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Efektywnosc budowy linii kolejowych duzych predkosci

w Polsce

Uwzgledniajac prace studialne prowadzone od kilkunastu lat
w Polsce, przedstawiono wyniki oceny finansowej i ekonomicznej
budowy pierwszej linii kolejowej duzych predkosci, tj. Warszawa-
todz-Poznan/Wroctaw. Przedstawione wyniki oceny finansowej
potwierdzaja, ze realizacja tej inwestycji wymaga wsparcia z fun-
duszy publicznych. Ocena efektywno$ci ekonomicznej wskazuje,
Ze wsparcie budowy tej linii ze Srodkéw publicznych pozwoli na
uzyskanie efektow spotecznych i ekonomicznych adekwatnych
do zaangazowanych Srodkow. Gfownymi korzy$ciami z budowy
takiej linii beda oszczednosci czasu podrozy, zmniejszenie kosz-
tow eksploatacji samochoddow osobowych i wypadkéw drogowych
oraz ograniczenie negatywnego wptywu na Srodowisko naturalne,
w tym zmniejszenie emisji toksycznych substancji, gazéw cieplar-
nianych i hatasu.

Specyficzne cechy infrastruktury transportowej decydujg o wyjat-
kowym charakterze inwestycji infrastrukturalnych, w tym dotycza-
cych budowy linii kolejowych duzych predkosci. Diugi okres plano-
wania i uzytkowania, niepodzielno$¢ techniczna i ekonomiczna,
wysoka majatkochtonnos¢ i kapitatochtonno$¢, immobilnosé
przestrzenna i funkcjonalna, wystepowanie skutkéw zewnetrz-
nych i znaczny udziat Srodkow publicznych w finansowaniu maja
bezposredni wptyw na sposob i zakres oceny ich efektywnosci.

W konsekwencji wyrézniajg one inwestycje infrastrukturalne od

realizowanych w innych sektorach gospodarki [3]. Specyfika ta

odzwierciedla sie przede wszystkim w:

0 koniecznoSci zaangazowania relatywnie duzych Srodkow
finansowych,

a dtugim okresie przygotowania inwestycji, budowy i eksploataciji,

a przewadze inwestycji modernizacyjnych, postrzeganych jako
dziatania obarczone mniejszym ryzykiem niz budowa nowych
obiektow,

0 czasowej zmiennoSci kosztoéw eksploatacji, zaleznych od struk-
tury i kierunku realizowanych przewozdw, a wiec czynnikdw, na
ktore zarzadca infrastruktury ma niewielki wptyw,

0 znacznym wptywie na otoczenie zewnetrzne, w szczegdInosci
na Srodowisko naturalne.

Wymienione czynniki majg istotny wptyw na metodyke oceny
projektow inwestycyjnych. Potwierdzajg to podejmowane od kilku-
nastu lat prace studialne dotyczace celowoSci powstania systemu
kolei duzych predkoSci w Polsce. Prace te obejmujg zaréwno oce-
ne wariantéw polegajacych na budowie nowych linii, jak réwniez
modernizacje istniejgcej infrastruktury w takim zakresie, ktory
umozliwi prowadzenie ruchu pociagéw z duzymi predkoSciami
(powyzej 200 km/h).

Uwzgledniajac przedstawione przestanki, w artykule przed-
stawiono koncepcje zatozeh metodycznych oceny efektywnosci
inwestycji dotyczacych budowy nowych linii kolejowych duzych
predkoSci. Zaprezentowano i scharakteryzowano takze wyniki
wybranych opracowan, w tym autorskich, zawierajgcych ocene
efektywnosci takich inwestycji.
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Metodyka oceny efektywnosci budowy linii kolejowych duzych
predkosci

Istotnym zagadnieniem w procesie oceny efektywnos$ci transpor-
towych inwestycji infrastrukturalnych, w tym dotyczacych budowy
nowych linii kolejowych duzych predkosci, jest okreSlenie jej zakre-
su i struktury. Zakres analizy odnosi sie do jej rodzajéw. Struktura
natomiast zwigzana jest z ustaleniem szczegdtowych dziatan po-
dejmowanych w ramach kazdego rodzaju analizy.

Specyfika obiektow i urzadzen infrastrukturalnych w transporcie,
jak réwniez wymagania podmiotow wspdtfinansujgcych inwestycje
ze Srodkow publicznych (np. z funduszy Unii Europejskiej) deter-
minuja konieczno$¢ oceny efektywnoSci inwestycji w tym sektorze
zardbwno z punktu widzenia inwestora, jak tez w wymiarze spotecz-
no-ekonomicznym. Przeprowadzona analiza powinna pozwoli¢ na
uzyskanie odpowiedzi na 2 kluczowe pytania:

0 czy projekt wart jest dofinansowania,
Q czy projekt wymaga dofinansowania [6].

Odpowiedzi na te dwa kluczowe pytania dostarczaja ocena efek-
tywnosci ekonomicznej i finansowej. Jej miarami sa:

0 ekonomiczna wartoS¢ biezaca netto (ENPV) i ekonomiczna sto-
pa zwrotu (ERR) w ocenie ekonomicznej,

0 finansowa warto$¢ biezgca netto (FNPV) i finansowa stopa zwro-
tu (FRR) w ocenie finansowej.

Zasadniczym celem analizy finansowej jest zbadanie czy projekt
jest efektywny finansowo i stwierdzenie na tej podstawie, czy wyma-
ga dofinansowania z funduszy publicznych oraz okre$lenie pozio-
mu tego dofinansowania. Inwestycje, ktore wykazuja efektywnosc
finansowa nie potrzebuja takiego wsparcia. Srodki na ich realizacje
mozna bowiem pozyskaé na rynku kapitatowym. Przedsiewziecia
nieefektywne finansowo moga byé dofinansowane z funduszy Unii
Europejskiej badz z innych funduszy publicznych. Warunkiem jest
jednak ich efektywno$¢ ekonomiczna. Schemat oceny finansowej
projektow infrastrukturalnych przedstawiono na rysunku 1.

