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Wprowadzenie

Cel

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie metody przeprowadzania analizy kosztéw i ko-
rzysci - AKK (z ang. cost-benefit analysis - CBA) dla planowanych projektow inwestycyjnych w sek-
torze transportu w Polsce, dla ktorych beneficjenci ubiegaja sie o pomoc finansowag z funduszy Unii
Europejskiej. Zaleca sie stosowanie podstawowych zasad tego podrecznika do wszystkich projek-
téw, ktore beda finansowane z funduszy publicznych; wyjatek stanowig niektore rozdziaty zawiera-
jace informacje stuzace wytacznie do wykorzystania w formularzach wniosku o dofinansowanie (na
przyktad do obliczania wysokosci dofinansowania).

Proponowana metodyka jest w zamierzeniach dostosowana do wymogéw wnioskow o finansowanie
duzych projektow transportowych sktadanych do Komisji Europejskiej, to znaczy tylko tych projek-
tow, ktorych wartos¢ przekracza 25 min EUR1; powinno sig jg stosowac rowniez w przypadku po-
stanowienia przez Instytucje Zarzadzajaca (IZ), ze analize kosztow i korzysci nalezy przeprowadzic
takze dla mniejszych projektéw (w zamysle autorow podrecznik winien by¢ stosowany dla projektow
o wartosci powyzej 15 min EUR). W kazdym rozdziale zaleca sie dostosowanie stopnia skompliko-
wania analizy do wielkosci i ztozonosci projektow tak, zeby unikng¢ zbednego naktadu pracy w przy-
padku matych, prostych projektow2.

Projekty przygotowywane w oparciu o inne podreczniki lub wytyczne w okresie poprzedzajgcym
opublikowanie ostatecznej wersji niniejszego podrecznika nie beda weryfikowane pod wzgledem
catkowitej zgodnosci zastosowanej metodyki, kosztow jednostkowych i innych elementow opisa-
nych w podreczniku, ale oczywiscie bedg podlegaty merytorycznej ocenie poprawnosci zastosowa-
nych rozwigzan.

Tto

Niniejszy podrecznik jest rekomendowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR), ktore
jest Instytucja Zarzadzajaca dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS), i Mini-
sterstwo Infrastruktury (Ml), ktore jest Instytucjg Posredniczaca dla wszystkich projektéw transpor-
towych w ramach POIiS. MRR wraz z Ml zwrécito sie do JASPERS (Wspolna Pomoc dla Projektéw
w Europejskich Regionach) z prosbg o opracowanie nowego wydania podrecznika w celu uwzgled-
nienia nowych regulacji KE dla perspektywy finansowej 2007 -2013. Poprzednia edycja podreczni-
ka zostata opracowana w 2006 roku przez Konsorcjum Scott Wilson, Arup, PM Group oraz ich gtow-
nego podwykonawce Ernst & Young w ramach projektu Phare-2002/000-580.01 -, Przygotowanie
projektow do wsparcia ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w Polsce Euro-
peAid /115971/D/SV/PL’ administrowanego przez Wtadze Wdrazajacg Program Wspotpracy Przy-
granicznej PHARE. W nowym wydaniu wykorzystano materiaty pierwszej edycji podrecznika, ktorej
to zapisy byly punktem wyjscia do opracowania nowego, zmienionego wydania Niebieskiej Ksiegi.

Podrecznik co do zasad i metodyki wykonywania AKK jest zgodny z zasadami przedstawionymi
w ,,Przewodniku po analizie kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych’3 (Guide to Cost-Bene-
fit Analysis of Investment Project) i w dokumencie roboczym Nr 4 ,\Wytyczne dotyczace metodologii
przeprowadzania analizy kosztow i korzysci na nowy okres programowania 2007-2013”. Niniejsze

Z punktu widzenia narodowych Instytucji zarzadzajacych;

Rozpoczynajac prace z podrecznikiem nalezy zapoznac sie z wymaganiami Programu Operacyjnego ,Infrastruk-
tura i Srodowisko” wymaganiami Regionalnych Programéw Operacyjnych oraz przede wszystkim doktadnie prze-
analizowac¢ Wniosek o dofinansowanie oraz instrukcje wypetniania wniosku dla Programu Operacyjnego. Pozwoli
to na prawidtowe wykonanie analizy kosztow i korzysci.

Guide to Cost-Benefit Analysis of investment projects, DG Regio, European Commission, Brussels 2008.



opracowanie byto réwniez przedmiotem konsultacji z Wydziatem ds. Ewaluacji Dyrekcji Generalnej
ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej w celu wykorzystania ich do$wiadczenia w stosowaniu
tych dokumentéw. Pozwolito to na wtaczenie do tresci szeregu uscislen do poprzednio wydanych
dokumentow oraz tych, ktore zostang uaktualnione w 2008 roku. Jednoczesnie Niebieska Ksiega
pod wzgledem szczegotowych zapisow i rozstrzygniec jest dokumentem pierwszej rangi i podstawo-
wym dla potencjalnego beneficjenta.

Zorganizowano rowniez serie warsztatow i konsultacji z najwazniejszymi zainteresowanymi instytu-
cjami i beneficjentami w celu osiagniecia konsensusu. Autorzy pragng podziekowac¢ Ministerstwu
Infrastruktury, Ministerstwu Rozwoju Regionalnego, szeregu beneficjentom - portom lotniczym i sa-
morzadom oraz wielu innym indywidualnym ekspertom, ktorzy wniesli wktad do procesu konsultacji
i pomogli w dokonaniu niniejszej aktualizacji, takze wszystkim tym, ktorzy stworzyli pierwsze wyda-
nie Niebieskiej Ksiegi.

Z myslg o zwiekszeniu przejrzystosci i utatwieniu wykorzystania tego podrecznika podzielono go na
cztery czesci: dotyczace sektora drogowego, kolejowego, transportu miejskiego i lotniczego, elimi-
nujac w ten sposob potrzebe konsultowania wielu dokumentéw; dokonano takze ujednolicenia ter-
minologii. Dane na temat kluczowych kosztéw jednostkowych zawarto w zatgcznikach do podreczni-
kow dotyczgcych odpowiednich sektorow.

Nalezy zaznaczy¢, ze wytyczne zawarte w niniejszym Opracowaniu dotycza wytacznie analizy kosz-
téw i korzysci, bedacej jednym z wielu elementéw sktadajgcych sie na studium wykonalnosci projek-
tu. W zwiazku z powyzszym niniejsze Opracowanie nie moze byc traktowane jako wytyczne do spo-
rzadzania innych czesci studium wykonalnosci.

Zakres podrecznika

Zaden przewodnik po analizie kosztéw i korzysci nie zawiera wskazowek na wszystkie okolicznosci,
w ktorych moze sie znalez¢ wykonawca analizy projektu. Celem przewodnika jest zapewnienie sto-
sowania wspolnych zasad do réznych sektorow i spojnego podejscia w ramach kazdego sektora tak,
zeby przy podejmowaniu decyzji dotyczacych konkurujacych ze sobg inwestycji z tatwosciag mozna
byto porownac projekty przygotowane przez roznych autoréw. Techniki przestawione w niniejszym
podreczniku, jezeli bedg stosowane prawidtowo, pomogg w zapewnieniu, zeby wybrane rozwigzania
dostarczaty optymalnych korzysci spoteczno-ekonomicznych i stanowity najbardziej efektywny spo-
sob wykorzystania srodkow publicznych.

Podrecznik nie przedstawia catego procesu oceny i selekcji wariantow przeprowadzanej od poczat-
ku samej koncepciji projektu. Przed przeprowadzeniem szczegotowej analizy kosztow i korzysci kilku
wybranych wariantow, w studium wykonalnosci zazwyczaj dokonuje sie przegladu szerszego zakresu
wariantow polegajacego na poréwnaniu (w oparciu o racjonalne podstawy) technicznych, prawnych,
srodowiskowych, ekonomicznych i politycznych uwarunkowan tych wariantow i wyborze najbardziej
obiecujacych rozwigzan. Wyniki tych prac zazwyczaj przedstawia sie w jednym lub kilku wstepnych
studiach wykonalnosci, ktore w niniejszym podreczniku sg okreslane zbiorczo mianem fazy 0. Sta-
nowi to wazng czes¢ procesu decyzyjnego i zarowno i wyniki tej wstepnej analizy, jak i zastosowang
logike nalezy wyjasni¢ we wniosku o dotacje we wstepie do studium wykonalnosci. Jednakze tech-
niki zastosowane w fazie O analizy nie wchodzg w zakres niniejszego podrecznika.

Fazy procesu oceny wariantow omoéwione w niniejszym podreczniku przedstawiono jako faza | i |l
na ponizszym rysunku. Faza | dotyczy podsumowania fazy O, rozwiniecia danych wyjsciowych oraz
przygotowania wszystkich innych danych wejsciowych niezbednych do AKK. Faza Il - lll wyjasnia, w
jaki sposob potaczy¢ te dane wejsciowe i przeprowadzi¢ analize (AKK).



Schemat wykonywania AKK

Rysunek 1.
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Zakres analizy kosztow i korzysci oraz jej struktura

Wynikiem pracy nad analizg kosztow i korzysci (AKK) powinien by¢ dokument odnoszacy sie do
wszystkich kwestii poruszonych w niniejszym podreczniku. Ponizej przedstawiono zalecang zawar-
tos¢ typowej AKK*. Szczegotowy, rekomendowany spis tresci studium wykonalnosci dla projektow
infrastruktury lotniczej przedstawiono w zataczniku B.

Tabela 1 Analiza kosztow i korzysci - spis zawartosci

Synteza Podsumowanie wynikéw AKK
Identyfikacja wariantow alternatywnych na potrzeby analizy kosztow i korzysci®
» QOkreslenie celow projektu
e |dentyfikacja projektu

| * Opis tta projektu (lokalizacja, rozwdj historyczny, obecny status,
inne dostepne $rodki transportu, odlegtos¢ do innych lotnisk)

* |dentyfikacja wykonalnych wariantéw projektu
e Studium wykonalnosci zidentyfikowanych wariantéw
Analiza ekonomiczna
e QOkreslenie zatozen do analizy ekonomicznej
o Korekty fiskalne
I « Obliczanie kosztéw i korzysci spoteczno-ekonomicznych

» Wyszczegdlnienie i ocena jakosciowa niekwantyfikowanych kosztow
i korzysci

¢ Ustalenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

Analiza finansowa

e OkreSlenie zatozen i sporzadzenie prognoz finansowych dla projektu
Il ¢ Ustalenie wartosci wskaznikow efektywnosci finansowe;j

» Weryfikacja trwatoSci finansowej projektu

* Ustalenie wskaznika dofinansowania

Ocena ryzyka

e Analiza wrazliwosci

e Analiza ryzyka

o Ustalenie wartosci oczekiwanej wskaznikdw

4 Zakres analizy kosztow i korzysci przedstawiony w spisie odpowiada najszerszemu wymaganemu zakresowi ana-
lizy projektu.

5 Zakres analizy kosztéw i korzysci przedstawiony w spisie odpowiada najszerszemu wymaganemu zakresowi ana-
lizy projektu.



Kolejne rozdziaty podrecznika zawierajg szczegotowg prezentacje dziatan, ktore nalezy
podja¢ na kazdym etapie AKK. Rozdziat wstepny (faza O) przedstawia elementy, ktore na-
lezy zebra¢ w fazie |, natomiast rozdziaty od pierwszego do czwartego przedstawiajg ko-
lejne etapy analizy (fazy 1-1V).

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

Etapy AKK Dziatania Rezultaty

Faza 0

- Okreslenie celéw projektu

- Identyfikacja projektu

- Tto projektu

- Identyfikacja optacalnych
wariantéw projektu

- Studium wykonalnosci
zidentyfikowanych wariantow

-

Faza |

- Okreslenie wariantu
bezinwestycyjnego

- Wspoétczynniki
makroekonomiczne

- Prognoza ruchu

- Prognoza przychodéw

- Zatozenia kosztowe

-

Faza ll

- Okreslenie zatozen

- Korekta fiskalna

- Obliczanie kosztow i korzysci
ekonomicznych

- Obliczanie wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej

- Wybor ostatecznego wariantu

-

Faza Il

- Okreslenie zatozen

- Okreslenie przeplywow
pienieznych

- Ustalenie wkiadu UE

- Zrédta finansowania projektu

- Optacalnos¢ finansowa
projektu

-

Faza IV

- Analiza wrazliwosci
- Wskazniki analizy wrazliwo$ci
- Analiza ryzyka

-




1

1.1

Faza | = Przygotowanie danych wejsciowych

Podsumowanie prac fazy O

Przed rozpoczeciem analizy finansowej oraz ekonomicznej nalezy zebraé wszystkie dane
wyjsciowe prac fazy O i wstepnych studiow wykonalnosci, a takze przygotowac szczego-
towe dane wejsciowe dla kazdego wariantu.

Jezeli wczesniej opracowane materiaty sg bezposrednio dostepne w formie jednego lub
wiekszej liczby wstepnych studiow wykonalnosci, ktore moga by¢ zrodtem informaciji, jest
to nieskomplikowane. Jednakze, jezeli proces analizy prowadzacy do obecnego projek-
tu lub wykazu najlepszych wariantdéw byt dtugi, przerywany lub stabo udokumentowany,
przed przystapieniem do AKK moze zajs¢ potrzeba wykonania obszerniejszych prac przy-
gotowawczych. Szczegolnie w przypadku opracowania wspierajacego wniosek o dotacje
z UE nalezy przedtozy¢ mozliwie najdoktadniejszy opis podsumowujacy proces wyboru
projektu i uzasadnienie podjetych decyzji. W przeciwnym przypadku istnieje ryzyko ko-
niecznosci powtorzenia poprzednich etapow analizy.

Jesli w przesztosci przedmiotem analizy byty zidentyfikowane okreslone warianty inwe-
stycyjne i niektore warianty na tej podstawie odrzucono, nalezy stresci¢ rezultaty wcze-
Sniejszych badan technicznych i lokalizacyjnych oraz wszelkich innych analiz lezacych
u podtoza wyboru danych wariantéw projektu. Nalezy tez przedstawi¢ wymogi prawne
i Srodowiskowe (np. obszary ochrony $rodowiska, ograniczenia dotyczace ruchu lotni-
czego w nocy, konieczne srodki tagodzace, maksymalna dozwolona emisja hatasu, ogra-
niczenia dotyczace ruchu samolotoéw oraz okreslenie obszarow, dla ktorych obowigzujg
ograniczenia dotyczace zabudowy) zbadane w trakcie poprzednich etapow opracowania
projektu oraz wszelkie kluczowe decyzje zalecajgce dalsza prace nad niektérymi warian-
tami lub ich odrzucenie. Jesli decyzje te mozna przedstawi¢ w logiczny sposob i stano-
wig one potwierdzenie, ze dokonano najlepszego wyboru sposréd dostepnych mozliwo-
sci przy uwzglednieniu ograniczen wynikajgcych z wczesniejszych decyzji, dalsza analiza
wariantow wykluczonych na podstawie tych decyzji moze nie by¢ konieczna.

Chociaz liczba wariantow inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od beneficjenta projek-
tu, musi on by¢ w stanie wykazac, ze wszystkie rozsadne warianty alternatywne zostaty
nalezycie rozpatrzone, i uzasadni¢ powody, dla ktorych wybrano wariant ostateczny.

Tabela 2 Wymagane dane wyjsciowe fazy O
Cele projektu (co nalezy osiagnag, a nie jak tego dokonag)
Whytonione najlepsze warianty inwestycyjne
Opis projektu dla kazdego wariantu
Odniesienie do kluczowych dokumentéw i decyzji planistycznych, do ktérych nalezy sie stosowac

Wyjasnienie sposobu wytonienia najlepszych wariantow




1.2

Cele projektu

W trakcie prac obejmujacych faze O, cele projektu mogty ulec zmianie ze wzgledu na
ograniczenia takie jak, jak dostepno$¢ finansowa lub aspekty srodowiskowe czy wyko-
nalnos¢ techniczna. W takim przypadku przed przystapieniem do AKK nalezy powtornie
przeanalizowa¢ warianty pod katem skutecznosci w realizacji nowych celow.

Cele projektow infrastruktury transportu lotniczego obejmujag przede wszystkim uspraw-
nienia dotyczace obstugi pasazerow i cargo, zwiekszenie przepustowosci lotniska, zmniej-
szenie negatywnego oddziatywania na srodowisko i zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu
lotniczego. Przyktadowe cele projektu przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 3 Przyktadowe cele projektow infrastruktury transportu lotniczego

Nazwa projektu Przyktadowe cele

* Zmniejszenie op6znien samolotow

* Zmniejszenie kosztow operacyjnych lotniska i linii lotniczych

» (Oszczednosci czasu pasazerow

» Zwiekszenie przepustowosci (zdolnosci obstugi wiekszej liczby operacji
w jednostce czasu)

» Zwiekszenie zdolnosci obstugowej lotniska (zdolnosci obstugiwania wiek-
szych samolotow, dostepnosci dla samolotéw duzego zasiegu)

* Zwiekszenie bezpieczenstwa

 (Ograniczenie hatasu

* Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza

Budowa lub rozbudowa

drogi startowej, drogi kotowania,
ptaszczyzny lotniska

lub piyty postojowe;j

Przebudowa drogi startowej, drogi * Zmniejszenie kosztow utrzymania pomieszczen i urzadzen

kotowania,  Zwigkszenie przepustowosci (zdolnosci obstugi wiekszej liczby operacii

ptaszczyzny lotniska lub piyt w jednostce czasu)

postojowej » Zwiekszenie zdolnoSci obstugowej lotniska (zdolnosci obstugiwania
wigkszych samolotow, dostepnosci dla samolotéw dtuzszego zasiegu)

Zakup wyposazenia technicznego * Poprawa bezpieczenstwa

(np. sprzetu do odsniezania) * QObnizenie kosztow eksploatacji i utrzymania pomieszczen i urzadzen

* Zmniejszenie op6znien samolotow, pasazerow i tadunkdw w czasie nor-
malnego dziatania lotniska

 Zwigkszenie niezawodnosci rozktadu lotow

 Poprawa bezpieczenstwa transportu lotniczego

Zakup i instalacja
sprzetu nawigacyjnego, instalacja
systeméw kontroli ruchu lotniczego

Inwestycje poprawiajace
bezpieczeiistwo ruchu

(np. instalacja o$wietlenia  Dostosowanie lotniska do obowiazujacych i planowych standardéw
paséw startowych, rozbudowa bezpieczenstwa
sektorow bezpieczenstwa e Zmniejszenie op6znien samolotow

pasOw startowych, ogrodzenie, ¢ Poprawa bezpieczenstwa
zakup sprzetu ratowniczego i
przeciwpozarowego)

Inwestycje poprawiajace
bezpieczenstwo

(np. instalacja systeméw
prze$wietlania bagazy,
instalacja systemu monitoringu

* Dostosowanie lotniska do obowiazujacych standardéw bezpieczeristwa
* Poprawa bezpieczenstwa

Inwestycje Srodowiskowe
(instalacje ograniczajace hatas, ¢ Dostosowanie lotniska do obowiazujacych i przysztych standardéw Sro-

systemy ograniczajace zuzycie dowiskowych
chemikalidw, oczyszczalnia * Zmniejszenie negatywnego oddziatywania lotniska na srodowisko
Sciekow)
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1.3

Przebudowa, rozbudowa lub
modernizacja terminalu pasazerskiego

 Zwigkszenie przepustowosci lotniska

* Zwiekszenie komfortu pasazerow

* Zmniejszenie kosztdw operacyjnych terminala
* Zmniejszenie op6znien

* Poprawa bezpieczenstwa

 Zwigkszenie przepustowosci

* Zmniejszenie op6znien pasazeréw i bagazu

Systemy obstugi bagazu ¢ Zwigkszenie wydajnosci rozdziatu bagazu

Budowa publicznej linii kolejowej
prowadzacej do lotniska

Budowa drogi dojazdowej do lotniska

¢ Zmniejszenie kosztow operacyjnych
* Poprawa bezpieczenstwa

¢ Zwigkszenie dostepnosci lotniska

e (Qgraniczenie czasu dojazdu do lotniska (mozliwos¢ pozniejszego wyru-
szenia na lotnisko i punktualnego dotarcia na miejsce odprawy)

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

* Zwigkszenie komfortu pasazerow

* Poprawa bezpieczenstwa pasazeréw przejetych z samochodow przez
transport publiczny

¢ Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na Srodowisko

* Zwiekszenie dostepnosci lotniska

* (Qgraniczenie czasu dojazdu do lotniska potaczone z zwiekszeniem nie-
zawodnosci rozktadu lotéw (mozliwo$¢ pozniejszego wyruszenia na lot-
nisko i punktualnego dotarcia na miejsce odprawy)

e Zmniejszenie kosztow operacyjnych

* Poprawa bezpieczenstwa

Budowa nowego lotniska, * (Odciazenie innych lotnisk na wypadek ograniczen ruchu
dostosowanie standardow istniejacego  * Ograniczenie niekorzystnego wptywu na srodowisko przez udostepnie-
lotniska lotnictwa ogélnego do nie dodatkowej infrastruktury lotniskowej przyjaznej Srodowisku

standardow lotniska komunikacyjnego  * Zwigkszenie dostepnosci regionu poprzez transport lotniczy

* Poprawa bezpieczenstwa

Przedstawienie wariantow inwestycyjnych i elementow projektu

Kazdy cel zwigzany z infrastrukturg lotniczg mozna osiagnac na kilka sposobéw, co ozna-
cza, ze istnieje kilka mozliwych wariantow inwestycyjnych. Kazdy potencjalny wariant, kto-
ry realizuje cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowac¢ na wstepnym etapie opra-
cowania projektu - w fazie O.

