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Analiza efektywnosci elementu
podsystemu transportowego logistyki
miejskie] — szybka kole] aglomeracyjna

Effectiveness onalysis of the element of the transport subsystem
of the city logistics of fast suburban railway

Przedmiotem rozwazan jest analiza efektywnosci jednego
z istotniejszych podsystemow logistyki miejskiej, czyli szyb-
kiej kolei aglomeracyjnej (SKA), bedacej integralnym ele-
mentem systemu transportu zbiorowego. Badania oparto
na ankietach przeprowadzonych wsrod mieszkancow strefy
podmiejskiej Krakowa. Opracowane prognozy potokéw pa-
sazerskich natrzech liniach komunikacyjnych, rekomendo-
wanych do uruchomienia w ramach rozpatrywanego pro-
jektu, stanowity podstawe do sporzadzenia rachunku zy-
skow i strat przedsiewzigcia oraz oceny efektywnosci eko-
nomiczno-finansowej badanej inwestycji.

Stéwa kluczowe:
logistyka miejska, szybka kolej aglomeracyjna,
efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowa.

Wprowadzenie

Instrumentem stuzacym rozwigzywaniu wielowy-
miarowych probleméw funkcjonowania obszaréw zur-
banizowanych, tj. miast i aglomeracji miejskich, wyni-
kajacych z zattoczenia komunikacyjnego, jest logistyka
miejska. Postuluje ona wdrozenie zharmonizowanego
przeptywu o0s6b i towaréw, ukierunkowanego nie tylko
na dziatajgce w miescie jednostki gospodarcze, ale
takze na mieszkancow. W celu zaprzestania dalszego
rozprzestrzeniania sie problemu kongestii na obszarze
zurbanizowanym proponuje natomiast wdrazanie zin-
tegrowanego zarzgdzania systemami transportowymi.
Jak stwierdza M. Szymczak, logistyka w odniesieniu
do miasta wskazuje na koniecznos$¢ zapewnienia opty-
malnych powigzan produkcyjno-przestrzennych oraz
egzystencjalno-przestrzennych o charakterze rucho-
wym, z uwzglednieniem kosztéw, wydajnosci i ustug
$wiadczonych poszczegélnym podmiotom, zaktadajgc
ekonomiczny i ekologiczny rozwdj mikroregionu, ja-
kim jest aglomeracja (Szymczak, 2008).

Logistyka miejska szczeg6lny nacisk ktadzie na
sprawne przemieszczanie sie 0sob, ktére dokonywane
jest transportem miejskim oraz podmiejskim. Wynika

A subject of deliberations is an effectiveness analysis of
one of more essential subsystems of the city logistics, the
fast suburban railway, an integral system components of
the public transport. Examinations were based on surveys
conducted amongst residents of the suburban zone of
Cracow. Based on forecasts drawn up of passenger
streams on three railway lines was drafted a profit and
loss account and an evaluation of the economic-fmancial
effectiveness stayed of examined investment.

Key words:
city logistics, economic-financial effectiveness, fast
suburban railway.

to z nasilajacych sie probleméw komunikacyjnych ob-
szardw zurbanizowanych, tj. przecigzenia gtdwnych
odcinkow drdg, ktorych skutecznego rozwigzania do-
patrywac sie nalezy gtéwnie w zmianie zachowan ko-
munikacyjnych mieszkancow i czestszego odbywania
przez nich podrozy komunikacjg zbiorowg zamiast sa-
mochodem osobowym.

Rozwigzania przyczyniajgce sie do wzrostu zainte-
resowania publicznym transportem zbiorowym nalezy
rozpatrywac¢ z punktu widzenia infrastrukturalnego
i organizacyjnego. Pierwszy rodzaj koncepcji, obejmu-
jacy budowe nowej, rozbudowe oraz modernizacje ist-
niejacej infrastruktury liniowej oraz punktowej, ma za
zadanie podnie$¢ poziom zaspokojenia potrzeb komu-
nikacyjnych poprzez dostosowanie podazy do zgtasza-
nego popytu na przewozy pasazerskiel Koncepcja or-
ganizacyjna natomiast odpowiada za zintegrowanie ze
sobg przewozéw wykonywanych komunikacjg autobu-
sowg, tramwajowg i kolejowa.

