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Zespot pracownikow naukowych Wydziatu Transportu
Politechniki Radomskiej im. K. Pufaskiego w Rado-
miu opracowat studium ,,Koncepcja realizacji moder-
nizacji i przebudowy linii kolejowej Warszawa —
Radom do predkosci 160 km/h w Swietle analizy
i oceny efektywnosci przedsiewzigcia™.

Zasadniczym celem tego opracowania byto:

1) zbadanie optacalno$ci modernizacji linii kolejowej na od-
cinku Warszawa — Radom, z przystosowaniem jej do
predkosci 160 km/h wraz z dobudowa drugiego toru z Ra-
domia do Warki,

2)przedstawienie wstepnej koncepcji realizacji tego przed-
siewziecia inwestycyjnego, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem sposobu finansowania.

Na tamach miesiecznika #fs zaprezentowany zostanie
przez autoréw studium cykl artykutéw, w ktdrych — w uje-
ciu syntetycznym — przedstawione zostana: zatozenia me-
todyczne, przyjete do analizy efektywnosci przedsiewziecia,
wyniki oceny efektywnos$ci finansowej, koszty i korzysci
zewnetrzne, zwigzane z modernizacja tego odcinka linii,
a takze spoteczno-gospodarcze uwarunkowania realizacji tej
inwestycji.

Wprowadzenie

Linia kolejowa Warszawa — \Warka — Radom, dtugo$ci 103 km,
jest linig pierwszorzedna, zelektryfikowana, wyposazong
w pdtsamoczynng blokade liniowa. Na odcinku Warszawa —
Warka jest linia dwutorowa, natomiast na odcinku Warka —
Radom linig jednotorowa. Odcinek Warszawa — Radom sta-
nowi fragment linii Warszawa — Radom — Kielce — Krakow.

" Koncepcja realizacji modernizacji i przebudowy linii kolejowej Warsza-
wa — Radom do predkosci 160 km/h w $wietle analizy i oceny efek-
tywnosci przedsiewzigcia, opracowana na zlecenie SITK Oddziat w Ra-
domiu przez zespot pracownikéw Zaktadu Logistyki i Marketingu
w Instytucie Systeméw Transportowych na Wydziale Transportu Politech-
niki Radomskiej w skfadzie: dr hab. Marianna Kotowska-Jelonek,
prof. PR, dr inz. Tadeusz Dyr, dr Bozena Grad, dr inz. Anna Mezyk,
dr inz. Beata Zagozdzon, mgr inz. Pawet Kozubek. Radom, czerwiec 2002.

Linia obcigzona jest gtéwnie ruchem pasazerskim. W ru-
chu miedzyregionalnym kursuje 12 par pociggéw w dobie (w
tym miedzyregionalne, pospieszne), a w ruchu regionalnym
na odcinku Warszawa — Warka 20 par pociggdw, a dalej do
Radomia — 18 par.

Na linii Warszawa — Radom jest 9 stacji, w tym 5 mi-
janek oraz 17 przystankdw osobowych.

Stan techniczny linii, projektowanej na 100 km/h, jest
obecnie zty. Wystepuje na niej 27 statych ograniczen pred-
kosci powodujacych, ze pociagi na wielu odcinkach jada
z predko$cig 20-30 km/h. State ograniczenia predko$ci wy-
nikajg ze ztego stanu toru, podtorza, nieréwnos$ci toru w pla-
nie i profilu, uszkodzen samoczynnej sygnalizacji przejazdo-
wej, braku dréznikdw przejazdowych, a takze wadliwego
dziatania urzadzen sterowania ruchem kolejowym?.

Konieczno$¢ modernizacji linii kolejowej Warszawa —
Radom wynika zatem zaréwno z istniejagcego stanu technicz-
nego, jak i z uwarunkowan spoteczno-gospodarczych regio-
now, ktdre linia taczy. Dlatego tez przedmiotem opracowania
Studium modernizacji lini Warszawa — Radom z podaniem
nakladéw inwestycyjnych®, wykonanego przez O$rodek Rze-
czoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych, dziatajacy
w ramach Warszawskiego Oddziatu Stowarzyszenia Inzynie-
row i Technikéw Komunikacji, byta koncepcja techniczno-
technologiczna modernizacji linii kolejowej na odcinku \War-
szawa — Radom, pozwalajgca na zauwazalne skrécenie
obecnego czasu jazdy (dzi§ 92 min) oraz na podniesienie
standardu i komfortu podrézy.

W opracowaniu tym przedstawiono trzy warianty moder-
nizacji linii.