Faza O powinna zawezi¢ te warianty do ograniczonej liczby rozwiazan w kazdym przypad-
ku, a zadaniem AKK jest zestawienie kosztow i korzysci kazdego z rozwigzan, umozliwia-
jace porownanie inwestycji o réznej skali na podstawie korzysci netto.

Warianty inwestycyjne projektu mozna podsumowac w nastepujacy sposob:

Projekt infrastruktury lotniczej ma doprowadzi¢ do realizacji jednego lub kilku celéw;
Moze byé¢ podzielony na rozne sktadniki (lub podprojekty; od A do N) - np. infra-
struktura powietrzna i naziemna, wyposazenie itd.;

Z mysla o realizacji ogolnych celow projektu infrastruktury lotniczej, kazdy z tych
sktadnikow mozna osiagnac na kilka sposobow, co oznacza, ze istnieje kilka mozli-
wych wariantow inwestycyjnych dla kazdego sktadnika projektu (od 1 do n);
Warianty inwestycyjne projektu, ktore nalezy wzia¢ pod uwage, zawierajg kombina-
cje wariantow poszczegolnych skiadnikéw;

Kazdy potencijalny sktadnik projektu i wariant inwestycyjny projektu, ktory realizuje
cele planowanego projektu, nalezy zidentyfikowac¢ na wstepnym etapie opracowania
projektu - w fazie O.
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Ponizsza tabela zawiera przyktadowe szczegdétowe opracowanie wariantow inwestycyj-
nych projektu (Wn; od 1 do n) dla infrastruktury lotniczej:

Tabela 4 Przyktad wariantéw inwestycyjnych dla projektu infrastruktury lotniczej

Warianty inwestycyjne projektu

Projekt Skiadniki Warianty sktadnikéw
Sktadnik A Terminal cargo X
Infrgstruktura Terminal pasazerski X X
lotniskowa
do operacji
naziemnych Dostep do samolotéw (rekawy) X X X
(landside)
Budowa drdg startowych X X
Poszerzanie/wydtuzanie pasow
Sktadnik B fwy g X X
startowych
Infrastruktura . .
Projekt Iiaisens Budowa drdg kotowania X X
infrastruktury 4o operagii Poszerzanie/wydtuzanie drog
lotniczej  powietrznych kotowania
(i) Ptyta postojowa dla samolotow X X
Centrum kontroli (na lotnisku) X
Stacja paliw X
Sktadnik C Potaczenie kolejowe X
Infrastruktura Potaczenie drogowe X
okotolotnicza Inne (okreslic)
Sktadnik C

inne (okreslié)

Infrastruktura lotniskowa moze by¢ rozpatrywana jako infrastruktura do operacji naziem-
nych (landside) i powietrznych (airside). Infrastruktura lotniskowa do operacji naziemnych
stuzy do obstugi pasazerow i tadunkow w terminalach. Do operaciji lotniskowych powietrz-
nych zalicza sie wszelkie operacje zwigzane ze statkami powietrznymi (manewrowanie np.
po drodze kotowania czy pasie startowym)

Podsumowanie mozliwych wariantow inwestycyjnych projektu/sktadnika znajduje sie
W ponizszej tabeli:

Tabela 5 Potencjalne warianty inwestycyjne projektu/sktadnika

1. Punktowe ulepszenia istniejacej infrastruktury lotniczej (np. poszerzanie/ wydtuzanie drég do kotowania,
stref postojowych)

2. Remont istniejacej infrastruktury lotniskowej (airside i landside)
3. Modernizacja istniejacej infrastruktury lotniczej

4. Budowa nowej infrastruktury
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1.4

Proponowane warianty inwestycyjne powinny by¢ zgodne z takimi dokumentami, jak: Na-
rodowy Plan Rozwoju, plan zagospodarowania przestrzennego miasta, plan rozwoju re-
gionu lub zintegrowany plan rozwoju transportu, plan generalny (ang. master plan). Nalezy
stosowac sie do wszelkich wczesniejszych decyzji i pozwolen planistycznych. W przypad-
ku projektéw finansowanych przez UE nalezy zaznaczy¢ powigzanie z osiami priorytetowy-
mi i obszarami interwencji POIiS (lub innymi programami regionalnymi).

Niezbedne jest rowniez zapewnienie kompatybilnosci z najwazniejszymi wariantami anali-
zowanymi w ocenie oddziatywania na $rodowisko (OOS) - idealnie wszystkie zasadnicze
warianty oceniane w AKK powinny byé tez opisane w OOS, by mozna byto porownywaé
zalety ekologiczne i ekonomiczne. OOS zazwyczaj przewiduje srodki tagodzace i kom-
pensacyjne, generujgce dodatkowe koszty, ktore beda rozne dla poszczegolnych warian-
tow. Te dodatkowe koszty kapitatowe i eksploatacyjne nalezy witaczy¢ do AKK dla odpo-
wiednich wariantow.

Pod koniec fazy O liczba wariantéw wykonalnych pod wzgledem technicznym, prawnym,
ekologicznym i politycznym w przypadku bardzo prostych projektow moze by¢ niewielka.

Jednakze nie wskazane jest, aby pojedynczy wariant inwestycyjny pojawit sie jako jedyna
mozliwa wykonalna alternatywa. Zazwyczaj mozliwe jest osiagniecie celu inwestycji na kilka
sposbow, np. mozliwych jest kilka alternatywnych rozwigzan technicznych i technologicz-
nych. Mozna zbudowa¢ infrastrukture o roznej przepustowosci, zbadac kilka alternatywnych
sposobow podziatu tego samego projektu na etapy i sprawdzic kilka rozwigzan poprawy do-
stepu do lotniska. W przypadku wnioskow o fundusze UE, nawet jezeli wyniki AKK w cze-
Sciach poswieconych analizie ekonomicznej i finansowej dotycza wybranego rozwigzania, w
czesci dotyczacej podsumowania wynikow analizy wykonalnosci (jako etap preselekciji) na-
lezy wyjasni¢ sposob wyboru tego wariantu. Brak porownania wystarczajacej liczby warian-
téw i petnego uzasadnienia wyboru wariantu proponowanego do finansowania moze zna-
€zgCco zmniejszy¢ szanse przyjecia wniosku o dofinansowanie z funduszy UE.

Definicja wariantu bezinwestycyjnego

Wariant bezinwestycyijny jest najwazniejszym wariantem w AKK wykorzystujagcym metode
przyrostowa (tzn. poréwnanie kosztéw krancowych inwestyciji z jej krancowymi korzyscia-
mi), poniewaz stanowi odniesienie, z ktorym bedg porownywane wszystkie warianty inwe-
stycyjne. Nalezy go zatem poddac ocenie na takim samym poziomie szczegotowosci jak
warianty inwestycyjne, by AKK stanowita prawdziwe porownanie.

W studiach wykonalnosci i dokumentach doradczych na okreslenie scenariusza, do kto-
rego poréwnywane sg warianty inwestycyjne, stosuje sie wiele terminow. Uzywane sg
okreslenia: wariant ,,nie-robi¢-nic”, ,wariant minimum?”, , scenariusz wzorcowy” i ,scena-
riusz bazowy”, lecz moga one prowadzi¢ do nieporozumien i zacheci¢ wykonawce analizy
do poréwnywania wariantow inwestycyjnych z wariantem uwazanym za minimalny poziom
inwestycji, ktory nie jest odpowiednim wzorcem, gdyz sam w sobie jest wariantem inwe-
stycyjnym. Autorzy wolg zatem przyja¢ okreslenie ,wariant bezinwestycyjny” (WB), kto-
re trafniej opisuje okreslany wariant, tzn. przewidywany poziom generowanych kosztow i
“wydajnosci” infrastruktury, jezeli nie zostanie przyjety zaden wariant inwestycyjny.

Okreslenie WB powinno obejmowac¢ dwa elementy. Po pierwsze, co stanie sie z istniejg-
cq infrastrukturg? W przypadku projektow, ktdre wigza sie z przywrdceniem normalnych
warunkéw eksploatacyjnych istniejgcej infrastruktury (np. naprawy), wariant bezinwesty-
cyjny polegatby na zaprzestaniu dokonywania inwestyciji i stopniowym zaprzestaniu funk-
cjonowania lotniska. Jezeli projekt polega na zwiekszeniu przepustowosci, wariant bezin-
westycyjny powinien obejmowac wszystkie elementy niezbedne do utrzymania obecnego
poziomu przepustowosci.
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1.5

Drugim elementem sa ograniczenia instytucjonalne, istniejgce na rynku. Mogg one obej-
mowac polityke rzadu, lotniska lub linii lotniczej, ktora naktada dodatkowe ograniczenia
na okreslanie wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego. Przyktadowo, w zwigzku
z ograniczeniami dotyczacymi pasow startowych, linia lotnicza dominujaca na danym lot-
nisku moze nie chcie¢ zwiekszenia rozmiaréw samolotow, pozwalajgc w zamian na zwiek-
szenie zyskoéw. Moga rowniez istnie¢ ograniczenia srodowiskowe, na przyktad ogranicze-
nia dotyczace ruchu samolotéw ponizej hipotetycznej przepustowosci pasa startowego.
Te ograniczenia majg Scisty zwigzek z danym projektem i wykonawca analizy projektu musi
wigczyc je do procesu oceny, poprzez dokonywanie poprawek ad-hoc w wariantach.

Nalezy rowniez w spojny sposob porownac koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) w WB
i wariantach inwestycyjnych projektu - wykorzystujgc te same stawki jednostkowe dla po-
szczegolnych operaciji i unikajgc porownywania niskich kosztow WB (odzwierciedlajgcych
przeszte wydatki ponizej optymalnego poziomu) z petnymi kosztami EiU przysztej inwesty-
cji. Ten ostatni btad spowoduje niedoszacowanie przyrostowych korzysci z inwestycji.

Wazne jest tez zagwarantowanie duzego stopnia realizmu WB i unikanie prezentacji nad-
miernego pogorszenia sie warunkow lub zatorow na istniejacym lotnisku, wynikajacych
z nieuwzglednienia korzystnych skutkow nieuniknionych napraw lub innych planowanych
inwestycji pozostajacych poza zakresem wariantu biezacego projektu (na przyktad budo-
wa innych lotnisk na danym obszarze).

Tabela 6 Definiowanie wariantu bezinwestycyjnego (WB)

Wariant bezinwestycyjny

WB jest najwazniejszym wariantem stosowanym w metodzie przyrostowej
Wymaga precyzyjnej oceny istniejacego stanu i jego zmian w okresie odniesienia
Spéjna wycena kosztéw EiU musi pozwalaé na poréwnanie WB z wariantami projektu

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

Prognoza natezenia ruchu

W zaleznosci od projektu, prognozy natezenia ruchu lotniczego przygotowuje sie dla ru-
chu pasazerskiego i/ albo towarowego. Nalezy podkreslic waznos¢ prognoz ruchu, kto-
re sg podstawa nie tylko planowania finansowego, jak rowniez inwestycyjno - infrastruk-
turalnego. Na przyktad planowanie przepustowosci lotniska wymaga dtugoterminowych
prognoz ruchu samolotéw. Oczekiwana liczba operacji lotniczych warunkuje liczbe paséw
startowych, drog kotowania czy liczbe rekawow. Z kolei liczba réznych kategorii pasaze-
row (np. przylatujacych, odlatujgcych, w tranzycie) okresla wymagania dotyczace przepu-
stowosci terminala. Co wiecej, ruch lotniczy wptywa takze na inne elementy takie jak: in-
frastruktura lotnicza Cargo czy ustugi pozalotnicze.

Klasyczne podejscie do generowania dtugoterminowych prognoz polega na wykorzysta-
niu metod statystycznych dotyczacych szeregdéw czasowych i modeli ekonometrycznych
w celu ekstrapolacji zaobserwowanych wzorcow wzrostu (modeli grawitacyjnych i analiz
wariantow).

Nalezy pamieta¢ o zwigzku pomiedzy liczbg operacji lotniczych a popytem pasazerow
na przewoz. Zmiana liczby pasazerow skutkowac¢ bedzie w pierwszej kolejnosci zmiang
wspotczynnika zapetnienia statku powietrznego a w efekcie warunkowac¢ bedzie zrézni-
cowanie floty.
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1.5.1

Ostatnio, oprocz elementu wzrostu, znacznie zwiekszona konkurencja pomiedzy lotniska-
mi, liniami lotniczymi i niekiedy innymi srodkami transportu z jednej strony, a powaznymi
problemami dotyczacymi przepustowosci z drugiej strony, przyczynita sie do rozwoju zto-
zonych modeli (regionalnego) ruchu lotniczego. Prognozowanie natezenia ruchu przy wy-
korzystaniu (regionalnych) modeli ruchu lotniczego polega na okresleniu popytu na trans-
port lotniczy w danym regionie. Bardziej szczegdotowe modelowanie obejmuje modele
wyboru srodka dostepu do terenu lotniska i modele prognozowania ustug lotniczych (kté-
re sg ujete jako zmienne egzogeniczne).

Przy przygotowywaniu prognozy natezenia ruchu nalezy okresli¢ obszar, na ktory dany
projekt oddziatywuje. W zasadzie obszar oddziatywania danego lotniska okresla sie w
takiej odlegtosci od tego lotniska, ktorg mozna pokona¢ samochodem w ciggu dwoch
godzin. Oczywiscie wielkos¢ obszaru oddziatywania jest rézna w roznych przypadkach;
dlatego tez generalng zasade nalezy zmodyfikowa¢ w zaleznosci od indywidualnych pa-
rametrow, takich jak profil pasazerow (w zaleznosci od celu podrozy), alternatywne srod-
ki transportu (w tym dojazd do lotniska srodkiem transportu publicznego) i rozktady lo-
téw dostepne na lotniskach. Obszary oddziatywania roznych lotnisk i alternatywne srodki
transportu (np. linie kolejowe duzej predkosci) moga zachodzi¢ na siebie; w takim przy-
padku niezbedne jest bardziej wyrafinowane podejscie modelowe do prognozowania.

Zbieranie danych historycznych

Punktem wyjscia do opracowania prognozy ruchu pasazerskiego lub towarowego jest ze-
branie historycznych danych makroekonomicznych i ruchu lotniczego na danym obszarze
oddziatywania i w skali catego kraju. Bez wzgledu na rodzaj zastosowanych metod pro-
gnozy musza opierac sie na istotnych, rzetelnych danych:

e danych makroekonomicznych (krajowe i regionalne PKB, populacja, liczba gospo-
darstw domowych, dochod, mobilnos¢ itd.);

¢ liczbie pasazeréw w podziele na rozne kategorie np. ruch krajowy lub zagraniczny
(rozktadowy, czarterowy), lub lgdowania docelowe albo ruch tranzytowy;

¢ jednostek tadunkowych (towary, poczta);

e wyznaczonych szlakach powietrznych i kierunkach lotéw;

e punktach poczatku i konca (celach) podrozy pasazerskich i towarowych;

e proporcji ruchu zrédto-cel i ruchu taczacego (dla lotnisk typu hub-and-spoke);

¢ liczbie operaciji lotniczych dla lotow rozktadowych (linie regularne i niskokosztowe),
czarterowych i innych (w tym towarowych);

e Sredniej liczbie pasazerow lub jednostek tadunkowych dla danego rodzaju operaciji
lotniczej;

e s$rednim stopniu wykorzystania miejsc lub udzwigu handlowego, bedacym stosun-
kiem liczby pasazerow lub tadunkéw do oferowanej liczby miejsc lub udzwigu han-
dlowego. Nalezy pamietac, ze wielkosci te powinny zawierac sie w przedziale {O;1}
i ksztattuja sie dla rozktadowych przewozow pasazerskich srednio miedzy 0,6 i 0,8;
dla pasazerskich lotow niskokosztowych - miedzy 0,7 i 0,9; a dla przewozoéw czarte-
rowych - miedzy 0,8 - 1,0.

e przewoznikach obecnych na lotniskach w danym regionie i na operowanych rej-
sach;

¢ S$redniej odlegtosci pokonywanej przez przewoznikow;

¢ typach i wielkosciach statkow powietrznych oraz zapotrzebowaniu na ich utrzymanie.
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1.5.2

1.5.3

Kolejnym waznym zagadnieniem jest sezonowos¢ transportu lotniczego. Konieczne jest
monitorowanie zmian natezenia ruchu w poszczegolnych miesigcach roku, a takze dnia
miesigca. Ponadto znajomos¢ dziennego rozktadu ruchu pozwoli na doktadne oszaco-
wanie ruchu w godzinie szczytu, co moze okazac sie kluczowa informacjg do planowania
i organizowania operaciji lotniczych zarowno w przestrzeni powietrznej jak i na lotnisku.

Modelowanie danych wejsciowych

Jezeli modelowanie danych jest konieczne, kolejnym krokiem w przygotowaniu prognoz
natezenia ruchu pasazerskiego albo towarowego jest okreslenie zatozen i zbieranie wy-
maganych danych.

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

Do modeli podziatu lotnisk wymagane sg nastepujace dane wejsciowe: sie¢ lotnisk, caf-
kowita liczba (lub czestotliwosé) lotow, czas podrozy (z domu, pracy, hotelu, w zaleznosci
od celu podrozy), obstugiwane miesca docelowe (destynacje), optaty za przelot, liczba ni-
skokosztowych linii lotniczych, poziom zattoczenia (kongestia) i dogodna lokalizacja termi-
nali, liczba wyj$¢ w hali odlotow i ich napetnienie, zattoczenie w centralnej czesci termina-
lu, opcje wyboru srodkow dostepu do lotniska, utrudnienia w dostepie do lotniska, koszty
parkowania i dogodna lokalizacja oraz napetnienie parkingow, itd.