Na obszarach zurbanizowanych, charakteryzuja-
cych sie wysoko rozwinietg strukturg przestrzenng, do-
minujacg role w przewozach pasazerskich powinien
odgrywaé transport kolejowy. Wynika to bowiem ze
struktury przewozéw pasazerskich wedtug potrzeb ko-
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munikacyjnych mieszkancéw aglomeracji (dojazdy do
centrum miasta), a takze z duzej pojemnosci taboru,
wysokiej predkosci komunikacyjnej oraz wzgledéw
Srodowiskowych.

Przyktadem dziatan zmierzajagcych do podniesienia
atrakcyjnosci pasazerskiego transportu kolejowego
jest dgzenie do uruchomienia na obszarze aglomeracji
krakowskiej szybkiej kolei aglomeracyjnej (dalej:
SKA). Powodzenie przedsiewzigcia sprawi, ze bedzie
to czwarty w Polsce obszar, po aglomeracji warszaw-
skiej, Tréjmiescie oraz konurbacji gérnoslaskiej, ob-
stugiwany przez komunikacje kolejowa o wysokiej cze-
stotliwosci.

Celem artykutu jest analiza efektywnosci przedsie-
wziecia SKA. Badania oparto na przyktadzie aglome-
racji krakowskiej. Na potrzeby analiz wykonano ma-
kroskopowe modele ruchu dla trzech horyzontéw cza-
sowych. Dzieki nim otrzymano prognoze obcigzenia
trzech linii kolejowych rekomendowanych do urucho-
mienia w ramach systemu SKA. Nastepnie uzyskane
wyniki wykorzystane zostaty do przeprowadzenia ana-
liz efektywnosci ekonomiczno-finansowej planowanej
inwestycji komunikacyjnej.

Szybka kolej aglomeracyjna
w aglomeracji krakowskiej

W aglomeracjach cechujagcych sie duza liczbg
mieszkaricoOw, rozmieszczonych na rozleglym obsza-
rze, zalecane jest, aby uktad komunikacji zbiorowej
sktadat sie z podsystemu transportu zbiorowego: auto-
busowego, tramwajowego oraz szybkiej kolei, natozo-
nych na siebie i wzajemnie sie uzupetniajacych. Ostat-
ni z wymienionych podsysteméw — szybka kolej —
dedykowana jest do obstugi kierunkdw przemieszczen
obcigzonych znacznymi potokami pasazerskimi o zbyt
niskiej predkosci komunikacyjnej autobuséw oraz
tramwajow. Kreowanie potgczen kolejowych skutko-
wac bedzie skroceniem dtugosci podrozy, a co za tym
idzie obnizeniem budzetu czasu traconego na trans-
port.

Sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa matopol-
skiego jest zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe SA. taczna dlugos¢ linii kolejowych wynosi
1040,7 km, z czego 154,2 km (14,8%) stanowig linie
magistralne, na ktérych obserwuje sie najwieksze ob-
cigzenie ruchem pasazerskim w relacjach: Kra-
kow-Trzebinia-Katowice, Krakéw-Tarnéw, Kra-
kow-Warszawa (www.malopolskie.pl).

Majac na uwadze wystepujace zapotrzebowanie na
przewozy pasazerskie, przyjeto, ze SKA funkcjonowac
bedzie w oparciu o istniejgcg infrastrukture kolejowa
na obszarze miasta Krakowa i aglomeracji krakow-
skiej w nastepujacych korytarzach transportowych2
m Balice — Krakow Gtéwny — Wieliczka,

m Trzebinia — Krakow Gtowny — Podteze,
m Miechow — Krakéw Gtowny — Skawina.
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Podstawowym zadaniem nowego podsystemu pu-
blicznego transportu zbiorowego bedzie bezposrednie
i szybkie skomunikowanie obszaréw podmiejskich
z centrum Krakowa. Ponadto skoordynowanie w dal-
szej perspektywie SKA z autobusowym i tramwajo-
wym podsystemem transportu zbiorowego oraz trans-
portem indywidualnym poprzez podjecie wkasciwych
dziatan w kierunku ujednolicenia optat na rozne $rod-
ki transportu, wzajemnej koordynacji rozktadow jazdy
roznych form transportu, zastosowania jednorodnych
taryf biletowych oraz wspdlnej informacji dla podréz-
nych skutkowac bedzie usprawnieniem komunikacji
w catym obszarze.