Wariant 1 — doprowadzenie istniejgcej linii do stanu tech-
nicznego, jaki byt zaprojektowany w latach 30. XX w., co
w rezultacie pozwolitoby na likwidacje wszystkich statych
ograniczen predko$ci i osiagniecie maksymalnej predkoSci
100 km/h na przewazajacej czesci trasy.

Wariant 2 — modernizacja i przebudowa linii z dostosowa-
niem do predko$ci 140 km/h i dobudowa drugiego toru mie-
dzy Warka a Radomiem.

Wariant 3 — modernizacja i przebudowa linii z dostosowa-
niem do predkosci 160 km/h i dobudowa drugiego toru mie-
dzy Warka a Radomiem.

Studium zawiera takze prognoze przewozow pasazer-
skich dla trzech wariantéw, koncepcje technologiczno-rucho-
wa, a takze szacunek naktadéw inwestycyjnych na realiza-
cje poszczegbinych wariantdw przedsiewziecia.

W $wietle wynikéw, zaprezentowanych w omawianym
studium, a w szczegolnosci ze wzgledu na:
® konieczno$¢ modernizacii linii kolejowej Warszawa — Ra-

dom z uwagi na kres jej wytrzymato$ci technicznej, od-
zwierciedlajacy sie — miedzy innymi — w rosnacej liczhie
statych ograniczen predkosci;

2 por: Studium modernizacji linii Warszawa — Radom z podaniem nakfa-
doéw inwestycyjnych. Stowarzyszenie InZzynieréw i Technikéw Komunika-
cji, Oddziat Warszawski, OSrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-

5 -Ekonomicznych, Warszawa, marzec 2002.
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® fakt, iz radykalna zmiana standardu podrézy na tym od-
cinku, pozwalajaca na przyciagniecie pasazera i ,przeje-
cie” go z transportu samochodowego, mozliwa jest tylko
poprzez realizacje wariantu Il (modernizacja do 140 km/h
wraz z dobudowa drugiego toru na odcinku Warka — Ra-
dom) lub wariantu Ill (modernizacja do 160 km/h wraz
z dobudowa drugiego toru na odcinku Warka — Radom);
® fakt, iz najwiekszy prognozowany wzrost liczby pasazerow
w stosunku do stanu istniejgcego w ruchu regionalnym
na trasie Warszawa Centralna — Radom ma miejsce
w wariancie Ill i wynosi okoto 10,1 tys. pasazeréw, co
oznacza 25,5 tys. pasazeréw na dobe w obu kierunkach;
® wyniki szacunku nakfadow inwestycyjnych na realizacje
poszczegdlnych wariantdw modernizacyjnych — wynika
z nich, ze naklady inwestycyjne w wariancie lll (moderni-
zacja do 160 km/h wraz z dobudowa drugiego toru na
odcinku Warka — Radom) w wysoko$ci 1 572,5 min zt nie
roznig sie zdecydowanie od nakladéw na realizacje wa-
riantu Il (modernizacja do 140 km/h wraz z dobudowa dru-
giego toru z Radomia do Warki), ktére oszacowane zo-
staty na kwote 1 531,7 min z;
do analizy efektywno$ci przyjeto wariant 3., tj. moder-
nizacje i przebudowe linii do predkosci 160 km/h wraz z do-
budowa drugiego toru na odcinku Radom — Warka.

Teoretyczne aspekty oceny efektywnosci

inwestycji w transporcie

Efektywno$¢ w sferze dziatalno$ci inwestycyjnej, w tym tak-
ze w transporcie, interpretowana jest jako stosunek efektow,
ktére uzyskuje sie dzieki realizacji danej inwestycji, do na-
ktadéw niezbednych w celu stworzenia tej inwestycji oraz
do przysztych kosztéw jej eksploatacii.

Potrzeba badania efektywnos$ci inwestycji uwarunkowa-
na jest:

1) konieczno$cia podejmowania racjonalnych — z ekonomicz-
nego punktu widzenia — decyzji, takze w sferze inwesty-
cyjnej; racjonalno$¢ gospodarowania wymaga analizy eko-
nomicznej relacji naktadow i efektéw w celu wyboru
najkorzystniejszego rozwigzania;

wydatkowanie naktadéw zwigzane jest z ponoszeniem
ryzyka, odnoszacego sie do przysztych efektdw uzyskiwa-
nych z danej inwestycji; ryzyko czy tez niepewnosé cha-
rakteryzuje sytuacje, w ktorej przychody z tytutu danej
inwestycji nie sa z gory przesadzone z absolutng pew-
noscig; mozna jednak okresli¢ zestaw alternatywnych
wielko$ci tych przychodéw oraz odpowiadajace im praw-
dopodobienstwo ich uzyskania, co pozwala okresli¢ ska-
le podejmowanego ryzyka.

