozbicie umozliwia réwniez optyczne
zidentyfikowanie anomalii i btedéw w poszczegdlnych
wyliczeniach. Jesli dang pozycjg liczy si¢ z jednej skom-
plikowanej formuty, trudno jest wskazad, jaki parametr
miat kluczowy wptyw na jej wynik.

/tg praktyka jest réwniez powielanie tych samych zafo-
zen i wyliczen w réznych miejscach modelu. Przeptyw
danych w modelu projektujemy tak, aby kazda wartos¢
byta wpisana lub obliczona jednokrotnie, a nastepnie
z tego samego miejsca zaciggana do dalszych wyliczen.

Tworzenie formut upraszcza definiowanie nazw dla cze-

sto wykorzystywanych parametréw i zakresow. Powin-
ny one charakteryzowacd sie prostota, np. ,stopa dys-
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kontowa” albo ,czynnik dyskontowy”. Nie nalezy tez
definiowa¢ nazw, odwolujac sie do formut (np. komor-
ka A5 podzielona przez 100). Formute nalezy rozpisac
na osobne komdrki, dla ktérych nastepnie tworzymy
nazwy z odwotaniem prostym.

Minimalizowanie ryzyka btedu to réwniez kontrola ja-
kosciowa arkusza. Kazdy arkusz powinien zawiera¢ for-
muty i mechanizmy, ktére (np. za pomocg formatowa-
nia warunkowego) wskaza, ze popetniono btad. Rolg
analityka jest okreslenie warunkéw dla poszczegdlnych
komorek lub zakresu danych, ktére w przypadku nie-
spetnienia powinny ,zapali¢ czerwong lampke”, ze wy-
niki w arkuszu przybieraja nielogiczne lub niepoprawne
wartosci.

Na przykfad w tabeli E.2.2 w WoD suma korzysci po-
mniejszona o sume kosztéw jest réwna ENPV z tabeli
E.2.3. lloraz zdyskontowanych korzysci do zdyskonto-
wanych kosztéw wykazanych w tabeli E.2.2 WoD jest
rowny wskaznikowi efektywnosci ekonomicznej BCR.
taczny zdyskontowany koszt inwestycji pomniejszo-
ny o zdyskontowany dochdd, wykazywany w &smym
wierszu tabeli E.1.2, jest réwny wartosci wskaznika
efektywnosci finansowej FNPV/c.

VADEMECUM BENEFICJENTA

Po zakonczeniu prac nad modelem przez autora,
a przed przeniesieniem wynikéw do SW i WoD, inny
analityk powinien sprawdzi¢ zardwno przejrzystosé
i elastycznos¢, jak i matematyczng poprawnos¢ modelu.
Oprocz faktycznego ,czytania” modelu, powinien zro-
bi¢ symulacje i obserwacje wyniku. Na przykiad popu-
larng metoda weryfikacji jest podstawianie wartosci O
do poszczegdlnych zafozen i parametrow oraz spraw-
dzenie, jak w takiej sytuacji przelicza sie wyniki analizy.

Mechanizmy specyficzne

Specyficznymi elementami AKK projektéw UE niespo-
tykanymi w arkuszach kalkulacyjnych klasycznej oceny
przedsiewzie¢ inwestycyjnych sa:

— analiza wrazliwosci;
— dyskonto na pierwszy rok analizy;
— ujemne stopy zwrotu (IRR).

Analiza wrazliwosci skfada sie z: 1) analizy scenariuszy
zmian poszczegdlnych zatozen analizy, 2) identyfikagji
zmiennych krytycznych i 3) kalkulagji wartosci progo-
wych. Wymagajg one zaimplementowania w modelu
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mechanizmu procentowej zmiany wybranych zatozen
AKK (parametréw i/lub zmiennych).

Prawidlowo zaimplementowana analiza wrazliwosci
pozwala na zmiane badanego parametru (zmiennej) nie
tylko zgodnie z okreslonym scenariuszem, ale takze na
dokonanie symulacji przy wiekszej lub mniejszej zmianie
parametru lub zmianie kilku parametrow jednoczesnie.
Symulacje takie mogg by¢ potrzebne na etapie ewalu-
acji (jesli dobrane wartosci wzbudzajg watpliwosci ewa-
luatora) lub w okresie pdzniejszym, jesli modyfikacja
w projekcie bedzie wymagata przeliczenia AKK, zanim
podpisany bedzie aneks do UoD.

Zmiana danego zatozenia analizy powinna wptywad na
wszystkie elementy z niego wynikajace. Na przyktad po
zmianie przychoddw powinny tez zmienic sie: luka w fi-
nansowaniu, warto$¢ dotacji UE i warto$¢ rezydualna
(W metodzie dochodowe).

Z powodu ww. ograniczeh dobdr mechanizmu analizy
wrazliwosci zalezy od twdrcy modelu. Nie zaleca sie
prostej duplikacji koncowych wyliczer analizy finanso-
wej i ekonomicznej. Zwigkszaja one wielokrotnie ryzy-
ko popetnienia bfedu i uniemozliwiajg symulacje zmiany
kilku zmiennych (parametréw) naraz. Nie postugujemy
sie tez odwotaniami cyklicznymi. Zaktécajg one dziata-
nie wielu funkgji arkusza. Opieraja sie ponadto na prze-
liczeniach iteracyjnych, ktére mogg dawac rézne wyniki
kolejnych przeliczer modelu.

Zalecamy rozwigzania oparte na wigczeniu parametréw
analizy wrazliwosci (tj. odchylen poszczegdlnych zmien-
nych) do formut obliczajacych wartosci poszczegdlnych
pozycji w podstawowych wyliczeniach AKK. Do takiego
podstawienia poszczegdlnych scenariuszy i umieszcze-
nia wynikow w tabelach wynikowych mozna wykorzy-
sta¢ makro lub funkcje TABELA. Wykorzystanie funkgji
TABELA zdecydowanie wydfuza jednak czas otwiera-
nia, zapisywania i przeliczania modelu.

W wiekszosci analiz biznesowych dla projektéw ko-
mercyjnych wartosci dyskontuje sie juz w petnym
pierwszym roku analizy lub stosuje sie dyskonto sred-
nioroczne. W AKK nie dyskontujemy przeptywdw
w roku bazowym analizy. Jesli korzystamy z funkcji NPV,
obejmujemy nig zakres danych dla cafego okresu anali-
zy, jednak z pominieciem pierwszego roku. Przeptywy
z pierwszego roku dodajemy do wyniku funkcji NPV

= v ice

sZawa ‘gﬂ [63] tomia
e 1 Zambrow

e o

w wartosci niezdyskontowanej. Jezeli obliczamy czyn-
niki dyskontowe, czynnik dyskonta dla bazowego roku
wynosi |. Funkcja IRR powinna obejmowa¢ caty okres
analizy.

Unijne projekty (nieobjete dofinansowaniem w try-
bie pomocy publicznej) charakteryzujg sie zazwyczaj
ujemnymi finansowymi stopami zwrotu (FRR). Arkusze
kalkulacyjne w funkgji IRR oczekujg wartosci dodatnich.
Program zaczyna przeliczenia iteracyjne od szukania
wartosci dodatniej. Ma jednak ograniczong liczbe itera-
gji i dlatego w niektérych przypadkach moze w ogdle
nie dojé¢ do wartosci ujemnej. Zamiast tego zwraca
komunikat o btedzie. Aby tego unikng¢, jako wartos¢
wyjsciowa dla funkcji IRR wskazujemy wartos¢ ujem-
na, np. -10%. Kolejny problem to wyliczenia na pod-
stawie przeptywdw wielokrotnie zmieniajacych znak.
IRR moze mie¢ wtedy kilka wartosci, a wiec nie istnieje
mozliwos¢ jego policzenia. Wtedy funkcje zabezpie-
czamy tak, aby zamiast komunikatu btedu zwracata ko-
munikat o braku mozliwosci wyliczenia IRR. Mozemy
zastosowad funkdje JEZELI.BEAD.
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Relacje beneficjenta
z zewnetrznymi wykonawcami
analiz

Dokumentacje aplikacyjna, w tym WoD, SW i arkusz
kalkulacyjny beneficjent moze przygotowac sam albo
catos¢ prac zleci¢ wykonawcy zewnetrznemu. Mozli-
we s3 tez rozwigzania posrednie. Wykonawca realizuje
wszelkie prace studialne, jednak ostateczny ksztaft do-
kumentadji aplikacyjnej, w tym tres¢ WoD, nadaje be-
neficjent.

Prace nad przygotowaniem aplikacji i SW z punktu wi-
dzenia beneficienta mozemy podzieli¢ na trzy etapy:
pierwszy — opracowanie koncepdji projektu i, jesli zo-
stanie podjeta taka decyzja, zlecenie prac analitycznych
wykonawcy zewnetrznemu; drugi — wiasciwe prace
analityczne realizowane przez wykonawce zewnetrz-
nego (lub konsorcjum wykonawcow zewnetrznych);
trzeci — odbidr formalny i merytoryczny prac anali-
tycznych powierzonych wykonawcom zewnetrznym
przez pracownikdéw beneficienta (lub przez eksperta
zewnetrznego).