Popyt na pasazerskie przewozy
kolejowe w korytarzach SKA

Na terenie wojewddztwa matopolskiego regionalne
i miedzywojewddzkie przewozy kolejowe odbywaja sie
w nastepujacych kierunkach: Bielsko Biata, Czechowi-
ce Dziedzice, Katowice, Kielce, Krynica, O$wiecim,
Rzeszéw, Tarnéw, Zakopane, Zywiec. Patrzac na ma-
pe kolejowa wojewo6dztwa matopolskiego, dostrzega
sie Krakow jako centrum komunikacyjne, w ktorym
zbiegajg sie linie kolejowe ze wszystkich wymienio-
nych dotychczas kierunkéw oraz odbywa sie najwiek-
szy ruch pasazerski.

W celu uzyskania dokfadniejszego obrazu zacho-
wan komunikacyjnych mieszkancow oraz oszacowania
potencjalnego popytu na pasazerski transport kolejo-
wy i uchwycenia czynnikéw wptywajacych na jego po-
ziom w 2010 r. w ramach projektu Via Regia Plus zo-
staly przeprowadzone badania ankietowe mieszkan-
cow strefy podmiejskiej Krakowa.

Z uzyskanych z nich danych wynika, ze tylko 1,5%
z catego grona respondentéw, pytanych o sposoby do-
jazdu do Krakowa, ma problemy ze zdefiniowaniem
srodka transportu, ktérym podrézujg do stolicy Mato-
polski (rys. 1). W przewazajgcej wiekszosci ankietowa-
ni wybierajg prywatny samochod — 32,8% podrozuje
nim jako kierowca, natomiast 7,9% jako pasazer. Ko-
rzystniejsza oferta przewoznikéw prywatnych (mikro-
bus/bus) powoduje, ze podr6z nig wybiera o 4,3% wie-
cej 0sob niz komunikacjg miejska w Krakowie, obstu-
gujaca linie aglomeracyjne (24,4%). Koleja jezdzi na-
tomiast jedynie 11,2% mieszkancow strefy podmiej-
skiej. Tak niskiego udziatu pasazerskiego transportu
kolejowego w podrozach og6tem do Krakowa nalezy
dopatrywac¢ sie m.in. w niedostosowanej do aktual-
nych potrzeb ofercie przewozowej (niska czestotliwos¢
kursowania pociggdéw szczeg6lnie w godzinach szczy-
téw komunikacyjnych).

W celu ustalenia przyczyny tak wyraznej dominacji
samochodu w podrdzach og6tem do Krakowa, posta-
nowiono zapyta¢ o motywy preferencji tego Srodka
transportu. Otrzymane wyniki wskazuja, ze gtdwnym
czynnikiem wptywajagcym na wyb6r samochodu


http://www.malopolskie.pl
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Rysunek 1
Sposoby dojazdu do Krakowa
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Zrédto: opracowanie wiasne (na podstawie Friedberg, Manikowski, 2010). Przeprowadzenie badan i analiz popytu na transport kolejowy w kontekécie uru-
chomienia systemu szybkiej kolei aglomeracyjnej. Wieliczka: Urzad Miasta Krakowa.

Rysunek 2
Czynniki wptywajace na wybér samochodu w dojazdach do Krakowa

| wygoda

| niekorzystna oferta
komunikacji zbiorowej
charakter pracy

| inne
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prestiz

Zrodto: opracowanie wtasne (na podstawie Friedberg, Manikowski, 2010). Przeprowadzenie badan i analiz popytu na transport
kolejowy w kontekscie uruchomienia systemu szybkiej kolei aglomeracyjnej. Wieliczka: Urzad Miasta Krakowa.
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Rysunek 3

Czynniki powodujgce rezygnacje uzytkownikéw z korzystania z samochodu podczas dojazdéw do Krakowa

mozliwos$¢ szybkiego
dojazdu komunikacjg zbiorowa
nie ma takiej motywacji
wzrost czestotliwos$ci
kursowania komunikacji zbiorowej
pozostawienie pojazdu na
bezptatnym parkingu w rejonie
punktu przesiadkowego
pozostawienie pojazdu na
ptatnym parkingu w rejonie
punktu przesiadkowego
wydtuzenie czasu

kursowania komunikacji zbiorowej

Zrédto: opracowanie whasne (na podstawie Friedbcrg, Manikowski, 2010). Przeprowadzenie badar i anatiz popytu na transport kolejowy w konteksécie uru-
chomienia systemu szybkiej kolei aglomeracyjnej. Wieliczka: Urzad Miasta Krakowa.

