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Wprowadzenie

Cel podrecznika

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy kosztow i korzysci (AKK, z ang.
Cost-Benefit Analysis — CBA) dla projektéw inwestycyjnych w infrastrukturze transportu kolejowego w Polsce, ktére
ubiegajg sie o pomoc finansowg z funduszy Unii Europejskiej.

Podrecznik ma za zadanie wspoméc przygotowanie we wiasciwym zakresie analizy kosztow i korzysci dla projektow
infrastruktury kolejowej liniowej i punktowej. Podrecznik jest uzupetnieniem wytycznych Komisji Europejskiej oraz
wytycznych krajowych w zakresie przygotowania AKK, ijest ich uszczegétowieniem w odniesieniu do sektora
infrastruktury transportu kolejowego. W przypadku ewentualnych zmian w europejskich lub krajowych wytycznych,
niektére zapisy niniejszej Niebieskiej Ksiegi moga ulec dezaktualizacji iw tych aspektach wytyczne europejskie
i krajowe beda wigzace.

Celem Niebieskiej Ksiegi jest okreslenie zasad i zatozen oraz spdjnego podejscia do analiz kosztéw i korzysci w celu
zapewnienia poréwnywalnosci i spdjnosci w ramach sektora transportu a takze pomocy przy przygotowywaniu analiz
przez beneficjentéw. Tym niemniej, zaden przewodnik po analizie kosztéw ikorzysci nie zawiera wytycznych na
wszystkie okolicznosci, jakie mogg by¢ przedmiotem analizy.

Techniki przedstawione w tym podreczniku, przy ich prawidlowym stosowaniu, pomogg w wyborze optymalnego
rozwigzania, ktére dostarczy spoteczno—ekonomicznych korzysci przy zapewnieniu najbardziej efektywnego sposobu
wykorzystania srodkdw publicznych.

Pomimo swojego szczegétowego charakteru, niniejsze opracowanie nie jest podrecznikiem akademickim
prezentujgcym z uzasadnieniem stosowanie pewnych metod. Zaktada sie, ze podmioty i osoby przygotowujgce analizy
kosztéw i korzysci w oparciu o niniejszy podrecznik posiadaja wiedze teoretyczng, przygotowanie merytoryczne
i doswiadczenie w tym zakresie.

Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego podrecznika do wszystkich projektow, ktére beda finansowane
z funduszy publicznych w sektorze infrastruktury kolejowej. Proponowana metodyka jest w zamierzeniach
dostosowana do wymogow wnioskow o finansowanie duzych projektow transportowych sktadanych do Komisji
Europejskiej, to znaczy projektow, dla ktérych catkowita wartosé kosztéw kwalifikowanych przekracza 75 min EUR
(definicja obowigzujgca dla okresu programowego 2014 - 2020). W kazdym rozdziale podrecznika zaleca sie
dostosowanie stopnia skomplikowania analizy do wielkosci i ztozonosci projektow tak, aby unikng¢ zbednego naktadu
pracy w wypadku matych projektow.

Zaktada sie, ze rozpoczynajac prace z niniejszym podrecznikiem, wykonawcom analiz znane bedg takze wymagania
wtasciwego programu operacyjnego oraz wytyczne sporzadzania analiz kosztéw i korzysci na poziomie europejskim
i krajowym. Ponadto, ze wzgledu na duig rdzinorodno$¢ projektow, wskazéwki przedstawione w niniejszym
opracowaniu majg charakter zalecen, a nie bezwzglednie obowigzujgcych regut w kazdym przypadku.

Projekty przygotowywane w oparciu o wczesniejsze edycje Niebieskiej Ksiegi w okresie poprzedzajgcym
opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika, nie bedg weryfikowane pod wzgledem zgodnosci
zastosowane] metodyki, kosztow jednostkowych iinnych elementéw opisanych w podreczniku, ale oczywiscie bedg
podlegaty merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowanych rozwigzan z wymaganiami KE dla Perspektywy 2014-
2020.

Tto przygotowania podrecznika

Niniejszy podrecznik w formie zalecen jest rekomendowany przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (MIR), ktore
jest Instytucja Zarzadzajacg dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS). MIR zwrécito sie do
JASPERS 1z prosbg o opracowanie aktualizacji podrecznika, ktéry byt stosowany w poprzedniej perspektywie
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finansowej w celu uwzglednienia nowych regulacji KE dla perspektywy finansowej 2014-2020. W nowym wydaniu
wykorzystano materiaty z zaktualizowanej instrukcji AKK przygotowanej przez IBDIM dla GDDKiA (,Aktualizacja
Instrukcji efektywnosci inwestycyjnej przedsiewzie¢ drogowych i mostowych w zakresie cen jednostkowych oraz
zmian metodycznych, wynikajgcych z wprowadzonych, nowych regulacji prawnych w zakresie analiz ekonomicznych
i finansowych dla projektéw dofinansowywanych z budzetu UE”, grudzien 2012 r.)

Obecna wersja stanowi aktualizacje poprzedniej edycji podrecznika opracowanej przez JASPERS w 2008 roku.

Podrecznik, w zakresie zatozen oraz metodyki wykonywania AKK, jest zgodny zzasadami przedstawionymi
w zaktualizowanym , Przewodniku po analizie kosztéw i korzysci projektéow inwestycyjnych” (Guide to Cost-Benefit
Analysis of Investment Project). Niniejsze opracowanie byto réwniez przedmiotem konsultacji z Wydziatem Ewaluacji
Dyrekcji Generalnej ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej w celu wykorzystania ich doswiadczenia
w stosowaniu tych dokumentow.

Aktualizacja pozwolita na wiaczenie do tresci opracowania szeregu uscislen i uaktualnienn dotyczacych: (i) kosztow
jednostkowych dla szerszego katalogu korzysci, (ii) metodyki szacowania kosztéw wypadkéw, (iii) doprecyzowania
kosztow zwigzanych z wptywem na Srodowisko, (iv) uwarunkowan zwigzanych z prognozowaniem ruchu, (v) metodyki
analizy finansowej oraz (vi) metodyki oceny ryzyka.

Autorzy pragng podziekowaé PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK), Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad (GDDKiA), Instytutowi Badawczemu Drég i Mostow (IBDiM), Ministerstwu Infrastruktury i Rozwoju (MIR),
CUPT (Centrum Unijnych Projektéw Transportowych), Politechnice Warszawskiej i wielu innym indywidualnym
ekspertom, ktérzy wniesli wktad do procesu konsultacji i pomogli w dokonaniu niniejszej aktualizacji oraz wszystkim
tym, ktdrzy aktywnie przyczynili sie do aktualizacji Niebieskiej Ksiegi.

Zakres podrecznika

Nalezy zaznaczy¢, ze zalecenia zawarte w niniejszym opracowaniu dotyczg wytacznie analizy kosztéw i korzysci,
bedacej jednym z wielu elementéw sktadajgcych sie na studium wykonalnosci projektu. W zwigzku z powyzszym
opracowanie to nie moze by¢ traktowane jako wytyczne do sporzadzania innych czesci studium wykonalnosci.

Niniejszy podrecznik nie obejmuje swoim zakresem projektow dotyczacych taboru kolejowego. Jednoczesnie,
w ramach przeprowadzania analizy ekonomicznej dla projektéw infrastruktury kolejowej wykorzystuje sie zakres
korzysci ekonomicznych oraz metodyke w szczegdtach przedstawiong w podreczniku NK dla projektéw drogowych.

Fazy procesu identyfikacji i oceny wariantow omoéwione w niniejszym podreczniku przedstawiono, jako faza Ii Il na
ponizszych schematach. Faza |zawiera takze podsumowanie wczesniej wykonanych analiz i prac koncepcyjnych,
rozwiniecia danych wyjsciowych oraz przygotowania wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK. Fazy
Il - IV wyjasniajg, w jaki sposéb potaczy¢ te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize kosztéw i korzysci projektu.
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Rysunek 1. Schemat wykonywania analizy ekonomicznej i finansowej

. . WYBOR PROJEKTU
Analiza ekonomiczna

ENPV>0 ENPV<0
Projekt generuje korzysci Projekt nie generuje korzysci
ekonomiczne netto ekonomicznych netto

e .

FNPV<0 FNPV>0

Projekt wymaga wspoétudziatu

srodkéw publicznych, aby byt
wykonalny.

!

Obliczenie wysokosci J

Projekt moze by¢ wykonany bez
udziatu srodkéw publicznych.

dofinansowania UE

* ENPV>0, FNPV=0
Dotacja UE —_— Projekt jest ekonomicznie
uzasadniony i finansowo
wiarygodny.

Zrédto: opracowanie wiasne.



Rysunek 2. Diagram analizy kosztow i korzysci z najwazniejszymi dziataniami i ich rezultatami

Etapy AKK Dziatania Rezultaty
Faza |
— Okreslenie celdéw projektu
Identyfikacja — Identyfikacja projektu
otrzeb rc:'ektu — Identyfikacja wariantéw

zraz prol projektu

identyfikacja — Studium wykonalnosci

wariantéwl zidentyfikowanych wariantéw

alternatywnych
do celéw analizy
kosztow

i korzysci

- Okreslenie wariantu
bezinwestycyjnego

- Wskazniki makroekonomiczne
- Prognoza ruchu

- Projekcja przychodéw

- Zatozenia kosztowe

Faza ll

Analiza

Ekonomiczna

- Okreslenie zatozen

- Obliczanie kosztow i korzysci
ekonomicznych

- Obliczanie wskaznikéw
efektywnosci ekonomicznej

- Wybor ostatecznego wariantu
projektu )

I:>.
é.

Analiza
finansowa

2

- Okreslenie zatozen

- Zestawienie przeptywow
pienieznych

- Optacalnos¢ finansowa projektu

- Trwatos¢ finansowa projektu
- Ustalenie wktadu UE

Faza IV

=

Analiza
wrazliwosci
i ryzyka

2

- Analiza wrazliwosci
- Analiza ryzyka

=

Zrédto: opracowanie wiasne.



Zawartos$c¢ analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analizg kosztow ikorzysci (AKK) powinien byé dokument przedstawiajacy uzasadnienie
ekonomiczne lub jego brak dla konkretnego projektu inwestycyjnego. Ponizej przedstawiono zawartosé¢ typowej
Analizy Kosztéw i Korzysci.

Tabela 1. Analiza kosztow i korzysci — spis zawartosci

Synteza Podsumowanie wynikéw AKK
I Identyfikacja wariantéw i przygotowanie danych wejsciowych

° Okreslenie celéow projektu

° Identyfikacja projektu

° Tto projektu (lokalizacja, rozwdj historyczny, obecny status, inne dostepne Srodki
transportu)

° Identyfikacja wariantow projektu

° Analiza wykonalnosci zidentyfikowanych wariantéw

1l Analiza ekonomiczna

° Okreslenie zatozen do analizy ekonomicznej

° Konwersja cen rynkowych na ekonomiczne

° Obliczanie kosztow i korzysci ekonomicznych

° Wyszczegdlnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowalnych kosztéw i korzysci
° Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

1 Analiza finansowa

° Okreslenie zatozen do analizy finansowej i sporzgdzenie prognoz finansowych dla projektu
° Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowe;j
o Ustalenie wskaznika dofinansowania
° Weryfikacja trwatosci finansowej projektu
\Y Analiza wrazliwosci i ryzyka
o Analiza wrazliwosci
° Analiza ryzyka

Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegétowaq prezentacje dziatan, ktére nalezy podjgé na kazdym etapie AKK.

Zatgcznik A do niniejszego podrecznika zawiera zestawienie rekomendowanych wybranych jednostkowych kosztow
ekonomicznych i finansowych do sporzadzania AKK. Zatacznik T do niniejszego podrecznika zawiera zestawienie
rekomendowanych tabel wyjsciowych dla analiz ruchu.



1. Faza | — Identyfikacja wariantow
i przygotowanie danych wejsciowych

1.1 Podsumowanie wczesniejszych analiz projektu

Przed rozpoczeciem analizy finansowe] iekonomicznej nalezy zebra¢ wszystkie dane wyjSciowe z wczesniej
przeprowadzonych analiz dotyczacych projektu (np. wstepnych studidw wykonalnosci iinnych prac
przygotowawczych), a takze przygotowac szczegétowe dane wejsciowe dla kazdego wariantu, uwzgledniajgc wnioski
ptyngce 1z aktualnie obowigzujacej strategii sektorowej wtasciwej dla rozwoju infrastruktury kolejowej
z uwzglednieniem perspektywy miedzygateziowej. Przez strategie sektorowg jest rozumiany jeden lub wiecej
dokumentéw zatwierdzonych na szczeblu rzgdowym, ktéry definiuje cele i kierunki rozwoju infrastruktury kolejowe;j.

Jesli w przesztosci przedmiotem analizy byly pewne zidentyfikowane warianty inwestycyjne i niektére warianty na
podstawie tej analizy odrzucono, nalezy stresci¢ rezultaty wczesniejszych badan technicznych i lokalizacyjnych oraz
wszelkich innych analiz lezagcych u podifoza wyboru danych wariantéw projektu. Nalezy tez przedstawi¢ wymogi
prawne i Srodowiskowe zbadane w trakcie poprzednich etapéw opracowania projektu oraz wszelkie kluczowe decyzje
zalecajace dalszg prace nad niektérymi wariantami lub odrzucenie innych. Jesli decyzje te mogg by¢ przedstawione
w logiczny sposdb istanowig potwierdzenie, ze dokonano najlepszego wyboru wariantow inwestycyjnych przy
uwzglednieniu ograniczenn wynikajacych z wczesniejszych decyzji, dalsza analiza wariantéw wykluczonych na
podstawie tych decyzji moze by¢ zbedna.

Warto odnotowaé, ze w procesie preselekcji réznych wariantéw inwestycyjnych przed wtasciwg analizg kosztéw
i korzysci moga by¢ stosowane rézne techniki lub narzedzia, na przyktad analiza wielokryterialna lub metoda DGC
(dynamicznego kosztu jednostkowego) wykorzystywane do okreSlenia rankingu wariantéw inwestycyjnych
w odniesieniu do zatozonych celéw. Analiza jest przeprowadzana w odniesieniu do jasno okreslonych kryteriéw, co
pomaga oceniajgcym w okresleniu stopnia, w ktérym poszczegdlne warianty inwestycyjne wypetniajg kazde
z kryteriéw. Celem moze byc¢ uszeregowanie (ranking) wariantow wg. oczekiwanych rezultatéw lub wytonienie krétkiej
listy wariantow do dalszych bardziej szczegétowych analiz. Wykorzystanie pomocniczo innych narzedzi analitycznych,
jak np. analiza SWOT (Strenghts-Weaknesses-Opportunities-Threats) pozwalajgca na okreslenie potencjalnych korzysci
i zagrozen zwigzanych z projektem w odniesieniu do aspektow instytucjonalnych, prawnych, technicznych,
ekonomicznych i spotecznych, takze moga by¢ pomocne w okredleniu argumentéw wspierajgcych wybdr mozliwych
wariantow.

Podstawowym zalecanym kryterium wyboru wariantu inwestycyjnego dla projektu infrastruktury kolejowe] jest
przeprowadzenie petnej analizy kosztéw i korzysci zgodnej z niniejszym podrecznikiem. Wymienione wczesniej metody
analizy wielokryterialnej, czy metody DGC, mogg by¢ réwniez wykorzystane tylko dla wsparcia procesdow w preselekcji
wariantéw inwestycyjnych, lecz nie mogg zastgpi¢ petnej analizy AKK. Powyisze zalecenie nie ma jednakze
zastosowania w przypadku uproszczonych analiz kosztow i korzysci, ktorych zasady opracowania zostaty okreslone
w wytycznych MIIR w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow
generujacych dochdd.

1.2 Cele projektu

Pierwotnym powodem realizacji projektu jest rozwigzanie istniejgcych lub przewidywanych problemow
transportowych. Gtéwne problemy sg zwykle zidentyfikowane na poziomie wtasciwej strategii dotyczacej transportu.
Okreslajac cele pojedynczego projektu, nalezy zademonstrowac ich spdjnosé z celami zawartymi w strategii i planach
sektorowych aktualnych na dzien sporzadzania analiz. Posiadanie takiej strategii stanowi jeden z warunkéw ex-ante
ubiegania sie o dofinansowanie projektu z funduszy UE.
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W trakcie jakichkolwiek wczesniejszych analiz projektu zaréwno szczegétowe cele, jak isrodki prowadzgce do
osiggniecia tych celow projektu mogg sie zmieni¢ ze wzgledu na réznorodne ograniczenia. Z tego wzgledu, na poczatku
analizy powinno sie powtérzy¢ analize celéw projektu oraz Srodkdw ich osiggniecia pod katem aktualnej strategii.

W wypadku projektéw dotyczacych infrastruktury kolejowej za przyktad mogg postuzy¢ nastepujgce cele i srodki:

. Skrdcenie czasu podrézy pasazerow i towardw na okreslonym odcinku sieci kolejowej,
. Zwiekszenie przepustowosci linii kolejowej,
. Podwyiszenie standardu technicznego infrastruktury w wyniku podwyzszenia obowigzujgcych norm

technicznych,

. Podwyzszenie standardu technicznego infrastruktury w celu zwiekszenia niezawodnosci transportu
kolejowego (zmniejszenie liczby awarii i zatrzyman ruchu),

. Dostosowanie linii kolejowych do norm europejskich (specyfikacje techniczne interoperacyjnosci, wymogi
umoéw AGC i AGTC, sieci TEN-T),

. Poprawa dostepnosci transportu kolejowego ze szczegélnym uwzglednieniem oséb z ograniczong
mozliwoscig poruszania sie,

. Poprawa bezpieczenstwa, zmniejszenie liczby wypadkdéw (nowoczesne systemy sygnalizacji lub systemy
kontroli pociggoéw, likwidacja przejazdow kolejowych itd.),

. Poprawa infrastruktury umozliwiajgca zwiekszenie transportu towardéw koleja,
° Zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko poprzez:
1. Przejecie ruchu pasazerskiego lub towarowego przez transport kolejowy zgatezi transportu mniej

przyjaznych dla srodowiska (przede wszystkim transportu drogowego),

2. Dostosowanie oddziatywania kolei na sSrodowisko do poziomu wymaganego przez prawo (redukcja
niektorych uciazliwosci zwigzanych z infrastrukturg kolejowa, np. hatasu, poprawa warunkéw gruntowo-
wodnych, ochrona fauny),

. Poprawa dostepnosci regionéw peryferyjnych,
. Budowa dodatkowych potgczen z sieciami kolejowymi panstw osciennych.

Celem projektu kolejowego nie powinno by¢ np. wybudowanie lub zmodernizowanie linii kolejowej oz géry
zatozonych parametrach faczacej punkty AiB, poniewaz tak waska definicja celu ogranicza dostepne warianty
i niweczy korzysci wynikajgce z petnej analizy wariantéw.

Przyktadowy proces identyfikacji celéw dla potrzeb dalszej identyfikacji wariantow inwestycyjnych w projektach
infrastruktury kolejowej jest nastepujacy:

Krok 0. OkresSlenie potrzeb odnosnie infrastruktury kolejowej wynikajgcych ze strategii i plandow dotyczacych
infrastruktury kolejowej.

Krok 1. Okreslenie obecnego statusu linii kolejowe]j (ewentualnie innego elementu infrastruktury kolejowej)

° Nalezy przedstawié¢ obecng charakterystyke linii kolejowej (wraz z obecnym stanem $rodowiska), w tym
poziom i strukture ruchu (pociagi, pasazerowie iruch towarowy), udziat ruchu w godzinach szczytowych,
wykorzystanie przepustowosci, etc.

Krok 2. Analiza oczekiwan przysztych uczestnikéw rynku (przewoznicy)

. Identyfikacja potrzeb i oczekiwan ze strony przewoznikdw pasazerskich i towarowych oraz organizatoréw
przewozéw (jednostki samorzadu terytorialnego, ministerstwo wtasciwe ds. transportu) co do
przepustowosci istandardéw technicznych linii, atakze planowanej liczby pociggéw. Nalezy dokonad
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konsultacji z przewoznikami i organizatorami transportu, a w przypadku budowy nowych linii kolejowych
uwzgledni¢ takze ograniczenia wynikajace z konsultacji spotecznych z mieszkaicami,

. Okreslenie, na jakich klientéw mozemy liczy¢ i jakie sg ich oczekiwania.

Efektem konsultacji z przewoZnikami iorganizatorami transportu winna by¢ pisemna deklaracja ze strony
przewoznikéw lub organizatoréw transportu kolejowego (zamawiajacych przewozy wramach kontraktow
o Swiadczenie ustug publicznych) lub wypetniona ankieta (przekazana do konsultanta lub bezposrednio do
beneficjenta), w ktérych, co do minimum winny by¢ sprecyzowane potrzeby ioczekiwania odnosnie predkosci
handlowej, zapotrzebowanie na przepustowos¢, planowany ruch okreslonych typéw pociggdéw, preferowany poziom
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej (stuzgcy takze w dalszej perspektywie do wyznaczania elastycznosci
cenowej popytu).

Krok 3. Okreslenie celéw operacyjnych projektu

Nalezy okredli¢ pozadany oraz najdtuzszy akceptowalny dla pasazera, czas przejazdu pomiedzy dwoma punktami
docelowymi, w przypadku przejazdéw pasazerskich ipozgdany/oczekiwany poziom przepustowosci zaréwno dla
przewozdw pasazerskich, jak i towarowych (w dobie i w godzinach szczytowych).

Oszacowanie pozadanego (w rozumieniu optymalnego) i najdtuzszego akceptowalnego dla pasazera czasu przejazdu
winno uwzglednia¢ odniesienie do analizy potrzeb i oczekiwan (Krok 2).

1.3 Przedstawienie wariantow inwestycyjnych

Kazdy cel zwigzany zinfrastrukturg kolejowg mozna osiggngc¢ na wiele sposobdw, co oznacza, ze istnieje wiele
mozliwych wariantéw inwestycyjnych.

Przed wykonaniem petnej analizy kosztédw i korzysci nalezy zawezi¢ wszystkie mozliwe rozwigzania do ograniczonej
liczby wariantow.

Wytonione najlepsze warianty nalezy opisa¢ z podaniem kluczowych parametréow takich jak dtugos¢ odcinka
poddawanego interwencji, przepustowos¢, maksymalna predkos¢ oferowana przez zarzadce, itd.

Wytonione warianty powinny by¢ zgodne ztakimi dokumentami, jak strategie sektorowe, czy inne strategie np.
krajowe strategie i plany transportowe, regionalne lub miejskie plany zagospodarowania przestrzennego, itp. iich
strategicznymi ocenami oddziatywania na Srodowisko. Winno stosowac sie do istniejgcych decyzji i pozwolen.
w przypadku projektow finansowanych przez UE nalezy przedstawi¢ powigzanie z osiami priorytetowymi i obszarami
interwencji oraz celami programow operacyjnych.

Niezbedne jest tez zapewnienie kompatybilnosci pomiedzy wariantami analizowanymi na etapie AKK
a najwazniejszymi wariantami analizowanymi w ramach oceny oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko (00S) —
najlepiej gdyby wszystkie warianty oceniane w AKK byly tez przedmiotem oceny w ramach OO0S, by mozina byfo
porownywacé aspekty ekologiczne i ekonomiczne. Wariant wybrany w procedurze oceny oddziatywania na srodowisko
prowadzonej przez witasciwy organ musi by¢ tozsamy z wariantem wybranym na etapie AKK (w zakresie zbieznosci pod
katem rozwigzan techniczno-funkcjonalnych oraz prognoz ruchu). OOS zazwyczaj przewiduje $érodki tagodzace
i kompensacyjne, generujgce dodatkowe koszty, ktére bedg réine dla poszczegdlnych wariantéw. Te dodatkowe
naktady nalezy wtgczy¢ do AKK dla odpowiednich wariantow.

W przypadku wnioskdw o fundusze UE, nawet, jezeli wyniki AKK w rozdziatach poswieconych analizie ekonomicznej
i finansowej dotyczg wybranego rozwigzania, w rozdziale wymagajacym podsumowania wynikow analizy wykonalnosci
nalezy wyjasni¢ sposéb wyboru wariantu. Brak porédwnania wystarczajgcej liczby wariantow i petnego uzasadnienia
wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze zmniejszy¢ szanse akceptacji wniosku.

Dla projektu polegajgcego na przywrdceniu pierwotnych parametrow konstrukcyjnych, (nazywane takze rehabilitacjg)
nalezy takze przedstawi¢ przynajmniej skrétowg analize wariantu inwestycyjnego polegajgcego na podwyzszeniu
parametrow technicznych, w celu wyeliminowania watpliwosci, co do zasadnosci dziatan rehabilitacyjnych.

Przyktadowy proces identyfikacji wariantéw inwestycyjnych (jako kontynuacja procesu identyfikacji celéw projektu
przedstawionego w pkt. 1.2) w projektach liniowej infrastruktury kolejowej jest nastepujacy:
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Krok 4. Oszacowanie mozliwosci usprawnien w warstwie operacyjnej (przepustowos¢, predkosé)

Nalezy dokona¢ analizy mozliwosci podwyzszenia predkosci handlowej i przepustowosci linii kolejowej poprzez
optymalizacje zarzadzania ruchem kolejowym oraz dostepne inne dziatania w warstwie organizacyjnej (zarzadczej)
oraz operacyjnej, ktdre moga przyczyni¢ sie do osiggniecia celu. Istotg tej analizy jest identyfikacja rozwigzan
niewymagajacych ponoszenia istotnych naktadéw inwestycyjnych/ przebudowy linii kolejowej, aktére w sposob
znaczacy przyblizg do oczekiwanych czaséw podrézy lub niezbednej przepustowosci linii kolejowej. Dziatania te moga
obejmowac¢ m.in. remont lub wymiane poszczegdlnych elementéw infrastruktury, takich jak rozjazdy, wybrane
elementy systemu SRK. Ponadto mogg one odnosi¢ sie do opracowywania rozktadow jazdy tak, aby minimalizowac
ograniczenia przepustowosci w godzinach szczytowych przez pociagi poruszajace sie z nizszg predkoscia.

Krok 5. Identyfikacja wariantéw.

Nalezy zdefiniowac realne warianty inwestycyjne, ktore pozwalajg osiggngc zatozone cele. Zidentyfikowane warianty
winny pokazywac¢ rézne mozliwosci, co mozna zrobi¢ w warstwie technicznej (geometrii linii) na réznych odcinkach,
aby osiggna¢ cel. Jezeli na danym ciggu linii znajduja sie odcinki, gdzie ich przebudowa wigze sig ze znacznie wyzszymi
kosztami (dotyczy to w szczegdlnosci wiaduktéw, mostdw, tuneli, koniecznych obwodnic), nalezy wskazaé
alternatywne rozwiazania dla ich realizacji wramach identyfikacji tzw. pod-wariantéw (dla kazdego ztych
wydzielonych odcinkéw osobno). Nalezy tez w ramach jednego z podwariantow zatozy¢ brak przebudowy okreslonego
obiektu. Efektem tego etapu winna by¢ identyfikacja duzej liczby wariantéw i podwariantéw (kilkanascie lub wiecej),
w zaleznosci od charakterystyki linii kolejowej. Analogiczna sytuacja moze dotyczy¢é wjazdow na stacje kolejowe
i weztowe, gdzie moze nie by¢ tatwych mozliwosci zwiekszania predkosci technicznej i handlowej, a ewentualne
wdrazanie projektu obarczone bedzie wysokimi kosztami przy niewielkich uzyskach czasowych dla pasazeréw lub
przewoznikow towarowych (np. ze wzgledu na fakt, iz pociagi bedg sie zatrzymywad na tych stacjach).

Nalezy takze rozpatrzy¢ warianty, ktére uwzgledniajg wymagania podnoszenia standardéw linii wynikajgce z planéw
i porozumien miedzynarodowych (np. sie¢ TEN-T).