Jest to mozliwe przy wykorzystaniu okreslonych elemen-
tow rachunku efektywnosci inwestycji. W praktyce istnieje
duza nieche¢ do podejmowania ryzyka przez inwestorow,
dlatego tez rachunek efektywnos$ci umozliwia podjecie przez
niego decyzji minimalizujacej je.

W warunkach polskich potrzeba modyfikacji stosowane;
do konca lat osiemdziesigtych metodyki oceny efektywno-
Sci przedsiewzie¢ inwestycyjnych wynikata przede wszyst-
kim z:

2

— transformacji polskiej gospodarki w celu oparcia jej funk-
cjonowania na mechanizmie rynkowym;

— ograniczonosci $rodkdw i funduszy na dziatalno$¢ inwesty-
cyjna, w szczegblnosci na kapitatochtonne inwestycje in-
frastrukturalne w transporcie;

— wymogow miedzynarodowych instytuciji finansowych zwia-
zanych z kredytami udzielanymi przez te instytucje na fi-
nansowanie inwestycji w Polsce.

Narzedziem umozliwiajgcym badanie i analize efektyw-
noéci podejmowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, takze
w transporcie, jest rachunek ekonomiczny, ktdry w tym przy-
padku nosi nazwe rachunku efektywnos$ci przedsiewzieé in-
westycyjnych. Jego istota polega na ustaleniu wzajemnych
relacji trzech zasadniczych elementow rachunku:

1) naktadéw inwestycyjnych,

2) przysztych kosztow eksploatacji obiektow, zrealizowanych
w ramach danego przedsiewzigcia inwestycyjnego,

3) przysztych efektow, uzyskiwanych z eksploatacji tego
przedsiewziecia.

Wymaga to opracowania odpowiedniej metody sporza-
dzania takiego rachunku, z ktorej wynikatoby:

— jak nalezy ustala¢ (mierzy¢) omawiane elementy rachunku,

— jak je wzajemnie ze sobg relatywizowaé w konkretnej for-
mule rachunkowej,

— jak interpretowac uzyskany wynik.

Z rozstrzyganiem wymienionych problemdéw wigza sie za-
zwyczaj okre$lone trudno$ci, szczegdlnie widoczne w przy-
padku przedsiewzie¢ infrastrukturalnych w transporcie, a do-
tyczace:

— pomiaru efektéw (korzysci), wynikajacych z funkcjonowa-
nia przedsiewzigcia inwestycyjnego, zwtaszcza jezeli do-
tycza one odlegtych okreséw lub korzysci trudno wymier-
nych;

— pomiaru przysztych, przewidywanych kosztéw eksploata-
cji przedsiewziecia inwestycyjnego.

Wykorzystanie rachunku efektywnosci inwestycji do oce-
ny opfacalnoéci konkretnego przedsiewziecia inwestycyjne-
go wymaga zatem okre$lenia:

1) sposobu sporzadzania rachunku efektywnosci,

2) sposobu szacowania wydatkéw (naktadéw inwestycyj-
nych i kosztdw eksploatacyjnych) oraz korzysci, towarzy-
szacych realizacji przedsiewziecia,

3) zestawu wskaznikdw, ktérych warto$¢ okreslona zosta-
nie w trakcie analizy.

Ad. 1. Rozroznia sie dwa rodzaje ocen efektywnosci przed-
siewzieC inwestycyjnych: ocene finansowa i ocene eko-
nomiczng. Ocena finansowa dokonywana jest z punktu
widzenia interesow inwestora. Okresla poziom funduszy nie-
zbednych do realizacji projektu oraz poziom tzw. stopy zwro-
tu poniesionych naktadéw poprzez uzyskane w przyszto$ci
efekty. Mierzy optacalno$¢ finansowa projektu, koncentrujac
sie na wydatkach poniesionych oraz przysztych efektach,
oczekiwanych bezposrednio przez inwestora lub przez przed-
sigbiorstwo eksploatujgce zrealizowane przedsiewziecie.
Natomiast ocena ekonomiczna dokonywana jest z punktu
widzenia innych podmiotéw, instytucji, organizacji itp., ani-
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zeli inwestor (finansujgcy przedsiewziecie), np. z punktu
widzenia interesow panstwa, regionu, miasta oraz ich spo-
tecznosSci. Sposob jej przeprowadzania sprowadza sie do
tego, ze oprécz wydatkéw i przychoddw finansowych, po-
noszonych badZ oczekiwanych przez inwestora, uwzglednia
takze koszty i korzySci zewnetrzne, ponoszone badZ plano-
wane do uzyskania przez inne podmioty, organizacje, insty-
tucje i ludno$¢ w zwigzku z dang inwestycja. Wiaczone do
analizy koszty i korzySci zewnetrzne sg bardzo czesto trud-
no wymierne, dlatego tez powstajg okre$lone ktopoty z war-
tosciowym ujeciem tych elementéw w rachunku.

