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PROJEKTOW TRANSPORTOWYCH
Wskazowki dla przygotowywania dokumentéw aplikacyjnych w
zakresie analizy kosztéw i korzysci dla projektéw intermodalnych
ubiegajgcych sie o dofinansowanie w ramach Programu Fundusze
Europejskie na Infrastrukture Klimat Srodowisko oraz Krajowego Planu
Odbudowy

0. Wstep do wskazowek

Ze wzgledu na tryb konkursowy wyboru projektéow intermodalnych w ramach Programu Fundusze
Europejskie na Infrastrukture Klimat Srodowisko (FEnIKS) i Krajowego Planu Odbudowy (KPO)oraz
przyjete kryteria konkurséw, w tym te najistotniejsze dotyczace poziomu efektywnosci ekonomicznej
oraz limitu efektywnosci finansowej dla kapitatu krajowego, wszystkie projekty intermodalne muszg
przygotowac analize kosztow i korzysci (AKK) w ujeciu ilosciowym. Tym samym wymogi CUPT co do
zakresu analizy kosztéw i korzysci projektéw ubiegajgcych sie o dofinansowanie ze srodkéw FEnIKS lub
KPO nie rdinig sie materialnie od wymogdw stawianym analizom projektéw intermodalnych juz
realizowanych w ramach POIiS 2014-2020. Dzieki takiemu podejéciu zachowana zostanie zasada
otwartej konkurencji w ubieganiu sie o fundusze unijne niezaleznie od ich zrédta oraz poréwnywalnosci
oceny spetnienia wymogéw przez kazdy z projektéw.

W ramach dokumentacji aplikacyjnej obowigzkowe jest przedstawienie spdjnych informacji dot.
projektu i jego AKK w nastepujgcych dokumentach:

e Whniosek o Dofinansowanie (WOD) lub Wniosek o Objecie Wsparciem (WOOW)
e Whniosek o udzielenie pomocy publicznej (WOUP, dokument opcjonalny)

e Studium Wykonalnosci lub analogiczny dokument (SW)

e  Arkusz kalkulacyjny AKK (Arkusz)

W niniejszym dokumencie opisano proponowany spis tresci takiego SW wraz z niezbedng zawartoscia
kazdego z rozdziatow. Przedstawiono takze wskazéwki co do konstrukcji Arkusza i metodyki analiz.

W pozostatych kwestiach oraz szczegétach metodycznych nalezy stosowac sie do zapiséw
nastepujacych opracowan:

1. Wytyczne w zakresie projektéw inwestycyjnych, w tym projektédw hybrydowych na lata 2021-
2027 (Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, 2023) — dalej Wytyczne dla Projektow
Inwestycyjnych

2. Niebieska Ksiega: Infrastruktura Kolejowa (JASPERS, 2023) — dalej NK

3. Analiza kosztéw i korzysci projektow transportowych wspdétfinansowanych ze srodkéw UE:
Vademecum Beneficjenta (CUPT, 2016) — dalej Vademecum

W przypadku rozbieznosci pomiedzy ww. opracowaniami, hierarchia nadrzednosci zgodna jest z
numeracjg w powyzszej liscie. W szczegdlnosci Vademecum powstato dla projektéw z perspektywy
2014-2020, co powoduje, ze cze$¢ jego zapisOw nie ma zastosowania w przypadkach, gdy w
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perspektywie 2021-2027 przyjeto inne zatozenia® lub rozwigzania metodyczne. Niemniej opisane w
nim ogodlne zasady tworzenia analiz AKK i prognoz popytu, w tym dla projektéw intermodalnych sg jak
najbardziej w dalszym ciggu aktualne.

Przygotowanie dokumentéw aplikacyjnych zgodnie z niniejszymi wskazéwkami pomoze w uzyskaniu
pozytywnej oceny i pozyskaniu finansowania z FEnIKS lub KPO. Na dalszych etapach inwestycji
wspomoze takze Beneficjenta i instytucje zaangazowane w proces finansowania w trakcie procesu
kontroli, w przypadku koniecznosci aktualizacji dokumentacji, badz dokonania zmian w projekcie.
Dlatego tez wszystkie informacje nalezy prezentowaé w sposdb spdjny i zrozumiaty dla oséb
nieznajgcych specyfiki projektu, sytuacji transportowej danego regionu oraz szczegétéw technicznych
funkcjonowania projektu intermodalnego.

Jednoczesnie nalezy zadbac o syntetyczny charakter informacji. Nalezy unikac przedstawiania duzej
ilosci szczegotow i tabel. W dokumentach aplikacyjnych powinny byé tylko informacje niezbedne do
oceny zasadnosci i wykonalnosci projektu. Nie zalecamy w szczegdlnosci dublowania informacji
pomiedzy zatgcznikiem kalkulacyjnym (wyliczenia w Arkuszu) i SW; w SW powinny by¢ przedstawione
tylko najwazniejsze wyniki analiz, a zatozenia opisane ogélnie, z podkresleniem zrédet i metodyki, a nie
szczegdtowych wartosci.

Wykorzystane w analizie zatozenia powinny by¢ jak najbardziej aktualne. W szczegdlnosci nalezy
korzystac z tablic ekonomicznych kosztéw jednostkowych dla perspektywy 2021-2027 dostepnych na
stronie CUPT, opublikowanych na dzien ogtoszenia konkursu. Dane finansowe powinny uwzgledniac
ostatnie wstepne lub zatwierdzone sprawozdania finansowe dostepne na dzien ztozenia wniosku o
objecie wsparciem.

Analiza projektu musi by¢ rzetelna i zgodna z faktycznymi planami Wnioskodawcy. Jezeli parametry
realizacji projektu lub jego wskazniki rzeczowego wykonania i/lub rezultatu zmienig sie w trakcie jego
realizacji na tyle, ze tak zmieniony projekt zgodnie z procedurg wyboru projektdw nie dostatby
dofinansowania w konkursie, bedzie to potraktowane jako potencjalne naruszenie zasady trwatosci.
Stwierdzenie naruszenia zasady trwatosci oznacza koniecznos¢ zwrotu srodkéw otrzymanych na
realizacje projektu, wraz z odsetkami liczonymi jak dla zalegtosci podatkowych, proporcjonalnie do
okresu niezachowania obowigzku trwatosci — w trybie okreslonym w art. 207 ustawy o finansach
publicznych, chyba ze przepisy regulujgce udzielanie pomocy publicznej stanowig inacze;j.