W istocie identyfikacja wariantow i pod-wariantéw to zaproponowanie rdéznych kombinacji realizacji projektu.
Wszystkie zaproponowane rozwigzania techniczne (podwarianty) muszg by¢ mozliwe do realizacji.

Dla kazdego zidentyfikowanego wariantu i podwariantu inwestycyjnego nalezy okreslic predkosci techniczne na
poszczegdlnych odcinkach linii kolejowych oraz predkosci handlowe, dla pociggdw pasazerskich i towarowych.

W procesie identyfikacji wariantéw i podwariantéw nie nalezy ogranicza¢ sie do ogdlnego podziatu na warianty
odtworzeniowe lub modernizacyjne do maksymalnej predkosci technicznej 120, 160, czy 200 km/h. Jednocze$nie
proponowane odcinki o wiekszej maksymalnej predkosci technicznej, winny by¢ na tyle dtugie, aby potencjalni
przewoznicy byli zainteresowani prowadzeniem ruchu kolejowego z takg predkoscia na danym odcinku (uzyskanie
atrakcyjnej predkosci handlowej).

Krok 6. Wstepna analiza wszystkich wariantéw i preselekcja.

Wstepna selekcja winna by¢ oparta na wytonieniu w pierwszej kolejnosci wariantéw spetniajgcych kryteria
wykonalnosci: (i) srodowiskowej, (ii) czasowej, (iii) kosztowej odpowiadajacych na zdefiniowane cele i potrzeby i (iv)
techniczne;j.

Proces preselekcji winien prowadzi¢ do odrzucenia tych wariantow, ktére w najmniejszym stopniu prowadzg do
osiggniecia zatozonych celdw i tych, ktdre osiggajg przyjete cele przy najwiekszych naktadach finansowych (kosztach),
czasowych oraz negatywnych skutkach srodowiskowych.

Efektem preselekcji winno by¢ wybranie wariantéw spetniajgcych w/w kryteria oraz maksymalnego dopuszczalnego
(najdtuzszego) czasu przejazdu (i/lub minimalnej przepustowosci) ustalonych w celach projektu.

Dla kazdego ze zidentyfikowanych wariantéw w projektach liniowych nalezy okresli¢ wskaznikowe koszty inwestycyjne
i oszacowac potoki (pasazerskie i towarowe), a nastepne dokonaé obliczenia wskaznika kosztéw (w PLN lub EUR)
realizacji 1 km linii kolejowej na pasazero-km oraz kosztu realizacji 1 km linii na tono-km.

Krok 7. Okreslenie wariantéw do dalszych analiz, do wyliczenia wskaznikow efektywnosci ekonomicznej.
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Nalezy poprzez preselekcje, wtym w oparciu o wskaznik kosztéw na pasazero-km wybra¢ 2 do 4 wariantéw do
dalszych analiz, gdzie zostang okreslone szczegdtowe koszty inwestycyjne, utrzymania i eksploatacji oraz prognozy
ruchu dla kazdego z tych wariantéw.

1.4 Definicja wariantu bezinwestycyjnego (bez realizacji projektu)

Wariant Bezinwestycyjny (W0) — odnosi sie do sytuacji, w ktérej projekt bedacy przedmiotem analizy nie zostatby
zrealizowany (Scenariusz ,,Bez projektu”). Wariant ten jest wyjsciowym wariantem w analizie AKK opartej na metodzie
przyrostowej (réznicowej). Zdefiniowanie tego wariantu jest konieczne w celu pordwnania kosztéw iprzychodow
wariantéw inwestycyjnych z kosztami i przychodami wariantu bezinwestycyjnego. Nalezy go, zatem zdefiniowac na takim
samym poziomie szczegdtowosci jak warianty inwestycyjne.

Scenariusz ,,Bez projektu” zaktada, co do zasady, utrzymywanie obecnych parametrow technicznych infrastruktury
kolejowej w stanie niepogorszonym, w catym cyklu zycia projektu, co przektada sie na caty okres analizy wykonywanej na
potrzeby projektu (okres odniesienia).

W studiach wykonalnosci ianalizach na okreslenie scenariusza, do ktérego poréwnywane sg warianty inwestycyjne,
stosuje sie wiele termindw. Uzywane sg okreslenia: wariant ,,nie-robic¢-nic”, ,wariant minimum”, ,,scenariusz wzorcowy”
i ,scenariusz bazowy”, lecz mogg one prowadzi¢ do nieporozumien izacheci¢ wykonawce analizy do poréwnywania
wariantéw inwestycyjnych z wariantem uwazanym za ograniczony poziom inwestycji, ktory nie jest odniesieniem, gdyz
sam w sobie jest wariantem inwestycyjnym.

Wariant bezinwestycyjny oznacza ponoszenie niezbednych wydatkdow, wcelu umozliwienia pracy systemu bez
pogorszenia poziomu ustug w catym okresie analizy (okresie odniesienia). Ta definicja powinna by¢ interpretowana, jako
zapewnianie standardowego poziomu remontdéw iutrzymania istniejgcej infrastruktury isprzetu, wtym takze
niezbednego odtworzenia sktadnikdw majagtku, ktdry ma krdtsza zywotnos¢, niz okres odniesienia (np. urzadzenia
elektroniczne wchodzace w sktad systemu sterowania).

Koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) rowniez nalezy oszacowad w sposdb realistyczny ispdjny pomiedzy wariantem
bezinwestycyjnym i wariantami inwestycyjnymi — patrz rozdziat dotyczacy oszacowania kosztéw eksploatacji i utrzymania.

W szczegdlnej sytuacji, kiedy niezbedne wydatki na utrzymanie okreslonej linii kolejowej lub innego elementu
infrastruktury kolejowej rostyby znaczgco ijednoczesnie nie bytoby pokrycia w budzecie utrzymaniowym zarzadcy
infrastruktury, dopuszczalne jest przyjecie zatozenia ponoszenia wydatkow utrzymaniowych na niezmienionym poziomie
od pewnego okresu zjednoczesnym wystepowaniem, wynikajgcego ztego, stopniowego pogarszania sie stanu
technicznego infrastruktury, co bedzie prowadzi¢ do obnizania sie parametrow eksploatacyjnych infrastruktury, w tym
gtéwnie predkosci i przepustowosci. Nie mozna jednakze doprowadzi¢ do scenariusza katastroficznego, ktéry objawiatby
sie zamknieciem linii kolejowej lub nawet znaczgcym, nieakceptowalnym ograniczeniem predkosci handlowej (ponizej 20
km/h dla pociggdw towarowych, 35 km/h dla pociggdéw regionalnych i 45 km/ dla pociggdw dalekobieznych).

W sytuacji przyjecia scenariusza ponoszenia wydatkow utrzymaniowych na zblizonym do obecnego poziomie i obnizania
sie paramentow technicznych infrastruktury, nalezy jasno i jednoznacznie okresli¢ i opisaé, jaki scenariusz prognoz kosztow
oraz parametréw technicznych infrastruktury zostat przyjety do dalszej analizy. W przypadku przyjecia scenariusza
pogarszania sie parametrow technicznych infrastruktury, nalezy podac (zestawic tabelarycznie dla poszczegdlnych lat
analizy) przyjmowane predkosci handlowe.

W szczegdélnych przypadkach, np. dla odcinkdw nieciggtych, weztéw, projektéw punktowych mozliwe jest indywidualne
podejscie do oszacowania kosztow utrzymaniowych i skutkdw przyjetych zatozen dla predkosci handlowych.

1.5 Okreslenie okresu odniesienia projektu

Projekty inwestycyjne isrodki trwate wytworzone przy ich realizacji majg ograniczony okres eksploatacji, po uptywie
ktérego trzeba podejmowac kolejne dziatania inwestycyjne. Poszczegdlne sktadniki projektu mogg mieé rézny termin
sprawnosci uzytkowej (takze przy wiasciwym utrzymaniu). Horyzont czasowy projektu nie powinien przekraczac¢ trwatosci
uzytkowej jego najbardziej trwatego sktadnika.
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W projektach w infrastrukturze kolejowej mogg wystepowac sktadniki majgtku o stosunkowo dtugiej trwatosci uzytkowej
ponad 50 lat i jednoczesnie sktadniki o trwatosci uzytkowej 10-15 lat. Zamierzeniem inwestycji infrastrukturalnych jest
dtugoterminowe ich uzytkowanie, nawet w nieoznaczonej perspektywie czasowej i faktyczny cykl zycia projektu jest trudny
do okreslenia.

Dla celéw analiz ekonomicznych i finansowych niezbedne jest jednoznaczne okreélenie okresu czasowego analizy, tzw.
okresu odniesienia oraz momentu jego rozpoczecia (pierwszego roku okresu odniesienia).

Okres odniesienia powinien by¢ mozliwie zblizony do ekonomicznego cyklu zycia projektu izawieraé¢ zaréwno faze
wytwarzania aktywow (faze realizacji inwestycji), jak i faze jego eksploatacji (faze operacyjng). Jednoczesnie istotne jest
objecie okresem odniesienia odpowiednio dtugiego okresu, w ktdrym generowane beda korzysci ekonomiczne projektu.

W przypadku realizacji projektu w infrastrukturze kolejowej rekomendowane jest przyjecie okresu odniesienia
wynoszacego 30 lat.

Pierwszym rokiem okresu odniesienia powinien by¢ rok, w ktérym rozpoczynaja sie prace budowlane lub ponoszona jest
pierwsza ptatnos¢ za nabytg ustuge lub towar. Jednoczesnie, krajowe wytyczne wskazujg na powigzanie pierwszego roku
okresu odniesienia z datg ztozenia wniosku o dofinansowanie projektu. Ztozenie wniosku moze miec¢ jednak miejsce
zaréwno przed rozpoczeciem fazy realizacyjnej projektu, jak réwniez na zaawansowanym etapie realizacji

Rekomendowane jest zatem, aby pierwszy rok odniesienia byt wyznaczany jako:

. rok ztozenia wniosku o dofinansowanie, oile realizacja projektu rozpoczeta sie ido zakoriczenia realizacji
projektu pozostaje przynajmniej jeden rok (minimum jeden rok okresu wdrozenia),

. rok, w ktdrym rozpoczynajg sie prace budowlane lub ponoszona jest pierwsza ptatnosc za zakupione ustugi lub
towar, jesli ztozenie wniosku o dofinansowanie ma miejsce przed rokiem rozpoczecia inwestycji, lub wniosek
jest sktadany po okresie realizacji.

Dla celow analizy kosztéw i korzysci jest akceptowalne, aby pierwszy rok okresu odniesienia byt inny niz data ztozenia
whniosku o dofinansowanie projektu. Taka rozbieznos¢ nie jest kluczowym czynnikiem istotnie wptywajgcym na
ostateczng ocene efektywnosci finansowej i ekonomicznej projektu.

Jest dopuszczalne, aby w uzasadnionych przypadkach, zastosowac¢ okresy odniesienia nieznacznie inne od sugerowanego
okresu 30 lat. Ze wzgledu na rézne uwarunkowania, takie jak np. dtugosé okresu realizacji, istotny udziat aktywéw o dtugich
okresach trwatosci, koniecznos¢ istotnych naktadéw odtworzeniowych 2-3 lata przed koricem okresu odniesienia, czy tez
rozpoczecie realizacji projektu oddalone w przysztosci, jest dopuszczalne dla celdw analizy kosztéw i korzysci przyjecie
okresu odniesienia réznigcego sie o 2-3 lata od podstawowo stosowanego. Doktadne uzasadnienie takiego przypadku
nalezy przestawi¢ w dokumentacji aplikacyjnej.

1.6 Przygotowanie makroekonomicznych danych wejsciowych

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

W przypadku projektow z dziedziny transportu kolejowego nalezy zestawi¢ nastepujace zatozenia:

. Prognoze wzrostu PKB na poziomie krajowym lub na poziomie regionalnym (jesli jest to uzasadnione
zakresem oddziatywania projektu), patrz pkt 2 Zatgcznika A,

. Prognozy dotyczgce zmian w demografii i zatrudnieniu dla obszaru wtasciwego dla oddziatywania projektu,

. Oczekiwane wskazniki wzrostu realnych wynagrodzen oraz kosztéw energii, tylko i wytgcznie w przypadku
ich wykorzystania dla celéw prognozy kosztow eksploatacji i utrzymania.

Wszystkie wskazniki wzrostu muszg zosta¢ podane dla catego rozpatrywanego okresu odniesienia. Wskazniki wzrostu
mozna usredni¢ dla pewnych okreséw (np. w odstepach 5-letnich); powinny one uwzglednia¢ ewentualne przyszte zmiany
warunkow makroekonomicznych.
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W przypadku projektdow o znaczeniu regionalnym zatozenia dotyczace wzrostu natezenia ruchu winny by¢ oparte na
lokalnych prognozach makroekonomicznych przygotowanych dla danej aglomeraciji lub regionu (jezeli s3 dostepne).

1.7 Przygotowanie ramowych danych wejsciowych z zakresu transportu

Ramowe dane wejsciowe z zakresu transportu sg istotnym uzupetnieniem makroekonomicznych danych wejsciowych na
poziomie kraju. Powinny one by¢ zgodne ze sobg ze wzgledu na powigzanie sytuacji makroekonomicznej
ze zmianami pracy przewozowej w transporcie. Zaleznosci te mozna przedstawi¢ na podstawie danych historycznych
opartych na zrddfach statystycznych. Na tej podstawie zbudowaé mozna modele elastycznosci popytu, ktére postuzg do
okreslenia wskaznikéw wzrostu przewozow.

W przypadku projektow z dziedziny transportu kolejowego, nalezy przedstawic nastepujace zatozenia:

. Prognoze wzrostu przewozéw na poziomie krajowym z podziatem na gatezie transportu z odwotaniem do
wtasciwego aktualnego dokumentu planistycznego,

. Aktualne programy rozbudowy sieci kolejowej, drogowe] ipotaczen lotniczych na poziomie krajowym
z odwotfaniem do wtasciwego aktualnego dokumentu planistycznego; w przypadku kolei, kluczowym
dokumentem jest wiasciwy plan rzagdowy dla transportu kolejowego (obecnie ,,Dokument Implementacyjny
do Strategii Rozwoju Transportu”),

. Prognozy dotyczace zmian wskaznika motoryzacji i ruchliwosci (liczby podrézy na mieszkarica) dla obszaru
wtasciwego dla oddziatywania projektu,

. Obecne i przyszte parametry popytu na transport (elastycznos$é popytu, skutki przysztego poziomu dochodow
i sktonnos¢ do ponoszenia optat za przejazd).

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

Modele elastycznosci powinny okresla¢ zmiany popytu w funkcji zmian w poziomie obstugi (czas przejazdu, komfort,
czestotliwos¢, cena), Mogg to by¢ zarowno modele matematyczne okreslajgce zaleznosci dla parametréw liczbowych (np.
wzrost popytu w funkcji skrocenia czasu podrézy), jak i modele opisowe (np. wzrost popytu w wyniku poprawy
bezpieczenstwa).

Wszystkie wskazniki wzrostu muszg obejmowac caty rozpatrywany okres odniesienia.

1.8 Prognozy ruchu

Przygotowanie prawidtowych prognoz ruchu ma zasadnicze znaczenie dla AKK. Prognozy te muszg uwzglednia¢ zmiany
zachodzace na analizowanym obszarze oraz skutki planowanej inwestycji dla miedzygateziowego podziatu zadan
transportowych (w tym pozostatej czesci sieci kolejowej, sieci drogowej ipofgczen lotniczych). Majgc na uwadze
wymagania analizy ekonomicznej, prognozy ruchu nalezy opracowac dla:

. wariantu bezinwestycyjnego WO,
° wszystkich wariantow inwestycyjnych Win.
Do wykonywania analiz oraz prognoz ruchu dla takich projektéw stosuje sie opisane ponizej metody.

° Metoda analizy sieciowej przy pomocy modelowania komputerowego — metoda, w ktérej punktem
wyjécia jest model sieci kolejowej (ewentualnie takze drogowej) oraz macierz zrddet/celéw podrozy,
bazujacy na przestrzennym rozmieszczeniu ludnosci i miejsc pracy. Model taki jest weryfikowany ruchem
istniejgcym na danej sieci wg aktualnych danych o przewozach pasazerskich pochodzacych od
przewoznikow kolejowych i drogowych, wynikéw pomiaréw ruchu na drogach oraz pomiarami lokalnymi,
w tym ankietami wsréd pasazerdéw transportu publicznego lub kierowcéw pojazddw indywidualnych.
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. Metoda modelowania prostego — metoda bazujgca na ocenie skutkéw oddziatywania projektu w wyniku
przetozenia zmian parametréw przewozéw (oferta w pociggo-kilometrach, czas przejazdu) poprzez
odpowiednie wspotczynniki elastycznosci na oczekiwane zmiany potokdw ruchu. Zwykle zmiany takie
zachodzg w pierwszych 2-3 latach po realizacji projektu. Jednoczed$nie w zmianach dtugoterminowych
uwzgledniane sg trendy wynikajgce ze zmian demograficznych na analizowanym obszarze, zmian wskaznika
wzrostu PKB i oczekiwanych zmian wskaznika mobilnosci.

Niezaleznie od wyboru metody modelowania ruchu, konieczne jest przeprowadzenie prognoz ruchu dla konkurencyjnych
srodkow transportu (kolej, drogowy transport zbiorowy, transport indywidualny, ewentualnie transport lotniczy i wodny
srodladowy) w ramach korytarzy transportowych lub sieci transportowych bedacych przedmiotem analizy projektu. Jako
korytarz transportowy bedacy przedmiotem AKK nalezy rozumieé te elementy infrastruktury transportowej, ktére
stanowia dla siebie wzajemng alternatywe w transporcie oséb i towaréw w kierunkach przebiegu analizowanego odcinka
linii kolejowej. Oprocz infrastruktury liniowej (drogi, koleje) moga one takze na dtuzszych odcinkach zawiera¢ wodne szlaki
$rédladowe i infrastrukture lotniskowa.

Zwraca sie uwage, ze prognoza ruchu winna by¢ opracowana w uktadzie pokazujacym kazdg relacje zrédto-cel, dla kazdego
roku i dla catego okresu oceny.

1.8.1 Zatozenia do prognoz natezenia ruchu

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

Prognozy natezenia ruchu nalezy wykona¢ dla WO oraz wszystkich wariantow inwestycyjnych.

W kolejnych etapach wykonywania prognozy (w zaleznosci od przyjetej metody) powinny by¢ przedstawione przynajmniej
nastepujgce analizy i zatozenia stanowigce podstawe do prognoz:

. Okreslenie wielkosci analizowanego obszaru i doktadnosci analizy,

. Opis stanu istniejgcego (infrastruktura, ruch pasazerski itowarowy), wtym konkurencyjnych gatezi
transportu dla ruchu pasazerskiego i towarowego,

. Okreslenie horyzontu czasowego prognozy,

. Podziat pracy przewozowej pomiedzy systemy transportowe (jako minimum podanie udziatu kolei,
transportu indywidualnego i drogowego transportu zbiorowego w korytarzu transportowym)

° Przygotowanie macierzy ruchu,
. Analiza obcigzenia odcinkdw sieci,
. Przygotowanie danych wyjsciowych dla nastepnych etapdw analizy.

1.8.2 Stan istniejgcy

Przed rozpoczeciem prac nad prognozami ruchu nalezy przeanalizowac obecng sytuacje na analizowanej czesci sieci
kolejowej i obstugiwang przez nig czes$¢ rynku transportowego:

° Charakterystyka techniczna stanu istniejgcego wptywajgca na analize ruchu (ograniczenia predkosci,
maksymalna dtugos¢ pociggéw towarowych, maksymalna dtugos¢ perondw do wymiany pasazerdw,
dostepnosc infrastruktury dla oséb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie, etc.),

. Przepustowosc¢ infrastruktury,
. Jakos¢ ustug,
. Czestotliwos¢ kursowania pociggow,
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. Predkosé: projektowa, techniczna i handlowa,
. Informacje na temat obecnego i historycznego ruchu:

= Dla ruchu pasazerskiego: liczba pasazerdw, praca przewozowa (w pasazerokilometrach), liczba pociggéw,
praca eksploatacyjna w pociggokilometrach i tonokilometrach brutto (Sredniodobowo oraz rocznie),

= Dla ruchu towarowego: liczba ton, praca przewozowa (w nettotonokilometrach), liczba pociggdw, praca
eksploatacyjna w pociggokilometrach i bruttotonokilometrach (sSredniodobowo oraz rocznie),

. Dostepne alternatywne srodki transportu (transport drogowy dla pasazeréw i towardw, transport lotniczy
dla pasazerow),

. Istniejgce dtugoterminowe programy lub plany rozwoju (dla kolei i innych srodkéw transportu, np. portéw
i plany zagospodarowania przestrzennego),

. Informacje na temat poziomu konkurencji i potencjalnego zwiekszenia popytu (w tym w potaczeniach
miedzynarodowych),

. Planowane lub niedawno zrealizowane projekty na innych czesciach sieci kolejowej, ktére uzupetniaja
rozpatrywany projekt,

. Identyfikacja gtéwnych probleméw (np. techniczne, potencjalny popyt, konkurencja z innymi Srodkami
transportu itd.).

Analizy dotyczace wielkosci ruchu powinny byé wykonywane w podziale na typy pociggdw stosowane zaréwno
w statystyce przewozéw jak i w dziatalnosci eksploatacyjnej zarzadcy infrastruktury, z uwzglednieniem podziatu na
oddzielne odcinki linii kolejowej lub stacje weztowe, jesli jest to konieczne ze wzgledu na charakterystyke projektu
(np. réznice w charakterystyce ruchu, znaczace réznice w skali ruchu lub eksploataciji, itp.).

Dla projektéw zwigzanych z kolejowg obstugg duzych miast, z ruchu regionalnego nalezy wyodrebnic¢ wielkosci ruchu
aglomeracyjnego.

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

1.8.3 Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla projektéw transportu kolejowego powinna by¢ wykonana dla minimum kluczowych okreséw, takich
jak pierwszy rok analizy, pierwszy rok po zrealizowaniu projektu, tj. pierwszy petny rok fazy eksploatacji i na koniec okresu
odniesienia. Prognozy mogg by¢ opracowane w odstepach 5-letnich. Ponadto, konieczno$¢ przeprowadzania prognoz
dla okreséw posrednich zalezy od stopnia ztozonosci projektu i prawdopodobienstwa zrdéznicowania wspotczynnikéw
wzrostu w czasie. Jezeli w okresach posrednich nastepujg kluczowe zmiany w sieci transportowej w otoczeniu projektu (np.
otwarcie drogi konkurencyjnej) nalezy wykona¢ dodatkowo obliczenie prognozy dla tego momentu. Jezeli wymagane sg
dane w przedziatach co 1 rok (np. na potrzeby analiz finansowej i ekonomicznej), dopuszczalne jest uzyskiwanie wynikow
posrednich metodg interpolacji bez przeliczania catego cyklu prognozy.

1.8.4 Analizowany obszar i poziom doktadnosci analizy

Kluczowa decyzja, zaréwno pod wzgledem doktadnosci danych wejsciowych i wynikajgcego stad poziomu kosztéw i czasu
potrzebnego do ich zgromadzenia, dotyczy poziomu ztozonosci analizy przysztego wzrostu ruchu ikoniecznosci
zastosowania adekwatnego modelu ruchu. Najwazniejsze decyzje dotyczg tego, czy konieczne jest przygotowanie petnego
modelu ruchu i czy w celu opracowania tego modelu nalezy przeprowadzi¢ badania ankietowe dla konkretnego projektu.
Oczywiscie, jezeli istnieje model stosowany w poprzednich projektach, ktéry mozna zaadaptowaé do AKK danego projektu,
jego wykorzystanie jest zasadne. Rozwigzaniem najlepszym jest sytuacja, gdy zleceniodawca (beneficjent) dysponuje
aktualnym modelem ruchu (tzn. w ktérym dane pierwotne nie sg starsze niz 3-5 lat — w przypadku zidentyfikowania
istotnych zaburzen w zakresie dostepnych danych ruchowych w ciggu ww. okresu, np. ze wzgledu na trwajace prace
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modernizacyjne lub bardzo zte warunki techniczne linii, dopuszczalne jest odstepstwo od rekomendowanego okresu
i zastosowanie innego wraz z przedstawieniem uzasadnienia). Jesli zleceniodawca dysponuje modelem ruchu, zalecane
jest jego wykorzystanie do opracowania prognoz. Jezeli nie ma takiego modelu, decyzja zalezy od tego, jak trudno jest
przewidzie¢ przyszte zmiany w ruchu.

W wypadku projektéw dla krétkich odcinkdw sieci dotyczacych prostej modernizaciji istniejgcych linii kolejowych, mozliwe
jest zastosowanie ekstrapolacji dotychczasowego wzrostu ruchu z wykorzystaniem dobrze uzasadnionych wspdétczynnikéw
wzrostu. Jezeli projekt dotyczy wiekszego fragmentu sieci, a w analizowanym korytarzu transportowym przewidziane sg
inne inwestycje, rowniez dla konkurencyjnych srodkéw transportu, to wiarygodnos¢ wyniku przygotowanego w ten sposdb
moze by¢ watpliwa. W takim przypadku, w analizie nalezy sprawdzi¢ rdozne warianty projektu przy wykorzystaniu
modelowania ruchu w sieciach transportowych, by przekonac¢ sie, w jaki sposéb wptywajg one na wskazniki ekonomiczne
i finansowe.

Petny model ruchu jest zatem potrzebny w przypadkach gdy:

. wptyw projektu obejmuje obszar gdzie przewidziane s3g istotne zmiany w uksztattowaniu sieci
transportowej,
. istnieje realny wybdr pomiedzy kilkoma gateziami transportu.

Niezaleznie od charakteru projektu (rehabilitacja, modernizacja, budowa nowej linii kolejowej) oraz niezaleznie od
zakresu projektu (zawierajacego inwestycje w drogi kotowe lub nie), w analizach nalezy uwzgledni¢ wptyw projektu
kolejowego na transport drogowy.

1.8.5 Zmiany oferty przewozowej wynikajace z innych projektow

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

Istotng sprawa jest uwzglednienie wszystkich planowanych projektéw inwestycyjnych, ktére maja istotny wptyw na ruch
wykorzystujgcy proponowany wariant inwestycyjny.

Jezeli analizowana inwestycja jest tylko jednym z etapdw, nalezy przeprowadzi¢ takze prognoze dla catego projektu
inwestycyjnego i dla analizowanego etapu.

Projekt inwestycyjny moze zmieni¢ parametry ruchu, w tym:

. Predkosc¢ (a tym samym czas) przejazdu pociggdw; podrdzy osdb i przewozy towaréw,
° Przepustowos¢ elementdw sieci,

. Dostepnosc komunikacji kolejowej w obszarze,

° Dopuszczalng dtugosé sktadu pociggu lub maksymalny nacisk na os.

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

1.8.6 Czynniki wptywajace na popyt na przewozy

Prognoza popytu na przewozy okresla przyszig liczbe pasazeréw i towardw na linii kolejowej, ktérej mozna sie spodziewac
w wyniku zmian spotecznych, ekonomicznych iprzestrzennych atakze Srodkéow podjetych wcelu realizacji polityki
transportowej. Ta prognoza ma kluczowe znaczenie dla oceny zaproponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej
korzystnego rozwigzania i przygotowania wdrozenia dla tego wariantu.