Przy opracowywaniu modelu nalezy przestrzega¢ pewnych ograniczen. Moga one mie¢
posta¢ ograniczen przepustowosci lotniska, prognoz zewnetrznych podrozy, praktycz-
nych kwestii zwiazanych z danymi (konieczno$¢ potaczenia danych dotyczacych nateze-
nia ruchu lotniczego z badaniami ankietowymi wsrod pasazerow lotniczych, np. macierz
podrozy, cel i wptywy z podrdzy) czy zewnetrznych czynnikow/zdarzen wptywajacych na
prognozowany ruchu lotniczy.

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

¢ liczba pasazerow (ruch istniejacy, ruch przejety z innych lotnisk, innych srodkow
transportu, ruch generowany),

e optata przewozowa (jezeli ma zastosowanie),
¢ podziat podrozy wedtug zrodta/celu (dla ruchu zrédto-cel i ruchu taczacego),
¢ liczba operaciji lotniczych,

¢ Srednia liczba pasazerow lub jednostek tadunkowych dla danego rodzaju operaciji
lotniczej;

¢ Sredni stopien wykorzystania miejsc lub udzwigu handlowego,

¢ Srednia maksymalna masa startowa samolotu, odpowiednia dla danego rodzaju ope-
racji lotniczej lub catkowitej prognozy, jezeli w gre wchodzi jeden rodzaj operacji lot-
niczych.

Okreslenie powyzszych parametrow umozliwia planowanie wymogow w odniesieniu do in-
frastruktury niezbednej do obstugi prognozowanego ruchu lotniczego. Jednoczesnie te
zatozenia bedg stanowity podstawe do wyliczania przychodow generowanych przez pro-
gnozowany ruchu lotniczy.

16



1.5.4

Wszystkie dane wejsciowe, zatozenia, obliczenia i dane wyjsciowe nalezy przedstawic¢ od-
dzielnie dla poszczegolnych wariantow.

Zatozenia dotyczace wzrostu natezenia ruchu

Prognozy natezenia ruchu dla planowego obiektu powinny uwzglednia¢ szersze warun-
ki i tendencje rozwojowe rynku przewozéw lotniczych w danym regionie i kraju a takze
w perspektywie globalnej. Zapewnia to wtasciwe uwzglednianie tak waznych faktow jak
tendencje dotyczace struktury ruchu lotniczego (tgcznie z udziatem przewoznikéw nisko-
kosztowych i czarterowych). Nalezy uwzgledni¢ rowniez niektore przewidywalne zdarze-
nia (np. otwarcie duzej atrakcji turystycznej, znaczace udoskonalenia dotyczace lotniska
lub dostepnosci konkurencyjnego lotniska).

Dane historyczne, pomocne przy prognozowaniu ruchu lotniczego, mozna tatwo znalez¢
na stronach internetowych Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Ponizej zaprezentowano liczbe
obstuzonych pasazeréw i przesytek oraz wykonanych operaciji lotniczych w ruchu regular-
nym oraz czarterowym w polskich portach lotniczych w latach 2004 - 2007.
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Tabela 8 Prognoza liczby pasazerow

Wzrost liczby

Liczba pasazer6

Wzrost liczby Liczba operaciji

Rok w ruchu . Mobilno$¢ operacji
handlowym pasazerow handlowych handlowych
2003 7121 959 8,87% 0,19 158 862 20,82%
2004 8 834 912 24,05% 0,23 187 077 17,76%
2005 11 501 242 30,18% 0,30 207 158 10,73%
2006 15 362 286 33,57% 0,40 248 501 19,96%
2007 19 136 865 24,57% 0,50 274 720 10,55%
2008 22 605 259 18,12% 0,59 297 859 8,42%
2009 25 826 207 14,25% 0,68 318 370 6,89%
2010 28 668 343 11,00% 0,75 335 172 5,28%
2011 31 154 905 8,67% 0,82 349 170 4,18%
2012 33 861 336 8,69% 0,89 366 427 4,94%
2013 35900 785 6,02% 0,94 377 333 2,98%
2014 37 982 199 5,80% 1,00 389 532 3,23%
2015 40 413 059 6,40% 1,06 401 997 3,20%
2016 42 870 173 6,08% 1,12 414 217 3,04%
2017 45 476 680 6,08% 1,19 426 810 3,04%
2018 48 241 662 6,08% 1,27 439 785 3,04%
2019 51 020 382 5,76% 1,34 452 451 2,88%
2020 53 959 156 5,76% 1,42 465 481 2,88%
2021 56 333 359 4,40% 1,48 475722 2,20%
2022 58 812 026 4,40% 1,54 486 188 2,20%
2023 61 399 755 4,40% 1,61 496 884 2,20%
2024 63 966 265 418% 1,68 507 269 2,09%
2025 66 640 055 418% 1,75 517 870 2,09%
2026 69 425 609 4,18% 1,82 528 694 2,09%
2027 72 174 864 3,96% 1,89 539 162 1,98%
2028 75032 988 3,96% 1,97 549 837 1,98%
2029 78 004 294 3,96% 2,05 560 724 1,98%
2030 81093 265 3,96% 2,13 571 827 1,98%

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Analizujac krotkoterminowe prognozy ruchu dla Polski, przygotowane przez EUROCON-
TROLE - Europejskiej Organizaciji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (ang. Europe-
an Organisation for the Safety of Air Navigation), obserwuje sie spadek dynamiki wzrostu
ruchu dla Polski. Oszacowany wzrost operacji lotniczych ksztattuje sie na poziomie 15 %
w 2008 roku, w odniesieniu do roku poprzedniego, natomiast dla roku 2009 - 12 %. Ta
sama organizacja w prognozach srednioterminowych’ dla Polski szacuje srednioroczny
wzrost operacji lotniczych w latach 2007-2014 na poziomie 6,9 % (scenariusz bazowy),
8,3 % (scenariusz optymistyczny), 4,8 % (scenariusz pesymistyczny).

Globalne prognozy natezenia ruchu lotniczego przygotowane przez Boeinga zaktadajg
podobny wzrost natezenia ruchu - w latach 2006-2026 dla ruchu pasazerskiego 4,5 % i
dla ruchu towarowego 6,1%.8

& Flight Movements 2008 - 2009 Short-Term Forecast. Eurocontrol, February 2008.
7 Flight Movements 2008 - 2014 Medium-Term Forecast. Eurocontrol, Volume 1.
8  Boeing Current Market Outlook, 2007, str. 3.
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1.5.5

1.6
1.6.1

Szczegodlnie wysokg stope wzrostu prognozuje sie w segmencie przewozow niskokosz-
towych w nowych panstwach cztonkowskich UE. Wyptywa to czesciowo ze stosunkowo
niedawnej liberalizacji rynku przewozow lotniczych w tych krajach.

Ponadto perspektywy catej branzy lotniczej sg zalezne od kosztow energii i rozwoju srod-
kow bezpieczenstwa. Jezeli te srodki bezpieczenstwa wptyng na zwiekszenie czasu prze-
wozu i jezeli w najblizszych latach koszty energii nadal beda znacznie rosnac, czesc prze-
wozow lotniczych na krotkich dystansach (ponizej 4 godzin pociagiem = 400-600 km w
Polsce po dokonaniu usprawnien infrastruktury kolejowej) moze ponownie zostac przeje-
ta przez inne gatezie transportu (miedzy innymi transport kolejowy).

Struktura czasowa prognoz ruchu

Prognoza ruchu dla lotniczych projektow inwestycyjnych powinna obejmowac co najmniej
25 letni okres analizy sktadajacy sie z dwoch czesci - pierwszy obejmujacy 5 lat po wej-
Sciu projektu w faze eksploatacji, w ktérym ruch lotniczy prognozuje sie dla kazdego
roku oddzielnie, oraz drugi, w ktérym prognozy przeprowadza sie dla okresow posred-
nich w odstepach 5-letnich. Ponadto niezbedne jest przeprowadzenie prognoz ruchu dla
kluczowych momentow, takich jak otwarcie konkurencyjnego obiektu (lotniska lub linii ko-
lejowej) lub linii dostepowe.

Dane wejsciowe do prognozy przychodow
Optaty lotniskowe
Optaty lotniskowe

Wysokos¢ optat lotniskowych nalezy okresla¢ w oparciu o analizy finansowe lotniska; za-
sadniczo powinna zapewnia¢ dtugoterminowag rentownosc lotniska. Jednoczesnie stawki
opftat lotniskowych powinny uwzgledniac sytuacje na rynku przewozoéw lotniczych i oczeki-
wania przewoznikow. Wynikiem rosngcej konkurencji jest silna presja (szczegolnie ze stro-
ny przewoznikow niskokosztowych) na obnizanie optat lotniskowych, co stoi w sprzeczno-
$ci z rosngecymi potrzebami inwestycyjnymi infrastruktury lotniczej. Dlatego coraz wieksze
znaczenie dla lotnisk majg przychody pozalotnicze. Niektére lotniska subsydiujg dziatal-
nos¢ operacyjng z ustug pozalotniczych lub miasta subsydiujg lokalne lotniska w celu
utrzymania ustug lotniczych.

Poziom opfat lotniskowych jest zazwyczaj regulowany rozporzadzeniem ministra infra-
struktury w sprawie optat lotniskowych. Zgodnie z tym rozporzadzeniem optaty lotniskowe
z wyszczegolnieniem sktadajacych sie nan: optat standardowych, dodatkowych, znizko-
wych, a takze szczegotowych zasad ich naliczania i pobierania, podlegajg zatwierdzeniu
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Proponowana struktura optat jest przedsta-
wiana do zatwierdzenia po zasiegnieciu opinii przedstawicieli przewoznikéw lotniczych ko-
rzystajacych stale z lotniska.

Opftaty lotniskowe ustala sie z uwzglednieniem zarobkowego charakteru dziatalnosci
przedsiebiorstw zarzadzajacych lotniskiem oraz wysokosci optat lotniskowych pobiera-
nych za podobne ustugi i infrastrukture w innych panstwach Unii Europejskiej.

Wysokos¢ optat lotniskowych jest ustalana na podstawie kosztow poniesionych w roku
sprawozdawczym poprzedzajgcym rok, w ktorym wprowadza sie optaty. Przy ustalaniu
wysokosci optat lotniskowych bierze sie pod uwage w szczegolnosci:

¢ bezposrednie koszty operacyjne utrzymania i eksploatacji lotniska,

¢ koszty posrednie, w tym koszty administracyjne,

e koszty infrastruktury, w tym koszty amortyzacji i rozpoczetych inwestyciji,

e koszty finansowe.
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1.6.2

Mozliwe jest rowniez uwzglednienie potrzeby pozyskania srodkoéw na finansowanie dtugo-
terminowych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.
Do optat lotniskowych zalicza sie w szczegolnosci:

e opfate startowa lub optate za lgdowanie,

e opfate pasazerska,

* opfate postojowa,

e opfate towarowa.

Do celow analizy kosztow i korzysci nalezy przedstawic optaty lotniskowe® przyjete do
ustalenia przychodow z projektu.

Przychody pozalotnicze

Ograniczenia w ustalaniu optat lotniczych wynikajace z naciskéw ze strony uzytkownikow
i regulacji naktadanych przez panstwo (obowigzek zatwierdzenia lub mechanizmy regula-
cji ekonomicznej) sprawiaja, ze przychody pozalotnicze nabierajg coraz wiekszego zna-
czenia dla efektywnosci finansowej portow lotniczych. W przypadku wiekszosci lotnisk
przychody pozalotnicze sg niezbedne do pokrycia kosztow dziatalnosci.

Przychody pozalotnicze obejmujg wiele kategorii, z ktorych najbardziej popularne to:
e ustugi handlowe,
e wynajem nieruchomosci,
e ustugi gastronomiczne,
e ustugi transportowe,
e ustugi reklamowe,
e parkingi samochodowe.

Ogolng tendencja na catym swiecie jest staty wzrost udziatu przychodow pozalotniczych
w catkowitych przychodach portow lotniczych. Wedtug danych ICAO udziat przychodow
pozalotniczych w catkowitych przychodach portéw lotniczych na catym $wiecie wzrost z
30% w 1990 do 51,2% w 2003,

Lotniska bardziej aktywne w sferze pozalotniczej zazwyczaj sg w lepszej sytuacji finanso-
wej i postrzega sie je jako bardziej atrakcyjne pod wzgledem inwestycyjnym. Szeroki wa-
chlarz ustug pozalotniczych wptywa réwniez na wizerunek lotniska wsrod pasazerow. Ma
to szczegolne znaczenie dla najwiekszych lotnisk (hubow), ktére musza zabiegac o pasa-
zerow tranzytowych. W tym przypadku ustugi pozalotnicze sg waznym czynnikiem rozni-
cowania portow lotniczych.

Nalezy podkresli¢, ze udziat przychodow pozalotniczych w catosci przychodow regional-
nych portéw lotniczych (a wiec o matym ruchu) jest zwykle mniejszy niz w przypadku du-
zych lotnisk. Wynika to z ograniczonych mozliwosci stworzenia rozbudowanej oferty ustu-
gowo-handlowej na tych lotniskach i z ograniczonego popytu na takie ustugi.

Struktura przychodow pozalotniczych dla danego lotniska zalezy od jego specyfiki, w tym
charakterystyki nieruchomosci, lokalizacji i charakter lotniska. Z tego wzgledu trudno jest
wskazac ,typowaq” strukture przychodow pozalotniczych. Przy sporzadzaniu prognoz pro-
jektu nalezy uwzgledni¢ dane historyczne i dane dotyczace poréwnywalnych lotnisk.

¢ Zgodnie z aktualnym rozporzadzeniem ministra wtasciwego do spraw transportu;
0 Airports: Vital Catalyst for Economic Growth, ICAO Working Paper 21/9/2004.
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1.6.3

1.7

1.71

Mozna zatozy¢, ze w zwigzku z rosngcg konkurencja w sektorze transportu lotniczego
porty lotnicze beda zmuszone do poszerzenia wykorzystania przychodéw pozalotniczych
w najbardziej efektywny sposob. Ta kwestia powinna by¢ uwzgledniona juz na etapie pla-
nowania projektu infrastruktury lotniczej. Wydaje sie, ze w poréwnaniu z innymi krajami
europejskimi w Polsce istnieje niezwykle duzy potencjat rozwoju dziatalnosci pozalotni-
czej, podazajacy za dynamicznym rozwojem ustug lotniczych. Obecnie przychody z dzia-
talnosci pozalotniczej majg ograniczone znaczenie i nizszy niz w innych krajach europej-
skich udziat w tgcznych przychodach portow lotniczych.

Projekty nie generujace przychodow

Szczegodlng cechag projektow infrastruktury transportu lotniczego jest to, ze wiekszos¢ z
nich generuje przychody zwigzane z optatami za korzystanie z tej infrastruktury. Opfaty te
ustalane sg na poziomie zapewniajagcym lotnisku dtugotrwatg rentownosc.

Niektore projekty transportu lothiczego moga nie generowac przychodow ze wzgledu na
specyficzny charakter otoczenia projektu lub wielkos¢ ruchu lotniczego niewystarczajaca
na pokrycie kosztow statych wykorzystania infrastruktury lotniczej. Z tego powodu optaty
lotniskowe dla tych projektow beda wyliczane niezaleznie od kosztéw projektu. W rezul-
tacie koszty projektu nie beda mie¢ wptywu na przychody generowane przez rozpatrywa-
ng infrastrukture.

Zatozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego
i wariantow inwestycyjnych

Przygotowanie danych wejsciowych dotyczacych kosztow kapitato-
wych dla wariantow inwestycyjnych

Dane wejsciowe, na ktore wyniki AKK najprawdopodobniej beda najbardziej wrazliwe, na-
lezy naktad inwestycyjny kazdego wariantu inwestycyjnego. Wielko$¢ ta moze okazac sie
niewiadoma, jezeli AKK przeprowadza sie na etapie studium wykonalnosci lub przy wybo-
rze wariantu.

Przy przygotowywaniu AKK nalezy uwzgledni¢ najdoktadniejsze z dostepnych informa-
cji. oraz sprawdzenie zakresu niepewnosci w analizie wrazliwosci (patrz sekcja 4.1.). Przy
wyborze wariantu wieksze znaczenie ma zastosowanie spojnej podstawy kosztowej dla
wszystkich wariantow inwestycyjnych niz uzyskanie doktadnych danych w wartosciach
bezwzglednych. Nalezy przedstawi¢ wszystkie przyjete zatozenia.

W okresie przygotowywania wniosku o dotacje moga by¢ dostepne uaktualnione koszty,
w poréwnaniu z tymi zawartymi w studium wykonalnosci, a takze nowe szacunki (wyko-
nane z wieksza doktadnoscig na podstawie szczegotowego przedmiaru robét), lub mogg
by¢ juz znane ceny ofert przetargowych. Jezeli nowe szacunki mieszczg sie w zakresie
zmian badanym w analizie wrazliwosci i wyniki sg nadal mozliwe do zaakceptowania, na
tym etapie nie ma potrzeby powtarzania petnej analizy. W przypadku kosztow wyzszych
konieczne jest przeprowadzenie nowej analizy.

Naktad inwestycyjny zazwyczaj nie wystepuje w WB, sa jednak przypadki, gdy w analizie
wystepuje nakfad tego typu, np. gdy remont drogi startowej okaze sie niezbedny do za-
pewnienia bezpiecznej eksploatacji lotniska w okresie analizy, a to lotnisko ma pozostac
otwarte.

W przypadku projektow lotniczych zaleca sie podziat kosztow inwestycyjnych na nastepu-
jace gtéwne elementy (jezeli taki poziom szczegotowosci informaciji jest dostepny):
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1.7.2

Tabela 9 Szacunkowe koszty w rozbiciu na kategorie kosztowe

Koszty (PLN)
Kategoria kosztéw

Infrastruktura lotniskowa (landside)

1 Przebudowa lub rozbudowa terminala cargo

Przebudowa lub rozbudowa terminala
pasazerskiego
Poprawa dostepu do samolotéw (rekawy)

Inne (okreslic)
Infrastruktura lotniskowa (airside)
Budowa/ poszerzanie/wydtuzanie drdg
startowych startowych
Budowa/ poszerzanie/wydtuzanie drdg
kotowania
7  Ptyta postojowa dla samolotéw
8  Stacja paliw
9  Centrum kontroli (na lotnisku)
10  Centrum radarowe (na lotnisku)
11 Centrum kontroli (w poblizu lotniska)
12 Centrum radarowe (w poblizu lotniska)
13 Inne (okresli¢)
Infrastruktura okoto lotniskowa
Strefy/ urzadzenia postojowe
(dla samochoddw)
15  Pofaczenie/ stacja kolejowa
16 Terminal autobusowy
17  Drogi dojazdowe
18  Inne (okresli¢)
Pozostate
19 Wykup gruntow
20  Projektowanie i nadzor
21 Inne (okreslic)
22  Catkowite naktady inwestycyjne wariantu

14

Taki uktad kosztéow umozliwia szybkie porownanie wariantow i wyrdznia dominujace ka-
tegorie. Koszty netto (bez VAT) potrzebne sg do obliczenia kosztéw ekonomicznych, po
przeprowadzeniu odpowiednich korekt (patrz sekcja 2.3.1).

Przygotowanie wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie

Zestawienie wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie nalezy zawsze przygotowaé zarowno
dla WB, jak i wszystkich wariantow inwestycyjnych. Najbardziej istotne jest to dla WB, dla
ktorego prognoza wzrostu kosztow eksploataciji i utrzymania z uptywem czasu jest coraz
mniej doktadna i obarczona ryzykiem.