1. Zatgcznik: studium wykonalnosci

Podstawowe informacje o projekcie

W tym krotkim rozdziale nalezy podac¢ nazwe projektu, jego lokalizacje i planowany okres realizacji.
Zakres projektu nalezy przedstawi¢ w takim stopniu szczegdtowosci, aby zaréwno on sam jak i przyszte

funkcjonowanie projektu byty zrozumiate dla osoby nieznajacej specyfiki rynku ustug intermodalnych.
Nalezy pamietac¢ o tym, ze projekt to petne przedsiewziecie inwestycyjne niezbedne do osiggniecia

1 Przyktadem jest stopa dyskontowa w analizie ekonomicznej, ktéra w perspektywie 2014-2020 wynosita 4,5% a
w perspektywie 2021-2027 wynosi 3%.
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efektu transportowego, a zatem nawet jezeli nie wszystkie niezbedne w tym celu wydatki sg kosztami
kwalifikowalnymiw odpowiednio FEnIKS lub KPO to nalezy je uja¢ w naktadach projektu i analizie AKK.2

Wskazanym jest takze pokazanie lokalizacji projektu na mapie kraju i najblizszego regionu wraz z
zaznaczeniem tras intermodalnych juz obecnie obstugiwanych przez Wnioskodawce i infrastruktury juz
bedacej w jego dyspozycji. W szczegblnosci na mapie regionu nalezy zaznaczy¢ miejscowosci, ktore
potem pojawiajg sie w opisach w dokumencie.

Stan istniejgcy i otoczenie konkurencyjne

Nalezy opisa¢ krdtko stan istniejgcy, w tym obecng dziatalnos¢ prowadzong przez Wnioskodawce,
infrastrukture i/lub tabor w jego posiadaniu oraz obecny stan lokalizacji planowanej pod inwestycje
(dla projektow infrastrukturalnych). Rozmieszczenie infrastruktury (terminal, plac sktadowy, bocznica
kolejowa i.in.) znajdujacej sie w posiadaniu lub uzytkowaniu przez Wnioskodawce zalecamy
zaprezentowac na mapie sytuacyjnej wraz z legendy, natomiast liczbe i rodzaj wykorzystywanego
taboru oraz urzadzen przetadunkowych zestawié w tabeli.

Nalezy przeanalizowa¢ pozycje rynkowg Wnioskodawcy zgodnie z ponizszg tabels.

sekcja zakres informacji
profil dziatalnosci rodzaj prowadzonej dziatalnosci w segmencie transportu intermodalnego

nalezy okresli¢ profil ustug Wnioskodawcy (przewoznik tadunkdw intermodalnych,
operator transportu intermodalnego, operator terminala intermodalnego, itp.); nalezy
wskazaé, czy Wnioskodawca posiada licencje na wykonywanie przewozéw kolejowych lub
czy zamierza o nig aplikowac w Polsce, lub w innym panstwie UE

gatezie transportu gatezie transportu wykorzystywane przez Wnioskodawce i/lub jego klientéw do obstugi
tadunkoéw intermodalnych
jednostki intermodalne rodzaj obstugiwanych intermodalnych jednostek tadunkowych

nalezy wskazaé, czy sg to kontenery (ze wskazaniem na ich rodzaje), nadwozia wymienne
(ze wskazaniem w jakim systemie), naczepy (ze wskazaniem metody zatadunku)
kompleksowosc¢ rozwigzan  jedli dotyczy, rozwigzania systemowe oferowane przez Wnioskodawce w zakresie
intermodalnych transportu intermodalnego

nalezy wskaza¢, czy i w jakim zakresie przedmiotowy projekt jest elementem rozwigzania
sieciowego w segmencie przewozow intermodalnych oferowanego przez Wnioskodawce
na terenie Polski i/lub za granica

ustugi komplementarne jesli dotyczy, nalezy wymienic¢ ustugi TSL (transport, spedycja, logistyka), celne i inne
handlowe, ktore swiadczy Wnioskodawca
firmy wspétpracujace kluczowe firmy w segmencie transportu intermodalnego swiadczace ustugi

komplementarne w tym samym tancuchu logistycznym, co Wnioskodawca

dla przyktadu, jesli Wnioskodawca jest operatorem transportu intermodalnego, a nie
posiada licencji na przewozy kolejowe, nalezy wskaza¢ przewoznika kolejowego
wiodacego w obstudze tadunkéw Wnioskodawcy

2 Np. jezeli w projekcie kwalifikowana jest rozbudowa terminala morskiego, a do osiggniecia jego petnej
zatozonej w analizie zdolnosci przetadunkowej konieczna jest takze rozbudowa drogi dojazdowej (inwestycja
realizowana przez inny podmiot) — naktady na rozbudowe drogi i jej dodatkowe utrzymanie nalezy uwzglednié
w analizie ekonomicznej.
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bezposredni konkurenci firmy bezposrednio konkurujgce z Wnioskodawca

nalezy wskazaé z nazwy firm, ktére Wnioskodawca uwaza za swoich bezposrednich
konkurentow dla projektu, oraz jesli dotyczy, dla systemowych rozwigzan intermodalnych
oferowanych przez Wnioskodawce

nalezy opisa¢ pozycje konkurencyjng Wnioskodawcy wobec zidentyfikowanych
bezposrednich konkurentéw, w tym jesli mozliwe podac udziaty w rynku
portfolio klientow jesli dotyczy, lista kluczowych klientéw obstugiwanych obecnie przez Wnioskodawce

nalezy podac liste kluczowych klientow obstugiwanych przez Wnioskodawce wraz ze
wskazaniem ich udziatéw w portfolio klientow (wg masy tadunkow i przychoddéw); nalezy
wskazadé, ktorzy klienci prezentuja potencjat dalszego wzrostu

informacje powinny by¢ spdjne z informacjami w czesci dotyczacej analizy popytu
potencjalni klienci krétka lub dtuga lista potencjalnych klientéw

jesli prowadzone sg negocjacje z nowymi klientami nalezy poda¢ co najmniej (jesli nie
mozna wymieni¢ firm z nazwy) profil dziatalnosci i potencjat obrotéw tadunkowych tych
klientow; jesli nie prowadzone sg obecnie zadne rozmowy z potencjalnymi klientami
nalezy wskazac¢, wsrod jakich firm klienci bedg poszukiwani i jakie dziatania podjeto do tej
pory w tym zakresie

Whioskodawcy bez udokumentowanego doswiadczenia na rynku przewozow
intermodalnych, powinni zamiesci¢ skrocony biznesplan rozwoju segmentu przewozow
intermodalnych w ramach prowadzonej przez siebie dziatalnosci gospodarczej

informacje powinny by¢ spdjne z informacjami w czesci dotyczacej analizy popytu
strategia rozwoju krétko i dlugookresowa strategia rozwoju Wnioskodawcy

nalezy opisa¢, w jaki sposdb w krotkim (5 letnim) okresie oraz w dtugim okresie
Whnioskodawca zamierza wzmacnia¢ swojg pozycje rynkowa

Zrédto: Analiza kosztédw i korzysci projektéw transportowych wspétfinansowanych ze érodkéw UE:
Vademecum Beneficjenta (CUPT, 2016)

Nie nalezy prezentowaé zbyt szczegétowych informacji technicznych (np. szczegdétowe parametry
techniczne kazdego typu urzadzenia przetadunkowego). Opis powinien by¢ zrozumiaty dla oséb
nieznajgcych specyfiki projektu i transportu intermodalnego. Celem opisu stanu istniejgcego i pozycji
konkurencyjnej jest udokumentowanie potrzeby realizacji projektu.