W celu oszacowania prognozowanej wielkosci popytu na ustugi transportu kolejowego, nalezy wzig¢ pod uwage
nastepujace czynniki:
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. zmiany demograficzne, wtym: liczbe ludnosci, strukture wieku z uwzglednieniem udziatu studentdéw
i ucznidw, poziom wyksztatcenia oraz ilos¢ oséb w wieku produkcyjnym i nieprodukcyjnym,

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

. zmiany przestrzenne prowadzace do zmian w lokalizacji potencjatéw ruchu (istotne inwestycje zmieniajace
popyt na transport pasazerski i towarowy),

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

Popyt na przewozy zalezy réwniez od segmentu rynku. Na podstawie analizy trenddw mozna stwierdzi¢, ze wzrost
pasazerskich przewozéw kolejowych nastepuje w dwdch grupach. Pierwsza to przewozy na duze odlegtosci realizowane
przez szybkie pociagi taczace ze sobg duze osrodki miejskie. Dla podrdznych z tego segmentu rynku najwazniejszy jest
konkurencyjny czas przejazdu, zaréwno w stosunku do podrézy samochodem jak i potaczen lotniczych. Druga grupa to
przewozy aglomeracyjne, wykonywane w obszarach gdzie duze natezenie ruchu drogowego sprawia, ze podrdz pociggiem
poruszajagcym sie niezalezng trasa, staje sie atrakcyjna. Pozostate grupy obejmujgce podrézujacych na srednie i krétkie
odlegtosci wruchu poza aglomeracjami, gorzej wytrzymujg konkurencje zsamochodem. Nalezy zatem stosowaé
zréznicowane wskazniki wzrostu, dla segmentéw rynku przewozowego wystepujgcych w analizowanym obszarze.

Podobnie jest w przewozach towarowych, gdzie wskazniki zmian popytu w czasie rdznig sie w zaleznosci od grupy
towarow. Przyktadowo, dynamika wzrostu przewozow towardw masowych bedzie istotnie inna niz dynamika przewozéw
intermodalnych. Z obserwacji z ostatnich lat wynika znacznie szybszy przyrost przewozow tej grupy towarow, w stosunku
do innych grup. Ponadto, na poziomie strategicznym podejmowane sg dziatania, ktére majg zacheci¢ do kolejowych
przewozdéw intermodalnych (np. zréznicowanie stawki dostepu). W zwigzku ztym rekomenduje sie, aby zrdznicowac
wskazniki wzrostu dla poszczegdlnych grup towarowych transportowanych koleja.

1.8.7 Dane wyjsciowe (wynikowe) prognoz ruchu

Ostatnim etapem procesu prognozowania ruchu jest podsumowanie najwazniejszych danych wyjsciowych.
Prezentowane dane powinny zawiera¢ prognozowany ruch w korytarzu transportowym (lub obszarze) uwzgledniajac:

1. Kategorie ruchu:

. Ruch miedzyaglomeracyjny i miedzynarodowy (obecnie, co do zasady, jest realizowany przez pociggi
kwalifikowane),

. Ruch miedzyregionalny (obecnie realizowany przez pociggi miedzywojewddzkie),

] Ruch regionalny (obecnie realizowany przez pociagi wojewddzkie), wraz z ruchem aglomeracyjnym (jesli
ruch aglomeracyjny wystepuje),

] Ruch towarowy z podziatem na rodzaje pociggow.
2. Motywacje podrézy:
= Stuzbowe,
= Dojazdowe (do i z pracy, szkoty, itp. - podrdze regularne, tzw. commuting),

] Pozostate (inne niz stuzbowe i dojazdowe).
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3. Zrédto ruchu:
. ruch kolejowy dotychczasowy, na wielkosé ktérego nie ma wptywu realizacja inwestycji,

] ruch przejety (nowi pasazerowie kolei przejeci zinnego srodka transportu lub masa tadunkowa przejeta
z transportu drogowego na rzecz transportu kolejowego w wyniku poprawy jakosci ustug),

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

Wyniki analiz ruchu powinny by¢ podzielone na oddzielne odcinki linii kolejowych lub stacje weztowe, jedli jest to
konieczne ze wzgledu na charakterystyke projektu (np. réznice w charakterystyce ruchu, znaczace réznice w skali ruchu lub
eksploatacji, itp.).

Wyniki analiz ruchu nalezy przedstawi¢ dla wariantu bezinwestycyjnego ikazdego zwariantéw ipodwariantow
inwestycyjnych w ujeciu bezwzglednym oraz przyrostowym.

Wyniki prognostyczne nalezy przedstawi¢ zgodnie z zapisami pkt 1.8.3, przynajmniej dla roku bazowego, pierwszego roku
po wdrozeniu projektu oraz dalej w regularnych okresach, np. co 5 lat, oraz dla ostatniego roku prognozy.

Wyniki analiz ruchu powinny zawiera¢ wszystkie informacje potrzebne do dalszych analiz, zaréwno technicznych jak
i ekonomicznych ifinansowych atakze srodowiskowych. Powinny one obejmowac wyczerpujacy prezentacje danych
o liczbie pasazeréw, pracy przewozowej w pasazero-godzinach i pasazero-kilometrach (oraz netto tonokilometrach dla
ruchu towarowego), liczbie pociggéw ipracy eksploatacyjnej w pociggo-kilometrach w przewozach pasazerskich
i towarowych, wielko$¢ przewozonych tadunkéw, wskaznik napetnienia pociggdéw, oraz srednie predkosci handlowe dla
poszczegdlnych kategorii pociggow.

Rekomendowany uktad tabel wyjsciowych dla analiz ruchu przedstawiono w Zatgczniku T.

1.9 Naktady inwestycyjne oraz koszty utrzymania i eksploatacji

1.9.1 Naktady inwestycyjne

Naktady inwestycyjne winny zostaé¢ zaprezentowane dla wariantéw inwestycyjnych w podziale na co najmniej
nastepujgce kategorie:

Tabela 2. Gtéwne kategorie naktadéw inwestycyjnych

Roboty przygotowawcze

1 Przygotowanie terenu budowy, (usuwanie drzew i
krzewow, rozbiorki)

Roboty szlakowe i stacyjne

2 Roboty ziemne

3 Torowisko wraz z podtorzem

4 Rozjazdy

5 Oznakowanie, sygnalizacje, sterowanie

6 ETCS

7 GSM-R

8 Elektroenergetyka trakcyjna

9 Elektroenergetyka nietrakcyjna

10 Roboty drogowe (skrzyzowania z drogami, drogi

rownolegte i inne)
11 Inne
Obiekty inzynieryjne
12 Mosty i wiadukty
13  Tunele
14  Ktadki dla pieszych i przejscie podziemne
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: S : Razem koszty 5 Koszty kwalifikowane
Kategoria naktadéw inwestycyjnych [PLN] [PLN]
15

Mury oporowe

16  Obiekty kubaturowe

17 Inne obiekty inzynieryjne

Roboty peronowe

18 Perony

19  Windy/ schody/ rampy

20 System informacji dla pasazeréw

21 Inne

Branze obce

22  Teletechniczna

23  Elektroenergetyczna

24 Przebudowa gazociggow

25 Przebudowa wodociggdw i kanalizacji

26  Oswietlenie

27 Inne

Ochrona srodowiska

28 Zabezpieczenia akustyczne

29 Zabezpieczenia Srodowiska gruntowo-wodnego

30 Zabezpieczenia Srodowiska przyrodniczego

31 Dziatania zwigzane z ograniczaniem oddziatywania na
klimat

32 Dziatania zwigzane z adaptacjg infrastruktury
kolejowej do przewidywanych zmian klimatu

33 Inne

Pozostate

34 Dokumentacja (przedprojektowa, projektowa,
powykonawcza)

35  Wykup gruntu

36  Nadzoér autorski

37 Nadzér inwestorski

38 Dziatania promocyjne

39 Inne
Catkowite naktady inwestycyjne netto (bez rezerwy
na wydatki nieprzewidziane)
Rezerwa na wydatki nieprzewidziane
Catkowite naktady inwestycyjne netto (z rezerwa na
wydatki nieprzewidziane)
Podatek od towardw i ustug (VAT)
Catkowite naktady inwestycyjne brutto (z rezerwa na
wydatki nieprzewidziane i VAT)
taczne nakfady zwigzane zadaptacja do zmian
klimatu
taczne naktady zwigzane z ochrong srodowiska

100,00

Wartos¢ naktadow inwestycyjnych stosowanych w analizie nie powinna uwzglednia¢ jakichkolwiek rezerw na
nieprzewidziane wydatki.1 Ponadto nalezy zapewni¢ maksymalng mozliwg wiarygodng warto$s¢ naktadow
inwestycyjnych wykorzystywanych w analizie. W przypadku wczesniejszych faz realizacji projektu, szacunki naktadéw
inwestycyjnych powinny bazowac na aktualnych kosztorysach i oszacowaniach przeprowadzonych w ramach studium
wykonalnosci projektu. Natomiast, jesli jest to mozliwe ze wzgledu na stan zaawansowania projektu, kwoty te

! Zapis ten pozostaje niezalezny od uprawnienia beneficjenta do ubiegania sie o sfinansowanie okreslonej czesci nieprzewidzianych wydatkoéw,
zgodnie z regulacjami dla danego funduszu/ programu operacyjnego i innych uregulowan, pod warunkiem odpowiedniego uzasadnienia ww.
nieprzewidzianych wydatkdéw.



powinny wynika¢ z uméw zawartych z wykonawcami robdét. Dla celéw informacyjnych nalezy przedstawi¢ réwniez
wartos¢ naktadéw inwestycyjnych na 1 km linii kolejowej.

Naktady inwestycyjne dla celéw analizy finansowej i ekonomicznej nalezy roztozy¢ na poszczegdlne lata analizy,
zgodnie z harmonogramem finansowym ponoszenia wydatkdw. W przypadku naktadéw ponoszonych przed
pierwszym rokiem analizy, co do zasady, nie stosuje sie ich indeksacji i wykazuje w wartosci nominalnej w pierwszym
roku analizy.

W zakresie prezentacyjnym, nakfady inwestycyjne uwzglednione w analizie w ramach projektu dotyczg wytgcznie
wariantu inwestycyjnego isg zwigzane z przygotowaniem irealizacjg projektu. Nie traktuje sie innych wydatkow
(nawet jesli majg one stricte charakter naktadéw kapitatowych) jako naktady inwestycyjne projektu. Jednorazowe
wydatki inwestycyjne (np. odtworzeniowe), ponoszone w wariancie bezinwestycyjnym lub w fazie operacyjnej
projektu (eksploatacja) — wariant bezinwestycyjny i inwestycyjny - sg traktowane jako koszty utrzymania i eksploatacji
(uwzgledniajacymi remonty) i w ten sposéb winny byé prezentowane w analizie (w szczegdlnosci nie ma mozliwosci
pomniejszenia naktadéw inwestycyjnych wariantu inwestycyjnego).

Jednoczesnie nalezy unika¢ wykazywania jednorazowych wydatkéw (o charakterze utrzymaniowym) w poczgtkowym
okresie analizy projektu w wariancie bezinwestycyjnym — ich ewentualne uwzglednienie wymaga szczegdétowego
uzasadnienia specyfikg projektu i wiarygodnym uprawdopodobnieniem faktycznego ich wydatkowania w przypadku
nierealizowania projektu. Istotg tego warunku jest to, aby wariant bezinwestycyjny nie stat sie jednym z wariantéw
inwestycyjnych.

Naktady inwestycyjne dla celéw analizy winny obejmowac wszystkie naktady zwigzane z projektem i osiggnieciem jego
zaktadanych celéw funkcjonalnych, niezaleznie od kwalifikowalnosci tych kosztéw wramach poszczegdlnych
programéw operacyjnych (kwalifikowalnos$¢ przedmiotowa, czasowa, podmiotowa, etc.) Jednoczesnie, naktady te
powinny odnosi¢ sie wytgcznie do tych zwigzanych z projektem bedacym przedmiotem analizy, w szczegdlnosci nie
powinny obejmowac innych przedsiewzie¢ beneficjenta (niezaleznie od zrédet ich finansowania).

1.9.2 Koszty utrzymania i eksploatacji

Dla kazdego z wariantéw (inwestycyjnych ibezinwestycyjnego) nalezy oszacowac koszty utrzymania i eksploatacji
zwigzane zinfrastrukturg bedacy przedmiotem projektu, z uwzglednieniem kosztéw remontéw. Z punktu widzenia
kosztéw utrzymania ieksploatacji kluczowe jest, aby prezentowane koszty zapewniaty odpowiedni standard
utrzymania zgodnie z przyjetymi definicjami wariantu bezinwestycyjnego oraz inwestycyjnego.

Koszty utrzymania i eksploatacji winny obejmowac wszelkie wydatki na tzw. utrzymanie biezgce (roczne), jak rowniez
wynikajgce z przyjetego rezimu utrzymaniowego wydatki na remonty (przeprowadzane, co do zasady, co 5 — 10 lat).
W zakresie wydatkdéw zwigzanych z remontami, beneficjent moze albo skalkulowac¢ koszty remontéw i uwzglednic je
w analizie w okresie (latach) ich wystgpienia (np. co 8 lat) lub usredni¢ wydatki dla kazdego roku objetego analiz::l.2

Koszty utrzymania i eksploatacji, zasadniczo, winny obejmowac co najmniej nastepujace kategorie kosztow:

. State koszty utrzymania,

o Zmienne koszty utrzymania,

° Koszty prowadzenia ruchu (zarzgdzanie ruchem),
. Koszty administracyjne zwigzane z projektem,

o Inne kategorie adekwatne do potrzeb projektu.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz kazda z ww. kategorii kosztow, w zaleznosci od charakterystyki projektu, moze
wymagac réznego ujecia jednostkowego (np. rdoine koszty state utrzymania w zaleznosci od linii jednotorowych

% Co do zasady rekomenduje sie stosowanie podejscia polegajacego na usrednieniu kosztéw remontéw wystepujacych w odstepach kilku lat na
wielkosci roczne, w szczegdlnosci w przypadku beneficjentdw, ktdrzy zarzadzajg znaczaca dtugoscia sieci kolejowej. W przypadku beneficjentow,
ktérych przedmiotem dziatalnosci jest wytgcznie zarzgdzanie projektem (SPV) zasadne moze by¢ przygotowanie bardziej szczegétowego
harmonogramu rzeczowo-finansowego utrzymania i remontéw i wykazanie wydatkow z tego tytutu w faktycznych latach ich wystgpienia.
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a dwutorowych). Ponadto na liniach, na ktdrych wystepuje znaczaca liczba obiektéw inzynierskich, konieczne moze
by¢ odrebne oszacowanie kosztéw utrzymania i eksploatacji (wraz z remontami) dla tych obiektow.

Uwzgledniajgc powyisze, beneficjent powinien opracowac szczegétowe zasady szacowania kosztdw utrzymania
i eksploatacji linii kolejowych i innych elementéw wystepujacych na niej.. Powyzsze zasady powinny by¢ oparte o:

Wtasne doswiadczenia w zakresie wydatkdw na eksploatacje linii utrzymywanych w zaktadanym,
odpowiednio wysokim standardzie,

Najlepsze praktyki miedzynarodowe (benchmarki) iwiedze eksperckg (zarowno praktyczng, jak
i teoretyczng) w zakresie kosztéw utrzymania i eksploataciji linii kolejowych i innych obiektow inzynierskich.

Koszty utrzymania i eksploatacji nalezy oszacowac dla kazdego roku objetego analizg (zaréwno dla etapu budowy
(realizacji) projektu, jak réwniez fazy operacyjnej), zgodnie z dokumentami wewnetrznymi PKP PLK.

W przypadku szacowania kosztéw dla nowobudowanej linii kolejowej, nalezy uwzgledni¢ dane kosztowe dla
istniejacych linii o podobnych charakterze, wielkosci ruchu oraz charakterystyce operacyjno-techniczne;j.
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2. Faza ll: Analiza ekonomiczna

Analiza efektywnosci ekonomicznej w pierwszej kolejnosci stuzy do uzasadnienia ekonomicznego projektu i uzasadnienia
dla dofinansowania ze srodkéw publicznych, w tym w szczegdlnosci srodkéw UE. Analiza ekonomiczna moze stanowic
takze narzedzie wyboru wariantu inwestycyjnego, co ma miejsce, jezeli opracowujemy taka analize dla wigcej niz jednego
wariantu, najczesciej dwdch lub trzech wariantéw. Dotyczy to sytuacji, kiedy nie dokonano na wczesniejszych etapach
selekcji wariantu inwestycyjnego.

Analiza ekonomiczna obejmuje pieniezne ujecie kosztow ekonomicznych oraz obliczenie korzysci ekonomicznych netto na
podstawie metody przyrostowej. Korzysci ekonomiczne stanowig réznice miedzy catkowitymi kosztami ekonomicznymi
w wariancie bezinwestycyjnym (WO0) i analogicznymi kosztami w kazdym z wariantéw inwestycyjnych (Win).

Analiza polega na oszacowaniu korzysci ekonomicznych, jako oszczednosci w kosztach ekonomicznych pomiedzy
wariantem bezinwestycyjnymi (WO) iinwestycyjnym (WIn) i wymaga zastosowania kilku standardowych i kluczowych
kategorii kosztéw ekonomicznych oraz wtasciwego doboru jednostkowych kosztéw ekonomicznych.

Standardowo, analiza ekonomiczna obejmuje analize kosztéw ekonomicznych dla wariantu bezinwestycyjnego
i inwestycyjnego tylko dla infrastruktury kolejowej. W niektérych przypadkach, wymagajgcych uzasadnienia, np. w sytuaciji,
kiedy na danej linii kolejowej planowana jest takze inwestycja w nowy tabor itrudno jest jednoznacznie rozdzieli¢
oszczednosci czasu dla potencjalnych pasazerow pomiedzy projekt taborowy i infrastrukturalny, mozliwe jest sporzadzenie
analizy ekonomicznej skonsolidowanej obejmujgcej infrastrukture itabor. Oznacza to, ze w wariancie inwestycyjnym, do
kosztow inwestycyjnych infrastruktury kolejowej dodajemy koszty inwestycyjne taboru kolejowego (w catosci, jezeli zakup
nowego taboru dotyczy w catosci pracy eksploatacyjnej na linii bedacej przedmiotem analizy lub w proporgji, jesli zakres
projektu taborowego jest szerszy, niz projektu infrastrukturalnego, w jakiej praca przewozowa bedzie wykonywana nowym
taborem po infrastrukturze kolejowej bedacej przedmiotem analizy). Analogicznie postepujemy w przypadku rachunku
kosztow eksploatacji taboru, ktory jest dodawany do rachunku kosztéw eksploatacji infrastruktury kolejowej. Wysokos¢
kosztow eksploatacji taboru mozna okresli¢ w sposéb uproszony, na poziomie 2% rocznie naktadéw inwestycyjnych na
tabor uwzglednianych w analizie ekonomiczniej.

W analizie ekonomicznej skonsolidowanej wariant bezinwestycyjny (WO0) oznacza brak inwestycji w tabor oraz
niezmodernizowang infrastrukture kolejowa, natomiast wariant inwestycyjny oznacza zmodernizowang infrastrukture oraz
nowy tabor. w takiej sytuacji mozliwe jest wyliczanie korzysci generowanych przez oszczedno$¢ czasu osigganych tacznie
dzieki nowemu taborowi i zmodernizowanej infrastrukturze.

Analogicznie, jak w przypadku taboru, inne elementy infrastruktury kolejowej, jak, np. perony, stacje kolejowe, terminale
intermodalne, mogg by¢ przedmiotem skonsolidowanej analizy ekonomicznej (by¢ wtgczone do takiej analizy
skonsolidowanej, na analogicznych zasadach, jak tabor).

Niniejszy podrecznik, w Zataczniku A, zawiera wszystkie niezbedne wartosci jednostkowe tych kosztéw do stosowania
w AKK. Jezeli wykonawca analizy projektu pragnie wykorzysta¢ inne wartosci do przeprowadzenia analizy ekonomicznej,
nalezy zawsze:

° dotaczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci alternatywnych,
° dotaczyc analize projektu z wykorzystaniem wartosci z Zatacznika A,
° w analizie wrazliwosci wykazac skutki wprowadzenia wartosci alternatywnych.
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2.1 Kategorie kosztow i korzysci ekonomicznych

Na analize ekonomiczng sktadajg sie przeptywy finansowe, jako koszty prywatne, (ktére ujmowane sg w analizie
ekonomicznej dopiero po korekcie o efekty fiskalne) oraz koszty zewnetrzne ekonomiczne.

Do bezposrednich przeptywéw finansowych wykorzystywanych w analizie ekonomicznej zaliczamy nastepujace
kategorie kosztédw zestawione w tabeli ponizej:

Tabela 3. Gtéwne kategorie kosztow dla projektu

Naktady inwestycyjne
koszty operacyjne (zarzadca infrastruktury)

naktady inwestycyjne w tabor, w przypadku sporzadzania analizy ekonomicznej skonsolidowanej dla
inwestycji w infrastrukture i tabor.

koszty eksploatacji iutrzymania taboru, w przypadku sporzgdzania analizy ekonomicznej
skonsolidowanej dla inwestycji w infrastrukture i tabor

Korzysci ekonomiczne powstajg zrdznicy w kosztach (ich zmniejszeniu) pomiedzy wariantem bezinwestycyjnym
a inwestycyjnym.

Koszty, a nastepnie korzysci ekonomiczne projektéw kolejowych szacuje sie dla:

Istniejgcego ruchu kolejowego (obecnie i w przysztosci),

Ruchu przejetego zinnych $rodkdéw transportu w wyniku realizacji projektu, iewentualnie dla
prognozowanej utraty ruchu, np. wrezultacie przejsciowych probleméw spowodowanych pracami
budowlanymi (zwykle wielko$¢ ruchu przejetego nie przekracza 15% ruchu istniejgcego na drogach (w
danym roku), ale w uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie wieksze wskazniki przejecia ruchu, ale
wymaga to szczegétowego uzasadnienia),

Ruchu wzbudzonego, ktéry, jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w wyniku realizacji projektu.
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W ponizszej tabeli przedstawiono kategorie korzysci ekonomicznych, ktére nalezy uwzgledni¢ w analizy spoteczno-
ekonomicznej projektu.

Tabela 4. Gtéwne kategorie korzysci ekonomicznych projektéw infrastruktury kolejowej

e Oszczednosci czasu w ruchu pasazerskim
- dlaistniejgcych pasazeréw pociggéw
- dla pasazerdw przejetych z innych srodkéw transportu
- dla pasazeréow wygenerowanych (ruch wzbudzony)
*  Oszczednosci czasu w transporcie towarowym
- dla oszczednosci czasu transportu towaréw — wynikajgce z krétszego czasu ,,zamrozenia” towaréow

— dla oszczednosci czasu w systemie transportowym - jako oszczednosci czasu personelu oraz szybszej
rotacji aktywow, zaangazowanych w transport towaréw

e Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw (nalezy je zbilansowaé o koszty biletéw w transporcie
kolejowym)

- dla uzytkownikéw, ktérzy dotychczas korzystali zinnych srodkéw transportu (dla samochodow i
autobuséw)

- dla przewoznikéw kolejowych (opcjonalnie i w sytuacji, kiedy dotyczy to tylko iwyfacznie
potencjalnych oszczednosci w kosztach eksploatacji taboru, jako efektu inwestycji infrastrukturalnej)

e Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw ciezarowych (nalezy je zbilansowac o koszty ekonomiczne
ruchu kolejowego)

e Oszczednosci w kosztach wypadkdw - (ruch przejety z drdg)
e Oszczednosci w kosztach wypadkow — wypadki na przejazdach kolejowych, jesli w projekcie jest
planowana przebudowa lub modernizacja przejazdéw kolejowych (opcjonalnie)

*  Oszczednosci w kosztach obcigzenia sSrodowiska
*  Koszty zmian klimatycznych

*  Koszty hatasu (opcjonalnie)

Korzysci ekonomiczne powstajg nie tylko w wyniku bezposredniej realizacji projektédw infrastruktury kolejowej, ale
réwniez posrednio, poprzez pozytywny wplyw na inne gatezie transportu, np. w wyniku przesuniecia ruchu z drég
i lotnisk, na kolej przyczyniajac sie do zmniejszenia kosztow zgeneralizowanego kosztu podrdézy uzytkownika przy
zmianie gatezi transportu.

Nalezy pamietac, ze powyzsza tabela zawiera podstawowe kategorie korzysci ekonomicznych, jakie moze generowacd
projekt, przy czym koszty: czasu podrdzy, czasu w transporcie towardw, eksploatacji pojazdow, wypadkow
(samochody osobowe), obcigzenia srodowiska, nalezy zawsze wtgczy¢ do analizy ekonomicznej, jesli tylko wystepuja,
pozostate kategorie kosztow nalezy traktowac opcjonalnie.

Jezeli projekt generuje inne znaczgce ekonomiczne koszty lub/i korzysci, to mozna je wtaczy¢ do takiej analizy, jezeli
dajg sie skwantyfikowaé iwyceni¢. W takim wypadku, metodyka izatozenia musza zostaé przedstawione
w szczegotowy sposdb, wigczajgc w to prezentacje wszystkich zatozen kosztowych.

W przypadku projektéw infrastruktury kolejowej obejmujgcych tylko rehabilitacje i/lub modernizacje przejazdéw
kolejowych stosuje sie standardowy katalog korzysci ekonomicznych, ktdre realnie wystepujg w tego typu projekcie.

Ponadto, w miare mozliwosci, nalezy opisa¢ pozostate zidentyfikowane skutki ekonomiczne projektu, ktérych wycena
jest trudna, badZ niemozliwa (dotyczy to gtéwnie szerszego oddziatywania projektu na rozwdj regionalny). Jednakze
ocena tego oddziatywania moze nie mie¢ uzasadnienia, jezeli opiera sie na zatozeniach, ktérych rzetelnos¢ trudno
sprawdzic.
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2.1.1 Oszczednosci w czasie podrozy dla istniejacych pasazeréw pociggow

Koszty ekonomiczne czasu pasazerdw korzystajacych dotychczas ztransportu kolejowego dla wariantu
bezinwestycyjnego (WO0) i inwestycyjnego (WIn) to taczne koszty czasu oséb odbywajgcych podréze w rozpatrywanym
korytarzu transportowym.

Ze wzgledu na zréinicowany charakter podrdzy uzytkownikow, co pocigga za sobg rowniez rdine ich koszty,
podrdzujgcych nalezy podzieli¢ wedtug motywacji podrozy:

. stuzbowe,
. dojazdowe (relacje: dom - praca/szkota - dom (tzw. commuting),
. pozostate.

W celu wyliczenia korzysci ze skroconego czasu podrdzy istniejgcych uzytkownikow nalezy zastosowac nastepujacg
procedure:

1. Sporzadzié prognoze dla ruchu istniejgcego pod wzgledem liczby pasazeréw dla kazdej relacji zrodto-cel , dla
kazdego roku i dla catego okresu oceny,

2. Sporzadzié prognoze w podziale na motywacje,

3. Obliczy¢/ oszacowaé oszczednosci czasu dla kazdej relacji zrodto-cel, w oparciu o szacowang predkosé
handlowa dla WO i wariantéw inwestycyjnych Win,

4, Oszacowac wartos$¢ czasu uzytkownikow.
Szczegbtowe zasady dotyczace prognoz ruchu zostaty przedstawione w rozdziale 1.8.

Oszczednosci czasu (jako rdznica w czasach przejazdu pomiedzy WO i WIn) czesto stanowig najistotniejszy sktadnik
wymiernych korzysci zwigzanych z usprawnieniami transportu kolejowego.

Podstawg obliczenia tych kosztéow uzytkownikdw infrastruktury kolejowej sg jednostkowe koszty czasu. W pkt. 3
Zatgcznika A przedstawiono jednostkowe koszty czasu podrézy do celéw analizy ekonomicznej, dla trzech powyzszych
motywacji podrozy.

W celu oszacowania jednostkowego kosztu czasu dla réznych celdw podrdzy igatezi transportu, jako generalng
zasade, zaleca sie przeprowadzenie krajowego badania gotowosci do ptacenia. Z uwagi jednak na brak dostepnosci
takich badan, jednostkowe koszty czasu podrézy proponowane w pkt. 3 Zatgcznika A (dla wyzej wymienionych
kategorii uzytkownikéw) sg obliczone na podstawie istniejgcej wartosci czasu z Niebieskiej Ksiegi z 2008 (tj. wartosci
opartych na opracowaniu HEATCO przygotowanego dla Komisji Europejskiej), przy uwzglednieniu historycznej inflacji
oraz tempa wzrostu PKB per capita zgodnie z ,,Przewodnikiem do analizy kosztéw i korzysci projektédw inwestycyjnych
- Narzedzie oceny ekonomicznej dla polityki spdjnosci 2014-2020” DG Regio, grudzier 2014.

