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Wstep

Wiodacym tematem ksiazki sg zagadnienia ekonomiki transportu kolejowego roz-
patrywane pod katem inwestycji infrastrukturalnych. Uzupelniajaco zas wlaczono
do rozwazan zagadnienia inwestycji taborowych w sektorze kolejowym. Inwestycje
taborowe w sektorze kolejowym sa bowiem $cisle powigzane z inwestycjami infra-
strukturalnymi ze wzgledéw techniczno-eksploatacyjnych. Okreslone parametry
infrastruktury, takie w szczeg6lnoéci jak maksymalna predkos¢ techniczna linii kole-
jowej, wyposazenie w elektryczng sie¢ trakcyjng oraz zastosowany system sterowania
ruchem, wigzacy tor z pojazdem, determinuja parametry techniczno-eksploatacyjne
taboru kolejowego stosowanego w przewozach na danej linii kolejowej. W ramach
uwag wprowadzajgcych wskazano na zwigzki miedzy ekonomikg transportu a poli-
tyka transportowa i ekonomika inwestycji infrastrukturalnych. W poszczegdlnych
rozdziatach stopniowo rozwijano problematyke inwestycji w sektorze kolejowym,
rozpoczynajac jednak od omoéwienia w rozdziale pierwszym zagadnien zwiazanych
z zarzadzaniem publicznie dostepng infrastrukturg kolejows oraz w rozdziale dru-
gim - od prezentacji klasyfikacji taboru kolejowego i ogélnych zasad jego utrzymania
okreslonych w ramach systemu regulacyjnego transportu kolejowego. Rozdzial trzeci
monografii zawiera charakterystyke istniejacego wspotczesnie uktadu przestrzenno-
-geograficznego polskiej infrastruktury kolejowej, z szerokimi odniesieniami do
miedzynarodowego ukladu tej infrastruktury. W kolejnym, czwartym rozdziale
omoéwiono podstawowe przestanki podejmowania decyzji inwestycyjnych w odnie-
sieniu do infrastruktury kolejowej i taboru kolejowego, natomiast w rozdziale pigtym
szeroko omoéwiono wplyw otoczenia spoteczno-gospodarczego na podejmowane
w sektorze kolejowym decyzje inwestycyjne. Rozdzial szosty zawiera charakterystyke
zrédel finansowania inwestycji w sektorze kolejowym. Kolejne rozdzialy poswigcono
zagadnieniom analizy efektywnosci inwestycji. W rozdziale siddmym oméwiono
powszechnie znane i stosowane metody analizy efektywnosci inwestycji, natomiast
w rozdziale 6smym - ogélne zasady analizy efektywnos$ci inwestycji facznie z zakre-
sem przedmiotowym tzw. analizy kosztow i korzysci (AKK) w odniesieniu do sek-
tora kolejowego. Rozdzialy dziewiaty i dziesiaty zawierajg bardziej szczegolowe tresci
odnoszace si¢ do specyfiki AKK projektéw inwestycyjnych w zakresie infrastruk-
tury kolejowej i taboru kolejowego. W koncowej czeéci monografii zamieszczono
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dwa aneksy - pierwszy (A) poswiecony rysowi historycznemu rozwoju polskiej sieci
kolejowej i drugi (B) prezentujacy charakterystyke polskiej sieci kolejowej w okresie
transformacji spoteczno-gospodarczej po 1990 roku.

Milym obowiazkiem jest podzigkowanie tym wszystkim osobom, ktére przy-
czynily sie do wydania tej ksigzki, a takze wszystkim autorom, ktérych publikacje
zostaly wykorzystane przy tworzeniu tekstow. Za ewentualne btedy, niescistosci oraz
za poglady przedstawione w ksigzce wylaczng odpowiedzialnos$¢ ponosi autor.



Wprowadzenie - ekonomika transportu - polityka
transportowa - transportowe inwestycje infrastrukturalne

Transport definiowany w ujeciu przedmiotowym to ,,proces technologiczny wszel-
kiego przenoszenia na odleglo$¢, czyli przemieszczania osdb, przedmiotow lub

e ’)1
energii

, natomiast w ujeciu podmiotowym ,transport jest to techniczne, orga-
nizacyjne i ekonomicznie wydzielone z innych czynnosci, celowe przemieszczanie
wszelkich tadunkéw i 0s6b”? - mozna zatem przyjaé w $lad za wspdtczesnymi pub-
likacjami uogdlniajaca definicje, ze ,jest to dziatalnos¢ czlowieka, ktorej celem jest
przemieszczanie w przestrzeni osob i fadunkow przy uzyciu odpowiednich srodkéw
transportu™. Transport, czesto poréwnywany do krwiobiegu organizmu zywego*
albo okredlany jako ,nerw gospodarki”, pelni wobec innych dzialéw gospodarki
narodowej funkcje ustugowa - jest to wiec funkcja infrastrukturalna wzgledem
calego systemu spoteczno-gospodarczego danego kraju lub jego czesci. W ujeciu bar-
dziej uszczegdélowionym transport pelni w tym systemie nastepujace funkcje®:

— jest instrumentem wymiany débr i ustug — oznacza to, ze warunkuje przemiesz-
czanie towaréw bedacych przedmiotem wymiany i handlu,

— jest czynnikiem lokalizacji produkeji i osadnictwa — poziom transportu oraz ist-
niejaca i planowana sie¢ transportowa sa jednymi z gtéwnych determinant roz-
mieszczenia i lokowania inwestycji oraz staja si¢ czynnikami miastotworczymi
i regionotwodrczymi,

— jest czynnikiem wzrostu PKB oraz rozwoju innych dzialéw gospodarki narodo-
wej,

— jest instrumentem realizujacym cele spoleczne, np. zaspokaja potrzeby komuni-
kacyjne ludnosci,

' L. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu migdzynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 11.

2 M. Madejski, E. Lissowska, J. Marzec, Wstep do nauki o transporcie, SGPiS, Warszawa 1971, s. 10.

* A.Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2010, s. 12.

* W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKikL, Warszawa 1989, s. 41.

5 Tamze, s. 43-44.
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— jest czynnikiem zwiekszajagcym dostepno$c¢ sfer zycia gospodarczego, np. o$wiaty,
kultury, sportu.

W klasyfikacji transportu wyrdznia si¢ jego uklad pionowy i poziomy. W tym
pierwszym transport dzieli si¢ na ladowy, obejmujacy trzy galezie: transport samo-
chodowy, kolejowy (szynowy) i rurociggowy, wodny w sktad ktorego wchodzi trans-
port morski i zegluga srodladowa oraz powietrzny, obejmujacy transport lotniczy
i powietrzny®. W klasyfikacji poziomej transport jest dzielony wedlug kilku kryte-
riéw. Ze wzgledu na przedmiot przewozu, wyrdznia si¢ transport oséb i tadunkoéw,
ze wzgledu na funkcjonalno$¢ - na transport regularny i nieregularny, uwzgled-
niajac kryterium geograficzne, wyrdznia sie transport krajowy i miedzynarodowy,
wedlug kryterium przewozu wyrdznia sie transport bliskiego, Sredniego i dalekiego
zasiegu, natomiast ze wzgledu na organizacje przewozow — transport bezposredni
i po$redni’. Nalezy przy tym wyjasni¢, ze transport posredni w zaleznoéci od rodzaju
uzytych srodkéw transportu oraz sposobu przetadunku moze by¢ zdefiniowany jako
transport tamany, gdy w przewozie zastosowano co najmniej dwa srodki transportu
tej samej galezi lub transport multimodalny, gdy przewdz nastepuje przy uzyciu co
najmniej dwdch gatezi transportu, a przetadunek moze by¢ dokonywany dowolnie
albo tez jako transport intermodalny, polegajacy na przemieszczaniu tadunkdow
w tej samej jednostce tadunkowej (kontener, naczepa drogowa, nadwozie wymienne
lub inny pojemnik) na calej trasie przewozu - od nadawcy do odbiorcy przy uzy-
ciu réznych gatezi transportu®. Odmiang transportu intermodalnego jest transport
kombinowany, w ktérym jednostka tadunkowa na zasadniczej trasie przewozu prze-
mieszczana jest transportem kolejowym, zegluga $rodladowa lub morska, a operacje
dowozu i odwozu tej jednostki realizowane sg przez transport samochodowy®.

Badaniem zjawisk ekonomicznych w transporcie zajmuje si¢ subdyscyplina
naukowa ekonomii - ekonomika transportu. W ekonomii jako wyodrebnionej nauce
o gospodarowaniu wyr6znia si¢ makroekonomie¢ i mikroekonomi¢. W ramach
makroekonomii, pozostajac na najwyzszym stopniu uogélnienia, badane sg procesy,
zdarzenia i zjawiska o charakterze ogélnogospodarczym, takie jak miedzy innymi
tworzenie i podzial produktu krajowego, podaz i obieg pieniadza, cykle gospodarcze,
inflacja, system fiskalny czy bilans ptatniczy i handlowy kraju, natomiast w mikro-
ekonomii badane sg procesy i zjawiska z obszaru dziatania wszelkich podmiotow

¢ A.Kozlak, Ekonomika..., s. 13.
W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika..., s. 46-52.
8 A.Kozlak, Ekonomika..., s. 15.

Tamze.
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gospodarczych i gospodarstw domowych, takie jak miedzy innymi procesy produk-
cyjne i efektywnos$¢ dziatalnosci gospodarczej, rynki zaopatrzeniowe czy system
regulacji zewnetrznej przedsiebiorstw w gospodarce i jego wplyw na efektywnos¢
gospodarowania. Ztozonos¢ i réznorodnos¢ prowadzonej dzialalnoéci ekonomicznej
w makroskali, znajdujaca odzwierciedlenie w bogatej strukturze dzialowej gospo-
darki wraz z typowa dla nich specyfikg produkcji spowodowaly, ze rozwingly sie jed-
noczesnie tzw. ekonomiki dziatowe i/lub branzowe, takie jak: ekonomika przemystu,
rolnictwa, ustug, budownictwa, transportu'®, w ramach ktérych badane sg procesy
funkcjonowania i rozwoju poszczegdlnych sektoréw i galezi lub branz gospodarki,
poszukujgc w tych wydzielonych obszarach dziatalnos$ci gospodarczej rowniez okre-
$lonych praw i prawidlowosci rzadzacych procesami ich rozwoju'!. Ekonomiki bran-
zowe lub dzialowe nie sg jednak odrebnymi dyscyplinami naukowymi. Korzysta si¢
w nich bowiem gléwnie z dorobku teoretycznego nauk ekonomicznych, postugujac
sie typowymi dla nich metodami i narzedziami badawczymi.

Mozna uogoélniajgco stwierdzi¢, ze ekonomika transportu to dzial ekonomii,
w ramach ktdrego bada sie procesy i zjawiska ekonomiczne zachodzace w sektorze
transportu w jego relacjach z pozostatymi dziedzinami gospodarki narodowej oraz
z systemami transportowymi innych krajow. Bada si¢ prawa i prawidtowosci o cha-
rakterze ogoélnotransportowym, a wiec odnoszace sie do systemu transportowego,
jako wydzielonego, ale jednolitego i wewnetrznie spdjnego segmentu gospodarki'?.
W tym celu badacze postuguja sie takze wynikami badan oraz dorobkiem tzw. eko-
nomik branzowych lub gateziowych, takich jak na przykiad ekonomika transportu
kolejowego, samochodowego, morskiego, lotniczego, ktore wyodrebnily sie w ramach
ekonomiki transportu, jako quasi-samodzielne obszary badawcze i dydaktyczne ze
wzgledu na pewne specyficzne techniczno-technologiczne i prawno-organizacyjne
wladciwoséci procesu produkeji i wymiany ustug w ukladzie gateziowym dzialalno-
$ci transportowej'®. Z punktu widzenia zakresu przedmiotowego analiz i badan,
badacze w ramach ekonomiki transportu zajmuja si¢ zaréwno zagadnieniami
mikroekonomicznymi, jak i makroekonomicznym funkcjonowaniem transportu.
W zakresie mikroekonomicznym, przedmiotem ekonomiki transportu jest badanie

10" A. Grzelakowski, Ekonomika transportu jako dziedzina bada# sektora transportu oraz jego relacji
z otoczeniem, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 435, Ekonomiczne Problemy Ustug”
2006, nr 3, s. 60.

1 Tamze.
12 Tamze, s. 61.

13 Tamze.
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wszelkich proceséw realizowanych w przedsiebiorstwach funkcjonujacych w sekto-

rze transportu zaréwno w aspekcie handlowym, organizacyjnym, jak i techniczno-

-technologicznym. Ze wzgledu na specyficzne cechy uslug transportowych, takie

jak przestrzenny charakter produkcji transportowej, niematerialny charakter ustugi

przewozowej oraz jednoczesno$¢ produkeji i konsumpcji i zwigzana z tym niemoz-
no$¢ produkowania ustug przewozowych na zapas, w ekonomice transportu, w uje-
ciu mikroekonomicznym, badane sg rowniez skutki, jakie wynikajg z tej specyfiki
zaréwno dla samych producentéw ustug, jak i dla konsumentow ustug. W zakresie
makroekonomicznym z kolei, przedmiotem ekonomiki transportu jest badanie rela-
cji miedzy dziatalnoscig transportows a szeroko rozumianym otoczeniem spoteczno-

-gospodarczym sektora transportu. W tym aspekcie gtéwnymi obszarami badan sa':

— sieci infrastruktury transportu i ich relacje z pozostatymi sktadnikami réznego
rodzaju przemystu sieciowego oraz systemy transportu w ich zlozonej strukturze
wewnetrznej, tj. w ukladzie poszczegdlnych subsysteméw transportu wraz z ich
funkcjonalno-przestrzennymi powigzaniami z otoczeniem - regionem, regio-
nami, krajem,

— metody, formy i zrédta finansowania infrastruktury transportu i tworzenia war-
tosci dodanej w tym sektorze dziatalnosci gospodarczej,

— lancuchy transportowe i logistyczne formy zarzadzania nimi oraz szerzej postrze-
gane tancuchy dostaw, jak tez rozwoj transportu kombinowanego i intermodal-
nego w wymiarze krajowym i miedzynarodowym,

— rynki transportowe, ktére na bazie popytu pierwotnego, jaki generuja rynki towa-
rowe, kreuja popyt na produkty transportowe o charakterze wtérnym w stosunku
do popytu na dobra oraz ich dynamika popytu, a takze podazy - tak efektywnej,
jak potencjalnej, uwarunkowana wahaniami sezonowymi, koniunkturalnymi,
strukturalnymi,

— koszty i ceny w transporcie rozpatrywane w ujeciu makroekonomicznym,
tj. w relacji do cen towardw, bedacych przedmiotem przewozu i obstugi transpor-
towej.

Szeroki obszar badawczy przesadza o interdyscyplinarnoéci ekonomiki trans-
portu. Z jednej strony w sposdb oczywisty wykorzystuje si¢ dorobek mikroekono-
mii i makroekonomii, nauk o zarzadzaniu i geografii spoleczno-ekonomicznej,
ktdre obecnie sg dyscyplinami nauk spotecznych, i w ramach ktdrych korzysta si¢
z dorobku nauk podstawowych, jak logika, matematyka, prawo, statystyka, ale z dru-
giej strony — w ekonomice transportu szeroko korzysta si¢ réwniez z dorobku takich

14 Tamze, s. 65-66.
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subdyscyplin naukowych, jak historia i geografia transportu, prawo przewozowe,
gospodarka przestrzenna i ekonomika ochrony $rodowiska naturalnego.
Ekonomika transportu jako subdyscyplina naukowa o charakterze empirycznym
i stosowanym stanowi podbudowe naukowo-poznawczg dla prowadzonej w danym
kraju polityki transportowej. Nalezy zgodzi¢ si¢ z dawno juz znanym pogladem, ze
»polityka transportowa, jak wszelka polityka gospodarcza, to sfera dziatalnosci, czyli
sfera praktyki, nie zas$ sfera teorii” i dalej: ,,sferg teorii dla polityki gospodarczej jest
ekonomia, a dla polityki transportowej — ekonomika transportu™?. Polityka trans-
portowa jest zatem makroekonomiczna dziatalno$cia gospodarcza, a jej podmiotem,
co do zasady, sa wladze panstwowe, z tym, zZe w okreslonych warunkach politycznych
oraz spoleczno-gospodarczych czes¢ prerogatyw tej polityki moze by¢ przesunigta
w gore lub w dol. Przykltadem moze by¢ tu Wspdlna Polityka Transportowa Unii
Europejskiej, ktorej Polska jest cztonkiem od 2004 roku oraz polityka transportowa
regionow (wojewddztw), a takze miast i gmin. W pierwszym przypadku Polska trak-
tatowo przystgpita do miedzynarodowego ugrupowania panstw, oddajac na szcze-
bel ponadnarodowy niektére prerogatywy wlasnej polityki transportowej, natomiast
w drugim - wladze panstwowe scedowaly niektére funkcje i zadania polityki trans-
portowej na szczebel samorzadowy. Realna polityka transportowa oddzialuje na
caly system transportowy danego kraju, rozumiany jako ,sie¢ infrastruktury trans-
portowej wraz z ukladem mas towarowych i strumieni pasazerskich korzystajacych
z tej sieci w danym czasie”, ktéry ma trzy wymiary's:
- materialno-techniczny (np. infrastruktura liniowa i punktowa, pojazdy, elementy
sterowania ruchem),
— ekonomiczny (np. przewoznicy - producenci ustug wraz z ich relacjami ze strong
popytows, rynki transportowe),
— instytucjonalno-prawny, a w tym regulacyjno-porzadkowy.
Kazdy z tych elementéw warunkuje w okreslonym stopniu sprawnos¢ funkcjo-
nowania systemu, zaré6wno w jego wymiarze wewnetrznym, jak i zewnetrznym -
to jest w sensie zdolno$ci dostosowywania sie do wymogdéw i potrzeb otoczenia'’.
Z tego powodu wladze panstwowe prowadzac polityke transportowa, stosuja wiele
jej instrumentéw, poczawszy od tworzenia i, w miare pojawiajacych si¢ potrzeb,
dokonywania zmian w szeroko rozumianym systemie regulacyjnym poszczegdlnych

15 A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie, WKik, Warszawa 1982, s. 213-214.

16 A. Grzelakowski, Wyzwania rozwoju transportu w Polsce, Pomorski Przeglad Gospodarczy, Instytut
Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2013.

7" Tamze.
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galezi transportu (ustawy, rozporzadzenia wykonawcze), poprzez odzialywanie na
sfere ekonomiczna funkcjonowania producentéw ustug transportowych (np. wdra-
zanie i kontrolowanie oplat za dostep do infrastruktury transportowej lub réznego
rodzaju oplaty o charakterze para-podatkowym), wdrazanie zasad ogdlnych eksplo-
atacji pojazdow i bezpieczenstwa ruchu, az do odzialtywania na inwestycje w zakresie
infrastruktury transportowej.

Problematyka oddzialtywania wladz panstwa, albo szerzej wladz publicznych na
rozwdj i inwestycje w zakresie infrastruktury transportowej jest w istocie praprzy-
czyng wyodrebnienia si¢ ekonomiki transportu, jako subdyscypliny naukowej eko-
nomii. Na poczatku XIX wieku w 1803 roku, kiedy to nie bylo jeszcze transportu
kolejowego i samochodowego, ale rozpowszechniony byl transport morski, zegluga
srédladowa oraz zaprzegowy transport drogowy, klasyk ekonomii politycznej tej
epoki J.B. Say stwierdzil w swoim podstawowym dziele, Ze chociaz rzad pozosta-
wia produkcje rzeczowa w rekach prywatnych przedsigbiorcow, to jednak powinien
rozbudowywa¢ infrastrukture transportowa — drogi, mosty, kanaly i porty. Rozwéj
komunikacji stwarza dostgpno$¢ komunikacyjng obszarom, ktore jej dawniej nie
miaty, umozliwiajac eksploatacje ich bogactw'®. Say przeprowadzit tez doktadng kal-
kulacje kosztoéw inwestycji infrastrukturalnych, wlaczajac oprocentowanie kapitatu,
a takze koszty utrzymania inwestycji. Krytykujac nazbyt szerokie, jego zdaniem,
nieuzasadnione potrzebami przewozowymi, drogi we Francji taczace wowczas Paryz
z prowincjg, wskazywal na koszty dzierzawy ziemi zajetej przez budowe trasy oraz
strate renty gruntowej z ziemi niepotrzebnie zuzytej'’. Przewidywal tez - w dwczes-
nym czasie w sposob futurologiczny - powstanie linii kolejowych, piszac: ,Mozliwe,
ze z czasem zamiast kanalow zbuduje si¢ koleje Zelazne do komunikowania si¢ miedzy
miastami”?’. W pierwszej potowie XIX wieku zaczely pojawial sie pierwsze prace,
w ktérych wskazywano na silne zwigzki transportu z gospodarka przestrzenna.
Za prekursora teoretykoéw gospodarki przestrzennej uznaje sie J.H. Thiinena, glow-
nie dzigki opublikowanej w 1826 roku pracy, w ktorej przedstawil teoretyczny model
w postaci kregéw wokol miasta (nazwanych w pdzniejszej literaturze kregami
Thiinena) okreslajacych lokalizacje produkeji rolnej, hodowlanej i lesnej w zaleznosci

18 ]1.B. Say, Traktat o ekonomii politycznej, czyli prosty wyklad sposobu, w jaki si¢ tworzg rozdzielajg
i spozywajg bogactwa, Warszawa 1960, s. 325; cyt. za: A. Piskozub, Gospodarowanie..., s. 224.
19 Tamze.

20 Tamze, s. 754.
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od kosztéw transportu?'. W latach 30. i 40. XIX wieku rozpoczely sie powszechne
w wielu krajach budowy i uruchomianie nowych linii kolejowych, co nie pozosta-
walo bez znaczenia dla dalszego rozwoju mysli ekonomicznej zwigzanej z infrastruk-
turg transportowa. W tym okresie problematyka transportowa zaczela pojawiaé sie
w literaturze ekonomicznej nie jako dodatkowe zagadnienie ekonomii ogélnej, lecz
w postaci dziet ekonomiczno-transportowych. Za prekursora tego rodzaju pismien-
nictwa transportowego uwaza si¢ niemieckiego autora F. Lista, ktéry w konwencji
doktryny protekcjonizmu panstwowego tworzyl pierwsze prace z zakresu polityki
transportowej, rozumianej jako integralna cze¢s¢ ogdlnej polityki gospodarczej. Jego
prace dotyczyly linii kolejowych w Niemczech, ktérych budowa powinna sprzyjaé
integracji rynku wewnetrznego tego kraju, przyczyniajac si¢ do rozwoju przemystu
krajowego i do protekcjonistycznej ochrony tego przemystu przed konkurencja ze
strony wytworczosci zagranicznej*.

Pod koniec XIX wieku systemy transportowe niektorych krajow byty juz na tyle
rozwinigte, ze zaczely stanowi¢ odrebny przedmiot badan naukowych i co wigcej,
pojawili si¢ badacze, ktorzy twierdzili, ze w transporcie funkcjonuja odrebne prawa
ekonomiczne, specyficzne dla tego sektora gospodarki. Najbardziej znane w literatu-
rze s3 opublikowane w 1879 roku prawa transportowe E. Saxa®*:

— prawo intensywnosci transportu - tempo rozwoju transportu powinno by¢
zgodne z intensywnoscig rozwoju wszystkich dziatéw gospodarki,

— prawo integracji transportu — rozdrobniony popyt na ustugi transportowe zostaje
zintegrowany w okreslonej, rozsagdnie ograniczonej liczbie inwestycji transpor-
towych (chodzi o racjonalizacj¢ naktadéw inwestycyjnych w transporcie i lepsze
wykorzystanie inwestycji juz funkcjonujacych),

— prawo kierunkowosci transportu - transport dokonywany jest po drodze o naj-
nizszych kosztach transportu, czyli po drodze najkorzystniejszej ekonomicznie,
a nie po drodze najkrotszej geometrycznie,

— prawo kosztow transportu — korzystne jest rozszerzenie rozmiaréw przewozu az
do pelnego wykorzystania zdolnosci przewozowej danych obiektow i $rodkow
transportu (duze koszty state — niezalezne od wielko$ci przewozu),

2l 1.H. Thiinen, Der isolierte Staat in Beziehung auf Landwirtschaft und Nationalokonomie, Jena 1921;
cyt. za A. Piskozub, Gospodarowanie..., s. 225.

22 Jako przyklad jednej z wielu prac tego autora, w ktérych wyrazat protekcjonistyczne koncepcje
polityki transportowej mozna poda¢: F. List, Das deutsche National-Transportsystem in Volks-und Sta-
atswirtschaftlicher Beziehung beleuchtet, Altona 1838, za: A. Piskozub, Gospodarowanie..., s. 226.

2 E. Sax, Die Verkehrsmittel in Volks-und Staatswirtschaft, Berlin 1918/1922; cyt. za: A. Piskozub,
Gospodarowanie..., s. 227-230.
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— prawo cen transportu — koszty jednostkowe przewozu zalezg od cen zastosowa-
nych za te ustugi (odwrotnie niz w innych dziatach gospodarki, gdzie ceny dobr

i ustug zalezg od kosztéw ich produkgji).

W pozniejszej literaturze transportowej prawa Saxa nie tyle odrzucono, co skry-
tykowano z argumentacja, Ze nie sg to specyficzne prawa transportowe lecz w istocie
jest to odmiana praw ogdlnogospodarczych dostosowanych do specyfiki transportu.
Pomimo tego, niemieckiego badacza Emila Saxa do czaséw wspolczesnych uznaje
sie za jednego z prekursorow ekonomiki transportu, a jego prace pozostawily trwaty
zaczyn dla kolejnych pokolent ekonomistéw badajacych zwigzki miedzy inwesty-
cjami w infrastrukturze transportowej a rozwojem gospodarczym, wpltywem tych
inwestycji na integracje¢ spoleczno-gospodarczg kraju lub regionu czy tez badajacych
zwigzki pomiedzy siecig transportowa a lokalizacja przemystu lub siecig osadnicza.
Prawo kierunkowosci transportu Saxa w pdzniejszych czasach stalo sie przedmiotem
zainteresowania badaczy gospodarki przestrzennej, ktérzy szczegélnie interesowali
sie przestankami lokalizacji zakltadéw przemystowych. Jedng z najbardziej znanych
teorii w tej dziedzinie, powstalych na poczatku XX wieku, jest teoria lokalizacji prze-
myslu A. Webera, zgodnie z ktérg trzema czynnikami wywierajacymi decydujacy
wplyw na wybor lokalizacji produkcji przemystowej sa: czynnik kosztéw transportu,
kosztéw pracy i aglomeracji**. Czynnik transportowy odgrywat wprawdzie role pod-
stawowa w tej teorii, ale dwa pozostale miaty znaczenie dewiacyjne, czyli odchyle-
niowe. Tak wigc zgodnie z tg teorig, najpierw nalezalto okresla¢ punkty geograficzne
minimalnych kosztéw transportu dla danej lokalizacji produkeji, przy czym koszty te
sa determinowane przez wzajemne odlegtosci zrédet podstawowych surowcow i ryn-
kow zbytu, zlokalizowanych w postaci okreslonych punktéw przestrzeni, wzajemne
stosunki wagowe poszczegolnych surowcow niezbednych do wyprodukowania jed-
nostki produktu gotowego oraz rdzne odleglosci przewozéw czy ilo$ci przewozonych
dodbr, ktére nalezato przeliczy¢ na odleglosci lub wage. Po okresleniu minimalnych
kosztéw transportu A. Weber analizowal wplyw ptac na lokalizacje przedsiebior-
stwa przemystowego, zakladajac ze s3 one przestrzennie zmienne i mogg powodo-
wac odchylenie (dewiacje) lokalizacji od punktu minimalnych kosztéw transportu?.
Jezeli celem przedsigbiorstwa jest minimalizacja tacznych kosztéw transportu i pracy,
to przestrzenne zrdéznicowanie tych lacznych kosztéw jest wspétwyznacznikiem

24 A. Weber, Uber den Standort der Industrien, Jena 1909; cyt. za: A. Piskozub, Gospodarowanie...,
s. 231.

25 R.Domanski, Gospodarka przestrzenna. Podstawy teoretyczne, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2013, s. 160.
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optymalnej lokalizacji?®. Poszukujac zatem optymalnej lokalizacji produkcji przemy-
stowej, nalezalo wedltug A. Webera postugiwa¢ si¢ metoda izodopan, tj. linii facza-
cych punkty o jednakowych kosztach transportu na jednostke produkeji oraz punkty
o jednakowych kosztach pracy. Poniewaz ogélng prawidlowoscia bylo to, ze koszty
transportu wzrastaja wraz z odleglo$cia, a koszty pracy mogly si¢ obniza¢ wraz z jej
wzrostem, mozna bylo wyznaczy¢ izodapane krytyczna wyznaczajaca optymalng
lokalizacje, czyli lini¢ taczacg punkty, w ktorych wzrost kosztéw transportu jest
réwny spadkowi kosztéw pracy?. Drugim czynnikiem dewiacyjnym oddalajgcym
lokalizacje przedsiebiorstwa od punktu minimalnych kosztéw transportu mogty by¢
wedlug A. Webera korzysci aglomeracji, np. korzysci skali produkeji, duzy rynek
zbytu. Moglyby one przyciagaé przemyst do miejsc o wyzszych kosztach pracy oraz
wyzszych kosztach transportu z uwagi na wigksze oddalenie od punktéw zaopatrze-
nia, gdyz korzysci te z nawiazka pokrytby wzrost kosztéw spowodowany tymi przy-
czynami.

Prawo kierunkowosci transportu Saxa, ktore jest odmiang ogélnogospodarczej
zasady rozrdézniania optimum ekonomicznego od optimum technicznego, stanowito
baze dla sformulowanego w latach 40. XX wieku przez A. Loscha prawa refrakeji
(zalamania) transportu, majacego zastosowanie wszedzie tam, gdzie stykaja si¢ dwa
obszary, z ktdrych kazdy reprezentuje inny poziom kosztéw transportu, np. morze
i lad albo zatamanie drogi kolowej stykajacej si¢ na stacji kolejowej z droga szynowsa.
Poniewaz istniejg réznice w kosztach transportu, przeprowadzenie trasy linig tamang
obniza koszty transportu w przypadku wydltuzenia trasy transportu tanszego i skro-
cenia trasy przechodzgcej przez obszar transportu drozszego®®. Refrakcja transportu
jest zjawiskiem czesto wystepujacym rowniez wspolcze$nie w rozwinietych sieciach
transportowych — stad w geografii transportu, jako subdyscyplinie geografii spo-
teczno-ekonomicznej czesto wykorzystuje si¢ wskazniki wydluzenia drogi. Nalezy
doda¢, ze A. Losch byl kontynuatorem mysli A. Webera w zakresie teorii lokaliza-
cji produkeji przemystowej w kontekscie warunkow i kosztow transportu. W swoim
podstawowym dziele zawarl on podstawy ogélnej teorii gospodarki przestrzennej®.
Wedlug tego badacza, gospodarka przestrzenna to nic innego jak teoria ekonomii

%6 Tamze.

27 Tamze, s. 161.

28 A. Piskozub, Gospodarowanie..., s. 230.

2 A. Losch, Die raumliche Ordnung der Wirtschaft, Jena 1940 - publikacja ta w okresie powojennym
zostala przetlumaczona na wiele jezykoéw, w tym na polski: A. Losch, Gospodarka przestrzenna. Teo-
ria lokalizacji, PWE, Warszawa 1961. Charakterystyczne, ze w polskim tlumaczeniu nie zastosowano
dostownego przektadu tytutu, ktory powinien brzmieé: Organizacja przestrzenna gospodarki.
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wzbogacona o watki przestrzenne lub przestrzenne uzupelnienie czy tez rozwiniecie
teorii ekonomii. Istotg teorii lokalizacji A. Loscha jest teoretyczny model krajobrazu
gospodarczego, ktory charakteryzuje si¢ rownomiernym rozmieszczeniem sity robo-
czej i jednakowymi warunkami transportu we wszystkich kierunkach, wystepuja
w nim korzysci skali produkcji i korzys$ci aglomeracji, przedsigbiorstwa przemystowe
prowadza dzialalno$¢ na podstawie kryterium zysku, a caty system produkcyjno-
-transportowy jest tak zorganizowany, azeby zminimalizowa¢ catkowite koszty
transportu.

Dorobek teoretyczny J.H. Thiinena, A. Webera, A. Loscha oraz innych badaczy
wskazywal na silne powigzania transportu, w szczegdlnosci jego infrastruktury,
z gospodarka przestrzenng, a takze z geografia spoleczno-ekonomiczna, w ramach
ktérej badano migdzy innymi rozmieszczenie osadnictwa. W zwigzku z tym w latach
30. XX wieku zaczely pojawiac sie opracowania naukowe o charakterze ogdlnotran-
sportowym, odnoszace si¢ rowniez do problematyki gospodarki przestrzennej i sieci
osadniczej. Za prekursora tego rodzaju opracowan uwaza sie C. Piratha, ktory w 1934
roku opublikowal Podstawy gospodarki transportowej’®. W literaturze podkresla
sie, ze od czasow ukazania si¢ tej publikacji pojawila si¢ prawidtowos¢, stajaca sie
reguly, ze ekonomista transportu jest zarazem badaczem gospodarki przestrzennej,
i odwrotnie - reprezentanci teorii gospodarki przestrzennej wnosza aktywny wkiad
w rozwoj teorii ekonomiczno-transportowej’’. Prawidlowo$¢ ta utrzymuje sie do cza-
séw wspolczesnych, przy czym swoistg cezura czasowa staly si¢ lata po II wojnie $wia-
towej, kiedy to w badaniach nad transportem zaczety pojawia¢ sie miedzygateziowo
rozpatrywane zagadnienia ukladéw przestrzenno-geograficznych inwestycji infra-
strukturalnych w kontekscie mozliwych wariantéw ich przebiegu, rachunku kosztéw
- korzysci ptynacych z tych inwestycji dla gospodarki i spoleczenistwa, finansowania
kosztoéw infrastruktury transportowej, wystepowania kosztow zewnetrznych trans-
portu, a w szczegolno$ci — kosztdw negatywnego wplywu transportu na srodowi-
sko naturalne czy wystepowania kongestii w transporcie. Przykladem takiego wlas-
nie podejscia, a zarazem nurtu badawczego w ekonomice transportu sg dwie prace
angielskich autoréw J.G. Heege i ].M. Thomsona z poczatku lat 70. ubieglego stulecia,
przettumaczone na jezyk polski kilka lat po ich ukazaniu®.

30 C. Pirath, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin 1949; cyt. za: A. Piskozub, Gospodarowa-
nie..., s. 233.

31 A. Piskozub, Gospodarowanie..., s. 235.
32 1.G. Hegge, Ekonomika inwestycji transportowych, WKikL, Warszawa 1978; .M. Thomson, Nowo-
czesna ekonomika transportu, WKik, Warszawa 1978.
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Tego rodzaju zachodnie publikacje drukowane w Polsce w czasach obowigzywa-
nia narzuconej doktryny typu komunistycznego i forsowania tzw. uspolecznionej
gospodarki planowej przyczynialy sie niewatpliwie do nadazania polskich badaczy
transportu za ogolnymi trendami wystepujacymi w ekonomice transportu. Powo-
jenna Polska ma bogaty dorobek w zakresie ekonomiki transportu. Czesto podkresla
sie tez, ze w okresie gospodarki planowej tre$§¢ podrecznikéw i monografii trans-
portowych byta w relatywnie niewielkim stopniu nasycona stwierdzeniami doktry-
nalnymi, a autorzy polskich publikacji chetnie korzystali z podrecznikéw w jezyku
angielskim i niemieckim, co pozwalalo na pewien transfer wiedzy ekonomicznej
z krajow o rynkowym systemie gospodarczym do systemu ekonomicznego dwczesnej
Europy Srodkowej i Wschodniej*. Do historii polskiej transportowej mysli ekono-
micznej przeszly takie nazwiska jak Przemystaw Matek*4, Marian Madeyski*, Ignacy
Tarski*®, Andrzej Piskozub® i Waldemar Grzywacz?®. Prace tych autoréw oraz wielu
innych kontynuatoréw ich mysli s czesto cytowane wspoélcze$nie, mimo ze byly
publikowane przed 1990 rokiem, uznawanym za cezure czasowg transformacji spo-
teczno-gospodarczej w Polsce. Wiele publikacji wymienionych oraz innych autoréw
z tego okresu wprowadzalo do literatury podstawowe definicje i klasyfikacje pojec,
zjawisk i procesow transportowych stosowane réwniez obecnie, a takze odnosilo sie
do systemu transportowego, jego ksztaltowania oraz niezbednych kierunkéw inwe-
stowania w zakresie infrastruktury transportowej.

3 www.pl.wikipedia.org/wiki/Ekonomika_transportu (20.01.2022).

3% P. Malek, Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1971; P. Malek, W. Grzywacz, B. Zymela, Ekono-
mika transportu samochodowego, WKikL, Warszawa 1973.

% M. Madeyski, E. Lissowska, J. Marzec, Ekonomika transportu. Wstep do nauki o transporcie, SGPiS,
Warszawa 1971; M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport - rozwdj i integracja, WKik, War-
szawa 1975.

36 1. Tarski, Transport jako czynnik lokalizacji produkcji, PWE, Warszawa 1967; L. Tarski, Koordynacja
transportu, PWE, Warszawa 1968; 1. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu miedzynarodowego,
PWE, Warszawa 1973; 1. Tarski, Czynm'k czasu w procesie transportowym, WKik, Warszawa 1976;
I. Tarski, System transportowy RWPG, WKiL, Warszawa 1981; I. Tarski, T. Szczepaniak, Z. Krasucki,
W. Januszkiewicz, Transport i spedycja migdzynarodowa, PWE, Warszawa 1985.

%7 A.Piskozub, Ekonomika transportu, WSE w Sopocie. Sopot 1967; A. Piskozub, Funkcjonowanie syste-
mow transportowych, WKik, Warszawa 1973; A. Piskozub, Ekonomika transportu. Podstawy metodolo-
giczne, WKik, Warszawa 1975; A. Piskozub (red.), Ekonomika transportu, WKik, Warszawa 1979.

38 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKikL, Warszawa 1982; W. Grzywacz, Taryfy transpor-
towe, WKiL, Warszawa 1985; W. Grzywacz, Ekonomika pracy w transporcie, IW CRZZ, Warszawa 1979;
W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKik, Warszawa 1989; W. Grzywacz, K. Woje-
wodzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, WUG, Gdansk 2003.
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We wspoélczesnym, rynkowym systemie spoteczno-gospodarczym oddziatywanie
wladz panstwowych na inwestycje w zakresie infrastruktury transportowej zawsze
stanowi podstawowe i najwazniejsze zadanie polityki transportowej, przybierajac
przy tym zréznicowane formy - od kreacji réznego rodzaju regulacji prawno-porzad-
kowych w zakresie realizacji procesow inwestycyjnych, zasad gospodarki przestrzen-
nej, ochrony srodowiska naturalnego, przepisow prawa budowlanego, wodnego,
ochrony przeciwpozarowej, sanitarnej i wielu innych, poprzez wydawanie réznego
rodzaju zezwolen, pozwolen, zgod i uzgodnien zwigzanych z realizacjg inwestycji
infrastrukturalnych wydawanych na podstawie przyjetych przepiséw prawa, az po
posrednie, np. w formie gwarancji kredytowych i poreczen pozyczkowych lub bezpo-
srednie, np. w formie dotacji i pozyczek, finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie. Jest to zatem zadanie polityki transportowej o fundamentalnym zna-
czeniu, poniewaz inwestycje w zakresie infrastruktury transportowej ksztaltujg bez-
posrednio caly system transportowy danego kraju i jego kompozycje przestrzenna,
a takze oddzialujg lub moga oddziatywaé na miedzynarodowe powigzania transpor-
towe. Inwestycje, o ktdrych mowa, ksztaltujac system transportowy i usprawniajac
uklad komunikacyjny, na ogo6l kwalifikuje si¢ jako realizacje celéw publicznych.
Stymulujg one bowiem rozwdj obszaréw nimi objetych, gdyz tworza nowy poten-
cjal podazowy uslug transportowych. Dazeniem polityki transportowej jest przy
tym ksztaltowanie wskazanego potencjalu podazowego na poziomie wyprzedzaja-
cym w stosunku do biezacych potrzeb, co zawsze ma znaczenie z punktu widzenia
biezgcej i przyszlej dostgpnosci transportowej, a tym samym znaczenie stymulacyjne
dla dalszego rozwoju spoleczno-gospodarczego danego obszaru. W wyniku takiej
polityki, system transportowy wplywaé powinien na zréwnowazony rozwdj kraju,
uwzgledniajgc zaréwno czynniki spoleczne oraz ekonomiczne, jak i ekologiczne,
przestrzenne i funkcjonalne.

W kontekscie powyzszych uwag mozna stwierdzi¢, ze specyfika ekonomiki
transportu jest ukierunkowanie gtéwnego, jakkolwiek nie jedynego, przedmiotu
badan, analiz i ocen na makroekonomiczne problemy zwigzane przede wszystkim
z budowg i eksploatacja infrastruktury transportowej. Specyfika ta polega na tym,
ze poszczegdlne skladniki infrastruktury transportowej, takie jak drogi kotowe,
w tym autostrady i drogi ekspresowe, linie kolejowe konwencjonalne i duzych pred-
kosci wraz z mostami, wiaduktami i przepustami, porty lotnicze i morskie, terminale
portowe, wewnatrzladowe i graniczne, dworce i terminale pasazerskie oraz zintegro-
wane wezly przesiadkowe nie maja odpowiednikéw w innych dziatach gospodarki.
Z jednej strony sg to obiekty wysoce kapitatochlonne, a z drugiej o trwalosci co naj-
mniej kilkudziesigcioletniej. Wywieraja one trwaty wplyw na caloksztatt stosunkow
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spoteczno-gospodarczych w miejscach ich usytuowania, przesadzajac przy tym
o kompozycji przestrzennego zagospodarowania danego obszaru. Ukierunkowa-
nie badan na infrastrukture transportowa pod katem ekonomicznym mozna syn-
tetycznie uja¢ jako ekonomike infrastruktury transportowej badz jako ekonomike
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, traktujac te pojecia jako synonimy,
nieustannie przy tym podkreslajac, ze jest to cze$¢ lub dziat ekonomiki transportu.
W ramach ekonomiki inwestycji infrastrukturalnych w transporcie bada sie przede
wszystkim istniejacy wewnatrzkrajowy i miedzynarodowy uktad przestrzenno-
-geograficzny infrastruktury transportowej, dostepnos¢ czasowa i przestrzenng tej
infrastruktury, uwarunkowania polityczne, spoteczne i gospodarcze programéw
rozwojowych w tej dziedzinie, plany budowy nowej, rozbudowy i modernizaciji ist-
niejacej infrastruktury transportowej w kontekscie plandéw przestrzennego zagospo-
darowania kraju, spoteczne koszty i korzysci wynikajace z budowy i modernizacji
infrastruktury transportu, efektywno$¢ zrédet finansowania budowy, modernizacji
i utrzymania infrastruktury oraz metody prowadzenia rachunku ekonomicznego
inwestycji infrastrukturalnych. Tak rozumiany zakres przedmiotowy ekonomiki
inwestycji infrastrukturalnych odnosi si¢ zaréwno do systemu transportowego jako
calosci, jak i do poszczegoélnych galezi transportu, tradycyjnie wyodrebnianych, jak
transport drogowy, kolejowy, lotniczy, morski, rurociggowy i zegluga srédladowa.
Inwestycje infrastrukturalne w poszczegdlnych galeziach transportu powinny by¢
zawsze badane, analizowane, oceniane z makroekonomicznego i ogélnotransporto-
wego punktu widzenia z uwzglednieniem ich wplywu na zagospodarowanie prze-
strzenne i caloksztalt stosunkéw spoteczno-gospodarczych kraju.






Rozdzial 1

Zarzadzanie publicznie dostepng infrastrukturg kolejowa
i organizacja przewozow kolejowych

1.1. Infrastruktura transportu - pojecia podstawowe

Infrastruktura w powszechnie przyjetym znaczeniu to ,urzadzenia i instytucje
uslugowe niezbedne do nalezytego funkcjonowania spoteczenstwa i produkcyjnych
dzialéw gospodarki™. Inaczej méwigc, sg to urzadzenia i instytucje zapewniajgce
ustugi, komunikacje, transport, zdrowie, o$wiate — to nie jest sfera produkeji, ale bez
infrastruktury gospodarka jest niemozliwa. Tak wigc wyrdzni¢ mozna infrastruk-
ture ekonomiczng obejmujaca m.in. ustugi w zakresie transportu, komunikacji, ener-
getyki oraz infrastrukture spoteczng obejmujaca ustugi w dziedzinie prawa, o$wiaty,
stuzby zdrowia®. Ze wzgledu na to, Ze w sposob uogdlniajacy infrastrukture defi-
niuje si¢ réwniez jako ,jeden z podsystemow systemu spolecznego, ktérego zadaniem
jest zapewnienie podstawowych warunkéw rozwoju pozostatych podsysteméw oraz

systemu jako catosci™

, spotyka sie wiele okreslen z uzyciem stowa ,infrastruktura”,
jak na przyklad infrastruktura spoleczno-gospodarcza, techniczna, materialna,
o$wiatowa, zdrowotna, obronna, turystyczna, czy wreszcie infrastruktura transpor-
towa. W tym ostatnim przypadku nalezy zauwazy¢, Ze w znaczeniu ogélnym catly
sektor transportu nalezy do infrastruktury ekonomicznej danego kraju czy obszaru
lub regionu. W calym sektorze transportu nalezy jednak odrdzni¢ jego infrastruk-
ture od cze$ci umownie nazywanej czescig eksploatacyjng, ktorej dziatalnos¢ polega
na korzystaniu, czyli eksploatowaniu istniejacej infrastruktury transportu. Z infra-
struktury transportu na danym obszarze korzystaja wiec nieodptatnie lub odptatnie
osoby fizyczne, instytucje publiczne rzgdowe i samorzadowe oraz podmioty gospo-
darcze krajowe i zagraniczne, przy czym liniowa infrastruktura transportu oraz
wiekszos¢ infrastruktury punktowej na danym obszarze ma charakter dobra pub-

licznego, z korzystania ktorego — co do zasady — nikogo nie mozna wykluczy¢.

' J. Bralczyk (red.), Stownik 100 tysigcy stéw, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 247.
2 Tamze.

® M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny” 2000, z. 4 (LXII).
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W literaturze istnieje wiele definicji pojecia ,,infrastruktura transportu”, spotyka
sie takze rozne klasyfikacje tej infrastruktury. W polskim pi$miennictwie najbar-
dziej rozpowszechnione i uznawane sg podane ponizej definicje oraz klasyfikacje
W. Grzywacza. Wedlug tego autora, infrastrukture spoteczno-ekonomiczna stano-
wig podstawowe urzadzenia i instytucje wraz z niezbednym wyposazeniem rzeczo-
wym i osobowym, stuzace do zapewnienia materialnych i spofecznych warunkéw
jakiejkolwiek dzialalnosci w ramach catej gospodarki narodowej lub jej poszczegol-
nych dzialéw, galeziijednostek podstawowych®. Dzieli sie ona pod katem widzenia jej
elementow na infrastrukture spoleczng i ekonomiczng, a z punktu widzenia zakresu
jej dziatalno$ci - na infrastrukture ogélna i branzowg (dzialowa)®. Z perspektywy
obszaru dzialalno$ci wyrdznia si¢ infrastrukture panstwowa i regionalng (w ramach
panstwa), natomiast z punktu widzenia lokalizacji przestrzennej wyroéznia si¢ infra-
strukture punktowg lub liniowg®. Infrastrukturg punktows sg dworce, stacje, porty
morskie i lotnicze, punkty przetadunkowe, fadownie, terminale pasazerskie i towa-
rowe, zintegrowane punkty przesiadkowe, a takze wszelkie inne budynki i obiekty
infrastruktury ekonomicznej i spotecznej zlokalizowane zazwyczaj w miastach lub
innych skupiskach sieci osadniczej i produkcji, badZ w okreslonym innym punkcie
geograficznym. Infrastruktura liniowa to za$ rdznego rodzaju drogi transportowe
i urzadzenia przesytowe (np. linie energetyczne, rurociagi), po ktérych lub w ktorych
nastepuje przemieszczenie okreslonych mediéw (np. pasazerow, tadunkow, energii
elektrycznej, wody)’. Urzadzenia liniowe infrastruktury (np. drogi kotowe, kolejowe,
linie energetyczne, gazociagi) zlokalizowane rownolegle i w duzej bliskosci tworzg
pasma (korytarze, ciagi) infrastruktury liniowej miedzy okre$lonymi punktami®.
Wedlug cytowanego autora infrastruktura branzowa transportu, w sklad ktorej
wchodzi wyposazenie transportu, niezbedne do jego funkcjonowania, z wylgcze-
niem taboru jako urzadzen bezposrednio produkeyjnych, dzieli sie na’:

— podstawowy infrastrukture ekonomiczng transportu,
— pomocniczg infrastrukture ekonomiczng transportu.

4 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKik, Warszawa 1982, s. 34.
Tamze.

Tamze.

Tamze, s. 35.

Tamze.

Tamze, s. 37.
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Podstawowa infrastruktura ekonomiczna transportu to':

a)

b)

9]

drogi transportowe — kolejowe, samochodowe (w tym ulice), rzeki i inne wody
zeglowne oraz kanaly wraz z niezbednym wyposazeniem trwalym takim, jak:
mosty, tunele, podkopy, nasypy, nawierzchnie, tory, sie¢ trakcyjna oraz inne
budowle inzynierskie;

urzadzenia i wyposazenie wezlow transportowych: dworce, porty, przystanki
(kolejowe, samochodowe, $rédladowe, morskie, lotnicze) i inne punkty przefa-
dunkowe wraz z niezbednym wyposazeniem trwalym takim, jak: rampy zala-
dowcze, przestrzenie sktadowe (utwardzone) przestrzenie i urzadzenia mane-
wrowe (postojowe), perony, pasy startowe w lotnictwie;

urzadzenia i wyposazenie niezb¢dne do funkcjonowania drog i wezléw trans-
portowych: przewody i wyposazenie energetyczne, wodno-kanalizacyjne, iryga-
cyjne (rowy odwadniajace), urzadzenia telekomunikacyjne oraz zabezpieczenia
ruchu i tgcznosci, urzadzenia sterownicze i nastawcze, urzadzenia przewodowe
i zasilajace w energie cieplng, $wiatlo, wode, gaz (np. stacje pomp, podstacje ener-
getyczne), jak réwniez drogi dojazdowe i dojscia pieszych.

Pomocnicza infrastruktura ekonomiczna transportu to'':

a)

b)

o)

urzadzenia i wyposazenie ulatwiajace i usprawniajace funkcjonowanie weztow
transportowych: ekspedycje towarowe, przechowalnie bagazy, poczekalnie,
budynki administracyjno-socjalne, urzadzenia administracyjne, dyspozytorskie
i sanitariaty;

urzadzenia i wyposazenie umozliwiajace przeladunek i czasowe skladowanie
tadunkéw w punktach weztowych transportu: wszelkiego rodzaju dzwigi i sprzet
przetadunkowy, magazyny i place sktadowe wraz z wyposazeniem;

urzadzenia i wyposazenie zabezpieczajace trwalo$¢ i eksploatacje techniczna
skladnikow infrastruktury ekonomicznej: warsztaty naprawcze, garaze, hangary
wraz z niezbednym wyposazeniem.

Ze wzgledu na znaczenie i obszar dzialalno$ci, urzadzenia liniowe i punktowe

infrastruktury ekonomicznej transportu dzielg sie na'

a)

b)

miedzynarodowe drogi i punkty wezlowe faczace panstwa sgsiadujace lub o zna-
czeniu tranzytowym;

krajowe: gtowna sie¢ drog i weztdéw transportowych o charakterze ogélnokrajo-
wym;

10 Tamze.
I Tamze, s. 37-38.
12 Tamze, s. 41.
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¢) regionalne: drogi, punkty i wezty transportowe jedynie znaczenia regionalnego;
d) miejscowe: drogi, punkty i wezly transportowe o ograniczonym punktowo-obsza-
rowym znaczeniu (np. miejskim), podporzadkowane ukladowi regionalnemu.

Przedstawione wyzej definicje i klasyfikacje branzowej infrastruktury transportu,
mimo Ze zostaly opublikowane w latach 80. ubieglego stulecia, okreslaja ja w sposdb
najpelniejszy i najbardziej precyzyjny, a jednoczesnie zgodny zaréwno z zadaniami
infrastruktury, jak i potocznym znaczeniem tego terminu, co jest podkreslane row-
niez we wspolczesnej literaturze transportowej'®. Jest przy tym oczywiste, ze cyto-
wany autor nie dofaczyt do swoich definicji infrastruktury transportu niektdérych
jej skladnikow, ktore powstaly wspdlczesnie, na przykiad tzw. Inteligentne Systemy
Transportowe (ITS), umozliwiajgce ulepszone zarzadzanie transportem (np. w mia-
stach, na autostradach), ktore obecnie zaliczane sg do infrastruktury transportu (bez
komputeréw i ich oprogramowania oraz innych urzadzen ruchomych). W kontekscie
definicji i klasyfikowania infrastruktury transportu W. Grzywacz enumeratywnie
wyliczyl, ze do infrastruktury transportu nie zalicza si¢ nastgpujacych urzadzen
technicznych transportu, ktére stanowig jego suprastrukture!:

a) $rodkow trakcyjnych i przewozowych (taboru) m.in.: lokomotyw, ciggnikéw,
holownikoéw, statkéw, samochoddw, przyczep, wagondw, samolotow;
b) zaplecza technicznego $rodkéw trakcyjnych i przewozowych m.in.: zakladow

i warsztatow naprawczych taboru, stoczni, zabezpieczajacych trwalos¢ techniczng

i eksploatacyjng srodkéw trakcyjnych i taboru przewozowego;
¢) urzadzen technicznych transportu niepublicznego przeznaczenia: stacji, przy-

stankow, bocznic kolejowych, kanatéw, drog i innych urzadzen wewnetrznego

transportu, znajdujacych si¢ na terenie zaktadow i eksploatowanych wyltacznie dla
potrzeb wlasnych (transportu wewnatrzzaktadowego), gdy urzadzenia te wspot-
dzialaja z zewnetrzng obstuga transportowa poszczegolnych zakladow sa wow-
czas zaliczone do infrastrukturalnego wyposazenia transportu;

d) magazynéw i urzadzen przeladunkowych eksploatowanych poza punktami

i wezlami transportowymi.

Infrastruktura transportu charakteryzuje sie zespotem cech specyficznych, ktore
wywierajg istotny wplyw na polityke rozwoju transportu w danym kraju lub na okre-
slonym jego obszarze'. Specyficzne cechy infrastruktury mozna podzieli¢ na tech-
nicznieiekonomiczne. Do typowych cech technicznych obiektéw infrastrukturalnych

13 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 16.

Y W. Grzywacz, Infrastruktura..., s. 41.

15 K. Wojewodzka-Krdl, R. Rolbiecki, Infrastruktura..., s. 16.
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zalicza sie: niepodzielno$¢ techniczng, dtugi okres zywotnosci, dtugi okres powsta-
wania oraz brak mozliwosci importu'®. Niepodzielnos¢ techniczng infrastruktury
transportu mozna okresli¢ jako koniecznos$¢ wykonania calego przedsiewzigcia
technicznego, aby dany skladnik infrastruktury osiagnal tzw. zdolno$¢ uzytkows.
Istnieje wigc pewna minimalna wielko$¢ inwestycji infrastrukturalnej, ktorg nalezy
wykona¢, aby uzyskac jej uzytecznosé. Cecha niepodzielnosci technicznej oznacza
ponadto konieczno$¢ budowy okreslonych dodatkowych obiektéow infrastruktural-
nych oraz istnienie pewnych cech technicznych, ktére warunkujg jej uzytecznosé
(np. budowa autostrady wymaga doprowadzenia do niej drog dojazdowych, budowa
centrum logistycznego lub portu wymaga budowy infrastruktury dostepu - np. drog
kotowych i kolejowych). Dlugi okres zywotnosci, czyli dlugowieczno$¢ infrastruk-
tury transportu, okreslona jest naturalnym technicznym i ekonomicznym cyklem
zycia tego typu obiektow — proces fizycznego zuzywania si¢ skladnikéw infrastruk-
tury jest bardzo dlugi, a dynamika postepu techniczno-technologicznego w tej
dziedzinie, poza sktadnikami tzw. inteligentnej infrastruktury, jest relatywnie nie-
wielka. Przykladowo, wykorzystanie mostéw betonowych wynosi 90-110 lat, stalo-
wych 50-70 lat, drog kotowych 15-30 lat, linii kolejowych 20-40 lat', falochronéw
w portach morskich nawet 80 lat. Ta cecha wywotuje konieczno$¢ przeprowadzenia
szczegdlowej analizy potrzeb transportowych, ktore wystapia w przysztosci, bowiem
niewlasciwie przeprowadzone prognozy i przyjete rozwigzania techniczne i prze-
strzenne moga stanowi¢ bariere rozwoju systemoéw transportowych. Dlugi okres
powstawania to kolejna cecha techniczna infrastruktury transportowej, co wynika
z okresu planowania i projektowania obiektéw infrastrukturalnych. W pracach
tych uwzglednia si¢ takie elementy jak: wplyw inwestycji na srodowisko naturalne,
zgodnos¢ z polityka transportowy i regionalng, wlasciwosci i specyfike infrastruk-
tury danej galezi transportu, przepisy prawne, sp6jno$¢ systemoéw transportowych.
Dtugi okres projektowania i realizacji inwestycji infrastrukturalnych powoduje row-
niez dlugi okres zamrozenia ponoszonych nakladéw na infrastrukture przy odlo-
zeniu w czasie oczekiwanych efektow z jej uzytkowania. Immobilno$¢ infrastruk-
tury ze wzgledu na trwale zwigzanie z podlozem (gruntem) powoduje, Ze obiektow
infrastrukturalnych nie mozna przenosi¢ w przestrzeni i w konsekwencji brakuje
mozliwosci importu tego rodzaju obiektéw, co jest mozliwe w przypadku np. débr
konsumpcyjnych. Immobilno$¢ oznacza réwniez to, ze ustugi $wiadczone przez urza-
dzenia infrastruktury s3 jednorodne i konsumowane w miejscu ich wytworzenia.

16 Tamze,s. 17.
7 Tamze,s. 18.
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Tak wigc ewentualnych zalegto$ci w rozwoju infrastruktury nie mozna wyelimi-
nowa¢ za pomocg importu, a wieloletnie zaniedbania w tej dziedzinie negatywnie
oddziatujg na rozwdj gospodarczy'.

Podstawowa cecha ekonomiczng infrastruktury transportu jest pierwotnos¢
nakladéw na transport’. Oznacza to, ze naklady na infrastrukture transportowg
winny wyprzedzaé w czasie i przestrzeni wydatki na cele produkcyjne i konsump-
cyjne oraz na inne elementy infrastrukturalne. Bez okreslonego stanu obiektow sfery
transportu nie jest mozliwy rozw6j innych dzialéw gospodarki, czyli niedostateczny
poziom infrastruktury moze by¢ barierag rozwoju gospodarczego. Infrastrukture
transportu cechuje tez masowo$¢ i zazwyczaj powszechna dostepnos¢ oferowanych
ustug, tj. zdolno$¢ do zaspokajania zbiorowych potrzeb uzytkownikéw. Techniczna
i ekonomiczna niepodzielno$¢ oraz dlugi okres realizacji projektéw inwestycyjnych
powoduja bardzo wysoka kapitatochtonnosé¢ inwestycji infrastruktury transportu.
Z ta cecha ekonomiczng zwigzany jest skokowy charakter narastania kosztow,
zar6wno rozwoju, jak i utrzymania skladnikéw infrastruktury transportu. W przy-
padku infrastruktury liniowej, a takze wielu obiektéw infrastruktury punktowej
cechg charakterystyczng jest ich przestrzennos¢, a tym samym wysoka terenochlon-
nos¢ infrastruktury transportu. Kolejng cechg jest utrudniona mierzalnos¢ efektow
bezposrednich, a takze posrednich, jakie powoduje infrastruktura transportu dla oto-
czenia. Efekty bezposrednie inwestycji infrastrukturalnych sg znaczaco przesuniete
w czasie, natomiast efekty posrednie w postaci tzw. kosztow zewnetrznych, takie jak
wplyw na zajeto$¢ terendw (gruntéw), zanieczyszczenie sSrodowiska — emisja spalin,
zagrozenie bezpieczenstwa (wypadki), emisja hatasu i drgan, sa trudno kwantyfi-
kowalne pod wzgledem ekonomicznym. Dtugie okresy zamrozenia nakladéw inwe-
stycyjnych oraz oddalenie w czasie zwrotu tych nakladéw powoduja, ze inwestycje
w zakresie infrastruktury transportowej zazwyczaj sa malo atrakcyjne dla kapitalu
prywatnego®’. Relatywnie niska atrakcyjno$¢ inwestycji w infrastrukture transportu
dla sektora prywatnego oraz wysoki priorytet w zakresie jej budowy i rozwoju dla
sektora publicznego, ktory jest glownym dostawcg tego rodzaju obiektow lub tez je
kontroluje i nadzoruje (zarzadza), sprawia, ze wiele produktow sieciowych infra-
struktury jest udostepnianych nieodplatnie, a gdy obowigzuje zasada ,,uzytkownik
placi” ceny czesto majg charakter cen regulowanych, niegwarantujacych szybkiego
zwrotu zainwestowanego kapitalu. Nalezy jednak podkresli¢, Zze w odniesieniu do

18 Tamze, s. 19.
9 W. Grzywacz, Infrastruktura..., s. 58-59.
20 K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Infrastruktura..., s. 19.
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zaangazowania kapitalowego sektora prywatnego w transportowe inwestycje infra-
strukturalne istniejg wspolczesnie liczne przyklady aktywnosci inwestycyjnej tego
sektora, jak np. budowa i eksploatacja odcinkow autostrad, budowa przepraw mosto-
wych i tuneli, budowa terminali portowych i lotniskowych, jakkolwiek nadal sa to
sytuacje wyjatkowe lub specyficzne, ilustrujace jedynie odstepstwo wladz publicz-
nych od nadrzednej zasady bezposredniego kontrolowania inwestycji infrastruktu-
ralnych w transporcie publicznym.

Infrastruktura transportu jako podstawowy sktadnik catego systemu transporto-
wego danego kraju (obszaru, regionu) pelni nastepujace funkcje gospodarcze®!:

— funkcja transferowa - stwarza techniczne warunki niezbedne do sprawnego
przeplywu w przestrzeni dobr, 0séb oraz informaciji,

— funkcja produkcyjno-ustugowa — umozliwia zaspokojenie popytu na ustugi zgta-
szane przez sfere produkcji oraz konsumpcji, a wiec rozne sfery gospodarki i spo-
teczenstwa,

— funkcja integracyjna — tworzy techniczne podstawy spojnoéci w wymiarze spo-
tecznym, ekonomicznym, terytorialnym i informacyjnym, budujac podstawy
tadu w gospodarce i w sferze spoleczno-administracyjnej kazdego kraju,

— funkcja lokalizacyjna — poziom rozwoju i stan jakosciowy skladnikéw infra-
struktury transportowej w danym kraju lub regionie okreslaja jego dostepnos¢
i atrakcyjno$¢ ekonomiczng, co determinuje miedzy innymi wysokos¢ kosztow
produkeji na tym obszarze i wplywa na decyzje lokalizacyjne inwestoréw,

— funkcja stymulacyjna (akceleracyjna) — stan rozwoju infrastruktury transporto-
wej, gesto$¢ jej sieci oraz jej przepustowo$¢ sa waznymi czynnikami stymuluja-
cymi procesy rozwoju gospodarczego krajow i regiondw, stanowigc gléwne prze-
stanki wzrostu dobrobytu spotecznego kraju i jego mieszkancow.

Ze wzgledu na utrzymujacy sie w systematyce transportu tradycyjny podziat gale-
ziowy, infrastrukture transportu, z rodzajowego punktu widzenia, mozna podzieli¢
takze na: infrastrukture drogows, infrastrukture kolejows, infrastrukture trans-
portu lotniczego i rurociagowego, infrastrukture Zeglugi $rodladowej oraz infra-
strukture transportu morskiego. Mozna takze doda¢, ze niektére akty prawne Unii
Europejskiej odnoszace si¢ do infrastruktury transportu uwzgledniajg te klasyfika-
cje; nie obejmujac nig jednak infrastruktury transportu rurociggowego, wprowadzajg

2 A. Grzelakowski, M. Matczak (red.), Infrastruktura transportu. Wspélczesne wyzwania rozwojowe,
Wydawnictwo Instytutu Maszyn Przeptywowych PAN, Gdansk 2015, s. 14.
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jednak odrebny element infrastruktury transportu w postaci infrastruktury trans-
portu intermodalnego?.

1.2. Definicja i klasyfikacja infrastruktury kolejowej

Podstawowe zagadnienia funkcjonowania transportu kolejowego sag w Polsce okre-
slone w odpowiednich przepisach ustawowych oraz w réznego rodzaju aktach wyko-
nawczych, przyjmowanych na podstawie rozporzadzen, dyrektyw i innych przepiséw
lub aktéw Unii Europejskiej. Zgodnie z obowiazujaca ustawa o transporcie kolejo-
wym (UoTK) infrastruktura kolejowa obejmuje nastepujace elementy, pod warun-
kiem, Ze tworza czes¢ linii kolejowej, bocznicy kolejowej lub innej drogi kolejowej,
lub s3 przeznaczone do zarzadzania nimi, obstugi przewozu oséb lub rzeczy, lub
ich utrzymania?®*:

a) tory kolejowe, w tym rozjazdy i skrzyzowania toréw, wchodzace w ich skiad
szyny, szyny zlobkowe, kierownice, odbojnice, prowadnice, zwrotnice, krzyzow-
nice i inne elementy rozjazdow, podktady kolejowe i przytwierdzenia, drobne ele-
menty nawierzchni kolejowej, podsypka, w tym tluczen i piasek;

b) obrotnice i przesuwnice;

¢) podtorze, w szczegdlnoéci nasypy i przekopy, systemy kanatéw i rowoéw odwadnia-
jacych, rowy murowane, $ciany ostonowe, roslinnos¢ posadzona w celu ochrony
skarp;

d) obiekty inzynieryjne: mosty, wiadukty, przepusty i inne konstrukcje mostowe,
tunele, przejscia nad i pod torami, mury oporowe i umocnienia skarp;

e) nastawnie, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, w tym urzadzenia zabez-
pieczajace, sygnalizacyjne i lacznosciowe na szlaku, w stacjach i stacjach rozrza-
dowych, urzadzenia stuzace do wytwarzania, przetwarzania i dystrybucji pradu
elektrycznego do celow sygnalizacji i facznosci; budynki, w ktérych takie urzadze-
nia lub instalacje si¢ znajduja; przytorowe urzadzenia kontroli bezpiecznej jazdy
pociagow i wykrywania standw awaryjnych w przejezdzajacym taborze; hamulce
torowe; urzadzenia do ogrzewania rozjazdow;

22 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z 11.12.2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje
nr 661/2010/UE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2013, L 348/1.

23 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (UoTK) - obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczy-
pospolitej Polskiej z 22.05.2020 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o transporcie kolejo-
wym, Dz.U. z 2020 r., poz. 1043.
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f) perony wraz z infrastrukturg umozliwiajacg dotarcie do nich pasazerom, pieszo
lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego;

g) rampy towarowe, w tym w terminalach towarowych, wraz z drogami dowozu
i odwozu towaréw do drég publicznych;

h) drogi technologiczne i przejscia wzdluz toréw, mury ogradzajace, zywoploty,
ogrodzenia, pasy przeciwpozarowe, zastony odsniezne;

i) przejazdy kolejowo-drogowe i przejécia w poziomie szyn, w tym urzadzenia
i systemy stuzgce zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego i pieszego;

j) systemy o$wietleniowe do celéw ruchu kolejowego i bezpieczenstwa;

k) urzadzenia przetwarzania i rozdziatu energii elektrycznej na potrzeby zasilania
trakcyjnego: podstacje, kable zasilajace pomiedzy podstacjami i przewodami
jezdnymi, sie¢ trakcyjna wraz z konstrukcjami wsporczymi, trzecia szyna z kon-
strukcjami wsporczymi;

1) grunty oznaczone jako dziatki ewidencyjne, na ktérych znajdujg sie wymienione
elementy.

Warto zwrdci¢ uwage, ze powyzsza szeroka definicja infrastruktury kolejowej
przyjeta w ramach implementacji przepiséw unijnych, obejmuje nie tylko linie kole-
jowe wraz z ich elementami sktadowymi, ale rowniez bocznice kolejowe oraz wszyst-
kie inne elementy przeznaczone do obslugi przewozu oséb lub rzeczy lub ich utrzy-
mania. Tak rozbudowana definicja uwzglednia zatem tzw. obiekty infrastruktury
uslugowej transportu kolejowego, o ktorych jest mowa w dalszej czesci rozdziatu.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami, linie kolejowe w Polsce dzieli si¢ na cztery
kategorie®* (zob. tab. 1.1). Rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie stanowi, ze spelnienie
jednego z warunkow podanych w tabeli 1.1 jest wystarczajace do zakwalifikowania
linii kolejowej do odpowiedniej kategorii, przy czym dang linie kolejowa uznaje sie za
przystosowang do danej predkosci, jezeli na co najmniej potowie jej dlugosci uktad
geometryczny, nawierzchnia, podtorze, obiekty inzynieryjne oraz urzadzenia stero-
wania ruchem sa przystosowane do ruchu pociggéw z dang predkoscia. Jak wynika
z danych zaprezentowanych w tabeli, maksymalna predkos¢ drogowa na konwencjo-
nalnych liniach magistralnych moze wynosi¢ do 200 km/h.

24 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 10.09.1998 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz.U. z 1998 r., nr 151,
poz. 987.
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Tabela 1.1. Parametry eksploatacyjne linii kolejowych

Obcigzenie Predkos¢ Predkos$¢ maks. pociagow
Kategoria linii kolejowej przewozami T maksymalna towarowych
[Tg/rok] Vinax [km/h] Vinax [km/h]
Magistralne (0) T>25 120 < Vi < 200 80 < V., <120
Pierwszorzedne (1) 10<T<25 80 < V0 < 120 60 <V, <80
Drugorzedne (2) 3<T<10 60 < V., <80 50 < V0 < 60
Miejscowego znaczenia (3) T<3 Vinax < 60 Vinax < 50

Zrédlo: Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 10.09.1998 r. w sprawie warun-
kéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz.U. z 1998 r.,

nr 151, poz. 987.

Linie kolejowe zaliczone do okreslonej kategorii eksploatacyjnej, dzielace si¢ na

ich mniejsze czeéci, tj. odcinki, szlaki i odstepy?, klasyfikuje sie wedlug wlasciwosci

i parametréw technicznych miedzy innymi na podstawie nastepujacych kryteriow?S:
a) z punktu widzenia znaczenia w systemie transportowym kraju®”:

— linie o znaczeniu panstwowym - utrzymanie i eksploatacja tych linii jest uza-

sadniona waznymi wzgledami gospodarczymi, spolecznymi, obronnymi lub

ekologicznymi i moze by¢ dofinansowywana z budzetu publicznego, réwniez

w zakresie inwestycyjnym,

— linie o znaczeniu wylacznie obronnym - utrzymanie i eksploatacja tych linii

jest uzasadniona potrzebami sil zbrojnych kraju oraz wojsk sojuszniczych

i moze by¢ dofinansowywana z budzetu publicznego, réwniez w zakresie

inwestycyjnym,
— linie pozostate;
b) szeroko$ci tordow:
— linie normalnotorowe, o szeroko$ci toru 1435 mm,

%> Podziallinii kolejowej na odcinki, szlaki i odstepy ma charakter techniczno-technologiczny. Odcinki
to czedci linii zawierajace si¢ miedzy dwoma stacjami weztowymi lub poczatkiem linii i stacja wezlowa,
na ktorej zbiega sie kilka szlakéw kolejowych. Szlaki to czesci odcinkéw linii kolejowych zawierajace
sie pomiedzy dwoma posterunkami zapowiadawczymi albo ostatnim posterunkiem zapowiadawczym
i konicem linii. Odstepy sa konsekwencja podziatu szlakdw na jeszcze mniejsze czeéci, potozone pomie-
dzy dwoma posterunkami odstepowymi lub posterunkiem odstepowym i zapowiadawczym. Posteru-
nek zapowiadawczy to tzw. posterunek nastepczy, ktory reguluje zgodnie z nazwa nastepstwo pocia-
gow, okreslajac kolejnos¢ ich jazdy. Odstepy szlakowe stosowane sg w celu zwigkszenia przepustowosci

szlaku.

26 Por. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, Technologia transportu kolejowego, WKiL, Warszawa

2004, s. 24-25.
27 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (UoTK)...
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— linie szerokotorowe, o szerokos$ci toru 1520 mm (np. Rosja, kraje baltyckie),
1524 mm (np. Finlandia), 1600 mm (np. Irlandia), 1675 mm (np. Hiszpania,
Portugalia),

— linie waskotorowe — najczesciej o szerokosciach toru: 750, 1000, 1067 mm,

¢) liczby torow:

— jednotorowe,

— dwutorowe,

- wiekszej liczbie torow?%;

d) rodzaju stosowanej trakcji:

— zelektryfikowane,

— niezelektryfikowane;

e) ze wzgledu na uksztaltowanie terenu:

— nizinne, przechodzgce po terenach, na ktorych wzniesienia nie powinny prze-
kracza¢ od 5 do 10%o, a promienie tukéw powinny wynosi¢ od 400 do 1200 m,

— podgorskie, gdzie wzniesienia sg nie wigksze od 10 do 15%o, a promienie fukow
powinny wynosi¢ od 600 do 250 m,

— gorskie, o pochyleniach do 30%o, a nawet wigcej, z promieniami tukéw w gra-
nicach od 300 do 180 m,

f) ze wzgledu na lokalizacje w terenie:

— linie naziemne,

— linie nadziemne (na estakadach),

— linie podziemne (metro),

g) rodzaju urzadzen sterowania ruchem kolejowym:
— bez blokady liniowej,
-z pdélsamoczynng blokadg liniows,
— zsamoczynng blokada liniows,
— wyposazone w ETCS i GSM-R.
Wyréznienie linii kolejowych wyposazonych w ETCS i GSM-R jest zwigzane
z wdrazaniem w szerszym zakresie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS), ktory sktada si¢ z dwoch wymienionych elementow?®.

Linie kolejowe mogg by¢ przystosowane tylko do ruchu pasazerskiego lub towaro-
wego albo do ruchu mieszanego, przy czym w Polsce budowano dotychczas linie przy-
stosowane do ruchu mieszanego, co jednak nie wyklucza mozliwosci, ze ze wzgledow

28 Linie kolejowe o wiekszej liczbie toréw buduje si¢ w obszarach duzej koncentracji ruchu kolejowego
w celu oddzielenia ruchu towarowego od pasazerskiego albo ruchu pasazerskiego dalekobieznego od
ruchu podmiejskiego w aglomeracjach miejskich.

2 Szerzej na temat wdrazania systemu ETCS i GSM-R, zob. rozdz. 3.
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popytowych lub eksploatacyjnych na niektorych liniach prowadzony jest tylko ruch

pasazerski lub towarowy.

Przepisy UE wyrdzniaja linie kolejowe konwencjonalne, ktérych klasyfikacje
ogdlng przedstawiono powyzej oraz linie nalezace do kolei duzych predkosci, przy
czym ogdlnym kontekstem tego wyrodznienia jest prowadzona od kilku dziesiecioleci
polityka rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T. Wedlug odpowied-
niej dyrektywy unijnej sie¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej to sie¢
konwencjonalnych linii transeuropejskiej sieci transportowej podzielona na nastepu-
jace kategorie®:

— linie przeznaczone dla ruchu pasazerskiego,

— linie przeznaczone dla ruchu mieszanego (pasazerskiego i towarowego),

— linie specjalnie wybudowane lub zmodernizowane na potrzeby przewozdéw towa-
rowych,

— pasazerskie wezly przesiadkowe,

— towarowe centra logistyczne tacznie z terminalami intermodalnymi,

— linie laczace powyzsze elementy.

Sie¢ ta obejmuje systemy zarzadzania ruchem, $ledzenia i nawigacji — urzadzenia

techniczne do przetwarzania danych i telekomunikacji przeznaczone dla dalekobiez-

nych przewozoéw pasazerskich i towarowych na sieci, w celu zagwarantowania bez-
piecznego i harmonijnego funkcjonowania sieci kolejowej i efektywnego zarzadzania
ruchem.

Sie¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci to sie¢ linii duzych pred-
kosci transeuropejskiej sieci transportowej obejmujaca’:

— specjalnie wybudowane linie duzych predkosci, przeznaczone generalnie dla
predkosci rownych lub przekraczajacych 250 km/h,

— specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci przeznaczone dla predkosci
rzedu 200 km/h,

— specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, ze szczegdlnymi cechami
wynikajagcymi z uwarunkowan zwigzanych z topografia, rzezbg terenu i urbani-
stycznych, na ktérych to liniach predkos¢ musi by¢ dostosowywana do kazdego
przypadku - kategoria ta obejmuje rowniez linie taczace sieci duzych predkosci
oraz sieci konwencjonalne, linie przebiegajace przez dworce, dostep do terminali,

30 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17.06.2008 r. w sprawie interoperacyj-
nosci systemu kolei we Wspoélnocie, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2008, L 191/1.

31 Tamze.
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lokomotywowni itp., z ktorych korzysta tabor duzych predkosci poruszajacy sie

z predkoscia konwencjonalna.

Sie¢ ta obejmuje systemy zarzadzania ruchem, $ledzenia i nawigacji — teleinforma-
tyczne urzadzenia techniczne przeznaczone do ustug na tych liniach, stuzace zagwa-
rantowaniu bezpiecznego i harmonijnego funkcjonowania sieci i efektywnego zarza-
dzania ruchem.

Przedstawiona klasyfikacja linii kolejowych sieci TEN-T stosowana jednolicie
w calej UE, wyrdzniajaca linie nowo budowane oraz linie modernizowane ma obec-
nie podstawowe znaczenie dla obowigzujacych Technicznych Specyfikacji Intero-
peracyjnosci (TSI), w ktérych wszystkie linie kolejowe pogrupowane sa w kategorie
wyroézniajace linie do ruchu pasazerskiego, towarowego i mieszanego, i ktérym przy-
porzadkowane sg szczegélowe wymagania, takie jak predkos¢ maksymalna, dtugos¢
pociagu, nacisk osi na szyne, skrajnia oraz wiele innych szczegdétowych parametréw
technicznych?.

Infrastruktura punktowa transportu kolejowego obejmuje stacje i punkty han-
dlowe. Stacje kolejowe to miejsca na sieci kolejowej obejmujace ukltady torowe oraz
obiekty i urzadzenia stuzace do wykonywania pracy eksploatacyjnej i przewozowe;j.
Sa one posterunkami zapowiadawczymi wyposazonymi w tory gléwne zasadnicze,
bedace przediuzeniem toréw szlakowych oraz w tory gtéwne dodatkowe, co pozwala
na wyprawianie pociggéw, przyjmowanie pociagéw i konczenie ich biegu, krzyzowa-
nie pociagdw na liniach jednotorowych, wyprzedzanie pociggu wolniejszego przez
pociag szybszy, i zmiane kierunku jazdy - na stacjach moze odbywac¢ si¢ rowniez
przerabianie, rozrzadzanie i zestawianie sktadéw pociagéw™. Stacje kolejowe rea-
lizujg w pelnym lub w ograniczonym zakresie funkcje handlowe, w tym wszystkie
czynno$ci zwigzane z odprawg pasazerdw i tadunkow. W zaleznosci od liczby zbiega-
jacych sie na stacji linii kolejowych, stacje mozna podzieli¢ na:

- wezlowe, na ktdrych zbiegaja sie co najmniej trzy linie kolejowe,
— niewezlowe, czyli takie, do ktorych zbiegaja si¢ dwie lub jedna linia kolejowa.

32 Zob. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z 18.11.2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej, Dziennik Urze-
dowy Unii Europejskiej 2014, L 356/1.

3 A. Massel, Projektowanie linii i stacji kolejowych, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2010,
s. 124.
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W zaleznosci od rodzaju przewozoéw i pracy techniczno-ruchowej stacje mozna
podzieli¢ na%:

— stacje osobowe — przeznaczone do obstugi przewozu pasazerdw, przesylek baga-
zowych, ekspresowych i pocztowych oraz organizacji ruchu pociagéw pasazer-
skich i pocztowych,

— stacje towarowe — przeznaczone do obstugi przewozu towaréw oraz organizacji
ruchu pociagéw towarowych,

— stacje osobowo-towarowe — obstugujace oba rodzaje przewozow.

W zaleznosci od zakresu pracy wyrdzniane sa stacje specjalistyczne, przezna-
czone do petnienia okreslonych zadan, takich jak™:

— stacje rozrzadowe - przeznaczone do przeformowywania pociaggdw towarowych,

— stacje tadunkowe - przeznaczone do wykonywania prac przetadunkowych na
i z wagonow kolejowych, w tym terminale przewozéw kombinowanych,

— stacje przetadunkowe (rejony przetadunkowe) — przeznaczone do przetadunku
towarow z wagonow przeznaczonych do innej szerokoéci toru, w tym stacje gra-
niczne,

— stacje portowe — przeznaczone do kolejowej obstugi portéw morskich lub rzecznych,

— stacje postojowe — przeznaczone do obstugi sktadéw pociagdw pasazerskich,

— stacje przemystowe — przeznaczone do obstugi kolejowej duzych zakladéw prze-
mystowych.

W zaleznoéci od uktadu toréw stacyjnych wyrdznia sie*:

— stacje konicowe (krancowe), na ktérych pociagi koncza bieg,

— stacje posrednie, przez ktore pociagi przejezdzaja z zatrzymaniem lub bez zatrzy-
mania - stacje te s3 umiejscowione miedzy stacjami koncowymi, chociaz dla pew-
nej grupy pociagdw stacje posrednie mogg by¢ stacjami koncowymi.

Punkty handlowe, jako elementy infrastruktury kolejowej nie petnig przewozo-
wych funkgji techniczno-technologicznych, lecz uzupelniaja prace stacji kolejowych
w zakresie obstugi handlowej, czyli sprzedazy ustug przewozowych. Dzielg si¢ one na
stacyjne punkty handlowe i pozastacyjne punkty handlowe. Do stacyjnych punktéw
handlowych zalicza sie nastepujace punkty tadunkowe®”:

— tory ogdlnotadunkowe (ogdlnego uzytku) - jest to wydzielona, dostepna dla
wszystkich uzytkownikow, grupa toréw stacyjnych, wyposazona na ogét w rampy
czotowe i boczne, do ktérych przylega plac tadunkowy, umozliwiajacy dojazd

34 Tamze.

35 Tamze.
36 Tamze, s. 125.

37 P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, Technologia. .., s. 55-56.
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i manewrowanie taboru samochodowego, majacy odpowiednie o$wietlenie i pota-
czony z drogami dojazdowymi,

— punkty przetadunku konteneréw - sg to tory lub grupy toréw stacyjnych wyposa-
zonych w stale urzadzenia do przetadunku kontenerdw, z przylegajacym placem
umozliwiajagcym ich przejsciowe sktadowanie oraz przetadunek z samochodéw na
platformy kontenerowe,

— bocznice stacyjne - s3 to tory lub grupy toréw wybudowane na terenie zakladéw
korzystajacych z ustug transportu kolejowego, polaczone z torami stacyjnymi,
gdzie zaladunek i wyladunek wagonéw prowadzony jest przez podmiot bedacy
wlascicielem bocznicy lub inny podmiot, ktéremu wiasciciel udostepnit bocznice,

— nabrzeza portowe — wystepuja na stacjach obstugujacych porty morskie i rzeczne,
a w ich skfad wchodzg tory nabrzezne, gdzie s3 podstawiane wagony w celu prze-
tadunku bezposredniego w relacji wagon-statek lub wagon-barka i odwrotnie,
lub w celu wytadunku towaru na plac skladowy i odwrotnie,

— punkty fadunkowe specjalne — pod wzgledem wyposazenia nie rdznig si¢ od sta-
cyjnych bocznic kolejowych, z tym Ze sg urzadzone na torach stacyjnych, a ich
obstuga odbywa si¢ na podstawie porozumienia miedzy koleja a uzytkownikiem.

Do pozastacyjnych punktéw handlowych zalicza sie®®:

— przystanki osobowe - to miejsca na szlakach kolejowych, gdzie zatrzymuja sie
wyznaczone pociaggi pasazerskie w celu wsiadania i wysiadania podrdéznych,
wyposazone w perony i odpowiednie drogi dostepu,

— tadownie publiczne - to tory lub grupy toréw ogolnie dostepnych odgateziajacych
sie od toréw szlakowych, przeznaczonych do zatadunku i wyladunku wagonow
towarowych, wyposazonych w drogi dojazdowe dla transportu samochodowego,
utwardzony plac tadunkowy oraz o$wietlenie umozliwiajace prowadzenie prac
tadunkowych w porze nocnej,

— bocznice szlakowe - to tory lub grupy toréw wybudowane na terenie duzych
zakladoéw przemystowych korzystajacych z ustug transportu kolejowego, na ogét
znacznie oddalonych od stacji kolejowych, potaczone z torami szlakowymi, gdzie
zaladunek i wytadunek wagonéw prowadzony jest przez podmiot bedacy wiasci-
cielem bocznicy lub inny podmiot, ktéremu wiasciciel udostepnit bocznice.
Bocznice szlakowe i stacyjne duzych zakladéw przemystowych bywaja znacznie

rozbudowane, noszac wowczas nazwe stacji zakladowych i maja na swoim terenie

kilka punktéw tadunkowych. Rozbudowane uklady torowe stacji zaktadowych oraz
portéw morskich sa wyposazone w odpowiednie urzadzenia sterowania ruchem

3 Tamze, s. 53.
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kolejowym, a ich eksploatacja zajmuja si¢ na ogdt wyodrebnione przez wlascicieli
podmioty tzw. koleje zaktadowe.

1.3. Dzialalno$¢ zarzadcy publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej

Infrastrukture kolejowa eksploatuje zarzadca infrastruktury zdefiniowany w ustawie

jako podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie infrastrukturg kolejows, jej eksploata-

cje, utrzymanie, odnowienie lub udziat w rozwoju tej infrastruktury, a w przypadku
budowy nowej infrastruktury, podmiot, ktéry przystapit do jej budowy w charakte-
rze inwestora®. Do zadan zarzadcy nalezy*’:

1. Zarzadzanie infrastrukturg kolejowg w formie wykonywania funkcji podstawo-
wych, polegajacych na podejmowaniu decyzji dotyczacych udostepniania infra-
struktury kolejowej i pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej,
w tym ich ustalanie, zgodnie z odpowiednimi przepisami.

2. Eksploatacja infrastruktury kolejowej polegajaca na:

— udostepnianiu infrastruktury kolejowej, $wiadczeniu ustug z tym zwigzanych

i pobieraniu z tego tytulu opfat,

— prowadzeniu ruchu kolejowego.

3. Utrzymanie infrastruktury kolejowej przez prowadzenie prac majacych na celu
utrzymanie stanu i zdolnosci istniejacej infrastruktury kolejowej do bezpiecznego
prowadzenia ruchu kolejowego, w tym nadzér nad funkcjonowaniem urzadzen
sterowania ruchem kolejowym i przytorowych urzadzen kontroli bezpiecznej
jazdy pociagow.

4. Zarzadzanie nieruchomo$ciami bedacymi elementem infrastruktury kolejowej.

5. Udzial w rozwoju infrastruktury kolejowej.

6. Odnowienie infrastruktury kolejowe;j.

Odnosnie do dziatalnosci zarzadcow infrastruktury ogélng zasada jest to,
ze zarzadca, ktory udostepnia infrastrukture kolejowa, z wyjatkiem zarzadcy,
ktéry udostepnia wylacznie infrastrukture kolejowa stanowiaca element obiektu
tzw. infrastruktury ustugowej, nie jest uprawniony do wykonywania przewozéw
kolejowych, z wyjatkiem wykonywania przewozéw technologicznych dla wtas-
nych potrzeb*!. Przewoznik kolejowy nie jest z kolei uprawniony do zarzadzania
infrastruktura kolejowa z wyjatkiem infrastruktury kolejowej stanowiacej element

3 Tamze.
4 Tamze.
4 Tamze.
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obiektu infrastruktury ustugowej, ktorego jest operatorem, oraz infrastruktury pry-

watnej, przy czym od tej zasady jest wyjatek dopuszczajacy laczenie funkeji zarzadey

i przewoznika kolejowego przez zarzadzanie infrastruktura kolejowa i wykonywanie

wylacznie miejskich, podmiejskich lub regionalnych przewozéw kolejowych na sie-

ciach kolejowych lub liniach kolejowych:

- wydzielonych, o zasiegu lokalnym lub regionalnym, lub

— przeznaczonych wylacznie do wykonywania miejskich lub podmiejskich przewo-
26w kolejowych?2.

Infrastruktura kolejowa jest udostepniania przewoznikom kolejowym odpflatnie,
przy czym zasady kalkulacji stawek dostepu i ich tryb zatwierdzania przez prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego sa okreslone w odpowiednich przepisach ustawy.
Zasady te sg ograniczone do zarzadcow infrastruktury kolejowej o szerokosci toréw
1435 mm, a tym samym, zarzadcy linii kolejowych o szerokoséci 1520 mm zostali
z nich wylaczeni. Tak wiec tylko zarzadcy infrastruktury kolejowej o szerokosci
torow 1435 mm zobowigzani sg do udostgpniania infrastruktury przewoznikom
kolejowym na zasadach réwnego ich traktowania, z wyjatkiem*?:

— infrastruktury kolejowej przeznaczonej wylacznie do przewozéw oséb wykony-
wanych przez przewoznika kolejowego, ktéry rdwnoczesnie zarzadza tg infra-
strukturg bez udostepniania jej innym przewoznikom,

— prywatnej infrastruktury kolejowej, tj. wykorzystywanej wylacznie do realizacji
wlasnych potrzeb jej wiasciciela lub jej zarzadcy, innej niz przewdz oséb.

Kazdy zarzadca publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej musi $wiadczy¢
ustugi minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej obejmujace**:

— obstuge wniosku o przyznanie zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej,

— prawo uzytkowania przyznanej infrastruktury kolejowej,

— korzystanie z rozjazdéw i weztow kolejowych w zakresie koniecznym dla prze-
jazdu pociagu po przyznanej trasie,

— sterowanie ruchem pociagédw, w tym sygnalizacje, kontrole, odprawianie i tacz-
no$¢ oraz dostarczanie informacji o ruchu pociagow,

— udostepnienie informacji wymaganej do wdrozenia lub prowadzenia przewozdow,
dla ktérych zostala przyznana zdolnos¢ przepustowa infrastruktury kolejowej,

— udostepnienie urzadzen sieci trakcyjnej, jezeli sg one dostepne.

42 Tamze.

Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (UoTK)...

44 Tamze.
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Zarzadca infrastruktury kolejowej moze by¢ jednoczes$nie gestorem (wlascicie-
lem) i operatorem obiektéw infrastruktury ustugowej. Operatorem infrastruktury
ustugowej moze by¢ réwniez podmiot, niebedacy zarzadca infrastruktury. Zarzadca
publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej oraz operator infrastruktury ustugo-
wej zapewnia wiec przewoznikom dostep do urzadzen zwigzanych z obstuga pocia-
géw i ich obsluge, a w szczegdlnosci dostep do**:

— urzadzen zaopatrzenia w paliwo,

— stacji pasazerskich, ich budynkoéw i innych urzadzen,
- terminali kolejowych,

— stacji rozrzadowych,

— toréw i urzadzen do formowania sktadéw pociagéw,
— toréw postojowych,

— obrzadzania i innych udogodnien technicznych.

Zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz operatorzy infrastruktury ustugowej
moga $wiadczy¢ na rzecz przewoznikow kolejowych takze ustugi dodatkowe i pomoc-
nicze, obejmujace w szczegolnosci korzystanie z pradu trakcyjnego, podgrzewanie
skladow pociagdéw pasazerskich, dostawe paliwa, prace manewrowe, sprawowanie
kontroli nad transportem fadunkéw niebezpiecznych, dostep do sieci telekomunika-
cyjnej lub kontrole techniczng taboru.

Z infrastruktury kolejowej moga korzysta¢ jedynie licencjonowani przewoznicy
kolejowi, spelniajacy wymagania przepisow ustawy, ktorzy zawieraja odpowiednie
umowy z zarzadca infrastruktury. Obowiazujace w tym zakresie regulacje prawne
okreslaja, ze z wnioskiem do zarzadcy infrastruktury kolejowej o przydzielenie zdol-
nosci przepustowej moga wystepowac tzw. aplikanci. Zakres tego terminu obejmuje
przewoznika kolejowego, miedzynarodowe ugrupowanie intereséw gospodarczych
skladajace sie z przewoznikow kolejowych lub inny podmiot zainteresowany uzyska-
niem zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci organizator
publicznego transportu kolejowego, spedytor, nadawca fadunku lub operator trans-
portu kombinowanego. Uprawniony aplikant uzyskuje prawo dostepu do infrastruk-
tury kolejowej po zawarciu z zarzagdcg umowy, natomiast zarzgdca ma prawo zaza-
da¢ gwarancji finansowych od aplikanta. Bezpo$rednie korzystanie z infrastruktury
kolejowej nadal jest jednak dostepne wylacznie dla przewoznikéw kolejowych. Apli-
kant, ktdry nie jest przewoznikiem, musi zatem wskaza¢ przewoznika, ktory zreali-
zuje przejazd pociggu. Zasady te w szczegélnosci umozliwig spedytorom kolejowym

4 Tamze.
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oraz organizatorom publicznego transportu zbiorowego zamawianie tras pociagow,
a nastepnie, w pdzniejszym terminie, wybdr przewoznika do jego realizacji.

Chronologicznie pierwszymi, formalnie utworzonymi i wydzielonymi, zarzad-
cami polskiej infrastruktury kolejowej byly spétki utworzonej w 2001 roku Grupy
PKP. Trzy mniejsze spotki PKP charakteryzujg si¢ specyfika polegajaca na taczeniu
funkcji przewoznika kolejowego i zarzadcy infrastruktury na wydzielonych liniach
kolejowych. Spotka PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z o.0. (PKP LHS) od podje-
cia dziatalnosci do dzisiaj jest przewoznikiem kolejowym i zarzadcg, ktory nie udostep-
nia infrastruktury innym przewoznikom kolejowym i eksploatuje najdluzsza na tere-
nie Polski lini¢ szerokotorowg o rozstawie szyn 1520 mm, przeznaczong do transportu
towarowego. Laczy ona kolejowe przejscie graniczne polsko-ukrainskie Hrubieszow/
Izow ze Slqskiem, gdzie w Stawkowie w Zaglebiu Dabrowskim, 25 km od Katowic, kon-
czy swoj liczacy 394,6 km bieg*®. W 2020 roku spotka ta utworzyla spétke-corke pod
nazwg PKP Linia Chetmska Szerokotorowa sp. z 0.0. z siedzibg w Chelmie, ktora bedzie
zarzadza¢ infrastrukturg liniowa i ustugowa szerokotorowej linii kolejowej Jagodin/
Drohusk-Chetm-Zawadéwka liczacej 30,5 km*” oraz wykonywa¢ kolejowe przewozy
tadunkow na tej linii. Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD), od 2005 roku we wladaniu
wladz samorzadowych, jest rowniez przewoznikiem kolejowym i zarzadcg infrastruk-
tury, ktdry nie udostepnia tej infrastruktury innym przewoznikom kolejowym. Sie¢
linii WKD jest zlokalizowana w aglomeracji warszawskiej i obejmuje trzy linie kole-
jowe: Warszawa Srédmiescie WKD-Grodzisk Mazowiecki Radoriska 32,6 km, Pod-
kowa Le$na Gléwna—-Milanédwek Grudow 2,8 km oraz Pruszkéw-Komoréw 3,2 km -
razem 38,6 km. PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie to od utworzenia do chwili
obecnej kolejowy przewoznik pasazerski i zarzadca infrastruktury, ktéry ma obowia-
zek udostepniania infrastruktury licencjonowanym przewoznikom kolejowym. Spotka
zarzadza linig kolejowg Gdansk Giéwny - Rumia (SKM) o dtugos¢ linii 32,7 km.

Po 2003 roku, liczagc od uchwalenia nowej ustawy o transporcie kolejowym,
powstata do$¢ liczna grupa mniejszych zarzadcow infrastruktury kolejowejs.

46 Dane dotyczace dlugosci linii kolejowych eksploatowanych przez poszczegdlnych zarzadcéw infra-
struktury kolejowej podano na podstawie informacji ze stron internetowych tych zarzadcow.

47 Linia ta o szerokoéci 1520 mm wchodzaca w glab polskiego terytorium od kolejowego przejscia gra-
nicznego z Ukraing zostata zbudowana po II wojnie §wiatowej do celéw wojskowych. Jej zadaniem byta
obsluga radzieckich transportéw wojskowych na wypadek wojny. W tym celu wzdtuz linii zostat wybu-
dowany kompleks obiektéow Stalego Rejonu Przetadunkowego Dorohusk (Rejon D), w sklad ktérego
wchodzily tajne stacje kolejowe, bazy paliw oraz terminale przeladunkowe, zob. hasto: Linia kolejowa
nr 63, www.wikipedia.org (20.04.2021).

# Sa to na Gornym Slasku: CTL Maczki - Bér SA wykonujaca zadania zarzadcy infrastruktury kolejo-
wej na liniach o dtugosci 25,4 km, sp6tka KP Kotlarnia - Linie Kolejowe, ktéra zarzadza liniami kolejo-
wymi o catkowitej dtugoéci 93,4 km, Infra SILESIA zarzadzajaca liniami kolejowymi o facznej dtugosci
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Nalezy dodag, ze niektore elementy infrastruktury pozostajace w gestii tych zarzad-
cOéw maja charakter lokalnych lub regionalnych infrastruktur kolejowych, ktdre nie
maja strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego i jako takie,
na podstawie dyrektywy 2012/34 w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego®, sa wylaczone spod niektorych jej przepiséw, co w szczegol-
nosci dotyczy zwolnienia z obowigzku udostgpniania infrastruktury zgodnie z zasa-
dami ustawy o transporcie kolejowym®’ lub w przypadku regionalnej infrastruktury
kolejowej — zwolnienia z obowigzku opracowania planu biznesowego zawierajacego
programy inwestycyjne i finansowe®. Szczegélnym przypadkiem zarzadcy infra-
struktury kolejowej jest uzytkownik bocznicy kolejowej. Zgodnie z definicjg usta-
wowa uzytkownik bocznicy jest zarzadca infrastruktury, ktéry nie zarzadza inng
droga kolejowa niz bocznica kolejowa™.

49,7 km, Jastrzebska Spotka Kolejowa (JSK) — calkowita dlugo$¢ tordw stacyjnych i szlakowych pod
zarzagdem JSK wynosi 40,6 km. W Zaglebiu Miedziowym funkcjonuje spotka Pol-Miedz Trans Linie
Kolejowe (PMT), petniaca funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej na 40,6 km linii kolejowych
pozostajacych wlasnos$cia KGHM Polska Miedz SA, a dodatkowo jest tez zarzadca linii Mécice-Mielno
Koszalinskie (5,2 km), bedacg wlasno$cia wtadz samorzadowych Koszalina. Spotka Euroterminal Staw-
kow, ktéra eksploatuje terminal logistyczno-przetadunkowy w konicowym punkcie Linii Hutniczej Sze-
rokotorowej, jest ponadto zarzadca linii kolejowej normalnotorowej nr 665 o dtugosci 5,5 km taczacej
stacje Sosnowiec Maczki ze stacja Sosnowiec Euroterminal oraz odcinka 4,5 km linii szerokotorowej.
W Swinoujéciu spétka UBB Polska jest zarzadcg odcinka linii kolejowej Swinoujécie Centrum-gra-
nica panstwa o dlugosci 1,4 km. Na Dolnym Slasku funkcjonuje jednostka urzedu marszatkowskiego:
»Wojewodztwo Dolnoslgskie Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu (DSDiK)” zarzadzajaca
w 2020 r. 37,6 km linii kolejowych. Spétka samorzadowa wojewddztwa pomorskiego zarzadza nowg
linig kolejowa o dtugosci 18,3 km Gdansk Wrzeszcz-Gdansk Osowa oddang do eksploatacji w 2015 r.,
ponadto spdtka Cargotor, ktora zarzadza Rejonem Przeladunkowym Malaszewicze, pelni funkcje
zarzadcy infrastruktury kolejowej dla 11,4 km linii normalnotorowych i 28,5 km linii szerokotorowych.
¥ Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego — Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej 2012, L 343.

50" Za lokalng infrastrukture kolejowa niemajacg strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku
kolejowego uznano infrastrukture zarzadzang przez nastepujace spoiki: Jastrzebska Spotka Kolejowa,
Infra Silesia, KP Kotlarnia Linie Kolejowe, UBB Polska, CTL Maczki-Bor, Pomorska Kolej Metropoli-
talna, PMT Linie Kolejowe oraz lini¢ Wroctaw Psie Pole-Trzebnica zarzadzana przez DSDiK - Decyzja
Wykonawcza Komisji z 6.07.2016 r. w sprawie strategicznego znaczenia infrastruktury kolejowej zgod-
nie z art. 2 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, C(2016) 4142 final.

51 Za regionalng infrastrukture kolejowa niemajaca strategicznego znaczenia uznano lini¢ Jelenia
Gora-Jakuszyce (tzw. Kolej Izerska) zarzadzang przez DSDIK, ktéra prowadzi do granicy z Republika
Czeska oraz linie Gdansk Srédmieécie-Rumia zarzadzang przez SKM w Tréjmieécie, Decyzja Wyko-
nawcza Komisji z 6.07.2016 ...

52 Uzytkownikami ogélnodostepnych bocznic kolejowych w 2019 r. byty nastepujace podmioty: PGE
Gornictwo i Energetyka Konwencjonalna Lublin Wrotkéw, PTS Betrans, Track Tec i Wagon Opole,
Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego 2019 UTK, Warszawa 2020, s. 114, www.utk.gov.pl
(20.01.2021).
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Najwiekszym polskim zarzadca publicznie dostepnej infrastruktury kolejowe;j
jest od 2001 roku spotka PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PLK SA), ktéra w 2020 roku
zarzadzala 18,6 tys. km czynnych linii normalnotorowych i 141,3 km linii szerokoto-
rowych, a ponadto w jej gestii pozostawalo rowniez ok. 1,9 tys. km linii wylgczonych
z eksploatacji - facznie spotka zarzadzata 20,5 tys. km linii kolejowych®. Skale dzia-
talnoséci PLK SA obejmujgcej obszar catego kraju moga odzwierciedla¢ takie wskaz-
niki, jak miedzy innymi: eksploatacja 27 297 km toréw szlakowych i gtéwnych zasad-
niczych na stacjach, 8745 km toréw stacyjnych, 38 389 rozjazddw, 13 695 skrzyzowan
w poziomie szyn, 24 792 obiektow inzynieryjnych, w tym 6338 mostow i wiaduktdw,
5269 budynkéw oraz 14 502 pozostatych budowli kolejowych®*. W 2020 roku w PLK
SA zrealizowano ogélem ok. 2,4 mln przejazdéw, w tym na podstawie Rocznego Roz-
ktadu Jazdy (RR]) przygotowanego wedtug wnioskéw zlozonych przez aplikantow —
1,8 mln i na podstawie Indywidualnego Rozkladu Jazdy (IR]) opracowywanego przy
wolnej zdolnosci przepustowej — 0,8 mln przejazdéw™. Linie kolejowe byly udostep-
niane 107 przewoznikom, w tym 17 w ruchu pasazerskim (11 w przewozach regular-
nych oséb), 86 w ruchu towarowym, a 4 w ruchu pasazerskim i towarowym i zreali-
zowano prace eksploatacyjng na poziomie 231,1 mln pockm, w tym 156,5 mln pockm
w ruchu pasazerskim i 74,6 mln pockm w ruchu towarowym?®¢. Oprdcz udostepnia-
nia linii kolejowych spdétka PKP PLK SA prowadzi na szeroka skale dziatalnos¢ inwe-
stycyjna w zakresie budowy, modernizacji i odtworzenia infrastruktury kolejowej,
realizujac rzadowe oraz samorzadowe programy rozwojowe transportu kolejowego.

Polskie Linie Kolejowe SA zarzadzaja w Polsce niemalze calg kolejows infrastruk-
turg kolejows, ktéra ma charakter infrastruktury publicznie dostepnej, z wylacze-
niem dworcéw kolejowych, terminali kolejowych, niektérych tadowni publicznych
oraz bocznic kolejowych i stacji zaktadowych pozostajacych w gestii innych podmio-
tow i bedacych elementami infrastruktury ustugowej. Gléwnymi elementami infra-
struktury kolejowej zarzadzanej przez PLK SA s3 zatem linie kolejowe i stacje kole-
jowe. Linie i stacje kolejowe oraz pozostale kolejowe punkty transportowe tworzg sie¢
kolejowa rozumiang zgodnie z ustawg jako ,,uklad polaczonych ze sobg drég kolejo-
wych zarzadzany przez zarzadce infrastruktury”’. Podstawowe parametry ilo$ciowe
linii kolejowych eksploatowanych na polskiej sieci w latach 2010-2020 zestawiono

5 PKP Polskie Linie Kolejowe SA Raport roczny za 2020 rok, s. 17, www.plk-sa.pl (31.01.2022).

> Tamze.

% Tamaze, s. 15.

% Tamze.

Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (UoTK)...
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w tabeli 1.2, natomiast na rysunku 1.1 przedstawiono mape sieci kolejowej zarzadza-
nej przez PKP PLK SA w 2020 roku.

Tabela 1.2. Parametry ilo$ciowe linii kolejowych eksploatowanych przez zarzadcow infrastruk-
tury kolejowej w latach 2010-2020

L 2010 2015 2020
Wyszczegolnienie
km % km % km %

Linie kolejowe ogélem’ 20077 100,0 19330 100,0 19 460 100,0

Normalnotorowe 19534 97,3 18789 97,2 18 893 97,1

Szerokotorowe 543 2,7 541 2,8 567 2,9
Zelektryfikowane 11914 59,3 11 866 61,4 12 048 61,9
Niezelektryfikowane 8163 40,7 7 464 38,6 7 412 38,1
O znaczeniu panstwowym 11430 56,9 12317 63,7 13376 68,7
Pozostale 8 647 43,1 7013 36,3 6085 31,3
Dwutorowe 8734 43,5 8762 45,3 8945 46,0
Jednotorowe 11 343 56,5 10 568 54,7 10515 54,0
Srednia krajowa gesto$¢ linii
kolejowych w km na 100 km? 6,70 - 6,18 - 6,24 -
powierzchni (%)
Linie wylaczone z eksploatacji 2726 - 2341 - 1858 -

“ Bez linii waskotorowych.

Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa 2011,
s. 41-44, www.utk.gov.pl (30.09.2011); Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bez-
pieczenstwa ruchu kolejowego w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 6667, www.utk.gov.pl (31.10.2016);
Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego 2020 UTK, Warszawa 2021, s. 128, www.utk.gov.pl
(1.09.2021).

Analizujac dane z tabeli, nalezy podkresli¢ wysoki stopien elektryfikacji linii
eksploatowanych na polskiej sieci kolejowej, wynoszacy w 2020 roku prawie 62%.
Relatywnie wysoki, wynoszacy 46%, jest tez udzial linii dwutorowych w catkowitej
dlugosci linii eksploatowanych. Wymienione dobre wskazniki ilo$ciowe polskiej sieci
kolejowej nie moga jednak dowodzi¢, ze w tych obszarach nie ma wigkszych potrzeb.
Zaréwno elektryfikacje dotychczas niezelektryfikowanych linii, jak i dobudowy
drugich toréw na wybranych liniach lub ich odcinkach, a w aglomeracjach budowa
nowych odcinkdéw dwutorowych w celu separacji ruchu, beda postepowaé nadal
w miare rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Wskaznik przecietnej gestosci linii
kolejowych w Polsce w latach 2010-2020 spadt z 6,7 km w 2010 roku do 6,2 km na
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100 km? powierzchni kraju w 2020 roku (spadek 0 6,9%), co bylo skutkiem skrocenia
dtugosci eksploatowanych linii w tym okresie o 617 km, czyli o 3,1%.

Rysunek 1.1. Mapa sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK SA - 2020 rok
Zrédto: www.plk-sa.pl (23.03.2021).

W tabeli 1.3 przedstawiono dane dotyczace wybranych parametréw jakosciowych
linii kolejowych eksploatowanych w PKP PLK SA w latach 2010-2020, co pozwala
odnies¢ sie do gtéwnych zmian w tym zakresie. Podstawowym parametrem jakoscio-
wym eksploatowanych linii jest dopuszczalna predkos¢ techniczna limitujaca pred-
ko$¢ techniczng i handlowa pociagéw, dlatego za najstabsze pod wzgledem jakos$cio-
wym uznaje si¢ linie z najnizszg dopuszczalng predkoscia.
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Tabela 1.3. Parametry jako$ciowe linii kolejowych eksploatowanych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe SA w latach 2010-2020

Wyszczegolnienie 2010 2015 2020
km % km % km %
Linie eksploatowane ogotem 19276 100,0 18 510 100,0 18 566 100,0
Predko$¢ maksymalna [km/h]
V<40 1542 8,0 1185 6,4 800 4,3
40<V <80 6901 35,8 5072 27,4 3907 21,0
80<V <120 6939 36,0 6274 33,9 6314 34,0
120 <V <160 2737 14,2 4054 21,9 5332 28,7
V =160 1157 6 1795 9,7 1812 9,8
V =200 - - 130 0,7 401 2,2
Dopuszczalny nacisk osi na szyne eksploatowanych toréw — kN (%)

P <200 25,4 12,7
210> P >200 16,0 8,6
221 >P>210 6,3 2,9
P>221 52,3 75,9

7Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2010, s. 37, www.plk-sa.pl (28.10.2011); PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015, s. 18-20, www.plk-sa.pl (20.12.2016); PKP Polskie Linie Ko-
lejowe SA. Raport roczny za 2020 rok, s. 20, www.plk-sa.pl (25.01.2022); Sprawozdanie z funkcjonowania
rynku kolejowego 2020 UTK, Warszawa 2021, s. 130, www.utk.gov.pl (1.09.2021).

Dane z tabeli wskazuja, ze w 2010 roku z dopuszczalng predkoscia ponizej 40 km/h
eksploatowano w PLK SA 8% (ok. 1,5 tys. km) takich linii i odsetek ten zmniejszyt
sie w 2020 roku do 4,3%, czyli w wymiarze bezwzglednym do 0,8 tys. km. W drugim
przedziale niskich predkosci 40-80 km/h dtugos¢ linii eksploatowanych zmniejszyta
sie z ok. 6,9 tys. km w 2010 roku do ok. 3,9 tys. km w 2020 roku, czyli o ponad 43%.
Zmiany w obydwu zakresach predkosci byly niewatpliwie pozytywne, $wiadczace
o poprawie standardéw linii o najnizszych parametrach jako$ciowych. Nalezy jed-
nak podkresli¢ ze w 2020 roku nadal ponad 25% linii eksploatowanych w PLK SA
mialo zbyt niskie parametry predkosci maksymalnej, co niewgtpliwie ograniczalo
konkurencyjno$¢ transportu kolejowego zaréwno w zakresie regionalnego trans-
portu pasazerskiego, jak i w przewozach towarowych. W wyniku prac modernizacyj-
nych doszlo do przesunigcia eksploatowanych linii do wyzszych kategorii predkosci
maksymalnej. Modernizowane linie z biegiem lat przechodzily z kategorii predkosci
do 80 km/h do przedzialu 80-120 km/h, a linie modernizowane z tego przedzialu
do kategorii od 120-160 km/h, co dokumentujg dane zestawione w tabeli. W 2010
roku PLK SA w ogdle nie eksploatowata linii z predko$cia maksymalng 200 km/h,
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a linii z predko$cig maksymalng 160 km/h miata ok. 1,2 tys. km, natomiast w 2020
roku w eksploatacji byto ponad 400 km linii z predkoscig maksymalna 200 km/h
iok. 1,8 tys. km linii z predkoscig 160 km/h. Nie ulega zatem watpliwosci, ze w zakre-
sie predkosci 160-200 km/h w latach 2010-2020 doszlo do znaczacej poprawy jakosci
infrastruktury kolejowe;.

W tabeli 1.3 zaprezentowano dane dotyczace struktury dopuszczalnych naci-
skow osi na szyne na eksploatowanych liniach kolejowych w PLK SA. Zmiany w tym
zakresie w latach 2015-2020 dajg asumpt do umiarkowanie pozytywnych ocen.
W pewnym stopniu spadl bowiem odsetek linii z niskim dopuszczalnym naci-
skiem osiowym ponizej 20 kN (1 kN =1 t) z 25,4% w 2015 roku do 12,7% w 2020
roku, a jednoczes$nie odsetek linii z dopuszczalnym naciskiem réwnym lub wyz-
szym od 221 kN wzrést do 75,9%. Kierunek tych zmian nalezy oceni¢ pozytywnie,
jakkolwiek w 2020 roku nadal ponad 21,3% linii kolejowych PLK SA mialo nazbyt
niskie, nieodpowiadajace wspdlczesnym standardom dopuszczalne naciski osiowe.
Ten parametr jest bowiem bardzo wazny w kolejowych przewozach towarowych
i uczestnicy tego rynku postuluja zwiekszanie go do poziomu 22,5 t na 0$, poniewaz
zbyt niskie dopuszczalne naciski osiowe przy danej maksymalnej diugosci sktadu
pociagu (na wiekszosci linii 600 m) ograniczaja maksymalny ciezar brutto pociagu
towarowego, co obniza konkurencyjnos¢ kolei towarowych wzgledem transportu
drogowego.

Przedstawione wyzej uwagi ogdlne odnosénie do pozytywnych zmian jako$cio-
wych infrastruktury liniowej eksploatowanej przez PLK SA w latach 2010-2020
nalezy ocenia¢ w szerszym kontekscie znaczacych zaniedban w zakresie utrzyma-
nia polskiej infrastruktury kolejowej w latach 1990-2010. W okresie tym nie prze-
znaczano bowiem wystarczajacych kwot na wykonanie niezbednych i technicznie
uzasadnionych remontéw infrastruktury kolejowej, co doprowadzilo do znacznej jej
fizycznej degradacji, a w wymiarze ekonomicznym - do jej dekapitalizacji*®.

1.4. Infrastruktura ustugowa transportu kolejowego

Wyrdznienie obiektow infrastruktury ustugowej wraz z ustawowym obowigzkiem
jej udostepniania przez zarzadzajacych tg infrastruktura zaréwno przewoznikom
krajowym, jak i przewoznikom kolejowym z innych panstw cztonkowskich UE na
réwnych i niedyskryminacyjnych zasadach obowigzuje od 2017 roku i bylo zwigzane

8 Szerzej na ten temat zob. Aneks B.
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z nowelizacjg ustawy o transporcie kolejowym z konca 2016 roku®, polegajacej na

implementacji do polskiego prawa zalecenn dyrektywy 2012/34%°. Obowigzek udo-

stepniania obiektéw kolejowej infrastruktury ustugowej® przez operatoréw tej
infrastruktury®* obejmuje dostep do toréw kolejowych oraz $wiadczenie ustug

w nastepujgcych obiektach infrastruktury ustugowej®*:

— stacja pasazerska oraz nalezgce do niej budynki i urzadzenia, w tym tablice
z informacjami dla pasazeréw i powierzchnia przeznaczona do sprzedazy biletow,

— terminal towarowy,

— stacja rozrzadowa oraz stacja manewrowa wyposazona w urzadzenia inne niz
urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, przeznaczone do zestawiania sktadéw
pociagdéw lub wykonywania manewrdw,

— tory postojowe,

— punkty zaplecza technicznego, z wyjatkiem punktéw utrzymania naprawczego
przeznaczonych dla pociggéw duzych predkosci lub innego rodzaju taboru kole-
jowego wymagajacego specjalistycznego zaplecza,

— stanowiska techniczne, w tym stanowiska do czyszczenia i mycia taboru,

— infrastruktura portéw morskich i srédladowych z dostepem do toréw kolejowych,

— instalacje pomocnicze,

— kolejowe stacje paliw i instalacje do tankowania na tych stacjach.

Oprocz samego dostepu, w wymienionych obiektach infrastruktury ustugowej
moga by¢ $wiadczone na rzecz przewoznikéw kolejowych®*:

1. Ustugi dodatkowe, takie jak: a) energia trakcyjna, za ktdra oplaty sa podawane na
fakturach oddzielnie od oplat za uzytkowanie urzadzen zasilania w energie trak-
cyjng; b) podgrzewanie skladow pociagow pasazerskich; ¢) dostawa paliwa, prace
manewrowe i pozostate ustugi §wiadczone w celu obstugi urzadzen; d) ustugi
$wiadczone na podstawie uméw dostosowanych do indywidualnych potrzeb prze-
woznika kolejowego dotyczace przekazywania informacji i obserwacji pociagu

% Ustawa z 16.11.2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie niektérych innych
ustaw, Dz.U. z 2016 r., poz. 1923.

0 Dyrektywa 2012/34/UE...

1 Obiekt infrastruktury ustugowej — obiekt budowlany wraz z gruntem, na ktérym jest usytuowany,
oraz instalacjami i urzgdzeniami, przeznaczony w catosci lub w czesci do $wiadczenia jednej lub wigk-
szej liczby ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zalacznika nr 2 do ustawy; tamze.

62 Operator obiektu infrastruktury ustugowej - podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajaca na zarza-
dzaniu obiektem infrastruktury ustugowej lub $wiadczeniu na rzecz przewoznikéw kolejowych co naj-
mniej jednej z ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zalacznika nr 2 do ustawy; tamze.

6 Tamze.

64 Tamze.
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z przesyltka zawierajaca towar niebezpieczny oraz opracowania warunkow i zarzg-

dzania przewozu oraz nadzoru nad przewozem przesylek nadzwyczajnych.

2. Uslugi pomocnicze, takie jak: a) dostep do sieci telekomunikacyjnych; b) dostar-
czanie informacji uzupelniajacych; ) rewizja techniczna taboru; d) dostep do
systemu sprzedazy biletow na stacjach pasazerskich; e) utrzymanie napraw-
cze taboru kolejowego $wiadczone w punktach zaplecza technicznego przezna-
czonego dla pociaggéw duzych predkosci lub innego rodzaju taboru kolejowego
wymagajacego specjalistycznego zaplecza.

Z przepiséw ustawy o transporcie kolejowym wynika obowigzek udostepnia-
nia wszystkim przewoznikom na jednakowych, niedyskryminacyjnych zasadach
na ich wniosek, ale bez obowigzku ponoszenia w tym celu dodatkowych nakladow,
wymienionych obiektow infrastruktury ustugowej, jezeli sa istotne z punktu realiza-
¢ji procesu przewozowego (np. terminale towarowe, stacje paliw, stacje pasazerskie,
stacje rozrzadowe), przy czym operator obiektu ma obowigzek opracowa¢ regulamin
dostepu do obiektu, cennik oraz statut obiektu. Jedynie obiekt nieuzywany nie pod-
lega temu obowigzkowi, co musi by¢ podane do wiadomosci publicznej. Operator
obiektu infrastruktury ustugowej moze jednak odmowi¢ przewoznikowi kolejo-
wemu dostepu do obiektu, jezeli wykaze, ze%:

— przewoznik ten moze wykona¢ planowany przewdz kolejowy na poréwnywalnych
ekonomicznie warunkach, korzystajac z innego udostepnianego obiektu, z wyjat-
kiem sytuacji, gdy przewoznik poinformuje operatora, ze operator wskazanego
obiektu odmoéwil mu do niego dostepu, lub

— pozytywne rozpatrzenie wniosku wiazaloby si¢ z koniecznoscig poniesienia przez
operatora nakladéw, lub

— ze wzgledu na brak wystarczajacej zdolno$ci przepustowej pozytywne rozpa-
trzenie wniosku uniemozliwiloby temu operatorowi realizacje uzasadnionych
potrzeb wilasnych lub wykonanie zobowigzan wynikajacych z uméw zawartych
uprzednio z innymi przewoznikami kolejowymi.

Operatorzy infrastruktury ustugowej we wlasnym zakresie okreslaja wysoko$¢
oplat pobieranych od przewoznikéw kolejowych za dostep do obiektéw na podsta-
wie ponoszonych kosztow wlasnych powiekszonych o rozsadny zysk, rozumiany jako
stopa zwrotu z wlasnego kapitatu, nie wieksza niz 10% w skali roku®.

Specyficznym rodzajem infrastruktury uslugowej w transporcie kolejowym sg
stacje pasazerskie, zdefiniowane w ustawie jako obiekt infrastruktury ustugowej

% Tamze.

% Tamze.
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obejmujacy dworzec kolejowy wraz z infrastrukturg umozliwiajacg pasazerom
dostep do peronu pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego®”.
Stacje pasazerskie sg udostepniane zaréwno przewoznikom kolejowym, jak i pasaze-
rom korzystajacym z ustug przewoznika zatrzymujacego sie na danej stacji, z tym ze,
zgodnie z zasadg ustawowg, pasazerowie korzystaja ze stacji nieodplatnie. Udostep-
nianie stacji pasazerskiej polega na®®:

a) umozliwieniu korzystania przez podréznych ze stacji pasazerskiej,

b) udostepnianiu przewoznikom kolejowym, na réwnych i niedyskryminujacych

zasadach:

— powierzchni przeznaczonej do odprawy podrdznych lub umieszczenia dodat-

kowych informacji handlowych, lub

— systemu sprzedazy biletow obslugiwanego przez operatora stacji pasazerskiej.

Operatorzy stacji pasazerskich majg obowigzek opracowania i udostepnienia
w formie ogloszen na tablicach informacyjnych regulaminu korzystania ze stacji
pasazerskich przez podréznych. Przewoznicy kolejowi ponosza oplaty za korzysta-
nie ze stacji pasazerskich na podstawie cennikéw uwzgledniajacych liczbe zatrzy-
man pociggéw. Nalezy podkresli¢, ze zarzadcy infrastruktury od 2020 roku odstgpili
od pobieranej do tego czasu od przewoznikéw tzw. oplaty peronowej za zatrzyma-
nia pociggéw, co ma zwigzek w wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwoséci UE, zgodnie
z ktérym dostep do peronéw wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu do
infrastruktury kolejowej®.

Ogolny nadzoér nad sprawiedliwym i niedyskryminujacym traktowaniem przez
operatorow wszystkich przewoznikéw w zakresie dostepu do obiektow infrastruk-
tury ustugowej, a takze nad poprawnoscig ustalania i pobierania przez operatora
oplat za korzystanie z obiektow sprawuje prezes UTK, ktéry prowadzi réwniez
rejestr tych obiektow. Ustawowe wyodrebnienie obiektéw infrastruktury ustugo-
wej ma charakter przedmiotowy, a nie podmiotowy, stad operatorami tego rodzaju
obiektéw moga by¢ zaréwno zarzadcy infrastruktury kolejowej, przewoznicy kole-
jowi, jak i inne podmioty, niezaleznie od sektora wlasnosci, z tym jednak, ze ope-
rator, ktory jest przewoznikiem kolejowym, jezeli udostepnia obiekt, musi prowa-
dzi¢ odrebng rachunkowos¢ dla dziatalnosci polegajacej na zarzadzaniu obiektami
i w ramach ujawnien w informacji dodatkowej rocznego sprawozdania finansowego
przedstawia¢ odpowiednie pozycje bilansu oraz rachunki zyskow i strat odrebnie

7 Tamze.
8 Tamze.
8 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego 2019, UTK, Warszawa 2020, s. 125.
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dla dzialalnosci polegajacej na zarzadzaniu obiektami infrastruktury ustugowej”.
Dodatkowo, w przypadku gdy funkcje operatora wykonuje przedsiebiorca, ktory jest
jednocze$nie przewoznikiem kolejowym majagcym pozycje dominujacg na rynku, dla
ktdérego wykorzystuje si¢ dany obiekt, operator powinien by¢ niezalezny od przewoz-
nika kolejowego w zakresie organizacyjnym i decyzyjnym?”'.

W 2020 roku przewoznicy kolejowi mogli korzysta¢ z 4729 udostepnianych obiek-
tow infrastruktury ustugowej, w tym 616 czynnych punktéw zatadunkowych i wyta-
dunkowych towardw, 116 obiektow napraw i serwisu taboru, 3241 czynnych punktéw
obstugi pasazeréw oraz 331 obiektoéw obstugi sktadéw pociggow?2.

1.5. Organizacja przewozow w transporcie kolejowym

Podstawa organizacji przewozéw w transporcie kolejowym sg rozklady jazdy pocia-
gdéw zamawiane odplatnie przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych lub
inne podmioty zwane aplikantami, nieuprawnione jednak do bezposredniego wyko-
nywania przewozow kolejowych u zarzadcy infrastruktury kolejowej na podstawie
uprzednio zawartej umowy z tym zarzadca.

