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Wytyczne do zastosowania w:

Dziataniu 5.5. Transport lotniczy

Wprowadzenie

Niniejsze wytyczne sg przeznaczone dla o0sob pisz gcych studia wykonalno $ci dla
projektbw z sektora transportu lotniczego w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Lubelskiego  na lata 2007-2013 — dziatanie 5.5.

Celem wytycznych  jest ujednolicenie zasad przygotowywania i pisania studiow
wykonalnosci, w szczegdlnosci przyjmowania zatozen, parametrow, a takze metodologii
prowadzenia obliczeh. Z jednej strony ma to za zadanie utatwi¢ ocene i poréwnywalnosé
wykonalnosci poszczegoélnych projektow, ale z drugiej — utatwi¢ prace projektodawcom,
ktorzy bedg mogli krok po kroku przygotowa¢ stosowne warianty inwestycji, wybrac
optymalny wariant projektu i wyliczy¢ korzysci dla spotecznosci wojewodztwa z tytutu jego
realizacji.

Wytyczne s g przygotowane w formie podrecznika, w ktérym projektodawca po kolei
zapoznaje sie ze strukturg studium, dowiaduje sie na co musi zwrdci¢ uwage, co bedzie
brane pod uwage przy ocenie projektéw, a takze ma do dyspozycji gotowg metodologie,
z ktérej moze i powinien skorzysta¢. Dodatkowym utatwieniem sg ramki:

‘Pamietaj’, w ktérej wskazuje sie na elementy podlegajace ocenie lub wpltywajace na
pozytywna ocene;

‘Sprawd z’', w ktorej jeszcze raz podsumowuje sie elementy, ktére muszg by¢ zawarte
w studium lub pytania, na ktére nalezy w opisie odpowiedzie¢ oraz

‘Do poprawy!" , w ktdrej mozemy dowiedzie¢ sie, kiedy projekt bedzie zwrécony do
poprawy (jakich elementow brakuje, co moze by¢ nie tak itd.)




Wytyczne dla kazdego rodzaju inwestycji sg podzielone na dwie cz esci: ogblne ‘Wytyczne
Ogolne’, w ktorym mozemy odnalez¢ wspolne dla wszystkich inwestycji elementy studium
oraz ‘Wytyczne Tematyczne’ — charakterystyczne dla danego rodzaju inwestycji. Praca nad
studium powinna rozpocza¢ sie zatem od przestudiowania ‘Wytycznych Ogolnych’,
a nastepnie podaza¢ za zapisami ‘Wytycznych Tematycznych’. W punktach, w ktérych
znajduje sie odestanie do ‘Wytycznych Ogolnych’ nalezy odszuka¢ odpowiedni punkt w tym
ogo6lnym dokumencie i zastosowac¢ sie do jego zapisow.

Niniejsze wytyczne w duzej mierze opierajg sie na zapisach Niebieskiej Ksiegi. Sektor
transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzien 2008. Dostosowujg jednak ukiad
i niektore punkty do wymogdw narzuconych przez ‘Wytyczne Ogolne’, stosowane
w przypadku innych dziatan RPO WL.
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STRESZCZENIE STUDIUM

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogoélnymi’ .




. WYKONALNOSC TECHNICZNO-TECHNOLOGICZNA

|.1. STAN AKTUALNY

I.1.1. Opis stanu aktualnego (przed realizacjq projektu)

Przygotowywanie studium wykonalnosci rozpoczynamy od opisania stanu aktualnego przed
realizacjg projektu. Musimy bowiem umozliwi¢ ewaluatorowi poznanie otoczenia, w ktérym
znajduje sie nasza obecna lub planowana infrastruktura oraz opisa¢ jej elementy (jezeli

wystepuja).

Pamietaj! W opisie stanu aktualnego mozemy wykorzysta¢ opracowane wczesniej materiaty, wstepne
studia wykonalnosci, proces podejmowania decyzji dotyczacej stworzenia lub rozbudowy
istniejacej infrastruktury transportu lotniczego.

W tym punkcie nalezy w szczego6lnosci opisac:

rezultaty wczesniejszych badan technicznych i lokalizacyjnych oraz wszelkich innych
analiz lezacych u podtoza wyboru danych wariantéw projektu,

wymogi prawne i $rodowiskowe (np. obszary ochrony srodowiska, ograniczenia
dotyczace ruchu lotniczego w nocy, konieczne srodki fagodzace, maksymalna
dozwolona emisja hatasu, ograniczenia dotyczace ruchu samolotow oraz okreslenie
obszarow, dla ktorych obowigzujg ograniczenia dotyczace zabudowy) zbadane
w trakcie poprzednich etapow opracowania projektu,

wszelkie kluczowe decyzje zalecajgce dalszg prace nad niektorymi wariantami lub ich
odrzucenie.

Pamietaj! Jezeli decyzje sg podjete na podstawie poprawnie przeprowadzonych analiz, dalsze branie pod
uwage odrzuconych wariantéw nie ma sensu — nalezy sie w takiej sytuacji skupi¢ na innych
wariantach lub takich, ktére w dotychczasowych analizach byty brane pod uwage, a ich status
nie jest do konca znany.

Jezeli takie analizy nie byly prowadzone w przesziosci, nalezy je przeprowadzi¢ od poczatku,
a w studium wykonalnosci zawrze¢ najwazniejsze wnioski z badan.

W tym punkcie nalezy rowniez opisac istniejaca infrastrukture transportu lotniczego (jezeli
wystepuje obecnie), m.in.:

pasy startowe,

drogi kotowania,
drogi wewnetrzne,
ptyta lotniska,

piyty postojowe,
wieza kontroli lotow,

oo ooe

terminal pasazerski wraz z wyposazeniem,




publicznie dostepny parking,

urzadzenia pomocnicze bezposrednie, w tym instalacje przeciwpozarowe, wyposazenie
bezpieczenstwa i ochrony, systemy tgcznosci, nawigacji i dozorowania, itp.

Sprawd 2!

Sprawd z!

Po sporzadzeniu powyzszego opisu przeczytaj go i zweryfikuj w kontekscie kompletnosci,
poprawnosci, rzetelnosci, czyli spdjnosci wewnetrznej opisu i tworzeniu petnego obrazu
rzeczywistosci projektowej, a takze wiarygodnosci.

Czy wszystkie dane sg podane razem ze zrodtem? Wiarygodno$sé wzmachiajg wykorzystane
zrodta statystyczne, dokumenty strategiczne gminy / powiatu / wojewddztwa, analizy
prowadzone na potrzeby danego obszaru i projektu, wreszcie dokumentacja zdjeciowa obszaru.
Zawsze wpisuj zrodto pochodzenia danych.

Opis stanu obecnego jest znacznie rozbudowany i szczegoélowy, jednakze celem jest
oddanie pelnego obrazu rzeczywistosci projektowej i przedstawienie srodowiska, w ktorym
bedzie realizowany projekt.

Pamietaj! Opis stanu obecnego jest podstawg oceny potrzeby realizacji projektu.

Do poprawy! Ewaluator moze zwr6ci¢ projekt do poprawy, jezeli w opisie brakuje waznego elementu i przez
to opis nie przedstawia pelnego obrazu stanu obecnego, w szczegodlnosci nie pokazuje
problemoéw i niedogodnosci, jakie obecnie wystepujg na danym obszarze w odniesieniu do
przedmiotu projektu.

Do poprawy! Jezeli nie podates zrodta opiséw / danych, a budzg one watpliwo$é oceniajacego co do ich
wiarygodnosci, moze on zwrdci¢ sie z prosbg o uzupetnienie zrodet danych.

1.1.2. Potrzeba realizacji projektu w kontekscie wykonalnosci
technicznej

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogolnymi’

1.1.3. Cele projektu

W tym punkcie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogolnymi’

Przyktadowe cele projektéw z zakresu infrastruktury transportu lotniczego to np.:
Cele ekonomiczne

Ekonomicznym celem rozwoju transportu lotniczego jest:
Zwiekszenie dostepnosci regionu dla biznesu, turystyki i wymiany wiedzy,
Rozwdj gospodarczy zwigzany z funkcjg transportowg i okoto lotniskowa, a takze
z wiekszg dostepnoscig regionu,
Odcigzenie innych lotnisk na wypadek ograniczen ruchu




Cele spoteczne

Ze spotecznego punktu widzenia celem rozwoju transportu lotniczego jest poprawa jakosci
zycia poprzez zaspokojenie potrzeb spotecznych, mentalnych i kulturalnych w sposob
gwarantujacy bezpieczenstwo oraz ochrone zdrowia i zycia, z wykorzystaniem warunkow
uczciwej konkurencji. Osigganiu tego celu stuzy:

Minimalizacja bezposrednich i posrednich negatywnych wptywéw na ludzkie zdrowie
poprzez:

wzrost bezpieczenstwa (pasazerow, uzytkownikow infrastruktury  portu
lotniczego),

oszczednosc czasu w przewozach pasazerskich i towarowych,
dostosowanie lotniska do obowigzujacych standardéw bezpieczenstwa,

obnizania zanieczyszczen powietrza emitowanych przez transport, w tym
transport lotniczy i majacych wptyw na ludzkie zdrowie,

zmniejszanie zagrozen toksycznych i rakotworczych pochodzacych od materiatow
produkcyjnych i eksploatacyjnych,

obnizanie poziomu hafasu i drgan emitowanych przez transport lotniczy.
Poprawa jakosci podrozowania poprzez:

2} poprawe jakosci podrézowania do innych czesci kraju i zagranicy
poprawe jakosci transportowych przestrzeni publicznych,

tworzenie stref transportowych (korytarze transportowe, strefy ruchu
uspokojonego),
mozliwos¢ wyboru srodka transportu (np. kolej vs samochéd vs samolot).

0
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Cele srodowiskowe
Dla $rodowiska celem zrownowazonego rozwoju transportu jest poprawa jego jakosci
poprzez:

Minimalizacje szkodliwego oddziatywania transportu poprzez udostepnienie dodatkowe;j
infrastruktury lotniskowej przyjaznej srodowisku, w tym:

redukcja zuzycia zasobow zwtaszcza nieodnawialnych,
zZmniejszenie zanieczyszczen powietrza,
zmniejszenie degradacji gleb i wod,
ograniczenie degradacji ekosystemow.
Racjonalne wykorzystanie materiatow w transporcie:
optymalizacja czasu eksploataciji,
regeneracja i recykling.
Zmniejszenie energochtonnosci srodkow transportu lotniczego.
Ograniczenie terenochtonnosci infrastruktury portu lotniczego.

Przyktadowymi celami projektéw zwigzanych z inng infrastrukturg zwigzang z lotniskiem:
Infrastruktura drogowa
Zwiekszenie dostepnosci lotniska

Ograniczenie czasu dojazdu do lotniska potgczone z zwiekszeniem niezawodnosci
rozktadu lotow (mozliwos$¢ pozniejszego wyruszenia na lotnisko i punktualnego dotarcia
na miejsce odprawy)

Zmniejszenie kosztow operacyjnych

10




1.2.

Poprawa bezpieczenstwa
Infrastruktura kolejowa

Zwiekszenie dostepnosci lotniska

o @

Ograniczenie czasu dojazdu do lotniska (mozliwo$¢ pOzniejszego wyruszenia na
lotnisko i punktualnego dotarcia na miejsce odprawy)

10’

Zwiekszenie obszaru oddzialywania lotniska (potaczenie z regionalng / krajowa siecig
kolejowa)

Zwiekszenie komfortu pasazerow

o ©

Poprawa bezpieczenstwa pasazerOw przejetych z samochodoéw przez transport
publiczny

0

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko

MOZLIWE WARIANTY

1.2.1. Opis najwazniejszych wariantdéw realizacji projektu

(innych mozliwych sposobdw osiagniecia celu projektu)

W tym punkcie generalnie postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogolnymi’

Proponowane warianty inwestycyjne powinny by¢é zgodne z takimi dokumentami, jak:
Narodowy Plan Rozwoju, plan zagospodarowania przestrzennego miasta, plan rozwoju
regionu lub zintegrowany plan rozwoju transportu, plan generalny (ang. master plan). Nalezy
stosowa¢ sie do wszelkich wczesniejszych decyzji i pozwolen planistycznych. Nalezy
réwniez zaznaczy¢ powigzanie z 0sig priorytetowg 5 i dziataniem 5.5 RPO WL.