Podane wartosci jednostkowe kosztéw sg wartosciami usrednionymi dla kraju, jednakze w sytuacji, kiedy projekt ma
charakter stricte regionalny pod wzgledem obstugiwanego ruchu (np. aglomeracyjny), dopuszczalna jest korekta
wartosci jednostkowej czasu podrdzy dla obszardw, gdzie poziom zycia i przez to wartos¢ czasu jest istotnie wyzsza od
Sredniej krajowej. Nalezy tego dokonal poprzez korekte wartosci bazowej czasu podrdzy o wartos¢ wskaznika
wyzszego PKB per capita dla danego obszaru wzgledem sredniego PKB per capita dla kraju. Zwraca sie uwage, ze co do
zasady, wartos¢ jednostkowa czasu podrdzy po korekcie nie powinna przekroczy¢ 133% wartosci bazowe;j.

Szczegbétowe wyjasnienie metodyki oraz wyceny kosztow jednostkowych czasu, w razie potrzeby, znajduje sie
w Podreczniku NK dla projektéw drogowych.
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2.1.2 Oszczednosci w czasie podrozy dla pasazerow przejetych zinnych s$rodkow
transportu

Przy obliczaniu kosztow czasu dla pasazerow przejetych zinnych gatezi transportu nalezy zastosowad identyczng
procedure, jak przy obliczaniu kosztéw czasu dla istniejgcych pasazeréw pociggdw. Jedyna réznica dotyczy
nastepujacych dwdch krokdéw:

. Sporzadzi¢ prognoze dla ruchu przejetego pod wzgledem liczby pasazeréw dla kazdej pary relacji, dla
kazdego roku i dla catego okresu prognozy, kazdej gatezi transportu i kazdego rodzaju podrozy,

. Wyliczy¢/ oszacowaé oszczednos$ci czasu dla kazdej pary relacji, jako rdznicy w szacowanej predkosci
handlowej dla wariantu inwestycyjnego Win idla konkurencyjnych gatezi transportu (transport drogowy,
lotniczy).

Przy szacowaniu oszczednosci czasu dla pasazeréw przejetych zinnych srodkéw transportu, zwtaszcza transportu
drogowego, nalezy uwzgledni¢ czas dotarcia z miejsca poczatku podrézy do stacji kolejowej lub lotniska oraz
minimalny, niezbedny czas oczekiwania na pocigg lub samolot oraz czas dotarcia ze stacji kolejowej lub lotniska do
miejsca celu podrézy, dla wariantu WO i Win.

2.1.3 Oszczednosci czasu dla pasazerow wygenerowanych (ruch wzbudzony)

Oszczednosci czasu dla podréznych (pasazerow) wygenerowanych szacuje sie jako potowe oszczednosci czasu dla
istniejacych pasazeréw pociggdéw.

W oparciu o prognoze ruchu wzbudzonego dla kazdej pary zrédto-cel, potowa oszczednosci czasu na istniejacego
uzytkownika zostanie przypisana uzytkownikowi wygenerowanemu, dla tych samych par relacji.

Co do zasady, wielkos¢ ruchu wzbudzonego nie powinna przekracza¢ 5% ruchu istniejgcego (w danym roku), ale
w uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie wieksze wskazniki przyrostu ruchu, lecz wymaga to szczegétowego
uzasadnienia.

2.1.4 Oszczednosci czasu w transporcie towaréw

Oszczednosci czasu w transporcie towaréw mogg by¢ dwojakie:
. oszczednosci czasu transportu towardw — wynikajgce z krétszego czasu ,,zamrozenia” towarow,

° oszczednosci czasu w systemie transportowym - jako oszczednosci czasu personelu oraz szybszej rotacji
aktywow, zaangazowanych w transport towaréw.

Biorgc pod uwage fakt, ze kolejg przewozone s3g gtéwnie towary masowe o niewielkiej wartosci, oszczednosci czasu
transportu towarow sg niewielkie i nieistotne z punktu widzenia korzysci ekonomicznych (perspektywy catej analizy
AKK). W zwigzku ztym, nie sg one uwzgledniane w AKK. Natomiast oszczednosci czasu przewozu towardéw maja
znaczenie w przypadku intermodalnego i tam moga by¢ uwzgledniane.

Oszczednosci czasu w systemie transportowym oblicza sie tylko, jako oszczednosci wynikajgce ze zwiekszenia
efektywnosci systemu transportowego oraz aktywdw zaangazowanych w transport towardw, wtym czasu osob
pracujacych przy obstudze towardéw.

O realnych korzysciach w przewozach towarowych wynikajgcych ze skrdcenia czasu przewozu dla tej kategorii
towaréw mozemy moéwi¢ w sytuacji, kiedy tgczny czas przejazdu towaru z punktu A do punkt B ulegnie skréceniu
i pozwoli to na wygenerowanie oszczednosci z tytutu: (i) lepszej rotacji aktywow wykorzystywanych bezposrednio
i posrednio w procesie transportu oraz (ii) zmniejszenia kosztéw pracy ludzkiej, w tym kosztéw maszynistéw oraz
innych oséb obstugujgcych proces transportu towaru. Innymi stowy, zmniejszenie kosztéw w przewozach towarowych,
wystgpi wtedy, kiedy nastgpi zmniejszenie zgeneralizowanego kosztu przemieszczenia towaru z punktu A do punktu B.
Moze to byc¢ osiggniete poprzez dwa zasadnicze czynniki, ktére w zasadzie winny wystgpi¢ réwnoczesnie:
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. realne skrdcenie czasu przejazdu pociggu przemieszczajacego sie z punktu A do punktu B,

. lepszg organizacje logistyki i dystrybucji gwarantujaca, ze osiggniete oszczednosci czasu przez pociagg, nie
zostang zniwelowane przez nieefektywny system i catkowity czas przejazdu towaru z punktu a do punktu B
ulegnie skréceniu.

W rekomendowanej w NK metodyce, przyjmuje sie, ze realna warto$¢ czasu dla towaréw jest minimalna
i zaniedbywalna, co oznacza, ze nie uwzglednia sie jej w kalkulacji korzysci ekonomicznych.

Aby mozna byto uwzglednia¢ korzysci ekonomiczne wynikajgce z oszczednosci czasu towaréw w sektorze kolejowym
i zaliczy¢ oszczednosci czasu polegajgce na skréceniu przejazdu przez jeden odcinek kolejowy (np. bedacy
przedmiotem rehabilitacji, czy modernizacji), nalezy wykazac, ze bedzie to skutkowato skréceniem przemieszczania sie
okreslonego towaru lub partii towaréw z poczgtkowego punktu A do docelowego punktu B.

Skrécenie czasu transportu towaréw generuje oszczednosci dla firm logistycznych, co pozwala uzyska¢ im realne
oszczednosci finansowe dzieki szybszej rotacji posiadanych aktywdéw (np. tabor) i zmniejszeniu kosztéw osobowych
(maszynisci, pracownicy obstugi).

Aby mdc wykazac korzysci ekonomiczne w transporcie towardw, nalezy wykazaé, ze skrdcenie czasu przejazdu na
danym odcinku linii kolejowej bedzie prowadzito do skrécenia czasu przejazdu catego pociggu wykorzystujgcego ten
odcinek oraz, ze bedzie dostepna odpowiednia przepustowos$¢ na wczesniejszych i pdzniejszych odcinkach linii
kolejowych na trasie przejazdu pociagu.

W celu oceny korzysci ekonomicznych wynikajgcych z poprawy czaséw przejazdu pociggdw towarowych na odcinkach
linii kolejowych objetych projektami unijnymi, rekomendowane jest:

. Uwzglednienie korzysci zwigzanych z oszczednoscig czasu przejazdu pociggéow towarowych, ktére obecnie
wykorzystujg dang linie kolejowg wraz zewentualnym uwzglednieniem pociggéw towarowych
przewozgcych tadunki przeniesione z transportu drogowego na kolej,

. Wartos¢ szacowanej korzysci ekonomicznej wynika z przemnozenia mozliwego do zaoszczedzenia czasu
przejazdu przez pociagi towarowe i wartosci jednostkowej korzysci wyrazonej w ztotych na 1h przypadajacej
na 1 tone tadunku, niezaleznie od kategorii pociagu i rodzaju przewozonego tadunku,

. Oszczednos¢ czasowq przejazdu nalezy przyjg¢ w takiej skali, ktora jest mozliwa teoretycznie do uzyskania
na danym odcinku linii kolejowej i wynika jednoczesnie z faktycznej mozliwosci skrécenia catkowitego czasu
przejazdu pociggu w skali sieci kolejowej (tzn. nie spowoduje tylko zjawiska przesuniecia wiekszego
natezenia ruchu na inne czedci sieci kolejowej, gdzie juz obecnie wystepujg problemy z przepustowoscia linii
lub weztow kolejowych, jak to zostato wyjasnione wczesniej).

Jednostkowg wielkos¢ oszczednosci ekonomicznej z tytutu skrécenia przejazdu nalezy oprze¢ na studiach instytutu
badawczego RAND EUROPE 1z Holandii, ktéry okreslit jednostkowg wartosé takiego efektu dla roku 2003.
Rekomendacje RAND Europe przedstawiajg oszacowanie wartosci tego efektu, zaktualizowane na rok 2014, takze dla
transportu kolejowego towaréw w Polsce.

Formute wzrostu jednostkowej wartosci czasu w transporcie w okresie analizy projektu nalezy powigzac z aktualng
prognozg wzrostu PKB, zawartg w wytycznych MIR z zastosowaniem wspoétczynnika korekty w wysokosci 0,5, przy
przyjeciu uproszczonego zatozenia statej liczby mieszkanncow w okresie analizy.

W pkt. 8 Zatgcznika A przedstawiono jednostkowe koszty czasu w transporcie towarow do celéow analizy
ekonomiczne;j.

2.1.5 Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow

Przejecie przez kolej pasazerow zinnych gatezi transportu skutkuje zmianami kosztow eksploatacji pojazdow
samochodowych. Koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych mozna wyliczyé, jako realne korzysci spoteczno-
gospodarcze w ocenie ekonomicznej projektu kolejowego, przy czym koszty te powinny byé pomniejszone o koszty
przejazdu pasazera transportem kolejowym (w tym przypadku koszty zakupu biletu).
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W obliczeniach nalezy takze uwzgledni¢ napetnienie pojazdéw samochodowych w poszczegdlnych motywacjach na
podstawie badan i pomiaréw przeprowadzonych w analizowanym korytarzu transportowym (jednej drogi lub uktadu
drog).

Koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych oblicza sie przy zastosowaniu metodyki obliczania kosztow eksploatacji
pojazdéw przedstawionej w podreczniku NK dedykowanym dla projektdw drogowych. Jednostkowe koszty
eksploatacji pojazdéw znajdujg sie w pkt. 4 Zatgcznika A do niniejszego podrecznika.

2.1.6 Oszczednosci w kosztach eksploatacji taboru kolejowego

W wyniku realizacji projektu infrastruktury kolejowej, koszty eksploatacji dla przewoznikéw kolejowych réwniez moga
ulec zmianie. Moze by¢ to spowodowane zwiekszong efektywnoscig, np.: efektywnoscia energetyczng,
produktywnoscig personelu lub krétszym przebiegiem. Przy czym nalezy miec takze swiadomos¢, ze w szczegdlnych
przypadkach moze dochodzi¢ do zwiekszenia kosztow eksploatacji taboru kolejowego.

Oszczednosci kosztéw dla przewoznikéw kolejowych mozna oszacowaé, jako redukcje pracy eksploatacyjnej
(wyrazonej w pociggokilometrach), procentowg redukcje kosztéw eksploatacji pojazddw na pociggokilometr lub lepszg
(szybszg) ,rotacje aktywdow” (lepsze wykorzystanie posiadanego taboru). w kazdym przypadku nalezy doktadnie
oszacowac oszczednosci lub straty w kosztach operacyjnych (zwiekszenie kosztow eksploatacji).

W analizie spoteczno-ekonomicznej, koszty taboru powinny zosta¢ skorygowane odpowiednim wspdtczynnikiem
korekty fiskalnej.

Analize tego typu kosztow nalezy sporzadzic tylko wéweczas, kiedy tego typu oszczednosci lub koszty wystepuja.

2.1.7 Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow ciezarowych

Przejecie przez kolej ruchu towarowego zruchu drogowego, skutkuje zmianami kosztéw eksploatacji pojazdow
ciezarowych ponoszonych przez uzytkownikdw. Koszty eksploatacji pojazdéw ciezarowych przejetych w przewozach
towarowych mozna wyliczyé, jako realne korzysci spoteczno-gospodarcze w ocenie ekonomicznej projektu
kolejowego, przy czym koszty te powinny byé pomniejszone o koszty ekonomiczne przewozu towardéw transportem
kolejowym (w oparciu np. o koszt optaty za przewoz towardw skorygowany wspotczynnikiem korekty fiskalnej).

Koszty eksploatacji pociggdw towarowych mogg by¢ obliczone indywidualnie dla kazdego projektu.

2.1.8 Oszczednosci w kosztach wypadkow

Wyliczenie kosztéw wypadkéw drogowych umozliwia ustalenie przyrostowych korzysci ekonomicznych w wyniku
realizacji projektu transportu kolejowego powstatych wskutek:

- przejecia czesci indywidualnego ruchu drogowego przez transport kolejowy, co prowadzi do poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego w wyniku zmniejszenia ruchu (w wypadku, gdy korytarze transportu kolejowego
przebiegajg wspdlnie z korytarzami transportu drogowego,

- zmniejszenia wypadkowosci na przejazdach kolejowych.

Zaoszczedzone koszty potencjalnych wypadkow drogowych traktowane s, jako korzysci ekonomiczne projektu
transportu kolejowego.

W celu oszacowania korzysci uzytkownikéw, ktérzy przesiedli sie z samochoddéw na kolej nalezy wykona¢ nastepujgce
obliczenia:

1. Oszacowac liczbe pasazerdw, ktérzy przesiadg sie z samochoddéw na kolej w wyniku realizacji projektu
(liczba pasazerdw przejetych z ruchu drogowego),

2. Na podstawie metodyki opisanej w podreczniku NK dla projektow drogowych dokona¢ obliczenia liczby
pojazddéw i wypadkdéw (w tym ich rodzaju), a nastepnie obliczenia: liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych
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i strat materialnych, ktére potencjalnie zostang ocalone lub zmniejszone dzieki realizacji projektu
kolejowego,

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

Szczegétowa metodyka i sposob przeprowadzania obliczen kosztow wypadkéow drogowych znajdujg sie w podreczniku
NK dedykowanym dla projektéw drogowych. Jednostkowe koszty wypadkéw znajdujg sie w pkt. 5 Zatacznika A do
niniejszego podrecznika.

Zaoszczedzone koszty potencjalnych wypadkdéw na przejazdach kolejowych, wystepuja wtedy, jesli w projekcie jest
planowana przebudowa lub modernizacja przejazdéw kolejowych.

W celu oszacowania korzysci wynikajacych z poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych, nalezy skorzystac
z danych statystycznych, zebranych przez PKP PLK w dokumencie "Metodologia oszacowania korzysci ekonomicznych
zwigzanych z poprawq bezpieczeristwa na przejazdach kolejowych", okreslajgcych poziom zmniejszenia poziomu
wypadkowosci dzieki zrealizowaniu okreslonego typu przejazdu kolejowego.

W analizie wypadkowosci w niniejszym podreczniku pominieto analize korzysci zwigzanych ze zmniejszeniem liczby
wypadkdéw na kolejach (wypadki i kolizje pociggdw), jako nieistotne dla procesu oceny.

2.1.9 Oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia Srodowiska

Oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia Srodowiska powstajg w wyniku zmniejszenia sie tych kosztow (jako
zmniejszone emisje do srodowiska) dzieki zmniejszeniu ruchu drogowego lub lotniczego, przejmowanego przez kolej
w wyniku realizacji inwestycji.

Mozliwe jest takze uwzglednienie oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia srodowiska, jako efekt elektryfikacji linii
kolejowej i wyeliminowania ruchu lokomotyw spalinowych i zastgpienia ich lokomotywami elektrycznymi.

Zmniejszenie zanieczyszczen srodowiska w wyniku realizacji projektédw infrastruktury kolejowej moze by¢ wynikiem
zmniejszenia natezenia ruchu drogowego i lotniczego w wyniku przeniesienia podréznych do transportu kolejowego,

W przypadku ruchu przejetego zsektora lotniczego, nie wystepujg oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia
Srodowiska, poniewaz poziom ruchu przejetego jest niewielki i nie skutkuje to redukcjg liczby potgczen lotniczych
(potencjalnie tylko mniejszym wskaznikiem napetnienia), co powoduje brak oszczednosci w kosztach emisji.

W przypadku transportu drogowego, ilosciowg zmiane emisji zanieczyszczern mozna oszacowaé w oparciu o liczbe
pasazerow przejetych z transportu drogowego przeliczong na liczbe pojazddw, ktore zostang przejete z drog w wyniku
realizacji projektu kolejowego.

Szczegdétowa metodyka sposdb przeprowadzania obliczern kosztdw skutkéw Srodowiskowych znajdujg sie
w podreczniku NK dedykowanym dla projektéw drogowych. Jednostkowe koszty jednostkowe srodowiska znajdujg sie
w pkt. 6 Zatacznika A do niniejszego podrecznika.

2.1.10 Koszty zmian klimatycznych

Ocena oddziatywan zmian klimatycznych umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej przyrostowych oddziatywan
emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne, generowanych przez wszystkie pojazdy wykorzystujace
infrastrukture transportowa.

W przypadku ruchu drogowego, metodyka obliczania kosztow zmian klimatycznych polega na szacowaniu
konsekwencji wynikajgcych z fazy eksploatacyjnej pojazdéw samochodowych.

Dla $rodkéw transportu kolejowego, w zaleznosci od uwarunkowan Zzrédta energii z ktérego zasilany jest pojazd
kolejowy, uwzglednia sie badz posrednig emisje gazéw cieplarnianych, zwigzang z produkcjg energii (w przypadku
elektrycznych pojazdéow trakcyjnych), badz tez emisje bezposrednig zwigzang z fazg eksploatacyjng (w przypadku
spalinowych pojazdéw trakcyjnych).
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Rekomendowana metodyka jest zgodna z metodologig Carbon Footprint Methodology stosowang przez EBI®.
Zmiany klimatyczne - ruch drogowy

Analogicznie, jak w przypadku kosztéow wypadkéw, kosztédw skutkdw srodowiskowych, w wyniku realizacji projektu
kolejowego i przejecia czesci ruchu z sektora drogowego nastepuje zmniejszenie liczby pojazdéw na drodze, co w
konsekwencji prowadzi do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.

Podstawowe dane stuzgce wyliczeniu tego oddziatywania dla ruchu drogowego zwigzane sg z liczbg pasazeréw lub
masa towaru, ktére zostang przeniesione ztransportu drogowego pasazerskiego itowarowego do transportu
kolejowego.

Wszystkie dane wejsciowe zwigzane z prognozowanym ruchem winny pochodzi¢ z wynikdbw modeli ruchu (np.
predkos¢, praca przewozowa, itp.).

Dla transportu drogowego, podstawowe dane stuzgce do oszacowania wielkosci emisji gazow cieplarnianych to:

. jednostkowy wspoétczynnik emisji CO, (kg CO,/poj-km),
. wartos$¢ (koszt) emisji jednej tony CO, (PLN/t CO,).

Emisje gazow cieplarnianych sg wyrazone jako ekwiwalent CO,. Dla $rodkéw transportu drogowego, koszty
ekonomiczne emisji gazow cieplarnianych sg zalezne od zuzycia paliwa, atym samym od predkosci ikategorii
pojazddéw a takze od stanu nawierzchni i geometrii drogi.

Jednostkowe koszty ekonomiczne emisji gazdw cieplarnianych nalezy przyja¢ zgodnie z punktem 7 Zatacznika
A , Koszty zmian klimatycznych”.

Wielkos$¢ emisji gazdw cieplarnianych (wyrazona w tonach CO,) jest nastepnie pomnozona przez wartos$¢ jednej tony
CO,. Wynikiem jest catkowity zaoszczedzony koszt zmian klimatycznych. w transporcie drogowym, zwigzanych z
przeniesieniem pasazerow i towaréw z drog na kolej.

Zmiany klimatyczne - ruch lotniczy

W przypadku ruchu przejetego z sektora lotniczego, w wiekszosci przypadkdéw, analogicznie jak w przypadku skutkow
Srodowiskowych, wystepuje brak oszczednosci, poniewaz poziom ruchu przejetego jest na tyle niewielki, ze nie
skutkuje to redukcjg liczby potaczen lotniczych (najczesciej tylko mniejszym wskaznikiem napetnienia), co powoduje
brak oszczednosci w kosztach potencjalnych zmian klimatycznych. W wyjatkowych przypadkach przy jednoznacznych
danych potwierdzajacych redukcje liczby potaczen lotniczych dzieki realizacji projektu kolejowego, dopuszcza sie
uwzglednienie tego efektu, jako oszczednosci w kosztach obcigzenia klimatu w rozumieniu zmniejszonego ruchu
lotniczego.

Zmiany klimatyczne - ruch kolejowy

Dla srodkéw transportu kolejowego podstawowe dane stuzgce do oszacowania wielkosSci emisji gazéw cieplarnianych
to:

e jednostkowa emisja CO, przez elektryczny pojazd trakcyjny dla poszczegdlnych kategorii pociggdw (g CO,/brtkm);
e jednostkowa emisja CO, przez spalinowy pojazd trakcyjny, dla poszczegdlnych kategorii pociggéw (g CO,/brtkm);
e warto$¢ emisji jednej tony CO, (PLN/t CO,).

Catkowitg ilos¢ emisji gazéw cieplarnianych oblicza sie mnozgc wielkos¢ jednostkowg emisje CO,, przez prace
eksploatacyjng wyrazong w brtkm z odpowiednig korektg wynikajgca z zastosowanych jednostek miary. Wynikiem jest
catkowita ilos¢ emisji CO, (w tonach).

Dane dotyczace jednostkowej emisji CO,, przez elektryczny pojazd lub spalinowy pojazd trakcyjny dla poszczegdlnych
kategorii pociggdw, nalezy przyjac zgodnie z tabelg zawartg w punkcie 7 ,,Zatgcznika A Koszty zmian klimatycznych”.

® “European Investment Bank Induced GHG Footprint. The carbon footprint of projects financed by the Bank Methodologies for the Assessment of
Project GHG Emissions and Emission Variations” - Version 10.1, April 2014.
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Otrzymana ilos¢ catkowitej emisji CO, (w tonach) powinna by¢ nastepnie pomnozona przez wartosc jednej tony CO,
(PLN/t CO,).

Powyzsze obliczenia, dla ruchu kolejowego, nalezy wykona¢ dla ruchu przyrostowego dzieki realizacji projektu
inwestycyjnego.

2.2 Zatozenia analizy ekonomicznej

Do prawidtowego przeprowadzenia analizy ekonomicznej nalezy przyjag¢ kilka nastepujgcych zatozen: spoteczna stopa
dyskontowa, ramy czasowe, wartos¢ rezydualna, rodzaj cen, wspotczynniki korekty fiskalnej.

Dla catego analizowanego okresu nalezy zastosowac¢ jednakowa spoteczng stope dyskontowa.

Nalezy pamietaé, ze analiza spofeczno-ekonomiczna musi obejmowac¢ caty cykl Zzycia projektu oraz jest
przeprowadzana w cenach statych (bez uwzgledniania inflacji).

Dla poszczegdlnych wariantdw inwestycyjnych konieczne jest przejrzyste przedstawienie wszystkich zatozen analizy
spoteczno-ekonomicznej; najwazniejsze, jako minimum, przedstawione zostaty w ponizszej tabeli:

Tabela 5. Wymagane zatozenia do analizy spoteczno-ekonomicznej

e (Ogdlne
e  Okres odniesienia—facznie z okresem realizacji projektu,
e Stopa dyskontowa stosowana w analizie — zalecana 4.5%4,
e Pozostate
=  Wartos¢ rezydualna projektu inwestycyjnego na koniec analizowanego okresu,
= Wartosc¢ projektu inwestycyjnego netto (wszystkie elementy)
= Wspoditczynnik korekty fiskalnej dla kazdego sktadnika
= Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploatacji i utrzymania (EiU) infrastruktury,
= Koszty jednostkowe eksploatacji i utrzymania taboru (w przypadku analizy skonsolidowanej z inwestycjg
taborowg)
e Ekonomiczne
= Koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw ekonomicznych przez caty okres analizy.

Jezeli okres realizacji projektu przekroczy 3 lata to w przypadku projektéw juz rozpoczetych, mozna wszystkie
poniesione koszty projektu wykaza¢ w okresie 3 lat wdrozenia projektu poprzez dodanie wydatkdw poniesionych
w latach wczesniejszych do wydatkéw w pierwszym roku okresu odniesienia. Jesli okres przygotowania projektu jest
dtuzszy niz jeden rok, takze mozna skonsolidowac¢ wydatki jego przygotowanie do jednego roku.

Wszystkie zatozenia analizy ekonomicznej nalezy przedstawi¢ w przejrzysty sposéb umozliwiajgcy sprawdzajgcemu
przesledzenie zaleznosci i obliczen.

2.3 Ekonomiczna wartos¢ rezydualna (ERV)

Wartos¢ rezydualna projektu musi by¢ uwzgledniona w rachunku kosztéow inwestycyjnych w ostatnim roku analizy.
Wartos¢ rezydualna w analizie ekonomicznej odzwierciedla zdolnos¢ do generowania korzysci ekonomicznych netto
w przysztosci przez Srodki trwate, ktérych wartos¢ ekonomiczna nie jest jeszcze catkowicie wyczerpana. Wartos¢
rezydualna bedzie zerowa lub znikoma, jesli zostat wybrany horyzont czasowy réwny okresowi zycia ekonomicznego
aktywow. z drugiej strony, gdy cykl zycia projektu przekracza horyzont czasowy, wartos¢ odzysku srodka trwatego lub

4 Zgodnie z Rozporzadzeniem Wykonawczym (EU) 2015/207 z 20 stycznia 2015, Aneks Ill, p. 2.3.1.4, oraz w oparciu o opracowanie pt. “Applied
Welfare Economics. Cost-Benefit Analysis of Projects and Policies” (Routledge 2014) przygotowane przez prof. M. Florio w rozdziale 6 zawiera
empiryczne szacunki spotecznej stopy dyskontowej dla krajow UE, w tym Polski. Szacunki oparte sg na stawce spotecznej metody preferencji
czasowej (zgodnie z wymogami Przewodnika DG REGIO) i dla Polski wynosza 4,43%.
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wszelkich pozostatych zdolnosci do generowania przychoddéw netto w przysztosci powinna zostaé¢ wyliczona. Innymi
stowy, wartos¢ rezydualna moze by¢ zdefiniowana jako teoretyczna wartosé¢ ,,uptynnienia”.

Ekonomiczna warto$¢ rezydualna ma istotne znaczenie dla przedsiewzie¢ infrastrukturalnych, w ktérych okres
ekonomicznej uzytecznosci najtrwalszego elementu inwestycji znacznie przekracza horyzont czasowy analizy kosztéw
i korzysci, w zwigzku z czym mozna spodziewa¢ sie, ze taki sktadnik majatku bedzie generowat korzysci réwniez po
zakonczeniu okresu odniesienia.