Wybér wykonawcy analiz

Przygotowujac sie do procesu aplikacyjnego, trzeba za-
wsze pamietal, ze to beneficjent zna najlepiej projekt,
wie, jakie prace zostaty juz wykonane, a jakie wymaga-
ja dalszych analiz. To beneficjent ma dostep do wcze-
$niejszych studidw i analiz. Jest wigc w stanie wskaza¢,
ktdre z nich i w jakim zakresie bedg mogty by¢ wyko-
rzystane jako podstawa do dalszych prac analitycznych.
Tych zadan w zadnym przypadku nie mozna cedowac
na wykonawce analiz, bo albo nie bedzie on w stanie
ich wykonac, albo zrobi je w niewystarczajacym zakre-
sie. W skrajnym przypadku wykonawca z powodu nie-
wiedzy moze w dokumentacji przedstawi¢ informacje
prawdopodobne, ale niekoniecznie prawdziwe.

Zlecajac wykonawcom zewnetrznym analizy, trzeba

bra¢ pod uwage, ze najistotniejszy jest opis przedmiotu
zamdwienia (OPZ), ktéry stanowi podstawe meryto-
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ryczng w procesie szukania wykonawcy zewnetrznego.
Nie moze on by¢ ani zbyt szczegdtowy, ani zbyt ogdl-
nikowy.

W pierwszym przypadku wykonawca miatby na-
rzucone bardzo szczegétowe wymagania, ktorych
musiatby bezwzglednie przestrzegac. Przyktadem
moze by¢ podanie przez zleceniodawce nazw po-
szczegdlnych rozdziatdéw i podrozdziatow SW albo
narzucenie ich dokfadnej zawartosci. W takiej sytu-
acji konsultant nie jest w stanie dostosowac uktadu
dokumentu do informacji/analiz, ktére wykonat, i za-
prezentowad materiatu w logicznej i czytelnej formie.
Praktycznie w sytuacji, gdy takie warunki pojawity sie
w OPZ, aby zachowa¢ uktad narzucony przez doku-
mentacje przetargowa, konsultanci nie maja wyboru
i zamieszczajg w SW rozdziaty, w ktérych jedynym
zapisem jest zdanie odsyfajace do innych rozdziatéw.
Inne rozwiazanie to powielenie informacji zaprezen-
towanych w innych czesciach SW, co nie tylko niepo-
trzebnie zwigksza objetos¢ opracowania, ale przede
wszystkim famie logike wywodu, a wiec jego przej-
rzystosc¢. Zdarzaja sie takze sytuacje, gdy opis narzuca
podejscie do analiz, ktére nie do korca odpowiada
aktualnym wymogom. Zdarza sie to najczesciej, kie-
dy zamawiajacy kopiuje opis przedmiotu zamdwienia
z projektéw z poprzedniego okresu programowania
(2007-2013) albo innego programu operacyjnego
lub dziatania.

W drugim przypadku opis zbyt ogdInikowy nie pozwa-
la potencjalnemu wykonawcy na rozsadne okreslenie
zakresu prac na etapie przygotowania oferty. Tym sa-
mym trudno jest odpowiednio wyceni¢ zlecenie, przy-
ja¢ odpowiedni harmonogram prac i przydzieli¢ zasoby
niezbedne do ich wykonania. Radzimy wiec unika¢ za-
piséw typu: ,Konsultant jest odpowiedzialny za przygo-
towanie wszystkich niezbednych dokumentéw”. Takie
podejscie przerzuca wprawdzie cafe ryzyko na wyko-
nawce, jednak nalezy oczekiwac, ze ten dodatkowy
czynnik ryzyka znajdzie odzwierciedlenie w cenie za
wykonanie ustugi. Z powodu mniejszej wiedzy o pro-
jekcie wykonawca nie jest w stanie efektywnie zarza-
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dza¢ tym ryzykiem, a tym samym w wycenie przyjmie
scenariusz najbardziej pesymistyczny (zalozy, ze bene-
ficjent nie ma zadnej dokumentadji i nie bedzie wspdt-
pracowal). W praktyce tylko sam beneficjent wie, jakie
dokumenty sa juz przygotowane i czesto réwniez tylko
on jest w stanie ustali¢, jakie dodatkowe dokumen-
ty beda niezbedne, aby zamknal proces analityczny.
Optymalne jest zatem takie okreslenie zakresu prac,
aby konsultant byt w stanie okresli¢, co ma by¢ pro-
duktem korncowym jego pracy, za ktére elementy prac
analitycznych odpowiada samodzielnie, a ktére zalezg
od zlecajacego.

Harmonogram prac jest czesto uzalezniony od ofi-
cjalnych terminéw ztozenia dokumentacji. W prak-
tyce wiec termin koncowy jest wigzacy dla obydwu
stron. Beneficjent ma jednak w wiekszosci przypad-
kéw kontrole nad terminem rozpoczecia prac. Wszel-
kie opdznienia w zleceniu prac analitycznych przez
beneficjenta znajdujg odzwierciedlenie w sztucznym
skracaniu harmonogramu prac po stronie wykonaw-
cy. Ma to automatyczne przefozenie na jako$¢ pracy
wykonawcy, a takze na wycene przez niego prac, ze
wzgledu na koniecznos¢ zaangazowania wiekszych
zasobdow ludzkich i potencjalne ryzyka zwigzane
z trudnosciami z wywigzaniem sie z podpisanej umo-
wy. Racjonalny harmonogram prac zwieksza réwniez
komfort organizacyjny po stronie zamawiajacego.

Odpowiednio zaplanowany margines czasowy daje
mozliwos¢ rozsadnego zaadresowania kwestii proble-
matycznych wyniktych w toku prac oraz skrupulatnej
ich weryfikacji i odbioru. Zaleca sie, aby wykonawca
odpowiadat jedynie za czas lezacy po jego stronie.
Harmonogram czasowy po stronie wykonawcy powi-
nien by¢ liczony dopiero od momentu przekazania mu
wszystkich materiatow. Okres weryfikacji i podejmo-
wania decyzji merytorycznych przez zamawiajacego
powinien by¢ wytaczony z czasu przewidzianego na
wykonanie prac.

Z informacji przekazanych w trakcie postepowania
o udzielenie zamdwienia powinno jasno wynikad, jakie
materialy/zafozenia odnosnie do realizowanego pro-
jektu s3 juz przygotowane i bedg dostepne dla wyko-
nawcy. W miare mozliwosci nalezy opisa¢ zawarto$¢
merytoryczng materiatéw, ktdre zostang udostepnione.
Takie podejscie pozwoli, po pierwsze, przygotowad sie
zamawiajacemu do pdzniejszego zarzadzania wykony-
wanymi pracami, po drugie, unikna¢ sytuacji, w ktorej
zamawiajacy zaptaci ponownie za wykonanie tego sa-
mego zakresu prac kilku wykonawcom.

Istotne jest uregulowanie, kto poprawia dokumentacje,
w jakim zakresie i do jakiego momentu. W przypadku
duzych projektéw moze to by¢ na przykiad okres do
zaaprobowania aplikacji przez KE lub w przypadku ma-
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tych projektéw do momentu podpisania umowy o do-
finansowanie®3.

Ze wzgledu na mozliwg konieczno$¢ aktualizacji wyni-
kéw analiz po zakonczeniu wspdtpracy z wykonawca
(np. aneksowanie UoD z tytutu zmiany zakresu rze-
czowego projektu) wskazane jest uzyskanie praw au-
torskich przez zamawiajacego do raportéw analitycz-
nych, w tym do arkuszy kalkulacyjnych zawierajacych
wyliczenia, oraz odbidr wynikdw prac réwniez w ich
edytowalnej wersji elektronicznej. Dzieki takiemu po-
dejéciu, pdzniejsze proste aktualizacje (np. zmiana kwo-
ty nakfadéw inwestycyjnych projektu) beda mogty by¢
wykonane przez pracownikdéw zamawiajacego, a bar-
dziej skomplikowane zlecone konkurencyjnie gronu po-
tengjalnych wykonawcéw.

Na etapie zlecania prac nalezy réwniez doprecyzo-
wad zasady organizacji pracy po stronie zamawiajgce-
go, w tym zasady dostarczania danych uzupetniajacych
i dostepnos¢ przedstawiciela zlecajagcego do spotkan
oraz kontaktow telefonicznych (wskazane jest, aby byta
to jedna osoba koordynujaca), a takze procedury od-
bioru — w tym czynnosci i terminy.