w dojazdach do miasta jest wygoda — 70% (rys. 2).
Drugim w kolejnosci powodem, zniechecajgcym do
zmiany $rodka podrézowania na zbiorowy, jest nie-
odpowiednia oferta komunikacji zbiorowej (12%).
Ponadto charakter pracy czesci z ankietowanych wy-
musza na nich konieczno$¢ odbywania podrdzy indy-
widualnym $rodkiem transportu (9%). Na uwage za-
stuguje jednak fakt, ze 1% badanych decyduje sie na
dojazd samochodem do Krakowa ze wzgledu na pre-
stiz.

Dla dokonania oceny zasadnosci i celowosci podej-
mowanych dziatan zmierzajagcych do uruchomienia
SKA przeanalizowanych zostato kilka scenariuszy
zmian w funkcjonowaniu transportu publicznego na
obszarze aglomeracji krakowskiej. Ankietowani zapy-
tani zostali o potencjalne reakcje na wdrozenie no-
wych standardéw w dojazdach do Krakowa. Uzyskane
wyniki wskazujg na bardzo wysokg deklarowang cheé
do zmian zachowarn komunikacyjnych w sytuacji wzro-
stu czestotliwosci kursowania komunikacji kolejowe;j.
Przyktadowo w jednym z badanych wariantéw, w kto-
rym zatozono podwdjny wzrost czestotliwosci kurso-
wania pociggéw osobowych, odnotowano niemal trzy-
krotny wzrost liczby przewozonych pasazeréw trans-
portem kolejowym w poréwnaniu ze stanem istnieja-
cym. Wynika to z faktu, ze pytajgc o rozwigzania wpty-
wajgce na zmiane zachowan komunikacyjnych, tj. re-
zygnacje z korzystania z samochodu w podrézach do
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Krakowa, 37% respondentoéw wskazywato na szybki
dojazd komunikacjg publiczng oraz zwiekszenie cze-
stotliwosci kursowania komunikacji — 17% (rys. 3).

Rachunek zyskéw i strat

Na potrzeby wykazania zdolnosci przedsigbiorstwa
Swiadczacego ustugi przewozowe w pasazerskim trans-
porcie kolejowym na liniach SKA do generowania zy-
skow i samofinansowania sporzadzono rachunek zy-
skow i strat na lata 2030-2032. Do obliczen wykorzy-
stano uzyskane w drodze modelowania ruchu progno-
zy potokéw pasazerskich na poszczegdlnych liniach
kolejowych (tab. 1)\ Ponadto zatozono:

m obecng strukture oséb objetych przejazdami ulgo-
wymi, tj. 68% podréznych bedzie kupowato bilety
normalne, 22% podréznych bedzie uprawnionych
do ulgi 50%, natomiast 7% podroznych bedzie
zwolnionych z optat za przejazd,;

m deklarowang przez ankietowanych czestotliwo$é
dojazdéw do Krakowa w ciggu tygodnia, tj. 45%
0s6b bedzie przyjezdzato czesciej niz 4 razy w tygo-
dniu, 32% 0s6b wykona od 2 do 3 podr6zy do Kra-
kowa, 21% os6b uczyni to 1raz, a pozostata liczba
nie przyjedzie w ogole;

m prognozowang wysokos$¢ Sredniej stawki jednostko-
wej dla pociggéw osobowych.



| |
Tabela 1

Srednie prognozowane potoki pasazerskie na liniach
KAw latach 2030-2032 w godzinach szczytu
opotudniowego (pas/h)4

Srednie prognozowane potoki
pasazerskie na przekroju

Linia w godzinie szczytu popotudnio-

wego (pas/h) na rok
2030 2031 2032
SKA 1 (Balice-Wieliczka) 747 752 778
SKA 2 (Trzebinia-Podteze) 1821 2024 2 203
SKA 3 (Miechéw-Skawina) 1656 1799 1988

Zrodto: opracowanie wiasne.

