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Koszty i korzysci systemu kolei duzych predkosci

W ocenie efektywnosci inwestycji zwigzanych z rozwojem sys-
temu kolei duzych predkosSci istotne znacznie ma identyfikacja
strumieni kosztow i korzySci zwigzanych z utrzymaniem infra-
struktury oraz Swiadczeniem ustug przewozowych. W artykule, na
podstawie dostepnych raportow, przedstawiono koszty jednost-
kowe w funkcji predkosci pociggow. Na tej podstawie sformuto-
wano wnioski dotyczace celowosci rozwoju systemu kolei duzych
predkosci w Polsce.

Wprowadzenie

Rozwdj systemu kolei duzych predkosci jest jednym z istotnych
zatozen europejskiej polityki transportowej na druga dekade XXI
wieku[2], [14]. Koleje duzych predkosci sa bowiem postrzegane
jako czynnik rewitalizacji transportu kolejowego i poprawy jego
konkurencyjno$ci na europejskim rynku przewozéw pasazer-
skich, a w konsekwencji zmiany struktury gateziowej przewozoéw
pasazerskich. Rozwodj tego systemu uzasadniajg dotychczaso-
we efekty rynkowe, a w szczeg6lnoSci dynamiczny wzrost liczby
przewozonych pasazerdw i realizowanej pracy przewozowe;j [5].

Sukces kolei duzych predkosci spowodowat, ze wsrdd strate-
gicznych celéw kreowania konkurencyjnego i zasobooszczedne-
go systemu transportu w Unii Europejskiej zatozono trzykrotny
wzrost diugosci istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 r. przy
jednoczesnym zachowaniu gestej sieci kolejowej we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich [2]. Waznym skfadnikiem eu-
ropejskiej sieci kolei duzych predkosci powinny by¢ nowe linie
przystosowane do duzych predkosci w Polsce. Ich budowa nie
wyszta dotychczas poza prace studialne, a argumenty zwolenni-
kow i przeciwnikow tych kolei majg gtownie charakter polityczny,
poparty wybidrczymi informacjami o funkcjonowaniu szybkich
kolei w innych krajach. W szczegblnoSci dotycza one wysokich
naktadéw inwestycyjnych na budowe nowych linii i zakup tabo-
ru. Decyzje inwestycyjne poparte powinny by¢ tymczasem oceng
efektywnosci planowanych projektow, w ktorej wysoko$¢ nakia-
dow jest tylko jednym z elementow. Konfrontuje sie je, w ramach
rachunku efektywnoSci inwestycji, z prognozowanymi i wyrazo-
nymi w jednostkach pienieznych korzySciami zwigzanymi z da-
nym przedsiewzieciem inwestycyjnym oraz z przysztymi kosztami
eksploatacji [6].

Wiarygodno$é rachunku efektywnoSci inwestycji - uwzgled-
niajacego prognozowane i wyrazone w jednostkach pienieznych
koszty i korzysci - uzalezniona jest od rzetelnosci oszacowania
strumieni pienieznych wykorzystywanych w formutach oblicze-
niowych. W przypadku projektéw inwestycyjnych zwigzanych
z budowg systemu kolei duzych predkosci w Polsce brakuje
wiarygodnych danych Zrédtowych, ktére mogtyby stanowi¢ pod-
stawe prognozowania strumieni kosztéw i korzySci Swiadczenia
ustug przewozowych pociggami duzej predkosci oraz utrzymania
i eksploatacji linii kolejowych duzych predko$ci. Wykorzystujgc
dostepne dane o kosztach i korzySciach z eksploatacji istnie-
jacych systeméw kolejowych w Europie, w niniejszym artykule
zwrécono uwage na problem efektéw finansowych uruchomie-
nia pociggdw duzych predkosci w Polsce.
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Koszty operacyjne w funkcji predkosci pociagow

Funkcje kosztdéw operacyjnych dla systemu kolei duzych predko-
Sci zbudowano na podstawie raportu [10]. Uwzgledniono w nim
wytacznie koszty bezposrednie. W raporcie pominieto natomiast
koszty poSrednie, ktore sg niezalezne od predkoSci pociggow,
choé moga by¢ zwigzane ze standardem realizowanych ustug, ma-
jacym odzwierciedlenie w cenie biletu (np. positki na pokfadzie).
Podkreslono jednoczesnie, ze koszty moga sie réznié w poszcze-
golnych krajach oraz wewnatrz badanych krajow w zaleznoSci
od konkretnych linii. W analizie pominieto koszty infrastruktury
niewynikajace z optat za dostep, podatek dochodowy, koszty pro-
wadzenia pustych sktaddw i zwigzanych z przetaczaniem taboru.
Pomimo tych ograniczen zidentyfikowane koszty odzwierciedlajg
ich zalezno$¢ od predkoSci pociggdw, liczby stacji, dtugosci skita-
déw pociagdw czy konfiguracji trasy.