Klasyfikacje kosztow eksploataciji i utrzymania mozna sporzadzi¢ na podstawie generato-
row kosztow (centrow kosztowych). Przyktadowg strukture przedstawiono w tabeli poni-
zej. W zestawieniu tabelarycznym, dla kazdej kategorii kosztow nalezy podac stawke VAT
oraz wartos¢ kosztow netto dla wszystkich lat analizy.
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Tabela 10 Gtowne kategorie kosztow EiU w projektach infrastruktury lotniskowej

Centrum kosztowe Przyktady kategorii kosztéw operacyjnych

 QOgrzewanie, o$wietlenie, ochrona pomieszczen

* QObstuga pasazeréw i bagazu

. _* Holowanie i inna obstuga samolotow
Terminale, sektory postoju

samolotdw, hangary e Zaopatrzenie w paliwo lotnicze i inne zapasy techniczne oraz koszty

utrzymania i napraw samolotow
e Utrzymanie terminalu, ptyt postojowych dla samolotéw i hangaréw

e Inzynieria Srodowiska

e Czyszczenie pasa startowego

Obiekty lub urzadzenia do L UtrZymanie pasa startowego

naprowadzania, [adowania  * Energia elektryczna dla $wiatet naprowadzajacych

i startu e Koszty nawigaciji i kontroli lotow
* Ustugi meteorologiczne
* Ustugi przeciwpozarowe i medyczne (ambulans)
 Koszty kontroli pasazerow i ich bagazu
* Koszty kontroli tadunku, poczty i innych towaréw
Systemy zabezpieczenia, 7ty Kontroli lotniska i personelu lotniczego
urzadzenia i personel : . o . .
zabezpieczajacy * Monitorowanie samolotow i sektorow ograniczonego dostepu

» Weryfikacja 0s6b majacych dostep do sektoréw ograniczonego dostepu
e Koszty utrzymania zabezpieczajacych systeméw identyfikacji na lotniskach

e Szkolenie personelu zabezpieczajacego

* Utrzymanie systemow monitorujacych hatas i urzadzen ttumiacych hatas

Systemy ograniczania hatasu e Optaty wynikajace z ustalenia stref ograniczonego uzytkowania wokét portu
lotniczego

Na podstawie: ICAO’s policies on charges for airports and air navigation services, 7th edition, Internatio-
nal Civil Aviation Organization 2004, str. 23.

Dla istniejgcych obiektow koszty EiU mozna oszacowac na podstawie danych historycz-
nych, z wyjatkiem sytuaciji, kiedy historyczne wydatki na utrzymanie byty zbyt niskie z po-
wodu niedostatecznego utrzymania w przesztosci. Dla nowych obiektow koszty operacyj-
ne nalezy wylicza¢ na podstawie danych z poréwnywalnych obiektow.

Prezentacji kosztow operacyjnych w formacie wykorzystywanym przez beneficjenta po-
winno towarzyszy¢ zestawienie tych kosztow wedtug rodzaju, zgodnie z formatem okre-
slonym w ustawie o rachunkowosci'. Umozliwia to porownanie danych dotyczacych kosz-
téw operacyjnych dla réznych projektow.

™ Ustawa o rachunkowosci z dnia 29 wrzesnia 1994r. (Dz. U. z 2002r., Nr 76, poz. 694 ze zm.).
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2 Fazall = Analiza spoteczno ekonomiczna

2.1

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

Analiza ekonomiczna obejmuje zagadnienia dotyczace kategorii kosztow spoteczno- eko-
nomicznych w ujeciu ilosciowym (wartosci absolutne) i pienieznym. Na tej podstawie ob-
licza sie korzysci ekonomiczne netto. Jest to tak zwana metoda przyrostowa. W metodzie
tej korzysci ekonomiczne stanowig roznice miedzy catkowitymi kosztami ekonomicznymi
w wariancie bezinwestycyjnym (WB) i analogicznymi kosztami w jednym z wariantow inwe-
stycyjnych (Wn).

Analiza spoteczno - ekonomiczna wymaga wyboru kilku kluczowych parametrow - jed-
nostkowych kosztéw ekonomicznych. Niniejszy podrecznik zawiera (w zatgczniku A) zale-
cane wartosci tych parametrow, ktore uwaza sie za mozliwe do zastosowania w AKK spo-
rzadzanych dla aplikacji duzych projektow w Polsce. Jezeli wykonawca analizy projektu
pragnie wykorzysta¢ inne wartosci, w kolejnych rozdziatach podano wskazowki dotycza-
ce sposobow ich obliczania, ale nalezy pamietac, ze:

¢ do analizy nalezy zawsze dotgczy¢ uzasadnienie zastosowania wartosci alternatyw-
nych,

e powinno sie zawsze dotaczy¢ do analizy WB (opcje odniesienia), obliczony przy wy-
korzystaniu wartosci z zatgcznika A,

e w analizie wrazliwosci nalezy wykazac¢ skutki zastosowania wartosci alternatyw-
nych.

Kategorie kosztow i korzysci ekonomicznych

W analizie uwzglednia sie bezposrednie finansowe skutki projektu w zakresie gtownych
kategorii kosztow i przychodow finansowych, ktérych przyktad zaprezentowano w tabe-
li ponize;j.

Tabela 11 Gtoéwne rodzaje kosztow finansowych i korzysci z projektow infra-
struktury transportu lotniczego

Mozliwe rodzaje kosztow i korzysci finansowych

* Nakfady inwestycyjne

* Przychody (w wariancie inwestycyjnym i bezinwestycyjnym)
- lotniskowe
- pozalotnicze

» Koszty operacyjne - EiU lotniska (w wariancie inwestycyjnym i bezinwestycyjnym), niezaleznie od
podmiotu, ktéry je ponosi

» Koszty operacyjne - EiU linii lotniczych (w wariancie inwestycyjnym i bezinwestycyjnym)

Ponadto w kolejnym kroku szacuje sie koszty ekonomiczne w celu uwzglednienia skut-
kéw spoteczno-ekonomicznych. Zaleca sie przede wszystkim wyliczenie wartosci kosz-
tow i korzysci zwiazanych z nastepujgcymi kategoriami spoteczno-ekonomicznymi (jeze-
li wystepuija):
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2.1.1

Tabela 12 Giowne kategorie kosztéw ekonomicznych projektow infrastruktury
transportu lotniczego

Rodzaje mozliwych kosztow i korzysci ekonomicznych

» Koszty czasu opdznien (frequency delay cost) - Sredni czas startu/ ladowania, z uwzglednieniem
zattoczenia i opOznien

» Koszty czasu podrdzy pasazeréw przejetych - czas dostepu (traffic dirvertion)
 Koszty czasu obstugi pasazera - dotychczasowego (throughput time)
 Koszty czasu uzytkownikow przejetych z innych gatezi transportu

* Koszty eksploatacji $rodkéw transportu ponoszone przez uzytkownikdw, ktérzy poprzednio korzy-
stali z innych gatezi transportu (w zaleznosci od charakteru projektu - opcjonalnie)

* Koszty skutkéw srodowiskowych
o Koszty skutkéw wypadkow (w zalezno$ci od charakteru projektu - opcjonalnie)

Nalezy pamietac, ze powyzsza tabela nie zawiera petnej listy kosztéw ekonomicznych, ja-
kie moze generowac projekt. Jezeli projekt generuje inne znaczace efekty ekonomiczne
nieuwzglednione powyzej, nalezy je opisac i wycenic. W takim wypadku metodologia i za-
tozenia muszg zostac przedstawione w szczegotowy sposob.

Efekty ekonomiczne, o ktorych wspomniano wyzej, powstaja nie tylko w wyniku realizacji pro-
jektow infrastruktury transportu lotniczego, ale rowniez posrednio, poprzez interakcje projektu
z innymi gateziami transportu i przekierowanie ruchu z drog, kolei i innych lotnisk. Wycena tych
skutkow wymaga dokonania okreslonych zatozen dotyczacych struktury ruchu lotniczego.

Ponadto w celu petnego zobrazowania efektow ekonomicznych wynikajacych z realizaciji
projektu, nalezy opisa¢ pozostate zidentyfikowane skutki, ktorych wycena jest niemozliwa
lub niepraktyczna. Obejmuje to ewentualne szersze oddziatywanie projektu, np. regional-
ne, ktore do pewnego stopnia mozna ocenic rowniez w formie ilosciowej. Jednakze oce-
na tego oddziatywania moze nie mie¢ uzasadnienia, jezeli opiera sie na zatozeniach, kto-
rych rzetelnosc trudno zweryfikowac¢. W takim wypadku analiza powinna ograniczy¢ sie
do opisu tego oddziatywania.

Identyfikacja i wycena ekonomicznych skutkéw transportu lotniczego

Identyfikacja i wycena ekonomicznych skutkow realizacji projektow z zakresu transportu
lotniczego jest ztozonym zadaniem, zwtaszcza dla projektow realizowanych w warunkach
polskich, dla ktorych nie wypracowano dotychczas catosciowej metodyki. Do celow ana-
lizy ekonomicznej wyceny konkretnych skutkow ekonomicznych mozna dokonac przy wy-
korzystaniu jednej lub kilku metod, pod warunkiem przestrzegania nastepujacych zasad:
¢ wybrane metody powinny byé spojne i obejmowac wycene zidentyfikowanych skut-
koéw ekonomicznych generowanych przez projekt,
* nalezy opisa¢ wybrane metody i ich zastosowanie,
* nalezy wskazac i opisac zidentyfikowane skutki, ktorych wycena jest niemozliwa.

Istotne jest zachowanie spojnego podejscia do wyceny skutkéw ekonomicznych projektu.
Szczegolny nacisk powinien by¢ potozony na unikanie podwojnego liczenia tych samych
efektow ekonomicznych.

Wycena skutkow ekonomicznych winna obejmowacé wszystkie oddziatywania projektu;
nie mozna jej ogranicza¢ do skutkow zaobserwowanych w fizycznej bliskosci miejsca re-
alizacji projektu (oddziatywanie lokalne). Nalezy przeanalizowa¢ rowniez szerszy wptyw
projektu, np. regionalny.
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2.1.2

Wycena czasu

Schemat zaprezentowany ponizej przedstawia elementy wyceny oszczednosci czasu
pasazerow.

Schemat 2 Struktura wyceny czasu pasazerow dla projektéw transportu lotniczego
Struktura potokow pasazerow _l_ Wartos¢ jednostki czasu

Srednia wartos¢ czasu pasazera

Laczna oszczednos¢ kosztow czasu

Il

Liczba oszczedzonych godzin

Struktura ruchu generowanego przez projekt —T— Skrocenie/wydtuzenie jednostkowego czasu podrézy

Omowienie kazdego elementu procedury wyceny czasu pasazeréw przedstawiono ponizej.

Struktura przeptywu pasazerow

Punktem wyjscia do obliczenia oszczednos$ci czasu jest okreslenie struktury pasazerow
oraz celu podrozy (pasazerowie odbywajacy podroz stuzbowa lub niestuzbowa).

Przy okreslaniu struktury pasazerow ze wzgledu na cel podrozy nalezy wzia¢ pod uwa-
ge proporcje pasazerow podrozujgcych w celach stuzbowych u tradycyjnych przewozni-
kow. Jest ona zazwyczaj znacznie wyzsza niz u przewoznikow niskokosztowych i czartero-
wych. Istotnym czynnikiem okreslajgcym strukture pasazerow z podziatem na pasazerow
odbywajacych podroze stuzbowe i niestuzbowe powinna wiec by¢ struktura przewozni-
kow korzystajacych z portu lotniczego. Przyktadowo, opracowanie Eurocontrolu z 2005
r.'2 zaktada, ze pasazerowie podrozujacy w celach stuzbowych stanowia 49% wszystkich
pasazerow. Z kolei na podstawie badan przeprowadzonych w Niemczech stwierdzono,
ze udziat podrozy stuzbowych w podrozach ogotem dla przewoznikow niskokosztowych
wynosi 25%.

Zaleca sie, w celu okreslenia struktury pasazerow ze wzgledu na cel podrézy (zwtaszcza
w przypadku projektow o wartosci powyzej 50 min EUR), przeprowadzenie badan dekla-
rowanych preferencji podroznych (np. w formie ankiety); wyniki tych badan mozna wy-
korzysta¢ jako podstawe zatozen dotyczacych struktury pasazerow w danym projekcie.
W tym celu mozna rowniez wykorzysta¢ dostepne dane historyczne. Niezaleznie od zro-
dta danych dotyczacych struktury pasazeréw, w ramach analizy projektu nalezy przedsta-
wi¢ uzasadnienie przyjetych zatozen.

Jednostkowe koszty czasu

Jednostkowe koszty czasu mozna okresli¢ przy zastosowaniu roznych metod. Mozna je
obliczy¢ na przyktad na podstawie danych statystycznych, a takze na podstawie spe-
cjalistycznych publikaciji dotyczacych kosztow czasu pasazerow transportu lotniczego™.

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

8 Research International, ankieta poktadowa z 2003 r., za: W. Kurth, The low cost phenomenon - where does it
go from here?, Konferencja na temat prognozowania w lotnictwie, Wieden 2005.

4 Przyktadem takich publikacji dla krajow europejskich jest opracowanie Costs of air transport delay in Europe
(Institut du Transport Aérien, November 2000) i powotujace sie na to opracowanie wytyczne Eurocontrolu: Stan-
dard Inputs for Eurocontrol Cost Benefit Analyses (wydanie z 2007 roku).
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21.3

21.4

Mozna rowniez zastosowa¢ metode deklarowanej gotowosci zaptaty. Mozna przeprowa-
dzié obliczenia przy zastosowaniu dowolnej metody, jednak w celu porownywalnosci AKK
nalezy przede wszystkim przedstawi¢ wyniki analizy przy uzyciu jednostkowych warto-
Sci ekonomicznych czasu dla poszczegolnych lat analizy podanych w tabeli w zatgczniku
A (tabela zawiera zagregowane wartosci wyliczone na podstawie prognozy makroekono-
micznej dla kraju).

Struktura ruchu lotnhiczego generowanego przez projekt

Do obliczenia oszczednosci kosztéw czasu konieczne jest okreslenie struktury przyrosto-
wego ruchu lotniczego wynikajacego z realizacji projektu. Szczegolnie wazne jest okre-
slenie, jaka czesc¢ tego ruchu zostata przejeta z innych gatezi transportu.

Schemat 3 Struktura przyrostowego ruchu lotniczego generowanego przez projekt

<— Nowy ruch lotniczy wygenerowany przez projekt

Przyrostowy ruch

lotniczy projektu <— Ruch przyjety od innych portéw lotniczych

<+— Ruch przyjety z innych gatezi transportu

Koszty eksploataciji

Oddziatywanie na nowych uzytkownikow transportu lotniczego, ktorzy przeniesli
sie z innych gatezi transportu

Przejecie przez transport lotniczy pasazeréw lub tadunkow z innych gatezi transportu skut-
kuje zmianami w kosztach eksploatacji, ponoszonych przez uzytkownikow.

Koszty eksploatacji pojazdow dla uzytkownikow samochodow wylicza sie przy pomocy
danych dotyczacych kosztéw eksploatacji pojazdow (zob. podrecznik dotyczacy trans-
portu drogowego). Skutki zmiany kosztow eksploatacji dla przewoznikow kolejowych i li-
nii lotniczych nalezy oszacowac na podstawie otrzymanych od tych podmiotow informaciji
o $rednich kosztach eksploatacji'® (por. Niebieska Ksiega dotyczaca infrastruktury trans-
portu kolejowego).

Oddziatywanie na przewoznikow lotniczych po realizacji projektu

Rezultatem projektu realizowanego przez port lotniczy lub inny podmiot z wyjatkiem prze-
woznika lotniczego (np. modernizacja budynku terminalu) moga by¢ korzysci zwigzane
Z nizszymi kosztami eksploatacji dla przewoznikow lotniczych. Jezeli korzysci wptywaja
znaczaco na wyniki analizy, skutki zmniejszenia kosztow operacyjnych dla linii lotniczej
w wyniku realizacji projektu powinny by¢ oszacowane i ujete w analizie.

Zmiany kosztow wypadkow

Projekty infrastruktury transportu lotniczego moga spowodowac zmiany koszow wypadku
na trzy gtéwne sposoby:

¢ w wyniku zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego lub usprawnienia zabezpie-
czen na lotnisku,

e w rezultacie przejecia pasazerow, kiorzy poprzednio korzystali z innych, statystycz-
nie mniej bezpiecznych srodkow transportu,

5 Skorygowane o potencjalne zmiany kosztéw podrozy dla pasazeréw (réznice w srednich cenach biletow).
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2.1.5

* w wyniku stworzenia bardziej efektywnego potgczenia pomiedzy portem lotniczym
a obszarem jego oddziatywania (na przyktad poprzez stworzenie uzytkownikom sa-
mochodow mozliwosci korzystania z systemu szybkiego transportu publicznego).

Pierwszy przypadek dotyczy przede wszystkim projektow wigzacych sie z dostosowaniem
istniejgcych budynkow i urzadzen do wyzszych standardéw bezpieczenstwa. Drugi - doty-
czy projektow wigzacych sie ze zwiekszong przepustowoscig portu lotniczego lub syste-
mu lotniczego. Zwiekszona przepustowos¢ zazwyczaj oznacza, ze niektorzy pasazerowie
dotychczas korzystajacy z innych srodkow transportu przeniesli sie na transport lotniczy,
ktory jest statystycznie bezpieczniejszym srodkiem transportu.

Ze wzgledu na duzy stopien bezpieczenstwa transportu lotniczego, te kategorie kosztow
nalezy traktowac¢ opcjonalnie.

W projektach dotyczacych utatwien dostepu do lotnisk, obejmujacych kilka gatezi trans-
portu, przy wyliczaniu kosztow wypadkow nalezy korzystac¢ z odpowiedniego podrecznika
(np. dotyczacego projektow drogowych).

Skutki srodowiskowe

Projekty infrastruktury transportu lotniczego prowadzace do wzrostu przepustowosci por-
tu lotniczego (lub ogodlnie systemu lotniczego) generujg koszty $srodowiskowe wywota-
ne dodatkowym ruchem lotniczym - koszty zanieczyszczenia powietrza, koszty hatasu i
koszty zmian klimatycznych, lub przejeciem ruchu z innych srodkéw transportu (transport
drogowy, kolejowy). Jednoczesnie moga generowac oszczednosci kosztow srodowisko-
wych wynikajgce ze zmniejszenia stopnia zattoczenia w powietrzu (w oczekiwaniu na la-
dowanie) lub udoskonalenia obszaru transportowego. taczny efekt srodowiskowy projek-
tu jest wypadkowsg tych dwoch czynnikow.
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2.1.6

Schemat 4 Wycena skutkow srodowiskowych generowanych
przez projekty transportu lotniczego

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

Ruch przejety z innych gatezi transportu

A4 v

Koszty Srodowiskowe wywotane £aczna zmiana kosztow Zmiana kosztow srodowiskowych
przez nowy ruch lotniczy sSrodowiskowych w wyniku przesuniecia ruchu

A A

Wartosé kosztow Srodowiskowych Przecigtny dystans lotu Roéznica kosztow srodowiskowych
na 1000 paskm/tkm dla transportu na 1000 paskm/tkm dla transportu
lotniczego lotniczego i innych gatezi transportu

Szersze oddziatywanie ekonomiczne projektu

Obecnosc rozwinietej sieci transportu lotniczego niesie za sobg wiele trudnych do osza-
cowania korzysci ekonomicznych i spotecznych, zarowno dla catego kraju, jak i po-
szczegolnych regionow. Budowa czy modernizacja portu lotniczego wptywa na rozwoj
spoteczno-gospodarczy na przyktad poprzez aktywizacje rynku pracy, rozwdj lokalnej
przedsiebiorczosci, wzrost aktywnosci spotecznej i ozywienie w turystyce.