Z przeprowadzonych obliczeh wynika, ze dziatal-
no$¢ gospodarcza polegajgca na wykonywaniu ustug
przewozowych w pasazerskim transporcie kolejo-
wym na analizowanych liniach SKA bedzie przyno-
sita w ciggu trzech lat zysk netto (tab. 2). Szacuje
sie, ze z poziomu 55 600 zt w 2030 roku wzro$nie on
0 28,8% do 2032 roku i wynosit bedzie 71 600 zt.
Sporzadzona prognoza rachunku zyskow i strat
wskazuje ponadto, ze powotane przedsiebiorstwo
w trzecim roku dziatalno$ci ma szanse osiggna¢ zysk
z dziatalnosci operacyjnej, ktory kalkulowany jest
na 676 000 zt. Jest to istotne z tego wzgledu, ze
w dtuzszej perspektywie, gdy liczba oséb korzystaja-
cych z pasazerskiego transportu kolejowego w ob-

2
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Tabela 2
Prognoza rachunku zyskow i strat w latach 2030-2032 (2&)

Efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa
projektu

Ocena efektywnosci ekonomiczno-finansowej ma
gldwnie za zadanie zbadanie relacji uzyskiwanych,
w zwigzku z realizacjg przedsiewziecia, rezultatow
w stosunku do zaangazowanych w jego wykonanie
Srodkow.

Wedtug JASPERS (2008, s. 4) efektywnos¢ ekono-
miczna stanowi miernik optacalnosci danego projektu
ze spotecznego punktu widzenia. Zgodnie z wytyczny-
mi zawartymi w przewodniku do analizy kosztéw i ko-
rzysci przedsiewziecie efektywne ekonomicznie to ta-
kie, ktére prowadzi do wzrostu dobrobytu spoteczno-
sci objetej jego skutkami.

Samg efektywno$¢ ekonomiczng projektu rozpatry-
waé mozna w dwoch ujeciach:

m bezwzglednym — warto$¢ skwantyfikowanych
i wycenionych korzysci grona oso6b, ktore on obej-
muje, przekracza wartos¢ naktadéw na realizacje
i péZniejsze utrzymanie projektu w fazie opera-
cyjnej;

m wzglednym — zaspokajana jest okre$lona potrzeba
spoteczna w stopniu wystarczajgcym, przy najniz-
szym koszcie, z jednoczesnym uwzglednieniem na-
ktadow inwestycyjnych oraz wydatkow w fazie ope-
racyjnej.

Zgodnie z zaleceniami JASPERS (2008, s. 44) oce-
ne efektywnosci ekonomicznej projektu SKA przepro-
wadzono w oparciu 0 nastepujace wskazniki:

Wartos¢ (zt)

Pozycja
2030 r.
A. Przychody netto ze sprzedazy 39 595 000
B. Koszty dziatalno$ci operacyjnej 40 201 (KM
C. Zysk (strata) ze sprzedazy -610 (XX
D. Pozostate przychody operacyjne 626 (XX
E. Pozostate koszty operacyjne 141 (X%
F. Zysk (strata) na dziatalnoSci operacyjnej -130 000
G. Przychody finansowe 287 (X9
H. Koszty finansowe 66 400
I. Zysk (strata) na dziatalno$ci gospodarczej 98 600

J. Wynik zdarzen losowych 0

K. Zysk (strata) brutto 98 600
L. Podatek dochodowy 43 000
M. Zysk (strata) netto 55 600

Zrodto: opracowanie wiasne.

szarze aglomeracji krakowskiej bedzie wzrastaé,
prowadzona dziatalno$¢ nie powinna generowac
strat, natomiast osiggana nadwyzka przychodow
nad kosztami powinna by¢é gromadzona na rzecz
przysztych inwestycji.

2031 r. 2032 r.
43 994 000 48 876 000
44 668 (X9 48 797 000

680 (XX) 79 200

696 (X9 864 (XX
157 (X9 267 000
140 (X%) 676 000
319 000 257 000
73 800 142 (X
110(X9) 791 (X9
0 0

110 000 791 000
47 800 719 000
61 800 71 600

m wskazniki efektywnosci inwestycji:

-ekonomiczna biezagca warto$¢ netto inwestycji
ENPV/C — stanowi ona sume zdyskontowanych
strumieni pienieznych netto generowanych przez
projekt,
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Tabela 3