,Koszty inwestycyjne”, stanowigce element kosztdw operacyj-
nych, zdefiniowano jako powstaty koszt potrzebny do zrekompen-
sowania wszelkich zasobdw gospodarczych uzytych przy zakupie
pociggow. Dlatego obejmujg one koszty finansowe (wynagrodze-
nie kapitatu zewnetrznego) i wynagrodzenie kapitatu wtasnego
przy takiej samej stopie procentowej jak kapitat zewnetrzny.
Takie podejScie pozwala na uniezaleznienie kosztoéw inwestycyj-
nych od struktury finansowania. Pozwala takze na poréwnywal-
noS¢ kosztu wtasnego taboru z taborem obcym, uzytkowanym na
podstawie umoéw dzierzawy lub innych uméw o podobnym cha-
rakterze (np. leasing).

Koszty jednostkowe przedstawiono w eurocentach na miej-
scokm. Pozwala to na bezpoSrednie poréwnywanie kosztow
zwigzanych z podaza ustug. Ustalajgc przebieg pociggdw (licz-
be kilometrow), uwzgledniono wytacznie odlegtosé pokonywang
w trakcie Swiadczenia ustugi. Wszystkie wartosSci pieniezne poda-
no w cenach netto.

Budujac model identyfikacji kosztéw, przyjeto rézne konfigura-
cje taboru. Jako reprezentatywne przyjeto sktady o dtugosci 100,
200 i 300 m, przeznaczone do przewozow regionalnych oraz da-
lekobieznych. Pierwsze z nich (oznaczone indeksem ,r”) sg ze-
spotami trakeyjnymi z jednorodnym standardem podrézowania.
Sktady do przewozéw dalekobieznych (oznaczone indeksem ,1”)
majg wyodrebnione przedziaty 1 i 2 klasy oraz cze$¢ restaura-
cyjna. Podstawowe parametry analizowanych sktadéw pociggow
przedstawiono w tab. 1.

W celu oszacowania kosztow jednostkowych w przywotywanym
raporcie 0szacowano roczny przebieg pociggdw w zaleznosci od
dtugosci obstugiwanej trasy, Sredniej predkosci handlowej pocia-

Tab. 1. Parametry taboru uzytego w identyfikacji kosztow operacyjnych [10]

Typ pociggu
Symb0| Parametry T100I T100r T200I T200r TSOOI T300r
L Diugos¢ skfadu [m] 100 100 200 200 300 300
M Masawiasna [f] 160 160 320 320 480 480
s Liczba siedzen 158 279 328 579 498 879
CC  Wspbtczynnik komfortu 15 10 15 10 15 10
G Liczba kabin 2 2 2 2 2 2



Tab. 2. Przecietny roczny przebieg taboru w funkcji predkosci handlowej
oraz przecietnego czasu obstugi na stacjach zwrotnych [10]

Predkos¢ Przewozy dalekobiezne Przewozy regionalne
handlowa (D =500 km) (D =200 km)

(kmh]  R=90{min] R=60[min] R =30 [min] R=45[min] R=230{min| R =15 min]
75 156429 166630 178256 149561 161368 175200
100 196538 212917 232273 185818 204400 227111
125 232273 255500 283889 217447 243333 276216
150 264310 294808 333261 245280 278727 322737
175 293197 331204 380532 269962 311043 366872
200 319375 365000 425833 292000 340667 408800
225 349209 396466 469286 311797 367920 448683
250 365000 425833 511000 329677 393077 486 667

R - czas obstugi na stacjach zwrotnych, D - diugo$¢ obstugiwane linii [km]

Tab. 3. Bezposrednie jednostkowe koszty operacyjne w funkcji predkosci
pociagow i rodzaju przewozow obstugiwanych sktadami o dtugosci 200 m
[eurocent/miejscokm]

Predko$¢ handlowa Przewozy dalekobiezne (D = 500 km)

[km/h] R = 90 [min] R = 60 [min] R = 30 [min]

75 3,524 3,463 3,401

100 3,042 3,181 3,119

125 3,108 2,046 2,813

150 3,008 3,022 2,046

175 3,048 2072 2,89

200 2,99 2918 2,842

225 2,968 2,846 1875

250 2,95 2,880 2,804

R - czas obstugi na stacjach zwrotnych, D - dtugo$¢ obstugiwanej linii [km]
Zrédho: oprac. wiasne na podst. [10].