W przypadku, gdy projekt jest ukierunkowany na rozwoj regionalny i generuje istotne skut-
ki ekonomiczne zwigzane z szerszym oddziatywaniem ekonomicznym projektu (oddziaty-
wanie na system transportu jest mniej znaczace), zaleca sie uwzglednienie tych skutkow
w analizie ekonomicznej pod warunkiem, ze dostepna jest odpowiednia metodologia i rze-
telne dane niezbedne do wyceny.

Nie zaleca sie jednak uwzgledniania wartosci szerszych skutkow ekonomicznych w ana-
lizie kosztow i korzysci. Wiekszos¢ szerszych skutkow ekonomicznych zazwyczaj jest
przeksztatcona, redystrybuowang lub skapitalizowang forma skutkow bezposrednich juz
uwzglednionych w analizie kosztéw i korzysci. Mimo to warto przeprowadzi¢ analize szer-
szego oddziatywania ekonomicznego w przypadku duzych projektow, ktore potencjalnie
majg znaczne oddziatywanie ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe. Wyniki takiej ana-
lizy moga by¢ bardzo interesujace dla decydentow, planistow i opinii publicznej. Moga
réwniez pomoc w ustaleniu, kto w efekcie najwiecej skorzysta na danym projekcie, a
komu taki projekt wyrzadzi najwieksze szkody. Dzieki temu tatwiej jest uzyska¢ poparcie
opinii publicznej dla projektu.
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2.2

2.3
2.31

Zatozenia analizy ekonomicznej

W celu prawidtowego przeprowadzenia analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przyjac
kilka nastepujacych zatozen: spoteczna stopa dyskontowa, ramy czasowe, wartos¢ rezy-
dualna, rodzaj cen, wspotczynniki korekty fiskalnej.

Dla catego analizowanego okresu nalezy zastosowa¢ pojedynczg spoteczng stope dys-
kontowa zalezna od krajowych warunkow makroekonomicznych (por. tabela ponizej oraz
w zataczniku A - Jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne).

Analiza spoteczno-ekonomiczna musi obejmowac caty cykl zycia projektu. Wszystkie za-
tozenia dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy przedstawic w przejrzysty sposob.

Tabela 13 Wymagane zatozenia analizy spoteczno-ekonomicznej

¢ Ramy czasowe - 25 lat, w tym okres realizacji projektu

» Spoteczna stopa dyskontowa (5%)

e State ceny - bez inflacji, stosowane przez caty okres analizy

e WartoS¢ reyzdualna poszczegdlnych elementéw infrastruktury

» Wspotczynnik korekty o efekty fiskalne dla kazdego elementu projektu inwestycji

» Wspotczynnik korekty o efekty fiskalne dla wszystkich przeptywéw finansowych
 Koszt jednostkowy dla wszystkich kategorii kosztéw ekonomicznych uzytych w analizie

Etapy analizy spoteczno-ekonomicznej
Korekta o efekty fiskalne

Przy przeprowadzaniu korekty o efekty fiskalne nalezy wyeliminowac z przeptywow pie-
nieznych projektu wszystkie mozliwe do zidentyfikowania transfery fiskalne, zwigzane
gtownie z naktadami inwestycyjnymi oraz eksploatacijg (koszty EiU). W wypadku projektow
lotniczych do podstawowych transferow nalezy podatek VAT a takze ptatnosci obejmujace
wynagrodzenia (sktadki emerytalne) i inne podatki (tzn. akcyza na paliwa, CIT).

Przy przeprowadzaniu tych obliczen w warunkach polskich nalezy dwuetapowo skorygo-
wac wartosci przeptywow finansowych netto dla kazdego roku analizy. Szczegoty tych ob-
liczen przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 14 Etapy korekty o efekty fiskalne

Etap Etapy korekty o efekty fiskalne

Etap 1 Eliminacja podatku VAT

Korekta o transfery fiskalne
Etap 2  Naktady inwestycyjne (wspétczynnik 0,85 - infrastruktura)
» Wydatki operacyjne (wspotczynnik 0,74 - usredniony)

W przypadku podatku VAT nalezy pomniejszy¢ przeptywy finansowe dla kazdego roku
o wczesniej naliczony podatek VAT, a w przypadku transferéw fiskalnych przeptywy finan-
sowe nalezy skorygowac przez pomnozenie ich przez zagregowany, usredniony wspot-
czynnik dla naktadéw inwestycyjnych i kosztow operacyjnych. Jednostkowe wspotczyn-
niki korekty fiskalnej dla naktadow inwestycyjnych i wydatkow operacyjnych dla gtéwnych
elementow projektu podano zaréwno w tabeli powyzej jak i w zataczniku A - jednostkowe
koszty finansowe, ekonomiczne.
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Zalecang strukture podsumowania przeptywéw finansowych i ekonomicznych w analizie
spoteczno-ekonomicznej przedstawiono ponizej.

Tabela 15 Struktura wyliczania strumieni pienieznych dla projektu lotniczego

Rodzaje mozliwych kosztow i korzysci (na zasadzie przyrostowe;)

* Przychody - lotnicze i pozalotnicze

Brzeptywy * Koszty operacyjne - EiU lotniska (w wariancie inwestycyjnym i bezinwesty-

f cyjnym)
inansowe : e L . S
* Koszty operacyjne - EiU linii lotniczych (w wariancie inwestycyjnym i bezin-
westycyjnym)
Korekty fiskalne * Eliminacja VAT . : . . .
* Korekta o transfery fiskalne (naktady inwestycyjne i wydatki operacyjne)
e Koszty czasu opOznien (frequency delay cost)
e Koszty czasu podrdzy pasazerdw przejetych (traffic dirvertion)
e Koszty czasu obstugi pasazera - dotychczasowego (throughput time)
Przeptywy e Koszty czasu uzytkownikow przejetych z transportu samochodowego i in-
ekonomiczne nych Srodkdw transportu - przejecie ruchu

 Koszty eksploatacji pojazddéw (dla innych Srodkéw transportu)
o Skutki Srodowiskowe
* Skutki dla bezpieczenstwa (wypadki)

taczne strumienie
pieniezne projektu
Zdyskontowane
strumienie pienigzne

W tabeli ponizej przedstawiono zalecane przyktadowe zestawienie korekty fiskalnej
dla projektow infrastruktury lotniczej.

Tabela 16 Korekta przeptywow finansowych projektu o efekty fiskalne [PLN]

Lata Naktady Korekta Korekta o transfery | Skorygowane naktady
inwestycyjne 0 podatek VAT fiskalne inwestycyjne
2 ) 4

5=2-(3+4)

1
1
2
3
30

Jezeli dostepne sg szczegotowe dane dotyczace struktury kosztow projektu lotniczego,
obejmujace petng analize wartosci transferow fiskalnych, mozna we witasnym zakresie ob-
liczy¢ wspotczynnik korekty o transfery fiskalne i zastosowac¢ go w analizie ekonomiczne;j.
Metoda obliczania tego wspétczynnika musi by¢ wéwczas w petni uzasadniona, a proce-
dura obliczen - jasna i przejrzysta; nalezy tez podac¢ zrodta odniesienia. Ogolna zasada
stanowi, podobnie jak w kategorii kosztow ekonomicznych, ze nawet w przypadku wyko-
rzystania wartosci alternatywnych nalezy stosowa¢ wymagane podstawowe wspotczynni-
ki korekty fiskalnej.
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2.3.2

Obliczanie korzysci ekonomicznych netto projektu

taczne korzysci projektu lotniczego stanowig sume korzysci dla kazdego elementu kosztow
ekonomicznych. W celu wyliczenia kosztow ekonomicznych dla kazdego wariantu inwesty-
cyjnego uwzgledniajacych wszystkie kategorie kosztow (koszty eksploatacii, koszty czasu,
koszty wypadkow i zanieczyszczenia srodowiska), nalezy odja¢ od kosztow ekonomicznych
wariantu bezinwestycyjnego (WB) koszty wariantu inwestycyjnego (Wn) Otrzymana rozni-
ca stanowi korzys¢ spoteczno-ekonomiczng netto dla danej kategorii (koszty eksploatacii,
koszty czasu itd.). Suma wszystkich kategorii korzysci ekonomicznych netto oraz ekono-
micznych korzysci netto zwigzanych z EiU stanowi korzysci spoteczno-ekonomiczne catego
projektu (danego wariantu inwestycyjnego). Przyktadowe zestawienie sumy korzysci ekono-
micznych netto dla poszczegolnych kategorii przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 17 Zestawienie korzysci ekonomicznych [PLN]

taczne zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu (jako oszczednosci w kosztach)

Wariant | Koszty Koszty
eksploatacji | eksploatacji A Srodowisko
. ) ) op6znien
(linie lotnicze)| (port lotniczy)
W1
W2
W3
W..

Poza strukturg wartosciowag korzysci ekonomicznych netto zaleca sie przedstawienie
poszczegolnych kategorii korzysci ekonomicznych w ujeciu procentowym, jak w tabe-
li ponize;j.

Tabela 18 Struktura procentowa korzysci ekonomicznych

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

T Koszty Koszty
eksploatacji | eksploatacii .. |podr6zy (ruch obstugi |Srodowisko| Razem
. . ) op6znien : )

(linie lotnicze)| (port lotniczy) przejety) | pasazera
W1 100 %
W2 100 %
W3 100 %
W.. 100 %

Powyzsza forma zestawienia korzysci spoteczno-ekonomicznych netto (w ujeciu warto-
Sciowym i procentowym) zalecana jest dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych projek-
tow, niezaleznie od ich rodzaju i skali.

W zaleznosci od rodzaju wariantu inwestycyjnego mozna oczekiwac réznego poziomu ko-
rzysci spoteczno-ekonomicznych netto generowanych przez rozne koszty ekonomiczne
(koszty eksploataciji pojazdow, koszty czasu itp.).
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2.3.3

Obliczanie wskaznikéw efektywnosci spoteczno-ekonomicznej i in-
terpretacja wynikow

Po ustaleniu wartosci wszystkich strumieni spoteczno-ekonomicznych netto i odpowied-
nim ich skorygowaniu nalezy zdyskontowa¢ wartos¢ przeptywow netto w kazdym kolej-
nym roku analizy przy zastosowaniu spotecznej stopy dyskontowej. Nastepnie nalezy zsu-
mowac przeptywy pieniezne z kazdego roku i dodac¢ zdyskontowang wartos¢ rezydualng
projektu (por. Faza Ill - Ocena finansowa projektu). Nastepnym etapem jest obliczenie
wskaznikow ENPV, ERR i BCR. Przyktadowe zestawienie krokow przy obliczaniu wskaz-
nikow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej znajduje sie w tabeli ponizej.

Na zakonczenie analizy spoteczno-ekonomicznej zaleca sie sporzadzenie krotkiego pod-
sumowania. Po obliczeniu trzech podstawowych wskaznikow efektywnosci ekonomicznej
nalezy dotaczy¢ komentarz w formie interpretacji wynikow.

Korzysci ekonomiczne generowane przez projekt (koszty eksploataciji, koszty czasu, wy-
padki i sSrodowisko) nalezy wyrazi¢ procentowo. Sktadniki o najwiekszym udziale w korzy-
sciach generowanych przez projekt nalezy odpowiednio wyeksponowac.

Wszystkie wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej nalezy przedstawic w tabeli; procedura
obliczen musi by¢ przejrzysta i objasniona w zatgczniku do dokumentu.

Tabela 19 Wymagane wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

Wskaznik . " W2 W3 Wn
spoteczno-ekonomiczny

ENPV
ERR
BCR
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Tabela 20 Zestawienie korzysci ekonomicznych dla danego projektu [PLN]
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2.4

Wyboér ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu

Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej AKK jak ENPV, ERR (i ewentualnie do-
datkowo BCR), stanowig jeden z elementow warunkujacych wybor ostatecznego warian-
tu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie prac fazy O dokonano wstepnego wyboru jedynie wy-
konalnych, dostepnych finansowo i przyjaznych dla srodowiska wariantéw, nalezy wybrac¢
wariant charakteryzujacy sie najlepszymi wskaznikami, zazwyczaj wyrazonymi w postaci
poziomu ERR i ENPV.

Jednakze, jezeli wyniki uzyskane dla dwdch lub wiecej wariantow o znaczaco réznym
koszcie sg mozliwe do przyjecia (lub porédwnywalne) to nalezy postepowac przy wyborze
ostatecznego wariantu inwestycyjnego w nastepujacy sposob:

¢ jezeli gtdwnym czynnikiem bytaby przystepnosc¢ cenowa, nalezatoby wybraé wariant
tanszy, uwalniajac zasoby dla innych projektow;

e jezeli drozszy projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a srodki byty dostepne, do-
puszczalny jest wybor takiego wariantu.

W razie ubiegania sie o dotacje, we wniosku nalezy wyjasni¢ logike podejmowania osta-
tecznej decyzji. Oczywiscie w razie wyboru wariantu o znacznie stabszych wynikach eko-
nomicznych i rezygnacji z wariantu o duzo lepszych parametrach, konieczne bedzie do-
ktadne uzasadnienie takiego wyboru.
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3 Fazalll = Ocena finansowa

3.1

Celem oceny finansowej jest uzyskanie informacji, czy wybrany zgodnie z rozdziatem 2.4
wariant analizowanego projektu wymaga dofinansowania, a jesli tak - ustalenie zakresu
dofinansowania i sprawdzenie, czy jest trwaty finansowo.

W praktyce oznacza to, ze analiza finansowa powinna odpowiedzie¢ na nastepujace py-
tania:

e jczy projekt generuje przychody?

o jjezeli tak, jaka jest optacalnos¢ finansowa projektu?
e jczy projekt bedzie trwaty finansowo?

¢ jw jaki sposob projekt bedzie finansowany?

¢ jjaki bedzie wktad UE?

Biorac pod uwage powyzsze, zdecydowanie zaleca sie nastepujacy algorytm oceny fi-
nansowej:

1. Przyjecie zatozen oceny,

2. Ustalenie wszystkich przeptywow pienieznych dla kazdego roku analizy (przychody
i EiU),

3. Obliczenie wskaznika dofinansowania i okreslenie struktury finansowania (dotacje,
kredyty, inwestycje na publicznym i niepublicznym rynku kapitatowym),

4. Obliczenie wskaznikow efektywnosci finansowej (zarowno dla inwestycji jak i kapitatu),

5. Zapewnienie trwatosci finansowej projektu.

Przedmiot analizy
W projektach inwestycyjnych sektora infrastruktury lotniskowej moze uczestniczyc:
jeden podmiot - beneficjent dofinansowany z funduszy UE (petnigcy role inwestora),

kilka podmiotow dziatajacych w porozumieniu i zaangazowanych w realizacje lub eksplo-
atacje projektu.

W przypadku kilku uczestnikow przedsiewziecia niezbedne jest wyrazne okreslenie, w ra-
mach zawieranych umow i porozumien, sposobu przejmowania i uzytkowania obiektow
i urzadzen, jakie pojawig sie w wyniku realizacji projektu.

W ramach analizy finansowej zestawia sie i poddaje ocenie przeptywy pieniezne pro-
jektu - zarowno wptywy, jak i wydatki - z punktu widzenia beneficjenta. Jednakze przy
realizowania projektu, w ktorego realizacje zaangazowanych jest kilka podmiotow, za-
leca sie przeprowadzenie odrebnych analiz z punktu widzenia kazdego z tych pod-
miotow. Nastepnie zaleca sie przeprowadzenie analizy skonsolidowanej (tzn. ujecie
przeptywow pienieznych, ktére wyliczono wczesniej dla podmiotow zaangazowanych
w realizacje projektu, i wyeliminowanie wzajemnych rozliczen pomiedzy tymi podmio-
tami, zwigzanych z realizacja projektu). Dla potrzeb pozostatych analiz (analizy ekono-
micznej oraz analizy wrazliwosci i ryzyka), nalezy wykorzystywaé wyniki analizy skon-
solidowane;j.

38



3.2

3.3

3.3.1

Zatozenia oceny finansowej

Zasada analizy finansowej jest rozpatrywanie wytacznie realnych przeptywow pienieznych
(bez amortyzaciji, rezerw na nieprzewidziane okolicznosci, korekt fiskalnych)?®.

Analiza finansowa sporzadzona dla projektow lotniczych powinna by¢ przeprowadzona
w cenach statych (w takim wypadku stosuje sie realng finansowg stope dyskontowa) w
catym okresie analizy. Mozna przeprowadzi¢ analize finansowg w cenach biezacych (w

takim przypadku stosuje sie nominalng finansowg stope dyskontowa), ale nie zwalnia to
z obowigzku przedstawienia wynikow analizy w cenach statych.

Finansowa stopa dyskontowa dla catego okresu bedacego przedmiotem analizy musi od-
powiadac kosztowi kapitatu na rynku finansowym (stopie procentowej bez ryzyka).

Informacje dotyczace wysokosci stopy dyskontowej (zarowno nominalnej, jak i realnej)
podano w zatgczniku A (jednostkowe koszty finansowe, ekonomiczne).

W wiekszosci przypadkow nalezy przedstawi¢ nastepujace zatozenia oceny finansowej:
e ramy czasowe - do 25 lat, w tym okres realizacji projektu,

e wartosc rezydualna projektu; do jej wyliczenia zaleca sie wykorzystanie nastepuja-
cych okresow trwatosci uzytkowej (roznej od okresu amortyzaciji): budynki - 20-40
lat; drogi startowe i drogi kotowania - 15-30 lat; ptyty postojowe - 15-30 lat; pojaz-
dy - 4-10 lat; sprzet elektrotechniczny (w tym urzadzenia telekomunikacyjne) - 7-15
lat; sprzet komputerowy - 3-10 lat; grunty nie podlegajg amortyzacji.

e wartosc¢ projektu inwestycyjnego (bez VAT),

¢ koszty jednostkowe dla wszystkich rodzajow kosztéw eksploataciji i utrzymania (EiU)
dla dysponentéw infrastruktury i operatorow,

e prognoza optat lotniskowych w kontekscie lokalnej polityki portu lotniczego,

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

* przewidziany poziom dotacji dla operatora lotniska od wtadz samorzadowych (jezeli
wystepuje).

Wszystkie dane wejsciowe i zatozenia analizy musza by¢ podobne do danych wymaga-
nych do analizy ekonomicznej w roku bazowym; szczegolnie istotna jest prognoza ru-
chu.

Zestawienie finansowych przeptywéw pienieznych - przychody
i koszty EiU

Niezaleznie od charakteru projektu inwestycyjnego (publiczny, komercyjny), nalezy obli-
czyc¢ saldo finansowych przeptywow pienieznych obejmujgcych wszystkie koszty EiU za-
rowno dla wariantu bezinwestycyjnego jak i wariantow inwestycyjnych.

Naktady inwestycyjne

W przypadku projektéw infrastruktury lotniczej naktady inwestycyjne moga obejmowac
miedzy innymi:

e zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntow i innych srodkéw trwatych,

¢ budowe rzeczowych srodkow trwatych (np. obiektow inzynieryjnych),

6 QOdsetki rowniez powinny by¢ wyznaczone w wartosciach realnych.
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3.3.2

3.3.3

3.3.4

3.3.5

¢ modernizacje srodkow trwatych (np. ruchomych srodkow trwatych),
e zakup i montaz srodkéw trwatych (urzadzenia i wyposazenie).

Przy sporzadzaniu zestawienia naktadow inwestycyjnych szczegodlng uwage nalezy
zwrdci¢ na uwzglednienie naktadow poniesionych w celu przygotowania odpowiednie;j
dokumentacji, przeprowadzenia analiz oraz promocji, jak rowniez naktadéw odtworze-
niowych.

Nalezy rowniez pamietaé o przegladzie naktadow z punktu widzenia ich kwalifikowalnosci.