8 Odpowiednio musimy wiec ustali¢ harmonogram ptatnosci
na rzecz wykonawcy zewnetrznego.
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Etap prac analitycznych

Gdy prace analityczne zostaty juz zlecone, zamawia-
jacym wydaje sie czesto, ze teraz cata praca lezy po
stronie wykonawcy. Mozna spotkac sie z podejsciem,
w ktérym zamawiajacy zakiada, ze nie bedzie dodatko-
wych kontaktdw roboczych z wykonawcg do momen-
tu przedtozenia przez niego gotowej analizy. To jednak
wiadnie zamawiajacy ma informacje o realizowanym
projekcie, stanie istniejacym i efektach, ktére planuje
osiagnad. | tylko on takich informacji powinien udzie-
la¢. Nie nalezy na konsultanta przerzucac takich czyn-
nosci, ktére rzetelnie moze wykona¢ tylko zamawia-
jacy (np. ustalenie stanu biezacego albo parametrow
operacyjnych inwestycji). Na przyklfad w projekcie
zakupu taboru kolejowego podstawowym zafozeniem
jest przyszly rozkiad jazdy. Jezeli beneficjent przerzu-
ci opracowanie rozkfadu na wykonawce, a sam nie
bedzie w nim uczestniczyt, moze sie okaza¢, ze pod-
pisujac umowe o dofinansowanie, zobowiazat si¢ do
utrzymania na przyktad dwunastu potaczen dziennie
na linii, na ktérej faktycznie miat zamiar zleci¢ tylko
cztery pofaczenia. W zadnym razie wykonawca nie
powinien by¢ tez zmuszony do zdobywania informagji
o beneficjencie i projekcie ze zrodet zewnetrznych. In-
formacje ze zrodet zewnetrznych wykorzystuje sie do
analizy otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu,
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otoczenia konkurencyjnego, zachowan uzytkownikéw
transportu itp., a do$¢ czesto ich zebranie, oprdcz prac
analitycznych i przygotowania raportu/studium, stano-
wi warto$¢ dodang pracy wykonawcy zewnetrznego.
Whktad zamawiajacego jest wiec z zatozenia niezbedny
i decydujacy dla przygotowywanej aplikacji.

Wspdipraca miedzy zamawiajgcym a wykonawca po-
winna odbywac sie za posrednictwem wyznaczonych
osob (kierownikéw projektu) — jednej po stronie za-
mawiajacego i jednej po stronie wykonawcy. Wyzna-
czona osoba do kontaktu z wykonawca odpowiada za
jakos¢ i spdjnos¢ danych dostarczanych wykonawcy.
Jesli nie stosujemy sie do tej zasady, zdarza sie, ze kon-
sultant dostaje sprzeczne informacje od réznych osdb
po stronie zamawiajacego i nie jest w stanie okresli¢,
ktére z nich sg wiasciwe. Nalezy pamietac, ze na pod-
stawie btednych zafozen nie jest mozliwe przeprowa-
dzenie poprawnej analizy. Wazne jest, aby po stronie
zamawiajacego byta to osoba decyzyjna, odpowie-
dzialna za projekt zaréwno na etapie prac (np. zbie-
ranie informacji u beneficjenta), jak i odbioru (decyzje
np. w zakresie sprzecznych uwag z réznych komo-
rek, ustalanie harmonogramu poprawek itp.). Osoba
kontaktowa po stronie wykonawcy ma natomiast za
zadanie kontrolowa¢ przeptyw informacji miedzy stro-
nami umowy i w razie watpliwosci zglosi¢ potrzebe

weryfikacji i ujednolicenia danych po stronie zama-
wiajacego. Obaj kierownicy projektu powinni wspot-
pracowa¢ w celu usprawnienia przeptywu informacji.
Stuzy to réwniez wyeliminowaniu opdznief zaréwno
w przygotowywaniu zapytan, jak i odpowiedzi ze stro-
ny zamawiajacego.

Po stronie zaréwno wykonawcy, jak i zamawiajgcego
istotne jest prowadzenie uporzadkowanego archiwum
realizagji projektu, rejestrowanie wersji poszczegdl-
nych opracowan, uwag, poprawek, odpowiedzi, pism
itp. tak, aby w przypadku wszelkich watpliwosci moz-
liwe byto odtworzenie przebiegu prowadzonych prac.
Moze to miec istotne znaczenie w sytuacjach spornych,
aktualizacjach analiz albo kontroli dokumentacji projek-
towej po kilku latach od jej wykonania. Nalezy pamietac,
aby giéwne ustalenia ze spotkan zostaly zarejestrowane
i zatwierdzone przez osoby odpowiedzialne zaréwno
po stronie zamawiajacego, jak i wykonawcy. Pozwoli to
na unikniecie watpliwosci co do tego, co zostafo usta-
lone i tym samym przyczyni sie do bardziej efektywnej
realizacji prac.

Przeprowadzone analizy powinny by¢ rzetelne, co
Oznacza, ze nie mozna z géry narzuca¢ wyniku prac
i przeprowadzania ,sztucznych analiz" majacych uza-
sadni¢ wybrane juz opcje inwestycyjne.
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W trakcie wykonywania prac istnieje naturalna pokusa,
aby w maksymalnym stopniu siega¢ po materiaty przy-
gotowane na potrzeby innych projektéw. Nie zaleca
sie jednak wykorzystywania takich materiatdw z dwdch
powoddw. Po pierwsze, niesie to z sobg istotne ryzyko
popetnienia btedu. Po drugie, fakt, ze materiat moze by<
wykorzystany na potrzeby innego projektu, oznacza, ze
jest on bardzo ogdlnikowy i nie bedzie wnosit duzej
wartosci dodanej do analizy. Kopiowanie wczesniej-
szych aplikagji moze prowadzi¢ réwniez czasami do
nieuwzglednienia aktualnie obowiagzujacych wytycznych
i wskazdwek instytucji zatwierdzajacych projekt.

Podstawowa zasada przy przygotowywaniu dokumen-
téw aplikacyjnych powinno by¢ stosowanie kryterium
istotnosci dla projektu. Nie mozna narzuca¢ objetosci
tekstu, np. liczby stron. Pisanie ,na ilos¢, a nie na jakos¢”,
prowadzi do sztucznego nagromadzenia dokumentow,
na czym cierpi klarowno$¢ wywodu i prezentowane
whnioski. W SW znajdujg sie wtedy zbedne informacje
niezwigzane z projektem przy jednoczesnym braku
podstawowych informacji umozliwiajacych jego ocene.
Dlatego odbiér dokumentacji powinien by¢ zarzadza-
ny przez kierownika projektu. Nawet jezeli dokumen-
tacje oceniajg rézne osoby po stronie zamawiajacego,
kierownik powinien analizowa¢ ich uwagi pod katem
istotnosci i nie dopusci¢ do sytuacji, w ktdrej informa-
cje w dokumentacji pojawiaja sie tylko dlatego, ze ktos
oceniajac, wyrazit preferencje na przyktad co do roz-
szerzenia opisu jego specjalizacji. Celem dokumentagji
jest udowodnienie, ze projekt zastuguje na dofinanso-
wanie i to powinno by¢ decydujace w procesie oceny
wewnetrznej przez beneficjenta.

Na etapie prac analitycznych wskazana jest elastycz-
no$¢ zaréwno po stronie wykonawcy, jak i zamawiaja-
cego. Nie mozna sztywno trzymac sie spisu tresci czy
metodyki analizy ekonomicznej — wskazanej w zamo-
wieniu — w sytuacji, gdy konsultacje z instytucjg oce-
niajaca projekt wykazaty, ze pierwotne podejscie jest
nieoptymalne lub wrecz bfedne.

Odbiér analiz

Nalezy pamietad, iz zamawiajacy odpowiada za mery-
toryczny odbidr zamdwionych analiz, a nie jedynie za
zgodnos$¢ przygotowanego materiatu z wymaganiami
okreslonymi w OPZ. Oczywiscie nie oczekuje sie, ze
zamawiajacy w petni zweryfikuje poprawnos¢ prze-
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prowadzonej AKK, ale istniejg obszary, ktére w spo-
séb rzetelny jest w stanie zweryfikowac jedynie sam
zamawiajacy, np. stan istniejacy czy zakres rzeczowy
realizowanego projektu.

Istotnym problemem na tym etapie jest zbyt krétki
okres na wprowadzenie uwag, w szczegdlnosci, gdy
dokumenty wymagajag wprowadzenia gruntownych
zmian. Dobrym podejsciem jest podzielenie prac na
etapy i odbieranie ich stopniowo. Takie rozwiazanie na-
lezy jednak przewidzie¢ juz podczas tworzenia OPZ.
Wtedy bedziemy mogli unikna¢ sytuacji, gdy przy od-
biorze catej dokumentagji zauwazymy bledy w zatoze-
niach, ktére rzutuja na calg przeprowadzang analize,
co z kolei spowoduje w praktyce koniecznos¢ pefnego
przeliczenia prognoz ruchu lub AKK. Zaleca sie wiec,
aby ustalenie ostatecznej wersji modelu finansowo-
-ekonomicznego AKK poprzedzato przygotowywanie
czesci SW i WoD prezentujacych wyniki AKK.