gow, czasu obstugi na stacjach krancowych i dobowego czasu
wykorzystania sktadéw. W omawianym studium przypadku przy-
jeto, ze przecietny dobowy czas pracy sktadu wyniesie 7 godzin.
Parametr ten jest niezalezny od predkosci pociggu. Uwzglednia
on sezonowo$S¢ popytu, czestotliwo$é, dostosowanie podazy do
obstugi w okresach szczytowych (maksymalnego zapotrzebowa-
nia na przewozy) oraz przyjetej polityki utrzymaniowej taboru. Na
podstawie przeprowadzonych obliczen ustalono roczne przebie-
gi pociggdw w funkcji predkosci handlowej. Wyniki tych

obliczen zestawiono w tab. 2. Wskazujg one na popra- 40
we wykorzystania taboru wraz ze wzrostem przecietnej 35
predkosSci handlowej oraz dtugoSci trasy. Przy niewiel-

3,0

kich predkoSciach réznice przebiegu pociggu sq relatyw-

nie mate. Réznice te wzrastajg wraz ze zwiekszaniem sie

przecietnej predkosci pociggow.

W przywotywanym raporcie zidentyfikowano nastepuja-
ce kategorie kosztéw bezpo$rednich, zaleznych od pred-
kosci pociggu:

Q koszty kapitatowe (koszty wynikajgce z witasnosci
taboru);

Q koszty utrzymania sprawnosci technicznej taboru i za-
pewnienia czystosci;

Q koszty zuzycia energii elektrycznej;

Q koszty pracy personelu pociagu;

Q optaty za dostep do infrastruktury, ustalone na podsta-
wie kosztow krancowych utrzymania infrastruktury [10].
Na podstawie szczegbtowych analiz autorzy rapor-

tu [10] obliczyli bezpoSrednie jednostkowe koszty

2,5
2,0
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Koszty jednostkowe [eurocent/miejscokm]

operacyjne w funkcji predkosci pociagdw. Wyniki tych obliczer
przedstawiono dla oSmiu pozioméw predkosci handlowej i skia-
du o dtugosci 200 m (tab. 3). Uwzgledniajac typowe zaleznoSci
pomiedzy predkoscig maksymalng a handlowa, koszty operacyj-
ne przedstawione zostaty dla predkosci maksymalnej od ok. 120
do 350 km/h.

Przedstawione w tab. 3 wyniki obliczen wskazujg, ze koszty
jednostkowe na miejscokm malejg wraz ze wzrostem predkoSci
handlowej. Przedstawione dane przeczg czesto formutowanym
argumentom o bardzo wysokich kosztach realizacji przewozow
pociagami duzych predkosci.

Szczegbtowa analiza poszczegolnych sktadnikow kosztow bez-
poSrednich zwigzanych z realizacjg kolejowych przewozéw pa-
sazerskich wskazuje, ze wraz ze wzrostem predkosci wyraznie
rosng koszty zuzycia energii trakcyjnej oraz optaty za dostep do
infrastruktury. Malejg natomiast jednostkowe koszty kapitatowe
(zwiazane z nabyciem sktadéw pociggdw), utrzymania taboru oraz
koszty pracy personelu poktadowego. ZaleznoSci te - na podsta-
wie obliczen przeprowadzonych dla sktadu o dtugosci 200 m, ob-
stugujacego dalekobiezne przewozy pasazerskie na linii o dtugosci
500 km, przy czasie obstugi na stacjach zwrotnych 60 minut -
przedstawiono na rys. 1. Wskazujg one, ze w analizowanym przy-
padku faczne koszty jednostkowe malejg - przy wzroscie predkosci
handlowej z 70 do 250 km/h (co odpowiada predkoS$ci maksymal-
nej ok. 120-350 km/h) - 0 ok. 17%. Najwiekszy spadek kosztow
jednostkowych zauwazalny jest do ok. 160 km/h. Przy wzroScie
predkoSci maksymalnej ze 160 do 350 km/h koszty jednostkowe
malejg o ok. 5,5%. Podobne ksztattowanie sie kosztéw potwier-
dzaja wyniki badan prowadzone przez inne zespoly (por. np. [9]).

Efektywnosc kosztowa kolei duzych predkosci
Oceniajgc efektywnosé kosztowa kolei duzych predkosci, obliczo-
no warto$é biezacg strumienia kosztéw bezpoSrednich obstugi
pasazerow na hipotetycznej linii kolejowej o dtugosci 350 km. Za-
tozono, ze dla zaspokojenia popytu konieczne bedzie uruchomie-
nie pociggdw oferujacych rocznie 820 min miejscokm. Do obstugi
wykorzystane bedg sktady pociggéw o dtugosci 200 m, w ktorych
liczba miejsc siedzacych wyniesie 328.