Ad. 2. Sposdb szacowania wydatkéw (naktadéw inwesty-
cyjnych i kosztow eksploatacyjnych) oraz korzysci, towarzy-
szacych realizacji danego przedsiewziecia inwestycyjnego
zalezy od jego specyfiki, ktdra w tym przypadku wiaze sie
z jego infrastrukturalnym charakterem. Szczegétowe zasady
okre$lenia tych parametrow, przyjete w ninigjszym studium
dla rozpatrywanej inwestycji, przedstawione zostang w ko-
lejnym artykule, prezentujgcym jej optacalno$¢ finansowa.
Ad. 3. Do podstawowych wskaznikow wykorzystywanych do
oceny efektywnosci przedsiewzie¢ inwestycyjnych naleza:
— okres zwrotu naktadéw inwestycyjnych,

— zaktualizowana warto$¢ netto przedsiewzigcia,

— wskaznik wartosci zaktualizowanej netto,

— wewnetrzna stopa zwrotu kapitatu,

— wskaznik efektywnosci korzysci i kosztow,

— zaktualizowana warto$¢ kosztow.

Do analizy i oceny efektywnos$ci modernizacji linii kole-
jowe] Warszawa — Radom z jej dostosowaniem do predko-
$ci 160 km/h wykorzystane zostang trzy z nich, mianowicie:
okres zwrotu nakfadéw inwestycyjnych, zaktualizowana war-
to$¢ netto przedsiewziecia oraz wewnetrzna stopa zwrotu
kapitatu. Interpretacja wymienionych wskaznikéw zaprezen-
towana zostanie w kolejnym artykule.

Rachunek efektywnosci inwestycji jest rachunkiem po-
rownawczym, tj. umozliwia analize rdznych wariantéw roz-
wigzan inwestycyjnych w celu wyboru wariantu najkorzyst-
niejszego. Ocena i analiza efektywnoSci przedsiewzieé
inwestycyjnych moze jednak w praktyce polegac¢ na:

— uwzglednieniu jednego wariantu realizacyjnego,

— zestawieniu i pordwnaniu dwdch wariantdw, z ktérych je-
den dotyczy sytuacji zwigzanej z realizacjg przedsiewzie-
cia, natomiast drugi odnosi sie do stanu istniejgcego,

— zestawieniu i poréwnaniu kilku wariantéw realizacji przed-
siewziecia.

Specyfika przedsiewzigé inwestycyjnych

w infrastrukturze transportowej i jej wptyw

na analize efektywnosci inwestycji

Podejmowanie decyzji dotyczacych inwestycii infrastruktural-
nych w transporcie wymaga oceny w aspekcie mozliwie
wszystkich skutkéw i korzy$ci tej inwestycji, a wiec oprdcz
efektow finansowych powinny by¢ uwzglednione takze
wszystkie skutki ogdlnogospodarcze i ogéinospoteczne. Wy-
nika to bezpoSrednio ze znanych w ekonomii specyficznych
cech infrastruktury oraz z roli, jaka odgrywajg inwestycje

publiczne w pobudzaniu rozwoju gospodarczego. Doktadne

pokazanie wszystkich skutkéw jest tym waznigjsze, ze o ta-

kie inwestycje realizowane ze $rodkdw publicznych konku-
ruje wiele sektorow gospodarki i wiele gatezi transportu.

Bardzo wazne jest takze efektywne wydatkowanie ograni-

czonych $rodkéw budzetowych. A zatem w przypadku przed-

siewzie¢ inwestycyjnych w infrastrukturze transportowe;j,

w tym réwniez kolejowej, ogromnego znaczenia nabiera oce-

na ekonomiczna przedsiewzigcia, a nie tylko finansowa.

Obecne problemy ekologiczne i ograniczenia zasobow
energetycznych coraz bardziej zmuszaja rzady poszczegdl-
nych panstw do ksztalttowania zréwnowazonego rozwoju
transportu i wykorzystania w wiekszym stopniu transportu
kolejowego zaréwno w przewozach miedzyregionalnych, jak
tez regionalnych i aglomeracyjnych. Jednakze musi to byé
kolej dostosowana do wspétczesnych i przysztych wymagan
klientow i gospodarki, a wiec przede wszystkim kolej daja-
ca wieksza predkos¢ przewozu, predkosé, ktora facznie z cza-
sem przejazdu oferuje faczny czas podrdzy lub przewozu fa-
dunku poréwnywalny z czasem przejazdu samochodem.