Wskazniki efektywnosci ekonomicznej badanego przedsiewziecia

Warto$¢ wskaznika

Wskaznik
linia SKA 1 linia SKA 2 linia SKA 3

Wskazniki efektywnosci inwestycji ekonomiczna biezaca warto$¢ netto

inwestycji ENPV/C (min zt) 4321 164,77 -97,87

ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu

z inwestycji ERR/C (%) 11,17 37,72 0,57
Wskazniki efektywnosci ekonomiczna biezgca warto$¢ netto
kapitatu kapitatu ENPV/K (min zt) 134,99 217,47 80,07

ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu

z kapitatu ERR/K (%) 42,23 55,33 23,03
Stosunek kosztéw do korzysci stosunek kosztéw do korzysci B/C (-) 2,07 4,10 1,73

Zrédto: opracowanie wiasne.

- ekonomiczna stopa zwrotu z inwestycji ERR/C —
ukazuje ona catoSciowg efektywno$¢ finansowg
projektu. W obliczeniach uwzglednia sie koszty
inwestycji, pomijajac przy tym sposéb ich finanso-
wania. Inicjator projektu powinien przedstawic¢
wyliczenie finansowej wewnetrznej stopy zwrotu z
inwestycji, czyli wewnetrznej stopy zwrotu dla su-
my catkowitych naktadéw inwestycyjnych, tgcz-
nych kosztéw operacyjnych i fgcznych przycho-
déw, z jednoczesnym pominieciem dotacji i kre-
dytow;

m wskazniki efektywnosci kapitatu:

-ekonomiczna biezgca warto$¢ netto kapitatu
ENPV/K — stanowi jg suma zdyskontowanych
strumieni pienieznych netto wygenerowanych dla
beneficjenta w wyniku realizacji rozwazanej inwe-
stycji,

- ekonomiczna stopa zwrotu z kapitalu ERR/K —
wskaznik ten okresla zdolnos¢ projektu do zapew-
nienia odpowiedniego zwrotu kapitatu zainwesto-
wanego przez podmiot odpowiedzialny za pro-
jekt;

m stosunek korzysci do kosztow (B/C) — bedacy ilo-
razem generowanych przez rozpatrywane przedsie-
wziecie korzysci do ponoszonych na jego realizacje
kosztow.

Podstawowe wskazniki efektywnosci ekonomicz-
nej proponowane do uruchomienia linii SKA, osza-
cowane na podstawie m.in.: otrzymanej w drodze
prognozowania ruchu liczby pasazeréw, ceny biletow
i struktury ich sprzedazy, przedstawione zostaty w ta-
beli 3.

Z zamieszczonego zestawienia wynika, ze najwyz-
szg optacalnoscig ekonomiczng charakteryzuje sie li-
nia SKA 2 relacji: Trzebinia-Podteze, dla ktorej
wskazniki efektywnosci ekonomicznej, zaréwno
z uwzglednieniem dofinansowania zewnetrznego, jak
i bez niego, przyjmujg wartosci najwyzsze. Drugg
w kolejnosci rekomendowang do uruchomienia linig
jest linia SKA 1relacji: Wieliczka-Balice, ktéra nawet
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w przypadku pominigcia dotacji unijnych, spetnia wa-
runek: ENPV/C > 0; ERR/C > 8%; B/C >
1(ENPV/C = 43,21 min zt; ERR/C = 11,17%; B/C =
2,07). Przedsiewzieciem nieefektywnym ekonomicznie
jest linia SKA 3 relacji: Skawina-Miechow, dla ktorej
oszacowane wskazniki przyjmuja nastepujace warto-
§ci: ENPV/C = -97,87 min z}; ERR/C = 0,57%. Jed-
nak przy uwzglednieniu dotacji ze srodkdw pochodza-
cych ze zrédet zewnetrznych wykazuje ona efektyw-
nos¢ (ENPV/K = 80,07 min zt; ERR/K = 23,03%).

Miarg opfacalnosci przedsiewzigcia z punktu wi-
dzenia potencjalnego inwestora jest efektywnos¢ fi-
nansowa. Rozpatrywany projekt wykazuje jg wéwczas,
gdy terazniejsza wartos¢ korzysci finansowych netto
inwestora w spodziewanym okresie eksploatacji prze-
kracza poniesione przez niego naktady. Uogdlniajac,
efektywnos¢ finansowa dotyczy stosunku korzysci fi-
nansowych do ponoszonych naktadéw (bez uwzgled-
nienia dotacji).

