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EfektywnosS¢ ekonomiczna inwestycji
kolejowych a zmiana struktury kosztow
| korzysci zewnetrznych

Kolejowe inwestycje infrastrukturalne zazwyczaj wykazu-
ja efektywnos¢ ekonomiczng, przy jednoczesnym braku
efektywnosci finansowej. Wptyw na wielkos¢ wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej majg stosunkowo duze, w po-
rownaniu z innymi gateziami transportu, korzysci ze-
wnetrzne kolei, jej ,,przyjazny” dla srodowiska charakter.

Do oceny skutkow ekonomicznych przedsiewziec¢ transportowych
wykorzystuje sie analize kosztow i korzysci — Cost-Benefit Ana-
lysis (CBA).

Analiza ta jest klasyczng metodg rachunku ekonomicznego, pole-
gajacqg na poréwnywaniu strumieni spotecznych kosztow dziafal-
nosci, z ich spotecznymi korzy$ciami skwantyfikowanymi tak da-
leko, jak to mozliwe. Stuzy do oceny zasadnoSci projektu
z punktu widzenia spotecznego, uwzglednia cele i priorytety pan-
stwa oraz instytucji publicznych, odwotuje sie do takich poje¢ jak
koszty i korzySci, a nie koszty i przychody — charakterystycznych
dla analizy finansowej. Najwazniejszym elementem analizy CBA
sg korzysSci zewnetrzne w postaci zaoszczedzonego czasu, zmniej-
szenia liczby wypadkdw, ograniczenia negatywnego wptywu
transportu na $rodowisko naturalne.

Jednakze poziom efektywnosci ekonomicznej kolejowych in-
westycji infrastrukturalnych jest zdeterminowany przez rodzaj
i zakres skfadnikow korzysci zewnetrznych ujetych w analizie.

W artykule przedstawiono problem wyboru sktadnikow korzy-
$ci zewnetrznych oraz ich wptyw na wyniki analizy efektywnosci
ekonomicznej przedsiewzie¢ infrastruktury kolejowej. Zagadnie-
nia te zaprezentowane zostaty w kontek$cie studiow wykonalno-
$ci, opracowanych w Polsce dla tego typu inwestycji w latach
2004-2007.

Wyhor sktadnikéw korzysci zewngtrznych
uwzglednianych w analizie CBA

koszty zewnetrzne innych gatezi transportu lub — zgodnie z zafo-
zeniami analizy CBA — pojawig sie oszczednoSci, czyli korzySci
zewnetrzne po stronie transportu kolejowego. Twierdzenie to
oparte jest na badaniach kosztow zewnetrznych roznych gatezi
transportu, z ktorych wynika, ze koszty transportu kolejowego s3
bardzo mate w poréwnaniu z transportem samochodowym, czy
nawet lotniczym (koszty zewnetrzne transportu kolejowego —
1,9%, lotniczego — 14%, samochodowego — 83,7% [6]).

Koszty zewnetrzne transportu obejmujg wiele sktadnikow,
miedzy innymi zanieczyszczenie powietrza, emisje hafasu, wy-
padki, straty czasu, zanieczyszczenie wody i gleby, zuzycie ener-
gii, zajmowanie obszardw pod infrastrukture. Sposrod nich nalezy
dokona¢ wyboru tych skfadnikow, ktére zostang uwzglednione
w analizie CBA. Pomocne w tym wzgledzie sq badania struktury
kosztow zewnetrznych poszczego6lnych gatezi transportu. Wyniki
badan w postaci wielkosci poszczegdlnych kategorii kosztow, wy-
razone w wartosciach pienieznych, wskazujg na ich znaczenie,
a tym samym uzasadniajg ich wybdr. Szacunki kosztow zewngtrz-
nych byty przeprowadzane, na zlecenie Komisji Europejskiej,
przez instytuty i konsorcja badawcze, a ich wyniki publikowano
w dokumentach UE oraz innych opracowaniach [1-6]. Wyniki ba-
dan wykonanych przez os$rodki badawcze — I\WW (/nstitut fir Wirt-
schaftspolitik und Wirtschaftsforschung Universitat ~ Karlsruhe)
i INFRAS (prywatna grupa konsaltingowa powstata w 1976 r.,
majaca siedzibe w Zurichu) zestawiono w tabeli 1.