Niezbedne jest réwniez zapewnienie kompatybilno$ci z najwazniejszymi wariantami
analizowanymi w ocenie oddzialywania na $rodowisko (OOS) — idealnie wszystkie
zasadnicze warianty oceniane w analizie kosztéw korzyéci powinny byé tez opisane w OOS,
by mozna bylo poréwnywaé zalety ekologiczne i ekonomiczne. OOS zazwyczaj przewiduje
srodki tagodzace i kompensacyjne, generujgce dodatkowe koszty, ktére bedg rozne dla
poszczegdblnych wariantéw. Te dodatkowe koszty kapitatowe i eksploatacyjne nalezy wigczy¢
do analizy kosztow korzysci dla odpowiednich wariantow.

Nie wolno dopusci¢ do sytuacji, kiedy pojedynczy wariant inwestycyjny pojawitby sie jako
jedyna mozliwa wykonalna alternatywa. Zazwyczaj mozliwe jest osiggniecie celu inwestycji
na kilka sposobdéw, np. mozliwych jest kilka alternatywnych rozwi azan technicznych
i technologicznych . Mozna zbudowa¢ infrastrukture o réznej przepustowosci, zbadaé kilka
alternatywnych sposobow podzialu tego samego projektu na etapy i sprawdzi¢ kilka
rozwigzan poprawy dostepu do lotniska.

Pamietaj! Brak poréwnania wystarczajacej liczby wariantdw i petnego uzasadnienia wyboru wariantu
proponowanego do finansowania moze znaczaco zmniejszyé szanse przyjecia wniosku
o dofinansowanie z RPO WL.
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Warianty inwestycyjne projektu infrastruktury lotniczej mozna przygotowaé¢ w nastepujacy
sposob:

Projekt infrastruktury lotniczej moze doprowadzi¢ do realizacji jednego lub kilku celow;

Moze by¢ podzielony na rdézne skfadniki (lub podprojekty; od A do N) — np.
infrastruktura powietrzna i naziemna, wyposazenie itd.;

Ogolne cele projektu infrastruktury lotniczej, a takze kazdy ze elementéw sktadowych

celéow mozna osiggna¢ na kilka sposobow, co oznacza, ze istnieje kilka mozliwych
wariantéw inwestycyjnych dla kazdego sktadnika projektu (od 1 do n);

Warianty inwestycyjne projektu, ktére nalezy wzig¢ pod uwage, zawierajg kombinacje
wariantow poszczegolnych sktadnikow;

Kazdy potencjalny skfadnik projektu i wariant inwestycyjny projektu, ktory realizuje cele
planowanego projektu, nalezy zidentyfikowa¢ na wstepnym etapie opracowania
projektu i uzasadni¢ wybrang kombinacje sktadnikow.

Tabela 1. Przyktad wariantow inwestycyjnych dla proj ektu infrastruktury lotniczej.
Warianty inwestycyjne projektu
Projekt Sktadniki Warianty sktadnikéw
w1 W2 W3 w4
Projekt Sktadnik A Terminal cargo X
infrastruktury Infrastruktura lotniskowa do ; ;
iczei T | zersk X X
lotnicze operacji naziemnych stuzaca do erminal pasazers«
obstugi pasazeréw i tadunkow Dostep do samolotow (rekawy) X X
w terminalach
(landside)
Sktadnik B Budowa drég startowych
Infrastr_l_;ktura_ lotniskowa _do Poszerzanie/wydtuzanie pasow
operacji powietrznych zwigzanych startowych
ze statkami powietrznymi
(manewrowanie np. po drodze Budowa drég kotowania
kotowania czy pasie startowym) - -
- Poszerzanie/wydtuzanie drég
(airside) kotowania
Ptyta postojowa dla samolotow X X
Centrum kontroli (na lotnisku)
Stacja paliw X
Sktadnik C Potaczenie kolejowe X
Infrastruktura okotolotnicza Potaczenie drogowe X
Sktadnik D
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 13.

Kazdy z powyzszych sktadnikéw moze by¢ realizowany w ukfadzie:
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inwestycyjne. Nalezy go zatem poddac

Medernizacji ocenie na takim samym poziomie

istniejacej Budowy nowej szczegoOtowosci jak warianty inwestycyjne,
infrastruktury infrastruktury by analiza kosztow i korzysci stanowita
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Rysunek 1. Okre $lenie obszaru projektu i zakladanego oddziatywania projektu oraz obszaru poza
projektem.
Zrédto: Pylak K., Podrecznik ewaluacji projektéw infrastrukturalnych, PSDB Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego,

Warszawa 2009, s. 174.

13




Dla przyktadu, w przypadku budowy lotniska cywilnego, w wariancie bezinwestycyjnym
w analizie ekonomicznej nalezy wzig¢ pod uwage wszystkie przychody zwigzane
Z transportem publicznym, transportem kolowym zamiejskim oraz transportem kolejowym,
a takze koszty ponoszone przez podroznych podrozujgcych w dotychczasowy sposob do
innych miast (poprzez potgczenia autobusowe, kolejowe oraz podréze wltasnym srodkiem
transportu). Z kolei w kazdym wariancie inwestycyjnym musi by¢ okre$lony spadek
przychodow i kosztéw zwigzanych z dotychczasowymi podrézami. Inaczej méwigc, nalezy
wzig¢ pod uwage caty obszar, w ktorym wystepujg zmiany spowodowane realizacjg kazdego
z wariantéw, jak przedstawia to ponizszy rysunek:

|.3. REALIZACJA PROJEKTU

1.3.1. Opis lokalizacji / miejsca realizacji projektu

Powinnismy przedstawi¢:

mape pogladowa (plan orientacyjny w skali umozliwiajgcej pokazanie projektu
w otoczeniu), na ktérej powinnismy odnies¢ planowane dziatania z zakresu transportu
lotniczego do obowigzujgcego planu zagospodarowania przestrzennego terenu,
powigza¢ (zaznaczyc) planowany projekt z istniejagcym, bgdz planowanym obszarem
chronionym.

Dodatkowo, mapa powinna zawierac inwestycje towarzyszace, granice administracyjne
wojewoddztw, powiatéw i gmin.

Do poprawy! Wszelkie mapy i rysunki utatwiajg poznanie funkcjonalnosci projektu, mozliwosci spetniania
przez niego zatozonych celéw, stad oceniajacy moze zwrdéci¢ projekt do poprawy, jezeli brakuje
w nim map lub sg one nieczytelne.

1.3.2. Niezbedne czynnosci, materiaty i ustugi
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
1.3.3. Planowany harmonogram realizacji inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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|.4. STAN PO REALIZACJI PROJEKTU

.4.1. Opis stanu ‘po realizacji projektu’

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

Pamietaj! Prognoza techniczna ma specjalne znaczenie dla projektéw charakteryzujacych sie wysokim
stopniem innowacyjnosci lub tez z uzyciem technologii wymagajacych ciagtego monitoringu
i dopuszczen do uzycia.

Jednoczesnie wybrana technologia musi by¢ juz technologia sprawdzong (choé
niekoniecznie w Polsce), ktorg juz zastosowano i wykorzystano, oraz ktdrg mozna odnies¢
do lokalnych warunkow.

Dodatkowo, nalezy wykazac, co sie zmienito w infrastrukturze z punktu widzenia:
- pasazerow / uzytkownikéw, np:

- czy zwiekszyla sie szybkos¢ odprawy?

- czy czasy podrozowania / przewozu towarO6w beda zracjonalizowane? czy
nastgpi ich skrocenie? czy pasazerowie / spedycje / przewoznicy / nadawcy bedg
mogli w wiekszym stopniu przewidywaé osiggniecie zakladanego celu podrozy /
transportu?

> czy bedg utatwione przesiadki / przetadunki?

- przewoznika:

- czy bedzie mégt zwiekszy¢ czestotliwosé lotéw?

- czy zmniejszg sie koszty jednostkowe eksploatacji samolotow / zracjonalizujg sie
loty?

-  systemu miejskiego:

- czy zwiekszy sie frekwencja w transporcie powietrznym (osobowym
i towarowym)?

> czy nastgpi zmniejszenie obcigzenia ruchem transportu kotowego?

Poza powyzszym, nalezy tu zwrdci¢ uwage, czy w opisie stanu ‘po realizacji projektu’:

- wykazano zbieznos¢ parametrow technicznych projektowanej infrastruktury portu
lotniczego (pomieszczen, holi) z celami projektu;

- przedstawiono logike dostosowania budynkéw (pomieszczen, holi) do poszczegolnych
celow projektu — w kontekscie ich funkcjonalnosci, rozwigzan technicznych
i wyposazenia,

- wykazano dostosowanie wyposazenia portu lotniczego do realizacji celéw projektu
przez caly okres referencyjny (wzigt pod uwage zuzycie ekonomiczne srodkow
trwatych itd.);
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Bardzo wazna jest rowniez ocena aspektow miekkich dotyczacych przedmiotowo
projektu, mogg mie¢ one bowiem wptyw na sukces projektu, osiggniecie przez niego
zalozonych celéw i stan, ktory nastgpi po jego realizacji. Dlatego, tutaj nalezy
przedstawi¢ nastepujgce aspekty:

- jako$¢ swiadczonych ustug (jak zostanie zagwarantowana jakos¢? czy ustugi
beda spetnialy okreslone normy fizyczne (standardy techniczne, higieniczne,
sanitarne itp.), czy ustugi bedg swiadczone w sposéb ciggly? czy ustugi bedg
dostepne? czy uzytkownicy beda usatysfakcjonowani szybkoscig ustug, ich
dokfadnoscig, terminowoscia, solidnoscia, ciggtoscia itp.),

- dostosowanie ustug dla potrzeb wszystkich interesariuszy projektu (zgodnie
Z opisem potrzeb wyze)j),

- poziom przygotowania i zaangazowania kadry (ich dziatalnos¢, osiggniecia,
zamierzenia, plany itp.)

1.4.2. Matryca logiczna projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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Il. WYKONALNOSC FINANSOWO-EKONOMICZNA

II.1. ZAPROPONOWANA METODOLOGIA PRZEPROWADZENIA ANALIZ

11.L1.1. Przyjete ogdélne zatozenia przeprowadzanych analiz

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

W szczegdlnosci w tym punkcie jestesmy zobligowani do przyjecia nastepujacych zatozen
i odniesienia sie do nich w kontekscie naszego projektu:

analiza musi bra¢ pod uwage cato sciow g serie dziatan, czynno $ci lub ustug stuzaca
zaspokojeniu w petni danej potrzeby i osiagnieciu zatlozonego celu.

Pamietaj!

do analizy bierzemy caly port lotniczy wraz z otoczeniem (korytarzami transportowymi) zgodnie
z tym, co byto powiedziane w analizie wariantéw. Musimy obja¢ analizg caty system z punktu
widzenia osigganych rezultatbw. Ma to szczegolne znaczenie w analizie ekonomicznej ,
bowiem nie zawsze nasz projekt w ‘pojedynke’ przyczynia sie do osiggniecia rezultatu.

Odrzucenie!

Ewaluator odrzuci projekt, w ktérym np. analizowany jest jedynie jeden element inwestyciji.
Jezeli obiekt bedzie budowany w 3 etapach, a projekt dotyczy pierwszego z nich, do wyliczen
powinnismy wzig¢ wszystkie 3 etapy (nawet te planowane), bowiem zanizymy wtedy przeptywy
pieniezne (naktady i koszty beda dla catego obiektu, a przychody jedynie dla czesci).

analizg

musimy obja¢ wszystkie naktady inwestycyjne poniesione na obszarze

objetym analiza,

Do poprawy!

Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli nie ujmiemy wszystkich naktadéw inwestycyjnych lub
obliczymy je niepoprawnie.

pamietajmy, aby w projekcie zawrze¢ odpowiednie oddziatywanie projektu
(okreslenie obszaréw koniecznych do analizy przedstawiono w rozdziale dotyczacym
okreslania wariantow).

musimy przyja¢ witasciwy okres referencyjny : 25 lat.

musimy przeprowadzi¢ analize wrazliwo sci i ryzyka dla projektow duzych, ktérych

wartos¢ przekracza 50 min euro.

Do poprawy!