Przychody

Zastosowanie majg zasady okreslone w rozdziale 1.6. Strumienie przychodéw mozna za-
czerpna¢ bezposrednio z analizy przychodéw.

Wartos¢ odzyskanych materiatow, czesci i urzadzen

Realizacja projektow infrastruktury lotniskowej, zwtaszcza projektow dotyczacych mo-
dernizacji terminali, ptyt postojowych, drog kotowania, itp., moze wigza¢ sie z mozliwo-
Scig odzyskania materiatow, ktére stuzyty jako elementy dotychczas eksploatowanej in-
frastruktury. Wartos$¢ odzyskanych materiatow nalezy ujg¢ w analizie finansowej projektu.

Sposob uwzglednienia wartosci materiatow w analizie zalezy od sposobu ich wykorzystania:

¢ jezeli nie planuje sie wykorzystania odzyskanych materiatow w danym projekcie, na-
lezy uwzgledni¢ ich sprzedaz i planowang wartos¢ sprzedazy jako przychod, podob-
nie jak wartosc rezydualng, ale na poczatku okresu analizy;

¢ jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatéw w danym projekcie, nalezy
odjac ich wartos¢ od wartosci naktadow inwestycyjnych niezbednych do realizacji
projektu.

Wartos¢ rezydualna

Wartosc¢ rezydualna ma istotne znaczenie przede wszystkim dla przedsiewzie¢ infrastruk-
turalnych, w ktorych okres amortyzaciji najtrwalszego elementu inwestycji znacznie prze-
kracza horyzont czasowy analizy kosztow i korzysci. W zaleznosci od elementu projektu
i dtugosci eksploatacji nalezy oszacowac wartos¢ rezydualng'.

Koszty EiU

Nalezy uwzglednic¢ wszystkie kategorie kosztow operacyjnych stosowane w analizie finan-
sowej projektu infrastruktury lotniczej (patrz rozdziat 1.7.2).

Po wyliczeniu wszystkich strumieni kosztowych dla kazdego roku analizy, zarowno dla wa-
riantu bezinwestycyjnego, jak i wariantow inwestycyjnych, nalezy ustali¢ strumienie pie-
niezne netto dla kazdego roku analizy.

Po obliczeniu wszystkich kosztow EiU dla roku bazowego mozna obliczy¢ pozostate prze-

ptywy pieniezne dla kolejnych lat horyzontu czasowego projektu. Do celéw oceny finanso-
wej zaleca sie przyjecie kosztéw wedtug obecnie obowigzujgcych cen srednich.

Zalecang przyktadowa strukture finansowych przeptywéw pienieznych przedstawiono w
tabeli ponizej.

7 Wartos¢ rezydualna powinna odzwierciedla¢ wartosé rynkowa;
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Tabela 21 Przyktadowe zestawienie przeptywoéw finansowych projektu

‘opsu

yoeuao m efezpemoudazid dzijeue 10uslolauaq 118IS0Z0d "(1VYA Z) OBNIg yoeuad m Bleimelspazid amosueuly Apepjeu ajimoed |y lweyiulerd Aokpdq aiu 1ousfolyouag

auemojuoysApz

amosueul) AmAydazig

d4d

AdN4

eluOYSAp
WIuuAzojods

euenpAzal 9soLep

0¢€

(Ayesuadwoyal
‘aloelop) auul
Apoyoghzig

(PP¥aSPO | MOIApaIY
Ajel) eluaznypez
16n}sqo A1zsoy

aulAoeiado

ApoyoA
f— Jeydo z Apoyahzig

ApepieN %0y

41



3.4

Rentownos¢ finansowa projektu

Ocena optacalnosci finansowej wigze sie z obliczeniem wskaznikow efektywnosci finan-
sowej i interpretacja wynikow.

Wyroznia sie dwie grupy wskaznikow efektywnosci finansowej: catej inwestycji (C) i kapi-
tatu inwestora (K).

e Wskazniki FNPV/C, FRR/C i BCR/C stuzg do pomiaru zwrotu z inwestycji niezalez-
nie od sposobu jej finansowania (tzn. niezaleznie od struktury finansowej projektu).
W takim przypadku w obliczeniach FNPV/C i FRR/C nie uwzglednia sie kosztow fi-
nansowych (np. kredyty i ich obstuga).

o Wskazniki FNPV/K, FRR/K i BCR/K stuzg do pomiaru zwrotu z projektu z uwzgled-
nieniem jego struktury finansowej, niezaleznie od nakfadéw inwestycyjnych, tzn.
optacalnosci dla krajowego inwestora (inwestorow).

Do obliczania wskaznikow FNPV/C i FRR/C nalezy wykorzystac¢ nastepujace zestawienie
przeptywow pienieznych:

1. Nakfady inwestycyjne )
2. Koszty eksploataciji i utrzymania )
3. Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
4. Rekompensaty (refundacje) (+)
5. Wartosé rezydualna (+)

Do obliczenia wskaznikow FNPV/K i FRR/K nalezy wykorzystac¢ nastepujace zestawienia
przeptywow pienieznych:

1. Udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE) (-)
2. Koszty eksploatacji i utrzymania )
3. Raty kredytu i odsetki (jezeli ma zastosowanie) (-)
4. Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
5. Rekompensaty (refundacje) (+)
6. Wartosé rezydualna (+)

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

Za pomoca metody zdyskontowanych przeptywow pienieznych (DCF) nalezy obliczy¢ na-
stepujace wskazniki efektywnosci finansowej:

¢ FNPV/C, FRR/C, BCR/C

* FNPV/K, FRR/K, BCR/K

Dla wybranego wariantu projektu nalezy obliczy¢ wskaznik finansowej stopy zwrotu z inwe-
stycji (FNPV/C, FRR/C) i wskaznik wydajnosci finansowej z kapitatu krajowego (FNPV/K,
FRR/K). Prezentacji wynikdw powinna towarzyszy¢ ich interpretacja i wskazanie, czy pla-
nowana inwestycja jest optacalna finansowo.
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3.5

Trwatosc¢ finansowa projektu

Celem sprawdzania trwatosci finansowej projektow lotniczych jest wykazanie zdolnosci
do ponoszenia wszystkich wydatkéw finansowych niezbednych do utrzymania infrastruk-
tury lotniczej we wtasciwym stanie w okresie eksploatacji projektu. Nalezy uwzglednic
wszystkie koszty, w tym nakfady inwestycyjne, koszty eksploatacji i utrzymania, a takze
koszty remontow dla kazdego roku cyklu zycia projektu.

Beneficjent projektu musi udowodni¢, ze dysponuje wystarczajacymi zasobami finanso-
wymi, ktore w kolejnych latach w petni pokryja niezbedne wydatki zwigzane z eksploatacjg
i utrzymaniem projektu. Wszystkie przychody muszg by¢ odpowiednio wysokie, aby sku-
mulowane (niezdyskontowane) przeptywy pieniezne netto nie byty ujemne w zadnym roku
rozwazanego horyzontu czasowego.

Do sprawdzenia trwatosci finansowej projektu nalezy wykorzysta¢ nastepujace zestawie-
nia przeptywow pienieznych:

1. Koszty eksploatagii i utrzymania )
2. Sptata kredytu (jezeli ma zastosowanie) )
3. Przychody (lotnicze i pozalotnicze) (+)
4. Rekompensaty (+)

Informacje te powinny zosta¢ zaprezentowane w uktadzie tabelarycznym jak ponizej.

Trwatosc finansowa projektu zostaje potwierdzona, jezeli skumulowane taczne przepty-
wy pieniezne sg rowne zeru albo dodatnie we wszystkich analizowanych latach. W prze-
ciwnym razie nalezy wyjasnic¢, w jaki sposob zostanie sfinansowana inwestycja i eksplo-
atacja projektu.

Tabela 22 Wymagane przeptywy pieniezne majace wptyw
na trwatos¢ finansowa projektu

Przeptywy pieniezne
e e

Catkowite zasoby finansowe

Przychody (lotnicze i pozalotnicze)
Rekompensaty

Catkowite dodatnie przeptywy pienigzne

taczne koszty operacyjne (EiU)
Catkowite naktady inwestycyjne (rocznie)
Odsetki

Sptata kredytu (kapitat wiasny)

Podatki

Catkowite ujemne przeptywy pienigzne

PRZEPLYWY PIENIEZNE NETTO
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3.6 Ustalenie wktadu UE

W przypadku projektéw infrastruktury lotniczej, wazne jest, aby ustali¢, czy dany projekt
podlega zasadom dotyczacym pomocy publicznej, co najczesciej bedzie miato miejsce,
ze wzgledu na charakter tego typu projektow. W tym celu beneficjent powinien skorzystac
z ,Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie pomocy na inwestycje infrastruktural-
ne w zakresie portéw lotniczych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko na lata 2007 - 2013”, dostepnego na stronach internetowych Ministerstwa Roz-
woju Regionalnego i Ministerstwa Infrastruktury.

Przy pomocy tych wytycznych (zwtaszcza w paragrafach dotyczacych wydatkow kwalifi-
kowanych i maksymalnej intensywnosci pomocy) beneficjent powinien ustali¢, czy projekt
i jakie jego elementy moga byé¢ objete dopuszczalng pomoca publiczna oraz jaka bedzie
intensywnos¢ pomocy (uwzgledniajac takze polskie uwarunkowania prawne), co bedzie
rownoznaczne maksymalnej wysokosci grantu UE.

Sposob wyliczenia wielkosci dofinansowania grantem UE musi by¢ wyliczany w powyzszy
sposob, gdyz, zgodnie z ustepem 6 artykutu 55 Rozporzadzenia WE 1083/2006 nie
stosuje sie metody luki finansowej do projektow podlegajacych zasadom pomocy publicz-
nej (metoda luki finansowanej ma zatem zastosowanie tylko do projektéw niepodlegaja-
cych zasadom pomocy publicznej'®).

Dla projektow podlegajacych zasadom pomocy publicznej, wysokos¢ dotacji UE wyli-
cza sie jako catkowity poziom intensywnosci pomocy dla projektu zgodnie z w/w Rozpo-
rzgdzeniem Ministra Infrastruktury przy jednoczesnym udokumentowaniu, ze catkowita
udzielona pomoc nie zawiera nadmiernej rekompensaty dla operatora/beneficjenta por-
tu lotniczego.

W celu udowodnienia/udokumentowania przez beneficjenta, ze taczna pomoc nie obej-
mie nadmiernej rekompensaty nalezy wyliczy¢ finansowg Wewnetrzng Stope Zwrotu (IRR),
ktora nie moze przekroczyé 12%?2° zwrotu z projektu (jako catosci)?'.

W przypadku uzyskiwania przez projekt wiekszej stopy zwrotu nalezy zmniejszy¢ poziom
grantu UE proporcjonalnie o wysokosc¢ roznicy procentowej pomiedzy stopg zwrotu dla
analizowanego projektu a wartoscig bazowa wskaznika IRR (w wysokosci 12%)22.

W celu wyliczenia IRR dla projektu nalezy zestawi¢ naktady inwestycyjne, przychody i
koszty operacyjne projektu stosujgc metode przyrostowa (zestawiajac roznicowo przy-
chody i koszty dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego).
Do naktadow inwestycyjnych projektu nalezy zaliczyc¢:

* modernizacje rzeczowych srodkow trwatych,

¢ budowe rzeczowych srodkow trwatych

e zakup ruchomych srodkéw trwatych, gruntow i innych srodkéw trwatych,

20

21

22

Artykut 5, ust. 1-5 Rozporzadzenia WE 1083/2006 dotyczy metody luki finansowej

Dla projektow infrastruktury lotniskowej, ktére nie polegajg pomocy publicznej, wskaznik dofinansowania grantu
UE wylicza sie zgodnie z zasadami luki finansowej. Algorytm wyliczania/okreslania dotacji UE znajduje sie w
Dokumencie Roboczym nr 4 na nowy okres programowania 2007- 2013, ,Wytyczne dotyczace metodologii
przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci” (rozdziat 3).

Srednia stopa zwrotu dla tego typu inwestyciji w Europie - tzw. benchmark dla projektéw infrastruktury lotniskowej
(jest to srednia stopa zwrotu poréwnywalna dla spotek typu SPV inwestujacych w porty lotnicze).

Dopuszczalna stopa zwrotu ma zastosowanie w przypadku, gdy operator/beneficjent portu lotniczego bierze na
siebie catkowite ryzyko zwigzane z ruchem lotniczym.

Przyktadowo jezeli stopa zwrotu dla analizowanego projektu wynositaby 18% to wysokos¢ dofinansowania po-
winna zosta¢ zredukowana o 50% w stosunku do maksymalnej intensywnosci pomocy dopuszczalnej w w/w
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury (analogicznie, jezeli stopa zwrotu z projektu wynositaby 15% to wysokos$c¢
wspotfinansowania powinna zosta¢ zredukowana o 25%).
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Szczegodtowe zestawienie kosztow inwestycji znajduje sie w tabeli nr 9 - Szacunkowe
koszty w rozbiciu na kategorie kosztowe (rozdz. 1.7.1).

Do przychodow projektu nalezy zaliczy¢ nastepujace elementy (jezeli wystepuja):
e przychody z optat lotniskowych,
* przychody pozalotnicze

Szczegotowe zestawienie optat lotniskowych (wraz poszczegolnymi kategoriami optat)
oraz kategorii przychodow pozalotniczych znajduje sie w rozdziale 1.6)

Do kosztéw operacyjnych projektu infrastruktury lotniskowej nalezy zaliczy¢:
e koszty zarzadzania infrastrukturg lotniskowa (landside),
e Kkoszty zarzadzania infrastrukturg lotniskowa (airside),
e koszty zarzadzania infrastrukturg okoto lotniskowg
* koszty zwigzane z systemami ograniczenia hatasu,

Bardziej szczegotowa, ale przyktadowa klasyfikacja kosztéw eksploatacji i utrzymania
(EiU), sporzadzona na podstawie mozliwych centrow kosztowych znajduje sie w tabe-
linr 10 - Gtowne kategorie kosztow EiU w projektach infrastruktury lotniskowej (rozdz.
1.7.2)

W przypadku kwestii nie uregulowanych w niniejszym opracowaniu, nalezy stosowac za-
sady okreslone w wytycznych w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowa-
niem projektow inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd, ktore znajdujg
sie na stronach internetowych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (www.mrr.gov.pl).
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4 FazalV - Ocenaryzyka

4.1

Ocena ryzyka obejmuje zarowno analize wrazliwosci, jak i analize ryzyka sensu stricte
(zob. p. 4.3). Polega ona na ocenie wptywu zmiennosci wskaznikow analizy finansowej
i ekonomicznej efektywnosci projektu w efekcie zmian kluczowych zatozen dotyczacych
projektu (okreslanych dalej mianem zmiennych kluczowych).

Ocena ryzyka w projektach infrastruktury lotniczej podobnie jak w innych sektorach infra-
struktury transportu ma dwa cele.

Pierwszym celem jest wykazanie, ze proponowany projekt (wybrany scenariusz inwesty-
cyjny) jest pozadany pod wzgledem ekonomicznym i kwalifikuje sie, pod wzgledem eko-
nomicznym i finansowym, do wsparcia UE, nawet w przypadku przeszacowania lub nie-
doszacowania niektorych danych wejsciowych i zatozen.

Drugim celem jest zapewnienie, ze zidentyfikowane rodzaje ryzyka zwigzane z przygoto-
waniem i realizacja projektu sg mozliwe do zaakceptowania i nie ma ukrytego niebezpie-
czenstwa niepowodzenia projektu.

Zaleca sie przeprowadzenie oceny catosciowego ryzyka projektu transportu publicznego
wedtug nastepujacych krokow, ktore przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 23 Etapy przeprowadzania oceny ryzyka dla projektow lotniczych

Etepy

| Dobdr zmiennych kluczowych
Il Analiza wrazliwosci

[} Interpretacja wynikow

v Analiza ryzyka

Doboér zmiennych kluczowych i analiza wrazliwosci

0Ogolng zasade analizy wrazliwosci gtoszaca, ze przedmiotem analizy powinny by¢ wszyst-
kie parametry, ktorych spadek lub wzrost o 1% powoduje zmiane ERR o 1% (jeden punkt
procentowy) lub zmiane nominalnej ENPV o wiecej niz 5% (pie¢ punktow procentowych),
stosuje sie tez do projektow lotniczych. Dotyczy to zaréwno analizy ekonomicznej, jak i fi-
nansowej, dla ktorych nalezy dokonaé¢ oddzielnych pomiaréw dla wskaznikéw efektywno-
$ci ekonomicznej i finansowej.

Stosujgc 0golng zasade sprawdzania wrazliwosci wskaznikow efektywnosci ekonomicz-
nej (i finansowej) na zmiane kluczowych elementéow ekonomicznych (i finansowych) w za-
kresie jednostkowych kosztow nalezy dokonac¢ witasciwego doboru zmiennych kluczo-
wych w celu wyeliminowania redundanciji.

Na podstawie najlepszych praktyk miedzynarodowych i polskich doswiadczen wyodreb-
niono podstawowe zmienne kluczowe, ktore czesto okazujg sie niedoszacowane lub
przeszacowane, i jednoczesnie majg najwiekszy wptyw na poziom wskaznikow efektyw-
nosci ekonomicznej i finansowej (ENPV, ERR, FNPV, FRR) analizowanego projektu.
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W analizie ekonomicznej zaleca sie sprawdzenie wrazliwosci dla zmiennych przedstawio-
nych ponizej:

¢ Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu) +/- 5%, +/-15%
¢ Naktady inwestycyjne + 10%, + 15%,
¢ (Czas opo6znien (koszt opdznien) +/-15%

o Koszty eksploatacji lotniska +/-15%

e Razem: ruch pasazerski- 10 % i naktady inwestycyjne + 15 %,

* Razem: ruch pasazerski - 10 % koszty eksploataciji lotniska +10%

Jezeli analiza wrazliwosci dotyczaca ruchu przejetego, kosztow eksploatacji lotniska i linii
lotniczych wykazuje zmiane w ERR wiekszg niz 10% (w stosunku do wartosci podstawo-
wych), to te zmienne, podobnie jak ruch pasazerski, koszty inwestycyjne i koszty czasu,
nalezy przeanalizowac.

W odniesieniu do analizy finansowej zaleca sie przeprowadzenie analizy wrazliwosci dla
zmiennych przedstawionych ponizej:

¢ Optaty lotniskowe +/-10%, +/- 20%
¢ Naktady inwestycyjne + 10%, + 20%

¢ Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu) +/-5%

* Koszty eksploataciji lotniska +/-15%

* Razem: optaty lotniskowe +10 % i koszty eksploatacji lotniska + 10 %
e Razem: ruch pasazerski - 10 % i nakfady inwestycyjne +10%

¢ Razem: opftaty lotniskowe + 10 % ruch pasazerski -10%

Nalezy pamietac¢, ze zmiana w ruchu wptynie nie tylko na przychody z optat lotniskowych,
ale rowniez na przychody z dziatalnosci komercyjnej.

Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych jest wykazem minimalnym, ktory mozna oczywi-
Scie poszerzy¢ o inne zmienne, przy zastosowaniu ogolnej zasady analizy wrazliwosci od-
nosnie zmiennych kluczowych.

Zwykle mamy do czynienia ze zmiang tylko jednej zmiennej, przy niezmienionych pozosta-
tych zmiennych. Dodatkowo zaleca sie sprawdzenie efektywnosci projektu dla mozliwych
kombinaciji niekorzystnych okolicznosci, gdy nastepuje taczna zmiana zmiennych kluczo-
wych. W takich przypadkach odchylenie jest mniejsze, gdyz prawdopodobienstwo wysta-
pienia zmiany dwoch zmiennych jednoczesnie jest znacznie mniejsze.