Jednakze przedsiewziecia inwestycyjne w infrastrukturze
kolejowej maja swojg specyfike, ktdrg mozna ujaé nastepu-
jaco:

— duza kapitatochtonno$¢ i dtugi okres eksploatacii liniowych
obiektéw infrastruktury kolejowe;j,

— realizacja wiekszo$ci inwestycji w obiektach juz istnieja-
cych, co sprawia, ze dziatalno$¢ inwestycyjna sprowadza
sie do rozbudowy, modernizacji i zakupdw obiektow i urza-
dzen,

— czasowa zmienno$¢ przysztych kosztow eksploatacii, kto-
re zaleza od ilosci, struktury i kierunkéw przewozéw pa-
sazeréw i fadunkéw, a wiec elementéw niezaleznych od
operatora przewozow,

— funkcjonalne powiazanie wszystkich elementéw bioracych
udziat w procesie technologicznym przewozu, co warun-
kuje pozadany efekt iloSciowy i jako$ciowy w produkcji
ustug przewozowych.

Cechy te majg wptyw na metodyke analizy i oceny efek-
tywnosci infrastrukturalnych inwestycji kolejowych, ktéra
powinna uwzglednia¢ sposdb oszacowania tzw. kosztow i ko-
rzysci zewnetrznych, zwigzanych z realizowana inwestycja.
Jest to o tyle istotne, ze owe koszty i korzy$ci maja bardzo
czesto niewymierny charakter i nie wypracowane zostaty
dotychczas uniwersalne instrumenty ich pomiaru.

W takim przypadku pomocne jest sporzadzenie katalo-
gu oddziatywan czy celéw, ktére powinny by¢ brane pod
uwage jako skutki realizacji inwestycji. Warto tutaj skorzy-
sta¢ z doSwiadczen Niemiec, gdzie metodyka oceny inwe-
stycji transportowych zostata opracowana juz w 1976 r.,
a po poprawkach i udoskonaleniu jest powszechnie stoso-
wana od 1982 r. (systematycznie ulega pewnym korektom).
Metoda ta powinna by¢ znana takze w Polsce, chociazby
z tumaczenia raportu koncowego przedsiewzigcia badawczo-
-rozwojowego, wykonanego przez PLANCO Com.Gm.
w 1993 ., pt. Ogdlna ocena ekonomiczna inwestycji drég
transportowych — metodyka oceny obowigzujacej przy spo-
rzadzaniu federalnego planu drég w 1992 roku, zleconego
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przez Dyrekcje Generalng PKP w 1995 r. Proby oceny efek-

tywnosci inwestycji w transporcie kolejowym byty podejmo-

wane réwniez — miedzy innymi — przez zesp6t kierowany
przez prof. Wiodzimierza Czyczute z Politechniki Krakowskiej”.

Stosowana w Niemczech metoda oceny inwestycji
transportowych wykorzystuje elementy analizy kosztow -
korzysci, analizy efektywnosci oraz analizy wartosci. Bazuje
na dwdch krokach:

1) sporzadzany jest katalog i dokonywana jest kwantyfika-
cja wszystkich obiektywnie wystepujgcych skutkéw w ich
oryginalnym wymiarze (analiza oddziatywan),

2) te rdzne wielkosci oryginalne podlegaja transformacii i za-
pisowi w takich skalach pomiarowych, ktére umozliwiajg
synteze poszczegoinych oddziatywan i ujecie ich w posta-
ci jednego wspdtczynnika oceny.

Analiza oddziatywan

Analiza oddziatywan to przede wszystkim zadanie polegaja-
ce na zbieraniu i opracowaniu danych. Podstawowa trudno$¢
to rozbiezno$¢ miedzy dazeniem do kompletnosci i doskonatej
precyzji rejestracji danych a rzeczywistg dostepnoscia i moz-
liwoscig ich praktycznego opracowania.

Na poczatku celowe wydaje sie sporzadzenie katalogu
oddziatywan, ktory powinien zawiera¢ wszystkie mozliwe
zamierzone efekty i skutki realizacji przedsiewziecia. Aby
katalog taki byt mozliwie przejrzysty, zalecane jest ujecie
badanych oddziatywan w trzech grupach, dotyczacych skut-
kéw dla:

— uzytkownikéw (pasazerdw),
— operatora (inwestora),
— 0gotu (w tym dla Srodowiska).