Cel projektu i uzasadnienie interwencji

Cel projektu powinien jasno prezentowac logike podjecia decyzji o interwencji i opiera¢ sie na
potrzebie rozwigzania konkretnego problemu transportowego. Nalezy go opisac i, jesli konieczne,
rozwingc tak, aby byt zrozumiaty dla oséb nie znajacych lokalnych rynkowych uwarunkowan projektu
oraz specyfiki Swiadczenia ustugi przewozu i obstugi terminalowej jednostki intermodalne;j.

Realizacja inwestycji jako taka (np. rozbudowa terminala) nie jest celem projektu. Celem projektu moze
by¢ uzyskany dzieki realizacji inwestycji efekt transportowy, np. przys$pieszenie transportu towaréw
pomiedzy dwiema miejscowosciami.

W tym rozdziale nalezy takze podkresli¢ zgodnosé projektu z celami odpowiednio FEnIKS lub KPO i
doktadnie wskaza¢, w ktore cele i jak sie on wpisuje.
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Wreszcie w tym rozdziale nalezy poda¢ wskazniki realizacji projektu zgodnie z zasadami
przewidzianymi dla odpowiednio FEnIKS lub KPO.

Wybor zakresu projektu do realizacji

Niezaleznie od typu projektu punktem wyjscia do okreslenia jego zakresu powinno by¢ zdefiniowanie
problemu transportowego (np. niewystarczajgca liczba taboru intermodalnego do obstugi istniejgcego
popytu) lub innego adekwatnego dla specyfiki projektu (np. problemy z zarzadzaniem ruchem
konteneréw na terminalu), ktory poprzez realizacje projektu ma zostaé rozwigzany.

W etapie pierwszym trzeba odnie$¢ sie do kontekstu strategicznego projektu. Nalezy syntetycznie
wskazacé tylko te elementy otoczenia projektu, ktére miaty materialny wptyw na decyzje o jego

realizacji i zakresie. Na tym etapie nalezy rdéwniez umiejscowi¢ projekt w strategii
regionu/wojewddztwa/kraju tj. wskaza¢ dokumenty, z ktérymi jest zgodny (ograniczone do listy
dokumentow).

W efekcie na koniec tego etapu powinien zostac¢ zdefiniowany ogdlny zakres projektu (wybrany region,
gataz/ Srodek transportu, okreslone trasy, technika przetadunku i sktadowania i in. elementy zalezne
od specyfiki projektu) odpowiadajgcy na wyzej wskazane potrzeby réznych podmiotéw i instytucji.

W etapie drugim nalezy dokona¢ doszczegdtowienia zakresu projektu poprzez wyjasnienie decyzji o
wyborze poszczegdlnych aspektéw docelowego rozwigzania technicznego. W kazdym przypadku
nalezy jasno okresli¢, jakie byty rozwazane warianty danego elementu (np. liczba, rodzaj i naped
sprzetu przetadunkowego, jednostka intermodalna) i wskaza¢ przestanki decyzyjne wyboru
docelowego rozwigzania. Nalezy odnies$¢ sie opisowo co najmniej do naktadéw (wskazujgc ktory
wariant jest drozszy), kosztow utrzymania (jw.), aspektéw srodowiskowych, a takze innych istotnych w
opinii Wnioskodawcy kryteriéw rdéznicujgcych rozwazane warianty.

Szczegblng uwage nalezy poswieci¢ okresleniu maksymalnej zdolnosci przetadunkowej wybranego
rozwigzania infrastrukturalnego i/lub taborowego zaréwno w odniesieniu do przedmiotu projektu, jak
i catego rozwigzania intermodalnego (trasa lub terminal), ze wskazaniem tzw. waskiego gardta. W celu
jej okreslenia nalezy ujgé co najmniej, o ile dotyczy: przepustowosc infrastruktury kolejowej
wykorzystywanej w projekcie, powierzchnie terminalu/placy sktadowych, przepustowos$¢ uktadu
drogowego, dostepnos¢ i pojemnosci parku taborowego, wydajnos¢ sprzetu przetadunkowego i inne
specyficzne dla zakresu danego projektu (np. zdolno$¢ nabrzeza do obstugi statkow dla terminali
morskich i Srédlgdowych).

Wykonywanie analizy AKK lub DGC na potrzeby wytonienia wariantu do realizacji nie jest niezbednie
wymagane.

Zakres rzeczowy wariantu wybranego do realizacji co do zasady powinien by¢ zgodny z zakresem
projektu ujetym w analizie finansowej i, jesli dotyczy, rowniez ekonomicznej. Kazda rozbieznos¢
powinna by¢ wskazana i odpowiednio uzasadniona. Jest to szczegdlnie istotne dla projektéw, dla
ktdrych analiza opcji zostata wykonana na wczesniejszym etapie przygotowywania projektu, a wyboér
zakresu projektu do dofinansowania ze Srodkéw odpowiednio FEnIKS lub KPO jest jej logiczng
konsekwencja.
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Analiza popytu

Co do zasady dla projektéw intermodalnych ubiegajgcych sie o dofinansowanie z FEnIKS lub KPO
obowigzkowe jest wykonanie prognozy popytu wedtug takich samych regut, jakie obowigzujg projekty
ubiegajace sie o dofinansowanie w POIiS$ w perspektywie 2014-2020.

Niezbedne bedzie opracowanie prognozy popytu dla wariantu bezinwestycyjnego (W0, Wnioskodawca
nie realizuje przedmiotowego projektu, natomiast realizuje inne dziatania, jezeli takie sg planowane) i
inwestycyjnego (WI, Whnioskodawca realizuje przedmiotowy projekt i wszystkie inne planowane
dziatania) dla przyjetego okresu analizy ekonomiczno-finansowej (30 lat od daty pdzniejszej pomiedzy
ztozeniem WOOW lub rozpoczeciem realizacji projektu). W USW nalezy opisa¢ zatozenia wyjsciowe
wykorzystane do konstrukcji prognozy. Kazde autorskie zatozenie nalezy uzasadnic.

Wytyczne co do wykonania analizy popytu opisane zostaty w Niebieskiej Ksiedze: Infrastruktura
Kolejowa (JASPERS 2023) oraz w Vademecum Beneficjenta (CUPT 2016).

Co do zasady prognozy powinny zosta¢ wykonane w jednostkach TEU i tono-km, ze wskazaniem i
uzasadnieniem przyjetego przelicznika t/TEU. Prognoza popytu obejmuje transport intermodalny bez
formowania i rozformowywania jednostki intermodalnej (kontenera, naczepy, nadwozia wymiennego)
w relacji drzwi-drzwi.

Nalezy odwota¢ sie do tendencji rozwoju catego rynku intermodalnego (por. np.
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/18684,Przewozy-
intermodalne-2021.html ) i uzasadnié¢ szczegétowo odstepstwa od tych trendow, jezeli Wnioskodawca
przedstawia rozwdj szybszy od rozwoju catego rynku, w tym w szczegdlnosci przyjete skokowe
zwiekszenie popytu w WI na skutek realizacji inwestycji. Nalezy takze zatozy¢, ze w diugim terminie
(dalej niz 5-7 lat) rozwdj rynku bedzie wolniejszy.