Najwigkszy udziat w kosztach zewnetrznych transportu 0go-
tem majg zmiany klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza oraz
wypadki. Sg to najbardziej szkodliwe spotecznie skutki dziatalno-
Sci transportowej. Te kategorie kosztow dominujg takze w trans-
porcie samochodowym. Natomiast w przypadku kolei szczegolnie
negatywne efekty zewnetrzne to zanieczyszczenie powietrza,
zmiany klimatyczne i hatas. W transporcie lotniczym 88% kosz-
tow stanowig zmiany klimatyczne, przy niewielkim udziale pozo-

: I < ) Tabela 1
Analiza kosztow i korzySci CBA wykorzystuje  goczne koszty zewnetrzne transportu w 17 krajach Europy Zachodniej
koncepcje ekonomiczng, ktdra okresla koszty
jako utracone korzysci lub jako utracone, po- ~ Skiadniki kosztéw fiansport
. . Cn zewnetrznych gol hodowy kolejowy lotniczy wodny
zytywne skutki realizacji danego przedsiewzig-
. . . . .. [mid euro] [%] [mld euro] [%] [mid euro] [%] [mld euro] [%] [mid euro] [%]
cia. W celu ustalenia korzySci z inwestyciji
stosuje sie kryterium opfacalnosci, traktujgc ~ Wypadki 1964 24 1556 28 03 2 06 0 00 0
oszczednosci kosztéw spofecznych jako jed- — Hafas 46 7 404 7 217 314 00 0
HOSTKQ pomiaru. Zanieczyszczenie powietrza  174,6 27 164,3 31 4,4 36 42 5 1,6 62
W wyniku realizacji infrastrukturalnych Zmiany klimatyczne 195,7 30 112,4 21 2,9 24 799 88 0,5 19
inwestycji kolejowych, po modernizacji linii ~ Z£miany kiajobrazu 200 3 183 3 038 2 18 1 01 4
zwigkszaja sig przewozy, szczegolnie pasaze-  Up-downstream ar4a 7T 45 8 17 M LU 1415
réw, a znaczna ich czesé zostaje przejeta z in- oKL mieiski 105 2 %9 2 06 5 00 0 00 O
Razem 6503 100 5444 100 123 100 90,9 100 26 100

nych gatezi transportu, zwfaszcza z transportu
samochodowego. Tym samym zmniejszajg sie

Zréadfo: opracowano na podstawie [6]
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statych elementow — zanieczyszczenia powietrza i hatasu. Z kolei
transport wodny generuje gtownie zanieczyszczenie powietrza
oraz szkodliwe zmiany klimatyczne.

Waznym skfadnikiem efektow zewnetrznych, nie uwzgled-
nionym w przytoczonym zestawieniu, jest oczywiscie czas.
W przypadku inwestycji kolejowych element ten jest pozytywnym
skutkiem ich realizacji, poniewaz budowa nowych linii czy mo-
dernizacja istniejgcych powoduje skrocenie czasu podrozy, czyli
oszczednosci czasu.

Konstatujgc mozna uznac, ze w analizie CBA jako najwazniej-
sze skfadniki korzy$ci zewnetrznych nalezy uwzglednic:

czas,

wypadki,

zanieczyszczenie powietrza,

zmiany klimatyczne.

Poprawnos$¢ przyjetych zatozen potwierdzajg inne badania
warto$ci poszczegolnych sktadnikow kosztow zewnetrznych trans-
portu samochodowego i kolejowego, pasazerskiego i towarowe-
go, odniesione do pasazerokilometra i tonokilometra (tab. 2).

Tabela 2
Koszty zewnetrzne transportu samochodowego
i kolejowego w UE*
Sktadniki kosztow Transport
zewnetrznych samochodowy kolejowy
pasazerski  towarowy pasazerski towarowy
(samochéd (cigzkie
osobowy)  samochody
cigzarowe
HDV)
[euro/pas.km] [euro/tkm] [euro/pas.km] [euro/tkm]
Wypadki 0,97 0,23 0,05 0,02
Hatas 0,07 0,09 0,14 0,11
Zanieczyszczenie powietrza 0,05 0,73 0,00 0,00
Zmiany klimatyczne 0,27 0,19 0,00 0,00
Zmiany krajobrazu 0,25 0,10 0,16 0,02
Up-downstream 0,40 0,23 0,11 0,13
Razem 20,1 1,57 0,46 0,28

* Wartosci kosztow zewnetrznych dotycza transportu migdzymiastowego, w okresie
dziennym, jako paliwa uwzgledniono: benzyne w samochodowym transporcie pasa-
zerskim i diesel w towarowym oraz trakcje elekiryczng w transporcie kolejowym.

Zrédfo: opracowano na podst. [3]

Jak wynika z przegladu raportow z dwunastu studiow wyko-
nalnos$ci modernizacji linii kolejowych w Polsce opracowanych
w latach 2004—2007, w przegladzie ktorych Autorka uczestniczy-
ta, w analizach CBA uwzgledniano wtasnie wypadki, zanieczysz-
czenie powietrza, zmiany klimatyczne, oszczednosci czasu. Te
sktadniki kosztow zewnetrznych traktowano jako korzysci i wyra-
zano je w wartosciach pienieznych.