Przewozy towarowe wykonywane przez przewoznikow kolejowych dzielg sie ze
wzgledu na stosowang technologie na przewozy masowe, rozproszone i intermo-
dalne. Z handlowego punktu widzenia przewozy masowe to z reguly tzw. przesylki
calopociagowe przewozone na podstawie jednego listu przewozowego, natomiast
przewozy rozproszone to tzw. przesylki wagonowe. Mozna doda¢, ze w przewozach
towarowych - podobnie jak w pasazerskich - utrzymany jest tradycyjny podzial
pociagdéw na: zwykle (odpowiednik pasazerskich osobowych), pospieszne i ekspre-
sowe, odzwierciedlajacy oferowany przez przewoznika czas przewozu przesylek.
Wedlug kryterium geograficznego mozna za$ wyrdzni¢ przewozy miedzynarodowe
i krajowe, ktore moga by¢ realizowane:

— pociagami zwyklymi formowanymi z pojedynczych wagonow lub grup wagondw

(przewozy rozproszone),

— pociagami zwartymi (wahadlowymi) zwyklymi lub pospiesznymi pomiedzy
masowymi nadawcami i odbiorcami tadunkéw,
— jako tzw. przewozy systemowe ekspresowe zwartymi pociggami intermodalnymi

(przewozy kontenerdw, naczep i nadwozi wymiennych).

Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (UoTK) - obwieszczenie...
Tamze.
Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2020, UTK, Warszawa 2020, s. 132-135.
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W nomenklaturze zarzadcy infrastruktury kolejowej pociagi zwykle (zdawcze i do
przewozdéw niemasowych) oznaczane sg skrétami TK, TL lub TN, pociagi towarowe
do przewozéw masowych skrétami — TM lub TG, pociagi intermodalne - TEC i TXC,
natomiast pociagi ekspresowe — TX, TP lub TE.

Dwie podstawowe technologie przewozéw ladunkéw transportem kolejowym,
a mianowicie przewozy rozproszone (wagonowe) oraz przewozy calopociggowe
(zwarte, wahadlowe) generuja rézne koszty i czasy przewozow tadunkow. Klasyczne
przewozy wagonowe wymagajg na ogot dtuzszych czasow realizacji, zwigzane sg
z postojami na stacjach posrednich i zmiany pociagu. Wobec tego koszty takich prze-
wozow sg relatywnie wyzsze w poréwnaniu z przewozami calopociggowymi. Gdyby
obie technologie przewozow towarowych rozpatrywaé wzajemnie konkurencyjnie,
to oczywisty bylby wniosek, ze w dazeniu do eliminacji zbednych operacji (np. roz-
rzgdzania wagonow) i do ograniczania czasu trwania operacji przewozowych oraz
ogolnej obnizki kosztéw, przewoznicy kolejowi powinni maksymalizowaé zakres
stosowania technologii przewozow catopociggowych i ogranicza¢ albo wrecz elimi-
nowac technologie przewozoéw rozproszonych. Na ogét mniejsi przewoznicy kolejowi,
np. przewoznicy funkcjonujacy na rynku polskim, oprécz PKP Cargo SA, nie podej-
muja w ogole przewozdw towarowych w systemie rozproszonym i koncentruja si¢
na przewozach catopociggowych jako najbardziej optacalnych. Dla duzego przewoz-
nika kolejowego, ktory prowadzi dzialalnos¢ w skali calej sieci kolejowej, stosowanie
technologii przewozow rozproszonych wcale nie musi oznacza¢ nieoptacalnoéci tego
systemu przewozowego, pod warunkiem, ze przychody przewozowe pokrywaja co
najmniej koszty bezposrednie (zmienne) tych przewozéw, a ewentualna nadwyzka
stuzy pokryciu pozostalych kosztéow posrednich (stalych), ktore i tak musza by¢
ponoszone ze wzgledu na realizowane przewozy calopociggowe.

Kolejowe przewozy pasazerskie sa prowadzone w ramach stuzby publicznej”,
przewozow komercyjnych” oraz przewozow okazjonalnych”. Dzielg sie one na prze-
wozy dalekobiezne i lokalne, przy czym przewozy dalekobiezne obejmujg przewozy

73 Przewozy w ramach stuzby publicznej sa realizowane na podstawie uméw o $wiadczenie ustug pub-
licznych zawieranych pomiedzy organizatorami publicznego transportu zbiorowego a przewoznikami
kolejowymi.

74 Przewoznicy realizujacy przewozy kolejowe na zasadach komercyjnych, wystepuja do prezesa UTK
z wnioskiem o przyznanie otwartego dostepu na danej trasie krajowej albo miedzynarodowej. Po przy-
znaniu otwartego dostepu w danej relacji przewozowej, petnego lub ograniczonego oraz w danym okre-
sie moga wykonywac przewozy po zawarciu odpowiedniej umowy z zarzadca infrastruktury kolejowej
o przydzielenie zdolnosci przepustowe;j.

75 Przewozy okazjonalne to na ogol jednorazowy przew6z pasazeréw poza umowami o $wiadcze-
nie ustug publicznych lub poza przewozami na zasadzie otwartego dostepu wykonywany w zwigzku
z wydarzeniami, takimi jak festiwal, mecz, koncert, zjazd lub inna impreza masowa.
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miedzyaglomeracyjne - kwalifikowane i miedzyregionalne, natomiast przewozy
lokalne to przewozy regionalne i aglomeracyjne’s. Wymienione rodzaje przewozéw
traktuje si¢ jako wyodrebnione podsystemy kolejowych przewozéw pasazerskich,
w ramach ktérych przewoznicy uruchamiaja okreslone rodzaje pociaggéw’’. Pociagi
pasazerskie oferowane przez przewoznikéw kolejowych charakteryzujg sie zrézni-
cowang dostepnoscia przestrzenng oraz zréznicowanymi cechami jako$ciowymi,
co spowodowalo, ze w kolejnictwie przyjal sie i nadal utrzymuje tradycyjny podziat
pociagdw pasazerskich na: osobowe, pospieszne i ekspresowe. Pociagi osobowe’® sg
to zwykle pociagi pasazerskie o podstawowym standardzie jako$ciowym, urucha-
miane na ogol w podsystemie przewozdéw aglomeracyjnych i regionalnych, zatrzy-
mujace si¢ i wymieniajace pasazeréw na wszystkich stacjach i przystankach danej
relacji przewozowej. W skladach pociagéw osobowych aglomeracyjnych stosuje sie
czesto wagony bez przedziatéw lub pietrowe bez przedziatow z wigkszg liczba miejsc
stojacych. Pociagi pospieszne o standardzie jako§ciowym podobnym do pociggdw
osobowych regionalnych, uruchamiane sg na ogé!t w podsystemie przewozow daleko-
bieznych miedzyregionalnych, nie zatrzymuja si¢ na wszystkich stacjach i przystan-
kach, ale taczg zaréwno duze aglomeracje, jak i inne miasta duze i $rednie, a takze
stacje weztowe oraz miejscowosci wypoczynkowe. Do sktadéw pociagdw pospiesz-
nych kursujacych w dluzszych relacjach przewozowych wiacza sie wagony barowe.
Do tej grupy pociggéw mozna zaliczy¢ réwniez pociagi przyspieszone uruchamia-
nie przez niektdrych przewoznikéw, ktdre - zgodnie z nazwa — sa forma posrednig
miedzy pociggiem osobowym a pospiesznym, poniewaz zatrzymuja sie na wiekszej
liczbie stacji i przystankow niz pociagi pospieszne, ale tez na mniejszej ich liczbie
w pordéwnaniu z pociggami zwyklymi osobowymi. Pociagi ekspresowe to daleko-
biezne pociagi uruchamiane w podsystemie przewozéw miedzyaglomeracyjnych -
kwalifikowanych, sktadajace sie z wagonoéw o wysokim standardzie jako$ciowym,
czesto rdwniez z wagonem restauracyjnym, laczace aglomeracje i najwigksze miasta,
a takze niektdre stacje wezlowe i miejscowosci wypoczynkowe. Wszystkie rodzaje
pociagow moga by¢ obslugiwane zaréwno sktadami konwencjonalnymi, skladaja-

76 Zob. A. Zurkowski, M. Pawlik, Ruch i przewozy kolejowe. Sterowanie ruchem, PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, Warszawa 2010, s. 41.

77 Tamze.

78 Nie jest wiadome z pewnych zrédet, dlaczego przyjela sie nazwa ,pociagi osobowe” zamiast
np. pociagi zwykte lub zwyczajne. Nazwa ta nie koresponduje z pozostalymi grupami rodzajowymi
pociagdw, tj. pociagami pospiesznymi i ekspresowymi. Nazwy tych grup pociagdw przyjeto na podsta-
wie kryterium czasu trwania podrézy. Wydaje sig, ze okreslenie ,,pociagi osobowe” przyjelo sie w dos¢
odleglej przesztoéci w celu odrdznienia tego rodzaju pociaggéw od pociagéw towarowych lub towarowo-
-osobowych.
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cymi sie z lokomotywy i wagonéw doczepnych, jak i zespotami trakcyjnymi. Pociggi
zespolowe s3 natomiast stosowane obecnie gtéwnie w pociggach miedzyaglomera-
cyjnych, z kolei wagony silnikowe znajdujg zastosowanie w pociggach osobowych
lokalnych.

Podziat pociggéw pasazerskich na trzy wymienione kategorie ma charakter pod-
stawowy, przy czym nie ogranicza on wszystkich mozliwosci klasyfikacji pociagow.
W obowiazujacej ustawie o publicznym transporcie zbiorowym’® zdefiniowano
miedzy innymi nastepujace kategorie (rodzaje) przewozow pasazerskich: miedzy-
narodowe, miedzywojewddzkie, wojewoddzkie oraz (posrednio) przewozy w strefie
transgranicznej. W $lad za ustawg wyrdznia si¢ wiec pociagi miedzynarodowe, ktore
mieszczg si¢ w grupie pociagéw dalekobieznych miedzyaglomeracyjnych - kwali-
fikowanych, tj. ekspresowych lub miedzyregionalnych; miedzywojewoddzkie, zali-
czane do grupy pociggéw dalekobieznych, miedzyregionalnych pospiesznych; woje-
wodzkie, zaliczane do grupy pociagoéw lokalnych, regionalnych, pospiesznych lub
osobowych oraz pociagi transgraniczne, zaliczane do grupy pociagéw regionalnych,
lokalnych, osobowych.

Powyzszy podzial pociagéw ma bezposredni zwigzek z kompetencjami wladz
publicznych w zakresie zawierania uméw o $§wiadczenie ustug publicznych. Kompe-
tencje w zakresie organizowania i finansowania kolejowych przewozéw miedzyna-
rodowych i miedzywojewddzkich ma minister wlasciwy ds. transportu, natomiast
organizowanie i finansowanie kolejowych przewozéw wojewddzkich i transgranicz-
nych jest zadaniem wlasnym marszatkow wojewddztw.

W kazdej z wymienionych grup rodzajowych pociagdw pasazerskich przewoz-
nicy kolejowi mogg tworzy¢ okreslone ich podgrupy, nadajac im przy tym konkretne
nazwy. W ten sposdb okreslone podgrupy pociagdw nabierajg cech marki handlowo-
-produktowej. Historycznie pierwsza taka grupa markowych pociagéw w Polsce byty
pociagi uruchamiane przez PKP na poczatku lat 90. ubieglego stulecia pod nazwa
IC - Intercity. Obecnie na polskim rynku przewozéw kolejowych funkcjonuje kilka
rozpoznawalnych grup pociagéw oznaczonych markg jak np. pociagi miedzyaglo-
meracyjne kwalifikowane EC - EuroCity, EIC - Ekspres InterCity, EN — EuroNight,
Ex — Ekspres i pociagi pospieszne, TLK - Twoje Linie Kolejowe.

Zdecydowana wiekszo$¢ pociagdw pasazerskich jest uruchamiana w Polsce
w ramach uméw o $wiadczenie ustug publicznych zawieranych miedzy przewoz-
nikami kolejowymi a organizatorami przewozéw i w takich sytuacjach dziatalno$¢
przewoznikéw kolejowych ma charakter stuzby publicznej. Umowami tego rodzaju

7 Ustawa z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r. nr 5, poz. 13 ze zm.
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objete sg pociagi aglomeracyjne i regionalne (pociagi wojewddzkie), pociagi miedzy-
wojewodzkie zaliczane do grupy pociagéw dalekobieznych, pociagi miedzynarodowe
i transgraniczne. W 2020 roku na podstawie umoéw o $wiadczenie ustug publicznych,
przewoznicy w ramach calkowitej pracy sektora kolejowych przewozéw pasazerskich
przewiezli 98% pasazerdw, wykonali 91% pracy przewozowej w pasazerokilometrach
195% pracy eksploatacyjnej w pociagokilometrach®. Jedynie pociagi miedzyaglome-
racyjne kwalifikowane spdtki PKP Intercity oraz niektdre pociaggi innych przewozni-
kéw mialy charakter pociagéw w pelni komercyjnych, uruchamianych z inicjatywy
samych przewoznikéw. W sytuacji zawierania umoéw o $wiadczenie ustug publicz-
nych, organizator przewozow zamawia u przewoznika okreslong liczbe pociagéw
(aglomeracyjnych, regionalnych, miedzywojewddzkich, migdzynarodowych), okre-
$lajac dla nich:

— relacje kursowania (stacja poczatkowa i koficowa),

- godziny odjazdu i przyjazdu (rozklad jazdy),

— zestawienie sktadu pociagu,

— termin kursowania,

— liczbe dni kursowania w okresie umowy.

Z relacji kursowania wynika liczba przewidzianych do wykonania pociagokilo-
metréw w dobie, ktéra pomnozona przez liczbe dni kursowania danego pociagu daje
liczbe pociggokilometréw pracy eksploatacyjnej do wykonania w danej relacji prze-
wozowej danym pociagiem. Suma pracy eksploatacyjnej wszystkich pociagéw obje-
tych umowa daje ogolng wielko$¢ zamawianej przez organizatora przewozow pracy
eksploatacyjnej w pociggokilometrach. W ten sposob praca eksploatacyjna przewoz-
nika kolejowego, wyrazona liczbg pociggokilometréw, staje si¢ podstawowym para-
metrem umow o $wiadczenie ustug publicznych, gdyz na podstawie jej wielkosci oraz
kwoty przeznaczonej przez organizatora przewozow na dofinansowanie kolejowych
przewozow pasazerskich, ustala si¢ stawke jednostkowa doplaty (rekompensaty do
1 pociagokilometra pracy eksploatacyjnej). Wynika stad, ze przewoznik kolejowy
podejmujacy si¢ wykonywania przewozow w ramach uméw o §wiadczenie ustug pub-
licznych ma znacznie ograniczona (umownie) swobode ksztaltowania podstawowych
parametréw produkcji ustug przewozowych. Jedynie w przypadku podejmowania
przez przewoznikow kolejowych przewozéw komercyjnych, rozktad jazdy pociagdw
oraz wszystkie inne parametry eksploatacyjne przewozow ustalaja oni we wlasnym
zakresie, na podstawie rozeznania rynku, istniejacych potokéw podrédznych i mozli-
wosci zapewnienia odpowiedniego taboru.

80 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego 2020..., s. 14.



Rozdziat 2

Klasyfikacja i utrzymanie taboru kolejowego

2.1. Przekroje klasyfikacyjne taboru kolejowego

W zwigzku z wyrdznieniem w prawodawstwie unijnym transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnej oraz systemu kolei duzych predkosci odpowiednio do wyrdz-
nionych systeméw klasyfikuje sie pojazdy kolejowe.

Transeuropejski system kolei konwencjonalnej obejmuje wszystkie pojazdy, co do
ktorych jest mozliwe, ze beda sie one poruszaé na calej lub na czesci transeuropejskiej
sieci kolei konwencjonalnej, w tym®:

— pociagi napedzane energig cieplna i elektryczne,

— jednostki trakcyjne napedzane energig cieplna i elektryczne,

— wagony pasazerskie,

— wagony towarowe, w tym pojazdy przeznaczone do przewozu samochoddéw cie-
zarowych.

Do tej grupy moga by¢ wlaczone takze ruchome urzadzenia przeznaczone do budowy

i utrzymania infrastruktury kolejowej. Kazda z powyzszych kategorii moze by¢

podzielona na:

— pojazdy do uzytku miedzynarodowego,

— pojazdy do uzytku krajowego.

Transeuropejski system kolei duzych predkosci obejmuje za$ pojazdy zaprojekto-
wane do poruszania sie*:

— 1z predkosdcig co najmniej 250 km/h na liniach specjalnie wybudowanych dla
duzych predkosci, a umozliwiajacych przejazd z predkoscig przekraczajaca
300 km/h w odpowiednich okolicznos$ciach, albo

-z predkoscig 200 km/h na liniach, jezeli jest to zgodne z poziomem parametréw
tych linii.

Do grupy pojazdéw kolejowych duzych predkosci moga by¢ ponadto wlaczone

pojazdy zaprojektowane do poruszania si¢ z maksymalng predkosécig nizszg niz

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17.06.2008 r. w sprawie interoperacyjno-
$ci systemu kolei we Wspélnocie, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2008, L 191/1.
2 Tamze.
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200 km/h, ktore prawdopodobnie bedg sie porusza¢ na catej lub na czesci transeuro-
pejskiej sieci kolei duzych predkosci, jezeli jest to zgodne z poziomem parametréw tych
linii, spetniajacych wymagania zapewniajace ich bezpieczng eksploatacje na tej sieci.

Producenci taboru kolejowego wytwarzajacy na rynek UE muszg stosowa’ sie

do zasad interoperacyjnosci systemu kolei Wspdlnoty, co ma bezposredni zwigzek
z dazeniem do utworzenia Jednolitego Europejskiego Obszaru Kolejowego. Szcze-
golne znaczenie ma ujednolicenie (harmonizacja) wymagan technicznych dla produ-
kowanego taboru kolejowego oraz zasad jego utrzymania i eksploatacji. Wymagania
te s okreslone w odrebnych dokumentach pod nazwg Techniczne Specyfikacje Inte-
roperacyjnosci (TSI). W zakresie taboru kolejowego obowiazuja dwa tego rodzaju
dokumenty, a mianowicie TSI Tabor - wagony towarowe® oraz TSI Tabor - lokomo-
tywy i tabor pasazerski*. W tym ostatnim dokumencie okre$lono definicje ogdlne
poszczegolnych typow taboru kolejowego, wyrdzniajac:

1. W grupie pociaggéw napedzanych energia cieplng lub elektrycznie®:

a) ,pociag zespotowy” — sklad staly, ktéry moze pracowac jako pociag; z defi-
nicji nie jest przeznaczony do zmiany konfiguracji, ktéra jest mozliwa tylko
w warunkach warsztatowych, sklada si¢ z samych pojazdow z silnikiem albo
z pojazddéw z silnikiem i bez silnika;

b) ,elektryczny/spalinowy zespét trakcyjny” - pociag zespolowy, w ktorym
wszystkie pojazdy sa zdolne do przewozu ladunku uzytecznego (pasazerdéw
lub bagazu/przesylek pocztowych lub towaréw);

¢) ,wagon silnikowy” - pojazd, ktdry moze pracowaé samodzielnie i jest zdolny
do przewozu tadunku uzytecznego (pasazeréw lub bagazu/przesytek poczto-
wych lub towarow).

2. W grupie jednostek trakcyjnych napedzanych energia cieplng lub elektrycznie®:

a) ,lokomotywe” — pojazd trakcyjny (lub kilka potaczonych pojazdéw) nieprze-
znaczony do przewozu ladunku uzytecznego, ktéry w czasie normalnej eks-
ploatacji mozna wyprzegaé z pociagu i eksploatowaé oddzielnie;

* Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 321/2013 z 13.03.2013 r. dotyczace technicznej specyfikacji interope-
racyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,,Tabor - wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej
i uchylajace decyzje 2006/861/WE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, L 104/1.

4 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z 18.11.2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji inte-
roperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei
w Unii Europejskiej, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, L 356/228.

> Typ ten obejmuje wszystkie pociagi o skladzie stalym lub predefiniowanym, zestawione z pojazdéw
do przewozu pasazerdéw lub pojazdéw nieprzeznaczonych do przewozu pasazeréw.

¢ Typ ten obejmuje pojazdy trakcyjne, ktére nie s zdolne do przewozenia tadunku uzytecznego, takie
jak lokomotywy napedzane energia cieplng lub elektryczng, lub cztony napedowe.
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b)

0)

»lokomotywe manewrowg” - to jednostka trakcyjna zaprojektowana wylacznie
do uzytkowania na stacjach rozrzadowych, na stacjach i w lokomotywowniach;
naped pociagu moze by¢ réwniez zapewniony przez pojazd napedzany
z kabing lub bez kabiny maszynisty, czyli pojazd, ktéry nie jest przewidziany
do odprzegania podczas normalnej eksploatacji — taki pojazd nazywany jest
»cztonem napedowym” (lub ,wagonem napedowym”) ogélnie, lub ,gtowica
napedowy” woéwczas, gdy znajduje si¢ na jednym koncu pociggu zespotowego
i ma kabine maszynisty.

3. W grupie wagondéw pasazerskich i innych wagonéw’:

a)

b)

0)
d)
e)

f)

g

»wagon osobowy” - pojazd nietrakcyjny w skladzie stalym lub zmiennym
przeznaczony do przewozu pasazerow;

»wagon bagazowy/pocztowy” — pojazd nietrakcyjny przeznaczony do prze-
wozu tadunku uzytecznego innego niz pasazerowie, np. bagazu lub przesy-
tek pocztowych, przewidziany do wiaczenia do skladu statego lub zmiennego,
ktory jest przeznaczony do przewozu pasazerow;

»wagon doczepny sterowniczy” — pojazd bez trakcji wyposazony w kabine
maszynisty;
wagon osobowy moze mie¢ kabing maszynisty; wowczas taki wagon osobowy

nazywany jest ,wagonem osobowym sterowniczym”;

wagon bagazowy/pocztowy moze by¢ wyposazony w kabine maszynisty
i nazywany jest wowczas ,wagonem bagazowym/pocztowym sterowniczym”;
»wagon do przewozu samochoddéw” — pojazd bez trakcji przeznaczony do
przewozu samochodéw osobowych bez ich pasazeréw, ktdry jest przewidziany
do wlaczenia do pociggu pasazerskiego;

»staly zestaw wagonow” - sktad kilku wagonéw osobowych, ktdre sg ze soba
w normalnych warunkach sprzegniete na stale, lub ktérych konfiguracje
mozna zmieni¢ jedynie w czasie, gdy sg wylaczone z eksploatacji.

4. ‘W grupie taboru kolejowego specjalnego przeznaczonego do budowy i utrzyma-

nia infrastruktury kolejowej®:

a)

,maszyny torowe (OTM)” - pojazdy zaprojektowane specjalnie do celow
budowy i utrzymania toréw i infrastruktury; OTM uzywane sg w réznych

7 Typ ten obejmuje pojazdy nietrakcyjne przewozace pasazerow i eksploatowane w sktadzie zmiennym
z pojazdami nalezacymi do kategorii ,,jednostki trakcyjne napedzane energia cieplna i elektryczne”,
ktore zapewniaja zasilanie trakcyjne oraz pojazdy nieprzewozace pasazerdw, ktore stanowia cze$é
pociagu pasazerskiego.

8 Ten typ taboru porusza sie na wlasnych kotach i jest zaprojektowany i przeznaczony do wykrywa-
nia przez umieszczony na torach system wykrywania pociggéw stuzacy do zarzadzania ruchem, oraz
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trybach: tryb pracy, tryb transportowy jako pojazd z wlasnym napedem, tryb
transportowy jako pojazd ciggniony;

b) ,pojazdy stuzace do kontroli infrastruktury” wykorzystywane do monitoro-
wania stanu infrastruktury, s one eksploatowane tak samo, jak pociagi towa-
rowe i pasazerskie, bez rozrdéznienia na tryb transportowy i tryb pracy.

Oproécz unijnych klasyfikacji taboru kolejowego, réwniez na poziomie prawa

krajowego stosuje sie — z zalozenia niesprzeczne z tym prawodawstwem - definicje
i klasyfikacje taboru kolejowego. W polskiej ustawie o transporcie kolejowym zdefi-
niowano pojazd kolejowy jako ,pojazd dostosowany do poruszania si¢ na wlasnych
kotach po torach kolejowych, z napedem lub bez napedu”, przy czym wyrédzniono
pojazdy zwykle i specjalne przeznaczone do utrzymania, naprawy lub budowy infra-
struktury kolejowej, lub przeznaczone do prowadzenia dziatan ratowniczych® oraz
dodatkowo historyczne!® i turystyczne!! pojazdy kolejowe. Zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami wykonawczymi do ustawy o transporcie kolejowym, tabor zwykly
stanowig pojazdy kolejowe przystosowane do kursowania w skladzie pociagu na
ogolnych zasadach, przeznaczone do przewozu oséb i rzeczy. W ramach tej grupy
pojazdéw kolejowych wyrdznia sig'*:

1. Pojazdy trakcyjne z wlasnym ukladem napgedowym o autonomicznym (wtasne
zrédlo energii) lub nieautonomicznym (zewnetrzne zZrodlo energii, np. z sieci
trakcyjnej) albo mieszanym systemie zasilania (pojazdy wielosystemowe), s to
w szczegolnosci:

— wszystkie typy lokomotyw,

— zespoly trakcyijne,

— inne pojazdy silnikowe.

w przypadku maszyn torowych: znajduje si¢ w konfiguracji transportowej (jezdnej), z wtasnym nape-
dem lub jest ciggniony.

® Ustawa o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r., t.j. Dz.U. z 2020 r., poz. 1043.

10" Pojazd historyczny to pojazd kolejowy: a) wpisany do inwentarza muzealiéw lub do inwentarza
muzeum lub rejestru zabytkéw; b) bedacy lokomotywa parowa eksploatowang przed 14.11.1997 r.; lub ¢)
spelniajacy co najmniej jeden z nastepujacych warunkéw: 1) zawiera rozwiazania konstrukcyjne o cha-
rakterze unikatowym dokumentujace etapy rozwoju techniki kolejowej; 2) jest zwiazany z wydarze-
niami historycznymi lub byl uzytkowany przez znane postacie historyczne - tamze.
I Pojazd turystyczny to pojazd kolejowy wykorzystywany wyltacznie w celach turystycznych, demon-
stracyjnych lub rekreacyjnych - tamze.

12" Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 18.07.2005 r. w sprawie ogdélnych warunkéw prowadze-
nia ruchu kolejowego i sygnalizacji. Zalacznik do obwieszczenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
2 23.01.2015 r., Dz.U z 2015 r., poz. 360.
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2. Pojazdy doczepne:

— wagony osobowe,

— Wwagony towarowe,

— naczepy siodlowe na wozkach kolejowych, z ktorych kazdy traktowany jest jak

odrebny wagon.

W transporcie kolejowym wykorzystuje si¢ obecnie pojazdy trakcyjne elektryczne
i spalinowe, hybrydowe elektryczno-spalinowe, wodorowe oraz parowe, przy czym te
ostatnie na ogot jako atrakcje turystyczne przypominajace ere kolei parowe;j.

W literaturze przedmiotu czesto stosowana jest klasyfikacja technologiczna
pojazdéw kolejowych, ktéra ma bezposredni zwigzek z praktyczng dzialalno$cig
przedsiebiorstw kolejowych. Na podstawie klasyfikacji technologicznej, pojazdy sto-
sowane w kolejowych przewozach towarowych dzielg si¢ nastepujaco:

a) lokomotywy towarowe:

spalinowe (z autonomicznym systemem zasilania),

elektryczne (z nieautonomicznym systemem zasilania),

wielosystemowe,

— manewrowe;
b) wagony towarowe'’:

— wagony weglarki normalnej budowy (E),

— wagony weglarki specjalnej budowy (F), do samoczynnego wytadunku,

— wagony kryte normalnej budowy (G),

— wagony kryte specjalnej budowy (H),

— wagony platformy normalnej budowy na osiach (K) i wozkach (R),

— wagony platformy specjalnej budowy na osiach (L) i wozkach (S),

— wagony chtodnie (I),

— wagony z otwieranym dachem (T),

— wagony cysterny (Z),

- wagony specjalne (U).

Ze wzgledu na przeznaczenie i cechy konstrukcyjne, wagony towarowe mozna
podzieli¢ na dwie podstawowe grupy'*:
— uniwersalne, stuzace do przewozu duzej liczby rodzajéw tadunkéw (E ,G, R, K),
— specjalizowane, stuzace do przewozu scisle okre$lonych rodzajow tadunkéw (H,

LT,L,S,FZ U).

13 P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, Technologia transportu kolejowego, WKiL, Warszawa 2004,
s. 98.

4 Tamze,s. 99.
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Analogicznie, na podstawie klasyfikacji technologicznej pojazdy stosowane

w kolejowych przewozach pasazerskich dziela sie nastepujaco:

1. Pasazerskie pojazdy trakcyjne:

a)

b)

d)

lokomotywy:

— spalinowe,

— elektryczne,

— wielosystemowe,

— manewrowe,

- parowe;

zespoty trakcyjne:

— spalinowe,

— elektryczne,

— wielosystemowe;

wagony silnikowe:

— spalinowe,

— elektryczne,

— wielosystemowe;

pasazerskie pojazdy doczepne:

— wagony z miejscami do siedzenia,
— wagony z miejscami do lezenia.

Kolejowe wagony pasazerskie wedlug dalszych kryteriow dzielg si¢ ze wzgledu na's:

1. Przeznaczenie:

wagony do przewozu podrdznych z miejscami do siedzenia klasy 1, klasy 2
oraz klasy mieszanej ¥,

wagony o przeznaczeniu mieszanym (np. z przedziatem bufetowym, poczto-
wym, bagazowym),

wagony z miejscami do lezenia - kuszetki,

wagony z miejscami do lezenia - sypialne,

wagony bagazowe,

wagony pocztowe,

wagony bagazowo-pocztowe,

wagony specjalnego przeznaczenia (bufetowe, restauracyjne, salonowe,
ogrzewcze, autokuszetki, stuzbowe, pomiarowe, doswiadczalne, do przewozu
wiezniow, szpitalne).

5 Tamze, s. 119-120.

63



64 | Klasyfikacja i utrzymanie taboru kolejowego

2. Cechy konstrukcyjne:
a) wedlug ukladu wnetrza:
— wagony bez przedzialéw z przejsciem posrodku,
— wagony przedzialowe z korytarzem przejsciowym z boku,
— wagony dwuprzedziatowe (z duzym przedsionkiem miedzy przedziatami);
b) wedlug umieszczenia siedzen:
— zmiejscami do siedzenia w jednym poziomie,
— zmiejscami do siedzenia na dwoch poziomach (pietrowe).

2.2. Ogolne zasady ewidencji i utrzymania taboru kolejowego

Wprowadzone na podstawie prawa unijnego polskie przepisy ustawy o transporcie

kolejowym!'® stanowia, ze kazdy przewoznik kolejowy oraz zarzadca infrastruktury

moze prowadzi¢ dziatalnos$¢ przewozowa wylacznie pojazdami kolejowymi oznaczo-

nymi europejskim numerem pojazdu — EVN (European Vehicle Number)”. Numer

EVN jest unikatowy dla kazdego pojazdu kolejowego i nie moze sie powtarzaé. Okre-

$lenie europejskiego numeru pojazdu poprzedza zarejestrowanie go w krajowym

rejestrze pojazdéw kolejowych — NVR (National Vehicle Register). Pojazd kolejowy

wpisywany jest do krajowego rejestru pojazdéw kolejowych prowadzonego przez

prezesa UTK po spelnieniu nastepujacych warunkow:

— dysponowanie waznym zezwoleniem na dopuszczenie do eksploatacji,

— dysponowanie identyfikatorem literowym dysponenta - VKM (Vehicle Keeper
Marking),

— wskazania podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdu kolejowego —
ECM (Entity in Charge of Maintenance).

Zgodnie z przepisami wykonawczymi do ustawy o transporcie kolejowym'8, wszyst-

kie zarejestrowane pojazdy muszg mie¢ umieszczony w odpowiednim miejscu pelny

identyfikator pojazdu kolejowego, na ktéry sktadaja sie:

— identyfikator literowy panstwa rejestracji pojazdu kolejowego,

— identyfikator literowy dysponenta (VKM),

— europejski numer pojazdu (EVN),

16 Ustawa o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r...

17 W §cisle okreslonych przypadkach prezes UTK moze wyrazi¢ zgode na realizacje przejazdéw pojaz-
dami kolejowymi z oznakowaniem odregbnym od EVN systemem numeracji.

18 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3.01.2013 r. w spra-
wie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdéw kolejowych, Dz.U, z 2019 r.,
poz. 918.
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— oznaczenie literowe charakterystyki technicznej pojazdu kolejowego (za wyjat-
kiem pojazdow trakcyjnych oraz specjalnych),

— oznaczenie literowe zdolno$ci pojazdu do interoperacyjnosci.

Identyfikator literowy dysponenta VKM to kod skladajacy sie z od 2 do 5 liter. Ozna-

czenie to powinno przedstawiaé petng nazwe lub skrét nazwy dysponenta pojazdu.

Na europejski numer pojazdu EVN sktadajg sie odpowiednio uszeregowane i umiej-

scowione cyfry i znaki, ktore okreslaja:

— rodzaj taboru (1 cyfra),

— zdolno$¢ pojazdu do interoperacyjnosci (1 i 2 cyfra),

— panstwo rejestracji pojazdu kolejowego (3 i 4 cyfra),

— charakterystyke techniczna pojazdu (cyfry 5-7 w przypadku pojazdéw trakcyj-
nych, cyfry 5-8 dla pozostatych rodzajow taboru),

— numer seryjny (cyfry 8-11 w przypadku pojazdow trakcyjnych, cyfry 9-11 dla
pozostalych rodzajow taboru),

— cyfre kontrolng (12 cyfra).

W celu zapewnienia sprawnosci technicznej taboru powinien by¢ ustanowiony
odpowiedni system utrzymania pojazddw kolejowych, ktérego wymagania okreslono
w przepisach wykonawczych do ustawy o transporcie kolejowym?®. Dokumentacje
zwigzang z systemem utrzymania pojazdéw kolejowych (DSU) podmioty odpowie-
dzialne za utrzymanie pojazdu kolejowego - ECM przedktadajg prezesowi UTK do
zatwierdzenia. Obejmuje ona nastepujace elementy:

— dokumentacje projektowania systemu utrzymania pojazdéw kolejowych,

— dokumentacje techniczng pojazdéw kolejowych,

— plan utrzymania,

— dokumentacje¢ czynnosci zwigzanych z utrzymaniem pojazdéw kolejowych,

— opis zarzadzania dokumentacjg systemu utrzymania.

W planie utrzymania nalezy uwzgledni¢ obowiazujacy podzial na poziomy utrzyma-

nia (zob. tab. 2.1) i przedstawi¢:

— opis metod planowania utrzymania, zestawienie rodzajow przegladéw i napraw,

— wykaz czynno$ci utrzymania zapobiegawczego majacego na celu ograniczenie
prawdopodobienstwa wystapienia uszkodzenia lub pogorszenia funkcjonowania
pojazdu kolejowego,

9 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12.10.2005 r. w sprawie ogolnych warunkéw technicz-
nych eksploatacji pojazdow kolejowych. Tekst jednolity: Zalacznik do obwieszczenia Ministra Infra-
struktury i Budownictwa z 27.01.2016 r., Dz.U. z 2016 1., poz. 226.
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— wykaz czynnosci utrzymania naprawczego wykonywanych po stwierdzeniu nie-
zdatnosci pojazdu kolejowego lub jego czesci sktadowych do korzystania z pojazdu
zgodnie z jego przeznaczeniem,

- wykaz i sposob wykonywania warunkowych czynnosci utrzymania zapobiegaw-

czego i naprawczego,

- wykaz czynno$ci wynikajacych ze szczegolnych warunkéw uzytkowania.

Tabela 2.1. Poziomy utrzymania pojazdéw kolejowych

Poziom utrzymania Charakterystyka Ramowy zakres prac
Czynnosci sprawdzajace lub moni- | 1. Ocena stanu zasadniczych zespotdw, pod-
toring dokonywane przed wyjazdem | zespoléw i ukladéw pojazdu kolejowego,
pojazdu kolejowego na line, w czasie| majacych wplyw na bezpieczenstwo ruchu
Poziom 1 jazdy lub po zjezdzie pojazdu. Niektore | pojazdu.
(P1) z tych czynnoéci moga by¢ wykony- | 2. Zaopatrzenie pojazdu kolejowego w mate-
Przeglady kontrolne | wane przez pracownikéw przewoznika | rialy eksploatacyjne.
(maszyniste, rewidenta) lub przy uzy- | 3. Ewentualna wymiana zuzytych w trakcie
ciu automatycznych urzadzen poktado- |  eksploatacji elementéw szybko zuzywaja-
wych lub przytorowych cych sie
1. Szczegotowa ocena stanu technicznego
Czynnosci, ktore zapobiegaja przekro- |  pojazdu kolejowego przez sprawdzenie dzia-
Poziom 2 czeniom limitéw zuzycia, wykonywane |  lania jego obwodow, ogledziny dostepnych
(P2) na specjalistycznych  stanowiskach, | bez demontazu podzespoléw, przewidziane
Przeglady okresowe | w przerwach migdzy kolejng plano-| w dokumentacji badania diagnostyczne.
wang eksploatacja pojazdu kolejowego | 2. Naprawy dokonywane przez wymiang stan-
dardowych elementéw
1. Szczegétowa ocena stanu technicznego
pojazdu kolejowego poprzez sprawdzenie
. Czynnosci z zakresu utrzymania, ktore dzglama ObWOdOV.V’ oglgd,zmy dostgpnych
Poziom 3 L A C o takze po demontazu okreslonych w doku-
zapobiegaja przekroczeniom limitow . . . s
(P3) L - mentacji podzespolow, a takze przewidziane
Prreglady ok zuzycia wykonywane na specjalistycz- dok tacii badania di
rzeglady okresowe . A w dokumentacji badania diagnostyczne.
nych stanowiskach, z wylaczeniem : . .
poszerzone C . . 2. Planowe wymiany podzespoléw oraz nie-
pojazdéw z planowanej eksploatacji e P .
wielkie naprawy zespoléw i podzespoléw
funkcjonalnych wykonywane na wyspecjali-
zowanych stanowiskach
1. Szczegdtowe sprawdzenie stanu technicz-
. Czynnoéci wykonywane w  zakresie 1iego przew 1d21any ch w dokumeptaql pod-
Poziom 4 . zespolow i zespolow polaczone z ich demon-
utrzymania naprawczego wykonywane . : -
(P4) L tazem z pojazdu kolejowego.
o w zakladach posiadajacych zaplecze - (o .
Naprawy rewizyjne . . . . 2. Planowe wymiany podzespotdw i zespotow.
techniczne i stanowiska pomiarowe e .
3. Naprawy zespolow i podzespoléw wykony-
wane w wyspecjalizowanych warsztatach
Poziom 5 Czynnosci majace na celu podniesienie L D[e monta? zespolqw.l podzespolow z pojaz-
. . . dow kolejowych i ich wymiana na nowe
(P5) standardu pojazdu kolejowego lub jego
Naprawy gtowne odnowienie wykonywane w wyspecjali- lub zregenerowane.
. S 2. Modyfikacje nadwozi pojazdéw kolejowych
i modernizacje zowanych zakladach lub u producenta . L1
i uktadow biegowych

Zré6dlo: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12.07.2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw tech-
nicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych, Dz.U. z 2005 r., nr 212, poz. 1771 z pézn. zm.
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Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie musi ustanowi¢ system zarzadzania
utrzymaniem - MMS (Maintenance Management System), ktory obejmuje zestaw pro-
cedur i instrukeji, ukierunkowanych na minimalizacje ryzyka zwigzanego z utrzy-
maniem pojazdu kolejowego oraz w efekcie zapewnienie, aby utrzymywane pojazdy
byty w stanie poruszac sie po sieci kolejowej w bezpieczny sposéb. System powinien
zapewni¢, aby pojazdy byly utrzymywane zgodnie z dokumentacjg dotyczacg utrzy-
mania dla danego pojazdu oraz wytycznymi i postanowieniami wynikajacymi z obo-
wigzujacych przepisow, w tym Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI).
Intencja europejskiego ustawodawcy, ktéry wprowadzil w 2008 roku pojecie pod-
miotu odpowiedzialnego za utrzymanie, byla jasna alokacja odpowiedzialnosci za
utrzymanie danego pojazdu®.

System utrzymania pojazdow kolejowych jest formalnie uregulowany na pozio-
mie przepisow krajowych, nadzorowany przez regulatora branzowego i nie moze by¢
w nim pelnej dowolnosci w zaleznosci od wlasnej polityki podmiotu odpowiedzial-
nego za utrzymanie. Takie podejscie regulacyjne jest uzasadnione przede wszystkim
wzgledami bezpieczenstwa ruchu kolejowego i eliminacjg zagrozen dla interesariu-
szy transportu kolejowego. W planie utrzymania taboru okresla sie cykle napraw-
cze pojazdéw kolejowych, rozumiane jako ogét czynnosci naprawczo-remontowych
w okresie od zakupu danego pojazdu (wlaczenia do ewidencji Srodkéw trwatych) lub
od wykonania naprawy gltéwnej albo modernizacji (poziom 5) do kolejnej naprawy
gltéwnej lub modernizacji. Cykl naprawczy zawiera na ogét jedna do trzech napraw
rewizyjnych (poziom 4), a pomiedzy kolejnymi naprawami rewizyjnymi wykonuje
sie planowe przeglady pojazdéw poziomu 1 do 3. W planowaniu cykléw naprawczych
okresla si¢ badz to limity przebiegu dla pojazdéw kolejowych pomiedzy poszczegdl-
nymi przegladami i naprawami, badz dopuszczalny czas eksploatacji pojazdu miedzy
przegladami i naprawami. W ostatnich latach do$¢ powszechnie ustugi przegladowo-
-naprawcze oferuja producenci taboru kolejowego w ramach zawieranych z przewoz-
nikami kontraktéw na zakupy taboru. W takich przypadkach producenci taboru
zobowigzujg si¢ za okreslong oplata zapewni¢ kompleksowe utrzymanie taboru kole-
jowego, czyli niezbedne przeglady okresowe i naprawy w okresie np. 15-20 lat po
rozpoczeciu eksploataciji.

W 2020 roku weszlo w Zycie unijne rozporzadzenie 2019/779, w ktérym ure-
gulowano calo$ciowo zasady funkcjonowania podmiotéw odpowiedzialnych za

20" Tabor kolejowy 2019, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020, s. 18.
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utrzymanie?'. Przepisy tego rozporzadzenia wprowadzily obowigzek certyfikacji

podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wszystkich pojazdéw kolejowych.

System zarzadzania utrzymaniem, do ktdérego ustanowienia zobowigzane sg wszyst-

kie podmioty odpowiedzialne za utrzymanie, ma cztery funkcje?*:

1. Funkcja zarzadzania (umozliwia nadzér nad trzema tzw. funkcjami utrzymania
i ich koordynowanie, a takze pozwala zapewni¢ bezpieczny stan pojazdu w syste-
mie kolejowym).

2. Funkcja rozwoju utrzymania (ksztaltowanie dokumentacji utrzymaniowej
pojazdu na podstawie dokumentacji projektowej pojazdu oraz do$wiadczenia
z jego eksploataciji).

3. Funkcja zarzadzania utrzymaniem taboru (zarzadzanie wycofywaniem pojazdu
z eksploatacji, a nastepnie jego ponownym do niej wlaczeniem).

4. Funkcja przeprowadzania utrzymania (przeprowadzenie wymaganego utrzyma-
nia pojazdu lub jego czesci).

W $wietle obowiazujacych przepiséw podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
musi wykonywa¢ samodzielnie tylko pierwsza z wymienionych funkgji, tj. funkcje
zarzadzania. Pozostate funkcje moga by¢ zlecone podmiotom zewnetrznym. Nieza-
leznie od ewentualnego zlecenia czgsci funkcji na zewnatrz badz ich realizacji we
wlasnym zakresie, odpowiedzialnos$¢ za bezpieczny stan pojazdu nadal spoczywa na
podmiocie odpowiedzialnym za utrzymanie. Tym samym, podmiot odpowiedzialny
za utrzymanie jest zobowigzany do weryfikacji kompetencji swoich podwykonaw-
cow?. W celu utatwienia podmiotom realizacji tego zadania, rozporzadzenie wpro-
wadza mozliwo$¢ poddania si¢ przez nich tzw. certyfikacji dobrowolnej w odnie-
sienju do funkcji utrzymania w zakresie ograniczonym do wybranych funkcji
utrzymania. Certyfikat zgodnosci w funkcji utrzymania przez podwykonawce niesie
ze sobg domniemanie spetnienia wymagan z rozporzadzenia 2019/779, a tym samym
zleceniodawca, tj. podmiot odpowiedzialny za utrzymanie, nie musi samodzielnie
wykazywadl, ze wynajety przez niego kontrahent, realizujacy poszczegdlne funkcje
utrzymania, spelnia wymagania rozporzadzenia®*.

2l Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z 16.05.2019 r. ustanawiajace szczegétowe
przepisy dotyczace systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw zgod-
nie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajace rozporzadzenie Komi-
sji (UE) nr 445/201, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej L 139 1/360.

22 Tabor kolejowy 2019..., s. 18.

23 Tamze,s. 19.

24 Tamze.



Rozdzial 3

Wspolczesny uklad przestrzenno-geograficzny polskiej
infrastruktury kolejowej

3.1. Dostepnos¢ i potencjal przewozowy infrastruktury kolejowe;j

Dostepno$c¢ sieci kolejowej jest najbardziej ogélnym parametrem stuzgcym do oceny
potencjatu kolei jako galezi transportu, ktérag moga wybiera¢ konsumenci ustug
przewozowych. Dostepnos¢ kolei dla potencjalnych uzytkownikow zalezy od trzech
czynnikow':

— gestosci sieci kolejowej,

— gestosci kolejowych punktéw transportowych,

— przestrzennego rozmieszczenia (ukladu) sieci na danym obszarze.

Gestos¢ sieci kolejowej wyraza sie jako liczbe kilometrow linii kolejowych przypa-
dajacych na 100 km? powierzchni danego obszaru (dostepno$¢ geograficzna) G lub
na 10 tys. mieszkancéw danego obszaru (dostepnos¢ demograficzna) Gp, co mozna
zapisa¢ nastepujacymi wzorami®:

gdzie: L - dlugos¢ linii kolejowych na danym obszarze,
P - powierzchnia danego obszaru w jednostkach po 100 km?,
M - liczba mieszkancdw na danym obszarze w jednostkach po 10 tys. osob.

Wskazniki gestosci sieci kolejowej sa wprawdzie dos¢ czesto obliczane w ramach
roznych analiz poréwnawczych, np. mie¢dzyregionalnych, jakkolwiek ich samo-
istna warto$¢ informacyjna, bez dodatkowej analizy gestosci kolejowych punktéw

1 7. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, Transport kolejowy. Organizacja - Gospodarowanie - Zarzg-
dzanie, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1995, s. 68.

2 Tamze, s. 68; L. Nowosielski, Organizacja przewozéw kolejowych, Kolejowa Oficyna Wydawnicza,
Warszawa 1999, s. 16.
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transportowych oraz ukladu sieci kolejowej na danym obszarze, jest niewielka.
Gestos¢ sieci kolejowej nie jest wigc synonimem jej dostepnosci dla potencjalnych
klientéw kolei. Zawsze moga bowiem istnie¢ obszary o duzej gestosci sieci oraz malej
jej dostepnosci i odwrotnie.
Wskazniki gestosci kolejowych punktéw transportowych oblicza si¢ odrebnie dla
przewozdw pasazerskich i towarowych zaliczajac do tych punktow:
— w przewozach pasazerskich — osobowe stacje kolejowe i przystanki osobowe,
— w przewozach towarowych - towarowe stacje kolejowe, terminale kolejowe
i fadownie publiczne (bez uwzgledniania bocznic, ktdre na ogdt zlokalizowane sg
w obrebie stacji kolejowych).
Gesto$¢ kolejowych punktéw transportowych w wymiarze geograficznym D, oraz
demograficznym D, oblicza si¢ nastepujgco™

N
__pt

Dg_T [3.3]
N

D, = A;‘ [3.4]

gdzie: N, - liczba kolejowych punktéw transportowych na danym obszarze, odpo-
wiednio w przewozach pasazerskich lub towarowych.
Pozostale oznaczenia jak w poprzednich wzorach.

Wskazniki gestosci sieci kolejowej i gestoéci kolejowych punktéw transportowych
obliczone w podany wyzej sposob zawsze wyrazajg warto$¢ przecietng dla danego
obszaru. Poszczegdlne czesci tego obszaru moga charakteryzowac si¢ znacznie zréz-
nicowang gestoscig linii kolejowych i kolejowych punktow transportowych, dlatego
zawsze waznym elementem analizy powinien by¢ trzeci z wymienionych wyzej
czynnikow dostepnosci kolei, czyli uktad sieci kolejowej na danym obszarze. Jak nie-
trudno zauwazy¢ analizujac dane z rysunku 3.1, uklad sieci kolejowej w Polsce nie
jest rtOwnomierny, co jest jednym z czynnikéw zréznicowania dostepnosci transportu
kolejowego w poszczegolnych wojewddztwach.

Poziom $redniej gestosci linii kolejowych w Polsce w 2020 roku wynosit 6,2 km
na 100 km? powierzchni. Dane z rysunku wskazuja, ze wojewddztwo $laskie oraz
wojewddztwa w pasie pétnocno-zachodniej Polski charakteryzuja sie znacznie wigk-
szg gestoscia sieci kolejowej w poréwnaniu z pozostalymi wojewddztwami w Polsce.

3 Tamze.
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Najnizszym wskaznikiem gestosci linii kolejowych charakteryzuje si¢ wojewddz-
two podlaskie, a nastepnie lubelskie i warminsko-mazurskie. Relatywnie nizszy
w poréwnaniu ze $rednig krajowg byt poziom gestosci linii kolejowych w wojewddz-

twie mazowieckim.

Zachodniopomorskie fe—— 5,2
Wielkopolskie [ 6,3
Warminsko-mazurskie [ 4,7
Swietokrzyskie [TEETEE————— 6,2
Slaskie 1 15,5
Pomorskie [T 6,6
Podlaskie == 3,7
Podkarpackie ——— 5,5
Opolskie 1 8,3
Mazowieckie [T 4,8
Matopolskie 17,1
todzkie T 59
Lubuskie [ 6,6
Lubelskie == 4,3
Kujawsko-pomorskie [ 6,7
Dolnoslgskie 1 8,9

Rysunek 3.1. Gestos¢ sieci kolejowej w Polsce w km/100 km? powierzchni w 2020 roku,
wedlug wojewddztw

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejo-
wego 2020, UTK, Warszawa 2021, s. 129.

Potencjal przewozowy infrastruktury kolejowej okreslaja dwa gltéwne elementy,
a mianowicie zdolno$¢ przewozowa linii kolejowych oraz zdolnos¢ przepustowa sta-
cji kolejowych. Zdolnos¢ przewozowa linii kolejowej lub jej odcinka to najogélniejszy
parametr charakteryzujacy potencjalng mozliwo$¢ wykonania przewozu, rozumiany
jako liczba pasazeréw i ton fadunkéw, jaka moze by¢ po niej przemieszczona w ciagu
okreslonej jednostki czasu (najczesciej roku lub doby)*. Roczng zdolnos¢ przewozowg
linii kolejowej w przewozach towarowych, mierzona liczba ton Zdjon oraz w prze-
wozach pasazerskich, mierzong liczbg 0séb Zdg,., mozna obliczy¢ na podstawie
WZOrow’:

Zd?ﬁ% =365% 174y X Quprro 3.5]

4 J. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, Transport..., s. 62-63.
5 Tamze.
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08 POC
Zdpys =365X M6 X Gppzpc (3.6]

gdzie: npoy — liczba pociggéow towarowych, jaka moze by¢ przepuszczona po okre-
$lonej linii w obu kierunkach w ciagu doby, czyli jej zdolnos¢ przepustowa,
QuerTo — Przecietny ciezar netto pociaggu towarowego,
npys — liczba pociagéw pasazerskich, jaka moze by¢ przepuszczona po okre-
slonej linii w obu kierunkach w ciggu doby,
Gresic — przecietna liczba pasazeréw w 1 pociggu pasazerskim.

Zdolno$¢ przewozowa linii kolejowej mozna obliczy¢ rowniez w wielkoéci pracy
przewozowej mozliwej do wykonania w jednostce czasu, tj. w tonokilometrach (tkm)
Zd;5v i w pasazerokilometrach (paskm) Zdjse' . Wzory 3.5 i 3.6 powinny by¢ wéw-
czas odpowiednio zmodyfikowane:

Zd;g?f, =365 176 X Qugrro X1 (3.7]

Zdyys" =365% 6 X Qg X1 3.8]
gdzie I - dlugos¢ linii w km.

Przedstawione wyzej ogolne zasady obliczania zdolnosci przewozowej linii kole-
jowych wymagajg pewnego komentarza.

Po pierwsze, nalezy zauwazy¢, ze zdolnos$¢ przewozowa oblicza si¢ w przypadku
analizy poszczegdlnych linii kolejowych, a nie sieci kolejowej na danym obszarze.
Mozna oczywiscie poréwnywa¢é ten wskaznik obliczony dla danej linii kolejowej
z analogicznymi wskaznikami innych linii kolejowych, ale sumowanie warto$ci zdol-
nosci przewozowych réznych linii kolejowych na danym obszarze jest merytorycznie
nieuzasadnione.

Po drugie, z podanych wzoréw wynika, ze zdolno$¢ przewozowa linii kolejowej
(lub jej odcinka) zalezy do dwdch czynnikdw, tj. jej zdolnosci przepustowej oraz od
przecigtnego cigzaru netto pociggu towarowego lub przecietnej liczby pasazerdw
w jednym pociagu pasazerskim. Zdolno$¢ przepustowa linii kolejowej to jest para-
metr o charakterze techniczno-technologicznym uzalezniony zaréwno od wias-
ciwosci konstrukcyjnych (np. liczby toréw, sieci trakcyjnych, urzadzen sterowania
ruchem), jak i od organizacji ruchu pociagéw. Szersze omdéwienie zasad obliczania
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zdolnosci przepustowej linii kolejowych mozna znalez¢ w odpowiedniej literaturze
fachowej®.

Po trzecie, z podanych wzoréw wynika, ze zdolnos$¢ przewozowa linii kolejowej
mozna oblicza¢ zaréwno dla przewozéw towarowych, jak i pasazerskich, przy czym
miary tej zdolnosci wyrazone liczbg mozliwych do przewiezienia ton i mozliwych do
przewiezienia pasazer6w nie moga by¢ sumowane. Jedynie miary okreslone liczbg tkm
i paskm mozna hipotetycznie zsumowac¢, uzyskujac do$¢ kontrowersyjny i w zasadzie
nic niemoéwigcy miernik, w postaci tzw. tonokilometréw zastepczych. Wynika stad
wniosek, ze obliczajac zdolnos¢ przewozowy dla linii kolejowej, na ktorej prowadzi
sie ruch mieszany, tj. towarowy i pasazerski, juz na etapie wstepnym, czyli przy okre-
$laniu jej zdolnosci przepustowej, nalezy przyja¢ okreslone ustalenia badz zaloze-
nia, co do proporcji jej wykorzystania w okreslonym rodzaju ruchu. Przykiadowo,
obliczajac dobowg zdolno$¢ przepustowa danej linii kolejowej dla pociggdw towaro-
wych, nalezy okresli¢ wstepnie okres doby, w ktérym ta linia nie bedzie mogla by¢
wykorzystana dla tego rodzaju ruchu. Ten czas w dobie bedzie nastepnie podstawa do
okreslenia zdolno$ci przepustowej danej linii w ruchu pasazerskim. Dzieki takiemu
podejéciu analitycznemu mozna w dalszej kolejnosci obliczy¢ zdolnos$¢ przewozowsa
danej linii kolejowej wyrazong liczbg ton i pasazeréw lub miernikami pracy prze-
wozowej. Nalezy zauwazy¢, ze przedstawiony problem nie wystepuje w przypadku
linii kolejowych przeznaczonych wylacznie dla ruchu towarowego lub pasazerskiego.
Takie linie na sieci kolejowej zawsze wystepuja, ale jest ich relatywnie malo.

Stopien wykorzystania zdolnosci przewozowej linii kolejowych wynikajacej
z zastosowania wzoréw 3.5-3.8 oblicza si¢ wykorzystujac wskazniki wyrazajace rela-
cje rzeczywistych wielko$ci przewozéw do wielkosci potencjalnych. Wskazniki te
mozna zapisa¢ nastepujaco:

RZ

dron
Woy = X100 [3.9]
Zayow
RZ
Was = Zq;gg X100 [3.10]

PAS

gdzie: Wion, Wpys — wskazniki wykorzystania zdolnosci przewozowej linii, okreslo-
nej liczbg t fadunkow i/lub liczbg pasazerow,

6 Zob. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, Technologia transportu kolejowego, WKik, Warszawa
2004, s. 227-234.
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A rzeczywista liczba t tadunkow i liczba pasazerow przemieszczonych po
N P.
danej linii w przyjetym okresie,

PPRZ
Wi =210 100 [3.11]
" Zdgy
P RZ
o = —LBS 100 [3.12]

PAS

gdzie: Woga, Wk — wskazniki wykorzystania zdolnosci przewozowej linii, okre-
slonej liczbg tkm i/lub liczbg paskm,
Ppy., . Pprre — rzeczywista liczba tkm i liczba paskm wykonana na danej
linii w przyjetym okresie.

Stopien wykorzystania zdolno$ci przewozowej linii kolejowej nalezy zawsze ana-
lizowa¢ w dwdch wariantach, tj. jako stopien wykorzystania zdolnosci teoretycznej
oraz zdolnosci praktycznie osiagalnej. Takie podejécie wynika stad, ze juz na etapie
obliczania zdolnosci przepustowej linii kolejowej oblicza si¢ jej teoretyczng zdolnos¢
przepustowa oraz zdolno$¢ praktycznie osiagalna, ktéra wynosi zazwyczaj 75-80%
wartosci teoretycznej (ze wzgledu na koniecznos¢ uwzglednienia rezerw czasowych
zwigzanych z odstepami miedzy pociaggami oraz na prace zwigzane z utrzymaniem
w stanie sprawnoéci technicznej danej linii kolejowej)”.

Drugim, najwazniejszym elementem wyznaczajagcym potencjal przewozowy
infrastruktury kolejowej jest zdolnos¢ przepustowa stacji kolejowych. Stacje kolejowe
z punktu widzenia spetnianych funkecji w kolejowym procesie przewozowym dzielg
sie tradycyjnie na osobowe, towarowe i osobowo-towarowe. Dodatkowo wyrdznia
sie jeszcze stacje manewrowe (obstugujace punkty tadunkowe), rozrzadowe (stuzace
do rozrzadzania sktadow i zestawiania skladow pociggéw towarowych) oraz stacje
postojowe (obstugujace przewozy pasazerskie w zakresie postoju sktadéw pociagow,
czyszczenia i obrzadzania tych sktadow). Zdolnos¢ przepustowa stacji kolejowej to
maksymalna liczba pociaggéw (lub wagonow), jaka moze by¢ przez nia przepuszczona
we wszystkich kierunkach w okres$lonej jednostce czasu (najczesciej w dobie)®. Czyn-
nikiem wyznaczajagcym zdolno$¢ przepustowa kazdej stacji kolejowej jest najbardziej
obcigzony rozjazd znajdujacy sie¢ w glowicy toréw stacyjnych, taczacych si¢ bezpo-
$rednio z torem szlakowym, zwany rozjazdem krytycznym. Dodatkowo na stacjach

7 Tamze.
8 J. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, Transport..., s. 72.
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towarowych ograniczona jest zdolnoécig przepustowa grupy toréw przyjazdowych
i odjazdowych, a na stacjach osobowych - zdolnoscia przepustowa grupy toréw pero-
nowych lub postojowych®. Zdolno$¢ przepustowa stacji kolejowej to — podobnie jak
w przypadku linii kolejowych - jej parametr o charakterze technicznym i technolo-
gicznym, uzalezniony od wlasciwosci konstrukcyjnych oraz od stosowanego procesu
technologicznego'.

Linie kolejowe stanowia podstawowy zaséb zarzadcy infrastruktury, ktdry
zgodnie z zasada racjonalnego gospodarowania powinien by¢ efektywnie wykorzy-
stywany. W analizie ekonomicznej infrastruktury kolejowej, oprocz oméwionych
wskaznikéow wykorzystania zdolno$ci przewozowej linii kolejowych (oraz uzupel-
niajaco wskaznikéw wykorzystania ich zdolnosci przepustowej) mozna wykorzystaé
wskazniki charakteryzujace produktywnos¢ linii kolejowych. Pojecie produktywno-
$ci w odniesieniu do linii kolejowych nalezy kojarzy¢ ze wskaznikami wyrazajacymi
relacje efektu produkcyjnego do zasobu produkcyjnego. Warto$ciowym efektem
produkcyjnym dla zarzadcy infrastruktury kolejowej sg przychody z udostepniania
danej linii przewoznikom kolejowym, co jest zawsze waznym wskaznikiem w ana-
lizie i ocenie oplacalnosci eksploatacji danej linii kolejowej. W takiej ocenie przy-
chody z udostepniania linii kolejowej sg konfrontowane z kosztami jej eksploatacji
w danym okresie, co pozwala na okreslenie wskaznika rentownosci danej linii. Przy-
chody z udostepniania linii kolejowej mozna réwniez odnie$¢ do jej dtugosci i wow-
czas uzyska si¢ klasyczny wskaznik produktywnosci linii kolejowej o mieszanym,
warto$ciowo-ilosciowym charakterze, wyrazajacy kwote przychodéw z udostepnia-
nia linii przypadajaca na jej 1 km. Najcze$ciej jednak wykorzystywanymi w analizie
produktywnosci linii kolejowych wskaznikami sg dwa wskazniki o charakterze ilos-
ciowym, zwane tez wskaznikami obcigzenia linii kolejowych. Sposéb obliczania tych
wskaznikow jest nastepujacy:

_ pockmy,,

Prockm = ] [3.13]
LK
tkmbr,

Priver = ] o6 [3.14]
LK

° Tamze.

10" Oméwienie zasad obliczania zdolnosci przepustowej, a takze dodatkowo zdolnosci przerobowej oraz
tzw. zdolnosci tadunkowej stacji kolejowych zob. P. Zalewski, P. Siedlecki, A. Drewnowski, Technolo-
gia...,s. 230-241.
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gdzie: ppocia — wskaznik produktywnosci linii kolejowej (obcigzenia) w pockm na
1 km linii,
Priver — Wskaznik produktywnodci linii kolejowej (obcigZenia) w b-tkm na
1 km linii,
pockm — praca eksploatacyjna w pockm wykonanych na danej linii w danym
okresie,
tkmbr g — praca eksploatacyjna w b-tkm wykonanych na danej linii w danym
okresie.

Powyzsze wskazniki obliczane sg na podstawie pracy eksploatacyjnej i wyrazaja pro-
duktywno$¢ linii mierzong liczbg pociagéw przypadajaca na jej kilometr (wzér 3.13)
oraz liczbg przewiezionych ton na kilometr linii (wzér 3.14). Nalezy doda¢, ze moga
by¢ one obliczane jako wielkos$ci $rednioroczne, miesieczne oraz dzienne. Analiza
produktywnosci (obciazenia) linii kolejowych moze by¢ przeprowadzona w ukladzie
poszczegolnych linii oraz w ukladzie poszczegdlnych obszarow sieci, a takze dla catej
sieci, przy czym w tym ostatnim przypadku uzyskane wartosci przecig¢tne obciaze-
nia linii kolejowych majg niewielkg warto$¢ informacyjna. W przypadku obliczania
wskaznikow produktywnosci poszczegdlnych linii uzyskuje si¢ wazne informacje
do analiz poréwnawczych, co pozwala na identyfikacje linii i odcinkéw najbardziej
obcigzonych ruchem kolejowym, a to z kolei jest podstawg informacyjng dla orga-
nizacji wlasciwego systemu utrzymania linii kolejowych, a ponadto moze by¢ waz-
nym sygnatem co do konieczno$ci modernizacji linii w celu zwigkszenia jej zdolnosci
przepustowej i przewozowe;j.

3.2. Wewnatrzkrajowy uklad przestrzenno-funkcjonalny sieci kolejowej

Istniejacy obecnie uklad przestrzenno-funkcjonalny polskiej sieci kolejowej powstat
w wyniku ewolucyjnych zmian, ktére dokonywaty sie od odzyskania niepodlegltosci
w 1918 roku, a nastepnie po zakonczeniu II wojny $wiatowej i uksztaltowaniu sie¢
nowych granic Polski az po czasy wspoltczesne!!. Cechg charakterystyczng polskiej
sieci kolejowej jest przede wszystkim jej regionalnie zréznicowana gestos¢ obliczana
wskaznikiem dtugo$ci linii na 100 km? powierzchni, o czym juz wczeéniej byta mowa.
Wojewodztwa pdinocne oraz zachodnie, a takze Gorny i Dolny Slask maja obecnie

"' W aneksie A przedstawiono w skrotowej formie rys historyczny rozwoju polskiej sieci kolejowej,
z uwzglednieniem w lat 1945-1990, za$ w aneksie B scharakteryzowano zmiany polskiej sieci kolejowej
w okresie transformacji spoteczno-gospodarczej po 1990 r.
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znaczgco wyzsze wskazniki gestosci linii kolejowych w poréwnaniu z pozostatymi

wojewodztwami i regionami, chociaz réznice sa obecnie mniejsze w poréwnaniu

z kilkoma poprzednimi dziesigcioleciami, poniewaz redukcje dtugosci linii eksplo-

atowanych w latach 1990-2010 dotyczyly gléwnie obszaréw pdinocnej i zachodniej

Polski, co w pewnym stopniu niwelowato te réznice. W 2020 roku ogélna dlugos¢ eks-

ploatowanych w Polsce linii kolejowych wynosita ok. 19,5 tys. km, w tym ok. 570 km

linii szerokotorowych i byla znaczaco mniejsza w poréwnaniu z 1990 rokiem, kiedy to

dtugos¢ ta wynosila 24 tys. km. Uklad polskiej sieci kolejowej, uwzgledniajac gtéwne

linie jest krzyzowy. Z péInocy na poludnie biegng takie gléwne linie, jak:

— Swinoujécie-Szczecin-Poznan-Wroctaw-Miedzylesie,

- Szczecin-Zielona Géra-Wroctaw (Magistrala Nadodrzanska),

— Koszalin/Kotobrzeg-Bialogard-Pita-Poznan,

— Gdynia/Gdansk-Tczew-Itawa-Warszawa—-Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie-Kato-
wice-Tychy-Zebrzydowice,

— Gdynia/Tczew-Bydgoszcz-Inowroctaw-Zdunska Wola-Herby Nowe (Magistrala

Weglowa),

— Trakiszki-Suwatki-Biatystok-Warszawa,

— Warszawa-Skierniewice-Radomsko-Czestochowa,

— Warszawa-Radom-Kielce-Krakow.

Gloéwne polskie linie kolejowe w ukladzie wschdd-zachéd to w szczegdlnosci:

— Medyka-Przemysl-Rzeszé6w-Tarnéw-Krakéw-Katowice-Opole-Wroctaw-Leg-
nica-Wegliniec,

— Hrubieszé6w-Zamo$¢é-Wola Baranowska-Stawkdéw (LHS Linia Hutnicza Szeroko-
torowa),

— Dorohusk-Lublin-Warszawa,

— Terespol-Lukéw-Warszawa-Lowicz—Poznan-Kunowice,

- Etk-Korsze—Olsztyn-Itawa-Torun-Poznan,

— Olsztyn-Elblag-Tczew-Starogard Gdanski-Chojnice-Pita-Krzyz-Gorzéw Wiel-
kopolski-Kostrzyn nad Odra,

— Wejherowo-Lebork-Stupsk-Koszalin-Bialogard-Stargard.

Polska sie¢ transportowa, kolejowa i drogowa jest w wysokim stopniu dostoso-
wana do sieci osadniczej kraju i ma policentryczny uktad. Oznacza to, ze gléwne pol-
skie miasta wraz z ich obszarami funkcjonalnymi majg do$¢ regularny rozktad pod
wzgledem wielkosci, a przewaga najwigckszego osrodka miejskiego, czyli Warszawy
nad gléwnymi osrodkami regionalnymi jest relatywnie niewielka. Do najwigkszych
polskich o$rodkéw miejskich rozpatrywanych facznie z ich obszarami funkcjonal-
nymi, oprocz stolicy zaliczaja si¢: L6dz, Krakéw, Wroctaw, Poznan, Gdansk-Gdynia,
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Katowice (wraz z konurbacja gornoslaska), Szczecin, Bydgoszcz-Torun, Rzeszow,
Lublin i Bialystok. Wzajemne powigzania spoleczno-gospodarcze miedzy wymie-
nionymi osrodkami miejskimi generuja gléwne potoki pasazerskie w przewozach
dalekobieznych (miedzywojewddzkich, miedzyregionalnych) na obszarze Polski,
zaréwno w kolejowych przewozach pasazerskich (zob. rys. 3.2), jak i w drogowym
transporcie indywidualnym samochodami prywatnymi (zob. rys. 3.3).

Rysunek 3.2. Gléwne kierunki podrézy koleja w zakresie przewozéw miedzywojewddzkich
(miedzyregionalnych, dalekobieznych) realizowanych w ramach stuzby publicznej - 2016 rok

Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunika-
cyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym
(po nowelizacji w 2018 r.), s. 30, www.mi.gov.pl (25.03.2019).
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Na rysunku 3.2 przedstawiono gléwne potoki pasazerskie w transporcie kolejo-
wym, odnotowane w przewozach miedzywojewoddzkich wykonywanych w ramach
stuzby publicznej obejmujace 70 najwiekszych, co do wielkosci potoku pasazer-
skiego, relacji przewozéw wedtug rozkladéw jazdy pociagéw w 2016 roku. Mapa
dla transportu drogowego z rysunku 3.3 wykonana w tej samej skali, co mapa dla
transportu kolejowego, umozliwia za$ ich poréwnanie, poniewaz dla transportu dro-
gowego przedstawiono réwniez 70 najwiekszych, co do wielkosci potoku pasazer-
skiego, kierunkéw. Analiza poréwnawcza miedzyregionalnych kolejowych potokdw

Rysunek 3.3. Gléwne kierunki przemieszczen w drogowym transporcie indywidualnym na
tle linii kolejowych - 2016 rok

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunika-
cyjnej w miedzywojewddzkich i migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym
(po nowelizacji w 2018 r.), s. 31, www.mi.gov.pl (25.03.2019).
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pasazerskich i potokéw przejazdéw samochodami prywatnymi prowadzi do kilku
gtéwnych wnioskéow. Uwzgledniajac wielko$¢ potokéw realizowanych samocho-
dami prywatnymi w poréwnaniu z potokami kolejowymi w tych samych relacjach
miedzyregionalnych, nalezy przede wszystkim odnotowal znaczaca przewage
transportu indywidualnego nad transportem kolejowym we wszystkich relacjach
miedzyregionalnych na obszarze Polski. Wynika to z wielu przyczyn i wymienié
mozna przede wszystkim bardzo wysokie wskazniki motoryzacji polskiego spote-
czenstwa oraz wybudowane w ostatnich latach dzigki wsparciu finansowemu z UE
autostrady i drogi ekspresowe, ulatwiajace ludnosci polaczenia miedzyregionalne
samochodami prywatnymi, ale tez generujace nowe potrzeby przewozowe w tym
zakresie. Modernizowane w ostatnich latach koleje (infrastruktura i tabor) pomimo
istnienia dogodnych polaczen miedzy wymienionymi wczesniej osrodkami miej-
skimi nie nadazaja w pelni z konkurencyjng wzgledem przejazdéw samochodami
prywatnymi, oferta przewozowa, zwlaszcza w zakresie oferowanych czaséw przejaz-
déw miedzyregionalnych. Jest zatem wysoce prawdopodobne, uwzgledniajac nadal
realizowane w kraju programy rozwojowe drog ekspresowych, ze sytuacja przewagi
przejazdow dalekobieznych w ruchu wewnatrzkrajowym samochodami prywatnymi
nad przewozami kolejowymi bedzie utrzymywac¢ sie nadal, dopdty, dopoki kolej nie
wejdzie na rynek przewozowy z nowg ofertg przewozowa w postaci nowo wybudo-
wanych linii kolejowych duzych predkosci (KDP). Jest to bowiem obecnie najwaz-
niejsza i najbardziej skuteczna oferta kolei, ktéra mogtaby zrewolucjonizowaé rynek
przewozdw miedzyregionalnych w Polsce i w sposob konkurencyjny przyciggnac na
kolej wieksze liczby pasazerdéw, ograniczajac w ten sposéb miedzyregionalne prze-
jazdy samochodami prywatnymi oraz w duzym stopniu réwniez wewnatrzkrajowe
przewozy lotnicze.

Analizujac dalej gléwne potoki pasazerskie w transporcie kolejowym i poréwnu-
jac je z potokami przewozdéw indywidualnych samochodami prywatnymi, szczegol-
nie widoczny jest brak bezposrednich potaczen kolejowych miedzy trzema duzymi
miastami wschodniej Polski, tj. pomiedzy Bialymstokiem a Lublinem i Rzeszowem.
Wprawdzie miedzy tymi miastami mozna obecnie przejecha¢ koleja istniejacymi
liniami, ale przewoznicy kolejowi w ogoéle nie oferujg potaczen w tych relacjach. Jed-
noczes$nie nalezy zauwazyd¢, ze o ile potoki przejazdow indywidualnych samochodami
prywatnymi miedzy Bialymstokiem a Lublinem byly minimalne, to pomiedzy Rze-
szowem a Lublinem siegaty w 2016 roku poziomu 12,5 tys. 0s6b na dobe. Taki poziom
popytu na przemieszczanie si¢ ludnosci pomiedzy o$rodkami miejskimi uzasadnia
niewatpliwie oferte przewozdéw kolejowych, warunkiem pierwotnym pozostaje jed-
nak odpowiednio dostosowana do wspolczesnych wymagan rynku infrastruktura
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kolejowa, ktorej w omawianych relacjach przewozowych brakowato. Przyktadami
innych relacji w przewozach miedzyregionalnych, ktérych nie obstuguje transport
kolejowy, przy utrzymujacych sie do$¢ intensywnych przewozach indywidualnych
samochodami prywatnymi, s3 miedzy innymi: £6dz-Lublin, L6dz-Kielce, Byd-
goszcz/Torun-Szczecin, Gorzow Wielkopolski-Szczecin. Nie ulega watpliwosci, ze
brak oferty kolejowej w wymienionych relacjach jest zwigzany w mankamentami ist-
niejacego ukladu polskiej sieci kolejowej, ktory niezmieniany prowadzi czasami do
niekorzystnych skutkéw spoteczno-gospodarczych.

Ogodlnie mozna stwierdzi¢, ze uklad sieci kolejowej na terytorium Polski jest bez-
posrednim odzwierciedleniem historii panstwa i nawet wspdlczesnie determinuje
kierunki funkcjonowania i rozwoju kolejowych przewozéw pasazerskich wykony-
wanych w ramach publicznego transportu zbiorowego. W praktyce oznacza to istotne
ograniczenia w dostepie do transportu kolejowego wystepujace przede wszystkim na
obszarze Pobrzeza Koszalinskiego, Pojezierza Zachodniopomorskiego i Bytowskiego,
Kotliny Jeleniogoérskiej i Ktodzkiej, Warmii i Mazur, Bieszczad, Suwalszczyzny, Pod-
lasia, Lubelszczyzny, Roztocza, Podkarpacia, a takze cze¢sci Beskidow ze wzgledu na
relatywnie nizsza gesto$¢ sieci kolejowej na tych obszarach, wynikajacg z przyczyn
naturalnych (pojezierza, tereny gorskie i podgorskie) lub z zaszlosci historycznych
zwigzanych z ksztaltowaniem sie sieci kolejowej. Ten ostatni element jest czynnikiem
sprawczym bardzo niskiej gestosci sieci kolejowej na Podlasiu i na Lubelszczyznie,
niekorzystnego, zbyt dlugiego polaczenia kolejowego Elblaga z Gdanskiem, droga
okrezng przez Malbork i Tczew, a takze szczegolnie niekorzystnego potaczenia kole-
jowego Krakowa z Zakopanem. W tym ostatnim przypadku 147 km pociagi pasa-
zerskie pokonujg przecigtnie w czasie od 3 do 3,5 godz., czyli z predkoscig handlowa
42-49 km/godz.'? Nalezy ponadto podkresli¢, ze w okresie 30 lat, liczac od rozpo-
czecia polskiej transformacji spoteczno-gospodarczej takie miasta jak 80-tysieczne
Jastrzebie Zdréj i ponad 60-tysieczny Zamos¢ oraz wiele innych mniejszych miast
z populacjg powyzej 10 tys. pomimo istnienia linii kolejowych utracilo dostep do
kolei pasazerskiej i towarowej na skutek procesu zawieszania przewozow przez prze-
woznikéw kolejowych'. W 2019 roku podjeto decyzje o wdrozeniu programu wielo-
letniego pod nazwg ,,Program Uzupelniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury

12-0d 2020 r. trwala modernizacja odcinkéw linii stanowigcych polaczenie kolejowe Krakéw-Zako-
pane, ktorej zakonczenie przewidziano na 2023 r. Zarzadca infrastruktury zadeklarowal, ze po moder-
nizacji czas jazdy pociggéw z Krakowa do Zakopanego skroci si¢ do 2 godz. i bedzie wéwczas poréwny-
walny z czasem jazdy autobusem lub samochodem prywatnym.

13 S to miasta takie jak miedzy innymi: Zlotoryja, Lwéwek Slqski, Bielawa, Srem, Turek, Swie-
cie, Chelmno, Busko-Zdréj, Ostréow Mazowiecka, Konskie, Myslenice, Konstancin-Jeziorna, Znin,
Krosno Odrzanskie, Sokoléw Podlaski, Krapkowice, Wlodawa, Lomza, Gostyn, zob.: Zalgcznik do
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Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku™, ktérego celem jest eliminowanie wykluczenia
komunikacyjnego dzieki mozliwosci uzupetniania sieci kolejowej o nowe polaczenia,
ktore przede wszystkim zapewnig pasazerom dostep do komunikacji miedzywoje-
wodzKkiej.

Zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych w Polsce prowadzi ruch mieszany, pasa-
zerski i towarowy. Z tego wzgledu kolejowe przewozy towarowe sa realizowane na
scharakteryzowanej wczesniej sieci, w ktdrej gtéwne linie przebiegaja w ukladzie
krzyzowym, poéinoc-potudnie, wschod-zachod. Istniejacy obecnie uklad polskiej
sieci kolejowej jest do$¢ dobrze dostosowany do potrzeb przewozdéw towarowych,
realizowanych na potrzeby gospodarki, jezeli wezmie si¢ pod uwage jedynie aspekt
ilo$ciowy i polozenie geograficzne, a pominie element jakosci infrastruktury kole-
jowej. Wynika to z historycznych uwarunkowan rozwoju polskiej sieci kolejowej po
odzyskaniu niepodleglosci w 1918 roku oraz po II wojnie §wiatowej, kiedy to przejeto
w nowych granicach najwazniejsze polskie linie kolejowe oraz wybudowano nowe
linie stuzace obecnie obstudze obrotu gospodarczego. Uplyw czasu, fizyczne zuzycie
elementéw sktadowych infrastruktury kolejowej, niewykonywane niekiedy w pel-
nym wymaganym zakresie prace utrzymaniowe, a takze postep techniczny powo-
duja, ze modernizacja istniejacych linii staje si¢ procesem ciaglym, realizowanym
réwniez w latach biezacych.

Polskie porty morskie obstugiwane sg gtéwnymi liniami kolejowymi biegnacymi
z pélnocy na potudnie. Dla zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie podstawowe
znaczenie ma linia kolejowa Swinoujscie-Szczecin-Poznan-Wroctaw-Miedzyle-
sie oraz Magistrala Nadodrzanska, czyli linia Szczecin-Zielona Géra-Wroctaw.
Linie te Iaczg Dolny i Gérny Slask z portami zachodniopomorskimi i prowadzg na
potudniowy zachodd i na potudnie Polski do Wroctawia i dalej do granicy z Repub-
likg Czeska na przejsciu granicznym Miedzylesie-Lichkov oraz przez Opole, Kato-
wice, Krakéw, Rzeszéw do granicy z Ukraing na kolejowym przejsciu granicznym
Medyka-Mosciska. Dla portéw w Gdyni i Gdansku podstawowe znaczenie maja linie
kolejowe Gdynia/Gdansk-Tczew-Itawa-Warszawa-Grodzisk Mazowiecki-Zawier-
cie-Katowice-Tychy i dalej do granicy z Republika Czeska na przejéciu granicznym
Zebrzydowice-Petrovice u Karviny oraz linia Gdynia/Tczew-Bydgoszcz-Inowroc-
taw-Zdunska Wola-Herby Nowe, czyli Magistrala Weglowa wybudowana w okresie
miedzywojennym. Linie te tacza obydwa porty Pomorza Gdanskiego z najwigkszymi

Sprawozdania z wykonania planu realizacji Programu Uzupelniania Lokalnej Infrastruktury Kolejo-
wej — Kolej+ do 2028 roku za rok 2019, www.mi.gov.pl (28.04.2021).

" Uchwata 151/2019 Rady Ministréw z 3.12.2019 r. w sprawie ustanowienia Programu Uzupelniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku.
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centrami przemystowym w Polsce, czyli z Gérnym Slgskiem i Warszawg, ale rdwniez
przy wykorzystaniu innych linii z Bydgoszczg, Toruniem, Poznaniem i Lodzig. Mozna
takze doda¢, ze Warszawa i L6dZ maja gléwne polaczenia dla kolejowych przewozow
towarowych z Gérnym Slaskiem linia Warszawa-Skierniewice-Koluszki-Radom-
sko-Czestochowa lub trasg Koluszki-Lodz-Zdunska Wola-Herby Nowe. Z kolei
Poznan ma bezpo$rednie polaczenie z Gérnym Slaskiem z pominieciem Wrocta-
wia trasg Poznan-Jarocin—Ostréow Wielkopolski-Kepno-Lubliniec. Bardzo wazna
role gospodarcza w ukladzie pétnoc—potudnie odgrywa linia kolejowa Warszawa-—
Radom-Kielce-Krakéw, z odgalezieniem w Skarzysku Kamiennej do Starachowic,
Tarnobrzegu i dalej do Rzeszowa. Laczy ona Krakéw wraz z obszarem funkcjonal-
nym oraz rozlegle obszary przedwojennego Centralnego Okregu Przemystowego
z Warszawg i dalej z portami morskimi lub z innymi o$rodkami przemystowymi.

Z punktu widzenia kolejowych przewozoéw towarowych wazng role odgrywajg
réwniez gtéwne linie kolejowe w uktadzie wschod-zachdd. Dwie z tych linii majg
znaczenie nie tylko w przewozach wewnatrzkrajowych lecz réwniez w przewozach
tranzytowych. Pierwszg z nich jest linia Medyka-Przemysl-Rzeszoéw-Tarnéw—-Kra-
kow-Katowice-Opole-Wroctaw-Legnica-Wegliniec, ktéra laczy osrodki przemy-
stowe Dolnego i Gérnego Slaska z osrodkami w Matopolsce i na Podkarpaciu oraz
poprzez przejscia graniczne z Ukraing Medyka-Mosciska i z Niemcami Bielawa
Dolna-Horka lub Zgorzelec-Gorlitz umozliwia kolejowe przewozy tranzytowe przez
Polske z Ukrainy i krajow potozonych dalej na wschodzie do Niemiec i krajow poto-
zonych dalej na zachodzie Europy. Druga tego rodzaju linia przebiega przez centrum
Polski z Terespola przez Lukéw, Warszawe, Poznan do Kunowic. Linia ta ma wybu-
dowany w przeszlosci dla celéw wojskowych odcinek umozliwiajacy ominiecie War-
szawy od poludnia Skierniewice-Lukéw. W kolejowych wewnatrzkrajowych prze-
wozach towarowych linia ta taczy Siedlce z Warszawa i dalej przez Lowicz, Kutno
i Konin biegnie do Poznania, integrujac transportowo dwa duze polskie osrodki
przemystowe. Linia ta umozliwia ponadto kierowanie przewozéw towarowych okolic
Warszawy i Poznania do polskich portéw morskich. W przewozach tranzytowych
przez Polske linia ta odgrywa zas podstawowa role przez najwigksze polskie kolejowe
przejscie graniczne na wschodzie kraju z Bialorusig Terespol-Brze$¢ z terminalami
przetadunkowymi w Malaszewiczach oraz przejscie kolejowe na granicy z Niemcami
Kunowice-Frankfurt nad Odrg. Potencjalnie tranzytowy charakter w kolejowych
przewozach towarowych moze mie¢ przebiegajaca od granicy z Ukraing linia Doro-
husk-Lublin-Warszawa, na ktdrej przedtuzeniu lezy linia Warszawa-Gdynia. Funk-
cja tranzytowa tej linii nie byla jednak w ostatnich latach intensywnie wykorzysty-
wana. Linia ta ma jednak duze znaczenie gospodarcze, poniewaz faczy Lublin wraz
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z obszarem funkcjonalnym z Warszawa i dalej z innymi o$rodkami przemystowymi
oraz portami morskimi. Potencjat tranzytowy, obecnie niewykorzystywany ma row-
niez linia kolejowa Elk-Korsze-Olsztyn-Itawa-Torun-Poznan. Potencjal ten tkwi
niewatpliwie w przewidywanej w przysztych latach aktywizacji kolejowych przewo-
z6w towarowych z Krajow Baltyckich do Polski oraz tranzytem do innych krajow
Europy Zachodniej, co jest zwigzane z realizowanym projektem budowy nowej linii
kolejowej o szerokosci normalnej Rail Baltica. Linia ta ma jednak do$¢ istotne znacze-
nie w przewozach wewnatrzkrajowych, taczac Olsztyn z Toruniem i Bydgoszcza oraz
z Poznaniem. Podobne znaczenie — obecnie niewielkie, a w przyszloéci aktywizujace
przewozy — mozna przypisac linii kolejowej biegnacej czesciowo po trasie wybudo-
wanej w koncu XIX wieku Pruskiej Kolei Wschodniej: Olsztyn-Elblag-Tczew-Sta-
rogard Gdanski-Chojnice-Pila-Krzyz-Gorzéw Wielkopolski-Kostrzyn nad Odra.
Pewne szanse na wzrost przewozdow kolejowych na tej linii mozna wigza¢ z aktywiza-
cja dzialalnosci portu w Elblagu po uruchomieniu przekopu przez Mierzeje Wislang
oraz z aktywizacjg gospodarczg terenéw lezacych wzdluz linii. Specyficzng role
w kolejowych przewozach towarowych na obszarze Polski bedzie nadal odgrywata
Linia Hutnicza Szerokotorowa LHS Hrubieszow-Zamos¢-Wola Baranowska-Staw-
kéw. Ta jednotorowa linia obstuguje obecnie w wiekszosci przewozy rudy do Huty
w Katowicach i jej potencjal nie jest w pelni wykorzystywany. Rozwoj stosunkow
gospodarczych z Ukraing moze w przysztosci spowodowac niezbedng modernizacje
LHS, w tym budowe nowych terminali przeladunkowych wzdluz jej przebiegu, co
bedzie prowadzito do wzrostu przewozdw.

Kolejowe przewozy towarowe na polskiej sieci kolejowej sa w zdecydowanej wiek-
szosci realizowane w najbardziej efektywnej, z punktu widzenia przewoznikow kole-
jowych, technologii przewozéw catopociggowych. Technologia przewozéw rozpo-
roszonych, czyli tzw. przewozéw wagonowych powoli zanika, a nowi przewoznicy
wchodzacy do sektora kolejowego w ogdle nie podejmujg tego rodzaju przewozow.
Obie technologie przewozdéw mozna okresli¢ mianem tradycyjnych, w przeciwien-
stwie do technologii przewozow intermodalnych, ktore w ostatnich latach zaczety
sie w Polsce intensywnie rozwijac i staly sie bardzo perspektywicznym kierunkiem
aktywizacji kolejowych przewozoéw towarowych, pozwalajacym kolei podja¢ walke
konkurencyjng o tadunki z transportem drogowym. W ostatnich latach na polskiej
sieci kolejowej pojawito si¢ wiele nowych inwestycji, polegajacych na budowie termi-
nali intermodalnych, w wyniku ktérych uksztaltowata sie sie¢ tych terminali przed-
stawiona na rysunku 3.4.
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Rysunek 3.4. Sie¢ terminali intermodalnych w Polsce — 2020 rok

Zrédlo: Transport intermodalny w Polsce w 2020 r., www.stat.gov.pl (10.07.2022).

Na terenie Polski w 2020 roku zlokalizowane byly 34 aktywne terminale, z tego:
4 obstugiwalo przesytki morze-kolej, morze-droga (terminale morskie), natomiast
30 obstugiwalo przesylki kolej—droga (terminale ladowe). W 2020 roku w termina-
lach intermodalnych przetadowano lacznie 77,9 min t fadunkéw skonteneryzowa-
nych, w tym przewiezionych transportem morskim - 29,2 mln t (co stanowito 37,4%
ogotu tadunkow przetadowanych w terminalach morskich i ladowych), transpor-
tem samochodowym - 25,5 mln t (32,7%), a transportem kolejowym - 23,3 mln t
(29,9%)'5.

3.3. Polska infrastruktura kolejowa w ukladzie miedzynarodowym

Pod koniec lat 80. ubieglego stulecia Polska przystapita do Umowy Europejskiej
o gléwnych miedzynarodowych liniach kolejowych AGC'®, a nastepnie w 2002
roku do Umowy Europejskiej o waznych miedzynarodowych liniach transportu

15 Transport intermodalny w Polsce w 2020 r., www.stat.gov.pl (10.07.2022).

6 Umowa zawarta w Genewie 31.05.1985 r. pod auspicjami Europejskiej Komisji Gospodarczej Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ). Polska ratyfikowata umowe AGC w lipcu 1988 r. Publikacja:
Dz.U.z 1989 r., nr 42, poz. 231.
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kombinowanego i obiektach towarzyszacych AGTCY. Strony umowy AGC przy-
jely projekt planu sieci kolejowej, nazwany ,,miedzynarodowg siecia kolejowa E”,
jako skoordynowany plan rozwoju i budowy linii kolejowych o gléwnym znaczeniu
miedzynarodowym, ktéry zamierzaja wypelnia¢ w ramach programoéw krajowych
zgodnie z ich stosownym ustawodawstwem. Miedzynarodowa sie¢ kolejowa E skiada
sie z systemu linii gléwnych oraz linii uzupelniajacych, przy czym linie gtéwne s3
to ,magistralne linie kolejowe” obcigzone duzym ruchem miedzynarodowym lub
ruchem, ktorego wzrost przewidywany jest w przyszlo$ci. Modernizowane linie
magistralne miedzynarodowej sieci kolejowej E powinny spelnia¢ wymagania tech-
niczne ustalone w umowie, migedzy innymi takie, jak: minimalna predkos$¢ drogowa
160 km/h, dopuszczalny nacisk osi na szyne 22,5 t, minimalna dlugos¢ uzyteczna
toréow stacyjnych — 750 m oraz brak skrzyzowan w jednym poziomie. Nowe linie
magistralne budowane dla ruchu mieszanego pasazerskiego i towarowego powinny
za$ zapewnia¢ minimalng predko$¢ drogowa 250 km/h, a budowane tylko dla ruchu
pasazerskiego — 300 km/h. Umowa AGC objeto na wniosek polskich wladz pan-
stwowych cztery nastepujace linie kolejowe (w nawiasach stacje graniczne w krajach
osciennych):
- E 59 Swinoujscie-Szczecin-Kostrzyn-Zielona Géra-Wroctaw-Opole-Chatupki
(-Bohumin),
- E 65 Gdynia-Gdansk-Warszawa-Katowice-Zebrzydowice (-Petrovice u. Kar-
vine),
— E 20 (Frankfurt (O)-Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol (—Brest),
- E30 (Gorlitz-) Zgorzelec-Wroctaw-Katowice-Krakéw-Przemys$l-Medyka
(-Mostiska).
W umowie AGTC strony przyjety uzgodniony miedzynarodowy plan rozwoju
i funkcjonowania sieci waznych linii miedzynarodowego transportu kombinowa-
nego i obiektéw towarzyszacych, okreslony jako ,,sie¢ miedzynarodowego transportu
kombinowanego”, ktéry zamierzajg realizowa¢ w ramach programéw narodowych.
Sie¢ migdzynarodowego transportu kombinowanego, oznaczana C lub CE, jezeli ma
wspOlny przebieg z siecig linii E, obejmuje linie kolejowe wymienione w umowie oraz
terminale transportu kombinowanego, przejscia graniczne, stacje zmiany szerokosci
toru i przystanie promowe/porty, wazne dla miedzynarodowego transportu kom-
binowanego. Linie tworzace sie¢ miedzynarodowego transportu kombinowanego
podzielono na dwie podstawowe kategorie: 1) istniejace linie, ktére w przypadku

17 Umowa zawarta w Genewie 2.01.1991 r. pod auspicjami Europejskiej Komisji Gospodarczej Organi-
zacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ). Polska ratyfikowata umowe AGTC w czerwcu 2002 r. Publikacja:
MP 2004, nr 3, poz. 50.
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konieczno$ci mogg by¢ modernizowane oraz 2) nowe linie, ktére beda budowane.
Linie modernizowane powinny spelnia¢ wymagania techniczne ustalone w umowie,
miedzy innymi takie, jak: minimalna predkos¢ drogowa 100 km/h, dopuszczalny
nacisk osi na szyne 20,0 t, minimalna dtugos$¢ uzyteczna toréw mijankowych - 600 m.
Nowo budowane linie sieci miedzynarodowego transportu kombinowanego powinny
za$ zapewnia¢ minimalna predko$¢ drogowa 120 km/h, dopuszczalny nacisk osi na
szyne 22,5 t oraz minimalng dtugos$¢ uzyteczna toréw mijankowych - 750 m. Umowg
AGTC objeto nastepujace polskie linie kolejowe:

— C-E 20 (Frankfurt (O)-Kunowice-Poznan-towicz—Warszawa/Lukéw-Skiernie-

wice-Terespol (-Brest),

- C-E 30 (Gorlitz-) Zgorzelec—-Wroclaw-Katowice-Krakéw-Przemys$l-Medyka

(-Mostiska),

— C30/1 Krakéw-Nowy Sacz—Muszyna (-Plavec),

- C-E 59 Swinoujécie-Szczecin-Kostrzyn-Zielona Géra-Wroctaw-Opole-Cha-
tupki (-Bohumin),

- C59/2 Wroctaw-Miedzylesie (-Lichkov),

— C59/1 Nowa S6l-Zagan-Wegliniec-Zgorzelec-Zawidoéw (-Frydland),

— C-E 65 Gdynia-Gdansk-Tczew-Warszawa/Bydgoszcz/-Katowice-Zebrzydowice

(~Petrovice u. Karvine),

— C65/1 Zdunska Wola-Karsznice-L6dz Olechéw-Skierniewice,

— C65/2 Chorzew Siemkowice-Czestochowa—Zawiercie-Jaworzno Szczakowa-Cze-
chowice Dziedzice,

— C65/3 Herby Nowe-Paczyna-Kedzierzyn Kozle Azoty,

W latach 90. ubieglego stulecia podstawowe dokumenty polityki transportowej
wskazywaly na linie zaliczone do uktadéw AGC i AGTC jako najbardziej predesty-
nowane i priorytetowe do przyszlej modernizacji'®. W tym okresie Polska byla juz
czlonkiem stowarzyszonym z UE na mocy Ukladu Europejskiego'®. Byt to rowniez
czas, kiedy w samej wspdlnocie pojawily si¢ po raz pierwszy zagadnienia transeuro-
pejskich sieci (infrastrukturalnych) TEN-T, wraz z przyjeciem w 1992 roku Traktatu
z Maastricht, ktory ustanowil Unie Europejska oraz catkowicie znowelizowat Traktat
o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TOFU). W rozdziale XVI TOFU zatytulowa-
nym ,,Sieci Transeuropejskie” zawarto ogolng deklaracje, ze:

18 Zob. np.: Polityka transportowa. Program dziatania w kierunku przeksztalcenia transportu w system
dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspétpracy gospodarczej w Europie,
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa, pazdziernik 1994 r., s. 48.

19 Byla to umowa miedzynarodowa ustanawiajaca stowarzyszenie pomiedzy Polska a Wspo6lnotami
Europejskimi i ich panstwami czlonkowskimi, zawarta w grudniu 1991 r.
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aby pomoc osiagna¢ cele (...) oraz umozliwi¢ obywatelom Unii, podmiotom gospodar-
czym, wspolnotom regionalnym i lokalnym pelne czerpanie korzysci z ustanowienia
obszaru bez granic wewnetrznych, Unia przyczynia sie do ustanowienia i rozwoju sieci
transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomunikacji i energetyki®.

W élad za tg deklaracja, w 1996 roku przyjeto w UE dokument o charakterze wyko-
nawczym w sprawie sieci TEN-T?.

W zakresie infrastruktury kolejowej, sieci TEN-T juz od momentu ich utwo-
rzenia objely najwazniejsze linie kolejowe w krajach ,,starej” UE, a pdzniej w gru-
pie przyjetych w 2004 roku nowych panstw cztonkowskich. Panstwa stowarzyszone
z UE i aspirujace do pelnej akcesji, w tym Polska, uczestniczyty w latach 1991-1997
w trzech Paneuropejskich Konferencjach Transportowych (1991 - Praga, 1994 -
Kreta, 1997 - Helsinki), po ktérych przyjeto — przy akceptacji UE - listy prioryteto-
wych korytarzy transportowych dla Europy Srodkowo-Wschodniej, spéjnej z unijna
siecig TEN-T. Panstwa te wskazywaly na swoje priorytety rozwojowe w zakresie
infrastruktury transportowej, ktére mogly by¢ wsparte finansowo z réznych fundu-
szy przedakcesyjnych. Wedlug stosowanych woéwczas oznaczen, przez Polske prze-
biegaly nastepujace korytarze priorytetowego rozwoju infrastruktury transportowej,
drogowej i kolejowej:

— korytarz I - Helsinki-Tallin-Ryga-Kaliningrad/Kowno-Ktlajpeda-Warszawa/

Gdansk,

— korytarz II - Berlin-Poznan-Warszawa-Brzes¢-Minsk-Smolensk-Moskwa—

Nizny Nowogrdd,

— korytarz III - Bruksela~Akwizgran-Kolonia-Drezno-Wroctaw-Katowice-Kra-
kow-Lwow—-Kijow,
— korytarz VI - Gdynia-Katowice-Zylina/Brno.

Priorytetowe korytarze infrastruktury transportowej, w tym kolejowej, zwane
réwniez Korytarzami Kretanskimi, objely na obszarze Polski gtéwne linie kolejowe
wskazane w umowie AGC, czyli linie E 20, E 30, E 65 oraz lini¢ CE 65 z umowy
AGTC. Ogétem polska sie¢ kolejowa objeta korytarzami dla Europy Srodkowo-
-Wschodniej obejmowata ok. 5,1 tys. km linii zgloszonych wczeéniej do uméw AGC
i AGTC. Sie¢ ta oraz inne polskie linie kolejowe wyspecyfikowane w odrgbnym

20 Wersja skonsolidowana Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej, Dziennik Urzedowy Komisji
Europejskiej 2016, C 202/1.

2l Decyzja nr 1692/96/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.07.1996 r. w sprawie wytycznych
Wspolnoty dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dziennik Urzedowy Komisji
Europejskiej 1996, L 228.
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raporcie sporzagdzonym na zlecenie Komisji Europejskiej w 1999 roku, zawieraja-
cym ocene potrzeb w zakresie infrastruktury transportowej w Europie Srodkowo-
-Wschodniej, zwanym raportem TINA??, o tacznej dtugosci 5,3 tys. km zostata wpis-
ana do traktatu akcesyjnego® jako kolejowa sie¢ TEN-T na obszarze Polski (zob.
tab. 3.1).

Tabela 3.1. Linie kolejowe wlaczone do sieci TEN-T wraz z wejsciem polski do UE

Korytarz Lina Dtugo$¢ (km)
I Warszawa-Bialystok—Suwatki-Trakiszki 340
Ta Gdansk-Tczew-Elblag-Braniewo 141
I Kunowice-Poznan-Kutno-Warszawa-Lukéw-Terespol oraz dla przewozéw 369

towarowych: Lowicz-Pilawa—Lukow
Zgorzelec-Legnica—- Wroclaw-Opole-Katowice-Krakéw-Tarnéw-Przemys]-

I . o 732
Medyka oraz dla przewozéw towarowych: Wroctaw-Opole-Gliwice
Gdynia-Gdansk-Tczew-Itawa—Warszawa-Zawiercie- Katowice-Bielsko-Biata—

VI Zwardon/ Zebrzydowice i dla przewozéw towarowych: Tczew-Inowroctaw- 1526
Tarnowskie Gory-Chorzéw-Pszczyna oraz planowana nowa linia: Psary—
Trzebinia-Bielsko-Biata

TINA Swinoujscie-Szczecin-Rzepin/Poznan-Wroclaw-Miedzylesie 999

TINA Warszawa-Pilawa-Lublin-Dorohusk 267

TINA Kedzierzyn-Kozle-Chatupki 54

TINA Poznan-Inowroctaw 107

TINA Psary-Krakow 71

Zrédlo: A. Massel, Rozwdj sieci TEN-T w Polsce, ,,Technika Transportu Szynowego” 2016, nr 9.

Tytulem komentarza do danych przedstawionych w tabeli mozna doda¢, ze
w cytowanym raporcie TINA z 1999 roku byla réwniez uwzgledniona nowa linia
Wroctaw-Olesnica-Kepno-Belchatéw-Idzikowice o dlugosci 252 km, poniewaz
w dokumentach polityki transportowej z lat 90. ubieglego stulecia deklarowano
budowe nowego potaczenia kolejowego Wroclawia z Warszawg linig duzych pred-
kosci. Pozniej zrezygnowano z tej koncepcji i ostatecznie linia ta nie weszta w skiad
polskiej sieci TEN-T.

22 Draft Final Report TINA a Common Transport Infrastructure Needs Assessment in the candidate
countries for accession, s. 44, www.aei.pitt.edu (7.07.2022). TINA - skrétowiec od Transport Infrastruc-
ture Needs Assessment.

2 Traktat o przystapieniu Republiki Czeskiej, Estonii, Cypru, Lotwy, Litwy, Wegier, Malty, Polski,
Stowenii i Stowacji (2003), Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej 2003, L 236.
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Zblizajacy si¢ termin przyjecia nowych krajow czlonkowskich (1.05.2004) spo-
wodowal rewizje polityki rozwoju sieci TEN-T i skutkowal wydaniem przez Parla-
ment Europejski i Rade, niemalze w przededniu akcesji nowych krajow, nowej decyzji
w sprawie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej**. Decyzja zawierata inten-
cjonalny zapis, ze sie¢ kolejowa powinna oferowac uzytkownikom wysoki standard
uslug pod wzgledem jakosci i bezpieczenstwa, dzigki jej ciaglosci i stopniowemu
wprowadzaniu interoperacyjnosci, wynikajacy w szczegélnosci z technicznej harmo-
nizacji i zharmonizowanego systemu sterowania i kontroli ERTMS zalecanego dla
europejskiej sieci kolejowej?>.

ERTMS

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym to zunifikowany system bez-
piecznej kontroli jazdy pociagéw zdefiniowany w Technicznej Specyfikacji Interope-
racyjnosci dla podsystemu ,,sterowanie”, jako system obejmujacy Europejski System
Sterowania Pociaggiem ETCS i Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Mobil-
nej GSM-R.

ECTS wdrazany w krajach Unii Europejskiej moze mie¢ trzy poziomy.

Poziom pierwszy bazuje na istniejacych sygnalizatorach ruchu (semaforach), do kté-
rych dofacza si¢ balisy przekazujace na poklad pojazdu kolejowego zezwolenie na
jazde, zalezne od wskazania sygnalizatora. Pokladowe wyposazenie ECTS na podsta-
wie otrzymanych informacji kontroluje, czy maszynista prowadzi pojazd zgodnie ze
wskazaniami sygnalizatora.

Poziom drugi ECTS to sterowanie ruchem na podstawie ciaglej dwukierunkowej
(tor — pojazd) transmisji radiowej. Tor jest wyposazany nie tylko w balisy, lecz dodat-
kowo w Radiowe Centra Sterowania (RBC), a pojazd kolejowy musi by¢ wyposazony
dodatkowo (oprécz oprzyrzadowania poziomu pierwszego) w urzadzenia cyfrowej
radiowej transmisji danych w systemie GMS-R. Drugi poziom ETCS nie wymaga juz
klasycznych sygnalizatorow swietlnych (semaforéw), poniewaz ich funkcje przejmuje
sygnalizacja kabinowa oparta na ciaglej transmisji danych.

Poziom trzeci ETCS stanowi rozwinigcie poziomu drugiego poprzez przeniesienie

kontroli zajeto$ci toréw z urzadzen przytorowych do urzadzen poktadowych. Pozwala
to na uniezaleznienie sterowania od podziatu linii na odcinki zajetoéci tordw.

24 Decyzjanr 884/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady 2 29.04.2004 r. zmieniajaca decyzje nr 1692/96/
WE w sprawie wspélnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej,
Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2004, L 167/1.

% Tamze.
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GSM-R to kolejowa wersja systemu GSM (litera R pochodzi od slowa railway - ang.
kolej) pracujacego w pasmie 900 MHz i udostepniajacego uzytkownikom cyfrowy
kanat radiowy do przesylania danych, wywolywania grupowe, adresowanie funkcjo-
nalne, np. wedlug numerdéw pociagéw i inne funkcje. GMS-R stanowi zatem medium
transmisyjne, przez ktére bezprzewodowo przesytane sa zezwolenia na jazde od
Radiowego Centrum Sterowania do poszczegoélnych pociagdw znajdujacych sie w jego
obszarze a takze inne dane i informacje na potrzeby systemu ETCS.

Leksykon termindéw kolejowych, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2011, s. 72-82, 95-96.

W zalaczniku do cytowanej decyzji okreslono nowg liste priorytetowych pro-
jektow sieci TEN-T, uwzgledniajaca juz nowe panstwa czlonkowskie z Europy
Srodkowo-Wschodniej, obejmujaca 30 pozycji, z ktérych dwie dotyczyly polskich
linii kolejowych. Byla to o$ kolejowa Gdansk-Warszawa-Brno/Bratystawa—-Wie-
den, w ramach ktorej wskazano linie kolejowa Gdansk-Warszawa-Katowice (linia
E 65) wraz z odcinkami granicznymi do granicy czeskiej w Breclavie i do granicy
stowackiej w Zilinie oraz o$ kolejowa Rail Baltica: Warszawa-Kowno-Ryga-Tallin-
Helsinki, z odcinkiem Warszawa-Kowno do priorytetowej realizacji. W cytowanej
decyzji znalazla si¢ rowniez informacja o stworzeniu skoordynowanego z planami
krajowymi planu rozwoju ERTMS, co pdzniej skutkowalo pojawieniem si¢ idei, by
najwazniejsze linie kolejowe sieci TEN-T wyposazy¢ w ten system i stad pojawito
sie nowe pojecie korytarzy ERTMS. W 2006 roku na podstawie odpowiedniej decy-
zji Komisji Europejskiej panstwa cztonkowskie, w tym Polska, zostaly zobowiazane
do ustanowienia krajowych planéw wdrozeniowych ERTMS, na podstawie ktérych
opracowany zostal Europejski Plan Wdrazania ERTMS, a nast¢pnie Komisja Euro-
pejska wyznaczyla sze$¢ korytarzy ERTMS oznaczonych literami A-F. Poniewaz
przez Polske mial wowczas przechodzi¢ jeden z takich korytarzy oznaczony litera F,
plan ten uwzglednil jedynie linie kolejowe wchodzace w jego sklad, czyli linie E 20
na calym jej przebiegu od Kunowic do Terespola oraz odcinek linii E 30 - od granicy
panstwa do Legnicy?®.

Istotnym etapem tzw. podejscia korytarzowego w zakresie stymulowania rozwoju
infrastruktury kolejowej w UE bylo ustanowienie dziewieciu korytarzy towarowych

26 Decyzja Komisji z 22.07.2009 r. zmieniajgca decyzje 2006/679/WE w odniesieniu do wdrazania tech-
nicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejo-
wym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (2009/561/WE), Dziennik Urzgedowy Komi-
sji Europejskiej 2009, L 194/60.
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na mocy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego?. Korytarz towarowy zostal

zdefiniowany w rozporzadzeniu jako:

wszystkie wyznaczone linie kolejowe, w tym kolejowe linie promowe, na terytorium
panstw cztonkowskich lub pomiedzy nimi i — w stosownych przypadkach - europejskimi
panstwami trzecimi, faczace dwa lub wiecej terminali polozonych na gléwnej trasie i,
w stosownych przypadkach, trasy objazdowe i odcinki je faczace, w tym infrastrukture
kolejowa i nalezace do niej urzadzenia oraz odpowiednie ustugi kolejowe.

Zgodnie z cytowanym rozporzadzeniem przez terytorium Polski przechodza dwa

kolejowe korytarze towarowe:

Gdynia-Katowice-Ostrawa/Zylina/Bratystawa/Wieden/Klagenfurt-Udine-
Wenecja/Triest/Bolonia/Rawenna/Graz-Maribor-Lublana-Koper/Triest (kory-
tarz nr 5),
Bremenhaven/Rotterdam/Antwerpia—Akwizgran/Berlin-Warszawa-Terespol/
Kowno (korytarz nr 8).

W latach 2008-2013 przygotowywano w UE nowe wytyczne okreslajace docelowy

ksztalt sieci TEN-T. Polska aktywnie uczestniczac w pracach Komisji Europejskiej

nad rewizja tej sieci, zglosila wlaczenie do niej nastepujacych odcinkow istniejacych

linii kolejowych?®:

Inowroctaw-Torun-Olsztyn-Korsze-Skandawa oraz Korsze-Elk,
Gdynia-Koszalin-Stargard,

Maksymilianowo-Gdynia wraz odgalezieniem do Tczewa,

Grodzisk Mazowiecki-Skierniewice-Koluszki-¥.6dz,

L6dz-Zdunska Wola Karsznice,

L6dz-Tomaszéw Mazowiecki-Skarzysko Kamienna-Sandomierz-Stalowa Wola
Rozwadéw-Przeworsk,

Warszawa-Skarzysko Kamienna-Kielce-Kozléw,

Kielce-Czestochowa Stradom-Fosowskie—Opole.

Polska zgtosita ponadto do nowych unijnych rozporzadzen w zakresie sieci TEN-T

planowane do wybudowania w przyszto$ci nastepujace linie*:

linia duzych predkosci ,,Y” Warszawa-L6dz-Poznan i Wroclaw,

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z 22.09.2010 r. w sprawie euro-
pejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy, Dziennik Urzedowy
Unii Europejskiej 2010, L 276/22.

28 A. Massel, Rozwdj sieci TEN-T w Polsce, ,Technika Transportu Szynowego” 2016, nr 9.

2 Tamze.
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— przedluzenia linii ,Y” od Poznania w kierunku Berlina oraz od Wroctawia do
Pragi,

— linia duzych predkosci od Katowic do rejonu Ostrawy,

— polaczenie Lodzi z Centralng Magistralg Kolejowa,

— linia taczaca Krakow z granica polsko-stowacka, obejmujaca odcinek przewi-
dziany do budowy (Podleze-Piekietko) oraz stanowiace jego kontynuacje odcinki
istniejace.

W grudniu 2013 roku Parlament Europejski uchwalil rozporzadzenia 1315/2013%

i 1316/2013%, dotyczace transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, ktére jedno-

czesénie uchylily obowiazujaca do tego momentu decyzje 661/2010/UE oraz dwa inne

Rozporzadzenia (WE), tj. 680/2007 i 67/2010, a takze zmienily Rozporzadzenie (UE)

913/2010*. Przyjete rozporzadzenia dziela calg sie¢ transportowg UE na sie¢ komplek-

sowg i sie¢ bazowa. Zgodnie z Rozporzadzeniem (UE) 1315/2013 sie¢ kompleksowa

powinna by¢ ogélnoeuropejska siecig transportowsa, zapewniajacg dostepnos¢ i facz-
nosc¢ wszystkich regionéw w Unii, w tym regionéw odleglych, wyspiarskich i najbar-
dziej oddalonych i wzmacniajaca spojnos¢ spoteczng i gospodarcza pomiedzy nimi.

Sie¢ bazowa powinna zosta¢ zidentyfikowana, a wiasciwe dzialania do jej rozwoju

powinny zosta¢ podjete do 2030 roku, jako priorytet w ramach sieci kompleksowej.
Sie¢ bazowa powinna wigc stanowi¢ podstawe rozwoju zréwnowazonej multimo-

dalnej sieci transportowej i stymulowac rozwoj calej sieci kompleksowej oraz umoz-
liwia¢ koncentrowanie dzialan unijnych na tych elementach transeuropejskiej sieci
transportowej, ktére maja najwieksza europejska warto$¢ dodang®. Aby utworzyc¢

30" Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z 11.12.2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje
nr 661/2010/UE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2013, L 348/1.

31 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z 11.12.2013 r. ustanawiajace
instrument ,,Laczac Europe”, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporza-
dzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2013, L 348/129.

32 W preambule tego rozporzadzenia zapisano m.in., ze: ,ITworzenie migdzynarodowych kolejowych
korytarzy towarowych sktadajacych sie na europejska sie¢ kolejowa ukierunkowana na konkurencyjny
transport towarowy, powinno by¢ przeprowadzone w sposob spéjny z transeuropejska siecig trans-
portowa (TEN-T) lub korytarzami europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS).
W tym celu konieczny jest skoordynowany rozwoj sieci, w szczegdélnoéci w odniesieniu do integracji
miedzynarodowych korytarzy kolejowego transportu towarowego z istniejaca siecia TEN-T i z koryta-
rzami ERTMS”, co oznaczalto wole konsolidacji koncepcji korytarzowego rozwoju infrastruktury kole-
jowej w UE.

3 Europejska warto$¢ dodana” oznacza warto$¢ projektu, ktéry — oprécz potencjalnej wartoéci dla
danego panstwa cztonkowskiego - prowadzi do znacznej poprawy polaczen transportowych albo
przeplywoéw transportowych miedzy panstwami cztonkowskimi, co mozna wykazaé, postugujac sie
poprawa wydajnosci, zréwnowazonego charakteru, konkurencyjnosci lub spéjnosci, Rozporzadzenie
1315/2013...
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sie¢ bazowg w skoordynowany i terminowy sposdb, co pozwoli uzyska¢ maksymalne
korzysci z sieci, panistwa czlonkowskie powinny zapewni¢ przedsiewziecie wlasci-
wych $rodkéw w celu zakonczenia projektow bedacych przedmiotem wspolnego
zainteresowania do 2030 roku. W odniesieniu do sieci kompleksowej pafistwa czton-
kowskie powinny dolozy¢ wszelkich mozliwych staran w celu jej ukonczenia i spet-
nienia stosownych wymogéw tych wytycznych do 2050 roku. W §wietle rozporzadze-
nia 1315/2013 sie¢ kompleksowa sklada si¢ ze wszystkich istniejacych i planowanych
infrastruktur TEN-T, natomiast sie¢ bazowa sktada sie z tych czesci sieci komplekso-
wej, ktore maja najwigksze strategiczne znaczenie z punktu widzenia celéw rozwoju
sieci TEN-T. Mowigc inaczej, sie¢ bazowa stanowi nalozong na sie¢ kompleksows,
sie¢ projektow priorytetowych TEN-T. W zalgczniku I do rozporzadzenia 1315/2013
zostaty opublikowane mapy sieci kompleksowej i bazowej odrebnie dla przewozdéw
towarowych i pasazerskich, a takze portéow lotniczych, portéw morskich i $rodla-
dowych drég wodnych oraz terminali kolejowo-drogowych. Sie¢ bazowa zostala

Rysunek 3.5. Korytarze sieci bazowej TEN-T

Zrédto: Komunikat Komisji. Budowa bazowej sieci transportowej: korytarze sieci bazowej oraz instru-
ment ,,Laczac Europe”, COM(2013) 940 final.
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na mocy Rozporzadzenia (UE) 1316/2013 objeta nowym instrumentem finansowym
Connecting Europe Facility (CEF), ktory bedzie zrédlem finansowania projektow inwe-
stycyjnych. W rozporzadzeniu tym, w zalaczniku I, przedstawiono nowy wykaz dzie-
wieciu korytarzy transportowych TEN-T obejmujacych sie¢ bazowa UE (zob. rys. 3.5).

Wskazane wyzej dwa rozporzadzenia maja podstawowe znaczenie dla rozwoju
infrastruktury transportowej UE na obecnym etapie rozwoju Wspodlnej Polityki
Transportowej. Rozporzadzenie (UE) 1315/2013 wyznacza cele rozwojowe dla kom-
pleksowej i bazowej sieci infrastruktury transportowej UE i podkresla obowigzek
panstw czlonkowskich realizacji wszelkich rozwojowych projektéw transportowych
zgodnie z wymogami przepisow w zakresie ochrony srodowiska. Z kolei Rozporza-
dzenie (UE) 1316/2007, oprocz wyznaczenia wskazanych wyzej korytarzy sieci bazo-
wej TEN-T, ustanawia instrument CEF, w ktérym okreslono warunki, metody i pro-
cedury udzielania unijnej pomocy finansowej na rzecz sieci transeuropejskich w celu
wspierania projektéw bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania w sekto-
rach transportu, telekomunikacji i energii oraz w celu wykorzystania potencjalnych
synergii miedzy tymi sektorami.

Historycznie uksztaltowane etapy zwigzane z polityka rozwoju infrastruktury
kolejowej o istotnym znaczeniu dla catej UE byly zwigzane z wprowadzaniem kolej-
nych rodzajéw umownych korytarzy — najpierw pojawily sie korytarze sieci TEN-T,
pdzniej korytarze ERTMS, a nastepnie kolejowe korytarze towarowe. Komisja Euro-
pejska dostrzegajac niepotrzebne komplikacje, ktore potencjalnie moglyby wysta-
pi¢ w zwiazku z nakladaniem sie nowych korytarzy TEN-T z korytarzami ERTMS
i kolejowymi korytarzami towarowymi, zdecydowata o konsolidacji ,,podejscia kory-
tarzowego”, co nastgpilo w wyniku zapiséw zawartych w cytowanym juz rozporza-
dzeniu 1316/2013, ktére zamienilo zalacznik do rozporzadzenia 913/2010 zawierajacy
tabele z wykazem dziewieciu europejskich korytarzy towarowych na nowy zalacznik
z tabelg tych korytarzy, czgsciowo z nowymi elementami oraz z ich przyporzadkowa-
niem poszczegélnym korytarzom sieci TEN-T. Dwa gléwne korytarze sieci bazowej,
z doé¢ rozbudowanym przebiegiem, przechodzg przez obszar Polski.

Korytarz Morze Pdélnocne-Morze Baltyckie to potaczenie poprzednich ,sta-
rych” korytarzy biegnacych przez Polske w osi zachod-wschdd z odgalezieniem na
pétnocny-wschdd w kierunku krajow battyckich. Infrastruktura kolejowa sieci bazo-
wej wchodzgca w sklad tego korytarza obejmuje nastepujace linie i ich odcinki:

— E 20 - granica panstwa-Rzepin-Poznan-Warszawa-Terespol-granica panstwa,
— CE 20 - objazd wezla warszawskiego Lowicz-Skierniewice-Lukéw,
— linie oraz odcinki linii wchodzace w sklad Rail Baltica - Warszawa-Biatystok—

Etk-Olecko-Suwatki-granica panstwa,
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- E 30 - granica panstwa-Zgorzelec-Wroctaw-Opole-Katowice-Krakoéw-Prze-
mysl-granica panstwa,

— nowa linia kolejowa duzych predkosci Warszawa-Lodz-Poznan/Wroctaw
(linia Y) przewidziana do budowy w ramach sieci kompleksowe;j.

W sklad korytarza Morze Pélnocne-Morze Baltyckie na terytorium Polski
w wyniku konsolidacji wszedt kolejowy korytarz towarowy Wilhelmshaven/Bremer-
haven/Hamburg/Amsterdam/Rotterdam/Antwerpia—Akwizgran/Berlin-Warszawa-
Terespol/Kowno-Ryga-Tallinn (poprzednio korytarz towarowy nr 8) oraz korytarz
ERTMS Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia-Akwizgran/Berlin-Warszawa-Teres-
pol (poprzednio korytarz F).

Korytarz Morze Baltyckie-Morze Adriatyckie obejmuje poprzedni korytarz sieci
transeuropejskiej dla krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej biegnacy przez Polske
w osi polnoc-poludnie Trojmiasto-Warszawa/Lodz-Katowice/Krakow-granice
panstwa z Republika Czeska i Stowacjg oraz dodatkowo zawiera przebieg Szcze-
cin/Swinoujécie-Poznan-Wroctaw—-Ostrawa. Infrastruktura kolejowa sieci bazowej
wchodzaca w sktad tego korytarza obejmuje nastepujace linie i ich odcinki:

- E 65 - Gdynia-Warszawa-Katowice-Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie (CMK)
Zebrzydowice—granica panstwa, przewidziany do rozbudowy jako linia kolejowa
duzych predkosci w ramach sieci kompleksowej,

— CE 65 - (Gdynia) Tczew-Bydgoszcz— Katowice,

— C 65/1 - Zdunska Wola Karsznice-L6dz Olechéw-Skierniewice wraz z odcin-
kiem Skierniewice-Grodzisk Mazowiecki,

- E 59 - Swinoujécie-Szczecin-Poznan-Wroctaw-Opole-Chalupki-granica patistwa.
W skiad korytarza Morze Baltyckie-Morze Adriatyckie na terytorium Pol-

ski w wyniku konsolidacji wszed! kolejowy korytarz towarowy Swinoujscie/Gdy-

nia-Katowice-Ostrawa/Zylina-Bratystawa/Wieden/Klagenfurt-Udine-Wenecja/

Triest/Bolonia/Rawenna/Graz-Maribor-Lublana-Koper/Triest (poprzednio kory-

tarz towarowy nr 5) oraz nowy korytarz ERTMS Swinouj$cie/Gdynia-Katowice-

Ostrawa/Zylina-Bratystawa/Wieden/Klagenfurt-Udine-Wenecja/Triest/Bolonia/

Rawenna/Graz-Maribor-Lublana-Koper/Triest.

Z formalnego punktu widzenia w Polsce funkcjonowaty w koncu 2020 roku dwa
kolejowe korytarze towarowe oznaczone oznaczone wczesniej numerami 5 i 8, nato-
miast zarzadca polskiej infrastruktury kolejowej informowal w koncu tego roku
o funkcjonowaniu Bursztynowego Korytarza Towarowego nr 11, ktéry jednak nie byt
w tym czasie wskazany w odpowiednim rozporzadzeniu unijnym?*.

3 www.plk-sa.pl (30.12.2020).
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Rysunek 3.6. Kolejowy korytarz towarowy Morze PéInocne-Morze Baltyckie

Zrédto: Domena publiczna, www.google.pl (25.03.2022).

Kolejowy korytarz towarowy Morze Pélnocne-Morze Baltyckie (zob. rys. 3.6)
zostat uruchomiony w listopadzie 2015 roku. W 2020 roku korytarz zostat wydtuzony
z Kowna przez Ryge do Tallina, a na oszarze Polski z Katowic do Medyki na granicy
polsko-ukrainskiej oraz do belgijskich portéw Gandawa i Brugia i holenderskiego
Terneuzen®. Korytarzem tym zarzadzaja nastepujacy zarzadcy infrastruktury: PKP
Polskie Linie Kolejowe SA - Polska, AB ,,LTG Infra” - Litwa, DB Netz AG - Niemcy,
Infrabel-Société Anonyme de Droit Public - Belgia, ProRail B.V. - Holandia, Sprava
zeleznic, statni organizace — Republika Czeska, VAS , Latvijas dzelzcel$” - Lotwa, AS
,LatRailNet” — Lotwa i AS Eesti Raudtee — Estonia®.

3 Decyzja Wykonawcza Komisji (UE) 2020/2168 z 17.12.2020 r. w sprawie zgodno$ci przedlozonego
wspélnie przez zainteresowane panstwa czlonkowskie wniosku dotyczacego przedtuzenia kolejowego
korytarza towarowego Morze Péinocne-Morze Baltyckie z art. 5 rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 913/2010 w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkuren-
cyjny transport towarowy, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2020, L 431/72.

3 www.plk-sa.pl (30.12.2020).
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Rysunek 3.7. Kolejowy korytarz towarowy Morze Baltyckie-Morze Adriatyckie

Zrédto: Domena publiczna, www.google.pl (25.03.2022).

Kolejowy korytarz towarowy Morze Baltyckie-Morze Adriatyckie (zob. rys. 3.7.)
zostal uruchomiony w listopadzie 2015 roku i zarzadzaja nim nastepujacy zarzadcy
infrastruktury: PKP Polskie Linie Kolejowe SA - Polska, SZCZ (Spréva Zeleznic,
statni organizace — Republika Czeska, ZSR (Zeleznice Slovenskej Republiky) - Sto-
wacja, OBB -Infra (OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft) — Austria, SZ-Infrastruk-
tura (Slovenske Zeleznice-Infrastruktura, d.o.0.) - Stowenia, RFI (Rete Ferroviaria
Italiana) - Wlochy?’.

37 www.plk-sa.pl (30.12.2020).
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Rysunek 3.8. Bursztynowy Korytarz Towarowy

Zrédto: Domena publiczna, www.google.pl (25.03.2021).