Ewaluator odda projekt do poprawy, jezeli nie zastosujemy sie do powyzszych wytycznych.

11.L1.2. Przyjete zatlozenia analizy finansowej

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.L1.3. Przyjete zatozenia analizy ekonomicznej
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Pamietaj! Identyfikacja i wycena ekonomicznych skutkow realizacji projektéw z zakresu transportu

lotniczego jest ztozonym zadaniem, zwlaszcza dla projektéw realizowanych w warunkach
polskich, dla ktérych nie wypracowano dotychczas catosciowej metodyki.

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

W szczegoblnosci w tym punkcie potwierdzamy zatozenia analizy ekonomicznej:

analize ekonomiczng przeprowadzamy dla kazdego wariantu (bezinwestycyjnego
I wszystkich inwestycyjnych), wyliczajac wszystkie wskazniki (ENPV, EIRR i B/C) — na
tej podstawie wybieramy najlepszy wariant,

do celéw analizy ekonomicznej wyceny konkretnych skutkéw ekonomicznych mozna
dokonac¢ przy wykorzystaniu jednej lub kilku metod, pod warunkiem przestrzegania
nastepujacych zasad:

wybrane metody powinny by¢é spéjne i obejmowa¢ wycene
zidentyfikowanych skutkéw ekonomicznych generowanych przez projekt,

nalezy opisa¢ wybrane metody i ich zastosowanie,

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

analize ekonomiczng przeprowadzamy z punktu widzenia przynajmniej regionu, ale
najczesciej trzeba wzig¢ pod uwage zasieg ponadregionalny (zeby analizg obja¢ np.
lotnisko, z ktdrego czes¢ podroznych zrezygnuje na rzecz lotniska objetego projektem);

Pamietaj! Przy przyjmowaniu zatozen ekonomicznych przyjmij podobny tok rozumowania jak przy

tworzeniu wariantow (dotyczy to korzysci dla spotecznosci).

Pamietaj! Punktem wyjscia analizy kosztéw i korzysci sa przeptywy srodkéw pienieznych okreslone

w analizie finansowe;j.

W analizie ekonomicznej uwzglednia sie bezposrednie finansowe skutki projektu
w zakresie gtownych kategorii kosztéw i przychodéw finansowych:

Naktady inwestycyjne (w wariancie bezinwestycyjnym i wszystkich inwestycyjnych)
Przychody (w wariancie bezinwestycyjnym i wszystkich inwestycyjnych):
lotniskowe
pozalotnicze

Koszty eksploatacyjne lotniska (w wariancie bezinwestycyjnym i wszystkich
inwestycyjnych) niezaleznie od podmiotu, ktory je ponosi,

Koszty eksploatacyjne linii lotniczych (w wariancie bezinwestycyjnym i wszystkich
inwestycyjnych).

Odrzucenie! Ewaluator odrzuci projekt, w ktérym do analizy wykorzystano jedynie korzysci i koszty

spoteczne, natomiast zapomniano o naktadach inwestycyjnych i kosztach eksploatacyjnych
infrastruktury.

w analizie ekonomicznej musimy dokonac korekty fiskalne]
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w pierwszej kolejnosci z analiz eliminujemy podatek VAT — pomniejszamy
przeptywy finansowe dla kazdego roku o wczesniej naliczony podatek VAT,

w drugiej kolejnosci nalezy dokonac¢ korekty o transfery fiskalne — zatem przeptywy
finansowe nalezy skorygowaC przez pomnozenie ich przez zagregowany,

usredniony wspoiczynnik dla naktadéw inwestycyjnych (0,85 w przypadku
infrastruktury) i kosztéw operacyjnych (0,74 — usredniony)

przeptywy gotéwkowe musimy skorygowaé o efekty zewn etrzne np.:*

Koszty czasu opodznien (frequency delay cost) - sredni czas startu/
ladowania, z uwzglednieniem zattoczenia i opoznien

Koszty czasu podrozy pasazeréw przejetych - czas dostepu (traffic
dirvertion)

Koszty czasu obstugi pasazera — dotychczasowego (throughput time)

Koszty czasu uzytkownikéw przejetych z innych gatezi transportu

Koszty eksploatacji srodkéw transportu ponoszone przez uzytkownikow,

ktorzy poprzednio korzystali z innych gatezi transportu (w zaleznosci od charakteru
projektu — opcjonalnie)

Koszty skutkéw srodowiskowych

Koszty skutkéw wypadkéw (w zaleznosci od charakteru projektu —
opcjonalnie)

Efekty ekonomiczne, o ktérych wspomniano wyzej, powstajg nie tylko w wyniku
realizacji projektéw 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.

w analizach musimy przyja¢ spoteczng stope dyskonta zgodng z wyliczeniami
w ‘Wytycznych Ogolnych’

1.1.3.A. Wycena czasu

Ponizej zaprezentowano sposéb wyceny oszczednosci czasu pasazerow:

lista nie zawiera wszystkich rodzajow kosztéw i korzysci, jezeli wystapig inne kategorie, nalezy uzasadni¢ ich wage dla
projektu oraz przedstawi¢ wyczerpujgco metodologie wyliczania [za:] Niebieska Ksigega. Sektor transportu lotniczego,
Jaspers, Warszawa, grudzien 2008, s. 27.
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. o . Struktura ruchu Skrécenie /
Struktura potokéw Wartosc¢ jednostki generowanego wydtuzenie

pasazerow CzEEl przez projekt jednostkowego
czasu podrozy

Srednia warto$é czasu pasazera Liczba oszczedzonych godzin

taczna oszczednosé kosztow czasu

Rysunek 2. Struktura wyceny czasu pasa zerow dla projektow transportu lotniczego.

Zrédo: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 28.

Struktura przeptywu pasazeréw

Punktem wyjscia do obliczenia oszczednosci czasu jest okreslenie struktury pasazeréw oraz
celu podro zy (pasazerowie odbywajacy podroz stuzbowa lub niestuzbowa). Przy okreslaniu
struktury pasazeréw ze wzgledu na cel podroézy nalezy wzigé pod uwage proporcje
pasazeréw podrozujgcych w celach stuzbowych u tradycyjnych przewoznikéw. Jest ona
zazwyczaj znacznie wyzsza niz u przewoznikéw niskokosztowych i czarterowych.

Istotnym czynnikiem okreslajacym strukture pasazerow z podzialem na pasazerow
odbywajacych podréze stuzbowe i niestuzbowe powinna wiec by¢ struktura przewoznikéw
korzystajacych z portu lotniczego. Przyktadowo, opracowanie Eurocontrolu? z 2005 r.
zaklada, ze pasazerowie podrd zujacy w celach stu zbowych stanowig 49% wszystkich
pasazerow. Z kolei na podstawie badan przeprowadzonych w Niemczech® stwierdzono, ze
udziat podr6 zy stuzbowych w podré zach ogotem dla przewo znikow niskokosztowych
wynosi 25%.

Zaleca sie, w celu okreslenia struktury pasazerow ze wzgledu na cel podrozy (zwlaszcza w
przypadku projektbw o wartosci powyzej 50 min EUR), przeprowadzenie badan
deklarowanych preferencji podréznych (np. w formie ankiety); wyniki tych badan mozna
wykorzysta¢ jako podstawe zatozen dotyczgcych struktury pasazerow w danym projekcie.

W tym celu mozna réwniez wykorzysta¢ dostepne dane historyczne. Niezaleznie od zrédta
danych dotyczacych struktury pasazeréw, w ramach analizy projektu nalezy przedstawic¢
uzasadnienie przyjetych zalozen.

Jednostkowe koszty czasu

Jednostkowe koszty nalezy przyja¢ zgodnie =z ponizszg tabelg, aby zapewnié
poréwnywalnos¢ analizy kosztow i korzysci:

Tabela 2. Jednostkowe koszty czasu u  zytkownikéw infrastruktury lotniczej (zt/h).

Standard Inputs for Eurocontrol Cost Benefit Analyses, Eurocontrol 2005 [za:] Niebieska Ksigga. Sektor transportu
lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzien 2008, s. 28.
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, Wiedeh 2005 [za:] Niebieska Ksiega. Sektor transportu
lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzien 2008, s. 28.
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Rok Praca Pozostate
2009 71,41 31,65
2010 73,06 32,24
2011 74,84 32,87
2012 76,73 33,56
2013 78,74 34,32
2014 80,85 35,15
2015 82,96 35,94
2016 85,17 36,76
2017 87,52 37,69
2018 89,96 38,61
2019 92,57 39,63
2020 95,27 40,69
2021 96,92 41,32
2022 98,67 41,94
2023 100,49 42,64
2024 102,40 43,36
2025 104,38 44,12
2026 106,49 44,91
2027 108,64 45,77
2028 109,76 46,13
2029 110,91 46,53
2030 112,10 46,99
2031 113,36 47,45
2032 114,68 47,92
2033 116,06 48,44
2034 117,51 48,97
2035 118,17 49,17
2036 118,90 49,43
2037 119,66 49,70
2038 120,48 49,96
2039 121,31 50,26
2040 122,20 50,56
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 60.

Struktura ruchu lotniczego generowanego przez projekt

Do obliczenia o0szczednosci

kosztéw czasu

konieczne

jest

okreslenie  struktury

przyrostowego ruchu lotniczego wynikajacego z realizacji projektu. Szczegolnie wazne jest
okreslenie, jaka cze$¢ tego ruchu zostata przejeta z innych gatezi transportu.
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Ruch przyjety od innych
portow lotniczych

Nowy ruch lotniczy
wygenerowany przez
projekt

Ruch przyjety z innych
gatezitransportu

Przyrostowy
ruch lotniczy
projektu

Rysunek 3. Struktura przyrostowego ruchu lotniczego generowanego przez projekt.

Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 29.

11.1.3.B. Koszty eksploataciji

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

Przejecie przez transport lotniczy pasazerow lub tadunkéw z innych gatezi transportu
skutkuje zmianami w kosztach eksploatacji, ponoszonych przez uzytkownikéw.

Koszty eksploatacji pojazdéw dla uzytkownikbw samochodéw wylicza sie przy pomocy
danych dotyczacych kosztéw eksploatacji pojazdéw (por. Wytyczne tematyczne w zakresie
transportu drogowego). Skutki zmiany kosztéw eksploatacji dla przewoznikéw kolejowych
i linii lotniczych nalezy oszacowa¢ na podstawie otrzymanych od tych podmiotéw informacji
o $rednich kosztach eksploatacji (por. Wytyczne tematyczne w zakresie transportu
kolejowego).

Oddziatywanie na przewoznikow lotniczych po realizacji projektu

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

11.1.3.C. Zmiany kosztéw wypadkow

Projekty infrastruktury transportu lotniczego moga spowodowac¢ zmiany koszéw wypadku na
trzy gtdwne sposoby:

w wyniku zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego Ilub usprawnienia
zabezpieczen na lotnisku,

w rezultacie przejecia pasazerdw, ktérzy poprzednio korzystali z innych, statystycznie
mniej bezpiecznych srodkow transportu,
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w wyniku stworzenia bardziej efektywnego potaczenia pomiedzy portem lotniczym
a obszarem jego oddzialywania (na przykltad poprzez stworzenie uzytkownikom
samochoddéw mozliwosci korzystania z systemu szybkiego transportu publicznego).

Pierwszy przypadek dotyczy przede wszystkim projektéw wigzacych sie z dostosowaniem
istniejgcych budynkéw i urzadzen do wyzszych standardow bezpieczenstwa. Drugi — dotyczy
projektow wigzacych sie ze zwiekszong przepustowoscig portu lotniczego lub systemu
lotniczego. Zwiekszona przepustowos¢é 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 utatwieh dostepu do lotnisk, obejmujacych kilka gatezi transportu,
przy wyliczaniu kosztéw wypadkow nalezy korzysta¢ z odpowiedniego podrecznika (np.
dotyczacego projektow drogowych).
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11.1.3.D. Skutki srodowiskowe

Projekty infrastruktury transportu lotniczego prowadzace do wzrostu przepustowosci portu
lotniczego (lub ogdlnie systemu lotniczego) generujg koszty s$rodowiskowe wywotane
dodatkowym ruchem lotniczym — koszty zanieczyszczenia powietrza, koszty hatasu i koszty
zmian klimatycznych, lub przejeciem ruchu z innych srodkéw transportu (transport drogowy,
kolejowy). Jednoczesnie moga generowaé oszczednosci kosztow Srodowiskowych
wynikajace ze zmniejszenia stopnia zattoczenia w powietrzu (w oczekiwaniu na lgdowanie)
lub udoskonalenia obszaru transportowego. tagczny efekt srodowiskowy projektu jest
wypadkowa tych dwdéch czynnikow.