Prognoza powinna by¢ wykonana dla wybranych reprezentatywnych tras w wariancie inwestycyjnym.
Nie muszg to byé np. wszystkie mozliwe trasy do obstugi z rozbudowywanego terminalu, tylko wybrane
trasy reprezentujgce gtéwne kierunki obstugi (np. jedna trasa do Holandii reprezentujgca potencjalne
trasy do Amsterdamu, Rotterdamu i Antwerpii). Nastepnie nalezy wskaza¢ dla kazdej trasy
reprezentatywnej, jakimi trasami i gateziami transportu towary podrdézowatyby w wariancie
bezinwestycyjnym, bez realizacji projektu. Trasy muszg obejmowaé transport nierozformowanej
jednostki intermodalnej w systemie drzwi-drzwi, czyli wraz z jej dowozem/ odbiorem do/z punktu
nadania/dostawy. Wyznaczajac dtugosci tras nalezy uwzgledni¢ dostepng i planowang do budowy
infrastrukture transportowg. W SW nalezy wskazac, ze prezentowane trasy sg reprezentatywne
zgodnie z najlepsza obecng wiedzg Whnioskodawcy, natomiast faktyczna eksploatacja projektu moze
obejmowac takze inne trasy o podobnych parametrach i kierunkach. Zalecane jest przedstawienie tras
na czytelnych mapach.

Trasy nalezy podzieli¢ na odcinki obstugiwane poszczegdlnymi gateziami transportu, dodatkowo jesli
dotyczy, w podziale na panstwa, na ktdrych obszarze odbywat sie bedzie przewdz. Nastepnie dla kazdej
trasy nalezy oszacowa¢ wolumen tadunkow, ktéry bedzie na niej obstugiwany przez pofaczenia
intermodalne uruchomione w rezultacie realizacji przedmiotowego projektu. Nalezy przy tym okresli¢
jaka czesc¢ tego tadunku zostata pozyskana w wyniku przetozenia z innych tras/ gatezi transportu (gdyby
nie realizowano inwestycji tadunek bytby przewozony konwencjonalne zamiast w jednostce
intermodalnej najczesciej transportem drogowym i trasami o dtuiszym przebiegu), a jaka czesc


https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/18684,Przewozy-intermodalne-2021.html
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/18684,Przewozy-intermodalne-2021.html
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wolumenu takze w wariancie bezinwestycyjnym poruszatoby sie tymi samymi trasami co w WI. Dla
uproszczenia mozna przyjgé, ze dtugos¢ dowozow i odwozéw transportem drogowym z centralnie
potozonych koncéw trasy drogowej/kolejowej bedzie taka sama w wariancie inwestycyjnym i
bezinwestycyjnym.

Rys. 1 llustracja przyktadowa przetozenia tadunkéw na skutek realizacji rozbudowy terminalu
morskiego

Zrédto: Materiaty szkoleniowe CUPT

Dla infrastruktury i tras objetych prognozg nalezy wyliczy¢ odpowiednio maksymalng teoretyczng
zdolno$¢ przetadunkowa oraz maksymalng mozliwg do wytrasowania liczbe pociggow lub/i
samochoddw z zatozong liczba jednostek intermodalnych w pojedynczym sktadzie/pojezdzie w WO i
WI. Prognoza w WO i WI nie moze przekraczac tych granicznych wartosci. Nie wykazujemy w analizie
przysztych kolejnych inwestycji w te samg infrastrukture, sprzet i tabor, nawet jezeli sg planowane,
natomiast nalezy uwzglednic inwestycje w infrastrukture komplementarng wskazane w dokumentach
strategicznych dla perspektywy 2021-2027 i wczesniejszych (np. planowana modernizacja linii
kolejowej, ktéra pozwoli na wytrasowanie wiekszej liczby sktadow). Jesli realizacja inwestycji wptynie
na pozycje konkurencyjng Wnioskodawcy, prognozy WO i WI bedg sie od siebie réznié. Jesli inwestycja
jest konsekwencjg rozwoju przedsiebiorstwa i po prostu bez niej nie bytby on w stanie obstuzy¢ swoich
klientéw, prognoza popytu w WO i WI bedzie taka sama. Réznica pojawi sie dopiero po natozeniu
limitow przepustowosci, ktore w WO bedg znaczaco nizsze z racji np. niewystarczajgcej liczby srodkéw
transportu, liczby/wydajnosci urzadzen przetadunkowych czy powierzchni placéw sktadowych.

Wynik prognozy to réznicowe wolumeny tadunkowe (WI-WO0), czyli tadunki (tony), ktére w WO bytyby
przewozone w systemie konwencjonalnym i/lub transportem drogowym i/lub trasami o dtuzszym
przebiegu. Wyniki te wraz z informacjg o dtugosci poszczegdlnych odcinkéw tras stuzg do obliczenia
pracy przewozowej wyrazonej w tonokilometrach w podziale na gatezie transportu i panstwa, na
terenie ktérych dokonywany jest przewdz. Nastepnie w oparciu o tak wyliczong prace przewozowa
dokonywana jest kwantyfikacja i monetyzacja korzysci w analizie ekonomicznej projektu.
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Wszystkie zatozenia prognozy popytu podlegajg weryfikacji w procesie oceny projektéw
konkursowych, w tym na skutek wyniku porédwnania zatozen projektu z zatozeniami pozostatych
projektéw ztozonych w tym samym konkursie. W szczegdlnosci dotyczy to projektéw sktadanych przez
tego samego Wnioskodawce.

W tekscie powinno znalezé sie jedynie odwotanie do wynikowych tabel z prognozg popytu
umieszczonych w zatagczonym arkuszu kalkulacyjnym oraz opis analityczny uzyskanych wynikéw, w tym
odniesienie do stopnia wykorzystania maksymalnej zdolnosci przetadunkowej/przepustowosci
uwzglednionych w prognozie elementéw infrastruktury, $rodkéw transportu i urzadzen
przetadunkowych.

Dla uwiarygodnienia zatozen przyjetych do prognozy popytu nalezy dla nowych strumieni fadunkdéw
przedstawic listy intencyjne podpisane z kluczowymi obecnymi lub potencjalnymi klientami, lub tez
opisaé podjete rozmowy i dokonane ustalenia z nimi.

Jezeli Wnioskodawca planuje realizacje wiecej niz jednego projektu w tym samym konkursie,
wplywajgcego na te same strumienie fadunkdw — analize popytu oraz analize finansowg i ekonomiczng
nalezy przeprowadzi¢ osobno dla kazdego projektu. W wariancie inwestycyjnym i bezinwestycyjnym
prognozy oraz analizy ekonomicznej i finansowej nalezy przyjaé, ze kolejny projekt zgtoszony do
dofinansowania w tym samym konkursie w ramach odpowiednio FEnIKS lub KPO przez tego samego
Whnioskodawce nie jest realizowany (z wyjatkiem analizy trwatosci - por. ponizej). Konieczne jest
bowiem udowodnienie, ze osiggniecie zatozonych efektéw transportowych przez kazdy z tych
projektéw jest niezalezne od realizacji pozostatych. Dlatego tez, zalecane jest pofgczenie w jeden
projekt wszystkich dziatan inwestycyjnych wptywajacych na ten sam strumien tadunkéw sktadanych
do objecia wsparciem w tym samym konkursie, gdyz znaczgco uprosci to przygotowanie prognozy i
analizy AKK.