Czasami niska jako$¢ zmian wprowadzonych przez
wykonawce wynika z braku precyzyjnego okredlenia
uwag. Tym samym bardzo istotne jest, aby weryfikacja
nie polegata jedynie na sformalizowanym zgtoszeniu
uwag, a nastepnie na przekazaniu wersji poprawione;
przez wykonawce. Istotna jest mozliwos¢ bezposred-
nich konsultacji z autorami uwag, ktdrzy czesto majg
sprecyzowany pomyst, w jaki sposéb chcieliby, aby po-
prawiono dokument. Pozwoli to takze wykonawcy na
ustosunkowanie sie do uwag w inny sposdb, niz proste
wprowadzenie zmian do dokumentacji. Moze sie bo-
wiem okaza¢, ze dana kwestia nie jest bfedem, tylko
celowym dziataniem opartym na wiedzy eksperckiej
wykonawcy.

Zaleca sie réwniez Scista wspdtprace miedzy zama-
wiajacym a wykonawcg na etapie zatwierdzania do-
kumentacji aplikacyjnej jako podstawy przyznania
dofinansowania UE. Nie mozna dopusci¢ do sytuadji,
gdy beneficjent nie angazuje sie w projekt i dziata na
zasadzie przystowiowej skrzynki kontaktowej, przeka-
zujac do wykonawcy wszystkie pytania osdb oceniaja-
cych projekt w CUPT, bez ich uprzedniej weryfikacji
tak, aby zapobiec przekazywaniu uwag sprzecznych.
W skrajnych przypadkach moze doj$¢ do sytuadji,
w ktdrej wykonawca proszony jest o wyjasnianie kwe-
stii, ktére znalazty sie w aplikacji na podstawie bezpo-
srednich informacji od zamawiajacego. Niewskazane
jest réwniez przekazywanie na raty uwag do jednego
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dokumentu, gdyz czesto dopiero ich komplet umozli-
wia poprawne ich zaadresowanie.

Odbierajacy powinien potozy¢ nacisk na zweryfiko-
wanie zgodnosci otrzymanych wersji papierowych
i elektronicznych, w szczegdlnosci w odniesieniu do
AKK. Jednoczesnie beneficient powinien sprawowac
kontrole na wersjami dokumentacji przekazywanymi
w procesie aplikowania o $rodki unijne. Nalezy pa-
mietad, ze aplikacja unijna, a w szczegdlnosci analiza
kosztow i korzysci, nie jest jednorazowym narzedziem
do uzyskania dotacji unijnej i nalezy liczy¢ sie z moz-
liwosciami  przysztych modyfikacji samego projektu
oraz kontrolami KE i ETO. W przypadku braku wersji
edytowalnych ostatniej wersji arkusza kalkulacyjnego
nie ma mozliwosci przygotowania aktualizacji analizy
spdjnej z wczesdniejszg wersjg przedtozong wraz z apli-
kacja.

Samodzielna weryfikacja AKK
przez beneficjenta

Dokumentacje aplikacyjna przygotowuje wiele oséb,
zardwno pracownicy benefigenta, jak i doradcy ze-

wnetrzni. Beneficjent jest odbiorcg pracy doradcédw
zewnetrznych, ale to wiasnie on najlepiej zna wiasny
projekt. Dlatego powinien dokona¢ petnej weryfika-
gji dokumentacji, zanim zostanie przesfana do CUPT.
Sprawdza sie tez dokumentacje po kazdej iteracji wyko-
nanej w zwiagzku z uwagami ewaluatorow.

Powinno sie sprawdzic:

— zgodno$¢ zapisbw w dokumentacji ze stanem fak-
tycznym, w tym z praktyka dziafalnosci benefigienta;

— poprawnos¢ przeprowadzonej analizy;

— spdjnosc zapisdw, w tym danych liczbowych we wszyst-
kich dokumentach (WoD, SWV, arkusz kalkulacyjny).

Aby utatwi¢ beneficientom proces kontroli WoD
w czesciach dotyczacych AKK i zatagczonego SW wraz
z arkuszem kalkulacyjnym, przygotowano liste spraw-
dzajacg beneficjenta. Dokfadne sprawdzenie doku-
mentacji wedfug punktéw z tej listy i — jesli stwierdzi
sie btedy — wykonanie odpowiednich korekt, powin-
no znacznie ograniczy¢ liczbe uwag i zalecen ewa-
luatoréw odnosnie do poprawek niezbednych, aby
zatwierdzi¢ dokumentacje aplikacyjng. W ten sposéb
mozna znacznie przyspieszy¢ proces zatwierdzania
dokumentacji aplikacyjnej.
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Tabela 42. Lista sprawdzajaca beneficjenta

VADEMECUM BENEFICJENTA

Lp.

Kryterium

Tak/nie dotyczy

Spdjnos¢ i przygotowanie dokumentacji

Zatozenia, metodyka i wyniki AKK oraz trwatosci finansowej (jesli dotyczy) we wszystkich doku-
mentach zawarto w przeznaczonych do tego rozdzialach/zaktadkach. Sg spdjne miedzy WoD, SW
a arkuszem kalkulacyjnym.

Zachowano logike prezentacji analiz. Najbardziej szczegdfowy opis zawarto w SW, streszcze-
nie w odpowiednich czesciach WoD, a wszystkie dzialania matematyczne wykonano w arkuszu
kalkulacyjnym.

Wykazane w dokumentacji powierzchnie, kilometraze, pojemnosci, dane ruchowe, demograficzne
i inne specyficzne parametry, ktore stanowiag punkt wyjscia do wyliczert AKK, sa prawidtowe i spdj-
ne we wszystkich dokumentach.

Wszystkie tabele i rysunki w tytutach zawieraja jednostke miary i date danych. Tytuty odpowiadajg
ich tresci.

Wszystkie odsytacze do zrédet danych i metodyki zawieraja tytut publikagji, autora (jesli jest, powi-
nien by¢ na pierwszym miejscu), wydawce i rok.

Studium wykonalnosci (SW)

Prezentacje kontekstu spoteczno-gospodarczego projektu ograniczono tylko do zagadnier powia-

zanych z projektem.

Poréwnania wariantow dokonano zgodnie z wymogami Zatgcznika Ill do Rozporzgdzenia 207/2015:

A. W pierwszej fazie, w formie analizy wielokryterialnej lub odtworzenia wykonanego wczesniej
wyboru opdji strategicznych. Jest to przejrzysta analiza przestanek przemawiajacych za i przeciw
poszczegdlnym wariantom alternatywnym. Sprecyzowano kryteria wyboru wariantéw alterna-
tywnych do dalszej analizy;

B. W drugiej fazie, w ujeciu ilosciowym, np. stosujac metody DGC lub AKK.

Kryteria wyboru wariantu inwestycyjnego i decyzja o jego wyborze zostaly jasno, jednoznacznie
i kompleksowo uzasadnione.

Wykonano prognoze popytu dla WO i WI oraz (jedli dotyczy) dla analizowanych wariantéw alter-
natywnych.

Szczegdtowo opisano zalozenia i metodyke prognozy popytu. Prognozy sa oparte na powszechnie
przyjetych zasadach i spéjne z zakresem projektu. Wyniki prognozy popytu sa zgodne z danymi
w arkuszu kalkulacyjnym.

Prognozy przewozowe/przefadunkowe (jesli dotyczy) w krétkim okresie odpowiadajg aktualnym
lub planowanym umowom PSC (transport pasazerski) lub realnej mozliwosci akwizycji tadunkow
(transport towarowy), potwierdzonej danymi historycznymi, listami intencyjnym itp.

Wykonano analize przepustowosci/mocy przewozowych lub przetadunkowych w WO i WI.

W arkuszu kalkulacyjnym pokazano stopien wykorzystania przepustowos$ci/mocy przewozo-
wych/potencjafu przetadunkowego projektu do konca okresu analizy. Wyniki tej kalkulacji opisa-
no w SW. Jesli prognoza popytu przekracza przepustowos¢, w AKK na prognoze popytu nato-

zono limit przepustowosci.
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Lp. | Kryterium Tak/nie dotyczy

lll.  Zatozenia i metodyka AKK

I. | W SW opisano zalozenia i metodyke wszystkich pozycji finansowych oraz ekonomicznych przyje-
tych do kalkulagji, w stopniu szczegdtowosci umozliwiajacym ich weryfikacje. Do zatozer i elemen-
téw metodyki przypisano zrodta.

2. Przyjeto poprawng dla charakteru projektu diugos¢ okresu odniesienia (zgodnie z Zatgcznikiem | do
Rozporzqdzenia 480/2015).