Uwzgledniajac oszacowane jednostkowe koszty bezpoSrednie,
obliczono roczne catkowite koszty realizacji ustug w funkcji pred-
koSci pociggdw. Stanowi je iloczyn kosztéw jednostkowych i nie-

Koszty pracy

Koszty utrzymania taboru

Koszty kapitatu

100 125 150 175

Predkos$¢ handlowa [km/h]

200 225

Rys. 1. Struktura bezpoSrednich kosztow jednostkowych realizacji przewozéw
dalekobieznych w funkcji predkoSci pociagow i rodzaju przewozéw [eurocent/
miejscokm]

Zrédto: oprac. wiasne na podst. [10].
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zbednej do wykonania pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg
miejcokm. Wyniki obliczen zestawiono w tab. 4.

Oszacowane koszty catkowite stanowig podstawe okreslenia
wartoSci biezacej netto kosztow bezposrednich w okresie oblicze-
niowym. Warto$¢ te oblicza sie ze wzoru:

n
NPV, =y v
v = d+ [euro]
t=1

gdzie:

C,, - catkowite koszty bezposrednie realizacji przewozow daleko-
bieznych w funkcji predkoSci pociggdw w roku t [euro/rok],

r - stopa dyskontowa [%)],

t - kolejny rok okresu obliczeniowego,

n - liczba lat okresu obliczeniowego.

Zakfadajac 25-letni okres obliczeniowy i stope dyskontowg
w wysokosci 5%, obliczono warto$é biezacg bezposrednich kosz-
tow operacyjnych. Wyniki obliczeh przedstawiono na rys. 2. Po-
twierdzajg one jednoznacznie teze o wyzszej efektywnosci koszto-
wej kolei duzych predkoSci. Wraz ze wzrostem kosztow predkosci
maleje warto$¢ biezaca netto kosztéw bezposrednich zwigzanych
z realizacjg przewozow.
W celu wyznaczenia rzeczy-

Tah. 4. Catkowite koszty bezposred-
nie realizacji przewozow na przykta-
dowej linii kolejowej w funkcji pred-
kosci pociggow

Predkos Catkowite koszty
rndows o] g
75 283932
100 26 0814
125 249768
150 27199
175 27799
200 2369,
25 239215
250 237911

Zrédto: oprac. wiasne na podst. [10].

400
380

360

NPV, [min euro]

320

300

wistych réznic kosztow realiza-
cji przewozow w funkcji pred-
koSci zastosowano metode
przyrostowa (réznicowa). Jej
zastosowanie pozwala unieza-
lezni¢ obliczenia od kosztéw
niezwigzanych z predko$cia
pociggéw. Koszty te bowiem,
jak stwierdzono zostaty pomi-
niete w analizie ze wzgledu
na ich identyczna wysokos$é
dla kazdej predkosci pocia-
gow. Zgodnie z ideg metody
przyrostowej wyznaczono przy-
rost kosztow w kazdym roku
okresu obliczeniowego w sto-
sunku do wariantu referencyj-
nego jako réznice pomiedzy

75 100 125 150 175 200 225 250
V [km/h]

Rys. 2. Wartos$¢ biezagca netto kosztow realizacji przewozéw daleko-
bieznych w funkeji predkoSci pociagow i rodzaju przewozow [euro]
Zrddto: oprac. wiasne.
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wysokoScig kosztdw w wariancie analizowanym i wariancie
referencyjnym.

W ocenie efektywnoSci kosztowej metoda réznicowa jako wa-
riant referencyjny przyjeto prowadzenie ruchu pociggdw z predko-
Scig handlowg 125 km/h (predkos¢ maksymalna ok. 160 km/h).
Na podstawie przyrostowych strumieni pienieznych obliczono
warto$¢ biezaca netto oszczednosci kosztow:

n
CF;;

NPVerw == 2 @ rye
t=1

[euro]

gdzie:

Crc: - przyrostowy strumien kosztéw w roku t [euro],
r - stopa dyskontowa [%],

t - kolejny rok okresu obliczeniowego,

n - liczba lat okresu obliczeniowego.