Przedstawiony powyzej zakres zmiennosci poszczegolnych zmiennych kluczowych ma
charakter wstepny; w szczegolnych przypadkach zakres tej zmiennosci moze byc wiekszy
lub mniejszy. Jesli otrzymano w analizie wrazliwosci mniejszy wskaznik efektywnosci eko-
nomicznej, nalezy uzasadnic¢ przyczyne stosowania mniejszego odchylenia.

Jesli nie dysponuje sie szczegotowymi danymi lub doktadnymi obliczeniami dotyczacy-
mi wptywu innych czynnikow na koncowe wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV,
ERR), mozna zastosowa¢ dodatkowe zmienne krytyczne - wedtug uznania wykonawcy
AKK. W takim przypadku nalezy przejsc przez caty etap analizy wrazliwosci, ze szczegol-
nym naciskiem na identyfikacje zmiennych i eliminacje redundanciji (zmiennych wspotza-
leznych).
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4.2

4.3
4.31

4.3.2

Interpretacja wskaznikow analizy wrazliwosci

Po obliczeniu wskaznikow efektywnosci ekonomicznej po zmianie zmiennych kluczowych
przeprowadza sie interpretacje wynikow i wykazanie, czy planowany projekt inwestycyjny
jest nadal efektywny.

Jezeli analiza wrazliwosci wykazuje, ze projekt wciaz uzyskuje wymagane minimalne
wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV > 0; ERR > 5%), oznacza to uzasadnienie
ekonomiczne projektu nawet przy pewnych niedoszacowaniach lub przeszacowaniach.

Analiza ryzyka
Wprowadzenie do analizy ryzyka

Analiza ryzyka jest uznawana za jeden z gtownych elementéw AKK dla duzych pro-
jektow. Ta metoda stanowi uzupetnienie konwencjonalnego sposobu wyliczania
wskaznikow efektywnosci inwestycji. Analiza ryzyka odpowiada na pytanie, jakie jest
prawdopodobienstwo wystgpienia wyliczonego wskaznika ENPV, FNPV, ERR i FRR.
Dysponujac tymi informacjami w procesie podejmowania decyzji, mozna zadecydo-
wagc, co zrobi¢ z ryzykiem: zaakceptowac je, poczyni¢ kroki w celu jego ogranicze-
nia, unikac¢ realizacji ryzykownego projektu czy dokona¢ transferu ryzyka. Moze by¢
to niezwykle uzyteczne na wczesnych etapach cyklu zycia projektu, kiedy to stopien
niepewnosci jest najwiekszy, ale rowniez zakres manewru dla zarzadzania ryzykiem
jest wciaz bardzo duzy. Na pozniejszych etapach, przy wszystkich ograniczeniach fi-
zycznych i administracyjnych, analiza ryzyka moze stuzy¢ za wskazéwke, jak duzo
ryzyka zachowuje sponsor projektu przy jednoczesnym ograniczeniu ewentualnych
srodkow zaradczych.

Podsumowujac, celem analizy wrazliwosci jest identyfikacja zmiennych krytycznych pro-
jektu poprzez zezwalanie na odchylenia zmiennych projektowych w pewnym zakresie pro-
centowym i obserwowanie pozniejszych odchylen parametrow finansowych i ekonomicz-
nych. Z obliczen zmieniajacych sie wartosci uzyskuje sie informacje o tym, jaka zmiana
zmiennej powoduje, ze wskazniki ENPV, FNPV sg rowne zeru. Analiza ryzyka natomiast
dotyczy prawdopodobienstwa wystgpienia procentowej zmiany zmiennej i jej wptywu na
wskazniki efektywnosci projektu.

Elementy analizy ryzyka
Analiza ryzyka powinna z reguty obejmowac nastepujace etapy:

1. Sporzadzenie wykazu ryzyka zawierajacego definicje i opisy wszystkich istotnych ro-
dzajow ryzyka.

2. Ocena indywidualnego ryzyka. Dla kazdego rodzaju ryzyka w wykazie nalezy osza-
cowac dystrybucje prawdopodobienstwa. Jezeli dostepne sg zrodta statystyczne
lub zrodta danych, nalezy je wykorzystac.

3. Wyliczanie parametréow ryzyka w rodzaju dystrybucji prawdopodobienstwa i wspot-
czynnikow regresji w celu identyfikacji najwazniejszych rodzajow ryzyka dla wskazni-
kow efektywnosci ekonomicznej (ERR i ENPV).

4. Caly proces jest udokumentowany w sprawozdaniu zawierajgcym podstawowe in-
formacje na temat oceny ryzyka (zastosowane metody, dostepnos¢ danych itd.), wy-
jasnienia metodologiczne i wykorzystane zatozenia, wykaz rodzajow ryzyka, analize
statystyczng indywidualnego ryzyka (odchylenie srednie, standardowe) i wyniki wyli-
czen ryzyka.
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4.3.3

43.4

Jezeli mozliwe jest zastosowanie podejscia jakosciowego, nalezy sporzadzi¢ wykaz, opis
i ocene rodzajéw ryzyka pod katem potencjalnego oddziatywania na koszt i harmono-
gram projektu; nalezy rowniez sporzadzic¢ ich ranking zgodnie z subiektywnie postrzega-
ng waga ryzyka.

Wykaz ryzyka

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

1. Ryzyko planowania i ryzyko administracyjne:
¢ Uzyskanie pozwolenia na budowe,
e Zezwolenia dotyczace ustug uzytecznosci publicznych (i innych ustug),
*  Zmiany wymogoéw srodowiskowych.
2. Ryzyko nabycia gruntow:
e Koszt gruntu,
e Opoznienia w zakupie gruntu,
¢ Wymogi dodatkowe,
e Grunt stuzacy do czasowego dostepu do terenu (uzytecznosc).
3. Ryzyko projektowe:
* Niedoktadne badania i pomiary terenu,
e Zmiany wymogow,
¢ Niedoktadne szacunki kosztow projektowych.
4. Ryzyko budowy:
* Niedoktadne szacunki kosztow budowy,
* Przekroczenie kosztow,
* Niedostateczna jakos¢ budowy,
¢ Powodzie, obsuniecia ziemi i podobne,
e Znaleziska archeologiczne,
* Niedoktadne szacunki kosztow nadzoru,
¢ Niedoktadne szacunki kosztow prac czasowych,
¢ Upadtos¢ wykonawcy,
e Zasoby wykonawcy,

e Zamowienia publiczne.

Ponizej znajduje sie omowienie gtownych czynnikow zwigzanych z ryzykiem projektu lot-
niczego.

Wielkos¢ i struktura ruchu lotniczego

Doktadne prognozy ruchu lotniczego, zwtaszcza w perspektywie dtugoterminowej, sg
trudne do przeprowadzenia i obarczone wysokim ryzykiem btedu. Chociaz zaréwno glo-
balne, jak i krajowe prognozy ruchu lotniczego wskazujg na tendencje wzrostowe, niepre-
cyzyjne oszacowanie wielkosci ruchu moze mie¢ negatywny wptyw na wskazniki efektyw-
nosci projektu.
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4.3.5

4.3.6.

Pierwszym elementem niepewnosci jest stale rosngca gestos¢ sieci lotnisk i pojawienie
sie kolei wysokich predkosci jako konkurencyjnego srodka transportu.

Dodatkowe ryzyko wigze sie z prognozowaniem struktury ruchu lotniczego, a szczegdlnie
podziatem na ruch generowany przez przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych.

Struktura przychodow
Przychody pozalotnicze

Rosnaca konkurencja pomiedzy liniami lotniczymi z jednej strony i malejacy udziat pan-
stwa w dofinansowaniu transportu lotniczego z drugiej strony wywierajg silng presje na li-
nie lotnicze w kierunku obnizania kosztéw operacyjnych. Z kolei linie lotnicze, w dazeniu
do obnizenia kosztow, wywierajg presje na porty lotnicze w kierunku obnizenia opftat lot-
niskowych. Natomiast obnizenie opfat lotniskowych moze uniemozliwi¢ portom lotniczym
sfinansowanie planowanych naktadow inwestycyjnych i kosztéw operacyjnych projektow.
Dlatego w ostatnich latach mozna zauwazy¢ tendencje do poszukiwania przez operatorow
portow lotniczych alternatywnych zrédet przychodow w dziedzinach pozalotniczych.

Subwencje

Niektorym lotniskom potrzebne sa subwencje na pokrycie kosztow operacyjnych. Najcze-
Sciej uzasadnieniem subwencji jest szersze oddziatywanie ekonomiczne na gospodarke
regionalna, ktéra czerpie korzysci na przyktad z wiekszej liczby turystéw odwiedzajacych
dany region. Dla takich portow lotniczych zaangazowanie finansowe ze strony wtadz lo-
kalnych lub regionalnych czy innego organu przyznajacego subwencje jest niezbedne do
dtugoterminowej dziatalnosci. Jezeli takiego zaangazowania brak, mozna to uwazac za
powazne ryzyko niedostatecznego finansowania i tym samym nieefektywnego wykorzy-
stania inwestycji w remont lub rozwoj portu lotniczego.

Koszty srodowiskowe

Rosnacy nacisk regulacyjny i spoteczny na ochrone srodowiska wigze sie z ryzykiem
znacznego wzrostu kosztéw srodowiskowych projektow infrastruktury lotniczej.

Najwazniejsze elementy mogace mie¢ wptyw na koszty operacyjne to:

e porozumienia miedzynarodowe i regulacje dotyczace ograniczania emisji gazow cie-
plarnianych,

e wprowadzenie nowych instrumentow fiskalnych w postaci ,,podatkéw od zanieczysz-
czenia srodowiska” na poziomie europejskim,

e wzrost kosztow zwigzanych z zapobieganiem i usuwaniem skutkéw zniszczenia sro-
dowiska lokalnego.

Jednym z kluczowych dokumentéw wykorzystywanych przy sporzadzaniu analizy kosztow
i korzysci jest ocena oddziatywania na srodowisko (w przypadku projektow, dla ktorych
taka ocena jest wymagana). W analizie kosztow i korzysci nalezy uja¢ wszystkie naktady
inwestycyjne i koszty operacyjne zwigzane z ochrong srodowiska opisane w ocenie. Nale-
zy rowniez przeprowadzic¢ analize wrazliwosci wynikow na zmiane parametrow zwigzanych
z kosztami srodowiskowymi w szczegolnosci, gdy ocena oddziatywania na srodowisko
wskazuje, ze istnieje ryzyko wystgpienia dodatkowych kosztéw lub wzrostu uwzglednio-
nych kosztow srodowiskowych. Analize wrazliwosci nalezy przeprowadzi¢ rowniez w przy-
padku, gdy na etapie opracowania oceny nie mozna byto w sposdb wiarygodny okreslic
wartosci przysztych kosztow srodowiskowych zwigzanych z realizacjg projektu.
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4.3.7

4.3.8

4.3.9

Przewoznicy niskokosztowi

Coraz wiekszy udziat przewoznikow niskokosztowych w rynku przewozéw lotniczych
moze utrudnia¢ prognozowanie wysokosci przychodéw lotniczych, szczegolnie w dtugim
okresie. Wynika to z dynamicznego, ale jednoczesnie trudnego do prognozowania wzro-
stu wielkosci ruchu generowanego przez przewoznikow niskokosztowych i silnej presiji ze
strony tych przewoznikow na obnizenie optat lotniskowych.

Przewoznicy sieciowi

Rozwoj przewoznikow niskokosztowych nie pozostaje bez wptywu na rozwdéj i dziatalnosc
przewoznikow sieciowych, ktorzy w celu zredukowania kosztow stworzyli sie¢ aliansow
lotniczych.

Tworzenie aliansow miato na celu przede wszystkim ograniczenie kosztow zarzadu part-
nerskich linii lotniczych i kosztow zwigzanych z programami lojalnosciowymi (frequent fly-
er). Celem byto rowniez umozliwienie przetrwania stabszym przewoznikom, utrzymanie
siatki potaczen oraz ograniczenie walki konkurencyjnej pomiedzy cztonkami aliansow.
Alianse majg jednak charakter bardziej taktyczny niz strategiczny.

Mozna zaobserwowac¢ nastepujace negatywne skutki konsolidacji przewoznikow i po-
wstawania aliansow lotniczych:

e przewoznicy niechetne unifikujg swoje systemy i procedury,
¢ nadal istnieje konkurencja pomiedzy cztonkami aliansow,

¢ nie zrealizowano korzysci w odniesieniu do wzrostu przychodow tych przewoznikow,
gdyz nie wykreowano zadnej nowej grupy pasazerow, nie ulegta zwiekszeniu stopa
zysku ani nie zmalata istniejaca nadpodaz.

Otoczenie regulacyjne
Regulacje wspolnotowe

Przy sporzadzaniu zatozen dla projektow infrastruktury transportu lotniczego szczegoélne
znaczenie majg obowiazujace i planowane regulacje, w tym regulacje wspoélnotowe. Naj-
wazniejsze zmiany w regulacjach wspolnotowych przedstawiono ponize;.

¢ Swoboda przeptywu osob: Jednym z wymogdéw Umowy z Schengen byto fizyczne
oddzielenie pasazeréw pochodzacych z krajow Schengen od pasazerow z krajow
spoza Schengen. Pociggato to za sobg koniecznos¢ przebudowy przez porty lotni-
cze na wtasny koszt stref odlotow i przylotow.

¢ Bezpieczenstwo ruchu lotniczego: Zwiekszone zagrozenie atakami terrorystycz-
nymi wigze sie z dodatkowymi kontrolami pasazerow i bagazu. Dodatkowe kontro-
le wymagaja odpowiedniej infrastruktury, co oznacza koniecznos¢ dokonania fizycz-
nych zmian i inwestycji w lotniska i budynki.

¢ Liberalizacja ustug lotniczych: Liberalizacja ustug lotniczych trwale zmienita struk-
ture europejskiej branzy przewozow lotniczych i ostabita pozycje rynkowa tradycyj-
nych przewoznikéw sieciowych. Wraz z otwarciem nieba nad UE dla konkurencji,
w stosunkowo krotkim czasie pojawity sie nowe grupy przewoznikow, w szczegoélno-
sci przewoznicy niskokosztowi. Model biznesowy tych przewoznikéw opiera sie na
tworzeniu dodatkowego popytu poprzez wprowadzanie nowych potaczen i zdobywa-
nie nowych grup klientow. Te dziatania przynosza korzysci zarowno drugorzednym
portom lotniczym, kitdre wykorzystuja przewoznicy niskokosztowi, jak i duzym lotni-
skom.
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Otwarte niebo: Efektem polityki otwartego nieba bedzie coraz wieksza konkurencja
pomiedzy lotniskami, ktére beda zmuszone do walki o klientéw (linie lotnicze) przez
nizsze ceny i wyzszg jakos¢ ustug. Polityka ta wptynie rowniez na wielkos¢ ruchu
lotniczego. Obecnie prowadzi sie prace nad unijnym rozporzadzeniem dotyczacym
optat nawigacyjnych.

Inne inicjatywy UE: Komisja Europejska wyszczegolnita nastepujace obszary roz-
WOju:

WydajnosS¢ - przestrzen powietrzna i infrastruktura lotnicza powinny by¢ uzywa-
ne w bardziej wydajny sposob, gtdwnie za sprawg nowych rozwiazan technolo-
gicznych. Rozbudowa infrastruktury lotniczej powinna nastepowac tylko wtedy,
gdy nie ma alternatywnej koncepcji zwiekszenia wydajnosci istniejacej infrastruk-
tury.

Przydzielanie slotow dla samolotéw - zasady przydzielania slotéw dla samolo-
téw na lotniskach powinny stac sie bardziej elastyczne dzieki wykorzystaniu me-
chanizmow rynkowych.

Intermodalno$¢ - zdaniem Komisji Europejskiej wieksza intermodalnos$¢ trans-
portu lotniczego i kolejowego mogtaby znacznie zwiekszy¢ wydajnosc¢ portow
lotniczych dzieki przejeciu przez kolej krotkodystansowych podrézy w Unii Euro-
peijskie;j.

Srodowisko - zdaniem Komisji Europejskiej spoteczenstwo zaakceptuje rozbu-
dowe lotnisk tylko wtedy, gdy bedzie to realizowane zgodnie z miedzynarodowy-
mi standardami ochrony srodowiska (ograniczenie zanieczyszczenia i hatasu).
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5 Wptyw na zatrudnienie

5.1

5.2

W punkcie tym nalezy podac informacje o liczbie nowych miejsc pracy, ktore powstang
dzieki projektowi w trakcie jego realizacji, a takze o liczbie miejsc pracy, ktére moga po-
wstac (lub zostac zlikwidowane) na etapie eksploatacji. W projektach infrastrukturalnych
szczegolny nacisk kfadzie sie na czasowe zatrudnienie zwigzane z realizacjg projektu, po-
niewaz budowa infrastruktury wymaga zaangazowania znacznie wiekszej sity roboczej,
anizeli ma to miejsce podczas eksploatacji i utrzymania.

W celu uproszczenia analizy dopuszcza sie oceny jedynie bezposredniego wptywu dane-
go projektu na zatrudnienie, nie analizujac kosztow pracy zwigzanych z wyposazeniem.

Miejsca pracy utworzone na etapie realizaciji

Informacje o okresowym zatrudnieniu na etapie realizacji zazwyczaj nie sg od razu do-
stepne. Dlatego tez opracowano metodyke, ktdra pozwala na sporzgdzenie szacunku za-
trudnienia zwigzanego z realizacjg projektu przy zastosowaniu wspotczynnika sredniego
udziatu kosztow pracy w robotach budowlanych. Dwa kluczowe elementy wspomnianej
metodologii to:

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

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

Sredni udziat kosztéw pracy w tacznych kosztach projektu netto dla danego projektu lot-
niczego wynosi 20 %.

Sredni roczny koszt pracy jednego pracownika obejmuje roczne wynagrodzenie brutto
pracownikow w sektorze budowlanym i produkcyjnym, ale rowniez inne, posrednie kosz-
ty ponoszone przez pracodawce, takie jak sktadki na ubezpieczenie spoteczne, koszty
szkolen, koszty przejazdéw itp., pomniejszone o ewentualne otrzymane dotacje. Informa-
cje o wysokosci wynagrodzenia brutto w sektorze przedsiebiorstw (w ujeciu miesiecznym
lub kwartalnym) mozna uzyskac z Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Kwote te nalezy na-
stepnie powiekszy¢ o narzuty ptacone przez pracodawce (usredniony wskaznik 21%).
W dalszej kolejnosci powinno sie uwzgledni¢ koszty zwigzane z praca, ktorych nie uje-
to w wynagrodzeniu. Wartosc¢ te szacuje sie na 20% kosztow pracy - obliczonych wcze-
$niej.

Czasowe zatrudnienie w osobolatach oblicza sie dwuetapowo:

¢ obliczenie wartosci sktadnika pracy w tacznych kosztach projektu - koszty projektu
przemnozony przez Sredni udziat kosztow pracy rowny 20%;

e podzielenie wartosci sktadnika pracy przez sredni roczny koszt pracy przypadajacy
na jednego pracownika.

Miejsca pracy utworzone (lub zlikwidowane) na etapie
eksploataciji

Wyznaczenie liczby miejsc pracy utworzonych na etapie eksploatacji powinno by¢ opar-
te na planie operacyjnym lub biznesowym zarzadcy infrastruktury. Ten plan powinien byc¢
zgodny z prognoza ruchu i szacunkiem kosztow operacyjnych przedstawionym wczesniej.
Nalezy przedstawi¢ rowniez podstawowe rozwigzania organizacyjne.
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Szacunek dotyczacy zatrudnienia obejmuje wszystkie miejsca pracy w administracji, eks-
ploataciji i utrzymaniu infrastruktury lotnicze;j.