3. | Pierwszy rok odniesienia (rok bazowy) to zatozony w analizie rok rozpoczecia realizacji projektu
lub, jesli WoD zfozono po rozpoczeciu realizacji projektu, rok zfozenia WoD.

4. Przyjeto aktualne (nie starsze niz rok) zalozenia makroekonomiczne i precyzyjnie wskazano ich
zrédto.

5. | W calej AKK przyjeto ceny state lub w uzasadnionych przypadkach — ceny realne.

6. | Wyliczenia przeprowadzono metoda réznicowa lub w metodzie standardowej prawidtowo ziden-
tyfikowano i wydzielono przeptywy zwiazane z projektem.

7. | W zaleznosci od tego, czy beneficent ma badz nie ma prawa odliczenia albo zwrotu naliczonego
podatku VAT, przyjeto odpowiednio ceny netto lub brutto w analizie finansowej, a w analizie eko-
nomicznej wyeliminowano caty VAT,

8. | W przeptywach finansowych uwzgledniono tylko przeptywy pieniezne, w tym:

I) nie uwzgledniono amortyzacji w kosztach operacyjnych,
2) nie uwzgledniono rezerwy na nieprzewidziane wydatki w pozycji naklady inwestycyjne.

IV.  Zalozenia analizy finansowej

|. | Nakfady inwestycyjne w analizie finansowej sg zgodne z wartoscig catkowity inwestycji wykazana
w tabeli C. | po odjeciu rezerwy na nieprzewidziane wydatki oraz odjeciu VAT w wielkosci, w jakiej
podatek ten moze zosta¢ odzyskany przez beneficjenta.

2. | Nakiady inwestycyjne uwzgledniajg koszty informacji i promocji wykazane w tabeli C. 1.

3. | Wyliczono warto$¢ rezydualng. Zastosowano:

A. Metode dochodowg w pozostalym okresie zywotnosci projektu po okresie analizy;
B. Metode wartosci aktywdw netto na koniec okresu analizy przy zastosowaniu liniowych odpiséw
amortyzacyjnych wedtug stawek odzwierciedlajacych okres zywotnosci projektu.

4. | Jesli beneficjent prowadzi sprawozdawczo$¢ finansowa wedtug standardowych zasad rachunkowo-
4ci, analize finansowa oparto na danych wynikajacych ze sprawozdan finansowych.

5. | W SW szczegdfowo opisano i uzasadniono zatozenia do kosztéw eksploatacji oraz utrzymania
i/lub kosztdw operacyjnych i naktadéw odtworzeniowych.

6. | W SW szczegdtowo opisano i uzasadniono zalozenia do przychoddw. Prognoza przychoddw jest
powigzana z prognozg popytu (potwierdzajg to formuty w arkuszu kalkulacyjnym).

7. | Przychody wykazane w analizie finansowe;j sa przychodami projektu zgodnie z art. 6 | ust. | Rozpo-
rzqdzenia 1303/201 3, tj. tylko przychodami od uzytkownikéw, dzierzawcédw itp. Do przychoddw
nie wliczono subsydidw, dotacji operacyjnych i innych dotagji.

8. | Jedli projekt przynosi oszczednosci w kosztach operacyjnych i nakfadach odtworzeniowych,
uwzgledniono je jako dochdd projektu lub zastosowano mechanizm obnizania dotacji operacyjnej
z ich tytutu, co wyjasniono w SW i pokazano w arkuszu kalkulacyjnym.

9. Przyjeto poprawna finansowa stope dyskontowa, tj. 4%.
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Lp. | Kryterium Tak/nie dotyczy

V. Wyliczenia analizy finansowej

[ Poprawnie zdyskontowano pozycje finansowe.

Nie dyskontowano wartosci w roku bazowym analizy.
2. | Poprawnie wyliczono wartos¢ rezydualna. Metodyka wyliczenia jest spdjna z metodyka zastosowa-
na w analizie ekonomicznej.
3. | Poprawnie wyliczono koszty operacyjne i naktady odtworzeniowe.
4. | Poprawnie wyliczono przychody.
5. | Obliczono wskazniki efektywnosci finansowej FRR/c, FRR/k, FNPV/c i FNPV/k, wykorzystujac po-
zycje finansowe zgodne z Wytycznymi [Z.
6. | W przypadku wiecej niz jednego typu podmiotu zaangazowanego w projekt (np. organizator prze-
wozow i przewoznik) wskazniki finansowe obliczono dla kazdego podmiotu. Suma FNPV/c dla
wszystkich podmiotéw = FNPV/c projektu, a suma FNPV/k dla wszystkich podmiotow = FNPV/k
projektu.
7. | Jesliwskazniki,/k” sg mniej korzystne niz ,/c”, wyjasniono tego przyczyne.
8. | Poprawnie wyliczono luke w finansowaniu wedfug algorytmu podanego w tabeli E. 1.2 WoD (jesli
koszty operacyjne sa wyzsze niz przychody, bez wzgledu na warto$¢ rezydualng, wyliczona luka
wynosi 100%)
lub jesli dotyczy, zastosowano zryczaftowang stawke dochoddw w wysokosci zgodnej z Zatgczni-
kiem V do Rozporzqdzenia 1303/2013.
9. | Obliczone wartosci wskaznikow efektywnosci finansowej — zgodnie z kryteriami programowymi
i/lub warunkami konkursu (jesli dotyczy) — kwalifikuja projekt do dofinansowania z funduszy UE.
VI.  Zatozenia do analizy ekonomicznej
I. | W analizie ekonomicznej nie uwzgledniono ani przychoddw operacyjnych, ani przychoddw finan-
sowych.
2. | Jedlijako warto$¢ rezydualng zastosowano wartos¢ aktywow netto na koniec okresu analizy z anali-
zy finansowej prowadzonej w cenach brutto, dokonano korekty wartosci rezydualnej o VAT.
3. | Okreslono katalog korzysci i kosztow ekonomicznych, zgodnie z rekomendacjami z Zafgcznikiem
Il do Rozporzqdzenia 207/2015.
4. | W SW szczegdtowo opisano zatozenia kwantyfikacji i monetyzacji korzysci i kosztow ekonomicznych, w tym:
A. Opisano wszystkie elementy metodyki zaczerpniete z podrecznikéw AKK lub innych publikadii
i podano wykorzystane Zrédta dotyczace tej metodyki;

B. Opisano wszystkie autorskie elementy metodyki;

C. Wskazano zrédia wszystkich kosztéw jednostkowych wykorzystanych w analizie;

D. Opisano w SW wszystkie zatozenia wpisane jako wartosci liczbowe w zakfadce ,Zatozenia”
w arkuszu kalkulacyjnym:;

E. Opisano wzory wyliczer zastosowanych w kalkulagji poszczegdlnych pozycji korzysci i kosztéw
ekonomicznych. Pominieto wzory NPV, IRR i B/C jako powszechnie znane;

F Podano pefng liste komponentéw przeptywdw finansowych i ekonomicznych, ujetych w anali-
zie efektywnosci ekonomicznej.

5. | Przyjeto poprawng ekonomiczna stope dyskontowa, tj. 4,5%.
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Lp.

Kryterium

Tak/nie dotyczy

VII.

Wyliczenia analizy ekonomicznej

Przyjeto poprawna korekte fiskalng pozycji finansowych, tj. wartosci netto skorygowano o wspdt-
czynniki CF za NK lub przyjete z wiasnego wyliczenia wedtug poprawnej metodyki.

Korekty fiskalne natozono prawidtowo, po eliminacji podatku VAT na wszystkie wartosci pieniezne
uwzgledniane w analizie: skorygowano nakfady inwestycyjne, wartos¢ rezydualng (jezeli jest oparta
na wartosci aktywdw netto), koszty operacyjne, naktady odtworzeniowe i zmiany w kapitale ob-
rotowym netto (jesli dotyczy).

Koszty jednostkowe podane za NK lub innymi publikacjami zindeksowano do roku bazowego
wskaznikiem inflagji.

Koszty jednostkowe podane za NK lub innymi publikacjami — jesli dotyczy — zindeksowano w ca-
tym okresie analizy o wskazniki realnego wzrostu kosztéw.

Koszty jednostkowe podane za publikacjami zagranicznymi, ktorych wartosci oryginalnie wyliczono
dla innych krajéw/grupy krajéw, skorygowano o parytet sity nabywczej tak, aby dostosowac je do
cen w Polsce.

Translacji kosztéw jednostkowych, ktére w oryginalnych Zrédfach podano w walutach obcych
na PLN, dokonano przy wykorzystaniu sredniorocznego kursu EBC dla EUR lub $redniorocznego
kursu NBP dla innych walut.

Lata generowania korzysci ekonomicznych powigzano z okresem eksploatacji projektu.