Uwzgledniajac sformutowane zatozenia, obliczono warto$¢
biezaca przyrostu kosztow realizacji przewozoéw dla 25-letniego
okresu obliczeniowego i stopy dyskontowej r = 5%. Wyniki obli-
czen przedstawiono na rys. 3. Wskazujg one, ze wraz ze wzrostem
predkoSci zwieksza sie warto$é biezgca oszczednosci kosztow.
Dodatnie warto$ci tego wskaZnika dla predkosci handlowej powy-
zej 125 km/h, tj. predko$ci maksymalnej ok. 160 km/h, wskazu-
ja, Ze warianty te sg korzystniejsze kosztowo anizeli Swiadczenie
ustug przewozowych z predkoscig maksymalng 160 km/h. Wyniki
tej analizy potwierdzajg wiec teze o wyzszej efektywnosci koszto-
wej realizacji przewozow pociggami duzej predkosci.

Korzysci bezposrednie realizacji przewozow pasazerskich
pociagami duzej predkosci

Przedstawione dotychczas rozwazania koncentrowaty sie na
poréwnaniu kosztow Swiadczenia ustug przewozowych pocia-
gami jezdzacymi z r6zng predkoScia. Aspekty kosztowe, choé
istotne, nie moga stanowi¢ wystarczajacej podstawy do podej-
mowania decyzji inwestycyjnych. Uwzgledni¢ nalezy takze korzy-
Sci ze Swiadczenia ustug przewozowych. Obejmuja one przede
wszystkim przychody operatoréw ze sprzedazy ustug, popularnie
zwane przychodami ze sprzedazy biletdw. Ich wysoko$¢ zalezna
jest od liczby pasazeréw korzystajacych z transportu kolejowego
oraz ceny ptaconej przez pasazera za przejazd (cena biletu).

Liczba pasazerow, bedgca miarg popytu na ustugi przewozo-
we kolei, determinowana jest wieloma czynnikami - zaréwno za-
leznymi od operatora kolejowego (np. cena ustugi, jakosé oferty),
jak i niezaleznymi od niego (np. sktonno$¢ do ptacenia, wzorce
zachowan komunikacyjnych, potrzeby i preferencje konsumen-
tow). Do najistotniejszych czynnikdw determinujacych wielkoS¢
popytu na ustugi transportu kolejowego zalicza sie cene ustug
oraz czas podrozy.

Wzrost predkoSci pociggdw - prowadzacy do skrécenia czasu
podrézy - powoduje, ze zwieksza sie popyt na ustugi. Mierzeniu
sity zaleznoSci pomiedzy popytem a czasem podrdzy stuzy elastycz-
noS¢ czasowa popytu. Pojeciem tym okresla sie wzgledna zmiane
popytu jako reakcje na wzgledna zmiane czasu podrdzy o 1%:

_ AQ AT
Qo To
gdzie:
AQ - zmiana popytu (liczby przewiezionych pasazerow),

AT - zmiana czasu podrozy,
Qo - popyt przy czasie podrézy T,,.

€t
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Rys. 3. Wartos¢ biezgca netto oszczednoSci kosztow realizacji prze-
wozow dalekobieznych w funkcji predkoSci pociagow i rodzaju
przewozow [euro]
Zrodho: oprac. wiasne.

Zgodnie z prawem popytu wraz ze wzrostem ceny maleje popyt
na dobro (w dalszych rozwazaniach pominiete zostang nietypo-
we przypadki ksztattowania sie popytu). Site zaleznoSci pomiedzy
tymi elementami rynku odzwierciedla elastyczno$é cenowa po-
pytu. Okre$la sie jg analogicznie jak w przypadku elastycznosci
czasu podrozy:

_ AQ _ AP
P Qo Py
gazie:
AQ - zmiana popytu (liczby przewiezionych pasazeréw),

AP - zmiana ceny,
Q, - Popyt przy cenie P,.

e

Powszechng praktyka na rynku kolejowych przewozow pasa-
zerskich jest podnoszenie ceny wraz ze zwiekszaniem sie pred-
koSci handlowej pociggdw. Cena i czas podrézy majg przeciwny
wptyw na wielkoS¢ popytu na ustugi przewozowe. Ostateczne
ksztattowanie sie popytu zalezy od poziomu elastycznosSci ceno-
wej i elastycznosci czasu podrozy.

Analiza ofert na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich
wskazuje, ze elastyczno$é czasu podrozy jest wyzsza od warto-
Sci bezwzglednej elastycznosci cenowej popytu (pierwszy z tych
miernikdw ma w typowych przypadkach wartoS¢ dodatnia, drugi
- ujemnag). W konsekwencji, pomimo wzrostu ceny na ustugi prze-
wozowe, po zwigkszeniu predkoSci pociggdw popyt zwieksza sie.