Ocene efektywnosci finansowej przeprowadza sie

w oparciu o dwie grupy wskaznikéw (JASPERS, 2008,

s. 44-49):

m wskazniki efektywnosci inwestycji, wsrdd ktérych
wyrdznia sie:

-finansowg biezacqg warto$¢ netto inwestycji
FNPV/C — stanowi ona sume wynikajaca z rézni-
cy miedzy zdyskontowang wartoscig oczekiwa-
nych przychoddw a oczekiwanymi kosztami inwe-
stycyjnymi i operacyjnymi projektu (odpowiednio
zdyskontowanymi),

- finansowg wewnetrzng stope zwrotu z inwestycji
FRR/C — mierzacg zdolno$¢ przychodéw netto
do generowania zysku przy poniesionych kosz-
tach inwestycji;

m wskazniki efektywnosci kapitatu w podziale na:

- finansowa biezacqg warto$¢ netto kapitatu
FNPV/K — stanowigcg sume zdyskontowanych
przeptywdw pienieznych netto, ktére przypadaja
na wnioskodawce projektu dzieki wdrozeniu pro-
jektu inwestycyjnego,



n
Tabela 4

Wskazniki efektywnosci finansowej badanego przedsiewziecia

Wskaznik

Wskazniki efektywnosci inwestycji
inwestycji FNPV/C (min zt)

finansowa biezaca warto$¢ netto

Warto$¢ wskaznika

finansowa wewnetrzna stopa zwrotu

z inwestycji FRR/C (%)

Wskazniki efektywnosci kapitatu
kapitaiu FNPV/K (min zt)

finansowa biezaca warto$¢ netto

finansowa wewnetrzna stopa zwrotu

z kapitatu FRR/K (%)

Zrédto: opracowanie wiasne.

- finansowg wewnetrzng stope zwrotu z kapitatu
FRR/K — okreslajacg zwrot dla beneficjentow
krajowych (publicznych i prywatnych facznie).

Podstawowe wskazniki oceny efektywnosci fi-

nansowej oszacowane dla kazdej z rozpatrywanych
linii SKA zestawiono w tabeli 4. Wynika z nich, ze
najwyzszg optacalnosciag finansowg charakteryzuje
sie linia SKA 2 relacji: Trzebinia-Podteze (podob-
nie jak w ocenie efektywnosci ekonomicznej). Ob-
liczone dla niej wskazniki, zaréwno z uwzglednie-
niem dofinansowania przedmiotowego projektu ze
srodkdw unijnych, jak tez bez niego, przyjmuja
warto$ci znacznie wyzsze niz ma to miejsce w przy-
padku pozostatych analizowanych linii (FNPV/C
= 33,78 min z}; FRR/C = 12,46%; FNPV/K =
86,74 min z; FRR/K = 25,17%). W przypadku
drugiej pod wzgledem efektywnosci ekonomicznej
linii, tj. linii SKA 1 relacji: Wieliczka-Balice,
wskazniki efektywnosci finansowej, przy nie-
uwzglednianiu dotacji, wynosza odpowiednio:
FRR/C = -5,21%; FNPV/C = -89,17 min zi
Z uwagi na to, ze FRR/C jest nizsze od przyjetej
8% stopy dyskontowej oraz FNPV/C < 0, wygene-
rowane przez rozpatrywang linie przychody nie po-
kryja ponoszonych na jej funkcjonowanie kosztow.
W zwigzku z tym pojawia sie konieczno$¢ dofinan-
sowania, w wyniku ktorej przedmiotowa inwestycja
staje sie finansowo efektywna (FNPV/K = 4,07 min zt;
FRR/K = 7,94%).

Podsumowanie i wnioski

Zapewnienie sprawnego funkcjonowania infra-
struktury spotecznej i gospodarczej obszaréw zurba-
nizowanych wymaga stosowania rozwigzan systemo-
wych. Tego typu rozwigzan dostarcza logistyka miej-
ska, ktéra odpowiada m.in. za sprawny i skoordyno-
wany przeptyw ludzi i towardéw. Nieroztgcznym ogni-
wem logistyki miejskiej jest transport zbiorowy, kt6-
rego zasieg funkcjonowania przyczynia sie do rozra-

linia SKA 1 linia SKA 2 linia SKA 3
-89,17 33,78 -220,05
-5,21 12,46 -14,58
4,07 86,74 -49,01
7,94 25,17 -8,75

stania sie miast i z czasem do tworzenia sie aglome-
racji miejskich.