Dodatkowo w tym przypadku nalezy zaprezentowad analize popytu w wariancie realizacji wszystkich
ztozonych projektéw - tak, aby uwiarygodni¢ mozliwosé pozyskania tadunkéw obstugiwanych przez oba
projekty. Jezeli kolejny projekt bedzie realizowany w catosci ze Srodkow witasnych lub jest realizowany
z juz pozyskanego finansowania zewnetrznego (w tym unijnego, z innych konkurséw i programoéw
pomocowych, pod warunkiem ze dofinansowanie juz zostato przyznane), a jednoczesnie nie istnieje
mozliwos$¢ petnego rozdzielenia analizy spoteczno-gospodarczej dwdch lub wiecej projektow —
dopuszczalna jest wspdlna analiza ekonomiczna. Na koniec takiej analizy efekty ekonomiczne dwéch
lub wiecej komplementarnych projektéw wyliczone facznie dla tych projektow dzieli sie na projekty
proporcjonalnie do poczatkowych naktadéw. Jezeli nie jest robiona wspdlna analiza ekonomiczna,
nalezy projekty komplementarne uwzglednic¢ zaréwno w wariancie inwestycyjnym jak i inwestycyjnym

prognozy popytu.
Analiza finansowa

Ze wzgledu na wymogi dotyczgce pomocy publicznej, w tym natozony limit maksymalnej dopuszczalnej
wartosci wskaznika FNPV/k, dla projektow intermodalnych w FEnIKS i KPO obowigzkowa jest petna
analiza finansowa zgodnie z regutami przedstawionymi w Niebieskiej Ksiedze Infrastruktura Kolejowa
(JASPERS 2023) oraz w VADEMECUM Beneficienta (CUPT 2016). Nalezy przyjgé jako rok bazowy
pdzniejszy z roku ztozenia WOD/WOOP/WOUP oraz roku rozpoczecia realizacji projektu, a takze okres
analizy 30 lat obejmujacy okres realizacji i eksploatacji projektu.
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Analiza finansowa obejmuje niezdyskontowane przeptywy finansowe generowane przez projekt w
przyjetym okresie analizy, tj. w okresie 30 lat). Nalezy krotko opisac przyjete zatozenia i wyliczyé w
poszczegdlnych latach (w arkuszu kalkulacyjnym) oraz zaprezentowaé w formie tabelarycznej:

e Naktady inwestycyjne, w podziale na koszty kwalifikowane i niekwalifikowane, bez
nieprzewidzianych wydatkéw

o Koszty operacyjne

e Naktady odtworzeniowe pozwalajgce zachowaé niezmieniong maksymalng zdolnos¢
przetadunkowg w catym okresie analizy

e Przychody, rozumiane jako przychody generowane w ramach zakresu objetego projektem, po
uwzglednieniu upustéw i innych odliczen

e Zmiany w kapitale obrotowym netto na skutek realizacji projektu

e Dofinansowanie w formie dotacji bezzwrotnej z odpowiednio FEnIKS lub KPO (tylko do FNPV/k i
FRR/K)

e Zaciagniecia, sptaty i odsetki od finansowania zwrotnego wykorzystywanego w projekcie (w tym
pozyczki podporzgdkowane), zgodnie z planem finansowania wktadu witasnego i kosztéw
niekwalifikowanych, z wytgczeniem finansowania pomostowego sptacanego w catosci w ciggu 12
miesiecy od zaciggniecia (tylko do FNPV/k i FRR/k)

W analizach dla projektdw FEnIKS i KPO stosowana jest zasada kasowa, czyli przeptyw wykazywany jest
w roku, w ktérym nastepuje transfer srodkdw pienieznych, niezaleznie od sposobu jego ksiegowania
zgodnie z regutami rachunkowosci lub przepisami podatkowymi (z wyjatkiem naktadéw poniesionych
przed rokiem bazowym, ktére wykazujemy w roku bazowym w wartosciach nominalnych). Nie s3
uwzgledniane pozycje niepieniezne, w tym amortyzacja i rozliczenia miedzyokresowe.

Elementy o krotszej zywotnosci powinny podlega¢ wymianie po catkowitym zuzyciu (zgodnie z
faktyczng zywotnoscia i obcigzeniem operacjami przetadunkowymi). Jezeli zywotnos$¢ danego
elementu odbiega od standardowej ze wzgledu na niskie wykorzystanie (np. reachstackery
wykorzystywane tylko przez niewielkg czes¢ czasu) nalezy to szczegdétowo opisac i uzasadnié.

Przyjmujemy ceny state z roku bazowego, czyli od roku bazowego wtacznie nie uwzgledniamy wptywu
inflacji na poziom cen. Nie wykazujemy VAT odliczalnego / odzyskiwalnego na potrzeby wyliczenia
wskaznikéw finansowych (ceny netto). Na potrzeby kalkulacji FNPV/c i FNPV/k przyjmujemy stope
dyskontowa na poziomie 4%.

Jezeli dziatalnos¢ Whnioskodawcy jest szersza, niz sam projekt, na potrzeby analizy finansowej
uwzgledniamy tylko przeptywy bezposrednio zwigzane z infrastrukturg i taborem objetymi projektem.
Np. jezeli w ramach projektu kupujemy tabor do obstugi transportu miedzy terminalami zewnetrznymi
a jednym z terminali Wnioskodawcy, w przychodach projektu uwzgledniamy zaréwno cene realizacji
ustugi przewozu jednostki intermodalnej na jego terminal, jak i przychody z tytutu przetadowania na
nim tej jednostki na kolejny srodek transportu.

Projekcje finansowe powinny byé bezposrednio powigzane z prognozg popytu, w szczegdlnosci w
zakresie przychoddw i kosztdw operacyjnych.

Wartos¢ rezydualng nalezy wyliczy¢ metoda dochodowa, uwzgledniajac przychody z ostatniego roku
analizy, koszty operacyjne i zmiane kapitatu obrotowego netto z ostatniego roku analizy oraz srednig
naktadéw odtworzeniowych z okresu eksploatacji objetego okresem analizy, przy zatozeniu
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czterdziestoletniego okresu zywotnosci infrastrukturalnych sktadnikéw projektu®. Okres ten nalezy
liczy¢ od pierwszego petnego roku po oddaniu inwestycji do eksploatacji.

Dofinansowanie nalezy wyliczy¢ zgodnie z regutami programu pomocowego dla projektow
intermodalnych w odpowiednio FEnIKS lub KPO, do ktdrego odniesienie podane jest w warunkach
konkursu, w tym uwzgledni¢ ewentualng redukcje stopy dofinansowania tak, aby nie przekroczyé
maksymalnej dopuszczalnej wartosci wskaznika FRR/k. Jesli FRR/k przy uwzglednieniu petnej dotacji
przekracza 20%, wartos¢ zmniejszonej dotacji wylicza sie wedtug nastepujgcego wzoru: Dotacja UE =
EC * CFmax, gdzie EC (ang. eligible cost) to koszty kwalifikowalne projektu, a CFmax to stopa
wspotfinansowania (ang. CFmax, maximum co-financing rate), przy ktorej wskaznik FRR/k projektu
osigga maksymalng dopuszczalng wartosc. Reasumujac, dla projektdw w transporcie intermodalnym
stopa wspotfinansowania CFmax zostata zmodyfikowana w taki sposéb, aby FRR/k projektu
intermodalnego objetego pomoca publiczng nie przekroczyta ustalonego poziomu maksymalnego.