Ekonomiczna wartos¢ rezydualna winna by¢ wyliccana woparciu o metode dochodu ekonomicznego
z uwzglednieniem trwatosci uzytkowej sktadnikéw infrastruktury kolejowej. Oznacza to wyliczenie wartosci biezgcej
korzysci ekonomicznych, po potrgceniu kosztow ekonomicznych w pozostatych latach zycia projektu (w sposdb
analogiczny do metody obliczania wartosci rezydualnej finansowej, gdzie obliczona jest wartos¢ biezgca netto
przysztych przeptywow pienieznych);

Bioragc pod uwage srednig zywotnosc infrastruktury kolejowej 40 lat iprzyjmujac sredni 2 letni okres realizacji
inwestycji nalezy przyja¢ 12-letni okres dochodu ekonomicznego po okresie odniesienia. Wartos$¢ rezydualna jest
uwzgledniana dla ostatniego roku okresu odniesienia.

2.4 Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej

2.4.1 Korekta cen rynkowych na ceny ekonomiczne

Przy dokonywaniu korekty cen rynkowych na ceny ekonomiczne, nalezy skorygowac finansowe przeptywy pieniezne
projektu o tzw. transfery fiskalne zawarte w naktadach inwestycyjnych iwydatkach eksploatacyjnych. w przypadku
projektow infrastruktury transportu kolejowego do podstawowych transferéw nalezy podatek VAT, a takze ptatnosci
obejmujgce wynagrodzenia, sktadki emerytalne i inne podatki.

Przy przeprowadzaniu tych obliczen nalezy dokona¢ dwuetapowego skorygowania wartosci przeptywdéw finansowych
dla kazdego roku analizy.

Tabela 6. Etapy korekty cen rynkowych na ekonomiczne

Etap 1 Eliminacja VAT
Korekta o pozostate transfery fiskalne
e Naktady inwestycyjne (wspdtczynnik 0,82 — infrastruktura wspoétczynnik 0,86 - tabor)
Ftap 2 e Woydatki na eksploatacje (wspodtczynnik 0,76 -infrastruktura)

e Woydatki na eksploatacje (wspotczynnik 0,76 - tabor)

W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszyé przeptywy finansowe dla kazdego roku o podatek VAT (chyba, ze
wykonawca postuguje sie cenami netto, wtedy nie ma potrzeby korekty o VAT), a w przypadku pozostatych transferow
fiskalnych przeptywy finansowe nalezy skorygowac przez pomnozenie ich przez w/w zagregowane wspotczynniki dla
naktadow inwestycyjnych i wydatkow eksploatacyjnych (oddzielenie dla infrastruktury i taboru).

Powyzisze syntetyczne wspotczynniki korekty tgcznych przeptywdw finansowych o warto$¢ transferéw fiskalnych
obliczone zostaty dla projektow infrastruktury kolejowej z uwzglednieniem nie tylko udziatu kosztéw pracy
(wynagrodzen) w catkowitych kosztach inwestycyjnych, ale rowniez kosztéw materiatéw iinnych sktadnikow, w tym
kosztéw energii (akcyza na energie i paliwa).

Analogiczny rachunek korekty fiskalnej nalezy przeprowadzi¢ dla kosztow operacyjnych (w rozumieniu wydatkéw na
eksploatacje i utrzymanie) oraz wartosci rezydualnej projektu.
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2.5 Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

W celu obliczenia korzysci ekonomicznych netto dla planowanego projektu inwestycyjnego, nalezy odja¢ od kosztéw
ekonomicznych wariantu inwestycyjnego (WIn) koszty wariantu bezinwestycyjnego (W0). Otrzymana rdéznica stanowi
korzys¢ spoteczno-ekonomiczng netto dla danej kategorii kosztow ekonomicznych (koszty czasu, koszty eksploatacji
pojazdow, etc.)

Suma wszystkich korzysci ekonomicznych netto stanowi korzysci spoteczno-ekonomiczne catego projektu (danego
wariantu inwestycyjnego).

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

Wyliczenia korzysci ekonomicznych kazdego wariantu inwestycyjnego Win nalezy przedstawi¢ w formie tabelarycznej.
Przyktadowa forma zestawienia efektéw ekonomicznych netto (w ujeciu wartosciowym iprocentowym)
przedstawione zostaty w ponizszych tabelach.
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Tabela 7. Przyktadowe zestawienie efektéw ekonomicznych dla projektu w wartosciach zdyskontowanych

o o S Korzysci z oszcze
Korzysci z oszczednosci czasu pasazerow
w eksploata

pojazdoéw,
uzytkownikow ktérymi

Korzysci ze
zZmniejszenia
wypadkowosci
uzytkownikow
przejetych z innych

Oszczednosci
pojazdow, przewozono czasu

ktérzy korzystali towary w innych w transporcie

Obecnych przejetych zinnych | wygenerowanych
uzytkownikow systemow z wyniku realizacji

zinnych
pociggow transportu inwestyciji L S towaru

systemow transportowych systemow
transportowych transportowych

30

Suma

Wartosci w tabeli nalezy podac¢ tylko w latach eksploatacji nowej infrastruktury

W osobnej tabeli nalezy zestawi¢ udziaty procentowe poszczegdlnych kategorii kosztéw ekonomicznych (korzysci lub koszty).

e zmniejszenia
zanieczyszczenia Srodowiska

przez pojazdy
uzytkownikow 2oz tabor Koszty zmian
przejetych prz Z‘ klimatycznych
: kolejowy
zinnych : .
> (opcjonalnie)
systemow

transportu



Tabela 8. Przyktadowe zestawienie efektéw ekonomicznych dla projektu

2.6 Obliczanie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej i interpretacja
wynikéw

Obliczanie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej ma na celu dwa zadania; w pierwszej kolejnosci stuzy do
uzasadnienia ekonomicznego projektu iuzasadnienia dla dofinansowania ze s$rodkow publicznych, wtym
w szczegolnosci sSrodkéw UE; moze miec takze dodatkowe zastosowanie w procesie identyfikacji i selekcji wariantow
stuzac posrednio, jako element analizy wielokryterialnej do wytonienia wariantu inwestycyjnego z posréd dwdch do
czterech wariantdw inwestycyjnych.

Procedura wyliczenia wskaznikéw ekonomicznych niezaleznie od fazy, czy etapu analizy projektu jest jednakowa.

Po ustaleniu warto$ci wszystkich strumieni spoteczno-ekonomicznych netto i odpowiednim ich skorygowaniu (korekta
fiskalna) nalezy zdyskontowac wartos¢ przeptywéw netto w kazdym kolejnym roku analizy przy zastosowaniu
spotecznej stopy dyskontowej. Nastepnie nalezy zsumowac przeptywy pieniezne zkazdego roku idodac
zdyskontowang, dla ostatniego roku analizy, wartosc rezydualng projektu.

Kolejnym etapem jest wyliczenie wskaznikéw ENPV, ERR i BCR.

Wskaznik BCR powinien by¢ liczony w oparciu o wartosci biezgce kosztéw i korzysci uwzglednionych w analizie, przy
czym oszczednosci kosztéw i wartosé rezydualna stanowig korzys¢ projektu, natomiast ujemne efekty zewnetrzne
i naktady inwestycyjne, uwzgledniane sa w kosztach projektu.

Przyktadowe zestawienie wskaznikéw efektywnosci spoteczno-ekonomicznej znajduje sie w tabeli ponize;j.

Tabela 9. Wymagane wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

ENPV
ERR
BCR

Na zakonczenie analizy ekonomicznej, w przypadku wyliczania wskaznikéw dla wybranego wariantu inwestycyjnego,
nalezy sporzadzi¢ krétkie podsumowanie i dokonac interpretacji wynikow.

Efekty ekonomiczne generowane przez projekt, w postaci korzysci lub kosztéw (koszty czasu, koszty eksploatacji
pojazdéw, wypadkow isrodowiska) oraz wartos¢ rezydualng, nalezy wyrazi¢ procentowo. Sktadniki o najwiekszym
udziale w korzysciach generowanych przez projekt nalezy odpowiednio wyeksponowac.
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Tabela 10. Przyktadowa forma zestawienia przeptywéw ekonomicznych projektu [PLN]

Skorygowane -
Skorygowane Korzysci Skorygowana Przeptywy > : Zdyskontowane
Przeptywy : o 2 Wspoétczynnik
naktady . ekonomiczne Wartos¢ ekonomiczne przeptywy
inwestycyjne S L rojektu rezydualna razem dyskonta ekonomiczne
Yoyl korekcie fiskalnej proj i
1 2 3 4 5 6=2+3+4+5 7 8
1
2
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3. Faza lll: Analiza finansowa

3.1 Cele analizy finansowej

Celem analizy finansowej jest:

. Ocena rentownosci finansowej inwestycji (catkowitych naktadéw) oraz wktadu krajowego,
. Okreslenie wysokosci wktadu finansowego (dotacji) z funduszy UE,
. Weryfikacja trwatosci finansowej projektu na etapie budowy (realizacja projektu) oraz na etapie

operacyjnym (utrzymanie i eksploatacja projektu w horyzoncie czasowym analizy).

Analiza finansowa moze by¢ wykonana wytgcznie dla wybranego wariantu inwestycyjnego.

3.2 Etapy analizy finansowej

Rekomendowana struktura analizy finansowej obejmuje w szczegdlnosci nastepujace elementy:
1. Okreslenie zatozen dla analizy finansowej, w tym:

a. zatozen ogdlnych, wigzacych dla wszystkich projektéw oraz,

b. zatozen szczegdlnych, odnoszacych sie bezposrednio do analizowanego projektu.
2. Okreslenie przeptywow finansowych projektu w catym okresie analizy projektu, tj.:

a. kalkulacja wptywdéw finansowych dla projektu oraz,

b. kalkulacja wyptywdw finansowych z projektu.

3. Okreslenie wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE.
4, Obliczenie wskaznikéw finansowych (wartosé biezgca netto, rentownosé).
5. Weryfikacja trwatosci finansowej projektu i stabilnosci finansowej Beneficjenta.

3.2.1 Okreslenie zatozen dla analizy finansowej

W ramach niniejszego etapu nalezy przedstawi¢ zatozenia wykorzystywane w przeprowadzanej analizie finansowej
projektu.

Zatozenia ogolne, wigzace dla wszystkich projektow obejmujg ponizsze elementy:

1. Przedmiotem analizy finansowe] s3 rzeczywiste przeptywy finansowe zwigzane zprojektems, tj.
z wytgczeniem takich kategorii rachunkowych jak amortyzacja, rezerwy na zobowigzania, rezerwy na
nieprzewidziane wydatki. Przeptywy te nie obejmuja réwniez takich wielkosci jak korekty fiskalne, ktére
majg zastosowanie wyfgcznie w analizie ekonomicznej projektu, gdyz nie reprezentujg faktycznego
transferu pienieznego.

2. Analiza finansowa jest przeprowadzana w cenach statych (w wartosciach realnych), tj. bez uwzglednienia
wzrostu cen wynikajgcego z inflacji. Do dyskontowania przeptywéw finansowych wykorzystuje sie realng

® Mowa de facto o podejéciu zblizonym do podejécia kasowego, w przeciwienstwie do stosowanego powszechnie w rachunkowosci
finansowej podej$cia memoriatowego.
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stope dyskontowsg, ktérej rekomendowana wartos¢ wynosi 4%. W przypadku, gdy Beneficjent dysponuje
prognozami przeptywoéw finansowych wyrazonymi w wartosciach nominalnych (ceny zmienne), tj.
z uwzglednieniem wskaznika wzrostu cen, nalezy sprowadzi¢ wszystkie wielkosci do wartosci realnych ina
ich podstawie przeprowadzi¢ analize. Nalezy wyraznie wskaza¢ rok odniesienia ® dla ktérego prezentowane
sg wartosci realne przeptywodw finansowych.

Niezaleznie od powyiszego, mozliwe jest stosowanie indeksacji orealny wzrost dla poszczegdlnych
przeptywow finansowych, jesli wystepuje (np. realny wzrost kosztow energii).

Horyzont czasowy analizy dla projektéw infrastruktury kolejowej obejmuje standardowo 30 lat,
uwzgledniajac w tym okres budowy (realizacji projektu). Analiza rozpoczyna sie w roku odniesienia.

Analize efektywnosci finansowej nalezy przeprowadzi¢ w ujeciu przyrostowym, tj. z uwzglednieniem jedynie
tych wartosci, ktore sg zwigzane zrealizacjg projektu, anie z prowadzeniem pozostatej dziatalnosci
beneficjenta. w sytuacji gdy projekt jest jedynym przedsiewzieciem beneficjenta, analiza finansowa bedzie
oparta o catkowite przeptywy finansowe podmiotu’. Analiza trwafosci finansowej dokonywana jest
z uwzglednieniem wartosci dla wariantu inwestycyjnego.

Analiza finansowa dokonywana jest w cenach netto, tj. bez uwzglednienia podatku VAT, chyba ze inne
przepisy/ wytyczne wyraznie wskazuja na brak mozliwosci odzyskania tego podatku przez Beneficjenta
(rozliczenia) — woéwczas analiza przeprowadzona jest z uwzglednieniem podatku VAT zgodnie z przepisami
prawa w tym zakresie. Brak mozliwosci rozliczenia VAT nie stanowi przestanki dla kwalifikowalnosci tego
wydatku — podlega to odrebnym, wtasciwym uregulowaniom.

Analiza finansowa uwzglednia wartos$¢ rezydualng projektu, obliczong metodg dochodowsa, tj. w oparciu
0 zdolnos¢ projektu do generowania przysztych dodatnich strumieni finansowych.

Ponadto, w ramach prezentowania zatozenn do analizy finansowej projektu nalezy zwiezle przedstawi¢ wszystkie
szczegotowe zatozenia, ktore byty wykorzystywane w tej analizie (jesli wystepujg). Zatozenia te odnoszg sie do
specyfiki projektu i mogg by¢ odmienne dla kazdego projektu.

W szczegdlnosci nalezy szczegdtowo zaprezentowacd i wyjasni¢ wszelkie odstepstwa od standardowego podejscia do
kalkulacji wptywéw finansowych dla projektu (np. przychodéw) oraz wyptywdéw z projektu (np. kosztéw utrzymania
i eksploatacji).

Jednoczesdnie nalezy zapewnié, ze przyjete zatozenia szczegdétowe sg logiczne, spdjne oraz wiarygodne, tzn. mozliwa
jest ich weryfikacja lub co najmniej uprawdopodobnienie. Rekomendowane jest réwniez stosowanie zasady

ostroznosciowej dla wszystkich zatozen analizy finansowe;.

Przyktadowo, elementem szczegdlnym z zakresu analizy finansowej moze by¢ wystepowanie finansowania
dtuznego (np. kredyt bankowy) dedykowanego projektowi (przeznaczonego na finansowanie projektu).
Szczegotowe zatozenia bedg obejmowaty takie aspekty jak:

dtugos¢ okresu finansowania,

oprocentowanie bazowe oraz marza (lub oprocentowanie state, jesli dotyczy),
prowizje i inne optfaty bezposrednio zwigzane z kredytem,

okres karencji na sptate kapitatu/ odsetek,

ustanowione zabezpieczenia/ koszty gwarancji,

optata za gotowos¢/ niewykorzystang kwote dostepnego kredytu,

itp.

® Co do zasady rokiem odniesienia winien by¢ pierwszy rok realizacji projektu. Ponadto, co do zasady, nie stosuje sie indeksowania dla przeptywow

ponoszonych przed rokiem odniesienia, chyba ze regulacje krajowe wskazuja inaczej. Oznacza to, przyktadowo, ze wydatki inwestycyjne poniesione
przed rokiem odniesienia, na ktéry prezentowane sg wartosci realne, nie beda przedmiotem indeksacji ,w gore” i zostang uwzglednione w kwocie

nominalnej w pierwszym roku, dla ktérego sporzadzana jest analiza.

7 Oznacza to, ze mamy do czynienia z tzw. podmiotem specjalnego przeznaczenia (SPV) — jednostka organizacyjng stworzona/ wyodrebniona
finansowo i strukturalnie wytacznie w celu realizacji projektu, nierealizujgca jakiejkolwiek innej dziatalnosci.
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W przypadku gdy umowa kredytu zostanie juz zawarta/ znane sa wigzace parametry finansowania, zatozenia
wykorzystywane w analizie winny opiera¢ sie na ustalonych warunkach. W sytuacji, gdy brak jeszcze wigzacych
uzgodnien co do parametrow finansowania, przyjete zatozenia winny by¢ oparte na rozeznaniu rynkowym
(konsultacje z bankami, oferty wstepne, listy intencyjne, itp.), ogdlnej sytuacji rynkowej (przecietne warunki
finansowania dla podobnych projektow) i doswiadczeniu beneficjenta, z zachowaniem zasady ostroznosciowej przy
przyjmowaniu warunkéw dla kredytu (tj. przyjmowania zatozen o mniej korzystnych warunkach finansowania dla
projektu).

3.2.2 Okreslenie przeptywow finansowych projektu w catym okresie analizy projektu

W tej czesci analizy finansowej nastepuje okreslenie (oszacowanie) przeptywéw finansowych dla projektu zaréwno dla
etapu budowy (realizacji) projektu, jak réwniez jego eksploatacji (faza operacyjna). Okreslenia przeptywow nalezy
dokonac¢ dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wybranego do realizacji wariantu inwestycyjnego, w celu pdzniejszego
obliczenia przyrostowych przeptywow, wykorzystywanych do kalkulacji wskaznikéw finansowych i okreslenia
wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE.

Kluczowa zasada ktérg nalezy przestrzega¢ przy oszacowywaniu przeptywéw finansowych dla projektu jest
wspotmiernosé przychoddw i kosztow (wptywow i wyptywdw) przypisywanych oddziatywaniu projektu. Oznacza to, iz
dla wszystkich zidentyfikowanych strumieni przychodéw (wptywow) projektu konieczne jest odpowiedne
uwzglednienie kosztéw (wyptywdw) projektu, ktdre sg niezbedne dla uzyskania tych przychodéw (wptywdw).

Podstawowe przeptywy finansowe dla projektu zostaty oméwione w sekcjach ponize;j.
3.2.2.1 Przychody

Dla kazdego z wariantdéw nalezy oszacowac przychody zwigzane bezposrednio z projektem (tj. jego wdrozeniem oraz
sytuacji finansowej Beneficjenta w przypadku braku jego wdrozenia). Istotg okreslenia przychoddéw jest ocena, w jaki
sposdb zmieni sie sytuacja przychodowa beneficjenta po zrealizowaniu projektu, w stosunku do wariantu, w ktérym
projekt nie bytby realizowany.

Zasadniczo, w projektach infrastruktury liniowej przychody sg kalkulowane w oparciu o prognoze ruchu kolejowego
oraz stawki dostepu do infrastruktury i pozostate optaty uiszczane przez przewoznikow kolejowych (jesli dotyczg),
zgodnie z politykg taryfowg zarzadcy infrastruktury.

Kalkulacje przychoddéw wylicza sie w oparciu o zasady stosowane przez Beneficjenta obejmujgce co najmnie;j:

1. Sposdb sporzadzenia i prezentacji prognozy ruchu kolejowego, na podstawie ktérej mozliwe bedzie
oszacowanie przychodéw (rekomendowany zakres danych, ktore winny by¢ prezentowane jako wyniki
prognoz ruchu przedstawiono w rozdziale 1),

2. Prognoze stawek dostepu (cennik), na podstawie ktérej kalkulowane bede przychody w catym okresie
analizy,
3. Sposdb kalkulacji przychodéw, wtym sposéb naliczania ewentualnych rabatéw lub znizek, jezeli takie

wynikaja z przyjetej polityki taryfowe;j.

Zasady, o ktérych mowa powyzej winny w sposéb przejrzysty oraz kompleksowy przedstawia¢ metodyke kalkulacji
przychodéw w zgodzie z przepisami prawa (w tym prawa europejskiego, obejmujgcego rowniez wyroki Trybunatu
Sprawiedliwosci) oraz wewnetrznymi uregulowaniami beneficjenta (z uwzglednieniem wszystkich typow pociggow
generujacych przychdd).

Przychody nalezy oszacowac¢ dla kazdego roku objetego analizg (zaréwno dla etapu budowy (realizacji) projektu, jak
rowniez jego eksploatacji.

Nalezy zwrdci¢ uwage, iz w przypadku specyficznych projektéw kalkulacja przychodéw moze wymagaé szerszego
uwzglednienia sytuacji finansowej beneficjenta. Np. w przypadku realizacji projektow punktowych (poprawa stanu
infrastruktury nastepuje w wybranych punktach sieci kolejowej), pomimo ze wybrany punkt nie generuje
dodatkowych przychoddéw dla beneficjenta, jednakze przektada sie na przyrost jego przychodéw (np. w zwigzku ze
zmiang/ podwyzszeniem kategorii cennikowej odcinka linii kolejowej), istnieje konieczno$¢ uwzglednienia tego typu
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przychodéw w analizie finansowej projektu, gdyz s3 one bezposrednio zwigzane zjego realizacjg i wptywajg na
sytuacje finansowg analizowanego podmiotu (zwiekszajg jego przychody).

3.2.2.2 Naktady inwestycyjne

Dla celéw analizy finansowej nalezy wykorzysta¢ naktady inwestycyjne okreslone zgodnie z punktem 1.9.1.

3.2.2.3 Koszty utrzymania i eksploatac;ji

Dla celéw analizy finansowej nalezy wykorzysta¢ koszty utrzymania i eksploatacji zgodnie z punktem 1.9.2. Koszty
utrzymania i eksploatacji winny obejmowac réwniez koszty remontow.

3.2.2.4 Finansowa wartos¢ rezydualna (FRV)

Finansowa warto$¢ rezydualna powinna zosta¢ wyliczona w oparciu o metode dochodowg, ktéra zaktada zdolnosé
projektu do generowania wptywow po okresie objetym analiza. Finansowa warto$¢ rezydualng oblicza sie poprzez
okreslenie wartosci biezgcej finansowych przeptywédw w pozostatych latach zycia projektu(bioragc pod uwage srednig
zywotnosc infrastruktury kolejowej 40 lat i przyjmujac sredni 2 letni okres realizacji inwestycji nalezy przyjac¢ 12-letni
okres przeptywdéw finansowych po okresie odniesienia). Do jej obliczenia wykorzystywane sg reprezentatywne
przeptywy (przychody i koszty utrzymaniowe) z ostatniego roku objetego analiza, tj. takie, ktére nie sg zaburzone
zdarzeniami jednorazowymi (np. wiekszymi remontami). Jesli wielkosci przeptywdw z ostatniego roku nie s3
reprezentatywne, nalezy wzig¢ pod uwage usrednione wartosci z catego lub odpowiednio wybranego okresu analizy
tak, aby zapewnié ich reprezentatywnos¢.

Obliczenie wartosci rezydualnej zgodnie z powyzszym podejsciem ilustruje ponizszy wzoér:

_ 12 po, -KO,

t=1 (@+i)'

gdzie:
R —wartos$¢ rezydualna po zakoriczeniu okresu odniesienia (niezdyskontowana),

PO, — przychody operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie s3 reprezentatywne nalezy przyjgé
usrednione wartosci),

KO, — koszty operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie jest reprezentatywna nalezy wzig¢ usrednione
wartosci),

i —stopa dyskontowa,
t —pozostate lata zywotnosci projektu po okresie odniesienia.

Wartos¢ rezydualna nie jest brana pod uwage w obliczeniach, jesli jej wartos¢ jest nizsza od zera lub zdyskontowany
dochdd (przychdod netto) projektu jest ujemny. Wartosé rezydualna jest uwzgledniana w analizie finansowe;j
w ostatnim roku analizy i winna by¢ zdyskontowana przy obliczaniu wskaznikéw finansowych projektu.

3.2.2.5 Pozostate przeptywy

Na dalszych etapach analizy finansowej beneficjent bedzie musiat okresli¢ pozostate przeptywy finansowe projektu
(zaréwno wptywy, jak i wyptywy) w celu odpowiedniego okreslenia wielko$ci wktadu finansowego ze $rodkéw UE,
obliczenia wskaznikow rentownosci finansowej projektu ikapitatu krajowego, jak réwniez weryfikacji trwatosci
finansowej projektu. Kategorie tych przeptywdw mogg sie rézni¢ w zaleznosci od charakterystyki projektu i obejmuja
w szczegolnosci nastepujgce elementy:
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Pozostate wptywy dla projektu (przeptywy dodatnie):
U Dotacje, w tym:

. Dotacje ze srodkéw UE,

. Dotacje z budzetu panstwa,

. Inne dotacje inwestycyjne,

. Wktad/ udziat innych partneréw/ stron trzecich;

. Wktad wtasny beneficjenta (Srodki wtasne pozostajgce do dyspozycji beneficjenta);

. Srodki uzyskane zfinansowania dtuinego, stuzgce do pokrycia kosztéw realizacji projektu (kredyty,
obligacje, inne);

. Dotacje i rekompensaty dotyczgce finansowania dziatalnosci biezgcej;
. Pozostate wptywy (np. warto$¢ materiatéw odzyskanych, jesli dotyczy).
Pozostate wyptywy z projektu (przeptywy ujemne):

Sptaty zobowigzan finansowych (kredyty, obligacje, inne) — zaréwno w czesci kapitatowej, jak rowniez rat odsetkowych
i innych kosztéw zwigzanych z finansowaniem (optaty i prowizje).

3.2.3 Okreslenie wysokosci wktadu finansowego z funduszy UE

Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r. ,kwalifikowane
koszty operacji, ktora my byc¢ dofinansowania z EFSI, sq zgdry pomniejszane z uwzglednieniem potencjatu
generowania dochoddw przez danqg operacje w okreslonym okresie odniesienia obejmujgcym zaréwno realizacje tej
operacji, jak i okres po jej ukoriczeniu”. Oznacza to, iz w przypadku projektow, ktére generujg dochdd, konieczne jest
okreslenie wartosci dofinansowania projektu ze S$rodkéw UE (grantu) zwykorzystaniem jednej z metod
zaprezentowanych w Art. 61 powyzszego Rozporzadzenia.

Rozporzadzenie 1303/2013 precyzuje, ze metody opisane w Art. 61 powyzszego Rozporzadzenia majg zastosowanie
dla projektow generujgcych dochdd, zdefiniowany jako wptywy srodkéw pienieznych z bezposrednich wptat
dokonywanych przez uzytkownikéw za towary lub ustugi zapewniane w przez dang operacje (projekt), pomniejszone
o wszelkie koszty operacyjne iodtworzenia poniesione w okresie odniesienia. Ponadto oszczednosci kosztéw
dziatalnosci osiggniete dzieki projektowi sg traktowane jako dochody, chyba ze s3 skompensowane réwnowaznym
zmniejszeniem dotacji na dziatalnosc.

Procedura offset

Zgodnie z art. 61 Rozporzadzenia ,(...) Oszczednosci kosztéw dziatalnosci osiggniete przez operacje sg traktowane
jako dochody, chyba ze sg skompensowane rGwnowaznym zmniejszeniem dotacji na dziatalnosc”.

Powyzszy zapis pozwala pomingé¢ te oszczednosci w kosztach, ktére przektadajg sie na zmniejszenie dotacji
otrzymywanej przez Beneficjenta na prowadzenie dziatalnos$ci operacyjne;.

Podstawowe kroki dla powyzszej procedury:

1. Nalezy zweryfikowaé, czy i w jakiej wysokosci wariant bezinwestycyjny generuje strate operacyjna
(przychody s3 nizsze od kosztow). Jesli WO nie generuje straty (nie otrzymuje dotacji operacyjnej)
procedura offset nie moze byc¢ zastosowana.
Nalezy zweryfikowag, jaki wynik netto generuje wariant inwestycyjny.
Nalezy zbadaé, czy (i jesli tak to w jakiej wysokosci) mamy do czynienia z oszczednoscia w dotacji
operacyjnej pomiedzy WO a WiIn, tj. oile zostanie zmniejszona dotacja pomiedzy WO a Win.
W szczegdlnosci, jesli WIn generuje zysk operacyjny (przychody wyzsze od kosztéw), to kwota
oszczednosci w dotacji wyraza sie wartoscig straty w WO (a nie petng wartoscig réznicy pomiedzy Win
a WO).