Publiczny charakter transportowych inwestycji infrastruktural-
nych oraz generowanie istotnych efektéw zewnetrznych decyduja
0 pierwszoplanowym znaczeniu oceny ekonomicznej. Umozliwia
ona identyfikacje przedsiewzieé, ktore sg wartoSciowe spotecz-
nie i powinny by¢ realizowane. Przysparzaja one bowiem korzysci
zewnetrznych przyczyniajac sie do rozwoju regionu, w ktoérym sa
lokalizowane. Algorytm analizy ekonomicznej przedstawiono na
rysunku 2.

Osiagniecie zasadniczych celow oceny finansowej kolejowych
inwestycji infrastrukturalnych, prowadzonych z punktu widzenia
inwestora (zarzadcy infrastruktury), wymaga:

O opracowania prognozy wielkoSci i harmonogramu przeptywow
pienieznych,

O obliczenia wskaznikdw efektywnosci,

0 ustalenia wielko$ci dofinansowania przedsiewziecia z funduszy
publicznych,

O zbadania trwatosci finansowej.

Punktem wyjécia w ocenie efektywnosci ekonomicznej sg stru-
mienie pieniezne naktadéw inwestycyjnych i kosztow operacyjnych
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przygotowane dla potrzeb analizy finansowej. Nalezy przeprowa-
dzi¢ jednak korekte fiskalng i przeksztatcenie cen rynkowych
w kalkulacyjne. Uwzglednic¢ nalezy takze mozliwe do uzyskania
korzySci zewnetrzne (korzySci posrednie), mozliwe do uzyskania
przez inne podmioty niz inwestor [3].

Horyzont czasu jest maksymalng liczbg lat objetych progno-
za. Prognozy odnoszace sie do przysztosci projektu powinny
byé sformutowane dla okresu wtasciwego dla jego uzytecznoSci
ekonomicznej i wystarczajgco dtugiego by objaé jego prawdopo-
dobny wptyw w Srednim i dtugim okresie [7]. Rekomendowanym
horyzontem czasowym wiasciwym dla projektow inwestycyjnych
w transporcie kolejowym to 30 lat. Ten horyzont czasowy zostat
uzyty w studiach wykonalno$ci budowy nowych linii szybkiej kolei
w Polsce i modernizacji juz istniejgcych.
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Stopa dyskontowa uzyta w analizie finansowej powinna od-
zwierciedlaé koszt alternatywny kapitatu dla inwestora. Mozna za
niego uznaé utracony zysk z najlepszego alternatywnego projektu.
W okresie programowania 2007-2013 Komisja zalecita, zasto-
sowanie stopy dyskontowej w wysokoSci 5% [6]. Taka stopa byta
stosowana w studiach wykonalnosci budowy nowych linii szybkiej
kolei w Polsce.

W analizie ekonomicznej Komisja zaleca uzywanie spotecznej
stopy dyskontowej w wysokoSci:

0 5,5% dla panstw objetych Funduszem Spéjnosci,
0 3,5% dla pozostatych panstw [6].

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, w uzgodnieniu z Komi-
sjg, zalecato stosowanie spotecznej stopy dyskontowej dla pro-
jektow sektora transportu w wysoko$ci 5%. Taka wysoko$¢ stopy
stosowana byta w studiach wykonalnosci budowy kolei duzych
predkosci. W niektorych opracowania wykorzystywano dodatkowo
stope 3,5%.

Dotychczasowe inwestycje infrastrukturalne w transporcie ko-
lejowym w Polsce koncertowaty sie na modernizacji i rewitalizacji
istniejacych linii. Od potowy pierwszej dekady XXI w. rozpoczeto
prace studialne dotyczace budowy nowej linii przystosowanej do
predkosci co najmniej 300 km/h. W 2006 r. w Instytucie Kolej-
nictwa w Warszawie opracowano wstepne studium wykonalnosci
budowy linii Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw [25]. W kolej-
nych latach koncepcja ta byta przedmiotem szczegdtowych ba-
dan w zakresie technicznym, organizacyjnym, instytucjonalnym
i ekonomicznym. W latach 2010-2012 opracowane zostaty
studia wykonalnosci budowy tej linii [22], a w 2015 r. wstepne
studium wykonalnoSci jej przedtuzenia z Poznania do Berlina
i z Wroctawia do Pragi [26]. Wykorzystujgc wyniki analiz zawar-
te w tych dokumentach przedstawiono zatozenia metodyczne
oraz ocene efektywnosci ekonomicznej i finansowej budowy linii
Warszawa-t06dZ-Poznan/Wroctaw.

Efektywnosc finansowa budowy linii kolejowych duzych
predkosci w Polsce
DoSwiadczenia w realizacji analizy kosztow i korzySci wskazuja, ze
strumieniami pienieznymi majgcymi najwiekszy wptyw na efektyw-
noS¢ finansowa budowy i modernizagji linii kolejowych sg naktady
inwestycyjne i koszty operacyjne (koszty utrzymania i eksploatacii
linii kolejowych). Mniejszy wptyw majg natomiast przychody ope-
racyjne. Dla zarzadcy infrastruktury stanowia je wptywy z optat za
dostep do linii kolejowej ponoszonych przez operatoréw. Optaty
za minimalny dostep do infrastruktury powinny by¢ ustalone po
koszcie, ktory jest bezpoSrednio ponoszony jako rezultat wyko-
nywania przewozow pociggami. W takiej sytuacji znaczna cze$é
kosztow utrzymania linii pokrywana jest z dotacji budzetowej,
nieujmowanej w rachunku efektywnos$ci projektu, a optaty pono-
szone przez operatordw majg niewielki wptyw na wyniki oceny
finansowej projektu. Przychoddw tych, zgodnie z zaleceniami
ekspertow Jaspers [12], nie ujmuje sie w analizie ekonomiczne;j.
Wielkos¢ naktaddw inwestycyjnych, niezbednych na modernizacje
i budowe linii kolejowych, uzalezniona jest od projektowanej pred-
koSci maksymalnej pociggow. W studium wykonalno$ci szacowano
nakfady inwestycyjne odnoszace sie do prac przygotowawczych,
obiektdw inzynieryjnych, systemu sterowania ruchem kolejowym,
sieci trakcyjnej, projektowania i nadzorowania, nabycia terendw,
prac ziemnych, ERTMS i innych kosztow. Przewiduje sie, ze taczna
wartoS¢ naktadéw na modernizacje i budowe linii ,Y” Warszawa-
£6dz-Poznan/Wroctaw wyniesie ok. 5,4 mld € [22]. Kwota ta moze
zostaé powiekszona o wydatki na modernizacje weztéw (wydatki te
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zostaly juz w znacznym stopniu poniesione np. wy-