Bursztynowy Korytarz Towarowy faczacy Polske, Stowacje, Wegry i Slowenie
zostal uruchomiony w styczniu 2019 roku z przebiegiem geograficznym tak jak na
rysunku 3.8. Zarzagdcami korytarza s3: PKP Polskie Linie Kolejowe SA - Polska, ZSR
(Zeleznice Slovenskej Republiky) - Stowacja, GYSEV - Gy6r-Sopron-Ebenfurti Vasut
Zrt./Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG - Wegry, MAV Magyar Alllamva-
sutak Zrt - Wegry, SZ-Infrastruktura (Slovenske Zeleznice-Infrastruktura, d.o.o.) -
Stowenia®.

Bursztynowy Korytarz Towarowy do konca 2020 roku nie byt czescig TEN-T,
poniewaz, jak wcze$niej wspomniano, nie zostal jeszcze ujety w odpowiednich

3 www.plk-sa.pl (30.12.2020).
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dokumentach unijnych. Jest jednak calkowicie uzasadnione domniemanie, ze w bie-
zacych latach idea utworzenia korytarza towarowego nr 11 zmaterializuje sie rowniez
pod wzgledem formalnoprawnym. Korytarz ten powstal w wyniku oddolnej inicja-
tywy Polski, Stowacji, Wegier i Stowenii wyrazajacych wole wspdtpracy w zakresie
kolejowych przewozow towarowych opartej na wspolnych interesach transportowych.
W interesie Stowenii lezy bowiem aktywizacja adriatyckiego portu Koper, strony
wegierska i stowacka mogg aktywizowa¢ tranzyt i ruch na kolejowych przejsciach
granicznych, natomiast polskie interesy maja miedzy innymi kontekst zwigzany
z projektami budowy nowej linii kolejowej Podleze-Szczyrzyc-Tymbark/Mszana
Dolna oraz modernizacjami odcinkéw linii kolejowych Nowy Sacz-Muszyna-gra-
nica panstwa i Chabowka-Nowy Sacz.

W latach 2019-2022 trwaly prace nad kolejng rewizjg wytycznych Transeuropej-
skich Sieci Transportowych TEN-T, ktorych final, w postaci odpowiedniego rozpo-
rzadzenia, byt przewidywany na 2023 rok. Polska zglosita do uwzglednienia w tym
akcie prawnym pie¢ linii (odcinkéw) kolejowych®®. Dwie z tych linii, a mianowicie
linia duzych predkosci tzw. CMK Pélnoc: Centralny Port Komunikacyjny (CPK)-
Plock-Grudzigdz-Warlubie (Gdansk) oraz odcinek linii E 65 Katowice-Jastrzebie
Zdroj-Ostrawa zostaly zgloszone do projektow rozszerzonej sieci bazowej (Exten-
ded Core Network) z perspektywa realizacji do 2040 roku. Trzy odcinki nowych linii,
tj. Ostroleka-Lomza-Gizycko, Letownia-Rzeszoéw oraz Milanoéw-Fronoléw-Biata
Podlaska zostaty zgtoszone do sieci kompleksowej z perspektywa realizacji do 2050
roku. Wymienione linie i ich odcinki sg elementami tzw. komponentu kolejowego
w ramach projektu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktory jest realizo-
wany od 2017 roku.

¥ www.cpk.pl (28.12.2021).



Rozdzial 4

Wplyw otoczenia polityczno-gospodarczego
na decyzje inwestycyjne w sektorze kolejowym

Kazdy projekt inwestycyjny powinien by¢ umiejscowiony i analizowany w istnieja-
cym kontekscie spoteczno-gospodarczym oraz politycznym. Zakres przedmiotowy
analizy i oceny kontekstu politycznego lub geopolitycznego oraz kontekstu spo-
teczno-gospodarczego w ramach analizy kosztéw i korzysci projektéw inwestycyj-
nych (AKK) nie zostal precyzyjnie okreslony. Przykladowo, w podstawowym unij-
nym podreczniku z zakresu analizy kosztow i korzysci wymieniono jedynie w sposob
ogolny nastepujace elementy opisu kontekstu spolecznego, ekonomicznego, politycz-
nego i instytucjonalnego projektu inwestycyjnego':

— spoleczno-ekonomiczne uwarunkowania kraju/regionu, istotne z punktu widze-
nia projektu, czyli m.in. dynamika zmian demograficznych, oczekiwana stopa
wzrostu PKB, uwarunkowania rynku pracy, trendy w zakresie bezrobocia,

— aspekty polityczne i instytucjonalne, w tym obowigzujace rodzaje polityki ekono-
micznej i plany rozwojowe, organizacja i zarzadzanie ustugami, ktére beda $wiad-
czone/tworzone w ramach projektu, a takze potencjat i jako$¢ zaangazowanych
w projekt instytucji,

— biezgce wyposazenie w infrastrukture i $wiadczone ustugi, w tym wskazniki/dane
dotyczace zasiggu i jakosci $wiadczonych ustug, biezacych kosztow operacyjnych
oraz taryf/oplat uiszczanych przez uzytkownikoéw (jesli dotyczy),

— inne informacje i dane statystyczne istotne z punktu widzenia lepszego opisa-
nia kontekstu, np. wystepujace problemy natury $srodowiskowej, organy $rodowi-
skowe, ktore trzeba bedzie zaangazowac,

— postrzeganie planowanej ustugi przez spoleczenstwo i jego oczekiwania wzgle-
dem niej, np. poglady organizacji spoteczenstwa obywatelskiego.

' Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych. Narzedzie analizy ekonomicz-
nej polityki spéjnosci 2014-2020, robocze ttumaczenie na jezyk polski publikacji Komisji Europejskiej:
Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014
2020, December 2014, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, lipiec 2015 r., s. 23.
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W cytowanym podreczniku podkreéla sie ponadto, Ze przedstawienie kontekstu jest
istotne z punktu widzenia prognozy przyszlych trendéw, zwlaszcza analizy popytu.
Mozliwos¢ trafnego prognozowania liczby uzytkownikow, zyskow i kosztow zalezy
czgsto od celnosci oceny spotecznych i makroekonomicznych uwarunkowan danego
regionu. Tego rodzaju analiza ma réwniez na celu sprawdzenie, czy projekt jest odpo-
wiedni do kontekstu, w jakim jest realizowany?. Odpowiednia polityka gospodarcza,
wysokiej jakosci instytucje i silne zaangazowanie polityczne moga pomoc w realizacji
projektow i zarzadzaniu nimi oraz osiggnieciu wigkszych korzysci. Z tego wzgledu
poczawszy od etapu projektowania i oceny projektu nalezy bra¢ pod uwage kon-
kretny kontekst jego realizacji’.

Autorzy przywolanego podrecznika wskazuja réwniez na tzw. dobre praktyki
zwigzane z opisem kontekstu spoleczno-gospodarczego danego projektu inwestycyj-
nego, do ktérych zaliczajg*:

— przedstawienie kontekstu uwzgledniajacego wszystkie sektory majace znacze-
nie dla projektu i unikanie niepotrzebnego omawiania sektoréw niezwiazanych

z projektem,

— przedstawienie istniejgcej infrastruktury i §$wiadczenia ustug z podaniem odpo-
wiednich danych statystycznych,
— przedstawienie charakterystyk sektorowych i regionalnych ustugi, ktéra ma by¢
$wiadczona, w §wietle istniejacych planéw rozwoju.
Z powyzszych uwag wstepnych mozna wnioskowad, ze po pierwsze analizy kontekstu
spoleczno-gospodarczego oraz politycznego nie mozna poming¢ w ramach analizy
efektywnosci projektéw inwestycyjnych; po drugie, zakres przedmiotowy analizy
otoczenia rynkowego powinien by¢ okreslony w dostosowaniu do specyfiki sektora
gospodarki, w ktérym funkcjonuje wnioskodawca i beneficjent danego projektu
inwestycyjnego; po trzecie, w ocenach nalezy postugiwac si¢ wiarygodnymi danymi
statystycznymi i prognozami; i po czwarte, nie nalezy rozwija¢ watkdéw niezwigza-
nych w zaden sposob z przedmiotem danego projektu.

W przypadku analizy efektywnosci projektéw inwestycyjnych w sektorze kole-
jowym, obejmujacych infrastrukture liniowg oraz niektore elementy infrastruktury
punktowej, szczegdlnego znaczenia nabiera kontekst geopolityczny. Kontekst tego
rodzaju ma mniejsze znaczenie w analizie projektow w zakresie taboru kolejowego.
W obu przypadkach nalezy jednak podda¢ analizie kontekstowej szeroko rozumiane

2 Tamze.
3 Tamze.

4 Tamze.
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krajowe otoczenie rynkowe sektora kolejowego poprzez odniesienia do nastepuja-

cych zagadnien:

— biezacej i prognozowanej sytuacji makroekonomicznej kraju,

— sektora transportu w Polsce — sytuacji biezacej i prognozy,

— sektora kolejowego w Polsce - sytuacji biezacej i prognozy,

— beneficjenta projektu na tle ogélnogospodarczym i sektorowym.

Analizy kontekstu spoteczno-ekonomicznego powinny by¢ oparte na wiarygodnych

zrédtach informacji, ktérymi sa:

- w zakresie podstawowych danych statystycznych — Giéwny Urzad Statystyczny
i Urzedy Statystyczne w poszczegolnych regionach,

— w zakresie polityki spoleczno-gospodarczej i transportowej — Narodowy Bank
Polski, Ministerstwo Rozwoju, Ministerstwo Infrastruktury,

— w zakresie makroekonomicznych prognoz gospodarczych - opracowania Naro-
dowego Banku Polskiego, Ministerstwa Finanséw, Ministerstwa Rozwoju,

— w zakresie polityki regionalnej i regionalnych prognoz gospodarczych - opraco-
wania pod auspicjami Urzedéw Wojewodzkich i Urzedéw Marszatkowskich,

— wzakresie transportu - dokumenty i opracowania Ministerstwa Infrastruktury,

— w zakresie sektora kolejowego — dokumenty i opracowania Urzedu Transportu
Kolejowego.

4.1. Sytuacja makroekonomiczna kraju

Zwigzki pomiedzy kondycjg ekonomiczno-finansowa wnioskodawcy i beneficjenta
danego projektu inwestycyjnego a stanem gospodarki sa oczywiste. Im lepszy jest
stan danej gospodarki, im wyzsze tempo jej wzrostu, tym wieksze sg szanse uzy-
skania przez wnioskodawcow i beneficjentéw wigkszych zyskoéw i wyzszych stop
zwrotu z zaangazowanych w dzialalnos¢ kapitatéw, a tym samym wigksze sg szanse
powodzenia danego projektu inwestycyjnego i odwrotnie — im gorszy jest stan gospo-
darki, tym nizsze beda wyniki finansowe i stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu
i tym bardziej bedzie rosto ryzyko i zagrozenia zwigzane z danym projektem. Ana-
lizy dotyczace biezacej i prognozowanej sytuacji makroekonomicznej kraju powinny
bazowaé na ogdlnie dostepnych informacjach o stanie gospodarki, ktére mozna
podzieli¢ na dwie grupy - pierwsza z nich zawiera dane publikowane przez takie
instytucje rzagdowe jak GUS, Ministerstwo Finanséw, Narodowy Bank Polski i inne.
Druga grupa informacji to z natury rzeczy mniej pewne prognozy gospodarcze pub-
likowane przez instytucje rzagdowe lub przez renomowane instytuty badawcze. Ana-
liza i ocena makroekonomicznej sytuacji biezacej i prognozowanej sprowadza si¢ do
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badania podstawowych wskaznikéw ekonomicznych calej gospodarki w przesztosci,
za 3 do 5 ostatnich lat oraz przewidywanych zmian tych wskaznikéw w perspektywie
adekwatnej do perspektywy czasowej wszelkich innych analiz dotyczgcych danego
projektu inwestycyjnego. Celem tej analizy jest okreslenie mozliwego i prawdopo-
dobnego wplywu parametrow makroekonomicznych na przyszlg sytuacje ekono-
miczno-finansowa wnioskodawcy i beneficjenta projektu inwestycyjnego. Przed-
miotem analizy i oceny biezacej i przewidywanej sytuacji makroekonomicznej kraju
powinny by¢ takie zagadnienia jak: Produkt Krajowy Brutto i koniunktura gospo-
darcza, finanse publiczne w kontekscie zadtuzenia kraju i deficytu budzetowego,
inflacja i stopy procentowe, produkcja przemystowa i inwestycje, handel zagraniczny,
podatki oraz rynek pracy.

Produkt Krajowy Brutto

Wskaznikowi PKB wyrazanemu kwotowo oraz czesto per capita przypisuje sie obecnie
naczelng role w systemie tzw. rachunkéw narodowych®, poniewaz obrazuje on kon-
cowy rezultat dzialalno$ci wszystkich podmiotéw gospodarki narodowej w danym
okresie, najczesciej roku. W analizie PKB z punktu widzenia wplywu makroeko-
nomicznego otoczenia funkcjonowania wnioskodawcow i beneficjentéw projektow
wazna jest ocena jego wielkosci i dynamiki w cenach biezacych dajaca obraz nomi-
nalnych zmian w danym okresie oraz zmian realnych wyrazanych w cenach okresu
bazowego. Badanie zmian realnych eliminuje wptyw inflacji na warto$¢ PKB i wobec
tego daje rzeczywisty obraz tendencji wzrostowej lub spadkowej. GUS publikuje pod-
stawowe dane dotyczace PKB w przegladowych zestawieniach wieloletnich i kwartal-
nych, a takze okresowe informacje o sytuacji spoleczno-gospodarczej kraju. W bar-
dziej poglebionych analizach bada si¢ strukture PKB (w liczbach bezwzglednych
i w odsetkach) z podziatlem na rolnictwo, przemysl, budownictwo i handel, réwniez
PKB w przeliczeniu na jednego mieszkanca. Ten ostatni wskaznik czesto jest zesta-
wiany w poréwnaniu z innymi krajami. Daje on bowiem ogélny poglad na poziom
zamoznosci spoleczenstw i w pewnym stopniu objasnia utrzymujace sie zréznicowa-
nie ptac miedzy réznymi krajami.

Zwigzek pomiedzy PKB i jego dynamika a sytuacja ekonomiczno-finansowg
wnioskodawczy i beneficjenta projektu polega na tym, ze z jednej strony on sam
wnosi indywidualny wktad w tworzenie PKB, poniewaz:

5 Szerzej na temat rachunkéw narodowych, zob. J. Engelhardt, Zasady oceny dziatalnosci gospodarczej
przedsigbiorstw, CeDeWu, Warszawa 2012, s. 8-12.
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PKB = WdBRUTTO + Pod - DOt [4.1]

gdzie: Wdpryrro — warto$¢ dodana brutto,
Pod - podatki od produktow,
Dot - dotacje do produktéw.

Zgodnie ze wzorem 4.1 PKB wyraza kwotowo rozmiary dzialalno$ci produkcyjnej
okreslonej przez wartos¢ dodang brutto wytworzona we wszystkich sektorach insty-
tucjonalnych lub wszystkich sekcjach, dziatéw Polskiej Klasyfikacji Dziatalno$ci
(PKD) krajowych jednostek produkcyjnych, powigkszona o podatki od produktow
i pomniejszong o dotacje do produktéw. PKB, wyrazajac koficowy rezultat dziatalno-
$ci produkcyjnej, jest warto§ciowo rowny kwocie popytu krajowego (spozycie + aku-
mulacja) powiekszonej lub pomniejszonej o saldo wymiany produktéw z zagranica,
co mozna zapisac nastepujaco:
PKB =S, + Ak + Ex - Im [4.2]

gdzie: Sp - spozycie,

Ak - akumulacja,

Ex - eksport,

Im - import.

Beneficjent projektu, oferujac swoje produkty (ustugi) na rynku wewnetrznym w celu
spozycia lub akumulacji albo na eksport, wnosi zgodnie ze wzorem 4.2 swoj wktad
w tworzenie PKB, ktéry pomniejszony o ewentualng konsumpcje dobr lub ustug
importowanych jest warto$ciowo réwny produktowi dodanemu brutto beneficjenta,
powiekszonemu o podatki od produktéw i pomniejszonemu o dotacje do produk-
tow — wzor 4.1.

Finanse publiczne - zadluzenie, deficyt budzetowy

We wspolczesnej gospodarce wystepowanie deficytu budzetowego jest niemalze
powszechne i Polska nie nalezy do wyjatkow w tej dziedzinie. Relacja deficytu budze-
towego do PKB nie powinna przewyzszaé tzw. wartosci referencyjnej okreslonej
przez UE i wynoszacej 3%. Utrzymywanie sie¢ w dtuzszych okresach wysokiego defi-
cytu budzetowego jest zjawiskiem niepozadanym z makroekonomicznego punktu
widzenia i dlatego w UE poszczegélne kraje sa zobowiazane do unikania nadmier-
nych deficytéw, w przeciwnym wypadku wszczyna si¢ Procedure Nadmiernego Defi-
cytu (EDP), przewidujaca sankcje finansowe dla danego kraju. Zbyt wysoki deficyt
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budzetowy ma negatywny wplyw na gospodarke. Zrédlem finansowania deficytu
budzetowego sg bowiem gtéwnie obligacje i inne papiery warto$ciowe Skarbu Pan-
stwa. Rzad sprzedajacy obligacje (lub np. bony skarbowe) w celu sfinansowania
wysokiego deficytu budzetowego, kieruje swoja oferte do inwestoréw indywidual-
nych i instytucjonalnych, w tym gtéwnie do bankéw. Oferta taka, w celu zachecenia
potencjalnych inwestoréw, musi by¢ konkurencyjna w stosunku do alternatywnych
mozliwosci lokowania kapitalu, co oznacza, Ze papiery skarbowe musza by¢ relatyw-
nie wysoko oprocentowane. Jezeli inwestorzy indywidualni kieruja si¢ ku obligacjom
rzagdowym czy bonom skarbowym w wyniku ich atrakcyjnego oprocentowania, to
tym samym realokujg swoj kapital w kierunku rynku obligacji i bonéw skarbowych,
ostabiajgc inne rynki, w tym rynek akcji. Jeszcze dalej idace implikacje gospodarcze
maja zakupy obligacji Skarbu Panstwa przez banki komercyjne. Banki staja sie¢ wow-
czas pozyczkodawcami rzadu, a srodkow, ktdre przeznaczajg na inwestycje w obliga-
cje rzadowe, nie mogg kierowa¢ na akcje kredytowa dla ludnosci i przedsigbiorstw.
Wynikiem tego jest utrzymywanie si¢ wysokich stop procentowych kredytéw kon-
sumpcyjnych i inwestycyjnych, a takze utrzymywanie sie duzej réznicy pomiedzy
tymi stopami a stopami Narodowego Banku Polskiego.

Naturalng konsekwencja utrzymywania si¢ wysokiego deficytu budzetowego
w poszczegolnych latach jest wzrost zadluzenia publicznego. Wysoki dtug publiczny
i zwigzane z jego obstuga koszty ograniczaja mozliwo$ci rozwojowe gospodarki.
Z punktu widzenia polityki makroekonomicznej bardzo wazna jest wyrazana w pro-
centach relacja zadluzenia publicznego do PKB. Zapewnienie rownowagi finanséw
publicznych wymaga, aby dtug publiczny nie przekroczyl warto$ci 60,0% PKB®. Jezeli
dlug publiczny przekroczylby 60,0% PKB, to w nastepnym roku nie mogloby by¢
deficytu budzetowego. Réwniez przekroczenie granicy 50,0% PKB powoduje juz
okreslone konsekwencje dla finanséw publicznych, gdyz w takim przypadku deficyt
budzetowy na kolejny rok budzetowy (zaréwno budzetu centralnego, jak i jednostek
samorzadu terytorialnego) powinien by¢ nizszy niz w roku biezacym.

Inflacja i stopy procentowe

Inflacja to wzrost przecigtnego poziomu cen w gospodarce w danym okresie, w sto-
sunku do okresu poprzedniego. Roczna inflacja jednocyfrowa, a wiec do 9% (poni-
zej 1% miesieczne) nazywana jest inflacjg pelzajaca. Z monetarnego punktu widze-
nia, inflacja powstaje wowczas, gdy podaz pienigdza w gospodarce wzrasta ponad

¢ Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, art. 216.
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potrzeby gospodarki zwigzane z okreslonym poziomem produkeji, co powoduje

wzrost dochodéw i wydatkéw uczestnikéw rynku przy danym poziomie produkeji

i wrezultacie dostosowawczy wzrost cen. Nadpodaz pienigdza w gospodarce powstaje

w wyniku oddzialywania dwdch czynnikow:

— nadmiernych wydatkéw budzetowych, skutkujacych wzrostem deficytu budzeto-
wego i zadluzenia budzetu panstwa,

— zbyt tanich kredytéw, zakldcajacych réwnowage pieniezna.

Zrédta inflacji moga ponadto tkwi¢ w innych czynnikach, w szczegélnosci takich jak:

- wzrost podatkéw, zwlaszcza posrednich, powodujacy ogdlny wzrost cen w gospo-
darce (inflacja kosztowa),

— wzrost cen podstawowych surowcéw energetycznych na rynkach $wiatowych,
przektadajacy si¢ na wzrost cen no$nikoéw energii w poszczegolnych krajach,

— nadmierny wzrost ptac w gospodarce wyprzedzajacy wzrost wydajnos$ci i wzrost
cen, co prowadzi do powstawania zjawiska spirali inflacyjnej,

— dewaluacja waluty krajowej wywolujaca efekt podrozenia importu i w rezultacie
wzrost cen w gospodarce.

Uniwersalng miarg inflacji w Polsce jest publikowany przez GUS wskaznik cen
towardw i ustug konsumpcyjnych. Obliczany jest on na podstawie wynikdéw badan
cen towaréw i ustug konsumpcyjnych na rynku detalicznym oraz badan budze-
tow gospodarstw domowych, dostarczajacych danych o przecietnych wydatkach
na towary i uslugi konsumpcyjne. Podstawa obliczenia indeksu s3 zmiany cen
ok. 1,8 tys. towarow i ustug konsumpcyjnych (tzw. koszyk towardéw i ustug) reprezen-
tatywnych dla calej gospodarki. GUS publikuje bardzo szczegdtowe statystyki wskaz-
nika cen towardéw i uslug konsumpcyjnych, ktére zawsze sa wykorzystywane przez
analitykow, poniewaz inflacja powoduje deprecjacje wartosci pienieznych w czasie
i w wielu przypadkach nie byloby mozliwe wzajemne poréwnywanie zestawionych
w szeregi czasowe wskaznikow ekonomicznych.

Wzrosty i spadki inflacji maja zwigzek ze zmianami stép procentowych w gospo-
darce dokonywanymi w ramach realizowanej polityki pieni¢znej. Polityka pienie¢zna
i inflacja sg wiec wzajemnie uwarunkowane. Niskie stopy procentowe stabilizujg
gospodarke i kieruja aktywnos¢ gospodarcza (wolne $rodki inwestoréw) ku przed-
siebiorstwom, natomiast ich wzrost wywotany ogélnym wzrostem cen w gospodarce,
czyli inflacja, sktania inwestoréw do realokacji kapitalu i finansowania zadluzenia
publicznego, np. poprzez inwestowanie w obligacje skarbu panstwa, bony skarbowe.

Znajomos$¢ prawidtowosci rynku pienieznego powinna ulatwiaé oceng¢ zalez-
no$ci miedzy inflacjg i stopami procentowymi a kierunkami przeptywu kapitatéw
w gospodarce. Wprawdzie niektore przedsiebiorstwa mogg nawet korzystaé w pewien
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sposdb na inflacji, o ile posiadajg one znaczne aktywa rzeczowe, np. zloza surow-
codw czy nieruchomosci, ktorych warto$¢ wzrasta wraz z ogélnym wzrostem cen, to
jednak, co do zasady, inflacja i stopy procentowe zawsze korzystniej oddziatuja na
sytuacje ekonomiczno-finansowa przedsiebiorstw, kiedy ich poziom jest wzglednie
niski. Waznym elementem analizy makroekonomicznej jest stad wlasciwe rozpozna-
nie ogdlnych trendéw w tej dziedzinie.

Koniunktura w podstawowych sektorach gospodarki

Koniunktura gospodarcza to pojecie integralnie zwiazane z dynamika gospodarki,
w ktorej zawsze mozna zidentyfikowa¢ okreslone etapy rozwoju, zwane cyklami
koniunkturalnymi. Wspélczesne cykle koniunkturalne trwaja od 3 do 5 lat i nie sg
tak gwaltowne, jak w poprzednich dziesigcioleciach. Ich amplituda wahan jest niska,
a ponadto charakteryzuja si¢ przemiennym wystepowaniem tyko dwdch faz - fazy
ozywienia i fazy recesji’.

Analiza kontekstu makroekonomicznego powinna zawiera¢ odniesienia do bie-
z3cego i przewidywanego stanu koniunktury gospodarczej, w szczegélnosci do odpo-
wiedzi na pytanie — czy gospodarka znajduje si¢ w stanie ozywienia (rozwoju), czy
tez w stanie dekoniunktury, czyli recesji, i jaka jest prognoza zmian koniunktury.
W okresie dobrej koniunktury popyt na dobra lub ustugi oferowane przez beneficjenta
projektu moze przekladac si¢ na wigkszg sprzedaz i wigksze zyski, a tym samym na
tatwo$¢ splat ewentualnych kredytow inwestycyjnych. W okresach kryzysu i recesji
sytuacja makroekonomiczna powoduje natomiast odwrotne efekty.

Analizy i oceny koniunktury w poszczegélnych branzach w ujeciu historycznym
(ex post) sa na ogol dostepne dla analitykéw w dwdch formach. Pierwszg z nich jest
wykorzystanie informacji o stanie koniunktury zawartych w opracowaniach publi-
kowanych przez GUS, ktéry prowadzi badania koniunktury w przemysle (od 1992 r.),
budownictwie i handlu detalicznym (od 1993 r.) oraz w ustugach (od 2003 r.). Cecha
charakterystyczna testow koniunktury GUS jest objecie nimi bardzo duzej i repre-
zentatywnej dla calej gospodarki liczby przedsiebiorstw. Dla analitykéw publikacje
GUS w zakresie koniunktury beda zawsze bardzo waznym uzupelnieniem infor-
macyjnym, dotyczacym sytuacji w calej gospodarce i w poszczegdlnych branzach.
Nalezy tez doda¢, ze oprocz szczegétowych wynikow badan koniunktury, GUS pub-
likuje co miesigc komunikaty w zakresie koniunktury w przemysle, handlu, budow-
nictwie i ustugach, ktére maja charakter bardziej ogolnego omoéwienia biezacej

7 E. Cyrson (red.), Kompendium wiedzy o gospodarce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002,
s. 76-78.
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sytuacji koniunkturalnej w tych sektorach. Z innych ogélnie dostepnych publikacji
warto zwrdci¢ uwage na analizy koniunktury w sektorze przedsiebiorstw opracowy-
wane przez NBP. Te obszerne opracowania naukowo-badawcze zawieraja poglebione
analizy koniunktury w sektorze przedsiebiorstw na tle ogolnej sytuacji makroekono-
micznej kraju®.

Handel zagraniczny - eksport, import

Jednym z wazniejszych zagadnien analitycznych w ramach analizy biezacej i przewi-
dywanej sytuacji makroekonomicznej jest sytuacja gospodarki w zakresie eksportu
i importu towarow i ustug. Wiekszo$¢ przedsigbiorstw w gospodarce to albo eks-
porterzy towaréw lub ustug, albo ich importerzy, stad tez ocena trendéw w handlu
zagranicznym jest zawsze bardzo istotna z punktu widzenia potencjalnych zmian
w ich makroekonomicznym otoczeniu. Jak wiadomo, saldo wymiany produktow
z zagranicg wraz ze spozyciem i akumulacja wplywa na podstawowy parametr oceny
stanu gospodarki, czyli PKB. Jezeli réznica importu i eksportu produktéw (wyro-
boéw i ustug) jest dodatnia, wystepuje nadwyzka dla zagranicy i deficyt dla gospo-
darki ogolem, a jesli jest ujemna wystepuje relacja odwrotna. Inaczej méwiac, ujemne
saldo handlu zagranicznego (import wigkszy od eksportu) pomniejsza PKB, a dodat-
nie saldo (eksport wiekszy od importu) powicksza ten wskaznik. Nie mozna stad
wyprowadzaé pozornie oczywistego wniosku, ze dla wzrostu PKB nalezaloby mini-
malizowa¢ import i maksymalizowaé eksport. W rzeczywisto$ci bowiem normalnie
funkcjonujgca gospodarka potrzebuje okreslonej ilosci dobr i ustug importowanych,
miedzy innymi po to, by méc swoje wyroby i ustugi eksportowaé. W badaniu sytuacji
handlu zagranicznego danego kraju wazna jest przede wszystkim ocena dynamiki
importu i eksportu oraz zmian salda tych wielkosci. Modelowo najkorzystniejszg
sytuacja dla gospodarki krajowej byloby uksztaltowanie si¢ dodatniego salda handlu
zagranicznego, a wiec nadwyzki eksportu nad importem, przy wysokim i stale wzra-
stajagcym poziomie obrotéw handlowych. Statystyki w zakresie handlu zagranicz-
nego publikowane sg regularnie przez instytucje rzagdowe dla okreséw miesiecznych,
kwartalnych oraz rocznych i zawsze sg szeroko komentowane przez rynek. Zadaniem
analityka oceniajgcego makroekonomiczne otoczenie wnioskodawcy i beneficjenta
projektu inwestycyjnego jest wlasciwa ocena panujgcych w handlu zagranicznych
tendencji, uwzgledniajagca zmiany poziomu obrotéw (trend rosngcy jest korzystny
dla gospodarki), tempa zmian eksportu i importu (korzystne jest wyzsze tempo

8 Zob. www.nbp.gov.pl.
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wzrostu eksportu niz importu) oraz okreslenie mozliwego wptywu tych trendow
na sytuacje beneficjenta. Tendencja rosnaca w eksporcie moze poprawia¢ sytuacje
przedsiebiorstw eksportujacych lub majacych plany ekspansji na rynki zagraniczne,
z zastrzezeniem pozytywnych tendencji w zakresie kursu walutowego. Sytuacja
przedsigbiorstw importujacych moze rowniez ulega¢ pewnym zmianom w zalezno$ci
od warunkéw panujacych na rynkach zagranicznych i kursu walutowego.

Podatki

Podatki sg instrumentem polityki fiskalnej panstwa stuzacej gromadzeniu dochodow
budzetowych niezbednych na pokrycie wydatkéw. Oproécz funkeiji fiskalnej podatki
stuzg jednak do realizacji okreslonych celéow gospodarczych, spolecznych i politycz-
nych. W tej drugiej funkcji podatki sg czesto wykorzystywane instrumentalnie przez
rézne opcje polityczne dominujgce na biezaco w parlamencie i stad wynika ich do$¢
duza zmiennos$¢ w czasie. Z punktu widzenia wplywu podatkéw na sytuacje eko-
nomiczno-finansowsg przedsigbiorstw bardzo wazna jest obserwacja kierunku zmian
w systemie podatkowym, gdyz zmiany te moga wywolywaé zaréwno skutki pozy-
tywne, jak i negatywne. Do pozytywnie oddzialujacych zmian zalicza si¢ - z oczy-
wistych wzgledéw - obnizanie stéop podatkowych, zwlaszcza krancowych. Obni-
zenie stawki podatku dochodowego od o0sob prawnych skutkuje wzrostem zyskow
netto przedsiebiorstw, co prowadzi do wzrostu dywidend, zwalnia dodatkowe $rodki
na nowe inwestycje i pobudza popyt. Nizsza stopa podatku dochodowego od oséb
prawnych przyczynia sie niewatpliwie do poprawy ogolnej koniunktury gospodar-
czej, czego wyrazem moze by¢ znaczny wzrost podatkéw posrednich (VAT, akcyza).
Podobnie oddzialuja gospodarczo obnizki stép procentowych — w szczegdlnosci
krancowych - podatku dochodowego od 0s6b fizycznych. Ewentualne obnizenie stop
podatkowych zwigkszaloby dochody ludnosci, co prowadzi do ozywienia popytu
i wzrostu skfonnosci do oszczedzania.

W zakresie podatku dochodowego od 0s6b fizycznych i prawnych wazne, z punktu
widzenia potencjalnego wplywu na sytuacje ekonomiczno-finansowg przedsie-
biorstw i gospodarstw domowych, sa jeszcze istniejace i potencjalne ulgi podatkowe.
Tego rodzaju ulgi sa zwiazane z interwencjonizmem podatkowym, zawsze wywotu-
jacym pewien skutek popytowy po stronie tych oséb fizycznych i przedsigbiorstw,
ktérych dotycza. Z perspektywy analizy makroekonomicznej wazna jest wigc obser-
wagcja polityki rzadu w zakresie ulg podatkowych, poniewaz moze ona wptywaé na
sytuacje ekonomiczng okreslonych grup ludnosci i oraz przedsigbiorstw.

Podatek od towaréw i ustug (VAT) z zalozenia neutralnie wplywa na sytuacje
przedsiebiorstw, gdyz ostatecznym jego ptatnikiem jest zawsze konsument produktu
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lub ustugi. Warunkiem jest tu jednak stata stawka podatku i brak bariery popytu.
Gdy stawki VAT sa w danym momencie zréznicowane i rzad zamierza zwiekszy¢
niektore z nich, podwyzszenie tego podatku moze negatywnie wplywa¢ na kondycje
ekonomiczno-finansowa niektérych przedsigbiorstw. Konsekwencja takiej zmiany
jest bowiem jednorazowy wzrost cen produktéw dotychczas nizej opodatkowanych,
co moze skutkowac dla konkretnych firm i catych branz okreslonym spadkiem sprze-
dazy i zyskéw, ze wzgledu na bariere popytu. Ewentualne zmiany stawek podatku
VAT nalezy zawsze uwaznie obserwowac i szacowac ich wptyw na kondycje przedsie-
biorstw. Z punktu widzenia gospodarki pozadany bylby stan stabilno$ci, ujednolice-
nia i braku zréznicowania stawek VAT.

Oprocz kierunkéw zmian podstawowych podatkéw, w ramach analizy makroe-
konomicznej powinno si¢ §ledzi¢ rdwniez wszelkie zmiany w oplatach para-podatko-
wych, jak skfadki na ubezpieczenia spoleczne, cta, oplaty za zanieczyszczenie srodo-
wiska naturalnego i inne. Tego rodzaju obcigzenia, a zwlaszcza ich wzrost, skutkuja
wzrostem kosztow przedsiebiorstw, a tym samym obnizajg ich zyski.

Rynek pracy

Waznym elementem biezgcej i przewidywanej oceny sytuacji makroekonomicznej
jest rynek pracy, ktéry charakteryzuje w pierwszej kolejnosci stopa bezrobocia i ktdry
ksztaltuje ponadto takie elementy jak: poziom zatrudnienia i wydajnosci pracy oraz
wynagrodzenia i tempo ich wzrostu. Analiza tendencji wystepujacych w tym zakre-
sie dostarcza istotnych informacji uzupetniajacych ogdlng ocene stanu gospodarki.
GUS publikuje do$¢ szczegolowe statystyki zatrudnienia i wydajnosci pracy w gospo-
darce w rozbiciu na poszczegolne branze w sektorze przedsiebiorstw. Mozna na ich
podstawie okresla¢ tendencje wystepujace w zakresie przecietnego zatrudnienia
w sektorach. Jezeli zatrudnienie spada, to przy rosnacej wartosci produkecji prowadzi
to do wzrostu wydajnosci pracy mierzonej warto$cig produkcji na jednego zatrudnio-
nego. Z zatrudnieniem wigzg si¢ wydatki przedsi¢biorstw na wynagrodzenia. Nomi-
nalne tempo ich wzrostu nalezy porownywac przede wszystkim z inflacjg, w celu
ustalenia, czy wystepuje w gospodarce tendencja wzrostu wynagrodzen realnych.
Jezeli tempo inflacji jest wyzsze od tempa wzrostu wydatkéw na wynagrodzenia, to
mamy do czynienia z realnym spadkiem wydatkéw na wynagrodzenia w przedsie-
biorstwach i odwrotnie. Do sytuacji spadku realnej kwoty $rodkéw na wynagrodze-
nia w sektorze przedsigbiorstw dochodzi, gdy spadek zatrudnienia jest dos¢ duzy,
a place przecietne rosng w do$¢ wolnym tempie. Jezeli jednak tempo spadku zatrud-
nienia jest szybsze od realnego tempa spadku srodkéw na wynagrodzenia, to mamy
do czynienia ze wzrostem placy przecietnej w sektorze przedsiebiorstw. Wzrost plac
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przecietnych nalezy rowniez porownywac z inflacja. Jezeli jest wyzszy niz inflacja,
woéwczas dochodzi do realnego wzrostu placy przecietnej, co poprawia sytuacje
zatrudnionych. Wzrost plac realnych niekoniecznie jednak musi wynikac ze wzrostu
wydajnosci pracy w poszczegdlnych sektorach gospodarki. W niektérych branzach
silne zwigzki zawodowe moga bowiem wymuszaé wzrost ptac wyzszy od wzrostu
cen, przy stabilizacji zatrudnienia i wydajnosci pracy.

Widac¢ wigc, ze zawsze niezbedna jest do$¢ szczegoélowa analiza zmian w zatrud-
nieniu, wydajnosci pracy i plac przecietnych zaréwno w calej gospodarce, jak
i w poszczegdlnych jej sektorach. Ogdlnie biorgc, wzrost wydajnosci pracy, niskie
tempo wzrostu zatrudnienia lub nawet jego wzgledny spadek przy rosngcych placach
realnych majacych uzasadnienie we wzroécie produkeji sa zjawiskami korzystnymi
dla przedsigbiorstw. Wiaze sie to bowiem ze wzrostem produktywnosci sity roboczej
w gospodarce i jej poszczegdlnych sektorach. Wzrost ten przektada sie w poszczegol-
nych przedsigbiorstwach na wieksze przychody i zyski, poprawiajac w sposéb oczy-
wisty ich perspektywy rozwojowe. W analizach zatrudnienia, w sytuacji jego spadku,
nalezy zwrdci¢ uwage na stan koniunktury gospodarczej. Spadek zatrudnienia w sek-
torze przedsiebiorstw moze mie¢ bowiem charakter pro-efektywnosciowy, kiedy to
przy dobrej koniunkturze przedsiebiorstwa, dgzac do dalszej poprawy swojej sytuaciji,
dazg do redukgcji kosztow, w tym kosztéw zatrudnienia, badz charakter wymuszony,
wynikajgcy z recesji gospodarczej. W tym ostatnim przypadku spadek zatrudnienia
spowodowany jest spadkiem zamowien na produkty lub ustugi i koniecznoscia prze-
trwania w niesprzyjajacych warunkach.

Spadek zatrudnienia w sektorze przedsiebiorstw, a takze wolne tempo jego wzro-
stu, moga poglebiac gospodarczo i spolecznie niekorzystne zjawisko bezrobocia, o ile
uwolniona w ten sposdb sita robocza nie znajduje nowych miejsc pracy. Bezrobocie
moze mie¢ uwarunkowania zaréwno koniunkturalne, jak i strukturalne. Do glow-
nych czynnikéw koniunkturalnych zalicza si¢ migedzy innymi:

— niewystarczajacg skale wzrostu gospodarczego, ktora wraz ze wzrostem wydajno-
$ci pracy stanowi podstawowy czynnik koniunktury,

— relatywnie niski poziom inwestycji, ktory wptywa zaréwno na obecny stan rynku
pracy, jaki i w dluzszej perspektywie negatywnie oddzialuje na wielkos¢ zatrud-
nienia.

Czynniki strukturalne to miedzy innymi:

— relatywnie wysokie koszty pracy wynikajace z utrzymujacej si¢ duzej réznicy
pomiedzy kosztami pracy dla przedsigbiorstwa a placa netto,
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— biezaca konkurencja cenowa krajowa i miedzynarodowa w sektorze przedsie-
biorstw powodujgca koniecznos$¢ redukeji kosztow, w tym zwlaszcza kosztow
zatrudnienia,

— restrukturyzacja przedsiebiorstw, w szczegdlnosci fuzje przedsigbiorstw przepro-
wadzane w celu uzyskania korzysci skali (w tym obnizenie kosztéw jednostko-
wych produkcji poprzez redukcje zatrudnienia) oraz rozwijajacy sie outsourcing,

— niedostosowanie popytu i podazy na rynku pracy ze wzgledu na zréznicowane
kwalifikacje sily roboczej, mala mobilnos$¢ zawodows i terytorialng,

— rosnaca liczba 0s6b w wieku produkcyjnym, wynikajaca z wchodzenia na rynek
pracy rocznikéw wyzu demograficznego.

Problemu bezrobocia, jako zjawiska spolecznie i gospodarczo szkodliwego, nie

mozna rozwigza¢ w krotkim okresie. Zgodnie z tzw. prawem Okuna wzrost gospo-

darczy na poziomie ok. 3% powoduje jedynie utrzymanie stopy bezrobocia na sta-

tym poziomie (nie powoduje jej wzrostu). Dopiero wzrost PKB na poziomie ok. 5%

rocznie zapewnia gospodarce nowe miejsca pracy i spadek poziomu stopy bezrobocia

o0 ok. 1% rocznie.

4.2. Prognozy rozwoju sektora transportu

Analiza biezacej i prognozowanej sytuacji sektora transportu powinna bazowa¢ na
dostepnych informacjach o stanie i perspektywach rozwojowych transportu w calym
kraju. Celem analizy jest ogolna charakterystyka sektorowa przez pryzmat takich ele-
mentow, jak: kierunki polityki transportowej panstwa, w tym dziatania w zakresie
rozwoju infrastruktury transportowej oraz zasady udzielania wsparcia finansowego
w zakresie ustug publicznego transportu zbiorowego, galeziowe systemy regulacyjne,
w tym regulacja dostepu do infrastruktury transportowej. Analiza powinna ponadto
zawiera¢ syntetyczne nawigzania do tzw. sfery realnej sektora transportu pasazer-
skiego w postaci zaprezentowania poziomu i struktury przewozéw oraz dostep-
nych prognoz tych przewozdéw, wskazania na zakres konkurencji miedzygateziowej
w transporcie pasazerskim i towarowym, oméwienia trendéw zmian popytu na prze-
wozy i zmian techniczno-technologicznych w sektorze, a takze wskazanie na poten-
cjalne ryzyko zwigzane z wykonywaniem przewozdow.

Gdy projekt inwestycyjny bedzie wspolfinansowany z funduszy unijnych, nalezy
dokona¢ w tej czesci odpowiednich odniesien tego projektu do dokumentéw progra-
mowych UE oraz do dokumentdéw programu operacyjnego, w ramach ktorego bedzie
realizowane dofinansowanie projektu.
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W zakresie polityki transportowej nalezy zidentyfikowac¢ te elementy, ktore moga
mie¢ na biezgco oraz w przyszlosci znaczenie dla realizowanego projektu inwestycyj-
nego. W szczegolnosci przedmiotem odniesienia powinny by¢:

- ogdlna wizja rozwojowa transportu, w tym dzialania na rzecz eliminacji
tzw. wykluczenia transportowego i ochrony $rodowiska,

— deklarowane kierunki rozwoju infrastruktury drogowej, kolejowej i transportu
lotniczego, mogace w przysztosci wptywac¢ na zmiany dostepnosci transportowej
obszaréw kraju, a takze na istniejacg sie¢ potaczen wewnatrzkrajowych i miedzy-
narodowych (w ramach sieci TEN-T i poza t siecia),

— deklarowane kierunki dziatan na rzecz zmian strukturalnych popytu na prze-
wozy, w kierunku ograniczania przejazdéw samochodami prywatnym na rzecz
korzystania z komunikacji zbiorowej oraz ograniczania towarowych przewozéw
samochodowych na rzecz alternatywnych galezi transportu,

— deklarowane kierunki dzialan na rzecz wzrostu bezpieczenstwa komunika-
cyjnego oraz ulatwien korzystania z transportu przez osoby niepelnosprawne
iz ograniczong zdolnoscig do poruszania sie,

— deklarowany system finansowania transportu, w tym finansowania inwestycji
infrastrukturalnych i taborowych oraz system finansowania dziatalnosci zarzad-
cow publicznie dostepnej infrastruktury i operatoréow przewozéw wykonujacych
przewozy na podstawie umoéw o $wiadczenie ustug publicznych.

Stan infrastruktury transportowej

Analiza powinna dotyczy¢ ogolnych charakterystyk infrastruktury transportu
z podzialem na infrastrukture drogows, kolejows i lotniczg. W przypadku infra-
struktury lotniczej chodzi w szczegdlnosci o elementy punktowe tej infrastruktury,
czyli o lotniska pasazerskie, ktorych jest niewiele. Infrastruktura drogowa i kolejowa
ma natomiast charakter sieciowy i mozna jg charakteryzowac¢ wieloma wskaznikami

ilo$ciowymi i jako$ciowymi.

Galeziowe systemy regulacyjne

Galeziowe systemy regulacyjne nakladaja okreslone, dodatkowe wzgledem ogdtu,
wymagania prawne wobec przedsiebiorstw funkcjonujacych w niektérych sekto-
rach gospodarki. Minister wladciwy do spraw transportu jest naczelnym organem
administracji rzadowej dla transportu na obszarze calego kraju. Poszczegolne gate-
zie funkcjonuja na podstawie odrebnej ustawy lub nawet kilku ustaw i wobec tego
caly transport (pasazerski i towarowy) jest sektorem szczegolnie regulowanym, przy
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czym w transporcie kolejowym i lotnictwie funkcjonujg wyodrebnione urzedy regu-

lacyjne pod nazwa odpowiednio Urzad Transportu Kolejowego (UTK) i Urzad Lot-

nictwa Cywilnego (ULC). Podstawowe akty regulacyjne odnoszace si¢ do sektora
transportu to:

— ustawa Prawo lotnicze®,

— ustawa o transporcie drogowym!® i ustawa o czasie pracy kierowcow'!,

— ustawa o transporcie kolejowym!?,

— ustawa o publicznym transporcie zbiorowym?.

Wymienione akty prawne wraz z przepisami wykonawczymi tworza zlozony system

regulacyjny poszczegolnych gatezi transportu, ktéry moze ulegaé, i w praktyce dos¢

czesto ulega, zmianom.

Wnioskodawcy i beneficjenci projektéow inwestycyjnych powinni $ledzi¢ te
zmiany, a ich mozliwe kierunki uwzglednia¢ w analizach. W szczegélnosci chodzi
o dwa rodzaje potencjalnych zmian, ktére moga wptywac na warunki realizacji pro-
jektu, a mianowicie:

a) zmiany dotyczace warunkow techniczno-eksploatacyjnych oraz ekonomiczno-
-finansowych funkcjonowania przedsiebiorstw w sektorze, miedzy innymi takie
jak:

— zmiany przepiséw i norm technicznych w zakresie infrastruktury i pojazdow,

— zmiany wymagan w zakresie parametréw $rodowiskowych,

— zakazy inakazy stosowania okre§lonych materiatéw eksploatacyjnych,

— zaostrzenie norm dopuszczalnego hatasu transportowego,

— zmiany wymagan w zakresie bezpieczenstwa ruchu,

— nowe wymagania odno$nie do dostosowania pojazdéw do przewozu oséb nie-

pelnosprawnych,

— zmiany norm zdrowotnych i szkoleniowych personelu transportowego,

— nowe pozwolenia i certyfikaty, ktorych uzyskanie wiaze sie z dodatkowymi

wydatkami, nowe opfaty.

b) zmiany dotyczace barier wejscia do sektora nowych przedsigbiorcow mogace
wplywaé pozytywnie lub negatywnie na warunki konkurencji w sektorze, a tym

° Ustawa Prawo lotnicze, Dz.U. z 2002 r., nr 130, poz. 1112.
10 Ustawa o transporcie drogowym, Dz.U.z 2001 r, nr 125, poz. 1371.
I Ustawa o czasie pracy kierowcéw, Dz.U. z 2012 r. poz. 1155.

12 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym — obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej
Polskiej z 22.05.2020 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o transporcie kolejowym, Dz.U.
22020 r., poz. 1043.

13 Ustawa z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r., nr 5, poz. 13.
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samym oddzialywa¢ na wyniki ekonomiczno-finansowe przedsiebiorstw, miedzy

innymi takie jak:

— odejscie od licencjonowania dziatalnosci na rzecz koncesjonowania dziatalno-
$ci lub odwrotnie (licencja jest tagodniejsza, natomiast koncesja uznaniows,
ostrzejsza forma reglamentowania dzialalnosci gospodarcze;j),

— zaostrzenie wymagan kapitalowych uzyskania licencji,

— zaostrzenie wymagan majatkowych uzyskania licencji,

— zmiany wymaganych norm warto$ci ubezpieczen obligatoryjnych.

Dostep uzytkownikéw do infrastruktury transportowe;j

W sektorze transportu operatorzy przewozOow maja gwarantowany przez panstwo
swobodny i niedyskryminacyjny dostep po infrastruktury transportowej, ktéra ma
publiczny charakter. Warunki tego dostepu sg jednak zréznicowane dla konkuru-
jacych ze sobg galezi transportu. W lotnictwie cywilnym powszechnie stosowane
sg oplaty lotniskowe (za starty i ladowania samolotéw) i oplaty infrastrukturalne
(za korzystanie z elementéw wyposazenia lotniska) zatwierdzane przez prezesa ULC,
ktére majg podstawe prawng w ustawie Prawo lotnicze. W transporcie drogowym
jedynie za korzystanie z cze$ci autostrad i drog ekspresowych ich uzytkownicy pono-
sz3, ustalane przez zarzadcodw tych drdég oplaty, na podstawie odrebnej ustawy'.
W transporcie kolejowym za$ oplaty za dostep do infrastruktury majg charakter
powszechny, zatwierdzane sa przez prezesa UTK, a ich podstawe prawna stanowi
ustawa o transporcie kolejowym.

Opfaty za dostep do infrastruktury majg bezposredni wpltyw na sytuacje eko-
nomiczno-finansowa przedsigbiorstw transportowych, a tym samym oddziatuja na
warunki ekonomiczne realizacji projektéw inwestycyjnych przygotowywanych przez
wnioskodawcow i beneficjentéw. Z tego powodu w analizy w tym zakresie powinny
dotyczy¢:

— polityki ksztaltowania oplat za dostep do infrastruktury w transporcie drogo-
wym, kolejowym i lotniczym w przewozach pasazerskich,

— oceny wplywu poziomu optat za dostep do infrastruktury na rentowno$¢ dziatal-
nosci transportu drogowego, kolejowego i lotniczego w przewozach pasazerskich,

— przewidywanych zmian polityki oplat za dostep do infrastruktury w sektorze
transportu pasazerskiego w perspektywie czasowej analizy danego projektu
inwestycyjnego,

14 Ustawa z 27.10.1994 r. o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, Dz.U.
z 1994 1, nr 127, poz. 627.
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— oceny wplywu istniejgcego systemu optat za dostep do infrastruktury transporto-
wej na realizacje zasady polityki transportowej ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczysz-
czajacy placi”, a tym samym na wyréwnywanie warunkéow konkurencji miedzy-
galeziowej.

Struktura miedzygaleziowa i poziom przewozow

Poziom i miedzygaleziowa struktura przewozéow na danym obszarze stanowi zawsze
punkt wyjsciowy wszelkich analiz zwigzanych z popytem na ustugi przewozowe.
W tego rodzaju analizach nalezaloby przedstawia¢ dane dotyczace miedzygatezio-
wego podziatu przewozow pasazerskich i/lub towarowych (w zaleznosci od charak-
teru projektu) za ostatnich 10 lat w liczbie przewiezionych pasazerdw i/lub przewie-
zionych t oraz wielko$ci wykonanej pracy przewozowej w paskm i lub w tkm dla
przewozdw w transporcie samochodowym, kolejowym i lotniczym. Na bazie tego
zestawienia nalezy wyliczy¢ strukture miedzygaleziowego podzialu przewozoéw,
a obliczenia mozna uzupelni¢ zestawieniem wskaznikéw dynamiki przewozdéw
i pracy przewozowej. Wymienione zestawienia powinny by¢ podstawa do sformulo-
wania oceny i ewentualnie zidentyfikowania historycznych trendéw w zakresie:
— zmian bezwzglednego poziomu przewozdw ogédtem i w poszczegdlnych gateziach,
— zmian struktury miedzygaleziowego podziatu (tzw. splitu modalnego) przewo-
Z0w,
— tempa zmian przewozow i pracy przewozowej.
Na podstawie prezentowanych statystyk przewozowych mozna ponadto wyliczy¢
i zaprezentowac syntetyczne, ogélnokrajowe wskazniki ruchliwoéci komunikacyj-
nej ludnosci, rozumiane jako liczbe przejazdow identyfikowang z liczbg przewiezio-
nych pasazerow w danej galezi (rodzaju) transportu przypadajacg w danym roku na
jednego obywatela kraju oraz zidentyfikowa¢ historyczne trendy odnosnie do tych
wskaznikow.

Wszelkie zidentyfikowane trendy w zakresie przewozdw, a takze dostepne doku-
menty polityki transportowej powinny by¢ podstawa ogdlnej prognozy przewozow
na poziomie krajowym z podziatem na galezie transportu, uwzgledniajacej perspek-
tywe czasowa realizowanego projektu.

Konkurencja miedzygaleziowa w transporcie

Konkurencja miedzygaleziowa wystepuje miedzy przedsiebiorstwami transporto-
wymi réznych galezi, ktorych ustugi sa w stanie zaspokajac tego samego rodzaju (sub-
stytucyjne) potrzeby przewozowe. Wystepuje réwniez na tych rynkach, na ktérych
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istniejg mozliwosci kreowania nowych potrzeb i wdrazania nowych rozwigzan

w miejsce dotychczasowych lub pomiedzy przewoznikami zabiegajacymi o te same

czynniki produkeji transportowej. Konkurencja miedzygaleziowa ma charakter rela-

cyjny, a zatem dotyczy subrynkéw przewozowych, gdzie wykonuje sie przewozy mig-
dzy konkretnymi punktami geograficznymi. W zwigzku z tym, w ramach globalnego
popytu na przewozy mozna wyodrebni¢ takie segmenty rynku, ktérych uczestnicy -
ustugobiorcy reprezentuja takie same lub podobne potrzeby i preferencje, a w ramach
podazy - ustugodawcy z réznych gatezi oferujg zblizone, odpowiadajace potrzebom

i preferencjom ustugi.

W transporcie pasazerskim konkurencja miedzygateziowa dotyczy wyodrebnio-
nych subrynkéw relacyjnych i moze polega¢ na:

— rywalizacji przewoznikéw komunikacji zbiorowej, lotniczych, samochodowych
(autobusowych), kolejowych in gremio lub kazdego z osobna o pozyskanie pasa-
zerow korzystajacych dotychczas z komunikacji indywidualnej (samochody pry-
watne),

— rywalizacji przewoznikéw autobusowych i mikrobusowych z przewoznikami
kolejowymi o pozyskanie pasazeréw w przewozach miedzyregionalnych i mie-
dzyaglomeracyjnych na $rednie i dalekie odleglosci,

— rywalizacji przewoznikéw lotniczych i kolejowych, a w niektérych przypadkach
réwniez autobusowych, o pozyskanie pasazeréw w przewozach na $rednie i dale-
kie odleglosci.

W transporcie towarowym konkurencja miedzygaleziowa dotyczy rowniez wyod-
rebnionych subrynkéw relacyjnych i moze polega¢ migdzy innymi na:

— rywalizacji przewoznikéw kolejowych, drogowych i zZeglugi $rodladowej w zakre-
sie przewozéw tadunkéw masowych, chemikaliéw, tadunkéw niebezpiecznych
i szkodliwych dla zdrowia na $rednie i duze odlegtosci,

— rywalizacji przewoznikéw drogowych i kolejowych w zakresie przewozéw fadun-
kéw drobnicowych, plodéw rolnych, wysoko przetworzonych tadunkéw przemy-
stowych, wyrobéw hutniczych,

— rywalizacji o przewozy paliw ptynnych miedzy transportem kolejowym i drogo-
wym oraz miedzy transportem rurociggowym a kolejowym i drogowym w przy-
padku budowy rurociagéw,

- rywalizacji o przewozy konteneréw miedzy transportem drogowym i kolejowym
na $rednie i duze odleglosci.

Odniesienia do konkurencji migdzygaleziowej w transporcie zawarte w analizie
powinny mie¢ zwigzek z danym projektem inwestycyjnym. Gdy wystepuje na biezaco
oraz gdy dostrzega sie mozliwo$¢ wystgpienia tego rodzaju konkurencji, nalezy okresli¢:
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— konkretne subrynki relacyjne, gdzie wystepuje lub wystapi konkurencja, z okre-
$leniem wielkos$ci przewozdw,

— rodzaje i sile wplywu instrumentéw konkurencji oddziatujacych na biezaco
i w dalszej perspektywie czasowej na preferencje pasazeréw lub gestoréw tadun-
kow (mogg to by¢ m.in: ceny, dostepnos¢ przestrzenna, bezposrednio$¢ przewo-
26w, czas podrozy lub czas dostawy),

- wplyw oddzialywania konkurencji na sytuacje ekonomiczno-finansowg wnio-
skodawcy i beneficjenta projektu, wraz oceng zagrozen zwigzanych z dziatalnos-
cig konkurentéw z innych galezi transportu.

Trendy w zakresie zapotrzebowania spolecznego na ustugi przewozowe

Trendy w zakresie zapotrzebowania spolecznego na ustugi przewozowe nalezy anali-

zowaé w kontek$cie demograficznym, obejmujagcym miedzy innymi:

— liczbe ludno$ci na danych obszarach wraz z identyfikacja ukladu osadniczego,

— prognozy demograficzne, obejmujace réwniez strukture wiekowa ludnosci,

— rynek pracy na tle przestrzennego rozmieszczenia gtéwnych osrodkéw przemy-
stowych i gtéwnych trendéw w zakresie poziomu zatrudnienia.

Na tle sytuacji demograficznej kraju nalezy oceni¢ potrzeby transportowe ludno-
$ci z okresleniem relacji gtéwnych potokow pasazerskich, zwigzanych z takimi seg-
mentami rynku przewozowego, jak:

— wewnatrzkrajowe przewozy migdzyaglomeracyjne,

— wewnatrzkrajowe przewozy miedzyregionalne,

— wewnatrzkrajowe przewozy zwigzane z turystyka, rekreacjg i wypoczynkiem,
— przewozy miedzynarodowe.

Identyfikacji trendow zapotrzebowania spotecznego na ustugi przewozowe mozna
dokona¢, odpowiadajac na nastepujace pytania analityczno-badawcze:

- w jakim kierunku, wzrostowym czy spadkowym, zmienia¢ si¢ bedzie caty kra-
jowy rynek publicznego transportu zbiorowego w okresie odniesienia projektu,
— czy transport drogowy indywidualny samochodami prywatnymi utrzyma sie

w tendencji wzrostowej w okresie odniesienia projektu,

— w jakim kierunku zmienia¢ si¢ bedzie rynek autobusowych przewozéw daleko-
bieznych oraz rynek autobusowych przewozéw wewnatrzregionalnych,

— jak bedzie si¢ rozwijal rynek wewnatrzkrajowych przewozdéw lotniczych,

— wjakim kierunku zmienia¢ si¢ bedzie rynek kolejowych przewozow dalekobiez-
nych oraz rynek kolejowych przewozéw regionalnych.
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Zmiany techniczno-technologiczne w transporcie

W kontekscie realizowanego projektu inwestycyjnego analizy i oceny wyma-
gaja przewidywane kierunki zmian techniczno-technologicznych w transporcie,
ktére potencjalnie moga mie¢ bezposredni lub posredni zwiazek z danym projek-
tem. Na ogot tego rodzaju zmiany omawiane sa w réznego rodzaju opracowaniach
naukowo-badawczych, a przewidywane kierunki zmian sygnalizuja dokumenty poli-
tyki transportowej. W okresie przygotowywania tekstu niniejszej publikacji mozna
bylo zaobserwowac¢ takie gléwne kierunki dzialan na rzecz wdrazania postepu tech-
niczno-technologicznego w transporcie jak miedzy innymi: powszechna cyfryzacja,
tzw. Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), budowa pojazdéw autonomicznych
w transporcie drogowym i kolejowym, systemy ERTMS i GSM-R w transporcie kole-
jowym, budowa kolei prozniowej (hyperloop), systemy telematyczne usprawniajace
zarzadzanie, informatyczne systemy umozliwiajace szeroka integracje taryfowo-bile-
towa przewoznikow pasazerskich.

Sektorowe ryzyko zwiazane z dzialalnoscia transportowa

Sytuacja spoleczno-gospodarcza w poszczegolnych sektorach gospodarki, w tym

w sektorze transportu, ma niewatpliwie zwigzek ze zmianami ryzyka, rozumianego

jako przewidywane zagrozenia pogorszenia sytuacji ekonomiczno-finansowej lub

prawnej w danym sektorze, przekladajace si¢ potencjalnie na niemozno$¢ osiggania

zakladanych celéw, co odnosi si¢ rowniez do wszelkich projektéw inwestycyjnych.

W sektorze transportu mozna wyodrebni¢ takie grupy ryzyka, jak miedzy innymi:

— ryzyko niekorzystnych zmian w zakresie ekonomicznych warunkéw prowadzenia
dzialalnosci,

— ryzyko nadmiernego wzrostu konkurencji w poszczegélnych gateziach trans-
portu,

— ryzyko niekorzystnych dla przedsiebiorstw zmian w systemie regulacyjnym,

- ryzyko ograniczenia wsparcia finansowego operatoréw publicznego transportu
zbiorowego.

Ryzyko niekorzystnych zmian warunkow prowadzenia dzialalnosci moze wia-
za¢ si¢ na przyktad z ogélnym spadkiem popytu na przewozy, co moze prowadzi¢ do
ograniczenia sprzedazy ustug przewozowych, zmniejszenia stopnia wykorzystania
taboru przewozowego i w rezultacie do pogorszenia wynikéw finansowych operato-
row przewozow. Z punktu widzenia operatora przewozow danej galezi transportu,
przyczyna spadku przewozéw moze by¢ konkurencyjne przejmowanie pasazeréw lub
tadunkow przez przewoznika z innej galezi transportu. Niekorzystne zmiany moga
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wystapi¢ rowniez w zakresie kosztéw produkcji w danej galezi transportu, do czego

mozna zaliczy¢ miedzy innymi:

— wzrost stawek podatkowych i opfat (podatek od nieruchomosci, optaty dzier-
zawne, oplaty srodowiskowe i inne),

— gwaltowny i nieprzewidziany wzrost cen podstawowych paliw, surowcow i mate-
riatéw (ropa naftowa, stal, metale kolorowe),

— nalozenie obowigzku wykonania dodatkowych inwestycji w zakresie ochrony
srodowiska naturalnego,

— wzrost kosztéw zatrudnienia sily roboczej.

Nadmierny wzrost konkurencji w danej gatezi transportu moze réwniez prowa-
dzi¢ do niekorzystnych zmian warunkéw prowadzenia dzialalnosci przedsiebiorstw,
zwlaszcza w gateziach transportu charakteryzujacych sie niskimi barierami wejscia.
Zbyt duza liczba konkurentéw w branzy powoduje nadpodaz potencjatu produkeyj-
nego, co jeszcze bardziej zaostrza warunki konkurencji. Ostra konkurencja prowa-
dzi¢ moze do tzw. wojen cenowych, w ramach ktorych powszechne staje si¢ stosowa-
nie cen nizszych od kosztéw przewozoéw. Niski poziom cen, a zwlaszcza stosowanie
cen ponizej kosztow wlasnych znacznie pogarsza sytuacje ekonomiczno-finansowa
poszczegolnych przewoznikéw, jakkolwiek dla szeroko rozumianej klienteli jest to
zjawisko korzystne.

Ryzyko zmian w systemie regulacyjnym dotyczy mozliwych zmian przepiséw
prawa gospodarczego obejmujacego zaréwno cala gospodarke, jak i sektor trans-
portu. Polski system prawny charakteryzuje si¢ duzg niestabilno$cia. Bardzo cze-
sto zmianom ulegaja przepisy prawa podatkowego. Niestabilne sa réwniez przepisy
w zakresie ochrony zdrowia i ubezpieczen spofecznych. Czesto zmieniajg sie takze
przepisy dotyczace ochrony $rodowiska naturalnego. Niestabilny i dynamicznie
zmieniajacy sie system prawa gospodarczego zawsze niesie za sobg ryzyko nieprze-
widzianego wzrostu kosztow lub wydatkow kapitalowych. Czeste zmiany przepisow,
a takze ich rosnaca zawito$¢ zwigkszaja znacznie ryzyko niejednoznacznych inter-
pretacji oraz wdrazania wobec przedsigbiorstw postepowan karno-skarbowych lub
administracyjnych.

Wsparcie finansowe dla operatoréw publicznego transportu zbiorowego w for-
mie rekompensat za $wiadczenie ustug publicznych oraz dotacyjnego wyréownywa-
nia utraconych przychodéw z tytulu stosowania ulg ustawowych jest udzielane przez
budzet centralny oraz budzety regionalne. Mozliwosci udzielania tego wsparcia zaleza
od sytuacji finanséw publicznych, ktdra jest dobra w sytuaciji stabilizacji gospodarki
i jej wzrostu, ale moze ulec wydatnemu pogorszeniu w sytuacji wystapienia kryzysu
gospodarczego; stad bierze sie ryzyko ograniczenia wsparcia finansowego operatordéw
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publicznego transportu zbiorowego. Ryzyko to szczegdlnie wzrasta w sytuacji spadku

popytu na przewozy pasazerskie. Przyczynami spadku popytu na przewozy pasazer-

skie transportem zbiorowym mogg by¢ takie czynniki specyficzne, jak na przyklad:

— wzrost przejazdow transportem indywidualnym,

— substytucja przewozdw elektroniczng, zdalng obstuga petentéw wszelkich insty-
tucji,

— zmiany w preferencjach konsumentow,

— ograniczenie tempa wzrostu lub spadek ptac realnych,

— wazrost bezrobocia.

W sytuacji spadku popytu na przewozy pasazerskie wladze publiczne moga w ten-

dencji ograniczaé poziom rekompensat i dotacji dla operatoréw przewozéw pasazer-

skich.

4.3. Prognozy rozwoju sektora kolejowego

Ocena biezacej i prognozowanej sytuacji sektora kolejowego powinna bazowa¢ na
dostepnych informacjach o stanie i perspektywach rozwojowych tej galezi trans-
portu. Celem analizy powinna by¢ charakterystyka sektora kolejowego przez pry-
zmat takich elementdw, jak: kierunki polityki transportowej panstwa w odniesieniu
do sektora kolejowego, zasady i poziom wsparcia finansowego udzielanego zarzadcy
infrastruktury i przewoznikom kolejowym z budzetéw publicznych, optaty za dostep
do infrastruktury kolejowej. W zakresie sfery realnej sektora kolejowego nalezy zas
odnies¢ sie do takich zagadnien jak: popyt na przewozy kolejowe i konkurencja
w sektorze.

Deklarowana polityka wladz publicznych wobec sektora kolejowego

W zakresie polityki transportowej sektora kolejowego nalezy zidentyfikowac te ele-

menty, ktdre mogg mie¢ na biezaco oraz w przyszlosci znaczenie dla danego projektu

inwestycyjnego. W szczegélnosci przedmiotem odniesienia powinny by¢:

— ogolna wizja rozwojowa transportu kolejowego,

— deklarowane kierunki oraz przyjete programy rozwoju infrastruktury kolejowej
mogace w przysztos$ci wptywaé na zmiany dostepnosci kolejowej obszaréw kraju,
a takze na istniejaca sie¢ polaczen wewnatrzkrajowych i miedzynarodowych
(w ramach sieci TEN-T i poza tg siecig),



Prognozy rozwoju sektora kolejowego | 123

— deklarowane kierunki dzialan na rzecz wzrostu bezpieczenstwa komunika-
cyjnego oraz ulatwien korzystania z transportu przez osoby niepelnosprawne
iz ograniczong zdolno$cig do poruszania sie,

— deklarowany system finansowania transportu kolejowego, w tym finansowania
inwestycji infrastrukturalnych i taborowych oraz system finansowania dziatal-
nos$ci zarzadcdw publicznie dostepnej infrastruktury i operatoréw przewozdw
wykonujacych przewozy na podstawie umoéw o $wiadczenie ustug publicznych.

Realne wsparcie finansowe przedsiebiorstw kolejowych

Wsparcie finansowe przedsigbiorstw sektora kolejowego, w tym wsparcie udzielane
zarzgdcom infrastruktury kolejowej, ma podstawy prawne w ustawie o transpor-
cie kolejowym oraz w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Na podstawie
ustawy o transporcie kolejowym zarzadcy infrastruktury mogg otrzymywac wspar-
cie finansowe na pokrycie kosztow eksploatacji infrastruktury kolejowej oraz na
inwestycje w infrastrukturze kolejowej'®. Operatorzy kolejowych przewozéw pasa-
zerskich na podstawie tej ustawy moga za$ uzyskaé dotacje na finansowanie lub
wspolfinansowanie wydatkéw w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéw kolejo-
wych przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich oraz dotacje na
wydatki zwigzane z budowa informatycznego systemu rozliczen sprzedazy biletow
na przejazd $rodkami transportu publicznego réznych przewoznikéw, w tym biletu
wsp6lnego'®. Operatorzy kolejowych przewozéw pasazerskich na podstawie ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym moga ponadto uzyskaé rekompensate z tytutu
utraconych przychodéw w zwiagzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgo-
wych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym oraz rekompensate z tytutu
poniesionych kosztow w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego!”.

Oprocz wymienionych rodzajow wsparcia finansowego z budzetéow krajowych,
zarzadcy infrastruktury kolejowej, infrastruktury ustugowej i operatorzy kolejowych
przewozdw pasazerskich moga uzyskiwaé wsparcie finansowe (dotacje, granty) na
inwestycje ze srodkow UE w ramach realizowanych w kraju programéw operacyj-
nych w danej perspektywie budzetowe;j.

15 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym, t.j. Dz.U. z 2019 r., poz. 710.
16 Tamze.

17 Ustawa z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, t.j. Dz.U. z 2018 r., poz. 2016.
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W ramach analizy istniejacych i stosowanych w praktyce form i wartosci wsparcia
finansowego przedsigbiorstw funkcjonujacych w sektorze kolejowym nalezy réwniez
odnie$¢ si¢ do mozliwosci zmian zasad tego wsparcia w okresie odniesienia projektu.

Optlaty za dostep do infrastruktury kolejowej

Oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej pobierane przez zarzadcdw infrastruk-
tury maja charakter powszechny, a ich udzial w kosztach operacyjnych przewoznikow
kolejowych jest znaczacy i ksztaltuje sie przecigtnie na poziomie 20-25%. W ramach
analizy tego elementu przy projektach taborowych nalezy przede wszystkim oceni¢
wplyw poziomu oplat za dostep do infrastruktury na rentowno$¢ dziatalnosci ope-
racyjnej beneficjenta projektu inwestycyjnego oraz przewidywane zmiany poziomu
oplat za dostep do infrastruktury w okresie odniesienia tego projektu. Z punktu
widzenia zarzadcow infrastruktury natomiast, optaty za dostep do infrastruktury sg
elementem przychodéw wilasnych i w zwigzku z tym, w analizach zarzadcy powinni
zestawia¢ dla calego okresu odniesienia projektu grupy sprzedawanych tras pocia-
gow, tj. sprzedawane na podstawie rocznego rozkladu jazdy (RR]), na podstawie
indywidualnego rozkladu jazdy (IR]) oraz na podstawie tras katalogowych, a takze
struktury sprzedawanych tras pociaggéw wedlug rodzajow ruchu, przewoznikow
i rodzajow pociagdéw.

Popyt na przewozy kolejowe

Zalecane sg syntetyczne prezentacje sektorowych analiz popytu na kolejowe prze-
wozy pasazerskie i towarowe ex post w postaci zestawien statystycznych za ostatnie
5-10 lat oraz prognoz kolejowych tych przewozéw obejmujacych okres odniesienia
projektu. Na podstawie zestawionych danych statystycznych nalezy sformutowac
wnioski odnoénie do ksztaltowania si¢ trendéw popytu na przewozy kolejowe w okre-
sach przeszlych. Prognozy popytu uwzgledniajace caty sektor kolejowych przewozow
pasazerskich na caly okres odniesienia projektu stanowia zagadnienie do$¢ zlozone
i na ogdt wykonuja je wyspecjalizowane jednostki. Ma to bezposredni zwigzek z duza
liczbg i zréznicowanymi wymiarami czynnikow, ktore nalezy uwzgledni¢ w progno-
zach popytu na kolejowe ustugi przewozowe.

Natezenie i charakter konkurencji, glowni gracze w sektorze

Konkurencja w sektorze kolejowym dotyczy sfery bezposredniej realizacji przewo-
z6w i jej struktury podmiotowej, ktdra tworza przewoznicy kolejowi. Natezenie i cha-
rakter konkurencji w sektorze kolejowym zalezy od:
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— liczby operujacych w sektorze licencjonowanych przewoznikéw,

— potencjalu przewozowego przewoznikow,

— terytorialnego zakresu (obszaru) dziatania przewoznikow,

- wielko$ci rynku objetej umowami o $wiadczenie ustug publicznych (w przewo-
zach pasazerskich),

- specjalizacji przewoznikow, co do rodzaju podejmowanych przewozéw.

Przed analizg i pomiarem konkurencji w sektorze nalezy syntetyczne scharakte-
ryzowac¢ gltéwnych jego udziatowcdw przez pryzmat wymienionych wyzej kryteriow.
Sam pomiar natezenia konkurencji w sektorze kolejowym powinien natomiast zapo-
biega¢ poroéwnywaniu wielkosci nieporéwnywalnych i dlatego nalezy go przeprowa-
dza¢ po uprzedniej segmentacji rynku, wydzielajac w zakresie przewozéw pasazer-
skich co najmniej:

— podsektor kolejowych przewozéw miedzyaglomeracyjnych i migdzyregionalnych

(dalekobieznych), lacznie z przewozami miedzynarodowymi o tym charakterze,
— podsektor kolejowych przewozow regionalnych, facznie z przewozami trans-gra-

nicznymi o tym charakterze,

— podsektor kolejowych przewozéw aglomeracyjnych.

W zakresie przewozow towarowych nalezy wyodrebni¢ co najmniej:
— podsektor kolejowych przewozéw masowych,

— podsektor kolejowych przewozoéw przesytek wagonowych,

— podsektor kolejowych przewozéw intermodalnych.

Jedna z najprostszych i najczesciej stosowanych miar natezenia konkurencji, moz-
liwa do szybkiego obliczenia, jest stopa koncentracji przewoznikéw, oznaczana sym-
bolem S;:

D
=

i [4.3]
Qg

gdzie: g; _wielko$¢ produkcji przewozowej i-tego przewoznika wyrazona alterna-
tywnie liczbg przewiezionych pasazeréw lub t, wykonang pracg przewozowsa
lub warto$cia sprzedazy ustug przewozowych,
Qpg — wielkos¢ produkeji w calym sektorze przewozéw kolejowych pasazer-
skich lub towarowych wyrazona alternatywnie liczbg przewiezionych pasaze-
réw lub t, wykonang praca przewozowg lub wartoscia sprzedazy ustug prze-
wozowych.
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Za pomoca wskaznika koncentracji mozna wstepnie uszeregowa przewoznikow
kolejowych pod katem ich wzglednego udziatu w produkcji i sprzedazy calego sek-
tora lub podsektora, a przez dodawanie wartosci wskaznika dla kolejnych trzech
(n = 3), czterech (n = 4) lub pieciu (n = 5) najwickszych udzialowcow sektora lub
podsektora wyrobi¢ poglad o stopniu jego koncentracji. Warto podkresli¢, ze we
wzorze 5.3 wyrazono wielkos¢ wzgledng przyjmujgcg warto$¢ z przedziatu (0; 1).
W celu uzyskania wartosci procentowych wskaznika nalezy obliczone wielko$ci
przemnozy¢ przez 100. Im bardziej warto$¢ stopy koncentracji zblizona jest do 1 lub
do 100%, tym wigksza jest koncentracja w danym sektorze lub podsektorze, co ozna-
cza¢ moze brak konkurencji (przy wskazniku zblizonym do 1) lub konkurencje oli-
gopolistyczng. I odwrotnie, przy stopie koncentracji zblizajacej si¢ do 0 rozproszenie
rynku w sektorze jest wysokie, co wskazuje na istnienie silnej konkurencji, jakkol-
wiek nigdy nie bedzie to konkurencja doskonata, poniewaz rynek doskonaly istnieje
tylko w modelu teoretycznym. Wazne jest rdwniez odnotowanie zmian koncentracji
sektora lub podsektora w czasie. Zmiany te moga by¢ spowodowane np. duza liczbg
wej$¢ lub wyjsé z sektora, co jest przestanka do wnioskowania o jego atrakcyjnosci
lub jej braku. W literaturze przedmiotu wskaznik stopy koncentracji wystepuje nie-
kiedy jako tzw. wspolczynnik C4, obliczany jako stosunek sumy sprzedazy czterech
najwiekszych producentéw w sektorze do wielkosci sprzedazy ogdtem w danym sek-
torze lub jako zwykla suma procentowych udzialéow w sprzedazy czterech najwiek-
szych producentéw w sektorze's.

Inna miarg koncentracji oraz natezenia konkurencji w sektorze jest wskaznik
(indeks) Herfindahla-Hirschmana, czesto okreslany réwniez skrétowo jako wskaz-
nik HHI, obliczany jako suma kwadratéw udzialow w sprzedazy wszystkich przed-
siebiorstw dziatajacych na wyodrebnionym rynku:

HHI=Y U? [44]
i+l
gdzie: U - wyrazony w liczbie utamkowej lub w procencie udzial i-tego przewoznika
w rynku,
n - liczba przewoznikéw w sektorze lub podsektorze.

Gdy indeks HHI obliczany jest w liczbach utamkowych, jego warto$¢ ksztattuje sie
w przedziale od 1/n do 1. Gdy natomiast wskaznik HHI liczony jest w liczbach wyra-
zajacych bezposrednio procentowe udzialy przedsigbiorstw w danym rynku, jego

18 Zob. np. H. Mruk (red.), Analiza rynku, PWE, Warszawa 2003, s. 245.
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warto$¢ ksztaltuje si¢ w przedziale od 0 do 10 000 (100% podniesione do kwadratu).
Indeks HHI interpretuje si¢ w ten sposéb, ze im bardziej jego wartos¢ zbliza si¢ do
0, tym mniejsza jest koncentracja przedsiebiorstw w sektorze i wieksza konkuren-
cja miedzy nimi. Wartos¢ HHI zblizajaca sie do 10 000 punktéw (lub do 1) ozna-
cza niemalze pelny monopol lub bardzo wysoka koncentracje i brak konkurencji.
Na podstawie danych empirycznych z rynku amerykanskiego przyjeto, ze wartoscia
graniczng indeksu HHI jest 1800 punktdw, co oznacza, ze jezeli na danym rynku
HHI przekracza te¢ warto§¢ mamy do czynienia z daleko posunietg koncentracjg
przedsiebiorstw i odwrotnie’®.

Wskaznik stopy koncentracji oraz indeks Herfindahla-Hirschmana nalezy ana-
lizowa¢ jednoczesnie po to, by unika¢ niewlasciwych ocen czy interpretacji. Warto
zauwazy¢, ze nawet bardzo wysoki stopien koncentracji w sektorze lub podsektorze
okreslony, np. wysokim wspoélczynnikiem C4, wcale nie musi oznacza¢ braku inten-
sywnej konkurencji o charakterze oligopolistycznym, mierzonej indeksem HHI.
Mozna przyjaé, ze indeks HHI o wartosci do 4000 punktow $wiadczy o dos¢ duzym
natezeniu konkurencji. Wskaznik HHI moze by¢ réwniez analizowany dla danego
rynku i/lub subrynku w szeregu czasowym obejmujacym kilkuletnie okresy, gdyz
woéwczas mozna uchwyci¢ tendencje wystepujacg w danym sektorze w zakresie roz-
woju konkurencji. Spadek wartosci HHI w okresie kilkuletnim oznacza zmniejszanie
sie sity rynkowej dotychczasowych operatordéw i wzrost konkurencyjnosci, a wzrost
wskazuje na rosnacg koncentracje na rynku, a co za tym idzie, mniejszg konkuren-
cje*.

Pelna analiza konkurencji w sektorze kolejowym powinna zawiera¢ ocen¢ zacho-
wan konkurencyjnych przedsiebiorstw, w szczegdlnosci najwiekszych konkurentow
wraz z diagnozg czy gltéwni gracze w sektorze lub podsektorze silnie ze sobg kon-
kuruja (walka konkurencyjna o charakterze konfrontacyjnym) oraz czy, i w jakim
zakresie, w sektorze lub podsektorze dochodzi do kooperacji (wspdtpraca) miedzy
gléwnymi udzialowcami rynku. Szczegélng uwage nalezy ponadto zwréci¢ na zacho-
wania konkurencyjne gtéwnych udzialowcéw rynku na etapie przetargéw o $wiad-
czenie ustug publicznych oglaszanych przez operatoréw przewozdéw. Oprocz stopnia

¥ 1. Png, D. Lehman, Ekonomia menedzerska, Oficyna a Wolters Kluwer business, Warszawa 2011,
s. 484.

20 B. Kurcz (red.), Prawo i ekonomia konkurencji. Wybrane zagadnienia, LEX a Wolters Kluwer busi-
ness, Warszawa 2010, s. 351.
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koncentracji, na natezenie i charakter walki konkurencyjnej w danym sektorze moga

wplywaé miedzy innymi nastepujace, uniwersalne czynniki?':

— powolny wzrost sektora - powodujacy przeksztalcenie konkurencji glownie
o zwigkszenie udziatu w rynku,

— wysokie koszty state - powodujace, ze konkurenci kiadg gtéwny nacisk na wyko-
rzystanie zdolnos$ci produkcyjnych, co prowadzi do eskalacji obnizek cen, zwlasz-
cza gdy wystepuje nadmiar tych zdolnosci,

— brak zréznicowania wyrobow - jezeli wyroby sektora traktowane sg jako masowe
lub prawie masowe, wybor nabywcéw oparty jest gléwnie na cenie i obstudze, co
prowadzi do eskalacji konkurencji cenowej i obstugowej,

— skokowy przyrost zdolnosci produkcyjnej — gdy w sektorze wystepuje zjawisko
tzw. ekonomii skali, mogg zdarza¢ si¢ w nim skokowe przyrosty zdolnosci pro-
dukcyjnej naruszajace rOwnowage pomiedzy popytem a podaza i skutkujgce nad-
miarem zdolnosci produkcyjnej, co prowadzi do zaostrzenia konkurencji cenowej,

— roznorodnos¢ konkurentéw — w sektorze moga dziatac firmy produkujgce wpraw-
dzie te same wyroby, ale rézniace si¢ miedzy soba celami i strategiami konkuren-
cji,

— strategie wielkich firm ponadnarodowych — wplywajace na konkurencje w sek-
torze, wowczas gdy daza one do ekspansji na poszczegdlne rynki, nawet za cene
ewentualnego obnizenia rentownosci catego sektora,

— bariery wyjscia - powodujace, Ze firmy nadal uczestnicza i konkuruja w danym
sektorze, pomimo uzyskiwania niskiej lub nawet ujemnej stopy zwrotu.

4.4. Beneficjent projektu na tle ogélnogospodarczym i sektorowym

Beneficjentami projektéw inwestycyjnych w sektorze kolejowym sa zarzadcy infra-
struktury, przewoznicy kolejowi, operatorzy infrastruktury ustugowej, a takze pod-
mioty sektora publicznego, np. wladze samorzadowe. W przypadku tych ostatnich,
o ile realizujg projekty inwestycyjne, zasady gospodarowania finansami publicznymi
okreslajg sposoby oceny ich sytuacji ekonomiczno-finansowej i zdolnosci do zacia-
gania zobowigzan, a tym samym zdolnoéci do sfinansowania konkretnego projektu
inwestycyjnego. Odmienna jest sytuacja zarzadcow infrastruktury kolejowej, rea-
lizujacych projekty budowy nowych lub modernizaciji istniejacych linii kolejowych
albo inne projekty infrastruktury punktowej. Oprécz wymienionych w poprzednim
rozdziale mniejszych zarzadcow infrastruktury kolejowej, gtéwnym beneficjentem

21 M. Porter, Strategia konkurencji, Wydawnictwo MT Biznes, Warszawa 2006, s. 24 i n.
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projektow budowy i modernizacji linii kolejowych jest spétka Polskie Linie Kole-
jowe SA (PLK SA), bedaca najwigkszym polskim zarzadca publicznie dostepnej
wszystkim uczestnikom rynku infrastruktury kolejowej, a takze moze nim by¢
w zakresie budowy nowych linii spotka Centralny Port Komunikacyjny. Zarzadca
publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej jest w istocie naturalnym monopoli-
sta operujacym na sieci kolejowej (monopol sieciowy), a jego sytuacja ekonomiczno-
-finansowa, a tym samym zdolnos¢ do zaciagania zobowigzan i finansowania wszel-
kich podejmowanych projektow inwestycyjnych, jest $cisle uzalezniona od polityki
panstwa w odniesieniu do sektora kolejowego. Zarzadca ten realizuje bowiem poli-
tyke inwestycyjna panstwa, finansujac projekty w najwyzszym stopniu ze srodkow
unijnych i srodkéw pochodzacych bezposrednio budzetu panstwa lub z Funduszu
Kolejowego albo z zaciagganych na swodj rachunek zobowigzan gwarantowanych,
jednak przez panstwo (kredyty, obligacje), a w mniejszym stopniu ze $srodkow wlas-
nych??. Nalezy tez podkresli¢, ze zarzadca publicznie dostepnej infrastruktury, bedac
wprawdzie spotka handlowg, prowadzi swojg dziatalnos¢ na zasadzie non profit i ze
swojej dziatalnosci operacyjnej (z udostgpniania zdolno$ci przepustowej linii prze-
woznikom kolejowym) nie uzyskuje nadwyzek finansowych pozwalajacych na samo-
dzielne finansowanie projektéw inwestycyjnych, przy czym ta dzialalno$¢ operacyjna
jest dofinansowywana z budzetu panstwa.

Ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze na decyzje inwestycyjne w zakresie infrastruktury
kolejowej bedacej w gestii PLK SA decydujacy wplyw ma panstwo, przy czym spotka
ta musi zachowywac¢ zdolno$¢ do realizacji projektéow w znaczeniu potencjalowym,
tj. odpowiedniego systemu organizacji zarzadzania procesami inwestycyjnymi,
kadrowym, rzeczcowym i ekonomiczno-finansowym, czyli mie¢ ptynnos¢ finansowg
oraz zdolno$¢ do obstugi zadtuzenia obrotowego i zadtuzenia dlugoterminowego
inwestycyjnego.

Beneficjentami projektéw w zakresie taboru kolejowego sg na ogoé! przewoznicy
kolejowi, chociaz moga nimi by¢ réwniez inni uczestnicy szeroko rozumianego rynku
kolejowego, na przyktad samorzady terytorialne, podmioty dziatajace w zakresie lea-
singu lub wynajmu taboru i inne jednostki gospodarcze.

Na pozycje gléwnego beneficjenta projektéw taborowych, czyli przewoznika kole-
jowego, na tle ogolnogospodarczym i sektorowym oddzialuja w danym okresie trzy
gltéwne czynniki:

— osiagniety udzial w rynku przewozéw kolejowych,

— stosowane narze¢dzia konkurowania z rywalami,

2 Zrédla finansowania inwestycji w sektorze kolejowym sa oméwione w rozdz. 5.
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— posiadane zasoby materialne (potencjal przewozowy) i niematerialne (np. zatrud-
nianie wyszkolonych pracownikéw, wiedza o rynku), sktadajace si¢ na jego poten-
cjal konkurencyjnosci.

Udzial w rynku przewozow kolejowych - konkurencja wewnatrzgalteziowa

Wysoki udzial w rynku oraz dobra kondycja finansowa to podstawowe przestanki
wysokiej pozycji danego przedsiebiorstwa w sektorze. Prosta miarg udziatu przed-
siebiorstwa w rynku jest wskaznik obliczany analogicznie do stopy koncentracji (zob.
wzor 4.3), z tym, ze w liczniku wystepuje wielko$¢ sprzedazy, przewozéw lub pracy
przewozowej odniesiona do beneficjenta i/lub do konkretnej ustugi lub jednorodnej
grupy ustug tegoz beneficjenta.

U :ﬁlxwo (4.5]

pr
BR
gdzie: U,,- udzial beneficjenta w rynku sektora, w procentach,
q;— wielkos¢ sprzedazy, przewozdw lub pracy przewozowej beneficjenta,
Qg — wielko$¢ sprzedazy, przewozéw lub pracy przewozowej ogétem w sekto-
rze.

Przy bardziej zaawansowanych obliczeniach mozna ustala¢ réwniez wzgledny udziat
beneficjenta w rynku za pomoca kilku dodatkowych wskaznikéw. Do grupy wskaz-
nikéw uzupelniajacych oceng udziatu w rynku naleza:
a) iloraz faktycznego udzialu w rynku danego przedsiebiorstwa i udzialu w rynku
najwiekszego przedsiebiorstwa z nim konkurujgcego:
U

UM:U” (4.6]

Rmax
gdzie: Uy, — wzgledny udzial w rynku beneficjenta,
Uy; - realny udzial w rynku beneficjenta,
Upmax — udzial w rynku najwiekszego konkurenta;

b) iloraz faktycznego udzialu w rynku danego przedsiebiorstwa i sumy warto$ci
udzialow trzech najwiekszych przedsigbiorstw z nim konkurujacych:
U

Ri
wi = (4.7]
Upi +Ug, +Upg;s

gdzie Uy,_; - udzialy w rynku kolejnych najwiekszych konkurentéw beneficjenta;
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¢) iloraz faktycznego udzialu w rynku danego przedsigbiorstwa i sredniej wartosci
udziatéw pozostatych przedsiebiorstw z nim konkurujacych:
U - U ri
wi
Up +Up, +Upy +..+ Uy,
i—1

[4.8]

gdzie i - 1 - liczba przedsiebiorstw konkurujacych z danym przedsiebiorstwem.

Wymienione wskazniki uzupelniajgce nie maja miana, a ich interpretacja jest naste-

pujaca:

— wskaznik okreslony wzorem 4.6 wyraza relacje sily rynkowej beneficjenta wzgle-
dem najwiekszego rywala — warto$¢ powyzej 1,0 do 3,0 wyraza dominacje®?,

— wskaznik okreslony wzorem 4.7 wyraza krotnos¢ udziatu w rynku beneficjenta
w stosunku do sumy udzialéow trzech najwiekszych konkurentow w sektorze —
warto$¢ powyzej 1,0 wyraza bezwzgledng dominacje nad trzema najwigkszymi
konkurentami w sektorze,

— wskaznik okreslony wzorem 4.8 — warto$¢ powyzej 1 oznacza, Ze beneficjent
dominuje nad pozostaltymi konkurentami w sektorze.

Dopuszczalng formulg obliczeniowa dla omawianych wskaznikéw jest przemnozenie

obliczonych wartos$ci przez 100 i wyrazenie wynikéw w wielkosciach procentowych.

Stosowane narzedzia konkurencji

Beneficjent konkuruje z rywalami w sektorze w dwoch obszarach:

»ha wejsciach”, kiedy gromadzi zasoby niezbedne do prowadzenia dzialalnosci,

wystepujac jako ich nabyweca,

»ha wyjsciach”, kiedy jako dostawca potwierdza warto$¢ tworzonej oferty prze-

wozowej poprzez jej sprzedaz.

Obszar konkurencji,,na wejsciach” dotyczy pozyskiwania niezbednych do produk-
cji przewozowej zasobow, jak wszelkie paliwa i materialy, energia, cze$ci zamienne,
ustugi remontowe, sila robocza, a takze zasoby finansowe obrotowe i inwestycyjne.
Kazde przedsiebiorstwo zabiega o jak najwyzszg efektywno$¢ pozyskiwania zasobdw,
gdyz generuja one koszty, ktérych ponoszenie jest niezbedne dla wytworzenia pro-
dukeji (wartoéci) dodanej, pojawiajacej sie ,,na wyjsciach”. Instrumentami konku-
rowania ,na wejsciach” sa miedzy innymi zgoda na okreslony poziom ceny zakupu,

23 K. Mazurek-Lopacinska (red.), Badania marketingowe. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2005, s. 273.
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zgoda na okreslong forme platnosci, wielkos¢ zamowienia, trwalo$¢ (powtarzalno$¢)

zamowien, forma odbioru dostawy i lojalno$¢ wobec dostawcy?*.

W obszarze konkurencji ,na wyjsciach” najwazniejsza jest sprzedaz produ-
kowanej oferty przewozowej, a podstawowym celem maksymalizacja relacji ceny
sprzedazy danego produktu/ustugi do kosztow jego wytworzenia. Tej grupie instru-
mentéw konkurencji przypisuje si¢ pierwszoplanowe znaczenie, poniewaz gléwnie
te instrumenty sg w stanie bezposrednio wywola¢ strumienie przychodéw przed-
siebiorstwa. Analiza instrumentéw konkurowania ,,na wyjsciach” przedsiebiorstwa,
czyli na rynkach zbytu wymaga ich pogrupowania wedtug kryterium oddziatywania
na rdzne sfery ich percepcji przez nabywcéw. Na podstawie tego kryterium, mozna
wyrdznic¢ cztery grupy instrumentow>:

1. Zwiazane z percepcja wartosci, jakie postrzegane sa w ofercie — sg to instrumenty
konkurencji w transporcie kolejowym obejmujace jako$¢ $wiadczonych ustug
przewozowych, ktdrej wyznacznikami sa takie elementy jak miedzy innymi: czas
przejazdu odczuwany przez pasazera lub czas dostawy tadunku, bezpieczenstwo
pasazerdw i ladunkéw, pewnos¢ i niezawodno$¢ wykonania ustugi przewozowej,
dostepnos¢ geograficzna i czasowa ustugi przewozowej, bezposrednios¢ prze-
wozu.

2. Zwiazane z percepcja wydatkow, jakie trzeba ponies¢, aby wejs¢ w posiadanie
oferty - sa to instrumenty konkurencji cenowej obejmujace w transporcie kolejo-
wym ceny $wiadczonych uslug przewozowych i zwigzanie z nimi upusty cenowe,
obnizki sezonowe i ceny promocyjne.

3. Zwigzane z percepcja wygody transakeji zakupu oferty - sg to instrumenty kon-
kurencji obstuga i ustugami, takie jak w przypadku transportu kolejowego zapew-
nienie:

— zréznicowanych kanaléw dystrybucji ustug przewozowych,

— ustug dodatkowych zwigzanych z wykonywanymi przewozami.

4. Zwiazane z percepcja stosunku producenta do nabywcy - sa to instrumenty
konkurencji komunikacja i informacja, takie jak: reklama i promocja, programy
lojalnosciowe stuzace bliskim i systematycznym kontaktom z klientami, szybkie
reagowanie na sygnaly klientéw dotyczace oferty przewozowej, stosowanie inter-
netu, jako systemu komunikacji online i sprzezen zwrotnych z klientem.

24 Por. ML.J. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsigbior-
stwa w warunkach globalizacji, wyd. II, TNOiK Dom Organizatora, Torun 2005, s. 244.

2> Tamze, s. 254.
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Najskuteczniejszg metodg analizy instrumentéw konkurencji skutecznosci jest
przeprowadzenie badan ankietowych pasazeréw, potencjalnych pasazeréw, nadaw-
cow i potencjalnych nadawcow tadunkow.

Potencjal konkurencyjnosci

Na potencjal konkurencyjno$ci przewoznika kolejowego, jako beneficjenta projektu
inwestycyjnego, skladajg sie zasoby materialne (potencjal przewozowy) i niemate-
rialne (np. zatrudnianie wyszkolonych pracownikéw, wiedza o rynku). Nie istnieje
jedna uniwersalna i powszechnie akceptowana metoda pomiaru pozycji konkuren-
cyjnej przedsigbiorstwa. W literaturze fachowej mozna spotka¢ propozycje prostego
pomiaru tej pozycji na podstawie:
— oceny efektow dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz polegajace na ocenach poréw-
nawczych wybranych czynnikéw konkurencji (metody uproszczone),
— ocenie potencjatu materialnego i niematerialnego przedsiebiorstwa (metody zaso-
bowe),
— niektore metody portfelowe, ktére mozna stosowaé pomocniczo, jak np. macierz
Boston Consulting Group (BCG) czy portfolio firmy McKinsey?.
Metoda pomiaru pozycji konkurencyjnej przedsiebiorstwa na podstawie efektow
dziatalnosci polega na badaniu i ocenie dwoch wskaznikéw — udziatu w rynku oraz
poziomu rentowno$ci?’. Wedlug autora tej metody, udzial w rynku stanowi ocene
stopnia dostosowania do preferencji odbiorcéw, w tym dostosowania ceny. Im wigk-
szy udzial przedsi¢biorstwa w danym segmencie rynku (czyli wigksza liczba odbior-
cow), tym lepsze dostosowanie firmy do systemu wartosci danego segmentu, czyli
na przyklad wyzsza jakos$¢, nizsza cena (jezeli parametry te decyduja o wyborach
odbiorcéw)?8. Z kolei poziom rentownoéci §wiadczyé moze zaréwno o prowadzonej
polityce cenowej, jak i o stopniu dostosowania zasobow firmy do potrzeb rynku. Oce-
niajac pozycje konkurencyjng przedsiebiorstwa w stosunku do konkurentéw w sek-
torze, zawsze nalezy badac kilkuletni trend poziomu wskaznika udzialu w rynku
i rentownosci. Przy zblizonym poziomie rentownosci lepsza ocene swojej konkuren-
cyjnosci uzyskuje zawsze to przedsiebiorstwo, ktore ma wiekszy udziat w rynku. Przy
znaczacych roéznicach w rentownosci nalezy wyzej oceni¢ przedsigbiorstwo, ktére ma
wprawdzie nizszy udzial w rynku, ale znaczaco wyzszg rentownos¢.

26 Z. Pier$cionek, Zarzgdzanie strategiczne w przedsigbiorstwie, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2011, s. 200-201.

¥ Tamze, s. 197-198.

28 Tamze, s. 198.
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Metoda oceny poréwnawczej wybranych czynnikéw konkurencji sprowadza sie
do okreslenia (subiektywnego) najistotniejszych z punktu widzenia odbiorcéw cech
danej oferty rynkowej (produktu materialnego, ustugi) i ocenie tych cech w odniesie-
niu do oferty poszczegolnych konkurentéw. Jezeli zatozymy, ze w danym segmencie
rynku i w danym okresie najwazniejsze przy wyborze ofert sg na przyklad jakosc,
cena i serwis, to ocena konkurencyjnosci danego przedsi¢biorstwa polega na poréw-
naniu jakosci, cen i serwisu tego przedsiebiorstwa z jako$cia, cenami i serwisem
przedsiebiorstw, na ktorych tle sie oceniamy?’.

Uproszczone metody pomiaru pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstwa koncen-
trujg si¢ jedynie na stopniu konkurencyjnosci ofert rynkowych producentéw. Nie
mozna na ich podstawie wnioskowa¢ co do potencjalu wzrostu przedsiebiorstwa,
mozliwosci rozwoju potencjatu konkurencyjnego czy kierunkow dziatan dla uzyska-
nia w przyszlosci przewagi konkurencyjnej nad rywalami.

W celu odpowiedzi na te pytania w ramach analizy strategicznej rozwinieto wiele
metod pomiaru pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstw, bazujacych na ocenie ich
potencjalu materialnego i niematerialnego, ktére okreslane sa wspolnym mianem
metod zasobowych. Najbardziej rozpowszechnione sg trzy metody zasobowe, a mia-
nowicie:

— bilans strategiczny przedsiebiorstwa polegajacy na wielokryterialnej analizie
przedsigbiorstwa, umozliwiajgcej ocene wszystkich obszaréw jego funkcjonowa-
nia®’,

— analiza kluczowych czynnikow sukcesu, ktorej istotg jest zalozenie, ze do oceny
zdolnosci konkurencyjnej danego przedsigbiorstwa wystarczy wiedzie¢, jakie
umiejetnosci majg strategiczne znaczenie w danym sektorze i zbada¢ ich stan
w przedsigbiorstwie’!,

— analiza tancucha warto$ci opracowana i rozpropagowana przez M. Portera, ktéry
zauwazyl, ze kazde przedsiebiorstwo stanowi z jednej strony ogniwo w tancuchu
wartosci gospodarki sktadajacym si¢ z dostawcow, samego przedsigbiorstwa i jego
odbiorcéw, a z drugiej strony samo tworzy wewnetrzny tanicuch warto$ci®.

2 Tamze.

30 G. Gierszewska, M. Romanowska, Analiza strategiczna przedsigbiorstwa, PWE, Warszawa 2002,
s. 164-168.

3 Tamze, s. 160-163.

32 M. Porter, Przewaga konkurencyjna. Osigganie i utrzymywanie lepszych wynikéw, Helion, Gliwice
2006, s. 61-83.
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W przypadku projektéw inwestycyjnych polegajacych na zakupach lub moderni-
zacjach taboru, niezbednym uzupelnieniem analizy otoczenia rynkowego sg odnie-
sienia do infrastruktury kolejowej, z ktérej bedzie korzystal tabor oraz do infrastruk-
tury, ktora potencjalnie moze by¢ wykorzystywana w przewozach konkurencyjnych
galezi transportu, swiadczacych ustugi substytucyjne. Charakterystyka linii kolejo-
wych iich odcinkow, na ktorych eksploatowany bedzie tabor kolejowy, bedacy przed-
miotem projektu powinna by¢ przedstawiona z podzialem na odcinki tworzace pla-
nowane relacje przewozowe z uwzglednieniem nastepujacych elementdw:

— istniejacy stan techniczny odcinka — maksymalne predko$ci techniczne, stan
nawierzchni, podtorza i sieci trakcyjnej, rodzaj i stan urzadzen sterowania
ruchem, posterunki ruchu wraz z dlugosciami toréw stacyjnych i dlugosciami
perondw, faczno$¢ pociagowa,

— parametry eksploatacyjne odcinkéw - obcigzenie ruchem pasazerskim i towaro-
wym, dopuszczalne naciski osi pojazdéw na szyne i dopuszczalne cigzary brutto
pociagow, stopien wykorzystania zdolnosci przepustowej,

— struktura pracy pociagowej na odcinku z uwzglednieniem dotychczasowego
udzialu beneficjenta i pozostalych uzytkownikow.

W przewozach konkurencyjnych wzgledem przewozéw planowanych przez bene-
ficjenta projektu moze by¢ potencjalnie wykorzystywana infrastruktura transportu
drogowego, a takze lotniczego w zakresie przewozdw pasazerskich. Zagrozenia kon-
kurencyjne ze strony substytucyjnych galezi transportu w relacjach przewozowych
objetych projektem beneficjenta powinny by¢ szczegétowo zbadane pod katem wska-
zania na mozliwy ich wplyw na warunki ekonomiczno-finansowe realizacji projektu.



Rozdzial 5

Zrédla finansowania inwestycji w sektorze kolejowym

Inwestycje, badz zamiennie - przedsiewziecia inwestycyjne, to zamierzenia rozwo-
jowe o jasno okreslonym celu, skonkretyzowane co do zakresu rzeczowego, miejsca
i czasu realizacji i ujete w sposéb kompleksowy'. Przedsiewziecia inwestycyjne dzielg
sie na zadania inwestycyjne, a z kolei zadania moga sktadac¢ sie z obiektow inwestycyj-
nych. Inwestycje mogg by¢ klasyfikowane wedtug roznych kryteriow. Najogolniejszy
ich podzial, wedlug sektoréw instytucjonalnych w gospodarce, pozwala wyrédznié
inwestycje instytucji rzadowych i samorzadowych, instytucji finansowych i ubezpie-
czeniowych, instytucji niekomercyjnych, gospodarstw domowych, przedsiebiorstw
i podmiotéw zagranicznych. Inwestycje przedsiebiorstw, ktore sa przedmiotem roz-
wazan w tym rozdziale dzielg sie na inwestycje lokacyjne? oraz inwestycje stuzace
dzialalno$ci operacyjnej przedsiebiorstwa.

Inwestycje lokacyjne okreslane w prawie bilansowym jedynie jako ,inwestycje”.
to aktywa posiadane przez jednostke w celu osiggniecia z nich korzysci ekonomicz-
nych wynikajacych z przyrostu wartosci tych aktywow, uzyskania przychodéw w for-
mie odsetek, dywidend (udzialéw w zyskach) lub innych pozytkéw, w tym rowniez
z transakcji handlowej, a w szczegdlnoséci aktywa finansowe oraz te nieruchomosci

' A. Manikowski, Z. Tarapaty, Ocena projektow gospodarczych, cz¢s¢ 1, Modele i metody, Difin, War-
szawa 2001, s. 15.

2 Nalezy zwroci¢ uwage na odmiennoé¢ definiowania inwestycji na potrzeby prawa bilansowego.
Ustawa o rachunkowosci okresla, ze: ,,inwestycje, to aktywa nabyte w celu osiggniecia korzysci eko-
nomicznych wynikajacych z przyrostu wartosci tych aktywow, uzyskania z nich przychodéw w formie
odsetek, dywidend (udzialéw w zyskach) lub innych pozytkéw, w tym réwniez w transakcji handlowej,
a w szczegdlnosci aktywa finansowe oraz te nieruchomodci i wartoéci niematerialne i prawne, ktére
nie s3 uzytkowane przez jednostke, lecz zostaly nabyte w celu osiaggniecia tych korzyséci”. Cytowana
definicja ma bezposéredni zwigzek z tg czg¢scia aktywow przedsigbiorstwa, ktéra zwigzana jest z jego
dzialtalno$cia lokacyjna, a wigc dziatalnoscia polegajaca na nabywaniu rzeczy, warto$ci niematerialnych
i instrumentéw finansowych tylko i wyltaczne w celach zarobkowych, przy czym aktywa te nie stuza
dzialalno$ci operacyjnej (produkcyjnej) przedsigbiorstwa.
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i warto$ci niematerialne i prawne, ktére nie sa uzytkowane przez jednostke, lecz sg

posiadane przez nia w celu osiggniecia tych korzysci®.

Inwestycje stuzace dzialalnosci operacyjnej przedsigbiorstwa dzielg si¢ na inwe-
stycje w wartosci niematerialne i prawne oraz inwestycje rzeczowe. Inwestycje rze-
czowe polegaja na zakupach lub budowie nowych sktadnikéw rzeczowych aktywow
trwatych przedsi¢biorstw badz na ulepszeniu juz istniejacych rzeczowych aktywow
trwatych. Najcze$ciej spotykany podzial inwestycji rzeczowych obejmuje:

1. Inwestycje nowe - zakupy maszyn, urzadzen, wyposazenia, srodkéw transportu
lub budowa nowych zakladéw przemystowych, instalacji, catych fabryk, infra-
struktury technicznej i innych obiektéow. W przypadku budowy nowych obiektow
inwestycje takie charakteryzuja si¢ na ogét dtugim czasem realizacji, odklada-
niem si¢ w czasie efektéw inwestycyjnych oraz relatywnie wysokim ryzykiem.

2. Rozbudowe obiektéw - rozszerzenie powierzchni produkcyjnej w granicach
istniejacej lokalizacji lub bezposrednio w jej sasiedztwie. Moga postawaé nowe
wydzialy produkcji podstawowej lub pomocniczej do wytwarzania dotad niepro-
dukowanych wyrobéw lub ustug.

3. Modernizacje¢ obiektéw — unowoczesnienie srodkéw trwatych, zgodnie z wymo-
gami wspdlczesnego postepu technicznego. Obiekty te majg na ogét jednostkowy,
niepowtarzalny charakter, gdyz s realizowane w istniejacym juz obiekcie. Cecha
ich jest stwarzanie wyjatkowych mozliwosci wzrostu efektywnosci przedsiewzigé
rozwojowych.

4. Inwestycje odtworzeniowe — wynikajg ze zuzycia rzeczowych aktywow trwa-
tych. Ich zadaniem jest zapewnienie zdolnosci produkcyjnej na dotychczasowym
poziomie.

Z powyzszej klasyfikacji wynika, ze inwestycje rzeczowe to inwestycje zakupowe

badz budowlano-montazowe. Inwestycje zakupowe, zgodnie z nazwa, polegaja na

dostarczaniu inwestorom przedmiotu zakupu, natomiast inwestycje budowlano-

-montazowe moga by¢ wykonywane tzw. systemem gospodarczym, czyli we wlas-

nym zakresie dzialalnosci lub systemem zleconym, czyli przez przedsigbiorstwa

zewnetrzne. Z punktu widzenia sposobu finansowania inwestycje przedsiebiorstw
dzielg sie na:

— inwestycje finansowane ze $rodkow wilasnych przedsiebiorstwa, czyli ze srodkow
pochodzacych z biezacej nadwyzki finansowej i zyskow pozostawionych w przed-
siebiorstwie przez wlascicieli,

3 Ustawa z 29.09.1994 r. o rachunkowosci, t.j. Dz.U. z 2021 r., poz. 217.
* A. Manikowski, Z. Tarapaty, Ocena..., s. 17.
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inwestycje finansowane ze srodkéw wlascicieli przedsigbiorstwa, czyli ze srodkow
pochodzacych na 0gdt z podwyzszenia kapitaléw wrasnych przedsigbiorstwa,
inwestycje finansowane ze srodkéw obcych bezptatnych lub czesciowo platnych,
czyli z dotacji i subwencji rzadowych lub samorzadowych, z dotacji UE, a takze
z ulg inwestycyjnych,

inwestycje finansowane ze $rodkéw obcych komercyjnych, czyli z kredytow
i pozyczek bankowych, a takze ze srodkéw prywatnych i publicznych instytucji
wspierajacych dzialalno$¢ przedsiebiorstw (np. fundacje, agencje rzagdowe i samo-
rzgdowe, fundusze poreczeniowe),

inwestycje finansowane z emisji obligacji lub innych papieréw dtuznych,
inwestycje finansowane w systemie mieszanym, czyli z wykorzystaniem réznych
zrédet finansowania w ramach tzw. inzynierii finansowe;j.

Realizacja kazdego przedsiewziecia inwestycyjnego wymaga poniesienia okre-

slonych nakladéw kapitatowych, przy czym wartos¢ tych nakladéw wyznacza sie

na podstawie roznych opracowan wstepnych i projektow technicznych zawartych

w tzw. studiach przed-inwestycyjnych i studiach wykonalnoéci, uzupelnionych

o badania rynku nieruchomosci (ceny gruntéw), rynku dostaw maszyn, urzadzen,

srodkow transportu, wyposazenia oraz robdét budowlano-montazowych. Ogot

wydatkow kapitalowych zwigzanych z inwestycjami dzieli si¢ na trzy grupy:

1.

Wydatki kapitalowe fazy przedrealizacyjnej, miedzy innymi takie jak: naklady
wstepne zwigzane z gromadzeniem kapitatu zakladowego (np. wydatki na emisje
akcji), wydatki na studia przedinwestycyjne i projekty techniczne, naklady kapi-
talowe fazy przedprodukcyjnej (np. naktady na inwestycje towarzyszace, przed-
produkcyjne koszty personelu, koszty tworzenia sieci sprzedazy, odsetki od kre-
dytéw w czasie realizacji), uruchamiania obiektu i przekazywania do eksploatacji,
koszy produkeji probne;.

Naklady na rzeczowe skladniki aktywoéw trwatych, takie jak miedzy innymi:
wydatki na zakup gruntu i przygotowanie terenu, wydatki na budynki i prace
inzynieryjno-budowlane, naklady na zakup i zainstalowanie maszyn i urzadzen
produkcyjnych facznie z wyposazeniem pomocniczym, wydatki na warto$ci nie-
materialne i prawne (np. zakup licencji, optaty za pozwolenia).

Naklady na stworzenie niezbednego kapitalu obrotowego netto, ktére maja
zagwarantowa¢ biezace funkcjonowanie i plynnos¢ finansowa przedsiebiorstwa
w okresie eksploatacji zrealizowanego przedsiewzigcia inwestycyjnego.

W okresie realizacji przedsiewzigcia inwestycyjnego wydatki kapitalowe nie sta-

nowia kosztow przedsigbiorstwa. Dopiero po zakonczeniu inwestycji, w momencie

rozpoczecia eksploatacji przedsigbiorstwo wprowadza zakupiony badz wytworzony
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skfadnik majatkowy do ewidencji bilansowej aktywdw trwalych i rozpoczyna amor-
tyzowanie go. W ten sposdb wydatki inwestycyjne, poprzez amortyzacje srodkéw
trwalych i warto$ci niematerialnych i prawnych, sa stopniowo rozliczane.

W niniejszym rozdziale scharakteryzowano podstawowe zrédla finansowania
inwestycji rzeczowych w sektorze kolejowym z uwzglednieniem podziatu tych zrédet
na kilka kategorii. Nalezy podkresli¢ wstepnie dwa elementy. Po pierwsze, podmioty
gospodarcze sektora kolejowego — obecnie sg to spdtki kapitatowe - stosuja ogolne
zasady finansowania swojej dzialalno$ci w zakresie gospodarowania kapitalami
wlasnymi, ktore sa okreslone w obowiazujacych przepisach Kodeksu Spétek Han-
dlowych (KSH). Dotyczy to w szczegolnosci zasad podwyzszania kapitatu zaktado-
wego i obejmowania akcji w podwyzszonym kapitale. Gdy jednak podmioty sektora
kolejowego sa bezposrednio lub posrednio kontrolowane przez Skarb Panstwa, przy
tzw. dokapitalizowaniu wlascicielskim wymagany jest test prywatnego inwestora,
majacy na celu sprawdzenie czy proces ten nie narusza zasad udzielania dozwolo-
nej pomocy publicznej. Po drugie, podmioty sektora kolejowego, zwlaszcza zarzadcy
infrastruktury kolejowej oraz operatorzy publicznego transportu zbiorowego (prze-
woznicy kolejowi) korzystaja w szerokim zakresie z finansowania inwestycji ze $rod-
kéw budzetowych oraz unijnych, co wymaga odrgbnego oméwienia. Z pozostatych
zrédet finansowania inwestycji, takich jak kredyty, pozyczki czy emisja obligacii,
przedsigbiorstwa sektora kolejowego moga korzysta¢ zaréwno na zasadach w pelni
komercyjnych, jak i w przypadku korzystania z ustug Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego lub innych unijnych instytucji finansowych, na zasadach preferencyjnych.

5.1. Kapitaly wlasne wewnetrzne - samofinansowanie

Kapitaly wlasne pochodzace z dotychczasowej dzialalnoéci przedsiebiorstw sg z ich
punktu widzenia najbardziej efektywnym zrédlem finansowania inwestycji, pod
oczywistym warunkiem, ze ich poziom pokrywa preliminowane wydatki inwe-
stycyjne. Zrédlem powstawania kapitalu wlasnego, umozliwiajacego finansowa-
nie proceséw inwestycyjnych jest wypracowany w przesztosci zysk netto. Zgodnie
z ogblnymi zasadami, zysk netto z danego roku obrotowego moze by¢ rozdyspono-
wany w trzech gtéwnych kierunkach, a mianowicie dla udzialowcow przedsiebior-
stwa — spotki w postaci dywidendy, dla zatogi w postaci wyptat bezposrednich lub
z przeznaczeniem na cele socjalne oraz pozostawiony w przedsiebiorstwie — spolce.
Ta czes¢ zysku, ktérg udzialowcy pozostawiaja w spdlce, nosi nazwe zysku zatrzy-
manego, ktory jest gtéwnym, chociaz niejedynym, zrédfem finansowania inwesty-
cji przedsiebiorstwa ze srodkéw wlasnych. Kategorig ekonomiczna, ktéra najszerzej
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okresla potencjalng mozliwo$¢ realizacji przez przedsigbiorstwo we wlasnym zakre-
sie wydatkéw na nowe inwestycje, jak réwniez na splate kredytéw inwestycyjnych
i ewentualnie na przyrost aktywéw obrotowych, zwlaszcza zapasow, jest nadwyzka
finansowa osiagnieta w danym roku obrotowym®.

Nadwyzka finansowa nazywana rowniez dochodem operacyjnym przedsigbior-
stwa, okreslana takze do$¢ czgsto niezbyt adekwatnym terminem angielskim cash
flow i oznaczana skrotowcem CF, jest w literaturze przedmiotu definiowana na ogét
jako suma zysku netto i amortyzacji sktadnikow majatku trwatego oraz wartosci nie-
materialnych i prawnych®, co mozna zapisa¢ nastepujaco:

CF=Zy+A [5.1]

W swojej tre$ci ekonomicznej nadwyzka finansowa obejmuje réznice miedzy
przychodami P a wydatkami poniesionymi przez przedsiebiorstwo w ciezar kosztow
W powigkszonymi o wydatki obowigzkowo obcigzajace wynik finansowy. Mozna
wiec zapisag, ze:

CE=P-W 5.2]

Powyzsza prosta formuta akcentuje obliczenie CF jako réznicy pomiedzy przy-
chodami ze sprzedazy i innymi zréwnanymi z nimi przychodami a rzeczywistymi
wydatkami przedsiebiorstwa, oprocz wydatkéw kapitalowych. Nadwyzka finansowa
CF rdzni si¢ zatem od wyniku finansowego netto w istotny sposdb, gdyz zysk netto
oblicza si¢ z uwzglednieniem wszystkich kosztéw K, a wigc rowniez i takich kosztow,
ktore nie stanowig dla przedsiebiorstwa wydatkow. Wsrdd tych ostatnich najwazniej-
szg role odgrywa amortyzacja A rzeczowych sktadnikéw majatku trwalego i wartosci
niematerialnych i prawnych. Formuta 5.2 przedstawia bezposredni sposéb oblicze-
nia nadwyzki finansowej, ktory jest rzadziej stosowany i eksponowany w literaturze.
Najczesciej warto$¢ CF oblicza si¢ metoda posrednig, polegajaca na korekcie wyniku
finansowego netto o kwote amortyzacji. W wyniku finansowym netto uwzgledniony
jest juz wydatek na obowiazkowe obcigzenia, wynikajace z podatku dochodowego pp,
a amortyzacja wystepuje po stronie kosztéw ze znakiem ujemnym.

Wzory 5.11 5.2 s3 jednoznaczne i wyrazaja warto$¢ nadwyzki finansowej przed-
siebiorstwa osiagnietej w danym okresie. Réwnos¢ formut obliczeniowych nadwyzki

> Szersze rozwazania na temat nadwyzki finansowej, zob. J. Engelhardt, Zasady oceny dzialalnosci
gospodarczej przedsigbiorstw, CeDeWu, Warszawa 2012, s. 92-99.

¢ Zob. M. Sierpinska, D. Wedzki, Zarzgdzanie plynnoscig finansowg w przedsigbiorstwie, PWN, War-
szawa 1997, s. 36.
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finansowej nie byta do tej pory odpowiednio wyjasniana i interpretowana w litera-
turze przedmiotu. Co wigcej, z formulg posrednia obliczania nadwyzki finansowej
zwiazanych jest wiele nieporozumien. Twierdzi si¢ niekiedy, ze skoro nadwyzka
finansowa CF jest suma zysku i amortyzacji (co wynika ze wzoru 5.1), to im wieksza
bedzie amortyzacja, tym wyzsza przedsigbiorstwo osiagnie nadwyzke finansows. Jest
to oczywiscie wniosek mylny, wynikajacy czgsto z powierzchownych, obiegowych
opinii i charakteryzujacy si¢ niepoprawnym rozumieniem istoty nadwyzki finanso-
wej. Rownos¢ formul obliczeniowych nadwyzki finansowej mozna zatem udowodni¢
ponizszym wyprowadzeniem:

CF=Zy+A [5.3]
CF=(P-K-pp)+A [5.4]

CF = [P - (Kp; + Kyar + Kpoz + A) -ppl + A [5.5]
CF =P -Kp; - Kyjar - Kpoz-pp-A+ A [5.6]
W = Kpy + Kyar + Kpoz + pp (5.7]
CF=P-W [5.8]

W powyzszym wyprowadzeniu, symbole Kp;, Kyar Kpoz, 0znaczaja odpowiednio
koszty wynagrodzen wraz z pochodnymi, koszty materialowe oraz pozostale koszty.
Pozostale oznaczenia tak jak w poprzednich wzorach.

Na podstawie przestawionego wyprowadzenia analitycznego, mozna wyciaggna¢
kilka istotnych wnioskow. Po pierwsze, poziom realizowanej w przedsiebiorstwie
nadwyzki finansowej CF w ogole nie zalezy od wielko$ci amortyzacji, tylko od réz-
nicy miedzy przychodami a rzeczywistymi wydatkami w cigzar kosztow, powiek-
szonymi o podatek dochodowy. Amortyzacja wystepuje przy obliczeniu zysku netto
ze znakiem ujemnym, gdyz jest elementem kosztéw. Po dodaniu amortyzacji do
zysku netto w celu obliczenia nadwyzki finansowej, zgodnie z formutg 5.3 nastepuje
w istocie korekta kwoty zysku o wartos¢ amortyzacji, czyli inaczej méwiac, powiek-
szenie powrotne zysku netto o warto$¢ uprzednio odliczonej amortyzacji. Po dru-
gie, zysk netto i amortyzacja przy danych przychodach ze sprzedazy oddziatuja na
siebie wzajemnie na zasadzie naczyn polgczonych. Wieksza amortyzacja powoduje
obnizenie zysku netto i odwrotnie, nizsza amortyzacja zwigksza zysk. Po trze-
cie, wyprowadzenie powyzsze pokazuje réwniez, ze podatek dochodowy stanowi
istotny element wydatkow przedsigbiorstwa. Jego wzrost uszczupla zatem nadwyzke
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finansows, a spadek zwigksza ja. Zrozumiale staje si¢ zatem dazenie przedsigbiorcow
do obnizania badz unikania w miare mozliwosci prawnych podatku dochodowego,
ktory z punktu widzenia firmy jest zbednym kosztem (wydatkiem), jakkolwiek jest
to istotne zrodlo zasilania dochodéw budzetu panstwa. Widaé wiec, ze pomiedzy
zyskiem netto, amortyzacja i podatkiem dochodowym zachodzg okreslone wspotza-
leznosci. Jezeli dane przedsiebiorstwo prowadzi polityke skracania okresow amorty-
zacji, to w poczatkowych okresach wystapi wprawdzie nizszy zysk netto, ale faczna
nadwyzka finansowa bedzie wieksza, gdyz podatek dochodowy bedzie mniejszy’.
W sytuacji odwrotnej, wydluzanie okreséw amortyzacji pozwala na wyzsze zyski
juz w poczatkowych okresach, ale wplywa na wczesniejsze obcigzenie ich podatkiem
dochodowym, a wiec na obnizenie nadwyzki finansowej we wczesniejszych okresach,
co oznacza pozniejsze wycofanie zainwestowanych kapitatow?®.

Rozpatrujac nadwyzke finansowg obliczang metoda posrednig (zysk netto plus
amortyzacja), nalezy zauwazy¢, Ze amortyzacja sama w sobie nie jest Zrédlem wply-
wow pienieznych lecz musi mie¢ pokrycie w przychodach przedsiebiorstwa osiagga-
nych ze sprzedazy. Tym samym amortyzacja jako kategoria ksiegowa nie moze by¢
zrédlem finansowania jakichkolwiek wydatkow przedsigbiorstwa, jak sie niekiedy
mylnie twierdzi. Gdy przychody przedsiebiorstwa pokrywaja wszystkie koszty
zwigzane z rzeczywistymi wydatkami, a ponadto pokrywaja warto$¢ amortyzacji,
powstaje zysk. Gdy za$ przychody nie pokrywaja wartosci amortyzacji, pokrywajac
uprzednio koszty zwiazane z rzeczywistymi wydatkami, wystepuje strata. W takiej
sytuacji dodatnia nadwyzka finansowa wyraza cze$¢ warto$ci amortyzaciji.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze nadwyzka finansowa wypracowana przez
przedsigbiorstwo w danym roku obrotowym, to podstawowy parametr okreslajacy
potencjalne mozliwoéci samofinansowania dziatalnosci rozwojowej przedsiebior-
stwa. Warto jednak podkresli¢, ze kwota nadwyzki finansowej powstaje w wyniku
zapisywania w ci¢zar kosztow przedsiebiorstwa odpisow amortyzacyjnych, ktore sg
kategorig ksiegowa, ale nie wydatkowa i w zwigzku z tym, z teoretycznego punktu
widzenia przedsiebiorstwo przed wydatkami inwestycyjnymi na nowe aktywa trwate
powinno pokrywaé wydatki odtworzeniowe lub odtworzeniowo-modernizacyjne
w zakresie juz posiadanych aktywdéw trwalych, po to, azeby nie dochodzilo do nad-
miernej dekapitalizacji tego majatku. W praktyce funkcjonowania przedsi¢biorstw
nie zawsze to teoretyczne zalecenie jest stosowane, poniewaz nie tworzy sie w nich
odrebnego funduszu amortyzacyjnego o charakterze celowym (tj. na odtworzenie

7 W. Bien, Ocena efektywnosci finansowej spétek prawa handlowego, Finans-Servis, Warszawa 1997, s. 9.

8 Tamze,s. 11.
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aktywow), a ponadto cze$¢ aktywow moze by¢ zredukowana, np. w wyniku ich
sprzedazy lub fizycznej likwidacji. Tak wiec nadwyzka finansowa, stanowiac w isto-
cie kapital samofinansowania dziatalnosci rozwojowej przedsiebiorstwa, moze by¢
roznie rozdysponowywana w przedsigbiorstwach, zaréwno na odtworzenie istnieja-
cych aktywéw, na inwestycje odtworzeniowo-modernizacyjne lub inwestycje nowe
w odniesieniu do aktywoéw stuzacych dzialalnosci operacyjnej, jak i na réznego
rodzaju inwestycje lokacyjne, w lokaty gotéwkowe.