Przy szacowaniu mozliwej przysztej ewolucji zatrudnienia moga wystapi¢ nastepujace sy-
tuacje:

¢ krotkoterminowe zmniejszenie zatrudnienia (zwolnienia) z powodu zwiekszenia efek-
tywnosci zwigzanej z inwestycja,

e dtugoterminowa zmiana zatrudnienia pobudzona przez inwestycje,
* nie wystepowanie wptywu na zatrudnienie zwigzane z inwestycja.
W ocenie nalezy odnies¢ sie przede wszystkim do dtugoterminowych zmian.

Oprocz bezposredniego wptywu na zatrudnienie, nalezy opisa¢ ewentualne, posrednie
mozliwosci zatrudnienia, zwigzane z realizacjg projektu i pozniejsza jego eksploatacja.

Posiadajgc powyzsze informacje mozna wykazaé, czy analizowana inwestycja w fazie eks-
ploataciji przyczyni sie do wytworzenie czy zlikwidowania miejsc pracy.
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Definicje i akronimy

Droga kotowania - okreslona droga na lotnisku ladowym (w porcie lotniczym) wyzna-
czona do kotowania statkow powietrznych i zapewniajaca potgczenie miedzy okreslonymi
czesciami portu lotniczego, wiaczajac:

- linie kotowania do stanowiska postojowego - czes¢ ptyty wyznaczong jako droga
kotowania i przeznaczong do zapewnienia dostepu do stanowisk postojowych stat-
kéw powietrznych,

- droge kotowania po ptycie - czesc¢ systemu drog kotowania zlokalizowana na ptycie
i majaca na celu zapewnienie kotowania bezposrednio przez te ptyte,

- droge szybkiego zjazdu - droge kotowania potgczong pod katem ostrym z drogg
startowg i przeznaczong do utatwienia lgdujgcym statkom powietrznym opuszczenia
drogi startowej przy predkosciach wiekszych niz osiagane na innych drogach koto-
wania i przez to zmniejszajacg do minimum czas zajmowania drogi startowej.

ENPV - Economic Net Present Value (ekonomiczna zaktualizowana wartosc¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej wartosci oczekiwanych kosztow inwestycji
o zdyskontowang wartos¢ oczekiwanych korzysci ekonomicznych.

ERR - Economic (Internal) Rate of Return (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu) - sto-
pa dyskontowa, przy ktorej biezace korzysci sg rowne biezacym kosztom, tz. ekonomicz-
ng zaktualizowang wartosc¢ netto (NPPV) jest rowna O (jeden ze wskaznikéw spoteczno
- ekonomicznej optacalnosci projektu)

FNPV - Financial Net Present Value (finansowa zaktualizowana wartos¢ netto) - suma
otrzymana po pomniejszeniu zdyskontowanej wartosci oczekiwanych kosztow inwestycji
o zdyskontowang wartos¢ przychodow netto (zyskow).

FRR - Financial (Internal) Rate of Return (finansowa wewnetrzna stopa zwrotu) - stopa
dyskontowa, przy ktorej zaktualizowana wartos¢ netto strumienia kosztow i zyskéw row-
na jest O.

Kotowanie - ruch statku powietrznego po powierzchni lotniska/portu lotniczego przy
uzyciu mocy wtasnej, wytaczajac start i lgdowanie.

Ladowanie handlowe - Igdowanie w celu zabrania lub pozostawienia pasazeréw, baga-
zu, towarow lub poczty, przywozonych odptatnie.

Lotnicza czes$¢ terminala - czes¢é terminala pasazerskiego portu lotniczego, do ktorej
dostep jest kontrolowany.

Model ruchu - matematyczne odwzorowanie zachowan uzytkownikow transportu.

Naziemna czes$¢ terminala - czes¢ terminala pasazerskiego portu lotniczego, do ktorej
dostep nie jest kontrolowany.

Pas drogi startowej - powierzchnia obejmujaca droge startowg i ewentualne zabezpie-
czenie przerwanego startu, zmniejszajaca ryzyko uszkodzenia statku powietrznego, ktory
wykotowat poza droge startowg oraz zabezpieczajgca statki powietrzne przelatujace nad
tg powierzchnig w czasie operacji startow i lgdowan.

Pasazer transferowy - pasazer z bagazem (lub bez bagazu), przybywajacy do portu lot-
niczego jednym rejsem i kontynuujacy podroz innym rejsem tego samego lub innego prze-
woznika, w okreslonym czasie, nie przekraczajgcym 24 godzin.

Pasazer tranzytowy - pasazer przybywajgcy do portu lotniczego i kontynuujacy podroz
tym samym rejsem.
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Ptyta postojowa - powierzchnia wyznaczona na lotnisku ladowym, na ktorej statki po-
wietrzne zatrzymuja sie w celu przyjmowania pasazerow, zatadunku i wytadunku towaréw
i poczty, tankowania paliwa, postoju i obstugi.

Podréz stuzbowa - podroz w ramach pracy lub wynikajaca z obowigzku stuzbowego, wy-
taczajac dojazd do/z pracy (najczesciej koszty przejazdu nie sg pokrywane przez uzyt-
kownika tylko przez pracodawce).

Pole manewrowe - czesc¢ lotniska/portu lotniczego, wytaczajac ptyty przeznaczone do
startow i ladowan oraz kotowania statkow powietrznych.

Przepustowos¢ - najwieksza liczba jednostek (pojazdow lub pieszych), ktorg moze prze-
puscic¢ przekroj drogi (pasa startowego, ulicy, przejscia dla pieszych, itp.) w jednostce
czasu.

Rekaw - konstrukcja z ruchomym przegubem, przysuwanym do drzwi statku powietrzne-
go, umozliwiajaca przejscie pasazerow z poczekalni odlotowej na poktad statku powietrz-
nego.

Ruch lotniczy - ruch wszystkich statkow w powietrzu i na polu manewrowym lotniska/
portu lotniczego.

Ruch lotniskowy - wszelki ruch na polu manewrowym lotniska/portu lotniczego i ruch
wszystkich statkow powietrznych wykonujgcych loty w poblizu lotniska/portu lotniczego.

Struktura rodzajowa ruchu - podziat potoku ruchu na poszczegolne kategorie pojaz-
dow w ujeciu ilosciowym (bezwzglednym) i procentowym.

Srednia predkosé podrozy - predkosé przejazdu na odcinku uwzgledniajaca ogranicze-
nia techniczne trasy i formalno-prawne (np.: ograniczenia predkosci).

Wariant WB - tzn. ,nic nie robi¢”, tj. wariant bez robot inwestycyjnych lub moderni-
zacyjnych, w ktorych muszg by¢ przewidziane koszty remontow okresowych, remontow
czastkowych i utrzymania biezacego drogi lub mostu. Przy wzrastajacych obcigzeniach
ruchem, wedtug prognozy czestotliwosc¢ zabiegow wzrasta i okresy miedzyremontowe sg
coraz krotsze.

Wariant Wn, - tzn. inwestycyjny (W1, W2,... Wn) , w ktorym okresla sie nakfady inwesty-
cyjne do poniesienia w pierwszym i ewentualnie w nastepnych latach oraz koszty utrzy-
mania odcinka nowego lub przebudowanego. W przypadku przejecia ruchu z innego od-
cinka (np. miejskiego, gdy projektuje sie obwodnice miasta, lub budowe nowego mostu)
uwzglednia sie rowniez koszty utrzymania i remontéw drogi istniejacej odcigzonej.
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Zatacznik A - Jednostkowe koszty ekonomiczne
i finansowe

1. Trendy wzrostu PKB

Trendy wzrostu PKB zalecane do wykorzystania w analizie ekonomicznej i finansowej

do 2013 | 2014-2019 | 2020-2026 2027-2033 2034-2040

Prognoza PKB - Polska

Regiony

Dolno$laskie 54 5,0 3,8 2,8 2,2
Kujawsko-pomorskie 5,6 5,2 4,0 2,9 2,3
Lubelskie 49 4,6 33 2,6 2,0
Lubuskie 5,7 5.3 4.1 3,0 2,3
todzkie 57 5.6 41 3,0 2,3
Matopolskie 59 5.9 42 3,1 2,4
Mazowieckie 6,5 6,1 47 3,4 2,7
Opolskie 5,4 5,0 3,8 2,8 2,2
Podkarpackie 51 48 3,6 2,7 2,1
Podlaskie 5,7 53 41 3,0 2,3
Pomorskie 55 52 3,9 2,9 2,2
Slaskie 56 5,2 4,0 2,9 2,3
Swietokrzyskie 5,0 47 36 2,6 2,0
Warminsko-mazurskie 5,3 49 3,8 2,8 2,1
Wielkopolskie 6,4 59 45 33 2,6
Zachodniopomorskie 45 42 3,2 2,4 1,8
Aglomeracje

Wroctaw 5,6 55 44 34 28
Torun 59 58 4,6 3,6 29
Lublin 5,2 51 41 31 2,6
L6dz 6,0 59 41 3,6 30
Krakow 6,2 6,0 48 31 30
Warszawa 6,9 6,7 54 42 34
Rzeszow 5,4 5,2 4,2 3,3 2,6
Biatystok 6,0 59 41 3,6 3,0
Gdansk 58 5,1 4,6 3,5 29
Katowice 59 58 4,6 3,6 29
Poznan 6,7 6,6 53 41 33
Szczecin 41 4,6 3,1 29 2,3

* wedtug prognozy MRR

Podstawa obliczenia ponizszych kosztow jednostkowych jest studium HEATCO przeprowa-
dzone na zlecenie Komisji Europejskiej. Ponizsze koszty jednostkowe beda poddawane co-
rocznej aktualizacji i weryfikacji pod katem zgodnosci z krajowymi uwarunkowaniami.
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2. Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury lotniczej

Jednostkowe koszty czasu (PLN/h)

Pozostate

W odrdznieniu od innych gatezi transportu, w transporcie lotniczym nie wystepuje katego-
ria kosztu czasu zwigzanego z dojazdami do pracy (tzw. ang. Commuting).




3. Dane do obliczenia kosztow eksploatacji wybranych samolotéow

Zuzycie paliwa (kg/h) wybranych samolotow podczas operacji podejscia do ladowania

Statek powietrzn

B-737-300 2 656 2731 2 814
B-737-400 2 504 2588 2676
B-737-500 2 483 2530 2 584
B-737-800 2038 2187 2229
B-757-200 2 685 2789 2 867
B-767-300ER 3735 3908 4093
B-747-400 7198 7421 7 647
A319 1791 1854 1919
A320 2 002 2074 2 151
A321 2524 2625 2728
ATR-42 382 392 404
ATR-72 498 504 512

Zrodto: Standard Inputs for EUROCONTROL Cost Benefit Analyses, 2007 Edition.

4. Sredni koszt zanieczyszczenia powietrza

Sredni, jednostkowy, ekonomiczny koszt zanieczyszczenia powietrza przez samolot moze
zawierac sie w granicach 470-630 PLN/h, w zaleznosci od typu samolotu, zapetnienia,
dystansu itp?3.

5. Rekomendowane wysokosci wskaznikéw do analizy
Spoteczno-ekonomiczna stopa dyskontowa: 5%
Finansowa stopa dyskontowa nominalna: 8%

Finansowa stopa dyskontowa realna: 5 %

6. Wskazniki korekty o transfery fiskalne
Naktady inwestycyjne (wspotczynnik 0,85 - infrastruktura)

Wydatki operacyjne (wspotczynnik 0,74 - usredniony)

28 QOpracowanie wiasne na podstawie: Railpag Railway Project Appraisal Guidelines.
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Zatacznik B - Rekomendowana zawartos¢

studium wykonalnosci dla
projektow infrastruktury lotniczej

Mniejszy spis przewidziany jest dla projektéow przewidzianych do wspotfinansowania ze
srodkow UE

1.

Whioski z przeprowadzonej analizy (jesli studium wykonywane jest tacznie z ,,Rezultatami studium

wykonalno$ci wraz z analiza kosztéw i korzysci dla projektdw infrastruktury transportu lotniczego”

to mozna ten rozdziat opusci¢/ pominag)

Charakterystyka projektu

2.1 Podstawowe informacje o podmiocie wdrazajacym projekt

2.2 Definicja projektu

2.3 Podstawowe informacje o projekcie
2.31  Tytut
2.3.2 Lokalizacja projektu
2.3.3 Cele ogdlne i szczegétowe projektowanego przedsiewziecia®

Odniesienie do zatwierdzonej strategii rozwoju danego obszaru

3.1 Ocena projektu z punktu widzenia celéw Polityki UE?®

3.2 Strategia rozwoju obszaru

Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu

41 Podstawowe dane spoteczno-gospodarcze

4.2  Stan zagospodarowania przestrzennego otoczenia projektu

4.3 Istniejacy system transportowy mozliwe z uwzglednieniem wszystkich systemdw transporto-
wych

4.4 Analiza zapotrzebowania na transport w stanie istniejacym i planistyczne zatozenie na przy-
szto$c¢?®

Uwarunkowania realizacyjne

51 Plany zagospodarowania przestrzennego

5.2 Plany rozwoju systemy transportowego

5.3 Uwarunkowania spoteczne

5.4 Uwarunkowania prawne

5.5 Uwarunkowania transgraniczne

5.6  Uwarunkowania finansowe?’

Zidentyfikowane problemy

24

25

26

27

Nalezy przedstawi¢ cele a nie srodki dojscia do celu. Jest to jedna z kluczowych czesci studium wykonalnosci.
W tym rowniez z punktu widzenia NSRO 2007 - 2013 oraz zgodnosci z Programem rozwoju sieci lotnisk i lotni-
czych urzadzen naziemnych (Uchwata RM z 8 maja 2007 r. nr 86/2007)

Uwzgledni¢ plany na poziomie kraju, regionu, aglomeracji z przedstawieniem zatozen politycznych zmian w sys-
temach transportowych (np. planowane zmiany podatkowe, ktore wptynag na uprzywilejowanie jednego systemu
transportowego).

Przedstawienie stanu finansow beneficjenta, ze szczegdélnym uwzglednieniem wywigzywania sie z kontraktow
dofinansowywanych przez UE.

62



10.

11.

12.

Logika interwencji

7.1 Oczekiwane wskazniki oddziatywania projektu - jako cele ogolne projektu

7.2 Oczekiwane produkty realizacji projektu

7.3 Oczekiwane rezultaty projektu

7.4 Komplementarnosc z innymi dziataniami

Analiza techniczna

8.1  Stan istniejacej infrastruktury?

8.2 ldentyfikacja potencjalnych rozwigzan umozliwiajacych realizacje celow projektu

8.3 Analiza dotychczasowych wariantow

8.4 Preselekcja wariantow pod wzgledem technicznym

Analizy ruchu®

9.1 Analiza danych historycznych i stanu istniejacego®

9.2 Analiza siatki potaczen w roku bazowym i dla horyzontéw prognozy

9.3 Zatozenia do prognozy ruchu

9.4 Wskazniki wzrostu ruchu

9.5 Zmiany innych wskaznikow modelu ruchu

9.6  Wyniki prognozy ruchu

9.7 Analiza przepustowosci projektowanej inwestycji

9.8 0szacowanie danych do dalszych analiz

9.9 Podsumowanie prognoz ruchu

Identyfikacja wariantéw mozliwych do realizacji®'

10.1 Aspekty techniczne

10.2 Aspekty Srodowiskowe

10.3 Aspekty ekonomiczno-spoteczne

10.4 Aspekty finansowe

Koszty realizacji i sposéb jej finansowania

111 Koszty inwestycji

11.2 Zrédta finansowania

Analiza ekonomiczna®

12.1 Metodyka analizy

12.2 Scenariusze analizy

12.3 Koszty realizacji inwestycji
12.3.1 Korekta kosztow inwestycyjnych o podatek VAT
12.3.2 Korekta kosztow inwestycyjnych o efekty fiskalne

28

29

30

31

32

Opisa¢ stan techniczny infrastruktury jej mocne i stabe strony oraz potencjalne zagrozenia na najblizszg przy-
sztosé. W punkcie tym powinna znalez¢ sie analiza bezpieczenstwa.

Nalezy wykona¢ analizy ruchu dla systemu transportu publicznego. Jedynie w przypadku projektow zaktadaja-
cych realizacje nowej inwestycji (linii tramwajowej, metra) nalezy réwniez przeprowadzi¢ analize ruchu dla pojaz-
déw indywidualnych wraz z oszacowanie stopnia przejecia ruchu pasazerow samochodow przez komunikacje
zbiorowg

Przedstawi¢ wyniki pomiarow historycznych oraz przeprowadzonych w ramach studium wraz z ich analiz

W rozdziale nalezy wykorzysta¢ wyniki prac w ramach fazy O niniejszego podrecznika

W przypadku wykonania prognozy ruchu dla transportu indywidualnego i publicznego nalezy réwniez w analizie
ekonomicznej uwzglednic koszty i korzysci dla transportu indywidualnego (zgodnie z podrecznikiem drogowym)
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13.

14.
15.

16.

17.
18.

19.

12.4 Koszty utrzymania infrastruktury transportu lotniczego

12.5 Koszty ogdlne operatora

12.6 Inne koszty ekonomiczne

12.7 Obliczenie korzysci uzytkownikow i korzysci prostych

12.8 Obliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

12.9 Podsumowanie analizy ekonomicznej

Analiza finansowa

13.1 Metodyka analizy

13.2 Koszty inwestycyjne

13.3 Koszty operacyjne i utrzymania

13.4 Przychody

13.5 Obliczenia finansowe

13.6 Podsumowanie analizy finansowe;

Analiza wrazliwosci

Ocena wptywu na $rodowisko®?

15.1 Opis przedsigwziecia

15.2 Analizowane warianty przedsiewziecia

15.3 Etapowanie realizacji przedsiewzigcia

15.4 Srodowisko w otoczeniu inwestycji

15.5 Potencjalne oddziatywanie przedsiewzigcia na srodowisko

15.6 Srodki ochrony $rodowiska

15.7 Qddziatywanie na krajowy i europejski system ochrony przyrody
15.8 Uciazliwos¢ na etapie budowy i eksploatacii

15.9 Wptyw przedsiewziecia na dobra materialne i dobra kultury
15.10 Okresowe badania stanu Srodowiska

15.11 Konsultacje spoteczne

Analiza instytucjonalna

16.1. Wykonalno$¢ instytucjonalna projektu. Status prawny beneficjenta
16.2 Trwato$é projektu®

Analiza prawna wykonalno$ci inwestycji*®

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

Plan wdrozenia projektu

19.1 Harmonogram realizacji inwestycji

19.2 Zaawansowanie projektu - posiadane uzgodnienia i decyzje, warunki techniczne

20. Analiza potencjalnych ryzyk projektu

33

34

35

Streszczenie niespecijalistyczne z raportu oddziatywania na srodowisko

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

Nalezy opisac procedure prawng prowadzacg do rozpoczecia budowy: decyzje administracyjne, pozwolenia oraz
wymagania prawne jakie nalezy spetni¢ na etapie budowy
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- UNIA EUROPEJSKA

INFRASTRUKTURA MINISTERSTWO RRER FUNDUSZ SPOINOSCI
INFRASTRUKTURY * EUROPEJSKI FUNDUSZ
I S RO DOW I S KO " *x* ROZWOJU REGIONALNEGO

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

Jaspers

Joint Assistance to
Support Projects in European Regions

Publikacja finansowana ze srodkow Funduszu Spojnosci oraz budzetu panstwa
w ramach pomocy technicznej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko

INSTYTUCJA POSREDNICZACA
W ZARZADZANIU VI, VII 1 VIII PRIORYTETEM
PROGRAMU OPERACYJNEGO INFRASTRUKTURA | SRODOWISKO