Uwaga: W przypadku, gdy w projekcie wystepujg zeroemisyjne urzgdzenia przetadunkowe o
zwiekszonej stopie dofinansowania, nalezy odpowiednio, proporcjonalnie zmniejszy¢ obie stopy
wspoffinansowania, tak aby FRR/k projektu intermodalnego objetego pomocg publiczng nie
przekroczyta poziomu maksymalnego.

W przypadku zastosowania finansowania dfuznego, w kalkulacji wskaznikéw finansowej efektywnosci
zaangazowanego kapitatu, wtym FRR/k, zaangazowany kapitat wtasny nalezy uwzglednic
w poszczegdlnych latach jako: [1] Wydatki na finansowanie kosztéw projektu netto do poniesienia
z wiasnych $rodkdéw pienieznych Wnioskodawcy, wedtug zatozonego harmonogramu tych wydatkéw
(tzn. bez uwzglednienia wydatkéow finansowanych ze Zrddet zewnetrznych), [2] Ptatnosci rat
kapitatowych finansowania dfugoterminowego (kredyty, pozyczki, obligacje, leasing), wedtug
zatozonego harmonogramu sptat. Suma powyzszych kwot tj. [1] + [2] z okresu analizy, powinna by¢
rowna tgcznej wartosci zaangazowanego kapitatu wiasnego obliczonej jako tgczne naktady
inwestycyjne netto (kwalifikowalne iniekwalifikowalne bez wydatkéw nieprzewidzianych)
pomniejszone o wnioskowang kwote dofinansowania.

Przeptywy w analizie finansowej nalezy wyliczy¢ oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego (WO0),
wariantu inwestycyjnego (WI) oraz réznicowo (WI-WO0). Na potrzeby wyliczenia wskaznikéw
wykorzystujemy odpowiednie przeptywy réznicowe.

Analiza ekonomiczna

Analiza ekonomiczna zajmuje sie wptywem projektu na spoteczenstwo i gospodarke. Pozytywny wynik
tej analizy jest rownoznaczny z udowodnieniem wartosci dodanej projektu i zasadnosci wydania na
niego funduszy publicznych. Dlatego tez dla wszystkich projektow intermodalnych wymagana jest
petna ilosciowa analiza ekonomiczna wykonana zgodnie z aktualng wersjg Niebieskiej Ksiegi:
Infrastruktura Kolejowa.

3 W przypadku projektéw zakupowych (tabor, urzadzenia przetadunkowe, i.in. dopuszczone do dofinansowania
w ramach odpowiednio FEnIKS lub KPO) okres kalkulacji wartosci rezydualnej powinien odpowiadad faktycznej
zywotnosci zakupionych aktywow. Jezeli jest ona nizsza od okresu eksploatacji w trakcie trwania okresu analizy,
nalezy przyjgé petne odtworzenie aktywdw w momencie ich petnego zuzycia oraz liczy¢ wartosc rezydualng
wedtug okresu zywotnosci odtworzonych aktywow.
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Nalezy przyjac¢ ten sam rok bazowy i okres analizy, co w analizie finansowej. Dla projektéw ubiegajgcych
sie o dofinansowanie w perspektywie finansowej 2021-2027 w analizie ekonomicznej obowigzuje 3%
stopa dyskontowa. W analizie wykazujemy poszczegdlne pozycje w ujeciu réznicowym w cenach
statych netto, z uwzglednieniem korekt fiskalnych tak, jak dla infrastruktury i taboru kolejowego? (por.
Niebieska Ksiega), w tym dla naktadéw odtworzeniowych stosujemy korekte jak dla naktadow
inwestycyjnych, a dla zmiany kapitatu obrotowego netto jak dla kosztéw operacyjnych. Nie
uwzgledniamy w analizie ekonomicznej przychoddéw projektu.

Dla projektéw intermodalnych w FEnIKS i KPO dopuszczalny jest nastepujgcy katalog korzysci
ekonomicznych:

e Redukcja kosztow ogdlnych transportu:

o oszczednos$é czasu w transporcie towardw w przypadku transportu tg samga gatezig
transportu, tylko dla fadunkow istniejgcych i jezeli oszczednos$¢ jest znaczgca w
stosunku do catkowitego czasu transportu

o oszczedno$¢ kosztéw transportu dla towardéw, ktére byly w wariancie
bezinwestycyjnym transportowane w innych systemach transportowych - réznicowy
bilans kosztéw transportu dla wtascicieli tadunkéow (fracht i THC) w tancuchu dostaw
(drzwi-drzwi)

e Zmiana efektéw zewnetrznych transportu dla towardw, ktére zmieniajg dtugosé trasy i/lub
gataz transportu: wypadki, hatas, zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatu, kongestia,
emisje z wytwarzania energii i paliw (emisje WTT).

Zmiana efektéw zewnetrznych uwzgledniana jest tylko na terenie UE. Dla kazdego kraju, przez ktoéry
przebiega trasa nalezy dokonac odrebnej kalkulacji na podstawie specyficznych dla niego kosztéow
jednostkowych. W tym celu nalezy zaprezentowad rozdzielenie kilometrazu wykonywanego po stronie
polskiej i po stronie innego kraju nalezgcego do Unii Europejskiej. Dla trasy danego kraju nalezy przyjac
jednostkowe koszty zewnetrzne z uwzglednieniem parytetu sity nabywczej PKB danego kraju w
stosunku do PKB EU27. Dla uproszczenia w kolejnych latach mozna takie koszty jednostkowe
indeksowa¢ w czasie z wykorzystaniem prognozy PKB dla Polski. Dopuszczalne jest ostroznosciowe
przyjecie dla innych krajow kosztéw jednostkowych efektéw zewnetrznych takich, jak dla Polski,
natomiast moze to wptywaé na obnizenie ERR w poréwnaniu do przyjecia kosztow jednostkowych
specyficznych dla danego kraju i tym samym moze mie¢ wptyw na punktacje projektu w ocenie i
pozycje na liscie rankingowe;.

Dla fadunkéw morskich za ,granice UE” nalezy przyja¢ zastepowany port bazowy (ARA, niemiecki,
ewentualnie porty potudniowe w zaleznosci od danej trasy).

Redukcja kosztéw ogdlnych transportu uwzgledniana jest na catej dtugosci trasy towaréw. Redukcja
kosztédw ogdlnych transportu obliczana jest z wykorzystaniem stawek frachtu, THC i oszczednosci czasu
dla witascicieli tadunkéw na podstawie danych dla Polski.