Nowy ruch lotniczy wygenerowany przez projekt

Ruch przejety od innych portéw lotniczych

Ruch przejety z innych galezi transportu

Koszty Zmiana kosztow
srodowiskowe srodowiskowych
wywotane przez w wyniku
nowy ruch lotniczy taczna zmiana kosztéw $rodowiskowych przesunigcia ruchu

Wartos¢ kosztéw Przecietny dystans lotu Ré6znica kosztow
srodowiskowych na 1000 srodowiskowych na 1000
paskm/tkm dla transportu paskm/tkm dla transportu

lotniczego lotniczego i innych gatezi

transportu

Rysunek 4. Struktura wyceny czasu pasa zerow dla projektow transportu lotniczego.

Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzieri 2008, s. 31.

II.L1.3.E. Szersze oddziatywanie ekonomiczne projektu

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

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

Nie zaleca sie jednak uwzgledniania wartosci szerszych skutkow ekonomicznych w analizie
kosztow i korzysci. Wiekszos¢ szerszych skutkéw ekonomicznych zazwyczaj jest
przeksztalcona, redystrybuowang lub skapitalizowang formg skutkéw bezposrednich juz
uwzglednionych w analizie kosztéw i korzy$ci. Mimo to warto przeprowadzi¢ analize
szerszego oddziatywania ekonomicznego w przypadku duzych projektow, ktére potencjalnie
majg znaczne oddziatywanie ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe. Wyniki takiej analizy
mogq by¢ bardzo interesujgce dla decydentow, planistéw i opinii publicznej. Mogg rowniez
pomoc w ustaleniu, kto w efekcie najwiecej skorzysta na danym projekcie, a komu taki
projekt wyrzadzi najwieksze szkody. Dzieki temu latwiej jest uzyska¢ poparcie opinii
publicznej dla projektu.

11.2. NAKLADY INWESTYCYJNE NA REALIZACJE PROJEKTU

Naktady inwestycyjne nalezy przedstawi¢ dla kazdego wariantu inwestycyjnego oraz
ewentualnie dla wariantu bezinwestycyjnego, jezeli do funkcjonowania obecnej infrastruktury
niezbedne jest poniesienie dodatkowych naktadéw w przysziosci (np. rozbudowa istniejacej
drogi dojazdowej do lotniska alternatywnego polozonego w innym regionie). Nakilady
w wariancie bezinwestycyjnym nalezy umiesci¢ jedynie wtedy, kiedy ich poniesienie jest
zwigzane z brakiem inwestycji w innych gateziach transportu objetych wariantami.

Zatem, jezeli rozbudowa drogi krajowej nr 17 bedzie realizowana bez wzgledu na to, czy
wojewddztwo lubelskie wybuduje port lotniczy w Swidniku lub np. szybka kolej do Warszawy,
to tych nakladéw nie ma sensu przedstawia¢ w wariancie bezinwestycyjnym (ich wykazanie
spowoduje, Ze trzeba bedzie je wykazac réwniez we wszystkich wariantach inwestycyjnych
i podczas zastosowania modelu réznicowego — naklady te zniosg sie). Jezeli natomiast
uzalezniono by rozbudowe tej drogi krajowej od realizacji jednego z wariantow (jezeli
zdecydowano by sie na budowe szybkiej kolei do Warszawy, nie rozbudowywano by drogi
krajowej nr 17), woéwczas obligatoryjnie nalezy te naklady pokaza¢ w tych wariantach,
w ktérych zaktada sie budowe drogi.

W przypadku projektow lotniczych zaleca sie podziat kosztow inwestycyjnych na nastepujgce
gtdéwne elementy (jezeli taki poziom szczegdtowosci informaciji jest dostepny).

25




Tabela 3. Szacunkowe koszty w rozbiciu na kategorie kosztowe dla wariantu 1.

Rok
bazowy

Okres realizacji projektu

Kategoria kosztow

Infrastruktura lotniskowa (landside)

1 Przebudowa lub rozbudowa terminala zt/rok E?k'ady
cargo istoryczne
2 Przebudowa lub rozbudowa terminala zt/rok

pasazerskiego

3 Poprawa dostepu do samolotéw (rekawy) zl/rok

4 Inne, jakie? ztrok

Infrastruktura lotniskowa (airside)

5 Budowa/ poszerzanie/wydtuzanie drég zt/rok
startowych

6 Budowa/ poszerzanie/wydtuzanie drég zl/rok
kotowania

7 Plyta postojowa dla samolotéw zirok

8 Stacja paliw zl/rok

9 Centrum kontroli (na lotnisku) zhrok

10 Centrum radarowe (na lotnisku) zi/rok

11 Centrum kontroli (w poblizu lotniska) zhrok

12 Centrum radarowe (w poblizu lotniska) zirok

13 Inne, jakie? ztrok

Infrastruktura okoto lotniskowa

14 Strefy/ urzadzenia postojowe (dla zi/rok
samochodéw)

15 Potaczenie/ stacja kolejowa zi/rok

16 Terminal autobusowy zirok

17 Drogi dojazdowe ztrok

18 Inne, jakie? zi/rok
Pozostate

19 Wykup gruntéw zirok

20 Projektowanie i nadzér ztrok

21 Inne, jakie? ztrok
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 13.

Powyzszg tabele nalezy przygotowac¢ dla kazdego wariantu. Jezeli w wariancie (szczegolnie
bezinwestycyjnym) nie wystepujg inwestycje zwigzane z infrastrukturg lotniskowg, mozna
zmodyfikowacé tabele.

Taki uktad kosztow umozliwia szybkie poréwnanie wariantéw i wyréznia dominujace
kategorie. Koszty netto (bez VAT) potrzebne sg do obliczenia:
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kosztow finansowych, jezeli VAT jest niekwalifikowany (wnioskodawca ma mozliwosé
odzyskania podatku VAT),

kosztéw ekonomicznych, po przeprowadzeniu odpowiednich korekt — w kazdej sytuaciji
(kwalifikowanego lub niekwalifikowanego podatku VAT),

11.3. ZRODLA FINANSOWANIA PROJEKTU

1.3.1. Zrédia finansowania. Finansowanie czesci inwestycji nie
pochodzacej ze srodkéw EFRR

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
11.3.2. Kalkulacja luki finansowej. Poziom dofinansowania

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
11.3.3. Podstawowe parametry kredytéw i pozyczek

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.3.4. Ocena mozliwosci finansowych inwestora. Wnioski z analizy
zdolnosci inwestycyjnej inwestora

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogdllnymi’ . Ten punkt
dotyczy wytgcznie beneficjentéw bedgcych jednostkami samorzgdu terytorialnego.

I.4. PRZYCHODY ZE SPRZEDAZY — KALKULACJA PRZYCHODOW

I1.4.1. Prognozowana liczba uzytkownikéw dla wariantu bazowego

Wykorzystujgc model roznicowy, w tym punkcie nalezy okresli¢ tych wszystkich
uzytkownikéw zaréwno infrastruktury lotniskowej w innych regionach (np. Warszawa-Okecie,
Rzeszéw-Jasionka), jak i innej infrastruktury — drogowej i kolejowej, ktérzy podrozujg w tych
samych kierunkach, co planowane lotnisko i moga potencjalnie sta¢ sie uzytkownikami
powstatej w projekcie infrastruktury.

Poniewaz liczba uzytkownikbw wyliczona wyzej bedzie konieczna jedynie do wyliczen
ekonomicznych, nalezy oddzielnie wyszczegdlni¢ obecnych uzytkownikow infrastruktury
lotniskowej, objetej projektem.

I1.4.2. Prognozowana liczba uzytkownikdéw po realizacji inwestycji

Pamietaj! Wszystkie dane wejsciowe, zatozenia, obliczenia i dane wyjsciowe nalezy przedstawi¢
oddzielnie dla poszczegoélnych wariantow.
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W zaleznosci od projektu, prognozy natezenia ruchu lotniczego przygotowuje sie dla ruchu
pasazerskiego i/ albo towarowego. Nalezy podkresli¢ waznosé prognoz ruchu, ktére sg
podstawa nie tylko planowania finansowego, jak rowniez inwestycyjno-infrastrukturalnego.

Na przyktad planowanie przepustowo s$ci lotniska wymaga dlugoterminowych prognoz
ruchu samolotow. Oczekiwana liczba operacji lotniczych warunkuje liczbe paséw startowych,
drog kotowania czy liczbe rekawdw. Z kolei liczba réznych kategorii pasazerow (np.
przylatujgcych, odlatujacych, w tranzycie) okresla wymagania dotyczace przepustowosci
terminala. Co wiecej, ruch lotniczy wptywa takze na inne elementy takie jak: infrastruktura
lotnicza Cargo czy ustugi pozalotnicze.

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

Nalezy pamieta¢ o zwigzku pomiedzy liczbg operacji lotniczych a popytem pasazeréw na
przewdz. Zmiana liczby pasazerow skutkowa¢ bedzie w pierwszej kolejnosci zmiang
wspélczynnika zapelnienia statku powietrznego a w efekcie warunkowac¢ bedzie
zréznicowanie floty.

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

Przy przygotowywaniu prognozy natezenia ruchu nalezy okresli¢ obszar, na ktéry dany
projekt oddziatywuje. W zasadzie obszar oddziatywania danego lotniska okres$la sie w takiej
odlegtosci od tego lotniska, ktdrg mozna pokona¢ samochodem w ciggu dwoch godzin.
Oczywiscie wielkos¢ obszaru oddziatywania jest rézna w r6znych przypadkach. Dlatego tez
generalng zasade nalezy zmodyfikowac¢ w zaleznosci od indywidualnych parametréw, takich
jak:

profil pasazerow (w zaleznosci od celu podrézy),

alternatywne $rodki transportu (w tym dojazd do lotniska srodkiem transportu
publicznego)

rozktady lotow dostepne na lotniskach.

Obszary oddziatywania réznych lotnisk i alternatywne srodki transportu (np. linie kolejowe
duzej predkosci) moga zachodzi¢ na siebie; w takim przypadku niezbedne jest bardziej
wyrafinowane podejscie modelowe do prognozowania.

Zbieranie danych historycznych

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

danych makroekonomicznych (krajowe i regionalne PKB, populacja, liczba
gospodarstw domowych, dochdd, mobilnos¢ itd.);
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Tabela 4. Trendy wzrostu PKB zalecane do wykorzystan ia w analizie ekonomicznej i finansowej
dla wojewddztwa lubelskiego.

Prognoza PKB do 2013 2014-2019 2020-2026 2027-2033 2034-2040
Wojewddztwo lubelskie 4,9 4,6 3,5 2,6 2,0
Zrédio: Prognozy MRR [za:] Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 59.

10’

liczbie pasazeréw w podziale na rézne kategorie np. ruch krajowy lub zagraniczny
(rozktadowy, czarterowy), lub lagdowania docelowe albo ruch tranzytowy;

jednostek tadunkowych (towary, poczta);

wyznaczonych szlakach powietrznych i kierunkach lotow;

punktach poczatku i konca (celach) podrézy pasazerskich i towarowych;
proporcji ruchu zrodto-cel i ruchu taczacego (dla lotnisk typu hub-and-spoke);

IOJROJRORO RO

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

10’

sredniej liczbie pasazeréw lub jednostek fadunkowych dla danego rodzaju operacji
lotniczej;

10’

srednim stopniu wykorzystania miejsc lub udzwigu handlowego, bedacym stosunkiem
liczby pasazeréw lub fadunkéw do oferowanej liczby miejsc lub udzwigu handlowego.
Nalezy pamietaC, ze wielkosci te powinny zawiera¢ sie w przedziale {0;1} i ksztattujg
sie dla rozkladowych przewozow pasazerskich srednio miedzy 0,6 i 0,8; dla
pasazerskich lotow niskokosztowych - miedzy 0,7 i 0,9; a dla przewozoéw czarterowych

- miedzy 0,8 — 1,0.
przewoznikach obecnych na lotniskach w danym makroregionie i na operowanych
rejsach;

sredniej odlegtosci pokonywanej przez przewoznikow;

typach i wielkosciach statkow powietrznych oraz zapotrzebowaniu na ich utrzymanie.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest sezonowo s¢ transportu lotniczego . Konieczne jest
monitorowanie zmian natezenia ruchu w poszczegoélnych miesigcach roku, a takze dnia
miesigca. Ponadto znajomos¢ dziennego rozkfadu ruchu pozwoli na dokfadne oszacowanie
ruchu w godzinie szczytu, co moze okaza¢ sie kluczowg informacjg do planowania
i organizowania operacji lotniczych zarbwno 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 zalozen i zbieranie
wymaganych danych.