Nadajgc im realny wymiar fatwiej ocenic ich bezpo$rednie
znaczenie dla analizy CBA. W tabeli 3 zestawiono wartosci po-
szczegllnych skfadnikow korzySci zewnetrznych obliczone dla
dwoch, wybranych projektow modernizacji linii kolejowych
w Polsce, wystepujgce w wybranym (dziesigtym) roku od ukon-
czenia inwestycji. Jako dane poréwnawcze, dla zobrazowania
wielkosci  korzySci  zewnetrznych, przedstawiono przychody
7 przedsiewzigcia i wydatki w tymze roku oraz catkowite naktady
inwestycyjne poniesione na realizacje inwestycji. Zgodnie z me-
todykg analizy CBA korzy$ci zewnetrzne obejmujg rowniez takie
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kategorie, jak korzysci regionalne i korzysci netto operatorow,
stqd tez ujeto je w zestawieniu tabelarycznym.

Tabela 3
Korzysci zewnetrzne obliczone dla wybranych projektow
modernizacji linii kolejowych w Polsce w dziesiatym ro-
ku eksploatacji inwestycji

Wyszczegolnienie Projekt | Projekt 11

[tys. zi]
Korzy$ci z mniejszej liczby wypadkow 54 094,7 32828
Korzy$ci $rodowiskowe 56 761,4 6 506,5
Korzysci z oszczedno$ci czasu podrdzy 108 7131 20 495,7
Korzysci regionalne 79815 685,3
Korzy$ci netto u przewoznikéw 175 987.,6 7956,2
Korzy$ci zewnetrzne ogotem 403 538,3 38 926,4
Przychody ogétem 18 616,3 95418
Wydatki 32974 5217
Catkowite naktady inwestycyjne 9 681 901,1 2 241 664,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie studiéw wykonalnosci
modernizacji linii kolejowych w Polsce,
W opracowaniu ktérych uczestniczyta Autorka

W wybranym, dziesigtym roku eksploatacji zrealizowanej in-
westycji korzysci zewnetrzne sg wielokrotnie wyzsze anizeli rze-
czywiste przychody finansowe. KorzysSci ze skrocenia czasu po-
drozy o okoto 50 min dla pasazeréw pociggéw IC i 90 min dla
pasazerow samochodow osobowych wynoszg 20 min zt w ciggu
roku (projekt I1).

Poréwnujac korzy$ci zewnetrzne do nakfadow inwestycyjnych
relacje te wydajg sie by¢ odwrotne. Jednakze przywotane dane
dotyczg korzySci osigganych tylko w jednym roku, a wielko$¢ na-
ktadow obejmuje caty cykl inwestycyjny. W skali dziesigciu lat,
od momentu zakonczenia modernizacji linii, mozna oszacowac,
ze poziom korzysci wynosi okofo 4 mld zt w pierwszym projekcie,
a 389 min zt w drugim. Korzy$ci sg zdecydowanie mniejsze, niz
naktady inwestycyjne, jednak nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze
infrastruktura kolejowa ma okres uzytkowania siegajgcy kilkudzie-
sieciu lat. Zatem przynosi ona korzy$ci zewnetrzne w ciggu cate-
go czasu eksploatacii.

Whptyw korzys$ci zewngtrznych na wyniki analizy
efektywnosci ekonomicznej

Z przywotanych wczesniej danych wynika, ze korzySci zewnetrzne
stanowig niezmiernie istotny w wymiarze pienieznym element
analizy efektywnosci ekonomicznej. Logika wywodu wskazuje za-
tem, ze majg one zasadniczy wptyw na wielko$¢ wskaznikow ana-
lizy ekonomicznej. W tabeli 4 zestawiono wskazniki analizy eko-
nomicznej oraz — aby pokaza¢ wage i znaczenie korzySci
zewnetrznych — wskazniki analizy finansowej dla wybranych pro-
jektow.

Wskazniki analizy finansowej — wewnetrzna stopa zwrotu FRR,
zaktualizowana warto$¢ netto przedsigewzigcia FNPV majg warto-
$ci ujemne, co determinuje brak efektywnos$ci finansowej bada-
nych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. Projekty wykazujg tylko
efektywnos$¢ ekonomiczng, wynikajacg z analizy uwzgledniajacej
korzy$Sci zewnetrzne. To wiasnie one decydujg o efektywnosci
przedsiewzie¢ infrastruktury kolejowej. Pozytywne dla szeroko
pojetego otoczenia spotecznego skutki modernizacji linii kolejo-
wych przesadzajg o koniecznosci realizacji tych inwestycji.