4 Dla infrastruktury intermodalnej (place sktadowe, bocznice kolejowe, nabrzeza itp.) przyjmujemy korekte jak
dla infrastruktury kolejowej. Dla taboru, naczep, nadwozi i urzgdzen przetadunkowych przyjmujemy korekte jak
dla taboru kolejowego. Rozbiezne wskazniki korekty fiskalnej dopuszczalne sg tylko dla projektdw, ktére nie sg
typowa budowg/rozbudowg terminala lub zakupem taboru — np. elektryfikacja posiadanego sprzetu
spalinowego moze dla kosztow paliwa i energii wykorzysta¢ korekty fiskalne odpowiednio wyliczone zgodnie z
powszechnie uzywanymi metodykami i zrédtami danych.
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Nalezy skorzysta¢ z najbardziej aktualnej wersji kosztow jednostkowych opublikowanych na stronie
internetowej CUPT na dzien ogtoszenia konkursu. Dla efektéw zewnetrznych nalezy wykorzysta¢ dane
z zaktadki ,,ECT2019 koszty zewnetrzne” podane na 1 tonokilometr dla ruchu towarowego, poddajac
je odpowiedniej indeksacji w kolejnych latach analizy zgodnie ze wskazéwkami na tej zaktadce i
prognozami makroekonomicznymi na zaktadce ,Indeksacja”, a takze pamietajac o korekcie o parytet
sity nabywczej dla odpowiedniego kraju (na przedmiotowe] zaktadce znajduje sie przyktadowe
przeliczenie dla Polski) z wyjatkiem kosztéw klimatu, ktére sg wspdlne dla catej UE. Dla uproszczenia
do indeksacji w czasie nalezy wykorzystac¢ prognozy makroekonomiczne dla Polski takze dla kosztéw
dla innych krajow UE.

Dla oszczednosci czasu nalezy wykorzysta¢ dane z zaktadki ,,VoT tadunki”. Natomiast koszty frachtu i
THC nalezy wyliczy¢ w oparciu o faktyczne cenniki lub dane o przychodach na jednostke tadunku /
tonokilometr z danych statystycznych lub opublikowanych sprawozdan finansowych spétek o
odpowiedniej dziatalnosci przewozowej. Przyjmujemy, ze koszty frachtu i THC sg dla uproszczenia state
w cenach realnych w catym okresie analizy i nie podlegajg indeksacji.

Wartos¢ rezydualng nalezy wyliczy¢é metodg dochodowgy, uwzgledniajgc korzysci ekonomiczne z
ostatniego roku analizy, koszty operacyjne i zmiane kapitatu obrotowego netto z ostatniego roku
analizy oraz $rednig naktadéw odtworzeniowych z okresu eksploatacji objetego okresem analizy, przy
zatozeniu czterdziestoletniego okresu zywotnosci sktadnikéw projektu®. Okres ten nalezy liczyé od
pierwszego petnego roku po oddaniu inwestycji do eksploatacji.

Trwatos$¢ finansowa i instytucjonalna

Dla stwierdzenia wykonalnosci projektu kluczowe jest potwierdzenie, ze w kazdym roku analizy
przeznaczone na projekt srodki finansowe w dyspozycji Wnioskodawcy i prognozowane wptywy
pieniezne ze Zrdodet zewnetrznych wystarczg na pokrycie wszystkich wydatkéw inwestycyjnych i
biezgcych zwigzanych z projektem, w tym kosztow obstugi i sptat ewentualnego zadtuzenia.

Trwato$¢ finansowa analizuje sie dla wariantu inwestycyjnego (WI), w ujeciu nierdznicowym.
Potwierdzenie trwatosci finansowej i instytucjonalnej powinno obejmowaé trzy elementy takie, jak:

e Krotki opis zrédet finansowania podmiotu bedgcego Whnioskodawcg oraz innych partneréw
projektu (jesli dotyczy). W ramach potwierdzenia trwatosci instytucjonalnej nalezy wskazaé¢ m.in.
zrédta przychodéw, powigzania miedzy partnerami (w tym kapitatowe) i standing finansowy
poszczegdlnych podmiotdw na podstawie zatwierdzonych sprawozdan finansowych za 3 ostatnie
dostepne lata

e Tabelaryczne ujecie trwatosci finansowej projektu, tj. wptywdw i wydatkéow w okresie analizy, z
uwzglednieniem doptaty z innej dziatalnosci Wnioskodawcy. Nalezy w kazdym roku wykaza¢, ze
skumulowane saldo przeptywéw jest nieujemne. Jesli w projekcie uczestniczy kilka podmiotow,

5 W przypadku projektéw zakupowych (tabor, urzadzenia przetadunkowe, i.in. dopuszczone do dofinansowania
w ramach odpowiednio FEnIKS lub KPO) okres kalkulacji wartosci rezydualnej powinien odpowiadac faktycznej
zywotnosci zakupionych aktywow. Jezeli jest ona nizsza od okresu eksploatacji w trakcie trwania okresu analizy,
nalezy przyjgé¢ petne odtworzenie aktywdw w momencie ich petnego zuzycia oraz liczy¢ wartos¢ rezydualng
wedtug okresu zywotnosci odtworzonych aktywow. W tym przypadku nie uwzgledniamy w wartosci
rezydualnej sredniej z naktadéw odtworzeniowych polegajgcych na petnym odtworzeniu aktywéw w momencie
zuzycia.
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trwatos$¢ finansowg projektu wykazuje sie w jednej tabeli ze wskazaniem, ktore przeptywy dotycza
ktérego podmiotu. Schemat tabeli mozna zaczerpna¢ np. z Vademecum, Rys. 10, str. 61

e Tabelaryczne ujecie trwatosci finansowej Wnioskodawcy z projektem, tj. tgczne koszty i przychody
podmiotu z uwzglednieniem kosztéw i przychodéw projektu, w okresie analizy. Tabele trwatosci
finansowej podmiotu z projektem przedstawia sie, co do zasady, w uktadzie sprawozdawczosci
finansowej Wnioskodawcy (rachunek przeptywow pienieznych). Jesli w projekcie uczestniczy kilka
podmiotéw, trwatos¢ finansowg wykazuje sie odrebnie dla kazdego z nich w wysokosci ich
zaangazowania. Przeptywy zwigzane z projektem nalezy wyodrebnié z pozycji zbiorczych rachunku.

Plan wdrozenia projektu

Niezaleznie od typu projektu niezbedne jest przedstawienie harmonogramu wdrozenia projektu, w
ktérym zostang ujete kluczowe dla niego zadania i terminy ich realizacji. Harmonogram mozna
przedstawi¢ w formie tabelarycznej lub w formie wykresu Gantta, a poziom jego szczegdtowosci
powinien odpowiada¢ tabeli H.1. z WoD dla programu POIi$ 2014-2020 tj. nalezy pokazaé zaréwno
faze przygotowania dokumentacji projektowej, rozpoczecia/ zakoriczenia kazdej procedury
przetargowe] jak i faze rzeczowej realizacji poszczegélnych zadan oraz date operacyjnej gotowosci
projektu. Nalezy zwrdci¢ uwage na zachowanie spéjnosci pomiedzy datg realizacji poszczegdlnego
zdania a rokiem ujecia naktadu z tego tytutu w analizie finansowej i ekonomicznej (przesuniecia
dotyczace okreséw ptatnosci i rozliczen nalezy jasno wskaza¢ w opisie) oraz rokiem uruchomienia
pierwszych kosztéw/korzysci ekonomicznych.