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

Do modeli podziatu lotnisk wymagane sg hastepujace dane wejsciowe:
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siec¢ lotnisk,

catkowita liczba (lub czestotliwos¢) lotdw,

czas podrozy (z domu, pracy, hotelu, w zaleznosci od celu podrozy),
obstugiwane miejsca docelowe (destynacje),

oplaty za przelot,

liczba niskokosztowych linii lotniczych,

poziom zattoczenia (kongestia) i dogodna lokalizacja terminali,
liczba wyj$¢ w hali odlotow i ich napetienie,

zattoczenie w centralnej czesci terminalu,

opcje wyboru srodkéw dostepu do lotniska,

JONRORORRO L0 RO IO RO SN0 MO IO

utrudnienia w dostepie do lotniska, koszty parkowania i dogodna lokalizacja oraz
napetnienie parkingéw, itd.

Przy opracowywaniu modelu nalezy przestrzega¢ pewnych ograniczen. Mogg one miec
posta¢ ograniczen przepustowosci lotniska, prognoz zewnetrznych podrozy, praktycznych
kwestii zwigzanych z danymi (koniecznos¢ potgczenia danych dotyczacych natezenia ruchu
lotniczego z badaniami ankietowymi wsréd pasazerdw lotniczych, np. macierz podrézy, cel
i wplywy z podrézy) czy zewnetrznych czynnikow/zdarzen wptywajgcych na prognozowany
ruchu lotniczy.

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

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

oplata przewozowa (jezeli ma zastosowanie),
podziat podrézy wedtug zrodta/celu (dla ruchu zrodto-cel i ruchu taczacego),

liczba operaciji lotniczych,

(OIROJROJRO’

srednia liczba pasazerow lub jednostek fadunkowych dla danego rodzaju operacji
lotniczej;

Sredni stopien wykorzystania miejsc lub udzwigu handlowego,

o ©

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

Okreslenie powyzszych parametréw umozliwia planowanie wymogéw w odniesieniu do
infrastruktury niezbednej do obstugi prognozowanego ruchu lotniczego. Jednoczesnie te
zalozenia bedg stanowity podstawe do wyliczania przychodéw generowanych przez
prognozowany ruchu lotniczy.

Zatozenia dotyczace wzrostu natezenia ruchu

Prognozy natezenia ruchu dla planowego obiektu powinny uwzglednia¢ szersze warunki
i tendencje rozwojowe rynku przewozow lotniczych w wojewddztwie lubelskim i kraju, a takze
w perspektywie globalnej. Zapewnia to wilasciwe uwzglednianie tak waznych faktéw jak
tendencje dotyczace struktury ruchu lotniczego (tacznie z udzialem przewoznikéw
niskokosztowych i czarterowych). Nalezy uwzgledni¢ rowniez niektére przewidywalne
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zdarzenia (np. otwarcie duzej atrakcji turystycznej, znaczace udoskonalenia dotyczace
lotniska lub dostepnosci konkurencyjnego lotniska).

Szczegdblnie wysokg stope wzrostu prognozuje sie w segmencie przewozow
niskokosztowych w nowych panstwach czionkowskich UE. Wyplywa to czesciowo ze
stosunkowo niedawnej liberalizacji rynku przewozow lotniczych w tych krajach.

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

Pamietaj! Dane historyczne, pomocne przy prognozowaniu ruchu lotniczego, mozna fatwo znalez¢ na
stronach internetowych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

1.4

11.4

3. Kalkulacja przychodéw dla wariantu bazowego

Kalkulacji przychodéw dla wariantu bazowego nalezy dokonaé¢ dwutorowo — po pierwsze
nalezy oszacowac¢ przychody dotychczasowych przewoznikéw, z ustug ktérych korzystajg
pasazerowie wskazani w punkcie 11.4.1. Jest to niezbedne do analizy ekonomicznej. Po
drugie, nalezy okresli¢ przychody samego operatora lotniska, co bedzie konieczne do analizy
finansowej i ekonomicznej.

4. Kalkulacja przychodow po realizacji inwestycji

W pierwszej kolejnosci nalezy ustali¢, czy projekt generuje przychody. Projekt, szczegolnie
dotyczacy budowy np. drogi dojazdowej do lotniska nie bedzie generowat zadnych
przychodéw (chyba, ze np. przy lotnisku powstanie ptatny parking lub teren zostanie
wydzierzawiony przedsiebiorcy na taki cel). Wowczas punkty dotyczace przychodow nalezy
w analizie finansowej poming¢ (odpowiednio to uzasadniajgc). W analizie ekonomicznej
nalezy przeanalizowac, czy realizacja projektu (np. budowa drogi) spowoduje zmiane
struktury pasazerow (tzn. czesc¢ pasazerow zmieni srodek transportu na lotniczy).

Kalkulacje przychodéw dla wariantu bazowego nalezy oprze¢ na dwoch rodzajach
przychodéw:

optatach lotniskowych,
przychodach pozalotniczych.
Optaty lotniskowe

Wysokos$¢ optat lotniskowych nalezy okreslaé w oparciu o analizy finansowe lotniska;
zasadniczo powinna zapewnia¢ diugoterminowg rentownosc¢ lotniska. Jednoczesnie stawki
optat lotniskowych powinny uwzglednia¢ sytuacje na rynku przewozow lotniczych
i oczekiwania przewoznikow. Wynikiem rosnacej konkurencji jest silna presja (szczegolnie ze
strony przewoznikdbw niskokosztowych) na obnizanie opfat lotniskowych, co stoi
W sprzecznosci z rosnacymi potrzebami inwestycyjnymi infrastruktury lotnicze]. Dlatego
coraz wieksze znaczenie dla lotnisk majg przychody pozalotnicze. Niektore lotniska
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subsydiujg dziatalnos¢ operacyjng z ustug pozalotniczych lub miasta subsydiujg lokalne
lotniska w celu utrzymania ustug lotniczych.

Poziom optat lotniskowych jest zazwyczaj regulowany rozporzadzeniem ministra
infrastruktury w sprawie optat lotniskowych. Zgodnie z tym rozporzadzeniem optaty
lotniskowe z wyszczegolnieniem skladajacych sie nan:

optat standardowych,

dodatkowych,

znizkowych, a takze

szczegotowych zasad ich naliczania i pobierania,

podlegajg zatwierdzeniu przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Proponowana struktura
opfat jest przedstawiana do zatwierdzenia po zasiegnieciu opinii przedstawicieli
przewoznikéw lotniczych korzystajgcych stale z lotniska.

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

Wysokos$¢ opfat lotniskowych jest ustalana na podstawie kosztow poniesionych w roku
sprawozdawczym poprzedzajacym rok, w ktérym 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,

koszty infrastruktury, w tym koszty amortyzacji i rozpoczetych inwestyciji,
koszty finansowe.

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

Do optat lotniskowych zalicza sie w szczegdlno$ci:
oplate startowg lub optate za lagdowanie,
optate pasazerska,
optate postojowa,
optate towarowa.

Do celéw analizy kosztow i korzysci nalezy przedstawi¢ optaty lotniskowe (zgodnie
z aktualnym rozporzadzeniem ministra wiasciwego do spraw transportu) przyjete do
ustalenia przychodow z projektu.

Przychody pozalotnicze

Ograniczenia w ustalaniu optat lotniczych wynikajgce z naciskow ze strony uzytkownikéw
i regulacji naktadanych przez panstwo (obowigzek zatwierdzenia lub mechanizmy regulacji
ekonomicznej) sprawiajg, ze przychody pozalotnicze nabierajg coraz wiekszego znaczenia
dla efektywnosci finansowej portow lotniczych. W przypadku wigkszosci lotnisk przychody
pozalotnicze sg niezbedne do pokrycia kosztoéw dziatalnosci.

Przychody pozalotnicze obejmujg wiele kategorii, z ktérych najbardziej popularne to:
ustugi handlowe,
wynajem nieruchomosci,
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ustugi gastronomiczne,
ustugi transportowe,

ustugi reklamowe,

oo

parkingi samochodowe.

Ogdlng tendencjg na calym sSwiecie jest staly wzrost udziatlu przychodéw pozalotniczych
w catkowitych przychodach portow lotniczych. Wedlug danych ICAO udziat przychodow
pozalotniczych w catkowitych przychodach portéw lotniczych na catym swiecie wzrost z 30%
w 1990 do 51,2% w 2003°,

Lotniska bardziej aktywne w sferze pozalotniczej zazwyczaj sg w lepszej sytuacji finansowej
i postrzega sie je jako bardziej atrakcyjne pod wzgledem inwestycyjnym. Szeroki wachlarz
ustug pozalotniczych wptywa réwniez na wizerunek lotniska wsrdéd pasazerow. Ma to
szczegoblne znaczenie dla najwiekszych lotnisk (hubow), ktére muszg zabiegaé o pasazerow
tranzytowych. W tym przypadku ustugi pozalotnicze sg waznym czynnikiem rdznicowania
portow lotniczych.

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

Struktura przychoddw pozalotniczych dla danego lotniska zalezy od jego specyfiki, w tym
charakterystyki nieruchomosci, lokalizacji i charakter lotniska. Z tego wzgledu trudno jest
wskazac ‘typowa’ strukture przychodow pozalotniczych. Przy sporzgdzaniu prognoz projektu
nalezy uwzgledni¢ dane historyczne i dane dotyczace poréwnywalnych lotnisk. Mozna
zalozy¢, ze w zwigzku z rosnacg konkurencjg w sektorze transportu lotniczego porty lotnicze
beda zmuszone do poszerzenia wykorzystania przychodéw pozalotniczych w najbardziej
efektywny sposéb. Ta kwestia powinna by¢ uwzgledniona juz na etapie planowania projektu
infrastruktury lotniczej. Wydaje sie, ze w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi w Polsce
istnieje niezwykle duzy potencjatl rozwoju dziatalnosci pozalotniczej, podazajacy za
dynamicznym rozwojem ustug lotniczych. Obecnie przychody z dziatalnosci pozalotniczej
majg ograniczone znaczenie i nizszy niz w innych krajach europejskich udziat w tgcznych
przychodach portéw lotniczych.

Wartos¢ odzyskanych materiatdw, czesci i urzadzen

Realizacja projektéw infrastruktury lotniskowej, zwlaszcza projektdow dotyczacych
modernizacji terminali, ptyt postojowych, drég kotowania, itp., moze wigzac¢ sie z mozliwoscig
odzyskania materiatow, ktore stuzyly jako elementy dotychczas eksploatowanej
infrastruktury. Warto$¢ odzyskanych materiatébw nalezy uja¢ w analizie finansowej projektu.
Sposéb uwzglednienia wartosci materiatow w analizie zalezy od sposobu ich wykorzystania:

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

jezeli planuje sie wykorzystanie odzyskanych materiatbw w danym projekcie, nalezy

odjg¢ ich warto$¢ od wartosci nakiadow inwestycyjnych niezbednych do realizacji
projektu.

*  Airports: Vital Catalyst for Economic Growth, ICAO Working Paper 21/9/2004 [za:] Niebieska Ksiega. Sektor transportu

lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzien 2008, s. 22.
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11.4.5. Kalkulacja zmiany przychodéw wywotanych realizacjq projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.5. PROGNOZA KOSZTOW EKSPLOATACYJNYCH INWESTORA

11.5.1. Kalkulacja kosztéw eksploatacyjnych dla wariantu bazowego

Kalkulacje kosztéw eksploatacyjnych nalezy przygotowac dla wariantu bazowego zgodnie
z zapisami nastepnego punktu.