Madryt-Toledo
Madryt-Valladolid

budowano nowy dworzec £6dZ Fabryczna) i budowe
tunelu w todzi (ok. 230 min €).

Hannover-Berlin

.. T . . Madryt-Sewilla
Koszty utrzymania i eksploatacji linii kolejowej Vri_Bara
s odzwierciedleniem ujemnego strumienia pie- """ aKr;‘:f”Ya

nieznego, generowanego w okresie eksploatacji
projektu, obcigzajgcego zarzadce infrastruktury.
Poprawne okreSlenie poziomu tych kosztéw ma
wptyw nie tylko na wyniki oceny efektywnosci fi-
nansowej i ekonomicznej planowanej inwestycji,
ale takze na finansowg trwatoS¢ projektu. W przy-
padku projektow generujacych dochéd wptywa
takze na poziom dofinansowania z funduszy Unii
Europejskiej.

Wobec braku powszechnie przyjetych, standar-  Bruksela-Amsterdam
dowych metod prognozowania kosztéw utrzymania Londyn-Bruksela
i eksploatacji infrastruktury, w relatywnie dtugim
cyklu zycia projektow (25-30 lat), stosuje sie me-
tody heurystyczne. Ich podstawe stanowig jakoSciowa ocena fak-
tow, intuicja oraz indywidualny schemat skojarzeniowy ekspertow,
bedace swoistego rodzaju algorytmem poznania i przewidywania.
Na poziom kosztdw wptyw majg m.in. takie czynniki jak:

0 stopien kompleksowoSci i zréznicowania technicznego
infrastruktury,

Q warunki geograficzne,

Q obcigzenie eksploatacyjne [10, 20].

Prognozujgc koszty utrzymania i eksploatacji infrastruktury ko-
lejowej uwzgledniono, rekomendowany przez ekspertow inicjatywy
Jaspers i wynikajacy z systemu ewidencyjnego zarzadcy infrastruk-
tury, podziat obejmujacy:

Q state koszty utrzymania,

a zmienne koszty utrzymania,
Q koszty prowadzenia ruchu,
Q koszty administrowania.

WartoSci jednostkowe wymienionych kategorii kosztéw przy-
jete zostaty na podstawie doSwiadczenh zarzagdcow infrastruktu-
ry eksploatujgcych linie duzych predkosci. W przypadku statych
kosztow utrzymania, kosztow prowadzenia ruchu i kosztow admi-
nistrowania faczna wysoko$¢ kosztow jest iloczynem kosztow jed-
nostkowych i dtugo$ci toréw. Catkowite zmienne koszty utrzymania
oblicza sie jako iloczyn kosztow jednostkowych i obcigzenia linii
wynikajacego z liczby pociagdw i ich masy. Warto$é prognozowa-
nych kosztéw utrzymania i eksploataciji zestawiono w tabeli 1.

Prognozujgc przychody zarzadcy infrastruktury wyznaczony zo-
stat maksymalny poziom stawek dostepu, ktore operator mégt-
by pokryé, przy szacowanym poziomie przychoddw ze sprzedazy
ustug przewozowych oraz pokryciu kosztow dziatalno$ci, w tym
kosztow operacyjnych i finansowych i wygenerowaniu okreslonej
marzy netto (na poziomie 10%) pozwalajgcej na rentowne prowa-

Kolonia-Frankfurt
Paryz-Tours
Paryz-Bruksela
Paryz-Lille
Paryz-Eurotunel
Paryz-Lyon
Londyn-Bordeaux

Londyn-Strasbourg

Tab. 1. Prognozowane koszty utrzymania i eksploatacji linii szybkiej predkosci
Warszawa-L6dz-Poznaii/Wroctaw (w tys. €)

Koszty 2030-2039 2040-2048
Stafe koszty utrzymania 29770,0 29770,0
Zmienne koszty utrzymania 16 020,2 172988
Koszty prowadzenia ruchu 47612 4761,
Koszty administrowania 3322,6 3322,6
Koszty ubezpieczenia 54424 54424
Lacznie 59 316,4 60 595,0

Zrddto: oprac. wlasne na podst. [22)].
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10 20 30 40 50
Stawka dostepu [euro/pockm]
I}ys. 3. Stawki dostepu na wybranych liniach duzych predkosci w Europie
Zr6dto: oprac. whasne na podst. [22].

dzenie dziatalnosci. Analiza wykazata, iz maksymalny, akceptowal-
ny przez operatoréw poziom stawki za dostep do infrastruktury
wynosi ok. 12,85 €/pockm. Warto$é te poréwnano ze stawkami
obowigzujgcymi na wybranych liniach kolejowych duzych predko-
§ci w Europie (rys. 3). W analizie podkreslono, przywotujac pra-
ce [2], ze w poszczegblnych krajach europejskich stosowane sa
rdzne systemy oraz mechanizmy opfat za dostep do infrastruktury.
Powoduje to niepetng pordwnywalno$é wysokosci optat [15, 22].
Odnoszac uzyskang wielkoS¢ do opfat na innych liniach duzych
predkosci uznaé mozna, Ze ten poziom jest racjonalny i akcepto-
walny. Prognozowana stawka dostepu jest ok. 3-krotnie wyzsza
niz obecnie na liniach o najlepszych parametrach w Polsce, tj. na
zmodernizowanych liniach konwencjonalnych.