Poprawnie wyliczono warto$¢ rezydualng. Metodyka wyliczenia jest spdjna z metodyka zastoso-
wana w analizie finansowej.

Poprawnie zdyskontowano pozycje ekonomiczne.
Nie dyskontowano wartosci w roku bazowym analizy.

Jako korzysé/koszt ekonomiczny w kalkulacji wskaznikéw potraktowano tylko pozycje o odpo-
wiednio dodatniej/ujemnej biezacej wartosci (NPV) w catym okresie odniesienia, niezaleznie od
dodatniego lub ujemnego rocznego salda w poszczegdlnych latach okresu odniesienia.

Obliczone wartosci wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej kwalifikuja projekt do dofinansowania
z funduszy UE, tj. ENPV > 0, ERR > 4,5%, a BCR > |,

VIII.

Trwatosé finansowa

Analize trwalosci finansowej projektu wykonano na podstawie nieréznicowych projekgji finanso-
wych w WI.

Analize trwatosci finansowej beneficjenta z projektem WI wykonano na podstawie nieréznicowych
projekgji finansowych, uwzgledniajacych realizacje projektu (nie dotyczy matych projektéw realizo-
wanych przez niesamorzadowe instytucje sektora finanséw publicznych).

W przypadku instytucji sektora publicznego, ktére nie sa zobowiazane do prezentacji kalkulacji
trwalosci finansowej, w SW i WoD zaprezentowano zrédia prawa, dokumenty strategiczne, plany
wieloletnie wykazujace, ze zapewniono odpowiednie finansowanie obowigzkéw natozonych na
podmiot w fazie inwestycyjnej i eksploatacyjnej projektu.

Zaprezentowano trwalos¢ finansowa wszystkich podmiotdw, ktdrych zachowanie trwafosci finan-
sowej jest niezbedne dla trwatosci projektu.
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Lp. | Kryterium Tak/nie dotyczy

5. | Zaprezentowano kalkulacje rekompensaty, zgodnie z Rozporzgdzeniem |370/2007, lub innego wy-
nagrodzenia za $wiadczenie ustug publicznych (jesli dotyczy).

6. | Skumulowane salda srodkéw pienieznych w wyliczeniu trwatosci finansowej w kazdym roku analizy
s3 nieujemne.

IX.  Analiza wrazliwosci

I. | Zidentyfikowano zmienne kluczowe dla analizy finansowej i zmienne kluczowe dla analizy ekono-
micznej.

2 Dla zidentyfikowanych zmiennych podano liste scenariuszy procentowych zmian zmiennych, ktére
uwzgledniaja ryzyko zmian tych zmiennych charakterystyczne dla branzy, w ktérej realizowany jest
projekt.

3. | Analizie scenariuszowej poddano wszystkie zmienne kluczowe kazdorazowo zmieniajac tylko ba-
dang zmienna. Okreslono scenariusz pesymistyczny. W scenariuszu tym przeanalizowano wptyw
zmiany kilku zmiennych jednoczesnie na wynik analizy.

4. | Sposrédd zmiennych kluczowych zidentyfikowano zmienne krytyczne, tj. te, w przypadku ktérych
zmiana ich wartosci o +/-1% powoduje odpowiednig zmiane wartosci bazowej NPV o co naj-
mniej +/- 1%.

5. | Przeprowadzono analize wartosci progowych dla wszystkich zmiennych kluczowych. W przypad-
ku, gdy wartosci progowe przekroczyty -100%, wpisano ,nie dotyczy”.

6. | Zaprezentowano spdjna i logiczng interpretacje analizy wrazliwosci.

X.  Analiza ryzyka

I. | Uwzgledniono pefny katalog ryzyk zgodnie z Zalgcznikiem Il do Rozporzqdzenia 207/2015 dla
danego sektora transportu.

2. | Dokonano oceny ryzyka przy uzyciu matrycy ryzyk w CBA Guide 2014.

3. Dla kazdego istotnego ryzyka okreslono strategie reagowania i dziatania zaradcze.

4. Przedstawiono opis procedur monitorowania ryzyka.

XI.  Model finansowo-ekonomiczny (arkusz kalkulacyjny)

I. | Konstrukcja modelu odpowiada gléwnym elementom kalkulacji. Wyodrebniono zaktadki tematycz-
ne, w tym: ,Zafozenia”, ,Analiza finansowa”, ,Analiza ekonomiczna”, ,Tabele do WoD".

2. | Wszystkie kalkulacje s widoczne. Nie ma ukrytych zakfadek, kolumn, wierszy ani wartosci wpisa-
nych niewidoczng czcionka.

3. Kazda tabela w modelu jest odpowiednio zatytufowana.

4. | W kazdej zaktadce w catym arkuszu dany rok znajduje sie w tej samej kolumnie (np. rok 2016
zawsze w kolumnie G).

5. | Dla kazdej wartosci wskazano jednostke, w ktorej wyrazono dane/wyniki (zaréwno odnoszacg sie
do rzedu wielkosci, jak i opisujgca podane wartosci).

6. | Zalozenia liczbowe wpisano w jednym miejscu arkusza (preferencyjnie zakfadka ,Zatozenia”) tak,
aby ich zmian dokonywano tylko w jednym miejscu.

7. | Zatozenia liczbowe do wyliczen zostaty szczegdtowo opisane w SW wraz z podaniem ich zrédta.
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zdyskontowane przychody przekrocza zdyskontowane koszty operacyjne (w tym zdyskontowane
nakfady odtworzeniowe).

Lp. | Kryterium Tak/nie dotyczy
8. | Kazda wartos¢ skalkulowano w arkuszu jeden raz.
9. | Co do zasady formuty w arkuszu sg otwarte, tj. widoczne w komorkach, w ktérych je zapisano.
Mozliwe jest przesledzenie wszystkich wyliczen, poczawszy od zatozer do ostatecznych wynikow.
Tylko w wyjatkowych sytuacjach zastosowano makra.
10. | Arkusz jest elastyczny, tj. przelicza wyniki automatycznie po zmianie zatozen.
I'l. | Mozliwa jest symulacja analizy wrazliwosci (automatyczne lub z wykorzystaniem mechanizmu ma-
kra opisanego w arkuszu).
2. | Formufa wyliczania luki w finansowaniu uwzglednia wartos¢ rezydualng jako wptyw, dopiero gdy

Zrédlo: opracowanie wiasne.

T |
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Weryfikacja dokumentaciji
aplikacyjnej w CUPT

Whiosek o Dofinansowanie (WoD) wraz z zatgcznikami
moze by¢ ztozony w trybie konkursowym (w odpowie-
dzi na ogfoszony konkurs) lub w trybie pozakonkurso-
wym (dla projektéw o strategicznym znaczeniu®?).

W CUPT powotywana jest Komisja Oceny Projektéw
(KOP), ktérej cztonkowie dokonujg formalnej i meryto-
rycznej oceny WoD. Co najmnigj jeden czionek KOP
jest specjalista w zakresie AKK. Maja oni zasadniczo
120 dni na ocene projektu. Termin ten moze w uzasad-
nionych przypadkach ulec wydtuzeniu lub zawieszeniu
biegu (w tym z tytutu poprawek i uzupetnierr dokumen-
taqji przez beneficjenta).

= NIan
e NN R

Projekty oceniane sg zgodnie z kryteriami oceny za-
wartymi w szczegdtowych opisach osi priorytetowych
danego programu operacyjnego. Kryteria dzielg sie na
formalne i merytoryczne. Pod wzgledem AKK oceniane
sa przede wszystkim:

— kompletno$¢ dokumentacji aplikacyjnej — wniosku
i zatacznikéw (w zakresie AKK);

— spojnos¢ informacji zawartych w WoD i zatgcznikach
do WoD (w zakresie AKK);

— poprawnos¢ analizy finansowej i ekonomicznej;

— wykonalno$¢ finansowa projektu (pod wzgledem
weryfikacji trwatosci finansowe));

8

Dla PO 1i$ projekty skfadane w trybie pozakonkursowym to

=

te o strategicznym znaczeniu dla spoleczno-gospodarczego
rozwoju kraju, regionu lub obszaru objetego realizacjg Zinte-
growanych Inwestycji Terytorialnych lub dotyczace realizacji
zadan publicznych, wskazane w dokumencie strategicznym,
implementacyjnym, programach wieloletnich w rozumieniu
art. 136 Ustawy o finansach publicznych, dokumencie sek-
torowym odpowiadajacym zakresowi POIIS lub dokumencie
przygotowanym w celu wypetnienia warunkowosci ex ante.
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— wartos¢ wskaznikdw finansowych i ekonomicznych,
ktora ostatecznie kwalifikuje projekt do dofinanso-
wania unijnego, a w niektérych przypadkach okresla
poziom mozliwego dofinansowania.