11.5.2. Kalkulacja kosztow eksploatacyjnych po realizacji inwestycji

Kalkulacje kosztéw eksploatacyjnych nalezy zawsze przygotowac dla wszystkich wariantow
inwestycyjnych.

Klasyfikacje kosztow eksploatacji i utrzymania mozna sporzadzi¢ na podstawie generatoréw
kosztow (centréw kosztowych). Przyktadowg strukture przedstawiono w tabeli ponizej.
W zestawieniu tabelarycznym, dla kazdej kategorii kosztow nalezy poda¢ stawke VAT oraz
wartos¢ kosztow netto dla wszystkich lat analizy.

Tabela 5. Gtowne kategorie kosztéw eksploatacyjnych w projektach infrastruktury lotniskowe;.

Rok Okres referencyjny
Lp. Wyszczegolnienie Jedn. _bazowy

Okres realizacji projektu projektu (np. 30 lat)

20... 20... 20,0, 20... 20...

Zrédio danych

Terminale, sektory postoju samolotéw, hangary

1 Ogrzewanie, oswietlenie,
ochrona pomieszczen

N

Obstuga pasazerow i bagazu

3 Holowanie i inna obstuga
samolotow

4  Zaopatrzenie w paliwo lotnicze i
inne zapasy techniczne oraz
koszty utrzymania i napraw
samolotéw

5  Utrzymanie terminalu, ptyt
postojowych dla samolotéw
i hangaréw

6  Inzynieria sSrodowiska

Obiekty lub urz adzenia do naprowadzania, | gdowania i startu

1 Czyszczenie pasa startowego

2 Utrzymanie pasa startowego

3 Energia elektryczna dla swiatet
naprowadzajacych

4 Koszty nawigacji i kontroli lotéw

5  Ustugi meteorologiczne

6  Ustugi przeciwpozarowe
i medyczne (ambulans)
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Systemy zabezpieczenia, urz adzenia i personel zabezpieczaj acy

1 Koszty kontroli pasazeréw i ich
bagazu

2 Koszty kontroli fadunku, poczty
i innych towaréw

3 Koszty kontroli lotniska
i personelu lotniczego

4 Monitorowanie samolotéw
i sektor6w ograniczonego
dostepu

5 Weryfikacja 0s6b majacych
dostep do sektorow
ograniczonego dostepu

6 Koszty utrzymania
zabezpieczajacych systemow
identyfikacji na lotniskach

7  Szkolenie personelu
zabezpieczajacego

Systemy ograniczania hatasu

1 Utrzymanie systeméw
monitorujgcych hatas i
urzadzen ttumiacych hatas

2 Opfaty wynikajgce z ustalenia
stref ograniczonego
uzytkowania wokét portu

lotniczego
Zrédio: opracowano na podstawie: ICAQ’s policies on charges for airports and air navigation services, 7th edition, International Civil
Aviation Organization 2004, s. 23 [za:] Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzieri 2008,
s. 25.

Dla istniejgcych obiektow koszty eksploatacyjne mozna oszacowac¢ na podstawie danych
historycznych, z wyjatkiem sytuaciji, kiedy historyczne wydatki na utrzymanie byly zbyt niskie
z powodu niedostatecznego utrzymania w przesztosci. lub nastgpi znaczaca rozbudowa
lotniska.

Dla nowych obiektéw koszty eksploatacyjne nalezy wylicza¢é na podstawie danych
z poréwnywalnych obiektow.

Prezentacji kosztéw operacyjnych w formacie wykorzystywanym przez beneficjenta powinno
towarzyszy¢ zestawienie tych kosztow wedlug rodzaju, zgodnie z formatem okreslonym
w ustawie o rachunkowosci (por. Wytyczne ogolne). Umozliwia to pordwnanie danych
dotyczacych kosztow operacyjnych dla réznych projektéw.

11.5.3. Kalkulacja zmiany kosztéw wywotanych realizacjq projektu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

I1.5.4. Plan amortyzacji
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.6. RACHUNEK ZYSKOW | STRAT DLA PROJEKTU
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W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

1I.7. RACHUNEK PRZEPLYWOW PIENIEZNYCH PROJEKTU W OKRESIE
REALIZACJI | EKSPLOATACJI INWESTYCJI

11.7.1. Kalkulacja zapotrzebowania na kapitat obrotowy
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

II.7.2. Rachunek przeptywow pienieznych dla projektu w okresie
realizacji i eksploatacji inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
1.7.3. Zrédia pokrycia deficytu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.8. ANALIZA KOSZTOW-KORZYSCI — ANALIZA FINANSOWA
INWESTYCJI

11.8.1. Wskazniki FNPV/C i FRR/C

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

Analiza wra zliwo sci

W analizie finansowej zaleca sie sprawdzenie wrazliwosci dla zmiennych przedstawionych

ponizej:
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Optaty lotniskowe +/-10% +/- 20%

Naklady inwestycy jne + 10% + 20%

Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu) +/- 5 %

Koszty eksploatacji lotniska +/-15 %

oplaty lotniskowe koszty eksploatacji lotniska
+10 % +10 %
ruch pasazerski naklady inwestycyjne
-10 % +10 %
oplaty lotniskowe ruch pasazerski
+10 % -10 %

Nalezy pamietac, ze zmiana w ruchu wptynie nie tylko na przychody z optat lotniskowych, ale
réwniez na przychody z dziatalnosci komercyjnej. Powyzszy wykaz zmiennych kluczowych
jest wykazem minimalnym, ktéry mozna oczywiscie poszerzy¢ o inne zmienne, przy
zastosowaniu ogolnej zasady analizy wrazliwosci odnosnie zmiennych kluczowych.

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

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

Analiza ryzyka

Ponizej znajduje sie omoéwienie gtownych czynnikow zwigzanych z ryzykiem projektu
lotniczego.

Wielkos¢ i struktura ruchu lotniczego

Doktadne prognozy ruchu lotniczego, zwlaszcza w perspektywie diugoterminowej, sg trudne
do przeprowadzenia i obarczone wysokim ryzykiem btedu. Chociaz zaréwno globalne, jak
i krajowe prognozy ruchu lotniczego wskazujg na tendencje wzrostowe, nieprecyzyjne
oszacowanie wielkosci ruchu moze mie¢ negatywny wplyw na wskazniki efektywnosci
projektu.

Pierwszym elementem niepewnosci jest stale rosngca gesto $¢ sieci lotnisk i pojawienie sie
kolei wysokich predkosci jako konkurencyjnego srodka transportu.
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Dodatkowe ryzyko wigze sie z prognozowaniem struktury ruchu lotniczego, a szczegolnie
podziatem na ruch generowany przez przewoznikow tradycyjnych i niskokosztowych.

Struktura przychodow

Przychody pozalotnicze — rosngca konkurencja pomiedzy liniami lotniczymi z jednej
strony i malejacy udziat panstwa w dofinansowaniu transportu lotniczego z drugiej
strony wywierajg silng presje na linie lotnicze w Kkierunku obnizania kosztow
operacyjnych. Z kolei linie lotnicze, w dgzeniu do obnizenia kosztow, wywierajg presje
na porty lotnicze w kierunku obnizenia optat lotniskowych. Natomiast obnizenie optat
lotniskowych moze uniemozliwi¢ portom lotniczym sfinansowanie planowanych
naktadow inwestycyjnych i kosztow operacyjnych projektow. Dlatego w ostatnich latach
mozna zauwazy¢ tendencje do poszukiwania przez operatorow portéw lotniczych
alternatywnych zrodet przychodéw w dziedzinach pozalotniczych.

Subwencje — niektorym lotniskom potrzebne sg subwencje na pokrycie kosztow
operacyjnych. Najczesciej uzasadnieniem subwencji jest szersze oddziatywanie
ekonomiczne na gospodarke regionalna, ktéra czerpie korzysci na przyktad z wiekszej
liczby turystow odwiedzajacych dany region. Dla takich portéw lotniczych
zaangazowanie finansowe ze strony wiadz lokalnych lub regionalnych czy innego
organu przyznajgcego subwencje jest niezbedne do dtugoterminowej dziatalnosci.
Jezeli takiego zaangazowania brak, mozna to uwaza¢é za powazne ryzyko
niedostatecznego finansowania i tym samym nieefektywnego wykorzystania inwestycji
w remont lub rozwdj portu lotniczego.

Koszty srodowiskowe

Rosnacy nacisk regulacyjny i spoteczny na ochrone srodowiska wigze sie z ryzykiem
znacznego wzrostu kosztéw  Srodowiskowych  projektéw infrastruktury lotniczej.
Najwazniejsze elementy mogace mie¢ wptyw na koszty operacyjne to:

porozumienia miedzynarodowe i regulacje dotyczace ograniczania emisji gazow
cieplarnianych,

wprowadzenie nowych instrumentéw fiskalnych w postaci ,podatkéw od
zanieczyszczenia srodowiska” na poziomie europejskim,

wzrost kosztébw zwigzanych z zapobieganiem i usuwaniem skutkdéw zniszczenia
Srodowiska 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 nakiady
inwestycyjne i koszty operacyjne zwigzane z ochrong srodowiska opisane w ocenie. Nalezy
réwniez przeprowadzi¢ analize wrazliwosci wynikbw na zmiane parametrow zwigzanych
z kosztami $rodowiskowymi w szczegoélnosci, gdy ocena oddziatywania na $rodowisko
wskazuje, ze istnieje ryzyko wystgpienia dodatkowych kosztéw lub wzrostu uwzglednionych
kosztow srodowiskowych. Analize wrazliwosci nalezy przeprowadzi¢ réwniez w przypadku,
gdy na etapie opracowania oceny nie mozna byto w sposob wiarygodny okresli¢ wartosci
przysztych kosztéw srodowiskowych zwigzanych z realizacjg projektu.

Przewoznicy niskokosztowi

Coraz wiekszy udziat przewoznikéw niskokosztowych w rynku przewozow lotniczych moze
utrudnia¢ prognozowanie wysokosci przychodéw lotniczych, szczegdlnie w diugim okresie.
Wynika to z dynamicznego, ale jednoczesnie trudnego do prognozowania wzrostu wielkosci
ruchu generowanego przez przewoznikOw niskokosztowych i silnej presji ze strony tych
przewoznikOw na obnizenie opfat lotniskowych.
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Przewoznicy sieciowi

Rozwdj przewoznikdw niskokosztowych nie pozostaje bez wpltywu na rozwdj i dziatalnos¢
przewoznikdw sieciowych, ktorzy w celu zredukowania kosztow stworzyli sie¢ alianséw
lotniczych. Tworzenie alians6w miato na celu przede wszystkim ograniczenie kosztow
zarzadu partnerskich linii lotniczych i kosztéw zwigzanych z programami lojalnosciowymi
(frequent flyer). Celem bylo réwniez umozliwienie przetrwania stabszym przewoznikom,
utrzymanie siatki polaczen oraz ograniczenie walki konkurencyjnej pomiedzy cztonkami
aliansow. Alianse majg jednak charakter bardziej taktyczny niz strategiczny.

Mozna zaobserwowa¢ nastepujgce negatywne skutki konsolidacji przewoznikéw
i powstawania alianséw lotniczych:

przewoznicy niechetne unifikujg swoje systemy i procedury,
nadal istnieje konkurencja pomiedzy cztonkami alianséw,

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

Otoczenie regulacyjne — regulacje wspélnotowe

Przy sporzadzaniu zatozen dla projektéw infrastruktury transportu lotniczego szczegoéine
znaczenie majg obowigzujgce i planowane regulacje, w tym regulacje wspdlnotowe.
Najwazniejsze zmiany w regulacjach wspolnotowych przedstawiono ponizej:

Swoboda przeptywu osob: Jednym z wymogow Umowy z Schengen bylo fizyczne
oddzielenie pasazeréw pochodzacych z krajow Schengen od pasazerow z krajow
spoza Schengen. Pociggalo to za sobg koniecznos$¢ przebudowy przez porty lotnicze
na wtasny koszt stref odlotéw i przylotow.

Bezpieczenstwo ruchu lotniczego: Zwiekszone zagrozenie atakami terrorystycznymi
wigze sie z dodatkowymi kontrolami pasazeréw i bagazu. Dodatkowe kontrole
wymagajg odpowiedniej infrastruktury, co oznacza koniecznos¢ dokonania fizycznych
zmian i inwestycji w lotniska i budynki.