Po ewentualnym odrzuceniu skutkdw marginalnych, lub
w przypadku badania mozliwosci alternatywnych skutkéw
wystepujacych we wszystkich analizowanych przypadkach,
nalezy pozostate skonkretyzowaé na ile to mozliwe, tak aby
uzyska¢ wykaz mierzalnych wskaznikdw poszczegéinych od-
dziatywan. Stopief dokfadnosci pomiaru i kwantyfikacji be-
dzie rézny dla réznych kryteriéw, niektére skutki beda mie-
rzalne tylko w skalach porzadkowych lub pozostang tylko
w sferze opisu werbalnego. Trudno$¢ kwantyfikacji nie moze
by¢ jednak przyczyna rezygnacji z uwzglednienia danego
czynnika w ocenie efektywnosci inwestycji.

Efekty dla uzytkownika

Nadrzednym celem zamierzonej inwestycji z pozycji uzytkow-

nika jest poprawa uzyteczno$ci ustugi transportowej w da-

nej relacji. Mozna wymieni¢ nastepujgce czastkowe korzy-

Sci, jako efekty zrealizowanej inwestycji dla uzytkownikow

systemu transportowego:

1. Skrécenie czasu podrézy

— miernikiem bedzie bilans réznic czasu podrézy, dla korzy-
stajgcych z transportu kolejowego, ale takze dla korzysta-
jacych z transportu drogowego, gdzie moze wystapi¢ skro-

Y Na podstawie: W. Czyczufa: Analiza struktury kosztow zewnetrznych
i eksploatacyjnych przy przeniesieniu potoku ruchu z drég samochodo-
wych na drogi szynowe. Problemy Ekonomiki Transportu 3/1996.

cenie czasu podrdzy, dzieki przesunieciu cze$ci podrozy na
kolej.

2. Poprawa obstugi

® poprawa dostepnosci czasowej (czestosci),

@ poprawa punktualnosci,

® wieksza liczba miejsc w porach o najwyzszym zapotrze-
bowaniu,

® poprawa komfortu,

@ dostep do pofaczen ponadregionalnych.

3. Zmniejszenie naktadow spotecznych na przemieszczenia

@ saldo kosztow podrézy koleja,

® saldo kosztow podrézy i utrzymania samochodéw indywi-
dualnych.

Efekty dla operatora (inwestora)

Gtownym celem inwestycji z pozycji inwestora jest uzyska-

nie dodatnich wynikéw ekonomicznych. Cel ten moze zostaé

osiggniety przez bezposrednie zwigkszenie przychodéw

i zmniejszenie kosztdw, ale w dziatalnosci firmy wazne sg

takze inne elementy, poprawiajace jej dziatalno$¢ na rynku.

Mozna wymienié¢ nastepujace cele czastkowe:

1) maksymalizacja przychodow:

— miernik — saldo przychoddw;

2) minimalizacja kosztéw utrzymania i eksploatacji sys-
temu kolejowego:

— saldo kosztéw utrzymania drogi,

— saldo kosztéw utrzymania pojazddw,

— saldo kosztéw prowadzenia obstugi (personel, energia);

3) minimalizacja naktadéw inwestycyjnych — kosztéw ka-
pitatowych, tacznie z przedsiewzigciami ochrony $ro-
dowiska;

4) zwigkszenie elastyczno$ci podazy (zwigkszenie prze-
pustowosci, rezerwa wydajno$ci - dostosowanie do
wahan popytu);

5) efekty sieciowe — rozszerzenie sieci potaczen kole-
jowych wysokiej predko$ci;

6) poprawa niezawodnoSci i bezpieczehstwa obstugi;

7) poprawa image firmy — oferowanie nowoczesnej ustu-
gi transportowe;j (szybko$¢, punktualno$é, komfort).

Efekty dla ogotu

Priorytetowym celem realizacji inwestycji z pozycji spoteczen-

stwa jest zwiekszenie sumy korzy$ci ogdlnospotecznych. Cel

ten moze zostaé osiggniety poprzez realizacje nastepujacych

celéw czastkowych:

1) zmniejszenie obcigzenia §rodowiska emisjami spalin
i pytow;

2) zmniejszenie obcigzenia hatasem;

3) zmniejszenie zalezno$ci od paliw ptynnych:

— saldo zuzycia energii pierwotnej przez pojazdy napedzane
paliwami ptynnymi (oleje mineralne);

4) zmniejszenie zuzycia energii pierwotnej:

— saldo zuzycia energii pierwotnej;

5) poprawa bezpieczenstwa:

— saldo szkdd wypadkowych — liczba zabitych,

— liczba cigzko rannych,

— liczba lekko rannych,

s
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— szkody rzeczowe;

6) ograniczenie zapotrzebowania na powierzchnieg:

— saldo zapotrzebowania na powierzchnie;

7) minimalizacja ingerencji w krajobraz i ekosystemy:

— minimalizacja ingerencji w strefy ochronne,

— minimalizacja ingerencji w strefy wypoczynku i rekreacji;

8) poprawa regionalnej struktury gospodarczej i spo-
tecznej:

— wigczenie w struktury ponadregionalne,

— realizacja zaplanowanego rozwoju przestrzennego;

9) wptyw na rozwdj gospodarczy:

— wptyw na strukture gospodarczg w regionie,

— produkt PKB w regionie,

— liczba i struktura miejsc pracy,

— potrzeba dofinansowania inwestycji i eksploatacji.