Catkowite przychody zostaty obliczone jako iloczyn stawek do-
stepu (€/pockm) i prognozowanego natezenia ruchu kolejowego.
Wynosza one od 160 min € w pierwszym roku okresu eksploatacji
do 187 min € w ostatnim roku.

KorzySci finansowe ujete w analizie efektywno$ci budowy linii
duzych predkosci obejmuja finansowg warto$é rezydualna. War-
toS¢ ta zostata obliczona na podstawie metody dochodowej. War-
tos¢ te oszacowano na 2,3 mld €.

Uwzgledniajac przedstawione zatozenia obliczono wskazniki
efektywnosci finansowej budowy linii duzych predkosci Warszawa-
t6dz-Poznan/Wroctaw. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli 2.
Zawarto w niej réwniez wyniki oceny efektywnosci z punktu widze-
nia operatora oraz wyniki analizy skonsolidowanej, wykonanej na
podstawie tgcznych strumieni pienieznych zarzadcy infrastruktury
i operatora. Dla celow pordwnawczych przedstawiono rowniez wy-

Tah. 2. Wskazniki efektywno$ci finansowej budowy i modernizacji linii
Warszawa-£odz-Poznaii/Wroctaw

Efektywnosc wedtug [22] Efektywnosc wedtug [15]
Wkasnik Zarzéldzcy;unktu mdzem:konso"- dla predkosci maksymalnej
infrastruktury operatora dowana 200kmh {350 kmh
FNPV [mid €] -4,3 05 42 | 257 -3,76
FRR [%] -2,4 12,8 -16 | brak -8
Financing gap [%]| 77,1 0 72,0 % 88

Zrédho: oprac. whasne na podst. [15, 22].
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niki oceny przeprowadzonej w opracowaniu [15]. W opracowaniu
tym zawarto wytgcznie analize skonsolidowana. Uwzgledniono
jednak 2 warianty inwestycyjne, tj. budowe nowej linii kolejowej
przystosowanej do predkosci 350 km/h oraz modernizacje istnie-
jacych linii i ich dostosowanie do predkosci 200 km/h.

WartoSci wskaznikow zaprezentowane w tabeli 2 potwierdzajg
nieefektywnos¢ finansowg budowy linii duzych predkosci. Swiad-
czg o tym FNPV/C<0 i FRR/C<FDR. Takie ksztattowanie sie war-
tosci wskaznikow jest typowe dla inwestycji infrastrukturalnych.
Oznacza to, ze projekt potrzebuje wsparcia finansowego z fun-
duszy publicznych. Pokrycie naktadéw inwestycyjnych z funduszy
publicznych jest jednak wystarczajgce dla zapewnienia trwatosci
finansowej projektu. W kazdym bowiem roku analizy pokazuja, ze
przychody z optat za dostep do linii sg wyzsze niz koszty utrzyma-
nia i eksploatacji.

Przeprowadzone obliczenia potwierdzajg efektywno$¢ pro-
wadzenia dziatalno$ci przewozowej przez operatora. Finansowa
stopa zwrotu jest relatywnie wysoka (12,8%). Ocena trwatoSci fi-
nansowej wskazuje, ze w kazdym roku analizy skumulowane prze-
ptywy pieniezne netto, nawet przy koniecznosci sptaty kapitatu od
kredytow na zakup taboru, sg wieksze od O.

Efektywnos¢ ekonomiczna budowy linii kolejowych duzych
predkosci w Polsce

Gtéwnymi korzySciami ekonomicznymi budowy linii duzych pred-
koSci sa:

0 oszczednosci czasu podrozy,

0 oszczednosci kosztow eksploatacji pojazddw,

0 zmnigjszenie kosztow wypadkow,

0 zmniejszenie kosztow negatywnego wptywu na Srodowisko,

w tym zmian klimatycznych,

O zmniejszenie kosztoéw hatasu.

Planowana modernizacja lub budowa linii kolejowej przysto-
sowanej do duzych predkoSci umozliwi skrécenie czasu podrdzy
zardwno dla 0s6b podrézujgcych wezesniej pociggami konwencjo-
nalnymi, jak i 0sb przejetych przez kolej z innych Srodkéw trans-
portu (samochody osobowe, autobusy, samoloty). Atrakcyjny czas
podrézy spowoduje takze wygenerowanie ruchu.

Istotnym problemem spotecznym i ekonomicznym w Unii Euro-
pejskiej jest duza liczba wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych
tych wypadkéw. Podejmowane dziatania w ramach europejskie;
polityki transportowej [24] maja na celu poprawe istniejacej sy-
tuacji, a w szczegoInosci zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych
wypadkow drogowych. Istotnym instrumentem urzeczywistniania
tego celu jest wzrost predkosci pociggdw, umozliwiajacy przeje-
cie pasazeréw z samochodéw osobowych. Poniewaz poziom bez-
pieczenstwa kolejowego jest znacznie wyzszy niz w przypadku
podrdzy samochodami osobowymi, wzrost udziatu kolei w rynku
transportowym prowadzi do zmniejszenia liczby wypadkow oraz
ich skutkow i kosztow.

Istotnym czynnikiem korzySci posrednich, uzyskiwanych w wy-
niku kolejowych inwestycji infrastrukturalnych jest zmniejszenie
kosztow eksploatacji samochodéw osobowych. Zwiekszenie
predkoSci pociggdw przyczynia sie, jak juz wspomniano, do prze-
jecia czeSci pasazeréw z transportu drogowego. W konsekwencji
zmniejszy sie praca eksploatacyjna realizowana samochodami.
Prowadzi to do oszczedno$ci w kosztach eksploataciji tych pojaz-
dow. Wykorzystanie pociggu zamiast wtasnego samochodu powo-
duje jednak konieczno$é poniesienia dodatkowych wydatkow na
zakup biletow kolejowych. Moze wigzaé sie takze z innymi wydat-
kami, np. zakup biletu komunikacji miejskiej na dojazd do dworca
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kolejowego. Prognozujac oszczednoSci kosztow eksploatacji po-
jazddw, nalezy zatem pomniejszy¢ ograniczenie kosztow o wydatki
wynikajgce z innego sposobu odbycia podrézy [3].