W przypadku niespetnienia lub braku mozliwosci oceny
ktoregos z kryteriow formalnych lub merytorycznych,
beneficjenta wzywa sie do zrobienia korekty i uzu-
pefnienia dokumentagji. Beneficjent dostaje liste uwag
i watpliwosci, przygotowang przez cztonkéw KOP od-
powiedzialnych za ocene danego aspektu. Uwagi dot.
AKK moga byc przekazane jako odrebna lista uwag, lista
wspdlna wszystkich uwag catego KOP |ub uwagi nanie-
sione w trybie komentarzy lub zmian na wersjach edy-
towalnych ztozonych dokumentéw. Beneficjentowi wy-
znaczany jest termin ztozenia poprawionej dokumentagji.

Jezeli niektdre uwagi sg niejasne dla osoby poprawia-
jacej dokumentacje, moze skontaktowac sie z CUPT
i poprosi¢ o wyjasnienie. W przypadku projektow
pozakonkursowych moze to by¢ kontakt telefoniczny,
e-mailowy lub spotkanie (jezeli kwestia wymaga dfuz-
szej dyskusji). Przy projektach konkursowych, w celu
zachowania przejrzystosci i zasady réwnego dostepu
do informagji, pytania muszg by¢ zadane na pismie,
a odpowiedz bedzie opublikowana na stronie CUPT
w formie dostepnej dla wszystkich podmiotéw startu-
jacych w konkursie.

Poprawiona dokumentacja podlega ponownej ocenie
przez te same osoby, z wykorzystaniem tych samych
kryteriéw. Dokumenty sg poréwnywane z poprzednio
ztozonymi w celu identyfikacji wszystkich wprowadzo-
nych zmian. Jezeli beneficient poprawnie wprowadzit
zmiany we wszystkich wymaganych miejscach, a takze
uniknat przy tym popetnienia kolejnych btedéw, doku-
mentacja bedzie oceniona pozytywnie.

Najczestsze trudnosci na tym etapie wynikajg z nie-
starannego poprawiania dokumentacji, wprowadzenia
poprawek w jednym miejscu bez rozwazenia, na jakie
inne miejsca majg one wptyw, oraz btednego zrozumie-
nia uwag przez beneficienta. Aby unikna¢ popetnienia
kolejnych biteddw, zalecamy ponowng weryfikacje po
stronie beneficjenta przed kazdym ziozeniem doku-
mentacji w CUPT. Jedli poprawki na dokumentacje na-
nosi wykonawca zewnetrzny, beneficjent, tj. zamawia-
jacy, powinien odebrad te prace, zanim przesle je do
ponownej weryfikacji przez CUPT.
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Weryfikacja
przez Inicjatywe JASPERS

Aby wesprze¢ panstwa czfonkowskie w procesie
przygotowania i wdrazania projektdw unijnych fi-
nansowanych ze srodkéw Funduszu Spéjnosci i Eu-
ropejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, KE,
Europejski Bank Inwestycyjny i Europejski Bank Od-
budowy i Rozwoju powotaly Inicjatywe JASPERS
(Joint Assistance to Support Projects in European
Regions). Inicjatywa JASPERS dziata w ramach struk-
tur EBI, gtdwng siedzibe ma w Luksemburgu, a biura
regionalne w Brukseli, Bukareszcie, Wiedniu, War-
szawie i Sofii.

Polscy beneficjenci, przygotowujacy sie do realiza-
gji duzych projektéw, a takze niektdrych matych, po

i
i\
{
I

uprzednim uzgodnieniu, moga skorzysta¢ z nieodptat-
nych ustug doradczych Inicjatywy JASPERS $wiadczo-
nych w ramach dziatalnosci doradczej (Advisory) przez
warszawskie biuro JASPERS. Eksperci JASPERS uczest-
nicza w przygotowaniu projektu od etapu identyfikacji
projektu, az po zfozenie wniosku o dofinansowanie do
KE. Na zakonczenie przygotowuja dokument zwany
ACN (Action Completion Note), podsumowujacy pro-
jekt i wskazujacy stanowisko JASPERS odnosnie do
kwestii podlegajacych ocenie przez KE. Dokument
ten razem z WoD przekazywany jest do KE i stanowi
podstawe oceny dokumentacji aplikacyjnej i samego
projektu.

Dokumentacja dla duzych projektdw przesyfana jest

w celu zatwierdzenia do KE. Weryfikacje aplikagji
po stronie KE reguluje Rozporzgdzenie 1303/2013.
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Artykut 101 Rozporzgdzenia 1303/2013 wskazuje
na dwie mozliwe sciezki aprobaty aplikacji przez KE.
Pierwsza z nich zaktada, ze aplikacja przed przeka-
zaniem do KE bedzie poddawana ocenie jakosci
przez niezaleznego eksperta w zakresie jej jakosci
i kompletnosci, druga — ze aplikacja bedzie trafiafa
bezposrednio do Komisji, a ta po formalnej akcepta-

¢ji aplikacji przesle ja do oceny merytorycznej przez
niezaleznego eksperta®.

Gtéwnym niezaleznym ekspertem KE jest biuro Inde-
pendent Quality Review Inicjatywy JASPERS (JASPERS
IQR), utworzone w 2014 roku w Brukseli. Jest to z za-
fozenia czes¢ Inicjatywy JASPERS, niezalezna od biur
doradczych JASPERS Advisory (Luksemburg, Bukareszt,
Wieden, Warszawa i Sofia). Jezeli projekt na etapie
przygotowania korzystat ze wsparcia JASPERS Adviso-
ry, JASPERS IQR moze opierac sie na pracy wykonanej
wczesniej przez biura doradcze.

8 Podstawowa réznica miedzy procedura wystania dokumen-
taqji aplikacyjnej bezposrednio do KE a posrednio przez IQR
polega na ustaleniu momentu, od ktérego panstwo czton-
kowskie jest uprawnione do certyfikacji wydatkdw — certyfi-
kacji mozna dokonac od momentu wptyniecia aplikacji do KE,
a wiec pod tym wzgledem procedura wystania dokumentacji
aplikacyjnej bezposrednio do KE jest korzystniejsza dla be-
neficjenta.
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Zakres i sposéb prowadzenia IQR precyzuje art. 23 Roz-
porzqdzenia 480/2014. Przedmiotem przegladu jakosci
sg elementy aplikacji wymienione w art. 101 Rozporzg-
dzenial 303/2013. Szczegdtowy formularz oceny jakosci
wykorzystywany przez JASPERS IOQR opiera sie na kryte-
riach wskazanych szczegdtowo w Zalgczniku Il do Roz-
porzgdzenia 480/201 4. Podstawowe elementy oceny to:

— zdolnos¢ do zarzadzania projektem w fazie inwesty-
cyjnej i operacyjnej;

— zgodnos$¢ projektu z kryteriami udzielenia dofinanso-
wania;

— kwalifikowalnos¢ wydatkdw i spetnienie wymogdw
dot. pomocy publicznej;

— wiarygodno$¢ prognoz popytu, analizy wariantdow
i analizy techniczneyj;

— poprawnos¢ AKK i efektywnosé ekonomiczna;

— kryteria dot. ochrony $rodowiska;

— dopasowanie projektu do jego celow;

— trwalo$¢ rzeczowa i finansowa;

— wykonalnos¢ techniczna, w tym odpowiedni harmo-
nogram realizacji.

W zakresie AKK JASPERS IQR kieruje sie przede
wszystkim zapisami Zatgcznika Il do Rozporzgdzenia
207/2015, w tym w szczegdlnosci wymogami dot. ana-
lizy wariantéw, katalogu korzysci ekonomicznych oraz
katalogu czynnikdw ryzyka.
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Rys. 7. Rola JASPERS Advisory i JASPERS IQR

JASPERS IQR K°m's.’1
raport z oceny jakosci Europejs a
Instytucja
Zarzadzajaca
% K .
ici Oz 50y omisla JASPERS IQR
Beneflcjent eepojfi’/:?“::/ame Europejska procedura oceny Q
(a’l‘.J Dloo'oy whniosku ztozonego
02'?/ fe bezposrednio do KE
JASPERS
ADVISORY
doradztwo ocena projektu

Zrédio: Inigatywa JASPERS.

Jezeli JASPERS Advisory uczestniczyto w przygotowaniu
projektu, ACN wystawiony przez jego ekspertow oce-
nia projekt pod wzgledem tych samych kryteriéw co
IQR. Otrzymanie pozytywnego ACN bez watpliwosci
(outstanding issues) daje bardzo duze prawdopodobien-
stwo pozytywnej oceny przez IQR.

Audyty UE

Projekty dofinansowane z funduszy unijnych podlegaja
takze kontroli na poziomie Unii Europejskiej. Kontrola
ta moze by¢ prowadzona przez sama Komisje Euro-
pejska lub Europejski Trybunat Obrachunkowy (ETO).