W analizie efektywnosci kosztowej systemu kolei duzych pred-
koSci zatozono staty popyt na ustugi i odpowiadajacg mu statg
podaz ustug, mierzong liczbg miejscokm. Utrzymanie statego
popytu przy zmieniajacej sie predkoSci pociagdbw wymaga wpro-
wadzania stosownych zmian cen. Pozwala to na sformutowanie
tezy, ze przychody operatora kolejowego sg wyzsze dla krotsze-
go czasu podrozy. W konsekwencji prowadzi to do wyzszej efek-
tywnosci kolei duzych predkosci.

W celu iloSciowej oceny korzysci bezpoSrednich ze skrdcenia
czasu podrézy przyjeto, na podstawie badah civity Manage-
ment Consultants, ksztattowanie sie jednostkowych przychoddw
z przewozodw pasazerskich. Wynoszg one:

Q 11 eurocentow/1 paskm dla predkosci maksymalnej do ok.

200-220 km/h;

Q 12,1 eurocentdéw/1 paskm dla predkosci maksymalnej 250-

280 km/h;

0 13,2 eurocentéw/1 paskm dla predkosci maksymalnej 300-

350 km/h [20].

Przedstawiony wzrost cen nie prowadzi jednak do zahamowa-
nia popytu. Skrocenie czasu podrézy - wynikajgce ze wzrostu
predkosSci pociggow - powoduje, Zze - mimo zwiekszania przez
operatordw ceny - popyt roSnie. Przyjmujac analogiczne tren-
dy zmian cen i popytu (jak w przywotywanym opracowaniu [20])
oraz zaktadajac, ze przy predko$ci maksymalnej 300-350 km/h
Srednie wykorzystanie miejsc w pociggu wyniesie 60%, oszaco-
wano wielkoS¢ popytu i przychoddw z przewozdéw pasazerskich
dla hipotetycznej linii kolejowej. Wysoko$é przychodéw obliczo-
no jako iloczyn pracy przewozowej i przychodéw jednostkowych.

Uwzgledniajac przedstawione zatozenia metodyczne, oszaco-
wano wielkoS¢ popytu i przychodéw z przewozéw pasazerskich
na hipotetycznej linii kolejowej (parametry ruchowe i przewozo-
we przyjeto identyczne jak w analizie efektywnosSci kosztowej).
Wyniki obliczen zestawiono w tab. 5. Potwierdzaja one teze
0 istotnej zaleznosci pomiedzy skréceniem czasu podrozy
a przychodami ze sprzedazy ustug.

Wzrost przychodéw, jako efekt skrocenia czasu podrdzy, nie
jest jedyna korzyscig z budowy systemu kolei duzych predkosci.
Niezwykle istotnym efektem jest poprawa konkurencyjnosci ko-
lei na rynku transportowym. Wysokiej jakoSci ustugi sprzyjaja
takze stymulowaniu wzrostu gospodarczego.

Konkurencyjno$é to zdolnoS¢ przedsiebiorstwa do skuteczne-
go i efektywnego osiggania celow rynkowych [18]. Umiejetnos¢
ta pozwala na unikanie przez przedsiebiorstwo skutkéw przed-
stawienia przez inng firme korzystniejszej oferty, wptywajacej na
decyzje zawarcia transakcji [3]. W takim ujeciu konkurencyjno$é
jest czynnikiem ekspansji rynkowej przedsiebiorstwa, wptywaja-
cym na rozw6j rynku. Kreowanie konkurencyjnosci moze doty-
czy¢ zaréwno pojedynczego przedsiebiorstwa, jak i catych gatezi
przemystu. W przypadku pasazerskiego transportu kolejowego
konkurencyjno$¢ zwigzana jest z umiejetnoScia podmiotow tej
gatezi transportu do przeciwstawiania sie ekspansji transportu
indywidualnego oraz innych gatezi transportu, w szczegolnosci
transportu lotniczego. Dzieki zdolnoSci przedstawienia efektyw-
nej oferty przewozowej przewoznicy kolejowi moga wptywac na
postepowanie uzytkownikdw transportu, przyczyniajac sie do ich
rezygnacji z korzystania z wtasnych samochodow oraz z ustug
innych operatoréw [6]. Dane statystyczne potwierdzajg, ze wpro-
wadzenie systemu szybkich kolei przyczynia sie nie tylko do
wzrostu liczby pasazeréw przewozonych szybkimi pociagami, ale
takze do zwiekszenia przewozéw w innych segmentach rynku
kolejowych przewozow pasazerskich.