Poprawa stanu Srodowiska naturalnego oraz przeciwdziata-
nie zmianom klimatycznym nalezg do najwazniejszych obszaréw
polityki Unii Europejskiej. Obowigzujace w Unii Europejskiej nor-
my w zakresie ochrony Srodowiska s3 zaliczane do najbardziej
restrykcyjnych na Swiecie. Obecnie do najwazniejszych proble-
moéw nalezg: walka ze zmianami klimatu, ochrona réznorodnosci
biologicznej, ograniczenie problemoéw zdrowotnych wynikajacych
z zanieczyszczenia Srodowiska oraz bardziej odpowiedzialne wy-
korzystanie zasobdw naturalnych. Istotnym czynnikiem prowadza-
cym do wzrostu emisji szkodliwych substancji do atmosfery jest
wzrastajgca konsumpcja. Obecny model konsumpcji prowadzi do
nasilania sie negatywnego oddziatywania na $rodowisko. Wzra-
stajg bowiem wydatki na kategorie konsumpcji zwigzane z inten-
sywnym oddziatywaniem na Srodowisko, w tym w szczegdlnoSci
na transport i zuzycie energii w gospodarstwach domowych [23].
Prowadzi to do systematycznego wzrostu przewozéw pasazer-
skich. Najwiekszy udziat w tym wzro$cie dotyczy przewozow re-
alizowanych samochodami osobowymi. W latach 1995-2015
przewozy te wzrosty 0 831,6 mid paskm, podczas gdy w proeko-
logicznym transporcie kolejowym tylko o 77,9 mid paskm. Kon-
sekwencja zwiekszajacych sie przewozéw samochodowych jest
wzrost emisji szkodliwych substancji, w tym gazéw cieplarniach
i czastek statych. Emisja gazow cieplarnianych w transporcie sa-
mochodowym (tacznie z przewozami tadunkéw) wzrosta z 765 min
ton ekwiwalentu CO, w 1995 r. do 845,3 min ton w 2014 r., tj.
10,5% [21].

Transport kolejowy zaliczany jest do proekologicznych gatezi
transportu. Poziom emisji szkodliwych substancji w tej gatezi jest
pomijalnie maty w poréwnaniu z transportem drogowym. Zmniej-
szenie kosztdw zanieczyszczenia Srodowiska, jako skutek realiza-
cji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym, wynika
z przejecia przez kolej czesci pasazeréw i tadunkdéw z transpor-
tu drogowego. W konsekwencji po drogach poruszato sie bedzie
mniej pojazdoéw. Prowadzi to do oszczednosSci w kosztach negatyw-
nego wplywu na Srodowisko naturalne.

Szczegbtowe podstawy teoretyczne prognozowania oszczedno-
§ci czasu podrdzy, zmniejszenia kosztéw wypadkow drogowych
oraz oszczedno$ci kosztdw eksploatacji samochoddw osobowych
oraz wptywu na Srodowisko naturalne przedstawiono w [3]. W stu-
diach wykonalnosci realizowanych w ostatnich latach w Polsce,
w tym dotyczacych modernizacji i budowy linii kolejowych duzych
predkosci, wykorzystuje sie koszty jednostkowe oszacowane w ra-
mach projektu HEATCO [8] dostosowane do warunkdw polskich
przez ekspertéw inicjatywy JASPERS [12]. kaczne korzySci eko-
nomiczne projektu modernizacji i budowy linii duzych predkoSci
Warszawa-t6dZ-Poznan/Wroctaw przedstawiono w tabeli 3.

Uwaga: Wyniki prognozowania korzySci ekonomicznych w opra-
cowaniach [22] i [15] nie sg w petni poréwnywalne. W pierwszym
opracowaniu horyzont czasowy wynosi 30 lat, w drugim za$ 40 lat.

Przedstawione w tabeli 3 korzySci ekonomiczne wskazujg na
znaczaca przewage wariantu budowy nowej linii przystosowanej
do predkosci 350 km/h. taczne korzySci ekonomiczne sg ponad
dwukrotnie wyzsze niz w przypadku modernizacji umozliwiajgce]
ruch pociggdw z predkoscig 200 km/h.

Uwzgledniajac przedstawione korzysci ekonomiczne projektu
oraz skorygowane naktady inwestycyjne i koszty operacyjne, a tak-
ze warto$¢é rezydualna obliczono wskazniki efektywnosci ekono-
micznej projektu. Ich wartosci zestawiono w tabeli 4.
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Tab. 3. Korzysci ekonomiczne budowy i modernizacii linii Warszawa-todz-
Poznaf/Wroctaw [15]

Wartos¢ [min euro]
Wariant 350 km/h | Wariant 200 km/h

wg [22] wg [15] wg [15]
Oszczednosci czasu podrdzy 51348 81144 27483
Zmniejszanie kosztow wypadkéw 207,3 299,0 108,9
Oszczednosci kosztow eksploatacii
pojazdow 8055,9 10573,2 69439
Zmnigjszenie kosztow negatywnego
wplywu na $rodowisko 18853 nla 2
Zmniejszenie kosztow hafasu 91224 nla nla
Ogofem 24 405,7 18 986,6 9801,1

Uwaga: Wyniki prognozowania korzy$ci ekonomicznych w opracowaniach [22] i [15]
nie sq w pefni poréwnywalne. W pierwszym opracowaniu horyzont czasowy wynosi
30 lat, w drugim za$ 40 lat.

Zrddto: oprac. wlasne na podst. [15, 22].

Tab. 4. Wskainiki efektywno$ci ekonomicznej budowy i modernizacii linii War-
szawa-todZ-Poznaii/Wroctaw [15]

Wariant 350 km/h Wariant 200 km/h
Wg [22] Wg [19] Wg [19]
ENPV [min €] 1088,5 2560,1 1340,6
ERR [%] 6,3 93 96
B/C Ratio 12 1,7 1,71

Zrddto: oprac. wlasne na podst. [15, 22].