Zysk zatrzymany po podziale jest transformowany na ogét do kapitatu zapaso-
wego lub kapitaléw rezerwowych przedsigbiorstwa — spotki, chociaz w przypadku
niepodjecia decyzji o jego przeznaczeniu wystepuje w pasywach bilansu jako pozycja
»2ysk z lat ubiegtych”. Niewykorzystany w dotychczasowych procesach inwestycyj-
nych zwigzanych z dzialalnoscig operacyjng kapital samofinansowania z calej nad-
wyzki finansowej umiejscowiony jest na ogoét po stronie aktywow w inwestycjach
lokacyjnych lub w lokatach gotéwkowych i wobec tego, zmniejszenia stanu inwestycji
lokacyjnych lub lokat gotéwkowych wyzwalaja srodki na samofinansowanie inwe-
stycji stuzacych dzialalno$ci operacyjnej przedsigbiorstwa w pdzniejszych okresach.

5.2. Kapitaly wlasne zewnetrzne - test prywatnego inwestora

Zrédlem $rodkéw wilasnych przedsiebiorstwa na finansowanie nowych inwestycji

moga by¢ kapitaly wlasne, pozyskane z zewnatrz od dotychczasowych jego wlasci-

cieli lub innych nowych inwestordw, ktdrzy staja si¢ jego wspdtwiascicielami. Kapi-
taly wlasne przedsiebiorstwa — spotki moga by¢ powiekszane przez dotychczasowych
oraz nowych wlascicieli w drodze emisji nowych udzialéw lub akeji podwyzszajacych
kapitat zaktadowy lub w drodze doptat (bez podwyzszania kapitatu zaktadowego).

Podwyzszenie kapitatu zakladowego oznacza wzrost bazy kapitalowej przedsie-
biorstwa — spétki i moze mie¢ miedzy innymi nastepujace formy:

— objecia nowych udziatéow/akeji przez dotychczasowych udzialowcéw/akcjona-
riuszy w ramach prawa pierwszenstwa (spotki z 0.0.) lub prawa poboru (spétki
akcyjne),

— objecia nowych udzialéw/akcji przez nowych udzialowcéw/akcjonariuszy po
dobrowolnym wylgczeniu si¢ dotychczasowych udzialowcéw z prawa poboru lub
prawa pierwszenstwa.
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Istnieje wiele przestanek i celow podwyzszania kapitatu zaktadowego w przedsie-
biorstwach - spotkach o charakterze pozytywnym i prorozwojowym. W szczegolno-
$ci jako cele podwyzszania kapitatu zakladowego wskazuje si¢ miedzy innymi na’:
a) che¢ pozyskania nowych srodkéw finansowych w celu rozszerzenia dzialalnosci

przez podejmowanie nowych inwestycji;

b) chec¢ pozyskania nowego inwestora strategicznego, ktory obejmie znaczny pakiet
akcji lub udzialéw, a tym samym dokapitalizuje spotke — w takim przypadku
dotychczasowi udzialowcy spotki rezygnuja z przystugujacego im prawa poboru
akcji lub prawa pierwszenstwa w objeciu udzialow;

¢) che¢ zgromadzenia $rodkéw finansowych na planowane akwizycje (przejecia)
innych spoélek - jest to cel inwestycyjny o specyficznym charakterze;

d) dazenie do wzrostu ptynnosci finansowej i bazy gwarancyjnej kapitalu zakltado-
wego, co ma istotne znaczenie dla podniesienia wiarygodnosci przedsiebiorstwa
w przypadku ubiegania si¢ o obce $rodki na inwestycje, np. kredyt bankowy.
Najczesciej kapitat zaktadowy przedsigbiorstw — spotek podwyzsza sie przez emi-

sje nowych akgji lub udzialéw. Przy tym preferowanym sposobie podwyzszania kapi-

talu zakladowego nowe akcje lub udziaty moga by¢ objete w drodze:

— zaoferowania akcji lub udzialéw wylacznie tym udzialowcom, ktérym stuzy
prawo poboru lub prawo pierwszenstwa — jest to tzw. subskrypcja zamknieta,

— zlozenia przez przedsigbiorstwo — spotke oferty objecia akcji lub udziatow i jej
przyjecia przez oznaczonego adresata — jest to tzw. subskrypcja prywatna,

— zaoferowania akcji lub udzialéw w drodze ogloszenia skierowanego do oséb, kto-
rym nie przystuguje prawo poboru - jest to tzw. subskrypcja otwarta.
Subskrypcje zamkniete i prywatne praw udzialowych sg realizowane przez spétki

z ograniczong odpowiedzialnoscig, natomiast spolki akcyjne obok subskrypcji

zamknietych i prywatnych moga realizowa¢ réwniez subskrypcje otwarte. W szcze-

golnosci spoltki akcyjne, ktorych akcje notowane sg na gieldzie, czyli tzw. spotki pub-
liczne, przeprowadzaja bardzo cz¢sto podwyzszenie kapitatu zakltadowego w drodze
publicznej emisji akcji, przy czym emisja ta moze mie¢ charakter subskrypcji otwartej
lub zamknietej. Procedury publicznych emisji akeji spolek gieldowych obwarowane sg
szczegbtowymi regutami (przepisami) rynku papieréw wartosciowych. Nalezy pod-
kresli¢, ze w wyniku publicznych emisji akcji, realizowanych w trybie tzw. subskryp-
cji otwartej, dokonuje si¢ zmiana struktury wlasnosciowej w spolce, czyli zmiana

® Por. np. K. Skawianczyk, Podwyzszenie i obnizenie kapitalu zakladowego w spétkach z ograniczong
odpowiedzialnoscig, Dom Wydawniczy ,,Ostoja”, Krakow 1999, s. 62-70; P. Tomaszek, R. Dobrakowski,
Zmiany kapitatu akcyjnego w spétkach akcyjnych, Dom Wydawniczy ,,Ostoja”, Krakow 1996, s. 33-38.
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skfadu podmiotowego tzw. akcjonariatu. Dla wielu dotychczasowych akcjonariuszy,
moze to oznaczaé spadek ich wzglednego (procentowego) udzialu w kapitale zaktado-
wym spotki. Skutkuje to miedzy innymi ostabieniem sily glosu danego akcjonariusza
w spélce, moze tez zmniejszy¢ jego dochody z dywidendy. Z tych powodéw w celu
ochrony intereséw dotychczasowych udzialowcow spolek kapitalowych, KSH usta-
nowil wazne uprawnienie dla dotychczasowych wtascicieli spétki w postaci prawa
poboru w spotkach akcyjnych lub prawa pierwszenstwa w spoétkach z ograniczona
odpowiedzialnoscig. Istotg tego prawa jest stworzenie dotychczasowym udzialow-
com mozliwosci objecia nowych akeji lub udziatéw przy podwyzszaniu kapitatu
zaktadowego spotki w wielkosci proporcjonalnej do posiadanego juz udziatu w kapi-
tale zaktadowym. W ten sposdb zabezpieczone sg podstawowe interesy dotychczaso-
wych udzialowcdw spolek i bez ich zgody wyrazonej odpowiednig uchwalg nikt nie
moze objac akcji lub udziatéw spdtki w podwyzszonym kapitale zaktadowym. Spotki
kapitalowe do$¢ czesto (chociaz nie zawsze) korzystaja z tego uprawnienia i podwyz-
szajg kapital zakladowy, realizujac tzw. subskrypcje zamkniete.

W wyniku podwyzszenia kapitatu zakladowego z zewnatrz, co czgsto okreslane
jest jako dokapitalizowanie, po stronie aktywdéw przedsiebiorstw — spoétek poja-
wiaja si¢ nowe $rodki, przewaznie w gotdwce, o ile udzialy lub akcje zostaly pokryte
(finansowo) bezposrednio srodkami pienieznymi albo tez w postaci innego rodzaju
aktywow finansowych, mogacych stuzy¢ pokryciu zamierzonych wydatkow inwe-
stycyjnych. Czesto stosowana w polskich warunkach praktyka jest dokapitalizowa-
nie przedsigbiorstw - spotek, bedacych wlasnoscig Skarbu Panstwa akcjami innych
spolek notowanych na gietdzie albo obligacjami rzadowymi lub innymi walorami
dltuznymi. W takich przypadkach, dokapitalizowane w ten sposob przedsigbior-
stwo — spdétka ma mozliwos¢ szybkiej zamiany aktywow finansowych na gotowke,
w miare potrzeb zwigzanych z finansowaniem inwestycji. Mozna doda¢, ze czesto
spotykana forma dokapitalizowania przedsiebiorstw — spolek jest rowniez wnoszenie
do nich aportami gruntéw, na ktérych bedzie realizowana inwestycja i obejmowanie
w zamian udzialow lub akcji w podwyzszonym kapitale zaktadowym.

Podwyzszanie kapitatu zakladowego spolek — przedsigbiorstw w celu przyspo-
rzenia im dodatkowych $rodkéw na inwestycje, bez korzystania dlugu, jest czesta
praktyka w sektorze prywatnym, pomimo dos$¢ dlugich procedur wynikajacych
z obowiazujgcych regulacji prawnych. W przypadku przedsigbiorstw — spolek jed-
nak, zaliczanych do sektora publicznego, czyli z wigkszo$ciowym udzialem kapitatu
Skarbu Panstwa lub wladz samorzadowych albo tez w inny sposéb bezposrednio
czy posrednio kontrolowanych przez struktury rzadowe lub samorzadowe, waz-
nym dodatkowym warunkiem ewentualnego dokapitalizowania jest przestrzeganie
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fundamentalnej w UE zasady nieudzielania niedozwolonej pomocy publicznej, ktora
moglaby zakldci¢ konkurencje. Zakaz ten wynika bezposrednio z Traktatu o Funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), ktory w art. 107 okresla, ze:

Z zastrzezeniem innych postanowien przewidzianych w Traktatach, wszelka pomoc przy-
znawana przez Panstwo Czlonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiej-
kolwiek formie, ktdra zakltdca lub grozi zaktéceniem konkurencji poprzez sprzyjanie nie-
ktérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy Panstwami
Czlonkowskimi'.

W $wietle cytowanego przepisu oraz uksztaltowanego orzecznictwa unijnego, sze-
roko rozumiana pomoc publiczna panstwa jest co do zasady niezgodna z regutami
funkcjonowania rynku wewnetrznego UE, jakkolwiek istniejg liczne odstepstwa od
tej zasady, okreslone traktatowo oraz w innych przepisach prawa unijnego. Za pomoc
publiczng, o ktdrej mowa w art. 107 TFUE, uznaje si¢ kazde dzialanie wtadz pub-
licznych: 1) stanowigce interwencje za pomocg srodkéw publicznych; 2) przynoszace
korzy$¢ beneficjentowi w postaci przewagi konkurencyjnej; 3) zakldcajace lub mogace
zakldcac konkurencje na rynku; 4) mogace wywiera¢ wplyw na wymiane handlowg
w UE - wymienione przestanki musza wystepowac facznie. W przypadku podejmo-
wania przez wladze publiczne wobec kontrolowanych bezposrednio lub posrednio
przedsigbiorstw — spétek dziatan, mogacych, nawet hipotetycznie, nosi¢ znamiona
niedozwolonej pomocy publicznej, powyzsze przestanki muszg by¢ poddane bada-
niu ex ante w celu stwierdzenia, czy dana interwencja stanowi niedozwolong pomoc
publiczna lub czy moze by¢ wylaczona spod zakresu przedmiotowego art. 107 TFUE.

W polskim prawodawstwie gospodarczym zagadnienia zwigzane z interwencja
panstwa, ktdéra polega na pomocy publicznej przedsigbiorcom, zostaly uregulowane
w odrebnej ustawie!! oraz w rozporzgdzeniu ministra Skarbu Panstwa w sprawie
wsparcia niebedgcego pomocg publiczng'?. W rozporzadzeniu okreslono, ze wspar-
cie moze by¢ udzielone przedsigbiorcy miedzy innymi w celu finansowania inwesty-
cji, w tym nowych inwestycji, ktére pozwalaja co najmniej na: 1) utworzenie nowego

10 Wersje skonsolidowane Traktatu o Unii Europejskiej, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2012,
C 326/1.

I Ustawa z 8.08.1996 r. o zasadach wykonywania uprawnien przystugujacych Skarbowi Panstwa,
Dz.U.z 1996 1., nr 106, poz. 493, z pdzn. zm.

12" Rozporzadzenie Ministra Skarbu Panstwa z 11.08.2011 r. w sprawie wsparcia niebedgcego pomoca
publiczna, zalacznik do obwieszczenia Ministra Skarbu Panstwa z 29.03.2016 r., Dz.U. 2 2016 1., poz. 530.
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przedsigbiorstwa, lub 2) rozbudowe istniejacego przedsiebiorstwa, lub 3) zasadniczg
zmiang technologii produkeji, lub 4) zasadnicza zmiane sposobu $wiadczenia ustug
w przedsiebiorstwie lub réznicowanie asortymentu produkeji lub ustug'®. Sposrod
kilku warunkow udzielenia wsparcia danemu przedsigbiorcy w formie objecia akcji
lub udziatéw w podwyzszonym kapitale zaktadowym lub udzialu w podwyzszeniu
kapitatu zakladowego poprzez podwyzszenie wartosci nominalnej dotychczasowych
akcji lub udzialéw jest réwniez taki, Ze moze by¢ ono udzielone, o ile jest dokonywane
na warunkach akceptowalnych dla inwestora prywatnego, ktéry bedac w sytuacji
podobnej jak minister, w szczegdlnosci pod wzgledem wartosci posiadanych udzia-
tow lub akeji, a takze biorac pod uwage proponowane zabezpieczenia, przewidywany
zwrot z zaangazowanego Kapitalu oraz poziom ryzyka, zachowalby si¢ tak samo jak
minister'*. Istotnym postanowieniem rozporzadzenia jest przepis, zgodnie z ktérym
wsparcie nie moze by¢ udzielone przedsiebiorcy, w stosunku do ktérego zachodzi co
najmniej jedna z nastepujacych okolicznosci:

— przedsigbiorca ubiega si¢ o udzielenie lub korzysta z pomocy na ratowanie lub
restrukturyzacje,

— przedsigbiorca znajduje si¢ w trudnej sytuacji ekonomicznej,

— biznesplan lub test prywatnego inwestora, uwzgledniajace taczna kwote oraz
strukture zobowiazan wskazujg, ze wsparcie nie zwroéci si¢ w odpowiednim cza-
sie w postaci dywidend, zyskow z tytutu wzrostu wartosci udziatow lub akeji albo
w przypadku pozyczki w postaci kapitalu wraz z oprocentowaniem,

— przedsigbiorca z powodu niewystarczajacego poziomu przeplywéw pienieznych
nie uzyskalby na rynku §rodkéw finansowych niezbednych do realizacji celow,

— celem utworzenia nowego podmiotu jest przejecie lub kontynuacja nierentownej
dziatalnosci przedsigbiorcy znajdujgcego sie w trudnej sytuacji ekonomiczne;.

W celu stwierdzenia czy minister, udzielajac wsparcia, bedzie dzialal jak pry-
watny inwestor w warunkach gospodarki rynkowej, niezalezny podmiot zewnetrzny
o uznanej pozycji na rynku $wiadczonych ustug sporzadza Test Prywatnego Inwe-
stora (TPI). Tego rodzaju test jest analizg dziatan, ktore beda podejmowane przez
ministra wobec przedsiebiorcy ubiegajacego si¢ o udzielenie wsparcia, zawierajaca
w szczego6lnosci's:

— ocene rynkowego charakteru wsparcia, o ktdre wnioskuje przedsigbiorca,

13 Tamze.

4 Tamze.

15 Tamze.

Tamze.
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przewidywany zwykly zwrot z inwestycji w postaci dywidend lub zyskow z tytulu
wzrostu wartosci udzialéw lub akeji albo w przypadku pozyczki w postaci kapi-
talu wraz z oprocentowaniem,

rynkowa stope zwrotu z inwestycji lub innego celu, na ktére zostanie udzielone
wsparcie,

opinig, czy przedsiebiorca bylby w stanie uzyska¢ finansowanie na rynku kapita-
towym,

opinig, czy przedsiebiorca przetrwalby na rynku bez udziatu srodkéw publicz-
nych,

opini¢ odnoszacg si¢ do perspektyw gospodarczych przedsiebiorcy, uwzglednia-
jaca w szczegolnosci sytuacje w sektorze rynku, w ktorym przedsigbiorca dziala
i poziom konkurencji na tym rynku,

ocene, czy wsparcie uzyskane na podstawie rozpatrywanego wniosku bedzie
wystarczajace do osiagniecia zakladanych w biznesplanie celéw, czy tez konieczne
bedzie pdzniejsze, dodatkowe wsparcie finansowe,

wnioski koncowe, w tym opini¢ co do mozliwo$ci udzielenia wsparcia.

W celu stwierdzenia, Ze wsparcie nie stanowi pomocy publicznej w rozumieniu

art. 107 TFUE, niezalezny podmiot zewnetrzny o uznanej pozycji na rynku $wiad-

czonych ustug sporzadza analize, zawierajaca w szczeg6lnosci':

opis produktow i ustug wytwarzanych przez przedsiebiorce oraz okreslenie wtas-
ciwych rynkéw,

badanie struktury przychodéw przedsiebiorcy z uwzglednieniem poszczegoélnych
grup produktéw i ustug oraz procentowego udziatu przychodéw uzyskiwanych
z tytutu $wiadczen zdrowotnych finansowanych ze §rodkéw publicznych,
badanie i oceng sposobu finansowania prowadzonej przez przedsi¢biorce dzia-
talnosci, w celu stwierdzenia, czy maja do niej zastosowanie przepisy o pomocy
publicznej,

wskazanie struktury i udzialu przedsigbiorcy w rynku krajowym i na rynku UE
oraz gtéwnych konkurentow,

opis skali i zasiegu terytorialnego prowadzonej przez przedsiebiorce dzialalnosci,
badanie i ocene wplywu udzielanego wsparcia na przedsigbiorcéw prowadzacych
konkurencyjng dzialalnosc¢,

ocene wplywu planowanego wsparcia na decyzje inwestycyjne w danym regionie
oraz mozliwos$¢ rozwoju przedsigbiorcow z innych panstw cztonkowskich,

Tamze.
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— badanie i ocene wplywu wytwarzanych produktéw lub ustug na konsumentéw
z innych panstw cztonkowskich,

— oceng, czy wsparcie moze negatywnie wptywa¢ na wymiane handlowsg oraz kon-
kurencje na rynku wewnetrznym UE.

Zgodnie z omdéwionymi zasadami, udzielenie wsparcia przedsigbiorstwu - spolce,
ktore jest kontrolowane kapitatowo przez Skarb Panstwa w formie podniesienia kapi-
talu zaktadowego, wymaga trzech specyficznych analiz. Po pierwsze, nalezy wstepnie
wykluczy¢ przestanki, gdy wsparcie w ogéle nie moze by¢ udzielone przedsiebiorcy,
a w tym okreéli¢, czy przedsigbiorca nie znajduje si¢ w trudnej sytuacji ekonomicz-
nej; po drugie nalezy przeprowadzi¢ Test Prywatnego Inwestora potwierdzajacy, ze
udzielajacy wsparcia bedzie dziatal jak prywatny inwestor w warunkach gospodarki
rynkowej i po trzecie — okresli¢, ze wsparcie nie stanowi pomocy publicznej w rozu-
mieniu przepiséw unijnych. TPI wskazujac, Ze nie istnieje w odniesieniu do okreslo-
nej transakeji niedozwolona pomoc publiczna, powinien wykaza¢ brak spelnienia co
najmniej jednego z czterech ponizszych warunkow:

— dokapitalizowane jest finansowane ze srodkéw publicznych,

— transakcja zakldca lub moze zaktoca¢ wymiang handlowg pomiedzy krajami UE,
czyli wywiera potencjalny wplyw na konkurencje na unijnym rynku wewnetrz-
nym,

— transakcja powoduje faworyzowanie jednego lub okreslonej grupy podmiotéw
gospodarczych,

— w wyniku udzielonego wsparcia finansowego, dany podmiot gospodarczy uzy-
skuje korzysci ekonomiczne, ktérych nie moégiby osiagna¢ w normalnych warun-
kach rynkowych.

Spetnienie trzech pierwszych z wymienionych czterech warunkdéw jest na ogot bez-
sporne, poniewaz z géry wiadomo czy transakcja jest finansowana ze srodkéw pub-
licznych, czy nie. Zawsze tez mozna potwierdzi¢ potencjalny wptyw wsparcia finan-
sowego na zakldcenie konkurencji; jest takze bezsporne, ze przyznanie wsparcia
danemu podmiotowi lub grupie podmiotéw w sytuacji nieprzyznania tegoz wsparcia
innym podmiotom, prowadzi do faworyzacji. Z tego powodu wszelkie analizy zwia-
zane z przeprowadzeniem TPI koncentrujg si¢ na wykazaniu, ze podmiot publiczny
dysponujacy $rodkami publicznymi z transakcji, w ktdrej uczestniczy, osiaga zado-
walajgca stope zwrotu z inwestycji.
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Przy okreslaniu przestanek nieudzielania wsparcia stosuje sie wytyczne Komisji
Europejskiej, zgodnie z ktérymi przedsiebiorstwo uznaje si¢ za znajdujace si¢ w trud-
nej sytuacji, jezeli zachodzi co najmniej jedna z nastepujacych okolicznoéci'®:

— wigcej niz polowe subskrybowanego kapitatu podstawowego utracono wskutek
poniesionych strat — co dotyczy sytuacji, gdy odliczenie poniesionych strat z kapi-
talow rezerwowych ogdlnie uznawanych za czes¢ funduszy wlasnych prowadzi
do ujemnego wyniku przekraczajacego potowe subskrybowanego kapitatu pod-
stawowego,

- wiecej niz polowe kapitatu spotki wedlug dokumentéw ksiegowych utracono
wskutek poniesionych strat,

— przedsigbiorstwo jest przedmiotem zbiorowego postgpowania upadlosciowego
lub zgodnie z prawem krajowym spelnia kryteria objecia zbiorowym postepowa-
niem upadlos$ciowym na wniosek wierzycieli,

— jesli w ciggu ostatnich dwdch lat stosunek ksiegowej wartoéci kapitalu obcego do
ksiegowej wartoséci kapitalu wlasnego przedsi¢biorstwa byl wiekszy niz 7,5 lub
wskaznik pokrycia odsetek do EBITDA'" tego przedsiebiorstwa wynosit poni-
76j 1,0,

Przepisy prawa gospodarczego okreslajac zakresy przedmiotowe poszczegolnych
rodzajéw analiz, nie odnoszg si¢ do metodyki ich przeprowadzania. W przypadku
testu prywatnego inwestora, wykonywanego w zwigzku z dokapitalizowaniem
przedsiebiorstwa — spotki najczesciej stosowang praktyka jest wycena wartosci tego
przedsigbiorstwa po uptywie co najmniej 5-letniego okresu po dokapitalizowaniu,
a nastepnie wnioskowanie na bazie uzyskanych wynikéw. Po wycenie wartosci
przedsigbiorstwa — spétki, mozna bowiem zweryfikowac skale korzysci, jakie odniost
inwestor, w tym przypadku Skarb Panstwa, w wyniku dokapitalizowania w drodze
objecia i pokrycia finansowego papieréw udziatowych.

Najczesciej stosowang na potrzeby testu prywatnego inwestora metoda wyceny
wartos$ci przedsiebiorstwa, a tym samym szacowania wewnetrznej wartosci jego
papieréw udzialowych, jest metoda zdyskontowanych przeptywéw pienieznych?’,

18 Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na ratowanie i restrukturyzacje przedsigbiorstw niefinanso-
wych znajdujacych sie w trudnej sytuacji, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2014, C 249/1.

1 EBITDA - zysk operacyjny przed splata odsetek, opodatkowaniem i amortyzacja - wskaznik
pokrycia odsetek jest obliczany jako stosunek zysku operacyjnego do wartosci odsetek od zadluzenia
w danym roku.

20 Metody dyskontowe szacowania warto$ci przedsiebiorstw oraz analizy efektywnosci inwestycji
sa powszechnie znane i opisywane w literaturze przedmiotu, zob. np. W. Rogowski, Rachunek efek-

tywnosci inwestycji, wyd. III zmienione i rozszerzone, Oficyna a Wolters Kluwer business, Warszawa
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zwana réwniez metodg DCF?'. Warto$¢ przedsiebiorstwa generowana przez jego
dzialalno$¢ operacyjng PV, opgr wedlug tej metody jest wyznaczana przez sume
zdyskontowanych wolnych strumieni pieni¢znych netto FCF?* z dziatalno$ci opera-
cyjnej i zdyskontowang dochodowa warto$¢ rezydualng tych strumieni RV ustalong
dla ostatniego roku prowadzonej analizy. W ujeciu modelowym warto$¢ przedsie-
biorstwa, okreslona przez prowadzong dziatalno$¢ operacyjng, przy danej stopie dys-
kontowej r, mozna przedstawi¢ za pomocg nastepujacej formuly:

*,  FCF,

PV opr = Z +RV,

— m DOCH [5.9]

Wolne przeptywy pieni¢zne FCF, dla poszczegélnych lat, az do ostatniego roku
prognozy n, na ogo6l nie wiecej niz dla 5 lat, oblicza si¢ metoda bezposrednia, jako
roznice prognozowanych dla danego roku przychodéw P i wydatkéw W (rozumia-
nych jako wydatki poniesione w ci¢zar kosztéw powiekszone o podatek dochodowy)
lub metodg posrednig, jako sume zysku z dzialalnosci operacyjnej Z,pzx po opodat-
kowaniu podatkiem dochodowym przy stawce T powigkszonego o amortyzacje A,
pomniejszonego o kwote wydatkéw na niezbedny przyrost aktywdédw obrotowych
AKappg oraz o kwote wydatkéw inwestycyjnych (kapitalowych) Npyy» ktére sa nie-
zbedne dla prowadzonej dziatalnosci operacyjnej przedsiebiorstwa — spotki. Przy
stosowanej dos¢ powszechnie metodzie posredniej obliczania przeptywow pieniez-
nych mozna wiec zapisa¢ nastepujacg formute:

FCF, = Zopgr(1 = Teyp) + A - AKapogg = Niyw 5.10]

Wartoé¢ rezydualna przedsiebiorstwa oblicza si¢ na podstawie wartoéci wolnych
przeptywoéw pienieznych ostatniego roku prognozy, uwzgledniajac jeden z dwoch
wariantéw?:
Wariant I - zakladajac, na dalsze lata réwng warto$¢ przeplywow pienieznych
i wowczas:
", NCF,

RVippr = Z .
it

[5.11]

2013, s. 227-444; M. Sierpinska, T. Jachna, Metody podejmowania decyzji finansowych, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 457-510; J. Engelhardt, Zasady oceny..., s. 239-255.

2l Ang. - discounted cash flow method.
22 Ang. - free cash flow.
2 Pominieto tu trzeci wariant polegajacy na zalozeniu, ze przeptywy pieniezne beda w kolejnych latach

spadaly w réwnym tempie.
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Wariant II - zakladajac na dalsze lata, ze warto$¢ przeptywéw pienieznych bedzie

wzrastata w sredniorocznym tempie g i wowczas:

NCE,(1+g)
r-&

RV, (5.12]

DOCH —
Waznym parametrem wyceny wartoéci przedsiebiorstwa metoda zdyskontowanych
przeplywow pienieznych jest stopa dyskonta r z reguly oparta na formule $redniego
wazonego kosztu kapitalu WACC i dlatego dla lepszej identyfikacji mozna jg ozna-
cza¢ symbolem ryy ¢

WACC = ki X tgw + kxop X Ukos = Twacce (5.13]

gdzie: ki -z odpowiednim indeksem oznacza odpowiednio koszt jednostkowy kapi-
talu wlasnego i obcego,
ug — zodpowiednim indeksem, to wyrazony w postaci utamka udziat kapitatu
wlasnego lub obcego w kapitale catkowitym.

Koszt kapitalu obcego — na ogot koszt kredytéw bankowych kyj zacigganych w celu
finansowania przedsiewzie¢ inwestycyjnych mozna obliczy¢ z uwzglednieniem tar-
czy podatkowej na podstawie wzoru:

kxop = Skg X (1 = Teyr) (5.14]

gdzie Sip — stopa procentowa kredytu bankowego.

Podobnie nalezy obliczy¢ koszt jednostkowy kapitatéw obcych stuzacych finansowa-
niu dtuznemu, ktore nie sg kredytami bankowymi, ale majg platny charakter.
Koszt kapitatu wlasnego oblicza si¢ wedtug wzoru:

kiwe = Swor + Sryz (5.15]

gdzie: Sy — stopa zwrotu wolna od ryzyka wyrazana przez rentownos¢ papieréw
warto$ciowych o najnizszym stopniu ryzyka (np. obligacji skarbowych),
Skyz — premia za ryzyko w odniesieniu do kapitalu wlasnego (niekiedy do
kosztu kapitatu wtasnego dolicza sie¢ dodatkowo wskaznik inflacyjny).

Koszt kapitalu wlasnego, w czesci obejmujacego premie za ryzyko nalezy do sfery
szacunkow analitykéw wyceniajgcych przedsiebiorstwo i na ogot wyrdznia sie w nim
kilka sumujacych si¢ rodzajow tego premii uwzgledniajacych np. ryzyko systema-
tyczne (czynniki polityczne i ogélnogospodarcze), ryzyko branzowe (sektorowe),
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ryzyko specyficzne (dotyczace danego procesu inwestycyjnego). Z tego powodu pre-
mia za ryzyko powinna by¢ szacowana ze szczegdlng ostroznoscia.

Majac obliczone dla poszczegolnych lat prognozy wielkosci FCF, z dziatalnosci
operacyjnej oraz wartos$¢ rezydualng RV, ustalong dla ostatniego roku prognozy,
oblicza sie na podstawie wzoru 5.9 warto$¢ dochodowg przedsiebiorstwa PV y,_oper
wygenerowang w ramach dziatalnosci operacyjnej, ktérg nalezy jeszcze skorygowac
in plus o rynkowsa wartos$¢ inwestycji lokacyjnych Inw; o, przedsiebiorstwa i warto$§¢
aktywow krotkoterminowych Akt wedlug stanu na poczatek okresu prognozy oraz
in minus o warto$¢ odplatnego zadluzenia D¢ na ten sam moment czasowy. Cal-
kowitg warto$¢ dochodowg przedsiebiorstwa mozna wiec zapisa¢ za pomocg naste-
pujacej formuty:

PViocs =PV opsr + Inw o + Akt = Doy [5.16]

Omoéwiona metoda DCF czgsto okreslana jest jako najlepsza z grupy metod docho-
dowych, ale trzeba wskaza¢ réwniez na jej potencjalne wady. Po pierwsze, wyniki sza-
cunkéw bardzo $cisle skorelowane sg z jako$cia prognoz, a te z kolei w najwyzszym
stopniu zaleza od kwalifikacji os6b przygotowujacych te prognozy. Kazda prognoza
obarczona jest bowiem mniejszg lub wieksza dozg niepewnosci i subiektywizmu
ocen. Po drugie, wyniki obliczen bardzo silnie reaguja na zmiany stopy dyskonta,
co zawsze stwarza potencjalne mozliwosci uzyskiwania zréznicowanych wynikéw
wyceny wartosci przedsigbiorstwa. Pomimo potencjalnej mozliwosci wystapienia
tych mankamentéw, metoda DCF wykorzystywana jest najczesciej przy wycenach
przedsigbiorstw na potrzeby testu prywatnego inwestora, jakkolwiek na potrzeby
tego rodzaju testu mozna uzupelniajgco wykorzystywaé rowniez inne metody
wyceny wartosci przedsigbiorstw, w szczegdlnosci metody mnoznikéw rynkowych
przedsigbiorstw - spoélek notowanych na gietdzie o podobnym lub poréwnywal-
nym zakresie dzialalnosci jak wyceniane przedsiebiorstwo. Poniewaz istnieje kilka
grup rodzajowych wskaznikéw rynkowych, wyceng danego przedsiebiorstwa mozna
przeprowadzi¢ zarowno z wykorzystaniem kombinacji réznych wskaznikoéw, jak i na
podstawie jednego wskaznika?*. Modelowe podejscie analityczne do wyceny warto$ci
przedsiebiorstwa metoda wskaznikéw rynkowych mozna zilustrowaé omdéwieniem
najprostszej i fatwej do praktycznego zastosowania metody mnoznika zysku, zwanej

24 Wskazniki rynkowe spotek gietdowych, ktore moga by¢ potencjalnie wykorzystane przy wycenach
poréwnywalnych przedsiebiorstw, takie jak np. cena do wartosci ksiegowej akeji (P/BV), kapitalizacja
spotki do przychodow ze sprzedazy (EV/S) i inne sa szeroko opisywane w literaturze, zob. np. J. Engel-
hardt, Zasady oceny...,s. 192-212.
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réowniez metodg mnoznika cenowo-dochodowego, ktdrej zaletg jest wykorzystanie
oszacowanego dla okreséw przysztych zysku netto przedsiebiorstwa — spétki oraz
powszechnie publikowanego wskaznika gieldowego poziomu ceny rynkowej w zysku
netto P/E*, ktéry wyraza stosunek ceny rynkowej akeji (kursu) P do zysku na jedng
akcje EPS. Oznaczajac liczbe akcji zwyklych spotki gietdowej jako L,,,, wartos¢
dywidendy uprzywilejowanej jako Dy i zysk netto jako Zygro mozna zapisaé:

17: p _ p _ PxL,., (5.17]
E " EPs Zy =D, Zygrro —Dp

L

Azw

Liczba akeji zwyklych przemnozona przez ich ceng rynkowa, czyli kurs akcji (licz-
nik wzoru 5.17) okresla warto$¢ rynkowa Wyngowa catej spotki gietdowej, natomiast
wartos¢ liczbowa wskaznika P/E wskazuje ile razy cena rynkowa akcji jest wigksza od
zysku przypadajacego na jedng akcje. Pomijajac w ramach wyceny poréwnywalnego
przedsiebiorstwa wyptaty dywidendy uprzywilejowanej, mozna zapisa¢:

P/E _ Wynkowa [5.18]

ZNE e

Jezeli zalozy sie, ze w przysztosci biezgca proporcja pomiedzy kapitalizacja spotki
a zyskiem netto utrzyma si¢ nadal, to majac oszacowany dla okresu przyszlego zysk
netto, mozna obliczy¢ warto$¢ przyszlej kapitalizacji spotki, ktéra podzielona przez
liczbe akcji okresli warto$¢ wewnetrzng jednej akeji. Mozna wiec zapisac:

WRIYNKOWA = % X Zygrro (5.19]
Wit _ Wanows [5.20]
cji LA

Znajac wskazniki spolek gietdowych notowanych na gieldzie z konkretnej branzy
lub sektora gospodarki oraz prognozy finansowe wycenianego przedsigbiorstwa,
mozna zastosowaé metode mnoznika zysku w odniesieniu do przedsiebiorstw — spo-
tek nienotowanych na gieldzie, ale z poréwnywalnym zakresem dziatalnosci. W takim
podejsciu analizuje si¢ wskazniki P/E w branzy danego przedsiebiorstwa — spotki, ale
w odniesieniu do firm juz notowanych na gietdzie. Uwzgledniajac $rednia wartosci
wskaznika w danej branzy, a takze wartosci wskaznika dla spétek o podobnej wiel-
kosci i skali produkeji, przyjmuje si¢ dla wycenianego przedsiebiorstwa szacunkowsa

%5 Ang. - price/earning per share.
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warto$¢ wskaznika i znajac z przygotowanych prognoz wartos¢ zysku netto, szacuje
sie jego przyblizong warto$¢ rynkows.

Nie trzeba chyba szeroko komentowac, Ze tego typu wyceny, a takze inne wyceny
na podstawie np. kombinacji réznych nieomawianych tu wskaznikéw gieldowych
w odniesieniu do przedsi¢biorstw nienotowanych na gieldzie, obarczone sg duzym
ryzykiem, czg¢sto bywaja nietrafne i wobec tego moga mie¢ jedynie charakter uzupet-
niajacy metody zdyskontowanych przeptywéw pienieznych.

Wycena przedsiebiorstwa — spdotki w wariancie z dokapitalizowaniem jest pierw-
szym etapem analizy na potrzeby testu prywatnego inwestora. Po jej wykonaniu
mozna obliczy¢ zwykla statyczng stope zwrotu z dokapitalizowania przedsiebiorstwa
Serywr» OzNaczajac jego warto$¢ rynkowa po dokapitalizowaniu jako Wypox
warto$¢ akeji lub udziatéw spotki objetych w wyniku podwyzszenia kapitalu spotki
jako WX orazudzial podwyzszenia w catkowitym kapitale zakladowym jako ujay,,

W nastepujacy sposob:
W+DOK x uKAP _ DOK
SﬁqZWR — RYNKOWAWD%;KL UDZ X 100% [521]
UubDz

Obliczenie zwyklej stopy zwrotu z dokapitalizowania spdtki nie jest wystarczajace
z punktu widzenia wymagan testu prywatnego inwestora, poniewaz daje wprawdzie
ogolng kwote oraz wzgledna stope korzysci z dokapitalizowania, ale nie okresla jesz-
cze skali korzy$ci podmiotu, ktory dokapitalizowat spotke w relacji do rynkowej stopy
zwrotu przyjetej w analizie i wobec tego, nie daje jeszcze odpowiedzi na pytanie, czy
kazdy prywatny inwestor moglby zachowac sie analogicznie jak ten podmiot. Nalezy
wiec, oprocz wyceny catego przedsiebiorstwa — spolki, przeprowadzi¢ dodatkowo
autonomiczng analize efektywnos$ci inwestycji, traktujac kwote dokapitalizowania
zewnetrznego jako wydatek inwestycyjny podmiotu, ktéry dokapitalizowal spotke.
Oznacza to konieczno$¢ wykorzystania podstawowej metody dyskontowej analizy
efektywnoéci inwestycji, zwanej metoda biezacej wartosci netto’® NPV oraz metody
wewnetrznej stopy zwrotu?’, zwanej metoda IRR. Metody te s3 omowione w nastep-
nym rozdziale, przy czym wzory podstawowe tych metod sa catkowicie zbiezne
z oméwiong w tym rozdziale metoda wyceny przedsigbiorstwa DCEF, a roznice mig-
dzy nimi sprowadzaja si¢ jedynie do rodzaju przedmiotowego danych wprowadza-
nych do obliczen. Dla kazdego roku analizy oblicza si¢ przeplywy pieniezne z inwe-
stycji sfinansowanej dzieki dokapitalizowaniu NCE™", co oznacza, ze ujmuje sie tu

26 Ang. - net present value.

27 Ang. - internal rate of return.
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te cze$¢ przeptywodw, ktora przypada na podwyzszenie kapitatu — cze$¢ tych prze-
plywow mogla by¢ bowiem sfinansowana ze srodkéw wilasnych spotki lub z innych
zrédel. Nastepnie po uwzglednieniu wspotczynnikow dyskonta wlasciwych dla przy-
jetej stopy dyskontowej sumuje sie i powigksza te przeptywy o warto$¢ rezydualna
projektu, uzyskujac w ten sposob zaktualizowang warto$¢ biezacg netto przeptywow
pieni¢znych NPV y,, calego projektu, sfinansowang srodkami pochodzacymi z doka-
pitalizowania. Biezaca wartos¢ przeptywow projektu pozwala obliczy¢ zwykla dyna-
miczng, a wiec uwzgledniajaca rozlozenie wplywoéw i wyplywow pienieznych w cza-
sie stope zwrotu z inwestycji, przeksztalcajac odpowiednio wzdér 5.21:

NPV .. —N
Spn -z :me% [5.22]

INW

Kolejnym krokiem analitycznym jest wyznaczenie wewnetrznej stopy zwrotu z pro-
jektu inwestycyjnego IRR;yy sfinansowanego kwota dokapitalizowania, ktéra jest
stopa dyskontows, przy ktorej wskaznik NPV, = 0. Nalezy wiec obliczy¢ IRR;yy»
odpowiednio przeksztalcajac wzor:

i NCE
NPV, !

— il S 5.23
W ; (1+IRRy,, )t 1523]

Obliczenie wewnetrznej stopy zwrotu z inwestycji sfinansowanej kwota dokapitalizo-
wania ma podstawowe znaczenie dla ostatecznego wnioskowania odno$nie do oceny
czy wsparcie przedsiebiorstwa w formie dokapitalizowania spelnia lub nie spetnia
warunkow testu prywatnego inwestora. Warunkiem koniecznym spetnienia testu
jest wyzsza wewnetrzna stopa zwrotu w stosunku do $redniowazonego kosztu kapi-
talu WACC przyjetego jako stopa dyskontowa do wyceny wartoséci przedsigbiorstwa
oraz w analizie efektywnosci inwestycji, co mozna zapisa¢ nastepujaco:

Spelnienie powyzszego warunku oznacza, Ze przedsi¢biorstwo — spotka mogloby
pozyska¢ finansowanie zewnetrzne na rynku kapitalowym, poniewaz rentownos¢
zastosowania analizowanej kwoty kapitalu przewyzsza sredniowazony koszt kapi-
talu wlasnego danego przedsigbiorstwa. W takich warunkach ekonomicznych kazdy
inwestor prywatny moglby uzyskac stope zwrotu z zainwestowanego kapitalu na
poziomie rynkowym wyzszym od minimalnej oczekiwanej stopy zwrotu wyzna-
czanej przez koszt kapitatu wlasnego. Z punktu widzenia przedsiebiorstwa — spotki
pozytywny wynik testu prywatnego inwestora oznacza natomiast, ze korzys¢ realizo-
wana przez to przedsiebiorstwo w wyniku dokapitalizowania mogtaby by¢ osiagnieta
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réowniez w wyniku dziatania kazdego innego inwestora funkcjonujgcego w normal-
nych warunkach rynkowych, w tym réwniez przez kredytodawce lub pozyczkodawce
finansujacego przedsigbiorstwa na w peini rynkowych zasadach. Mozna doda¢, ze
analizy zwigzane z testem prywatnego inwestora uzupelniane sg wycena danego
przedsigbiorstwa — spotki w wariancie bez dokapitalizowania. Dzieki temu uzyskane
wyniki pozwalajg na kwotowg oraz wzgledng ocen¢ wptywu dokapitalizowania na
zmiang¢ wartos$ci spdtki. Zgodnie z cytowanymi wczeéniej przepisami prawa gospo-
darczego, oprocz analiz o charakterze ekonomicznym wymagane s zawsze analizy
prawne pod katem stwierdzenia, ze wsparcie przedsiebiorstwa przez podmiot pub-
liczny w formie dokapitalizowania, nie stanowi pomocy publicznej w rozumieniu
przepisow unijnych.

5.3. Srodki budzetu panstwa i dotacje unijne

Inwestycje infrastrukturalne i taborowe w sektorze kolejowym moga by¢ finanso-

wane w szerokim zakresie ze srodkéw publicznych, w szczegolnosci z dotacji budze-

towych, dotacji funduszéw celowych oraz dotacji i grantéw UE. Obowiazujace prze-

pisy ustawowe okreslaja, ze z budzetu panstwa sa finansowane?®®:

- inwestycje wynikajace z umoéw i porozumien miedzynarodowych,

— inwestycje, remonty, eksploatacja i utrzymanie linii kolejowych o znaczeniu
wylacznie obronnym,

— koszty przygotowania i realizacji inwestycji obejmujacych linie kolejowe o znacze-
niu panstwowym.

Powyzsze zadania inwestycyjne moga by¢ réwniez finansowane ze $rodkow
zarzadcy infrastruktury kolejowej i jednostek samorzadu terytorialnego oraz
z innych zrédel. Wielko$¢ srodkéw przeznaczonych na finansowanie zadan inwe-
stycyjnych z budzetu panstwa w danym roku okresla ustawa budzetowa. Inwestycje
obejmujace pozostale linie kolejowe finansowane sg przez zarzadce infrastruktury,
z tym ze moga by¢ one dofinansowywane z budzetu panstwa, budzetu jednostek
samorzadu terytorialnego oraz z innych zrédel. Ze $rodkéw publicznych mogg by¢
ponadto finansowane lub wspoétfinansowane wydatki®:

28 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym. Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej
Polskiej z 22.05.2020 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o transporcie kolejowym, Dz.U.
22020 r., poz. 1043.

2 Tamze.
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a) wzakresie zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych przeznaczonych do wyko-
nywania przewozow pasazerskich;

b) na budowe informatycznego systemu rozliczen sprzedazy biletéw na przejazd
srodkami transportu publicznego réznych przewoznikéw, w tym biletu wspol-
nego;

¢) na budowe lub przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwig-
zanym z obsluga podroéznych;

d) spotki PLK SA w zakresie:

— zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych przeznaczonych do diagnostyki,
utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury kolejowej oraz do prowadze-
nia dziatan ratowniczych,

— budowy i modernizacji punktéw zaplecza technicznego przeznaczonych do
obstugi pojazdow kolejowych;

e) na inwestycje wynikajace z programoéw rozwoju infrastruktury transportowej
oraz zakup pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu rzeczy na pod-
stawie jednej umowy o przewoz przy uzyciu co najmniej dwdch roznych galezi
transportu (transport intermodalny).

Inwestycje obejmujace linie kolejowe zarzadzane przez PLK SA sa prowadzone
w ramach programu wieloletniego ustanawianego na okres nie krotszy niz 3 lata.
Program ten zawiera miedzy innymi*:

a) liste wszystkich inwestycji realizowanych z wykorzystaniem srodkéw finanso-
wych, ktérych dysponentem jest minister wlasciwy do spraw transportu, wraz
z okresleniem tgcznego kosztu kazdej z tych inwestycji i przyporzadkowaniem jej
do grupy inwestycji finansowanych z okreslonych zrodet;

b) zestawienie wszystkich zrodet finansowania w podziale na lata realizacji inwe-
stycji ujetych w programie, z wyszczegdlnieniem grup inwestycji finansowanych
z okreslonych zrodet.

Minister wlasciwy do spraw transportu zatwierdza szczegdltowy plan realizacji
programu wieloletniego, zawierajacy rzeczowy i finansowy zakres planowanych
inwestycji, w szczegdlnosci okreslenie planowanych wydatkéw wraz z podzialem
zrédel finansowania na okreslone inwestycje w poszczegoélnych latach realizacji tego
programu. Z realizacji programu minister sktada corocznie Radzie Ministréw spra-
wozdanie z wykonania planu realizacji programu wieloletniego za rok poprzedni.
Sprawozdanie podaje si¢ do publicznej wiadomosci. Rada Ministrow, przez przyje-
cie sprawozdania, wyraza zgode na aktualizacje programu w zakresie wskazanym

30 Tamze.
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w sprawozdaniu, z zastrzezeniem, ze aktualizacja ta nie moze zwiekszy¢ tgcznego
limitu wydatkow z budzetu panstwa na realizacje programu?®'.

W rzadowych programach inwestycyjnych w zakresie linii kolejowych wyszcze-
gélnia sie wszystkie zrodla finansowania inwestycji, w tym $rodki budzetu central-
nego preliminowane corocznie w ustawach budzetowych, dotacje lub granty unijne,
$rodki z Funduszu Kolejowego, kredyty, pozyczki, emisje obligacji oraz srodki wlasne
zarzadcy infrastruktury. Proporcje finansowania poszczegdlnych projektéw inwe-
stycyjnych moga by¢ zréznicowane, niemniej jednak z punktu widzenia gtéwnego
zrédia mozna wyodrebnic:

— projekty finansowane ze $rodkow budzetowych, bez srodkéw unijnych, z uzupet-
nieniem finansowania z pozostatych zrddel,

— projekty finansowane ze srodkéw UE, z uzupelnieniem finansowania z pozosta-
tych zrédet.

Projekty inwestycyjne przedsiebiorstw sektora kolejowego, w tym projekty
w zakresie linii kolejowych, moga by¢ wspotfinansowane ze srodkéw UE w ramach
kwot wyodrebnionych w poszczegélnych funduszach unijnych, jakie Polska pozy-
skuje w kolejnych, 7-letnich perspektywach budzetowych?®?. Najwazniejszym fundu-
szem unijnym, z ktérego dotychczas korzystata Polska, jest Fundusz Spoéjnosci (Cohe-
sion Fund). Jest to instrument ekonomiczny i polityczny Komisji Europejskiej z 1996
roku?®?, nienalezgcy do funduszy strukturalnych i wdrazany na poziomie wybranych
panstw, a nie regiondéw, przy czym kryterium alokacji $rodkéw finansowych tego
funduszu jest PKB na jednego mieszkanca nieprzekraczajacy 90% sredniego poziomu
unijnego. Polska korzysta réwniez z tzw. funduszy strukturalnych (Structural Funds)
tworzonych w budzecie UE na mocy przepiséw z 1999 roku®, przeznaczonych na
pomoc w restrukturyzacji i modernizacji gospodarki krajow cztonkowskich droga
interwencji w kluczowych sektorach i regionach (poprawa struktury) w ramach
wspolnej polityki strukturalnej, ktorych znaczenie z perspektywy inwestycji w sekto-
rze kolejowym jest mniejsze. Od 2014 roku funkcjonuje w UE nowy fundusz tylko dla

31 Tamze.

32 Po przystgpieniu Polski do UE pierwsza pelng perspektywe budzetowa stanowily lata 2007-2013,
z mozliwo$cig ostatecznego rozliczenia srodkéw w Komisji Europejskiej do konca 2015 r. Kolejna per-
spektywa budzetowa objeta lata 2014-2020, a nastepna lata 2021-2027.

¥ Rozporzagdzenie Rady nr 1164 z 16.05.1996 r. ustanawiajace Fundusz Spojnoéci, Dz.U. WE nr OJ L
18821996 1.

3 Rozporzadzenie Rady nr 1260 z 21.06.1999 r. wprowadzajace ogolne przepisy dotyczace funduszy
strukturalnych, Dz.U. WE nr OJ L 161 2 1999 r.
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sektora transportu, utworzony na mocy odpowiedniego rozporzgdzenia®®, z ktérego
$rodkéw Polska korzysta w szerokim zakresie. Rozporzadzenie to zostato przyjete
w zwigzku nowymi wytycznymi w sprawie rozwoju sieci TEN-T?¢, ktére podzielito
calg sie¢ transportowg UE na sie¢ kompleksowgq i sie¢ bazowa, przy czym sie¢ bazowa
sklada si¢ z tych czesci sieci kompleksowej, ktore majg najwieksze strategiczne zna-
czenie z punktu widzenia celéw rozwoju sieci TEN-T. Sie¢ bazowa zostata objeta
nowym instrumentem finansowym pod nazwg Connecting Europe Facility, w skro-
cie oznaczanym, jako CEF, z ktorego srodkow sa finansowane najwieksze inwestycje
liniowe na polskiej sieci kolejowej. W celu efektywnej absorbcji srodkéw unijnych
kazdy kraj UE musi przygotowac odpowiednie dokumenty programowe (operacyjne).
Sa to dokumenty w postaci programéw operacyjnych lub planéw rozwoju, opraco-
wywane dla potrzeb wydatkowania srodkéw wstepnie przyznanych (alokowanych)
danemu obszarowi lub sektorowi przez Komisje Europejska. Okreslaja m.in. cele
i gtéwne kierunki wydatkowania srodkéw na podstawie analizy aktualnej sytuacji
i trendéw rozwojowych danego obszaru lub sektora, kryteria i sposoby realizacji
konkretnych projektdw, osoby i instytucje odpowiedzialne za wykonanie okreslo-
nych zadan oraz szacowang wielko$¢ i rozbicie srodkéow z uwzglednieniem wspotfi-
nansowania ze wszystkich osiggalnych Zrédet budzetowych. W ramach dotychcza-
sowych perspektyw budzetowych, najwazniejsze inwestycje w sektorze kolejowym
wspolfinansowane ze srodkow UE byly realizowane z instrumentu CEF od momentu
jego uruchomienia i w ramach centralnego Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (POIiS) oraz w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO)
funkcjonujacych w kazdym wojewddztwie, a takze z Programu Operacyjnego Polska
Wschodnia (POPW). Instrument CEF i program operacyjny POIiS koncentrowat sie
na tzw. duzych projektach, tj. projektach inwestycyjnych o wartosci powyzej 50 mln
euro, podczas gdy inwestycje o mniejszej wartosci jednostkowej byly finansowane
w ramach pozostalych programow.

Wszelkie projekty w zakresie linii kolejowych finansowane ze $rodkéw UE
wymagajg uzupelniajacego wkladu krajowego, ktdry w przypadku centralnych pro-
gramow inwestycyjnych zapewni¢ musi budzet panstwa lub zarzadca infrastruktury,
a w przypadku programoéw regionalnych samorzady wojewddztw. Uzupetniajagcym

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z 11.12.2013 r. ustanawiajace
instrument ,,£3czac Europe”, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/210 oraz uchylajace rozporza-
dzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010, Dziennik Urzgdowy Komisji Europejskiej 2013, L 348/129.
3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z 11.12.2013 r. w sprawie unij-
nych wytycznych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE,
Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej L 348/1.
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zrédfem finansowania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych w sektorze kole-

jowym jest Fundusz Kolejowy utworzony w 2005 roku¥”. Srodki Funduszu pochodza

z 20% wplywow z oplaty paliwowej, ktora jest parapodatkiem doliczanym do ceny

paliw ptynnych oraz z kilku innych zrédet dodatkowych, takich jak miedzy innymi

odsetki od lokat, przychody z akcji w spdtkach przekazanych ministrowi wlasciwemu
do spraw transportu przez Skarb Panstwa w celu zasilenia Funduszu, kredyty lub
pozyczki zaciggniete na rzecz Funduszu, wplywy z obligacji emitowanych na rzecz

Funduszu. Zréznicowane zrddta zasilania nadajg Funduszowi Kolejowemu charakter

elastycznego instrumentu finansowania inwestycji w sektorze kolejowym oraz roz-

nego rodzaju innych wydatkéow. W zakresie inwestycji sektorowych Fundusz Kole-
jowy moze finansowac:

— przygotowanie oraz realizacje budowy i przebudowy linii kolejowych,

— splaty zobowigzan wynikajacych z wykonania przez Skarb Panstwa obowigzkow
z tytulu gwarancji i poreczen zwigzanych inwestycjami w zakresie linii kolejo-
wych,

— zakupy i modernizacje przez PKP PLK SA pojazdéw kolejowych przeznaczonych
do diagnostyki, utrzymania, naprawy lub budowy infrastruktury kolejowej oraz
do prowadzenia dzialan ratowniczych,

— zakupy, modernizacje oraz naprawy pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
przewozow pasazerskich wykonywanych na podstawie umoéw o $wiadczenie
ustug publicznych.

Charakterystyka zrodet finansowania inwestycji w sektorze kolejowym ze $rod-
kow publicznych wskazuje, ze w zakresie infrastruktury kolejowej nie istnieja bariery
formalne czy zakazy, na przyktad w postaci niedozwolonej pomocy publicznej, unie-
mozliwiajgce finansowanie budzetowe inwestycji obejmujacych kolejows infrastruk-
ture liniowa i punktowa (stacje kolejowe), w tym dworce kolejowe, a takze maszyny
budowlane i ratownicze wraz z zapleczem utrzymaniowym stuzace zarzadcy infra-
struktury. Zakres finansowania z budzetéw publicznych jest w tym przypadku
okreslony z jednej strony potencjatlem budzetéw, a z drugiej realizowang polityka
inwestycyjna, ktorej wyrazem sa przyjmowane programy rozwojowe dotyczace
infrastruktury kolejowe;j.

W zakresie inwestycji taborowych wsparcie finansowe budzetéw publicznych
zostalo prawnie ograniczone do mozliwosci finansowania lub wspétfinansowania
zakupow i modernizacji pojazdoéw kolejowych, czyli lokomotyw, wagondéw i pocia-
goéw zespotowych, przeznaczonych do wykonywania przewozéw pasazerskich,

37 Ustawa z 16.12.2005 r. o Funduszu Kolejowym, Dz.U. z 2006 ., nr 12, poz. 61 z pdzn. zm.
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co oznacza ustawowe wylaczenie spod mozliwosci finansowania lub wspétfinanso-
wania taboru kolejowego przeznaczonego do przewozéw towarowych. Wyjatkiem
od tego wylaczenia sg pojazdy kolejowe, czyli wagony i lokomotywy, przeznaczone
do wykonywania kolejowych przewozéw intermodalnych. Ze wzgledu na szczegoélne
popieranie tej technologii przewozéw towarowych artykutowane w polityce trans-
portowej panstwa w ramach centralnych programéw operacyjnych byly i sg urucha-
miane wyodrebnione dzialania obejmujace wspétfinansowanie ze $rodkéw unijnych
takich inwestycji transportu intermodalnego jak?®:

a) budowa lub przebudowa infrastruktury terminali intermodalnych, w tym termi-
nali polozonych w centrach logistycznych i portach morskich, wraz z dedykowana
infrastruktura kolejowa (w tym bocznice) niezbedng do ich wlaczenia w sie¢ linii
kolejowych wraz z niezbedng do funkcjonowania terminala budowa lub przebu-
dowg urzadzen obcych;

b) zakup lub modernizacja urzadzen niezbednych do obstugi terminali intermo-
dalnych, w szczegdlnosci urzadzen dzwigowych i innych urzadzen stuzacych do
przeladunku oraz lokomotyw manewrowych;

¢) zakup lub modernizacja systeméw telematycznych i satelitarnych (urzadzen
i oprogramowania) zwigzanych z transportem intermodalnym, a takze wydatki
na ich wdrozenie;

d) zakup lub modernizacja taboru kolejowego, w tym lokomotyw trakcyjnych oraz
specjalistycznych wagondw stuzacych do przewozéw intermodalnych (platformy).
Nalezy doda¢, ze w zakresie infrastruktury kolejowej waznym uzupetnieniem

wsparcia finansowego z budzetu panstwa moga by¢ udzielane przez Skarb Panstwa
gwarancje i poreczenia na zaciggane przez zarzadce infrastruktury kolejowej kre-
dyty, pozyczki lub emisje obligacji w kraju i za granica, z przeznaczeniem na finanso-
wanie prac przygotowawczych oraz zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach
wieloletnich programéw inwestycyjnych.

5.4. Kredyty, pozyczki, obligacje, leasing

Inwestycyjne projekty infrastrukturalne i taborowe przedsigbiorstw sektora kole-
jowego, ktore sg wspierane finansowo przez wladze publiczne, w formie dotacji
unijnych, dotacji z budzetu centralnego lub budzetéw wiadz samorzadowych, albo

3% Ministerstwo Rozwoju — dofinansowanie projektéw POIiS w ramach dzialania 3.2. Rozwéj trans-
portu morskiego, srédladowych drég wodnych i potaczen multimodalnych, grupa C Transport inter-
modalny, www.mr.gov.pl (28.10.2018).
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korzystajg z innych form bezzwrotnego wsparcia finansowego, np. subwencji, doptat
z funduszéw celowych, itp. w wigkszosci przypadkéw musza by¢ finansowane row-
niez z zastosowaniem instrumentéw dluznych w postaci kredytow, pozyczek lub
obligacji, a takze kapitaléw wlasnych przedsiebiorstw. W tym kontekscie jest oczy-
wiste, ze przy projektach inwestycyjnych, gdzie wsparcie ze srodkéw publicznych
jest niemozliwe lub nieudzielone przedsiebiorstwa kolejowe, tak jak inne podmioty
gospodarcze, finansuja swoje inwestycje z wykorzystaniem wymienionych odpfat-
nych instrumentdéw dtuznych i/lub kapitatéw wlasnych wewnetrznych lub zewnetrz-
nych, czyli na zasadach w petni komercyjnych. Zestawienie wszystkich Zrédet finan-
sowania danej inwestycji tworzy tzw. mix finansowy projektu, zwany tez niekiedy
Zargonowo jego inzynierig finansows.

Gdy dany projekt inwestycyjny jest finansowany, oprocz srodkéw publicznych, ze
srodkow wiasnych lub w ogdle tylko ze srodkéw wlasnych, to wprawdzie spotykany,
ale niezbyt czesty wariant finansowania inwestycji mozna doda¢, wariant komfor-
towy z punktu widzenia przedsi¢biorstwa. Na ogot przedsigbiorstwa kolejowe finan-
suja swoje projekty inwestycyjne w czesci, w ktorej sa zobowigzane zapewni¢ wkiad
wlasny, z kredytow bankowych inwestycyjnych, rzadziej z pozyczek lub z emisji obli-
gacji. Kredyty inwestycyjne maja na ogoé! charakter dlugoterminowy i sg udzielane
w odrebnym rachunku kredytowym, a wyplacane sg przewaznie w transzach zapew-
niajacych sfinansowanie kolejnych etapéw procesu inwestycyjnego, chociaz niekiedy,
w zaleznosci od umowy z bankiem, moga by¢ wyptacane jednorazowo. Wygodnym
rozwigzaniem z punktu widzenia kredytobiorcy jest ustanowienie na podstawie
umowy z bankiem linii kredytowej z gérnym putapem kredytu, co umozliwia korzy-
stanie z kwot potrzebnych kredytobiorcy w takim momencie, gdy sg one rzeczywi-
$cie niezbedne do finansowania inwestycji. Kredyty inwestycyjne sg oprocentowane
wedlug stalej (rzadko), przewaznie jednak wzglednie stalej powigzanej ze stopa refe-
rencyjng NBP lub zmiennej stopy procentowej. W tym ostatnim przypadku, wyso-
ko$¢ stopy oprocentowania jest powigzana na ogo6l z indeksem WIBOR? i powiek-
szana o marze banku. Oprocentowanie jest zaplata za udzielenie kredytu, z tym, ze
banki w ramach uméw kredytowych pobierajg jeszcze rdznego rodzaju prowizje
iinne oplaty powigkszajace koszty udostepnienia kapitatu. Samo oprocentowanie nie
odzwierciedla wigc w pelni catkowitego kosztu kredytu, tym bardziej, Ze banki ocze-
kuja réwniez ustanowienia odpowiednich zabezpieczen splaty kredytu, z czym moga

3 Skrotowiec od: Warsaw Interbank Offer Rate. Jest to stopa procentowa, po jakiej banki udzielaja
pozyczek innym bankom ustalana kazdego dnia roboczego. Dodatkowe oznaczenia indeksu, np. 3M

oznaczajg liczbe miesigcy udzielenia pozyczki.
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wigza¢ sie dodatkowe koszty kredytobiorcy. Sptaty kredytéw inwestycyjnych moga
by¢ realizowane w dwdch wariantach, jako splaty w réwnych ratach kapitalowych
i wowczas odsetki od kredytu ptatne sg od calego pozostalego do splaty zadluzenia
(raty malejace) lub splaty w réwnych kwotach platnosci (raty réwne) i wowczas na
platnos¢ sktada sie cze$¢ odsetkowa, w poczatkowych okresach splaty wyzsza i czes¢
kapitatlowa odpowiednio rosnaca z uptywem czasu.

Charakterystyke ilosciowa kredytow bankowych przy splacie w réwnych ratach
kapitalowych mozna odwzorowal, przyjmujac, ze wartos¢ poczatkowa kredytu
wynosi D, stopa procentowa wynosi i, t = 0, 1, 2, ..., n to kolejne okresy platnosci,
natomiast 7 to liczba okreséw ptatnosci*’:

— rata kapitalowa:

ri=2 [5.25]
n
— kredyt do sptaty po kolejnych okresach:
t
D, :Dx(l——j (5.26]
n
— kwota odsetek w kolejnym okresie:
o, =Dx[l—ijxi [5.27]
n
— kwota ptatnosci w kolejnych okresach:
Rpt:2+Dx(l—gjxi [5.28]
n n

Parametry ilosciowe kredytu splacanego w réwnych ptatnosciach, przy oznacze-
niach jak wyzej, bedg ksztaltowac sie nastepujaco®!:
- kwota platnosci:

Rp=Dx———— [5.29]
1-(1+4)

— kredyt do sptaty po kolejnych okresach:

(1+i) -1

D, =Dx(1+i) —Rpx
1

(5.30]

10 M. Sierpinska, T. Jachna, Metody..., s. 339-340.

41 Tamze.
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— kwota odsetek w kolejnym okresie:
0,=D,, xi [5.31]
— rata kapitalowa w kolejnych okresach:
Rd,=Rp -0, [5.32]

Przedsiebiorstwa podejmujace decyzje o zaciggnieciu kredytu w celu petnego
zapewnienia wszystkich Zrodel finansowania danego projektu inwestycyjnego roz-
patruja na ogot oferty kilku bankéw réznigce si¢ miedzy sobg takimi parametrami
jak stopa oprocentowania, okresy sptat rat kapitalowych i okresy odsetkowe (roczne,
pétroczne, kwartalne, miesieczne), okresy karencji sptat kapitatu i odsetek, prowizje
przygotowawcze, oplaty za gotowos¢ i inne oraz zakresem i sposobem zabezpieczenia.
W takich sytuacjach, kierujac si¢ zasadami racjonalnego gospodarowania, powstaje
problem wyboru oferty kredytowej na podstawie przyjetego kryterium. Ekonomicz-
nym kryterium wyboru jest wowczas minimalizacja efektywnego kosztu kredytu
dla przedsiebiorstwa, ktory wyraza efektywna stopa procentowa. Przy zalozeniu, ze
jedynym kosztem kredytu oprocentowanego roczng nominalng stopg procentows i,
sg odsetki, oraz Ze liczba okresow kapitalizacji m jest inna od jednosci i wynosi 12
dla miesiecznych, 4 dla kwartalnych lub 2 dla pétrocznych okresow, efektywna stope
procentowg oblicza si¢ nastepujgco®?:

i :(1+ILJ -1 [5.33]

m

Prawidlowos$¢ wynikajaca z powyzszego obliczenia jest taka, ze przy danej rocznej
nominalnej stopie oprocentowania kredytu, im wigksza jest liczba okreséw kapita-
lizacji odsetek, czyli ptatno$ci oprocentowania od niesptaconego kapitatu, tym wyz-
sza jest efektywna stopa procentowa kredytu, czyli tym drozszy jest kredyt z punktu
widzenia kredytobiorcy - przedsigbiorstwa.

Obliczenie efektywnego kosztu kredytu na podstawie wzoru 5.33 nie jest jednak
wladciwe we wszystkich tych przypadkach, kiedy na ten koszt wplywaja nie tylko
odsetki, ale réwniez rézne, wspomniane wczesniej dodatkowe prowizje i opfaty.
W takich przypadkach w celu obliczenia efektywnego kosztu kredytu nalezy zastoso-
wac¢ rachunek zdyskontowanych przeptywdéw pienieznych zwigzanych z danym kre-
dytem, uwzgledniajacy jako przeptywy dodatnie zaciggniecie kredytu oraz korzys¢

42 Tamze.
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podatkowa wynikajaca z zaliczania odsetek i niektérych innych oplat zwiazanych
z kredytem do kosztéow finansowych obnizajacych podstawe opodatkowania podat-
kiem dochodowym oraz jako przeptywy ujemne wszelkie splaty rat kapitalowych,
odsetek, platnosci prowizji i réznych innych optat dodatkowych. Oznaczajac prze-
plywy pieniezne z tytutu kredytu w poszczegdlnych latach zaciagniecia i splaty jako
CF{y, obliczenie to mozna zapisa¢ nastepujgco:

" CF,

NPV, = — [5.34]
i=t (1 +i, )
CFIER :D;<R _Rd1t<R _Oltm X(l_TCIT)_OpiKup (5.35]

gdzie: Dy, - zaciagniecie kredytu lub jego transzy w danym roku t,
Rd,, - rata kapitatowa w danym roku ¢,
Okgr - odsetki i inne wydatki zwigzane z kredytem zaliczane do kosztow
podatkowych w danym roku,
Terr — stawka podatku dochodowego w liczbie niemianowanej,
OP',, — pozostale wydatki zwigzane z kredytem nie zaliczane do kosztéw
podatkowych w danym roku.

W celu obliczenia efektywnego kosztu kredytu nalezy obliczy¢ wewnetrzng stope
zwrotu IRRyy tego kredytu, przyréwnujac warto$¢ zdyskontowanych przeptywow
pienie¢znych kredytu NPV, do 0 i odpowiednio przeksztalcajac wzor:

" t
NPV, = Zit:o [5.37]
=0 (14 IRR; )

W zalezno$ci od liczby okresow, kapitalizacji obliczona na podstawie wzoru 5.37
wewnetrzna stopa zwrotu IRRy, moze by¢ stopa miesieczna, kwartalng lub poiroczng
i wowczas nalezy ja przeliczy¢ na stope roczng, odpowiednio stosujac wzor 5.33.
Wnioskowanie na podstawie wewnetrznej stopy zwrotu przy poréwnywaniu réznych
ofert kredytowych jest takie, ze kierujac si¢ interesem ekonomicznym przedsigbior-
stwa, nalezy wybiera¢ oferte z najnizszym efektywnym kosztem kredytu, ktéry okre-
$la najnizsza wewnetrzna stopa zwrotu.

Na analogicznych, jak omdéwione wyzej, zasadach nalezy przeprowadzaé obli-
czenia i analizy poréwnawcze efektywnego kosztu kredytu w przypadku decyzji
o zaciagnieciu kredytu w walucie polskiej versus waluta obca (euro, USD, CHF),
a takze przy zacigganiu wszelkich pozyczek. Przedsigbiorstwa sektora kolejowego,
w szczegdlnosci zarzadca publicznie dostepnej infrastruktury, a takze przewoznicy
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pasazerscy wykonujace przewozy na podstawie uméw oswiadczenie ustug publicz-
nych, korzystaja lub moga korzysta¢ z dtugoterminowych kredytéw Europejskiego
Banku Inwestycyjnego (EBI) denominowanych na ogét w euro i udzielanych na pre-
ferencyjnych, w poréwnaniu np. z ofertami krajowymi, warunkach. Nalezy podkre-
8li¢, ze dodatkowym elementem analizy typu kredyt w zlotych versus waluta obca
jest zawsze ryzyko walutowe wynikajgce z mozliwosci, czasami trudno przewidy-
walnych zmian kurséw walut obcych wzgledem waluty krajowej. Wskazane wyzej
pozyczki w tresci ekonomicznej catkowicie zbiezne z kredytami moga by¢ udzielane
przez instytucje sektora pozabankowego, w tym réwniez przez instytucje rzagdowe.
Gdy pozyczkobiorca jest przedsigbiorstwo bezposrednio lub posrednio kontrolowane
kapitalowo lub w inny sposob przez wiadze publiczne udzielenie pozyczki takiemu
przedsigbiorstwu, np. w sektorze kolejowym zarzadcy infrastruktury lub przewoz-
nikowi wymaga dodatkowo przeprowadzenia analizy nazywanej testem prywatnego
wierzyciela®’.

Jednym z probleméw decyzyjnych rozpatrywanych do$¢ czesto w przedsigbior-
stwach kolejowych jest wybdr pomiedzy klasycznym finansowaniem projektu (Srodki
wlasne, kredyt bankowy) a leasingiem operacyjnym. Dotyczy to w szczegdlnosci roz-
nego rodzaju projektéw taborowych, przy czym nie bez znaczenia jest rowniez rela-
tywnie duza liczba potencjalnych oferentéw leasingowego finansowania tych projek-
tow, operujgcych na rynku krajowym i europejskim. O wyborze leasingu, zamiast
np. kredytu, jako zrddia finansowania danego projektu inwestycyjnego decydowa¢
moze kilka czynnikdw, z ktérych najwazniejszym moze by¢ wigksza optacalno$¢ lea-
singu w stosunku do kredytu. W celu zweryfikowania hipotezy o wigkszej korzyst-
nosci (optacalnosci) leasingu w poréwnaniu z kredytem bankowym nalezy wykona¢
analize pordwnawczg efektywnos$ci zrédet finansowania projektu inwestycyjnego
w oparciu o rachunek dyskonta, ktéra potwierdzi lub nie potwierdzi nastepujaca nie-

réwnoécét:

# Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw okresla, ze test prywatnego wierzyciela to ocena dzia-
tan dokonywana w celu ustalenia, czy zastosowane przez podmiot publiczny ulgi lub utatwienia w spta-
cie zobowigzan bylyby mozliwe do zaakceptowania przez prywatnego, racjonalnie postepujacego wie-
rzyciela kierujacego sie wylacznie wzgledami komercyjnymi. Dokonuje si¢ zatem oceny, czy podmiot
publiczny zachowuje si¢ w danym przypadku jak prywatny wierzyciel, ktéry dziatajac w normalnych
warunkach rynkowych ma na celu odzyskanie naleznych mu kwot wraz z odsetkami, w wysoko$ci jaka
zrekompensuje mu strate poniesiong w zwiazku z opdznieniem w splacie naleznosci, lub odzyskanie
dlugu w wysokos$ci wyzszej od tej, jaka uzyskalby w przypadku przeprowadzenia likwidacji przedsie-
biorstwa dtuznika, www.uokik.gov.pl (20.01.2022).

4 Na podst. J. Engelhardt, Zasady analizy i oceny dziatalnosci gospodarczej przedsigbiorstw kolejowych,
CeDeWu, Warszawa 2019, s. 482-483.
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w TA7sLEASING  p yar:KREDYT
Wingrros Winerro: [5.38]

t=0 (1+r)t t=0 (1+r)t

gdzie: Wifé’;?gi - wydatki inwestycyjne netto projektu finansowanego leasingiem

w danym roku t,

.KREDYT
Wingrro-

bankowym w danym roku ¢.

- wydatki inwestycyjne netto projektu finansowanego kredytem

Istotg analizy wyrazonej modelowo wzorem 5.38 jest obliczenie wydatkdw ponie-
sionych na sfinansowanie danego projektu inwestycyjnego w poszczegdlnych latach
projekeji w formie leasingu i kredytu, z tym ze wydatki te musza by¢ ujete w wartosci
netto, a wiec przy uwzglednieniu korzysci podatkowych, jakie powstajg przy leasingu
operacyjnym w wyniku zaliczania caloéci oplat leasingowych do kosztéw uzyskania
przychodéw oraz w przypadku kredytu bankowego, w wyniku zaliczania do tych
kosztéw amortyzacji podatkowej i odsetek.

Wilfg;sTIgi _ OpltLEASING _(OpltLEASING % SttDOCH ) 4 mRV [5'39]

gdzie: Opl"™ ™ — oplata z tytutu leasingu operacyjnego w danym roku,

StrDOCH

W — wartoéé rezydualna przedmiotu leasingu oplacana po uptywie okresu

- stawka podatku dochodowego w danym roku,

umowy przez leasingobiorce (wykupienie przedmiotu leasingu).

WKREDYT RktKREDYT n OdtKREDYT _ (AtPOD _ OdtKREDYT ) St POCH [5.40]

NETTO-t t

KREDYT
RK!

gdzie: - rata kapitalowa splaty kredytu bankowego, w danym roku,

0df™™'™ _ odsetki od kredytu bankowego, w danym roku.

AP —amortyzacja podatkowa.

Po wykonaniu obliczen wydatkéw inwestycyjnych netto danego projektu wedtug
wzoréw 5.39 1 5.40 nalezy sprawdzié, czy spelniona jest nierdéwno$¢ 5.38. Jezeli zdys-
kontowana do okresu biezgcego suma wydatkéw netto poniesionych na leasing
operacyjny jest nizsza od sumy zdyskontowanych wydatkéw netto poniesionych
w zwigzku z kredytem bankowym, to oplacalng forma sfinansowania projektu jest
leasing i odwrotnie. Konkretna kwota tej roznicy wyraza skale korzysci powstajacych
na skutek zastosowania jednej lub drugiej formy sfinansowania danego projektu.
Mozna tez dodag, Ze obliczona potencjalnie wyzsza oplacalno$¢ zaciggniecia kredytu
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bankowego w poréwnaniu z leasingiem nie zawsze jest jedynym kryterium wyboru
formy finansowania projektu. Banki udzielajace kredytéw badaja zdolno$¢ kredy-
towg przedsiebiorstw i zadaja na ogol odpowiednich zabezpieczen kredytow. Jezeli
przedsiebiorstwo nie spetnia wymagan bankéw, to nawet przy wyzszych wydatkach
na leasing w poréwnaniu z kredytem, moze wybrac¢ leasing, o ile leasingodawca zta-
godzi swoje wymagania, co do zabezpieczen albo w ogdle od nich odstapi, oceniajac,
ze przedsiebiorstwo ma zdolnos¢ do wygenerowania zaktadanych optat leasingo-
wych. Rozwazajac teoretycznie, sumy wydatkow zwigzanych z leasingiem i kredy-
tami powinny by¢ do siebie zblizone, poniewaz na ogoét leasingodawcy operujacy na
rynku finansowym sami korzystajg z kredytow bankowych na sfinansowanie pro-
jektow swoich klientow, doliczajac do oplat leasingowych swoja marze, podobnie jak
robig to banki w odniesieniu do kredytéw. Konkurencja na rynku sprawia jednak, ze
od tej ogodlnej zasady moga pojawiac si¢ wyjatki i niekiedy zdarza sie, Ze leasingowe
finansowanie inwestycji, moze by¢ tansze od finansowania kredytem bankowym.
Mozna doda¢, ze operujacy na rynku leasingodawcy oferujg rowniez tzw. leasing
zwrotny, polegajacy na uprzednim zakupie od leasingobiorcy przedmiotu leasingu,
a nastepnie leasingowaniu go temu samemu podmiotowi. Ta forma leasingu wydaje
sie by¢ celowa, szczegdlnie w przypadku réznego rodzaju modernizacji wiekszych
partii taboru kolejowego (np. wagonow pasazerskich i towarowych, zestawow trak-
cyjnych), jakkolwiek nie jest zbyt upowszechniona.

Przedsiebiorstwa sektora kolejowego pozyskujace kapital dtuzny na finansowanie
inwestycji, oprocz kredytow bankowych i pozyczek moga zgodnie z obowigzujacymi
przepisami prawa emitowac obligacje korporacyjne®. W ustawie wymienia si¢ kilka
rodzajéw obligacji imiennych lub na okaziciela. Moga to by¢ obligacje partycypa-
cyjne dajgce prawo do udziatu w zysku emitenta, obligacje uprawniajace do objecia
akcji emitowanych przez spétke w zamian za te obligacje, zwane obligacjami zamien-
nymi lub obligacje z prawem pierwszenstwa, uprawniajace do subskrybowania akeji
spolki z pierwszenstwem przed jej akcjonariuszami albo tzw. obligacje wieczyste
niepodlegajace wykupowi, uprawniajace obligatariusza do otrzymywania odsetek
przez czas nieoznaczony. Szczegélnym rodzajem obligacji sa ponadto obligacje przy-
chodowe uprawniajace obligatariusza do zaspokojenia roszczen z pierwszenstwem
przed innymi wierzycielami z calosci albo czesci przychodéw lub z catosci albo czesci
majatku przedsiewzie¢, ktore zostaly sfinansowane w catosci albo czesci ze srodkow

4 Emisja obligacji uregulowana jest w ustawie z 15.01.2015 r. o obligacjach — obwieszczenie Marszatka
Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z 13.01.2022 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o obli-
gacjach, Dz.U. 22022 r., poz. 454.
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uzyskanych z emisji obligacji, lub z catosci albo cze¢sci przychoddw z innych przedsie-
wzie¢ okreslonych przez emitenta.

Istota obligacji jako instrumentu dluznego jest zaciagniecie pozyczki, na ogot
dlugoterminowej, przez emitenta, a w zamian udzielajacy pozyczki, czyli obligata-
riusz otrzymuje prawo do odsetek od pozyczonego kapitatu w cisle okreslonych ter-
minach oraz do zwrotu udzielonej pozyczki w okre§lonym terminie. Wyrdznia si¢
dwa rodzaje oprocentowania, a mianowicie oprocentowanie state (réwne ptatnosci
najczesciej w okresach pétrocznych lub rocznych) oraz oprocentowanie zmienne na
bazie rynkowej stopy procentowej. Cechg wspdlng wszystkich rodzajow obligacji,
oprocz obligacji wieczystych, jest obowigzek ich wykupienia przez emitenta w ter-
minie zapadalnosci wedtug ich wartosci nominalnej. Ten element daje tez mozliwo$¢
emisji tzw. obligacji zerokuponowych sprzedawanych przez emitenta z dyskontem
uwzgledniajacym juz oprocentowanie dlugu, czyli po cenie nizszej od ich wartosci
nominalnej z p6zniejszym wykupieniem wedlug tej wartosci. Na wspdtczesnych ryn-
kach kapitatowych krajow wysoko rozwinietych emisje obligacji korporacyjnych sg
zazwyczaj rownorzednym instrumentem finansowania obcego w poréwnaniu z kre-
dytem bankowym. W warunkach polskich rynek obligacji korporacyjnych zaczat
jednak intensywnie rozwija¢ si¢ dopiero od 2010 roku, po utworzeniu przez Gietde
Papieréw Warto$ciowych w Warszawie platformy transakcyjnej Catalyst obstugu-
jacej miedzy innymi obrét obligacjami skarbowymi, komunalnymi i korporacyj-
nymi. Przedsigbiorstwa sektora kolejowego realizujace inwestycje infrastrukturalne
i taborowe w ograniczonym zakresie korzystaly z emisji obligacji jako formy pozy-
skiwania kapitatu obcego, gtéwnie ze wzgledu na to, Ze obligacje sa na ogét droz-
sz3 forma finansowania inwestycji w poréwnaniu z kredytem bankowym. Obligacje
maja jednak kilka istotnych zalet, takich jak mniej restrykcyjne wymagania wobec
przedsigbiorstw w poréwnaniu z bankami, mozliwos$¢ unikania kontroli banku nad
przedsiebiorstwem w ramach uméw kredytowych i swoboda w dysponowaniu $rod-
kami przeznaczonymi na inwestycje, brak dodatkowych zabezpieczenn wymaganych
przez banki, a takze odsuniety w czasie termin splaty catkowitego zadluzenia. Z tych
powodow inwestycje w sektorze kolejowym, w szczegolnosci w zakresie taboru kole-
jowego oraz roznych elementéw infrastruktury punktowej moga by¢ w szerszym
zakresie finansowane emisjami obligacji w miare¢ dalszego rozwoju rynku obligacji
korporacyjnych.



Rozdziat 6

Podstawowe metody analizy efektywnosci inwestycji

Cechg charakterystyczng wszelkich inwestycji rzeczowych jest konieczno$¢ wezes-
niejszego poniesienia nakladow, czyli wydatkowania srodkéw pienieznych w celu
osiagniecia w przyszlosci przychodow (efektow) z tych inwestycji. Skutkiem reali-
zacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych jest wiec roztozenie w czasie przeplywoéw srod-
kéw pienieznych zwigzanych z inwestycja. W okresie realizacji inwestycji, przeplywy
te s3 ujemne, poniewaz obejmujg tylko wydatki kapitatowe, natomiast po przyjeciu
inwestycji do eksploatacji pojawiajg si¢ efekty z tej inwestycji w postaci przychodéw
oraz wydatki w ciezar kosztow wilasnych przedsigbiorstwa, zwigzane z eksploatacja
inwestycji. Wymienione elementy, tj. wydatki kapitalowe oraz przychody i koszty
zwigzane z inwestycja stanowig podstawe rachunku oplacalnosci przedsiewzieé
inwestycyjnych. W badaniu oplacalnosci inwestycji do wstepnej selekeji projektow
inwestycyjnych na etapie studiow wstepnych wykorzystuje sie metody proste, nato-
miast do szczegélowego badania efektywnosci projektéw inwestycyjnych, uwzgled-
niajacego roztozenie w czasie wptywoéw i wydatkoéw zwigzanych z dang inwestycja
stosuje sie wytacznie metody dyskontowe.

6.1. Metody proste'

Proste metody oceny efektywnosci projektéw inwestycyjnych stosuje sie zazwyczaj

w nastepujgcych sytuacjach?:

— do wstepnej selekcji projektéw inwestycyjnych, majacej na celu odrzucenie
wariantow uznanych przez inwestora za najgorsze,

! Tekst podrozdz. na podstawie: J. Engelhardt, Zasady oceny dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstw,
CeDeWu, Warszawa 2012. s. 242-246.

2 Zob. M. Sierpinska, T. Jachna, Metody podejmowania decyzji finansowych. Analiza przykladéw i przy-
padkéw, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 462.
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— w przypadku oceny projektéw uznanych przez inwestora za typowe dla prowa-
dzonej przez niego dziatalnosci (dotyczy to zwlaszcza projektéw powtarzalnych,
realizowanych juz niejednokrotnie w dotychczasowej dziatalnosci),

— wodniesieniu do projektéw wymagajacych poniesienia relatywnie niskich nakta-
dow kapitalowych, nieuzasadniajacych zdaniem inwestora zastosowania zdys-
kontowanych metod oceny,

— przy projektach ocenianych metodami dyskontowymi jako uzupelnienie tej oceny
(wynik uzyskany na podstawie prostych metod oceny stanowi wowczas jedynie
pomocniczg informacje wykorzystywana przy podejmowaniu decyzji inwestycyj-
nej).

Do prostych metod oceny efektywnosci projektow inwestycyjnych zalicza sie:
okres zwrotu nakladow, prosta stope zwrotu oraz ksiegows stope zwrotu.

Okres zwrotu nakladow

Okres zwrotu nakladéw to czas niezbedny do odzyskania nakladéw inwestycyjnych
z nadwyzki finansowej realizowanej dzigki danemu projektowi inwestycyjnemu.
Dla kazdej inwestycji mozna okresli¢ czas, jaki uplywa od rozpoczecia inwestycji do

momentu spelnienia si¢ warunku:
Niyw = CFg [6.1]

gdzie: Npyy, - naklady inwestycyjne na realizacje projektu,
CFgx - skumulowana nadwyzka finansowa (cash flow) réwna sumie zysku
netto i amortyzacji, a w przypadku finansowania projektu w czesci lub calosci
kredytem powiekszona o kwote odsetek.

Czas, jaki uptywa do momentu spetnienia si¢ warunku 6.1 w latach (lub mie-
siacach), mozna obliczy¢, dzielac warto$¢ poniesionych nakladéw inwestycyjnych
przez roczng (miesigczng) wartos¢ cash flow projektu, przy czym tak obliczony okres
zwrotu naktadéw musi by¢ powigkszony o czas realizacji danego projektu. Mozna
wigc zapisaé:

N
T =_INW ¢ 6.2
AL R (6.2]

SR

gdzie: T,y — okres zwrotu nakltadow inwestycyjnych w latach (miesigcach),
CFgy, - $rednia roczna (miesigczna) warto$¢ nadwyzki finansowej w okresie
eksploatacji inwestyciji,
tg — czas realizacji inwestycji w latach (miesigcach).



Metody proste

Obliczenie okresu zwrotu naktadow na podstawie formuly 6.2 zakltada, ze roczna
lub miesieczna nadwyzka finansowa, realizowana dzigki projektowi inwestycyjnemu,
jest wielkoscig $rednig z przyjetego okresu eksploatacji inwestycji, co jest daleko idg-
cym uproszczeniem, jezeli wezmie si¢ pod uwage to, ze w poczatkowych okresach
eksploatacji, np. w fazie rozruchu lub dochodzenia do maksymalnej zdolnosci pro-
dukceyjnej, nadwyzki finansowe projektu moga by¢ relatywnie niskie i zwigkszac si¢
beda wraz z uptywem czasu. Z tego wzgledu do obliczenia okresu zwrotu nakltadow
zalecany jest inny sposob, polegajacy na odejmowaniu od poczatkowych naktadéw
inwestycyjnych na realizacje przedsiewzigcia rocznych nadwyzek finansowych osia-
ganych w kolejnych latach jego funkcjonowania. Rok, w ktérym naklady zostang
zrownowazone przez skumulowane nadwyzki finansowe, bedzie zamykal okres,
w ktérym nastapi pelny zwrot poczatkowych nakladow?’.

Interpretacja metody okresu zwrotu nakladow jest bardzo prosta. W przypadku
rozpatrywania kilku réwnorzednych projektéw wybiera si¢ ten, ktory charakteryzuje
sie najkrdtszym okresem zwrotu. Dla kazdego pojedynczego projektu inwestor moze
natomiast przyja¢ (subiektywnie), na podstawie wlasnego doswiadczenia i oczeki-
wan, graniczny okres zwrotu, ktdry bedzie bazg odniesienia do oceny tego projektu.

Prosta stopa zwrotu

Prosta stopa zwrotu jest relacjg korzysci wynikajacych z przedsiewziecia inwestycyj-
nego do wartoéci kapitalu zaangazowanego w dang inwestycje. Jezeli przyjmiemy,
ze korzysci reprezentuje zysk netto, to formule prostej stopy zwrotu mozna zapisaé
nastepujgco®:

Z,+0
R, =N _ "R y100% [6.3]
K +B

w

gdzie: R - prosta stopa zwrotu (zysku) z zaangazowanego w projekt kapitatu,
Zy - roczny zysk netto generowany przez projekt w normalnym roku funkcjo-
nowania,
Oy - roczne odsetki od dlugu finansujacego lub wspolfinansujacego projekt,
K, - kapital wlasny zaangazowany w projekt,
B - kapital obcy (dtug) zaangazowany do finansowania projektu.

* M. Sierpinska, T. Jachna, Metody..., s. 463.
* Tamze, s. 465.
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Prosta stope zwrotu mozna obliczy¢ tylko dla kapitatu wlasnego zaangazowanego
w przedsiewziecie inwestycyjne, wedlug wzoru:

C

R, =23 100% [6.4]
KW

Podstawowym mankamentem obliczen prostej stopy zwrotu, wedtug powyzszych
formul, jest koniecznos¢ wyboru (subiektywnego) roku, ktéry bedzie reprezentowany
w licznikach wzoréw. Jak wiadomo, zysk netto i kwota placonych odsetek od dlugu
moga by¢ rézne w réznych latach i wobec tego, stopy zwrotu z inwestycji beda rézne
dla kolejnych lat. W zwigzku z tym w analizach mozna réwniez wykorzystywac wiel-
kosci przecigtne zysku netto Z,, i O, odsetek od diugu, obliczane jako suma zysku
netto w okresie eksploatacji inwestycji i suma odsetek od dlugu podzielone odpo-
wiednio przez liczbe lat eksploatacji. W ten sposob obliczone bedg przecietne proste
stopy zwrotu z inwestycji.

Kryterium decyzyjnym dla prostej stopy zwrotu z inwestycji jest poréwnanie jej
do stopy granicznej wymaganej przez inwestora. Jezeli dla konkretnego projektu pro-
sta stopa zwrotu jest wyzsza od granicznej, projekt jest oplacalny. Przy rozpatrywa-
niu wiekszej liczby projektéw, ten bedzie bardziej optacalny, ktory bedzie charakte-
ryzowal sie wyzsza stopa zwrotu.

Ksiegowa stopa zwrotu

Ksiegowa stopa zwrotu to wskaznik efektywnosci inwestycji, ktory w swojej kon-
strukeji podobny jest do prostej stopy zwrotu, z tym, ze zaréwno w odniesieniu do
efektow inwestycji, jak i do wielkosci zaangazowanego w projekt kapitalu stosuje sie
wielko$ci $rednie. Formuta obliczenia ksiegowej stopy zwrotu jest nastepujgca:

R =Z—N><100% [6.5]
k K, + K :

2

gdzie: R - ksiggowa stopa zwrotu (zysku),
Z,, - $redni roczny zysk netto z projektu,
K¢, - poczatkowy kapital zaangazowany w projekt (warto$¢ poczatkowa
inwestycji),
K - koncowy kapitat zaangazowany w projekt (warto$¢ koncowa przedsie-
wziecia).

5 Tamze, s. 466.
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Obliczona warto$¢ ksiegowej stopy zwrotu wyraza korzys$¢ netto odzwierciedlong
zyskiem netto przypadajacym na 1 zl $redniej wartosci nakladéw inwestycyjnych.
Interpretacja ksiegowej stopy zwrotu jako wskaznika efektywnosci inwestycji jest
analogiczna do prostej stopy zwrotu. Dla pojedynczego projektu wyzsza ksiegowa
stopa zwrotu, od przyjetej wielkosci granicznej tej stopy, oznacza jego oplacalnos¢
i odwrotnie. Podobnie, przy wiekszej liczbie rozpatrywanych projektow, ten bedzie
korzystniejszy, ktory wykazuje wyzsza ksiegowa stope zwrotu. Mozna doda¢, ze gra-
niczng stope zwrotu inwestor moze okresli¢ we wltasnym zakresie, np. jako wyma-
gana stope zwrotu z aktywow osiggang juz w przeszlosci albo wymagana dla tego
konkretnego projektu. Inng mozliwoscig jest okreslenie granicznej stopu zwrotu,
np. o parametry $rednie charakteryzujace dany sektor lub branz¢ gospodarki.

6.2. Metody dyskontowe$

Dyskontowe metody badania efektywnos$ci inwestycji daja mozliwos¢ — w przeci-
wienstwie do metod prostych — uwzglednienia w rachunku roztozenia w czasie prze-
widywanych wpltywéw i wydatkéow zwigzanych z danym projektem inwestycyjnym.
Istota tych metod jest obliczanie efektywnos$ci inwestycji w danym momencie na
podstawie wartoséci ekonomicznych, tj. wydatkéw kapitalowych, przychodéw, kosz-
tow, ktore powstang w przyszlosci i ktdre rachunek dyskonta sprowadza do ich war-
tosci obecnej. Do metod dyskontowych zalicza si¢ metode biezacej wartosci netto
(net present value), zwana tez w skrocie metodag NPV oraz metode wewnetrznej stopy
zwrotu (internal rate of return), zwang w skrocie metodg IRR.

Metoda biezacej wartosci netto

Biezgca warto$¢ jakiegokolwiek parametru ekonomicznego wyrazonego w jednost-
kach pienieznych to wartos$¢ otrzymywana przez zdyskontowanie odpowiednia stopg
dyskontowg jego wartosci przyszlej. Chcgc wiec obliczy¢ warto$¢ biezaca (dzisiej-
sza) pewnej wielko$ci ekonomicznej, ktora powstanie w przysztosci, nalezy wykona¢
nastepujace obliczenie, zwane dyskontowaniem:

1
PVWI :‘/Vt Xm [66]

gdzie: PV, — warto$¢ biezaca parametru W,

6 Tekst podrozdziatu na podstawie: J. Engelhardt, Zasady oceny..., s. 246-254.
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W, - warto$¢ parametru w roku t,
1

(1 + r)
r — stopa dyskontowa,

- czynnik dyskonta,

t

t — kolejny rok danego okresu obliczeniowego, t =0, 1,2, ..., n.

Obliczanie biezgcej warto$ci réznych wielkoséci ekonomicznych wyrazanych wjed-
nostkach pienieznych jest zwigzane z procesem zmian wartosci pienigdza w czasie,
spowodowanych istnieniem stopy procentowej. Stopa procentowg, w zalezno$ci od
celu i typu rachunku, moga by¢ stopy procentowe rynku pienieznego, kapitatowego
lub stopy zwiazane z kosztem kapitatu przedsigbiorstwa. Ze wzgledow praktycznych
warto$¢ czynnika dyskonta dla kolejnych lat i wielko$ci stopy procentowej jest pre-
zentowana w tabelach.

Metoda biezgcej warto$ci netto stosowana w analizie efektywnosci projektow
inwestycyjnych polega na obliczaniu biezacej wartosci réznic miedzy wpltywami
a wydatkami zwigzanymi z danym projektem inwestycyjnym, okreslanych odrebnie
dla kazdego roku. Stosujac metode NPV, nalezy w pierwszej kolejnosci obliczy¢ - dla
kazdego roku trwania projektu inwestycyjnego okres ten obejmuje zaréwno okres
realizacji inwestycji, jak i okres jej eksploatacji — przeptywy pieni¢zne netto ozna-
czane NCF,. Przeplywy te dla poszczegdlnych lat oblicza si¢ metoda bezposrednia,
jako roznice prognozowanych dla danego roku przychodéw P, i wydatkéw W, (rozu-
mianych jako wydatki zapisane w ciezar kosztéw oraz podatek dochodowy) pomniej-
szong o kwote wydatkéw na niezbedny przyrost aktywow obrotowych AKap gy, oraz
o kwote wydatkéw inwestycyjnych (kapitatowych) Npyy, poniesionych na realizacje
projektu. Mozna wigc zapisa¢ nastepujaca formule:

NCF, =P, =W, = AK ;pp = Ny (6.7]

Ten sam wynik da obliczenie przeplywdéw pienig¢znych netto danego roku metoda
posrednia z wykorzystaniem kategorii zysku netto Zy, i amortyzacji A;:

NCE =Zy, + A, —AK opp, =Ny (6.8]

Obliczenia wykonane na podstawie wzoréw 6.7 lub 6.8 nie uwzgledniajg prze-
plywow pienieznych zwigzanych z finansowaniem projektu (przyjmuje sie zaloze-
nie, ze projekt zostal sfinansowany ze $rodkéw wilasnych, niezaleznie od faktycznej
struktury finansowania). Oznacza to, ze w rachunku pomija si¢ wplywy zwigzane
z pozyskaniem obcych zrdédet finansowania (np. kredytéw, pozyczek, emisji obliga-
cji) oraz wydatki zwigzane ze splata zadluzenia i odsetkami. Pomija si¢ tez wplyw
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kosztéw finansowych na zmiane podstawy opodatkowania podatkiem dochodowym
i korzysci zwigzane z tzw. tarcza podatkowa. Taki sposob obliczenia wartosci NCF,
a pozniej NPV jest odmiang omawianej metody, okreslang jako NPV dla kapitatu
calkowitego’. Wersja tej metody bardziej poprawna w sytuacji wystepowania obcych
zrédet finansowania projektu inwestycyjnego jest obliczanie NPV dla kapitatu wlas-
nego, gdzie uwzglednia sig:
— przyrost (zaciggniecie) zadluzenia jako wplyw $rodkéw, a wiec przeptyw pie-
nie¢zny ze znakiem dodatnim,
— splate zadluzenia jako wyplyw $rodkéw, a wiec przeplyw pienigzny ze znakiem
ujemnym,
— koszty odsetek od zadluzenia finansujacego projekt jako wyptyw srodkéw, a wiec
przeplyw pieniezny ze znakiem ujemnym.
Dla osiaggniecia petnej poprawnosci obliczen NPV dla kapitalu wlasnego nalezy
jeszcze obliczaé warto$¢ tzw. tarczy podatkowej odrebnie dla kazdego roku, wedlug

wzoru:
Tp, = Kfin, x St [6.9]

gdzie: Tp, - wartos¢ tarczy podatkowej w danym roku,
Kfin, — koszty finansowe zwigzane z finansowaniem projektu w danym roku,
Stpp — stawka podatku dochodowego (w liczbie niemianowane;j).

Wartos¢ tarczy podatkowej po zdyskontowaniu powinna powigkszaé wartos¢ NPV
projektu.

W drugim kroku analitycznym metody NPV oblicza si¢ biezacg warto$¢ netto
projektu wedlug wzoru:
" NCF,

NPV = -
=0 (1+r)

[6.10]

gdzie: NPV - zaktualizowana warto$¢ biezaca netto,
NCF, - przeptywy pieni¢zne netto w kolejnych latach okresu obliczeniowego,
r — stopa dyskontowa,
t=1,2, ..., n - kolejne lata okresu obliczeniowego.

W rachunku optacalnosci inwestycji metoda biezacej wartoéci netto za optacalne
uwazane sg wszystkie projekty, dla ktérych:

NPV >0 (6.11]

7 Tamze, s. 479.
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Kazda dodatnia warto$¢ NPV oznacza bowiem, ze stopa rentownosci danego pro-
jektu jest wyzsza od stopy granicznej, czyli stopy dyskontowej r. Projekty, dla kto-
rych warto$¢ NPV jest ujemna, sg nieoplacalne z ekonomicznego punktu widzenia,
natomiast projekty z NPV réwnym 0 traktuje si¢ jako akceptowalne, poniewaz ich
rentownos¢ jest rowna stopie graniczne;j.

Zaktualizowana warto$¢ biezaca netto projektu obliczona na podstawie wzoru
6.10 jest poprawna jedynie pod warunkiem, ze uwzglednia wszystkie korzysci netto
z calego ekonomicznego cyklu zycia danego przedsiewziecia inwestycyjnego, od
t = 1, do n-tego ostatniego roku eksploatacji. Dos¢ czesto jednak prognozy NCF, na
podstawie ktorych oblicza si¢ NPV, z roznych przyczyn obejmujg okres krotszy od
ekonomicznego cyklu Zycia danego przedsigwzigcia inwestycyjnego, co rodzi pytanie
0 sposob uwzglednienia w rachunku ekonomicznym korzysci z danego projektu po
ostatnim roku prognozy. Nalezy dodac¢, ze gdyby takie korzysci nie zostaty uwzgled-
nione w rachunku efektywnosci inwestycji, byty on niepelny. Istnieja dwa podejscia
do rozwigzania tego problemu. Przy pierwszym zaklada sie, ze okres prognozy obej-
muje wszystkie te lata eksploatacji danego projektu inwestycyjnego, co w szczegdlno-
$ci dotyczy wszelkich maszyn, urzadzen i srodkéw transportu. Tak, wigc w ostatnim
roku prognozy dodatkowa korzyécig inwestora jest warto$¢ likwidacyjna danego
obiektu badz rynkowa wartos$¢ jego odsprzedazy. W takim przypadku wzoér 6.10
musi by¢ skorygowany do nastepujacej formuty:

\ ﬂ_,_h [6.12]
t=0 (1 + r)r (1 + r)n

gdzie: W — warto$¢ likwidacyjna przedsiewzigcia inwestycyjnego,

NPN =

n — ostatni rok prognozy.

Drugie podejscie do uwzglednienia w rachunku ekonomicznym korzysci z danego
projektu po ostatnim roku prognozy polega na zalozonym z gory, celowym podzie-
leniu okresu ekonomicznej eksploatacji przedsiewziecia inwestycyjnego na dwa
okresy?®:

— okres prognostyczny obejmujacy czas przygotowawczo-realizacyjny (okres
budowy) i czgsciowo okres eksploatacji przedsiewzigcia inwestycyjnego,
— okres kontynuacyjny (poprognostyczny), czas po wyraznie oznaczonym czasie

prognozy.

8 'W. Rogowski, Rachunek efektywnosci przedsigwzigé inwestycyjnych, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw
2004, s. 117.
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W ramach tej koncepcji przyjmuje si¢, ze ekonomiczny cykl zycia przedsiewzie-
cia inwestycyjnego bedzie dtuzszy od okresu prognozy, przy czym wartos¢ korzysci
netto, ktére beda generowane po okresie prognostycznym, odzwierciedla rezydu-
alna warto$¢ dochodowa RV danego przedsiewziecia inwestycyjnego. Takie podej-
$cie moze by¢ stosowane przy projektach inwestycyjnych wowczas, gdy wystepuja
trudnosci z prognozowaniem wartosci ekonomicznych rachunku i rozlozeniem ich
w czasie, np. przy projektach o kilkudziesiecioletnim ekonomicznym i technicznym
cyklu zycia (nieruchomosci). Wzér 6.10 nalezy w przypadku zastosowania omawia-
nego podejscia analitycznego zmodyfikowaé nastepujaco:

» NCE, RVboa [6.13]
t:o(1+r) (1+r)n

NPV =

gdzie RV oy — dochodowa wartos¢ rezydualna przedsiewziecia inwestycyjnego.

NCE
RV, — (6.14]
r

pocH =
Istotnym parametrem rachunku efektywnosci inwestycji metoda biezacej war-
tosci netto NPV jest stopa dyskonta, ktora z reguly opata jest na formule $redniego
wazonego kosztu kapitalu WACC, ktorg wyraza wzor:

WACC = kKWL X Urxwe + kKOB X UkoB [615]

gdzie: ky -z odpowiednim indeksem oznacza koszt jednostkowy kapitatu wlasnego
i obcego,
uy -z odpowiednim indeksem, to wyrazony w postaci utamka udzial kapitatu
wlasnego lub obcego w kapitale catkowitym.

Koszt kapitatu obcego - na ogdt koszt kredytéw bankowych ki zacigganych w celu
finansowania przedsiewziecia inwestycyjnego — mozna obliczy¢ na podstawie wzoru:

kg = sk % (1= spg) [6.16]

gdzie: sy — stopa procentowa kredytu bankowego,
spp — stopa podatku dochodowego (w liczbie niemianowane;j).

Podobnie nalezy obliczy¢ koszt jednostkowy kapitatéw obcych stuzacych finanso-
waniu projektu inwestycyjnego, ktdre nie sg kredytami bankowymi, ale maja ptatny
charakter.
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Koszt kapitatu wlasnego oblicza si¢ wedtug wzoru:
kxwe = SwoL + Sryz (6.17]

gdzie: sy — stopa zwrotu wolna od ryzyka wyrazana przez rentownos$¢ papieréw
warto$ciowych o najnizszym stopniu ryzyka (np. obligacji skarbowych),
sgyz — premia za ryzyko w odniesieniu do kapitalu wlasnego (niekiedy do
kosztu kapitatu wlasnego dolicza si¢ dodatkowo wskaznik inflacyjny).

Wewnetrzna stopa zwrotu

Z metoda NPV integralnie zwiazany jest wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu IRR.
Jest to stopa dyskontowa, przy ktdrej wskaznik NPV = 0. Obliczenie warto$ci IRR
polega na znalezieniu takiej warto$ci stopy dyskontowej 7, ktéra spetnia warunek:

", NCF

NPV:;(IJFTR):O [6.18]

gdzie IRR — wewnetrzna stopa zwrotu.

Przy wyznaczeniu IRR chodzi o znalezienie takiej stopy procentowej, ktoéra zrow-
nuje warto$¢ zaktualizowana przyszlych przychodéw z przyszlymi wydatkami. IRR
wyznacza wiec rentownos$¢ projektu inwestycyjnego. Dla obliczenia wewnetrznej
stopy zwrotu niezbedne jest wykonanie dodatkowych wyliczen NPV dla réznych
stop dyskontowych, w celu zidentyfikowania dwdch stop procentowych r, i r,, przy
ktorych:

— wskaznik NPV obliczony przy stopie 7, jest zblizony do 0, ale dodatni,
— wskaznik NPV obliczony przy stopie r, jest zblizony do 0, ale ujemny.
Nastepnie oblicza si¢ wartos¢ IRR na podstawie nastepujacego wzoru:

PVx(rz—rl)

IRR=r +
PV+|NV|

1

[6.19]

gdzie: r, — stopa procentowa, przy ktérej wskaznik NPV jest zblizony do 0, ale
dodatni,
r, — stopa procentowa, przy ktorej wskaznik NPV jest zblizony do 0, ale
ujemny,
PV - warto$¢ NPV obliczona na podstawie r, zblizona do 0, ale dodatnia,
NV - warto$¢ NPV obliczona na podstawie r, zblizona do 0, ale ujemna.
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Kryterium decyzyjne zwigzane ze wskaznikiem IRR przedstawia si¢ nastepujaco:
IRR > od przyjetej stopy dyskontowej, ktéra jest stopa graniczng — projekt jest
oplacalny,
IRR < od rozpatrywanej stopy dyskontowej — projekt jest nieoptacalny,
IRR = przyjetej stopie dyskontowej — przypadek wymaga indywidualnego podej-
$cia — przypadek graniczny.
Dla kazdego projektu inwestycyjnego, gdzie IRR > r wartos¢ NPV jest wieksza od
0, a réznica pomiedzy IRR a stopg dyskontowg r wyznacza margines bezpieczenstwa
finansowego danego projektu.

6.3. Analiza wrazliwo$ci®

Analiza wrazliwosci projektéw inwestycyjnych polega na badaniu wplywu przy-
sztych zmian w ksztaltowaniu si¢ podstawowych zmiennych catego projektu na
poziom jego efektywnosci. Przyjmuje sie przy tym, Zze zmiany wybranych czynni-
kow beda niekorzystne w pordwnaniu z wariantem wyjsciowym, tzn. beda obnizaly
efektywno$¢ projektu, a nie ja podwyzszaly. W klasycznych analizach efektywno$ci
inwestycji najczesciej bada si¢ wrazliwo$¢ przedsiewziecia na:

— zmiang stopy procentowej i dyskontowej,

— wzrost nakltadow inwestycyjnych,

— spadek sprzedazy,

— spadek ceny sprzedazy,

- wzrost kosztéw eksploataciji.

Nalezy zaznaczy¢, ze przy tak duzej liczbie czynnikéw istnieje wielokrotnie wigk-
sza mozliwo$¢ wygenerowania wariantéw analizy wrazliwosci, poniewaz kazdy
czynnik mozna rozpatrywaé autonomicznie, tzn. zakladajac zmiane jednego, przy
niezmiennosci pozostatych oraz dodatkowo mozna stosowa¢ rézne kombinacje czyn-
nikéw, np. rozpatrywanie zmiany dwdch czynnikéw facznie, pozostale bez zmian,
trzech czynnikéw tacznie.

Elementem uzupelniajagcym analiz¢ wrazliwosci jest obliczenie tzw. wspoélczyn-
nika wrazliwo$ci NPV, ktéry wyraza zmiane procentowa NPV przypadajaca na 1%
zmiany danego czynnika, co wyraza si¢ wzorem:

® Tekst podrozdz. na podstawie: J. Engelhardt, Zasady oceny..., s. 254-255.
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NPV, - NPV,

wwe— NPV, [6.20]

gdzie: ww — wspdlczynnik wrazliwosci NPV na jednoprocentowg zmiane wartosci
danej zmiennej,
Z; — warto$¢ danej zmiennej po zmianie,
Z,, — warto$¢ bazowa zmiennej,
NPV, — warto$¢ NPV przy wartoéci zmiennej Z;,
NPV, - warto§¢ NPV przy warto$ci zmiennej Z,,.

Wspolczynnik wrazliwos$ci NPV oblicza si¢ tylko dla czynnikéw rozpatrywanych

autonomicznie.



Rozdziat 7

Analiza efektywno$ci inwestycji w sektorze kolejowym -
zasady ogodlne

7.1. Ogolne zasady analizy kosztéw i korzysci

Wszelkie przedsiewzigcia inwestycyjne powinny by¢ oparte na szerokich analizach
o charakterze ekonomiczno-finansowym, prawnym, technicznym, organizacyjno-
-zarzadczym z uwzglednieniem warunkow zewnetrznych kreowanych przez otocze-
nie rynkowe oraz uwarunkowan spoteczno-gospodarczych i kulturowych danego
kraju. Dokumentem formalnym integrujacym wszystkie wymienione rodzaje analiz
jest Studium Wykonalnosci (SW) danego projektu inwestycyjnego. Jedna z definicji
SW moéwi, ze:

Studium wykonalnosci jest najbardziej rozbudowana, wlasciwie kompletng metodg oceny
projektow, ktora stuzy sprawdzeniu, w jakim czasie, za pomoca jakich zasobow i w jakim
zakresie przedsiewziecie moze by¢ wykonane'.

Dzigki analizie technicznej, ekonomicznej i finansowej SW pomaga okresli¢ poten-
cjalne zagrozeniaiszanse wrealizacji przedsiewzigcia, zdefiniowac oczekiwane korzy-
$ci i koszty oraz przedstawi¢ warianty realizacji, aby stwierdzi¢, czy przedsiewzigcie
jest wykonalne?. SW, jako metoda (koncepcja) cato$ciowa, zawiera w sobie wszystkie
elementy oceny - efektywnos$¢, wykonalnos¢ i celowos¢ — chociaz jej gléwna czes-
cig jest badanie wykonalno$ci®. Problematykg zarzadzania projektami zajmowalo sie
wielu autoréw zagranicznych i krajowych?, ale nie okre$lili oni jednolitej struktury

' T. Szot-Gabrys, Studium wykonalnosci jako narzedzie zarzgdzania ryzykiem w projektach infrastruk-
turalnych, ,,Zeszyty Naukowe WPHS” 2011, nr. 91, s. 130.

2 M. Trocki (red.), Ocena projektéw - koncepcje i metody, Oficyna, Warszawa 2013, s. 203.

3 M. Trocki (red.), Nowoczesne zarzgdzanie projektami, PWE, Warszawa 2012, s. 280.

4 Z grupy autoréw zagranicznych warto zwrdci¢ uwage m.in. na publikacje: H. Kerzner, Advanced Pro-
ject Management, Edycja polska, Helion, Gliwice 2005; J. Nicholas, Zarzgdzanie projektami. Zastosowa-
nia w biznesie, inZynierii i nowoczesnych technologiach, Oficyna, Warszawa 2015; J. Philips, Zarzgdza-
nie projektami IT, Helion, Gliwice 2011; P. Harper-Smith, Zarzgdzanie projektami, MT Biznes, War-

szawa 2012. Wérdéd autoréw polskich mozna wymienié¢ w szczegolnosci cytowane prace M. Trockiego
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SW (Feasibility study), ktéra bytaby powszechnie stosowana. Niekiedy zaleca si¢ przy
duzych i kosztownych projektach wykonanie Wstepnego Studium Wykonalno$ci
(Prefeasibility study), ktére ma na celu rozpoznanie zasadnosci podjecia projektu,
a tym samym zredukowanie ryzyka poniesienia zbednych wydatkéw na gltéwne
opracowanie, kiedy juz wstepnie zostanie zidentyfikowane duze ryzyko niepowodze-
nia projektu’. W tym przypadku réwniez brakuje uniwersalnej struktury Wstepnego
Studium Wykonalnosci. W tej sytuacji tres¢ i struktura SW w duzej mierze zalezy
od typu, kategorii i wielkosci przedsiewziecia, stopnia doktadnos$ci danych przedsie-
wziecia oraz procedur, ktére wykorzystywane sa w danym przedsiebiorstwie®. Gdy
projekt wymagalby finansowania zewnetrznego z wykorzystaniem srodkow kredy-
towych, banki jako instytucje finansujace moga ponadto stawia¢ okreslone wyma-
gania odnoénie do zalaczanej przez wnioskodawce dokumentacji, okreslajac w ten
sposdb zakres przedmiotowy Studium Wykonalnosci. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
banki ksztaltuja swoje wymagania informacyjne na potrzeby akcji kredytowej indy-
widualnie i wobec tego nie mozna méwi¢ o jednolitym, uniwersalnym bankowym
standardzie SW. Praktyka zycia gospodarczego, unikajac braku precyzji, wyksztal-
cila jednak dwa modele okreslajace standardowa tres¢ Studium Wykonalnosci, ktore
potencjalnie moga by¢ stosowane, a mianowicie:
— model SW oparty na metodyce UNIDO,
— model europejski (unijny) SW, stosowany w projektach finansowanych lub wspol-

finansowanych ze srodkéw UE.

Model oparty na metodyce UNIDO? zdobyt duzg popularno$¢ w kregach gospo-
darczych na poczatku lat 90. minionego stulecia dzieki publikacji W. Bahrensa
i PM. Hawranka®. Podstawowg cecha wyrdzniajacg metodyke UNIDO jest to, ze

i B. Miedzinskiego, a takze m.in.: A. Stabryla, Zarzgdzanie projektami ekonomicznymi i organizacyj-
nymi, PWN, Warszawa 2005; W. Rogowski, Rachunek efektywnosci przedsiewzieé inwestycyjnych, Ofi-
cyna Ekonomiczna, Krakéw 2004; A. Manikowski, Z. Tarapaty, Ocena projektéw gospodarczych. Modele
i metody, Difin, Warszawa 2001.

> Szerzej zob. np.: B. Miedzinski, Podstawy zarzgdzania projektami, Wydawnictwo ADAM, Warszawa
2012, s. 68 i dalsze.

¢ M. Wirkus (red.), Zarzgdzanie projektami badawczo-rozwojowymi, Difin, Warszawa 2011, s. 20.

7 UNIDO (United Nations Industrial Development Organization) to Organizacja Narodéw Zjednoczo-
nych ds. Rozwoju Przemystowego zalozona jako organ Zgromadzenia Ogélnego ONZ (siedziba w Wied-
niu). Jej celami s3: popieranie rozwoju przemystu krajow rozwijajacych sie w formie organizowania
wspOlpracy regionalnej i krajowej, pomoc przy modernizacji przemystu oraz wypracowanie nowych
koncepcji rozwoju ekonomicznego.

8 W. Behrens, P. Hawranek, Poradnik przygotowania przemystowych studiéw feasibility, UNIDO, War-
szawa 1993.
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wszelkie analizy finansowe oparto na metodach dyskontowych, uwzgledniajacych
wartosci pieniezne w czasie. To wlaénie dzigki tej metodyce szeroko rozpowszechnity
sie i zostaly wplecione we wszelkie Studia Wykonalno$ci jako element obligatoryjny,
znane wprawdzie wczeéniej metody dyskontowe, takie jak metoda zaktualizowanej
warto$ci netto wraz z metoda wewnetrznej stopy zwrotu oraz metody uzupelniajace
zwigzane z analizg wrazliwosci. Ogolnie biorac, zgodnie z metodyka UNIDO, finan-
sowa optacalno$¢ z punktu widzenia inwestora jest kryterium nadrzednym w ocenie
danego projektu inwestycyjnego, wazniejszym niz inne zalety projektu.

Z biegiem lat narastalo jednak przekonanie, ze wykorzystywanie tylko analiz
finansowych projektéw inwestycyjnych, odzwierciedlajacych jedynie mikroekono-
miczny aspekt inwestowania, tak jak zaleca metodyka UNIDO, jest niewystarcza-
jace. Decydujac, bowiem jedynie na podstawie kryterium finansowej oplacalnosci
inwestycji z punktu widzenia bezposredniego inwestora, wiele projektéw przynosza-
cych korzysci ogélnogospodarcze, spoleczne czy srodowiskowe nie mogtoby by¢ rea-
lizowanych. Analizy efektywnosci inwestycji, stanowiace integralng czes¢ studiow
wykonalno$ci, uzupelniono o dodatkowy element w postaci tzw. analizy spoteczno-
-ekonomicznej, ktérej zadaniem jest wykazanie wszelkich korzysci z danego projektu
inwestycyjnego nie dla bezposredniego beneficjenta tego projektu. Tego rodzaju ana-
lizy majg znaczenie w szczegdlnosci w przypadku podejmowania inwestycji w sze-
roko rozumianym sektorze publicznym, jak réwniez w pozostatych sektorach gospo-
darki przy wsparciu finansowym z budzetéw publicznych. Z tego wilasnie wzgledu
na poziomie UE oraz w poszczegélnych krajach czlonkowskich przyjeto wiele norm
prawnych oraz bazujacych na ich podstawie tzw. dobrych praktyk dotyczacych mini-
malnego zakresu informacyjnego studiow wykonalnosci i w ten sposob powstat
drugi, zmodyfikowany model SW, ktéry umownie mozna okresli¢ jako ,,europejski”
lub ,,unijny”. Wprawdzie normy te oraz rekomendacje réznych instytucji byly i sg
zwiazane z przestrzeganiem restrykcyjnych reziméw wydawania funduszy publicz-
nych, to jednak zakresy przedmiotowe studiéw wykonalnosci projektéw inwestycyj-
nych okreslone w nich majg uniwersalny charakter i stanowia pozadany oraz stoso-
wany obecnie wzorzec. Jest przy tym oczywiste, ze studia wykonalnosci oparte na
modelu europejskim moga by¢ odpowiednio modyfikowane w zaleznosci od zrédta
finansowania danego projektu inwestycyjnego. Jezeli bowiem projekt nie jest wspot-
finansowany z funduszy unijnych, to nie wymaga tresci zwigzanych z finansowaniem
unijnym, w tym z wyliczaniem tzw. luki finansowej. Jezeli jednak ten sam projekt
bedzie dofinansowany z krajowych srodkéw publicznych lub kredytem komercyj-
nym albo jednoczesnie z tych obu Zrédel, to zaréwno instytucje publiczne (rzagdowe
lub samorzadowe), jak i banki bedg oczekiwa¢ przygotowania studium wykonalnosci
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z zakresem przedmiotowym uwzgledniajgcym powszechnie akceptowane wzorce

zawarte w modelu europejskim SW.

Nalezy wiec przyja¢, ze wymagania unijne w zakresie niezbednych informacji

w procesach ewaluacji projektéw inwestycyjnych stanowia ogélny wzorzec informa-
cyjny w zakresie pozadanej struktury studiéw wykonalnosci oraz wykonywanych
w ich ramach analiz finansowych oraz analiz spoleczno-ekonomicznych. Minimalny
zakres informacji niezbednych do zatwierdzenia duzego projektu, ktéry ma by¢
dofinansowany ze srodkéw jednego z funduszy unijnych, przy czym za duzy projekt
uwaza sie taki, ktdrego catkowite koszty kwalifikowalne przekraczaja kwote 50 mln
euro, okreslono w Rozporzadzeniu 1303/2013°. Zgodnie z przywotanym aktem praw-
nym, zanim duzy projekt zostanie zatwierdzony, instytucja zarzadzajaca zapewnia
dostepno$¢ nastepujacych informacji:

a) szczegolowych informacji dotyczacych podmiotu, ktéry bedzie odpowiedzialny
za realizacje duzego projektu i potencjal tego podmiotu;

b) opisu inwestycji i jej lokalizacji;

¢) calkowitych kosztéw i calkowitych kosztéw kwalifikowalnych;

d) wykonanych studiéw wykonalnos$ci, w tym analizy wariantéw i ich wynikéw;

e) analizy kosztéw i korzysci, w tym analizy ekonomicznej i finansowej, oraz oceny
ryzyka;

f) analizy oddzialywania na srodowisko, z uwzglednieniem potrzeb dotyczacych
dostosowania do zmian klimatu i fagodzenia skutkéw zmian klimatu, a takze
odpornosci na kleski zywiolowe;

g) wyjasnienia na temat zgodnosci duzego projektu z odpowiednimi osiami priory-
tetowymi programu operacyjnego lub programoéw operacyjnych oraz przewidy-
wanego wkladu duzego projektu w realizacje celéw szczegdtowych tych osi prio-
rytetowych oraz przewidywanego wkladu w rozwoj spoteczno-gospodarczy;

h) planu finansowego uwzgledniajacego calkowita przewidywang kwote $rod-
kéw finansowych i przewidywane wsparcie z funduszy polityki spéjnosci, EBI
i wszystkich pozostatych zrédet finansowania, wraz ze wskaznikami rzeczowymi

° Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z 17.12.2013 r. ustanawiajace
wspolne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spolecznego, Funduszu Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiej-
skich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajace przepisy ogélne doty-
czgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Fundu-
szu Spdjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace rozporzadzenie Rady
(WE) nr 1083/2006, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2013, L 347.
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i finansowymi stosowanymi w celu monitorowania postepow, z uwzglednieniem

stwierdzonych rodzajow ryzyka;

i) harmonogramu realizacji duzego projektu oraz, jezeli spodziewany okres rea-
lizacji wykracza poza okres programowania, etapow, dla ktérych wnioskuje si¢

o wsparcie z funduszy w okresie programowania.

Na podstawie cytowanego rozporzadzenia, Komisja Europejska okreslita w Roz-
porzadzeniu Wykonawczym 2015/207'° metodyke opartg na uznanych najlepszych
praktykach, ktéra ma by¢ wykorzystywana w trakcie przeprowadzania analizy kosz-
tow i korzysci. Wedlug tego rozporzadzenia analiza kosztéw i korzysci (AKK) stuzy
wspieraniu oceny duzych projektow w celu oceny, czy duzy projekt jest warty wspot-
finansowania (z ekonomicznego punktu widzenia) oraz oceny, czy duzy projekt
wymaga wspdétfinansowania (z finansowego punktu widzenia)'"" Analiza kosztow
i korzysci powinna obejmowac nastepujgce elementy'?:

— prezentacje kontekstu,

— definicje celéw,

- identyfikacje projektu,

— wyniki studiéw wykonalno$ci wraz z analizg popytu i wariantéw,
— analize finansows.

— analize ekonomiczng,

— ocene ryzyka.

W ramach prezentacji kontekstu wymaga si¢ zdefiniowania kontekstu spotecz-
nego, gospodarczego, politycznego i instytucjonalnego. Kluczowe cechy, jakie nalezy
opisaé, odnosza si¢ do: 1) warunkéw spoleczno-ekonomicznych danego panstwa/
regionu, ktdre sg istotne dla danego projektu; 2) kwestii politycznych i instytu-
cjonalnych, w tym istniejacej polityki gospodarczej i planéw rozwoju z ich celami

10" Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z 20.01.2015 r. ustanawiajgce szczegdtowe
zasady wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu
do wzoru sprawozdania z postepéw, formatu dokumentu stuzacego przekazywaniu informacji na temat
duzych projektow, wzoréw wspolnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,, Inwe-
stycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia”, deklaracji zarzadczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocz-
nego sprawozdania z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztow i korzysci, a takze zgod-
nie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzoru
sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,, Europejska wspolpraca terytorialna, Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej 2015, L 38/1.

' Tamze.

12 Tamze - dotyczy zakresu przedmiotowego poszczegdlnych elementéw AKK oméwionego w dalszej
czesci rozdziatu.
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w zakresie polityki; 3) istniejacej infrastruktury i $wiadczenia ustug; 4) postrzegania

i oczekiwan spoleczenstwa w stosunku do §wiadczonych ustug.