Analiza ryzyka

Analiza ryzyka jest kluczowym elementem oceny zaréwno mozliwosci niezaktéconej realizacji projektu
jak i jego pdzniejszej eksploatacji. Stad identyfikacja ryzyk i wskazana przez Wnioskodawce strategia
radzenia sobie z nimi jest kluczowa dla uprawdopodobnienia wykonalnosci projektu.

Dla wszystkich projektéw intermodalnych w FEnIKS i KPO analize ryzyka nalezy zatem wykonaé w
dwéch etapach szczegétowo opisanych w Niebieskiej Ksiedze Infrastruktura Kolejowa. Dodatkowo dla
projektéw intermodalnych nalezy ujg¢ nastepujace ryzyka specyficzne dla tego typu projektow:

e ryzyko niedopuszczenia taboru do eksploatacji przez UTK (dla projektow taborowych)
e ryzyko braku wystarczajgcej liczby maszynistéw do obstugi zatozonej liczby przejazdéw
e ryzyko polityczne zmiany sytuacji geopolitycznej (por. lata 2014, 2022)

W pierwszym etapie analizy ryzyka nalezy wskazac ryzyka aktywne a w drugim dokonac ich poszerzonej
analizy w zakresie opisanym w Niebieskiej Ksiedze. Oceny poziomu aktywnych czynnikéw ryzyka nalezy
dokona¢ w oparciu o matryce JASPERS z Niebieskiej Ksiegi i kazdorazowo uzasadni¢, dlaczego dane
ryzyko uznano za nieaktywne (np. nie sg mozliwe btedy w projektowaniu, bo projekt jest projektem
zakupowym i nie wymaga projektowania). Fakt, ze dane ryzyko ma niski poziom prawdopodobieristwa,
nie jest wystarczajaca przestankg do uznania je za nieaktywne; nieaktywne s3 tylko ryzyka, ktdrych
wystapienie jest w 100% niemozliwe z obiektywnych przyczyn.

Ryzyka o wysokim poziomie (wypadkowa prawdopodobienistwa wystgpienia i wptywu na projekt)

nalezy podda¢ pogtebionej analizie, w tym podac planowane dziatania mitygacyjne. Wazne jest
wskazanie, ze Wnioskodawca niezaleznie od poziomu ryzyka potrafi skutecznie nim zarzadzac.
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W ramach analizy ryzyka nalezy takze przeprowadzi¢ analize wrazliwosci wskaznikéw wyliczonych w
ramach analizy kosztdw i korzysci. Obowigzkowe elementy analizy wrazliwosci to:

e Identyfikacja zmiennych krytycznych sposréd zmiennych podstawowych (naktadéw, kosztéw
operacyjnych, poziomu ruchu, stawek przychoddw i kosztéw jednostkowych)

e Kalkulacja wartosci progowych dla wszystkich zmiennych podstawowych w analizie finansowej
(dla FNPV/c =0 i osobno dla FNPV/k = 0) i ekonomicznej (ENPV=0)

e Analiza tabelaryczna zmiennosci wynikéw AKK dla nastepujgcych scenariuszy:

o naktady inwestycyjne: +/-20%

koszty operacyjne: +/-20%,

stawki przetadunkowe: +/-10%,

jednostkowe koszty zgeneralizowane transportu i efektow zewnetrznych +/-15%,

obroty tadunkowe: +/-10%,

razem naktady inwestycyjne +20% i koszty operacyjne +20%;

razem naktady inwestycyjne: + 20% i obroty fadunkowe: - 10%;

O O O O O O

2. Zatacznik: arkusz kalkulacyjny

Arkusz kalkulacyjny w wersji edytowalnej, w formacie kompatybilnym z Office Open XML (.xlsx/.xIsm)
lub dedykowanymi formatami Microsoft Excel (.xls, xlm, .xlIsb), jest niezbednym zatgcznikiem do SW.
Musi posiadaé edytowalne formuty pozwalajgce na przesledzenie potaczen od podstawowych zatozen
do ostatecznych wynikéw analizy; poszczegdlne zaktadki i caty arkusz nie mogg by¢ zabezpieczone
przed edycja lub hasta zabezpieczajace muszg byé udostepnione oceniajgcym. Nie jest dopuszczalne
ukrywanie elementéw arkusza kalkulacyjnego lub stosowanie rozwigzan utrudniajgcych czytelnosé
arkusza (np. biaty tekst na biatym tle). Nie nalezy stosowacd zaokraglen, z wyjatkiem zaokraglenia w dét
koncowej kwoty dofinansowania.

Arkusz kalkulacyjny musi zawierac¢ kalkulacje wszystkich elementéw, ktére przedstawione sg w
analitycznych czesciach SW. Kazda pozycja powinna by¢ kalkulowana lub wpisana jednokrotnie i
zaciggnieta do dalszych przeliczen.

Wszystkie zatozenia kalkulacji powinny by¢ umieszczone na odrebnej zaktadce ,,Zatozenia” i opisane
tak, aby mozna bylto zidentyfikowac ich Zzrédto i podstawe oszacowania (w tym np. rok oszacowania,
nazwa opracowania zrédtowego itp.). Nie jest dopuszczalne wpisywanie zatozen bezposrednio do
formut (np. niedopuszczalna jest formuta ,praca przewozowa w TEU = 2 * praca przewozowa w

kontenerach 40’”; nalezy umiesci¢ w Zatozeniach zapis ,przelicznik konteneréw 40’ na TEU = 2” i
zaciggnac¢ go do przeliczenia).

Wszystkie wyniki kalkulacji przedstawiane w SW powinny byé zawarte w arkuszu, w tym samym
formacie i uktadzie co w SW, w celu utatwienia weryfikacji i modyfikacji. W szczegdlnosci wyniki
prezentowane w WOD/WOOW nalezy umiesci¢ w zaktadce Tabele do Wniosku, w tym wartosci
wszystkich kryteriow merytorycznych podlegajgcych ocenie.

Arkusz kalkulacyjny musi umozliwiaé elastyczne przeliczenia analizy wrazliwosci, w tym obliczanie
dodatkowych scenariuszy dla dowolnie wybranej kombinacji parametrow zmian podstawowych
wartosci (naktadow, kosztéow operacyjnych, poziomu ruchu, stawek przychodéw i kosztéw
jednostkowych).
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Przygotowujac arkusz kalkulacyjny nalezy pamietaé o mozliwosci pdzniejszych zmian w projekcie, ktére
moga wymagac¢ weryfikacji, czy projekt nadal spetnia kryteria wyboru. Opisy w arkuszu powinny by¢
na tyle jasne, a mechanizmy na tyle elastyczne, aby mozliwa byta modyfikacja arkusza w podstawowym
zakresie zmiany zatozen przez osoby inne niz jego autor.
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