Tabela 4

Wskazniki analizy finansowej i ekonomicznej dla wybra-
nych projektéw modernizacji linii kolejowych w Polsce

Wyszczegolnienie Projekt | Projekt 11
FRR [%] -1 -3
FNPV [tys. zi] -3 999 460 -218 374
ERR [%] 7 10
ENPV [tys. zt] 696 156 198 166

Zrédto: opr. wi. na podstawie studiow wykonalnosci modernizacji linii
kolejowych w Polsce, w opracowaniu kidrych uczestniczyta Autorka

Badajgc zalezno$¢ wskaznikow analizy ekonomicznej od ko-
rzy$ci zewnetrznych warto omowi¢ wptyw poszczegoéinych sktad-
nikow korzysci zewnetrznych na wartos¢ tychze wskaznikow.

Z wczesniej przeprowadzonych rozwazan wynika, ze przed-
miotem analizy winny by¢ korzy$ci z oszczednosci czasu, ograni-
czenia wypadkow drogowych, mniejszego zanieczyszczenia $ro-
dowiska naturalnego, w tym zmian klimatycznych. Jednak, jak
pokazuje przeglad raportéw z dwunastu studiow wykonalnos$ci
modernizacji linii kolejowych w Polsce opracowanych w latach
2004-2007, nie w kazdym projekcie wszystkie rodzaje korzysci
byty uwzgledniane. Konsekwencje pominigcia danego sktadnika
korzySci zewnetrznych przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5
Wptyw poszczegdlnych skiadnikéw korzy$ci zewnetrznych
na poziom wskaznikéw analizy ekonomicznej

Wyszczegolnienie Projekt |

ENPV [tys. zt] ERR [%]

Projekt 11
ENPV [tys. zf] ERR [%]
Wariant | — uwzglednione
wszystkie sktadniki
Wariant Il — pominiete wypadki

696 1566 691 10140538 8,88

256 131,4 6,06 834 780,4 8,35

Wariant Il — pominigte

. ) 230 220,8 5,99
Srodowisko naturalne

3834216 6,90

-25652178 492 6720227 2,36

Zrédto: opr. wi. na podstawie studiow wykonalnosci modernizacji linii
kolejowych w Polsce, w opracowaniu ktorych uczestniczyla Autorka

Wariant IV — pominiety czas

Pominiecie w analizie efektywnos$ci ekonomicznej okreslone-
go sktadnika korzySci zewnetrznych powoduje pogorszenie
wskaznikow ENPV i ERR. Relatywnie maty wptyw na warto$¢
wskaznikow ma ograniczenie wypadkow oraz pozytywne efekty
Srodowiskowe. Natomiast korzy$ci generowane przez oszczedno-
$ci czasu podrézy mogg zachwiaC efektywnoscig ekonomiczng
inwestycji. Pominiecie ich w analizie, w przypadku badanych
projekidow, oznacza ujemng zdyskontowang wartos$¢ netto. Wpraw-
dzie wskazniki wewnetrznej stopy zwrotu sg dodatnie, ale poziom
—2,36% wskazuje na bardzo niskg opfacalno$¢ przedsiewzigcia.

Whioski

Zasadniczym elementem analizy efektywnosci ekonomicznej in-
westycji infrastruktury kolejowej s korzy$ci zewnetrzne w postaci
zaoszczedzonego czasu podrozy, ograniczenia kosztow wypad-
kow, mniejszego, w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu,
zanieczyszczenia powietrza, a takze mniejszego, negatywnego
efektu zmian klimatycznych. To wtasnie korzy$Sci zewnetrzne prze-
sgdzajg o dodatnich warto$ciach wskaznikow efektywnosci eko-
nomicznej — ERR, ENPV, a tym samym uzasadniajg potrzebe re-
alizacji danego przedsiewziecia.

Rozpatrujgc znaczenie korzySci zewnetrznych w analizach
efektywnosci ekonomicznej modernizacji linii kolejowych nalezy
rowniez zwroci¢ uwage na wptyw poszczegdlnych sktadnikow ko-
rzysci zewnetrznych na warto$¢ wskaznikow tejze analizy. Ich po-
ziom jest zdeterminowany wyborem sktadnikow korzySci ze-
wnetrznych, uwzglednianych w analizie. Pominigecie korzySci
wynikajgcych z ograniczenia wypadkow, w przypadku projektow
o stosunkowo wysokich wskaznikach ERR, ENPV, nie zachwieje
ich efektywno$cig ekonomiczng. Ale brak korzy$ci w postaci za-
0szczedzonego czasu moze przesadzi¢ o nieopfacalnosci inwe-
stycji.
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