Stosunkowo najtatwiej policzalne sa wszystkie oddziaty-
wania gospodarcze, przedstawiane od razu w postaci mo-
netarnej. Mozna do nich zaliczy¢:

— nakfady inwestycyjne,

— koszty utrzymania,

— koszty prowadzenia dziatalnosci operatorskiej,
— przychody.

Oddzielng grupe stanowig wszystkie te oddziatywania
ogolnospoteczne, ktdére podlegaja pomiarowi i dla ktdrych
zgodnie przyjmowane sg pewne metody ich oceny pieniez-
nej. Zwykle s to metody oparte na tzw. kosztach zaniecha-
nia lub gotowos$ci do ptacenia (koszty unikniecia). W ten
sposdb moga by¢ wycenione korzy$ci ze skrécenia czasu
podrézy i oddziatywania, zwigzane ze zmniejszeniem szkdd
w $rodowisku, facznie z wypadkami drogowymi.

Najtrudniejsze do wyceny sg oddziatywania, mierzalne
w réznych skalach, dla ktérych nie istniejg zgodnie przyjmo-
wane konwencje transformacji do warto$ci pienieznych lub
oddziatywania niewymierne. W takich przypadkach naleza-
toby skorzysta¢ z pomocy grup eksperckich i decydentdw,
ktdre podjetyby sie wyrazenia osigganych korzy$ci w posta-
ci pewnych jednolitych punktéw warto$ciowych i nadania im
odpowiedniej rangi w skali porzadkowe;.

Prezentacja metodyki przyjetej do analizy i oceny
efektywnosci modernizacji linii kolejowej
Warszawa - Radom do predkosci 160 km/h

Analiza efektywno$ci modernizacji linii kolejowej Warszawa
— Radom do predkosci 160 km/h z dobudowa drugiego toru
na odcinku Warka — Radom zawiera analize finansowg przed-
siewziecia oraz cze$ciowo takze ekonomiczng, z uwzglednie-
niem — z jednej strony — teoretycznych wymogow dotycza-
cych zasad sporzadzania rachunku efektywnos$ci inwestycji,
z drugiej za$ — specyfiki przedsiewzie¢ inwestycyjnych w in-
frastrukturze kolejowej, wymagajacych uwzglednienia w ra-
chunku tzw. kosztdw i korzy$ci zewnetrznych®. W celu prze-

5 Stopieri szczegdtowosci analizy zdeterminowany zostat krdtkim terminem
sporzadzenia studium, wymienionego w przypisie 1). Spowodowato to
koniecznas¢ pominiecia niektérych elementéw kosztéw i korzysci ze-
wnetrznych, niezbednych do oszacowania w pefnej analizie efektywno-
Sci analizowanego przedsiewziecia.

prowadzenia analizy efektywnos$ci rozpatrywanego przedsie-
wzigcia przyjeto:
1) poziom nakladdw inwestycyjnych na realizacje przedsie-
wziecia w wysoko$ci okre$lonej w: Studium moderniza-
cji linii kolejowej Warszawa — Radom z podaniem nakfa-
dow inwestycyjnych [2];
poziom przewidywanych kosztéw eksploatacyjnych osza-
cowany zostat na podstawie koncepcji organizacji prze-
wozdw, przedstawionej w Studium oraz danych dotycza-
cych ksztattowania sie kosztu 1 pociggokilometra na linii
Warszawa — Radom, uzyskanych w Mazowieckim Zakfa-
dzie Przewozow Pasazerskich w czerwcu 2002 r.;
poziom przewidywanych przychoddw z przewozéw pasa-
zerskich okre$lony zostat na podstawie wynikéw prognozy
przewozow pasazerskich, zawartych w Studium [2] (spo-
sob oszacowania przysztych przychodéw z przewozéw pa-
sazerskich przedstawiony bedzie w kolejnym artykule);

4) w analizie nie uwzgledniono przychodéw z przewozow
tadunkéw, poniewaz linia jest obcigzona gtéwnie ruchem
pasazerskim;

5) jako okres eksploatacji linii przyjeto 20 lat, czyli okres jej
eksploatacji bez remontu kapitalnego;