Cele projektu nalezy jasno zdefiniowa¢, aby sprawdzi¢, czy inwestycja jest odpo-
wiedzig na potrzeby oraz, aby oceni¢ wyniki projektu. W miare mozliwosci cele
nalezy uja¢ ilosciowo za pomocg wskaznikéw wraz z wartosciami bazowymi i war-
tosciami docelowymi. Definicje celow stosuje sie, aby okresli¢, w razie potrzeby
i w stosownych przypadkach, korzysci wynikajace z projektu w celu oceny wktadu
projektu w dobrobyt i osiagniecie celow szczegétowych osi priorytetowych programu
lub programéw operacyjnych.

Identyfikacja projektu odbywa sie z uwzglednieniem definicji duzego projektu
zawartej rozporzadzeniu (UE) nr 1303/2013 oraz nast¢pujacych zasad: 1) nalezy wyraz-
nie oznaczy¢ projekt jako samodzielny podmiot analizy, to jest pozycje techniczne,
etapy administracyjne lub finansowe, ktorych nie mozna uzna¢ za operacyjne same
w sobie, nalezy przeanalizowa¢ w ramach AKK wraz z innymi etapami, z jakich skfada
sie duzy projekt; 2) nalezy uwzgledni¢ obszar oddziatlywania, beneficjentéw koncowych
oraz odpowiednie zainteresowane strony, ktérych dobrobyt uwzglednia sie w ramach
korzysci netto; 3) nalezy zidentyfikowa¢ organ odpowiedzialny za wdrazanie projektu,
w szczegolnosci jego potencjal techniczny, finansowy i instytucjonalny.

Wyniki studiéw wykonalnosci, ktére zazwyczaj obejmuja nastepujace aspekty:
analize popytu, analize wariantéw, dostepne technologie, plan produkcji (w tym
poziom wykorzystania infrastruktury), wymogi dotyczace personelu, skale projektu,
lokalizacje, naktady rzeczowe, harmonogram i realizacje, etapy rozbudowy i plano-
wania finansowego, aspekty srodowiskowe, aspekty zwigzane z tagodzeniem zmiany
klimatu (emisje gazoéw cieplarnianych), efektywne gospodarowanie odpadami oraz
odpornos¢ na skutki zmiany klimatu i kleski zywiotowe, nalezy uwzgledni¢ w anali-
zie kosztow i korzysci. W szczegolnosci nalezy uwzgledni¢ nastepujace kwestie:

1. W ramach analizy wykonalnosci okresla si¢ ewentualne ograniczenia i powig-
zane rozwiazania w stosunku do aspektéw technicznych, ekonomicznych, $rodo-
wiskowych, zwigzanych z tagodzeniem zmiany klimatu i przystosowaniem si¢ do
zmiany klimatu oraz w stosunku do aspektow regulacyjnych i instytucjonalnych.
Projekt jest wykonalny, gdy jego opracowanie spetnia wymogi techniczne, prawne,
finansowe i inne istotne dla danego kraju, regionu lub okreslonego miejsca.

2. ‘W ramach analizy popytu okresla sie i przedstawia ilociowo zapotrzebowanie
spoleczne na inwestycje, za$ za minimum uznaje si¢: biezacy popyt, poprzez
wykorzystanie modeli i rzeczywistych danych, prognozowany popyt, na podsta-
wie prognoz makroekonomicznych i sektorowych oraz szacunkéw dotyczacych
elastycznos$ci cenowej i dochodowej popytu i innych czynnikéw podstawowych,
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aspekty dotyczace dostaw, w tym analize istniejacych dostaw i przewidywanego

rozwoju (infrastruktury), efekty sieciowe (o ile wystepuja).

3. Analize wariantéw przeprowadza si¢, aby oceni¢ i poréwnac rézne alternatywne
warianty, w przypadku ktérych z reguly uznaje si¢, ze moga zaspokoi¢ istnie-
jace i przyszle zapotrzebowanie na projekt oraz zapewni¢ najlepsze rozwigzanie.
Warianty nalezy poréwna¢ z réznymi kryteriami, w tym np. z aspektami tech-
nicznymi, instytucjonalnymi, ekonomicznymi, srodowiskowymi i zwigzanymi ze
zmiang klimatu.

Analize wariantéw przeprowadza si¢ w dwdch etapach - pierwszy etap dotyczy
podstawowych wariantow strategicznych (tj. rodzaju infrastruktury i lokalizacji pro-
jektu), natomiast drugi etap - okreslonych rozwigzan na poziomie technologicznym.
Jezeli projekt jest realizowany jako partnerstwo publiczno-prywatne, drugi etap ana-
lizy powinien dotyczy¢ gléwnie zakresu specyfikacji wyjsciowych, ktére mogg lub nie
moga by¢ wlaczone do specyfikacji wyjsciowych projektu realizowanego w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego. Pierwszy etap opiera sie zwykle (gtéwnie pod
wzgledem jakosciowym) na analizie wielokryterialnej, podczas gdy w trakcie dru-
giego etapu wykorzystuje sie zwykle gléwnie metody ilosciowe. W celu wlasciwego
uzasadnienia poszukiwanego rozwigzania przedstawia si¢ dowody, ze wybrany pro-
jekt jest najlepszym wsérod réznych wariantéw rozwazanych podczas technicznego
studium wykonalnosci. Jezeli rézne warianty majg ten sam, unikatowy cel i takie
same lub bardzo podobne efekty zewnetrzne, zaleca si¢, aby wybdr oparty byl na
najmniej kosztownym rozwigzaniu w przeliczeniu na jednostke produkeji wytwa-
rzang z uwzglednieniem dlugoterminowych kosztéw operacyjnych i kosztow utrzy-
mania zwigzanych z danym wariantem. Gdy natomiast w ramach réznych warian-
tow, wyniki i efekty zewnetrzne rdéznig si¢ (przy zalozeniu, ze wszystkie warianty
wpisujg sie w ten sam cel), zaleca si¢ przeprowadzenie uproszczonej AKK dla wszyst-
kich gléwnych wariantéw, w celu wybrania najlepszego wariantu poprzez ustalenie,
ktéry z nich jest bardziej korzystny z punktu widzenia spoleczno-ekonomicznego,
przy czym wybor ten powinien by¢ oparty na parametrach ekonomicznych projektu,
w tym na jego ekonomicznej zaktualizowanej wartoéci netto (ENPV). Uproszczong
AKK przeprowadza si¢ na podstawie przyblizonych szacunkéw kluczowych danych
finansowych i gospodarczych, w tym danych dotyczacych popytu, kosztow inwesty-
cji i kosztow operacyjnych, dochodu, korzysci bezposrednich i efektow zewnetrznych
w stosownych przypadkach.

Analiza finansowa obejmuje: 1) ocene rentownosci finansowej inwestycji i kapi-
talu krajowego; 2) okreslenie odpowiedniego (maksymalnego) wkladu z fundu-
szy; 3) sprawdzenie stabilno$ci finansowej (trwatosci) projektu. Analize finansowg
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nalezy, w razie potrzeby i w stosownych przypadkach, przeprowadza¢ z punktu
widzenia wiasciciela projektu lub operatora, co pozwala na sprawdzenie przeptywow
pienieznych i zagwarantowanie dodatniego salda srodkéw pienieznych w celu zwe-
ryfikowania trwatosci finansowej i obliczenia finansowej stopy zwrotu z projektu
inwestycyjnego i kapitale na podstawie zdyskontowanych przeptywdw pienieznych.
Jezeli wladciciel i operator to dwa rézne podmioty, nalezy przeprowadzi¢ skonsolido-
wang analize finansowg, ktéra wyklucza przeplywy pieniezne miedzy wlascicielem
a operatorem. Zasady szczegdtowej metodyki analizy finansowej duzych projektow
inwestycyjnych zostaly okreslone Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji (UE)
nr 480/2014" (zob. tab. 7.1).

Tabela 7.1. Rozporzadzenie 480/2014, sekcja III - metoda obliczania zdyskontowanego docho-
du operacji generujacych dochod

1. Zdyskontowany dochod operacji obliczany jest poprzez odliczenie zdyskontowanych
kosztéw od zdyskontowanego przychodu i, w stosownych przypadkach, przez dodanie
wartosci rezydualnej inwestycji.

2. Zdyskontowany dochod operacji obliczany jest w sprecyzowanym okresie odniesienia
majacym zastosowanie do sektora wlasciwego dla danej operacji. Okres odniesienia

Artykut 15 obejmuje okres wdrazania operacji.

Metoda obliczania | 3. Przychody i koszty okreslane sa poprzez zastosowanie metody przyrostowej na podsta-
zdyskontowanego wie poréwnania przychodu i kosztéw przy zalozeniu nowej inwestycji z przychodami
dochodu i kosztami w przypadku braku nowej inwestycji.

W przypadku gdy operacja polega na stworzeniu nowych aktywéw, przychody i koszty
s3 przychodami i kosztami nowej inwestycji.

4. Gdy podatek od warto$ci dodanej nie jest kosztem kwalifikowalnym, obliczenie zdys-
kontowanego dochodu odbywa sie na podstawie danych liczbowych nieuwzledniaja-
cych podatek od wartoéci dodanej

Do celéw obliczenia zdyskontowanego dochodu, przychody okreslane s3 na nastepujacej

podstawie:

a) w stosownych przypadkach oplaty ponoszone przez uzytkownika sa ustalane zgodnie
z zasadg ,zanieczyszczajacy placi” oraz, w razie potrzeby, uwzgledniajg kwestie dostep-

Artykut 16 nosci cenowej;
Okreslenie b) przychod nie obejmuje transferéw z budzetéw krajowych lub regionalnych ani z krajo-
przychodéw wych publicznych systemow ubezpieczen;

¢) gdy w operacji dodaje si¢ nowe aktywa, aby uzupelni¢ juz istniejaca ustuge lub infra-
strukture, nalezy uwzgledni¢ zaréwno wktad ze strony nowych uzytkownikéw, jak
i dodatkowe wklady ze strony juz istniejacych uzytkownikéw nowej lub rozszerzonej
ustugi lub infrastruktury

13" Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 480/2014 z 3.03.2014 r. uzupelniajace rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustanawiajace wspdlne przepisy dotyczace Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjno-
$ci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Fun-
duszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spolecznego, Funduszu Spdjnoséci i Europejskiego
Funduszu Morskiego i Rybackiego, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej 2014, L 135/5.
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cd. tabeli 7.1

Do celow obliczenia zdyskontowanego dochodu nalezy uwzgledni¢ nastgpujace koszty

ponoszone w trakcie okresu odniesienia:

a) koszty odtworzenia wyposazenia krétkotrwaltego zapewniajacego techniczne funkcjo-

Artykut 17 nowanie operacji;

Okreslenie b) state koszty operacyjne, w tym koszty utrzymania, takie jak koszty pracownikéw, utrzy-

kosztéw mania i napraw, zarzadzania ogélnego i administracji oraz ubezpieczen;

¢) zmienne koszty operacyjne, w tym koszty utrzymania, takie jak zuzycie surowcow,
energii i innych materiatéw eksploatacyjnych zwigzanych z procesami oraz wszelkie
koszty utrzymania i napraw niezbednych do przedtuzenia czasu trwania operacji

—

. Gdy przewidziany czas uzytkowania aktywoéw danej operacji przekracza okres odnie-
Artykut 18 sienia, ich warto$¢ rezydualna jest okreélana przez obliczenie wartosci zaktualizowa-
nej netto przeplywoéw pienigznych w pozostatych latach trwania operacji. Inne metody
obliczania wartosci rezydualnej moga by¢ stosowane w nalezycie uzasadnionych oko-
liczno$ciach.
. Wartos¢ rezydualna inwestycji jest wlaczona do obliczen zdyskontowanego dochodu
operacji jedynie wowczas, gdy przychody przewyzszajg koszty

Wartoé¢
rezydualna
inwestycji 2

—

. Przy obliczaniu kosztéw i przychodu nalezy uwzgledni¢ jedynie przeplywy pienigzne,
ktére majg zosta¢é wyplacone lub otrzymane przez operacje. Przeptywy pieniezne sg
ustalane dla kazdego roku, w ktérym sa wyplacane lub otrzymywane przez operacje
podczas okresu odniesienia.

2. Niepieniezne pozycje rachunkowe, jak amortyzacja, rezerwy na koszty zastgpienia

i rezerwy na pokrycie nieprzewidzianych wydatkéw sa wylaczone z tych obliczen.

3. Przeplywy pieni¢zne dyskontuje si¢ wstecznie do wartosci biezacej przy uzyciu 4%
finansowej stopy dyskontowej wyrazonej w warto$ciach rzeczywistych jako orienta-
cyjny poziom odniesienia dla operacji inwestycji publicznych wspoétfinansowanych
z EFSL

Artykul 19 4. Panstwa cztonkowskie moga stosowa¢ finansowa stope dyskontowa inng niz 4%, jesli

Dyskontowanie przedstawig uzasadnienie dla takiego poziomu odniesienia i zapewnia jego spdjne sto-

przepltywow sowanie w podobnych operacjach w tym samym sektorze.

pienieznych 5. Wartosci inne niz 4% moga by¢ uzasadnione nastepujacymi wzgledami:

a) specjalnymi warunkami makroekonomicznymi danego panstwa czlonkowskiego
oraz miedzynarodowymi tendencjami makroekonomicznymi i koniunkturg, lub

b) charakterem inwestora lub struktury wdrazania, takiej jak partnerstwa publiczno-
-prywatne, lub

¢) charakterem danego sektora.

6. Aby ustanowi¢ specjalne finansowe stopy dyskontowe, panstwa cztonkowskie szacuja

$redni dtugoterminowy zysk z alternatywnego, wolnego od ryzyka portfela inwesty-

cyjnego, krajowego lub miedzynarodowego, ktoéry uznaja za najbardziej odpowiedni.

Informacje o tych réznych finansowych stopach dyskontowych udostepnia sie bene-

ficjentom

Zrédlo: Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3.03.2014 r. uzupelniajace
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustanawiajace wspodlne przepi-
sy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego,
Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajace przepisy ogélne dotyczace Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjno-
$ci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej 2014,
L 135/5.

Wryniki analizy finansowej powinny zawiera¢ przede wszystkim ocene rentow-
nosci finansowej inwestycji i kapitalu krajowego. Finansowa zaktualizowana warto$¢
netto projektu (FNPV) to kwota, ktéra powstaje w wyniku odjecia przewidywanych
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(zdyskontowanych) kosztéw inwestycjil* oraz kosztéw operacyjnych i kosztéw
odtworzenia projektu od zdyskontowanej wartosci przewidywanych przychodéw.
Finansowa stopa zwrotu (FRR) oznacza stope dyskontows generujaca zerowg FNPV.
Rentownos¢ finansowa inwestycji ocenia sie poprzez oszacowanie finansowej zaktu-
alizowanej wartos$ci netto i finansowej stopy zwrotu z inwestycji (FNPV(C) i FRR(C)).
Przy uzyciu tych wskaznikow poréwnuje sie koszty inwestycji z dochodem i mierzy
sie zakres, w jakim dochdd z projektu jest w stanie pokry¢ koszty inwestycji, nieza-
leznie od Zrédta finansowania. Platnosci z tytutu odsetek nie uwzglednia si¢ w obli-
czeniach FNPV(C). W przypadku projektu wymagajacego wkiadu funduszy unij-
nych FNPV(C) przed otrzymaniem wkladu z UE powinna by¢ ujemna, zas§ FRR(C)
powinna by¢ nizsza niz stopa dyskontowa wykorzystywana do analizy, natomiast
gdy duzy projekt wykazuje wysoka rentowno$¢ finansows (tj. jesli wskaznik FRR(C)
jest znacznie wyzszy od finansowej stopy dyskontowej), co do zasady uznaje si¢ jg za
wystarczajaca dla inwestora, aby madg} zrealizowa¢ projekt bez wkladu Unii. Wklad
Unii moze by¢ uzasadniony tylko, jezeli wykaze si¢, Ze inwestycja sama w sobie nie
nadaje si¢ do obrotu bankowego, przyjmujac, Ze ryzyko po stronie inwestora projektu
(np. wysoce innowacyjny projekt) moze by¢ zbyt wysokie, aby przeprowadzi¢ inwe-
stycje bez otrzymania dotacji publicznej. Rentowno$¢ finansowg kapitatu krajowego
ocenia sie poprzez oszacowanie finansowej zaktualizowanej warto$ci netto i finan-
sowej stopy zwrotu z kapitatu (FNPV(K) i FRR(K)). Przy uzyciu tych wskaznikéw
mierzy si¢ zakres, w jakim dochdd z projektu jest w stanie pokry¢ zasoby finansowe
zapewnione z funduszy krajowych (zaréwno zrodel prywatnych, jak i publicznych).
W przypadku projektu wymagajacego wkiadu funduszy FNPV(K) ze wsparciem
unijnym powinna by¢ ujemna lub réwnac¢ si¢ 0, za§ FRR(K) powinna by¢ nizsza lub
réwna stopie dyskontowej. Dodatkowo, w niektorych przypadkach oblicza si¢ row-
niez zwrot z kapitatu projektodawcy (FRR(Kp)). Stanowi to poréwnanie dochodu
z inwestycji z zasobami zapewnionymi przez projektodawce, tj. koszty inwestycji
pomniejszone o dotacje otrzymane od instytucji unijnych lub krajowych/regional-
nych. Tego rodzaju obliczenia sg przydatne w kontekscie oceny pomocy panstwa
w celu zweryfikowania, czy intensywno$¢ pomocy (pomoc unijna i krajowa) zapew-
nia najlepsza jako$¢ w najkorzystniejszej cenie, co ma znaczenie dla ograniczenia

4 Polskie ttumaczenie cytowanego rozporzadzenia operuje pojeciem ,kosztu inwestycji”. Okreslenie
to uzywane do$¢ czesto w jezyku potocznym lub w publicystyce nie jest jednak precyzyjne z ekonomicz-
nego punktu widzenia. Adekwatny termin to ,naklady inwestycyjne” lub ,wydatki inwestycyjne”, ktore

w momencie ich ponoszenia nie sg jeszcze kategorig kosztowg lecz kapitatows.
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publicznego wsparcia finansowego do poziomu niezbednego, aby projekt zachowat

rentownos$¢ gospodarczg lub finansows.

Gdy dany projekt inwestycyjny wymaga okreslenia poziomu wkladu funduszy,
odpowiedni (maksymalny) wklad dla projektéw generujacych przychdd wyznacza sig
zgodnie z jedng z metod stuzacych do okreslenia potencjalnego dochodu na podsta-
wie Rozporzadzenia (UE) nr 1303/2013 i Rozporzadzenia (UE) nr 480/2014, w kto-
rych wskazuje si¢ zasady obliczania zdyskontowanego dochodu operacji generuja-
cych dochéd.

Analiza finansowa musi zawiera¢ obliczenia dotyczace zapewnienia stabilno$ci
finansowej (trwalosci) projektu inwestycyjnego. Analiza trwalosci finansowej oparta
jest na niezdyskontowanych prognozach przeptywoéw pieni¢znych. Wykorzystuje sie
ja gtownie w celu wykazania, Ze projekt co roku bedzie dysponowatl wystarczajacymi
zasobami pienieznymi, pozwalajacymi zawsze na pokrycie wydatkow zwigzanych
z inwestycja i operacjami przez caly okres odniesienia. Kluczowe aspekty analizy
trwalosci finansowej obejmuja:

1. Sprawdzenie, czy skumulowane (niezdyskontowane) przeplywy pieni¢zne netto
sg dodatnie (lub zerowe) w skali rocznej i przez caty okres odniesienia.

2. Przeplywy pieni¢zne netto, ktore nalezy rozwazy¢ w tym celu, powinny:

- uwzgledniad koszty inwestycji, wszystkie (krajowe i unijne) zasoby finansowe

i dochody oraz koszty operacyjne i koszty odtworzenia w momencie ich uisz-
czenia, splaty zobowigzan finansowych podmiotu, jak réwniez wklad kapita-
towy, odsetki i podatki bezposrednie,

- wykluczaé VAT, chyba ze podatek ten podlega zwrotowi,

— nie uwzglednia¢ wartosci rezydualnej, chyba Ze majatek ulegl rzeczywistej

likwidacji w ostatnim roku danej analizy.

3. Gdy przewiduje si¢ ujemne przeplywy pieniezne w przysztoéci, nalezy wskaza¢
sposdb pokrycia kosztéw wraz z jasnym dlugoterminowym zobowigzaniem
beneficjenta/operatora do zapewnienia odpowiedniego dofinansowania z innych
zrédet w celu zapewnienia trwalosci projektu.

4. Jezeli projekty obejmuja istniejacg wczesniej infrastrukture, np. projekty doty-
czace zwiekszenia zdolno$ci produkcyjnej, nalezy sprawdzi¢ ogdlng trwaltoscé
finansowg operatora systemu w ramach scenariusza projektu (wiecej niz zdolnos¢
pojedynczego rozszerzonego odcinka) oraz przeprowadzi¢ analiz¢ trwalosci na
poziomie operatora systemu, a wyniki uwzgledni¢ w ocenie ryzyka.

Zgodnie z unijnymi zasadami integralng czescia AKK danego projektu inwe-
stycyjnego jest analiza ekonomiczna, ktora stanowi analize przeprowadzang
z wykorzystaniem warto$ci ekonomicznych i ktéra odzwierciedla spoteczne koszty
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alternatywne towarow i ustug. Analize ekonomiczng nalezy przeprowadzi¢ na pod-

stawie stalych cen rozrachunkowych (ukrytych), za punkt startowy przyjmujgc ana-

lize finansowsa przeptywdw pienieznych. Najwazniejsze etapy analizy ekonomicznej
obejmuja w szczegolnosci:

1. Korekty fiskalne majace na celu wykluczenie podatkéw posrednich (np. VAT-u,
podatku akcyzowego), dotacji i przekazéw platnosci udzielonych przez pod-
miot publiczny (np. ptatnosci z krajowych systeméw opieki zdrowotnej) z ana-
lizy ekonomicznej. Gdy podatki posrednie/dotacje stuza skorygowaniu efektow
zewnetrznych, nalezy je uwzgledni¢ w analizie ekonomicznej, jezeli uwaza sie, ze
odpowiednio odzwierciedlajg spoteczna warto$¢ marginalng powigzanych efek-
tow zewnetrznych i pod warunkiem, ze inne koszty/korzysci gospodarcze nie sg
liczone podwojnie.

2. Przeksztalcenie cen rynkowych na ceny rozrachunkowe poprzez zastosowanie
wspodlczynnikow konwersji w odniesieniu do cen finansowych w celu skorygowa-
nia zakldcen na rynku. W przypadku nieudostepniania przez krajowy urzad pla-
nowania wspolczynnikéw konwersji oraz braku znaczacego zakldcenia na rynku,
w celu uproszczenia wspdtczynnik konwersji mozna ustawi¢ na poziomie 1
(CF = 1). Wspdlczynniki konwersji moga by¢ wyzsze (lub nizsze) niz jednostka,
gdy ceny kalkulacyjne s wyzsze (lub nizsze) niz ceny rynkowe.

3. Okreslenie kwotowe oddzialywan pozarynkowych (korekty efektéw zewnetrz-
nych): efekty zewnetrzne szacuje sie i wycenia, w stosownych przypadkach, za
pomocg wyznaczonej lub odkrytej metody preferencji (np. metody cen hedonicz-
nych) lub innych metod.

Przy dyskontowaniu szacowanych kosztow i korzysci stosuje si¢ w analizie ekono-
micznej standardowg metode zdyskontowanych przeptywdw pienieznych, wykorzystu-
jac spoteczna stope dyskontowa (SDR). Stopa ta jest okreslana przez Komisje Europejska.
Przyktadowo, w perspektywie budzetowej lat 2014-2020 w cytowanym rozporzadzeniu
unijnym spoteczna stope dyskontowg okreslono na poziomie 5% jako poziom odniesie-
nia w panstwach czlonkowskich objetych Funduszem Spdéjnosci (tj. w Bulgarii, Chor-
wagcji, na Cyprze, w Republice Czeskiej, Estonii, Grecji, na Wegrzech, Lotwie, Litwie,
Malcie, w Polsce, Portugalii, Rumunii, Stowacji, Stowenii). Dla pozostalych krajow
cztonkowskich spoteczna stopa dyskontowa wynosita natomiast 3%.

Gléwnym wskaznikiem analizy ekonomicznej, bedacym punktem odniesienia
do wyceny projektu, jest ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto (ENPV), ktdra
stanowi roznice miedzy zdyskontowanymi calkowitymi korzysciami spotecznymi
a kosztami. Aby duzy projekt otrzymal akceptacje z ekonomicznego punktu widze-
nia, ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto powinna by¢ dodatnia (ENPV > 0),
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wykazujac, ze spoteczenstwo w danym regionie lub panstwie zyskuje na projekcie,
poniewaz korzysci projektu przewyzszaja koszty z nim zwigzane. Ekonomiczna
stopa zwrotu (ERR) stanowi wewnetrzng stope zwrotu, obliczong za pomocg war-
tosci ekonomicznych i wyrazajaca rentownos¢ spoleczno-ekonomiczng projektu.
Ekonomiczna stopa zwrotu powinna by¢ wyzsza niz spoleczna stopa dyskontowa
(ERR > SDR) w celu uzasadnienia wsparcia unijnego na rzecz duzego projektu.
Dodatkowo, w ramach analizy ekonomicznej oblicza si¢ wskaznik korzysci i kosztéw
(B/C), ktéry powstaje jako stosunek zaktualizowanej wartosci netto korzysci wyni-
kajacych z projektu do zaktualizowanej wartosci netto kosztow zwigzanych z pro-
jektem. Wskaznik korzysci i kosztow powinien by¢ wigkszy niz 1 (B/C > 1) w celu
uzasadnienia wsparcia unijnego na rzecz duzego projektu. Giéwne rodzaje korzysci
spoleczno-ekonomicznych okresla si¢ wedlug sektorow gospodarczych, przy czym
dla sektora transportu (drogi, koleje, transport publiczny) sg one nastepujace:

— zmniejszenie kosztow ogdlnych (w odniesieniu do przemieszczania towardw/
ludzi), w tym oszczednos¢ czasu i oszczednosc kosztow eksploatacji pojazdow,

— oszczedno$ci na wypadkach,

— zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych,

— zmniejszenie emisji gazéw innych niz cieplarniane (tj. lokalnych skutkéw zanie-
czyszczenia powietrza).

W ramach AKK musi zawiera¢ si¢ ocena ryzyka, ktéra ma na celu zaradzenie
niepewnodci, z jaka zawsze wigza si¢ projekty inwestycyjne. Ocena ryzyka obejmuje
dwa etapy:

a) analize wrazliwoéci, w ramach ktorej okresla sie ,,krytyczne” zmienne lub para-
metry modelu, czyli te, ktérych zmiany, pozytywne lub negatywne, maja najwiek-
szy wplyw na wskazniki efektywnosci projektu, i ktéra uwzglednia nastepujace
aspekty:

— zmienne krytyczne oznaczaja zmienne, ktérych 1% zmienno$ci powoduje
wiecej niz 1% zmienno$ci zaktualizowanej wartosci netto — analize przepro-
wadza sie poprzez zmiane jednego elementu w danym momencie i okreslenie
wplywu tej zmiany na zaktualizowana wartos¢ netto,

— wartoéci podlegajace zmianom okresla si¢ jako procentowg zmiane zmien-
nej krytycznej, przy czym nalezy przyja¢, ze zaktualizowana warto$¢ netto
powinna wynies¢ zero,

— analize scenariuszy umozliwiajaca zbadanie lacznego wplywu okreslonych
zbioréw warto$ci krytycznych, a w szczegdlnosci polaczenie optymistycznych
i pesymistycznych wartosci grupy zmiennych w celu stworzenia réznych sce-
nariuszy, ktére powinny utrzymac pewne hipotezy,
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b) ilosciows analize ryzyka, w tym zapobieganie i ograniczanie ryzyka, ktora obej-
muje nastepujace elementy:

— wykaz rodzajow ryzyka, na jakie narazony jest projekt,

— matryce ryzyka przedstawiajacg kazde zidentyfikowane ryzyko,

— mozliwe przyczyny niepowodzenia,

— powiazanie z analizg wrazliwoéci (w stosownych przypadkach),

— negatywne skutki generowane w zwigzku z projektem,

— uszeregowane (np. wysoce nieprawdopodobne, nieprawdopodobne, réwnie
prawdopodobne jak nieprawdopodobne, prawdopodobne, wysoce prawdopo-
dobne) poziomy prawdopodobienistwa wystapienia i nasilenia skutkdow,

— poziom ryzyka (tj. polaczenie prawdopodobienstwa i skutkéw),

— okreslenie srodkéw zapobiegawczych i zmniejszajacych ryzyko, w tym pod-
miotu odpowiedzialnego za zapobieganie gtéwnym rodzajom ryzyka i ich
ograniczanie, standardowych procedur (w stosownych przypadkach) i w miare
mozliwoéci uwzglednienie najlepszych praktyk, ktore stosuje si¢ w celu zmniej-
szenia ekspozycji na ryzyko, w przypadkach gdy uznaje si¢ to za konieczne,

— interpretacja matrycy ryzyka, w tym ocena ryzyka rezydualnego po zastoso-
waniu $rodkéw zapobiegawczych i zmniejszajacych ryzyko.

Ocena ryzyka ponadto moze w stosownych przypadkach (w zaleznosci od wielkosci

projektu, dostepnych danych) i powinna, gdy ekspozycja na ryzyko jest w dalszym

ciggu wysoka, obejmowa¢ probabilistyczna jego ocene, ktora sklada sie z nastepuja-
cych etapow:

1. Obliczenie rozkladu prawdopodobienstwa w odniesieniu do zmiennych krytycz-
nych informujacy o prawdopodobienstwie wystapienia danej zmiany procentowej
w zmiennych krytycznych. Obliczenie rozktadu prawdopodobienstwa zmiennych
krytycznych jest konieczne do przeprowadzenia ilo§ciowej analizy ryzyka.

2. Tlo$ciowa analiza ryzyka oparta na symulacji Monte Carlo, ktora zawiera rozktad
prawdopodobienstwa i wskazniki statystyczne dla przewidywanych wynikéw,
specjalng dokumentacje techniczng wskaznikow efektywnosci finansowej i eko-
nomicznej.

Gléwne rodzaje ryzyka okreéla si¢ wedlug sektoréw gospodarczych, przy czym

dla sektora transportu (drogi, koleje, transport publiczny) sg one nastepujace:

— ryzyko zwigzane z popytem - prognozy ruchu inne niz przewidywano,

— ryzyko projektowe - niewystarczajace ankiety i badania dotyczace obiektdw, nie-
wladciwe oszacowanie kosztow projektu,

— ryzyko administracyjne i ryzyko zwigzane z udzielaniem zamodwien — opdznienia
proceduralne, pozwolenia na budowe, pozwolenia na uzytkowanie,
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— ryzyko zwigzane z nabyciem gruntéw - koszty gruntow wyzsze niz przewidy-
wano, op6znienia proceduralne,

— ryzyko zwigzane z budowg — przekroczenie kosztéw projektu, powoddz, osuwiska,
znaleziska archeologiczne, ryzyko zwiazane z przedsiebiorcg budowlanym (ban-
kructwo, brak zasobow),

— ryzyko operacyjne — koszty operacyjne i koszty utrzymania wyzsze niz przewi-
dywano,

— ryzyko finansowe — pobdr oplat za przejazd nizszy niz przewidywano,

— ryzyko regulacyjne — zmiany w wymogach srodowiskowych,

— inne rodzaje ryzyka, np. sprzeciw spoleczny.

Nalezy tez doda¢, ze poszczegdlne panstwa czlonkowskie moga stosowaé krajowe
wytyczne dotyczace wyceny niektorych standardowych rodzajow ryzyka projektow
inwestycyjnych w poszczegdlnych sektorach gospodarki oraz krajowe wykazy $rod-
koéw ograniczajacych i zapobiegawczych ryzyku dla poszczegdlnych sektorow.

7.2. Struktura i zakres analizy kosztéw i korzysci
w projektach inwestycyjnych sektora kolejowego

Ogolny zakres analizy kosztow i korzysci odnosnie do projektéw w sektorze trans-
portu publicznego, w tym w sektorze kolejowym, zostal okreslony w publikacji Inicja-
tywy Jaspers'. Zgodnie z tymi opracowaniami, uwzgledniajgcymi regulacje unijne,
analiza kosztow i korzysci projektow w sektorze transportu publicznego obejmuje
cztery nastepujgce elementy: 1) identyfikacje alternatywnych wariantéw projektu;
2) analize ekonomiczng; 3) analize finansowa; 4) analize wrazliwo$ci i ryzyka'® (zob.
tab. 7.2).

!5 Inicjatywa Jaspers to instytucja ekspercka i doradcza, firmowana przez Komisje Europejska, pod
peina nazwa: Wspdlna Pomoc dla Projektéw w Europejskich Regionach. Zadaniem Jaspers jest udzie-
lanie wsparcia potencjalnym beneficjentom projektéw indywidualnych, ktére zostana zgloszone przez
instytucje zarzadzajaca programem operacyjnym. Przedmiotem wsparcia jest pomoc doradcza majgca
na celu przygotowanie projektéw do realizacji, w tym m.in. weryfikacja przygotowanej dokumentacji
oraz analiza wybranych probleméw.

16 Niebieska Ksigga. Nowa edycja. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach,
Inicjatywa Jaspers, Warszawa, sierpien 2015; Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura kolejowa,

Inicjatywa Jaspers, Warszawa, wrzesien 2015.
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Tabela 7.2. Zakres przedmiotowy analizy kosztow i korzysci w projektach inwestycyjnych trans-
portu publicznego

Rozdziat Tres$¢

Identyfikacja alternatywnych wariantow projektu:

— stan istniejacy,

— okreglenie celéw projektu,

1. — identyfikacja/wybor mozliwych do realizacji wariantéw projektu,

— identyfikacja projektu,

— przygotowanie danych wejsciowych do analizy ekonomicznej i finansowej (prognoza ruchu,
koszty inwestycyjne, koszty eksploatacji i utrzymania, przychody, itp.)

Analiza ekonomiczna:

— okreglenie zalozen do analizy ekonomicznej,

— przeliczniki cen rynkowych na ukryte,

— obliczanie kosztéw i korzyséci ekonomicznych,

— identyfikacji i opis kosztow i korzysci niekwantyfikowalnych,
— obliczenie wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

Analiza finansowa:

— okreélenie zalozen do analizy finansowej,

3. — obliczenie wskaznikow efektywnosci finansowej,

— ustalenie wktadu UE (jezeli dotyczy),

— weryfikacja trwalosci finansowej projektu (projekt, wtasciciel, operator)

Analiza wrazliwosci i ryzyka:
4. — analiza wrazliwo$ci,
— analiza ryzyka

Zrédlo: Niebieska Ksigga. Nowa edycja. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach,
regionach, Inicjatywa Jaspers, Warszawa, sierpien 2015, s. 9.

Analize kosztow i korzysci wykonuje sie metoda réznicows, w ktérej zawsze roz-
patruje si¢ co najmniej dwa warianty inwestycyjne, z tym ze w projektach transporto-
wych jednym z tych wariantéw musi by¢ obligatoryjnie tzw. wariant bezinwestycyjny,
gdyz w takim przypadku analiza jest prowadzona metoda przyrostowa, zwana tez
niekiedy metoda ztozona, polegajaca na:

— opracowaniu prognoz transportowych odrebnie dla wariantu bezinwestycyjnego

i inwestycyjnego,

— odejmowaniu od wynikéw wariantu inwestycyjnego adekwatnych przedmiotowo
wynikow wariantu bezinwestycyjnego.

Dzigki takiemu podejsciu otrzymuje si¢ cigg rocznych wartosci zwigkszenia (ze zna-

kiem dodatnim) lub zmniejszenia (ze znakiem ujemnym) przychodow i kosz-

tow danego projektu, przy czym nalezy podkresli¢, ze réznicowaniu nie podlegaja

naklady inwestycyjne, poniewaz zaklada si¢, ze w wariancie bezinwestycyjnym,

zgodnie z jego nazwg, nie wystepujg nakltady inwestycyjne, lecz ewentualnie nakfady
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odtworzeniowe'”. W wyniku zastosowania metody przyrostowej mozna uzyskac

zaréwno dodatnie, jak i ujemne wartoséci parametréw w ujeciu przyrostowym, co jest

zawsze poprawnym wynikiem, z zastrzezeniem wladciwej interpretacji, poniewaz:

— dodatnia rdéznica parametréw przychodowych zawsze zwigksza dochdd netto
projektu,

— ujemna rdznica parametréw przychodowych zawsze zmniejsza dochdd netto pro-
jektu,

— dodatnia réznica parametréw kosztowych zawsze zmniejsza dochdd netto pro-
jektu,

— ujemna roznica parametrow kosztowych zawsze zwieksza dochdd netto projektu.

Suma réznic parametréw wariantu inwestycyjnego i bezinwestycyjnego daje obraz

korzysci ogdétem z danego projektu, a zatem opisuje projekt. Nalezy tez doda¢, ze

metode prostg analizy (nie réznicows) stosuje si¢ tylko w projektach realizowanych
od podstaw albo wowczas, gdy mozna jednoznacznie zidentyfikowaé i wydzieli¢
przeplywy projektu od pozostatych przeptywéw finansowych beneficjenta i wowczas
kazdy wariant inwestycyjny jest rozpatrywany autonomicznie. W takich przypad-
kach cze$¢ ekonomiczng AKK wykonuje sie jednak metoda réznicowg'®.

W analizie kosztow i korzy$ci wyrdznia sie:

1. Okres analizy, zwany tez okresem odniesienia — w projektach transportowych
waha si¢ on w granicach 25-30 lat, przy czym zgodnie z przepisami unijnymi
w transporcie kolejowym wynosi 30 lat'’.

2. Rok bazowy - zalozony w analizie rok rozpoczecia realizacji projektu.

3. Okres zywotnosci projektu - jest to faza eksploatacji projektu, ktéra moze
wychodzi¢ poza okres odniesienia. Zaleca si¢ przyjmowanie okreséw Zywotnosci
na podstawie tabel rocznych stawek amortyzacyjnych stosowanych w rachunko-
wosci, jakkolwiek okresy te s3 w praktyce diuzsze niz standardowe okresy amor-
tyzacji majatku. Mozliwe jest stosowanie dluzszych niz standardowe okresow
zywotno$ci na podstawie analiz eksperckich.

Zgodnie z ogélnymi zasadami ekonomii, finanséw i statystyki we wszelkich anali-

zach i zestawieniach kategorii warto$ciowych mozna stosowac:

17" Jest to pewnego rodzaju odstepstwo od ogdlnie obowigzujacych przepiséw o rachunkowosci, w my$l
ktérych pewne rodzaje ,nakladéw odtworzeniowych” moga by¢ potraktowane, jako tzw. inwestycje
ulepszajace, zwiekszajace zdolnos¢ produkcyjna danego $rodka trwatego.

18 Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw Unii Europej-
skiej. Vademecum beneficjenta, praca zbiorowa, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, War-
szawa 2016, s. 20.

9 Rozporzadzenie 480/2014...
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— ceny nominalne - to ceny biezgce danego roku (okresu) uwzgledniajace ich infla-
cyjny wzrost z okreséw poprzednich,

— ceny stale - to ceny nieuwzgledniajace czynnika inflacji,

— ceny realne, wzglednie state — to ceny, ktoérych zwyzki lub spadki w czasie maja
miejsce, ale nie wynikajg one z inflacji lub deflacji, lecz z innych przyczyn.

Zgodnie z przepisami unijnymi AKK, co do zasady, powinna by¢ prowadzona

w cenach statych?’, jakkolwiek moga wystapi¢ szczeg6lne przypadki uzasadniajgce

przejscie na ceny realne, wzglednie state. Jedynym komponentem AKK w czesci

finansowej, ktéry moze by¢ wykonany w cenach nominalnych, jest analiza trwalo-
$ci finansowej. Do urealnienia cen stalych moze moze dochodzi¢ w miedzy innymi
takich przypadkach:

— ogolny wzrost realnych kosztéw pracy w gospodarce zwigzany ze wzrostem
gospodarczym i konsumpcjg przez zatrudnionych zwiekszonej czesci wartosci
dodanej wytwarzanej w przedsigbiorstwach,

— zmiany cen paliw i energii w gospodarce, niewynikajace z czynnika inflacyjnego,
lecz jest uwarunkowane, np. trendami zmian cen podstawowych nosnikéw ener-
gii na rynku $wiatowym,

— w transporcie publicznym, zmiany cen dostepu do infrastruktury dla operatoréw
transportu publicznego, niewynikajace z inflacji, ale zwigzane z polityka panstwa
w tym zakresie.

AKK, zaréwno w czesci finansowej, jak i ekonomicznej prowadzi si¢ w cenach netto,

a wiec bez uwzglednienia podatku VAT, chyba Ze beneficjent nie ma mozliwo$ci odli-

czania tego podatku.

Prace przygotowawcze do analizy kosztéw i korzysci dla projektow inwestycyj-
nych w zakresie transportu publicznego obejmuja:

1. Charakterystyke stanu istniejacego.

2. Okreslenie celow projektu.

3. Identyfikacje/wybdr mozliwych do realizacji wariantéw projektu oraz identyfi-
kacje projektu.

4. Przygotowanie danych wejsciowych do analizy ekonomicznej i finansowe;j.

Ad.1
Nalezy podda¢ analizie stan istniejacy sieci transportu wlasciwej dla przedmiotu
projektu oraz stan $wiadczenia ustug przewozowych na tej sieci (w tym dostepnej

20" Rozporzadzenie 207/2015...
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floty i pozostalych aspektow operacyjnych). Analiza istniejgcego systemu transportu

powinna obejmowa¢, miedzy innymi*!:

- podaz ustug transportowych (wedlug srodkéw transportu), w tym parametry
techniczne, stan aktywow (infrastruktury i taboru), informacje ilosciowe doty-
czace eksploatacji (w tym poziomu ustug),

— popyt na ustugi transportowe (w tym parametry ilosciowe ruchu - np. calkowity
ruch, ruch wedtug srodkoéw transportu, wskaznik mobilnosci, udzial modalny).

W ramach analizy stanu istniejacego nalezy ponadto oceni¢ uklad przestrzenno-

-geograficzny sieci infrastruktury transportowej i sieci polaczen, determinujacy

dostepno$¢ transportowa obszaru objetego projektem, glowne potoki przewozowe,

ich kierunki i nat¢zenie, a takze obszary wystepowania kongestii transportowe;.

Cata charakterystyka i analiza stanu istniejacego powinna pozwoli¢ na jednoznaczng

identyfikacje potrzeb transportowych, jakie projekt ma zaspokoic.

Ad.2
Cele projektu musza pozostawa¢ w $cislej korelacji z potrzebami transportowymi
okreslonymi w ramach analizy stanu istniejacego, poniewaz podejmowany projekt
musi rozwigzywa¢ istniejace lub przewidywane problemy transportowe. Cele pro-
jektu transportu publicznego powinny by¢ zgodne z nadrzednymi celami okreslo-
nymi w strategiach dotyczacych calego kraju, regionu lub obszaru miejskiego, gdzie
projekt jest realizowany, miedzy innymi takimi jak?%
— strategie rozwoju kraju oraz rozwoju regionalnego i miejskiego (lub inne strategie
terytorialne),
— krajowe plany przestrzennego zagospodarowania oraz analogiczne plany na roz-
nych szczeblach terytorialnych,
— plany w zakresie gospodarki niskoemisyjnej,
— plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
— plany w zakresie mobilno$ci w miastach,
— plany rozwoju obszaréw wiejskich.
Cele projektow wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych musza by¢ zgodne
z celami danego funduszu lub programu operacyjnego, poniewaz zgodnie z zasadami
danego programu zostang okreslone wskazniki produktu i rezultatu, aby umozliwi¢
odpowiednie monitorowanie osiggnie¢ projektu. Typowe cele projektu transportu
publicznego to miedzy innymi?*:

2l Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 10.
22 Tamze.

23 Tamze,s. 11.
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skrocenie czasu podrdzy pasazerdw,

zwigkszenie modalnego udzialu transportu publicznego w odniesieniu do
wariantu bezinwestycyjnego i ewentualnie, w kategoriach bezwzglednych,
zwigkszenie plynnosci ruchu pojazdéw transportu publicznego i zlikwidowanie
przeszkod w ruchu,

zwiekszenie integracji réznych $rodkéw transportu (dzigki czemu multimodalne
podroéze stang sie tatwiejsze dla uzytkownikow),

zwigkszenie dostepnosci na szczeblu regiondw, aglomeracji i miast,

zwiekszenie bezpieczenstwa i ochrony transportu publicznego,

zwigkszenie dostepnosci dla osob o ograniczonej sprawnosci ruchowej (tymcza-
sowej lub stalej),

zwigkszenie komfortu podrozy,

zmniejszenie kosztéw obstugi i utrzymania infrastruktury i taboru transportu
publicznego,

zmniejszenie liczby wypadkéow drogowych,

zmniejszenie calo$ciowego oddzialywania systemu transportowego na ochrone
srodowiska/klimat.

Odnoénie do formulowania celéw projektéw inwestycyjnych w zakresie infra-

struktury kolejowej, szczegolnego podkreslenia wymaga to, ze na przykiad wybu-

dowanie lub zmodernizowanie linii kolejowej, o z gory zalozonych parametrach

faczacej punkty A i B, nie moze by¢ samym w sobie celem projektu kolejowego,

poniewaz tak waska definicja celu ogranicza dostgpne warianty i niweczy korzysci

wynikajace z pelnej analizy wariantéw?*. Cele projektow inwestycyjnych w zakresie

infrastruktury kolejowej powinny by¢ identyfikowane w kilkuetapowej procedurze

obejmujgcej>>:

a)

b)

o)

okreslenie potrzeb odnosnie do infrastruktury kolejowej, wynikajacych ze strate-
gii i plandw dotyczacych infrastruktury kolejowej;

okreslenie biezacego statusu linii kolejowej (ewentualnie innego elementu infra-
struktury kolejowej) wraz z jej charakterystyka techniczno-ruchows (ruch pasa-
zerski, ruch towarowy, wykorzystanie przepustowosci) oraz oddzialywaniem na
§rodowisko naturalne;

analize oczekiwan przysztych uczestnikow rynku, w szczegolnosci identyfikacje
potrzeb i oczekiwan ze strony przewoznikéw pasazerskich i towarowych oraz
organizatorow przewozow (jednostki samorzadu terytorialnego, ministerstwo

24 Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy..., s. 10.

2> Tamze, s. 10-11.
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wlasciwe ds. transportu), co do przepustowosci i standardéw technicznych linii,
a takze planowanej intensywnosci ruchu, w tym liczby pociagéw - analiza ta
obejmuje réwniez konsultacje z przewoznikami i organizatorami transportu,
a w przypadku budowy nowych linii kolejowych powinna uwzgledni¢ takze ogra-
niczenia wynikajace z konsultacji spotecznych z mieszkancami;

d) okreslenie docelowych uzytkownikéw infrastruktury objetej projektem wraz
z prognoza intensywnosci jej wykorzystania;

e) okreslenie celéw operacyjnych projektu obejmujgcych miedzy innymi pozadany/
oczekiwany poziom przepustowosci zaréwno dla przewozéw pasazerskich, jak
i towarowych (w dobie i w godzinach szczytowych) i pozadany oraz najdiuzszy
akceptowalny dla pasazera czas przejazdu pomiedzy dwoma punktami docelo-
wymi w przypadku przejazdow pasazerskich.

Ad.3

Identyfikacja i wybor mozliwych do realizacji wariantow projektu musi by¢ oparta na
analizach, obejmujgcych?®:

— strategiczng analiz¢ wariantow,

— analize wariantéw w zakresie technicznym,

— analize wariantéw w zakresie oddziatlywania na srodowisko naturalne.

Celem strategicznej analizy wariantoéw jest ocena wszelkich mozliwych srodkéw,
ktére realnie moga przyczynic sie do osiagniecia uprzednio okreslonych celéw. Nalezy
wiec dokona¢ identyfikacji wariantéw z calos$ciowego i multimodalnego zakresu
mozliwych dziatan, jakie mozna byloby podja¢, z uwzglednieniem $rodkéw organi-
zacyjnych, operacyjnych oraz infrastrukturalnych. W tego rodzaju analizie mozna
wykorzystywa¢ metodyke analizy wielokryterialnej - MCA (Multi Criteria Decision)
do uszeregowania (rankingu) wariantéw lub wylonienia krotkiej listy wariantéw do
dalszych, bardziej szczegdtowych analiz, a takze analize SWOT pozwalajaca okresli¢
potencjalne korzysci i zagrozenia zwigzane z projektem w odniesieniu do aspektow
instytucjonalnych, prawnych, technicznych, ekonomicznych i spotecznych. W sekto-
rze transportu publicznego strategiczna analiza wariantow, aby zaspokoi¢ potrzeby
w zakresie transportu i przyczynic¢ si¢ do realizacji zalozonych celéw, powinna by¢
oparta na calo$ciowej i multimodalnej perspektywie obejmujacej szeroki zakres
srodkow. Zakres srodkéw powinien obejmowaé organizacje, eksploatacje (w tym
tabor) i infrastrukture. Warianty dotyczace organizacji transportu mogg obejmowac
na przyklad ekonomiczne i prawne zasady $wiadczenia ustug (publiczne kontra pry-
watne, firmowe kontra komercyjne), zasady wyceny (np. ustalanie cen, zintegrowany

26 Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 12-13.
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system sprzedazy biletow), zarzadzanie harmonogramami (np. czestotliwosci, roz-
klady jazdy, interfejs pomiedzy réznymi systemami), calosciowa koordynacje ogol-
nego systemu transportowego, zmiany systemowe w procesie planowania projektow.
Warianty dotyczace eksploatacji i taboru moga obejmowac np. zarzadzanie siecig linii
(zmniejszenie, zwigkszenie, przekierowywanie), reorganizacje systemu przystankow
i stacji (zmniejszenie/zwigkszenie ilosci, przemieszczenie niewymagajace prac infra-
strukturalnych), zmiany koncepcji operacyjnej, wybdér odpowiedniego $rodka trans-
portu publicznego, warianty projektowe dla taboru, zarzadzanie ruchem.

Po zidentyfikowaniu wariantéw strategicznych nalezy dokonaé¢ poréwnania
wybranych wariantéw technicznych, na ogoél na etapie wykonalnosci. Dla kazdego
wybranego wariantu inwestycyjnego (przynajmniej dwoch) nalezy przeprowadzi¢
(uproszczong) analize kosztéw i korzysci, aby umozliwi¢ poréwnanie inwestycji
o réznych rozwigzaniach technologicznych, wielkosci, przebiegu.

Niezbedne jest zapewnienie spdjnosci pomiedzy analizg wariantéw przeprowa-
dzong w ramach AKK a analizg wykonang na potrzeby Oceny Oddzialywania na
Srodowisko (OOS). Te analizy moga by¢ przeprowadzone na réznych etapach cyklu
przygotowywania projektu. Konieczne jest jednak zapewnienie, ze w OOS zostaty
uwzglednione wszystkie wybrane warianty lub co najmniej, ze wybrane warianty sg
zgodne w zakresie przepiséw dotyczacych ochrony $rodowiska tak, aby mozna byto
poréwnywac aspekty srodowiskowe, ekonomiczne i finansowe.

Ogolnie biorac, liczba wariantéw inwestycyjnych badanych w AKK zalezy od
beneficjenta projektu, ale musi on wykaza¢, ze wszystkie racjonalne warianty alter-
natywne zostaly nalezycie rozpatrzone i uzasadni¢ powody, dla ktérych wybrano
wariant ostateczny.

Wryniki analizy wariantéw powinny by¢ zaprezentowane w dokumencie zawiera-
jacym?”:

a) cele projektu;

b) prezentacj¢ kontekstu spoleczno-ekonomicznego i stanu istniejacego;
¢) identyfikacje najkorzystniejszych wariantow inwestycyjnych;

d) opis projektu dla kazdego wariantu zawierajacy ponizsze elementy:

— koszty (naktady) inwestycyijne,

— podstawowe parametry,

— kryteria wyboru preferowanego wariantu,

— zalety/wady réznych wariantéw,

- mape lokalizacj,

27 Tamze, s. 14.
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e) odniesienia do kluczowych dokumentéw planistycznych, strategii i decyzji, ktore
sa wigzace dla beneficjenta projektu.

Po udokumentowanym wyborze wariantu inwestycyjnego nalezy okresli¢ wariant
bezinwestycyjny. Analiza AKK oparta jest na metodzie przyrostowej, polegajacej
na poréwnaniu scenariusza projektu dla wariantu inwestycyjnego (z projektem) ze
scenariuszem alternatywnym dla wariantu bezinwestycyjnego (bez projektu). Takie
podej$cie wymaga?®:

— zdefiniowania alternatywnego scenariusza w przypadku braku realizacji projektu,

— przygotowania prognozy przeplywoéw pieni¢znych dla wariantu z realizacjg pro-
jektu i bez projektu,

— uwzglednienia w AKK jedynie réznic w finansowych i ekonomicznych przeply-
wach pomiedzy tymi scenariuszami.

Wariant bezinwestycyjny (scenariusz alternatywny) stanowi odniesienie, do kté-
rego beda poréwnywane wszystkie warianty inwestycyjne w AKK i ktéry powinien
by¢ poddany ocenie na takim samym poziomie szczegdélowosci jak warianty inwe-
stycyjne, by AKK stanowila odpowiednie poréwnanie. Nalezy wigc odpowiednio
rozpatrzy¢ skutki oddziatywania wariantu bezinwestycyjnego, oszacowa¢ wplyw na
popyt i podaz na ustugi transportowe. Nalezy réwniez w spdjny sposob poréwnac
koszty eksploatacji i utrzymania w wariancie bezinwestycyjnym i w wariantach inwe-
stycyjnych projektu, wykorzystujac spojne zalozenia. Prognozowane koszty moga
by¢ oparte na historycznych kosztach jednostkowych, przy zalozeniu, ze gwaran-
tujg nalezyty jakosciowy standard eksploatacji i utrzymania. Nalezy réwniez unika¢
poréwnania niskich kosztéow dla wariantu bezinwestycyjnego (odzwierciedlajacych
przeszte wydatki ponizej optymalnych pozioméw) z pelnymi kosztami eksploatacji
i utrzymania dla przysztych inwestycji. Ten btad mdglby spowodowaé przeszacowa-
nie przyrostowych korzysci z inwestycji. Wazne jest takze zagwarantowanie duzego
stopnia realizmu wariantu bezinwestycyjnego oraz unikanie prezentacji nadmier-
nego pogorszenia si¢ warunkow istniejacych ustug.

W zwigzku z powyzszym, wariant bezinwestycyjny przyjety do AKK projektu
powinien mie¢ nast¢pujaca charakterystyke?:

— by¢ podstawowym i wyj$ciowym wariantem odniesienia stosowanym w metodzie
przyrostowej,

wymaga precyzyjnej oceny stanu istniejagcego i jego zmian w okresie odniesienia,

28 Tamze, s. 14.

Tamze, s. 15.
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— musi uwzglednia¢ wszystkie odpowiednie planowane inwestycje, ktore pozostaja
w obszarze oddzialywania projektu,

— spdjny szacunek kosztow eksploatacji i utrzymania musi pozwala¢ na odpowied-
nie poréwnanie wariantu bezinwestycyjnego z wariantami inwestycyjnymi pro-
jektu,

— musi by¢ realistyczny i nie wypacza¢ zmian zachodzacych w czasie.

Identyfikacji wariantu bezinwestycyjnego w projektach transportu publicznego,

w tym kolejowego, w zakresie infrastruktury, taboru i urzadzen transportowych,

dokonuje sie na zasadzie zakladanej kontynuacji $wiadczenia dotychczasowych

ustug. Tak wiec wariant bezinwestycyjny w projektach taborowych polega na:

- $wiadczeniu ustug transportowych na dotychczasowych zasadach, oraz

— ponoszeniu tylko niezbednych minimalnych nakladéw na odtworzenie skladni-
kéw majatkowych, lub

— zapewnianiu ciagloéci ustug w inny alternatywny sposéb, np. uruchomienie
komunikacji zastepczej lub poprzez wynajem taboru/urzadzen lub zakup najtan-
szego taboru uzywanego.

Ad. 4

Dane wejsciowe do AKK obejmujg cztery prognozy:

— prognoze wydatkéw inwestycyjnych,

— prognoze popytu,

— prognoze przychodéw,

— prognoze kosztéw eksploatacji i utrzymania przedmiotu projektu.

Wstepne szacunki wydatkow inwestycyjnych oraz szacunki kosztow operacyjnych
dla poszczegdlnych wariantéw moga by¢ obcigzone pewnym ryzykiem nietrafnosci.
Powinny by¢ one dlatego wykonywane, a w przypadku uplywu czasu korygowane,
ze szczegolng starannoscig i na podstawie wszelkich dostepnych danych. Wtasciwe
oszacowanie warto$ci wydatkdéw inwestycyjnych i odpowiednie uwzglednienie wspo-
mnianego ryzyka nietrafno$ci ma kluczowe znaczenie dla calej AKK. W zakresie
prognozowania wydatkéw inwestycyjnych nalezy przestrzegaé nastepujacych zasad:
a) naklady inwestycyjne nalezy roztozy¢ na poszczegdlne lata analizy zgodnie z har-

monogramem finansowym ponoszenia wydatkéow (metoda przeptywu srodkow

pienieznych);
b) w przypadku naktadéw ponoszonych przed pierwszym rokiem analizy nie stosuje
sie ich indeksacji i wykazuje w wartosci nominalnej w pierwszym roku analizy;

30 Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych..., s. 22.
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naklady inwestycyjne na potrzeby analizy finansowej powinny obejmowac wszyst-
kie wydatki zwigzane z projektem i osiagniecie jego zakladanych celéw funkcjo-
nalnych, niezaleznie od kwalifikowalno$ci tych kosztéw w ramach poszczegol-
nych programéw operacyjnych (np. cel, czas, subiektywna kwalifikowalno$¢);
naklady inwestycyjne powinny dotyczy¢ wylacznie aktywdw zwigzanych z pro-
jektem objetym analiza; w szczegdlnosci nie powinny obejmowa¢ innych przed-
siebiorstw beneficjenta (bez wzgledu na Zrédlo ich finansowania).

Ogdlnym kontekstem prognoz popytu zwigzanych z danym projektem inwesty-

cyjnym w sektorze kolejowym sg zawsze prognozy makroekonomiczne oraz pro-

gnozy rozwoju calego sektora transportu, w tym sektora kolejowego. W ramach AKK

konkretnych projektéw muszg by¢ przygotowane odpowiednie prognozy ruchu i/lub

przewozow pasazerskich i towarowych z uwzglednieniem wariantu bezinwestycyj-

nego W, oraz wszystkich wariantow inwestycyjnych W;,. Dla projektéw inwesty-

cyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej podstawowe znaczenie maja prognozy

ruchu kolejowego, do ktérych szersze nawigzania zawarto w rozdziale dotyczacym

specyfiki tego rodzaju projektow, natomiast dla wszelkich projektéw zwigzanych

z taborem kolejowym mozna stosowa¢ prognozowanie wskaznikowe lub modelowa-

nie transportowe, przy czym w przypadku przyjecia metody wskaznikowej opraco-

wane prognozy wymagaja dodatkowych praz analitycznych w celu obliczenia przelo-

zen ruchu na potrzeby analizy spoleczno-ekonomiczne;j.

Prognoza wskaznikowa - zasady og6lne*!

Baza dla prognozy s3 historyczne dane ruchowe, na ktére rok do roku i/lub skokowo

w

wybranych latach analizy naktada si¢ odpowiednio dobrane wskazniki wzrostu.

Wskazniki wzrostu tworzy sie, wykorzystujac:

dynamike PKB skorygowana przez wspolczynniki elastyczno$ci popytu na trans-
port wobec dynamiki PKB,

dynamike wskaznikéw demograficznych (w przewozach pasazerskich),
wspolczynniki elastycznosci popytu na transport wobec zmian taryfowych, jesli
zmiany takie przewiduje si¢ w okresie prognozy,

wspolczynniki elastycznosci popytu na transport wobec zmian ilo$ciowych
i jakosciowych oferty transportowej, np. w transporcie kolejowym stosuje sie
wspodlczynniki wzrostu popytu w reakcji na skrocenie czasu przejazdu i zwigk-
szenia czestotliwo$ci kursowania pociagow,

Tamze, s. 36-37.
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— inne wskazniki, na przyklad w transporcie intermodalnym - wskaznik kontene-
ryzacji,

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

Na uzytek AKK dla prognoz wykonanych metoda wskaznikowa uznaje sie, ze nad-

wyzka prognozy wariantu inwestycyjnego ponad wariant bezinwestycyjny odpo-

wiada ruchowi przetozonemu. Tylko w nielicznych przypadkach uwzglednia si¢ ruch

wzbudzony.

Prognoza wskaznikowa - kolejowe przewozy pasazerskie*

Metoda wskaznikowa prognozowania kolejowych przewozéw pasazerskich w ogra-
niczonym zakresie moze by¢ stosowana przez przewoznikéw kolejowych, jesli pro-
jekt dotyczy zmian tylko na jednej lub kilku liniach, ktére nie s3 w calosci elementem
systemu transportu aglomeracyjnego. W takich przypadkach przyjmuje sie zatozenie
o przelozeniu si¢ pasazeréw z rownolegtych tras alternatywnych. Bazg do prognozy
jest aktualna liczba pasazeréw na poszczegdlnych liniach i $rednia odleglosci ich
przejazdu. Pasazerowie powinni by¢ przypisani do poszczegdlnych typéw pociagéw
(aglomeracyjne, regionalne i dalekobiezne), a w przypadku operatora przewozéw
réwniez w podziale na pasazeréw swoich i konkurencji. Przyjmuje sie, ze dynamika
wzrostu popytu zalezy od dynamiki PKB, przy spowalniajgcym wspolczynniku
elastycznos$ci popytu wobec dynamiki PKB na poziomie 0,7-0,8. Drugi czynnik to
dynamika liczby ludnosci. Przypisuje sie ja w prognozach tylko do popytu w wybra-
nych motywacjach, np. dom-praca—dom lub danego typu popytu, np. tylko do ruchu
lokalnego. Jezeli na podstawie danych historycznych mozna zidentyfikowaé trend
zmian wykraczajacy poza czynniki wynikajace z demografii i zmian PKB, to mozna
go réwniez uwzgledni¢ w prognozie. Wskazniki dynamiki popytu (bedace funkejg
dynamiki PKB, dynamiki demograficznej i wspolczynnikéw elastycznosci) ustala sie
dlakazdego roku i naklada si¢ je na wolumen przewozdéw w roku bazowym, w wyniku
czego powstaje prognoza przewozow pasazerskich dla wariantu bezinwestycyjnego,
bedaca bazg dla prognozy wariantu inwestycyjnego.

Kolejnym etapem jest okreslenie parametréw oferty przewozowej, ktore zmie-
nig sie dzieki realizacji projektu, w szczegdlnosci jest to czas przejazdu i czestotli-
wos¢ kursowania pociggéw. Nastepnie okresla si¢ procentowg zmiane tych para-
metréw i mnozy sie ja przez wspotczynniki elastycznosci popytu wzgledem danego

32 Tamze, s. 38-40.
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parametru, wynoszace 0,47 w przypadku skrocenia czasu przejazdu oraz 0,8 w przy-
padku zwiekszenia czestotliwosci kursowania pociagéow. W roku, w ktérym wpro-
wadzi sie zmodyfikowang oferte przewozowa, na prognoze dla wariantu bezinwe-
stycyjnego naktada sie tak obliczone wspdtczynniki wzrostu i mnozac prognoze tego
wariantu przez te wspdtczynniki, uzyskuje si¢ prognoze dla wariantu inwestycyjnego.
Alternatywnie okres dzialania efektu lepszej oferty przewozowej mozna rozciggna¢é
na pierwsze 2-3 lata okresu eksploatacji.
Wzory obliczeniowe metody sg nastepujace:
1) oszczednos¢ czasu w wariancie inwestycyjnym (%):

wo wI
_ TAB — TAB

AT, = 770 (7.1]
2) zmiana oferty przewozowej pomiedzy wariantami (%):
AN e = Nooc ~Nroe ;Vi%oc [7.2]
NAB
3) liczba pasazeréw w wariancie inwestycyjnym:
NEXS:NIV,Z(;x(HATABxEt)x(l+ANPOC><Ef) [7.3]

gdzie: T,p - czas przejazdu,
Npoc - liczba par pociagdw w dobie,
Npus - liczba pasazerow w dobie,
E, - elastyczno$¢ popytu ze wzgledu na zmiany czasu przejazdu
E; - elastyczno$¢ popytu ze wzgledu na zmiany czestotliwosci kursowania
pociagdéw.

W projektach taborowych, gdy przewoznik podwyzszy standard ustug (np. przez
zakup szybszego taboru i/lub dodatkowego taboru w celu zwigkszenia czestotliwo-
$ci kursowania pociggéw), nalezy rowniez oszacowacl liczbe przejecia pasazerdéw
od konkurencji. Réznica w liczbie pasazeréw miedzy wariantem inwestycyjnym
a wariantem bezinwestycyjnym, po korekcie o pasazeréw przejetych od konkuruja-
cego przewoznika (jesli dotyczy), to ruch przelozony z drég, ktéry nalezy podzieli¢
na pasazerow, ktorzy przesiedli si¢ z autobuséw, i tych, ktorzy przesiedli si¢ z samo-
chodéw osobowych.

Prognoze ruchu pociggéw (par pociagéw) ustala sie dla przewoznikow wedlug
zalozen biznesowych oraz w powigzaniu z planami organizatora przewozdéw
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zawierajacego z przewoznikami umowy o $wiadczenie ustug publicznych (umowy
PSO). Nalezy sprawdzi¢ rowniez, czy liczba pasazeréw w prognozie nie przekracza
maksymalnego mozliwego napelnienia wszystkich zaplanowanych pociaggéw. Pojem-
nosé¢ pociagu dla podrézy krotkich (30-40 min) to calkowita liczba miejsc siedzacych
i stojacych, zgodnie ze specyfikacja taboru, natomiast dla podrozy dtuzszych to tylko
liczba miejsc siedzacych. Ze wzgledu na charakterystyke ruchu w szczycie i poza
szczytem, przyjmuje si¢, ze w przejazdach aglomeracyjnych maksymalne mozliwe
napelnienie to 50% pojemnosci pociggu, a w przejazdach dalszego zasiegu — 70%.

Ograniczeniem dla wzrostu liczby pociggéw jest przepustowos¢ linii kolejowej.
Zwiekszenie oferty przewozowej z tytulu przekroczenia pojemnosci pociagéw nie
moze powodowa¢ przyrostu liczby pasazeréw w prognozie. W prognozie dla projek-
tow taborowych objetych umowami PSO pociagi w analizie dodaje si¢ tylko wtedy,
jesli przewoznik i/lub organizator przewozéw sie do tego zobowigze. Gdy brakuje
takiego zobowigzania, naklada si¢ limit na prognoze pasazerska odpowiadajacg
maksymalnemu mozliwemu napelnieniu pociggdéw. Mozna jednak zalozy¢ doda-
nie wagondéw (tzw. wzmocnienie sktadéw), jesli dysponuje si¢ rezerwa taborows.
Po uptywie terminu obowigzywania aktualnej umowy PSO mozna zalozy¢, ze duze
natezenie ruchu pasazerskiego spowoduje zwigkszenie oferty przewozowej w kolejnej
umowie wystarczajaco do zaspokojenia popytu.

Metoda modelowania transportowego*?

Prognozowanie przy zastosowaniu modelowania to technika wymagajaca specja-
listycznej wiedzy i specjalistycznego oprogramowania, co polega na stworzeniu
komputerowego odwzorowania modelu sieci, ktéra analizuje si¢ najpierw dla roku
bazowego analizy, a potem dla kolejnych lat objetych prognoza. Odwzorowanie to
pokazuje:

— strone podazowg modelu, tj. sie¢ drogowg i kolejowg, linie transportu miejskiego
i wezly przesiadkowe, rozmieszczenie przystankéw i odleglosci miedzy nimi
w weztach przesiadkowych,

— strone popytowa systemu transportowego, czyli uzytkownikéw transportu,
wymagajaca zebrania wielu danych czgstkowych, ktore sg potrzebne do okresle-
nia skad i dokad odbywaja si¢ na analizowanym obszarze podréze i jaka jest skala
tych przemieszczen.

3 Tamaze, s. 42-45.
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Aby rozpoczaé analize popytu, nalezy nie tylko zidentyfikowac te miejsca i podzie-
li¢ na rejony komunikacyjne (jednostka geograficzna analizy), ale réwniez okresli¢
wielko$¢ populacji, ktora w poszczegdlnych rejonach mieszka, pracuje, uczy si¢ lub
przebywa w innych celach. Wéréd parametréw popytowych modelu uwzglednia si¢
réwniez inne zalozenia, w tym koszty podrdzy, poziom motoryzacji (liczba pojaz-
déw na mieszkanca), wspolczynniki penaltyzacji (np. wartos¢ przesiadki wyrazong
w minutach podrdzy) i inne. Strone popytowa analizuje si¢ zazwyczaj w czterech eta-
pach, tworzgc w ten sposob tzw. czterostopniowy model ruchu:

1. Generacja podrdzy — okresla sie wielko$¢ ruchu generowanego lub absorbowa-
nego przez poszczegolne rejony komunikacyjne.

2. Rozklad przestrzenny podroézy (dystrybucja ruchu od miejsca poczatkowego do
miejsca celu podrozy) — buduje si¢ tzw. wiezby ruchu, pokazujace skad i dokad
podroézujg uzytkownicy transportu.

3. Podziat zadan przewozowych miedzy $rodki transportu (i gatezie w modelach
wielogaleziowych) - okredla sig, jakimi srodkami transportu podrézujg jego uzyt-
kownicy.

4. Rozklad ruchu na sie¢ - okresla sie, ktoredy odbywac sie beda podrdze na trasie
miedzy zrodlem a celem podrozy.

Zbudowane wedlug powyzszych etapéw modele ruchu powinny podlega¢ walidacji
przez poréwnanie ich wynikéw z wynikami pomiaréw rzeczywistego ruchu i dosto-
sowawczo skalibrowane. Nastepnie tworzy sie modele dla dalszych tzw. horyzontow
prognozy. W projektach unijnych stosuje sie modelowanie w interwatach 5-letnich.
Jesli pierwszy rok funkcjonowania projektu to ¢, to kolejne modele powstaja dla lat: t,
t+5,t+ 10, t + 15, az do konca zalozonego okresu prognozy. W modelu dla kazdego
kolejnego horyzontu prognozy w poréwnaniu z modelem dla roku bazowego wpro-
wadza si¢ korekty na strone¢ podazowa rynku i na stron¢ popytowa rynku, odpowia-
dajace planom inwestycyjnym i trendom rozwoju oraz przewidywane zmiany demo-
graficzne.

Po wykonaniu korekt, na podstawie modelu dla wariantu bezinwestycyjnego
i wariantu inwestycyjnego wykonuje si¢ prognozy ruchu dla catego okresu odnie-
sienia, a takze generuje sie wszelkie niezbedne do dalszych analiz statystyki. Luki
w prognozie pomiedzy 5-letnimi okresami modelu uzupetnia si¢ przez interpolacje,
a w latach po dacie ostatniego modelu - przez ekstrapolacje.

Wyniki modelu transportu powinny obejmowa¢, co najmniej nastepujace wskaz-
niki%:

3% Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 23-24.
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— liczba pasazeréw w poszczegélnych srodkach transportu z uwzglednieniem trans-
portu publicznego i indywidualnego - popyt na transport publiczny powinien by¢
zrdznicowany w zaleznosci od dostepnych $rodkéw transportu,

- wielko$¢ popytu okreslona praca przewozowa wyrazong w paskm wedlug $rod-
kéw transportu,

— podzial modalny wyrazony w liczbie pasazeréw dla danego $rodka transportu
podzielonej przez taczng liczbe pasazerow,

— oferte przewozowg okreslong praca eksploatacyjng wedtug $rodkéw transportu:
dla transportu publicznego wyrazona w np. w pojazdo-kilometrach (autobus),
tramwajo-kilometrach (tramwaj), pociago-kilometrach (metro lub kolej miejska/
podmiejska/regionalna),

— podzial ruchu wedtug celu podrézy, w tym podrdze stuzbowe, dojazdy do pracy
(z i do pracy, szkotly, itp. - regularne podréze) i inne cele,

— laczny czas trwania przejazdu wedlug srodkéw transportu (wyrazony w pasgodz.),

— $redni czas trwania przejazdu wedlug srodkéw transportu (wyrazony w min),

— $rednia dlugo$¢ przejazdu w podziale na $rodki transportu (wyrazona w km),

— $rednia predkos¢ przejazdu wedlug srodkow transportu (wyrazona w km/h).

Dzigki tym wskaznikom model transportu powinien pozwala¢ na jednoznaczng kla-

syfikacje ruchu w nastepujacy sposob®:

— istniejacy ruch - ruch juz istniejacy w sieci,

— ruch przejety z innych srodkow transportu — nowi pasazerowie przyciagnieci
przez srodek projektowy, ktdrzy wczesniej korzystali z innego $rodka transportu,

— ruch wzbudzony - np. nowe podroze, ktére wezesnie nie pojawialy sie¢ na sieci
i powstaly w wyniku poprawy jakosci ustug wynikajacej z projektu.

Wszelkie prognozy transportowe wykonywane na potrzeby projektow taborowych
powinny charakteryzowac si¢ realizmem, w szczegdlnosci nalezy unikac¢ ich przesza-
cowania prowadzgcego do generowania optymistycznych, ale mato realnych, wielko-
$ci przewozow. Prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego
powinny rézni¢ sie tylko wptywem projektu na system transportowy. W prognozach
przewozowych wykonywanych na potrzeby projektéw taborowych w transporcie
kolejowym, wazne jest tez oddzielenie oddzialywania danego projektu od oddziaty-
wania innych projektow komplementarnych. Dotyczy to w szczegolnosci przypad-
kéw, gdy zarzadca infrastruktury kolejowej modernizuje dang linie lub nawet kilka
innych linii kolejowych, a beneficjent nabywa nowy tabor do wykorzystywania na
obszarze tej sieci. W takich przypadkach beneficjent projektu taborowego powinien

3 Tamze.
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przyjaé prognoze przewozowg wariantu inwestycyjnego, wykonang dla projektu
infrastrukturalnego jako swoja prognoze w wariancie bezinwestycyjnym, a nastep-
nie wykona¢ prognoze wlasnego wariantu inwestycyjnego z uwzglednieniem efektow
popytowych projektu taborowego (zwiekszajacej si¢ liczby pasazeréw), wywotanych
wyzsza jakoscig taboru i/lub zwigkszeniem czestotliwosci kursowania pociagow.

Zgodnie z zasadami unijnymi przychody generowane przez projekt sa definio-
wane jako:

wplywy srodkéw pienieznych z bezposrednich wptat dokonywanych przez uzytkowni-
kow za towary lub ustugi zapewniane przez dang operacje, jak np. oplaty ponoszone bez-
posrednio przez uzytkownikdw za uzytkowanie infrastruktury, sprzedaz lub dzierzawe
gruntu lub budynkéw lub oplaty za ustugi’®.

Prognozy przychodéw musza wynikaé bezposrednio z wielkosci ustug $wiadczo-
nych w ramach danego wariantu projektu w poszczegoélnych latach okresu odnie-
sienia. W projekcjach ujmuje si¢ wszystkie pozycje przychodéw, o ktérych wiadomo
z wyprzedzeniem, ze si¢ pojawia i mozna oszacowac je z nalezytg starannoscia.
Kalkulacja przychodéw zawsze oparta jest na prognozach popytowych dla
wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego — wyniki tych prognoz we wszystkich
latach mnozy si¢ przez aktualne stawki taryfowe beneficjenta. Jesli beneficjent oferuje
wiele ustug i/lub ceny za ustugi sa negocjowane dla kazdego klienta, wtedy dla calosci
ustug lub poszczegolnych grup ustugowych na bazie danych historycznych nalezy
wyliczy¢ $rednia cene na jednostke ustugi. Beneficjent moze tez osiaga¢ przychody
od uzytkownikéw z innych Zrédel niz te ujete w taryfach. Nalezy wigc je doliczaé
jako osobna kategori¢ przychodéw. Na etapie opracowywania prognoz popytu nalezy
uwzgledni¢ mozliwe zmiany w polityce taryfowej w wyniku realizacji wariantu inwe-
stycyjnego. Zmiany te muszg by¢ uwzglednione w projekcji przychodéw dla tego
wariantu. W przypadku kolejowych przewozow pasazerskich istotne znaczenie ma
w tym kontekscie wskaznik pokrycia kosztéw przewozdw z ceny biletu i jego zmiany
(wzrost/spadek) w calym okresie odniesienia, co wiaze si¢ z poziomem uzyskiwanych
rekompensat. W ramach AKK, prognozy przychodéw sa wykorzystywane w ocenie
rentownoséci finansowej wariantéw oraz cz¢$ciowo w analizie spoleczno-ekonomicz-

nej w odniesieniu do ruchu generowanego®.

3¢ Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z 20.01.2015 r. ustanawiajace szczegélowe
zasady wykonania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013...
%7 Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 30.
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Prognoza kosztéw utrzymania i eksploatacji oraz naktadéw odtworzeniowych
powinna obejmowa¢ wszystkie koszty biezacego (corocznego) utrzymania oraz
wydatki na remonty wynikajace z przyjetego systemu utrzymania. Prognoza ta,
podobnie jak prognoza przychodéw zawsze oparta jest na prognozach popytowych
dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego, z tym, Ze odrebnie nalezy progno-
zowac koszty utrzymania i eksploatacji oraz naktady odtworzeniowe.

7.3. Analiza finansowa

Podstawowe wskazniki efektywnosci finansowej i ekonomicznej stosowane w anali-
zie kosztow i korzysci zostalty wskazane w przepisach unijnych okreslajacych meto-
dyke przeprowadzania AKK?%. Do celéw analizy finansowej stosuje si¢ dwa podsta-
wowe wskazniki, a mianowicie®’:

1. Finansowa zaktualizowana warto$¢ netto (FNPV):

. S S S
FNPV =) a8 =—0—+—1 4 —* (7.4]

= (1+i) (1+i)  (1+i)

2. Finansowa stopa zwrotu (FRR):

S
o=y ——t
Z(1+FRR)‘ 73]

gdzie: S, - bilans przeplywow w czasie t,
a; - finansowy czynnik dyskontujacy wybierany dla celéw dyskontowania
W czasie f,
i - finansowa stopa dyskontowa.

Poniewaz czynnik dyskonta a, wystepujacy we wzorze podstawowym obliczany jest
w nastepujgcy sposob*®:

a=———- [7.6]

3 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/2017...
% Tamze.
40 We wzorze 7.4 stope procentowg oznaczono zgodnie z przywotanym Zrédtem symbolem literowym

»1”. W kolejnych wzorach ten sam parametr jest oznaczany symbolem ,,r”.
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to wzor podstawowy 7.1 mozna zapisaé nastepujgco:

t=n S
FNPV = — 7.7
tz(;(1+ r) 771

(oznaczenia jak w poprzednich wzorach).

Przy wyznaczaniu FRR z zastosowaniem wzoru podstawowego 7.5 chodzi o zna-
lezienie takiej stopy procentowej, ktora zrownuje warto$¢ zaktualizowang przyszlych
przychodéw z przysztymi wydatkami. Wewnetrzna stopa zwrotu wyznacza wigc ren-
towno$¢ projektu inwestycyjnego, a sposéb jej obliczania byl juz wezeéniej omawiany.
Dla kazdego projektu inwestycyjnego, gdzie FRR > r warto$¢ FNPV jest wieksza od
0, a roznica pomiedzy FRR a stopa dyskontowa r wyznacza margines bezpieczen-
stwa finansowego danego projektu. Wskazniki zaktualizowanej warto$ci netto oraz
wewnetrznej stopy zwrotu obliczane w analizie finansowej (ekonomicznej) sg wspot-
zaleznie. Jezeli warto$¢ NPV wynosi 0, to wewnetrzna stopa zwrotu jest rowna stopie
dyskontowej zastosowanej w obliczeniach.

Zgodnie z zasadami ogdélnymi AKK w ramach analizy finansowej, oblicza si¢
dwie grupy rodzajowo tozsamych, ale rézniacych si¢ zakresem ujmowanych danych
wskaznikow, a mianowicie*!:

1. Wartos$¢ biezaca netto i wewnetrzng stope zwrotu calego projektu: wskazniki

FNPV/CiFRR/C.

2. warto$¢ biezacg netto i wewnetrzng stope zwrotu kapitalu krajowego zaangazo-
wanego w projekt: wskazniki FNPV/K i FRR/K.

Ad.1

Finansowa zaktualizowana warto$¢ netto inwestycji FNPV/C oraz finansowa
wewnetrzna stopa zwrotu calej inwestycji FRR/C, to wskazniki obliczane przy zalo-
zeniu, ze beneficjent krajowy (inwestor) posiadal juz srodki wlasne na sfinansowanie
caloéci wydatkow inwestycyjnych zwigzanych z danym projektem albo pozyskal te
srodki, jako bezzwrotne (np. w formie dotacji budzetowej) i wobec tego w przeply-
wach pieni¢znych nie uwzglednia sie zadnych wplywéw i wydatkéw zwiazanych
pozyskaniem Zrdédet finansowania danego projektu. Tak obliczone wskazniki dajg
obraz finansowej rentownosci bezwzglednej i wzglednej projektu inwestycyjnego,
nieobcigzonej wydatkami na splate zrodet finansowania (raty kredytéw lub, pozy-
czek) i obstuge zadluzenia (odsetki).

1 Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 15.
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O dofinansowanie unijne mogg ubiega¢ sie co do zasady projekty, ktore s nie-
oplacalne finansowo i w normalnych warunkach nie bytyby sfinansowane przez
kapitat prywatny, czyli spelniajace warunek: FNPV/C < 0 i FRR/C < 4%, gdzie 4%
to finansowa stopa dyskontowa*?. Zaklada sie, ze takie projekty przynosza jednak
korzysci spoteczenstwu (to sprawdzajg wskazniki efektywnosci ekonomicznej) i dla-
tego powinny by¢ realizowane ze $rodkéw publicznych. Wyjatkiem od tej reguly sa
projekty, dla ktorych dotacja UE jest traktowana jako udzielenie pomocy publicznej,
w przypadku ktérych wskazniki efektywnosci finansowej moga, a niekiedy wrecz
powinny osigga¢ warto$ci pozytywne.

Komponenty rachunku przeptywdéw pienieznych objete wskaznikami FNPV/C
i FRR/C to:

— przychody (od uzytkownikéow),

— koszty operacyjne,

— naklady odtworzeniowe,

— naklady inwestycyjne na realizacje projektu,

- zmiany w kapitale obrotowym netto w fazie inwestycyjnej (w uzasadnionych
przypadkach,

— warto$¢ rezydualna.

Wskaznik finansowej zaktualizowanej warto$¢ netto calego projektu oblicza sie
wedlug nastepujacej formuty:

t=n SC RVC/K
FNPV/C=) ——+—"

=0 (1+rF )t (1+rF )n

gdzie: S’ - suma przepltywéw finansowych (pienieznych) generowanych przez dany

(7.8]

projekt w danym roku,
1z — finansowa stopa dyskontowa,
RVE® — warto$¢ rezydualna przedsiewzigcia inwestycyjnego po ostatnim
roku prognozy, obliczona dla celéw analizy finansowe;j.

StC =B, =W, = AK o =Ny [7.9]
gdzie: P, - przychody operacyjne projektu w danym roku, bez VAT,

W, - wydatki operacyjne projektu w danym roku, bez VAT (wydatki ponie-
sione w ciezar kosztdw oraz podatek dochodowy),

42 Warto$¢ finansowej stopy dyskontowej zostala okreslona w Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji
(UE) nr 480/2014....
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AKppr, — wydatki na niezbedny przyrost aktywdw obrotowych,
Ninw, — wydatki inwestycyjne (kapitatowe) na realizacje projektu.

Ten sam wynik da obliczenie przeplywoéw pienigznych netto danego roku metoda
posrednia z wykorzystaniem kategorii zysku netto Zy, i amortyzacji A,, o czym byla
juz mowa w poprzednim rozdziale.

Ad.2

Finansowa zaktualizowana warto$¢ netto inwestycji z kapitatu krajowego inwestora

FNPV/K oraz finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z kapitatu krajowego inwestora

FRR/K to wskazniki obliczane przy hipotetycznym zalozeniu, ze wydatki inwesty-

cyjne zwiagzane z danym projektem wynosily tylko tyle, ile wynosi kwotowy udzial

kapitatéw krajowych w jego sfinansowaniu, a dofinansowania ze srodkéw UE w ogéle

nie uwzglednia sie w przeptywach pieni¢znych. Wskazniki uwzgledniajg wiec tylko

przeptywy zwiazane z obstugg kredytow lub pozyczek wraz z odsetkami, zacigg-

nietych do sfinansowania czeéci projektu przez beneficjenta i w rezultacie obrazujg

zdolno$¢ catkowitych dochoddéw netto tego beneficjenta do pokrycia sfinansowa-

nych przez niego wydatkow inwestycyjnych na dany projekt. W kalkulacji FNPV/K

i FRR/K uwzglednia si¢ splaty kredytéw lub pozyczek oraz koszty finansowania

projektu. Wskazniki te okreslajg efektywnos$¢ kapitatu krajowego zainwestowanego

w projekt, bez wzgledu na to, czy jest to kapital prywatny, czy publiczny.
Komponenty wskaznikéw FNPV/K i FRR/K to:

- przychody (od uzytkownikéw),

— koszty operacyjne,

— naklady odtworzeniowe,

— warto$¢ rezydualna,

— koszty finansowania, w tym odsetki,

— splaty kredytéw.

Obliczanie wskaznika zaktualizowanej warto$¢ netto inwestycji z kapitatu kra-
jowego inwestora FNPV/K bazuje na podobnej metodyce jak w przypadku wskaz-
nika FNPV/C, z tym Zze w przeplywach finansowych (pienieznych) nalezy uwzgled-
ni¢ niektdre pozycje wlasciwe dla tego wskaznika. W zwigzku z tym, wzér 7.9 nalezy
zmodyfikowa¢ nastepujaco:

SK =P, — W, — Kopp, — KrSP* - Kfin, (7.10]

gdzie: SKX - suma przeptywow finansowych (pienieznych) generowanych przez dany
projekt, dla kapitatu krajowego, w danym roku,
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KrSPE — splata pozyczki lub kredytu zaciggnietego na pokrycie krajowych
wydatkow inwestycyjnych,

Kfin, - koszty finansowania projektu, w tym splata odsetek od pozyczek i kre-
dytu zaciagnietego na pokrycie krajowych wydatkéw inwestycyjnych.

Analogicznie nalezy zmodyfikowaé wzor obliczeniowy w przypadku stosowania
metody posredniej obliczania przeplywoéw pienigznych danego roku metoda posred-
nig z wykorzystaniem kategorii zysku netto Zy, i amortyzacji A,.

W celu osiagniecia pelnej poprawnosci obliczen S\ dla kapitatu wlasnego, nalezy
dodatkowo obliczy¢ warto$¢ tzw. tarczy podatkowej odrebnie dla kazdego roku,
wedlug wzoru:

Tpt = Kfii’lt X StPDt [711]

gdzie: Tp, - wartos¢ tarczy podatkowej w danym roku,
Kfin, - koszty finansowe zwigzane z finansowaniem projektu w danym roku,
Stpp; — stawka podatku dochodowego w danym roku (w liczbie niemianowa-
nej).

Warto$¢ tarczy podatkowej po zdyskontowaniu powieksza wartos¢ SX projektu.
Metodyka obliczania, w ramach analizy finansowej, wskaznikéw FNPV/C

i FNPV/K ma dwa elementy wspdlne, a mianowicie:

— obliczenie przeplywéw operacyjnych dla poszczegdlnych lat trwania projektu
metodg bezposrednia, jako réznicy przychodéw i wydatkéow operacyjnych lub
metodg posrednia, jako sumy zysku netto i amortyzacji,

— obliczenie wartos$ci rezydualnej projektu metoda dochodowa - dla celéw analizy
finansowej wartos$¢ rezydualng projektu szacuje si¢ jako wartos¢ przeptywu ope-
racyjnego projektu w ostatnim roku prognozy obliczonego nastepujaco:

C/K
Sn

RVC/K —

Te

[7.12]

Wskazniki finansowej wewnetrznej stopy zwrotu calej inwestycji FRR/C oraz finan-
sowej wewnetrznej stopy zwrotu z kapitalu krajowego inwestora FRR/K oblicza
sie w ramach analizy finansowej na podstawie wzoru ogdlnego, pamietajac jednak
o odpowiednim podstawianiu danych. W szczegdlnosci, w liczniku wzoru nalezy
wprowadzi¢ odpowiednio warto$¢ S dla wyznaczenia FRR/C oraz warto$¢ SX dla
wyznaczenia FRR/K, przy réwnoczesnym zachowaniu odpowiednio$ci wskaznikow
FNPV/Ci FNPV/K.
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W metodzie biezgcej warto$ci netto stosowanej w analizie finansowej wszystkie
projekty sg optacalne, dla ktorych obliczona wartos¢ FNPV jest wigksza lub réwna 0.
Gdy rachunek efektywnosci obejmuje kilka wariantéw przedsiewzigcia inwestycyj-
nego i kazdy z nich charakteryzuje si¢ dodatnig wartoécia FNPV, chociaz projekty
te wymagajg réznych wartosci lub czasu ponoszenia naktadow kapitalowych, nalezy
przyja¢ kryterium wyboru projektu najbardziej korzystnego. W takiej sytuacji do
poréwnania projektéw i wyboru najbardziej optacalnego stosuje si¢ dwa uzupelnia-
jace wskazniki wzglednej optacalnosci projektow:

— wskaznik wartosci biezacej netto:

NPV
NPVR=—"—— [7.13]
PVI

7.14]

— indeks rentownosci projektu:

pr=2VEE 100 [7.15]
PVI

t

n CP;
=0 (1 +7y )t

INWE
£=0 (1 +1; )r

gdzie: NPVR - wskaznik warto$ci biezacej netto,

PI= 7.16]

PVI - zdyskontowana warto$¢ nakladéw kapitatowych,

PI - indeks rentownosci projektu,

PVCF - zdyskontowana warto$¢ przeptywéw pienieznych netto, bez wydat-
kow kapitatowych,

CF, - przeplywy pieniezne netto w danym roku, bez wydatkéw kapitato-
wych?®,

Wik — warto$¢ likwidacyjna przedmiotu projektu po okresie odniesienia.

4 We wzorach wskaznikéw zastosowano oznaczenie literowe poszczegdlnych wielkoéci stosowane
powszechnie w ekonomii, gdzie przeptywy pieni¢zne oznacza si¢ jako CF od angielskiego cash flow.
W cytowanych wczesniej rozporzadzeniach unijnych przeplywy pieniezne s oznaczane symbolem S.
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Wskazniki warto$ci biezgcej netto i indeks rentowno$ci projektu wyrazajg sku-
mulowang, zdyskontowang warto$¢ korzysci netto z danego projektu przypadajaca na
zlotowke zainwestowanego kapitatu. Przy analizie poréwnawczej, podstawg wyboru
najbardziej oplacalnego projektu inwestycyjnego jest maksymalizacja wskaznika
NPVR lub PI. Nalezy zauwazy¢, ze dzieki nastepujacej zaleznosci NPVR = PI - 1
wystarczajace jest obliczenie poziomu jednego z tych wskaznikéw, a drugi z nich
bedzie wielko$cia wynikowa wspolzaleznosci.

W szczegolnych przypadkach analizy poréwnawcze wykonane z zastosowaniem
powyzszych wskaznikéw moga nie dawaé jednoznacznych wynikéw. W takich sytu-
acjach nalezaloby przyjac jeszcze jedno kryterium, ktdrego podstawa bytyby oblicze-
nia dodatkowych wskaznikéw oplacalnosci projektu oraz tzw. dynamicznego kosztu
jednostkowego rezultatu projektu. Tego rodzaju wskazniki moga znalez¢ zastoso-
wanie rowniez w analizach projektow transportowych, jesli wskazniki efektywnosci
finansowej wariantow alternatywnych maja zblizong warto$¢, co czesto wystepuje
réwniez w analizach spoleczno-ekonomicznych projektéw transportowych, jesli nie
wystepuja réznice miedzy wariantami alternatywnymi pod wzgledem wywolanych
przez nie efektow w zgeneralizowanych kosztach transportu i kosztach zewnetrz-
nych. W celu obliczenia tego rodzaju wskaznikéw nalezy wstepnie wykonac:

1. Obliczenie zdyskontowanych wydatkéw catkowitych zwigzanych z danym pro-
jektem rozumianych, jako suma naktadéw inwestycyjnych i kosztéw eksploata-
cyjnych (operacyjnych) w danym roku dla catego okresu odniesienia:

&l +Ke
Winike =§ (tl+i)tt

[7.17]

gdzie: Wiy, kg — zdyskontowana kwota wydatkéw ogdtem projektu,
I, - wydatki inwestycyjne poniesione na projekt w danym roku,
Ke, - koszty eksploatacyjne (operacyjne) poniesione w danym roku,
i - finansowa (lub spoleczna) stopa dyskontowa.

2. Obliczenie efektéw produkcyjnych (rezultatéw) zwigzanych z projektem dla kaz-
dego roku oraz facznie za caly okres odniesienia, z zastrzezeniem, ze efekty te sg
jednorodne i mozna je sumowac:

t=n
EF;% =>"e” [7.18]
t=0

gdzie: EF,” —laczne efekty rzeczowe projektu,
e’ - efekt (rezultat) rzeczowy projektu w danym roku.
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Efektami rzeczowymi (rezultatami) projektéw inwestycyjnych w sektorze kolejo-
wym moga by¢ miedzy innymi:

— liczba przewiezionych pasazerdéw, liczba przewiezionych t,

— liczba wykonanych paskm, liczba wykonanych tkm,

- liczba wykonanych b-tkm lub pockm na linii kolejowej lub jej odcinku.

3. Obliczenie zdyskontowanej wartosci korzysci ptynacych z projektu w poszcze-
golnych latach dla calego okresu odniesienia, rozumianych jako suma zdyskon-
towanych przychodéw (analiza finansowa) lub suma zdyskontowanych korzysci
spoleczno-ekonomicznych (analiza ekonomiczna):

< poxe”

=0 (1+i)

gdzie: P/Kjy,xr — zdyskontowana kwota korzysci ogotem projektu,

PIK ke = (7.19]

Py — warto$¢ (cena) jednostkowa efektu rzeczowego (rezultatu w danym roku
(analiza finansowa) lub stawka jednostkowa korzysci spoteczno-ekonomicz-
nych (analiza ekonomiczna),

e[ — efekt rzeczowy (rezultat) projektu (analiza finansowa) lub wielkos¢
korzysci spoteczno-ekonomicznych, w danym roku.

W przypadku wystepowania kilku rodzajow korzysci spoteczno-ekonomicznych,
nalezy dla kazdego roku oblicza¢ sumy ich wartosci, ktére beda podstawiane do
wzoru 7.19. Na podstawie wymienionych kategorii nalezy obliczy¢:

— wskaznik poziomu zdyskontowanych wydatkéw catkowitych:

1, + Ke,
t
Poziom __ VVIN-#KE _ =0 (1"1‘7’)
Posiom — =— . [7.20]
P/KIN+KE ptxet
t=0 (1 + r)t
lub
— wskaznik pokrycia zdyskontowanych wydatkéw catkowitych:
< pt +e[
t
WRPokT;Vcie _ P/KIN+KE _ tjo (1+r) [7.21]
I/\/IN+KE < It + Ket
t=0 (1 + T)t

Wskaznik poziomu zdyskontowanych wydatkéw calkowitych informuje
o wielko$ci wydatkow calkowitych na projekt przypadajacych na 1 zt korzysci z tego
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projektu, z uwzglednieniem czynnika uptywu czasu. Im warto$¢ wskaznika jest niz-
sza, tym wigksza jest optacalno$¢ projektu. Dla projektow oplacalnych przybiera war-
tos¢ mniejszg od 1, a dla nieoptacalnych wiekszg od 1. Jako kryterium analityczno-
-decyzyjne wskaznik powinien by¢ minimalizowany. Poniewaz wynik obliczenia
wskaznika jest wielko$cig niemianowang, przemnozenie tej wielkosci przez 100 daje
miano procentowe.

Wskaznik pokrycia zdyskontowanych wydatkow calkowitych jest zwykla
odwrotnos$cia wskaznika poziomu i informuje o wielkosci korzysci z projektu przy-
padajacych na 1 z wydatkéw catkowitych na projekt, z uwzglednieniem czynnika
uptywu czasu. Oplacalnosc¢ projektu jest tym wyzsza, im wyzsza jest wartos¢ wskaz-
nika, co oznacza, ze w funkeji kryterium analityczno-decyzyjnego powinien by¢
maksymalizowany. Wynik obliczenia wskaznika jest wielko$cig niemianowang,
wobec tego przemnozenie tej wielko$ci przez 100 daje warto$¢ procentowy tej miary
rentownosci projektu.

Wskazniki poziomu oraz pokrycia zdyskontowanych wydatkéw catkowitych
s3 W oczywisty sposéb wspolzalezne, poniewaz: W, " x W 7 =1, a zatem

1 1 . , 1
whosiom — ___—__ oraz WPk —__—___ o oznacza, ze wystarczy znaé warto$é
R WPukrycze R WPuzlom
R R

pierwszego, azeby obliczy¢ warto$¢ drugiego.

Wskaznik dynamicznego wydatku jednostkowego nawigzuje bezposrednio do
znanej metody analizy efektywnos$ci kosztowej na podstawie dynamicznego kosztu
jednostkowego, zwanego skrotowo metoda DGC (Dynamic Generation Cost)**,
a w swojej tresci ekonomicznej odnosi zdyskontowane wydatki catkowite poniesione
na projekt do jednostki rezultatu projektu:

Jedn _ I/VINH(E _ (1 ) [7.22]

Formuta powyzsza pozwala na obliczenie wydatku rozumianego, jako sume naktadéw
inwestycyjnych i kosztow eksploatacyjnych (operacyjnych) w calym okresie odniesie-
nia na wyprodukowanie jednostki rezultatu projektu, np. na wyprodukowanie ustugi

44 Metoda w zarysie ogélnym zostata opisana w: Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013.
Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych,
w tym projektéw generujacych dochdd, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2013, s. 77-79,

www.mrr.gov.pl.



Analiza finansowa | 223

przewozowej (paskm, tkm), co pozwala poréwnaé ze sobg alternatywne warianty

projektu inwestycyjnego. Na podstawie kryterium tego wskaznika zaleca sie¢ wybor

wariantu o najnizszym wydatku w przeliczeniu na jedng jednostke rezultatu.
Analiza finansowa powinna by¢ wykonywana wedlug nastepujacych etapow*>:

1. Okreslenie zatozen analizy finansowej, w tym:
— ogolnych zalozen wigzacych dla wszystkich projektow,
— konkretnych zalozen bezposrednio odnoszacych sie do analizowanego pro-

jektu.

2. OkreSlenie przeptywéw finansowych projektu w calym okresie analizy projektu,
tzn.
— obliczenie wptywoéw finansowych do projektu,
— obliczenie wypltywoéw (wydatkéw) finansowych z projektu.

3. Okreélenie struktury finansowania (w tym wkladu finansowego z funduszy UE,
kredytéw, innych srodkéw publicznych, prywatnych i wlasnych).

4. Obliczenie wskaznikéw finansowych - wartosci biezacej netto, rentownosci
(IRR).

5. Weryfikacja trwalosci finansowej projektu dla wlasciciela i operatora aktywow
projektu.

6. Weryfikacja wykonalno$ci finansowej projektu.

Poszczegdlne etapy analizy finansowej omowiono ponizej.

Ad. 1

Ogolne zalozenia wigzace dla wszystkich projektéw obejmuja nastepujace elementy*®:

1. Przedmiotem analizy finansowej sg rzeczywiste przeptywy finansowe zwigzane
z projektem, tzn. z wylaczeniem takich kategorii ksiegowych jak amortyzacja,
rezerwy na zobowigzania i rezerwy na nieprzewidziane wydatki.

2. Analize finansowg przeprowadza sie w cenach stalych (wielkosciach realnych),
tzn. z wylaczeniem podwyzki cen wynikajacej z inflacji. Gdy beneficjent wyko-
rzystuje prognozy przeptywéw finansowych wyrazone w cenach biezacych (war-
tosciach nominalnych), tzn. obejmujace wskaznik wzrostu cen, nalezy przeli-
czy¢ wszystkie przeplywy pieniezne na wartosci realne i przeprowadzi¢ analize
z wykorzystaniem realnych przeptywoéw pienieznych i realnej stopy dyskontowe;.
Nalezy wyraznie wskazac rok odniesienia, dla ktérego oblicza sie ceny stafe.

3. Zaleca si¢ stosowanie realnej stopy dyskontowej w wysokosci 4% do dyskontowa-
nia przeplywéw finansowych.

45 Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 50.
46 Tamze, s. 50-51.
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4. Mozliwa jest indeksacja przeptywéw finansowych w celu uwzglednienia realnego
wzrostu cen, jezeli ma zastosowanie (np. do realnego wzrostu kosztéw energii).

5. Analize finansowg nalezy przeprowadzi¢ na zasadzie przyrostowej, tzn. z uwzgled-
nieniem tylko tych przeplywéw pienigznych, ktore sg zwigzane z realizacja pro-
jektu, a nie z inng dzialalno$cig biznesowa beneficjenta. Jezeli projekt jest jedy-
nym przedsiewzieciem beneficjenta, analiza finansowa jest oparta na catkowitych
przeptywach finansowych podmiotu.

6. Analize trwalosci finansowej przeprowadza si¢ na zasadzie przyrostowej dla pro-
jektu i na zasadzie nieprzyrostowej dla istotnych zainteresowanych stron (wladz
publicznych, operatora transportu, innych podmiotéw).

7. Analize finansowa przeprowadza si¢ w cenach netto, tzn. z wylaczeniem VAT,
chyba Zze beneficjent moze odzyska¢ VAT zgodnie z przepisami prawa krajowego.
W takim przypadku cze$¢ podatku VAT, ktdrej nie mozna odzyskac, nalezy doda¢
do kosztow netto projektu.

Nalezy przyja¢ ponadto wszystkie dodatkowe konkretne zatozenia wykorzystane

w analizie, a w szczegdlnosci wszystkie odchylenia od standardowego podejscia do

obliczania wptywow finansowych dla projektu (np. dochody) i wyptywoéw z projektu

(np. koszty utrzymania i eksploatacji) powinny by¢ szczegélowo przedstawione i objas-

nione. Pozostale szczegélowe zalozenia obejmuja takie aspekty, jak na przyktad*’:

— dlugo$¢ okresu finansowania,

— bazowa stopa procentowa lub marza odsetkowa (lub stata stopa procentowa, jezeli
ma zastosowanie),

— prowizje i inne oplaty bezposrednio zwigzane z kredytem,

— okres karencji w splacie kapitatu/odsetek,

— ustanowienie zabezpieczenia/kosztéw gwarancji,

— oplata za zaangazowanie/oplata za niewykorzystang kwote dostepnego kredytu.

Ad.2

W tej czesci analizy finansowej nastepuje oszacowanie przeptywdéw finansowych dla
projektu zaréwno dla etapu jego budowy, jak i eksploatacji. Okreslenia przeptywow
nalezy dokona¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego wybra-
nego do realizacji w celu pdzniejszego obliczenia przyrostowych przeptywoéw, wyko-
rzystywanych do kalkulacji wskaznikéw finansowych oraz okreslenia wysokosci
wktadu finansowego z funduszy UE. Kluczowg zasadg, ktorej nalezy przestrzegaé
w ocenie przeplywoéw finansowych dla projektu jest adekwatnos¢ dochodoéw i kosz-
tow projektu (odpowiednio, wpltywow i wydatkéw). Oznacza to, ze dla wszystkich

47 Tamze.
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zidentyfikowanych strumieni dochodéw (wpltywdw) projektu nalezy odpowiednio

ujaé koszty (wydatki) projektu, ktére sg niezbedne do uzyskania tych dochodow*s.

Przeplywy finansowe obejmuja wplywy i wyplywy finansowe z projektu.
Do wplywéw projektu naleza:

— przychody od uzytkownikéw majace bezposredni zwigzek z eksploatacja przed-
miotu projektu,

- rekompensaty bedace odplatnoécia za ustuge wyswiadczong na rzecz podmiotu
przekazujacego platnosé¢,

— pozostate przychody zwigzane z eksploatacja przedmiotu projektu, np. dzierzawa
powierzchni reklamowych na gruncie lub w taborze, ktory jest przedmiotem pro-
jektu,

— zaciagane kredyty i pozyczki,

— warto$¢ rezydualna.

Wyplywy projektu obejmuja:

— naklady inwestycyjne,

— koszty operacyjne i naklady odtworzeniowe,

— koszty finansowania,

— splaty kredytéw i pozyczek.

Jezeli beneficjent projektu prowadzi standardowg rachunkowos¢, zalozenia
odnos$nie do pozycji finansowych powinny by¢ oparte na historycznych sprawozda-
niach finansowych i spdjne z projekcjami finansowymi beneficjenta. Zalozenia kosz-
towe i przychodowe (np. stawki jednostkowe, indeksacje) powinny odzwierciedla¢
realia beneficjenta. Projekcje finansowe powinny by¢ pochodng prognozy popytu,
tj. realnych mozliwoéci zdobycia klientéw i/lub fadunkow®.

Kalkulacje przychodéw powinny by¢ oparte na przyjetej przez beneficjenta pro-
gnozie popytowej dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego, przy czym
wyniki tych prognoz mnozy si¢ przez aktualne stawki taryfowe beneficjenta.

W przypadku podmiotéw prowadzacych standardowg rachunkowos¢, progno-
zujac pozycje kosztéw operacyjnych, nalezy wykorzystywac ich uklad stosowany
w rachunku zyskéw i strat (z pomini¢ciem pozycji niegenerujacych wydatkow,
tj. amortyzacji i rozliczen migdzyokresowych). Naklady odtworzeniowe natomiast
nalezy okreéla¢ zgodnie z kalendarium odtworzenia, wynikajacym z amortyzacji
majatku oraz stosujac cykle remontéw lub napraw okresowych wnikajacch z obowia-
zujacych przepisow technicznych lub ogolnie przyjete w branzy.

48 Tamze, s. 52.
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Projekcje kosztow operacyjnych powinny obejmowaé wariant bezinwestycyjny
i wariant inwestycyjny ze szczegoélnym uwzglednieniem mozliwych réznic. Dla kaz-
dej kategorii kosztow nalezy sprawdzi¢, czy zmienia si¢ one na skutek rzeczowej rea-
lizacji projektu lub na skutek zmiany popytu wywolanej jego realizacja, np. nowy
tabor ze wzgledu na cig¢zar i klimatyzacje moze zuzy¢ wiecej energii niz stary lub
odwrotnie, jedli jest duzo lzejszy - zuzyje jej mniej>°.

Naklady inwestycyjne w analizie finansowej wystepuja tylko w wariancie inwe-
stycyjnym i obejmujg calo$¢ nakladéw niezbednych do realizacji projektu. Kazda
pozycje nakladéw inwestycyjnych nalezy pokaza¢ w wartosci netto i brutto.

Jezeli projekt ma by¢ finansowany z wykorzystaniem kredytow lub pozyczek
w projekcjach przeplywoéw pienieznych nalezy wykorzystywaé wiarygodne zaloze-
nia wynikajace z juz zawartej umowy kredytowej (pozyczkowej) lub promese takiej
umowy, lub przy braku tych elementéw, na podstawie wlasnego rozeznania rynku
kredytowego i analizowanych ofert. W zatozeniach tych nalezy przyjaé: okres finan-
sowania, okres karencji sptat, zasady splat, stopy procentowe, marze i oplaty dodat-
kowe stuzace za podstawe do projekcji kosztéw finansowych.

Ad.3

Gdy zaklada sie, ze projekt bedzie przedmiotem dofinansowania ze srodkéw unij-
nych, analiza finansowa odpowiada na ogélne pytanie, czy projekt w ogéle wymaga
wspolfinansowania, poniewaz niezaleznie od tego, Ze moze on przyczynia¢ sie do
realizacji celow polityki gospodarczej UE, to nie oznacza jeszcze, ze musi by¢ wspot-
finansowany z funduszy unijnych. Projekt potrzebny z gospodarczego punktu widze-
nia moze by¢ jednoczesnie projektem przynoszacym finansowe korzysci beneficjen-
towi, co sprawia, ze w takim przypadku projekt nie powinien by¢ wspoétfinansowany
z funduszy unijnych. Aby sprawdzi¢, czy projekt wymaga wspoétfinansowania, nie-
zbedna jest analiza finansowa - jezeli finansowa warto$¢ biezaca netto inwestycji
bez wkladu z Funduszy jest ujemna, co jest jednoznaczne z tym, ze finansowa stopa
zwrotu dla kapitatu catkowitego jest mniejsza od stopy dyskontowej przyjetej w ana-
lizie finansowej, to dany projekt moze by¢ wspotfinansowany, przy czym dotacja UE
nie powinna przekracza¢ kwoty niezbednej do zapewnienia rownowagi finansowej
projektu, tak aby unikna¢ finansowania w wysokosci wigkszej niz jest to potrzebne.
Ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze panstwa czlonkowskie UE maja obowigzek przedkta-
dania analizy kosztéw i korzysci stuzbom Komisji Europejskiej przy duzych projek-
tach w celu udowodnienia, ze w zakresie celéow polityki regionalnej UE projekt jest

50 Tamze, s. 53.
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potrzebny z gospodarczego punktu widzenia, a takze, Ze wymaga wkladu z funduszy

unijnych w celu zapewnienia wykonalnosci projektu pod wzgledem finansowym.
Gdy projekt ma by¢ wspotfinansowany ze srodkéw unijnych w odniesieniu do

kosztéow oraz wydatkéw kapitalowych, przepisy UE wymagaja wyszczegdlnie-
nia tzw. kosztow kwalifikowanych i kosztéw calkowitych®!. Réznice miedzy tymi
dwoma rodzajami kosztéw sg gléwnie pochodng naliczania podatku VAT, ale réw-
niez wydatkéw na zakup gruntéw oraz réznych innych niekwalifikowalnych wydat-
kéw, ktore okreslono w przepisach szczegdtowych. W przypadku projektow, ktore
generuja dochody, konieczne jest okreslenie wysokosci grantu (dofinansowania pro-
jektu ze srodkdw unijnych) z wykorzystaniem jednej z metod okreslonych w przywo-
fanym rozporzadzeniu, a mianowicie:

a) zastosowanie zryczaltowanej stawki procentowej dochodéw okreslonej dla sek-
tora lub podsektora wlasciwego dla danej operacji;

b) obliczenie zdyskontowanego dochodu danej operacji z uwzglednieniem okresu
odniesienia odpowiedniego dla danego sektora lub podsektora wiasciwego dla
danej operacji.

W przypadku zastosowania prostej metody wskazanej w podpunkcie a) stopa dofi-
nansowania projektu z funduszy unijnych nie jest wyliczana na podstawie rzeczywi-
stej zdolnosci projektu do generowania dochodu, lecz na podstawie z gory przyjetego
sredniego wskaznika sektorowego (stawki zryczaltowanej). Wskaznik ten okresla
$redni udzial dochodéw w stosunku do wartosci nakltadéw inwestycyjnych, jaka
nalezy przyjac przy obliczeniu dofinansowania. W takich przypadkach koszty kwali-
fikowalne projektu do dofinansowania oblicza sie za pomocg wzoru:

ECa=ECbx (1-FR) [7.23]

gdzie: ECa - koszty kwalifikowalne po zastosowaniu art. 61 rozporzadzenia (UE)
1303/2013,
ECb - koszty kwalifikowalne przed zastosowaniem art. 61 rozporzadzenia
(UE) 1303/2013,
FR - zryczaltowana stawka dochodéw dla danego typu operacji (wielko$¢ nie-

mianowana).

Luka finansowa przy zastosowaniu metody A wynosi wiec 100% — FR* Zryczatto-
wane stawki dochodéw dla danego typu operacji (FR) nalezy stosowa¢ odpowiednio

51 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013...
52 Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego..., s. 53.
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dla wartos$ci przyjetych dla danego sektora/osi priorytetowej w programie opera-
cyjnym. Zgodnie z zasadami ustalonymi przez Komisje Europejska, zryczaltowana
stawka dochodéw dla transportu kolejowego wynosi 20%.

W przypadku zastosowania metody wskazanej w podpunkcie b) chodzi o wylicze-
nie stopy dofinansowania projektu (luki finansowej) na podstawie zdolnosci projektu
do generowania przyszlych dochodéw. W metodzie tej kwalifikowalne wydatki nie
przekraczajg biezacej wartosci nakltadéw inwestycyjnych pomniejszonych o biezaca
warto$¢ dochodu (przychody minus koszty utrzymania i eksploatacji). Uwzglednia sie
tu ponadto wartos$¢ rezydualng, jesli jest ona dodatnia i jesli zdyskontowany dochdd
jest wickszy od 0 przed uwzglednieniem wartosci rezydualnej. Stopa dofinansowania
jest wyrazana w procentach jako stosunek wartosci wydatkéw kwalifikowalnych do
warto$ci zdyskontowanych naktadéw inwestycyjnych. Koszty kwalifikowalne pro-
jektu do dofinansowania w ramach tej metody oblicza sie za pomocg wzoru®:

D NR) [7.24]

Eca=ECbx|1-———
DIC

gdzie: ECa, ECb - tak jak we wzorze 7.23,
DNR - zdyskontowany dochdd (przychdd netto),
DIC - zdyskontowane naklady inwestycyjne.

Nalezy zauwazy¢, ze w nawiasie wzoru 7.24 zawiera si¢ wskaznik luki finansowej ozna-
czany w analizach projektow z dofinansowaniem unijnym symbolem R, poniewaz:

_ DNR_ DIC-DNR _
DIC DIC

1 R [7.25]
Zdyskontowany dochdd (przychod netto) jest suma zdyskontowanych przychodéw
pomniejszonych o koszty eksploatacji i utrzymania projektu, powiekszona o finansowa
warto$¢ rezydualng projektu (obliczong metoda dochodowa) i wyraza sie wzorem®:

DNR = tz:n:a‘ (R —C,)+a'FRV [7.26]
t=0

gdzie: R, - przychody dla roku ¢,
C, - koszty utrzymania i eksploatacji dla roku t,

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1303/2013..., Zalacznik V.
Tamze.
Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 18.

Tamze.
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a — wspotczynnik dyskontowy,
FRV - finansowa warto$¢ rezydualna.

Gdy zdyskontowany dochdd (przychod netto) jest mniejszy od 0, stopa dofinansowa-
nia projektu (luka finansowa) musi wynosi¢ 100%. Tak wiec wskaznik luki finanso-
wej zawierajacy si¢ przedziale 0-100% jest istotny jedynie dla projektéw generujacych
dodatnig warto$¢ dochodu netto. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze niezaleznie od wyso-
kosci przychodéw generowanych przez projekt, dodatnia warto$¢ dochodu (przy-
chodu netto) moze by¢ wynikiem osiggania przez niego oszczednosci kosztowych,
tzn. takiej sytuacji, w ktorej koszty utrzymania wariantu inwestycyjnego beda nizsze
niz koszty utrzymania wariantu bezinwestycyjnego. Konieczne jest wtedy wylicze-
nie zdyskontowanych przychodéw netto zgodnie z powyzszymi zasadami, chyba ze
zostanie wykazane, iz oszczednosci te s3 skompensowane rownowaznym zmniejsze-
niem dotacji na dziatalnos¢. Kwotowa wartos¢ wkladu finansowego UE oblicza si¢
dla danego projektu nastepujgco:

DOT,, = ECaxCR,;** [7.27]

gdzie CRﬁﬁAX - maksymalna wielko$¢ wspotfinansowania przewidziana dla tzw. osi
priorytetowej w decyzji Komisji Europejskiej o przyjeciu programu operacyj-
nego.

Ad. 4

W ramach analizy finansowej oblicza i interpretuje si¢ dwie grupy wczesniej omo-

wionych wskaznikow efektywnosci finansowej — catej inwestycji i kapitalu krajowego

inwestora, a mianowicie:

— wskazniki FNPV/Ci FRR/C stuzace do pomiaru zdolnosci projektu do generowa-
nia $rodkéw zapewniajacych odpowiedni zwrot wszystkim zrédfom finansowa-
nia niezaleznie od sposobu finansowania (tzn. niezaleznie od struktury finanso-
wej projektu),

— wskazniki FNPK/K, FRR/K i BC/K stuzace do pomiaru zdolnoéci projektu do
zapewnienia odpowiedniego zwrotu kapitalu zainwestowanego przez benefi-
cjenta (krajowego inwestora), z uwzglednieniem jego struktury finansowe;.
Réznice pomiedzy wskazanymi wyzej grupami wskaznikow efektywnosci finan-

sowej oraz ich interpretacja zostaly wczesniej omowione. Nalezy jednak szczegdlnie

podkresli¢, ze w wigkszo$ci przypadkéw analize finansowq (oraz analize spoleczno-

-ekonomiczng) przeprowadza si¢ nie metoda prosta, lecz ztozong przyrostows. Z tego

powodu w obliczeniach wskaznikéw efektywnosci finansowej wszelkie przychody

229
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oraz wydatki bedgce kosztami utrzymania i eksploatacji ujmuje si¢ przyrostowo, co
mozna zapisa¢ nastepujaco:

CtC/K —P-W = (thm _PtWBez)_(KeutWIn _Keutwsez) [7.28]

gdzie: P — przychody operacyjne generowane przez dany wariant inwestycyjny,
w danym roku,
RWB” - przychody operacyjne generowane przez wariant bezinwestycyjny,
w danym roku,

Keu™ - koszty eksploatacji i utrzymania w danym roku dla wariantu inwe-

stycyjnego,
Keu)"™ - koszty eksploatacji i utrzymania w danym roku dla wariantu bez-

inwestycyjnego.

Wzor 7.28 uwzglednia obliczanie przeplywéw operacyjnych danego projektu inwe-
stycyjnego metodg zlozona. W tego rodzaju obliczeniu nalezy szczegdlng uwage
zwraca¢ na znaki wynikow obliczen zawartych w nawiasach wzoru. Przychody roz-
nicowe moga mie¢ warto$¢ zaréwno dodatnig, jak i ujemna, jakkolwiek w wiekszo-
$ci przypadkow, roznice w przychodach miedzy danym wariantem inwestycyjnym
a wariantem bezinwestycyjnym beda dodatnie. W przypadku kosztéw utrzymania
i eksploatacji natomiast wynik ujemny miedzy wariantem inwestycyjnym a bezinwe-
stycyjnym oznacza w istocie korzy$¢, w poréwnaniu z sytuacja odwrotng i po pomi-
nieciu nawiaséw bedzie zwigkszal wartos$¢ przeplywu operacyjnego w danym roku.

Ad.5

Analize i ocene trwalosci finansowej projektu przeprowadza sie przez sprawdzenie czy
skumulowane (niezdyskontowane) przeplywy srodkéw pienieznych netto majg war-
to$¢ dodatnig w kazdym roku przez caty okres odniesienia. Celem tego etapu jest ana-
liza mozliwosci zapewnienia przez beneficjenta wystarczajacych srodkéw finansowych
na realizacje projektu oraz jego odpowiednig eksploatacje i utrzymanie, aby zagwaran-
towac, ze nie nastgpi techniczna degradacja aktywdéw projektu. W przeptywach srod-
kéw pienieznych netto, jakie nalezy uwzgledni¢, powinno si¢ bra¢ pod uwage wydatki
inwestycyjne, wszystkie (krajowe i unijne) srodki finansowe, splaty kredytéow wraz
z odsetkami oraz dochody netto. W tym przypadku nie uwzglednia sie wartosci rezy-
dualnej, chyba ze majatek ulegl rzeczywistej likwidacji w ostatnim roku analizy. Trwa-
to$¢ finansowa projektu zostaje potwierdzona, jezeli skumulowane taczne przeptywy
pieni¢zne sg rowne 0 lub dodatnie we wszystkich rozwazanych latach. W przeciwnym
wypadku nalezy wyjasni¢, w jaki sposdb zostanie sfinansowana inwestycja i eksploa-
tacja projektu w latach, kiedy przeptywy pieniezne bedg ujemne.
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W wypadku projektdw transportu publicznego, trwalos¢ finansowg nalezy wyka-
za¢ nie tylko w warto$ciach przyrostowych dla przeplywéw projektu, ale réwniez
w wartosciach bezwzglednych dla wariantu projektowego, dla wlasciciela infrastruk-
tury, operatora i wladz odpowiedzialnych za transport (w zaleznosci od rzeczywistej
struktury instytucjonalnej). Celem analizy powinno by¢ potwierdzenie, Ze po zakon-
czeniu realizacji projektu, kazda z instytucji zaangazowanych w niego jest w stanie
zrownowazy¢ swoj budzet w kazdym roku i zapewni¢ cigglos¢ dzialania®. Trwato$¢
finansowa nalezy wykaza¢, przedstawiajac przeplywy pieniezne projektu dla kaz-
dego roku okresu odniesienia (tacznie z fazg realizacji i eksploatacji) na nastepuja-
cych poziomach?®:

1. Przeplywy pieni¢zne zwigzane z projektem w wartosciach przyrostowych.

2. Przeplywy pieniezne zwigzane z projektem w wartosciach bezwzglednych dla
wariantu inwestycyjnego.

3. Prognozy finansowe dla beneficjenta (catego podmiotu) w zwiazku z projektem,
w tym rachunki zyskow i strat oraz bilans (dla podmiotow, ktdre rzeczywiscie je
sporzadzajg).

4. Prognozy finansowe dla innych podmiotéw zaangazowanych w projekt, w tym
rachunki zyskow i strat oraz bilans (dla podmiotow, ktdre rzeczywiscie je spo-
rzadzaja). Jezeli beneficjentem jest operator transportu publicznego, $wiadczacy
uslugi w ramach zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nalezy
réwniez przedstawi¢ prognozy rocznych budzetéow stosownych wladz odpowie-
dzialnych za transport. Jezeli beneficjentem jest podmiot sektora publicznego —
miasto, region, panstwo lub inny wyznaczony podmiot publiczny - nalezy takze
przedstawi¢ projektowang prognoze finansowa budzetoéw operatora.

Prognozy finansowe dla beneficjenta i innych podmiotéw zaangazowanych
w projekt powinny obejmowac¢ nie tylko przeptywy pienie¢zne zwigzane z projektem,
ale réwniez catkowite wyptaty rekompensat na mocy umowy PSO, dotacje inwesty-
cyjne, niepieniezne pozycje kosztow, zwiekszenie zadluzenia i kapitatu wlasnego.
Poziom szczegdétowosci prognozy powinien umozliwi¢ wlasciwg identyfikacje kaz-
dego strumienia finansowego, ktory jest istotny z punktu widzenia projektu lub ulegt
zmianie z powodu realizacji projektu. Szczegdlna uwage w ocenie trwalosdci finan-
sowej nalezy zwroci¢ na dostepnosé¢ srodkéw podmiotéw sektora publicznego do

57 Tamze, s. 55.

58 Tamze.
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celow realizacji projektu i finansowania przysztych kosztow eksploatacji, utrzymania

i potrzeb w zakresie ponownego inwestowania w aktywa®.

Analize trwaloéci finansowej mozna przeprowadzi¢ na podstawie realnych prze-
plywow pienigznych (bez inflacji). Ocena w wartosciach biezacych (z inflacja) daje
jednak doktadniejszy obraz przysztego wyniku finansowego. Przy sporzadzaniu pro-
gnoz finansowych nalezy zwréci¢ uwage na wewnetrzng spéjnos¢ przedstawionych
wartos$ci w odniesieniu do wiaczenia VAT i inflacji oraz zakladanego realnego wzro-
stu kosztow, a takze na zgodnos¢ zatozen z przepisami umowy PSO.

W przypadku projektu generujacego ujemne przeptywy pieniezne przez caly okres
analizy lub w wybranych latach, w analizie trwalosci projektu mozna uwzgledni¢
doptate z innej dzialalnosci beneficjenta, a w analizie trwalosci beneficjenta z projektem
mozna uwzgledni¢ doptate wlasciciela beneficjenta, np. dokapitalizowanie, pozyczka.
Jezeli doplata ze strony wlasciciela jest niezbedna do realizacji projektu i/lub zachowa-
nia trwaloéci beneficjenta i projektu, nalezy przedstawi¢ zobowigzanie tej jednostki do
finansowania inwestycji w tym zakresie®. Przykladowe zestawienie analizy trwalosci
finansowej, zgodne z przedstawionymi zasadami, zaprezentowano w tabeli 7.3.

W projektach transportu publicznego dotyczacych infrastruktury kolejowej
i inwestycji taborowych, moga uczestniczy¢ nie tylko sami beneficjenci, lecz rdwniez
jednostki administracji centralnej oraz jednostki samorzadu wojewddzkiego jako
organizatorzy transportu i $wiadczeniodawcy rekompensat. W takich sytuacjach
analiza trwalosci projektu obejmuje si¢ réwniez te jednostki, z zastrzezeniem odno$-
nie do jednostek administracji centralnej, ze®!:

a) przy tzw. matych projektach nie wymaga si¢ prezentacji przeptywéw finansowych
w okresie analizy — wystarczajace jest przedstawienie mechanizméw finansowa-
nia jednostki i projektu, w kontekscie Iacznych planowanych wydatkow inwesty-
cyjnych i biezacych beneficjenta;

b) dla duzych projektow realizowanych przez instytucje sektora finanséw publicz-
nych obowiazkowe jest przedstawienie trwalosci finansowej beneficjenta i pro-
jektu w formie projekcji przeptywéw pienieznych - po stronie wydatkéw nalezy
prognozowa¢ wydatki na dzialalnos¢ statutowq jednostki (w tym inwestycyjna
i biezacy), ze wskazaniem wydatkow z tytutu realizowanego projektu, natomiast
po stronie wplywdéw nalezy przedstawi¢ przewidywane wplywy z subsydidw,
przychodow (jezeli wystepuja) i innych Zrédet finansowania.