Liberalizacja ustug lotniczych: Liberalizacja ustug lotniczych trwale zmienita strukture
europejskiej branzy przewozow lotniczych i ostabita pozycje rynkowag tradycyjnych
przewoznikobw sieciowych. Wraz z otwarciem nieba nad UE dla konkurencji, w
stosunkowo krétkim czasie pojawity sie nowe grupy przewoznikbéw, w szczegolnosci
przewoznicy niskokosztowi. Model biznesowy tych przewoznikbw opiera sie na
tworzeniu dodatkowego popytu poprzez wprowadzanie nowych potaczen i zdobywanie
nowych grup klientow. Te dziatania przynoszg korzysci zarbwno drugorzednym portom
lotniczym, ktore wykorzystujg przewoznicy niskokosztowi, jak i duzym lotniskom.

Otwarte niebo: Efektem polityki otwartego nieba bedzie coraz wieksza konkurencja
pomiedzy lotniskami, ktore bedg zmuszone do walki o klientéw (linie lotnicze) przez
nizsze ceny i wyzszg jakos¢ ustug. Polityka ta wptynie réwniez na wielkos¢ ruchu
lotniczego. Obecnie prowadzi sie prace nad unijnym rozporzadzeniem dotyczgcym
optat nawigacyjnych.

Inne inicjatywy UE: Komisja Europejska wyszczegdlnita nastepujgce obszary rozwoju:

Wydajnos¢ — przestrzen powietrzna i infrastruktura lotnicza powinny by¢
uzywane w bardziej wydajny sposob, giéwnie za sprawg nowych rozwigzan
technologicznych. Rozbudowa infrastruktury lotniczej powinna nastepowac tylko
wtedy, gdy nie ma alternatywnej koncepcji zwiekszenia wydajnosci istniejgcej
infrastruktury.
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Przydzielanie slotow dla samolotéw — zasady przydzielania slotow dla
samolotow na lotniskach powinny sta¢ sie bardziej elastyczne dzieki wykorzystaniu
mechanizmow rynkowych.

Intermodalnos¢ — zdaniem Komisji Europejskiej wieksza intermodalnosé
transportu lotniczego i kolejowego mogtaby znacznie zwiekszy¢ wydajnos¢ portow
lotniczych dzieki przejeciu przez kolej krétkodystansowych podrozy w  Unii

Europejskiej.

Srodowisko — zdaniem Komisji Europejskiej spoteczenstwo zaakceptuje
rozbudowe lotnisk tylko wtedy, gdy bedzie to realizowane zgodnie z
miedzynarodowymi standardami ochrony Srodowiska (ograniczenie

zanieczyszczenia i hatasu).

11.8.2. Wskazniki FNPV/K i FRR/K
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
11.8.3. Trwatos¢ finansowa projektu

Projekt jest trwaly finansowo wtedy, kiedy skumulowane (niezdyskontowane) przeptywy
finansowe netto sg dodatnie w catym okresie referencyjnym.

W tym punkcie nalezy udowodni¢, ze projekt jest trwaty finansowo — w tym celu nalezy
wykazaé, ze zsumowane (niezdyskontowane) przeptywy srodkéw pienieznych netto majg
wartos¢ dodatnig przez caly okres referencyjny.

Do wykazania trwato$ci finansowej nalezy uzywaé NIEZDYSKONTOWANYCH przeptywow
finansowych netto . W tym wyliczeniu wazne jest bowiem, czy srodki zgromadzone na
koncie projektu (przeptywy finansowe netto) sg w stanie pokry¢ powstajace w kolejnych
latach wydatki. Zatem nie jest tu wskazane i potrzebne uwzglednianie dyskonta (poprzez
sprowadzanie wartosci przeptywow do okreslonego roku), bowiem kompensata przeptywow
dokonywana jest w danym roku. W tej analizie projektodawca powinien stosowac, podobnie
jak w przypadku analizy finansowej — ceny state.

Przeptywy srodkéw pienieznych netto, jakie nalezy w tym celu uwzgledni¢ powinny braé¢ pod
uwage koszty inwestycji, wszystkie (krajowe i UE) srodki finansowe oraz dochody netto.
W tym przypadku nie uwzglednia sie warto sci rezydualnej , chyba ze majatek ulegt
rzeczywistej likwidacji w ostatnim roku analizy.” Oznacza to, ze warto$¢ rezydualng
uwzgledniamy w obliczeniach finansowej trwatosci jedynie wtedy, gdy odpowiada ona
rzeczywistemu wptywowi $rodkéw dla inwestora.®

European Commission, The New Programming Period 2007-2013: Guidance On The Methodology For Carrying Out Cost-
Benefit Analysis, Working Document No. 4, 08/2006, s. 9.

European Commission, Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Structural Fund-ERDF, Cohesion Fund and
ISPA), Evaluation Unit, DG Regional Policy, 2002, s. 25.
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Tabela 6. Wymagane przeptywy pieni ezne majace wptyw na trwato $¢ finansow g projektu.

Okres referencyjny

Okres realizacji projektu

Przyplywy pieni ezne bazowy T TR projektu(np.301a)  Zrsdio danych
20... 20... 20... 20...
I. C_a}k_ovxfite dodatnie przeptywy zlrok
pieni ezne
I.1. Calkowite zasoby finansowe zt/rok
1.2. Przychody (lotnicze zt/rok
i pozalotnicze)
1.3.  Rekompensaty zt/rok
Il C_alk_OV\{ite ujemne przeptywy zt/rok
pieni ezne
1.1 Calkowite naktady inwestycyjne zt/rok
1.2 kaczne koszty eksploataciji zl/rok
11.3  Odsetki zi/rok
1.4 Sptata kredytu zl/rok
1.5 Podatki zl/rok
IIl.  Przeptywy pieni ezne netto zlrok
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 43.

Dla wnioskodawcow nieb edacych jednostkami samorz agdowymi (czyli np. spoétkami
prawa handlowego), nalezy przeprowadzi¢ ponizszg analize wskaznikowa;

Plynnos¢ finansowa w okresie referencyjnym

W tym punkcie przedstawiamy ptynnos¢ finansowg spotki, a wiec zdolnos¢ do biezacego

wywigzywania sie z zaciggnietych zobowigzan. Musi zatem okresli¢ trzy wskazniki:

wskaznik biezgcej ptynnosci (current ratio), ktory informuje o zdolnosci
podmiotu do sptaty krotkoterminowych zobowigzan z majatku obrotowego. Inaczej
moéwigc wskaznik ten informuje, ile razy biezace aktywa pokrywajg biezace
zobowigzania.

Wskaznik biezgcej ptynnosci (CR) oblicza sie wedtug wzoru:

cr=M ,
ZB
gdzie:
Mo naleznosci, zapasy oraz gotdwka w kasie i na rachunkach bankowych
ZB zobowigzania biezgce z tytutu dostaw, wynagrodzen, z tytutu podatkéw, kredyty

krotkoterminowe (obrotowe) oraz biezgca czes$¢ kredytow dtugoterminowych.

Wskaznik biezgcej ptynnosci powinien zawierac sie w granicach 1,2 — 2,0. Zaréwno nizsza, jak i wyzsza
wartosc¢ nie jest korzystna dla firmy.

Zbyt wysoka warto$¢ wskaznika Swiadczy o nadmiernej ptynnosci, co moze niekorzystnie wpltywac na
rentowno$c¢ firmy.

Natomiast niski poziom wskaznika informuje, Ze przedsiebiorstwo nie posiada wystarczajgcych zasobow
finansowych do spfacenia biezgcych zobowigzan.
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wskaznik szybkie] ptynnosci (quick ratio), ktory informuje jaki jest stopien
pokrycia zobowigzan krotkoterminowych ptynnym majatkiem obrotowym.
Wskaznik szybkiej ptynnosci (QR) oblicza sie podobnie jak wskaznik biezgcej ptynnosci, ale wylgcza sie

zapasy, poniewaz zaktada sie, Zze nie mogq by¢ one szybko zamienione na gotéwke, poza tym czescé
zapasOw moze by¢ stara i trudno sprzedawalna:

M,-Z
QR = OZB ,
gdzie:
Mo naleznoéci, zapasy oraz gotdwka w kasie i na rachunkach bankowych,
z poziom zapasow,
ZB zobowigzania biezgce z tytutu dostaw, wynagrodzen, z tytutu podatkéw, kredyty

krotkoterminowe (obrotowe) oraz biezgca czes$¢ kredytow dtugoterminowych.

Poziom wskaznika szybkiej ptynnosci powinien oscylowac wokot 1, nalezy tu jednak uwzglednic¢ specyfike
branzy, rodzaj prowadzonej dziatalnosci, sposob rozliczania sie z dostawcami i odbiorcami itp.

wskaznik zadtuzenia przedsiebiorstwa, ktory informuje jakg czes¢
aktywdw finansuje kapitat obcy.

Wskaznik zadtuZenia przedsigbiorstwa (Wyp) liczy sie wedtug wzoru:

gdzie:
Zob zobowigzania,
K kredyty,
Ao aktywa ogétem.

Poziom wskaznika zadtuzenia przedsigbiorstwa im jest wyzszy, tym wieksze ryzyko dziatalnosci firmy
ponoszg kredytodawcy, w tym réwniez donator — Unia Europejska. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze (w
warunkach dziatania dzwigni finansowej) wykorzystanie obcych kapitaléw moze wptywac korzystnie na
zyskowno$¢ kapitatow wiasnych.

Zrédto: [PARP, Przedsiebiorco! Skorzystaj! 2006, s. 51-52]

Wskaznik pokrycia obstugi dtugu
W tym punkcie nalezy opisa¢ kilka elementow, zanim przejdziemy do wskaznikéw obstugi
diugu:
zestawienie zrédet i rodzajéw finansowania, z ktérych aktualnie
korzystamy i planowanych do uzyskania;
nalezy ujg¢ wszystkie rodzaje finansowania zewnetrznego, z ktérego korzystamy badz
tez zamierzamy korzystac:
kredyt,
pozyczka,
leasing,
faktoring,
dyskonto weksili,
dyskonto czekdw,
kredyt kupiecki itp. oraz
gwarancje i poreczenia.

10RO RORORORORORO;
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Nastepnie dla kazdego rodzaju finansowania podajemy:
zrodio,
kwote: nalezy przyjmowaé kwote limitu kredytowego pomniejszong
0 zdyskontowane odsetki:
dla gwarancji w zlotych — oprocentowania kredytu lombardowego,
dla gwarancji w walucie obcej — stopy minimalnej dla kredytow w danej
walucie.
walute,
poziom kursu dla przeliczenia walut obcych na ztote,

10JRORO;

oprocentowanie w skali rocznej: w zestawieniu zrédet ‘oprocentowanie’
nalezy przyjmowac nastepujaco:
dla kredytow: w rachunku biezagcym, nieodnawialnego i odnawialnego —
w wysokosci ustalonej w umowach lub w propozycji decyzji kredytowej,
dla faktoringu, dyskonta weksli, dyskonta czekéw — stopa dyskonta
Zamieniana jest na oprocentowanie na podstawie formuty:

d =LX100%

(Lk _Od)

gdzie:

Lk limit kredytu oznacza warto$c¢ skupionych faktur, weksli, czekéw;

Q4 zdyskontowane odsetki stanowig iloczyn limitu kredytu i stopy
dyskonta.

okres finansowania
i okres karenciji.

kalkulacje sredniego miesiecznego obcigzenia zaleznie od rodzaju
finansowania: suma spfat rat kapitalowych i odsetek, rat leasingowych lub odsetek:
kalkulacja $redniej miesiecznej ptatnosci obejmuje obliczenie (w przeliczeniu po
aktualnym kursie na ziote):

Sredniego obcigzenia sptatg rat kapitatowych (OSrk) wedtug formuty:
oS, = %
gdzie:
Ks kwota finansowania,
n ilos¢ rat.
sredniego obcigzenia sptatg odsetek (OSo):
dla kredytu nieodnawialnego (sptacanego w ratach) wedtug formuty:
K, xd LR xd
0s, =-1200 1200
2
gdzie:
Kt kwota finansowania,
d stopa procentowa,
Rk rata kapitatowa,

1200  staly dzielnik dla obliczenia odsetek w skali miesieczne;.
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dla linii kredytowych (kredyt w rachunku biezacym, odnawialny), kredytu
faktoringowego, dyskonta weksli, dyskonta czekéw, gdzie kapitat jest
wymagalny w catosci na koniec okresu ustalonego w umowie oraz
gwarancji i poreczen, wedtug formuty:

_Kixd
° 1200
gdzie:
Kt kwota finansowania, gwarancji, poreczenia,
pozostate jw.
Srednia miesieczna ptatno$é stanowi:

Srednig rate kapitalowg — w przypadku leasingu,

sume Sredniego miesiecznego obcigzenia sptatg rat kapitatowych |
odsetek w przypadku kredytu nieodnawialnego,

rownowartos¢ miesiecznego obcigzenia sptatg odsetek w przypadku
finansowania, gwarancji, poreczen

kalkulacje wskaznika pokrycia obstugi diugu (DSCR).