6) w odniesieniu do naktadow inwestycyjnych przyjeto, ze
nie beda one dyskontowane i uwzglednione zostang w ra-
chunku efektywnosci w wielkosci nominalnej, tj. w wiel-
koSci podanej w Studium (ceny 2002 r.);

7) w ramach oceny efektywnosci finansowej okre$lone zo-
stang nastepujace wskazniki: okres zwrotu naktadéw in-
westycyjnych, zaktualizowana warto$¢ netto przedsie-
wziecia (NPV), wewnetrzna stopa zwrotu (IRR);

8) obliczenia zostang dokonane dla dwdch stép dyskonto-
wych w wysokosci 6 i 8%;

9) analiza kosztow i korzysci zewnetrznych wiazacych sie
z analizowanym przedsiewzigciem przeprowadzona zosta-
nie w sposob opisowy poprzez identyfikacje oraz wyce-
ne takich zjawisk, jak: zmniejszenie wypadkowosci w ru-
chu drogowym na drodze krajowej E-77 z Radomia do
Warszawy, zmnigjszenie hatasu, zmnigjszenie zanieczysz-
czenia powietrza, skrdcenie czasu podrozy.

Sposdb analizy oraz jej wyniki przedstawione zostang

w kolejnym artykule Analiza efektywnosci finansowej dosto-

sowania linii kolejowej Warszawa — Radom do predkosci

160 km/h.

>
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Prowadzone obecnie prace w zakresie standaryzacji
w skali Europy relacji tor—pojazd (system ETCS), jak i nowe
technologie GPS i GSM nie powinny wyklucza¢ doskonale-
nia obecnej generacji urzadzen kontroli zajetosci toru, jak
i wprowadzenia na linie PKP krajowego systemu ATP z cig-
gfa transmisjg danych wzdtuz toru kolejowego, przystosowa-
nego do wspoétpracy z pojazdowymi urzadzeniami ETCS. Po-
trzeby PKP w tym zakresie sg niedyskusyjne.

Wymagana odporno$¢ na zaktdcenia urzadzen transmi-
syjnych zaréwno dla potrzeb kontroli zajetosci toru, jak i prze-
sytania informacji do pojazdu, szczegdinie podczas wprowa-
dzenia na linie PKP nowego taboru generujgcego inne widmo
pradu trakcyjnego, moze by¢ zrealizowana przez odpowied-
ni dobdr parametréw sygnatu modulowanego cyfrowo (FSK
lub PSK), ktérym przesyta sie telegram binarmny z odpowied-
nim zabezpieczeniem kodowym. W ten sposdb sygnat jest
odporny na zakiécenia generowane przez rézne pojazdy, bez
stawiania im ostrych wymagan dotyczacych ograniczenia
poziomu zakldcen generowanych w poszczegéinych pasa-
mach czestotliwosci.

Uwazamy, ze w warunkach PKP najlepszym obwodem
transmisyjnym dla potrzeb systemu ATP jest obwdd szyno-
wy, nie wymagajacy zadnych dodatkowych elementéw w to-
rze. Dotyczy to szczegdlnie linii duzych predko$ci, gdzie tor
jest w bardzo dobrym stanie technicznym. Uzyskanie szyb-
kosci modulacji 640 boddéw przy cyfrowej modulaciji fazy PSK
dowodzi realnosci transmisji szynami dla potrzeb PKP. Nale-
Zy tu przypomnie¢, ze tak zaawansowane technicznie kole-
je $wiata jak TGV we Francji i Shinkansen w Japonii stosu-
ja transmisje szynami.

Warunek wiasciwej odpornosci na zaktocenia urzadzen
kontroli zajetosci toru spetnia kodowany obwdd torowy. Jest
to nowoczesne, stosowane na $wiecie rozwigzanie, zaréw-
no na liniach kolejowych, jak i w metrze, spetniajace bar-
dzo wysokie wymagania odno$nie bezpieczefnstwa i nieza-
wodnosci.

Na liniach kolejowych, gdzie przewidywanoby ciggta
transmisje informacji do pojazdu szynami najlepszym rozwia-
zaniem jest zastosowanie jednego obwodu i wspéinego

nadajnika generujacego telegram binarny dla kontroli zajeto-
$ci i transmisji do pojazdu. Takie rozwigzanie spetnia waru-
nek kompatybilnoSci urzadzen i sygnatéw przesytanych
wzdtuz linii kolejowej i moze by¢ zastosowane na liniach
duzych predkosci. Przedstawione w ninigjszym artykule wy-
niki badan i osiagniecia Zaktadu Trakcji Elektrycznej Pt wy-
kazuja, ze takie rozwiazanie jest technicznie realne.
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