4, Oszczednos¢ w dotacji nalezy skonfrontowac z wysokoscig oszczednosci w kosztach i uwzglednié nizsza
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z obu wartosci (tj. jesli oszczedno$¢ w kosztach jest nizsza niz oszczednos¢ w dotacji, np. ze wzgledu na
generowane przychody, nalezy uwzgledni¢ wytgcznie oszczednos¢ w kosztach, a nie petng oszczednosé
w dotacji).

Analize opisang w pkt. 1 - 4 nalezy przeprowadzi¢ odrebnie dla kazdego roku okresu odniesienia.
Czastkowe roczne kwoty sktadajgce sie na oszczednos¢ w doptacie do linii dyskontujemy odrebnie
odpowiednimi wspdétczynnikami dyskonta, a nastepnie sumujemy roczne wartosci. Otrzymang wartosc
uwzgledniamy w kosztach operacyjnych (tj. pomniejszamy oszczednosci w kosztach) - obliczamy
zdyskontowany przychdd netto.

7. Ponadto nalezy okreslic sposéb wykorzystania powstatych oszczednosci, jesli nie przektadajg sie one
jednoznacznie na obnizenie tgcznej kwoty dotacji operacyjnej dla Beneficjenta (tj. okresli¢ roczne
wartosci oszczednosci iopracowac¢ plan ich wydatkowania, wraz ze wskazaniem konkretnych
przedsiewzie¢ o charakterze inwestycyjnym lub operacyjnym, ktére zostang zrealizowane dzieki
poczynionym oszczednosciom).

Rozporzgdzenie 1303/2013 okresla dwie metody okreslenia dochoddw (przychoddw netto), stanowigcych podstawe
wyliczenia wysokosci wktadu finansowego UE®:

a. ,Zastosowanie zryczaftowanej stawki procentowej dochodow okreslonej dla sektora lub podsektora
wifasciwego dla danej operacji (...)” lub,

b. ,obliczenie zdyskontowanego dochodu danej operacji z uwzglednieniem okresu odniesienia odpowiedniego
dla danego sektora lub podsektora wtasciwego dla danej operacji, (...).”

Podpunkt a) powyzej odpowiada tzw. zryczattowane]j stawce procentowej dochodu, dla ktdrej stopa dofinansowania
projektu ze srodkéw UE nie jest wyliczana na podstawie zdolnosci projektu do generowania dochodu, lecz na
podstawie z gory przyjetych wskaznikow (stawce zryczattowanej). Wskazniki te okreslajg zryczattowang wartosé
dochodu w stosunku do wartosci naktadéw inwestycyjnych, ktérg nalezy przyjac przy obliczeniu dofinansowania.

Koszty kwalifikowalne projektu do dofinansowania (skorygowane) oblicza sie za pomoca wzoru:
ECa = ECbx (1 — FR),

gdzie:

EC,— koszty kwalifikowane po zastosowaniu Art. 61 Rozporzgdzenia (EU) 1303/2013,

EC, — koszty kwalifikowane przed zastosowaniem Art. 61 Rozporzgdzenia (EU) 1303/2013,

FR — zryczattowana stawka procentowa dochodéw dla danego typu operacji.

Zryczattowane stawki procentowe dochoddéw dla danego typu operacji (FR) nalezy stosowac¢ odpowiednio zgodnie
z ustalonymi warto$ciami dla danego sektora/ osi priorytetowej w programie operacyjnym.

W przypadku podpunktu b mamy do czynienia z wyliczeniem stopy dofinansowania projektu na podstawie zdolnosci
projektu do generowania przysztych dochodéw. w metodzie tej kwalifikowane wydatki9 nie przekraczajg biezgcej
wartosci naktadéw inwestycyjnych pomniejszonych o biezgcg wartos$¢ dochodu (przychody minus koszty utrzymania
i eksploatacji). Ponadto, nalezy uwzgledni¢ wartos¢ rezydualna, jesli jest ona dodatnia i jesli zdyskontowany dochdd
(przychdd netto) jest wiekszy od zera. Stopa dofinansowania jest wyrazona w procentach jako stosunek powyiszej
wartosci wydatkow kwalifikowanych do wartosci zdyskontowanych naktadéw inwestycyjnych.

Koszty kwalifikowalne projektu do dofinansowania (skorygowane) oblicza sie za pomocg wzoru:

DNR

EE = ECX(l—m),

8w art. 1 ust. 5 ww. Rozporzadzenie dopuszcza ponadto zmniejszenie maksymalnej stopy dofinansowania dla catej osi priorytetowej lub dziatania
w ramach programu operacyjnego. w przypadku zastosowania takiego podejscia w odpowiednich dokumentach na poziomie krajowym nie bedzie
koniecznosci obliczania dochoddw na poziomie kazdego projektu.

® Kwalifikowane wydatki mogg uwzglednia¢ rezerwe na wydatki nieprzewidziane.
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gdzie:

EE — koszty kwalifikowalne projektu do dofinansowania (skorygowane),
EC — koszty kwalifikowane,

DNR — zdyskontowany dochdd (przychéd netto),

DIC — zdyskontowane naktady inwestycyjne.

Zdyskontowany dochdd (przychéd netto) jest suma zdyskontowanych przychodéw pomniejszonych o koszty
operacyjne iutrzymania projektu powiekszong o finansowg wartos¢ rezydualng projektu (obliczcong metodg
dochodowa) i wyraza sie wzorem:

n
DNR = Z at(R, — C,) + a"FRV,

t=0
gdzie:

R¢— przychody dla roku t,
C,— koszty operacyjne i utrzymania dla roku t,

a - czynnik dyskontowy (a = (1+i)), i - stopa dyskonta,

t; n — kolejne lata okresu odniesienia; ostatni rok okresu odniesienia

FRV —finansowa wartosc¢ rezydualna.

W przypadku gdy zdyskontowany dochdd (przychdd netto) jest mniejszy od zera koszty kwalifikowalne projektu do
dofinansowania sg réwne kosztom kwalifikowanym (stopa dofinansowania wynosi 100%).

Nalezy jednakze zwrdéci¢ uwage, iz, niezaleznie od wysokosci przychoddéw generowanych przez projekt, dodatnia
warto$¢ dochodu (przychodu netto) moze byé wynikiem osiggania przez niego oszczednosci kosztowych, tzn. takiej
sytuacji, w ktorej koszty utrzymania wariantu inwestycyjnego bedga nizsze niz wariantu bezinwestycyjnego. w takim
przypadku konieczna jest kalkulacja zdyskontowanych przychoddéw netto zgodnie z powyzszymi wytycznymi, chyba ze
zostanie wykazane, ze oszczednosci te s3 skompensowane rownowaznym zmniejszeniem dotacji na dziatalnosc.

3.2.4 Obliczenie wskaznikow finansowych

W tym punkcie analizy finansowej nastepuje obliczenie wskaznikdéw finansowych dla projektu, na podstawie ktérych
dokonywana jest ocena ich rentownosci. Wyrdznia sie dwie podstawowe grupy wskaznikow:

. Wskazniki rentownosci dla catej inwestycji (kosztow projektu) — tzw. wskazniki na (C),

o Wskazniki rentownosci dla kapitatu krajowego — wskazniki na (K).

Do podstawowych wskaznikdw naleza:

° Wartosc biezgca netto (FNPV), bedgca suma zdyskontowanych przeptywoéw finansowych projektu,

. Wewnetrzna stopa zwrotu (FRR), okreslajgca wartos¢ stopy dyskontowej, dla ktérej wartos¢ biezgca netto
osigga wartosc zero.

W przypadku obliczania powyzszych wskaznikéow dla catej inwestycji (wskazniki na C), nalezy uwzgledni¢ ponizsze
przeptywy projektu, w catym horyzoncie czasowym analizy, tj.:

1. Przychody,

2. Naktady inwestycyjne,

3. Koszty eksploatacji i utrzymania (z uwzglednieniem naktadéw odtworzeniowych),
4, Wartosc rezydualna.

Przy wskaznikach od kapitatu krajowego (wskazniki na K), nalezy uwzgledni¢ wartos¢ projektu w kwocie naktadéw
przypadajgcej na finansowanie ze srodkdéw krajowych, tj. z pominieciem srodkéw pozyskanych z funduszy europejskich
i finansowania dtuznego (dedykowanego dla finansowania naktaddéw inwestycyjnych projektu) oraz przeptywy
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zwigzane ze spfata finansowania dfuznego (kapitat, odsetki, prowizje i optaty), w okresach ich wystgpienia. Przychody,
koszty eksploatacji i utrzymania oraz wartosc rezydualng ujmuje sie w takich samych wartosciach, jak we wskazniku na
C.

Ramowe zestawienie poszczegdlnych kategorii  przeptywédw uwzglednianych  w kalkulacji  wskaznikéw
z uwzglednieniem znaku, z jakim nalezy je uwzglednia¢, przedstawia tabela. Kazda kategoria przeptywdw powinna by¢
ujeta w analizie w okresie (roku) jej wystgpienia.

Tabela 11. Elementy analizy /Ci /K
S R Wskazniki rentownosci dla Wskazniki rentownosci dla
Piywy catej inwestycji (na C) kapitatu krajowego (na K)

Catkowite naktady inwestycyjne (-) nie dotyczy
Srodki krajowe finansujace naktady (bez wktadu

UE i finansowania dtugiem) nie dotyczy )
Koszty utrzymania ieksploatacji (przyrostowo

WIn-W0) 0 0
Przychody (przyrostowo WIn-WO0) (+) (+)
_Spfata_rgt kapi.taiowych, c.)dsetl.d oraz inne opfaty aclE ()
i prowizje dla finansowania dfuznego

Warto$¢ rezydualna (+) (+)

3.2.5 Weryfikacja trwatosci finansowej projektu i stabilnosci Beneficjenta

Niniejszy punkt analizy finansowej ma na celu przeprowadzenie izaprezentowanie analizy trwatosci finansowej
projektu oraz zbadania zdolnosci beneficjenta do zapewnienia wystarczajacych srodkéw finansowych niezbednych do
pokrywania kosztéw utrzymania projektu (np. linii kolejowej) po jego realizacji w stopniu gwarantujagcym
niedopuszczenie do jej degradacji techniczne;.

W niniejszym rozdziale nalezy postugiwac sie realnymi wptywami i wyptywami dla wariantu inwestycyjnego (wartosci
bezwzgledne, nie przyrostowe). Wszystkie wielkosci finansowe nalezy podawac bez uwzglednienia podatku VAT
(chyba ze nie jest rozliczany przez Beneficjenta i stanowi faktyczny, niezwrotny wydateklo).

Okreslenie przeptywow pienieznych projektu w ujeciu bezwzglednym (nie przyrostowym) dla Wariantu
inwestycyjnego — obejmuje okres po zakonczeniu procesu inwestycyjnego, po zrealizowaniu catosci projektu.

Tabela 12. Analiza trwatosci projektu

n_o . poczqfek ok.resu n+1 n+2 n+3 n+...
uzytkowania projektu

Przychody taczne projektu (z tytutu
udostepniania infrastruktury kolejowej)

Inne przychody (jesli wystepuja)

Koszty utrzymania ieksploatacji zwigzane z
projektem (state, zmienne, prowadzenia ruchu
i administrowania)

Pozostate koszty, wtym finansowe (odsetki,
sptaty zobowigzan)

Saldo

Saldo narastajaco

W ramach obliczania przychoddéw projektu nalezy zestawi¢, na dany rok, taczne przychody z wszystkich rodzajow
pociggdw dla danej linii kolejowej (lub grup linii kolejowych) oraz inne przychody uzyskiwane na linii kolejowej bedace;j
przedmiotem projektu, jesli wystepuja.

1% Brak mozliwosci rozliczenia podatku VAT nie przesadza o jego kwalifikowalnosci.



W ramach kosztéw projektu nalezy zestawi¢ tgczne koszty utrzymania linii kolejowej, ktére winny uwzgledniaé, jako
minimum: (i) koszty zmienne (bezposrednie) utrzymania linii, (ii) koszty state utrzymania linii, (iii) koszty prowadzenia
ruchu. wramach wszystkich kosztéw nalezy uwzgledni¢ koszty zwigzane z nastepujgcymi pracami: utrzymania
biezgcego, remontéw czgstkowych i okresowych, napraw gtéwnych (odnowy), z zachowaniem odpowiedniego rezimu
utrzymaniowego. Szczegdty kalkulacji kosztéw znajduja sie w rozdziale poswieconym prognozie kosztéw operacyjnych.

Koszty ogdlne zarzadu beneficjenta nalezy zestawi¢ w osobnej pozycji w dalszej czesci analizy (tabela ponizej).
W przypadku ujemnego salda w poszczegdlnych latach nalezy pokazac¢ zrddta jego finansowania.
Analiza zapotrzebowania na srodki finansowe na tle wydatkow utrzymaniowych beneficjenta

Tabela 13. Prognoza kosztow projektu na tle kosztéw utrzymania infrastruktury przez beneficjenta

taczne koszty utrzymania
i eksploatacji linii kolejowych -
1 projektow realizowanych

w ramach perspektyw 2004 -
2006 oraz 2007 - 2013

taczne koszty utrzymania
i eksploatacji linii kolejowych -
2 projektow realizowanych
w ramach perspektywy 2014-
2020
W tym projektu bedacego
2a . . .
przedmiotem analizy (studium)
Koszty utrzymania i eksploatacji
pozostatych  linii  kolejowych
3 .
zarzadzanych przez beneficjenta
(pozostata siec)
4 Koszty zarzadu beneficjenta
taczne koszty utrzymania
5 infrastruktury kolejowej
(w.1+w.2+w.3+w.4)
Pozostate koszty, w tym
6 finansowe (odsetki, sptaty
dtugoéw)
7 Koszty taczne zarzadcy

infrastruktury (w.5+w.6)

W pozycji taczne koszty utrzymania i eksploatacji linii kolejowych — projektow realizowanych w ramach perspektyw
2004 — 2006 oraz 2007 - 2013 nalezy wymieni¢ tgczne koszty wszystkich odcinkéw linii kolejowych bedacych
przedmiotem modernizacji lub rehabilitacji, dofinansowanych z funduszy UE, w okresie programowania 2004 - 2006
oraz 2007 - 2013 (od momentu wejscia Polski do struktur UE). Koszty winny by¢ wykazane na bazie informacji
zawartych np. w wieloletnim kontrakcie na utrzymanie linii kolejowych pomiedzy PKP PLK a MIR.

W pozycji faczne koszty utrzymania i eksploatacji linii kolejowych - projektow realizowanych w ramach perspektywy
2014-2020 nalezy wymienic¢ tgczne koszty wszystkich odcinkéw linii kolejowych zrealizowanych lub planowanych do
modernizacji lub rehabilitacji w tym okresie programowania. W przypadku nieznajomosci petnej listy projektow nalezy
zestawi¢ inwestycje juz zaplanowane irozpoznane w aktualnych dokumentach strategicznych. Koszty, w przypadku
projektow planowanych do realizacji winny by¢ zestawione w oparciu o benchmarki lub informacje zawarte
w wieloletnim kontrakcie na utrzymanie linii kolejowych pomiedzy PKP PLK a MIR.

W przypadku tgcznych kosztéw utrzymania linii kolejowych dla okresu programowania 2014-2020 chodzi takzie
o orientacyjng informacje o ksztattowaniu sie tej grupy kosztéw dla catego okresu i catego programu inwestycyjnego,
ktora moze by¢ zestawiona jednorazowo i wykorzystywana we wszystkich analizach.

W pozycji taczne koszty utrzymania pozostatych linii kolejowych zarzadzanych przez beneficjenta (pozostata siec)
nalezy zestawic Srednie, realne koszty ponoszone przez beneficjenta przez ostatnie 3 lata na tych liniach kolejowych,
na podstawie ktorych nalezy wskaznikowo (Sredni koszt na 1 kilometr linii kolejowej lub toru) oszacowad koszty
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utrzymania ieksploatacji tych linii wlatach przysztych. Mozliwe jest takze zestawienie tych kosztéw w oparciu
o planowany do zawarcia w/w wieloletni kontrakt na utrzymanie linii kolejowych.

Koszty zarzadu (administrowania) oraz pozostate koszty, wtym koszty finansowe nalezy przedstawi¢ zgodnie
z aktualnymi projekcjami spétki (planem finansowym) lub w oparciu w/w wieloletni kontrakt utrzymaniowy.

Nie jest konieczne kazdorazowe oszacowywania kosztdw utrzymania ieksploatacji linii kolejowych dla okreséw
programowania 2004-2006, 2007-2013 i 2014-2020, czy tez kosztdw utrzymania ieksploatacji pozostatych linii
kolejowych i kosztéw zarzadu, gdyz mozliwe jest jednorazowe i orientacyjne zestawienie danych o tgcznych
powyzszych kosztach utrzymania ieksploatacji dla w/w okreséw i wykorzystywania tych danych we wszystkich
analizach.

W ponizszej tabeli nalezy przedstawic przychody wtasne Beneficjenta oraz pozostate przychody.

Tabela 14. Prognoza przychodéw beneficjenta

Przychody wtasne w tym:

- Z tytutu udostepniania
infrastruktury

- Dotacja Skarbu Panstwa

- pozostate przychody wtasne
Pozostate przychody

Razem przychody
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4. Faza IV: Analiza wrazliwosci i ryzyka projektu

Ocena ryzyka przeprowadzona dla potrzeb wniosku o dofinansowanie jest obrazem postrzeganego ryzyka projektu
w momencie sktadania przez Beneficjenta wniosku (lub jego istotnej zmiany) do Instytucji Zarzadzajacej Programem
Operacyjnym. Rézne rodzaje ryzyka moga byc istotne dla projektu, z réznym prawdopodobienstwem wystgpienia i sita
oddziatywania, na réznych jego etapach (przygotowanie, wdrozenie, eksploatacja).

Ocena ryzyka umozliwia Beneficjentowi lepiej zrozumie¢ potencjalne zmiany szacowanych kosztéw i korzysci projektu
w przypadku, gdy uwarunkowania zewnetrzne wdrozenia projektu okazg sie inne od oczekiwanych. wcelu
zapewnienia ekonomicznego uzasadnienia i kwalifikowalnosci finansowej projektu, ocena ryzyka powinna wskazac,
ktore ryzyka sg akceptowalne, a ktére potrzebujg dodatkowych dziatan zaradczych.

Ocena ryzyka projektu obejmuje zarowno analize wrazliwosci, jak ianalize ryzyka. Zalecane jest wykonanie dla
kazdego projektu petnego zakresu analiz, a w przypadku analizy ilosciowej ryzyka wykorzystanie danych z projektéw
zrealizowanych wczesniej przez Beneficjenta.

4.1 Analiza wrazliwosci i analiza scenariuszowa

Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwosci stuzy identyfikacji tzw. zmiennych krytycznych, tj. tych zmiennych, ktérych zmiany, pozytywne lub
negatywne, majg najwiekszy wptyw na wskazniki efektywnosci projektu. Jesli wariant inwestycyjny zostat
zidentyfikowany na weczesniejszych etapach analizy, analiza ryzyka moze dotyczy¢ tylko wybranego wariantu
inwestycyjnego.

Podejscie do analizy wrazliwosci jest nastepujace:

. Analize przeprowadza sie poprzez zmiane pojedynczego parametru (zmienna badana), przy pozostatych
parametrach niezmienionych, iokresla sie wptyw tej zmiany na standardowe wskazniki IRR i NPV
(odpowiednio dla analizy ekonomicznej i finansowej),

. Zmienne krytyczne to te badane zmienne, ktérych zmiana wartosci o 1% powoduje zmiane wartosci NPV
o wiecej, niz 1%,

. Wartosci progowe zmiennych okresla sie jako procentowg zmiane badanej zmiennej, ktéra powoduje, ze
NPV réwne jest zero. Gdy dla badanej zmiennej, wartos¢ progowa jest stosunkowo bliska wartosci bazowe;j
tej zmiennej (odchylenie o mniej niz +/-25%), ryzyko dla efektywnosci projektu mozna uzna¢ za wysokie
i wtasciwe Srodki zaradcze powinny zosta¢ uwzglednione w ramach projektu (na etapie przygotowania,
wdrazania lub eksploatacji projektu).

Ponadto, analiza wrazliwosci powinna zosta¢ uzupetniona przez analize scenariuszy (tj. jednoczesng zmiane,
o zdefiniowang wielko$¢, wiecej niz jednej zmiennej, jak przedstawiono w tabeli ponizej). Na podstawie najlepszych
praktyk i doswiadczen, ponizej zostaty zaproponowane zmienne, ktdre majg najwiekszy wptyw wskazniki efektywnosci
ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV, FRR) projektu transportowego infrastruktury kolejowe;.

Wartosci progowe/ brzegowe nalezy oszacowa¢ dla zidentyfikowanych przez Beneficjanta zmiennych krytycznych oraz
przynajmniej dla:

(i) Poziom ruchu pasazerskiego (pasazero-km lub liczba pasazeréw) i/ lub poziom ruchu towarowego,
(ii) Poziom pracy eksploatacyjnej (w poc-km),

(iii) Naktady inwestycyjne,

(iv) Koszty operacyjne i utrzymania,

(v) Stawki dostepu do infrastruktury kolejowe;j.
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Analiza scenariuszowa

Podczas przeprowadzania analizy wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci projektu zaleca sie m.in. nastepujgce
scenariusze dla kluczowych zmiennych

Scenariusze dla wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej:

(i) Ruch pasazerski i towarowy (pasazerowie/ praca przewozowa w pasazero-km/nettotonokm) +/-20%
(ii) Nakfady inwestycyjne +/-10%, +20%
(iii) Koszty operacyjne i utrzymania +/-20%
(iv) Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 godz.) +/-15%
(iv) Razem: Ruch pasazerski -20% i nakfady inwestycyjne +20%

Scenariusze dla wskaznikow efektywnosci finansowej:

(i) Praca eksploatacyjna (w pociggo-kilometrach) +/-20%
(ii) Naktady inwestycyjne +/-20%
(iii) Koszty operacyjne +/-20%
(iv) Razem: Naktady inwestycyjne +20% i koszty operacyjne +20%
(v) Razem: Naktady inwestycyjne +20% i praca eksploatacyjna -20%

Powyzsze zmiany procentowe powinny by¢ stosowane do wartosci bezwzglednych (nie przyrostowych) danych
parametrow wariantu inwestycyjnego oraz odpowiednich wartosci bezwzglednych dla wariantu bezinwestycyjnego,
anie tylko do wartosci przyrostowych. W przypadku naktadéw kapitatowych, zmiany powinny dotyczy¢é zmian
naktadéw tylko w wariancie inwestycyjnym.

Prezentacja wynikdw analizy wrazliwos$ci powinna zawiera¢ przynajmniej nazwe badanej zmiennej, wskazane zatozone
procentowe odchylenie, wartos¢ bezwzgledng obliczonego wskaznika po zmianie.

Zaleca sie przedstawienie interpretacji uzyskanych wynikéw, aby uzasadni¢, czy planowana inwestycja pozostanie
efektywna nawet przy istotnych odchyleniach kluczowych zmiennych. Jezeli po uwzglednieniu zmienionych
parametrow, projekt nadal wykazuje wymagane minimalne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV> 0, ERR>SDR
(ekonomiczna stopa dyskontowa)), inwestycja pozostaje ekonomicznie uzasadniona.

W przypadku, gdy testowany wskaznik spadnie ponizej wymaganego poziomu (np. ENPV <0), zidentyfikowana
zmienna powinna zosta¢ poddana rozszerzonej analizie ryzyka w dalszej analizie. Rozszerzona analiza zmiennosci
danej zmiennej powinna zawiera¢ omoéwienie prawdopodobieristwa wystgpienia zmian iidentyfikacje mozliwych
srodkéw zaradczych lub tagodzacych po stronie Beneficjenta.

Scenariusze zmiennos$ci wymienione powyzej moga by¢ stosowane w kazdym przypadku, tzn. nawet jesli dalsza analiza
iloSciowa ryzyka nie jest jeszcze wykonalna (zgodnie z dotychczasowg praktyka).

4.2 Analiza ryzyka

Rekomendowany zakres analizy ryzyka obejmuje nastepujgce etapy:

o Identyfikacja czynnikéw ryzyka,

. Analiza jakosciowa ryzyka,

° Dziatania zaradcze i ich alokacja,

. Monitorowanie,

. Analiza ilosciowa ryzyka (na bazie prawdopodobieristwa) (opcjonalnie).
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Metodyka przeprowadzenia analiz w wyzej wymienionych etapach zostata opisana ponizej. Wyniki analiz powinny by¢
przedstawione w formie tabelarycznej, z wykorzystaniem wzoréw tabel podanych w niniejszym podreczniku (w tym
w zatacznikach), a takze zawieraé opis wynikow.

4.2.1 Identyfikacja ryzyka

Beneficjent powinien zidentyfikowac wszystkie czynniki ryzyka, ktére mogtyby mie¢ wptyw na projekt. Kilka najczesciej
wystepujgcych czynnikéw ryzyka dla projektéw infrastruktury kolejowej zostaty wyszczegdlnione w ponizszej tabeli.
Dla kazdego ryzyka nalezy zidentyfikowa¢, czy ryzyko to jest uwazane za ,aktywne”, tzn. identyfikowalne i istotne dla
projektu na obecnym etapie sporzadzania analizy ryzyka. Jesli ryzyko jest ,nieaktywne”, nalezy wyjasni¢ krétko
przyczyne nieaktywnosci. w przypadku zidentyfikowania ryzyka jako istotnego dla projektu, nalezy przeprowadzi¢
dalszg szczegbétowa analize jakosciowa takiego ryzyka.

Tabela 15. Identyfikacja ryzyka
Status ryzyka

Jesli nieaktywne,
dlaczego:

Kategoria ryzyka / czynniki ryzyka (aktywne /
nieaktywne)

Ryzyka popytowe

Poziom ruchu nizszy, niz prognozowany

Ryzyka zwigzane z projektowaniem

Niedostateczne wizje lokalne i inwentaryzacja

Niedoszacowanie kosztu projektowania

Btedy w projektowaniu

Ryzyka administracyjne

Opodznienia w uzyskiwaniu pozwolen na realizacje inwestycji (np. na
budowe)

Opdznienia zwigzane z podtgczeniem do sieci dystrybucyjnych
Opdznienia w uzyskiwaniu decyzji Srodowiskowych

Opdznienia w usuwaniu kolizji z sieciami dystrybucyjnymi
Ryzyka zwigzane z nabyciem gruntéw

Koszty gruntow wyzsze, niz planowane

Opdznienia w realizacji procedur

Ryzyka zwigzane z zamdéwieniami

Opdznienia w realizacji procedur

Ryzyka zwigzane z wykonaniem robét

Przekroczenie budzetu naktadéw inwestycyjnych

Ryzyka geologiczne (nieoczekiwane niekorzystne warunki gruntowe,
osuniecia terenu, itp.)

Ryzyka klimatyczne (mrozy, powodzie, itp.)

Ryzyka archeologiczne (wykopaliska)

Mozliwos¢ wystgpienia szkody w srodowisku.

Ryzyka zwigzane z wykonawca (bankructwo, brak wystarczajgcych
zasobow, itp.)

Ryzyka operacyjne

Zwiekszenie zaktadanych kosztéw operacyjnych

Ryzyka klimatyczne (mrozy, powodzie, itp.)

Ryzyka regulacyjne:

Zmiany w przepisach prawnych dotyczgcych ochrony srodowiska




Ryzyka finansowe:

Poziom stawek dostepu do infrastruktury wyzszy, niz spodziewany
Dostepnos¢ $rodkéow  krajowych na finansowanie naktaddéw

inwestycyjnych
Dostepnos¢  srodkéw  krajowych na finansowanie  kosztéw

operacyjnych
Wzrost kosztow finansowania

Ryzyka zarzgdcze:

Mate mozliwosci zarzadzania przez Beneficjenta

Ryzyka polityczne:

Protesty spoteczne

Inne ryzyka
(wyszczegolnic)

Powyzsza lista jest indykatywna i nie jest wyczerpujaca. Jesli inne szczegdlne kategorie lub czynniki ryzyka wystepujg
w projekcie, nalezy je takze opisac i ocenic.