DSCR = (z, +A+0, +W, +S+1,)-(P, +D, +1,)
B R+0

gdzie:
Zy zysk brutto przed opodatkowaniem,
A amortyzacja,
O, odsetki zaptacone,
Wi wydatki jednorazowe,
S 0szczednodci,
Iz inne Zrodia,
Pg podatek dochodowy,
Dw  dywidenda,

In inne zastosowania,
R raty kapitatowe sptaty zadtuzenia dlugoterminowego w ujeciu rocznym,
(0] odsetki od dtugu w ujeciu rocznym.

W ramach kalkulacji DSCR dokonuje sie:

ustalenia wielkosci zysku brutto, amortyzacji, zaptaconych odsetek, wydatkéw
jednorazowych, oszczednosci i pozostatych zrodet srodkow finansowych (gotéwki),
ustalenia wielkosci podatku dochodowego, dywidendy i innych zastosowar Srodkow

finansowych (gotéwki),

wyliczenia nadwyZzki $rodkéw finansowych (gotéwki) pozostajgcej w dyspozycji firmy,
przeznaczonej na obstuge zadtuzenia.

Zrédio: [PARP, Przedsigbiorco! Skorzystaj! 2006, s. 57-58].

Wskaznik pokrycia obstugi diugu DSCR okre$la stopieri pokrycia nadwyzkg gotéwki pozostajgcej
w dyspozycji firmy, spiaty finansowania wraz z odsetkami i stuzy do oceny jego ryzyka.

Tak obliczony wskaznik DSCR powinien osigga¢ odpowiednig warto$¢, tzn. powinien by¢ nie nizszy niz 1,2
(niektore Zrodta podajg nawet 1,5).

Analizujgc trwalo$¢ finansowg nalezy wzig¢ pod uwage tendencje tego wskaznika w okresie kilku
poprzedzajgcych ztozenie wniosku lat, bowiem spadek wartosci wskaznika moze $wiadczy¢ zaréwno
0 przeszacowanych planach inwestycyjnych przedsiebiorstwa (zbyt wielu inwestycjach), czy tez o prébie
zbyt szybkiej sptaty zadtuzenia (zbyt krotkiego czasu sptaty kredytu), jak réwniez o pogarszajgcej sie
kondycji przedsiebiorstwa.
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Prég rentownosci dla projektu

W tym punkcie analizie podlega prég rentownosci (BEP), a wiec okreslamy ilos¢ jednostek
produktu niezbedng do pokrycia kosztow swiadczonych ustug. Prog rentownosci planowanej
inwestycji (BEP = Break Even Point.) to produkt zrownania dochodéw ze sprzedazy
z kosztami wytworzenia ustug. Wyznacza on ilos¢ jednostek ustug optacalng w sensie
wyniku zerowego, czyli dopiero powyzej tego progu swiadczenie ustug stanie sie rentowne.

PS
Ke

Ps=Kc¢

BEP
o) Q

gdzie:
Z zysk,
Ps przychody ze sprzedazy,
Kc koszty catkowite,
Ks koszty state,
Kz koszty zmienne,
kiz  jednostkowy koszt zmienny,
Q wielkos¢ produkgcij,
Cj cena jednostkowa.

Prog rentowno $ci dla produkcji jednoasortymentowej liczymy wedtug wzoru:

BEP - Ks
ci~ ki

Prog rentowno $ci dla produkcji wieloasortymentowej liczymy wedtug wzoru:

BEP = K&
1-Ke
PS

Wska znik progu rentowno $ci (WPR) liczymy wedtug wzoru:

WPR =%

Wskaznik bezpiecze nstwa (WB) liczymy wedtug wzoru:

WB =% =1 -WPR

Poziom ceny minimalnej (¢ min) i kosztu zmiennego maksymalnego (K zmmax) liczymy wedtug wzoru:
. - KZQ+ K.
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= Ps _KS
szmax Q

Margines bezpiecze nstwa ze wzgl edu na cen e (MB¢) liczymy wedtug wzoru:

C'rz_Cmin
MB.=—"—"
erz

Margines bezpiecze nAstwa ze wzgl edu na koszt zmienny (WBKz) liczymy wedtug wzoru:

szax KZrZ

MB«. = K.

= Zs
MBx. K.

gdzie:
Cirz rzeczywista cena jednostkowa,
Kzrz rzeczywisty koszt zmienny,

pozostate — jw.

BEP musi by¢ mniejszy od przychodéw ze sprzedazy. Wazne jest rdwniez o ile jest mniejszy, a takze jaki jest
margines bezpieczenstwa, poziom ceny minimalnej oraz maksymalnego kosztu zmiennego (margines
bezpieczernstwa ze wzgledu na cene i koszt zmienny).

Musimy jednak wzig¢ pod uwage, Ze poniewaz BEP poréwnujemy do zdolnosci produkcyjnej planowanej
inwestycji, mozZe sie zdarzy¢ (a w przypadku inwestycji wysoce kapitatochtonnych jest to reguta), iz potrzeba wielu
lat na osiggniecie zwrotu z inwestycji. Ocena efektywnosci tej inwestycji musi wiec podlegac innym kryteriom.

11.9. ANALIZA KOSZTOW-KORZYSCI — ANALIZA EKONOMICZNA
INWESTYCJI

Pamietaj! Analize ekonomiczng inwestycji nalezy przeprowadzi¢ dla kazdego zidentyfikowanego wariantu
realizacji i wariantu bezinwestycyjnego.

11.9.1. Wskazniki ENPV i ERR

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

Przy czym zalecang strukture podsumowania przeptywow finansowych i ekonomicznych
w analizie wskaznikbw ENPV i ERR przedstawiono ponizej. Tabele nalezy przygotowac dla
wariantu bezinwestycyjnego oraz wszystkich wariantéw inwestycyjnych.

Tabela 7. Struktura wyliczania strumieni pieni  eznych dla projektu lotniczego.

Rok L Okres
Okres realizacji projektu .
bazowy referencyjny

20... 20,0, 20... 20... 20,0, 20,0,

Lp. Kategoria kosztow Jedn.
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| Przeptywy finansowe zt /rok

1.1 Przychody - lotnicze i pozalotnicze zt /rok

1.2 Koszty eksploatacji lotniska zt /rok

1.3 Koszty eksploatacji linii lotniczych zt /rok

1] Korekty fiskalne zt Irok

1.1 Eliminacja VAT zt /rok

11.2 Korekta o transfery fiskalne (naktady zt /rok
inwestycyjne i wydatki operacyjne)

1. Przeptywy ekonomiczne zt /rok

.1 Koszty czasu opdznien (frequency delay zt /rok
cost)

.2 Koszty czasu podrézy pasazerow zt /rok
przejetych (traffic dirvertion)

1.3 Koszty czasu obstugi pasazera — zt /rok
dotychczasowego (throughput time)

.4 Koszty czasu uzytkownikdw przejetych z zt /rok
transportu samochodowego i innych
$rodkow transportu — przejecie ruchu

.5 Koszty eksploatacji pojazdéw (dla innych zt /rok
Srodkow transportu)

1.6 Skutki Srodowiskowe zt /rok

II.7  Skutki dla bezpieczenstwa (wypadki) zt /rok

V. taczne strumienie pieni ezne projektu zt Irok

V. Zdyskontowane strumienie pieni  ezne zt /rok

VI. ENPV zt

VIL. ERR %
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 33.

W analizie ekonomicznej
przedstawionych ponizej:

Ruch pasazerski (wskaznik wzrostu)

Naklady inwestycy jne

Czas opoznien (kosztopoznien)

Koszty eksploatacji lotniska

Razem:

Razem:
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zaleca sie

sprawdzenie wrazliwo sci  dla

+/- 5% +/-15%
+10% +15%,

+/-15 %

+/-15 %

ruch pasazerski
10 %

naklady inwestycyine
+15 %

ruch pasazerski
10 %

koszty eksploatacii
lotniska + 10 %

zmiennych




11.9.2. Wskaznik B/C

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

11.9.3. Analiza wariantdw projektu

W tym punkcie nalezy podsumowaé analize wariantéw poprzez poréwnanie wskaznikow
ekonomicznych dla kazdego wariantu oraz pozostatych (niepoliczalnych) efektéw spoteczno-
ekonomicznych. Musi tu nastapi¢ wyboér najlepszego wariantu. Nalezy wykorzystac niniejsza
tabele:

Tabela 8. Struktura wyliczania strumieni pieni  eznych dla projektu lotniczego.

Wska znik spoteczno-ekonomiczn Wariant Wariant Wariant \WEUE S
P y bezinwestycyjny inwestycyjny 1 inwestycyjny 2 inwestycyjny ...
1 ENPV
2 ERR
3 B/C
Zrédio: Niebieska Ksiega. Sektor transportu lotniczego, Jaspers, Warszawa, grudzier 2008, s. 35.

Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej (ENPV, ERR, B/C), stanowig jeden
z elementow warunkujgcych wybor ostatecznego wariantu. Teoretycznie, jezeli w rezultacie
prac wstepnego studium wykonalnosci dokonano wstepnego wyboru jedynie wykonalnych,
dostepnych finansowo i przyjaznych dla $rodowiska wariantéw, nalezy wybra¢ wariant
charakteryzujacy sie najlepszymi wskaznikami, zazwyczaj wyrazonymi w postaci poziomu
ERR i ENPV.

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

jezeli gtdbwnym czynnikiem bytaby przystepnos¢ cenowa, nalezatoby wybra¢ wariant
tanszy, uwalniajgc zasoby dla innych projektow;

jezeli drozszy projekt lepiej by realizowat kluczowy cel, a $rodki byly dostepne,
dopuszczalny jest wybor takiego wariantu.

Pamietaj! W niniejszym punkcie nalezy przedstawi¢ logike podejmowania ostatecznej decyz;ji.

Oczywiscie w razie wyboru wariantu o znacznie stabszych wynikach ekonomicznych
i rezygnacji z wariantu o duzo lepszych parametrach, konieczne bedzie doktadne uzasadnienie
takiego wyboru.
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1. WYKONALNOSC INSTYTUCJONALNA

l1l.1. WYKONALNOSC INSTYTUCJONALNA PROJEKTU
l11.1.1. Opis stanu aktualnego organizacji wdrazajacej projekt
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
111.1.2. Opis wdrazania projektu
W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

l11.1.3. Finansowanie pracy komaérki odpowiedzialnej za wdrozenie
projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

I11.2. TRWALOSC REZULTATOW PROJEKTU
l11.2.1. Utrzymanie i eksploatacja inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
l1l.2.2. Utrzymanie rezultatéw projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

I11.2.3. Zdolnosci organizacyjne i finansowe do utrzymania rezultatow
projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
l1l.2.4. Zarzadzanie infrastrukturga. Wtasciciel inwestycji

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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11.3. WYKONALNOSC PRAWNA | ZGODNOSC Z POLITYKA OCHRONY
SRODOWISKA

111.3.1. Kwestie prawne zwigzane z realizacja projektu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
111.3.2. Wptyw na srodowisko regionu

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

111.3.3. Wptyw na siedliska i gatunki zamieszkujace tereny Natura 2000
I inne 0 znaczeniu krajowym

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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V. ZALACZNIKI

IV.1. ZALACZNIK NR 1. OCENA WYSTAPIENIA POMOCY PUBLICZNEJ
W PROJEKCIE

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’

IV.2. ZALACZNIK NR 2. SAMOOCENA PROJEKTU

W przypadku tego punktu postepujemy zgodnie z ‘Wytycznymi Ogélnymi’
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