% Tamze.
0 Tamze, s. 60.

6l Tamze, s. 62.
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Tabela 7.3. Tabela trwalosci finansowej projektu z uwzglednieniem przeplywéw z pozostalej

dzialalno$ci beneficjenta

Wyszczegolnienie

t

t+1

t+2

Projekt

Saldo $rodkow pienieznych na poczatek okresu

Przychody

Koszty operacyjne bez amortyzacji

Podatek CIT

Zmiana stanu kapitatu obrotowego

Naktlady inwestycyjne na projekt

Naktady odtworzeniowe

Dotacja Unii Europejskiej

Wktad wiasny beneficjenta na projekt

Zaciagniecia pozyczek

Splata pozyczek

Koszt finansowe

Doplata z innej dziatalnoéci beneficjenta

Saldo $rodkow pienieznych na koniec okresu

Beneficjent

Doplata z innej dziatalnoéci beneficjenta

Wktad wiasny beneficjenta w projekt

Zrédlo: Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 61.

W przypadku jednostek samorzadu terytorialnego podstawa analizy trwalosci bene-

ficjenta i projektu jest aktualna wieloletnia prognoza finansowa uwzgledniajaca rea-

lizacje projektu. Jezeli projekt wplywa na dziatalnos¢ objeta kontraktem PSO, nalezy

przedstawi¢ kalkulacje rekompensaty w wariancie inwestycyjnym oraz zweryfiko-

wad nastepujace aspekty®:

— czy rekompensata zapewni zachowanie trwatosci finansowej operatora z projek-

tem,

— czy rekompensata nie przekroczy mozliwosci finansowych organizatora przewo-

z6w, w tym kwoty calkowitej zapisanej w aktualnej wieloletniej prognozie finan-

sowej,

— czy rekompensata jest zgodna z zapisami aktualnego kontraktu PSO,

Tamze.
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— czy rekompensata nie bedzie przekraczala limitu zgodnie z Rozporzadzeniem

1370/2007.

Przykladowe zestawienie trwaloéci finansowej projektu transportu publicznego,

w ktorym beneficjentem projektu jest kolejowy przewoznik pasazerski nabywajacy

tabor przedstawiono w tabeli 7.4.

Tabela 7.4. Tabela trwatoéci finansowej projektu transportu publicznego (przyklad)

Wyszczegolnienie

t

t+1

t+2

1

2

Trwalos¢ finansowa projektu

Wydatki faczne

Naklady inwestycyjne

Koszty operacyjne

Naklady odtworzeniowe

Koszty finansowe

Raty kapitalowe kredytu

Wplywy taczne

Dotacja Unii Europejskiej

Zaciagniecie kredytu

Pozostaly wktad wlasny

Przychody z biletow

Rekompensata — wyplacana przez wojewddztwo

Przeptywy projektu w biezacym roku

Saldo skumulowanych przeplywéw projektu

Trwatoé¢ finansowa przewoznika z projektem

Przeplywy operacyjne, w tym:

wplywy z biletéw zwigzane z projektem

koszty operacyjne zwigzane z projektem

zmiana kapitatu obrotowego netto w zwigzku z projektem

Przeplywy inwestycyjne

Wplywy

Wydatki, w tym:

wydatki inwestycyjne zwigzane z projektem

naklady odtworzeniowe zwigzane z projektem
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Przeptywy finansowe

Wplywy, w tym:

dotacja UE na projekt

zaciggnigcia kredytu zwigzane z projektem

Wydatki, w tym:

koszty finansowe zwigzane z projektem

splaty kredytu zwigzane z projektem

Przeplywy pieniezne netto, razem

Srodki pieniezne na koniec okresu

Trwalo$¢ finansowa wojewddztwa z projektem

A. Dochody ogdtem

B. Wydatki Iaczne (C + D)

C. Wydatki biezace, w tym:

transport zbiorowy tacznie

wynagrodzenie operatora

utrzymanie linii kolejowej

. Wydatki majatkowe

. Wynik budzetu (A - B)

Przychody budzetu

O™ | =g

. Rozchody budzetu

H. Kwota dlugu

Zrédlo: Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 63-64.

Przewoznik kupuje tabor, a nastepnie wykorzystuje go do $wiadczenia ustug dla
wojewddztwa. Zakup taboru finansowany jest czesciowo z funduszy UE oraz kredytu
inwestycyjnego. Przewoznik sprzedaje bilety i osigga z nich przychdd. Wojewddztwo
wyplaca przewoznikowi rekompensate, ktora wraz z przychodami z biletow pokrywa
koszty przewoznika i zapewnia mu rozsadny zysk. Tabor zakupiony w projekcie jez-

dzi po nowej linii kolejowej wybudowanej i utrzymywanej przez wojewddztwo.

Ad. 6

Analiza wykonalnosci finansowej projektu to analiza potencjalu beneficjenta pod
wzgledem mozliwosci sfinansowania przedsiewziecia i zachowania jego trwatosci

finansowej. Analizie podlegaja®*:

0 Tamze, s. 65.
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— dokumenty potwierdzajace kondycje finansowg beneficjenta,

- informacje i dokumenty potwierdzajace pozycje rynkowa beneficjenta i zdolnos¢
do generowania przychodéw (w tym portfolio klientéw i tadunkow), jesli benefi-
cjent dziata na konkurencyjnym rynku transportowym,

— dokumenty potwierdzajace plan finansowania przedsiewziecia i projekcje z tabel
trwalos$ci finansowej.

Rodzaj dokumentow, ktore powinien przedlozy¢ beneficjent, zalezy od jego formy

organizacyjno-prawnej i zasad rachunkowosci. Nalezy wyrdzni¢:

— instytucje sektora finanséw publicznych na poziomie administracji centralnej,

— jednostki samorzadu terytorialnego (JST), w tym miasta,

— podmioty prawa handlowego prowadzace standardowg rachunkowos¢.

W przypadku jednostek administracji centralnej weryfikacji podlega gwarancja

pokrycia kosztow projektu przez budzet panstwa lub inng instytucje finansujacg

dzialalno$¢ danej jednostki — w tym celu prezentuje sie odpowiednie zrédia prawa,
dokumenty strategiczne, wieloletnie plany oraz wykazuje si¢, ze zapewniono odpo-
wiednie finansowanie obowigzkéw nalozonych na podmiot w fazie inwestycyjnej

i eksploatacyjnej projektu. W przypadku jednostek samorzadu terytorialnego (JST)

weryfikuje sie®:

— kondycje finansowa beneficjenta na podstawie rocznych sprawozdan o nadwyzce/
deficycie JST i sprawozdan o stanie zobowigzan JST za trzy okresy,

— zatwierdzony budzet na biezacy rok wraz z opinig Regionalnej Izby Obrachunko-
wej (RIO),

— zatwierdzone Wieloletnie Prognozy Finansowe (WPF).

W przypadku beneficjentéw prowadzacych standardowg rachunkowo$é weryfikuje

sie®:

— kondycje finansowg beneficjenta na podstawie sprawozdan finansowych (bilans,
rachunek zyskéw i strat, rachunek przeplywow pienigznych) i opinii bieglego
rewidenta za ostatnie 3 lata obrachunkowe,

— projekcje finansowe catej dzialalnosci beneficjenta (z uwzglednieniem przedmio-
towego projektu) w okresie analizy.

Beneficjenci $wiadczacy ustugi na zasadach komercyjnych (gléwnie w transporcie

intermodalnym), aby potwierdzi¢ plan finansowy projektu, powinni dostarczy¢

dodatkowo, m.in.%¢:

64 Tamze.
% Tamaze, s. 66.

% Tamze.
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uchwale zarzadu lub réwnorzedny dokument wtasciwego organu okreslajacy
przedmiotowy projekt, wysokos¢ wkiadu wlasnego i koszty niekwalifikowalne
wraz z planem finansowania projektu, obejmujacym okres realizacji zatwier-
dzony przez wlasciwy organ,

potwierdzenie salda na rachunkach bankowych beneficjenta lub innego pod-
miotu upowaznionego, dowodzace istnienia srodkéw na sfinansowanie wkladu
wlasnego (jesli projekt bedzie finansowany ze srodkéw wlasnych),

promese kredytowa (jesli beneficjent takg ma) i/lub uwierzytelniony dokument
potwierdzajacy zobowigzanie wlasciciela/podmiotu dominujacego do wspotfi-
nansowania wkladu wlasnego.

Specjalnym przypadkiem sa projekty transportu publicznego, w ktére zaangazowa-

nych jest kilka podmiotow:

JST, ktére finansuja zapewnienie ustug transportu publicznego na obszarze/trasie
objetej inwestycja,

przewoznik lub przewoznicy $wiadczgcy ustuge transportu publicznego,
opcjonalnie - inne jednostki zaangazowane w $§wiadczenie ustugi (np. operator
systemu biletu miejskiego/aglomeracyjnego).

W takich przypadkach:

kondycje finansowa beneficjenta weryfikuje sie na podstawie dokumentéw
wszystkich podmiotéw zaangazowanych w realizacje projektu,

trwalos¢ finansowa weryfikuje si¢ przez udowodnienie, Ze odpowiednie srodki na
realizacje i eksploatacje projektu beda mie¢ wszystkie podmioty, ktére ponosza
koszty realizacji i eksploatacji projektu.

7.4. Analiza spoleczno-ekonomiczna

Analiza spoteczno-ekonomiczna ocenia wktad projektu do dobrobytu gospodar-

czego na obszarze oddzialywania projektu i stuzy do®”:

do wykazania, ze planowany wariant inwestycyjny jest uzasadniony z punktu
widzenia spoteczenstwa jako catosci,

wykorzystania w charakterze narzedzia wyboru wariantéw projektowych.
Analiza spoleczno-ekonomiczna jest oparta na ilosciowym i pienieznym ujeciu

oddzialywan projektu (kosztéw i korzysci) oraz obliczeniu oddziatywan ekonomicz-

nych netto na podstawie metody przyrostowej. Oddzialywania ekonomiczne netto

projektu stanowig réznice pomiedzy ekonomicznymi przeplywami pienieznymi

87 Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 34.
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netto w wariancie bezinwestycyjnym i analogicznymi przeptywami w wariancie

inwestycyjnym. Dzigki temu mozliwe jest poréwnanie réznych wariantéw inwesty-

cyjnych z wariantem bezinwestycyjnym.

W ramach analizy spoleczno-ekonomicznej oblicza si¢ wskazniki, ktdre nie miesz-
czg sie w kanonie standardowej finansowej analizy efektywnosci przedsigwzie¢ inwe-
stycyjnych, poniewaz sg to wskazniki wyliczone na poziomie rachunku spotecznego,
a nie prywatnego®®. W poréwnaniu z podstawowymi wskaznikami analizy finanso-
wej FNPV/CiFRR/C podstawowe wskazniki analizy spoteczno-ekonomicznej ENPV
i ERR ro6znig si¢ od siebie pozycja wplywow z projektu. W analizie finansowej sg to
przychody z dziatalnosci operacyjnej i warto$¢ rezydualna obliczona metoda docho-
dowa. W analizie spoteczno-ekonomicznej sa to natomiast efekty spoleczno-ekono-
miczne netto, czyli zmonetaryzowane saldo korzysci i kosztow projektu dla spote-
czenstwa i srodowiska naturalnego powiekszone o warto$¢ rezydualng obliczong tg
samg metoda jak w analizie finansowej. Komponentami rachunku przeplywoéw pie-
nieznych objetymi podstawowymi wskaznikami analizy spoleczno-ekonomicznej sa
wiec:

— przeplywy pieniezne z analizy finansowej (komponenty wskaznikéw FNPV/C
i FRR/C) z pomini¢ciem przychoddéw i po korekcie fiskalnej,

— zmonetaryzowane efekty spofeczno-ekonomiczne inwestycji netto, przy czym
w projektach transportowych sg to zgeneralizowane koszty transportu i efekty
zewnetrzne transportu oraz, w zaleznoéci od specyfiki projektu, inne efekty spo-
teczno-ekonomiczne, dajace si¢ w sposob bezposredni przypisaé inwestycji,

- warto$¢ rezydualna.

Dla celéw analizy spoteczno-ekonomicznej stosuje si¢ trzy podstawowe wskaz-
niki, a mianowicie ¢:

1. Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto (ENPV):

v, WV, v,

ENPV =S pV + ot 7.29
2P o Ty e 72

2. Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (ERR):

Vit
0: —_—

8 Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 16-17.
8 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/2017...
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3. Wskaznik korzysci i kosztow (B/C):

>.pB,

B/C=t"r [7.31]

>.rC,
=0

gdzie: V, - bilans korzysci netto (B - C) w czasie t,
B, - calkowity przeplyw korzysci w czasie t,
C, - calkowity przeplyw kosztéw spolecznych w czasie t,
p: — spoleczny czynnik dyskontujacy wybierany dla celow dyskontowania
W czasie f,

r — spoleczna stopa dyskontowa.

Poniewaz czynnik dyskonta p; wystepujacy we wzorach podstawowych obliczany jest

W nastepujacy sposob:
1
P = - [7.32]
(1 + r)
to wzor podstawowy 7.29 mozna zapisaé nastepujaco:
n=t V
ENPV =) —'— [7.33]
=0 (1 + 1’)

(oznaczenia jak w poprzednich wzorach).

Ze wzgledu na to, ze bilans korzysci spoteczno-ekonomicznych V, obejmuje prze-
plywy korzysci ekonomicznych netto oraz warto$¢ rezydualng projektu, uwzglednia-
jaca efekty spolteczno-ekonomiczne zamiast przychodéw, wskaznik ekonomicznej zak-
tualizowanej warto$ci netto mozna zapisac z zastosowaniem nastepujacej formuty:

—n E E
ENPV = tz Sy R [7.34]
1=0 (1+ rsp) (1+r5p)

gdzie: S’ - suma przeplywéw ekonomicznych generowanych przez dany projekt

w danym roku, po korekcie fiskalnej,

RVF — warto$¢ rezydualna przedsiewziecia inwestycyjnego po ostatnim roku
prognozy obliczona dla celéw analizy spoleczno-ekonomicznej,

rs, — spoleczna stopa dyskontowa”.

70 Dla projektow transportowych przyjeto spoteczng stope dyskontowa na poziomie 4,5%, Analiza
kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 16.
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Przeplywy ekonomiczne generowane przez projekt oblicza si¢ nastepujaco:

SE, = BtNETTO _KeutKOR _ NKOR [7.35]

t

gdzie: BN*'™ - korzysci ekonomiczne netto projektu w danym roku - zgeneralizo-
wane koszty transportu i zmonetaryzowane efekty zewnetrzne netto,
Keu*® - koszty operacyjne (eksploatacji i utrzymania) danego roku Iacznie
z naktadami odtworzeniowymi, po korekcie fiskalnej,

N[% — naklady inwestycyjne projektu w danym roku, po korekcie fiskalne;j.

Wskaznik ekonomicznej wewnetrznej stopy zwrotu ERR oblicza si¢ na analogicznych
zasadach jak w analizie finansowej, na podstawie uniwersalnych wzoréw 7.20 i 7.21.
Wskazniki efektywno$ci spofeczno-ekonomicznej analizy kosztow i korzy-
$ci, jak ENPV i ERR oraz dodatkowo B/C stanowig jeden z elementéw warunku-
jacych wybor ostatecznego wariantu inwestycyjnego. Niewatpliwie najistotniejszy
jest pierwszy z wymienionych wskaznikow, ktérego dodatnia warto$¢ oznacza spo-
feczno-ekonomiczna optacalnos¢ realizacji danego projektu. Oznacza to réwniez,
ze w mys$l zasad unijnych kazdy projekt charakteryzujacy sie ujemna wartoscia tego
wskaznika musi by¢ odrzucony. Dofinansowaniu unijnemu podlegaja bowiem, co do
zasady projekty, ktorych optacalnos¢ mozna udowodnic, ze spoteczno-ekonomicz-
nego punktu widzenia, spelniajace warunek ENPV > 0 i ERR > 4,5%. Nalezy jednak
zwroci¢ uwage na drugie kryterium decyzyjne, w postaci ekonomicznej wewnetrznej
stopy zwrotu. Wprawdzie dodatnia wartos¢ ENPV wskazuje na optacalno$¢ danego
projektu w wyrazeniu bezwzglednym (kwotowym), ale nie informuje o jego opla-
calnosci wzglednej, czyli spotecznej rentownosci danego projektu. Te informacje
zawiera w sobie wskaznik ekonomicznej wewnetrznej stopy zwrotu ERR. Celem obli-
czenia tego wskaznika jest bowiem poréwnanie czy spoteczna rentowno$¢ wzgledna
danego projektu inwestycyjnego jest wyzsza od spotecznej stopy dyskontowej przyje-
tej w calej analizie. Co do zasady, kazdy projekt inwestycyjny o wartosci ERR nizszej
niz spoteczna stopa dyskontowa, powinien by¢ odrzucony. Uzasadnieniem takiego
podejscia jest to, ze projekt ze spoleczng rentownoscig wzgledna nizszg od spolecznej
stopy dyskontowej, a takze kazdy projekt o ujemnej wartosci zwrotu ekonomicznego
zuzywa zbyt wiele spolecznie cennych zasobow w celu osiagniecia zbyt skromnych
korzysci dla ogétu obywateli. Poniewaz wskaznik ERR informuje w sposéb ograni-
czony o spolecznej rentownosci danego projektu, pozwalajagc uchwyci¢ procentowy
réznice pomiedzy obliczong ekonomiczng wewnetrzng stopa zwrotu a spoleczng
stopa dyskontowg (zwrotu) przyjeta do obliczen, w analizie spoteczno-ekonomicznej
oblicza si¢ dodatkowo wskaznik B/C, ktory bedac relacja sumy zdyskontowanych
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catkowitych korzysci netto projektu do zdyskontowanych catkowitych kosztéw spo-

tecznych projektu, informuje bezposrednio o catkowitej skali korzysci spolecznych

plynacych z danego projektu, ktora bedzie tym wieksza, im wartos¢ wskaznika B/C

bedzie wyzsza od 1.

W celu obliczenia korzysci ekonomicznych netto projektu B"''° (wzér 7.36)
nalezy uprzednio wskazac¢, jakie kategorie mieszcza si¢ w zakresie zgeneralizowa-
nych kosztéw transportu i efektow zewnetrznych transportu, a nastepnie okresli¢
zasady obliczania dla celéw analizy spoleczno-ekonomicznej elementéw czgstko-
wych wchodzacych w zakres tych korzysci. Podstawowym zagadnieniem zwiazanym
z przeprowadzeniem analizy spoteczno-ekonomicznej jest zatem okreslenie rodza-
jow kosztow i korzysci spoleczno-ekonomicznych projektu oraz wyliczenie oddzia-
tywan ekonomicznych netto (przyrostowych) dla kazdego wariantu inwestycyjnego.
Wryliczenie netto oznacza stosowanie niezmiennej zasady, ze w kazdej wyodreb-
nionej kategorii oddzialywan ekonomicznych nalezy zawsze od ekonomicznych
przeplywow wariantu bezinwestycyjnego odja¢ ekonomiczne przepltywy wariantu
inwestycyjnego, a otrzymana réznica dla danej kategorii stanowi korzys$¢ lub koszt
spoleczno-ekonomiczny netto dla tej kategorii.

Rodzaje projektow w transporcie kolejowym i zwigzane z nimi rodzaje kosztow
i korzysci spoteczno-ekonomicznych zestawiono w tabeli 7.5.

W tabeli ujeto szerokie spektrum rodzajow zgeneralizowanych kosztow trans-
portu oraz efektow zewnetrznych transportu, ktdre musza by¢ odpowiednio gru-
powo wyselekcjonowane oraz zidentyfikowane na etapie wykonywania studiéw
wykonalnoéci projektéw inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej i taboru
kolejowego.

Zgeneralizowane koszty transportu, to inaczej uogélnione koszty transportu,
rozumiane jako wszystkie koszty, ktore pojawiajg sie w odczuciu uzytkownikéw
transportu i s3 przedmiotem decyzji transportowej. Ta kategoria kosztow dzieli si¢
na dwie grupy”":

1. Koszty transportu podlegajace bezposredniej wycenie (zinternalizowane)
w rachunku finansowym podrozy - to wszelkie oplaty, jakie nalezy ponies¢, aby
odby¢ podréz. W przewozach pasazerskich sa to koszty wlasne zwigzane z korzy-
staniem z samochodéw osobowych, w tym koszty: paliwa, myta, oplat parkin-
gowych i zakupu biletéw w roznych $rodkach komunikacji publicznej (autobu-
sach, pociagach, samolotach). W przewozach towarowych beda to gtéwnie frachty
i wszelkie oplaty przeladunkowe i sktadowe.

"V Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych..., s. 32.
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2. Koszty transportu w odbiorze uzytkownikow transportu, niepodlegajgce bezpo-
$redniej wycenie w rachunku finansowym podrézy - to koszty transportu niema-
jace bezposredniej wyceny, ale wcigz bedgce przedmiotem decyzji transportowe;.
Sq to zwlaszcza koszty czasu uzytkownikow transportu, ktére ponosza, znajdujac
sie w srodkach transportu, dochodzac do nich lub czekajac na nie. W przewozach
towarowych sg to zwlaszcza koszty zamrozenia zapaséw w transporcie.
Wymienione rodzaje zgeneralizowanych kosztéw transportu maja charakter

w duzym stopniu kwantyfikowalny i dlatego ujmuje si¢ je w analizach spoleczno-

-ekonomicznych. Wystepuja jednak takie rodzaje tych kosztéw, ktorych nie mozna

jednoznacznie skwantyfikowa¢, jak np. w transporcie pasazerskim koszty przesia-

dek, czasu oczekiwania na stacjach i przystankach. W takich przypadkach w mode-
lach ruchu wykorzystuje si¢ tzw. penaltyzacje polegajaca na wyliczaniu ekwiwalen-
tow czasowych niedogodnosci transportowych odczuwanych przez pasazeréw.

Efekty (koszty) zewnetrzne transportu to pozycje kosztowe transportu poza
rachunkiem finansowym, zwigzane jednak ze skutkami funkcjonowania transportu,
ktére nalezy wiaczy¢ (zinternalizowa¢) do rachunku projektu. Sa to bowiem wszel-
kiego rodzaju oddzialywania proceséw transportowych na otoczenie zewnetrzne
poza sektorem transportu (zanieczyszczenie powietrza, tzw. efekt cieplarniany, hatas
transportowy, wypadki, ingerencja w srodowisko naturalne i inne).

W zwiazku z tym, ze beneficjenci projektéw nie majg praktycznej mozliwosci
wyceny efektow zewnetrznych transportu, a takze czeéci zgeneralizowanych kosztow
transportu w postaci kosztow czasu, w praktyce AKK wykorzystuje si¢ tablice kosz-
tow jednostkowych stworzone przez ekspertéw, wobec tego gléwna praca analityczna
polega na przygotowaniu danych pozwalajacych na wykorzystanie tych tablic’2.

Podstawowy katalog kosztéw i korzysci w analizach spoteczno-ekonomicznych
projektéw inwestycyjnych w transporcie obejmuje’:

a) zgeneralizowane koszty transportu, w tym:

— koszty czasu (straty czasu; zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towaro-

wym),

— koszty eksploatacji pojazdéw (innych uczestnikéw rynku transportowego niz
beneficjent; koszty eksploatacji beneficjenta sg przedmiotem analizy finanso-
wej iz niej importowane do analizy ekonomicznej);

b) koszty wypadkdw;

¢) koszty spoleczne emisji gazéw cieplarnianych (CO,);

72 Tamze, s. 34.

73 Tamze, s. 73.
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d) koszty spoteczne emisji gazéw innych niz cieplarniane (tj. lokalnych skutkéw
zanieczyszczenia powietrza);

e) koszty spoteczne emisji hatasu (na terenach zurbanizowanych).
Ponizej oméwiono zasady obliczania poszczegdlnych oddzialywan ekonomicznych.

Oddzialywania na czas podrozy uzytkownikow transportu’™

Zmiany kosztéw ekonomicznych czasu dla uzytkownikéw projektu transportowego

oblicza si¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i dla wszystkich wariantéow inwestycyj-

nych oddzielnie, dla kazdego roku analizy oraz wedtug srodka transportu i motywa-
cji podrozy. Uzytkownikéw transportu indywidualnego i publicznego nalezy podzie-
li¢ na nastepujace kategorie:

— podrézujacy w celach stuzbowych,

— podrdzujgcy codziennie w relacjach dom-praca—dom (w skrdcie - dojezdzajacy
do pracy),

— podrézujacy w innych motywacjach (np. turystyka, zakupy).

Do wyliczenia oddzialtywan na czas podrdézy uzytkownikow transportu nalezy zasto-

sowa¢ nastepujaca procedure:

1. Wynikiprognozruchupod wzgledem tacznego czasu trwaniapodrézy (wpasgodz.)
nalezy uwzgledni¢ dla wariantu bezinwestycyjnego i wszystkich wariantéw inwe-
stycyjnych wedlug srodka transportu i dla kazdego roku w okresie odniesienia.

2. Wyniki prognoz ruchu pod wzgledem catkowitych oszczednosci (lub zwiek-
szenia) czasu okreslane jako roznica pomiedzy wariantami inwestycyjnymi
a bezinwestycyjnym, wedtug srodka transportu, dla wszystkich srodkéw nalezy
uwzgledni¢ dla wszystkich wariantow inwestycyjnych i dla kazdego roku w okre-
sie odniesienia.

3. Oszczednodci czasu nalezy podzielic wedlug celow podrézy (jak wyzej) dla
wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie odniesienia.

4. Stosowny koszt jednostkowy wedlug celu podrdzy nalezy zastosowaé do wielko$ci
zaoszczedzonego (utraconego) czasu dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych
dla kazdego roku w okresie odniesienia (bioragc pod uwage odpowiednie tempo
wzrostu).

Wryliczenie czasu oddzialtywania podrozy:

3
K =300% > k,xW/ [7.36]

i=1

7 Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 35-36.
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gdzie: KC- roczne koszty czasu uzytkownikéw, w PLN,
i — liczba celu podrdzy o réznych jednostkowych wartosciach czasu (podroéze
stuzbowe, dojazdy do pracy, inne),
k.; - jednostkowe koszty czasu dla kategorii ,,i”, w zl/godz.,
W - praca przewozowa poszczegolnych kategorii pojazdow i uzytkownikéw
w pojazdo-godzinach.

Oddzialywania na koszty eksploatacji pojazdow”>

Przeniesienie ruchu pasazerskiego wykorzystujacego transport indywidualny do
systemu transportu publicznego oznacza na ogét zmniejszenie wydatkow wlascicieli
prywatnych samochoddéw zwiazanych z eksploatacja pojazdéw. Mimo ze nowo pozy-
skani uzytkownicy transportu publicznego musza placi¢ za przejazd, zmiana netto
ponoszonych kosztow transportu jest na ogét dla nich korzystna. Koszty eksploatacji
pojazdow to:
— koszty paliwa w zaleznosci od przebiegu drogi i warunkow ruchu,
— inne koszty zwigzane z jakoscig drogi, ktéra wptywa na zuzycie pojazdéw (koszty
oleju, opon, utrzymania pojazdu) oraz koszty amortyzacji.
Podstawowe dane dotyczace ruchu, stuzgce do wyliczenia tego oddziatywania, sg
zwigzane z liczbg pasazerow, ktorzy zostali przejeci z transportu indywidualnego
do transportu publicznego i ze zmniejszeniem pojazdokilometréw, wedtug predko-
$ci podrozy, dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku w okresie
odniesienia.
Wryliczenie kosztéw eksploatacji pojazddw:

2
K*=300x ) k,xW,,, 7.37]
j=1
gdzie: K- roczne koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych, w zt,
j — kategoria pojazddw,
k,; - jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych kategorii j
w funkeji predkosci podrdzy V,,, uksztattowania terenu T i stanu technicz-
nego nawierzchni S, w z/pojkm,
W ypar; — praca przewozowa dla pojazdéw samochodowych w klasie predkosci

V

»dr W pojazdokilometrach/dobe.

75 Tamze, s. 36-37.



Analiza spoleczno-ekonomiczna

Wartos¢ wypadkow drogowych i ofiar $miertelnych’®

Wycena wypadkéow drogowych i ofiar Smiertelnych umozliwia okreslenie wartosci
ekonomicznej oddzialywan na bezpieczenstwo drogowe projektu transportowego,
wynikajacych z przejecia czesci indywidualnego ruchu drogowego przez system
transportu publicznego. Koszty wypadkéw w kazdym wariancie obejmuja:
— koszty zabitych w wypadkach drogowych,
— koszty rannych w wypadkach drogowych,
— szkody materialne.
Korzysci ekonomiczne wynikajace z oszczgdnosci wypadkow sg obliczane jako réz-
nica pomiedzy catkowitymi kosztami skutkéw wypadkow w wariantach inwestycyj-
nych i w wariantach bezinwestycyjnych. Podstawowe dane dotyczace ruchu, stuzace
do wyliczenia tego oddzialywania sg zwigzane z liczba pasazerow, ktorzy zostali
przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem
pojazdokilometréw (pokonanych przez samochody prywatne), pomiedzy warian-
tami inwestycyjnymi a wariantami bezinwestycyjnymi dla kazdego roku przez caly
czas trwania projektu.
Zalecana metodyka wyliczania wartosci wypadkow drogowych i ofiar §miertel-
nych wymaga obliczenia dwoch zestawdw wskaznikow:
1. Wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku (liczba wypadkéw/mln
pojkm).
2. Wskaznik dotkliwo$ci wypadkéw rozumiany, jako liczba zabitych i rannych na
wypadek.

Ad.1

Nalezy oblicza¢ wskaznik prawdopodobienistwa wystapienia wypadku dla calego
obszaru oddzialywania projektu na podstawie oficjalnych statystyk dotyczacych
liczby wypadkéw w ruchu drogowym oraz danych obejmujacych wielkosci ruchu
drogowego w pojazdokilometrach dla tych samych lat i dla tego samego obszaru.
Zaleca si¢ urednienie wskaznika, z co najmniej 3 ostatnich lat, i ten $redni wskaznik
wykorzysta¢ do prognozowania liczby wypadkéow w calym okresie odniesienia, na
podstawie rocznych wielkosci ruchu prognozowanych w modelu ruchu.

Ad.2
Nalezy oblicza¢ wskaznik na podstawie oficjalnych danych statystycznych dla calego
obszaru oddziatywania projektu w nastepujacy sposob:

76 Tamze, s. 37-39.
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— $rednia liczba zabitych na wypadek - liczba zabitych podzielona przez liczbe
wypadkow drogowych,
— $rednia liczba rannych na wypadek - liczba rannych podzielona przez liczbe
wypadkéw drogowych.
Nalezy usredni¢ wskazniki, z co najmniej 3 ostatnich lat i te $rednie wskazniki
pomnozy¢ przez prognozowang liczbe wypadkow, w celu uzyskania prognozy doty-
czacej liczby zabitych i rannych w calym okresie odniesienia.
Obliczenie kosztéw wypadkow:

KW = i[(kzt Xazt ) + (krt x art ) + (kmt X amt ):I [738]

gdzie: K,y - koszty wypadkéw i ofiar §miertelnych poniesione w ciggu roku, w zl,
k,, - jednostkowe koszty zabitych w danym roku, w z1,
k,, - jednostkowe koszty rannych w danym roku, w zl,
k,,; — jednostkowe koszty strat materialnych danym roku, w zi,
a,, - liczba zabitych w danym roku,
a,, - liczba rannych w danym roku,
a,,; - liczba wypadkoéw drogowych ze stratami materialnymi w danym roku.

Oddzialywania zanieczyszczenia powietrza”’

Ocena zanieczyszczenia powietrza umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej
oddziatywan na zanieczyszczenie powietrza projektu transportowego, wynikajacych
z przejecia czesci indywidualnego ruchu drogowego przez system transportu publicz-
nego. Oddziatywania zanieczyszczenia powietrza dla wariantu bezinwestycyjnego
i dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych to taczne oddzialywania generowane
przez wszystkie srodki transportu na obszarze oddzialywania projektu w okresie
odniesienia. Na koszty jednostkowe zanieczyszczenia powietrza skladajg si¢ koszty
zwigzane z oddzialywaniem transportu na srodowisko naturalne, obejmujace:
— ujemny wplyw na zdrowie ludzkie (schorzenia uktadu sercowo-naczyniowego
oraz ukfadu oddechowego),
— straty materialne (uszkodzenia budynkoéw i obiektéw) oraz szkody $rodowiskowe
(negatywny wplyw na bioréznorodnos¢ i ekosystemy).
Dla $rodkéw transportu drogowego (autobusy, trolejbusy, samochody) jednost-
kowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza zalezg od predkosci i kate-
gorii pojazddw, jak réwniez uksztaltowania terenu, lokalizacji (droga miejska lub

77 Tamze, s. 39-40.
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zamiejska) oraz stanu technicznego drogi. Podstawowe dane dotyczace ruchu stu-
z3ce do wyliczenia tego oddzialywania s zwigzane z liczbg pasazerdw, ktdrzy zostali
przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem
pojazdokilometréow dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku
w okresie odniesienia.

Obliczenie oddziatywan zanieczyszczenia powietrza dla srodkéw transportu dro-
gowego:

2
K, =300x Y k  xW" [7.39]
j=1

gdzie: K,y - roczne koszty zanieczyszczen powietrza przez samochody, w z1,
j - kategoria pojazdow,
k, ; - jednostkowe koszty zanieczyszczen powietrza pojazdéw kategorii ,,j”
w funkgji predkosci podrozy V., uksztattowania terenu T i stanu technicz-
nego nawierzchni S, w zt/pojkm,
ij'" - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,,j” w zaleznosci od dlugosci
odcinka drogi oraz przedziatu predkosci V4, w pojazdokilometrach/dobe.

Oddzialywania zmian klimatycznych’®

Ocena oddzialywan zmian klimatycznych w wyniku powstawania gazéw cieplar-
nianych (GHG - greenhouse gas) umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej
przyrostowych oddzialywan emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne,
generowanych przez wszystkie pojazdy wykorzystujace infrastrukture transpor-
towa. Podstawowe dane dotyczace ruchu stuzace do wyliczenia tego oddzialywania
dla $rodkéw transportu drogowego sa zwiazane z liczba pasazerdw, ktorzy zostali
przejeci z transportu indywidualnego do transportu publicznego i ze zmniejszeniem
pojazdokilometréw dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych dla kazdego roku
w okresie odniesienia.
Metoda obliczenia oddzialywania zmian klimatycznych dla srodkéw transportu
drogowego jest taka sama, jak dla kosztow zanieczyszczenia powietrza.
Obliczenie oddzialywan zmian klimatycznych dla srodkéw transportu drogo-
wego:
2
K, =300 k. xW™ [7.40]
j=1

gdzie: K i - roczne koszty zmian klimatycznych, w zl,

78 Tamze, s. 40-41.
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j - kategoria pojazdow,

k. j - jednostkowe koszty zmian klimatycznych pojazdéw kategorii ,,j”
w funkgji predkosci podrézy V., uksztattowania terenu T i stanu technicz-
nego nawierzchni S, w zl/pojkm,

ij'" — praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,,j” w zaleznosci od dlugosci
odcinka drogi oraz przedziatu predkosci V,;,,, w pojazdokilometrach/dobe.

Oddzialywania hatasu”

Halas jest definiowany jako niepozadane lub szkodliwe dzwieki powodowane przez
dziatalno$¢ czlowieka na wolnym powietrzu, w tym hatas emitowany przez $rodki
transportu, ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch lotniczy oraz hatas pochodzacy
z obszaréw dzialalnosci przemystowej. Obliczenie kosztéow oddziatywan hatasu
nalezy przeprowadzi¢ dla wszystkich projektéw na obszarach miejskich i/lub na
obszarach, gdzie takie odzialywania moga by¢ znaczace (obszary gesto zamieszkane
przez ludno$¢ narazong na hatas). Metoda obliczania kosztéw halasu jest podobna do
metody obliczania kosztéw ochrony srodowiska.
Obliczenie kosztéw hatasu:

2
K, =300x Yk, x W (7.41]
j=1
gdzie: K, - roczne koszty hatasu, w zt,
j — kategoria pojazdow,
ky, ;- jednostkowe koszty hatasu pojazdéw kategorii ,,j” , miejscowych Z (miej-
ski/zamiejski), w zt/pojkm,
ij'” - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,,j” w zaleznoéci od diugosci
odcinka drogi, w pojazdokilometrach/dobe.

Istnieje tez druga metoda monetaryzacji oddziatywania hatasu oparta na tzw. srednich
kosztach hatasu ustalanych na podstawie map hatasu przygotowanych na potrzeby
oceny oddziatywania projektu na $rodowisko.

Analiza spoleczno-ekonomiczna realizowana jest w czterech etapach:
1. Okreslenie zalozen analizy.
2. Przeliczenie cen rynkowych na ukryte.
3. Okreslenie przeptywow ekonomicznych projektu w okresie odniesienia.

79 Tamze, s. 41-43.
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4. Obliczenie wskaznikéw wydajnosci spoteczno-ekonomicznej (ENPV, ERR, BCR)
i interpretacja wynikow.

Ad.1

Po uwzglednieniu wstepnych zalozen wyjsciowych i metodycznych dla catej AKK,

zalozenia do analizy spoleczno-ekonomicznej sg nastepujace®’:

— przeptywy finansowe nalezy skorygowac do przeptywéw ekonomicznych poprzez
odpowiednie przeliczenie cen rynkowych na rozrachunkowe (ukryte),

— analize przeprowadza si¢ w cenach statych (wielko$ciach realnych), tzn. z wyla-
czeniem oddziatywania inflacji - nalezy wyraznie wskaza¢ rok odniesienia, dla
ktorego przedstawiono realne wartoséci przeplywow finansowych,

— mozliwa jest indeksacja przeptywdw ekonomicznych w celu uwzglednienia real-
nego wzrostu cen (np. do realnego wzrostu kosztdw pracy, paliw, energii),

— zaleca si¢ stosowanie realnej stopy dyskontowej w wysokosci 4,5% do dyskonto-
wania przeplywow finansowych,

— oceng rentownosci ekonomicznej nalezy przeprowadzi¢ na zasadzie przyrostowej,
tzn. z uwzglednieniem tylko tych oddziatywan, ktére wynikaja z realizacji pro-
jektu i nie s3 zwigzane z inng dzialalno$cig biznesowg beneficjenta — nalezy row-
niez uwzgledni¢ ekonomiczng warto$¢ rezydualng aktywdéw projektu.

Ad.2

Przeksztalcenie cen rynkowych na rozrachunkowe (ukryte) odbywa sie w trzech eta-

pach®:

1) korekty fiskalne (korekty zwigzane z podatkami, dotacjamiiinnymi transferami),

2) korekty o inne czynniki zaburzajace ceny rynkowe w stosunku do rozrachunko-
wych,

3) ocena aspektow pozarynkowych i korekta z uwagi na czynniki zewnetrzne.

Etap pierwszy to eliminacja podatku VAT. Etap drugi to korekty o inne czynniki

znieksztalcen cenowych wynikajacych np. z fiskalizmu panstwa, natomiast w etapie

trzecim chodzi o tzw. internalizacje kosztéw zewnetrznych.

Zgodnie z przyjetymi zasadami, przeksztalcanie cen rynkowych na ceny ukryte,
majace gléwnie na celu wyeliminowanie zakldcen na rynku energii (opodatkowanie
no$nikow energii) i rynku pracy (opodatkowanie kosztow pracy) oraz uwzglednienie
kosztow zewnetrznych odbywa si¢ przez zastosowanie wspotczynnikéw konwersji

80 Tamze, s. 44.
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CF (conversions factors). Wspotczynniki CF stosowane w projektach transportu pub-
licznego wynoszg®*:

— dla nakladéw inwestycyjnych i remontéw (naktadéw odtworzeniowych) - 0,87,

— dla kosztéw operacyjnych - 0,78.

Przeprowadzajac przeksztalcenie cen rynkowych na ukryte, nalezy roczne nakltady
inwestycyjne (CAPEX) i koszty operacyjne (OPEX) pomnozy¢ przez odpowiednie
wspolczynniki przeliczeniowe. Wynikiem tej korekty jest ekonomiczna wartos¢
finansowych przeplywoéw pienieznych (ekonomiczne przeplywy pieniezne). W przy-
padku, gdy warto$¢ rezydualna projektu jest obliczana metoda aktywoéw netto, a nie
metoda dochodows, korekcie wskaznikiem 0,87 podlega réwniez wartos¢ rezydu-

alna.

Ad.3

Nalezy zidentyfikowaé przeplywy ekonomiczne dla wariantu bezinwestycyjnego
i wariantéw inwestycyjnych, z uwzglednieniem zaréwno realizacji, jak i eksploatacji.
Kluczowa zasada, ktdrej nalezy przestrzega¢ w ocenie oddzialtywan ekonomicznych
jest to, ze wszystkie koszty, ktore sg niezbednym warunkiem tego, zeby projekt przy-
nidst spodziewane korzysci, powinny by¢ ujete w analizie ekonomicznej. Dotyczy to
rowniez kosztéw zwigzanych z dziataniami, ktdre nie sg objete zakresem projektu,
ale bez realizacji ktorych projekt nie bytyby w stanie spozytkowac¢ korzysci.

W celu wyliczenia oddzialywan ekonomicznych netto (przyrostowych) dla kaz-
dego wariantu inwestycyjnego, z uwzglednieniem wszystkich kategorii oddziatywan
ekonomicznych (koszty eksploatacji pojazdéw, oddzialywania na czas uzytkowni-
kéw, wypadki, zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne i hatas), nalezy
od ekonomicznych przeplywéw wariantu bezinwestycyjnego odja¢ ekonomiczne
przeptywy wariantu inwestycyjnego®. Otrzymana réznica dla danej kategorii
oddziatywan ekonomicznych stanowi korzy$¢ (pozytywna)/koszt (negatywny) spo-
teczno-ekonomiczny netto dla tej kategorii i wariantu projektowego. Suma korzy-
$ci i kosztow wszystkich kategorii kosztow ekonomicznych stanowi oddziatywa-
nia spoleczno-ekonomiczne calego projektu (danego wariantu inwestycyjnego)®.
W zwigzku z tym, stosujac uprzednio wprowadzone oznaczenia, mozna zapisa¢:

NETTO Wo _ pwI
B =B, —-B

t(i—»n) — i ti [7~42]

82 Tamze.
83 Tamaze, s. 46.
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ton RNETTO
NETTO t(i—n)
B pysk = Z = ; [7.43]
t=0 (1 1, )
Keu! " = Keu "% — Keu"" " [7.44]
i t=n Key or
Kettypyse ™ =2 ——— [7.45]
1=0 (1 +15, )

gdzie: i — n — wyodrebniona rodzajowo korzys$¢ spoleczo-ekonomiczna projektu
w danym roku,

NETTO O v . : . ;.
B, - réznicowa wartos¢ wyodrebnionej rodzajowo korzysci spoteczno-
-ekonomicznej,

NETTO 77 o .
B, v — zdyskontowana warto$¢ korzysci spoleczno-ekonomicznych pro-
jektu,

KOR S ya 7 PP . .
Keu, ™™ - réznicowa wartos$¢ kosztow eksploatacji i utrzymania wariantu bez-

inwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego,
NETTO-KOR
KeuZDYSK

bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego.

- zdyskontowana warto$¢ réznic kosztow eksploatacji wariantu

W tabeli 7.6 przedstawiono zalecany szablon prezentacji oddzialywan spoteczno-
-ekonomicznych projektu, uwzgledniajacy rowniez koszty eksploatacji i utrzymania.

Tabela 7.6. Szablon prezentacji oddzialywan spoleczno-ekonomicznych projektu transportowe-
go wraz z kosztami eksploatacji

Okres odniesienia

Wyszczegolnienie Jednostka | Razem
1 2 e . n

1 2 3 4 5 6 7 8

Oddziatywania

Skutki czasu mln zt
Istniejacy uzytkownicy mlin zt
Transport publiczny: $rodek 1 (projektowy) min z}
Transport publiczny: $rodek 2 mln zt
Transport publiczny: srodek n mln z}

Transport prywatny (samochody) min z}
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1 2 3 4 5 6 7 8
Przejeci uzytkownicy min z}
Przejeci ze $rodka 2 do $rodka 1 min z}
Przejeci ze srodka n do $rodka 1 mlin zt
Przejeci z transportu prywatnego do $rodka 1 mlin zt
Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow mln zt
Ruch przejety z transportu prywatnego mln zt
Skutki zanieczyszczen powietrza mln zt
Istniejacy ruch mln zt
Ruch przejety mln zt
Skutki hatasu mln z}
Istniejacy ruch mln zt
Ruch przejety mln z}
Koszty eksploatacji i utrzymania
Wariant bezinwestycyjny mln zt
Wariant inwestycyjny mln zt
Réznica mln z}

Zrédlo: Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego..., s. 47.

Ad. 4

Po obliczeniu wartosci pienigznej wszystkich kosztéw i korzysci projektu nalezy
zdyskontowaé warto$¢ przepltywoéw pienieznych netto w kazdym roku analizy przy
zastosowaniu spolecznej stopy dyskontowej. Nastepnie nalezy zsumowac zdyskonto-
wane przeplywy pieni¢zne z kazdego roku, facznie z wartoscia rezydualna na koniec
analizy. Stosujac uprzednio wprowadzone oznaczenia catkowitg ekonomiczng zak-
tualizowang warto$¢ netto projektu, mozna zapisac za pomocg nastepujacego wzoru:

— NETTO = KOR KOR E
t=n t=n Keut Nt RV

ENPV = tiom - " [7.46]
; (1+ T )t t=0 (1+ "o )t (1+rSP )t i (1+ T )n

Wskaznik spoleczno-ekonomicznej stopy zwrotu ERR nalezy obliczy¢ na podsta-
wie formuly ogdlnej, natomiast wskaznik B/C nalezy wyliczy¢ na podstawie warto-
$ci biezacych kosztow i korzysci uwzglednionych w analizie, przy czym wszystkie
oszczednosci w kosztach spotecznych (facznie z wartoscia rezydualng) powinny by¢
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traktowane, jako korzysci projektu, natomiast wszystkie negatywne oddzialywania
(wzrost kosztéw spotecznych) powinny by¢ traktowane, jako koszty projektu, majac
na uwadze caly okres odniesienia projektu®.

Wryniki analizy spoleczno-ekonomicznej powinny zosta¢ odpowiednio zinterpre-
towane i skomentowane. W komentarzach nalezy powigza¢ wyniki z celami projektu
okres$lonymi na poczatku analizy (np. jezeli celem jest skrocenie czasu podrdzy, AKK
powinna na koncu potwierdzi¢ ten wynik poprzez znaczacy udzial oszczednosci
czasu dla srodkéw transportu publicznego w korzys$ciach)®.

Istotnym problemem decyzyjnym po wykonaniu obliczen analizy spoleczno-
-ekonomicznej jest sytuacja, w ktdrej rozpatrywano kilka wariantéow inwestycyjnych
ikazdy z nich charakteryzuje si¢ dodatnig warto$cig wskaznika ENPV oraz wartoscig
ERR powyzej spotecznej stopy dyskontowej. W takiej sytuacji, jezeli w rezultacie prac
fazy przygotowawczej dokonano wstepnego wyboru jedynie wykonalnych, dostep-
nych finansowo i przyjaznych dla srodowiska wariantéw, nalezy wybra¢ wariant
charakteryzujacy si¢ najlepszymi wskaznikami, zazwyczaj wyrazonymi w postaci
poziomu ERR i ENPV. Jezeli jednak wyniki uzyskane dla dwoch lub wigcej warian-
tow o znaczgco roznym koszcie s3 mozliwe do przyjecia lub poréwnywalne, to mozna
zastosowaé dodatkowe kryteria wyboru na podstawie wskaznikow spotecznej ren-
townosci projektu, odpowiednio dostosowujac wskazniki mogace mie¢ zastosowanie
w analizie finansowej projektu, w ktérych wielko$¢ przychoddw nalezy zamieni¢ na
wielko$¢ korzysci spoteczno-ekonomicznych projektu, a wielkosé wydatkow catkowi-
tych, kosztami ekonomicznymi powiekszonymi o wartos¢ naktadow inwestycyjnych,
po korekcie fiskalnej. W ten sposéb mozna obliczy¢ wskaznik poziomu kosztéw eko-
nomicznych lub jego odwrotnos¢, czyli wskaznik pokrycia kosztéw ekonomicznych
korzy$ciami spoteczno-ekonomicznymi. Interpretacja obliczonych wartosci wymie-
nionych wskaznikéw jest analogiczna jak w analizie finansowej. Dodatkowo, na ana-
logicznej zasadzie, jak w analizie finansowej, mozna obliczy¢ ekonomiczny wskaz-
nik dynamicznego wydatku jednostkowego jako relacje kosztéw ekonomicznych
powiekszonych o wartos¢ nakltadéw inwestycyjnych, po korekcie fiskalnej, do jed-
nostki rezultatu projektu. Na podstawie tego kryterium mozliwy jest wybdr wariantu
0 najnizszym koszcie ekonomicznym na jedng jednostke rezultatu projektu.

8 Tamze, s. 47.

8 Tamze, s. 47.
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7.5. Analiza wrazliwosci i ryzyka

Analiza wrazliwosci jest standardowa procedura w ramach wszelkich analiz efektyw-
nosci projektéw inwestycyjnych. Ogélng ideg tego rodzaju analizy jest sprawdzenie,
w jakim stopniu moga potencjalnie zmieni¢ sie¢ wyliczone wskazniki efektywnosci
inwestycji pod wplywem zmian niektérych parametréw wyjsciowych przyjetych do
obliczen, co wynika z wysokiego prawdopodobienstwa graniczgcego z pewnoscia, ze
analizujac dany projekt ex ante, niektore dane wyjsciowe moga by¢ niedoszacowane,
a inne przeszacowane. Zgodnie z ogdlnymi zasadami analizy wrazliwosci, jej przed-
miotem powinny by¢ wszystkie parametry, ktérych spadek lub wzrost o 1% powoduje
zmiang wartosci FNPV lub ENPV oraz FRR lub ERR o wiecej niz 1%. Stosujac te
ogolna zasade, nalezy dokona¢ wlasciwego doboru zmiennych kluczowych analizy
wrazliwosci w celu wyeliminowania redundancji. Analiza wrazliwosci powinna by¢
przeprowadzona wedtug nastepujacych zasad®”:

a) analize nalezy przeprowadzi¢ przez zmiane pojedynczego parametru (zmienna
badana), przy pozostalych parametrach niezmienionych, i okresli¢ wplyw tej
zmiany na standardowe wskazniki IRR i NPV (odpowiednio dla analizy ekono-
micznej i finansowej);

b) zmienne krytyczne to te badane zmienne, ktérych zmiana wartosci o £1% powo-
duje zmiang warto$ci ENPV czy FNPV o wigcej niz +1%;

¢) warto$ci progowe zmiennych okresla sie jako procentows zmiang badanej zmien-
nej, ktéra powoduje, ze NPV réwne jest 0 — gdy dla badanej zmiennej, warto$¢
progowa jest stosunkowo bliska warto$ci bazowej tej zmiennej (odchylenie
o mniej niz +/-25%), ryzyko dla efektywnosci projektu mozna uzna¢ za wysokie
i wladciwe $rodki zaradcze powinny zosta¢ uwzglednione w ramach projektu (na
etapie przygotowania, wdrazania lub eksploatacji projektu).

Analiza wrazliwosci powinna by¢ uzupelniona o analize scenariuszy, tj. jed-
noczesng zmiane o zdefiniowang wielkos¢, wiecej niz jednej zmiennej, przy czym
zmienne, ktére majg najwiekszy wpltyw na wskazniki efektywnosci ekonomicznej
i finansowej (ENPV, ERR, FNPV, FRR) projektu transportowego to: poziom ruchu
pasazerskiego, poziom ruchu towarowego, nakltady inwestycyjne, koszty operacyjne
oraz dochody projektu. W tego rodzaju analizie zmiany procentowe powinny by¢
stosowane do wartosci bezwzglednych (nie przyrostowych) danych parametréow
wariantu inwestycyjnego oraz odpowiednich wartoséci bezwzglednych dla wariantu
bezinwestycyjnego, a nie tylko wartosci przyrostowych. W przypadku nakladow

87 Tamze, s. 57.
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kapitatowych zmiany powinny dotyczy¢ zmian nakladéw tylko w wariancie inwe-

stycyjnym.

Interpretujac wyniki analizy wrazliwosci, nalezy uzasadni¢, czy planowana inwe-
stycja pozostanie efektywna nawet przy istotnych odchyleniach kluczowych zmien-
nych. Jezeli po uwzglednieniu zmienionych parametréw, projekt nadal wykazuje
wymagane minimalne wskazniki efektywnosci ekonomicznej (ENPV > 0, ERR > od
ekonomicznej stopy dyskontowej, inwestycja pozostaje ekonomicznie uzasadniona.
Gdy testowany wskaznik spadnie ponizej wymaganego poziomu (np. ENPV < 0),
zidentyfikowana zmienna powinna zosta¢ poddana rozszerzonej analizie ryzyka
w dalszych etapach analizy®s.

W ramach analizy ryzyka nalezy zidentyfikowaé wszystkie czynniki ryzyka,
ktére moglyby mie¢ wplyw na projekt. Dla kazdego rodzaju ryzyka nalezy okreslic,
czy jest uwazane za ,aktywne”, tzn. identyfikowalne i istotne dla projektu na obec-
nym etapie analizy lub ,,nieaktywne”, wyjasniajac przyczyne nieaktywnosci. W przy-
padku zidentyfikowania ryzyka jako aktywnego dla projektu, nalezy przeprowadzi¢
dalszg szczegdlowa analize jakosciowq takiego ryzyka. W projektach transportowych
mozna wymienic¢ takie rodzaje ryzyka, jak miedzy innymi:

— ryzyko popytowe — poziom ruchu i przewozéw nizszy niz prognozowany, urucho-
mienie konkurencyjnego polaczenia transportowego, gwattowne zmiany kosztoéw
i cen przewozow,

— ryzyko zwigzane z procedurami zamoéwien — opdznienia w realizacji procedur,
odwolania oferentéw, uniewaznienia toczacych si¢ przetargéw, przekroczenia
budzetéw inwestycyjnych przez dostawcow,

— ryzyko zwigzane z dostawcami — nieterminowe dostawy, niewla$ciwa jakos¢, brak
wymaganych w specyfikacji parametréw techniczno-eksploatacyjnych, upadtos¢
producenta,

— ryzyko operacyjne — przekroczenie budzetu kosztéw utrzymania i eksploatacji,
przekroczenie budzetu nakladéw odtworzeniowych,

— ryzyko klimatyczne — uniemozliwiajace eksploatacje lub ekonomiczne wykorzy-
stywanie przedmiotu projektu w dtuzszych okresach,

— ryzyko regulacyjne - zmiany wymagan techniczno-eksploatacyjnych powodujace
dodatkowe wydatki nieuwzglednione w budzetach operacyjnych, zmiany prze-
pisow ochrony srodowiska powodujace dodatkowe wydatki nieuwzglednione
w budzetach operacyjnych,

Tamze.
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ryzyko finansowe - ogélny wzrost kosztéw finansowania, brak dostepnosci
srodkéw z budzetéw krajowych na finansowanie nakltadéw inwestycyjnych i na
dofinansowanie kosztow operacyjnych, brak kontynuacji kontraktu PSO, nieko-
rzystna zmiana warunkéw kontraktu PSO,

ryzyko zwigzane z budowa infrastruktury liniowej i punktowej oraz zaplecza
utrzymaniowego — na etapie projektowania (bledy w projektowaniu, niedosza-
cowanie kosztdw), na etapie pozwolen na budowe (opdznienie uzyskania pozwo-
len, opoznienie oddania obiektu do eksploatacji), wzrost kosztow budowy nie-
uwzgledniony w budzecie inwestycyjnym, wady budowlane uniemozliwiajace
prawidlowa eksploatacje obiektu, opdznienia w dostawach sprzetu i wyposazenia,
wady sprzetu i wyposazenia uniemozliwiajace prawidtowsa eksploatacje.

Kazdy zidentyfikowany rodzaj, a w jego ramach element (czynnik), ryzyka powi-

nien by¢ wyczerpujaco opisany i oceniony. Opis ryzyka powinien wyczerpujaco

uwzglednia¢ nastepujace aspekty®’:

przyczyna — co powoduje, ze ryzyko wystepuje?,

skutek - jaki wplyw bedzie mialo ryzyko na koszty/korzysci/czas realizacji pro-
jektu/ finansowanie i trwalos¢ finansowa projektu?,

podmiot zarzadzajacy ryzykiem - jest nim podmiot, ktéry ma uprawnienia do
zarzadzania okre§lonym ryzykiem i jest odpowiedzialny za zarzadzanie nim -
moze to by¢ beneficjent, instytucja zarzadzajaca programem unijnym, wyko-
nawca robdt lub inny podmiot,

faza projektu, ktdrego dotyczy ryzyko oraz prawdopodobienistwo wystgpienia
i sita oddziatywania okreslone z wykorzystaniem zalecanej skali ryzyka,

poziom ryzyka — kombinacja skali prawdopodobienstwa i skali oddzialywania
ryzyka wskazujgca na catkowity poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali
(niskie/$rednie/wysokie/bardzo wysokie).

Skale prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka oraz skale sity oddzialywania

na projekt zalecane do zastosowania w ramach unijnych zasad AKK przedstawiono

w tabeli 7.7, natomiast w tabeli 7.8 zaprezentowano matryce poziomu ryzyka.

89 Tamze, s. 60-61.
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Tabela 7.7. Analiza jako$ciowa ryzyka - skala prawdopodobienstwa i sita oddziatywania

na projekt
PRAWDOPODOBIENSTWO
skala zakres wartosci prawdopodobienstwa warto$¢ punktowa
Bardzo niskie 0-10% A
Niskie <10-33% B
Srednie <33-66% C
Wysokie <66-90% D
Bardzo wysokie <90-100% E

Sila oddzialywania na projekt

terminie

opis warto$¢ punktowa
Brak wplywu na dobrobyt spoleczny, nawet bez podejmowania dziatan zaradczych I
Maty wplyw na dobrobyt spoteczny, maty wplyw na efekty finansowe projektu, I
dzialtania zaradcze i korygujace sg jednak potrzebne
Umiarkowany wplyw na dobrobyt spoteczny, gtdwnie negatywne efekty finansowe 1
nawet w $rednim lub dtugim terminie
Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystapienie zdarzenia
powoduje niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu projektu, dzialania zaradcze v
bardzo intensywne moga nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat
Poziom katastroficzny: fiasko projektu, zdarzenie moze wywota¢ catkowity brak
realizacji celu projektu, gtéwne efekty projektu nie beda uzyskane w srednim i dlugim v

Zrédlo: Guide to Cost-bebefit Analysis of investment Projects — Economic apparaisal for Cohesion Poli-
cy 2014-2020, DG Regio, Dezember 2014, cyt. za: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego...,

op. cit. s. 61.

Tabela 7.8. Matryca poziomu ryzyka

Sifa oddzialywania
I II 11T \Y%
A niski niski niski niski $redni
B niski niski $redni $redni wysoki
Prawdopodobienstwo C niski $redni $redni wysoki wysoki
D niski $redni wysoki Evé;rsdozlfi Evifizk.;
E $redni wysoki E:;izkoi \tf);;rs(i)zlfi ‘]j;;‘izkoi

Zrédto: Guide to Cost-benefit Analysis of investment Projects - Economic appraisal for Cohesion Policy
2014-2020, DG Regio, Dezember 2014, cyt. za: Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego..., s. 62.
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Po zidentyfikowaniu rodzajow ryzyka i ich ocenie, dla kazdego rodzaju ryzyka
nalezy okresli¢ strategie reagowania oraz dzialania zaradcze. Wyrdznia si¢ cztery
gléwne strategie dziatan zaradczych®:

— zapobieganie ryzyku - oznacza zmiang planu przedsiewzigcia w celu wyelimi-
nowania zagrozenia lub wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt — dziatania
zaradcze moga polega¢ na zmianie projektu technicznego, modelu instytucjonal-
nego, sposobu finansowania lub formuly kontraktu wykonawczego,

— ograniczanie - oznacza redukcje prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka lub
jego skutkow poprzez wprowadzenie zmian do przedsiewzigcia, takich jak zmiany
w projektowaniu lub wykorzystanie materiatéw — réznica w stosunku do strategii
»zapobiegania” ryzyka polega na tym, ze ryzyko jest jedynie ograniczone, a nie
wyeliminowane,

— przeniesienie ryzyka - oznacza przeniesienie odpowiedzialnosci za ryzyko na
strone trzecig (inny podmiot) za okreslona cene np. na firmy ubezpieczeniowe
lub inny podmiot uczestniczacy w projekcie — przeniesienie ryzyka musi wyni-
ka¢ z umowy, gwarancji lub mechanizméw cenowych (miedzy innymi) i ma uza-
sadnienie wtedy, jesli strona przejmujaca ryzyko jest w stanie (lepiej) kontrolo-
wa¢ dane ryzyko, a takze ma $rodki na pokrycie skutkéw oddzialywania danego
ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

— tolerowanie ryzyka - jest strategia przyjmowana w sytuacjach, w ktérych nie
mozna zapobiec ryzyku, ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢ — podejécie
to wymaga opracowania planu na wypadek wystgpienia negatywnego zdarzenia,
lecz nie wymaga wcze$niejszych dziatan.

% Tamze, s. 62.



Rozdzial 8

Specyfika analizy kosztow i korzysci
projektow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowe;j

8.1. Przeslanki i gléwne cele podejmowania inwestycji
infrastrukturalnych w sektorze kolejowym

Inwestycje infrastrukturalne w sektorze kolejowym, dotyczace zaréwno obiektow
liniowych, jak i punktowych moga obejmowac¢ budowe nowej infrastruktury kolejo-
wej, modernizacje istniejacej oraz inwestycje przywracajace konstrukcyjne parame-
try infrastruktury (odtworzenia). Do najbardziej ogélnych przestanek podejmowania
dziatalnosci inwestycyjnej w zakresie obiektow infrastruktury kolejowej mozna zali-
czyc:

— dazenie do poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego,

— zapewnienie wyzszej jakosci ustug przewozowych,

— zapewnienie stabilnosci i pewnosci oferty przewozowej kolei.

W ramach proceséw inwestycyjnych powyzsze przestanki przeksztalcaja si¢ w cele
i zadania, przy czym najwazniejsze cele ogolne okreslaja obowigzujace dokumenty
polityki transportowej pafistwa. Od 2019 roku dokumentem podstawowym polskiej
polityki transportowej jest Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku, w ktorej cele kolejowego systemu transportu okreslono nastepujaco:!

1. W transporcie pasazerskim:

— budowa krajowego systemu przewozdéw pasazerskich obejmujacego wszyst-
kie regiony Polski na podstawie integracji taryfowej wewnatrz branzy oraz
w ramach regionalnych/aglomeracyjnych systeméw transportowych, stano-
wigcego atrakcyjng alternatywe dla indywidualnego transportu samochodo-
wego, ktdrego gtéwnym wezlem bedzie Centralny Port Komunikacyjny,

— budowa systeméw pasazerskiego transportu wojewddzkiego i miedzywoje-
wodzkiego zapewniajacych bezposrednie polaczenia ze stolicami wojewddztw
oraz miedzy miastami wojewodzkimi, najwazniejszymi o$rodkami w regio-
nach i obszarami turystycznymi, a takze radykalne zmniejszenie liczby miast

! Uchwata Rady Ministrow nr 105 z 24.09.2019 r. w sprawie przyjecia ,,Strategii Zréwnowazonego Roz-
woju Transportu do 2030 roku”, MP z 2019 r., poz. 1054, s. 75-76.
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i obszardéw pozbawionych transportu kolejowego, w tym zapewnienie spdjnej
infrastruktury kolejowej na styku wojewodztw,

— budowa systeméw codziennego dojazdu, integrujacych osrodki miejskie
w uklady aglomeracyjne i zwigkszajace zakres oddzialywania i obszaréw
funkcjonalnych miast oraz tworzgcych powigzania sieciowe pomiedzy istnie-
jacymi o$rodkami miejskimi w zagrozonych marginalizacja obszarach pery-
feryjnych, w tym poprawa przepustowosci weztéw miejskich,

— budowa powigzan miedzynarodowych pomiedzy najwazniejszymi obszarami
zbiorowego zamieszkania Polski a najwiekszymi obszarami tego typu w kra-
jach sgsiednich Europy Srodkowej, w szczegélno$ci powiazanie regionéw war-
szawsko-t6dzkiego, matopolsko-slasko-morawskiego oraz regionu naddunaj-
skiego obejmujacego aglomeracje Wiednia, Bratystawy i Budapesztu, w celu
integracji makroregionu srodkowoeuropejskiego o populacji powyzej 30 mln
mieszkancéw i powierzchni okoto 130-160 tys. km?, ktory stanie sie gospo-
darczym motorem Europy Srodkowe;.

2. W transporcie towarowym:

— uruchomienie proceséw wplywajacych na budowe wewnatrzkrajowego inter-
modalnego systemu transportu towarowego obejmujacego wszystkie regiony
Polski oraz integracje tego systemu z miedzynarodowymi systemami trans-
portu towardéw w celu przejecia czeéci strumienia fadunkéw z transportu dro-
gowego na kolej,

— zapewnienie obstugi potrzeb zwigzanych z obronno$cig w zakresie szybkiego
transportu wojsk NATO w zwigzku ze znaczeniem Polski na wschodniej
flance NATO,

— ksztaltowanie warunkow wzrostu znaczenia Polski w transporcie i handlu mig-
dzynarodowym przez wzmacnianie przechodzacych przez Polske gtéwnych
interkontynentalnych korytarzy transportu ladowego Europa-Azja i trans-
europejskich korytarzy o przebiegu potudnikowym (komplementarnych
z istniejacymi polaczeniami réwnoleznikowymi), budowe intermodalnych
miedzynarodowych weztow przetadunkowych, a takze zapewnienie polg-
czen gtéwnych krajowych weztéw transportowych, w tym portéw z sasied-
nimi krajami (w szczegolno$ci majacymi kolej o innym rozstawie szyn, jak
Ukraina i Bialorus$, lub niemajacymi portéw morskich, jak Biatorus, Stowacja
i Czechy).

Wymienione cele s3 realizowane w ramach rzadowych programoéw inwestycyj-

nych w transporcie kolejowym. Od 2015 roku realizowany jest Krajowy Program
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Kolejowy (KPK)? czesto zmieniany i uzupelniany, w ktérym w ramach trzech celow
ogdlnych zadeklarowano nastepujace priorytety inwestycyjne?:

Cel 1 - Wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego poprzez:

a) poprawe stanu technicznego bazowej i kompleksowej sieci TEN-T, w tym konty-
nuacja prac w korytarzach C-E 30, E 20/C-E 20, E 59/C-E 59, E 65/C-E 65, E 75,
a takze w korytarzach stanowigcych polaczenia migdzynarodowe;

b) poprawe przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, dojazdéw do nich oraz na
odcinkach, na ktérych zidentyfikowano niewystarczajaca zdolno$¢ przepustows;

¢) uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociggow wzgledem ruchu drogowego;

d) realizacj¢ projektéw istotnych dla poszczegolnych regionalnych systemoéw trans-
portowych;

e) inwestycje w ciagu ,Magistrali Wschodniej™ Rzeszéw / Kielce-Lublin-Biatystok-
Olsztyn.

Cel 2 - Zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego poprzez:

a) wdrazanie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R;

b) poprawe jakosci oferty i bezpieczenstwa infrastruktury udostepnianej przez PLK
SA przewoznikom.

Cel 3 - Poprawa jako$ci w przewozach pasazerskich i towarowych poprzez:

a) poprawe stanu technicznego linii kolejowych tworzacych tzw. korytarze towa-
rowe na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 913/2010
z 20 pazdziernika 2010 roku w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowa-
nej na konkurencyjny transport towarowy;

b) poprawe stanu infrastruktury obstugujacej kolejowe przejscia graniczne na styku
linii normalno- i szerokotorowych (1435 i 1520 mm) oraz polozonych w tych
obszarach odcinkéw linii szerokotorowych;

¢) poprawe polaczen Warszawy z rejonami waznymi dla obszaréw o najnizszej
dostepnosci transportowej, poprawe polaczen miedzy miastami wojewddzkimi,
a takze miedzy innymi waznymi o$rodkami gospodarczymi, zapewnienie spraw-
nych potaczen kolejowych z portami morskimi w celu integracji réznych galezi
transportu;

2 Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z 15.09.2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku, www.mi.gov.pl.
® Tamze, s. 25-26.
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d)

poprawe stanu technicznego linii szczegdlnie waznych dla ruchu towarowego,

w tym:

— zapewniajacych ominiecie aglomeracji warszawskiej, poznanskiej i gérnosla-
skiej (Katowic),

— poprawiajacych dostep do portéw morskich w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujsciu,

— stanowigcych wyprowadzenia z innych punktéw generujacych najwicksze
potoki przewozowe.

Cele wszelkich pojedynczych projektéw powinny by¢ spdjne z celami zawartymi

w dokumentach strategicznych polityki transportowej oraz w réznego rodzaju pla-

nach sektorowych. W zakresie pojedynczych projektéw inwestycyjnych dotyczacych

liniowej infrastruktury kolejowej, obejmujacych zaréwno nowe budowy, jak i moder-

nizacje i odtworzenia, lista potencjalnych celéw szczegélowych moze obejmowac

w szczegolnoscit:

a)
b)

0
d)

e)
f)

g

h)

dostosowanie linii kolejowych do norm europejskich (specyfikacje techniczne

interoperacyjnosci, wymogi umoéw AGC i AGTC, sieci TEN-T);

skrocenie czasu podrozy pasazerdw i towardéw na okreslonym odcinku sieci kole-

jowej;

zwigkszenie przepustowosci linii kolejowej;

podwyzszenie standardu technicznego infrastruktury w wyniku podwyzszenia

obowigzujacych norm technicznych;

podwyzszenie standardu technicznego infrastruktury w celu zwigkszenia nieza-

wodnoéci transportu kolejowego (zmniejszenie liczby awarii i zatrzyman ruchu);

poprawe dostepnosci transportu kolejowego ze szczegdlnym uwzglednieniem

0s0b z ograniczong mozliwoscig poruszania sie;

poprawe bezpieczenstwa, zmniejszenie liczby wypadkéw (np. nowoczesne systemy

sygnalizacji lub systemy kontroli pociagéw, likwidacja przejazdow kolejowych);

poprawe infrastruktury umozliwiajaca zwigkszenie transportu towaréw koleja;

zmniejszenie negatywnego wplywu na §rodowisko poprzez:

— przejecie ruchu pasazerskiego lub towarowego przez transport kolejowy
z galezi transportu mniej przyjaznych dla srodowiska (przede wszystkim
transportu drogowego),

4 Niebieska Ksigga, Sektor kolejowy. Infrastruktura kolejowa, Inicjatywa Jaspers, Warszawa, wrzesief
2015, s. 10.
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— dostosowanie oddzialtywania kolei na $rodowisko do poziomu wymaganego
przez prawo (redukcja niektérych ucigzliwoéci zwiazanych z infrastrukturg
kolejowa, np. hatasu, poprawa warunkéw gruntowo-wodnych, ochrona fauny),

— poprawe dostepnosci regiondéw peryferyjnych;

budowe dodatkowych polaczen z sieciami kolejowymi panstw osciennych.

W ujeciu rzeczowym projekty inwestycyjne w zakresie budowy i modernizacji

kolejowej infrastruktury liniowej moga obejmowa¢ miedzy innymi:

budowy nowych linii kolejowych duzych predkosci (z alternatywnymi predkos-
ciami projektowymi), lub ich odcinkéw,

modernizacje konwencjonalnej linii kolejowej do standardu linii kolejowych
duzych predkosci, z maksymalng predkoscig techniczng pociagdéw 200-250 km/h,
budowy nowych linii konwencjonalnych linii kolejowych (z alternatywnymi
predkosciami projektowymi) lub ich odcinkéw,

budowy dodatkowych toréw na liniach jednotorowych lub dodatkowych toréw na
liniach dwutorowych,

modernizacje istniejacych linii (w tym m.in. usprawnienia przebiegdw, elektry-
fikacje, systemy sygnalizacji, budowy przejazdéw dwupoziomowych z likwi-
dacjg przejazdéw jednopoziomowych, instalacje urzadzen ETCS oraz GSM-R)
w ramach réznych wariantéw dotyczacych maksymalnej predkosci.

W zakresie infrastruktury punktowej oraz infrastruktury ustugowej projekty

inwestycyjne mogg obejmowac¢ miedzy innymi:

budowe, rozbudowe lub modernizacje stacji kolejowych (rozrzadowych, tadunko-
wych, portowych, postojowych),

budowe, rozbudowe lub modernizacje punktéw handlowych,

budowe, rozbudowe lub modernizacje kolejowych przejs¢ granicznych,

budowe, rozbudowe lub modernizacje toréw dostepowych do portéw morskich,
budowe, rozbudowe lub modernizacje stacji przemystowych,

budowe, rozbudowe lub modernizacje terminali towarowych i rejonéw przela-
dunkowych,

budowe, rozbudowe lub modernizacje stacji pasazerskich wraz z peronami, w tym
dworcow kolejowych,

budowe, rozbudowe lub modernizacje innych elementéw infrastruktury ustugo-
wej (tory postojowe, stanowiska techniczne mycia taboru, stacje paliw).
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8.2. Zakres analizy

Analize kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kole-
jowej przeprowadza si¢ na podstawie omowionych wczesniej zasad ogoélnych wraz
z odpowiednig metodyka. Warto powtdrzy¢, ze w przypadku inwestycji zakladaja-
cej budowe nowej infrastruktury kolejowej, stosuje sie na ogdt metode prosta AKK,
w ktorej jako warto$¢ kosztéw utrzymania przyjmuje si¢ cigg rocznych wartosci kosz-
tow utrzymania w poszczegolnych wariantach inwestycyjnych, co oznacza, ze przy
zastosowaniu tej metody, kazdy wariant inwestycyjny jest rozpatrywany autonomicz-
nie. W projektach modernizacji infrastruktury kolejowej nalezy zawsze rozpatrywa¢
co najmniej dwa warianty inwestycyjne, z tym, ze jednym z tych wariantéw musi by¢
obligatoryjnie wariant bezinwestycyjny, poniewaz w takim przypadku analiza jest
prowadzona metodg przyrostows.

Wariant bezinwestycyjny musi by¢ zawsze zdefiniowany na takim samym pozio-
mie szczegdlowosci jak warianty inwestycyjne i charakteryzowany tymi samymi, co
do rodzaju, kategoriami przychodowo-kosztowymi. Wariant ten oznacza ponoszenie
minimalnych kosztéw (ktore z czasem mogg ulegaé znacznemu wzrostowi ze wzgledu
na pogarszajacy sie stan infrastruktury) i zapewnienie minimalnego poziomu utrzy-
mania, w celu umozliwienia pracy systemu bez pogorszenia poziomu ustug (przez
caly okres analizy)®. Stwierdzenie to powinno by¢ interpretowane jako zapewnianie
standardowego poziomu remontow i utrzymania istniejacej infrastruktury i sprzetu.
Koszty eksploatacji i utrzymania (EiU) nalezy réwniez oszacowaé w spojny sposéb
miedzy wariantem bezinwestycyjnym a wariantami inwestycyjnymi przy zasto-
sowaniu tych samych kosztéw jednostkowych dla poszczegdlnych typow kosztow
i unika¢ poréwnywania niskich kosztéw dla wariantu bezinwestycyjnego (odzwier-
ciedlajacych przeszle wydatki ponizej optymalnego poziomu) z pelnymi kosztami
eksploatacji i utrzymania dla przysztych inwestycji. Oznacza to zastosowanie w AKK
koniecznych kosztéw utrzymania linii w wariancie bezinwestycyjnym, a nie kosztow
faktycznie ponoszonych na jej utrzymanie obecnie, ktére zazwyczaj sa niedostoso-
wane do rzeczywistych potrzeb. Koszty utrzymania w wariancie bezinwestycyjnym
z uplywem czasu ulegaja zwigkszeniu, ze wzgledu na coraz wyzsze koszty utrzyma-
nia ruchu na degradujacej sie linii®. Najczesciej wariant bezinwestycyjny jest projek-
tem polegajacym na przywracaniu pierwotnych parametréw konstrukcyjnych danej
linii kolejowej lub jej odcinka, zgodnie z wymaganiami technicznymi w zakresie

5 Tamze,s. 13.

¢ Tamze.
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utrzymania. W takim przypadku na ogé! uzywa si¢ okreslenia ,rehabilitacja” lub
»rewitalizacja” linii.

Warianty inwestycyjne, na ogdl nie wiecej niz cztery, ktére beda poddane AKK
identyfikuje si¢ po uprzednim przeanalizowaniu podstawowych dokumentéw poli-
tyki spoteczno-gospodarczej, jak krajowe strategie i plany transportowe oraz planéw
przestrzennego zagospodarowania jednostek samorzadu terytorialnego i strategicz-
nych ocen oddzialywania na srodowisko. W przypadku zakladanego dofinansowania
ze $rodkow unijnych, warianty inwestycyjne muszg by¢ powigzanie z osiami priory-
tetowymi i obszarami interwencji oraz celami programéw operacyjnych. Identyfi-
kacja wariantéw inwestycyjnych wymaga uprzednich krokéw wstepnych, w ktorych
punktem wyjsciowym jest w przypadku projektéw modernizacyjnych okreslenie
stanu istniejacego danej linii kolejowej lub jej odcinka, w szczegolnosci jej obcigzenia
ruchem pasazerskim i towarowym oraz stopnia wykorzystania zdolnosci przepusto-
wej i przewozowej. W odniesieniu do innych niz linie kolejowe sktadnikéw infra-
struktury postepuje si¢ analogicznie, z uwzglednieniem specyfiki poszczegolnych
obiektow. Kolejnym krokiem jest analiza i ocena oczekiwan przyszltych uczestnikow
rynku, tj. organizatoréw publicznego transportu zbiorowego i przewoznikéw kole-
jowych, dotyczaca przepustowosci i standardéw technicznych linii oraz planowanej
liczby pociagéw pasazerskich i towarowych, co pozwala na okreslenie docelowych
parametréw modernizowanej linii kolejowej lub jej odcinka, w szczegdlnosci mak-
symalnej predkosci technicznej pociggéw, maksymalnego nacisku osi na szyne, dtu-
gosci toréw stacyjnych, wyposazenia w sie¢ trakcyjng (w przypadku jej braku w sta-
nie istniejacym) oraz rodzaju urzadzen sterowania ruchem. Pozadane parametry
linii kolejowej lub jej odcinka z zamierzong modernizacjg muszg by¢ skonfrontowane
z realnymi mozliwo$ciami usprawnien technicznych w celu oszacowania mozliwosci
uzyskania oczekiwanych parametréw technicznych przy minimalnych wydatkach,
np. tylko przez wymiane niektdrych rozjazdow, odcinkéw toréw, wymiane urzadzen
sterowania ruchem kolejowym. Dopiero po tego rodzaju ocenie, gdy wyniki tych ocen
s3 negatywne, nastepuje identyfikacja realnych wariantéw inwestycyjnych, pozwala-
jacych osiagnaé zalozone cele. Zidentyfikowane warianty winny pokazywaé rozne
mozliwosci, co mozna zrobi¢ w warstwie technicznej (geometrii linii) na réznych
odcinkach, aby osiagna¢ cel. Jezeli na danym ciggu linii znajduja sie odcinki, ktorych
przebudowa wigze sie ze znacznie wyzszymi kosztami (dotyczy to w szczegolnosci
wiaduktow, mostow, tuneli, koniecznych obwodnic), nalezy wskaza¢ alternatywne
rozwigzania ich realizacji w ramach identyfikacji tzw. podwariantéw (dla kazdego
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z tych wydzielonych odcinkéw osobno)’. Efektem tego etapu winna by¢ identyfi-
kacja duzej liczby wariantéw i podwariantéw (kilkanascie lub wiecej), w zalezno-
$ci od charakterystyki linii kolejowej, w ramach ktoérych musza by¢ réwniez ujete
warianty uwzgledniajagce wymagania podnoszenia standardéw linii, wynikajace
z planéw i porozumien miedzynarodowych (np. sie¢ TEN-T)8. Dla kazdego ziden-
tyfikowanego wariantu i podwariantu inwestycyjnego musza by¢ okreslone maksy-
malne predkosci techniczne na poszczegdlnych odcinkach linii kolejowych oraz inne
parametry techniczne tak, azeby mozliwe byto okreslenie potencjatu przewozowego
linii lub odcinka w ramach poszczegdlnych wariantéw. W kolejnym etapie dokonuje
sie preselekcji wariantéw spelniajacych kryteria wykonalnosci: 1) srodowiskowej;
2) czasowej; 3) kosztowej, odpowiadajacej na zdefiniowane cele i potrzeby; 4) tech-
nicznej’. Preselekcja prowadzi do odrzucenia tych wariantow, ktére w najmniejszym
stopniu prowadzg do osiggniecia zalozonych celéw i tych, ktore osiagajg przyjete cele
przy najwiekszych naktadach finansowych (kosztach), czasowych oraz negatywnych
skutkach $rodowiskowych. Efektem preselekcji powinno by¢ wiec wybranie warian-
tow spelniajacych przyjete kryteria oraz zalozone jako cele parametry techniczno-
-eksploatacyjne modernizowanej linii lub jej odcinka. Nastepnie dla kazdego ze
zidentyfikowanych wariantéw w projektach liniowych nalezy okresli¢ wskaznikowe
koszty inwestycyjne i oszacowa¢ potoki (pasazerskie i towarowe), a nastepnie doko-
na¢ wstepnych obliczen wskaznikéw kosztéw jednostkowych realizacji inwestycji
na 1 km linii kolejowej'®. W wyniku przeprowadzenia w podany sposéb preselekei,
nalezy przy uwzglednieniu wskaznika jednostkowych kosztéw realizacji inwestycji
oraz innych kryteriéow wybra¢ od dwdch do czterech wariantéw inwestycyjnych,
ktére bedg przedmiotem szczegélowych analiz w ramach pelnej analizy kosztéw
i korzy$ci wybranych projektéw inwestycyjnych.

Przedstawiony wyzej tryb identyfikacji wariantu inwestycyjnego dotyczy wszel-
kich wariantéw dotyczacych modernizacji linii kolejowej lub jej odcinkdw, a takze
innych elementéw skladowych infrastruktury kolejowej. W tym kontekscie catkowi-
cie odrebnym zagadnieniem sg projekty budowy nowych linii kolejowych. W takich
przypadkach procesy wylaniania wariantéw i podwariantéw, a nastepnie wyselek-
cjonowania konkretnego wariantu inwestycyjnego sa do$¢ zlozone i czasochlonne.
Przede wszystkim w przestrzeni spoteczno-gospodarczej muszg zaistnie¢ przestanki

7 Tamze, s. 12.
8 Tamze.
® Tamze.

10 Tamze.



Analiza finansowa projektow budowy i modernizacji infrastruktury kolejowej

podjecia inwestycji budowy nowej linii kolejowej, o ktorych byla wczesniej mowa.
Po drugie, muszg by¢ przeprowadzone prace studialne okreslajace warianty geogra-
ficzno-przestrzennych przebiegéw nowej linii kolejowej oraz tzw. studia przedinwe-
stycyjne i po trzecie przebieg przestrzenny nowej linii musi by¢ wskazany w odpo-
wiednich planach przestrzennego zagospodarowania. Wstepnie zidentyfikowane
warianty geograficzno-przestrzennych przebiegéw nowej linii kolejowej poddaje
sie nastepnie szczegolowej analizie pod katem wszelkich uwarunkowan w ramach
studium inwestycyjnego. Okreslony w ramach tego dokumentu, a nastepnie prefe-
rowany przez inwestora wariant przebiegu przestrzennego nowej linii podlega sze-
rokim konsultacjom spolecznym, w ktorych uczestniczg réwniez jednostki samo-
rzadu terytorialnego oraz zainteresowane organizacje sektora pozarzadowego. Dla
wybranego wariantu przebiegu przestrzennego inwestor musi uzyskac tzw. decyzje
srodowiskowg, na podstawie przygotowanej oceny oddzialywania na $rodowisko.
Konkretny wariant inwestycyjny ze $cisle okreslonym przebiegiem przestrzennym,
po przeprowadzeniu wielu zmudnych uzgodnien i innych procedur (np. wywlaszcze-
niowych), inwestor (zarzadca infrastruktury) kieruje do wlasciwego organu admi-
nistracji rzagdowej (wojewody) w celu uzyskania decyzji o lokalizacji linii kolejowe;.
Ostatecznie, przedmiotem takiej pozytywnej decyzji jest wybrany przez inwestora
wariant inwestycyjny, ktory moze by¢ przedmiotem - o ile zajdzie taka potrzeba -
dalszych, szczegélowych analiz ekonomiczno-finansowych.

8.3. Analiza finansowa projektow budowy i modernizacji
infrastruktury kolejowej

Identyfikacja wariantu bezinwestycyjnego W, oraz wariantu lub wariantéow inwe-

stycyjnych W, pozwala przej$¢ do nastepnej fazy przygotowawczej, polegajacej na

przyjeciu kilku zalozen oraz przygotowaniu danych wejsciowych do AKK danego

projektu inwestycyjnego. W szczegolnosci okreslenia lub opracowania wymagajg

nastepujace elementy:

— okreslenie cyklu zycia projektu i zasad obliczania wartosci rezydualnej poszcze-
g6lnych skladnikow infrastruktury kolejowej,

— prognozy makroekonomicznych danych wejsciowych,

— ramowe dane wejéciowe z zakresu transportu,

— prognozy natezenia ruchu na analizowanej trasie,

— dane wej$ciowe do prognozy przychodow,

— zalozenia kosztowe dla wariantu bezinwestycyjnego W, i wariantéw inwestycyj-
nych Wy,
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W projektach w infrastrukturze kolejowej moga wystepowac skladniki majatku
o stosunkowo dlugiej trwalosci uzytkowej ponad 50 lat i jednocze$nie sktadniki
o trwalosci uzytkowej 10-15 lat. Dla celéw analiz ekonomicznych i finansowych nie-
zbedne jest jednoznaczne okre$lenie zakresu czasowego analizy, tzw. okresu odnie-
sienia oraz momentu jego rozpoczecia (pierwszego roku okresu odniesienia). W ana-
lizie finansowej projektow infrastruktury kolejowej przyjmuje si¢ okres odniesienia
wynoszacy 30 lat"'. Warto$¢ rezydualng projektu po okresie prognozy oblicza si¢ jako
rezydualng warto$¢ dochodowg RV danego przedsiewziecia inwestycyjnego wedlug
podanych wczesniej wzoréw ogolnych. Dane makroekonomiczne wejsciowe przyj-
muje si¢ na podstawie oficjalnych publikacji rzadowych, natomiast ramowe dane
wejsciowe z zakresu transportu, ktére byly juz przedmiotem omoéwienia, obejmuja
powigzane z danymi makroekonomicznymi prognozy popytowe z podzialem na
galezie transportu, programy rozbudowy sieci kolejowej, drogowej i potaczen lotni-
czych na poziomie krajowym, z odwolaniem do wlasciwego aktualnego dokumentu
planistycznego oraz inne prognozy, np. w zakresie rozwoju motoryzacji, ruchliwosci
ludnosci.

Zasadnicze znaczenie dla prawidtowosci wykonania analizy kosztéow i korzysci
w projektach inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej maja prognozy
natezenia ruchu na analizowanej trasie. Omawiajac to zagadnienie, nalezy wstepnie
podkresli¢, Ze prognozowanie ruchu oraz prognozowanie przewozow w calym trans-
porcie oraz w szczegolnosci w transporcie kolejowym, to przedsiewziecia analityczne
o bardzo ztozonej strukturze, wymagajace szerokiego spojrzenia, wiedzy i doswiad-
czenia, odpowiedniego oprogramowania komputerowego i wlasciwego podejscia
metodycznego. Przed rozpoczeciem prac prognostycznych nad projektem nalezy
przedstawic jego kontekst, tzn. obecng sytuacje na analizowanej czesci sieci kolejowej
i obstugiwang przez nig cze$¢ rynku transportowego, co obejmuje w szczegolnosci
nastepujace elementy':
a) charakterystyka techniczna stanu istniejacego,
b) przepustowos¢ infrastruktury,
¢) jakos¢ ustug - czestotliwo$¢ kursowania pociggow,
d) predkos¢ - projektowa, techniczna i handlowa pociagéw,
e) informacje na temat obecnego i historycznego natezenia ruchu:

— dla ruchu pasazerskiego: liczba pasazeréw, pasazerokilometry, liczba pocia-

gow, pociggokilometry, tonokilometry brutto,

11 Tamze, s. 14.

12 Tamze, s. 16-17.
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— dla ruchu towarowego: liczba ton, liczba pociagdw, pociggokilometry, tonoki-

lometry brutto i netto,

f) dostepne alternatywne $rodki transportu (transport drogowy dla pasazeréw
i towarow, transport lotniczy dla pasazerdow.

Nalezy ponadto uwzgledni¢ istniejace dtugoterminowe programy lub plany roz-
woju (dla kolei i innych $rodkéw transportu, np. portéow i plany zagospodarowania
przestrzennego), informacje na temat poziomu konkurencji i potencjalnego zwiek-
szenia popytu, planowane lub niedawno zrealizowane projekty na innych czgsciach
sieci kolejowej, ktore uzupetniajg rozpatrywany projekt.

Prognozy natezenia ruchu musza by¢ opracowane dla wariantu bezinwestycyj-
nego oraz wszystkich wariantéw inwestycyjnych, przy zastosowaniu jednej z metod
prognozowania ruchu i przewozéw':

1. Metoda analizy sieciowej przy pomocy modelowania komputerowego — punk-
tem wyjscia jest model sieci kolejowej (ewentualnie takze drogowej) oraz macierz
zrédel/celéw podrézy, bazujacy na przestrzennym rozmieszczeniu ludnosci
i miejsc pracy. Model taki jest weryfikowany ruchem istniejagcym na danej sieci
wedlug aktualnych danych o przewozach pasazerskich pochodzacych od prze-
woznikéw kolejowych i drogowych, wynikami pomiaréw ruchu na drogach oraz
pomiarami lokalnymi, w tym ankietami wérod pasazeréw transportu publicz-
nego lub kierowcéw pojazdow indywidualnych.

2. Metoda modelowania prostego — metoda bazujaca na ocenie skutkéw oddzia-
tywania projektu w wyniku przelozenia zmian parametréw przewozow (oferta
w pockm, czas przejazdu) poprzez odpowiednie wspélczynniki elastycznosci na
oczekiwane zmiany potokéw ruchu. Zwykle zmiany takie zachodzg w pierwszych
2-3 latach po realizacji projektu. Jednocze$nie w zmianach dlugoterminowych
uwzgledniane s3 trendy wynikajace ze zmian demograficznych na analizowa-
nym obszarze, zmian wskaznika wzrostu PKB i oczekiwanych zmian wskaznika
mobilnosci.

Niezaleznie od wyboru metody modelowania ruchu, konieczne jest przeprowa-
dzenie prognoz ruchu dla konkurencyjnych srodkéw transportu (kolej, drogowy
transport zbiorowy, transport indywidualny, ewentualnie transport lotniczy i wodny
$rddladowy) w ramach korytarzy transportowych lub sieci transportowych bedacych
przedmiotem analizy projektu.

Analizy dotyczace wielkosci ruchu powinny by¢ wykonywane w podziale na
typy pociagdw stosowane zaréwno w statystyce przewozow, jak i w dziatalnosci

13 Tamze, s. 15-16.
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eksploatacyjnej zarzadcy infrastruktury. Najbardziej uniwersalny podzial uwzgled-

nia nastepujace typy pociagéw:

— dla ruchu pasazerskiego podzial na ruch: kwalifikowany, miedzyregionalny,
regionalny,

— dla ruchu towarowego podzial na kategorie pociaggéw (TXC-TEC, TX-TP-TE,

TL-TN, TM-TG, TK).

Dla projektow zwiazanych z kolejowa obstuga duzych miast nalezy wyodrebnic¢
z ruchu regionalnego wielkosci ruchu aglomeracyjnego. Ruch ten moze wzrastaé
w szybszym tempie ze wzgledu na problemy z ruchem samochodowym w obszarach
zurbanizowanych i w stosunku do niego zastosowa¢ mozna inne wskazniki wzrostu.

W przypadku szczegélnie duzych projektéw inwestycyjnych, realizowanych na
duzych obszarach oddzialywania, gdzie istnieje mozliwo$¢ wyboru pomiedzy kil-
koma gateziami transportu, moze by¢ dodatkowo wymagane opracowanie petnego
modelu sieci transportowej oraz odpowiadajagcemu mu modelu ruchu tacznie z obli-
czeniem macierzy ruchu w relacji zrodlo—cel, zwanej macierzg OD. Tego rodzaju
modele i macierze umozliwiajg bardziej precyzyjne prognozowanie obciazenia
danego obszaru sieci oraz analizowanych potaczen potokami ruchu.

We wszystkich analizach nalezy uwzgledni¢, ze dany projekt inwestycyjny musi
prowadzi¢ do osiggniecia zatozonych efektow, co spowoduje lub moze spowodowa¢
zmiany podstawowych parametréw ruchu, w tym!*:

— predkosci (a tym samym czasu) podrozy,

— kosztow operacyjnych,

- czestotliwosci ustug,

— przepustowosci elementdw sieci,

— komfortu podrézowania srodkami transportu kolejowego,

— poziomu maksymalnej przepustowosci lub $redniej predkoséci na réwnoleglych
drogach,

— dostepnosci komunikacji kolejowej w obszarze.

Kazda z powyzszych zmian wplywa lub moze wptywaé na ruch na linii kolejowej lub

konkurencyjnych $rodkach transportu (transport lotniczy, drogowy).

Wszelkie prognozy popytu na transport okre$laja przyszia liczbe pasazerdw
i towarow na danej linii kolejowej, ktdrych mozna sie spodziewaé w wyniku zmian
spolecznych, ekonomicznych i przestrzennych, a takze srodkéw podjetych w celu
realizacji polityki transportowej. Te prognozy - jak juz wspomniano - maja kluczowe

4 Por.: Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura i tabor, Inicjatywa Jaspers, Warszawa, gru-

dzien 2008, s. 21.
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znaczenie dla oceny zaproponowanych rozwigzan, wyboru najbardziej korzystnego

rozwigzania i przygotowania biznesplanu dla tego wariantu. W celu oszacowania

prognozowanej wielko$ci popytu na ustugi transportu kolejowego, nalezy wzia¢ pod
uwage nastepujace czynniki'®:

— zmiany demograficzne, w tym: liczbe ludnosci, strukture wieku z uwzglednie-
niem udzialu studentdw, poziom wyksztalcenia oraz liczbe osob w wieku produk-
cyjnym i nieprodukcyjnym;

— zmiany spoleczno-ekonomiczne, w tym: poziom PKB na analizowanym obszarze,
dochody ludnoéci, liczba samochodéw prywatnych (mierzona liczbg samocho-
dow na 1000 mieszkancéw), poziom bezrobocia (mierzony, jako stosunek liczby
bezrobotnych do liczby 0séb aktywnych na rynku pracy), struktura gospodarcza
regionow obstugiwanych obecnie lub w przyszloséci przez infrastrukture kolejowa,

— zmiany przestrzenne prowadzace do zmian w lokalizacji potencjatéw ruchu,

— zmiany w podziale zadan transportowych, wynikajace w pewnym stopniu ze
zmian spoleczno-ekonomicznych, lecz réwniez oferty transportowej (w tym
oddzialywania projektu) oraz polityki zarzadzania ruchem na danym obsza-
rze (np. obecnos¢ lub brak ograniczen dotyczacych uzytkowania samochoddw,
miejsc parkingowych).

Popyt na przewozy zalezy réwniez od segmentu rynku'. Na podstawie analizy
trendow mozna stwierdzi¢, ze wzrost pasazerskich przewozdéw kolejowych naste-
puje w dwdch grupach. Pierwsza grupa to przewozy na duze odleglosci realizowane
przez szybkie pociagi, taczace ze soba duze osrodki miejskie. Dla podrdznych z tego
segmentu rynku najwazniejszy jest konkurencyjny czas przejazdu, zaréwno w sto-
sunku do podrozy samochodem, jak i potaczen lotniczych. Druga grupa to przewozy
aglomeracyjne, wykonywane w obszarach, gdzie duze natezenie ruchu drogowego
sprawia, Ze podroz pociggiem poruszajacym si¢ niezalezng trasa, staje si¢ atrakcyjna.
Pozostale grupy obejmujace podrézujacych na srednie i krétkie odleglosci w ruchu
poza aglomeracjami, gorzej wytrzymuja konkurencje z samochodem. Nalezy zatem
stosowac zréznicowane wskazniki wzrostu dla segmentéw rynku przewozowego,
wystepujacych w analizowanym obszarze. Podobnie jest w przewozach towarowych,
gdzie wahania popytu w czasie r6znig si¢ w zaleznosci od tego, jaka grupa towardéw
jest analizowana.

15 Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura kolejowa. .., s. 19.

16 Tamze.
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Prognozowany ruch na sieci kolejowej lub w danym korytarzu transportowym
powinien by¢ podzielony na nastepujaco’’:
a) wedlug kategorii ruchu:

— ruch pasazerski miedzyaglomeracyjny i mi¢edzynarodowy;,

— ruch pasazerski miedzyregionalny,

— ruch pasazerski regionalny wraz z ruchem aglomeracyjnym,

— ruch towarowy z podziatlem na rodzaje pociagdw;

b) wedlug motywacji podrozy pasazeréw:

— podroéze stuzbowe,

— podrdze dojazdowe (np. do i z pracy, szkoly - podrdze regularne),

— podroze pozostale (inne niz stuzbowe i dojazdowe),
¢) wedtug zrodla ruchu:

— ruch kolejowy dotychczasowy, na wielko$¢ ktorego nie ma wptywu realizacja

inwestycji,

— ruch przejety (nowi pasazerowie kolei przejeci z innego $rodka transportu lub
masa fadunkowa przejeta z transportu drogowego na rzecz transportu kolejo-
wego w wyniku poprawy jakosci ustug),

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

Wryniki analiz ruchu powinny by¢ podzielone na oddzielne odcinki linii kolejo-
wych lub stacje weztowe, jesli jest to konieczne ze wzgledu na charakterystyke projektu
(np. réznice w charakterystyce ruchu, znaczace réznice w skali ruchu lub eksploatacji).

Prawidlowo opracowane prognozy natezenia ruchu na analizowanej trasie,
uwzgledniajgce odrebnie wariant bezinwestycyjny i wariant lub warianty inwesty-
cyjne dla 30 lat s3 podstawg do opracowania prognoz przychodéw z danej linii kole-
jowej lub jej odcinkéw. Prognozy te sa niezbedne szczegdlnie do wykonania analizy
finansowej i obliczenia tzw. luki finansowej projektu, natomiast na etapie analizy
ekonomicznej projektu modernizacji linii kolejowej, ktdry uwzglednia wariant bez-
inwestycyjny i inwestycyjny nie s3 wymagane. Istota okreslenia przychodow jest
ocena, w jaki sposéb zmieni sie sytuacja przychodowa beneficjenta po zrealizowa-
niu projektu, w stosunku do wariantu, w ktérym projekt nie bylby realizowany's.
W projektach infrastruktury liniowej przychody sg kalkulowane na podstawie pro-
gnozy ruchu kolejowego oraz stawki dostepu do infrastruktury i pozostate optaty
uiszczane przez przewoznikow kolejowych, zgodnie z polityka taryfowa zarzadcy

7 Tamze, s. 19-20.

18 Tamze, s. 41.



Analiza finansowa projektow budowy i modernizacji infrastruktury kolejowej | 275

infrastruktury. Wynika stad, ze podstawa prognozy przychodéw dla okreslonej linii
kolejowej lub jej odcinka s3 odpowiednie prognozy stawek jednostkowych dostepu
do infrastruktury kolejowej. Nalezy ponadto zwrdci¢ uwage, ze w przypadku specy-
ficznych projektow kalkulacja przychodéw moze wymagac szerszego uwzglednienia
sytuacji finansowej beneficjenta, co w szczegdlnosci moze dotyczy¢ realizacji projek-
tow punktowych - poprawa stanu infrastruktury nastepuje w wybranych punktach
sieci kolejowej i mimo ze wybrany punkt nie generuje dodatkowych przychodéw dla
beneficjenta, przektada sie na przyrost jego przychodow (np. w zwigzku ze zmiana/
podwyzszeniem kategorii cennikowej odcinka linii kolejowej)™.

Ostatnim etapem prac wstepnych i przygotowawczych do analizy finansowej
danego projektu jest przyjecie zalozen kosztowych dla wariantu bezinwestycyj-
nego W, i wariantéw inwestycyjnych W;,. Pod pojeciem tych zalozen nalezy rozu-
mie¢ szacunek wydatkow kapitatowych dla wariantu lub wariantéw inwestycyjnych
oraz szacunek kosztow operacyjnych eksploatacji i utrzymania danej linii kolejowej
lub jej odcinkéw dla wszystkich rozpatrywanych wariantow w okresie 30 lat?.

Wymagany uklad zestawienia nakladéw kapitalowych dla poszczegdlnych
wariantow inwestycyjnych przedstawiono w tabeli 9.1. Nalezy podkresli¢, ze wstepne
szacunki wydatkéw inwestycyjnych, a takze szacunki kosztow operacyjnych dla
poszczegolnych wariantéw moga by¢ obcigzone pewnym ryzykiem nietrafnosci.
Powinny by¢ dlatego wykonywane, a w przypadku uplywu czasu korygowane, ze
szczegolng starannoscig i na podstawie wszelkich dostepnych danych. Wnioski
o dofinansowanie projektow ze Srodkow UE skiada si¢ bowiem juz po przyjeciu
studium wykonalnosci, co w przypadku duzego odstepu czasu moze powodowac
dezaktualizacje wstepnych zalozen ze studium. Szacunki wydatkéw inwestycyjnych
preliminowanych na etapie studium wykonalnoéci nie powinny rézni¢ si¢ o +30%
w poréwnaniu z szacunkami z wniosku o dofinansowanie danego projektu. W prze-
ciwnym razie wstepny szacunek wydatkéw inwestycyjnych nalezy wykonac od nowa,
na podstawie np. szczegélowych przedmiaréw robdt, albo nowego rozpoznania cen
rynkowych. Naklady inwestycyjne dla celow analizy finansowej i ekonomicznej
nalezy rozlozy¢ na poszczegélne lata analizy, zgodnie z harmonogramem finanso-
wym ponoszenia wydatkéw. W przypadku naktadéw ponoszonych przed pierwszym

19 Tamze.

20" Dla wariantu bezinwestycyjnego, zgodnie z jego nazwa, nie projektuje si¢ wydatkéw inwestycyjnych,
rozumianych jako nakfady ponoszone pierwotnie (jak w wariantach inwestycyjnych). Nie oznacza to
jednak, ze niektére wydatki zwiazane z wariantem bezinwestycyjnym ponoszone w dalszych latach nie
moga by¢ kwalifikowane z punktu widzenia rachunkowosci, jako wydatki kapitalowe. W szczegélnosci

dotyczy¢ to moze niektérych niezbednych wydatkéw na tzw. ulepszenia srodkéw trwatych.
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rokiem analizy, co do zasady, nie stosuje si¢ ich indeksacji i wykazuje w warto$ci nomi-

nalnej w pierwszym roku analizy?'. Jednorazowe wydatki inwestycyjne (np. odtwo-

rzeniowe), ponoszone w wariancie bezinwestycyjnym lub w fazie operacyjnej pro-

jektu (eksploatacja) — wariant bezinwestycyjny i inwestycyjny - sa traktowane jako

koszty utrzymania i eksploatacji (uwzgledniajgce remonty) i w ten sposéb winny by¢

prezentowane w analizie (w szczegdlnosci nie ma mozliwoéci pomniejszenia nakla-

dow inwestycyjnych wariantu inwestycyjnego

)22‘

Tabela 8.1. Wydatki kapitatowe (naktady inwestycyjne) projektu modernizacji lub budowy in-
frastruktury kolejowej w rozbiciu na elementy sktadowe

Lp. Kategoria nakltadéw inwestycyjnych Razerr;]gdatki, % Kwali ﬁllfgj:;ie) wal
1 2 3 4 5
Roboty przygotowawcze
1 Przygotowanie terenu budowy (usuwanie drzew
i krzewow, rozbiorki wycinki)
Roboty szlakowe i stacyjne
2 | Roboty ziemne
3 | Torowisko wraz z podtorzem
4 | Rozjazdy
5 | Oznakowanie, sygnalizacje, sterowanie
6 | ECTS
7. | GSM-R
8 | Elektroenergetyka trakcyjna
9 | Elektroenergetyka nietrakcyjna
10 Roboty drogowe (skrzyzowania z drogami, drogi
réwnolegle, inne)
11 | Inne
Obiekty inzynieryjne
12 | Mosty i wiadukty
13 | Tunele
14 | Kladki dla pieszych
15 | Mury oporowe
16 | Obiekty kubaturowe
17 | Inne obiekty inzynieryjne

2l Tamze, s. 22.

22 Tamze.
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1 2 ‘ 3 4
Roboty peronowe

18 | Perony

19 | Windy/schody/rampy

20 | System informacji dla pasazerow

21 |Inne

Branze obce

22 | Teletechniczna

23 | Elektroenergetyczna

24 | Przebudowa gazociagow

25 | Przebudowa wodociggdw i kanalizacji

26 | Oswietlenie

27 | Inne

Ochrona $rodowiska

28 | Zabezpieczenia akustyczne

29 | Zabezpieczenia srodowiska gruntowo-wodnego

30 | Zabezpieczenia srodowiska przyrodniczego

31 | Dzialania zwigzane z oddzialywaniem na klimat

3 Dzialania zwiazane z adaptacjg infrastruktury

kolejowej do przewidywanych zmian klimatu
33 |Inne
Pozostate
34 Dokumentacja (przedprojektowa, projektowa,
powykonawcza)

35 | Wykup gruntéw

36 | Nadzor autorski

37 | Nadzor inwestorski

38 | Dziatania promocyjne
Calkowite naklady inwestycyjne netto (bez rezerwy 100,0

na wydatki nieprzewidziane)

Rezerwa na wydatki nieprzewidziane

Catkowite naklady inwestycyjne netto (z rezerwa na wydatki
nieprzewidziane)

Podatek od towardw i ustug (VAT)

Catkowite naklady inwestycyjne brutto (z rezerwa
na wydatki nieprzewidziane i VAT)

Laczne naktady zwigzane z adaptacja do zmian klimatu

Laczne naktady zwigzane z ochrong srodowiska

Zrédlo: Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura. .., s. 20-21.
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Uwagi co do nalezytej starannosci dotyczg rowniez szacunkow kosztéw opera-
cyjnych eksploatacji i utrzymania linii kolejowych lub ich odcinkéw. W projektach
modernizacyjnych zarzadca infrastruktury dysponuje wprawdzie danymi historycz-
nymi kosztow eksploatacji i utrzymania, ale koszty historyczne nie zawsze uwzgled-
niajg wymagany poziom utrzymania, ze wzgledu na mozliwe w przesztoéci limito-
wanie kosztéw i wymuszane oszczednosci. Nalezy ponadto zwrdci¢ uwage na to, ze
wyniku realizacji projektu modernizacji infrastruktury kolejowej, koszty operacyjne
zarzadzania infrastrukturg réwniez mogg ulec zmianie. Moze by¢ to spowodowane
zwiekszong efektywnoscia (m.in. efektywnos$cia energetyczna, produktywnoscig
personelu). W niektorych przypadkach koszty operacyjne moga zosta¢ zreduko-
wane rowniez dla przewoznikéw kolejowych (wzrost $redniej predkosci pozwalajacy
na lepsze wykorzystanie aktywow i/lub w konkretnych przypadkach usprawniony
przebieg — krétszy przebieg, mniejszy spadek podtuzny). Dla kazdego z wariantow
(inwestycyjnych i bezinwestycyjnego) nalezy oszacowac koszty utrzymania i eksplo-
atacji zwigzane z infrastrukturg bedaca przedmiotem projektu, z uwzglednieniem
kosztow remontéw. Powinny one obejmowaé wszelkie wydatki na tzw. utrzymanie
biezgce (roczne), a takze wynikajace z przyjetego rezimu utrzymaniowego wydatki
na remonty (przeprowadzane, co do zasady, co 5-10 lat)*. Uklad zestawienia kosztéw
operacyjnych eksploatacji i utrzymania linii kolejowej dla poszczegdlnych wariantéw
inwestycyjnych powinien zawiera¢ co najmniej nastepujace pozycje:

a) stale koszty operacyjne infrastruktury (linii), w tym:

— koszty eksploatacji

- koszty konserwacji,

— koszty diagnostyki.

— koszty nie przypisane bezposrednio do linii;

b) zmienne koszty operacyjne infrastruktury (linii), w tym:

— remonty — naprawy biezace,

— naprawy rewizyjne,

— remonty — naprawy gtéwne,

— remonty - naprawy awaryjne,

— inne koszty;
¢) pozostale koszty, w tym:

- koszty prowadzenia ruchu,

— koszty administrowania (w tym ogdlnozakladowe).

2 Tamze.
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Na liniach, na ktdrych wystepuje znaczaca liczba obiektéw inzynierskich,
konieczne moze by¢ odrebne oszacowanie kosztéw utrzymania i eksploatacji (wraz
z remontami) dla tych obiektow. W przypadku szacowania kosztow dla nowo budo-
wanej linii kolejowej, nalezy uwzgledni¢ dane kosztowe dla istniejacych linii o podob-
nym charakterze, wielkoéci ruchu oraz charakterystyce operacyjno-technicznej?*.

8.4. Analiza spoleczno-ekonomiczna projektow budowy i modernizacji
infrastruktury kolejowej

Analiza spoleczno-ekonomiczna polega na oszacowaniu korzysci ekonomicznych,
jako oszczednosci w kosztach ekonomicznych miedzy wariantem bezinwestycyj-
nymi W, i inwestycyjnym W,,, i wymaga zastosowania kilku standardowych kate-
gorii kosztéw ekonomicznych oraz wlasciwego doboru jednostkowych kosztow eko-
nomicznych, i co do zasady przeprowadza si¢ ja tylko dla infrastruktury kolejowej.
W niektérych przypadkach wymagajacych uzasadnienia, np. gdy na danej linii kole-
jowej planowana jest takze inwestycja w nowy tabor i trudno jednoznacznie rozdzie-
li¢ oszczednosci czasu dla potencjalnych pasazeréw miedzy projekt taborowy i infra-
strukturalny, mozliwe jest sporzadzenie analizy ekonomicznej skonsolidowanej
obejmujacej infrastrukture i tabor*. Oznacza to, ze w wariancie inwestycyjnym do
nakladow inwestycyjnych infrastruktury kolejowej dodaje si¢ naklady inwestycyjne
taboru kolejowego (w catosci, jezeli zakup nowego taboru dotyczy w caloéci pracy
eksploatacyjnej na linii bedacej przedmiotem analizy lub w proporciji, jesli zakres
projektu taborowego jest szerszy niz projektu infrastrukturalnego, w jakiej praca
przewozowa bedzie wykonywana nowym taborem po infrastrukturze kolejowej
bedacej przedmiotem analizy). Analogicznie postepuje sie w przypadku rachunku
kosztow eksploatacji taboru, ktdry jest dodawany do rachunku kosztéw eksploatacji
infrastruktury kolejowej. W analizie ekonomicznej skonsolidowanej, wariant bezin-
westycyjny oznacza brak inwestycji w tabor oraz niezmodernizowang infrastrukture
kolejowa, natomiast wariant inwestycyjny oznacza zmodernizowang infrastrukture
oraz nowy tabor. W takiej sytuacji mozliwe jest wyliczanie korzysci generowanych
przez oszczednos¢ czasu osigganych lacznie dzieki nowemu taborowi i zmoderni-
zowanej infrastrukturze®. Analogicznie, jak w przypadku taboru, inne elementy

24 Tamze, s. 23.
25 Tamze, s. 24.

26 Tamze - wysoko$¢ kosztéw eksploatacji taboru mozna okresli¢ w sposdb uproszony, na poziomie 2%
rocznie nakltadéw inwestycyjnych na tabor uwzglednianych w analizie ekonomiczniej.
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infrastruktury kolejowej, np. perony, stacje kolejowe, terminale intermodalne, mogg

by¢ przedmiotem skonsolidowanej analizy ekonomicznej (by¢ wlaczone do takiej

analizy skonsolidowanej, na analogicznych zasadach jak tabor).

Najwazniejszym elementem analizy spoleczno-ekonomicznej jest szacunek
kosztow i korzysci ekonomicznych danego projektu, polegajacy na uwzglednieniu
tzw. efektow zewnetrznych projektu, ktére sg zrédlem spolecznych korzysci i kosz-
tow niebranych pod uwage w analizie finansowej, poniewaz nie generuja faktycznych
wydatkow lub przychodoéw, na przyklad skutki srodowiskowe lub efekty redystrybu-
cyjne, polegajace w szczegolnoéci w przypadku inwestycji w infrastrukture transpor-
towg, na oszczednosciach czasu realizowanych przez konsumentéw ustug przewo-
zowych. Niekiedy koszty i korzysci zewnetrzne, ktére s3 tatwe do zidentyfikowania,
okazuja sie¢ trudne do wyceny. Okreslony projekt moze spowodowaé pewne szkody
ekologiczne, ktérych efekty objawig si¢ w polaczeniu z innymi czynnikami dopiero
w dluzszej perspektywie czasowej. Zjawiska takie trudno skwantyfikowa¢ i wyceni¢.

W przypadku projektéw modernizacji lub budowy nowej infrastruktury kolejo-
wej koszty i korzysci ekonomiczne szacuje sie dla*’:

— istniejgcego ruchu kolejowego (obecnie i w przysztosci),

— ruchu przejetego z innych $rodkéw transportu w wyniku realizacji projektu,
i ewentualnie dla prognozowanej utraty ruchu, np. w rezultacie przejsciowych
probleméw spowodowanych modernizacjg linii — wielko$¢ ruchu przejetego nie
moze by¢ wieksza niz 15%,

— ruchu, ktdry, jak sie przewiduje, zostanie wygenerowany w wyniku realizacji pro-
jektu.

Glowne kategorie kosztow ekonomicznych, ktére musza by¢ wlaczone do analizy
spoteczno-ekonomicznej zestawiono w tabeli 8.2.

Wszystkie pozycje kosztow wymienione w tabeli 8.2 szacuje si¢ dla wariantu bez-
inwestycyjnego i wariantow inwestycyjnych. Ponizej przedstawiono na podstawie
Niebieskiej Ksiggi krotkie omowienia poszczegolnych pozycji kosztow wraz z zaleca-
nym podej$ciem analitycznym?®.

27 Tamze, s. 25.

28 Tamze, s. 27-32.
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Tabela 8.2. Gléwne kategorie korzysci ekonomicznych projektow infrastruktury kolejowe;

Kategoria korzysci ekonomicznych

Oszczednosci czasu w ruchu pasazerskim

— dlaistniejacych pasazeréw pociagow,

— dla pasazerow przejetych z innych srodkéw transportu,

— dla pasazeréw wygenerowanych (ruch wzbudzony)

Oszczednosci czasu w transporcie towarowym

— oszczednosci czasu transportu towaréw wynikajace z krotszego czasu zamrozenia $rodkéw obrotowych
(towarow)

— oszczednosci czasu w systemie transportowym jako wynik oszczednosci czasu personelu oraz szybszej
rotacji aktywdw (taboru) zaangazowanych w transport towaréw

Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw (bilansowane z kosztami biletow kolejowych)

— dla uzytkownikow, ktorzy dotychezas korzystali z innych $rodkéw transportu (dla samochodéw
i autobuséw)
— dla przewoznikéw kolejowych (opcjonalnie i w sytuacji, kiedy dotyczy to tylko i wytacznie
potencjalnych oszczednosci w kosztach eksploatacji taboru, jako efektu inwestycji infrastrukturalnej)
Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdéw cigzarowych (bilansowane z kosztami ekonomicznymi ruchu

kolejowego)

Oszczednosci w kosztach wypadkow (ruch przejety z drog)

Oszczednosci w kosztach wypadkow — wypadki na przejazdach kolejowych, jezeli w projekcie przewidywana
jest modernizacja przejazdow kolejowych

Oszczednosci w kosztach obcigzenia srodowiska

Koszty zmian klimatycznych

Koszty hatasu

Zrédlo: Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura..., s. 26.

Koszty czasu pasazerow korzystajacych dotychczas z pociagow to taczne koszty
czasu os6b odbywajacych podrdze w rozpatrywanym korytarzu transportowym,
w roznych motywacjach, przy czym nalezy wyodrebni¢ podrdze stuzbowe oraz
podréze z powodu wszystkich innych motywacji. Oszczednosci czasu (jako réznica
w czasach przejazdu pomiedzy wariantem bezinwestycyjnym W, i wariantami inwe-
stycyjnynymi Wj,) czesto stanowia najistotniejszy skladnik wymiernych korzysci
zwigzanych z usprawnieniami transportu kolejowego. W celu wyliczenia korzysci ze
skroconego czasu podrozy istniejacych uzytkownikéw nalezy zastosowaé nastepu-
jacag procedure:

— sporzadzi¢ prognoze dla ruchu istniejacego pod wzgledem liczby pasazeréw dla
kazdej pary zrédlo-cel, dla kazdego roku i dla calego okresu oceny,
— sporzadzi¢ prognoze w podziale na motywacje,
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— obliczy¢/oszacowaé oszczednosci czasu dla kazdej pary zrodlo-cel, na podstawie
szacowanej predkosci handlowej wariantu bezinwestycyjnego W, i wariantéw
inwestycyjnych Wy,

— oszacowal warto$¢ czasu uzytkownikéw wraz z prognozg zmian.

Podstawg obliczen sg jednostkowe koszty czasu podrozy wyliczane do celow analizy

ekonomicznej, dla trzech powyzszych motywacji podrézy.

Oszczednosci czasu w transporcie towaréw wynikajace z krotszego czasu
zamrozenia srodkow obrotowych sg pomijane w analizie spoteczno-ekonomicznej,
poniewaz koleja przewozone sg gtéwnie towary masowe o nieznacznej wartosci jed-
nostkowej i wobec tego oszczednosci czasu transportu towardw sg niewielkie i nie-
istotne z punktu widzenia korzysci ekonomicznych. Relatywnie wigksze znaczenie
majg natomiast te oszczednosci czasu w systemie transportowym, ktére wynikajg
z oszczedno$ci czasu pracy personelu oraz szybszej rotacji aktywow, w szczegolnosci
taboru, zaangazowanych w transport towaréw. Realne korzysci w przewozach towa-
rowych wynika¢ moga ze skrocenia czasu przewozu, kiedy taczny czas przemieszcza-
nia towaru z punktu A do punktu B ulegnie skrdceniu i pozwoli to na wygenerowanie
oszczednosci z tytutu:

a) lepszej rotacji aktywow wykorzystywanych bezposrednio i posrednio w proce-
sie transportu prowadzacej do realnego skrécenia czasu przejazdu pociagu prze-
mieszczajacego sie z punktu A do punktu B oraz

b) zmniejszenia kosztéw pracy ludzkiej, w tym kosztéw maszynistéw oraz innych
0s0b obstugujacych proces transportu towaru, a takze lepszej organizacji logi-
styki i dystrybucji gwarantujacej, Ze osiagniete oszczednosci czasu przez pociag,
nie zostang zniwelowane przez nieefektywny system organizacyjny i catkowity
czas przejazdu towaru z punktu A do punktu B ulegnie skroceniu.

Aby mozna bylo uwzglednia¢ korzysci ekonomiczne wynikajace z oszczednosci
czasu przewozu towaréw w sektorze kolejowym i zaliczy¢ oszczednosci czasu polega-
jace na skroceniu przejazdu przez jeden odcinek kolejowy (np. bedacy przedmiotem
modernizacji), nalezy wykaza¢, ze bedzie to skutkowato skroceniem przemieszczania
sie okreslonego towaru lub partii towaréw z poczatkowego punktu A do docelowego
punktu B.

W celu oceny korzysci ekonomicznych wynikajacych z poprawy czaséw przejazdu
pociagdéw towarowych na odcinkach linii kolejowych objetych projektami inwesty-
cyjnymi, nalezy:

a) uwzgledni¢ korzys$ci zwigzane z oszczednoscig czasu przejazdu pociagéw towa-
rowych, ktére obecnie wykorzystuja dang lini¢ kolejowa wraz z ewentualnym
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uwzglednieniem pociggéw towarowych przewozgcych fadunki przeniesione

z transportu drogowego na kolej;

b) obliczy¢ warto$¢ szacowanej korzysci ekonomicznej przez przemnozenie mozli-
wego do zaoszczedzenia czasu przejazdu przez pociagi towarowe i wartosci jed-
nostkowej korzysci wyrazonej w zt/h przypadajacej na 1 t fadunku, niezaleznie od
kategorii pociggu i rodzaju przewozonego fadunku,

c) oszczednos¢ czasows przejazdu przyjaé w takiej skali, ktdra jest mozliwa teore-
tycznie do uzyskania na danym odcinku linii kolejowej i wynika jednoczesnie
z faktycznej mozliwosci skrocenia calkowitego czasu przejazdu pociagu w skali
sieci kolejowej (tzn. nie spowoduje tylko zjawiska przesuniecia wiekszego nate-
zenia ruchu na inne czgsci sieci kolejowej, gdzie juz obecnie wystepuja problemy
z przepustowoscia linii lub weztéw kolejowych, jak to zostalo wyjasnione wczes-
niej).

Koszty czasu pasazerdw przejetych z innych galezi transportu oblicza wedlug
identycznej procedury jak przy obliczaniu kosztow czasu dla istniejacych pasazerow
pociagéw. Roznice dotyczg nastepujacych dwoch krokow:

a) nalezy sporzadzi¢ prognoze dla ruchu przejetego pod wzgledem liczby pasazerdow
dla kazdej pary zrédlo-cel, dla kazdego roku i dla calego okresu prognozy i kaz-
dego rodzaju transportu,

b) nalezy wyliczy¢/oszacowaé oszczednosci czasu dla kazdej pary zrodto-cel, jako
réznicy w szacowanej predkosci handlowej dla wariantu inwestycyjnego W, i dla
konkurencyjnych galezi transportu (transport drogowy, lotniczy).

Przy szacowaniu oszczednosci czasu dla pasazeréw przejetych z innych $rodkow

transportu, zwlaszcza transportu drogowego, nalezy uwzgledni¢ czas dotarcia

z miejsca poczatku podrdzy do stacji kolejowej lub lotniska oraz minimalny, nie-

zbedny czas oczekiwania na pociag lub samolot oraz czas dotarcia ze stacji kolejowej

lub lotniska do miejsca celu podrdzy, dla wariantu bezinwestycyjnego Wi wariantow

inwestycyjnych W,.

Oszczednosci czasu dla pasazeréw generowanych (ruch wzbudzony) szacuje sie,
jako polowe oszczednosci czasu dla istniejacych pasazerdéw pociggdw. Na podstawie
prognozy ruchu wzbudzonego dla kazdej pary zrodto-cel, potowa oszczednosci czasu
na istniejgcego uzytkownika zostanie przypisana uzytkownikowi wygenerowanemu,
dla tych samych par Zrédlo-cel. Co do zasady, wielko$¢ ruchu wzbudzonego nie
powinna przekracza¢ 5% ruchu istniejacego (w danym roku), ale w uzasadnionych
przypadkach dopuszcza si¢ wigksze wskazniki przyrostu ruchu, lecz wymaga to
szczegdlowego uzasadnienia.

283
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Oszczednoéci w kosztach eksploatacji pojazdow dla uzytkownikéw samo-
chodow mozna uja¢ jako korzysci w ocenie ekonomicznej projektu kolejowego, ale
powinny by¢ one pomniejszone o koszty zakupu biletu albo optaty za przewoz towa-
row. Koszty eksploatacji pojazdéw dla dotychczasowych uzytkownikéw samochodow
oblicza sie przy zastosowaniu metodyki obliczania kosztéw eksploatacji pojazdéw
wedlug zasad dotyczacych projektéow drogowych. W obliczeniach nalezy uwzgled-
ni¢ takze napelnienie pojazdéw samochodowych w poszczegélnych motywacjach na
podstawie badan i pomiaréw przeprowadzonych w analizowanym korytarzu trans-
portowym (jednej drogi lub ukfadu drég).

Oszczednosci w kosztach eksploatacji taboru kolejowego moga pojawic¢ sie
w wyniku realizacji projektu infrastruktury kolejowej. Moze by¢ to spowodowane
zwigkszong efektywnoscia, np. energetyczng, produktywnoscia personelu lub krot-
szymi przebiegami taboru. Oszcz¢dnosci kosztéw dla przewoznikéw kolejowych
mozna oszacowac jako redukcje pociggo-kilometréw, procentowa redukcje kosztéw
eksploatacji pojazdéw na pociggo-kilometr lub lepszg (szybszg) rotacje aktywow (lep-
sze wykorzystanie taboru). W kazdym przypadku nalezy dokona¢ wlasciwej korekty
fiskalnej kosztow eksploatacji taboru.

Oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow ciezarowych moga wystepowac
w wyniku przejecia przez kolej ruchu towarowego z ruchu drogowego, co skutkuje
zmianami kosztéw eksploatacji pojazdow cigzarowych ponoszonych przez uzytkow-
nikow. Koszty eksploatacji pojazdéw ciezarowych przejetych w przewozach towaro-
wych mozna wyliczy¢ jako realne korzysci spofeczno-gospodarcze w ocenie ekono-
micznej projektu kolejowego, przy czym koszty te powinny by¢ pomniejszone o koszty
ekonomiczne przewozu towarow transportem kolejowym (na podstawie np. kosztu
oplaty za przewoz towardéw skorygowany wspotczynnikiem korekty fiskalnej).

Oszczednosci w kosztach wypadkéw i ofiar to zagadnienie bardzo istotne z punktu
widzenia efektéw zewnetrznych generowanych przez dany projekt. Wyliczenie kosz-
tow wypadkow drogowych umozliwia ustalenie przyrostowych korzysci ekonomicz-
nych projektu inwestycyjnego infrastruktury kolejowej, wynikajacych z przejecia
czg$ciindywidualnego ruchu drogowego przez transport kolejowy, a takze z poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, gdy korytarze transportu kolejowego przebiegaja
wspolnie z korytarzami transportu indywidualnego. Zaoszczedzone koszty poten-
cjalnych wypadkéw traktowane sa jako korzysci ekonomiczne projektu transportu
kolejowego. W celu oszacowania korzysci uzytkownikéw, ktérzy przesiedli sig
z samochodéw na transport kolejowy nalezy wykona¢ nastepujace obliczenia:

— oszacowac liczbe pasazerdw, ktorzy przesiada sie z samochoddw na kolej, a nastep-
nie obliczy¢ prace eksploatacyjng tego ruchu (w pojkm),
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na podstawie metodyki stosowanej w projektach drogowych, dla obliczonej pracy
eksploatacyjnej (,zdjetej z drég”), nalezy wyliczy¢ zmniejszenie wypadkow oraz
liczby zabitych i rannych,

wykorzystujac jednostkowe koszty wypadkoéw, zabitych i rannych (oraz relacje
miedzy liczbg ofiar $miertelnych i rannych, przypadajacych na jeden wypadek),
nalezy obliczy¢ korzysci ze zmniejszenia wypadkowo$ci na drogach.

Szczegdlowa metodyka i sposéb przeprowadzania obliczen kosztow wypadkow dro-

gowych majg do$¢ bogate pismiennictwo, natomiast GUS publikuje rozlegle statystyki

w tym zakresie. Zarzadca infrastruktury publikuje ponadto odpowiednie zalecenia

metodyczne odnosnie do obliczania korzysci ekonomicznych zwigzanych z poprawg

bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Oszczednosci w kosztach zanieczyszczenia srodowiska zwigzane z realizacja

danego projektu w zakresie modernizacji lub budowy infrastruktury kolejowej moga

by¢ bardzo zréznicowane. Wskaza¢ mozna na takie elementy, jak zanieczyszczenie

powietrza, halas, drgania, zajeto$¢ terenu czy ingerencja w $rodowisko naturalne

fauny i flory. Nie wszystkie skutki srodowiskowe s3 jednak fatwo mierzalne. Relatyw-

nie tatwiejszy jest pomiar i ocena skutkdw srodowiskowych projektéow infrastruk-

turalnych zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza. Zmniejszenie zanieczyszczen

powietrza w wyniku realizacji projektow infrastruktury kolejowej moze wynikac z:

zmniejszenia natezenia ruchu drogowego w wyniku przeniesienia uzytkownikéw
do transportu kolejowego,

wprowadzenia do eksploatacji pojazdéw wyposazonych w zasilanie mniej szkod-
liwe dla $rodowiska, np. eliminacja lokomotyw spalinowych i zastgpienie ich
lokomotywami elektrycznymi.

Ilosciows zmiane emisji zanieczyszczen nalezy oszacowa¢ i skorelowad z opra-

cowaniem dotyczacym oddzialywania projektu na srodowisko. Do podstawowych

rodzajéw zanieczyszczen nalezg emisje: tlenku wegla, tlenkow azotu, weglowodo-

réw, mikroczasteczek i dwutlenku siarki. Koszty zanieczyszczenia $rodowiska dla

obu wariantow (bezinwestycyjnego i inwestycyjnego), to taczne koszty generowane

przez wszystkie rozpatrywane podroéze réznymi $rodkami transportu. Jednostkowe

koszty emisji toksycznych sktadnikéw spalin oblicza si¢ w zaleznosci od rodzaju sil-

nika (silniki benzynowe lub wysokoprezne), funkcji predkosci i zuzycia paliwa przez

poszczegolne kategorie pojazdéw. W przypadku transportu drogowego, ilosciowa

zmiang emisji zanieczyszczen mozna oszacowac na podstawie liczby pasazerdw prze-

jetych z transportu drogowego przeliczona na liczbe pojazdéw, ktore zostana przejete

z drég w wyniku realizacji projektu kolejowego.
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Koszty zmian klimatycznych to kategoria, ktéra umozliwia okreélenie wartosci
ekonomicznej przyrostowych oddzialywan emisji gazéw cieplarnianych na zmiany
klimatyczne, generowanych przez wszystkie pojazdy wykorzystujace infrastrukture
transportowg. W ruchu drogowym, metodyka obliczania kosztéw zmian klima-
tycznych polega na szacowaniu konsekwencji wynikajacych z fazy eksploatacyjnej
pojazdéw samochodowych. Dla $rodkéw transportu kolejowego, w zaleznosci od
uwarunkowan zrddta energii, z ktorego zasilany jest pojazd kolejowy, uwzglednia sie
posrednig emisje gazow cieplarnianych, zwigzang z produkcja energii (w przypadku
elektrycznych pojazddw trakcyjnych), badz tez emisje bezposrednia zwiazang z fazg
eksploatacyjng (w przypadku spalinowych pojazdéw trakcyjnych). Do wyliczania
kosztéw zmian klimatycznych rekomendowana jest metodyka zgodna z metodologia
Carbon Footprint Methodology stosowang przez Europejski Bank Inwestycyjny?.

W wyniku realizacji projektu kolejowego i przejecia czesci ruchu z sektora dro-
gowego nastepuje zmniejszenie liczby pojazdéw na drodze, co w konsekwencji pro-
wadzi do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych. Podstawowe dane stuzace do
wyliczeniu tego oddzialywania dla ruchu drogowego zwiazane s z liczbg pasazerow
lub masg towaru, ktdre zostang przeniesione z transportu drogowego pasazerskiego
i towarowego do transportu kolejowego. Dla transportu drogowego, podstawowe
dane stuzace do oszacowania wielko$ci emisji gazéw cieplarnianych to:

— jednostkowy wspoétczynnik emisji CO, — w kg CO,/pojazdo-km),

- warto$¢ (koszt) emisji jednej tony CO, — w zt t CO,,.

Emisje gazéw cieplarnianych sa wyrazone jako ekwiwalent CO,. Dla srodkéw trans-

portu drogowego, koszty ekonomiczne emisji gazéw cieplarnianych sg zalezne od

zuzycia paliwa, a tym samym od predkosci i kategorii pojazdéw, a takze od stanu

nawierzchni i geometrii drogi. Wielko$¢ emisji gazéw cieplarnianych wyrazona

w tonach CO, jest nastepnie mnozona przez warto$¢ jednej tony CO,. Wynikiem

jest calkowity zaoszczgdzony koszt zmian klimatycznych. w transporcie drogowym,

zwigzanych z przeniesieniem pasazeréw i towaréw z drog na kolej. Dla $rodkow

transportu kolejowego podstawowe dane stuzace do oszacowania wielkos$ci emisji

gazow cieplarnianych to:

— jednostkowa emisja CO, przez elektryczny pojazd trakcyjny dla poszczegdlnych
kategorii pociggéow — w g CO,/brtkm,

2 European Investment Bank Induced GHG Footprint. The carbon footprint of projects financed by
the Bank Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations — Ver-
sion 10.1, April 2014.
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— jednostkowa emisja CO, przez spalinowy pojazd trakcyjny, dla poszczegdlnych
kategorii pociggow - w g CO,/brtkm,

— warto$¢ emisji jednej tony CO, - w zt/t CO,,.

Calkowitg ilo$¢ emisji gazéw cieplarnianych oblicza si¢ mnozac wielko$¢ jednost-
kowa emisje CO, przez prace eksploatacyjng wyrazong w brtkm z odpowiednig
korekta wynikajaca z zastosowanych jednostek miary. Wynikiem jest catkowita ilo$¢
emisji CO, w tonach. Otrzymana ilo$¢ catkowitej emisji CO, w tonach powinna by¢
nastepnie pomnozona przez warto$¢ jednej tony CO,. Obliczenia te nalezy wykona¢
dla ruchu przyrostowego dzieki realizacji projektu inwestycyjnego.

Na podstawie przedstawionych wyzej zalecen odnosnie do szacowania kosztow
i korzysci ekonomicznych danego projektu inwestycyjnego w zakresie infrastruk-
tury kolejowej dla celéw prawidtowego wykonania analizy spoteczno-ekonomicz-
nej, mozna wyciagna¢ ogdlny wniosek, ze jest to zagadnienie szczegdlnie ztozone,
wymagajace odpowiedniego podej$cia metodycznego oraz specjalistycznej wiedzy.
Ze wzgledu na brak jednolitych i powszechnie akceptowanych zasad wyliczania spo-
tecznych korzysci i kosztow zwigzanych z inwestycjami infrastrukturalnymi w trans-
porcie, mozna przyja¢ hipotetycznie, zZe kazda kolejna analiza kosztéw i korzysci eko-
nomicznych mogtaby bazowaé na odmiennym podejsciu metodycznym i zawieraé
zréznicowane szacunki poszczegdlnych elementéw obliczeniowych. Z tego wzgledu
autorzy cytowanego podrecznika Jaspers zalecaja przyjmowanie w ramach szaco-
wania kosztéw i korzysci ekonomicznych, ujednoliconych wartosci jednostkowych
kosztéw ekonomicznych do stosowania we wszystkich projektach kolejowych, co jest
niewatpliwie bardzo korzystne z punktu widzenia zespoléw autorskich i pozwala na
unikniecie wielu potencjalnych kontrowersji, zwigzanych z szacowaniem kosztéw
i korzysci ekonomicznych w projektach kolejowych. W zatgczniku A podrecznika
Jaspers zestawiono tabelarycznie®’:

— jednostkowe koszty czasu uzytkownikow infrastruktury drogowej,

— jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow,

— jednostkowe koszty zdarzen drogowych (wypadkdéw i ofiar $miertelnych),
— jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen srodowiska.

Wszystkie oszacowane korzysci danego projektu inwestycyjnego powinny by¢
zestawione tabelarycznie, jako suma korzysci dla kazdego elementu kosztéw ekono-
micznych. Przykladowe zestawienie korzysci ekonomicznych dla kazdego projektu
przedstawiono w tabeli 8.3. W celu obliczenia korzys$ci ekonomicznych netto dla kaz-
dego wariantu inwestycyjnego W, w formie prezentowanej w tabeli nalezy odja¢ od

30 Tamze, s. 61-63.
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kosztéw ekonomicznych wariantu bezinwestycyjnego W, koszty wariantu inwesty-
cyjnego Wi,. Otrzymana rdznica stanowi korzys¢ spoleczno-ekonomiczng netto dla
danego wariantu sktadnika. Suma wszystkich korzysci ekonomicznych netto stanowi
korzysci spoteczno- ekonomiczne catego projektu (danego wariantu inwestycyjnego).

Po przygotowaniu i tabelarycznym zestawieniu odpowiednio skorygowa-
nych przeptywéw pieni¢znych dla wariantu bezinwestycyjnego W, i wariantu lub
wariantéw inwestycyjnych W;, oraz zestawieniu korzysci ekonomicznych wariantu
lub wariantéw inwestycyjnych, nalezy wykona¢ trzeci etap analizy spoleczno-eko-
nomicznej, sprowadzajacy si¢ do obliczenia trzech wskaznikéw efektywnosci spo-
teczno-ekonomicznej dla kazdego wariantu inwestycyjnego, a mianowicie: ENPV,
ERR i BCR. Perspektywa czasowa analizy ekonomicznej dla wszystkich wariantow
jest jednolita i obejmuje 30 lat. Referencyjna spoteczna stopa dyskontowa dla wszyst-
kich projektéw w zakresie infrastruktury kolejowej wynosi 4,5%. W projekcjach stru-
mieni pienieznych oraz korzyséci ekonomicznych nie uwzglednia si¢ czynnika inflacji,
co oznacza wymog stosowania cen statych, czyli cen, jakie uksztaltowaly sie w czasie
przygotowania analizy. Jest to podejscie uzasadnione, poniewaz przyjecie dla calego
okresu projekeji finansowych cen statych powoduje, ze o efektywnos$ci poszczegdl-
nych wariantéw decyduja efekty rzeczowe, a nie finansowe. Uwzglednienie czynnika
inflacji przy projektach obejmujacych okres 30 lat jest ponadto metodycznie do$¢ zto-
zone, a uzyskane wyniki mogg zaciemnia¢ obraz faktycznej efektywnosci projektow.
Warto$é¢ rezydualng poszczegdlnych wariantéw projektu oblicza sie, jako procentowg
warto$¢ sktadnika infrastruktury po uptywie okresu odniesienia (30 lat) wzgledem
zakladanej trwaloéci uzytkowe;j.

Obliczenia wskaznikow efektywnosci spoleczno-ekonomicznej wariantéw inwe-
stycyjnych modelowo sg tozsame z prezentowanymi wcze$niej wzorami ogdlnymi
i ma to na celu dwa zadania — w pierwszej kolejnosci stuzy do uzasadnienia ekono-
micznego projektu i uzasadnienia dla dofinansowania ze srodkéw publicznych, w tym
w szczegdlnosci srodkéw unijnych; po drugie - moze mie¢ takze dodatkowe zasto-
sowanie w procesie identyfikacji i selekcji wariantéw, stuzac posrednio jako element
analizy wielokryterialnej do wylonienia wariantu inwestycyjnego spos$réd dwoch
do czterech wariantéw inwestycyjnych. Po ustaleniu wartosci wszystkich strumieni
spoteczno-ekonomicznych netto i odpowiednim ich skorygowaniu (korekta fiskalna)
nalezy zdyskontowaé warto$¢ przeplywow netto w kazdym kolejnym roku analizy
przy zastosowaniu spolecznej stopy dyskontowe;j.



Analiza spoleczno-ekonomiczna projektéw budowy i modernizacji infrastruktury kolejowej | 289

Rl "€ 'S < panpynaasvafur “Amolajoy 10128 "v331sY vYsAIQIIN 0FPOIZ
AdNA
0¢
€
4
!
8 L S+y+e+C=9 S 4 € [4 1
QUZOTWOUOYD npyploxd [ourexsty a1oxa10y 0d sulfafysomur
AmAydazad BJuOYSAp WaZE1 SUZIIWOUOND | BU[ENpAZOI H5011EM QUZOTWOUON2 suffoerado Apepyeu ee
Nruudzopods pp AmAydazig euemo3L10Ng : gl : PPl el
2UBMOIUOYSAPZ ’ 1$4Z103] AmAydozid suemo3L1oyg suemo3LIoNg
(12) npyeload yohuzorwrouoxd momAjdozid eruarme)saz ewnio] eMOpepAZId 'F'8 e[oqe],
"¢ *S  pangynaisvAfu] “£molo]0y 103123 "e331sY BYSIIQIIN :0fpOIZ
VINNS
(3
€
[4
1
S ~N m. ae] =20 g ~N w.,. m s g m..
3 523 5232 | 5523 3 23 g
g 1MUB BMQB Bwv,l\J. ,MQn e ]
g 55 “Md yoAmoyrodsueny 3 N 232¢ 53¢ w,m 25
g 25 2% | Mowesds phuurz MOIEMO m 252 m Z3 B 528 za -
- BEE R A3fozid ’ ! R E Zz¢ g 25
pAuzoAyeupy 3 2 ANE sprodsuenm | 2 2 2 & 243z S 8 g o o=
WAZVY y = ERCRoR MONTUMONIAZN : 28ge | 288 Seg 55 B e
uerwz £)zsoy| & Ba & NSeZO 1$0U 5822 S883 N2 = 3 =}
S SRRy psomoypedim 37575 5285 5238 g4 23 B
3 =g eruazs(oruwZ 97 PIZZSO S32E 2 m%w <. Z5 g,
10542103
BYSIMOPOIS ( q d
BIUDZDZSAZIATURZ BTU HOTIEO[ASYe A MoTogESEd NSezo
o7s(oIIWZ 57 1SAZIO . 1050Up32z3750 Z 1054210 1050Up3273Z50 Z 1954710

nppaload YoAuzoTrouoyd 19$4Z10Y STUIIME)SIZ “¢'Q B[OqE],



290 | Specyfika analizy kosztow i korzyséci projektow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej

Nastepnie nalezy zsumowaé przeptywy pieni¢zne z kazdego roku i doda¢ zdys-
kontowana, dla ostatniego roku analizy, warto$¢ rezydualng projektu. Wskaznik BCR
powinien by¢ liczony na podstawie warto$ci biezgcych kosztéw i korzysci uwzgled-
nionych w analizie, przy czym oszczednosci kosztow i warto$¢ rezydualna stano-
wig korzys¢ projektu, natomiast ujemne efekty zewnetrzne i naklady inwestycyjne,
uwzgledniane sg w kosztach projektu. Przykladowa forme zestawienia przepltywow
ekonomicznych przedstawiono w tabeli 8.4.



Rozdziat 9

Specyfika analizy kosztow i korzysci projektow
inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego

9.1. Przeslanki i gldéwne cele podejmowania inwestycji taborowych
w sektorze kolejowym

Przeslanki podejmowania inwestycji taborowych w sektorze kolejowym wpisujg sie
w ogoélne kierunki polityki transportowej kraju, a takze zwigzane s3 z nadrzednymi
celami okre§lonymi w strategiach wtadz publicznych oraz z potrzebami przewozni-
kéw kolejowych. W przypadku przewoznikéow pasazerskich waznymi dokumentami
wladz publicznych, z ktérych wynikajg przestanki podejmowania inwestycji taboro-
wych moga by¢ w szczegolnosci:

— strategie rozwoju regionalnego i miejskiego (lub inne strategie terytorialne),

— plany przestrzennego zagospodarowania na réznych szczeblach terytorialnych,

— plany w zakresie gospodarki niskoemisyjnej,

— plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,

— plany w zakresie mobilno$ci w miastach,

— plany rozwoju obszaréw wiejskich.

Wymienione przykladowe dokumenty pozwalaja kolejowym przewoznikom pasa-
zerskim, zwlaszcza $wiadczacym ustugi publiczne na podstawie uméw z wladzami
centralnymi lub samorzadowymi, na budowanie wlasnych strategii w zakresie inwe-
stycji taborowych. W odniesieniu do kolejowych przewoznikéw towarowych, gléwne
przestanki podejmowania inwestycji taborowych moga réwniez wynika¢ z okreslo-
nych celéw rzadowej polityki transportowej, np. w zakresie unowoczesniania parku
taborowego, gospodarki niskoemisyjnej i ograniczania hatasu, ale tez z pojawiania si¢
nowych zakladéw produkcyjnych generujacych potrzeby przewozowe, nowych kie-
runkéw przewozow fadunkow w imporcie i eksporcie, czy tez z dgzenia do ekspan-
sji przewozowej na rynku krajowym lub na rynkach zagranicznych. Dla wszystkich
przewoznikéw kolejowych bardzo duze znaczenie majg ponadto nowo wprowadzane
wymagania techniczne dla taboru kolejowego, wynikajace z przyjmowanych w kraju

' Niebieska Ksigga. Sektor Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach, Inicjatywa
Jaspers, Warszawa, wrzesien 2015, s. 10.



292 | Specyfika analizy kosztéw i korzyséci projektéw inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego

przepiséw sektorowych, ktore na ogol wywotujg potrzeby zakupowe lub moderni-
zacyjne. Inng przestanka inwestycji taborowych moga by¢ tez parametry techniczne
linii kolejowych udostepnianych przez zarzadce infrastruktury w zakresie pozada-
nego wyposazenia pokladowego pojazddéw kolejowych wspodldziatajacego z urza-
dzeniami torowymi, np. linie wyposazone w urzadzenia ERTMS/ETCS i ERTMS/
GSM-R. Dla przewoznikéw pasazerskich istotng przestanka podejmowania inwe-
stycji taborowych jest ponadto dazenie do dostosowania parametréw taboru do
maksymalnej predkosci technicznej udostepnianych linii. W szczegdlnosci chodzi
tu o unikanie sytuacji, gdy po modernizacji linii do parametru predkosci maksy-
malnej 160 km/h lub 200-230 km/h przewoznik kolejowy nie dysponowatby tabo-
rem pozwalajacym na jego efektywne wykorzystanie i w konsekwencji nie moégiby
zbudowa¢ atrakcyjnej oferty przewozowej. Z kolei dla przewoznikéw towarowych
istotne moze by¢ nabywanie nowych lokomotyw duzej mocy przystosowanych do
prowadzenia ciezkich pociagdw, szczegdlnie gdy po modernizacji danej linii przy-
stosowano ja do naciskdw osi na szyne 22,5 t oraz zwigkszono maksymalng dlugos¢
pociagu towarowego z 600 m do 750 m.

Gléwnymi inwestorami taboru kolejowego sa, z do$¢ oczywistych wzgledow,
przewoznicy kolejowi $§wiadczacy ustugi przewozowe. W drugiej kolejnosci mozna
wymieni¢ wladze samorzadowe, ktore w warunkach polskich nabywaty i nadal naby-
wajg roznego rodzaju jednostki taborowe stuzace do przewozow pasazerskich, prze-
kazywane nastepnie w formie dzierzawy lub uzyczenia przewoznikom kolejowym.
Innego rodzaju inwestorami w zakresie taboru kolejowego sa firmy leasingujace
tabor i poole taborowe, ktdre odplatnie udostepniaja tabor przewoznikom, podmioty
$wiadczace przewozowe lub manewrowe ustugi trakcyjne, a takze zarzadcy infra-
struktury kolejowej i podmioty eksploatujgce bocznice kolejowe, gléwnie w zakresie
lokomotyw manewrowych. Z punktu widzenia rodzaju pojazdéw kolejowych przed-
miotem inwestycji taborowych moga by¢ wagony pasazerskie i towarowe, lokomo-
tywy pociggowe i manewrowe, autobusy szynowe, spalinowe i elektryczne zespoty
trakcyjne oraz pociagi zespolone. Wszelkie inwestycje taborowe moga obejmowac:

— zakupy nowego taboru w celu poszerzenia zakresu ustug lub zastapienia istnieja-
cych jednostek parku taborowego,

— modernizacje istniejacego taboru, czesto okreslane jako inwestycje odtworze-
niowo-modernizacyjne,

— zakupy uzywanego taboru.

Dodatkowo za inwestycje zwigzane z eksploatacja taboru nalezy uzna¢ budowe
lub modernizacje zaplecza technicznego do obstugi taboru wraz z wyposazeniem.
Nalezy jednak podkresli¢, Ze budowa nowego lub modernizacja istniejacego zaplecza



Przestanki i gléwne cele podejmowania inwestycji taborowych w sektorze kolejowym | 293

technicznego do obstugi taboru to dos¢ typowe projekty inwestycyjne obejmujace
budowe lub modernizacje nieruchomosci wraz z ich wyposazaniem w odpowiednie
urzadzenia i jako takie nie charakteryzuja si¢ szczegolng specyfika. Dla tego rodzaju
projektow wykorzystuje sie wigc wszystkie oméwione poprzednio zasady AKK,
zaréwno w zakresie analizy finansowej, jak i analizy spoteczno-ekonomicznej, stosu-
jac metode prostg dla projektow budowy nowych obiektéw oraz metode przyrostows
dla projektéw modernizacyjnych.

Odnoszac sie¢ do problematyki $cisle taborowej, nalezy podkresli¢, ze zakupy
uzywanego taboru stanowiag w obecnych realiach polskiego rynku kolejowego nie-
wielki margines, jakkolwiek w poprzednich dziesi¢cioleciach nie byty rzadkoscia.
W warunkach wiekszej liberalizacji rynku kolejowego, do czego doszlo po przyje-
ciu w 2003 roku nowej ustawy o transporcie kolejowym, niektore samorzady woje-
wddztw sprowadzaly uzywane zespoly trakcyjne stosowane w kolejowych przewo-
zach regionalnych. W tym samym okresie wielu nowych przewoznikéw towarowych,
wchodzacych na rynek kolejowy, decydowalo si¢ na zakupy za granicg i sprowadza-
nie uzywanych lokomotyw pociagowych, ktére pdzniej podlegaly tzw. polonizacji,
czyli dostosowaniu pod wzgledem wyposazenia technicznego do pracy na polskiej
sieci kolejowej, a w niektoérych przypadkach poddawane byly réwniez moderniza-
cjom. Mozna doda¢, ze przy duzej liczbie aktywnych przewoznikéw kolejowych dys-
ponujgcych duzymi liczbami jednostek taborowych, zawsze bedzie utrzymywat sie
pewien zakres obrotu handlowego taborem uzywanym.

Modernizacje posiadanego taboru kolejowego czesto przeciwstawia sie jako
alternatywe do zakupéw nowego taboru. Problem decyzyjny - ,modernizowa¢
czy kupowa¢” nie dotyczy jednak wszystkich przewoznikdéw czy innych gestoréw
taboru na rynku lecz takich, ktérzy maja wiele 20-30-letnich lub nawet starszych
wagondw, lokomotyw i zespoléw trakcyjnych. Sg to w warunkach polskich gléwnie
tzw. zasiedziali przewoznicy kolejowi utworzeni w 2001 roku, ktérym to mianem
okresla si¢ przewoznikéw powstaltych na bazie bytego przedsiebiorstwa panstwowego
PKP i kontynuujacych jego dzialalno$¢ przewozowa, czyli spotki PKP Cargo, PKP
Intercity, POLREGIO (poprzednia nazwa PKP Przewozy Regionalne), PKP Szybka
Kolej w Tréjmiescie. Do tej grupy mozna ponadto zaliczy¢ niektérych przewoznikéw
utworzonych w okresie transformacji na bazie majatku bylych kolei piaskowych na
Slasku, a pézniej przejetych przez inwestoréw prywatnych. Cecha charakterystyczng
wymienionych grup przewoznikéw kolejowych jest to, ze prowadzac dzialalno$¢
przewozowa w wielkiej, ogélnokrajowej skali wiele, na 0gdt znaczaco zdekapitalizo-
wanego, taboru, ktorego przy ich rozmiarach dziatalno$ci nie mozna ani odtworzy¢
w krétkim okresie ze wzgledu na niemoznos¢ wyltgczenia z eksploatacji duzych partii
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jednostek na czas modernizacji oraz brak zdolnosci przerobowych oferentéw ustug
modernizacyjnych, ani tez w pelni zastgpi¢ nowym taborem ze wzgledu na bariere
kapitatowg oraz brak zdolnosci wytwérczych przemystu do realizacji budowy duzych
partii taboru w krétkim czasie. Z tego powodu przewoznicy ,,zasiedziali” na polskim
rynku kolejowym prowadzili w minionych dekadach i w duzym stopniu nadal pro-
wadzg swoje strategie taborowe w ten sposob, ze cze$¢ taboru, wymagajacego zgodnie

z obowiazujacymi przepisami napraw na poziomie P4 i P5, kierujg do gruntownej

modernizacji (z wylaczeniem wagondw towarowych, ktorych ze wzgledu na relatyw-

nie prostg konstrukeje i niskg warto$¢ jednostkowy si¢ nie modernizuje, a jedynie
odtwarza ich pierwotne parametry konstrukcyjne), a czes¢ jednostek taborowych
zamawia u producentdw jako tabor fabrycznie nowy. Decyzje inwestycyjne w zakre-
sie modernizowanych lub zakupu nowych jednostek taborowych przewoznicy podej-
mujg na podstawie wlasnego rachunku ekonomicznego, kierujac sie przy tym calg
gama do$¢ zréznicowanych celow.

Cele zakupu nowych pojazdow kolejowych moga by¢ formutowane w zaleznosci
od grupy rodzajowej taboru, w szczegolnosci jako:

a) zbudowanie nowej oferty przewozowej na rynku pasazerskim lub towarowym
o lepszych niz dotychczasowe parametrach jako$ciowych, w szczegdlnosci przez
zakupy pociagéw zespolowych o wysokich parametrach predkosci maksymalnej;

b) zastgpienie czeéci parku taborowego nowymi generacyjnie pojazdami w celu
utrzymania dotychczasowej oferty przewozowej pod wzgledem ilosciowym z jed-
noczesng poprawa jej parametrow jakosciowych;

¢) zastapienie cze¢sci zespoldw trakcyjnych lub pociagéw zespolonych hybrydowymi
pojazdami kolejowymi tego rodzaju, umozliwiajacymi przewozy pasazerskie na
liniach zelektryfikowanych i bez trakeji elektrycznej tym samym taborem;

d) zwiekszenie udzialu w parku taborowym lokomotyw o wigkszej mocy uciggowe;j
albo wiekszej predkosci maksymalnej lub lokomotyw wielosystemowych mogg-
cych pracowac na obcych sieciach kolejowych;

e) zwigkszenie udziatu w parku taborowym nowych pojazdéw charakteryzujacych
sie wysokimi przebiegami pomiedzy kolejnymi przegladami i naprawami, wysoka
niezawodnoscig eksploatacyjng, nowoczesnym systemem sterowania, niskim
zuzyciem energii elektrycznej lub paliw ptynnych, niskg pracochtonnoscia czyn-
nosci obstugowo-naprawczych oraz uproszczona, zdygitalizowang diagnostyka;

f) zwigkszenie udziatu w parku taborowym pojazdow charakteryzujacych si¢ wyso-
kim bezpieczenstwem pracy, modulowa budowa, ograniczonym (w poréwna-
niu z poprzednimi seriami taboru) negatywnym oddzialywaniem na $rodowi-
sko oraz kabing maszynisty zapewniajacg odpowiednie warunki ergonomiczne,
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ograniczajaca hatas wewnetrzny i oddzialywanie pola magnetycznego oraz
zapewniajacg wyzsza kulture pracy;

dazenie do posiadania w parku taborowym elektrycznych lokomotyw dwu-trak-
cyjnych w wersji ze spalinowym modulem dojazdowym, co umozliwia wyko-
nywanie przez lokomotywe prac manewrowych bez koniecznosci korzystania
z dodatkowej spalinowej lokomotywy manewrowej;

dazenie do posiadania w parku taborowym elektrycznych lokomotyw dwutrak-
cyjnych w wersji pelnej, czyli zapewniajacych mozliwos¢ prowadzenia pociggdw
z pelnym obcigzeniem na liniach zelektryfikowanych i niezelektryfikowanych.
Uzupetniajac powyzsza liste celow inwestycyjnych, warto wskaza¢ na bardzo

intensywny w ostatnich latach, innowacyjny postep techniczno-technologiczny

w zakresie konstrukeji i budowy pojazdéw kolejowych, w szczegolnosci lokomotyw

oraz zespoldow trakcyjnych i pociggéw zespotowych. Pociagi prowadzone w sposdb

autonomiczny (bez udzialu maszynisty) znane sg i stosowane w §wiatowym kolejni-

ctwie juz od kilku dziesiecioleci, np. w metrze lub na wydzielonych liniach miejskich

i podmiejskich, jakkolwiek w Europie nie znalazly jeszcze szerszego zastosowania

w innych rodzajach przewozow kolejowych. W ostatnich latach francuski koncern

Astom zbudowal dla Kolei Luksemburskich konwencjonalny pociag zespotowy

Coradia Stream z poétautonomicznym systemem prowadzenia jazdy, sprowadzajac

prace maszynisty jedynie do nadzorowania pracy systemu®. Pierwowzorem tego

rodzaju rozwiazania byly systemy sterowania pociggami duzych predkosci. Na rynku

kolejowym pojawily sie tez réznego rodzaju lokomotywy, zespoly trakcyjne i pociagi

zespolowe okreslane mianem ,,hybrydowych” przy czym ich konstrukeje sg zrézni-

cowane. Moga to by¢ przykltadowo zespoty trakcyjne oferowane przez polskiego pro-

ducenta (Newag Nowy Sacz), ktérych silniki elektryczne zasilane sg z sieci trakcyjnej,

a przy jezdzie na linii niezelektryfikowanej zasilane silnikiem spalinowym - jest to

w istocie pojazd dwutrakcyjny. Niektérzy producenci taboru kolejowego (np. Stad-

ler, Siemens) oferuja bateryjne zespoly trakcyjne, ktorych napedy mozna catkowi-

cie poréwnywac do samochoddéw elektrycznych albo elektryczne zespotly trakcyjne

wyposazone w baterie poktadowe, co umozliwia jazde po liniach bez sieci trakcyjnej’.

Te ostatnie rozwigzania sa poréwnywalne z klasycznymi hybrydami stosowanymi

w samochodach osobowych, z tym Ze w pojezdzie kolejowym bateria fadowana jest

silnikiem elektrycznym, a w samochodach silnikiem spalinowym. Innym nurtem

2 M. Szymajda, Innotrans 2022. Najwazniejsze i najciekawsze premiery, ,Rynek Kolejowy” 2022, nr 10.

3 Tamze.
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w konstrukcjach pojazdéw kolejowych jest wdrazanie napedéw wodorowych w zespo-

tach trakcyjnych (Stadler) lub w lokomotywach manewrowych (Pesa Bydgoszcz)*.

W tym kontekscie nalezy przyjac, ze inwestorzy taboru kolejowego beda w coraz to
wiekszym stopniu zamawiali pojazdy z innowacyjnymi, niskoemisyjnymi i oszczed-
nos$ciowymi rozwigzaniami. Nowe konstrukcje pojazdéw kolejowych rozpatrywane
przez potencjalnych inwestoréw sg relatywnie drogie, ale jednoczesnie majg wiele
zalet eksploatacyjnych, takich jak mniejsze zuzycie energii, wysoki stopien nieza-
wodnosci, wydtuzone przebiegi pomiedzy naprawami i przegladami, niska praco-
chlonnos¢ obstug i napraw, co w rezultacie prowadzi do nizszych jednostkowych
kosztow eksploatacji. Z tego wzgledu gestorzy pojazdow kolejowych, w szczegolnosci
przewoznicy kolejowi, posiadajacy wiele zaawansowanych wiekowo jednostek tabo-
rowych, prowadzg wlasne kalkulacje zakupu nowych pojazdéw versus modernizacja
swoich pojazdéw. Celem ogélnym modernizacji pojazddéw kolejowych jest ulepsze-
nie i podniesienie na wyzszy poziom ich parametréw techniczno-eksploatacyjnych
dzieki wprowadzaniu zmian konstrukcyjnych, zastosowania nowych zespotéw lub
podzespoléw bez zmiany przeznaczenia eksploatacyjnego danego pojazdu. Jako cele
szczegbtowe modernizacji taboru kolejowego najczesciej przyjmuje sie:

— doposazenie w niezbedne urzadzenia pokladowe zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu kolejowego,

— wymianeg silnikéw spalinowych lub elektrycznych i pozostalych skladnikéw
osprzetu silnikowego,

— wymiang ukifadéw biegowych, unowoczesnienie systemdéw sterowania i diagno-
styki,

— zmiane ukltadu ergonomicznego kabiny pojazdu,

— w wagonach pasazerskich catkowita wymiane wewnetrznych urzadzen, tj.: syste-
moéw zamykana drzwi, o$wietlenia, klimatyzacji, toalet, informacji pasazerskiej,
ukladu i kolorystyki miejsc siedzacych.

Niektore efekty modernizacji taboru kolejowego, takie jak: zmniejszenie kosztow
eksploatacji, zwigkszenie przebiegdw pomiedzy przegladami i naprawami czy ogra-
niczenie szkodliwego oddzialywania na §rodowisko naturalne, moga by¢ rodzajowo
tozsame z efektami zakupu nowego taboru, chociaz na ogot skala tych korzysci, bez
uwzglednienia wydatkéow kapitalowych, przemawia za zakupem nowych jedno-
stek taborowych. Z tego powodu gléwnym parametrem rachunku ekonomicznego,
gdy chodzi o rzeczywista alternatywe — modernizacja pojazdu lub zakup nowego,
sa wydatki kapitalowe. Zakladajac bowiem te same wlasciwosci uzytkowe pojazdu

4 Tamze.
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kolejowego, nowy pojazd (np. zespot trakcyjny, lokomotywa, wagon pasazerski) to
wydatek inwestycyjny przecietnie rzedu 200% ceny modernizacji. Prowadzac rachu-
nek ekonomiczny efektywnosci inwestycji taborowej z zastosowaniem opisanej
w rozdziale metodyki kosztéw cyklu Zycia produktu LCC, nalezy ponadto wzia¢ pod
uwage i przyjac¢ do analizy, ze okres eksploatacji nowego pojazdu kolejowego wynosi
przecietnie 25-30 lat i w niektorych przypadkach moze by¢ przedtuzony nawet do
40 lat, podczas gdy eksploatacja pojazdu po gruntownej modernizacji moze trwac na
ogot 15-20 lat. Dodatkowym czynnikiem przemawiajacym za lub przeciw moder-
nizacji wszelkich pojazdéw kolejowych jest przewidywana dostepno$¢ czesci lub
podzespotdéw niepodlegajacych regeneracji, ktore przestaty by¢, albo przestang by¢
w krotkim czasie produkowane, gdyz w takim przypadku wlasciciel zmodernizowa-
nego pojazdu stanalby w przyszlosci przed problemem braku oryginalnych czesci
zamiennych.

9.2. Zakres analizy

Wszelkie projekty zakupu lub modernizacji taboru kolejowego charakteryzujg sie
specyfikg w zakresie podejscia analitycznego. Analize kosztow i korzysci tego rodzaju
projektow inwestycyjnych przeprowadza si¢ réwniez na podstawie omoéwionych
weczedniej zasad ogdlnych AKK, ale jednoczesnie nalezy w nich uwzgledni¢ zalecang
metode kosztu cyklu zycia produktu LCC (Life Cycle Cost). Koncepcja metodyczna
LCC, ktdra zostala juz wprowadzona do przepisow prawa gospodarczego, nie jest
sprzeczna z ogolnymi zasadami analizy kosztéw i korzysci projektow inwestycyj-
nych, lecz zakltada odmienne podejécie w zakresie niektérych elementéw rachunku
efektywnosci inwestycji. Formula LCC uwzglednia dwa rodzaje kosztéw danego
produktu, a mianowicie wszelkie koszty poniesione przez bezposrednich jego uzyt-
kownikow oraz wszelkie koszty przypisywane ekologicznym efektom zewnetrznym
zwigzane z cyklem zycia produktu, wedtug ogdlnego wzoru:

LCC= KOSZTnabycia + KOSZTposiudunia + KOSZTlikwidacji [91]

W dalszej czesci rozdzialu opisano podejscie analityczne dotyczace projektow
inwestycyjnych zakupu lub modernizacji taboru kolejowego uwzgledniajace meto-
dyke LCC. W ramach prac przygotowawczych do AKK projektu zakupu lub moder-
nizacji jednostek taboru kolejowego z uwzglednieniem metodyki LCC nalezy prze-
prowadzi¢ - tak jak w projektach infrastruktury kolejowej — identyfikacje, a nastepnie
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wybdr mozliwych do realizacji wariantéw projektu. Identyfikacja ta musi by¢ oparta
na analizach obejmujacych®:

1. Strategiczng analize wariantow.

2. Analize wariantéw w zakresie technicznym.

3. Analize wariantéw w zakresie oddzialywania na srodowisko naturalne.

Ad.1

Celem strategicznej analizy wariantéw jest ocena wszelkich mozliwych $rodkéw,
ktére realnie moga przyczynic sie do osiggniecia uprzednio okreslonych celéw. Nalezy
wiec dokona¢ identyfikacji wariantéw z calos$ciowego i multimodalnego zakresu
mozliwych dziatan, jakie mozna byloby podja¢, z uwzglednieniem $rodkéw organi-
zacyjnych, operacyjnych oraz infrastrukturalnych. W tego rodzaju analizie mozna
wykorzystywa¢ metodyke analizy wielokryterialnej - MCA (Multi Criteria Decision)
do uszeregowania (rankingu) wariantéw lub wylonienia krotkiej listy wariantéw do
dalszych, bardziej szczegélowych analiz, a takze analize SWOT, pozwalajacg okresli¢
potencjalne korzysci i zagrozenia zwigzane z projektem, w odniesieniu do aspektow
instytucjonalnych, prawnych, technicznych, ekonomicznych i spolecznych.

W sektorze transportu publicznego strategiczna analiza wariantéw, aby zaspo-
koi¢ potrzeby w zakresie transportu i przyczyni¢ si¢ do realizacji zalozonych celow,
powinna by¢ oparta na calosciowej i multimodalnej perspektywie obejmujacej
szeroki zakres srodkéw - organizacje, eksploatacje, w tym tabor i infrastrukture.
Warianty dotyczace organizacji transportu moga obejmowa¢ na przyklad ekono-
miczne i prawne zasady $wiadczenia ustug (np. publiczne kontra prywatne), zasady
wyceny (np. ustalanie cen, zintegrowany system sprzedazy biletow), zarzadzanie har-
monogramami (np. czgstotliwosci, rozklady jazdy, interfejs pomiedzy réznymi syste-
mami), calo$ciowa koordynacje ogoélnego systemu transportowego, zmiany syste-
mowe w procesie planowania projektow. Warianty dotyczgce eksploatacji i taboru
moga obejmowa¢ np. zarzadzanie siecig linii (zmniejszenie, zwickszenie, przekie-
rowywanie), reorganizacje systemu przystankow i stacji (zmniejszenie/zwiekszenie
liczby, przemieszczenie niewymagajace prac infrastrukturalnych), zmiany koncepcji
operacyjnej, wybor odpowiedniego srodka transportu publicznego, warianty projek-
towe dla taboru, zarzadzanie ruchem.

Ad.2
Po zidentyfikowaniu wariantéw strategicznych nalezy dokona¢ poréwnania
wybranych wariantéw technicznych, na ogoél na etapie wykonalnosci. Dla kazdego

5 Niebieska Ksiega. Sektor Transportu Publicznego..., s. 12-13.
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wybranego wariantu inwestycyjnego nalezy przeprowadzi¢ wstepng (uproszczong)
analize kosztow i korzysci, aby umozliwi¢ poréwnanie inwestycji o réznych rozwia-
zaniach technologicznych, wielkosci, przebiegu.

Ad.3

Niezbedne jest zapewnienie spojnosci miedzy analizg wariantéw przeprowadzong
w ramach AKK a analiza wykonana na potrzeby Oceny Oddzialywania na Srodo-
wisko (OOS). Te analizy mogg by¢ przeprowadzone na réznych etapach cyklu przy-
gotowywania projektu. Konieczne jest jednak zapewnienie, ze w OOS uwzgled-
niono wszystkie wybrane warianty lub co najmniej, ze wybrane warianty sg zgodne
w zakresie przepiséw dotyczacych ochrony srodowiska tak, aby mozna bylo poréw-
nywac aspekty srodowiskowe, ekonomiczne i finansowe.

Identyfikacji wariantu bezinwestycyjnego w projektach transportu publicznego,
w tym kolejowego w zakresie taboru i urzadzen transportowych, dokonuje si¢ na
zasadzie zakladanej kontynuacji $wiadczenia dotychczasowych ustug. Tak wiec
wariant bezinwestycyjny w projektach taborowych polega na®:

— $wiadczeniu ustug transportowych na dotychczasowych zasadach, oraz

— ponoszeniu tylko niezbednych minimalnych nakladéw na odtworzenie sktadni-
kow majatkowych, lub

— zapewnianiu ciaglo$ci ustug w inny alternatywny sposob, np. poprzez wynajem
taboru/urzadzen lub zakup najtanszego taboru uzywanego.

Identyfikacja wariantu bezinwestycyjnego W, oraz wariantu lub wariantéw inwe-
stycyjnych W, pozwala przej$¢ do nastepnej fazy przygotowawczej, polegajacej na
przyjeciu kilku zatozen oraz przygotowaniu danych wejsciowych do AKK danego
projektu inwestycyjnego w zakresie taboru kolejowego. Dane wej$ciowe, o ktdrych
mowa, obejmuja cztery prognozy: 1) prognoze popytu; 2) prognoze¢ wydatkow inwe-
stycyjnych; 3) prognoze przychoddéw i 4) prognoze kosztow eksploatacji i utrzymania
przedmiotu projektu. Prognozy popytu na przewozy kolejowe wykonuje sie wedlug
zasad i z zastosowaniem metod poprzednio omoéwionych. Wtasciwe oszacowanie
wartosci wydatkéw inwestycyjnych, z odpowiednim uwzglednieniem ryzyka nie-
trafnosci ma kluczowe znaczenie dla catej AKK. Dla projektéw taborowych nalezy
sporzadzi¢ zestawienia wydatkow inwestycyjnych zawierajacych co najmniej dane
przedstawione w tabeli 9.1. Kalkulacja przychodéw zawsze oparta jest na prognozach
popytowych dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego — wyniki tych pro-
gnoz we wszystkich latach mnozy si¢ przez aktualne stawki taryfowe beneficjenta.

¢ Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspétfinansowanych ze srodkéw Unii Europej-
skiej. Vademecum beneficjenta, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2016, s. 22.
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Jesli beneficjent oferuje wiele ustug i/lub ceny za ustugi sa negocjowane dla kaz-
dego klienta, wtedy dla calosci ustug lub poszczegolnych grup ustugowych na bazie
danych historycznych nalezy wyliczy¢ $rednia cene na jednostke ustugi. Beneficjent
moze tez osiggac przychody od uzytkownikéw z innych zrddet niz te ujete w taryfach.
Nalezy wigc je doliczac jako osobng kategorie przychodow. Na etapie opracowywania
prognoz popytu nalezy uwzgledni¢ mozliwe zmiany w polityce taryfowej w wyniku
realizacji wariantu inwestycyjnego. Zmiany te musza by¢ uwzglednione w projekeji
przychodéw dla tego wariantu. W przypadku kolejowych przewozow pasazerskich
istotne znaczenie ma w tym kontekscie wskaznik pokrycia kosztéw przewozow
z ceny biletu i jego zmiany (wzrost/spadek) w calym okresie odniesienia, co wigze si¢
z poziomem uzyskiwanych rekompensat od organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego.

Tabela 9.1. Wydatki kapitatowe projektu zakupu lub modernizacji taboru kolejowego

Warianty inwestycyjne
Lp. Kategoria wydatkow inwestycyjnych W1 w2 Wn
netto | brutto | netto | brutto | netto | brutto
Tabor
1
2
3
Wyposazenie
4 | Urzadzenia do obslugi technicznej
5 | Wyposazenie dodatkowe
6 |Inne
Pozostate wydatki
7
8 | Catkowite naklady inwestycyjne wariantu

Zrédlo: Niebieska Ksigga. Sektor kolejowy. Infrastruktura i tabor..., s. 53.

Prognoza kosztéw utrzymania i eksploatacji oraz nakladéw odtworzeniowych
powinna obejmowa¢ wszystkie koszty biezacego (corocznego) utrzymania oraz
wydatki na remonty wynikajace z przyjetego systemu utrzymania. Prognoza ta,
podobnie jak prognoza przychodéw zawsze oparta jest na prognozach popytowych
dla wariantu bezinwestycyjnego i inwestycyjnego z tym, ze odrebnie nalezy progno-
zowa¢ koszty utrzymania i eksploatacji oraz naklady odtworzeniowe.



Analiza finansowa projektéw zakupu i modernizacji taboru kolejowego

9.3. Analiza finansowa projektow zakupu i modernizacji taboru
kolejowego z wykorzystaniem metodyki LCC

Analiza finansowa projektow zakupu i modernizacji kolejowych jednostek taboro-

wych jest przeprowadzana na podstawie zasad ogolnych, do ktérych implemento-

wana jest metodyka LCC. Rachunek kosztéw cyklu zycia danego produktu zgodnie

z przepisami UE obejmuje’:

1. Koszty zwigzane z nabyciem.

2. Koszty uzytkowania, takie jak zuzycie energii i innych zasobow.

3. Koszty utrzymania.

4. Koszty zwigzane z wycofaniem z eksploatacji, takie jak koszty zbidrki® i recy-
klingu.

Wrykorzystanie metodyki LCC w analizie finansowej projektow zakupu lub
modernizacji taboru kolejowego polega na odpowiednim, dostosowanym do spe-
cyfiki taboru kolejowego, ujeciu wymienionych pozycji kosztowych oraz na odpo-
wiednim ich zaimplementowaniu do obliczen wskaznikéw finansowych, co ponizej
omowiono.

Ad. 1 - koszty nabycia

Pod pojeciem kosztéw nabycia pojazdu kolejowego nalezy rozumie¢ wszelkie wydatki
beneficjenta projektu, okreslane réwniez jako wydatki lub naklady inwestycyjne
zwigzane z nabyciem i fizycznym objeciem bezposredniego wladztwa nad przedmio-
tem projektu. Tak rozumiany koszt nabycia pojazdu obejmuje nie tylko cene zakupu
pojazdu oplacang bezposrednio przez beneficjenta, czyli bezposredni wydatek inwe-
stycyjny, lecz réwniez w zaleznosci od umowy z producentem, miedzy innymi koszty
kontroli czy inspekeji u dostawcy w czasie produkeji, koszty testowania odbiorczego
i samego odbioru, koszty uzyskania niezbednych $wiadectw i certyfikacji oraz koszty
dostarczenia pojazdu od producenta do miejsca odbioru. Pojecie to obejmuje ponadto
inne niz bezposredni zakup, formy nabycia pojazdu kolejowego, jak np. leasing i zwia-
zane z nim oplaty. Nalezy podkresli¢, ze w takim znaczeniu ,,koszty nabycia” obejmuja
i ,oplacajg” trzy etapy cyklu zycia produktu okreslane w metodyce LCC, a mianowicie:
1) etap koncepcji produktu - zalozenia techniczne, wizualizacja;

2) etap rozwoju produktu — wszystkie aspekty projektowania pojazdu;

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24 UE z 26.02.2014 r. w sprawie zamdwien pub-
licznych, uchylajaca dyrektywe 2004/18/ WE, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej 2014, L 94/65.

8 W urzedowym i obowigzujgcym ttumaczeniu dyrektywy na jezyk polski uzyto stowa ,,zbiérki”, jak-
kolwiek wydaje sig, ze bardziej wiasciwe byloby w tym miejscu stowo ,,rozbiorki”.
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3) etap realizacji produktu - zamoéwienie, produkcja, kontrola jakosci, testowanie,
$wiadectwa i certyfikowanie, dostarczenie odbiorcy.

Trzy nastepne etapy cyklu zycia produktu, a mianowicie: 4) wykorzystanie; 5) ulep-

szenie i 6) zbycie, sa w gestii nabywcy danego produktu.

Okres odniesienia w ramach analizy finansowej dla projektow taborowych
wynosi 30 lat, w zwigzku z tym roczne koszty nabycia pojazdu kolejowego ujmowane
w analizie finansowej z uwzglednieniem metodyki LCC, bedg wielkoscig niezmienng
w czasie wynoszacg 1/30, czyli 3,33% catkowitej ich wielko$ci. Warto wyjasni¢, ze
w analizach finansowych nieuwzgledniajacych metodyki LCC réwniez ujmuje si¢
koszty nabycia produktow, jako pozycje ,naklady inwestycyjne”, z tym ze nie wlacza
sie tej pozycji do kosztow, lecz wykazuje si¢ ja odrebnie, jako kwoty bezposrednich
wydatkéw inwestycyjnych w poszczegdlnych, na ogét pierwszych, latach realizacji
projektu. Roznica pomiedzy ,klasycznym” ujeciem naktadéw inwestycyjnych a uje-
ciem ,,kosztéw nabycia” z zastosowaniem metodyki LCC jest wiec taka, ze w pierw-
szym przypadku naklady inwestycyjne sg rozliczane, czyli wliczane do rachunku
przeplywow pienieznych, wedtug lat (okreséw) poniesienia faktycznych wydatkow,
bez mozliwosci wliczenia amortyzacji do kosztéw utrzymania i eksploatacji, nato-
miast w ramach metodyki LCC rozlicza si¢ koszty nabycia na caly okres odniesienia,
co oznacza, ze w istocie jest to odpowiednik liniowej stawki amortyzacyjnej obcia-
zajacej koszty, wynoszacej przy 30-letnim okresie eksploatacji pojazdu 3,33%, ale
w nazewnictwie metodyki LCC okre$lanym jako koszt nabycia.

Uwzgledniajac powyzsze uwagi, roczne koszty nabycia pojazdu kolejowego ujmo-
wane w analizie finansowej z wykorzystaniem metodyki LCC mozna zapisa¢ za
pomoca nastepujacej formuly:

LCC — KN,

_ CAL [9.2]
' 30

Kn

gdzie: ancc - roczny koszt nabycia pojazdu kolejowego,
KN,,, - catkowity koszt nabycia pojazdu kolejowego.

Ad. 2 - koszty uzytkowania

Koszty uzytkowania taboru kolejowego obejmuja nastepujace pozycje:

A. Oplaty za korzystanie z infrastruktury kolejowe;.

B. Zuzycie energii elektrycznej (trakcja elektryczna).

C. Zuzycie paliw ptynnych (trakcja spalinowa).

D. Zuzycie materialéw eksploatacyjnych.

E. Koszty bezposrednie pracy personelu pojazdéw (druzyny trakcyjne i konduktor-
skie).
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E. Inne koszty bezposrednie uzytkowania taboru.
G. Pozostate koszty uzytkowania, administracyjne i ogélne.

Uwzgledniajac powyzsze oznaczenia grup kosztéw, mozna wstepnie zapisaé roczne
UZ-TAB

t

koszty uzytkowania taboru Kc jako sume poszczegoélnych pozyciji:

KcVe ™8 — KrtA + KrtB + Krtc + KrtD + KrtE + KrtF + KrtG [9.3]

t

gdzie Kr*~¢ - wyodrebniona rodzajowo grupa kosztow uzytkowania taboru kolejo-
wego w danym roku ¢.

Nalezy jednak podkresli¢, ze koszty uzytkowania taboru maja w zdecydowanej wiek-
szoéci charakter bezposrednich kosztéw zmiennych i wykazuja funkcyjny zwiagzek
z pracg eksploatacyjng taboru, a w sposdb posredni rowniez z praca przewozows.
W zwiazku z tym, w sposéb modelowy catkowite koszty uzytkowania taboru
w danym roku (okresie) nalezy $cislej odwzorowa¢ za pomoca nastepujacej formuly:

UZ-TAB In Ekspl C i Ekspl i
Kc, :[Stt T x pris +2(kh x pr. P )}+Kst [9.4]
i=1

UZ-TAB

gdzie: Kc,
St™"" _ stawka oplaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej w danym roku

- koszt catkowity uzytkowania taboru w danym roku (okresie),

na jednostke pracy eksploatacyjnej,
Ekspl
Pleockm— =

w pockm,

praca eksploatacyjna wykonana przez tabor w danym roku,

n - liczba pozycji wyodrebnionych rodzajowo kosztéw uzytkowania taboru,

kj, - wyodrebniony rodzajowo koszt uzytkowania taboru obliczany na jed-

nostke pracy eksploatacyjnej,

PrEkspl
t

nostkach wlasciwych dla danego rodzaju taboru,

- praca eksploatacyjna wykonana przez tabor w danym roku, w jed-

Ks! - calkowite koszty stale uzytkowania taboru, w danym roku.
Prace eksploatacyjng wykonana przez tabor pr™? ze wzoru 9.4 nalezy okresli¢
w sposéb odpowiedni dla danego rodzaju taboru. Na ogdt wyraza sie ja w nastepuja-
cych miernikach:
— dla lokomotyw — w lok-km lub b-tkm wykonanych odpowiednio w ruchu pasa-
zerskim lub towarowym,
— dla wagonéw - w wag-km wykonanych odpowiednio w ruchu pasazerskim lub
towarowym,
— dla pasazerskich zestawow trakcyjnych i pociagdéw zespolonych — w pockm.
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Zasadniczym skladnikiem kosztéw uzytkowania taboru sg koszty zuzycia ener-
gii elektrycznej i/lub paliw ptynnych zalezne od warunkéw eksploatacyjnych i spo-
sobu wykorzystania danego rodzaju taboru. Energie elektrycznag i paliwa zuzywaja
bezposrednio lokomotywy uzywane w przewozach pasazerskich, zespoly trakcyjne
i pociagi zespotowe. Zuzycie energii elektrycznej i paliw z oczywistych powodéw nie
dotyczy bezposrednio wagonéw towarowych oraz niektérych starszych konstrukeji
wagonow pasazerskich wyposazonych w urzadzenia wytwarzajace w czasie jazdy
energie na potrzeby podréznych (o$wietlenie, ogrzewanie).

Zuzycie energii elektrycznej lub paliw plynnych dla celéw analizy efektywnosci
projektow taborowych nalezy okresla¢ nastepujaco:

— dlalokomotyw - odpowiednio w KWh lub 1 albo kg na 1000 b-tkm,

— dla zespolow trakcyjnych i pociagéw zespolonych - odpowiednio w KWh lub 1
albo kg na 1000 pockm.

Zuzycie jednostkowe energii elektrycznej i paliw przez pojazdy kolejowe powinno
by¢ okreslone metoda bezposrednig polegajacg na szacowaniu tego zuzycia w ramach
tzw. przejazdow teoretycznych a nastepnie weryfikowaniu wartoéci tych wskazni-
kéw w ramach procedur odbiorczych taboru wedlug obowiazujacej normy®. Inna
metodg okreslania jednostkowych wskaznikow zuzycia energii lub paliw jest metoda
masy specyficznej pojazdu, polegajaca, w przewozach pasazerskich, na wyznaczeniu
zuzycia energii w kilowatogodzinach (KWh) lub w I albo kg paliwa przypadajaca na
pasazero-miejsce (siedzace i stojace) w zespole trakcyjnym lub pociagu zespolonym
wedlug odpowiednich zalecen karty UIC 345'°. Metoda ta ma charakter zastepczy.

W przypadku elektrycznych zespoléw trakcyjnych, pociagéw zespolowych
oraz lokomotyw elektrycznych nalezy przy okreslaniu wskaznikow zuzycia energii
uwzgledni¢ dwa parametry korygujace, ktorych warto$¢ ustala si¢ na ogot doswiad-
czalnie (badania testowe taboru), a mianowicie:

— wspdlczynnik korygujacy zuzycie energii ze wzgledu na pobdr energii na cele
pomocnicze - o$wietlenie, ogrzewanie, klimatyzacja,

— wspodlczynnik korygujacy ze wzgledu na oddawanie energii elektrycznej bezpo-
$rednio do sieci, badZ do tadowania akumulatoréw podczas hamowania - reku-
peracja energii elektrycznej.

Dotychczasowe doswiadczenia z eksploatacji taboru elektrycznego w Euro-
pie wskazuja, Ze pobor energii na cele pomocnicze w zaleznosci od typu pojazdu

° Polska Norma PN-EN 50591 Zastosowania kolejowe — Tabor - Specyfikacja i weryfikacja zuzycia
energii.

10" UIC, Environmental specifications for new rolling stock, UIC Code 345, 1st edition, June 2006.
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i warunkow eksploatacji moze waha¢ sie w granicach 20-30% zuzycia energii w celu
napedu bezpoéredniego pojazdu, a zatem wskaznik korygujacy moze ksztaltowad sie
na poziomie od 1,2 do 1,3. Rekuperacja w tych pojazdach moze natomiast osiggac
warto$ci w granicach 20-30% calkowitego zuzycia energii elektrycznej, a wskaznik
korygujacy zuzycie energii in minus moze wynosi¢ 0,7-0,8.

W przypadku pojazddéw z napedem spalinowym nalezy wprowadzi¢ jeden para-
metr korygujacy zuzycie paliwa w postaci wskaznika uwzgledniajacego wzrost tego
zuzycia na cele pomocnicze, o ile badania testowe tych pojazdéw beda wykazywaty
rzeczywisty zwigzek zuzycia paliwa z funkcjonowaniem urzadzen pomocniczych
(o$wietlenie, ogrzewanie, klimatyzacja).

Uwzgledniajac powyzsze uwagi metodyczne jednostkowe koszty zuzycia energii
elektrycznej i paliw jako element wzoru 9.4, mozna zapisa¢ nastepujaco:

jednostkowe zuzycie energii elektrycznej k!"""*“ danego rodzaju taboru w danym
roku:

1-Energia __ _ :KWh POM REK PLN
kt - Z.]POCKM x WKor X WKor X WKWh [95]

gdzie: zjyor,, —zuzycie jednostkowe energii elektrycznej w danym roku (naped bez-
posredni), w KWh na 1000 pociggo-kilometréw lub na 1000 brutto-tonokilo-

metrow,
wpM — wspélczynnik korygujacy zuzycie energii ze wzgledu na pobér energii
na cele pomocnicze okreslony dla danego rodzaju taboru (1,2+1,3),

Wik — wspdlczynnik rekuperacii energii elektrycznej okreslony dla danego

rodzaju taboru (0,7+0,8),
Coun — cena jednostkowa energii elektrycznej w danym roku, w zt za 1 KWh,

jednostkowe zuzycie paliw plynnych k"™ danego rodzaju taboru w danym roku:

er—Puliwo -kg—Paliwo POM PLN [96]

=Zpockm X Wkor—pal % Cig

gdzie: zji$ b4 _ zuzycie jednostkowe paliwa ptynnego w danym roku (naped bez-

posredni), w kg lub 1 na 1000 pociago-kilometréw lub na 1000 brutto-tonoki-

lometréw,
POM

Kor—pal
urzadzen pomocniczych okreslony dla danego rodzaju taboru (1,2+1,3),

PLN
Cr .

w - wspolczynnik korygujacy zuzycie paliwa ze wzgledu na zasilanie
- cena jednostkowa paliwa w danym roku, wzt za 1 kglubza 1 1.

Obliczanie wartosci pozostalych wyodrebnionych rodzajowo kosztéw uzytkowania
taboru k/ w celu wykonania obliczen na podstawie wzoru 9.3, oznaczonymi wczesniej
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jako grupy D, F, i G wymaga postugiwania si¢ danymi zaczerpnietymi z ewidencji
ksiegowej oraz wielko$ciami pracy eksploatacyjnej taboru, przy czym stosuje si¢ tu
prosty schemat obliczeniowy - roczng wartos$¢ catkowitg zuzycia (kosztu) danego
zasobu nalezy podzieli¢ przez wykonana w tym roku prace eksploatacyjna. Grupa D
kosztow uzytkowania taboru kolejowego obejmuje zuzycie takich materiatéw eksplo-
atacyjnych, jak oleje, smary, piasek, woda, itp. Grupa E obejmuje koszty bezposrednie
pracy personelu pojazdow, a wiec wszystkie koszty zwigzane z zatrudnieniem druzyn
trakcyjnych i konduktorskich. Sa to w szczegolnosci:
a) wynagrodzenia bezposrednie wraz z pochodnymi;
b) ubezpieczenia spoleczne;
¢) odpis na fundusz pracy;
d) odpis na fundusz gwarantowanych §wiadczen pracowniczych;
e) odpis na zaktadowy fundusz $wiadczen socjalnych;
f) pozostale wydatki typu pracowniczego, w tym miedzy innymi:

— koszty wyposazenia personelu pokladowego w niezbedny sprzet,

koszty umundurowania stuzbowego personelu,

- koszty szkolenia zawodowego maszynistow i druzyn konduktorskich,
— koszty szkolenia BHP,

koszty badan okresowych.

Grupa F obejmuje inne koszty bezposrednie uzytkowania taboru, w tym takie pozy-

cje jak miedzy innymi:

a) koszty ponoszone na stacjach i punktach postojowych taboru pasazerskiego,
w szczegolnodci na mycie, czyszczenie, sprzatanie, ogrzewanie oraz wymiane
i opréznianie pojemnikéw z fekaliami;

b) prace manewrowe zwigzane z przygotowaniem pociggdw do jazdy oraz z awa-
ryjna wymiang wagonéw w stalych sktadach pociagéw (obstuga manewrowa
ustawiaczy);

¢) koszty obstugi taboru przez rewidentdw, jezeli wystepuja (dotyczy w szczegdlno-
§ci starszych typow wagondw pasazerskich)!! oraz wagondw towarowych;

d) koszty dodatkowych $wiadczen dla pasazeréw w przypadkach losowych (awa-
rie, katastrofy, wypadki, zaniki napiecia w sieci trakcyjnej) takie jak wydawanie

I Wspolczesne pociagi zespolowe i zespoty trakcyjne sa wyposazone w komputery poktadowe wyka-
zujace ewentualne usterki techniczne oraz sprzegi samoczynne eliminujace tradycyjne czynnosci rewi-
denta taboru kolejowego, takie jak: ogledziny zestawéw kotowych i hamulcédw, wykonywanie wymaga-
nych préb hamulcéw, sprzeganie taboru.
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positkow, organizowanie komunikacji zastepczej, odszkodowania za opdznienia

pociagdéw.

Koszty stale uzytkowania taboru Ks, ze wzoru 9.4 odnoszg si¢ do wymienionej wyzej

pozycji G (pozostale koszty uzytkowania, administracyjne i ogdlne) i obejmuja mig-

dzy innymi takie pozycje, jak:

— koszty utrzymania dyspozytury,

— koszty transportu i magazynowania paliw ptynnych do pojazdéw spalinowych,

— Kkoszty transportu i magazynowania materialéw eksploatacyjnych,

— koszty utrzymania obiektéw kubaturowych zwigzanych bezposrednio z uzytko-
waniem taboru.

W praktyce koszty stale uzytkowania taboru moga by¢ kalkulowane dwojako,
albo bezposrednio na podstawie odpowiedniej ewidencji kosztéw, albo posrednio,
jako narzut procentowy od sumy pozostatych pozycji rodzajowych kosztow uzyt-
kowania taboru, z wylaczeniem wymienionej wyzej pozycji A (kosztéw korzystania
zinfrastruktury kolejowej), poniewaz ten element kosztowy jest oplacany na zewnatrz
przedsiebiorstwa beneficjenta. W wymienionym drugim przypadku, koszty state
staja sie kosztami wzglednie stalymi, poniewaz ulegaja zmianom w czasie wraz ze
zmianami kosztéw bezposrednich zmiennych.

Ad. 3 - koszty utrzymania taboru

Koszty utrzymania to wszelkie koszty zwigzane z wymaganymi przegladami i napra-
wami taboru kolejowego. Wszystkie pojazdy kolejowe!? wykonujgce przewozy w Pol-
sce muszg mie¢ $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kolejowego
wydawane przez prezesa UTK. Przewoznicy kolejowi maja ponadto obowigzek
wykonywania przewozéw sprawnym techniczne taborem, co dokumentuja wydawa-
nymi $wiadectwami sprawnosci technicznej pojazddéw kolejowych. W celu zapewnie-
nia tej sprawnosci przewoznicy powinni mie¢ odpowiedni system utrzymania pojaz-
déw kolejowych, ktorego wymagania zostaly okre§lone w przepisach wykonawczych
do ustawy o transporcie kolejowym. Przewoznicy dysponujgcy okreslonymi ilosta-
nami pojazdéw kolejowych — majac zatwierdzong Dokumentacje Systemu Utrzyma-
nia — mogg dla kazdego okresu planistycznego okresli¢ planowang liczbe przegladéw
i napraw okresowych wagonow oraz pojazdéw trakcyjnych. Niewatpliwie trudniej
jest okresli¢ liczbe pozaplanowych napraw taboru, ktére majg charakter losowy badz
wynikajg z nieprzewidzianych usterek i awarii pojazdéw. Naprawy te dzielg si¢ na

12 Pojazd kolejowy to pojazd dostosowany do poruszania si¢ na wlasnych kotach po torach kolejowych,
z napedem lub bez napedu. W tym rozumieniu pojecie pojazdu kolejowego obejmuje réwniez wagony
kolejowe, czyli pojazdy bez wlasnego napedu.
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biezgce i awaryjne, a ponadto dla taboru wagonowego rozréznia sie naprawy biezgce
z wylgczeniem i bez wytaczenia ze sktadu pociagu.

O ile przeglady okresowe pojazdéw i ich naprawy rewizyjne sa obligatoryjnym
elementem systemu utrzymania taboru, o tyle nieco innego spojrzenia wymagaja
planowe naprawy gléwne pojazdéw kolejowych. Po wyczerpaniu tzw. resursow prze-
biegu lub czasu eksploatacji, przewoznik zawsze ma wybér ekonomiczny pomiedzy:
- zwykla naprawg gtéwna pojazdu, polegajaca na odtworzeniu jego poprzednich

wlasnosci uzytkowych,

- naprawg gléwna polaczong z modernizacja, w wyniku ktérej nastepuje istotne
ulepszenie wlasnosci uzytkowych pojazdu,
- likwidacjg wyeksploatowanych pojazdow i zastgpieniem ich nowym taborem.

W polskich warunkach w ostatnich latach przewoznicy kolejowi w wielu przy-
padkach nie zlecali zwyktych napraw gléwnych pojazdéw kolejowych, decydujgc sie
na naprawy gltéwne polaczone z istotng modernizacja taboru. Wynikalo to z tego, ze
polski tabor kolejowy w duzej czesci byl przestarzaly konstrukeyjnie, a wspolczesny
postep techniczny oraz wymogi techniczne dla taboru kolejowego wymuszaly w isto-
cie jego modernizacj¢ w ramach napraw gltéwnych.

Sytuacja przewoznikow kolejowych (beneficjentow projektéw taborowych)
w zakresie mozliwosci wykonania przegladéw i napraw taboru kolejowego jest zroz-
nicowana. Drobni przewoznicy nie dysponujg na ogét rozbudowanym zapleczem
technicznym i dlatego w zasiegu ich mozliwosci sg przeglady P1 i P2, a niekiedy row-
niez P3, a pozostate naprawy zlecajg firmom zewnetrznym. Z kolei duzi przewoznicy
kolejowi, np. PKP Cargo SA, PKP Intercity SA s3 w stanie w swoim zapleczu — na
0got sa to spolki corki w grupie kapitalowej — wykonywac calo$¢ przegladéw P1-
P3 oraz calo$¢ napraw rewizyjnych P4, a takze czes¢ napraw gltéwnych P5, zlecajac
na zewnatrz jedynie modernizacje taboru. Nalezy dodac¢, ze w ostatnich latach dos¢
powszechnie ustugi przegladowo-naprawcze oferuja producenci taboru kolejowego
w ramach zawieranych z przewoznikami kontraktéw na zakupy taboru. W takich
przypadkach producenci taboru zobowigzuja sie za okreslona oplata zapewni¢
kompleksowe utrzymanie taboru kolejowego, czyli niezbedne przeglady okresowe
i naprawy w okresie np. 15-20 lat po rozpoczeciu eksploatacji.

Utrzymanie pojazdow kolejowych moze by¢ realizowane wedtug nastepujacych
rozwigzan (wariantow):

A. Utrzymanie pojazdéw we wlasnym zakresie w zapleczu technicznym (obiekty
utrzymania taboru wraz z niezbednym wyposazeniem zatrudniajace odpowied-
nio wykwalifikowanych pracownikéw) na poziomach P1 do P4 i czgsciowo P5
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oraz zlecanie na zewnatrz jednie napraw gléwnych niemozliwych do wykonania

we wlasnym zapleczu.

B. Utrzymanie pojazdéw we wlasnym zakresie w zapleczu technicznym na pozio-
mach P1 do P3 (przeglady kontrolne i okresowe) oraz zlecanie wszelkich napraw
na zewnatrz.

C. Utrzymanie pojazdéw na poziomach P1 do P4, z opcja wykonywania napraw na
poziomie P 5 lub bez tej opcji, na podstawie kontaktu utrzymaniowego z produ-
centem taboru.

D. Utrzymanie pojazdéw na poziomach P1 do P4, z opcja wykonywania napraw na
poziomie P5 lub bez tej opcji, na podstawie kontaktu utrzymaniowego z wyspe-
cjalizowanym dostawcg ustug serwisowo-naprawczych.

W podanych wyzej wariantach C i D istotnym elementem jest ponadto punkt
geograficzny na sieci kolejowej oraz wlasno$¢ infrastruktury utrzymaniowej taboru,
przy mozliwych wariantach:

a) infrastruktura utrzymaniowa (hala lub hale obstugowo-naprawcze) wraz z wypo-
sazeniem nalezy do producenta taboru, w okreslonej przez niego lokalizacji;

b) infrastruktura utrzymaniowa wraz z wyposazeniem nalezy do wyspecjalizowa-
nego dostawcy ustug serwisowo-naprawczych, w okreslonej przez niego lokali-
zacji;

¢) infrastruktura utrzymaniowa (hala lub hale obstugowo-naprawcze) nalezy do
przewoznika kolejowego w okreslonej przez niego lokalizacji, natomiast wypo-
sazenie (niezbedny sprzet) zapewnia producent taboru lub wyspecjalizowany ser-
wisant taboru.

Konsekwencjg wystepujacych w praktyce zréznicowanych rozwigzan organiza-
cyjno-zarzadczych w odniesieniu do przyjetego systemu utrzymania taboru kolejo-
wego, s3 roznice w zakresie ujmowania kosztéw utrzymania w ramach implementacji
metodyki LCC do analizy finansowej projektow zakupu taboru kolejowego.

Ogdlna formule ujecia rocznych kosztéw utrzymania taboru Ke, ™™ ~™* | podob-
nie jak przy kosztach uzytkowania, mozna zapisa¢ nastepujaco:

KCtUTszTAB :KrtPl +KrtP2 +KrtP3 +KrtP4 +KrtP5 [97]

gdzie Kr''"" - koszty przegladéw lub naprawy taboru oznaczonego poziomu

w danym roku (t).

Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze koszty utrzymania taboru kolejowego, podob-
nie jak koszty jego uzytkowania, maja w duzym stopniu charakter bezposrednich
kosztow zmiennych i wykazuja funkcyjny zwigzek z praca eksploatacyjng taboru,
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a w sposdb posredni rowniez z pracg przewozowg. W zwigzku z tym, uwzgledniajac
réwniez wskazane warianty organizacji systemu utrzymania, w sposéb modelowy
catkowite koszty utrzymania taboru w danym roku (okresie) nalezy $cislej odwzoro-
wac za pomocg przedstawionych ponizej formul:

1. Catkowite roczne koszty utrzymania taboru dla wariantu A i B:

4 ) KPS )
G Z(kj;_t x prP )+—;(’)‘L +Ks, [9.8]
i=1
. UTRZ-TAB : . .
gdzie: Kc, " - koszt calkowity utrzymania taboru w danym roku (okresie),

w zapleczu wlasnym,

i — kolejny rodzaj przegladu kontrolnego lub naprawy okresowej P1, P2, P3,
P4,

kj,_, - koszt odpowiedniego rodzaju przegladu kontrolnego lub naprawy
okresowej obliczany na jednostke pracy eksploatacyjnej (pockm lub b-tkm),
prP? — praca eksploatacyjna wykonana przez tabor w danym roku, w pockm
lub b-tkm,

K[, - koszt naprawy lub napraw gléwnych w catym okresie odniesienia,

Ks, - calkowite koszty stale utrzymania taboru, w danym roku.

We wzorze 9.8 przeglad kontrolny P1, przeglady okresowe P2 i P3 oraz naprawe
rewizyjna P4 ujeto jako bezposredni koszt zmienny utrzymania pojazdu kolejo-
wego, zalezny od wielko$ci wykonanej pracy eksploatacyjnej. Naprawe(y) glowna P5
potraktowano natomiast odrebnie jako wydatek kapitatowy rozliczony réwnomier-
nie na caty okres odniesienia stawka 1/30, czyli 3,33% rocznie. Uzasadnieniem tego
rozwigzania jest to, ze naprawy gltéwne taboru kolejowego, z wylgczeniem wagonow
towarowych, bardzo rzadko maja charakter zwyklego odtworzenia $rodka trwatego
i przewaznie polegaja rowniez na jego modernizacji.
2. Calkowite roczne koszty utrzymania taboru dla wariantu CiD:
KP5 )
KcOIReTa8 = P Pa s pr ! +% +Ks, [9.9]
gdzie: Kcol®™® _ koszt catkowity utrzymania taboru w danym roku (okresie)
przez producenta taboru lub wyspecjalizowanego dostawce ustug serwisowo-
-naprawczych,
St)rrt — umowna stawka utrzymaniowa obejmujaca przeglady P1 do P3 oraz
naprawe rewizyjng P4 w danym roku, w zI na pockm,
(pozostate oznaczenia jak w poprzednim wzorze).
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Koszty stale utrzymania taboru Ks, z ostatnich dwéch wzoréw obejmuja gléwnie
koszty utrzymania obiektéw kubaturowych zwigzanych bezposrednio z utrzyma-
niem taboru, miedzy innymi takie jak: koszty o§wietlenia, ogrzewania, zaopatrzenia
w wode oraz koszty ogdlne przypisane w ewidencji do kosztéw utrzymania.

Ad. 4 - koszty zwigzane z wycofaniem z eksploatacji
W ramach zastosowania metodyki LCC w analizie finansowej projektéw zakupu
taboru, obligatoryjne nalezy uwzgledni¢ czwarty element w postaci kosztéw wyco-

t=n
WYCOF *

30 latach uzytkowania dany $rodek taborowy nadaje si¢ jedynie do rozbiérki i ztomo-

fania danego $rodka taborowego z eksploatacji K Zaktada si¢ bowiem, ze po
wania, z zastrzezeniem przeprowadzenia i poniesienia kosztow recyklingu. Zaklada
sie rowniez, ze koszty wycofania taboru poniesie wlasciciel taboru (beneficjent pro-
jektu). Implementujac metodyke LCC do analizy finansowej, nalezy jednak stosowac
jej fundamentalne zasady, zgodnie z ktdrymi zawsze po stronie dodatnich przepty-
wow finansowych, odpowiadajacych zatem stronie przychodowej projektu, uwzgled-
nia si¢ wartos¢ rezydualng projektu, ktéra moze mie¢ charakter warto$ci rezydualnej
likwidacyjnej lub dochodowej. Wobec tego, przy wycofywaniu $rodka taborowego

z eksploatacji, moga wystapi¢ dwie sytuacje:

A. W kosztach LCC uwzglednia si¢ koszty wycofania danego srodka taborowego
z eksploatacji, natomiast w analizie finansowej po stronie przychodowej wartos¢
rezydualng likwidacyjng tego $rodka.

B. W kosztach LCC uwzglednia si¢ wartos¢ ksiegowa danego srodka taborowego,
natomiast w analizie finansowej po stronie przychodowej jego dochodowa war-
to$¢ rezydualna.

Sytuacja A dotyczy sytuacji, gdy $rodek taborowy jest catkowicie technicznie
wyeksploatowany, ksiegowo catkowicie zamortyzowany oraz ekonomicznie zuzyty
(przestarzaly) i nie wykonywano w nim naprawy gtéwnej potaczonej z moderniza-
Cja, a ostatnia naprawe gléwng odtworzeniowsg dokonano przed 10 lub wigcej latami.
Na og6t wiasciciel takiego pojazdu kolejowego sprzedaje go zewnetrznym kontrahen-
tom z przeznaczeniem na ztom, uzyskujac przychody adekwatne do wartosci ztomu,
odpowiadajgce rezydualnej wartosci likwidacyjnej ujetej w analizie finansowej
i ponoszac koszty zwigzane z przygotowaniem tego srodka taborowego do sprzedazy,
odpowiadajgce czwartemu elementowi kosztow LCC.

Sytuacja B dotyczy za$ sytuacji, gdy w okresie krétszym niz 10 lat do zakoniczenia
okresu uzytkowania wykonano naprawe gléwna danego srodka taborowego pota-
czong z modernizacja, ktora byla potraktowania jako inwestycja ulepszajaca, podno-
szaca wartos$¢ ksiegowa oraz uzytkowa danego srodka taborowego oraz jego wartos¢



312 | Specyfika analizy kosztéw i korzyséci projektéw inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego

ekonomiczng (unowoczesnienie). Jezeli wartos¢ ulepszenia nie zostala catkowicie
zamortyzowana, a pojazd ma by¢ wycofany z eksploatacji przez danego wlasciciela
(beneficjenta), to odpowiednikiem czwartego elementu kosztéw LCC jest jego war-
tos¢ ksiegowa, natomiast odpowiednikiem strony przychodowej (w analizie finanso-
wej), jego dochodowa warto$¢ rezydualna. Taki pojazd kolejowy jest na ogét sprzeda-
wany po cenie rynkowej do dalszego uzytkowania przez innych uczestnikéw rynku.

Uwzgledniajac oméwione grupy kosztéw cyklu Zycia taboru oraz stosujac wpro-

. . . . Lo LCC
wadzone ich oznaczenia, mozna zapisa¢, ze roczne koszty taboru Kcal,” w ramach
koncepcji LCC to:
LCC _ LCC UZ-TAB UTRZ-TAB t=n
Kcal™ =Kn,~" + Kc, +Kc, +Kyyveor (9.10]

Zgodnie z powyzsza formulg roczne koszty taboru sg sumg rocznego kosztu
nabycia pojazdu kolejowego, rocznych kosztéw uzytkowania oraz rocznych kosz-
tow utrzymania taboru. Dodatkowo w ostatnim roku eksploatacji (t = n) dolicza si¢
koszty wycofania danego pojazdu z eksploatacji.

Obliczenie kosztow catkowitych taboru dla poszczegélnych lat catego okresu
odniesienia pozwala na obliczenie calkowitych zdyskontowanych kosztéw cyklu
zycia pojazdu kolejowego Kcal\, wedtug nastepujacego wzoru:

t= LCC t= LCC UZ-TAB UTRZ-TAB t=n
KeallC — Z": Kecal, O Kn T+ K, +Kc, +Kiyyeor
NPV = : [9.11]
Sa+n) S (1+7,)

(oznaczenia jak w poprzednich wzorach).

Wlaczajac koszty cyklu zycia taboru LCC do analizy finansowej projektéow zakupu
taboru kolejowego, nalezy odpowiednio zmodyfikowaé wczesniej prezentowang
formule podstawowg analizy finansowej okre$lajacg obliczanie finansowej zak-
tualizowanej warto$ci netto inwestycji z kapitatu catkowitego FNPV/C. Wskaznik
finansowej zaktualizowanej warto$¢ netto calego projektu dla kapitatu catkowitego
z wykorzystaniem metodyki LCC FNPV/CC oblicza si¢ wedtug nastepujacej for-
muty:

t=n StC—LCC RV Wreof

- n—likw - [912]
z:o(1+rF) (1+rF)

gdzie: S;"“C - suma przeplywéw finansowych (pienieznych) uwzgledniajacych koszty

FNPV | C*¢ =

cyklu zycia taboru LCC, generowanych przez dany projekt w danym roku,
r. — finansowa stopa dyskontowa,
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RVEM _ rezydualna wartosé likwidacyjna przedmiotu projektu inwesty-
cyjnego wycofywanego z eksploatacji po ostatnim roku prognozy, obliczona
dla celéw analizy finansowe;.

Roczne przepltywy pieniezne uwzgledniajgce koszty cyklu Zycia taboru LCC oblicza
sie nastepujgco:

Stchcc =P —KcaltLCC [9.13]

Formutla obliczeniowa rocznych przeplywéw pienieznych, uwzgledniajacych koszty
cyklu zycia taboru LCC, rézni si¢ od formuly podstawowej tym, ze nie uwzglednia si¢
w niej bezposrednio nakladéw inwestycyjnych jako wartosci ujemnego przeptywu
tacznie z przyrostem kapitalu obrotowego, poniewaz naktady te, ewentualnie z przy-
rostem kapitatu obrotowego, uwzgledniono w kosztach LCC i rozliczono jako roczny
koszt zakupu taboru.

Obliczanie finansowej zaktualizowanej warto$¢ netto catego projektu dla kapi-
talu wlasnego z wykorzystaniem metodyki LCC FNPV/KC bazuje, co do zasady,
na wzorze 9.12, ale w przepltywach finansowych (pieni¢znych) nalezy uwzgledni¢
kolejne modyfikacje, polegajace na:

— wylaczeniu z rocznych kosztow catkowitych cyklu Zycia kosztéw zakupu lub
modernizacji przedmiotu projektu, poniewaz w tym wskazniku nie uwzglednia
sie bezposdrednio czy posrednio naktadéw inwestycyjnych,

— uwzglednieniu sptat pozyczki lub kredytu zaciggnigtego na pokrycie wydatkow
inwestycyjnych zwigzanych z przedmiotem projektu,

— uwzglednieniu kosztow finansowych oraz wartosci tarczy podatkowej.

Biorgc pod uwage wymienione niezbedne modyfikacje, mozna zapisa¢:

- zmodyfikowang wersje wzoru 9.10 nieuwzgledniajacg kosztu zakupu taboru:

LCCbezKZ __ UZ-TAB UTRZ-TAB t=n
Kecal, =Kc, +Kc, +Kyveor (9.14]

- zmodyfikowang wersje wzoru 9.12:

—n ck-LCC K-W;
t=n S: RV K- Wyeof

n—likw

ENPV | K" = - - [9.15]
r:o(l—i—rp) (1+rF)
- zmodyfikowang wersje wzoru 9.13:
S§ ¢ = B, — Keal /" — Kr*™ — Kfin, +(Kfin, x St,p, ) [9.16]
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Obliczenia wskaznikéw finansowej wewnetrznej stopy zwrotu FRR/K i FRR/C wyko-
nuje si¢ na podstawie prezentowanych wczesniej zasad i wzoréw ogdlnych.

Analiza finansowa projektéw inwestycyjnych oparta jest na prognozach korzysci
ekonomicznych oraz kosztéw w calym okresie odniesienia. W przypadku projek-
tow taborowych prognozowanymi korzysciami sg przychody przewozowe okreslane
na podstawie prognozowanej dla kazdego roku pracy przewozowej odpowiednio
w paskm lub tkm oraz przyjete do prognoz przychody jednostkowe ustug przewozo-
wych, czyli ich ceny, co zapisuje si¢ nastepujaco:

P, = p/*mx tono-km, [9.17]

lub P, = p/Pkmx pas-km, [9.18]

gdzie: p/*m - przychéd jednostkowy w zt za tkm pracy przewozowe;j,
p/P*m — przychdd jednostkowy w zt za paskm pracy przewozowej,
tono-km, — praca przewozowa wykonana przez tabor towarowy (lokomotywy,
wagony), w danym roku, w tkm,
pas-km, — praca przewozowa wykonana przez tabor pasazerski (lokomotywy,
wagony pasazerskie, zestawy trakcyjne, pociagi zespolone), w danym roku,
w paskm.

Koszty bezposrednie zmienne uzytkowania oraz utrzymania taboru majg wpraw-
dzie funkcyjny zwiazek z pracg przewozowa okreslong dla kazdego roku w progno-
zach popytu dla wariantu bezinwestycyjnego oraz inwestycyjnego, ale w praktyce
koszty te w przedsigbiorstwach kolejowych okreéla sie i kalkuluje na jednostki pracy
eksploatacyjnej, czyli na brutto-tonokilometry (brutto-tkm), lokomotywo-kilometry
(lok-km), wagono-kilometry (wag-km) i pociggo-kilometry (poc-km).

Obliczanie ex post caltkowitych oraz jednostkowych kosztéw uzytkowania i utrzy-
mania taboru nie nastrecza wigkszych trudnosci. W przedsigbiorstwach kolejowych
prowadzi si¢ bowiem rozbudowg ewidencje kosztow oraz rozbudowane statystyki
pracy eksploatacyjnej. W tej sytuacji, w szczegolnosci przy analizach projektow tabo-
rowych, przedsiebiorstwo dysponuje zazwyczaj rozbudowang bazg danych histo-
rycznych, ktére odpowiednio przygotowane stanowia punkt wyjsciowy do projekeji
finansowych. W przypadku projektow polegajacych na zakupach nowego, dotychczas
nieeksploatowanego taboru, projekcje catkowitych kosztow uzytkowania i utrzy-
mania mogg zawiera¢ wieksze ryzyko nietrafnosci, ze wzgledu na brak doswiad-
czen i historycznej bazy danych wyjsciowych, ale w tym przypadku pomocne moga
by¢ np. rézne benchmarki albo wyniki poréwnywalnych kontraktéw zakupowych,
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ktore obecnie faczone sg dodatkowymi zobowigzaniami dostawcy taboru w zakresie
zapewnienia utrzymania tegoz taboru.

Poniewaz w prognozach podaje si¢ wskazniki produkcji przewozowej odpowied-
nio w pasazerokilometrach lub tonokilometrach, a koszty eksploatacji i utrzymania
taboru kalkuluje si¢ w praktyce na jednostki pracy eksploatacyjnej, powstaje prob-
lem analityczny dotyczacy adekwatnoéci prognozowanych kosztéw uzytkowania
i utrzymania taboru do wielkosci pracy przewozowej ujetej w prognozach. W celu
zapewnienia adekwatnosci wielkoéci pracy przewozowej okreslonej w prognozach
z odpowiadajaca jej praca eksploatacyjng taboru, niezbedna do opracowania prognoz
kosztéw uzytkowania i utrzymania taboru, nalezy zastosowa¢ metodyke polegajaca
na okresleniu pracy eksploatacyjnej taboru, przypadajacej na prognozowang prace
przewozowsa przy zastosowaniu deterministycznej zaleznosci funkcyjnej pomiedzy
pracg przewozowg a pracg eksploatacyjng i wykonaniu przeliczen w zalezno$ci od
przedmiotu projektu w taki sposdb, aby:

— prace przewozowa wykonang z uzyciem lokomotyw w ruchu pasazerskim lub
towarowym wyrazi¢ w brutto-tonokilometrach,

— prace przewozowa wykonang z uzyciem wagonow pasazerskich lub towarowych
wyrazi¢ w wagono-kilometrach,

— prace przewozowa wykonang z uzyciem zespoléw trakcyjnych i pociagdw zespo-
lonych wyrazi¢ w pociago-kilometrach.

W celu obliczenia catkowitych kosztéw uzytkowania i utrzymania taboru nalezy

koszt jednostkowy odpowiednio brutto-tonokilometra, pociggo-kilometra, wagono-

-kilometra pomnozy¢ przez wielko$¢ pracy eksploatacyjnej wykonanej w danym roku

zgodnie z prognoza, okreslajac w ten sposéb roczne koszty uzytkowania i utrzymania

taboru, wykorzystywane w dalszych obliczeniach.

Omowiona ponizej metodyka wykonania przeliczen prognozowanej pracy prze-
wozowej na prace eksploatacyjng taboru bazuje na zasadach analizy czynnikowej
produktywnosci taboru wagonowego i trakcyjnego'’.

W przypadku lokomotyw zaangazowanych do obstugi ruchu towarowego lub
pasazerskiego nalezy zastosowaé uniwersalny sposéb obliczenia pracy eksploatacyj-
nej tych pojazdéw w brutto-tonokilometrach przy wynikajacej z prognoz wielkosci
pracy przewozowej w tonokilometrach netto lub w pasazerokilometrach netto. Prace
eksploatacyjng lokomotyw objetych analizowanym projektem, dla ich calego ilostanu
inwentarzowego, przy danej pracy przewozowej oblicza si¢ nastepujaco:

13 J. Engelhardt, Zasady analizy i oceny dzialalnosci przedsigbiorstw kolejowych, CeDeWu, Warszawa
2019, s. 145-153.
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LOKproj K
row _ tono-km ol x wsk,

thkm-br,_ e = 0 [9.19]
ws t—NETTO
as-km Okl sk K
R 920
WSkthETTO

gdzie: thkm-br!y . - prognozowana roczna praca eksploatacyjna w b-tkm ilostanu
lokomotyw objetych projektem w ruchu towarowym,

tkm-br," 5o — prognozowana roczna praca eksploatacyjna w b-tkm ilostanu

lokomotyw objetych projektem w ruchu pasazerskim,
LOKproj
t—PROG

LOKproj .
pas-km 77 - prognozowana roczna praca przewozowa dla projektu,

tono-km - prognozowana roczna praca przewozowa dla projektu, w tkm,
w paskm,

wsk’ — wskaznik wyrazajacy stosunek lok-km do poc-km w danej grupie
lokomotyw, odpowiedni dla ruchu towarowego lub pasazerskiego,

WSktLiNETTO -
pociagu do jego przecigtnego ciezaru brutto, odpowiednio dla ruchu towaro-

wskaznik wyrazajacy stosunek przecigtnego ci¢zaru netto
wego lub pasazerskiego.

Obliczenie pracy eksploatacyjnej wykonanej przez wagony towarowe objete
danym projektem inwestycyjnym przy danej wielkoéci pracy przewozowej nalezy
wykona¢ - uwzgledniajac, Ze na ogdt w wykonywaniu przewozdw angazowany jest
ilostan roboczy wagonow towarowych mniejszy od ich ilostanu inwentarzowego - za
pomocy nastepujacego wzoru:

ZdyntWtuw x WsktCAL XiltINWPmJ XWSkROB/INW
t

WAGproj
tono-km,” ot

TOW

wag-km, oo = [9.21]

oW
t-PROG

gdzie: wag-km prognozowana roczna praca eksploatacyjna w wag-km ilo-

stanu inwentarzowego wagondéw towarowych objetych projektem,
WAGproj

tono-km, 0

- prognozowana roczna praca przewozowa dla projektu,
w tkm,

Zdyn""" - zaladunek dynamiczny wagonu towarowego, w danym roku,
wsk " — wskaznik wykorzystania przebiegu calkowitego wagonu towarowego
obliczany, jako stosunek wykonanych w danym okresie wag-km tadownych
do wag-km catkowitych,

il™"P _ ilostan inwentarzowy wagonéw towarowych objetych projektem,

wskszB”NW— wskaznik wyrazajacy przecietny udzial ilostanu roboczego

wagonow towarowych w ilostanie inwentarzowym, w danym roku.
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Obliczenie pracy eksploatacyjnej wykonanej przez wagony pasazerskie, zespoty trak-
cyjne lub pociagi zespotowe objete danym projektem inwestycyjnym dla wykonania
prognozowanej pracy przewozowej nalezy wykona¢ — uwzgledniajac, ze przy wyko-
nywaniu przewozow angazowany jest ilostan czynny mniejszy od ilostanu inwenta-
rzowego — przy zastosowaniu ponizszych wzordw:

WAGprzec , -7INWproj CZY|INW
PAS _ 4 X ’lr X WSkr

Wag_kmt—PROG - k WAGproj [922]
pas-km,_proG
pas q[POCprzec % iltINWproj % WSktCZY/INW
poc-km,” o = [9.23]

POCproj
pas-km, o0

gdzie: wag-km™ .- prognozowana roczna praca eksploatacyjna w wagonéw pasa-
zerskich objetych projektem, w wag-km,
poc-km™s. -~ prognozowana roczna praca eksploatacyjna pociaggéw zespo-
lonych lub zespoléw trakcyjnych objetych projektem, w poc-km,

WAGproj .
pas-km, ;0 - prognozowana roczna praca przewozowa dla projektu,
w paskm,

WAGprzec
t

roku,
POCprzec

4

trakcyjnym, w danym roku,
i l INWproj
t

przecietna liczba pasazerow w wagonie pasazerskim, w danym
- przecietna liczba pasazerow w pociaggu zespolonym lub w zespole

- ilostan inwentarzowy wagondw pasazerskich, pociaggdéw zespolonych
lub zespotow trakcyjnych, objetych projektem,

wsk&" ™Y _ wskaznik wyrazajacy przecietny udzial ilostanu czynnego wago-
néw pasazerskich, pociagdéw zespolonych lub zespotéw trakcyjnych, w ilosta-

nie inwentarzowym, w danym roku.

Prognozy kosztéw utrzymania i eksploatacji wykonuje si¢ w cenach stalych, ale
w uzasadnionych przypadkach nalezy zastosowac ceny realne, wzglednie stale. Doty-
czy to w szczegdlnosci:

- kosztéw wynagrodzen wraz z pochodnymi, o ile z oficjalnych prognoz makroeko-
nomicznych wynika wzrost plac realnych w gospodarce, np. dotychczas zalecano
przyjmowanie na dalsze lata prognoz 1% rocznego wzrostu realnych ptac'4,

— kosztow zuzycia energii i paliw, o ile prognozuje sie trwale ich zmiany niezwia-
zane z inflacja.

4 Tamze, s. 29.
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Warto zaznaczy¢, ze w wyniku realizacji projektu moga pojawic sie rowniez nowe
rodzajowo koszty, np. koszty ubezpieczenia nowego taboru, ale gléwnymi pozycjami
kosztow utrzymania i eksploatacji, ktére mogg ulec zmianie w wyniku realizacji pro-
jektu, sa na ogdt pozycje kosztéw bezposrednich.

Koszty cyklu Zycia pojazdu kolejowego (wzor 9.11) moga by¢ bardzo uzyteczng
podstawa do obliczania wskaznikéw oplacalnosci projektu oraz tzw. dynamicznego
kosztu jednostkowego rezultatu projektu, poniewaz warto$¢ tej pozycji kosztowej
odzwierciedla wydatki catkowite, zwigzane z danym projektem dla catego okresu
odniesienia, zdyskontowane na rok prowadzonej analizy. Efekty rzeczowe projektu
taborowego (rezultaty projektu) Ef,,” s3 suma efektow poszczegdlnych lat okresu
odniesienia, wyrazanych dla projektéw taborowych odpowiednio w pasazerokilo-
metrach lub tonokilometrach. Efekty rzeczowe w poszczegdlnych latach pomnozone
przez przychdd jednostkowy odpowiednio z pasazerokilometra lub tonokilometra daja
roczne warto$ci korzysci ekonomicznych (przychodéw rocznych) ptynacych z projektu
w poszczegolnych latach, ktére po zdyskontowaniu dajg sume korzysci ogdtem pty-
nacych z projektu P/Ky; w calym okresie odniesienia. Na podstawie wymienionych
kategorii, na podstawie wcze$niej omowionych wzoréw ogélne nalezy obliczy¢:

— wskaznik poziomu zdyskontowanych kosztéw cyklu zycia taboru LCC W5

t=n KploC 4 KUZTAB | [ UTRZ-TAB +K‘t/;;cop
t t t
Keatss ()
WPoziom — Catypy - F [9 24]
R-1CC = Tp g = - .
KE pt x et

t=0 (1 +1p )t
lub

— wskaznik pokrycia zdyskontowanych kosztéw cyklu zycia taboru LCC W, 2 .

< pt X et
t
Pokrycie __ P/KIN+KE _ t=0 (1 + rF) [9 25]
R-LCC — LCC ~ t=n LCC UZ-TAB UTRZ-TAB t= !
Kecaly,, tZ: Kn~" + K¢, +Kc, +Kyveor
t=0 (l +7, )t
oraz
— wskaznik dynamicznego jednostkowego kosztu cyklu zycia taboru LCC:
= LCC UZ-TAB UTRZ-TAB t=n
tz": Kn >~ +Kc, +Kc, + Kiveor
Keal’sS =0 (147,
WPoziom _ ca NPV _ = F [9 26]
R-LCC — EfPRO] - t=n :

RZ rz
Ze Rt

t=0
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Warto podkresli¢, ze wskaznik dynamicznego jednostkowego kosztu cyklu zycia
taboru LCC obliczany wedtug formuly 9.26 ma szczegolnie dobra wartos¢ informa-
cyjno-analityczng, poniewaz koszt jednostkowy LCC niezbedny do wyprodukowa-
nia ustugi przewozowej w postaci 1 pasazerokilometra lub 1 tonokilometra, pozwala
poréwnywac ze sobg alternatywne warianty projektu na podstawie rzeczywistego
i obiektywnego kryterium kosztowego.

9.4. Analiza spoleczno-ekonomiczna projektow zakupu taboru
kolejowego z wykorzystaniem metodyki LCC

Zgodnie z zasadami stosowanymi w UE rachunek kosztow cyklu zycia danego pro-

duktu obejmuje dwa rodzaje kosztow':

1. Koszty poniesione przez instytucje zamawiajaca lub innych uzytkownikow.

2. Koszty przypisywane ekologicznym efektom zewnetrznym zwigzane z produk-
tem, ustugg lub robotami budowlanymi w ich cyklu zycia, o ile ich warto$¢ pie-
niezng mozna okresli¢ i zweryfikowa¢; takie koszty moga obejmowaé koszty
emisji gazow cieplarnianych i innych zanieczyszczen oraz inne koszty tagodzenia
zmiany klimatu.

Pierwsza grupa kosztow zostata uwzgledniona w ramach implementacji metodyki
LCC do analizy finansowej projektéow zakupu i modernizacji taboru kolejowego,
natomiast krétkiego wzmiankowania wymaga druga grupa wymienionych kosztow,
ktéra powinna by¢ uwzgledniona w analizie spoteczno-ekonomicznej tego rodzaju
projektow.

Ogodlne zasady prowadzenia analizy spoleczno-ekonomicznej projektow inwesty-
cyjnych w sektorze transportu omoéwiono juz w poprzedniej czesci ksigzki i maja
one w calosci zastosowanie do projektéw zakupu i modernizacji taboru kolejowego.
W nawigzaniu do tych zasad warto jedynie wskaza¢, ze podstawowymi komponen-
tami analizy spoleczno-ekonomicznej projektow taborowych sg:

— zmonetaryzowane efekty spofeczno-ekonomiczne inwestycji netto, przy czym
w projektach transportowych sa to zgeneralizowane koszty transportu i efekty
zewnetrzne transportu oraz, w zaleznoséci od specyfiki projektu, inne efekty spo-
teczno-ekonomiczne, dajace si¢ w sposob bezposredni przypisaé inwestycji,

— przeplywy pieni¢zne z analizy finansowej (komponenty wskaznikéw FNPV/C
i FRR/C) z pominieciem przychoddéw i po korekcie fiskalnej,

— warto$¢ rezydualna.

15 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24 UE...



320 | Specyfika analizy kosztéw i korzyséci projektéw inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego

Dla celéw implementacji metodyki LCC do analizy spoleczno-ekonomicznej beda
mialy zastosowanie koszty cyklu zycia taboru LCC oraz zasady ujmowania wartosci
rezydualnej projektu, w takim zakresie przedmiotowym, jak to okreslono w analizie
finansowej, z zastrzezeniem przeprowadzenia odpowiedniej korekty fiskalnej.

Prowadzac analize spofeczno-ekonomiczng projektéw zakupu lub modernizacji
taboru kolejowego z wykorzystaniem zasad LCC, nalezy okresli¢ rodzaje zgenera-
lizowanych kosztéw transportu oraz efektow zewnetrznych transportu zwiazanych
z danym projektem. Dodatkowo, oprocz korzysci zwigzanych bezposrednio z zaku-
pem lub modernizacja taboru, moga pojawi¢ sie rdwniez koszty i korzy$ci wynikajace
z budowy lub modernizacji zaplecza utrzymaniowego taboru:

A. W zakresie kosztow operacyjnych:
— roznicowe koszty utrzymania taboru,
— oszczednosci na kosztach przemieszczania taboru do innych miejsc utrzyma-
nia, jesli nie zrealizowanoby projektu.
B. W zakresie efektow zewnetrznych transportu:

— oszczednosci kosztow halasu dla spolecznosci w sasiedztwie bazy, jesli przewi-
dywane sg dzialania majace na celu ograniczenie emisji hatasu,

— oszczednosci kosztéw zewnetrznych przemieszczania taboru do innych miejsc
utrzymania/miejsc obstugi.

C. W zakresie lokalizacji:

- koszty i korzysci, jesli lokalizacja usprawni obiegi pociagéw i przelozy sie to
na poziom obstugi pasazerdw, ktéry moglby przyciagnac kolejnych pasazerow
do kolei.

Zasady obliczania elementéw zgeneralizowanych kosztéw transportu oraz efek-
tow zewnetrznych transportu omoéwiono w rozdziale 7. Z przedstawionych zalecen
odnos$nie do szacowania kosztow i korzysci ekonomicznych danego projektu inwe-
stycyjnego dla celow prawidlowego wykonania analizy spoteczno-ekonomicznej
wynika, ze jest to zagadnienie szczegdlnie zlozone, wymagajace odpowiedniego
podejscia metodycznego oraz specjalistycznej wiedzy. Ze wzgledu na brak jednoli-
tych i powszechnie akceptowanych zasad wyliczania spotecznych korzysci i kosztow
zwigzanych z inwestycjami taborowymi w transporcie, mozna przyjaé hipotetycz-
nie, ze kazda kolejna analiza kosztow i korzysci ekonomicznych mogtaby bazowaé na
odmiennym podejéciu metodycznym i zawieraé zréznicowane szacunki poszczegol-
nych elementéw obliczeniowych. Z tego wzgledu autorzy Niebieskiej Ksiegi Jaspers
zalecajg przyjmowanie w ramach szacowania kosztéw i korzysci ekonomicznych,
ujednoliconych wartosci jednostkowych kosztéw ekonomicznych do stosowania we
wszystkich projektach kolejowych, co jest niewatpliwie bardzo korzystne z punktu



Analiza spoleczno-ekonomiczna projektéw zakupu taboru kolejowego | 321

widzenia zespoléw autorskich i pozwala na unikniecie wielu potencjalnych kontro-

wersji zwigzanych z szacowaniem kosztéw i korzysci ekonomicznych w projektach

kolejowych. Zestawienia tabelaryczne obejmuja':

— jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw,

— jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow,

— jednostkowe koszty wypadkow drogowy i ofiar,

— jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczen powietrza,

— jednostkowe wspdlczynniki zmian klimatu wraz z metodyka obliczania kosztu
jednostkowego,

— jednostkowe koszty ekonomiczne hatasu.

W innych cze¢sciach przywotanej publikacji Jaspers opisane sa podstawy metodo-
logiczne obliczania wspolczynnikéw przeliczeniowych (konwersji), podstawy meto-
dologiczne obliczania jednostkowych kosztow eksploatacji pojazdéw oraz wartosci
wskaznikow dotkliwosci wypadkow!”.

Implementujgc metodyke LCC do analizy spofeczno-ekonomicznej projektow
zakupu taboru kolejowego, nalezy wprowadzi¢ odpowiednie modyfikacje w ogol-
nej formule obliczanie ekonomicznej zaktualizowanej warto$¢ netto projektu ENPV
polegajace na:

— zastapieniu kosztéw eksploatacji i utrzymania Keu, " kosztami cyklu zycia
pojazdu kolejowego Kcalioo %, po niezbednej korekcie fiskalnej,

- wlaczeniu do kosztéw cyklu zycia pojazdu kolejowego nakladéw inwestycyjnych
w ramach elementu skladowego kosztéw LCC ,,koszt nabycia pojazdu”,

— zastgpieniu ekonomicznej wartoéci rezydualnej projektu RV, rezydualng war-
toécia likwidacyjna przedmiotu projektu inwestycyjnego RV’ po niezbed-
nej korekcie fiskalnej.

Wprowadzajac wskazane modyfikacje calkowita ekonomiczng zaktualizowang
warto$¢ netto projektu uwzgledniajaca koszty cyklu Zzycia pojazdu kolejowego LCC
ENPV ¢, mozna zapisa¢ przy pomocy nastepujacego wzoru:

t=n BNETTO KcalLCC—KOR RVC—.Wycof
ENPVLCC — Z t—n _ t—NETTO + t=likw [927]

t=0 (1+rsp )t (1+rsp)t (1+rsp )n

- réznicowa warto$¢ wyodrebnionej rodzajowo korzysci spoteczno-

NETTO
Bt—m

ekonomicznej projektu (BY-'"* = B!"* - B}'"), w danym roku,

t—n

gdzie:

16 Tamze, s. 69-79.
7" Tamze, s. 80-86.
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Keal! 5.8 ~ réznicowa wartoé¢ kosztéw cyklu zycia taboru LCC w danym
roku (Keal (5% = Keal ™" R — Keal*““™"1"X9%), po korekcie fiskalnej,
RV _ rezydualna wartoé¢ likwidacyjna przedmiotu projektu inwesty-

cyjnego wycofywanego z eksploatacji po ostatnim roku prognozy.

Wskaznik spoteczno-ekonomicznej stopy zwrotu ERR nalezy obliczy¢ na podsta-
wie formuty ogdlnej, natomiast wskaznik B/C nalezy wyliczy¢ na podstawie wartosci
biezgcych kosztéw i korzysci uwzglednionych w analizie. Interpretacji podstawowych
wskaznikow analizy spoleczno-ekonomicznej nalezy dokona¢ na zasadach ogélnych.
Wskazniki muszg by¢ obliczone zgodnie z przyjetymi zasadami przeksztalcania
cen rynkowych na ceny ukryte. Nalezy wigc stosowa¢ wspotczynniki konwersji CF
o wartosci 0,87 dla nakladéw inwestycyjnych, remontéw (nakladéw odtworzenio-
wych) i warto$ci rezydualnej oraz 0,78 dla kosztéw operacyjnych. W zwigzku z tym
roczny koszt cyklu zycia pojazdu dla kazdego wariantu inwestycyjnego nalezy obli-
cza¢ nastepujaco:

Keal ™ =0,87Kn; +0,78(Ke/” ™ + Ke™ ™ + Koo ) [9.28]

WYCOF

Po wykonaniu niezbednych korekt i obliczeniu podstawowych wskaznikéw analizy
spoleczno-ekonomicznej mozna obliczy¢ wskaznik poziomu ekonomicznych kosz-
tow cyklu zycia taboru lub jego odwrotno$¢, czyli wskaznik pokrycia ekonomicznych
kosztéw cyklu zycia taboru korzys$ciami spoteczno-ekonomicznymi na zasadach
analogicznych jak w analizie finansowej. Interpretacja obliczonych wartosci wymie-
nionych wskaznikow jest analogiczna jak w analizie finansowej. Dodatkowo mozna
obliczy¢ ekonomiczny wskaznik dynamicznego jednostkowego kosztu cyklu zycia
taboru, jako relacje kosztéw cyklu zycia do jednostki rezultatu projektu. Na podsta-
wie tego kryterium mozliwy jest wybor wariantu o najnizszym koszcie cyklu zycia na
jedna jednostke rezultatu projektu.
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Rys historyczny rozwoju polskiej sieci kolejowej

Pierwsza na $wiecie linie kolejowa Stockon-Darlington uruchomiono w Anglii w 1825
roku. Wynalazek maszyny parowej i zastosowanie jej na kolei to czynniki sprawcze szyb-
kiego upowszechnienia si¢ transportu kolejowego, przede wszystkim w Europie i w Ame-
ryce poinocnej. W USA pierwszg lini¢ kolejowa Baltimore-Ohio uruchomiono w 1830
roku, we Francji lini¢ Saint Etien-Lyon w 1832 roku, w Belgii lini¢ Bruksela—Malines
w 1835 roku, natomiast w krajach éwczesnych zaborcow Polski pierwsze linie kolejowe
zbudowano w Niemczech (Prusach) w 1835 roku lini¢ Norymberga-Fiirth, w Austrii
w 1837 roku Floridsdorf~-Wagram i w Rosji w 1838 roku Petersburg-Carskie Sioto'.

Lata tworzenia sie zrebow polskiej sieci kolejowej przypadaja na czasy zaboréw
i z tego powodu w badaniach historycznych polskiego kolejnictwa wyrdznia sie wlasnie
ten okres, trwajacy do odzyskania niepodleglosci w 1918 roku. Nastepny okres rozwoju
polskiej sieci kolejowej to lata miedzywojenne. Po II wojnie $wiatowej mozna natomiast
wyrozni¢ dwa okresy, pierwszy obejmujacy lata systemu gospodarki planowej do 1990
roku i drugi, obejmujacy lata transformacji spoteczno-gospodarczej od 1990 roku po
czasy wspolczesne.

A.1. Okres zaborow - pierwsze linie kolejowe

W okresie rozbioréw Polski, po pojawieniu si¢ epokowego wynalazku - kolei Zelaznej,
polityka rozwoju sieci kolejowej byta podporzadkowania potrzebom panstw zaborczych
i z tego powodu rozwoj ten postepowal odmiennie w kazdym zaborze. Budownictwo
kolei rozpoczeto najwcze$niej w zaborze pruskim i tam tez najsilniej si¢ ono rozwineto?.
Pierwsza linia kolejowa na ziemiach polskich w obecnych granicach, faczaca Wroclaw
z Olfawg, zostala otwarta w 1842 roku - w tym samym roku przedluzono ja do Brzegu.

' Zob.: T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, War-
szawa 1995, s. 14; R. Kuziemkowski, P. Zalewski, Ekonomika transportu kolejowego, WKik, Warszawa
1980, s. 15.

2 Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Polska Akademia Nauk, Instytut Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania, Warszawa 2007, s. 26.
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W 1843 roku kolej zelazna dotarta do Opola. W kolejnych dekadach XIX wieku sie¢ kole-
jowa budowano szczegdlnie intensywnie na Dolnym i Gérnym Slasku, poniewaz z punktu
widzenia intereséw niemieckiej gospodarki istotne bylo zapewnienie transportu wegla
kamiennego ze $laskich kopaln do Wroclawia, a nastepnie do Berlina oraz dalej w glab
Niemiec. W 1843 roku uruchomiono linie kolejowa z Berlina do Szczecina, natomiast
w 1848 roku zakonczono budowe linii Szczecin-Poznan®. W 1856 roku wybudowano
wazng linie potudnikowa Wroctaw-Poznan, taczacg m.in. Slgsk z portami w Szczecinie
i Gdansku. Wielkim przedsiewzigciem inwestycyjnym dwczesnych Prus byla rozpoczeta
w drugiej polowie XIX wieku budowa Pruskiej Kolei Wschodniej (zob. rys. A.1), ktéra
miala pofaczy¢ Berlin z Gdanskiem i Krolewcem i innymi miastami Prus Wschodnich
oraz dochodzi¢ do granicy z Rosja. Budowe realizowano odcinkami. W 1851 roku powstat
odcinek Krzyz-Bydgoszcz, w 1852 roku odcinek Bydgoszcz-Tczew-Gdansk, w 1857
roku odcinek Krzyz-Kostrzyn-Frankfurt nad Odra. Réwnolegle budowano odcinki po
wschodniej strony Wisly, przy czym jako pierwszy powstat w 1853 roku odcinek Krole-
wiec—Malbork, w 1857 roku oddano do uzytkowania most na Wisle w Tczewie, a nastep-
nie w 1860 roku linia dotarfa przez Instenburg (ros. Czerniachowsk, pol. Wystru¢) do
granicy z Rosja w Eydtkuhnen (ros. Czernyszewskoje, pol. Ejtkuny)*. W latach 1861-1862
wybudowano odcinek Bydgoszcz-Torun-Aleksandréw Kujawski, a nastepnie w latach
1871-1873 zrealizowano budowe drugiej réwnolegtej linii w kierunku granicy rosyjskiej
z Torunia przez Itawe, Olsztyn, Korsze, Gierdawe (ros. Zeleznodoroznyj) do Wystruci
oraz dodatkowo budowe linii z Pity przez Chojnice i Starogard Gdanski do Tczewa®.

Po 1860 roku na obszarze éwczesnych Niemiec powstawaly dalsze polaczenia kole-
jowe, wazne z punktu widzenia wspolczesnej Polski, z ktérych nalezy wymieni¢ linie
kolejowa Stargard-Koszalin-Stupsk-Gdansk oraz linie Wroctaw-Glogéw-Zielona
Gora-Szczecin. Zbudowano ponadto linie Wroctaw-Kluczbork-Fosowskie-Zagtebie
Gornoélaskie i linie Poznan-Ostréw Wielkopolski-Kluczbork-Zaglebie Gérnoslaskie,
a takze lini¢ Gniezno-Jarocin-Oles$nica. Poznan uzyskal réwniez znacznie krotsze
polaczenie z Berlinem przez Frankfurt nad Odrg®. Powstalo réwniez bardzo duzo linii
lokalnych na Pomorzu i w Wielkopolsce, wybudowano takze trudne gérskie odcinki
na Dolnym Slgsku. Budowano ponadto skréty oraz brakujgce krotkie odcinki miedzy
miastami. Widoczne bylo réwniez odejscie kolei od budowy linii typowo towarowych
(gdyz te w wigkszosci byly ukonczone) na rzecz budowy linii obstugujacych miejscowosci

3 T. Lijewski, Geografia transportu Polski, PWE, Warszawa 1986, s. 22.

* A. Piatkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842-1880: z dziejow transportu kolejowego na Pomo-
rzu Wschodnim, ,,Rozprawy i Materialy Osrodka Badan Naukowych im. Wojciecha Ketrzynskiego
w Olsztynie” 1996, nr 156.

> Tamze.

¢ T. Lijewski, Geografia..., s. 25.
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Rysunek A.1. Pruska Kolej Wschodnia — mapa z 1905 roku

Zrédto: Domena publiczna, www.pl.wikipedia.org/wiki/Pruska_Kolej_Wschodnia.

turystyczne, gléwnie gorskie’. Na Pojezierzu Pomorskim waznym wezlem kolejowym
stal sie Szczecinek, skupiajacy pie¢ niemal réwnoczes$nie zbudowanych linii, a w Wielko-
polsce — Poznan, gdzie zbiegalo sie w sze$¢ linii kolejowych®. Warto doda¢, ze w czasach
niemieckich na obszarze wspoétczesnej Polski wybudowano wiele linii dochodzacych do
przygranicznych miast, ktére jednak po stronie Kroélestwa nie zostaly wybudowane®.
Przykltadem moze tu by¢ linia Wroctaw-Ole$nica-Kepno, doprowadzona do Wieru-
szowa, ktdra w wyniku braku zgody strony rosyjskiej nie zostata przedtuzona do Kro-
lestwa, wskutek czego Wroctaw do czaséw wspodlczesnych nie ma dogodnego bezpo-
$redniego polaczenia kolejowego z Warszawg, na przyklad przez Zdunska Wole i £6dz.
W literaturze podkresla sie, ze w latach 80. XIX wieku sie¢ kolejowa w Prusach byta juz
w zasadzie w pelni uksztaltowana, budowano gléwnie krotkie linie lokalne oraz linie
na wschodzie, przewaznie wychodzace z wezta olsztynskiego. W tym czasie nastepowat
za to rozwdj kolei waskotorowych, obstugujacych gléwnie cukrownie oraz cze$ciowo
ruch lokalny. Koleje waskotorowe powstawaly gléwnie wokot duzych miast, takich jak
Poznan, Szczecin, Gdansk, Stupsk™.

7 Tamze.
8 Z.Taylor, Rozwdj..., s. 29.
° T. Lijewski, Geografia..., s. 26.

10 Tamze, s. 27.
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Rysunek A.2. Kolej Warszawsko-Wiedenska

Zrédto: Domena publiczna, www.historiakoluszek.pl/index.php/czytelnia/dzieje-przed-1914-r/31-dro-
ga-zelazna-warszawsko-wiedenska.

O ile do 1880 roku zachodnia cze$¢ dzisiejszej Polski miata juz w zasadzie uksztal-
towany szkielet sieci, o tyle w pozostalych zaborach nie bytlo wéwczas rozwinietej sieci,
lecz istnialy jedynie pojedyncze linie kolejowe. W zaborze rosyjskim budowe pierwszej
linii kolejowej zainicjowano w 1835 roku, a w 1845 roku oddano do eksploatacji pierwszy
podmiejski odcinek przyszlej Kolei Warszawsko-Wiedenskiej z Warszawy do Grodziska
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Mazowieckiego. W tym samym roku linie przedtuzono do Skierniewic i Lowicza. W 1846
roku linia Kolei Warszawsko-Wiedenskiej siegala do Czestochowy, natomiast ostatecz-
nie cala Kolej Warszawsko-Wiedenska, w granicach Krolestwa Polskiego do granicy
z Austrig w Maczkach kolo Sosnowca, zostata ukoniczona w 1848 roku (zob. rys. A.2).
Kolej Warszawsko-Wiedenska miata duze znaczenie gospodarcze, poniewaz taczyta War-
szawe z Zaglebiem Gornoslaskim. Poczatkowo byla to linia jednotorowa o normalnym
rozstawie szyn — 1435 mm, a drugi tor na tej linii dobudowano dopiero w latach 1872-
1880". Oprocz wskazanej linii do lat 60. XIX wieku nie powstawaly w Krolestwie Pol-
skim zadne wazne linie kolejowe oprdcz krétkich odcinkéw w Zaglebiu Dabrowskim!2.
Wiodaca strategia wladz carskich bylo hamowanie powstawania kolei na zachéd od
Wisly. Celem takiej polityki bylo przygotowanie terenu ubogiego w sie¢ kolejowa, ktory
mial sie sta¢ areng spodziewanej wojny Rosji z Prusami®®. Po kilkunastu latach od uru-
chomienia Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, w 1862 roku powstata w Krélestwie Polskim
dwutorowa linia Kolei Warszawsko-Petersburskiej, ktéra byla pierwszym potaczeniem
Polski z Rosjg'*. Linia ta miata dwie cechy. Po pierwsze, byta linig o rosyjskim rozstawie
szyn 1524 mm, czyli linig szerokotorowa i po drugie, zostala wytrasowana w sposob cha-
rakterystyczny dla carskiej Rosji, z pominieciem sieci osadniczej, w szczegdlnosci takich
miast jak: Radzymin, Wyszkéw, Brok, Ostréw Mazowiecka, Wysokie Mazowieckie,
Suraz®®. Rok uruchomienia Kolei Warszawsko-Petersburskiej zapoczatkowal rozbicie
sieci kolejowej Krdlestwa na dwa podsystemy - szerokotorowy, poczatkowo tylko na pra-
wym brzegu Wisly, i normalnotorowy na pozostalym obszarze zaboru rosyjskiego. Jako
przyczyny zastosowania przez wladze carskie dwoch systemow szerokosci torow wymie-
nia si¢ wzgledy polityczno-strategiczne odnosénie do obszaréw na wschod od Wisty oraz
wzgledy praktyczno-pragmatyczne, co dotyczyto obszaréw dzisiejszej Polski na zachéd
od tej rzeki. W tym ostatnim przypadku dotyczylo to zgody na rozstaw normalny na
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej ze wzgledu na do$¢ silne wowczas zwiazki gospodar-
cze Krolestwa z Europa, w szczegdlnosci z Niemcami, skad pochodzit tabor wykorzy-
stywany na tej linii'®. Do 1880 roku na lewym brzegu Wisty wybudowano odgalezie-
nie Kolei Warszawsko-Wiedenskiej z Koluszek do Lodzi (1866) oraz przedtuzenie linii
normalnotorowej z Lowicza do Aleksandrowa Kujawskiego, przez Kutno i Wloctawek
(1862). Po wschodniej stronie Wisty natomiast budowano wéwczas kolej szerokotorows,

' Z. Taylor, Rozwdj..., s. 26.

12 T. Lijewski, Geografia..., s. 23.

13 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei zelaznych na ziemiach polskich w ujeciu historycznoprawnym,
»Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2015, nr 1 (4), s. 102-105.

4 Z. Taylor, Rozwdj..., s. 32.

15 Tamze.

16 Tamze.
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a byly to gtéwnie linie: Warszawa-Siedlce-Brze$¢ stanowigce drugie polaczenie Kro-
lestwa z Rosjg (1867), Brzes¢-Bialystok-Grajewo i dalej do Krélewca (1873) oraz linia
nadwislanska, zwana réwniez kowelska, z Kowla przez Lublin, Warszawe i Miawe i dalej
do Gdanska (1877). Ta ostatnia linia miata dla wladz carskich szczegdlne znaczenie
militarne, poniewaz przebiegata wzdluz przypuszczalnej linii frontu i faczyta ze sobg
najwazniejsze twierdze rosyjskie na terenie Krdlestwa Polskiego: Warszawe, Modlin
(ros. Nowogieorgijewsk) i Deblin (ros. Iwanogrod) z rosyjskimi twierdzami na Woty-
niu: Luckiem, Réwnem i Dubnem, co pozwalalo na szybki transport wojska, amunicji
i sprzetu'”. W celu polgczenia sieci kolei szeroko- i normalnotorowych, zbudowano sta-
cje przetadunkowe na dwu ostatnich liniach, a w Warszawie (1871-1876) 17-kilometrowg
linie obwodowg z torami obu szerokos$ci 1435 i 1524 mm i mostem na Wisle pod cytadela,
natomiast przewdz pasazeréw miedzy dworcami warszawskimi odbywat si¢ tramwajem
konnym!®. Kazda z linii miala bowiem wlasny dworzec, miedzy ktérymi nie byto wow-
czas polaczen: Wiedenski (w miejscu obecnej stacji Warszawa Srodmiescie), Petersburski
(naprzeciwko obecnego Dworca Wilenskiego), Brzeski (zwany réwniez Terespolskim,
obecny Wschodni) i Kowelski (zwany réwniez Nadwislanskim, obecny Gdanski'®.

Po 1880 roku powstaly na obszarze Krolestwa Polskiego trzy kolejne, wazne
réwniez w czasach wspdlczesnych, linie kolejowe. Pierwsza z nich byta zbudowana
w latach 1883-1887 jako szerokotorowa tzw. linia Iwanogrodzko-Dabrowska, taczaca
Deblin mostem przez Wisle z Radomiem, Kielcami z Dabrowa Goérnicza i Sosnow-
cem w Zagltebiu. W latach 1900-1902 wybudowano szerokotorowg linie Warszaw-
sko-Kaliska, taczaca Warszawe przez Lowicz, Zgierz z Kaliszem na granicy z Pru-
sami. W 1906 roku linia zostata potaczona z kolejami pruskimi transgranicznym
odcinkiem normalnotorowym Nowe Skalmierzyce-Kalisz. Mozna tez doda¢, ze
w 1910 roku dla skrocenia potaczenia Wroctaw-Kalisz wybudowano linie kolejowa
Ole$nica-Odolanéw-Ostréw Wielkopolski®. Kolejng linig oddang do uzytkowania
na obszarze zaboru rosyjskiego w 1911 roku byta szerokotorowa linia taczaca Kielce
z Lublincem przez Wloszczowe, Koniecpol, Czgstochowe i Herby, zwana tez linig
Herbsko-Kielecka?!. Na rysunku A.3 przedstawiono uktad linii kolejowych wybudo-
wanych na obszarze Krélestwa Polskiego do 1914 roku.

www.pl.wikipedia.org/wiki/Kolej_Nadwislanska.