4.2.2 Analiza jakosciowa ryzyka

Dla kazdego ze zidentyfikowanych czynnikdw ryzyka, nalezy opisa¢ iprzeanalizowa¢ nastepujace aspekty,
z wykorzystaniem tabeli przedstawionej w rozdziale dotyczacym wynikéw analizy ryzyka:

Przyczyna: Co powoduje, ze ryzyko wystepuje?
Skutek: Jaki wptyw bedzie miato na ryzyko na koszty/ korzysci / czas realizacji projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem: podmiotem takim jest podmiot, ktdry ma uprawnienia do zarzadzania
okresSlonym ryzykiem ijest odpowiedzialny za zarzadzanie nim. Moze to by¢ Beneficjent, instytucja
zarzgdzajgca programem operacyjnym (IZ), instytucja posredniczaca, resort odpowiedzialny za dang sprawe,
wykonawca robot lub inny podmiot. w przypadku, gdy podmiotem zarzadzajagcym ryzykiem nie jest
Beneficjent, nalezy wyjasni¢ w jaki sposéb Beneficjent moze wptywaé na podmiot zarzadzajacy ryzykiem
w odniesieniu do tego konkretnego ryzyka.

Faza projektu, ktérego dotyczy ryzyko: nalezy wskazac, czy ryzyko istnieje w jednej z nastepujacych faz
projektu: faza przygotowania (tak/nie), faza wdrazania (tak/nie), faza operacyjna (tak/nie). Jesli wystepuje
ryzyko tylko w fazie projektu, ktdéra zostata zrealizowana w momencie sktadania wniosku o grant do
Instytucji Zarzgdzajgcej Programem Operacyjnym, to ryzyko jest juz "nieaktywne" (jak opisano w paragrafie
powyzej identyfikacji ryzyka) i nie nalezy go dalej oceniad.

Prawdopodobienstwo: wykorzystujac ponizszg tabele, nalezy oceni¢ prawdopodobienstwo zdarzenia ryzyka
w skali od A do E punktow.

Sita oddziatywania ryzyka: wykorzystujgc ponizszg tabele, nalezy oceni¢ skale oddziatywania czynnika ryzyka
na projekt w skali od | do V punktéw.

Poziom ryzyka: kombinacja ocen punktow ze skali prawdopodobienstwa ize skali oddziatywania ryzyka
wskazuje na catkowity poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali (niskie/$rednie/wysokie/bardzo
wysokie).
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Tabela 16. Analiza jako$ciowa ryzyka — skala prawdopodobienstwa

Prawdopodobienstwo
Zakres wartosci prawdopodobienstwa Wartos¢ punktowa

Bardzo niskie <0%,10%) A
Niskie <10%, 33%) B
Srednie <33%, 66%) C
Wysokie <66%, 90%) D
Bardzo wysokie <90%, 100%> E

Tabela 17. Analiza jakosciowa ryzyka — skala sity oddziatywania na projekt

Sita oddziatywania na projekt
 Zameie | Wartostpunkiowa

Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatai zaradczych |
Maty wptywu na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe projektu, Dziatania
zaradcze i korygujace sg jednak potrzebne.

Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtéwnie negatywne efekty finansowe nawet
w $rednim lub dfugim terminie

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystgpienie zdarzenia
powoduje niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze bardzo \Y,
intensywne mogg nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat

Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywotaé catkowity brak realizacji

V
celu projektu, gtéwne efekty projektu nie bedg uzyskane w srednim i dtugim terminie

Poziom ryzyka jest kombinacja Prawdopodobienstwa iSity oddziatywania. Im wyzszy poziom ryzyka, tym
intensywniejsze dziatania zaradcze sg potrzebne w celu obnizenia poziomu ryzyka. Ponizsza tabela definiuje poziom
ryzyka w zaleznosci od prawdopodobienstwa i sity oddziatywania w odpowiednich kolorach.

Tabela 18. Matryca poziomu ryzyka

Wptyw
| 1l 1 v Vv
A [ Niski | Niskie | Niskie | Niskie  Srednie
B [ Niski  [Niskie  Srednie Srednie
c  [Niski  Sredni Srednie
D
E

_ Sredni Bardzo wysoki Bardzo wysoki
Sredni Bardzo wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki

Zrédto: “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” DG Regio, grudzieri
2014.

Prawdopodo
bienstwo

Nalezy podkresli¢, ze czescig analizy jakosciowej ryzyka catego projektu powinna by¢ ocena ryzyka zmian klimatu (w
szczegdlnosci bedzie to wymagato szerszego ujecia, jesli nie zostato ujete w OOS). Dziatania zaradcze, adaptacyjne
i uodparniajgce na skutki zmian klimatu powinny by¢ nalezycie przedstawione. Szczegdétowe wytyczne na ten temat
nie sg przedmiotem niniejszego podrecznika, cho¢ powinny by¢ czescig ogdlnej analizy ryzyka projektu wg. powyzej
przedstawionego podejscia, konkretne zalecenia sg zawarte w ogdlnodostepnych publikacjach KE oraz Ministerstwa
Srodowiska (w Instrukcji do Wniosku o dofinansowanie w czesci dotyczacej klimatu oraz w Poradniku przygotowania
inwestycji z uwzglednieniem zmian klimatu, ich tagodzenia i przystosowania do zmian oraz odpornosci na kleski
zywiotowe).

4.2.3 Dziatania zaradcze

Gdy ryzyka projektu zostaty zidentyfikowane iocenione, strategie reagowania oraz dziatania zaradcze powinny
zostac okresSlone dla kazdego ryzyka.

Wyrdzniamy cztery gtéwne strategie dziatan zaradczych:



. Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu projektu w celu wyeliminowania zagrozenia lub w celu
wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt. Zmiany te moga prowadzi¢ do innego zaprojektowania,
modelu instytucjonalnego, sposobu finansowania lub innej formuty kontraktu wykonawczego.

o Ograniczanie: oznacza redukcje prawdopodobienstwa lub sity oddziatywania czynnika ryzyka na projekt,
takich jak inny projekt wykonawczy, planowanie prac lub wykorzystane materiaty. Réznica pomiedzy
ograniczaniem a zapobieganiem polega na mozliwosci zmniejszenia poziomu, lecz nie wyeliminowania
ryzyka.

. Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie wtasnosci ryzyka na strone trzecig (inng instytucje) za
okreslong cene. Firmy ubezpieczeniowe sg najbardziej oczywistym przyktadem takiej strony trzeciej, ale
moze to by¢ réwniez inny podmiot uczestniczgcy w projekcie, taki jak wykonawca. Przeniesienie ryzyka
musi wynika¢ z umowy, gwarancji lub mechanizmoéw cenowych (miedzy innymi). Przeniesienie ryzyka ma
sens tylko, jesli odbiorca jest w stanie (lepiej) kontrolowa¢ dane ryzyko, atakze posiada $rodki na
pokrycie skutkdéw oddziatywania danego ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

o Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktérych nie mozna unikngé ryzyka,
ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢. Dlatego takie ryzyko musi byé po prostu tolerowane.
Jednakze to podejscie wymaga opracowania planu awaryjnego w przypadku wystgpienia negatywnego
zdarzenia, jednakze nie wymaga wczesniejszych dziatan.

Strategie "Zapobiegania” i “Ograniczania” sg powigzane z matrycg poziomu ryzyka w nastepujacy sposob:

Sita wptywu/
Prawdopodobienstwo

A
Zapobi i
B po |egz?m|e . Ograniczanie
lub ograniczanie
c
D
Zapobieganie Zapobieganie i ograniczanie
E

Strategie “Przeniesienie” i “Tolerowanie” dotyczg tylko wybranych czynnikéw ryzyka.

Po wyborze strategii reagowania, dla kazdego czynnika ryzyka, nalezy okresli¢ bardziej szczegdétowe dziatania zaradcze
dla kazdego z nich. Dla wybranych dziatai zaradczych nalezy uwzgledni¢ koszty ich wprowadzania. Nalezy réwniez
jednoznacznie wskaza¢ podmiot odpowiedzialny za ich realizacje.

4.2.4 Monitorowanie ryzyka

Beneficjent musi przedstawié, jakie strategie monitorowania ryzyka przyjmuje, aby pozwoli¢ na ocene prawidtowosci
oceny ryzyka przez Beneficjenta iskutecznoSci dziatan zaradczych. Przedstawienie krétkiego opisu procedur
monitorowania i stosowanych protokotow bedzie wystarczajace.

4.2.5 Analiza ilosciowa ryzyka - na bazie prawdopodobienstwa (opcjonalnie)

Probabilistyczna analiza ryzyka jest wymagana wtedy, gdy ryzyko rezydualne jest nadal znaczne lub winnych
przypadkach, w zaleznosci od wielkosci projektu oraz dostepnosci danych o rozktadach prawdopodobienstwa.
Pomimo ze nie jest to obowigzkowe, zachecamy beneficjentéw do wykorzystywania rozktadéw prawdopodobienstwa
uzyskanych na podstawie historycznych danych o wdrozonych projektach, jesli s3 one dostepne, takich jak: wartos¢
naktadow kapitatowych, termin realizacji przedsiewziecia, wartos¢ korzysci ekonomicznych, czy tez dane ruchowe.
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Aby przeprowadzi¢ analize ilosciowa ryzyka nalezy wykorzysta¢ rozktady prawdopodobienstwa skonstruowane na
podstawie historycznych danych o wczesniej wdrazanych projektach, gdy sg one dostepne. Zatgcznik R dotyczacy
analizy ilosciowej ryzyka wskazuje zakres informacji, ktorych zebranie moze postuzy¢ dla okreslenia rozktadow
prawdopodobienstwa zmiennych takich jak, wartos¢ naktadéw kapitatowych, termin realizacji przedsiewziecia,
wartos$¢ korzysci ekonomicznych, czy wielko$¢ prognozowanej pracy eksploatacyjnej. Zalecane jest wykonanie analizy
ilosciowej ryzyka, jesli jest dostepne minimum 10 projektéw (obserwacji) mogacych dostarczy¢ dane zrédtowe.

W sektorze transportu, krytycznymi parametrami dla projektu sg najczesciej koszt inwestycji, poziom ruchu i terminy
realizacji projektow (opdznienia powodujgce zmniejszenie  korzysci). Korzystajac  zfunkcji  rozktadu
prawdopodobienstwa zmiennych, mozna za pomocg symulacji Monte Carlo lub podobnych narzedzi wyznaczy¢
rozktad prawdopodobienstwa dla wartosci ERR, ENPV, FNPV i FRR, o ile istnieje.

Do czasu, gdy rozktady prawdopodobieristwa nie zostang jeszcze opracowane, analiza ryzyka projektu moze by¢
ograniczona tylko do analizy jakosciowej.

4.3 Prezentacja wynikow oceny ryzyka (zatozenia)

Analiza wrazliwosci

Jak opisano powyzej, analiza wrazliwosci powinna przedstawic zidentyfikowane zmienne , krytyczne” projektu, a takze
obliczania "wartosci progowych" zmiennych wcelu oceny ryzyka projektu imozliwosci podjecia dziatan
zapobiegajacych ryzyku. Ostatecznie, analiza bedzie przedstawiac sytuacje, w ktdrej wptyw zmian réznych zmiennych
krytycznych jest wziety pod uwage, w tym takze kombinacje odchylen réznych zmiennych.

Analiza ryzyka ilosciowa

Jedli ilosciowa analiza ryzyka jest mozliwa do wykonania, odpowiedni rozdziat studium wykonalnosci powinien réwniez
prezentowa¢ prawdopodobieinstwa odchylen zmiennych krytycznych od zaktadanego poziomu, jak rdéwniez
prawdopodobienstwa osiggniecia wartosci progowych przez zmienne krytyczne. Wynikiem analizy ilosSciowej powinno
tez by¢ okreslenie prawdopodobienstwa osiggniecia przez projekt zaktadanego lub wyizszego efektu ekonomicznego
(ENPV, ERR).

Analiza ryzyka — prezentacja wynikow

Wyniki analizy ryzyka powinny zawiera¢ tabele identyfikujgcg poszczegdlne ryzyka oraz tabele (matryce)
przedstawiong ponizej.

W kolejnym etapie, matryca ta, powinna zosta¢ uzupetniona o analize ilosciowg ryzyka z wykorzystaniem rozktadow
prawdopodobienstwa zmiennych krytycznych (jesli wymagane i w przypadku dostepnosci takich danych). Pozwoli to
na skonstruowanie rozktadéw prawdopodobienstwa iparametrow opisowych dla wskaznikdw efektywnosci
finansowej i ekonomiczne;j.
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Tabela 19. Matryca ryzyka

T e Zakres wartosci danych

Nazwa ryzyka
Kategoria ryzyka

Przyczyna

Skutek

Podmiot zarzadzajacy czynnikiem
ryzykiem

Faza projektu,
ryzyko

ktorego dotyczy

Prawdopodobienstwo

Sita oddziatywania
Poziom ryzyka

Strategia zarzadzania ryzykiem
Srodki ograniczajace wptyw ryzyka
Podmiot zarzadzajacy
ograniczaniem wptywu ryzyka

Opis ryzyka, np.: “ poziom ruchu ponizej prognozy”

Popyt, Projektowanie, Administracyjne, Nabycie gruntow,
Operacyjne, Regulacyjne, Finansowe, Zarzadcze, Polityczne, Inne
Opis pierwotnych czynnikow majacych wptyw na wystgpienie i zmaterializowanie sie ryzyka
Wozrost kosztéw/Redukcja korzysci/Opdznienie w realizacji projektu
Beneficjent/IZ/Ministerstwo wtasciwe ds. transportu kolejowego/Wykonawca robdt/inny
podmiot

Faza przygotowawcza (tak/nie)

Faza wdrozenia (tak/nie)

Faza operacyjna (tak/nie)

Odpowiednio Bardzo niskie/Niskie/Srednie/Wysokie/Bardzo wysokie (Por. wczesniejsza
tabela z definicjq skali)

(Por. wczesniejsza tabela z definicja skali)

ZamoOwienia, Budowa,

Kombinacja prawdopodobieristwa isity oddziatywania (Niski/Sredni/Wysoki/Bardzo
wysoki)

Zapobieganie/ograniczanie//przeniesienie/ tolerowanie

Opis stowny

Beneficjent/1Z/Ministerstwo wtasciwe ds. transport kolejowego/Wykonawca robét/inny
podmiot

Powyzsza analiza powinna by¢ uzupetniona o opis matrycy ryzyka i wyjasnienia dotyczace, w szczegdlnosci, ryzyka
pozostajgcego po dziataniach zapobiegawczych i ograniczajgcych.

W powyzszej tabeli rozdzielono faze projektu ikategorie ryzyka, poniewaz mozliwa jest rézina konfiguracja
wystepowania tych czynnikdw w réznych fazach projektu.

Podmiot zarzadzajgcy czynnikiem ryzyka moze nie by¢ tym samym podmiotem, ktory bedzie odpowiedzialny za
wdrazanie dziatan ograniczajgcych ryzyko.



Definicje i akronimy

Wariant bezinwestycyjny (W0) jest wyjsciowym wariantem w AKK (opartej na metodzie przyrostowej), poniewaz
stanowi odniesienie, do ktérego beda poréwnywane wszystkie warianty inwestycyjne. Wariant bezinwestycyjny
oznacza ponoszenie niezbednych kosztéw utrzymania, (ktdre wraz z uptywem czasu mogg ulegaé znacznemu
wzrostowi ze wzgledu na pogarszajacy sie stan infrastruktury) w celu zapewnienia minimalnego poziomu utrzymania
i umozliwienia funkcjonowania infrastruktury bez pogorszenia jej stanu technicznego przez caty okres analizy. Ta
definicja winna by¢ interpretowana, jako zapewnianie pozadanego (standardowego) poziomu remontow i utrzymania
istniejacej infrastruktury i sprzetu.

Wariant Win, tzn. inwestycyjny (W1, W2,... Win), oznacza wariant, w ktdrym okresla sie naktady inwestycyjne do
poniesienia w pierwszym iewentualnie w nastepnych latach oraz koszty utrzymania odcinka nowego lub
przebudowanego. w przypadku przejecia ruchu z innego odcinka (np. miejskiego, gdy projektuje sie obwodnice miasta,
lub budowe nowego mostu) uwzglednia sie rowniez koszty utrzymania i remontéw drogi istniejacej odcigzone;j.

Podréz stuzbowa - jest rozumiana jako podréz w ramach pracy lub wynikajacg z obowigzku stuzbowego, wytaczajac
dojazd do/z pracy (commuting). Najczesciej koszty przejazdu nie sg pokrywane przez uzytkownika tylko przez
pracodawce.

FNPV - Financial Net Present Value (finansowa zaktualizowana wartos¢ netto).

ENPV — Economic Net Present Value (ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto). Suma zdyskontowanych kosztow
i korzysci ekonomicznych.

FRR - Financial (Internal) Rate of Return (finansowa wewnetrzna stopa zwrotu). Stopa dyskontowa dla ktérej FNPV=0.

ERR — Economic Rate of Return (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu). Jeden ze wskaznikow efektywnosci
spoteczno-ekonomicznej projektu.

Struktura rodzajowa ruchu — podziat potoku ruchu na poszczegdlne kategorie pojazdéw w ujeciu iloSciowym
i procentowym.

Kategorie pojazdéw samochodowych uwzgledniane w krajowym modelu ruchu:
SO — Samochody osobowe,

SD — Samochody dostawcze,

SC — Samochody ciezarowe bez przyczep,

SCp — Samochody ciezarowe z przyczepami/naczepami,

W GPR dodatkowo uwzglednia sie:

M — Motocykle i motorowery

SOp — Samochody osobowe z przyczepami,

A — Autobusy.

Kategorie pojazddw, ktére mozna zamiennie przyjac sg nastepujace:

° LV — samochody lekkie, masa catkowita < 3,5 tony,

° HGV - samochody ciezkie, masa catkowita > 3,5 tony (w tym autobusy).

Praca przewozowa — (dotyczy transportu kolejowego) iloczyn: liczby przejechanych kilometrow (dtugosé trasy
kolejowej) iliczby pasazerow (wyrazona w pasazerokilometrach [pas-km]) lub iloczyn liczby pasazeréw iczasu
przejazdu (wyrazona w pasazerogodzinach [pas-h]).

Praca eksploatacyjna - iloczyn: liczby przejechanych kilometréw (dtugosc¢ trasy kolejowej) i liczby pociggéw (wyrazona
w pociggokilometrach [poc-km]) lub iloczyn: liczby przejechanych kilometréow (dtugos¢ trasy kolejowej), liczby
pociggow i masy brutto pociggdw (wyrazona w brutto tonokilometrach [brtkm]).
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Model ruchu — matematyczne odwzorowanie zachowan uzytkownikéw transportu indywidualnego i/lub zbiorowego.

Predkos¢ handlowa — iloraz odlegtosci dzielgcej punkt poczatkowy i koncowy trasy pokonywanej przez pocigg iczasu,
w jakim ta trasa zostata przebyta. Predkos¢ handlowa wyraza faktyczng predkos¢, z ktérg pasazer przemiescit sie
z punktu rozpoczecia przejazdu do jego zakoriczenia, z uwzglednieniem wszelkich postojéw pociggu na przystankach
(stacjach) i innych planowych zdarzen.

Predkos¢ techniczna - predkos¢ jazdy pociggu na danym odcinku linii z pominieciem czasu postojéw na przystankach
(stacjach). Predkos¢ techniczna moze rowniez odnosic¢ sie do maksymalnej predkosci dopuszczonej dla danego odcinka
linii kolejowej.

Przepustowosc¢ linii kolejowej — zdolnos¢ linii do przeprowadzenia maksymalnej, okreslone;j liczby pociggdw, dobowo i
w godzinach szczytowych.

Przepustowos$¢ drogi — najwieksza liczba jednostek (pojazdéw lub pieszych), ktorg moze przepusci¢ przekréj
poprzeczny drogi (ulicy, wlotu na skrzyzowanie, przejscie dla pieszych, Sciezka rowerowa, itp.) w jednostce czasu.
Przepustowo$¢ wyraza sie w pojazdach rzeczywistych na godzine [P/h].
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Zatgcznik A: Jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe

1. Ogdélne uwarunkowania

Wszystkie koszty jednostkowe okreslone w niniejszym zatgczniku odnoszg sie do cen z 2014.

Koszty jednostkowe dla oszczednosci czasu (VoT), wypadkdw, zanieczyszczenia powietrza i hatasu rosng w czasie
z elastycznoscia 0,5"" w stosunku do wzrostu PKB na 1 mieszkanca.

Dla VoT iwypadkdéw, ponizsze tabele przedstawiajg wartosci kosztéow jednostkowych do 2050. Dla pozostatych
kategorii, zasady wzrostu cen sg opisane w tym zatgczniku.

Koszty jednostkowe zaleine od kategorii pojazdéw (tj. VOC, zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatu i hatasu)
zréznicowano w zaleznosci od dwoch kategorii pojazddw (samochody lekkie LV isamochody ciezarowe HGV)
i przedstawiono w odpowiednich tabelach. W przypadku, jezeli rezultaty prognozy ruchu zostaty przedstawione
w podziale na 5 kategorii pojazdéw, to powinny zostac potraktowane w sposdb nastepujgcy:

. koszty jednostkowe dla LV nalezy przyja¢ dla samochodéw osobowych (SO) i samochodéw dostawczych
(SD),
. koszty jednostkowe dla HGV nalezy przyja¢ dla samochoddw ciezarowych bez przyczep (SC), samochodéw

ciezarowych z przyczepami (SCp) oraz autobusow (A).

" Przyjeto w zgodzie z “Przewodnikiem do analizy kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych - Narzedzie oceny ekonomicznej dla polityki
spéjnosci 2014-2020".
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2. Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB do wykorzystania w prognozie ruchu oraz analizie ekonomicznej i finansowej nalezy przedstawic
W oparciu o nastepujace zrodto.

Dynamika wzrostu PKB do roku 2040.

m Dynamika wzrostu PKB (%)

2014 3,3
2015 3,4
2016 3,7
2017 39
2018 4,0
2019 4,0
2020 3,8
2021 3,7
2022 3,4
2023 3,2
2024 3,1
2025 3,0
2026 2,9
2027 2,9
2028 2,9
2029 2,8
2030 2,8
2031 2,8
2032 2,7
2033 2,7
2034 2,6
2035 2,5
2036 2,5
2037 2,4
2038 2,4
2039 2,4
2040 2,3

Zrédfto: Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski
(http://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/5192/NOWE_Warianty_rozwoju_kraju_na_14_listopada_2014.pdf)

Dla roku 2041 i lat nastepnych nalezy przyja¢ wartosci wzrostu PKB z roku 2040.



3. Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej

Jednostkowe koszty czasu (PLN/h), ceny 2014

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050

Stawka godzinowa dla pasazeréw oraz kierowcow (PLN/h)

Podrézy stuzbowych | Dojazdéw do/z pracy | Podrézy pozostatych

64,57
65,87
67,14
68,46
69,78
71,02
72,25
73,48
74,70
75,90
77,08
78,24
79,46
80,69
81,90
83,13
84,38
85,64
86,92
88,22
89,50
90,79
92,09
93,41
94,69
95,95
97,17
97,90
98,62
99,35
99,85
100,35
100,85
101,36
101,86
102,37
102,88

31,81
32,45
33,07
33,73
34,38
34,99
35,59
36,20
36,80
37,39
37,97
38,54
39,14
39,75
40,35
40,95
41,57
42,19
42,82
43,46
44,09
44,73
45,37
46,01
46,65
47,27
47,87
48,23
48,58
48,94
49,19
49,43
49,68
49,93
50,18
50,43
50,68

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie studium HEATCO

26,69
27,23
27,75
28,30
28,85
29,36
29,86
30,37
30,88
31,37
31,86
32,34
32,84
33,35
33,85
34,36
34,88
35,40
35,93
36,47
37,00
37,53
38,07
38,61
39,14
39,66
40,17
40,47
40,77
41,07
41,27
41,48
41,69
41,90
42,11
42,32
42,53

Stawka godzinowa kierowcy
64,57
65,87
67,14
68,46
69,78
71,02
72,25
73,48
74,70
75,90
77,08
78,24
79,46
80,69
81,90
83,13
84,38
85,64
86,92
88,22
89,50
90,79
92,09
93,41
94,69
95,95
97,17
97,90
98,62
99,35
99,85
100,35
100,85
101,36
101,86
102,37
102,88



4. Koszty eksploatacji pojazdow

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw (PLN/poj-km), ceny 2014

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow -

I:)r:::((;):yc PLN/poj-km — teren.pfaski (na.wierzchnia po
(km/godz.) remoncie/budowie)

0-10 0,894 2,282
11-20 0,868 2177
21-30 0,846 2,097
31-40 0,829 2,040
41-50 0,817 2,007
51-60 0,810 1,999
61-70 0,808 2,014
71-80 0,810 2053
81-90 0,817 2116

91-100 0,829 2,203
101-110 0,846 2314
111-120 0,868
121-130 0,894
131-140 0,925

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrotce opublikowany przez GDDKiA) zastepujgcym dotychczas
stosowangq Instrukcje IBDiM z 2008r.

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow —

Predkos¢ PLN/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia
podrozy zdegradowana)
o
0-10 0,978 2,708

11-20 0,937 2,530
21-30 0,903 2,391
31-40 0,875 2,289
41-50 0,853 2,225
51-60 0,838 2,200
61-70 0,829 2,212
71-80 0,827 2,262
81-90 0,832 2,351
91-100 0,843 2,477

101-110 0,860 2,641

111-120 0,884

121-130 0,914

131-140 0,951

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKIA) zastepujgcym dotychczas
stosowangq Instrukcje IBDiM z 2008r.

Wskazniki wzrostu kosztéw eksploatacji ze wzgledu na nachylenie drogi

Faliste 1,027 1,062
Gorskie 1,062 1,135



Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Przewodnika do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKIA) zastepujgcym dotychczas
stosowangq Instrukcje IBDiM z 2008r.

Zmiennos$¢ kosztéw jednostkowych w czasie

Zaktada sie brak realnego wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw w czasie, gdyz potencjalny wzrost
kosztéw energii bedzie rekompensowany poprzez zwiekszong efektywnosé energetyczng pojazdow.
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5. Koszty wypadkow drogowych

Koszty jednostkowe zdarzer drogowych (PLN/zdarzenie), ceny 2014

Koszty (PLN)
Ofi Ciezk Strat
- iar iezko — ra'y
Smiertelnych Rannych materialne

2014 2030099 2271961 31228 19 966
2015 2095 316 2 344947 32231 20 607
2016 2 159 885 2417 209 33224 21242
2017 2228175 2493 635 34275 21914
2018 2 296 839 2570480 35331 22 589
2019 2 362 099 2643514 36 335 23231
2020 2427320 2 716 505 37 338 23 872
2021 2493633 2790719 38 358 24524
2022 2559759 2864723 39375 25175
2023 2625586 2938393 40 388 25 822
2024 2 691 002 3011 602 41394 26 465
2025 2 755 889 3084 220 42 392 27 104
2026 2824324 3160 807 43 445 27777
2027 2 894 457 3239296 44524 28 466
2028 2964 010 3317135 45594 29150
2029 3035234 3396 845 46 689 29 851
2030 3108 169 3478 469 47 811 30568
2031 3182575 3561 740 48 956 31300
2032 3258762 3 647 004 50128 32049
2033 3336773 3734 309 51328 32 816
2034 3413972 3820 706 52 515 33576
2035 3492 958 3909 101 53730 34 352
2036 3572764 3998 415 54 958 35137
2037 3654 394 4089770 56 214 35940
2038 3734952 4179926 57 453 36732
2039 3814285 4268711 58 673 37513
2040 3892238 4355951 59 872 38 279
2041 3938452 4407 671 60 583 38734
2042 3985215 4 460 005 61 302 39194
2043 4032533 4512 960 62 030 39659
2044 4080413 4566 544 62 767 40 130
2045 4128 861 4620 764 63 512 40 606
2046 4177 885 4675 627 64 266 41087
2047 4227 490 4731143 65 029 41575
2048 4277 685 4787 317 65 802 42 068
2049 4328 476 4 844 158 66 583 42 567
2050 4379 869 4901 674 67 374 43 072

Zrédto: Przewodnik do AKK (bedzie wkrétce opublikowany przez GDDKIA) zastepujgcym dotychczas stosowanq Instrukcje IBDiM z 2008r.
i opracowanie wtasne.