Efektywnosc finansowa kolei duzych predkosci
Oszacowane wielkoSci przychoddw i kosztdw stanowig podstawe
oceny wptywu predkoSci pociggdw na efektywnosS¢ kolei duzych

Tab. 5. Przychody z przewozow na przyktadowej linii kolejowej w funkcji pred-
kosci pociagow

Predkos¢ Popyt Przychody jednostkowe ~ Przychody
maksymalna [km/h] [min paskm/rok]  [eurocent/paskm] [tys. euro/rok]
160 328,0 1,0 36 080
200-220 426,4 11,0 46 904
250-280 470,1 12,1 56 882
300-350 492,0 13,2 64 944

Zrédto: oprac. wiasne na podst. [20].
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Strumienie pienigzne [min euro/rok]

predkosci. Miarg oceny efektywnosci moze byé wskaznik biezgcej
wartoSci netto. Oblicza sie go ze wzoru:

B -G
NPV = Z T
B; - korzysci w roku t,
C; - wydatki w roku t,
r - stopa dyskontowa [%],

t - kolejny rok okresu obliczeniowego,
n - liczba lat okresu obliczeniowego.

[euro]

W ocenie efektywnosci systemu kolei duzych predkosci zasto-
sowano metode przyrostowa. BezpoSrednie bowiem zestawia-
nie w jednej formule obliczeniowej oszacowanych przychoddw
i kosztow, przy przyjetych zatozeniach ich szacowania, bytoby
niepoprawne. Oszacowane przychody stanowia praktycznie naj-
wazniejsza cze$¢ korzysci bezposrednich operatora. Obliczenia
wydatkow ograniczono tylko do kosztéw bezposrednich zwigza-
nych z predkoScig pociggéw. Oznacza to, ze pominigto wszyst-
kie koszty posrednie oraz te z kosztow bezposrednich realizacji
ustug, ktore nie zmieniaja sie wraz ze wzrostem predkoSci pocia-
gow. Przeprowadzone obliczenia wskazuja, ze przy kazdej anali-
zowanej predkosci maksymalnej powyzej 160 km koszty bezpo-
$rednie pokrywane sg przychodami ze sprzedazy ustug (rys. 4).
Wraz ze wzrostem predkoSci zwieksza sie znaczgco nadwyzka
finansowa. Jej wysoka warto$¢ dla predkoSci maksymalnej po-
wyzej 300 km/h potwierdza zdolno$¢ kolei duzych predkosci do
generowania zysku netto. Relatywnie niewielka nadwyzka przy-
chodéw nad kosztami bezpoSrednimi przy predkosci 160 km/h
wskazuje, ze po uwzglednieniu kosztéw posrednich oraz innych
kosztéw bezposSrednich (niezwigzanych z predkoscig pociggow)
osiggniecie zysku netto moze stanowic istotny problem (stwier-
dzenie to nie oznacza jednak, ze w kazdym przypadku beda ge-
nerowane straty).

Wykorzystujgc metode przyrostowa, obliczono przyrost przy-
chodéw i kosztow bezposSrednich w analizowanych wariantach
w stosunku do wariantu referencyjnego, tj. wariantu prowadze-
nia ruchu pociggdw z predkoScig handlowg 125 km/h (pred-
ko$é maksymalna ok. 160 km/h). Takie podejScie pozwala na
pomiecie przychodéw i kosztow, ktore nie zalezg od predkosci
pociggu. W kazdym wariancie majg one bowiem identyczng
wysoko$¢, co oznacza, ze ich przyrost wynosi 0. Na podstawie
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Rys. 4. Przychody i koszty bezposrednie w funkcji predkosci
Zrddto: oprac. wiasne.
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Rys. 5. Przyrost wartosci biezacej netto w funkcji predkosci pociagow
Zrodto: oprac. whasne.

przyrostowych strumieni pienieznych obliczono warto$é biezaca
netto dla analizowanych wariantow predkosci. Wyniki obliczer
przedstawiono na rys. 5.

Obliczone wskazniki NPV wskazuja, ze przy wzroScie predko-
Sci pociggéw (skroceniu czasu podrozy) zwieksza sie biezaca
warto$é korzySci netto. Jest to wynikiem przyrostu przychodoéw
z realizacji ustug oraz zmniejszania sie jednostkowych kosztow
bezposrednich. Przy statej ofercie przewozowej malejgce koszty
jednostkowe prowadzg do spadku kosztow catkowitych.

Mniejszy popyt na ustugi przewozowe przy nizszych predko-
Sciach pociggdw prowadzi zazwyczaj do ograniczania oferty
przewozowej, majacej na celu ograniczenie kosztéw Swiadcze-
nia ustugi. To jednak zazwyczaj wywotuje dalszy spadek popytu
na ustugi, a w konsekwencji pogarszanie sie konkurencyjnosci
kolei na rynku transportowym.