Wskazniki przedstawione w tabeli 1 potwierdzajg efektywnosé
ekonomiczng budowy systemu kolei duzych predkosci w Polsce.
Swiadcza o tym ENPV>0, ERR>SDR i B/C Ratio>1. Oznacza to,
ze projekt ten zastuguje na wsparcie z funduszy publicznych.
Wielko$¢ zaangazowanych Srodkéw bedzie bowiem adekwatna
do przewidywanych korzySci. Nalezy zwrdci¢ jednak uwage na
nieporéwnywalnosé wynikdw w opracowaniach [22] i [15]. R6zny
horyzont czasowy powoduje, Zze modernizacja linii mogtaby by¢
bardziej optacalna niz budowa nowej. Taki wniosek jest jednak
nieprawidtowy. Przy tych samych zatozeniach przyjetych w opraco-
waniu [15], efektywno$¢ budowy nowej linii jest znacznie wyzsza.

W prognozie korzysci ekonomicznych skoncentrowano sie na
przewozach pociaggami duzych predkosci. Pominigto natomiast
korzysci, ktore powstang w innych segmentach rynku przewozéw
kolejowych, w szczegdInoSci w przewozach aglomeracyjnych i re-
gionalnych. Linie duzych predkoSci moga byé bowiem wykorzysty-
wane takze dla tych segmentdw przewozowych, a ponadto linie te
bedg generowaty duze potoki pasazeréw dla pociggdw lokalnych
zwiekszajac ich efektywno$¢ [16]. Ich uwzglednienie spowodowa-
toby znaczacy wzrost efektywnosci ekonomicznej projektu.

Finansowanie budowy linii kolejowych duzych predkosci w Polsce
Cechy specyficzne infrastruktury kolejowej - a w szczegdlnosci
wysoka kapitatochtonnos$¢ inwestycji infrastrukturalnych, dugi
okres jej powstawania i eksploatacji oraz znaczenie infrastruk-
tury dla rozwoju spotecznego i gospodarczego kraju - powoduja,
ze konieczne jest stosowanie efektywnego systemu finansowania
inwestycji infrastrukturalnych. Charakterystyczny dla tego systemu
jest, niezaleznie od przyjetych w roznych krajach rozwigzan szcze-
gotowych, dominujgcy udziat Srodkéw publicznych.

W Polsce zrodtami finansowania kolejowych inwestycji infra-
strukturalnych sa Srodki:
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0 budzetu panstwa,

0 budzetu jednostek samorzadu terytorialnego,

Q Funduszu Kolejowego,

Q zarzadcy infrastruktury kolejowej, w tym pozyskane na rynku
kapitatowym,

Q z funduszy Unii Europejskie;.

Wysoka efektywno$§¢ ekonomiczna budowy linii duzych pred-
koSci w Polsce przy jedoczesnej nieefektywnosci finansowej po-
woduje, ze glownym Zrodtem finansowania powinny byé Srodki
publiczne. W ostatnich latach gtéwnym Zzrédtem finansowania in-
westycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym byty Srodki
z Funduszu Spojnosci, uzupetniane dotacjg z budzetu panstwa
i Funduszu Kolejowego oraz kredytami inwestycyjnymi udzielanymi
przez Europejski Bank Inwestycyjny.

Stopien zaawansowania prac nad budowag linii kolejowych duzej
predkosci w Polsce wskazuje, ze zasadnicza cze$¢ wydatkow in-
westycyjnych ponoszona bedzie po 2020 r. W tej sytuacji istotnym
Zrédtem finansowania bedzie instrument ,tgczac Europe” (CEF)
ustanowiony w 2013 roku [19]. CEF umozliwia przygotowanie i re-
alizacje projektow bedacych przedmiotem wspdlnego zaintereso-
wania w zakresie transeuropejskich sieci w sektorach transportu,
telekomunikacji i energii. W szczegblnoSci instrument ,taczac Eu-
rope” wspiera realizacje tych projektéw, ktore stuza opracowaniu
i budowie nowej infrastruktury i ustug lub modernizacji istniejacej
infrastruktury i ustug, w sektorach transportu, telekomunikacji
i energii. W sektorze transportu priorytet nadawany jest braku-
jacym potgczeniom. Instrument ,taczac Europe” przyczynia sie
takze do wspierania projektdow o europejskiej wartosci dodanej
i znaczacych korzySciach spotecznych, ktdore nie otrzymuja od-
powiedniego finansowania z rynku. W sektorze transportu, CEF
bedzie wspieraé projekty wspdlnego zainteresowania, jak wska-
zano w Artykule 7 (2) z rozporzadzenia (UE) Nr 1315/2013 [18].
Na liScie sieci bazowej TEN-T uwzgledniono line duzej predkoSci
Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan.

Srodki finansowe z Funduszu Spéjnosci i ,taczac Europe” sta-
nowig bezzwrotne Zrodto finansnowania inwestycji. Ich dostep-
no$¢ po 2020 r. uzalezniona bedzie od sytuacji finansowej Unii
Europejskiej, majacej istotne znaczenie w uzyskiwaniu dochoddw
budzetowych, a w konsekwencji alokacji Srodkow pomiedzy rézne
fundusze. Wysoko$¢ tych Srodkdw przeznaczanych na poszcze-
golne projekty ustalana bedzie zgodnie zasadami pomocniczoSci
i proporcjonalno$ci. Istotne wiec bedzie zapewnienie wktadu krajo-
wego. Jego Zradtem w Polsce bedzie budzet panstwa oraz Fundusz
Kolejowy.