6.Koszty zanieczyszczen sSrodowiska

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska [PLN/poj-km], ceny 2014

Teren miejski

Jednostkowe koszty zanieczyszczen srodowiska —

Predkos¢ podrézy PLN/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia po
(km/godz.) remoncie/budowie)

0-10 0,135 1,793
11-20 0,123 1,617
21-30 0,112 1,480
31-40 0,104 1,383
41-50 0,099 1,326
51-60 0,095 1,309
61-70 0,094 1,332
71-80 0,095 1,395
81-90 0,099 1,497

91-100 0,105 1,640

101-110 0,113 1,822

111-120 0,123

121-130 0,135

131-140 0,150

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materiatow IBDiM.

Jednostkowe koszty zanieczyszczen srodowiska —

Prqdkf).s'.c’ PLN/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia
(kr::;ig"z:\zl.) zdegradowana)

0-10 0,175 2,516
11-20 0,156 2,216
21-30 0,139 1,979
31-40 0,126 1,806
41-50 0,116 1,696
51-60 0,109 1,651
61-70 0,105 1,669
71-80 0,104 1,751
81-90 0,106 1,897

91-100 0,111 2,106
101-110 0,119 2,379
111-120 0,131
121-130 0,145
131-140 0,163

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDIM.



Teren zamiejski

Jednostkowe koszty zanieczyszczen srodowiska —

Pr:::(;sc PLN/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia po
(k':\‘l/god‘z, ) remoncie/budowie)
:
0-10 0,124 1,663
11-20 0,113 1,499
21-30 0,103 1,372
31-40 0,096 1,283
41-50 0,091 1,230
51-60 0,088 1,214
61-70 0,087 1,236
71-80 0,088 1,294
81-90 0,091 1,389
91-100 0,096 1521
101-110 0,104 1,691
111-120 0,113
121-130 0,125
131-140 0,138

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materiatow IBDiM.

Jednostkowe koszty zanieczyszczen srodowiska —

Predkf).éé PLN/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia
podrozy zdegradowana)
e

0-10 0,161 2,333
11-20 0,143 2,055
21-30 0,128 1,835
31-40 0,116 1,674
41-50 0,107 1,573
51-60 0,100 1,531
61-70 0,096 1,548
71-80 0,095 1,624
81-90 0,097 1,759
91-100 0,102 1,954
101-110 0,110 2,207
111-120 0,120

121-130 0,133

131-140 0,150

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDiM.

Wskazniki wzrostu kosztéw ze wzgledu na nachylenie drogi (do zastosowania dla kosztéow jednostkowych
zanieczyszczenia $rodowiska na terenach miejskich i pozamiejskich i kosztéw zmian klimatu)

Faliste 1,180 1,453
Gorskie 1,337 2,141

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDIM.



Zmienno$¢ kosztéw jednostkowych w czasie

Prognoza zmiany jednostkowych kosztéw zanieczyszczen Srodowiska w czasie (do wyliczenia) powinna by¢ oparta
o prognozowany wzrost PKB na 1 mieszkarnca (wartosci podane w Niebieskiej Ksiedze — Infrastruktura Drogowa 2014-
2020), przy zastosowaniu wspoétczynnika elastycznosci 0,8.

7. Koszty zmian klimatycznych

Jednostkowe wspétczynniki zmian klimatu [tCO2/poj-km]

Jednostkowe wspotczynniki zmian klimatu —

Predkos¢ tC0O2/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia po
podrozy remoncie/budowie)
(km/godz.)

0-10 0,000267 0,000999
11-20 0,000242 0,000900
21-30 0,000222 0,000825
31-40 0,000206 0,000772
41-50 0,000195 0,000741
51-60 0,000188 0,000732
61-70 0,000186 0,000746
71-80 0,000188 0,000783
81-90 0,000195 0,000842

91-100 0,000206 0,000923
101-110 0,000222 0,001027
111-120 0,000242 0,001154
121-130 0,000267
131-140 0,000296

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDiM.

Jednostkowe wspoétczynniki zmian klimatycznych —

Prqdklo.é(: tCO2/poj-km - teren ptaski (nawierzchnia
poSiozy zdegradowana)

e
0-10 0,000345 0,001399
11-20 0,000307 0,001232
21-30 0,000274 0,001101
31-40 0,000248 0,001006
41-50 0,000228 0,000946
51-60 0,000214 0,000921
61-70 0,000206 0,000933
71-80 0,000204 0,000980
81-90 0,000208 0,001063

91-100 0,000218 0,001181
101-110 0,000235 0,001335
111-120 0,000257
121-130 0,000285
131-140 0,000320

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDIM.



Wskazniki wzrostu ze wzgledu na nachylenie drogi.

Faliste 1,180 1,453
Gorskie 1,337 2,141

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IBDIM.

Jednostkowe koszty zmian klimatu [PLN/t CO,]

m Wartos¢ jednostkowa PLN/ / t CO,

2014 142,43
2015 147,18
2016 152,08
2017 156,99
2018 161,90
2019 166,80
2020 171,71
2021 176,61
2022 181,52
2023 186,43
2024 191,33
2025 196,24
2026 201,14
2027 206,05
2028 210,96
2029 215,86
2030 220,77
2031 225,67
2032 230,58
2033 235,49
2034 240,39
2035 245,30
2036 250,20
2037 255,11
2038 260,02
2039 264,92
2040 269,83
2041 274,73
2042 279,64
2043 284,55
2044 289,45
2045 294,36
2046 299,35
2047 304,42
2048 309,58
2049 314,83
2050 320,16



Jednostkowe wskazniki emisji dla poszczegolnych rodzaju pociggéw

Jednostkowa emisja CO, Jednostkowa emisja CO,
R e przez eIektryc.zny pojazd przez spalmm.lvy pojazd
trakcyjny trakcyjny
(g CO,/brtkm) (g CO,/brtkm)
| Pasazersid 26,8411 91,4560
miedzyaglomeracyjny
 Pasazerski 26,8411 91,4560
miedzyregionalny
Pasazerski regionalny 29,7733 90,9170
Towarowy 13,7589 31,4436

Zrédto: Opracowanie na podstawie: ”Referencyjny wskaznik jednostkowej emisyjnosci dwutlenku wegla przy produkcji energii elektrycznej do
wyznaczania poziomu bazowego dla projektéw JI realizowanych w Polsce” (Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzqdzania Emisjami, Warszawa,
czerwiec 2011 r.)

8. Koszty (wartos¢) czasu w transporcie towaréw

Jednostkowe koszty czasu w transporcie towardw wynoszg 1,62PLN/netto tono-h dla roku 2015

Dalszy wzrost jednostkowych kosztéw w transporcie towaréw w okresie analizy projektu zostat powigzany z prognoza
wzrostu PKB, zawartg w wytycznych zzastosowaniem wspdtczynnika korekty w wysokosci 0,5, przy przyjeciu
uproszczonego zatozenia statej liczby mieszkanncow w okresie analizy.

2 studium RAND EUROPE zostato oparte na holenderskim opracowaniu: Values of time and reliability in passenger and freight transport in The
Netherlands z 2012.



Wartosci jednostkowe kosztow dla poszczegdlnych lat przedstawia tabela ponizej.

Wartos¢ jednostkowa czasu PLN/

Rok
/netto tono-h




Zatagcznik R: Dane wsadowe do analizy
iloSciowej ryzyka

Nastepujgce dane powinny zostaé zebrane dla projektéw infrastruktury transportowej. W oparciu o te dane bedzie
mozliwe okreslenie rozktadu prawdopodobienstwa dla potrzeb ilosciowe]j analizy ryzyka.

Ryzyko zwigzane z kosztami inwestycyjnymi
e Szacunek kosztu przed przetargiem,
e Cena oferty (jesli sg dostepne, by¢ moze z wyjatkiem robot dodatkowych, jezeli sg tylko przewidziane na
koniec projektu)
e Koncowa (ostateczna) cena (jesli jest znana)
Ryzyko finansowe (przychoddéw):
e Catkowita liczba pociggdw przed rozpoczeciem projektu.
e Catkowita liczba pociggdw w rok po oddaniu inwestycji do eksploatacji - faza operacyjna (jesli jest
dostepna)
Ryzyko korzysci ekonomicznych:
e taczna liczba pasazerow przed rozpoczeciem wdrozenia projektu,
e Catkowita liczba pasazerow w rok po oddaniu inwestycji do eksploatacji - faza operacyjna (jesli jest
dostepna),
e Sredni czas podrézy dla najszybszej kategorii pociggu przed rozpoczeciem wdrazania projektu.
e Sredni czas podrézy dla najszybszej kategorii kolejowego w rok po oddaniu inwestycji do eksploatacji -
faza operacyjna (jesli jest dostepna)
Ryzyko zwigzane z czasem realizacji projektu:
e Przewidywany termin rozpoczecia prac budowlanych w momencie ogtoszenia pierwszej procedury
przetargowej na roboty budowlane,
e Rzeczywista data rozpoczecia robdt budowlanych (jesli jest znana),
e Przewidywany poczatek fazy operacyjnej (zgodnie z oczekiwaniami, gdy projekt jest sktadany do KE),
e Rzeczywisty poczatek fazy operacyjnej (jesli jest znany),
e Przewidywany termin uzyskania ostatecznego pozwolenia na budowe/pozwolenia na realizacje
inwestycji.
e Rzeczywista data uzyskania ostatecznego pozwolenia na budowe/pozwolenia na realizacje inwestycji
(jesli jest znana)



Zatacznik T: Tabele wyjsciowe dla analiz ruchu

Prognozy ruchu

1.  Sredni dobowy ruch pasazerski w korytarzu transportowym dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantéw
inwestycyjnych (w osobnych tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach
facznie).

e  Wariant bezinwestycyjny

e  Warianty inwestycyjne Lata analizy*

e  Przyrost ruchu

[ Vategorieruchupmsasersiiero | 0 | mo [ w5 | o | N |

. [liczba pasazerow
Ruch regionaln
Jenrestonainy w dobie]
w tym ruch
Przewozy kolejowe aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny
Ruch miedzyaglomeracyjny
Suma czesciowa
Samochody

Ruch drogowy Autokary i autobusy
Suma czesciowa

Inny ruch (jesli wystepuje) Inne

Suma w korytarzu transportowym

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

2.  Roczny ruch pasazerski w korytarzu transportowym dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantow
inwestycyjnych (w osobnych tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach
facznie).

e Wariant bezinwestycyjny
e Warianty inwestycyjne Lata analizy*

e  Przyrost ruchu

 ategorieruchupasatersiieso | 0 [ mo [ [ = | W |

[liczba pasazerow
rocznie]**

Ruch regionalny

w tym ruch

aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny

Ruch

miedzyaglomeracyjny

Suma czesSciowa

Samochody

Ruch drogowy Autokary i autobusy
Suma czesSciowa

Przewozy kolejowe

Inny ruch (jesli wystepuje) Inne
Suma w korytarzu transportowym
*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

**) Roczna liczba pasazeréw odpowiadajgca danym z tabeli poprzedniej pomnozona przez liczbe dni w roku ustalonq dla celow sporzqdzenia
prognozy. W przypadku innej liczby dni w danym roku (np. analizowany niepetny rok) musi to by¢ wyraznie opisane.



3. Liczba pociggéw pasazerskich na dobe dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantdw inwestycyjnych
(w osobnych tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach tgcznie).

e Wariant bezinwestycyjny

e  Warianty inwestycyjne Lata analizy*

e  Przyrost ruchu

| Kategorerwchu | n [ no [ m5 | . | N|

o [liczba pociggow
Pociagi regionalne
il w dobie]
. w tym poc. aglomeracyjne
Przewozy kolejowe R .
Pociggi miedzyregionalne
Pociagi miedzyaglomeracyjne
Suma

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

4. Liczba pociggdw towarowych na dobe dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantéw inwestycyjnych
(w osobnych tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach tgcznie).

e Wariant bezinwestycyjny
e  Warianty inwestycyjne Lata analizy*

e  Przyrost ruchu

fategorieruchutowarowego | 0 [ no [ s | = | N

Kategoria pociagéw [liczba pociggow
towarowych** w dobie]

Przewozy kolejowe
Suma

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

**) Powinny zostac¢ uwzglednione wszystkie kategorie pociggéw towarowych kursujgce po analizowanej linii kolejowej. Mogq zostac zagregowane,
wedfug obowiqzujqcej systematyki kategorii pociggéw towarowych stosowanej przez zarzqdce infrastruktury, w tym z wyréznieniem pociggéw
intermodalnych.

5. Roczna praca przewozowa w ruchu towarowym dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantéw inwestycyjnych
(w osobnych tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach tacznie)
w netto-tono-kilometrach.

e Wariant bezinwestycyjny
e Warianty inwestycyjne Lata analizy*

e  Przyrost ruchu

[ otegorieruchutowarowego | 0 [ no [ s | = | N _

Kategoria pociggow .
[netto-tono-km rocznie]
towarowych**
Przewozy kolejowe
Suma

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

**) Powinny zosta¢ uwzglednione wszystkie kategorie pociggéw towarowych kursujgce po analizowanej linii kolejowej. Mogq zosta¢ zagregowane
wedtug obowiqzujqgcej systematyki kategorii pociggéw towarowych stosowanej przez zarzqdce infrastruktury, w tym z wyréznieniem pociggow
intermodalnych.

Dla intermodalnych przewozow towarowych dodatkowo musi zosta¢ przedstawiony catkowity ruch w korytarzu

transportowym, to znaczy uwzgledniajagcy drogowy transport towarowy na réwnolegtej infrastrukturze drogowej,

w celu analizy zmian w podziale miedzygateziowym przewozéw towarowych.



6. Sredni wspdtczynnik zapetnienia dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantéw inwestycyjnych (w osobnych
tabelach) w wartosciach bezwzglednych (w obu kierunkach tgcznie) w ujeciu dobowym.

e Wariant bezinwestycyjny Lat lizy *
ata analizy

Liczba miejsc
(pojemnos¢
pociggow)**

e  Warianty inwestycyjne

Wspoétczynnik zapetnienia dla ruchu
pasazerskiego

[wspdtczynnik
zapetnienia w % -
liczba pasazerow
Pociggi regionalne w stosunku do
Przewozy dostepnej pojemnosci
kolejowe pociqgow w ujeciu
dobowym]

w tym poc. aglomeracyjne
Pociggi miedzyregionalne
Pociggi miedzyaglomeracyjne

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

**) Pojemnos¢ pociggow moze byc¢ okreslona jako liczba miejsc siedzqcych (miedzyaglomeracyjne, miedzyregionalne i niektcre regionalne) lub jako
tgczna liczba miejsc siedzqcych i stojgcych (np. dla poc. aglomeracyjnych iregionalnych). Przyjete liczby miejsc wykorzystane w obliczeniach
muszq zostac opisane i uzasadnione.

7. Przepustowosc linii i linii stycznych (jesli dotyczy)

Maksymalna Wykorzystanie
Y o Maksymalna ykorzy n! : Wykorzystanie
Przepustowos¢ - S S przepustowosci o
o Przepustowos¢ Ruch w wariancie Ruch w wariancie S przepustowosci
w wariancie o : 5 : . w wariancie o
: : w wariancie bezinwestycyjnym inwestycyjnym : : w wariancie
bezinwestycyjn | . 5 bezinwestycyjny : 2
inwestycyjnym inwestycyjnym
ym m
[iczba [liczba . L
o o [liczba pociggéw . L, .
pociggdw pociggow i o [liczba pociggéw  [Udziat i
o . w dobie i liczba ) L [Udziat procentowy
w dobie iliczba  w dobie iliczba o w dobie iliczba  procentowy o i
L L pociggdow L . X w dobie i na godzine
pociggow pociggow ) pociggow w dobie ina
. ) w godzinach ) ) szczytu]
w godzinach w godzinach szcaytu] w godzinach szczytu]  godzine szczytu]
szczytu] ** szczytu] .
Odcinek 1
Odcinek 2
Odcinek
styczny 1*
Odcinek
styczny 2*

*) Analiza przepustowosci odcinkéw stycznych (czyli majgcych przynajmniej jeden punkt wspdlny z analizowangq linig) powinna by¢ przeprowadzona
w przypadku pociggdw w prognozie kontynuujgcych jazde na odcinkach stycznych po opuszczeniu odcinkéw wchodzqcych w zakres projektu.
Analiza musi potwierdzi¢, ze zaktadany ruch pociqgéw jest mozliwy rowniez dalej. o ile odcinki styczne bytyby przedmiotem innego projektu
modernizacyjnego, efekty tego projektu powinny zostac¢ uwzglednione odpowiednio.

**)  Zaleznie od charakterystyki ruchu. w szczegdlnych przypadkach obydwa warianty nalezy oceni¢ (np. potgczenie znacznego ruchu

miedzyregionalnego i aglomeracyjnego lub potgczenie ruchu pasazerskiego i towarowego).

Analiza przepustowosci powinna byé przeprowadzona w sposdb bardziej szczegétowy (horyzont czasowy, dodatkowe
inwestycje, itp.), jezeli prognozowany ruch jest bliski wyczerpania przepustowosci w horyzoncie czasowym analizy.



Dane do analizy finansowej

8. Praca eksploatacyjna wyrazona w pociggo-kilometrach dla wariantu bezinwestycyjnego iinwestycyjnego (w
osobnych tabelach) w ujeciu rocznym w obydwu kierunkach.

Wariant bezinwestycyjny
Wariant inwestycyjny Lata analizy*

Przyrost ruchu

_-_—-_

Pociagi pasazerskie

Pociagi regionalne [Pociggo-kilometry]
) w tym poc. aglomeracyjne
Przewozy kolejowe SR .
Pociaggi miedzyregionalne
Pociggi miedzyaglomeracyjne
Pociagi towarowe
. Kategoria pociggow towarowych** [Pociggo-kilometry]
Przewozy kolejowe

Suma catosciowa [Pociggo-kilometry]
*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy

**) Powinny zostac¢ uwzglednione wszystkie kategorie pociggéow towarowych kursujgce po analizowanej linii kolejowej. Mogq zostac¢ zagregowane,
wedtug obowiqzujqcej systematyki kategorii pociggéw towarowych stosowanej przez zarzqdce infrastruktury, w tym z wyréznieniem pociggéw
intermodalnych.

9. Praca eksploatacyjna wyrazona w brutto-tono-kilometrach dla wariantu bezinwestycyjnego iinwestycyjnego
(w osobnych tabelach) w ujeciu rocznym w obydwu kierunkach.

Wariant bezinwestycyjny

Wariant inwestycyjny Srednia masa Lata analizy*

Przyrost ruchu pociggu**

[ i [ = | W

Pociagi pasazerskie

[w tonach
Pociggi regionalne brutto na
Przewozy pociqg]
kolejowe w tym poc. aglomeracyjne
Pociggi miedzyregionalne
Pociggi miedzyaglomeracyjne
Pociagi towarowe

[brutto-tono-
kilometry]

[brutto-tono-

Przewozy  Kategoria pociggdw towarowych*** )
kilometry]

kolejowe

[brutto-tono-

Suma catosciowa )
kilometry]

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy

**) Jezeli przecietne masy brutto pociggow rdézniq sie wewnqtrz jednej kategorii pociggéw (np. obstuga pociggéw przez autobusy szynowe oraz
sktady z lokomotywq) nalezy takie grupy pokazac oddzielnie. Jezeli Srednia masa w danej kategorii bedzie sie zmienia¢ w czasie, réwniez nalezy
to odpowiednio pokazac w prezentowanych danych (np. dodatkowq kolumng n+1).

***) Powinny zostac uwzglednione wszystkie kategorie pociggéw towarowych kursujgce po analizowanej linii kolejowej. Mogq zosta¢ zagregowane,
wedtug obowiqzujqgcej systematyki kategorii pociqgéw towarowych stosowanej przez zarzqdce infrastruktury, w tym z wyrdznieniem pociggdw
intermodalnych.



Dane do analizy ekonomicznej

10. Matryca motywacji podrézy dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego (w osobnych tabelach) w oparciu
o dane roczne.

Pociagi Pociagi Pociagi Pociagi
regionalne aglomeracyjne miedzyregionalne | miedzyaglomeracyjne

Stuzbowe %

Dotychczasowi -
. i Dojazdowe
pasazerowie
Pozostate
. . Stuzbowe
Pasazerowie .
przejeci Dojazdowe
! Pozostate
. Stuzbowe
Inne kategorie -
. Dojazdowe
pasazerow
Pozostate

*W przypadku wykazania innego dodatkowego typu pasazerow.

Zakres szczegdtowosci analiz zalezy od charakterystyki projektu. Jesli nie s dostepne odpowiednie dane to mozna
przyjaé¢, ze ten sam cel podrézy bedzie rozpatrywany dla wszystkich rodzajéw pasazeréw (dotychczasowych,
przejetych), ale nalezy stosowaé podziat pociggdw/ruchu na regionalny (w tym aglomeracyjny), miedzyregionalny
i miedzyaglomeracyjny.

11. Nowi pasazerowie kolei (ruch przejety i wzbudzony) rocznie

|/ ~ ]| m ]| . | N

Nowi pasazerowie

Ruch regionalny [pasazeréw/rok]
w tym ruch aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny

Ruch miedzyaglomeracyjny

Suma catosciowa**

Bedace wynikiem:

./ | m | . | N |

Ruch przejety z samochodow [pasazeréw/rok]
Ruch  przejety z publicznego
transportu drogowego

(autokary itp.)

Ruch wzbudzony
Inne

Suma catosciowa**

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy

**) Sumy w obydwu zestawieniach powinny by¢ jednakowe, réwne



12. Praca przewozowa (pasazero-kilometry) - przejeta i wzbudzona oraz zmiany w pracy przewozowej dla innych
gatezi transportu

| | m | . ]| N |

Pasazero — km (z innych gatezi transportu)**
Przejeta z ruchu samochodowego  [pas-km]
Przejeta z publicznego transportu

drogowego

Ruch wzbudzony

Inne

Suma catkowita****

Pasazero-km nowe dla kolei, dzieki ruchowi przejetemu i wzbudzonemu***
Ruch regionalny [pas-km]
w tym ruch aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny

Ruch miedzyaglomeracyjny

Suma catkowita****

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy
**) Spadek pracy przewozowej w innych gateziach transportu (drogowy i inne publiczne srodki transportu)
***) Biorgc pod uwage wytgcznie nowq prace przewozowq (pas-km) — dodatkowq dla kolei

***%) Sumy pasazero-km w obydwu zestawieniach nie sq jednakowe ze wzgledu na rézne Srednie odlegtosci przejazdu.

13. Srednie odlegtoéci i predkosci handlowe

Warianty inwestycyjne
Srednia odlegtoé¢ podrézy**
Ruch regionalny [km]
w tym ruch aglomeracyjny
Ruch miedzyregionalny
Ruch miedzyaglomeracyjny
Srednia predko$é handlowa**
Ruch regionalny [km/h]
w tym ruch aglomeracyjny
Ruch miedzyregionalny
Ruch miedzyaglomeracyjny

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy

**) Biorgc pod uwage catkowity prognozowany ruch w wariancie bezinwestycyjnym i wariantach inwestycyjnych (pas-km i pas)



14. Pasazero-godziny — dla pasazerdw przejetych i wzbudzonych oraz zmiany w pracy dla innych gatezi transportu

| o~ | nm | . ]| N |

Pasazero—godziny (pasazerowie przejeci z innych gatezi transportu)
Przejeci z ruchu samochodowego  [pas-h]

Przejeci z publicznego transportu

drogowego

Ruch wzbudzony

Inne

Suma catkowita***

Pasazero-godziny nowe dla kolei, dzieki ruchowi przejetemu i wzbudzonemu**
Ruch regionalny [pas-h]

w tym ruch aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny

Ruch miedzyaglomeracyjny

Suma catkowita***

Pasazero-godziny dotychczasowi uzytkownicy kolei

Ruch regionalny [pas-h]

w tym ruch aglomeracyjny

Ruch miedzyregionalny

Ruch miedzyaglomeracyjny

Suma catkowita

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, N — ostatni rok prognozy
**) Biorgc pod uwage wyfgcznie nowq prace przewozowgq (pas-km) — dodatkowq dla kolei

***) Sumy pasazero-h w zestawieniach nie sq jednakowe ze wzgledu na rézne Srednie czasy przejazdu.

15. Tono-godziny w ruchu towarowym dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantow inwestycyjnych (w osobnych
tabelach) w liczbach bezwzglednych oraz w ujeciu przyrostowym (w obu kierunkach tacznie).

Wariant bezinwestycyjny

Warianty inwestycyjne Lata analizy*

Przyrost ruchu

 ategorieruchutowarowegs | 0 o[ s | o | |

Kategoria pociggow
towarowych**

[netto-tono-godziny rocznie]

Przewozy kolejowe

Suma

*) n — pierwszy rok okresu odniesienia, no — pierwszy petny rok fazy operacyjnej, N — ostatni rok prognozy

**) Powinny zosta¢ uwzglednione wszystkie kategorie pociggéw towarowych kursujqgce po analizowanej linii kolejowej. Mogq zosta¢ zagregowane
wedtug obowiqzujqgcej systematyki kategorii pociggéw towarowych stosowanej przez zarzqdce infrastruktury, w tym z wyréznieniem pociggéw
intermodalnych.

Powyzsze dane odnoszace sie do oszczednosci czasu zalezg od podej$cia do prognozowania, dlatego dane wyjsciowe
muszg by¢ szczegdtowo sprecyzowane dla kazdego przypadku.



Zatgcznik W: Kalkulacja wskaznikow
finansowych

Kalkulacja wskaznikéw finansowych:
1. NPV

Wartosc¢ biezgca netto stanowi sume zdyskontowanych przeptywow pienieznych projektu w catym okresie
analizy. w przypadku przeptywéw w latach poprzedzajgcych rok bazowy analizy nalezy uwzglednic je
w wartosci niezindeksowanych w pierwszym roku analizy.

NPV wyraza sie wzorem:

Fo F Ey

- + o+ —— + FRV
@A+ @+t L 4k e

n
NPV = ) a'F, + FRV =
t=0

Gdzie:

a, i — czynnik dyskontowy (a = L), i - stopa dyskonta,

(1+0)
F, — przeptywy finansowe dla roku t,
t, n —rok, ostatni rok analizy,

FRV — finansowa wartos$¢ rezydualna.

2. IRR

Wewnetrzna stopa zwrotu okresla wartos¢ stopy dyskontowej, dla ktorej wartos¢ biezgca netto osigga
wartos¢ zero.

IRR oblicza sie wykorzystujac zaleznos$¢ wyrazong ponizsza formuta, szukajac wartosci IRR:

n
NPV = z IRR'F, = 0

t=0

gdzie:
F, — przeptywy finansowe dla roku t,
t, n —rok, ostatni rok analizy.

Zaleca sie szczegdlng ostrozno$¢ przy wykorzystywaniu funkcji obliczania IRR w programie Microsoft Excel
(.xIs), gdzie formuta ta zaktada dyskontowanie przeptywéw juz w pierwszym zadanym okresie,
w przeciwienstwie do powyzszej formuty, gdzie pierwszy rok pozostaje niezdyskontowany. Podobna sytuacja
ma miejsce w przypadku formuty stuzgcej do kalkulacji NPV, gdzie pierwszy rok jest dyskontowany
(w przeciwienstwie do powyzszej formuty).