Zakonczenie

Poszukujac Zrodet przewagi konkurencyjnej, nalezy koncertowaé
sie na najistotniejszych czynnikach majgcych wptyw na decyzje
konsumentéw. Na rynku przewozéw pasazerskich zaliczy¢ do
nich mozna czas i koszty podrdzy. Dotyczy to w szczegblnoSci
przewozéw na duze odlegtosci. Potwierdzajg to sukcesy rynko-
we kolei duzych predkosci w wielu pafnstwach Swiata. Rosnacy
udziat w rynku, bedacy wynikiem przejecia czesci pasazeréw
z transportu lotniczego i samochodowego, wskazuje, ze kolej
duzych predkosci jest innowacyjnym Srodkiem transportu, zdol-
nym do zaspokajania potrzeb komunikacyjnych rozwinietych go-
spodarczo spoteczenstw XXI wieku.

Koleje duzych predkosci gwarantuja korzysci nie tylko dla
podroznych, ale takze dla panstw i regionow, ktore obstuguija.
Efektywny system transportowy jest bowiem istotnym czynni-
kiem rozwoju regiondw. Brak sprawnego transportu prowadzi
do ich marginalizacji i trwatego wytgczenia regionu z proceséw
rozwojowych [13]. BezpoSrednie korzySci z funkcjonowania ko-
lei duzych predkosci sa takze wynikiem ich wysokiego poziomu
bezpieczenstwa i relatywnie niskiego poziomu negatywnego od-
dziatywania na Srodowisko naturalne. Sg zatem waznym czynni-
kiem zrdwnowazonego rozwoju.

Do istotnych zalet zwigzanych z oddziatywaniem na Srodowi-
sko naturalne zaliczyC nalezy:

* relatywnie niski poziom zajecia terenu

3,2 ha/1 km linii przy 9,3 ha/1 km autostrady);

(przecigtnie



“ wysokg wydajno$é energetyczna (ok. 3,4 razy wyzsza niz
w samochodach osobowych i 8,5 razy wyzsza niz w transpor-
cie lotniczym);

“ niski poziom emisji CO,;

“ wysoki poziom bezpieczenstwa;

* niskie koszty zewnetrzne (ok. 9 razy nizsze niz generowane
przez samochody osobowe i 5 razy nizsze niz w transporcie
lothiczym) [1].

Ostatni z wymienionych czynnikow - niskie koszty zewnetrz-
ne - ma obecnie znaczenie przede wszystkim w kampaniach
public relations. Przewoznicy czesto zwracajg uwage na niska
szkodliwo$é transportu kolejowego dla Srodowiska. Wkrétce
jednak czynnik ten moze mie¢ wptyw na realne przeptywy pie-
niezne. Planowana internalizacja kosztow zewnetrznych spowo-
duje, przynajmniej na obszarze Unii Europejskiej, koniecznosé
ponoszenia optat odzwierciedlajagcych poziom generowanych
kosztéw. W konsekwencji wzrosng koszty realizacji ustug oraz
koszty podrozy wiasnym samochodem. Bedzie to wiec czynnik
pogarszajacych ich konkurencyjno$é oraz sprzyjajgcy wzrostowi
popytu na ustugi wykonywane szybkimi pociggami.

Generowanie duzych korzySci spotecznych przewiduje sie
w przypadku uruchomienia systemu duzych predkosci (300-
350 km/h) w Polsce. Potwierdzajg to wyniki dotychczasowych
studiéw wykonalno$ci (por. np. [19]). Relatywnie wysokie war-
toSci wskaznika ekonomicznej biezacej wartosci netto (ENPV),
uwzgledniajgcego koszty i korzysci posrednie (korzySci Srodowi-
skowe, oszczedno$é czasu podrozy, poprawa bezpieczefstwa,
oszczednoS¢ kosztow eksploatacji samochoddw), potwierdza-
ja celowosS¢ realizacji inwestycji zmierzajgcych do stworzenia
w Polsce systemu kolei duzych predkosci. Jego budowa powinna
by¢ waznym elementem inwestycji strategicznych dla Europy, be-
dacych aktualnym priorytetem Komisji Europejskiej - to wazny
instrument kreowania konkurencyjnosci Unii Europejskie;.
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Costs and benefits of high speed railways system

In the evaluation of the investment effectiveness associated with
the development of high-speed railways system, identification of
costs and benefits streams associated with the infrastructure main-
tenance and providing the transport service is essential. According
to accessible reports, the article presents unit costs as the trains
speed function. On this base the conclusions concerning the ap-
propriateness of the high-speed railways system development in
Poland were formulated.
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