Fundusz Kolejowy zostat utworzony w Banku Gospodarstwa Kra-
jowego na mocy ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Ko-
lejowym. Fundusz ten funkcjonuje w strukturach Banku od 2006
r. Zrodtem zasilania Funduszu Kolejowego sa wptywy w wysokoSci
20% z optaty paliwowej uiszczanej od wprowadzanych na rynek
krajowy paliw silnikowych i gazu wykorzystywanych do napedu
silnikéw spalinowych, ktérej obowigzek zaptaty cigzy na produ-
centach i importerach paliw silnikowych. W latach 2015-2019
zwiekszeniu ulega stawka optaty paliwowej, co skutkuje dodatko-
wym zasilaniem Funduszu Kolejowego w 2015 roku o kwote 500
min zt, a w latach 2016-2019 po 400 min zt rocznie.

Kolejowe inwestycje infrastrukturalne mogg by¢ finansowane ze
Srodkow wiasnych zarzadcy infrastruktury. Zaliczyé do nich moz-
na kapitat wtasny (nadwyzke finansowg z dziatalnosci operacyjne;
i zysk netto, a takze Srodki zwiekszajgce kapitat akcyjny) oraz ka-
pitat obcy (Srodki pozyskane na rynku kapitatowym). Obowigzujacy
w Polsce system ustalania optat za dostep do infrastruktury oraz



jej finansowania ze Srodkéw publicznych ogranicza mozliwosé re-
alizacji inwestycji z kapitatu wtasnego. Poziom przychodéw uzyski-
wanych przez zarzadce infrastruktury kolejowej z dziatalnosci ope-
racyjnej (w tym z dotacji) nie pokrywa ich kosztow. W tej sytuacji
nadwyzka finansowa moze by¢ generowana z kosztow amortyzacji
aktywow trwatych w czeSci stanowigcej podstawe ustalania sta-
wek dostepu do infrastruktury kolejowej.

Dtugi okres eksploatacji infrastruktury kolejowej powoduje,
ze koszty amortyzacji w kolejnych latach stanowig nieznaczng
czeS¢ poniesionych wydatkow inwestycyjnych. Nadwyzka finanso-
wa z amortyzacji stanowi¢ moze wiec tylko niewielkg czes$¢ Srod-
kow na pokrycie naktadéw inwestycyjnych. Poniewaz jednak PKP
PLK S.A. generuje straty z dziatalnoSci operacyjnej, czes¢ amor-
tyzacji, jako koszt niestanowigcy wyptywu Srodkow pienieznych,
musi zostaé przeznaczona na pokrycie wydatkéw operacyjnych.
Ewentualny wzrost stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
miatby negatywny wptyw na konkurencyjnoS¢ transportu kolejo-
wego. W konsekwencji przewoznicy kolejowi mogliby ograniczaé
oferte, co prowadzitoby do zmniejszenia przychodéw zarzadcy
infrastruktury.

Szczegblnym zrodtem finansowania kolejowych inwestycji infra-
strukturalnych sa kredyty dtugoterminowe udzielane przez Euro-
pejski Bank Inwestycyjny. Bank ten jest podmiotem majgcym na
celu zapewnienie Srodkow finansowych na projekty, ktore przy-
czyniajg sie do osiggniecia celow Unii Europejskiej. EBI udziela
kredytéw na preferencyjnych warunkach na projekty wspierajgce
cele UE. Do projektow tych zalicza sie m.in. inwestycje w sektorze
transportu kolejowego. Koszty kredytu uzaleznione sa od stopy
procentowej kredytdw na rynku miedzybankowym strefy euro (EU-
RIBOR). Obecnie stopa ta przyjmuje wartoSci ujemne. Uwzglednia-
jac bardzo niskie marze EIB (czesto rowne 0%) kredyt w tym banku
jest bardzo atrakcyjnym Zrodtem finansowania inwestycji. Koniecz-
ne jest jednak zapewnienie Srodkow na sptate rat kapitatowych.
Istotnym problemem moga by¢ takze niekorzystne réznice kurséw
walutowych (EIB udziela kredytu w EUR, a zarzadca infrastruktury
uzyskuje wptywy w PLN).

Realizowane w ostatnich latach analizy dotyczace zrodet finan-
sowania inwestycji zwigzanych z budowg systemu kolei duzych
predkoSci obejmowaty takze mozliwo$¢ wykorzystania koncepcji
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP) [9]. Koncepcja ta jest
forma dtugoterminowej wspotpracy sektora publicznego i prywat-
nego, ktorej celem jest osiagniecie obopdinych korzysci, zaréwno
rynkowych, jak i spotecznych danego przedsiewziecia. Istota PPP
polega na tym, ze prywatni inwestorzy uczestnicza w realizacji
publicznych inwestycji oraz biorg udziat w $wiadczeniu ustug pu-
blicznych. Strony umowy dzielg sie odpowiedzialnoscig, ryzykiem,
kosztami i przysztymi zyskami.

Idea Partnerstwa Publiczno-Prywatnego wykorzystuje najwaz-
niejsze atuty jednostek sektora publicznego i podmiotéw pry-
watnych. Wiadza administracyjna poprzez swoje kompetencje
regulacyjne oferuje podmiotom prywatnym stabilno$é i komfort
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej oraz zmniejszenie ryzyka
prowadzonej dziatalnosci, w tym inwestycyjnej. Atuty sektora pry-
watnego to przede wszystkim mozliwos¢ dostarczenia dodatkowe-
go kapitatu, wieksza sprawno$¢ zarzadzania, lepsza identyfikacja
potrzeb i optymalna alokacja zasobdw oraz zmniejszenie biurokra-
cji i ograniczenie wptywow politycznych.