Z ramienia KE projekty podlegajg kontroli wydziatu au-
dytu Dyrekcji Generalnej Polityki Regionalnej i Miejskie;]
(DG REGIO). Audyty DG REGIO opierajg sie w prze-
wazajacej czesci na przegladzie dokumentacji dotyczacej
projektu. Audytorzy KE zbieraja dokumenty od réznych
instytucji i aranzujg ewentualne spotkania z instytucjami
i beneficentami. Jezeli dany audyt nie wigze sie z wizytg
u danego beneficenta, beneficient moze miec stycz-
no$¢ z audytem dopiero na etapie raportu z audytu.
Wtedy moze byc¢ zaangazowany w przygotowywanie
odpowiedzi strony polskie;.

Procedura audytu ETO jest bardziej ustrukturyzowana.

Europejski Trybunat Obrachunkowy (European Court
of Auditors) to instytucja UE, z siedzibg w Luksembur-
gu, powotana w celu kontrolowania budzetu UE. Try-
bunat nie jest wiec instytucjg sgdownicza. Jest instytucjg
audytowa. Kontroluje wydatki i dochody UE, jak réw-
niez wszystkich jej organdw i instytucji. Odbiorcami ra-
portdw z audytéw sg panstwa cztonkowskie i instytucje
europejskie. Raporty ETO stanowig podstawe miedzy
innymi decyzji KE o wstrzymaniu dofinansowania lub
nafozeniu kar finansowych. Stwierdzone nieprawidto-
wosci mogg byc takze podstawg ztozenia zawiadomie-
nia do Europejskiego Urzedu ds. Zwalczania Naduzy<
Finansowych (OLAF).

Audyty ETO dziel sie na:

— audyty operadji (financial and compliance audits);
— audyty wykonania zadan (performance audits).

Whytyczne audytowe ETO sg dostepne na stronie inter-
netowej Trybunatu.

Audyt operacji obejmuje wylosowane projekty dofi-
nansowane z UE. Ze wskazanego przelewu pieniedzy
z budzetu UE na refundacje wydatkoéw poniesionych
na projekty unijne sg losowane konkretne euro, kto-
re odpowiadajg ptatnosci za wydatki w ramach danego
projektu. Ta metoda doboru préby powoduje, ze duze
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projekty majg wiekszg szanse na wylosowanie. Audy-
tem moga by¢ objete takze mate projekty. Whnioski
z audytu znajdujg sie w odrebnym raporcie dla danej
grupy projektéw, sg takze podstawa raportu audytowe-
go dla wszystkich wydatkéw UE w danym roku.

Audyty wykonania zadar dotycza konkretnej tematyki
(np. transportu publicznego, strategii w zakresie por-
téw morskich itp.) i projektdw z nig zwigzanych. Takie
audyty dotycza w duzej czesci polityki panstwa lub KE
w tej dziedzinie. Kontrole u beneficientéw odbywa-
ja sie pomocniczo. Beneficienci moga by¢ poproszeni
0 uczestniczenie w spotkaniach na wyzszym szczeblu
(np. w ministerstwie wiasciwym dla kontroli). Kontrole
u benefigentdw moga dotyczy¢ wybranego projektu,
kilku projektéw jednoczesnie lub ogdlnej strategii w da-
nym zakresie. Na podstawie audytu sporzadza sie spe-
cjalny raport na dany temat.

ETO przed rozpoczeciem audytu kontaktuje sie z Naj-
wyzsza lzbg Kontroli, ktéra przekazuje informacje
o harmonogramie audytu instytucjom nim objetym.
Audytorzy przeznaczajg jeden lub dwa dni na kontrole
u kazdego beneficjenta podlegajacego audytowi. Jezeli
wybrano kilka projektow realizowanych przez tego sa-
mego beneficjenta, kontrole moga przebiega¢ réwno-
legle lub w ciggu kolejnych spotkan. Oprécz audytorow

VADEMECUM BENEFICJENTA

ETO w audycie bierze udziat przedstawiciel NIK oraz
przedstawiciele IZ i IR

Przed wizyta u beneficjenta audytorzy ETO przeka-
zujg liste dokumentdw, ktérych potrzebuja w ramach
audytu. Wszystkie dokumenty trzeba skompletowac,
zeskanowad, przesta¢ audytorom wersje elektronicz-
na, a takze zapewni¢ w trakcie spotkania audytowego
dostep zaréwno do wersji papierowych, jak i elektro-
nicznych. Jezeli audytorzy w trakcie spotkania poprosza
o dodatkowe dokumenty, musi istnie¢ mozliwos¢ ich
zeskanowania i sprawnego przekazania w wersji elek-
troniczne;.

Audytorzy ETO kontrolujg dokumentacje aplikacyj-
ng, faktury i wnioski o pfatno$¢, zamdwienia publicz-
ne i faktyczne wykonanie projektu. Wazne jest, zeby
w trakcie audytu byly obecne osoby znajgce sie na
tych kwestiach i zaznajomione z dokumentacja. Ekipa
beneficjenta musi by¢ na tyle liczna, zeby nawet trzy
grupy robocze w réznych tematach mogty pracowac
jednoczesnie.

W zakresie faktycznego wykonania trzeba zapewnic
audytorom mozliwos¢ wizyty na miejscu (jezeli inwe-
styqja jest wystarczajaco blisko siedziby beneficjenta) lub
zaprezentowac szczegdtowo postep prac, w tym zdje-
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cia z postepu robdt i tablic informacyjnych. W wizycie
powinni bra¢ udziat znajacy sie na projekcie przedstawi-
ciele beneficjenta, gdyz nalezy sie liczy¢ z koniecznoscia
odpowiedzi na kolejne pytania.

Audytorzy skupiaja sie na kwestii adekwatnosci projektu
zardwno w poréwnaniu z planami, jak i faktycznym za-
potrzebowaniem na projekt. Moga poréwnywac doku-
mentacje aplikacyjna, w tym zatozenia AKK, z faktycznie
zrealizowang inwestycja. Zadajg takze pytania o plany
operacyjne, istotne zdarzenia i dalszg strategie rozwo-
jowg beneficjenta.

W trakcie audytu zadawane s3 szczegdtowe pytania
dotyczace SW i AKK. Audytorzy pytaja miedzy innymi
0 sposdb i proces przygotowania projektu, analize wa-
riantow, prognoze popytu, kalkulacje przepustowosci/
zdolnosci przetadunkowej/itp., a takze o zrddia za-
tozen. Moze nastgpi¢ poréwnanie wynikdw analizy
z faktycznymi przeptywami i efektami projektu.

Jezeli podczas realizacji projektu wystapity jakiekolwiek
wydarzenia szczegdlne, np. wydfuzenie prac, zmiana
zakresu, przeliczenie AKK, konflikty, spory sadowe,
— nalezy spodziewac sie ze strony audytordw szczegd-
towych pytan. Przed wizyta u beneficjenta audytorzy
zbierajg informacje prasowe o projekcie, a nastepnie
pytaja o kazda kontrowersyjng kwestie. Dotyczy to tez

opinii obecnych lub przysztych uzytkownikéw o pro-
jekcie, w tym rozbieznosci miedzy oczekiwaniami
uzytkownikéw a planowanymi parametrami operacyj-
nymi projektu. Wazna kwestig jest takze skala projektu
w poréwnaniu z planowanym i rzeczywistym wyko-
rzystaniem.

Pytania moga by¢ zadawane wielokrotnie réznym oso-
bom, a odpowiedzi poréwnywane przez audytordw.
W trakcie audytu ETO padajg réwniez pytania, ktore po-
zornie nie maja zwiazku z projektem danego beneficjen-
ta. Dotyczg zazwyczaj albo polityki ogdlnej (w przypad-
ku audytéw wykonania zadania), albo projektow innych
beneficentow. Trzeba mie¢ na uwadze konsekwencje
udzielonych informagji zaréwno dla wiasnego projektu,
jak i dla innych kontrolowanych projektow.

Kilka miesiecy po wizycie u beneficientéw, ETO prze-
syta do NIK pierwszag wersje raportu z audytu. Jezeli
w danym projekcie nie stwierdzono nieprawidfowosci,
moze by¢ on w raporcie pominiety lub wspomniany
tylko zdawkowo. Jezeli wykryto nieprawidtowosci, be-
neficient ma mozliwos¢ odniesienia sie do nich i przed-
stawienia dodatkowych wyjasnien i dokumentéw. Je-
zeli dodatkowe wyjasnienia przekonajg audytordw,
pierwotne zalecenia dotyczace nieprawidtowosci (np.
zalecenie zwrotu dofinansowania) moga zosta¢ ztago-
dzone lub wycofane.
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Wazne adresy:

www.mr.gov.pl
www.mib.gov.pl
www.cupt.gov.pl
www.funduszeeuropejskie.gov.pl
www.pois.gov.pl

www.polskawschodnia.gov.pl

Publikacja wspétfinansowana z Funduszu Spéjnosci.
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