%

T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj..., s. 17.

19 Tamze.

20 www.pl.wikipedia.org/wiki/Kolej_Warszawsko-Kaliska (17.12.2021).

2 www.pl.wikipedia.org/wiki/Kolej_Herbsko-Kielecka (17.12.2021).
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Rysunek A.3. Linie kolejowe w Krolestwie Polskim do 1914 roku

Zrédto: Domena publiczna, www.historiakoluszek.pl/index.php/czytelnia/dzieje-przed-1914-r/31-dro-
ga-zelazna-warszawsko-wiedenska.
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Pierwsza linia kolejowa w zaborze austriackim, faczaca Krakéw z Mystowicami,
zostata wybudowana w 1847 roku??. W nastepnych dziesiecioleciach budowano w Austrii
linie kolejowe faczace Wieden z duzymi miastami oraz linie réwnoleznikowe, z ktérych
dwie mialy szczegdlne znaczenie strategiczne z punktu widzenia intereséw polityczno-
-militarnych 6wczesnej Austrii.

Stec koleowa w Galicnt
pod koniec XIX wieku trody

- odcinek Buds lpewt - l ¥

- odcinek Pr pkow, \\\hudu\\ any w 1872 roku;

- odeinek Chyrow - Stryj, wybudowany w 187 .

- odcine

- odcinek Tarndw - Plavec, w

- odeinek Stanislawow - H 3 3 budow any w 1884 roku;
4 dowany w 1884 roku;

kierunek Bukareszt

odcinek Rabka -
Ri vy

Rysunek A 4. Sie¢ kolejowa w zaborze austriackim w koncu XIX wieku

Zr6dto: www.wedrowki.com/kolej (20.12.2021).

Pierwsza z nich byta Kolej Galicyjska Karola Ludwika o dtugosci 533 km, ktdra biegta
z Krakowa do Bochni, a nastepnie wzdiuz Pogérza Karpackiego na wschéd przez Tarnéw
i Przemys$l do Lwowa, zbudowana w latach 1856-18612%. W latach 1873-1876 Kolej Gali-
cyjska potaczono liniami gérskimi zbudowanymi w poprzek Karpat: Przemys$l-Chyrow-
Zagérz-tupkéw oraz Tarnéw-Nowy Sacz—Muszyna-Leluchéw?®. Drugg linig kolejowg
o strategicznym dla Austrii znaczeniu byla wybudowana do 1884 roku tzw. Galicyjska

22 Z.Taylor, Rozwdj..., s. 31.
2 Tamze.

24 Tamze.
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Kolej Transwersalna. Linia ta, o catkowitej dtugosci 577 km, biegla po pétnocnych sto-
kach Karpat, z Czadcy na Stowacji przez Zwardon, Zywiec, Suchg, Chabéwke, Nowy
Sacz, Zagérz, Sambor, Stanistawéw do Husiatynia, przy éwczesnej granicy austriacko-
-rosyjskiej. Glowng przestanka zbudowania Kolei Transwersalnej (od transwersalny, czyli
poprzeczny) byly wzgledy militarne. Kota wojskowe Austrii uznaty, ze Kolej Galicyjska
przebiega zbyt blisko granicy rosyjskiej i dodatkowo na terenie, ktéry w przypadku kon-
fliktu zbrojnego, trudno bedzie obronié. Powstala stad koncepcja budowy réwnolegtej
linii kolejowej, polozonej bardziej na poludnie w trudniejszym do opanowania terenie
gbérskim?®. Po 1880 roku na obszarze zaboru austriackiego zaczely powstawaé liczne
lokalne, gérskie linie kolejowe, takie jak miedzy innymi Cieszyn-Bielsko Biata-Kalwaria
Zebrzydowska, Rzeszéw-Jasto, Chabéwka-Zakopane (1899). Na rysunku A.4 zaprezen-
towano uksztaltowang w koncu XIX wieku sie¢ kolejowa w zaborze austriackim.

A.2. Lata miedzywojenne

Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 roku Polska przejeta po krajach zaborczych zrézni-
cowang sie¢ kolejowa o dtugosci okolo 15,9 tys. km (zob. rys. A.5).

Obszar Polski przejety po zaborze rosyjskim mial powierzchnie 262 tys. km?* z dtu-
goscia linii kolejowych wynoszacg 6,4 tys. km, co dawalo przecigtng gestos¢ sieci 2,4 km
na 100 km®. Po zaborze austriackim Polska przejeta terytorium o powierzchni 79 tys. km?
z siecig 4,5 tys. km linii kolejowych i przecietng gestoscia tych linii 5,7 km na 100 km?
powierzchni. Po zaborze pruskim Polska przejeta za$ 48 tys. km® obszaru, z liniami
o dlugosci 5 tys. km, w tym z liniami na obszarze Wolnego Miasta Gdanska i gestoécia
10,4 km na 100 km* powierzchni?. Owczesna sie¢ kolejowa skladata sie z fragmentéw,
ktére na granicach mialy lepsze potaczenie z krajami o$ciennymi niz z centralng Polska.
Jedynie Zaglebie Slasko-Dgbrowskie byto dos¢ dobrze polaczone z Warszawa. Nie tylko
I wojna $wiatowa, ale réwniez wojna polsko-bolszewicka spowodowaly znaczne zniszcze-
nia sieci kolejowej, szczego6lnie na wschodzie kraju. Mosty byly wysadzane w powietrze
(szczegdlnie w pdzniejszej dyrekeji radomskiej, wileriskiej, Iwowskiej i stanistawowskiej),
a tory trzykrotnie przekuwano z jednej szerokosci na drugg. Najpierw czynily to woj-
ska niemieckie podczas I wojny $wiatowej, potem wojska bolszewickie podczas ofensywy
1920 roku, po raz trzeci niepodleglta Polska przekuwala tory na prze$wit normalny?”.
Rézne byly tez parametry techniczne odziedziczonych po zaborcach linii - poza roz-
stawem szerokotorowym we wschodniej cze$ci kraju, w bylym zaborze austriackim

% www.pl.wikipedia.org/wiki/Galicyjska_Kolej_Transwersalna (20.12.2021).

26 A. Massel, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce po 1918 r. - plany i realizacja, www.ikolej.pl (20.12.2021).
27 Z. Taylor, Rozwdj..., s. 47.
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Rysunek A.5. Polska sie¢ kolejowa w 1918 roku
Zrédto: Domena publiczna, www.polska1918-89.pl/mapy (20.12.2021).

obowigzywal ruch lewostronny, nieprzystosowany do potrzeb kolei polskich?. Ogolnie
biorac, uktad sieci odziedziczony po zaborach nie odpowiadal potrzebom niepodlegte;
Polski. Brakowalo m.in. dostegpu do morza przez wlasne terytorium, bezposrednich
polaczen kolejowych Warszawy z Poznaniem i Lwowem oraz Gérnego Slaska z Pozna-
niem i Gdanskiem?. Wiele przejetych linii kolejowych lub ich odcinkéw bylo ponadto
odcietych od reszty kraju i w tej sytuacji pierwszym dzialaniem wtadz niepodlegtej Pol-
ski bylo scalanie porozbiorowej sieci kolejowej. W 1919 roku utworzono Ministerstwo
Kolei Zelaznych, ktére po przejeciu pozaborowej dokumentacji administracyjnie przejelo
zarzgdzanie polska siecig kolejowa. W 1926 roku utworzono przedsigbiorstwo Polskie
Koleje Panistwowe (PKP), ktdremu powierzono w zarzadzanie aktywa kolejowe pozosta-
jace wlasnoscig Skarbu Panstwa, a wraz z utworzeniem PKP powotano do zycia Dyrekcje
Okregowe Kolei Panstwowych (DOKP). Scalanie porozbiorowej sieci kolejowej trwato
niemalze przez cale dwudziestolecie miedzywojenne. Jedng z pierwszych linii kolejowych

28 Tamze.

2 Tamze.
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wybudowanych po odzyskaniu niepodlegloéci w 1921 roku byta linia Kutno-Strzaltkowo,
ktéra stata si¢ fragmentem polaczenia Warszawa-Poznan®®. W tym samym roku w celu
ominiecia Gdanska wybudowano linie Gdynia-Osowa-Kokoszki, przy czym po wybu-
dowaniu magistrali weglowej cze$c tej linii okazala sie niepotrzebna i zostata rozebrana3..
W nastepnym roku wybudowano linie Puck-Hel, ktéra miata znaczenie turystyczne, ale
takze wojskowe, ze wzgledu na helski port wojenny. W latach 1922-1925 wybudowano
linie Plock-Kutno-Zgierz, w latach 1924-1937 lini¢ Nasielsk-Sierpc-Torun, natomiast
w 1937 roku zakonczono budowe linii Ptock-Sierpc-Brodnica. Miasto Sierpc, niemajace
przed odzyskaniem niepodleglosci kolei, stalo si¢ waznym weztem kolejowym miedzy-
wojennej Polski skupiajgcym cztery linie kolejowe®. W ramach scalania polskiej sieci
kolejowej do 1934 roku stworzono réwniez dogodne polaczenie kolejowe Warszawy
z Krakowem w wyniku budowy odcinkéw linii Warszawa-Radom oraz Tunel-Krakéw??.
W okresie miedzywojennym dosé¢ trudna sytuacja w zakresie odpowiadajacej potrzebom
Polski sieci kolejowej utrzymywata si¢ na podzielonym Gérnym Slasku. Niekorzystny dla
Polski przebieg granicy na Slasku sprawil, ze po stronie niemieckiej pozostaty duze stacje
rozrzagdowe. Poza Polskg pozostaly wazne wezty w Bytomiu, Gliwicach i Kluczborku®.
Wymuszalo to budowe lacznic, np. Chorzéw-Piekary Slaskie, rozbudowe i modernizacje
$laskich stacji rozrzadowych, np. Tarnowskie Gory, Katowice, Rybnik oraz stacji przygra-
nicznych, np. Sosnowiec, Mystowice, Szczakowa, Dabrowa Goérnicza*. W celu ominiecia
pozostalego w Niemczech Kluczborka wybudowano ponadto jednotorowg lini¢ o dtu-
gosci 115 km Kalety-Wielun-Wieruszéw (1926), ktéra skracata przewozy wegla ze Slaska
do portéw i zachodnie czeéci kraju’.

Niezaleznie od dzialan scalania porozbiorowej sieci kolejowej w niepodleglej Pol-
sce, powstawaly plany dalszego rozwoju tej sieci. Pierwsze tego rodzaju plany powstaty
juz w 1919 roku i zakladaly budowe okolo 3 tys. km nowych linii, gtéwnie na obsza-
rze bylego zaboru rosyjskiego, zweryfikowane p6zniej w gore do 4 tys. km¥. Zakla-
dano w nich miedzy innymi budowe nowych linii kolejowych Iaczacych Slgsk z Pomo-
rzem, polaczenie Krakowa i Kielc z Luckiem oraz Warszawy ze Lwowem?®. Poniewaz

30 Tamze, s. 48.

3 Tamze.

32 Tamze, s. 49.

3 Tamze.

34 Tamze, s. 50.

35 Tamze.

36 Tamze.

37 Tamze, s. 47.

3 A. Massel, Rozwdj. ..
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te pierwsze zamierzenia okazaly si¢ malo realne, zostaly ponownie zweryfikowane,
ale w 1928 powstal tzw. plan P. Romockiego zakladajacy budowe do 1936 roku okolo
2,5 tys. km linii, w tym miedzy innymi waznych odcinkéw przyszlej Magistrali Weglowej
do budujgcego sie portu w Gdyni, tj. Herby-Inowroctaw (255 km) oraz Bydgoszcz-Gdy-
nia (185 km). W zwigzku z budowa Centralnego Okregu Przemystowego (COP) w 1936
roku powstal plan budowy ponad 1000 km linii kolejowych taczacych COP z innymi
cze$ciami Polski, w tym miedzy innymi w ukladzie potudnikowym Rzeszéw-Tarno-
brzeg-Sandomierz, Radom-Ostrowiec Swigtokrzyski, Dwikozy-Zawichost-Deblin oraz
w ukladzie réwnoleznikowym Kozléw-Busko-Staszéw-Sandomierz—Zwierzyniec®.
Realizacje tych planow przerwala II wojna $§wiatowa.

Ogotem w latach 1918-1939 zbudowano w Polsce 1873 km nowych linii normalnoto-
rowych*’. Oznaczalo to z jednej strony, ze nie udato sie zrealizowa¢ w tym okresie wszyst-
kich ambitnych planéw rozwojowych polskiej sieci kolejowej, ale z drugiej strony nalezy
jednak podkresli¢ znaczacy wysilek inwestycyjny odradzajacej sie Polski w tej dziedzinie.
Wiele inwestycji w zakresie rozbudowy sieci zostalo jednak zrealizowanych. Rozbudo-
wano i zmodernizowano wezly warszawski, 16dzki i bydgoski. Podstawowym zalozeniem
przebudowy wezta warszawskiego bylo oddzielenie ruchu pasazerskiego i towarowego.
W tym celu, poza dokonczeniem prac na linii obwodowej i wybudowaniem 1acznic
(np. Zielonka-Rembertéw), przebito 3,2-kilometrowy tunel $rednicowy pod $rédmies-
ciem Warszawy, zbudowano nowy most przez Wisle, powstawaly nowe stacje rozrza-
dowe, zbudowano stacje¢ postojowa Warszawa Szczesliwice, a trzy odcinki (do Otwocka,
Zyrardowa i Miniska Mazowieckiego) w latach 19361937 zelektryfikowano?!. Nalezy tez
dodag, ze w latach 1924-1927 powstata prywatna Elektryczna Kolej Dojazdowa (po6zniej-
sza Warszawska Kolej Dojazdowa) do Grodziska Mazowieckiego z odnogami do Wioch
(1932) i Milandwka (1936)%2.

Niewatpliwie najwazniejsza inwestycja w kolejnictwie Polski miedzywojennej byla
budowana w latach 1928-1933 Magistrala Weglowa, ktéra potaczyta Gérny Slask z por-
tem handlowym w Gdyni. Zgodnie z przyjetymi planami projekt calej linii przewidy-
wat budowe dwoch odcinkéw, potudniowego Herby Nowe-Karsznice-Inowroctaw oraz
pétnocnego Bydgoszcz-Gdynia, ktére mialy by¢ polaczone istniejaca, zbudowana jesz-
cze przez zaborce pruskiego linig Inowroctaw-Bydgoszcz (46 km). W latach 1928-1930
budowa Magistrali Weglowej na odcinku potudniowym i pétnocnym byla finansowana
kredytami i prowadzona przez PKP. W 1930 roku oddano do eksploatacji cze$¢ péinocna

3 Tamze.

40 Tamze.

41 Z. Taylor, Rozwdj..., s. 52.

42 Tamze.
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od Inowroctawia do Gdyni (234 km) oraz fragment czeéci potudniowej Herby Nowe-
Karsznice (99 km)*. Ze wzgledu na swiatowy kryzys gospodarczy przedsiebiorstwo PKP
mialo trudnosci z pozyskaniem finansowania dtuznego na budowe srodkowego odcinka
magistrali Karsznice-Inowroctaw (156 km), ktéry byt nieukonczony. Z tego powodu po
negocjacjach powotano Polsko-Francuskie Towarzystwo Kolejowe z siedzibg w Paryzu,
ktorego udzialowcami byli ze strony polskiej Bank Gospodarstwa Krajowego (udzialy
mniejszo$ciowe), a ze strony francuskiej — Banque des Pays du Nord i koncern meta-
lurgiczno-zbrojeniowy Schneider et Cie*%. Spétka ta otrzymata koncesje na dokoriczenie
budowy odcinka Karsznice-Inowroctaw i eksploatacje calej magistrali Slask-Gdynia oraz
jej odnogi Siemkowice-Czestochowa na okres 40 lat z mozliwoscig wykupu przez rzad
polski juz po uptywie 20 lat. Linia koncesjonowana obejmowala odcinki Herby Nowe-
Inowroctaw oraz Nowa Wie§ Wielka-Gdynia (458 km). Ostatecznie srodkowy odcinek
Magistrali Weglowej Karsznice-Inowroctaw oddano do eksploatacji w 1933 roku, nato-
miast odcinek Siemkowice-Czestochowa uruchomiono w 1939 roku*’. W latach 1933-
1937 PKP przejely Magistrale Weglowa w tymczasowa eksploatacje ze wzgledu na to, Ze
spotka nie posiadata wlasnego taboru kolejowego, a nie mogta w tym okresie pozyska¢
finansowania dtuznego na jego zakup. Od 1938 roku Polsko-Francuskie Towarzystwo
Kolejowe przejeto calkowicie zarzad i uzytkowanie Magistrali Weglowej i z formalnego
punktu widzenia cala linia byta we wiadaniu kapitalu prywatnego. Wedtug umowy
z Towarzystwem koncesja na eksploatacje linii miata wygasna¢ w 1975 roku*s.

A.3. Sie¢ kolejowa w latach 1945-1990

Podczas II wojny $wiatowej zniszczono znaczng czes$¢ polskiej sieci kolejowej. W chwili
zakonczenia wojny zniszczono 38% toréw, 46% mostéw i wiaduktéw oraz ponad 72%
urzadzen sterowania ruchem kolejowym®. Na koniec 1947 roku catkowita dtugo$¢ pol-
skiej sieci kolejowej wynosita 24 tys. km (lacznie z liniami waskotorowymi), z czego
eksploatowanych bylto okoto 20,1 tys. km linii normalnotorowych i okoto 0,5 tys. km
linii szerokotorowych*®. Do poczatkéw lat 50. trwal okres przekuwania wielu linii na
szerokos$¢ normalng oraz odbudowy sieci kolejowej ze zniszczen wojennych, przy czym
do 1949 roku wszystkie koleje stopniowo podlegaly nacjonalizacji - na wlasnos¢ Skarbu

43

www.pl.wikipedia.org/wiki/Magistrala_weglowa (22.12.2021).

44 Tamze.

4 Tamze.

46 Tamze.

7 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj..., s. 29.

8 Rocznik statystyczny GUS 1948, s. 121, www.polona.pl/item/rocznik-statystyczny (22.12.2021).
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Panstwa (PKP) przeszta tez Magistrala Weglowa, bedaca do 1947 roku formalnie wlas-
noscig Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowego, a takze prywatna Elektryczna
Kolej Dojazdowa, pdzniejsza WKD®. Przecietna gesto$¢ wszystkich linii kolejowych
wynosita w 1947 roku 7,8 km na 100 km? powierzchni, natomiast gesto$¢ linii eksploa-
towanych 6,9 km na 100 km? Wskazniki te ksztattowaly sie korzystniej w poréwnaniu
z okresem przedwojennym - dla poréwnania w 1937 roku przecietna gestos¢ sieci kole-
jowej w Polsce wynosita 4,7 km na 100 km?* powierzchni. Polska przejeta bowiem bardzo
dobrze rozwinietg sie¢ kolejowa na Ziemiach Odzyskanych (Slask, Lubuskie, Pomorze,
Warmia i Mazury), natomiast utracita obszary Kreséw Wschodnich z doé¢ rzadka sie-
cig kolejowa. Na rysunku A.6. przedstawiono pogladowa mape polskiej sieci kolejowej
z lat 50. ubiegtego wieku.

W latach 50. ubieglego wieku rozpoczeto szersza elektryfikacje sieci oraz budowe
nowych linii kolejowych. Elektryfikacja objeto w szczegdlnosci linie Warszawa-Kato-
wice wraz z odnoga Koluszki-£6dz, Wejherowo-Pruszcz Gdanski oraz wiele linii wezta
warszawskiego. Nowe inwestycje pierwszego okresu powojennego, jak linia Tomaszéw
Mazowiecki-Radom (89 km), a takze Skierniewice-Pilawa-Lukéw (160 km) usprawnia-
jaca tranzyt towarowy miedzy ZSRR i byla NRD z pominieciem wezta warszawskiego,
mialy natomiast militarny rodowdéd. Wedlug 6wczesnych planéw sowieckich (tyko
cze$ciowo zrealizowanych), Polska powinna w ciagu kilku lat przygotowa¢ osiem tras
kolejowych, w tym pie¢ o przebiegu réwnoleznikowym i trzy rokadowe, z poludnia na
p6noc®. Kazda z tych tras miata byé dwutorowa oraz zapewnia¢ duzg przepustowo$¢
ciezkich sktadéw pociggéw towarowych, a na granicy wschodniej nalezalo wybudowag,
najczesdciej ukryte w obszarach lesnych, punkty przetadunkowe stuzace celom wojsko-
wym. Podobne przyczyny spowodowaly réwniez dobudowanie drugich toréw na niekto-
rych liniach i odbudowanie zniszczonych wskutek dziatan wojennych odcinkéw, jak na
przyktad Zagorz-Lupkéw i Zagorz-Kroécienko®!. Z kilkunastu innych inwestycji zreali-
zowanych w latach 50. ubieglego stulecia mozna wymieni¢ w szczegdlnosci linie ze Skier-
niewic przez Koluszki do Lodzi Fabrycznej oraz lini¢ Warszawa-Lazy-Katowice, a takze
uruchomienie stacji rozrzadowej Warszawa Giéwna Towarowa.

49 Z. Taylor, Rozwdj..., s. 61.
0 Tamze, s. 67.

51 Tamze.
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Rysunek A.6. Mapa polskiej sieci kolejowej w 1952 roku

Zrédto: Domena publiczna, www.google.pl (20.12.2021).

W latach 60. i 70. ubieglego wieku zrealizowano wiele inwestycji majacych charak-
ter dalszych ulepszen i rozbudowy sieci kolejowej. Konsekwentnie prowadzono réwniez
elektryfikacje linii. W Warszawie dokonano separacji ruchu dalekobieznego od podmiej-
skiego, dzigki dobudowanej drugiej parze toréw faczacej lewy i prawy brzeg Wisty i budo-
wie podziemnego dworca Warszawa Srédmiescie (1963), zbudowano tez nowy dwo-
rzec Warszawa Wschodnia (1969) i zmodernizowano dworzec Warszawa Zachodnia*.

W potowie lat 70. oddano do uzytku, w éwczesnym czasie jeden z najnowoczesniejszych

52 Tamze, s. 64.
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w Europie, podziemny dworzec przelotowy Warszawa Centralna®. Wybudowano tez
nowy dworzec w Katowicach. Znaczgco rozbudowano w tym okresie sie¢ kolejowa Gor-
noélaskim i Rybnickim Okregu Przemystowym. W tym pierwszym wybudowano sta-
cje rozrzadowa Katowice Muchowiec oraz linie: Lubliniec-Pyskowice, Lazy-Katowice
Muchowiec-Ruda Slaska Kochlowice, Rudziniec Gliwicki-Toszek Péinocny, Tychy-
Wesola, Tychy-Ledziny, natomiast w okolicach Rybnika zmodernizowano linie obwo-
dowe i dobudowano drugie tory na wielu liniach>*. Do konca lat 70. modernizowano
réwniez niektoére linie kolejowe, np. Warszawa-Poznan, gdzie podniesiono predkosé
maksymalng do 130 km/h (1972), a takze w drodze budowy tacznic i obwodnic, drugich
par toréw, rozbudowy stacji towarowych i rozrzadowych zmodernizowano gtéwne wezty
kolejowe, takie jak krakowski, czestochowski, tédzki, warszawski, gdanski i szczecin-
ski®>. W zwigzku z budowg zaktadéw przemystowych rozbudowano i zmodernizowano
réwniez sie¢ kolejowa m.in. w okolicy Kozienic, Pionek, Ozarowa, Ostrowca Swietokrzy-
skiego, Plocka, Wloctawka. Polic, Lubina, Glogowa i wielu innych o$rodkéw¢. Drugie
dziesigciolecie omawianego okresu przynioslo dwie najwazniejsze w powojennej Polsce
inwestycje liniowe w zakresie infrastruktury kolejowej. Pierwszg z nich byta wybudo-
wana w latach 1974-1977 catkowicie nowa dwutorowa linia kolejowa o dfugosci 223,8 km
z Grodziska Mazowieckiego do Zawiercia, ktorej nadano nazwe Centralna Magistrala
Kolejowa (CMK). Wprawdzie w pierwotnych zalozeniach miata to by¢ linia przeznaczona
do przewozdéw towarowych, gléwnie wegla, ale zaprojektowano ja i zbudowano w taki
sposob, azeby w przyszlosci mozna bylo przeprowadzi¢ jej modernizacje i dostosowa¢
do predkosci 200-250 km/h i dlatego zastosowano odpowiednio duze promienie tukéw
(4000 m) oraz odpowiednio duzg odleglos¢ pomiedzy osiami toréw (4,5 m). CMK zapew-
nia korzystne polfaczenie kolejowe Warszawy z Katowicami i Krakowem. Poczatkowo
predko$¢ maksymalna pociggéw pasazerskich wynosita 140 km/h, w 1988 roku podnie-
siono ja do 160 km/h. W latach 1979-1980 CMK zostata zelektryfikowana. Druga wielka
inwestycja kolejowa lat 70. byla wybudowana w latach 1978-1979 szerokotorowa Linia
Hutniczo-Siarkowa (LHS) o diugoséci 397 km, biegnaca od wschodniej granicy Polski
w okolicy Hrubieszowa do Stawkowa koto Dabrowy Gérniczej. Wedlug niektdérych auto-
réw, LHS nawiazuje do miedzywojennej koncepcji magistrali kolejowej Slask-Wotyn*,
ale trzeba réwniez doda¢, ze jej budowa budzila w latach 70. kontrowersje, poniewaz
przez cze$¢ srodowisk byla traktowana jako dyktat sowiecki wobec Polski. Pierwotnym

53 Tamze.

5 Tamze, s. 69.

% Tamze.

5 Tamze.

57 Tamze, s. 71.
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zalozeniem budowy LHS bylo z jednej strony zapewnienie przewozéw importowanej
rudy zelaza i innych rud do nowo budowanej Huty Katowice oraz przewozéw polskiego
wegla eksportowanego na Ukraing bez ucigzliwych przeladunkéw tych surowcéw na gra-
nicy. Drugi czton nazwy linii nawigzywal do zamiaru wywozu na wschoéd polskiej siarki
z Tarnobrzeskiego Okregu Siarkowego. Z biegiem lat okazalo sie, ze eksportowe prze-
wozy siarki i wegla w kierunku wschodnim z wykorzystaniem LHS nie realizowano, stad
zmieniono nazwe tej linii na Linia Hutnicza Szerokotorowa.

W latach 80. ubieglego stulecia polityka rozwoju polskiej sieci kolejowej obejmowata
dwa gléwne obszary dzialan. Pierwszym byla intensywna elektryfikacja sieci kolejowej.
Jak wczesniej zaznaczono, juz w latach 70. ubieglego stulecia intensywnie elektryfiko-
wano sie¢ kolejowa, osiagajac w koncu tej dekady poziom ok. 6,5 tys. zelektryfikowa-
nych linii kolejowych. Elektryfikacja sieci kolejowej trwala réwniez przez cala dekade
lat 80., osiagajac niespotykane w innych krajach europejskich tempo, przekraczajac
w 1990 roku poziom 11,4 tys. km linii. W tych latach w trakcje elektryczng wyposa-
zono miedzy innymi nastepujace linie: Poznan-Szczecin-Swinoujécie, Poznan-Zbgszy-
nek-Rzepin, Lukéw-Biala Podlaska-Terespol, Zgierz-Kutno, Herby-Wielun-Kepno,
Wroctaw-Zielona Géra-Rzepin-Szczecin, Bydgoszcz-Torun-Kutno, Tczew-Malbork—
Itawa-Dzialdowo-Nasielsk, Wroctaw-Legnica-Wegliniec-Luban Slaski-Jelenia Gora,
Warszawa-Bialystok-Kuznica Bialostocka, Tarnéw-Nowy Sacz-Muszyna/Krynica
i Przeworsk-Rozwad6éw?®. Doda¢ mozna, ze po 1990 roku elektryfikacja sieci kolejowe;j
praktycznie ustala. Dokonczono jednie wczesniej rozpoczete inwestycje w tym zakre-
sie na liniach Wroctaw-Klodzko-Miedzylesie i Elblag-Olsztyn. W tabeli A.1 zestawiono
podstawowe dane liczbowe dotyczace zmian dtugosci polskiej sieci kolejowej w latach
1950-1990, w tym dane odnos$nie do postepujacej w tych dekadach elektryfikacji linii.

Tabela A.1. Linie kolejowe normalnotorowe i szerokotorowe eksploatowane w latach 1950-1990

Wyszczegolnienie 1950 1960 1970 1980 1990
Linie eksploatowane, w tys. km 22,5 232 233 24,4 24,0
W tym linie zelektryfikowane, w tys. km 0,2 1,0 3,9 6,9 11,4
Linie eksploatowane w km na 100 km* powierzchni 7,2 7,4 7,5 7,8 7,7

Zrédlo: Polska 1918-2018. Historia Polski w liczbach, t. 5, GUS, Warszawa 2018, s. 252.

Pomiedzy 1950 a 1980 rokiem diugos¢ eksploatowanych linii kolejowych wzrosta
z poziomu 22,5 tys. km do 24,4 tys. km - wzrost o 1,9 tys. km w wymiarze wzglednym

% www.pl.wikipedia.org/wiki/Historia_Kolei_w_Polsce (30.12.2021).
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0 8,4%. Elektryfikacje linii na szersza skale rozpoczeto w latach 60. XX wieku. Dtugos¢
linii zelektryfikowanych wzrosla z 1 tys. km w 1960 roku do 3,9 tys. km w 1970 roku,
co oznaczalo, ze w tej dekadzie srednioroczne tempo elektryfikacji wynosifo 290 km.
W dekadzie lat 70. tempo to wzrosto do 300 km rocznie, natomiast w latach 80. tempo
to osiagneto rekordowy poziom 450 km rocznie. W latach 1980-1990 zelektryfikowano
bowiem 4,5 tys. km linii kolejowych, a catkowita dtugo$¢ tych linii w koncu 1990 roku
wynosifa 11,4 tys. km, co stanowilo wowczas 47,5% catkowitej dtugosci eksploatowanych
linii. Drugim kierunkiem rozwoju polskiej sieci kolejowej w latach 80. ubiegtego stule-
cia byta kompleksowa modernizacja gléwnych stacji rozrzadowych, sprowadzajaca si¢ do
przebudowy uktadéw torowych oraz automatyzacji pracy rozrzadowej. Bazujac na opty-
mistycznych zalozeniach odnosnie do dalszego rozwoju przewozéw kolejowych, zmo-
dernizowano wéwczas niemal wszystkie wigksze stacje rozrzadowe w Polsce, w szcze-
golnosci Lublin Tatary, Poznan Franowo, Warszawa Praga, Tarnowskie Gory, Wroclaw
Brochéw, Lazy, Tarnéw, Krakéw Prokocim, Zagar'l, Wegliniec, Torun Gléwny, Skarzy-
sko-Kamienna, Kielce Herbskie, Warszawa Gléwna Towarowa, £6dz Olech6w, Jaworzno
Szczakowa, Gliwice Towarowa®. Mozna takze doda¢, ze po strukturalnym spadku kole-
jowych przewozéw towarowych w Polsce w okresie transformacji spoteczno-gospodar-
czej po 1989 roku duza czg¢$¢ zmodernizowanych w latach 80. stacji rozrzadowych nie
byta w petni wykorzystywana.

% Tamze.
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Sie¢ kolejowa w okresie transformacji spoteczno-gospodarczej
po 1990 roku

B.1. Zamykanie i degradacja linii kolejowych

Pierwsze dwie dekady transformacji spoteczno-gospodarczej, liczac od 1990 roku, zapi-
saly sie w historii polskiego kolejnictwa jako okres wylaczania z eksploatacji oraz fizycz-
nej likwidacji czedci linii kolejowych, a takze bezprecedensowej degradacji infrastruk-
tury kolejowej'. W samym 1990 roku wylaczono z eksploatacji 0,3 tys. km linii i w koficu
tego roku eksploatowano ogdtem 24 tys. km normalnotorowych i szerokotorowych linii
kolejowych, w 2000 roku - 21,6 tys. km, a w 2010 roku - 20,1 tys. km?. Tak wiec w latach
1990-2000 wytaczono z eksploatacji, uprzednio zawieszajac przewozy 2,7 tys. km linii,
czyli 11,1% linii eksploatowanych na poczatku dekady, a w latach 2000-2010 jeszcze
1,5 tys. km, czyli 6,2%, liczac od wyjsciowego 1990 roku. Razem w latach 1990-2010
wylaczono z eksploatacji 4,2 tys. km linii kolejowych, co w wymiarze wzglednym stano-
wito 17,3% ich catkowitej dtugoéci®.

Przyczyny wylaczania z eksploatacji normalnotorowych linii kolejowych w pierw-
szych dekadach transformacji polskiego systemu spoleczno-gospodarczego byly wie-
lostronnie uwarunkowane, chociaz ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze dzialanie to zostalo
wywolane restrykcyjna polityka wladz panstwowych, zwigzang z przechodzeniem od
gospodarki centralistyczno-planowej do gospodarki rynkowej. Z jednej strony w wyniku

! Warto jednak wskaza¢, ze zawieszanie przewozdw i wylaczanie z eksploatacji linii mato obcigzo-
nych przewozami, prowadzgce poznej do ich fizycznej likwidacji, rozpoczeto sie w Polsce juz w latach
80. minionego stulecia, jakkolwiek skala tego procesu w latach 1980-1990 byta relatywnie niewielka —
zawieszono wowczas przewozy na 0,4 tys. km linii normalnotorowych.

2 Dane na koniec lat na podstawie: Polska 1918-2018. Historia Polski w liczbach, t. 5, GUS, Warszawa
2018, s. 254.

> W tym miejscu pominieto statystyki zawieszania przewozdéw, zamykania i fizycznej likwidacji
waskotorowych linii kolejowych, ktorych 2,2 tys. km eksploatowano jeszcze w 1990 r. W kolejnych
latach gospodarczg dziatalno$¢ przewozowa kolei waskotorowych zlikwidowano, a linie tego rodzaju
wylaczono z przedsigbiorstwa PKP. Obecnie po przejeciu niektérych linii waskotorowych przez wladze
samorzadowe lub réznego rodzaju stowarzyszenia mito$nikéw kolei funkcjonuje w Polsce ok. 30 kolei
waskotorowych bedacymi lokalnymi atrakcjami turystycznymi, ktdre tacznie eksploatuja ok. 400 km

linii, zob. np.: www.pl.wikipedia.org/wiki/Koleje_waskotorowe_w_Polsce.
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zmian spoteczno-gospodarczych w latach 90. ubieglego stulecia doszlo do bardzo glebo-
kiego regresu kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych. Przewozy te z poziomu
ok. 950 mln pasazeréw i ok. 390 mIn t w 1989 roku spadly do poziomu ok. 465 mln
pasazeréw i 222 mln t w 1995 roku, a wiec odpowiednio o 51,1% i 43,1%*. Tak powazny
regres przewozdw kolejowych w polaczeniu z wielka nadmiarowoscig majatkowa dwezes-
nych PKP, generujaca odpowiednio wysokie zatrudnienie, doprowadzilo do naruszenia
réownowagi ekonomiczno-finansowej tego przedsiebiorstwa®, ktére zmuszone zostalo
do podjecia szeroko rozumianej dostosowawczej restrukturyzacji majatku i zatrudnie-
nia®, co objeto réwniez wylgczenia z eksploatacji najstabiej obcigzonych przewozami
linii kolejowych. Z drugiej strony wladze panstwowe poprzez daleko idace ogranicze-
nia finansowe wymuszaly na przedsi¢biorstwie PKP wylaczenie z eksploatacji czesci
linii kolejowych. W latach 1990-1995 rzad $wiadomie nie wywiazywat si¢ z obowiazku
dotowania dzialalno$ci kolejowej w takim zakresie, w jakim okreslono to w przepisach
obowigzujacej wowczas ustawy o PKP’. Zgodnie z tymi przepisami PKP powinny otrzy-
mywac z budzetu panstwa dotacje podmiotowg na budowe, modernizacje i utrzymanie
infrastruktury kolejowej w wysokosci 50% wydatkéw, ponoszonych w tym przedsiebior-
stwie na te zadania, oraz dotacje przedmiotows, ustalang jako réznice miedzy wptywami
z oplat okre§lonych w krajowej taryfie za przewozy oséb a kosztami przewozu wraz

* Szerzej na temat regresu przewozdéw kolejowych w latach 90. ubiegtego stulecia zob.: J. Engelhardt,
Transport kolejowy w Polsce w warunkach transformacji gospodarki, t. I1. Dziatalno$¢ przedsigbiorstwa
PKP, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1998, s. 27-32.

> Przedsigbiorstwo PKP eksploatowalo na poczatku 1990 r. ok. 24,3 tys. km linii kolejowych, posia-
dalo ok. 90 tys. wagonéw towarowych, 9,2 tys. wagondéw pasazerskich, 2,3 tys. lokomotyw spalinowych,
ok. 1,7 tys. lokomotyw elektrycznych, ponad 1 tys. elektrycznych zespotow trakcyjnych do przewozéw
pasazerskich, zatrudniajac ok. 370 tys. oséb w dziale ,transport”, ok. 80 tys. oséb w dziale ,,przemyst
i budownictwo” (zaklady zaplecza taborowego i budowlanego) oraz ok. 20 tys. 0séb w kolejowej stuz-
bie zdrowia. W obliczu radykalnych spadkéw przewozéw pasazerskich i towarowych duza czesci tych
aktywow oraz zatrudnienia miala charakter nadmiarowy, uniemozliwiajacy utrzymanie réwnowagi
finansowej PKP.

¢ Obraz PKP u progu 1990 r. bytby niepelny, gdyby nie wskaza¢ na to, ze gospodarka planowa szczod-
rze wyposazyla to przedsigbiorstwo w olbrzymig liczbe nieruchomosci. Pomijajac majatek bezpo-
$rednio produkcyjny (tabor kolejowy i jego zaplecze techniczne oraz infrastruktura kolejowa), byly
to w szczegolnosci: obiekty kolejowej stuzby zdrowia (szpitale, przychodnie, sanatoria, prewentoria,
apteki), osrodki wypoczynkowe, hotele pracownicze, przedszkola i zlobki, zaplecze naukowe (Cen-
trum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, O$rodek Badawczy Ekonomiki Transportu), szkoty zawodowe
(technika kolejowe i zasadnicze szkoly zawodowe), mieszkania (116 tys.), zaklady karne (9 obiektéw),
domy kultury i domy spokojnej starosci, obiekty sportowe (stadiony), gospodarstwa ogrodnicze (szklar-
nie). Grunty zajete pod nieruchomoéci kolejowe obejmowaty w 1990 r. ok. 106 tys. ha.

7 Ustawa z 27.04.1989 r. o przedsiebiorstwie panstwowym ,,Polskie Koleje Paristwowe”, Dz.U. z 1989 r.,
nr 26, poz. 138, z pdzn. zm.
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z narzutem zysku, przy czym dotacja ta miata by¢ udzielana z uwzglednieniem uprzednio
naliczonej dotacji podmiotowej®. Faktyczne kwoty dotacji budzetowych przydzielonych
PKP w latach 1990-1995 razaco obiegaly od kwot, ktore powinny by¢ naliczane zgodnie
z obwiazujacymi przepisami. Wedlug szacunkéw sporzadzonych w przedsigbiorstwie
PKP ogolna kwota zanizonych dotacji dla PKP w tych latach wyniosta ok. 5,5 mld zI°.
Nalezy tez podkresli¢, ze ostateczne decyzje odnosnie do zawieszenia przewozdw oraz
fizycznej likwidacji danej linii kolejowej podejmowaty wladze rzadowe, ktore przez diugie
lata nie dokladaly powazniejszych staran rozwigzania w skali ogélnopolskiej problemu
wlasciwego finansowania proceséw utrzymaniowych oraz inwestycyjnych w zakresie
najstabiej obcigzonych przewozami lokalnych linii kolejowych. W wielu przypadkach po
zawieszeniu przewozow kolejowych nawet wieksze miasta powiatowe oraz gminy, a takze
atrakcyjne turystycznie miejscowosci byly pozbawiane polaczen kolejowych, co mogto
prowadzi¢ do pojawienia si¢ tzw. wykluczenia komunikacyjnego. Autorzy cytowanej juz
publikacji, charakteryzujac okres regresu sieci kolejowej podaja, ze od 1981 roku, kiedy to
rozpoczeto w Polsce zamykanie tzw. nierentownych linii kolejowych, do poczatku 1994
roku pozbawiono dojazdu kolejowego 177 gmin i 82 miasta, w tym 26 dawnych miast
powiatowych i jedno wojewddzkie (Lomze)'®. Niektore rejony i miejscowosci turystyczne
réwniez utracily dojazd kolejowy, co zmniejszylo ich atrakcyjno$¢ (np. Darlowo, Wego-
rzewo, Goldap, Zagérze Slaskie, Srebrna Géra, Kowary)''. Proces wykluczenia z komuni-
kacji kolejowej poglebial sie rowniez w pierwszej dekadzie lat dwutysiecznych i do 2010
roku objat takie miasta, jak miedzy innymi: Jastrzebie Zdréj, Ztotoryja, Bielawa, Srem,
Swiecie nad Wista, Busko Zdréj, Ostréw Mazowiecka, Konskie, My$lenice, Znin, Krosno
Odrzanskie, Sokotéw Podlaski, Krapkowice, Gostyn. Nalezy dodac, ze w sytuacji likwi-
dacji polaczen kolejowych komunikacje lokalng w wielu przypadkach obstugiwaly pota-
czenia autobusowe, jednak i w tym zakresie na skutek restrukturyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego PKS i likwidacji wielu polaczen transport publiczny przestawal obstugiwaé
ludnos¢, co w takich przypadkach znamionowalo petne wykluczenie komunikacyjne.
Trudna sytuacja ekonomiczno-finansowa przedsiebiorstwa PKP w pierwszych latach
transformacji spoleczno-gospodarczej i brak wtasciwego finansowania infrastruktury
kolejowej przez wladze publiczne to gtéwne czynniki prowadzgce nie tylko do zawieszania
przewozéw na liniach stabo obcigzonych, ale réwniez do znaczgcego ograniczania wydat-
koéw na biezace remonty wielu linii, a nawet na wymagane przepisami bezpieczenstwa

8 Tamze.

® Zob.: . Engelhardt, Transport kolejowy w Polsce w warunkach transformacji gospodarki, t. I, Kolej
w polityce transportowej paristwa, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1978, s. 119.

10 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa
1995, s. 36.

1 Tamze.
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ruchu kolejowego prace utrzymaniowe. Tego rodzaju ograniczenia doprowadzity do zna-
czacej dekapitalizacjii w wielu przypadkach do degradacji eksploatowanej infrastruktury
kolejowej. W latach 1990-1995 w przedsi¢biorstwie PKP ze wzgledu na bardzo trudng
sytuacje finansowa, nie przeznaczono wystarczajagcych kwot na wykonanie niezbed-
nych i technicznie uzasadnionych remontéw infrastruktury kolejowej, co skutkowato
powstaniem olbrzymich zaleglosci w wykonywaniu remontéw infrastruktury kolejowe;.
Wedtug danych PKP z tamtego okresu, zalegtosci remontowe i modernizacyjne elemen-
tow infrastruktury kolejowej juz na koniec 1995 roku wynosity'*:

- tory 6373 km,

— mosty 123 szt.,

— urzadzenia nastawcze 15 858 kompletow,
— urzadzenia przejazdowe 1210 kompletow,
— centrale telefoniczne 33 560 numerdw,
— telekomunikacyjne linie kablowe 5525 km,

— sie¢ trakcyjna 3970 toro-km,

— linie zasilajace podstacje trakcyjne 350 km,

— linie elektroenergetyczne 1320 km,

— rozdzielnie energetyczne 210 szt.,

— urzadzenia elektrycznego ogrzewania rozjazdow 2700 szt.

Zaleglosci remontowe infrastruktury kolejowej z lat 1990-1995 oceniane w katego-
riach rzeczowych w stosunku do calosci eksploatowanej w PKP sieci kolejowej byly juz
woéwczas bardzo duze i trudne do nadrobienia w krétkim czasie, gdyz szacowano wtedy,
ze dla poprawy stanu technicznego infrastruktury kolejowej i zlikwidowania tych zale-
glosci, a takze dla wykonywania biezacych remontéw nalezaloby w ciagu 10 lat prze-
znacza¢ na cele remontowe infrastruktury $rednio w roku ponad 1,75 mld zt (w cenach
z 1995 r.)"*. Tak wysoki poziom niezbednych wydatkéw remontowych byl w tamtych
warunkach ekonomicznych niemozliwy do wygenerowania w PKP, ze wzgledu na
olbrzymi deficyt w realizowanych przewozach pasazerskich, ktory nie byt w pelni pokry-
wany dotacjami budzetowymi. W tej sytuacji nie wykonywano wymaganych remontow
infrastruktury kolejowej, co wobec zagrozen bezpieczenstwa ruchu pociggéw skutko-
walo do$¢ powszechnie wprowadzanymi ograniczeniami predkosci technicznej i han-
dlowej pociagéw. Proces dekapitalizacji i degradacji infrastruktury kolejowej nie zostat
wiec zahamowany do polowy lat 90. ubieglego stulecia i nadal si¢ poglebial.

W 2002 roku opublikowano raport Najwyzszej Izby Kontroli dotyczacy systemu
utrzymania infrastruktury kolejowej, w tym réwniez jej stanu technicznego, na podstawie

12 7. Engelhardt, Transport kolejowy..., t. 1L, s. 38.

13 Tamze.
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danych z lat 1990-2000'. W syntezie ustaleni i ocen kontrolowanej dzialalnosci stwier-

dzono miedzy innymi, ze zty i ulegajacy systematycznej degradacji stan techniczny linio-

wej infrastruktury kolejowej PKP zagraza sprawnemu i bezpiecznemu przewozeniu 0séb

i rzeczy, a takze ma negatywny wplyw na regularno$¢, punktualnos¢ i bezpieczenstwo

ruchu kolejowego!®. Na postepujaca degradacje stanu technicznego infrastruktury kole-

jowej istotny wplyw mialo przede wszystkim zmniejszanie skali realizowanych zadan
rzeczowych, zwigzanych z utrzymaniem liniowej infrastruktury kolejowej. W latach

1990-2000 prawie trzykrotnej redukcji ulegla dltugo$¢ rocznie wymienianych toréow

w przeliczeniu na 1 mln pociggo-kilometréw (z 3,62 km do 1,28 km), natomiast liczba

dokonanych wymian rozjazdéw zmniejszyla si¢ az dziesieciokrotnie (z 9,86 do 0,99

szt. w przeliczeniu na 1 mln pociggo-kilometréw wykonanej pracy przewozowej kolei)'®.

W rezultacie, stan zaleglosci wymian nawierzchni kolejowej w 2000 roku wynosit

12 200 km toréw oraz 17 300 szt. rozjazdow. Z przekroczeniem okresu zywotnosci eks-

ploatowano ponadto ok. 4,7 mln szt. podktadéw z drewna iglastego, co stanowilo prawie

31% ogodlnej liczby takich podktadéw!'. W czeéci raportu dotyczacej stanu technicznego

infrastruktury stwierdzono miedzy innymi, ze na koniec 2000 roku infrastruktura kole-

jowa zarzadzana przez spétke PKP PLK SA byta oceniana nastepujgco'®.

1. W stanie dobrym, tj. niewymagajacym zadnych dodatkowych robét naprawczych,
oprocz biezacej konserwacji i utrzymania, znajdowato sie m.in. 22,9% toréw, 19,7%
rozjazd6w', 24,2% obiektéw inzynieryjnych (w tym: 21% podtorzy, 17% budynkéw
i budowli stacyjnych, 22,7% przejazddw), 27,8% urzadzen automatyki, 76,4% urza-
dzen samoczynnej blokady liniowej, 55,7% urzadzen na przejazdach, 28,9% urzadzen
diagnostyki taboru, 3% urzadzen automatyki rozrzadu i 48% urzadzen elektroenerge-
tycznych (w tym: 53% urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdéw i 36% instalacji
elektrycznych).

2. W stanie dostatecznym, tj. wymagajacym wykonania robdot naprawczych, bez
koniecznosci wprowadzania ograniczen predkosci pociagdw lub obnizenia predko-
$ci rozkadowej, znajdowato sie 37,5% torow, 42,2% rozjazdow, 61,8% obiektéw inzy-
nieryjnych (w tym: 55% podtorzy, 66,7% budynkow i budowli stacyjnych, 63% prze-
jazdow), 53,6% urzadzen automatyki, 23% urzadzen samoczynnej blokady liniowej,

4" Informacja o wynikach kontroli utrzymania liniowej infrastruktury kolejowej PKP, NIK, Warszawa,
maj 2002 r.

15 Tamze, s. 4.

1o Tamze.

17 Tamze.

18 Tamze, s. 18-19.

19 Wskazniki policzone w stosunku do ogdlnej liczby tordéw i rozjazdéw bedacych w zarzadzie PLK SA,
tj. 32 432 km toréw na liniach i 10 876 km toréw stacyjnych oraz 50 608 rozjazdow.
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37,3% urzadzen na przejazdach, 42,1% urzadzen diagnostyki taboru, 64,1% urzadzen
automatyki rozrzadu i 38% urzadzen elektroenergetycznych (w tym: 33% urzadzen
elektrycznego ogrzewania rozjazdow i 50% instalacji elektrycznych).

3. W stanie niedostatecznym, tj. wymagajacym naprawy, wymuszajagcym wprowadzenie
ograniczen predkosci pociggéw lub obnizenia predkosci rozkladowej dla zachowania
bezpieczenstwa kursowania pociagéw byto 39,6% torow i 38,1% rozjazdow, 14% obiek-
tow inzynieryjnych (w tym: 24% podtorzy, 16,3% budynkéw i budowli stacyjnych,
14,3% przejazddw), 18,6% urzadzen automatyki, 0,6% urzadzen samoczynnej blokady
liniowej, 7% urzadzen na przejazdach, 28% urzadzen diagnostyki taboru, 32,9% urza-
dzen automatyki rozrzadu oraz 14% urzadzen elektroenergetycznych (w tym: po 14%
urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdow i instalacji elektrycznych).

Oprocz powyzszych ustalen, kontrolerzy NIK stwierdzili réwniez, ze znaczna liczba
obiektow sterowania ruchem kolejowym pozostajacych w 2000 roku w zarzadzie PKP
PLK SA nie spelniala warunkoéw techniczno-eksploatacyjnych m.in. dlatego, ze byly to
przestarzate urzadzenia reczne lub elektromechaniczne. Z powodu zaprzestania pro-
dukeji elementéw do tych urzadzen, konieczna byla ich wymiana na urzadzenia nowej
generacji, co jednak wymagato nakltadéw inwestycyjnych. Poziom techniczny omawia-
nych urzadzen przesadzat ponadto o potrzebie licznej obsady na stanowiskach dyzur-
nych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych i dréznikéw przejazdowych?’. Z cytowanego
raportu NIK wynika jednoznacznie, ze w koficu 2000 roku stopien dekapitalizacji i tech-
nicznej degradacji infrastruktury kolejowej byt daleko zaawansowany, co prowadzito do
znaczgcego ograniczenia popytu wewnetrznego na kolejowe ustugi przewozowe i jedno-
cze$nie stawialo polska kolej na progu marginalizacji jej znaczenia w systemie transpor-
towym kraju. Alarmistyczne sygnaly w tej sprawie wysylane do rzadu przez srodowi-
ska menedzerskie kolei, zwigzki zawodowe kolejarzy, srodowiska naukowe, organizacje
branzowe zwigzane z transportem kolejowym nie byly uwzgledniane.

W latach 2000-2010 nie zdotano catkowicie zahamowac¢ proceséw zawieszania prze-
wozow i fizycznej likwidacji linii kolejowych oraz degradacji istniejacej infrastruktury
kolejowej, chociaz ulegly one spowolnieniu. Redukcja dtugosci eksploatowanych linii
kolejowych byla w tej dekadzie, w poréwnaniu z poprzednig, niewielka i objela ok.
400 km linii. Spotka zarzadzajaca publicznie dostepna infrastrukturg kolejowa PKP PLK
SA eksploatowata w 2010 roku 19,3 tys. km linii, przy czym w jej gestii (zarzadzie) pozo-
stawalo jeszcze ok. 2,7 tys. km linii wylaczonych z eksploatacji?!. Na koniec 2010 roku
tylko 1,5 tys. km, czyli 8% eksploatowanych linii kolejowych w Polsce dostosowanych

20 Tamze.

2 Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa 2011, s. 42.
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bylo do predkosci powyzej 120 km/h*. W calej dekadzie (2001-2010) wskaznik ten

nie wzrastal, natomiast ze wzgledu na ciagle pogarszajacy sie stan infrastruktury kole-

jowej, a co za tym idzie wprowadzanie kolejnych ograniczen predkosci, zwiekszyla sie
do 7,0 tys. km diugo$¢ linii, na ktérych predkos¢ przewozowa wynosita maksymalnie

60 km/h, co stanowilo 36,3% dtugosci linii pozostajacych w eksploatacji. Pomiedzy skraj-

nymi przedzialami mieécily si¢ pozostale linie - do predkosci 60-80 km/h dostosowa-

nych bylo 4,1 tys. km, czyli 21,3% ich dtugosci, natomiast do predkosci 80-120 km/h -

6,7 tys. km linii, czyli 34,4% ich dlugo$ci®®. Uwzgledniajac wlasna metodyke oceny stanu

technicznego linii kolejowych, zarzadca infrastruktury oceniat w 2010 roku stan tech-

niczny eksploatowanych linii nastepujgco®:

— dobry - 36%, linie eksploatowane z zalozonymi parametrami eksploatacyjnymi,
wymagajace jedynie rob6t konserwacyjnych,

— dostateczny - 35%, linie eksploatowane ze zmniejszonymi parametrami eksploata-
cyjnymi (obnizenie predko$ci rozkladowych, wprowadzenie punktowych ograniczen
predkosci), wymagajace oprocz robét konserwacyjnych dla utrzymania parametrow
eksploatacyjnych, napraw biezacych polegajacych na wymianie uszkodzonych ele-
mentow toru,

— niezadowalajacy - 29%, linie eksploatowane przy znacznie ograniczonych parame-
trach eksploatacyjnych (niskie predkosci rozkltadowe, znaczne ograniczenia pred-
kosci, obnizone dopuszczalne naciski) kwalifikujace sie do kompleksowej wymiany
nawierzchni.

W ujeciu rzeczowym zdegradowana w znaczacym stopniu infrastruktura obejmu-
jaca w 2010 roku niemalze 2/3 polskiej sieci kolejowej (linie w stanie niezadawalajacym
i dostatecznym) powodowala wystepowanie zaleglosci naprawczych wszystkich jej ele-
mentéw sktadowych. W 2010 roku zaleglosci te obejmowaly miedzy innymi: wymiane
11,8 tys. km toréw, wymiane 17,3 tys. sztuk rozjazdéw, wymiane ponad 70% podktadow
drewnianych (14,2 mln szt.) na dlugosci ok. 9 tys. km linii, niezbedne remonty okoto
1,8 tys. przejazdow kolejowych, niezbedne remonty ponad 2 tys. szt. kolejowych obiektow
inzynieryjnych (mosty, wiadukty, przepusty) oraz remonty wiekszosci — na ogoét kilku-
dziesigcioletnich — budynkéw technologicznych (nastawnie, posterunki ruchu, straznice
przejazdowe) i budowli kolejowych (perony pasazerskie i bagazowe, wiaty peronowe,
ekrany akustyczne i inne)?. Olbrzymie zaleglosci remontowe powstaly réwniez w branzy

22 Tamze, s. 44.

23 Tamze.

24 Raport o stanie technicznym elementéw infrastruktury kolejowej, Polskie Linie Kolejowe SA, maszy-
nopis powielony, Warszawa, sierpien 2010 r.

2 Tamze.
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elektrotechnicznej stanowiacej cze$¢ infrastruktury kolejowej. Zarzadca infrastruktury
szacowal, ze w 2010 roku na eksploatowanych 25 tys. toro-kilometrach sieci trakcyjnej
zaleglo$ci remontowe i modernizacyjne obejmuja 7 tys. toro-kilometréw. Pilnej moder-
nizacji wymagalo ponadto 30% urzadzen o$wietlenia zewnetrznego oraz wiekszos¢ prze-
starzalych urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdéw?®. Mozna doda¢, ze urzadzenia
automatyki kolejowej i telekomunikacji zarzadca utrzymywal w co najmniej dostatecz-
nym stanie technicznym ze wzgledu na zasady bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W tej
branzy stanowigcej element infrastruktury kolejowej trudno dlatego méwi¢ o zalegtos-
ciach remontowych, lecz nalezy eksponowac¢ przestarzatos¢ i zuzycie ekonomiczne duzej
czesci urzadzen sterowania ruchem kolejowym, ktére wraz z postepujacymi moderni-
zacjami linii kolejowych powinny by¢ zastepowane generacyjnie najnowszymi urza-
dzeniami. Ogoélnie biorgc, w 2010 roku zaleglosci remontowe w zakresie infrastruktury
kolejowej mialy trudny do oszacowania, ale olbrzymi wymiar rzeczowy oraz finansowy
(co najmniej kilkadziesigt mld z1) i faktycznie byty nie do odrobienia w krétkim okresie.
W wielu przypadkach degradacja linii kolejowych byta posunieta tak daleko, ze zwykte
odtwarzanie ich pierwotnych parametréw technicznych tracito ekonomiczny sens, a tam,
gdzie z inicjatywy samorzadéw wojewddztw zdecydowano sie na reaktywacje zamknie-
tych w przesztosci potaczen kolejowych, budowano te linie praktycznie od podstaw.

B.2. Degradacja i odbudowa dworcéw kolejowych

Odrebny rozdzial w historii degradacji polskiej infrastruktury kolejowej po 1990 roku
stanowia dworce kolejowe. Przez niemal dwie dekady od rozpoczecia transformacji spo-
teczno-gospodarczej kolejne rzady zdawaly si¢ nie dostrzega¢ problemu degradujacej sie
substancji materialnej dworcéw kolejowych, pomimo licznych sygnaléw plynacych nie
tylko ze srodowisk kolejowych, lecz réwniez od uzytkownikéw, mediow, wladz samorza-
dowych i od konserwatoréw zabytkéw. W gremiach rzadowych utrwalilo si¢ przekona-
nie, ze nie tylko biezgce utrzymanie i remonty, ale réwniez wszelkiego rodzaju przebu-
dowy i modernizacje dworcow, wynikajace na przyktad z nakazéw budowlanych, zmian
w przepisach przeciwpozarowych, sanitarnych czy z koniecznosci dostosowania do
obstugi 0s6b niepelnosprawnych, nie wspominajac juz o modernizacjach w celu poprawy
funkcjonalnosci przestrzennej i komunikacyjnej czy o budowie nowych dworcéw, ich
zarzgdca powinien finansowa¢ we wlasnym zakresie. Rzad przez ok. 20 lat okresu trans-
formacji systemowej, liczac od 1990 roku, nie braty pod uwage tego, ze dworce kolejowe
pelnig wazng funkcje publiczng, oraz ze przedsigbiorstwo PKP wykonujac przewozy
pasazerskie o charakterze stuzby publicznej z glebokim deficytem niepokrywanym

26 Tamze.
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w pelni dotacjami czy rekompensatami, nie ma zrédla finansowania i to nie tylko na
niezbedne modernizacje dworcow, lecz réwniez na ich utrzymanie na wtasciwym pozio-
mie techniczno-funkcjonalnym. W rezultacie, przez dwie dekady (od 1990 r.) inwestycje
dworcowe realizowane przez przedsigbiorstwo PKP, a od 2001 roku przez spdtke PKP SA,
ktéra po przeksztalceniu PKP w tym roku stata sie zarzadca wszystkich dworcow kole-
jowych, byly realizowane w znikomym zakresie, a dotyczyly miedzy innymi moderniza-
¢ji dworca Czestochowa i Krakéw Glowny oraz projektu modernizacji Gdansk Gléwny,
ktéry byt realizowany w ramach pierwszego na polskich kolejach tzw. partnerstwa pub-
liczno-prywatnego.

Efektem braku zrddet finansowania remontéw i modernizacji pozostalych dworcow
kolejowych byt pogarszajacy si¢ z roku na rok ich stan funkcjonalno-uzytkowy i tech-
niczny. W 2008 roku Najwyzsza Izba Kontroli opublikowata raport z kontroli dworcéw,
w $wietle ktdorego stan dworcow kolejowych na koniec 2007 roku przedstawial si¢ naste-
pujaco®”:

- 87,4% nie bylo kompleksowo przygotowanych do obstugi pasazerow,

- 39% funkcjonowalo ze zlikwidowanymi, badz trwale zamknietymi toaletami,

— 85,1% nie zapewnialo odpowiednich warunkéw obstugi 0séb niepetnosprawnych,
- 56,5% okienek kasowych nie bylo wyposazonych we wzmacniacze glosu,

— 78,4% pulpitéw kasowych nie bylo obnizonych,

- 91,3% nie zapewnialo rzetelnej ochrony pasazerdw,

- 95,4% nie bylo objetych monitoringiem,

— 87,4% drég dojscia do budynkow i peronéw byto w ztym stanie,

— 38% budynkow nie miato znakowanych drog ewakuacyjnych.

W koncu 2007 roku stan techniczny dworcéw pozostajacych w eksploatacji byt,
w odniesieniu do 65%, zly, do 31% - dostateczny i jedynie w 4% - dobry. Konkludujac
swoj raport, NIK stwierdzil miedzy innymi, Ze:

Wieloletnie zaleglosci w remontach, a takze ograniczony do minimum zakres prac utrzy-
maniowych powodowaly, ze infrastruktura dworcowa ulegala powolnej, lecz systema-
tycznej degradacji technicznej, funkcjonalnej i estetycznej?®.

Z duzym prawdopodobienstwem mozna przyjaé, ze postepujaca degradacja dwor-
cOw kolejowych trwalaby réowniez w nastepnym dziesigcioleciu, gdyby nie.... organi-
zacja przez Polske w 2012 roku Mistrzostw Europy w Pilce Noznej - EURO 2012 oraz

7 Informacja o wynikach kontroli stanu technicznego i przygotowania kolejowych obiektéw dwor-

cowych do obstugi pasazeréw, NIK, Warszawa, pazdziernik 2008 r., za: Raport w sprawie rewitalizacji
dworcow kolejowych, Railway Business Forum, Warszawa, kwiecien 2011, s. 13, www.rbf.pl.

28 Informacja o wynikach kontroli..., s. 6.
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starania podjete przez PKP SA oraz Ministerstwo Infrastruktury w latach 2007-2008,
aby w zwigzku z tym przedsiewzieciem zmodernizowa¢ niektére polskie dworce przy-
najmniej w tych miastach, gdzie beda prowadzone zawody pitkarskie. Byt to gtéwny
powéd wlaczenia do Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
finansowanego z unijnego Funduszu Spéjnosci kilku projektéw dworcowych. Inwe-
stycje dworcowe realizowane przy wsparciu finansowym srodkéw unijnych wymagaly
zapewnienia tzw. wkladu wlasnego beneficjenta, a zarzadca dworcéw takich srodkéw nie
mial, natomiast istniejagce wowczas przepisy ustawy o transporcie kolejowym nie prze-
widywaly mozliwosci dofinansowania inwestycji dworcowych z budzetu panstwa. W tej
sytuacji wprowadzono odpowiedni przepis do ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie
z ktérym ze srodkéw publicznych moga by¢ finansowane lub wspétfinansowane wydatki
na budowe lub przebudowe dworcéw kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym
z obstugg podréznych®. Do faktycznego zastosowania tego przepisu doszto dopiero od
2010 roku, kiedy to w ustawie budzetowej po raz pierwszy zapewniono $rodki budzetowe
na inwestycje dworcowe realizowane w ramach przygotowan do EURO 2012, a zarzadca
dworcow mogl przyjaé pierwszy po kilku dziesiecioleciach program modernizacji dwor-
cow kolejowych. Budzet panstwa przekazal wowczas dotacje dla PKP SA w wysokosci
ponad 100 mln z} na przebudowe 32 dworcéw kolejowych?® oraz dla PLK SA w wysokosci
80 mln zI na inwestycje uzupelniajace program dworcowy>!. Pierwszy program dworcowy
z 2010 roku objat procesy inwestycyjne w 77 obiektach dworcowych w 34 miejscowos-
ciach o wartosci calkowitej ok. 980 mln zI, w tym w ramach przygotowan do EURO 2012
zrealizowano modernizacje dworcéw Gdynia Gléwna i Wroctaw Gléwny oraz budowe
dworca podziemnego Krakéw Gléwny. Réwnolegle do inwestycji finansowanych ze §rod-
kéw publicznych rozpoczeto realizacje trzech duzych projektéow dworcowych w ramach

2 Ustawa z 24.10.2008 r. o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
siebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz ustawy o transporcie kolejowym, Dz.U.
22008 r., nr 206, poz. 1289.

30 Prace modernizacyjne realizowano na nastepujacych dworcach: Warszawa Wschodnia, Warszawa
Stadion, Radom, Piotrkéw Trybunalski, Leszno, Zawiercie, Itawa, Malbork, Przemy$l Gtéwny, Kutno,
Dzialdowo, Elblag, Tarnéw, Poznan dworzec letni, Bochnia, Modlin, Radomsko, Zgierz, Pabianice,
Terespol, Przeworsk, Lancut, Krzeszowice, Brzesko Okocim, Koto, Gdansk Oliwa, Wejherowo, Wroc-
taw Mikotajow, Puszczykéwko, Wroctaw Pracze, Wroctaw Les$nica, Wroctaw Kuzniki.

31 7 tej kwoty przeznaczono 60 mln zt na modernizacje linii kolejowej na odcinku Warszawa Wschod-
nia-Warszawa Stadion wraz z przebudowa przystanku Warszawa Stadion i dworca Warszawa Wschod-
nia, 15 mln zl na modernizacj¢ ukladu torowego i infrastruktury stuzacej do obstugi podréznych
w obrebie stacji Katowice Osobowa oraz 5 mln zi na modernizacje uktadu torowego i elementéw infra-
struktury kolejowej w obrebie stacji Wroclaw Glowny.
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partnerstwa publiczno-prywatnego, a mianowicie budowe dworca Poznan Gléwny*?,
budowe dworca gléwnego w Katowicach?®® oraz budowe dworca w Sopocie®.
Podsumowujac lata 2010-2011, nalezy uzna¢ za spdzniony wprawdzie o dwie dekady,
poczatek swoistego renesansu polskich dworcow kolejowych. Kolejne rzady nie miaty juz
wprawdzie takiego impulsu jak EURO 2012, ale program dworcowy kontynuowano. Nie
moze to jednak przystoni¢ faktu, ze za bezprecedensowa degradacje polskiej infrastruk-
tury kolejowej w latach 1990-2010, zaréwno linii kolejowych, jak i dworcéw kolejowych,
polityczng odpowiedzialno$¢ ponoszg wszystkie kolejne rzady okresu transformacji.

B.3. Programy modernizacji infrastruktury kolejowej w latach 1990-2020

W pierwszych latach okresu transformacji, w warunkach bardzo ograniczonych moz-
liwosci sfinansowania we wlasnym zakresie powazniejszych inwestycji infrastruktu-
ralnych, rzad ograniczajac dotacje inwestycyjne, ukierunkowywal przedsiebiorstwo
PKP na pozyskanie kredytéw z miedzynarodowych instytucji finansowych, takich jak
Bank Swiatowy, Europejski Bank Inwestycyjny i Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju.
W latach 1990-1995 przedsiebiorstwo PKP zaciggneto w tych instytucjach kredyty pore-
czone przez panstwo o lacznej wartosci ok. 480 mln USD, z czego czg$¢ przeznaczono na
projekty informatyczne, natomiast 334 mIn USD - na modernizacje kilku odcinkéw linii
kolejowej E 20.>> Modernizacja ta, w zalozeniach do parametru predkosci maksymal-
nej 160 km/h miata jednak ograniczony zakres, gdyz wylaczono z niej wezel poznanski
oraz niektdre wazne stacje, w szczeg6lnosci Kutno i nie obejmowala kolejowego przejscia
przez wezel warszawski, a wobec tego wymagata kontynuacji w dalszych latach. Szanse
dokonczenia niektérych zamierzen modernizacyjnych na linii E 20 pojawity si¢ w latach
2000-2004, kiedy to Polska mogta skorzysta¢ z unijnego wsparcia inwestycji w sektorze

32 Dworzec zbudowany w 2012 r. przez wegierskiego developera Trigranit Development Corporation,
jako catkowicie nowy obiekt taczacy sie bezposrednio z nowym centrum handlowo-ustugowym (galeria
handlowg). Po otwarciu, budynek dworca Poznan Gléwny, a w szczegdlnosci jego uklad przestrzenno-
-funkcjonalny byl przedmiotem krytyki ze strony pasazeréw oraz specjalistow ze wzgledu m.in. na brak
schodéw ruchomych umozliwiajacych przemieszczanie si¢ z hali gtéwnej na perony, niepraktyczny
uktad hali gléwnej, zbyt matq liczbe kas, ale w szczegolno$ci ze wzgledu na nadmierne oddalenie nie-
ktérych peronéw od hali gléwne;.

3 Dworzec zbudowany przez spotke developerska Neinver Polska w 2012 r. na miejscu starego dworca,
wraz z budynkiem Galerii Katowickiej oraz podziemnymi stanowiskami komunikacji miejskiej.

3 Dworzec zbudowany w 2015 r. przez spotke Baltycka Grupa Inwestycyjna SA, obejmujacy nowy
budynek dworca z centrum handlowo-hotelowym i podziemnymi parkingami.

35 . Engelhardt, Transport kolejowy..., t. 11, s. 45-46.
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kolejowym w ramach przedakcesyjnego funduszu ISPA%. Dzieki $rodkom z tego fun-

duszu mozliwe byto podjecie wigkszych projektéw modernizacyjnych w infrastrukturze

kolejowej dotyczacych dwdch podstawowych dla polskiej sieci kolejowej linii, a miano-

wicie:

— E20: odcinki Minsk Mazowiecki-Siedlce, Siedlce-Terespol, Rzepin-granica panstwa
oraz modernizacja wezta poznanskiego,

— E 30: odcinki Legnica-Wegliniec, Wegliniec-Zgorzelec/Bielawa Dolna.

Ogolna warto$¢ wsparcia unijnego w ramach funduszu ISPA wynosita 876,5 mln euro,

przy calkowitej wartosci zrealizowanych projektéw 961,8 mln euro®”. Od 1 maja 2004

roku, w zwiazku wej$ciem Polski do UE, program i fundusz ISPA zostat zastapiony Fun-

duszem Spdjnosci (na lata 2004-2006), w ramach ktérego 346,6 mln euro przeznaczono

na kontynuacje projektéw ISPA, natomiast 468,8 mln euro na kolejne nowe projekty*s:

— pierwszy etap modernizacji linii E 65 Warszawa-Gdynia,

— pierwszy etap modernizacji linii E 59 Wroclaw-Poznan - odcinek Wroclaw-Rawicz.

Réwnolegle zostal wdrozony Sektorowy Program Operacyjny Transport (SPOT) na lata

2004-2006, finansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (ERDF)*,

w ramach ktdrego zrealizowano dwa projekty w zakresie infrastruktury kolejowej*:

— modernizacja linii kolejowej Warszawa-16dz — etap pierwszy odcinek Skierniewice-

L6dz Widzew,

— modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa Zachodnia-Warszawa Okecie

i budowa tacznicy Warszawa Stuzewiec-Lotnisko Okecie.

Wymienione wyzej pierwsze wieksze projekty inwestycyjne dotyczace infrastruk-
tury kolejowej dofinansowane ze srodkéw UE, swojg sumaryczng warto$cig wprawdzie
niewspoimiernie niskie, w poréwnaniu z wowczas juz realizowanymi projektami drogo-
wymi, sygnalizowaly pewien zwrot w polskiej polityce transportowej, po latach redukeji
linii kolejowych i zastoju inwestycyjnego w kolejnictwie, ku bardziej zréwnowazonemu
rOZWOjOWi.

W koncu 2006 roku rzad przyjat, a Komisja Europejska zatwierdzila, sektorowy
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2007-2013, zaktada-
jacy znaczace dofinansowanie inwestycji kolejowych ze $rodkéw unijnych i obejmu-
jacy kilkadziesiat projektow. Lista podstawowa projektow kolejowych — w pdzniejszym

Instrument for Structural Policies for Pre-Accession.
37 Raport roczny PKP PLK SA 2006, s. 19.

Tamze.

European Regional Development Fund.

Tamze.
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okresie kilkakrotnie weryfikowana i aktualizowania — obejmowata nastepujace inwesty-

cje modernizacyjne w zakresie liniowej infrastruktury kolejowej*!:

— modernizacja linii kolejowej E 65/CE 65 na odcinku Warszawa-Gdynia, obszary
LCS*? Ciechanéw, LCS Gdansk, LCS Gdynia, LCS Itawa, LCS Malbork oraz w zakre-
sie warstwy nadrzednej LCS, ERTMS*/ETCS**/GSM-R*, dSAT*® i zasilania uktadu
trakcyjnego,

— modernizacja linii kolejowej E 65/CE 65 na odcinku Katowice-Czechowice Dzie-
dzice-Zebrzydowice i na odcinku Czechowice Dziedzice-Bielsko Biata-Zwardon,

— modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw-Poznan, odcinek Wroctaw-
granica wojewodztwa dolnoélgskiego oraz odcinek granica wojewddztwa dolnosla-
skiego-Poznan,

— modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Poznan-Krzyz i na odcinku Krzyz-
Szczecin,

— modernizacja linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa-Poznan, pozostale roboty,
odcinek Sochaczew-Swarzedz,

— modernizacja linii kolejowej E 20/CE 20 na odcinku Siedlce-Terespol, etap drugi,

— modernizacja linii kolejowej E 30, etap drugi, odcinek Opole-Gliwice-Zabrze, odci-
nek Zabrze-Katowice-Krakow, odcinek Rzeszéw-granica panstwa oraz odcinek Bie-
lawa Dolna-Horka: budowa mostu przez Nyse Luzycka oraz elektryfikacja,

— modernizacja linii kolejowej E 30, etap drugi pilotazowe wdrozenia ERTMS/ETCS
i ERTMS/GSM-R na odcinkach: Legnica-Wroctaw-Opole, Legnica-Wegliniec-Bie-
lawa,

— modernizacja linii kolejowej Psary-Krakow, odcinek Psary-Kozléw oraz odcinek
Krakéw Batowice-Krakéw Gléwny,

— modernizacja linii kolejowej nr 8, budowa tacznicy do lotniska Okecie (od przystanku
osobowego Stuzewiec do stacji MPL Okecie) oraz odcinek Warszawa Okecie-Radom-
Kielce,

4 Lista projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-
2013, po aktualizacji w styczniu 2009 r., www.pois.2007-2013.gov.pl/Dokumenty. Nalezy podkresli¢,
ze lista ta ulegala dalszym zmianom a jej ostania wersja z lutego 2015 r. znaczaco rézni si¢ od wersji

prezentowanej.

42 Lokalne centrum sterowania ruchem kolejowym.

43 Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (European Railway Traffic Management System).

4 Europejski System Sterowania Pociagiem (European Train Control System).

4 Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (Global System for Mobile Communica-
tion - Rail).

46 System bezpieczenistwa stosowany w polskiej sieci kolejowej stuzacy do automatycznego wykrywa-
nia awarii taboru kolejowego.
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— budowa potaczenia kolejowego MPL , Katowice” w Pyrzowicach z miastami aglome-
racji gérnoslaskiej, odcinek Katowice-Pyrzowice,

— budowa potaczenia kolejowego MPL ,,Krakéw-Balice” z Krakowem, odcinek Krakéw
Gléwny-Mydlniki-Balice,

— modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa-Bialystok-granica z Litwa,
etap pierwszy, odcinek Warszawa Rembertéw-Zielonka-Ttuszcz (Sadowne) oraz
odcinek Suwatki-Trakiszki-granica z Litwa,

— modernizacja linii kolejowej Warszawa-1£6dz, etap drugi, odcinki Warszawa Zachod-
nia-Miedniewice (Skierniewice) i £L6dz Widzew-L6dz Fabryczna ze stacja Lodz
Fabryczna oraz budowa czesci podziemnej dworca £.6dz Fabryczna przeznaczonej dla
odprawy i przyje¢ pociagdw oraz obstugi podréznych,

— budowa sieci telekomunikacji GSM-R zgodnie z Narodowym Planem Wdrazania
ERTMS.

— przygotowanie budowy linii duzych predkosci.

Oprocz wymienionych projektéow realizowanych przez zarzadce infrastruktury,
spotke PKP PLK SA, na liscie podstawowej znalazly sie rowniez inwestycje dworcowe
(Krakow, Wroclaw, Gdynia) oraz zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi
polaczen dalekobieznych (projekt Pendolino). Ogétem, wartos¢ realizowanych inwestycji
kolejowych w ramach POIiS w latach 2007-2013 wynosita ponad 27 mld zl, a wysokos¢
dofinansowania unijnego ksztaltowala sie na poziomie okoto 17,5 mld zt, czyli w wyraze-
niu wzglednym okoto 65% wartosci projektéw. W praktyce kolejnych lat realizacji POIiS
2007-2013 okazalo sie, ze niektdre znaczace projekty planowane do realizacji na etapie
tworzenia programu znacznie opdzniajg sie, jak np. projekty na linii E 65, inne nie moga
by¢ - z réznych przyczyn - zrealizowane. Dotyczylo to tak istotnych projektéw jak mie-
dzy innymi:

— modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Poznan-Krzyz i na odcinku Krzyz-
Szczecin,

— modernizacja linii kolejowej E 30, na odcinku Zabrze-Katowice—Krakow,

— modernizacja linii kolejowej nr 8 Warszawa Okecie-Radom-Kielce,

— budowa polaczenia kolejowego MPL ,,Katowice” w Pyrzowicach z miastami aglome-
racji gornoslaskiej, odcinek Katowice-Pyrzowice,

— modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica na odcinku Suwalki-Trakiszki-granica
z Litwa.

Projekty, ktére na kolejnych etapach realizacji programu skreslano z listy podstawowej
przechodzily do realizacji na dalsze lata i byly zastepowane projektami z listy rezerwowej
albo catkowicie nowymi projektami. Trudnosci realizacyjne pierwszego, obejmujacego
pelny okres budzetowania unijnego, Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
ska nie mogty jednak przestonic¢ jego pozytywnych efektéw. Byl to bowiem pierwszy od
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rozpoczecia transformacji gospodarczej, wielki program inwestycyjny w polskim kolej-

nictwie, ktéry w duzym stopniu przyczynil si¢ do transferu najnowoczesniejszych wspot-

czes$nie technologii w budownictwie kolejowym oraz w zakresie systeméw sterowania
ruchem kolejowym, takich jak ERTMS, ETCS i GSM-RY.

Od 2010 roku w zwiazku ze zmianag przepiséw o finansach publicznych wprowadzono
ujednolicone zasady planowania i ustanawiania programéw inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury kolejowej, co oznaczato, ze od tego roku zaréwno inwestycje finansowane
ze $rodkow unijnych, jak i bezposrednio z budzetu panstwa lub z odrebnego funduszu
celowego (np. z Funduszu Kolejowego utworzonego w 2005 r.) oraz ze wszelkich pozo-
statych zrodet zewnetrznych, w tym ze srodkéw samorzadowych oraz wlasnych zarzadcy
infrastruktury, beda ujmowane i preliminowane w ramach wieloletnich programéw
inwestycyjnych, zgodnie z zasadami prowadzenia polityki rozwoju*®. Programy wielo-
letnie w zakresie infrastruktury kolejowej sg zatwierdzane przez ministra wlasciwego do
spraw transportu w uzgodnieniu z ministrem finanséw oraz w zakresie projektow reali-
zowanych z udziatem $rodkéw europejskich z ministrem wlasciwym do spraw rozwoju
regionalnego i podlegaja przyjeciu przez Rade Ministrow, ktdrej corocznie przekazywane
jest sprawozdanie z realizacji programu wraz z ewentualnymi wnioskami odnosnie do
wprowadzenia zmian.

W latach 2011-2015 minister wlasciwy do spraw transportu w uzgodnieniu z pozosta-
tymi ministrami zatwierdzit, a Rada Ministrow przyjela, trzy wersje Wieloletniego Planu
Inwestycji Kolejowych, a mianowicie:

— Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013, z perspektywa do 2015
roku, przyjety przez Rade Ministréw 7 listopada 2011 roku (WPIK 2013) - ogélna
warto$¢ realizowanych projektow 38,0 mld zi,

—  Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015, przyjety przez Rade Mini-
stroéw 5 listopada 2013 roku (WPIK 2015) — ogdlna warto$¢ realizowanych projektow
36,5 mld zt,

—  Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015 z perspektywa do roku 2020,
przyjety przez Rade Ministréw 13 marca 2015 roku (WPIK 2015-2020) - og6lna war-
tos¢ realizowanych projektéw 31,6 mld zt.

47 Efekty realizacji POIiS 2007-2017 zostaly szczegélowo opisane w: Sprawozdanie koticowe z realizacji

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
Warszawa, pazdziernik 2017, www.mir.gov.pl.

48 Ustawa z 6.12.2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, Dz.U. z 2017 r., poz. 1376 i 1475.
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W ujeciu rzeczowym do wazniejszych przedsiewzie¢ inwestycyjnych WPIK 2013

nalezaty nastepujace projekty*’:

modernizacja ciggu kolejowego E 65/CE 65 z Warszawy do Tréjmiasta, w rezulta-
cie ktorej do uzytku zostang oddane nowoczesne obiekty oraz urzadzenia spelnia-
jace wymagania w zakresie poprawy bezpieczenistwa ruchu kolejowego, zwiekszajace
dostepnosé¢ dla podréznych oraz umozliwiajace skrdcenie czasu przejazdu,
pilotazowe wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce na odcinku Legnica-
Wegliniec-Bielawa Dolna, ktérego wyniki zostang wykorzystane przy modernizacji
linii kolejowych, na ktérych przewiduje si¢ wdrozenie ERTMS,

modernizacja 335 km toréw na CMK miedzy Warszawg a Katowicami i Krakowem,
co umozliwi zwigkszenie predkosci jazdy pociagéw do 200 km/h,

zakonczenie budowy tacznicy do lotniska Okecie w Warszawie,

realizacja projektow istotnych dla poszczegdlnych wojewddztw, np. rewitalizacja
i modernizacja tzw. koscierskiego korytarza kolejowego (odcinek Koscierzyna-Gdy-
nia linii kolejowej nr 201), modernizacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyz-
Kostrzyn, modernizacja linii nr 18 lgczacej Torun z Bydgoszcza, modernizacja
24 przejazdow kolejowych na terenie wojewddztwa lubelskiego,

realizacja zadan inwestycyjnych majacych na celu wyeliminowanie miejscowych
ograniczen predkosci, np. udroznienie podstawowych ciagéw wywozowych w ruchu
towarowym na terenie Slaska, przebudowa przystanku Warszawa Stadion dla poprawy
funkcjonowania wezta warszawskiego, w tym zapewnienie dobrego potaczenia ze Sta-
dionem Narodowym.

Do wazniejszych przedsiewzigé objetych dokumentem WPIK 2015 nalezaty®:

modernizacja ciggu kolejowego E 65/CE 65 z Warszawy do Tréjmiasta umozliwiajaca
skrocenie czasu przejazdu,

modernizacja CMK pomiedzy Warszawa a Katowicami i Krakowem, co umozliwi
zwigkszenie predkosci jazdy pociagéw do 200 km/h,

kontynuacja i ewentualne dokonczenie modernizacji korytarzy E 30/CE 30, E 20/CE
20, E 59 (na odcinku Wroclaw-Poznan),

modernizacja newralgicznych odcinkéw korytarzy dla ruchu towarowego CE 59
»Nadodrzanki” i CE 65 ,Wegléwki” oraz poprawa stanu technicznego linii planowa-
nych do wiaczenia do korytarzy towarowych,

wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce,

4 Wieloletni Program Inwestycji kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015. Infrastruktura

kolejowa zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa,
7.11.2011 r., s. 7-8, www.mi.gov.pl (1.12.2011).

50 Wieloletni Program Inwestycji kolejowych do roku 2013..., s. 5.
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budowa potaczen kolejowych z portami lotniczymi oraz portami morskimi w celu
integracji r6znych galezi transportowych,

utworzenie alternatywnego polaczenia pomiedzy Warszawa i Wroctawiem przez
Czestochowe i Fosowskie (lina 61),

realizacja projektow istotnych dla poszczegdlnych wojewoddztw, np. rewitalizacja
i modernizacja tzw. koscierskiego korytarza kolejowego, modernizacja przejazdow
kolejowych na terenie wojewddztwa lubelskiego,

eliminowanie miejscowych ograniczen predkosci, np. poprawa funkcjonowania
wezla warszawskiego oraz katowickiego,

zadania rewitalizacyjne polegajace na poprawie stanu technicznego linii kolejowych
oraz poprawie bezpieczenstwa na przejazdach i rozjazdach kolejowych.

Lista wazniejszych przedsiewzie¢ objetych dokumentem WPIK 2015 byla w duzym

stopniu zbiezna z analogiczng lista WPIK 2013, poniewaz wickszo$¢ najwazniejszych

projektow okreslonych w nowej wersji dokumentu miata charakter inwestycji kontynu-
owanych. W 2015 roku WPIK 2015 zostat zastagpiony nowym dokumentem WPIK 2015-
2020%, ktory zawierat kolejne aktualizacje w poréwnaniu z wersjg poprzednig (usuniecie

projektow zakonczonych, przesuniecia harmonogramoéw i zmiany wynikajace z wyceny

zwigkszonego zakresu robdt na niektdrych projektach). Gtéwna zmiana bylo jednak prze-

suniecie na nowg unijng perspektywe budzetowg 2014-2020 nastepujacych projektow>:

modernizacja linii kolejowej E 30, etap drugi, odcinek Zabrze-Katowice-Krakow,
modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa Okecie-Radom,

modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa-Bialystok-granica z Litwa,
odcinek Warszawa Rembertow-Zielonka-Ttuszcz (Sadowne),

modernizacja linii kolejowej Warszawa-1.6dz, odcinek Warszawa Zachodnia-Mied-
niewice (Skierniewice), czes¢ AiC,

projekt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk (most + dwutorowa linia kole-
jowa),

budowa tacznicy kolejowej Krakéw Zabtocie-Krakéw Krzemionki.

Laczna warto$¢ projektéw przesunietych do perspektywy finansowej 2014-2020

w dokumencie WPIK 2015-2020 wynosita ok. 4,7 mld zt. W wyniku wprowadzenia

zmian ogo6lna wartos$¢ realizowanych inwestycji w infrastrukturze kolejowej w ramach
WPIK 2015-2020 zmniejszyta sie w poréwnaniu z WPIK 2015 z 36,5 mld zt do 31,6 mld z1,
natomiast liczba projektow zwiekszyta sie z 140 do 153%.
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Uchwata Rady Ministréw nr 30/2015 z 13.03.2015 r. zmieniajgca uchwale w sprawie ustanowienia

Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2015, www.mi.gov.pl (6.05.2015).
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Tamze, zalgcznik nr 2, s. 11.

Tamze.
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Od stycznia 2016 roku WPIK zostal zastgpiony nowym programem wieloletnim pod
nazwa Krajowy Program Kolejowy (KPK 2023). Uchwale ustanawiajacg ten program
Rada Ministréw przyjela we wrzesniu 2015 roku, a sam KPK 2023 stanowil zalacznik do
uchwaly®. Ogélna warto$¢ planowanych do 2023 roku wydatkéw w ramach KPK okre-
slona pierwotnie w przywolanej uchwale Rady Ministréw wynosila 67 498 mln zl, przy
czym po kolejnych nowelizacjach programu wzrosta do poziomu 75,7 mld zt*>. Zrédtem
finansowania tych wydatkéw mialy by¢ dostepne srodki UE, $rodki budzetu panstwa,
Funduszu Kolejowego oraz srodki wlasne PLK SA, pochodzace z kredytéw z Europej-
skiego Banku Inwestycyjnego (EBI) lub emisji obligacji. W uchwalonej wersji program
przewidywal nastepujace kategorie projektow oraz strukture wydatkéw na inwestycje
w infrastrukturze kolejowe;j*®:

1. Projekty Funduszu Spdjnosci (FS) realizowane w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) oraz instrumentu CEF*” - 51,6 mld z}, w tym:

— projekty CEF11 - 21,8 mld zl, z tego dofinansowanie ze $rodkéw europejskich -

3651,1 mln euro,

— projekty POIiS 2014-2020 - 26,4 mld z, z tego dofinansowanie ze §rodkéw euro-

pejskich - 4623,1 mln euro,

- projekty POIiS 2007-2013 - 3,4 mld z1, z tego dofinansowanie ze srodkéw euro-

pejskich - 0,6 mln euro.

2. Projekty Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) realizowane
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (PO PW) - 1,7 mld z1, w tym
dofinansowanie ze srodkéw europejskich - 330,4 mln euro.

3. projekty EFRR realizowane w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
(RPO) - 4,27 mld zl, w tym:

— projekty RPO 2014-2020 - 4,26 mld zl, z tego dofinansowanie ze $rodkéw euro-

pejskich - 868,00 mln euro,

% Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z 15.09.2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku. Zalgcznik: Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku. Infrastruktura kole-
jowa zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Minister Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa,
wrzesien 2015 r., www.mi.gov.pl (10.01.2016).

55 Uchwata nr 110/2019 Rady Ministréw z 17.09.2019 r. zmieniajaca uchwate w sprawie ustanowienia
Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, www.mi.gov.pl (28.10.2019).

¢ Uchwata nr 162/2015..., s. 4-5.

7 Connecting Europe Facility - instrument finansowania projektéw dotyczacy rozwoju transeu-
ropejskich sieci transportowych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1316/2013 z 11.12.2013 r. ustanawiajgcego instrument ,£3czac Europe”, zmieniajgcego rozporzadze-
nie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajacego rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010, Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej 2013, L 348.
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— projekty RPO 2007-2013 - 0,01 mld zi, z tego dofinansowanie ze $rodkéw euro-
pejskich - 2,3 mln euro.
4. Projekty krajowe realizowane w ramach budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego
9,96 mld zt, w tym:
— dodatkowe $rodki ponad poziom 18% planowanych na dany rok wplywow
z podatku akcyzowego od paliw silnikowych - 1,665 mld zi,
— $rodki z emisji obligacji w 2015 roku, wykorzystywane w 2016 roku - 0,2 mld zt.
Cel glowny KPK zostal okreslony jako ,wzmocnienie roli transportu kolejowego
w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez stworzenie spdjnej i nowo-
czesnej sieci linii kolejowych 8. Komplementarne wobec celu gtéwnego cele szczegélowe
obejmowaty*?:
1. Wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego.
2. Zwigkszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego.
3. Poprawe jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych.
Komplementarnym celom szczegélowym odpowiadaly nastepujace priorytety inwesty-
cyjne, ktore okreslaty w sposdb ogélny zakres rzeczowy KPK®:

Ad. 1:

— poprawa stanu technicznego bazowej i kompleksowej sieci TEN-T, w tym kontynuacja
prac w korytarzach CE 30, E 20/CE 20, E 59/CE 59, E 65/CE 65, E 75, a takze w kory-
tarzach stanowigcych polaczenia miedzynarodowe,

— poprawa przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, dojazdéw do nich oraz na odcin-
kach, na ktorych zidentyfikowano niewystarczajaca zdolnos¢ przepustows,

— uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociagéw wzgledem ruchu drogowego,

— realizacja projektow istotnych dla poszczegdlnych regionalnych systemdéw transpor-
towych,

— inwestycje w ciaggu ,Magistrali Wschodniej™ Rzeszéw/Kielce-Lublin-Biatystok-
Olsztyn.

Ad. 2:
— wdrazanie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R,
— poprawa jakosci oferty i bezpieczenstwa infrastruktury udostepnianej przez PLK SA

przewoznikom.
Ad. 3:

a) poprawa stanu technicznego linii kolejowych tworzacych tzw. korytarze towa-
rowe na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 913/2010

58 Uchwata nr 162/2015..., s. 24.
% Tamze.

%0 Tamze, s. 25-26.
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2 20.10.2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkuren-

cyjny transport towarowy®;

b) poprawa stanu infrastruktury obstugujacej kolejowe przejscia graniczne na styku
linii normalno- i szerokotorowych (1435 i 1520 mm) oraz polozonych w tych obsza-
rach odcinkdw linii szerokotorowych;

c) poprawa polaczen Warszawy z rejonami waznymi dla obszaréw o najnizszej dostep-
noséci transportowej, poprawa polaczen miedzy miastami wojewddzkimi, a takze
miedzy innymi waznymi o$rodkami gospodarczymi, zapewnienie sprawnych pota-
czen kolejowych z portami morskimi w celu integracji réznych galezi transportu;

d) poprawa stanu technicznego linii szczeg6lnie waznych dla ruchu towarowego, w tym:
— zapewniajgcych ominiecie aglomeracji warszawskiej, poznanskiej i gérnoslaskiej

(Katowic),

— poprawiajacych dostep do portéw morskich w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swi-

noujsciu,

— stanowigcych wyprowadzenia z innych punktéw generujacych najwieksze potoki

przewozowe.

Powyzsze priorytety inwestycyjne okre$lono z uwzglednieniem zréznicowanych
potrzeb poszczegdlnych regionéw kraju. W ujeciu terytorialnym, priorytety te miaty
przyczyniaé sie do poprawy stanu infrastruktury wykorzystywanej w polaczeniach pasa-
zerskich pomiedzy Warszawg a pozostalymi miastami wojewddzkimi, a takze miedzy
poszczegélnymi stolicami wojewddztw. Uwzgledniono réwniez priorytety dotyczace
obstugi potaczen aglomeracyjnych w ruchu pasazerskim (m.in. na obszarze aglomeracji
warszawskiej, krakowskiej, Iodzkiej, wroctawskiej i gérnoslaskiej)®2. Poprawa stanu tech-
nicznego kolejowej sieci TEN-T powinna zapewniaé zwiekszenie zewnetrznej dostep-
nosci kraju, w tym takze obszaréw o najnizszej dostgpnosci transportu kolejowego, do
ktérych naleza m.in. wojewddztwo dolnoslaskie (przez ktérego teren przebiega ciag E/CE
30 na odcinku Zgorzelec-Wroctaw-Opole), wojewodztwo zachodniopomorskie (obstu-
giwane przez cigg CE 59 na odcinku Swinoujscie-Szczecin-Kostrzyn) czy wojewédztwo
lubuskie (ciag CE 59 na odcinku Kostrzyn-Zielona Géra-Wroclaw). Réwniez inwestycje
w ciggu ,Magistrali Wschodniej™ Rzeszéw/Kielce-Lublin-Bialystok-Olsztyn oraz pozo-
state projekty w tych wojewddztwach, tacznie z wojewddztwem mazowieckim, ukierun-
kowane byly na poprawe spdjnosci i dostepnosci obszardéw zaliczonych do omawianej
kategorii przestrzennej®?.

' Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z 22.09.2010 r. w sprawie
europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy, Dziennik Urze-
dowy Unii Europejskiej 2010, L 276/22.

62 Uchwata 162/2015..., s. 26.

6 Tamze, s. 27.



Sie¢ kolejowa w okresie transformacji spoteczno-gospodarczej po 1990 roku | 361

W zalfgcznikach do KPK zamieszczono listy projektéw przewidzianych do reali-
zacji do w 2023 roku obejmujgce®:

— liste 111 projektéw podstawowych oraz 34 rezerwowych CEF i POIiS finansowanych

z Funduszu Spéjnosci,

— liste projektow 9 podstawowych i 4 rezerwowych PO PW,

— liste 38 projektoéw podstawowych i 34 rezerwowych RPO oraz 7 projektéw RPO z per-
spektywy budzetowej 2007-2013 (dokoniczenie zadan),

— liste 32 projektow krajowych finansowanych z budzetu panstwa.

Realizacja omoéwionych wyzej w sposob ogdlny programéw modernizacji niewat-
pliwie przyczynila si¢ i nadal bedzie si¢ przyczynia¢ do ogdlnej poprawy stanu polskiej
infrastruktury kolejowej, gtéwnie chociaz nie tylko, za przyczyna $rodkéw finansowych
pozyskanych z UE. Warto zwréci¢ uwage na to, ze z punktu widzenia celéw polityki
transportowej panstwa $rodki na inwestycje modernizacyjne byly i sa alokowane wedlug
hierarchii priorytetéw, poczawszy od najwazniejszych linii kolejowych okre§lonych
w traktatach i umowach miedzynarodowych, majacych réwniez podstawowe znaczenie
dla polskiego systemu transportowego i w dalszej kolejnosci wedlug znaczenia i priory-
tetow wewnetrznych. Pomimo znaczgcego wzrostu wartosci realizowanego Krajowego
Programu Kolejowego w pordéwnaniu z programami poprzednimi, nie bylo mozliwe
objecie finansowaniem w ramach tego programu wielu linii kolejowych zdekapitalizo-
wanych i zdegradowanych w poprzednich dekadach po uprzednim zawieszeniu prze-
wozow kolejowych. Z tego powodu zostal uruchomiony program uzupetniajacy do KPK
pod umowng nazwg Kolej+%. Gléwnym celem tego programu jest uzupelnienie sieci
kolejowej o polaczenia kolejowe miejscowosci o populacji powyzej 10 tys. osdb, ktore
nie majg dostepu do kolei pasazerskiej lub towarowej z miastami wojewddzkimi oraz
poprawa wewnetrznej spéjnosci komunikacyjnej i spoteczno-gospodarczej tych regio-
néw Polski przy wsparciu ze srodkéw publicznych. Poczatkowa warto$¢ programu wyno-
sita 6,6 mld zl, z ktérych 85% mial wylozy¢ budzet panstwa w formie dokapitalizowania
zarzadcy infrastruktury PLK SA, natomiast pozostate 15% to wklad wlasny jednostek
samorzadu terytorialnego. Tak wigc beneficjentami programu Kolej+ s3 wladze samorza-
dowe wojewddztw lub miast, ktére mogty od 2020 roku sktada¢ wnioski o realizacje pro-
jektow przywracania komunikacji na lokalnych liniach kolejowych. Przedmiotem tych
projektow moga by¢ rewitalizacje, odbudowy lub rozbudowy linii kolejowych o charak-
terze regionalnym, a takze w niektérych przypadkach budowy nowych linii tego rodzaju.

64 Tamze, s. 40-55.

65 Uchwata 151/2019 Rady Ministréw z 3.12.2019 r. w sprawie ustanowienia Programu Uzupelniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku, www.mi.gov.pl (5.05.2021).
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Poniewaz program ten wzbudzil szerokie zainteresowanie potencjalnych beneficjentéw,
mozna przyjaé, ze w kolejnych latach jego warto$¢ zostanie znaczaco powigkszona.

Uzupelniajaco mozna doda¢, ze w latach 1990-2020 nie zbudowano w Polsce zad-
nych dtuzszych konwencjonalnych linii kolejowych lub ich odcinkéw i w tej dziedzinie
dorobkiem inwestycyjnych po trzech dekadach zmian strukturalnych w sektorze kolejo-
wym jest wybudowanie trzech kroétkich i niewymagajacych szerszych odniesien odcin-
kéw, a mianowicie odcinka Warszawa Stuzewiec-Warszawa Lotnisko Chopina o dlugosci
1,8 km (2012 r.), facznicy Goleniéw-Goleniéw Lotnisko o dlugosci 4 km (2013 r.) oraz
odcinka Gdansk Wrzeszcz-Gdynia Osowa o diugosci 18,6 km (2015 r.), bedacego czescia
Pomorskiej Kolei Metropolitalne;.

B.4. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w latach 2010-2020

W latach 2010-2020 trwajacy poprzednie dwie dekady okres dekapitalizacji i degradacji
polskiej infrastruktury kolejowej zostal w duzym stopniu powstrzymany, chociaz i w tej
dekadzie dochodzito do fizycznych likwidacji niektérych linii kolejowych, catkowicie
niemozliwych juz do odtworzenia. Jak wynika z danych zamieszczonych w tabeli B.1 dtu-
gos¢ eksploatowanych w Polsce linii kolejowych zmniejszyla si¢ z ok. 20,1 tys. km w 2010
roku do ok. 19,5 tys. km w 2020 roku, czyli o ok. 0,6 tys. km, a wymiarze wzglednym
o ok. 2,9%. Dtugos¢ linii kolejowych wylaczonych z eksploatacji w tym okresie spadta
o ok. 0,9 tys. km, czyli w stopniu wyzszym od spadku dtugosci linii eksploatowanych, co
nalezy interpretowaé w ten sposob, ze cze$¢ linii uprzednio wytaczonych mogta powro-
ci¢ do eksploatacji w wyniku ich rewitalizacji, ale zasadnicza dtugo$¢ linii wylaczonych
z eksploatacji poddano procesom fizycznej likwidacji. W wyniku zmian dlugosci linii
w latach 2010-2020 nastgpil spadek dlugosci eksploatowanych linii normalnotorowych
0 3,1%, przy wzroscie eksploatowanych linii szerokotorowych o 4,8%, z ktérych wszyst-
kie sg jednotorowe. Nalezy tez odnotowac¢ zmiany w dlugosci linii zelektryfikowanych -
w calej dekadzie o ok. 100 km — powodujace pewien niewielki wzrost wzglednego udziatu
tych linii w calej dtugoséci do poziomu ok. 62% w 2020 roku. Dlugo$¢ linii niezelektry-
fikowanych miala w calej dekadzie tendencje malejaca, z ok. 8,2 tys. km w 2010 roku do
ok. 7,5 tys. km w 2020 roku, a czynnikiem sprawczym tej zmiany byly z jednej strony elek-
tryfikacje linii eksploatowanych i z drugiej, przechodzenie niektérych linii tego rodzaju
do kategorii linii wylaczonych z eksploatacji. W latach 2010-2020 zmienily si¢ réwniez
dtugosci linii eksploatowanych w podziale na dwutorowe i jednotorowe. Diugo$¢ tych
ostatnich skrdcita sie o ok. 650 km, w wigkszos$ci w wyniku wylaczania z eksploataciji,
natomiast dtugos¢ linii dwutorowych wzrosta o ok. 80 km. W calej dekadzie dtugos¢
eksploatowanych linii o znaczeniu panstwowym wzrosta o ok. 1,3 tys. km, do poziomu
12,7 tys. km, a wymiarze wzglednym o 11,2%, co ma istotne znaczenie z punktu widzenia
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mozliwosci objecia inwestycji na tego rodzaju liniach dofinansowaniem z budzetu pan-

stwa.

Tabela B.1. Parametry ilo$ciowe linii kolejowych eksploatowanych przez zarzadcédw infrastruk-
tury kolejowej w latach 2010-2020

2010 2015 2020
Wyszczegolnienie

km % km % km %
Linie kolejowe ogétem” 20077 100,0 19 330 100,0 19 461 100,0
normalnotorowe 19534 97,3 18 789 97,2 18 894 97,1
szerokotorowe 543 2,7 541 2,8 567 29
Zelektryfikowane 11914 59,3 11 866 61,4 12 048 61,9
Niezelektryfikowane 8163 40,7 7 464 38,6 7 413 38,1
O znaczeniu par’lstwowym 11430 56,9 12 317 63,7 13428 67,2
pozostate 8 647 43,1 7013 36,3 6033 32,8
Dwutorowe 8734 43,5 8762 453 8952 46,0
Jednotorowe 11 343 56,5 10 568 54,7 10 509 54,0

Linie wylaczone z eksploatacji 2726 - 2341 - 1858 -

* Bez linii waskotorowych.

Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa 2011,
s. 41-44, www.utk.gov.pl (30.09.2011); Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bez-
pieczenstwa ruchu kolejowego w 2015 roku, UTK, Warszawa 2016, s. 6667, www.utk.gov.pl (31.10.2016);
Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego w 2020 roku, UTK, Warszawa 2021, s. 128, www.utk.
gov.pl (10.09.2021).

Abstrahujac od proceséw zawieszania przewozow i fizycznej likwidacji linii w minio-
nych dekadach, parametry ilo$ciowe polskiej sieci kolejowej eksploatowanej w 2020
roku byty do$¢ dobre. Nalezy podkresli¢ wysoki stopien elektryfikacji linii eksploato-
wanych wynoszacy prawie 62%, przy czym odsetek zelektryfikowanych linii dwutoro-
wych wynosif 91%, a jednotorowych 38%. Relatywnie wysoki, wynoszacy ponad 45% byt
tez udzial linii dwutorowych w calkowitej dtugosci linii eksploatowanych. Wymienione
dobre wskazniki ilo$ciowe polskiej sieci kolejowej nie moga jednak prowadzi¢ do wnio-
sku, Ze w tych obszarach nie istnieja juz dalsze potrzeby. Zaréwno elektryfikacje dotych-
czas niezelektryfikowanych linii, jak i dobudowy drugich toré6w na wybranych liniach
lub ich odcinkach, a w aglomeracjach budowy nowych odcinkéw dwutorowych w celu
separacji ruchu, beda postepowaé nadal w miare rozwoju spoteczno-gospodarczego
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kraju. Koniczacy sie proces likwidacji linii kolejowych oraz postepujgca rewitalizacja nie-
ktérych linii wytaczonych dotychczas z eksploatacji powinny powstrzymac dalszy spa-
dek wskaznika przecietnej gestosci linii kolejowych w Polsce, ktory przez lata 2010-2020
spadl z 6,7 km w 2010 roku do 6,2 km na 100 km? powierzchni kraju w 2020 roku (spadek
0 6,9%).

Tabela B.2. Parametry jako$ciowe linii kolejowych eksploatowanych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe SA w latach 2010-2020

nien 2010 2015 2020
Wyszczegélnienie o % m % on %
Linie eksploatowane ogdtem 19276 100,0 18 510 100,0 18 566 100,0
Predko$¢ maksymalna - km/h
V <40 1542 8,0 1185 6,4 798 4,3
40<V <80 6901 35,8 5072 27,4 3900 21,0
80 <V <120 6939 36,0 6274 33,9 6312 34,0
120 <V <160 2737 14,2 4054 21,9 5328 28,7
V=160 1157 6 1795 9,7 1819 9,8
V=200 - - 130 0,7 409 2,2
Dopuszczalny nacisk osi na szyne eksploatowanych toréw — kN (%)

P <200 25,4 23,3
210 >P >200 16,0 11,2
221>P>210 B 6,3 5,1
P>221 52,3 60,4

Zrédlo: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2010, s. 37, www.plk-sa.pl (28.10.2011); PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015, s. 18-20, www.plk-sa.pl (20.12.2016); PKP Polskie Linie Ko-
lejowe SA. Raport roczny 2019, s. 18-19; PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020 rok,
s. 19-20, www.plk-sa.pl (25.10.2022).

W tabeli B.2 zestawiono dane dotyczace wybranych parametréw jakosciowych linii
kolejowych eksploatowanych przez gléwnego polskiego zarzadce infrastruktury kolejo-
wej, czyli spotke PLK SA w latach 2010-2020, co pozwala odnie$¢ sie do gléwnych zmian
w tym zakresie. Podstawowym parametrem jako$ciowym eksploatowanych linii jest
dopuszczalna predkoé¢ techniczna limitujgca predkoséé techniczng i handlowa pociagéw
i wobec tego za najstabsze pod wzgledem jakosciowym uznaje sie linie z najnizszg pred-
koscig dopuszczalng. Dane z tabeli wskazujg, ze w 2010 roku z dopuszczalng predkos-
cig ponizej 40 km/h bylo eksploatowanych w PLK SA 8% (ok. 1,5 tys. km) takich linii
i odsetek ten zmniejszyt si¢ w 2020 roku do 4,3%, czyli w wymiarze bezwzglednym do
ok. 0,8 tys. km. W drugim przedziale niskich predkosci 40-80 km/h dlugos¢ linii eksplo-
atowanych zmniejszyta si¢ z ok. 6,9 tys. km w 2010 roku do ok. 3,9 tys. km w 2020 roku,
czyli o ok. 43,5%. Zmiany w obydwu przedziatach predkosci sa niewatpliwie pozytywne,
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$wiadczace o poprawie standarddw linii o najnizszych parametrach jakosciowych i wyni-
kaja z wykonywania wiekszych zakreséw prac utrzymaniowych oraz z przedsiewzigé
modernizacyjnych, chociaz nalezy tez podkresli¢, ze w 2020 roku nadal ponad 25%
linii eksploatowanych w PLK SA mialo zbyt niskie parametry predko$ci maksymalnej,
co niewatpliwie ogranicza konkurencyjnos$¢ transportu kolejowego, zaréwno w zakre-
sie regionalnego transportu pasazerskiego, jak i w przewozach towarowych. W wyniku
prac modernizacyjnych przesunieto eksploatowane linie do wyzszych kategorii predko-
$ci maksymalnej. Modernizowane linie z biegiem lat przechodzilty z kategorii predkosci
do 80 km/h do przedziatu 80-120 km/h, a linie modernizowane z tego przedzialu do
kategorii 120-160 km/h, co dokumentuja dane zestawione w tabeli. O ile w 2010 roku
spotka PLK SA w ogodle nie eksploatowala linii z predko$cia maksymalng 200 km/h,
a linii z predkoscig maksymalna 160 km/h miata ok. 1,2 tys. km, to w 2020 roku w eks-
ploatacji bylo ponad 400 km linii z predko$cig maksymalng 200 km/h i ponad 1,8 tys. km
linii z predkoscig 160 km/h. Nie ulega zatem watpliwosci, ze w zakresie linii eksploato-
wanych w przedziale predkos$ci 160-200 km/h w latach 2010-2020 znaczaco poprawiono
jakos¢ infrastruktury, jakkolwiek takiej pozytywnej oceny nie nalezy odnosi¢ do planéw
modernizacyjnych w tej dekadzie, poniewaz byly one znacznie wyzsze w poréwnaniu
z realnymi dokonaniami w tej dziedzinie. Uzupelnieniem danych z omawianej tabeli jest
mapa maksymalnych predkosci na liniach kolejowych eksploatowanych w PKP Polskie
Linie Kolejowe SA wedlug stanu na koniec 2019 roku (rys. B.1).

Omawiana tabela B.2 zawiera dane dotyczace struktury dopuszczalnych naciskow
osi na szyne¢ na eksploatowanych w PLK SA liniach kolejowych. Zmiany w tym zakre-
sie w latach 2015-2020 daja asumpt do umiarkowanie pozytywnych ocen. W pewnym
stopniu spad! bowiem odsetek linii z niskim dopuszczalnym naciskiem osiowym ponizej
20kN (1 kN =11) z25,4% w 2015 roku do 23,3% w 2020 roku, a jednoczesnie odsetek linii
z dopuszczalnym naciskiem réownym lub wyzszym od 221 kN wzrdst do 60,4%. Kierunek
tych zmian nalezy oceni¢ pozytywnie, jakkolwiek w 2020 roku nadal ponad 23% linii
kolejowych PLK SA mialo nazbyt niskie, nieodpowiadajace wspolczesnym standardom
dopuszczalne naciski osiowe. Ten parametr jest bowiem bardzo wazny w kolejowych
przewozach towarowych i uczestnicy tego rynku postuluja zwigkszanie go do poziomu
22,5 t na 0§, poniewaz zbyt niskie dopuszczalne naciski osiowe przy danej maksymal-
nej dtugosci sktadu pociagu (na wiekszosci linii 600 m, po niektérych modernizacjach
linii parametr ten zwigksza si¢ do 750 m) ograniczaja maksymalny ciezar brutto pociagu
towarowego, co obniza konkurencyjno$¢ kolei towarowych wzgledem transportu drogo-
wego.

Istotnym parametrem jakosciowym eksploatowanych linii kolejowych jest ich wypo-
sazenie w urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, ktére dzielg si¢ na urzadzenia sta-
cyjne instalowane na posterunkach ruchu oraz na urzadzenia liniowe regulujace ruch
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Rysunek B.1. Maksymalne predkosci na liniach eksploatowanych w PKP PLK SA w 2019 roku

Zrédlo: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 4.12.2020 r. w sprawie planu zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego w miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozach
pasazerskich oraz w wojewodzkich przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, s. 15, Dz.U.
22020 r., poz. 2328.

pociagéw pomiedzy tymi posterunkami. Na rysunku B.2 przedstawiono strukture wypo-
sazenia okregdéw nastawczych w PLK SA w poszczegdlne rodzaje stacyjnych urzadzen ste-
rowania ruchem kolejowym w latach 2015-2020. Tego rodzaju urzadzenia sg instalowane
w tzw. okregach nastawczych, ktérych w PLK SA w 2015 roku byto ok. 3 tys. z tendencja
malejaca do ok. 2,8 tys. w 2020 roku®®. Dane z rysunku wskazujg, ze okregi nastawcze

 Dane poréwnawcze z 2015 i z 2020 r. na podst. publikacji: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport
roczny 2015, www.plk-sa.pl (20.12.2016); PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020 rok,
www.plk-sa.pl (1.12.2021).
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Rysunek B.2. Struktura wyposazenia okregéw nastawczych w poszczegdlne rodzaje stacyj-
nych urzadzen sterowania ruchem kolejowym w latach 2015-2020

7Zr6dto: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015, s. 20, www.plk-sa.pl (20.12.2016); PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020 rok, s. 21, www.plk-sa.pl (1.12.2021).

zarzadcy publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej sa zdominowane przez urza-
dzenia mechaniczne kluczowe i mechaniczne scentralizowane oraz urzadzenia prze-
kaznikowe. Tego rodzaju urzadzenia byly instalowane w okregach nastawczych zgodnie
z ewolucja techniki kolejowej. Urzadzenia kluczowe maja rodowdd z drugiej polowy XIX
wieku, urzgdzenia przekaznikowe byly w miare nowoczesne juz w pierwszej potowie
XX wieku, a pomiedzy tymi okresami powszechnie instalowano urzadzenia mecha-
niczne scentralizowane. Wspdlcze$nie synonimem nowoczesnosci sg systemy kompu-
terowe i przekaznikowo-komputerowe (hybrydowe), ktore sg niezawodne, majg duza
funkcjonalno$¢ i zapewniaja wysoki poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym. W tym
kontekscie nalezy odnotowa¢ uwidocznione na rysunku zmiany jako$ciowe w strukturze
urzadzen instalowanych w okregach nastawczych zarzadcy infrastruktury, postepujace
wraz z modernizacja linii kolejowych. W zwigzku z tymi zmianami udzial urzadzen
przekaznikowo-komputerowych w okregach nastawczych wzrdst w latach 2015-2020
z 3% do 4,4%, natomiast udzial urzadzen komputerowych odpowiednio z 7% do 13,6%
- tacznie w 2020 roku w urzadzenia komputerowe oraz przekaznikowo-komputerowe
bylo wyposazonych 501 okregéw nastawczych, co stanowilo ok. 18% ich ogdlnej liczby.
Z danymi prezentowanymi na oméwionym rysunku koresponduja dane z rysunku B.3,
na ktérym przedstawiono zmiany strukturalne wyposazenia linii kolejowych w urzadze-
nia blokady liniowej w latach 2015-2020.
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Rysunek B.3. Struktura wyposazenia linii kolejowych w urzadzenia blokady liniowej w latach
2015-2020

Zré6dlo: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015, s. 23, www.plk-sa.pl (20.12.2016); PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020 rok, s. 23, www.plk-sa.pl (1.12.2021).

Blokady liniowe, ktdre s podstawowymi urzadzeniami zapewniajacymi bezpieczen-
stwo ruchu kolejowego pomiedzy posterunkami ruchu, byly eksploatowane w 2015 roku
na linach o dtugosci 15 880 km, a w 2020 roku dlugo$¢ ta wzrosta do 16 314 km®’, czyli
0 1,6%. Dane z rysunku wskazuja, ze na sieci PLK SA dominujg blokady jednoodste-
powe starszych typow, ktérych udzial ksztaltowal si¢ w latach 2015-2020 na poziomie
ok. 72%. Blokady te wspoldzialajg ze starszymi generacjami stacyjnych urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym. W ramach modernizacji linii kolejowych cze$¢ starych blokad
jednoodstepowych jest zastepowana nowoczesnymi blokadami wykonanymi w techno-
logii komputerowej, ktorych dtugos¢ wzrosta z 618 km w 2015 roku do 1075 km w 2020
roku®® — wzgledny udziatl tych blokad w ogélnej dtugosci linii wyposazonych w blokady
ksztaltowal si¢ na poziomie 6,6%. Wyrazniej zarysowang tendencja jest jednak zaste-
powanie wielodostepowych blokad przekaznikowych wieloodstepowymi blokadami
komputerowymi na najbardziej obcigzonych ruchem liniach kolejowych. W 2015 roku
blokady wieloodstepowe byly zainstalowane na 3172 km linii, z czego 1245 km to blo-
kady komputerowe®. W 2020 roku tego rodzaju blokadami objetych byto 3458 km linii -
wzrost do 2015 roku o 4,4%, w tym 2033 km to blokady komputerowe’ — wzrost do 2015
roku o 63,3%. W wyniku tych zmian wzgledny udzial linii objetych wieloodstepowymi

7 PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020..., s. 23.
8 Tamze.
¢ PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015..., s. 23.

70 PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020...,s. 23.
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blokadami komputerowymi w ogdlnej dtugosci linii wyposazonych w blokady wzrdst
2 3% w 2015 roku do 12,5% w 2020 roku. Nowoczesne urzadzenia komputerowe stacyjne
i liniowe umozliwiaja prowadzenie zdalnego sterowania ruchem kolejowym. Do 2015
roku zarzadca infrastruktury objal urzadzeniami zdalnego sterowania 1126 km linii
kolejowych i 109 stacji, ktore byty nadzorowane przez 31 lokalnych centréw zdalnego
sterowania ruchem (LCS)”!. W 2020 roku funkcjonowato 43 lokalnych centréw sterowa-
nia ruchem, w tym 4 przeznaczone dla linii mato obcigzonych ruchem, a ogdlna dtugos¢
linii kolejowych objetych systemem zdalnego sterowania ruchem wzrosta do 2633 km”>.
Z punktu widzenia zmian w zakresie urzadzen sterowania ruchem na liniach kolejowych
zarzadzanych przez PLK SA mozna ogélnie stwierdzi¢, ze w latach 2015-2020 znacznie
poprawila sie jako$¢ infrastruktury i w sposdb istotny wzrdst stopien jej nowoczesno-
$ci, a takze poprawit sie stopien niezawodnosci i bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Tak
jak w przypadku innych parametréw, pozytywna ocena zmian jest oparta na kryterium
czasowym, a nie na ocenie realizacji planéw modernizacyjnych polskiej sieci kolejowej,
poniewaz realizacja takich planéw nie zawsze byla pelna. Wida¢ tez, ze wymiana prze-
starzalych generacyjnie i zuzytych moralnie’”® urzgdzen sterowania ruchem kolejowych
pozostanie zadaniem zarzadcy infrastruktury na kolejne dekady.

Zmiany w zakresie stanu infrastruktury kolejowej mozna charakteryzowa¢ wieloma
wskaznikami. Jednym z nich, o charakterze syntetycznym, sg bilanse podwyzszania
i obnizania predkosci rozkladowych pociagéw na eksploatowanych liniach w kolejnych
rozktadach jazdy. Wymowa takiego bilansu jest jednoznaczna, warto$¢ dodatnia wska-
zuje na poprawe, natomiast warto$¢ ujemna — na pogorszenie stanu jako$ciowego infra-
struktury. Na rysunku B.4 przedstawiono zmiany rozkladowych predkosci na liniach
kolejowych eksploatowanych w PLK SA w latach 2000-2020. Horyzont czasowy dwdch
dekad pozwala na szersze spojrzenie wstecz, w szczegdlnosci na lata 2000-2010, kiedy
to trwal rozpoczety w latach 90. minionego stulecia okres degradacji polskiej infra-
struktury kolejowej. W kazdym roku tej dekady, jak wynika z danych prezentowanych
na rysunku, na wiekszej dtugosci linii kolejowych zmniejszano predkosé¢ rozktadows
pociagdw, a na krotszej ja zwiekszano - stad bilans zmian predkosci w calej dekadzie byt
ujemny. Dopiero w 2011 roku zdotano w PLK SA powstrzymac ta niezwykle degradacyjna

7L PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2015..., s. 23.

72 PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020..., s. 21.

73 Zuzycie moralne to inaczej zuzycie ekonomiczne $rodkéw trwaltych oznaczajace utrate wartosci
uzytkowych sktadnikéw spowodowang postepem technicznym - w wyniku tego postepu niektdre
skladniki §rodkéw trwalych traca swojg wartos¢, mimo ze nie zostaly jeszcze zuzyte pod wzgledem
fizycznym. Eksploatowane obecnie urzadzenia sterowania ruchem kolejowym starszych typow i gene-
racji sg utrzymywane w sprawnosci technicznej gwarantujacej wynikajacy z ich konstrukcji poziom
bezpieczenstwa ruchu kolejowego pomimo ich zuzycia ekonomicznego.
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Rysunek B.4. Zmiany rozktadowych predkosci na liniach kolejowych eksploatowanych w PLK SA w latach 2000-2020

Zroédlo: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2019, s. 19, www.plk-sa.pl (25.10.2020).
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tendencje i od tego roku rozpoczal sie okres dodatnich bilanséw predkosci rozktado-
wych. Dodatnie bilanse zmian predkos$ci rozktadowych dowodzg poprawy stanu infra-
struktury kolejowej w latach 2011-2020, jakkolwiek nalezy zauwazy¢, ze w tych latach
takze zarzadca infrastruktury zmniejszal predko$¢ rozkltadowsa pociagdéw — przewaznie
z przyczyn technicznych - na kilkuset kilometrach linii rocznie, co réwniez nie jest zja-
wiskiem pozadanym i §wiadczy miedzy innymi o niewystarczajacych zakresach rzeczo-
wych prac utrzymaniowych.

10,1%
29,0%

Stan niezadowalajgcy

21,7%

Stan dostateczny | 35,0%
,U%

| 68,2%

Stan dobry | 36,0%
N 0
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Rysunek B.5. Ocena stanu linii kolejowych eksploatowanych w PLK SA w latach 2000-2020

Zrédlo: PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Raport roczny 2010, s. 36, www.plk-sa.pl (28.10.2011); PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA. Raport roczny za 2020 rok, s. 19, www.plk-sa.pl (1.12.2021).

Spotka PLK SA zgodnie z przyjeta metodyka przypisuje corocznie eksploatowanym
liniom kolejowym oceng ich stanu technicznego: dobra, dostateczng lub niezadowalajaca.
Na rysunku B.5 zaprezentowano wyniki ocen wlasnych stanu linii kolejowych zarzadza-
nych przez PLK SA w latach 2010-2020. Jak wynika z danych, w 2010 roku 29% linii
pozostawalo w stanie niezadowalajacym, 22% w stanie dostatecznym i tylko 36% w stanie
dobrym. W 2020 roku proporcje te ulegly odwréceniu — ponad 68% linii bylo w stanie
dobrym, ok. 22% w stanie dostatecznym i 10% w stanie niezadowalajacym. Prezentowane
na rysunku oceny, jakkolwiek bardzo uogélnione, $wiadcza jednak o znaczgcej poprawie
stanu infrastruktury kolejowej w latach 2010-2020.
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Zainteresowania badawcze obejmuja ekonomike transportu i po-
lityke transportowa, ze szczegélnym uwzglednieniem transportu
kolejowego, a takze problematyke zarzadzania przedsiebiorstwami.
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nu ds. kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury.

Praca naukowa o bardzo duzych wartosciach, dodatkowo podrecznik akademicki, niemajacy swoje-
go odpowiednika na rynku. Koncepcja pracy, potaczenie zagadnien teoretycznych z rozwazaniami
praktycznymi oraz wigczenie do pracy ogromnego materiatu faktograficznego sprawiaja, ze recen-
zowana praca nabiera duzych waloréw zardwno naukowych, edukacyjnych, jak i moze byc¢ bardzo
przydatna w praktyce gospodarczej. Praca wyrdznia sie wieloma zaletami - z jednej strony jest
wnikliwg analiza probleméw rozwoju infrastruktury transportu oraz taboru kolejowego, stanowigc
cenny wkfad do literatury transportowej, z drugiej strony jest bardzo profesjonalnym opracowa-
niem waznych zagadnien ekonomicznych dotyczacych badania efektywnosci inwestycji, czy finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych w transporcie kolejowym. Potaczenie tych
grup probleméw dato unikalne na rynku wydawniczym opracowanie z zakresu ekonomiki trans-
portu kolejowego dotyczace badania efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych i taborowych
w transporcie kolejowym, wzbogacone o zrddta finansowania inwestycji w transporcie kolejowym.
Dzieki takiemu ujeciu ksiazka wypetnia luke na rynku wydawniczym, jest cennym opracowaniem
teoretycznym o bardzo duzych walorach praktycznych. Moze stanowi¢ wazna pozycje w procesie
ksztatcenia ekonomistow transportu, jak réwniez jest cenng pomoca w praktyce gospodarcze;.
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