Gtownym Zrodtem sptaty kredytdw oraz wynagrodzenia dla in-
westora prywatnego w projektach Partnerstwa Publiczno-Prywat-
nego sg nadwyzki finansowe generowane przez projekt. Istotne
jest, aby warunki sptaty kredytéw byty dostosowane do wielkoSci
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przeptywow finansowych. Uwzgledniajac jednak przywotywane wy-
niki analiz finansowych dla linii Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan,
uzyskanie wystarczajacej nadwyzki finansowej moze by¢ niezwy-
kle trudne. Dlatego dla zapewnienia sukcesu budowy tej linii ko-
nieczne jest zaangazowanie sie panstwa w finansowanie kosztow
utrzymania i eksploatacji. Wielko$¢ tego zaangazowania musi
zapewni¢ nie tylko sptate zaciggnigtych kredytow i wynagrodze-
nie dla inwestora prywatnego, ale réwniez optacalnos¢ realizacji
przewozdw przez operatoréw. Korzyscig dla partnera publicznego
ptynacy z zastosowania koncepcji Partnerstwa Publiczno-Prywat-
nego bytoby roztozenie w czasie wydatkdw niezbednych na budo-
we infrastruktury. Prowadzitoby to do szybszego powstania syste-
mu kolei duzych predko$ci, przy ograniczeniu biezacych wydatkow
budzetowych. W konsekwencji pozwolitoby to na poprawe poziomu
realizacji celow strategii zrownowazonego rozwoju w relatywnie
krétkim czasie [1, 4].

Podsumowanie

Zrealizowane dotychczas opracowania dotyczace mozliwosci i ce-
lowosci budowy systemu kolei duzych predko$ci potwierdzajg jego
atrakeyjnos¢ ekonomiczna. Realizacja tych inwestycji jest istotnym
instrumentem kreowania konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu. KorzySci spoteczne generowane przez pro-
jekt budowy nowej linii ,Y” Warszawa-tddZ-Wroctaw/Poznan sa
adekwatne do zainwestowanych Srodkéw z funduszy publicznych.

Analizy porownawcze dotyczace oceny modernizaciji istniejgcych
linii kolejowej i ich dostosowania do predkosci 200 km/h potwier-
dzajg efektywnoS¢ ekonomiczng takiego projektu. Korzysci eko-
nomiczne sg jednak niemal 3 razy nizsze niz w przypadku budowy
nowe;j linii przystosowanej do predkosci 350 km/h.

W przeprowadzonej przez niezaleznych ekspertéw z Transport
Research Institute ocenie studium wykonalnosci [22] potwierdzo-
no poprawno$é przyjetych zatozeh metodycznych oraz wiarygod-
noS¢ wynikéw analiz. Eksperci stwierdzili, ze metodologia uzyta do
prognoz ruchowych i przewozowych jest odpowiednia dla takiego
studium wykonalnosci. Uznali wyniki jako wiarogodne, poniewaz
opieraja sie one na ostroznych zatozeniach i wykorzystaniu prag-
matycznych, wyprébowanych metod. Rozwéj gospodarczy zostat
ostroznie oszacowany i na kazdym etapie wzieto pod uwage naj-
bardziej ostrozne zatozenia. Poziom generowania ruchu oceniono
jednak jako bardzo niski w poréwnaniu z wynikami uzyskanymi
w innych krajach [13].

Pomimo przyjecia ostroznych zatozen makroekonomicznych
oraz niskiego poziomu wygenerowanego ruchu wyniki efektywno-
Sci ekonomicznej potwierdzajg celowos¢ budowy nowej linii du-
zych predko$ci Warszawa-t6dZ-Wroctaw/Poznan oraz wsparcia
tej inwestycji z funduszy publicznych. Dodatkowe uwzglednienie
korzysci z ruchu regionalnego oraz aglomeracyjnego, pominietych
w studiach wykonalno$ci, mogtoby poprawi¢ efektywno$¢ ekono-
miczng projektow. Z badan prowadzonych w Instytucie Kolejnictwa
w Warszawie wynika, ze na linii tej bedzie istniata wystarczajgca
zdolno$é przepustowa dla ruchu pociggdw regionalnych, a w we-
ztach takze pociggéw aglomeracyjnych [27].

Gtowne wydatki inwestycyjne na budowe nowej linii kolejowej du-
zych predko$ci ponoszone beda po 2020 r. Poniewaz linia Warsza-
wa-t6dZ-Wroctaw/Poznanh stanowi fragment sieci bazowej TEN-T
moze uzyskac dofinansowanie z instrumentu ,taczac Europe”.

Dotacja z CEF moze by¢ przyznana nie tylko na prace budowla-
ne, ale takze na prace studialne projektow priorytetowych. Wstep-
na liste zakwalifikowanych projektow sieci bazowej w sektorze
transportowym zawiera rozporzadzenie (EU) Nr 1316,/2013. Wéréd
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nich znajduje sie opracowanie dla kolei duzej predkosci relacji War-
szawa-Poznan-granica Niemiec w korytarzu priorytetowym sieci
bazowej Morze Pétnocne-Morze Battyckie. Celowa bytaby wiec re-
alizacja dalszych prac przygotowawczych, zgodnie z rekomendacja-
mi sformutowanymi przez ekspertow Transport Research Institute.
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Effectiveness of construction of high speed line lines in Poland

An evaluation of the project’s effectiveness and selection of appropri-
ate sources of financing are essential stages of investment decision-
making process. These issues are particularly substantial in infra-
structure projects, including the structure of high speed railways. In
such projects it is necessary to adapt the methodologies to specific
features of infrastructure investments, mainly concerning their capi-
tal intensiveness and a long time of structure and use. In the present
chapter, considering achievements of economic studies and require-
ments of entities co-financing the investments from public means,
methodological guidelines of the financial and economic assessment
were presented. This evaluation should answer to 2 key questions,
i.e. whether the project is worth co-financing and whether the project
needs co-financing. Considering studies that have beed taken in Po-
land for years, results of financial and economic evaluation of the
structure of the first high speed railway i.e. Warszawa-t6dz-Poznar/
Wroctaw were presented. Presented conclusions of the financial eval-
uation confirm that the implementation of this investment requires
support from public funds. The evaluation of the economic effec-
tiveness shows that supporting the structure of this line from public
means will give social and economic effects appropriate involved
resources. Travel time savings, reducing cost of private cars and road
traffic accidents and limiting the negative impact on the environment,
including reduction of toxic substances emission, greenhouse gases
and noise will be the main benefits of building such a line.