W korytarzach transportowych obszaréw zurbani-
zowanych o duzym zapotrzebowaniu na przewozy pa-
sazerskie w chwili obecnej oraz w przysztosci powi-
nien by¢ rozwijany system transportu szybkiej kolei.
Przyktadem moze by¢ szybka kolej aglomeracyjna
w aglomeracji krakowskiej. Przedmiotowa inwestycja
ma na celu poprawe standardu obstugi komunikacyj-
nej stref podmiejskich oraz sprawniejsze i szybsze ich
skomunikowanie z centralng strefa aglomeracji —
Krakowem.

Konieczno$¢ wdrozenia SKA potwierdzity wyniki
przeprowadzonych badan ankietowych mieszkaricow
strefy podmiejskiej Krakowa. Zgodnie z nimi wpro-
wadzenie korzystniejszej oferty pasazerskich przewo-
z6w kolejowych, a co za tym idzie wieksza czestotli-
wosci kursowania pociggdw, wptynie na wzrost liczby
przewozonych tym podsystemem transportu zbioro-
wego pasazerdw oraz zniecheci ich do korzystania z
samochodu osobowego w dojazdach do stolicy Mato-
polski.

Ponadto dziatalno$¢ ustugowa prowadzona przez
wytonionego operatora na trzech analizowanych Ii-
niach SKA bedzie generowata zysk netto, ktéry z po-
ziomu 55 600 z+ w 2030 roku wzro$nie w 2032 roku do
poziomu 71 600 zit.

Mozna zauwazyé, ze sposréd omoéwionych i prze-
analizowanych linii, uzasadnione jest uruchomienie
kazdej z trzech z nich, tj.: SKA 1 relacji Balice-Wie-
liczka, SKA 2 relacji: Trzebinia-Podteze, SKA 3 re-
lacji: Miechéw-Skawina. Najbardziej optacalng linig
jestjednak linia SKA 2, ktéra nawet w sytuacji pomi-
niecia dotacji ze $rodkéw unijnych, wykazuje efek-
tywnos¢ zarowno ekonomiczna, jak ifinansowa. Dru-
ga w kolejnosci pod katem optacalnosci jest linia
SKA 1, a trzecig SKA 3.

Reasumujac, realizacja planowanej inwestycji ko-
munikacyjnej, jakg jest SKA, przyniesie korzysci spo-
teczne, a poniesione na jej uruchomienie naktady fi-
nansowe ulegng zwroceniu w krétkim okresie.
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Przypisy

1Potrzeby komunikacyjne posiadaja trzy wymiary. Pierwszy to wymiar ilosciowy, okre$lany liczbg oraz dtugo$cia podrézy. Drugi definiowany jako wek-
tor przemieszczen — to wymiar przestrzenny. Trzeci natomiast charakteryzowany przez czas wykonania podrdzy — to wymiar czasowy. Ogél potrzeb komu-
nikacyjnych wyraza potencjalny popyt na transport.

" Uruchomienie oraz zagwarantowanie sprawnego funkcjonowania SKA pocigga za sobg konieczno$¢ modernizacji oraz przebudowy niektérych odcin-
kéw linii kolejowych na terenie miasta Krakowa, w tym m.in. linii kolejowej taczacej stacje Krakéw Gtéwny z Miedzynarodowym Portem Lotniczym Krakéw
Balice. Ze wzgledu na konieczno$¢ obstugi zwigkszonego ruchu kolejowego, niezbedna staje sie rdwniez budowa #gcznicy Krakéw Zabtocie-Krakéow Krze-
mionki oraz dobudowa drugiej pary toréw na odcinku Krakéw Gtéwny-Krakéw Ptaszéw. Wdrozenie SKA wymaga ponadto zakupu nowego taboru kolejo-
wego, modernizacji dworcow i przystankdw kolejowych potozonych na obszarze Krakowa i aglomeracji oraz uruchomienia parkingéw funkcjonujacych w sys-
temie Park&Ridc.

' Makroskopowe modele ruchu dla okreséw perspektywicznych wykonane zostaty przy uzyciu specjalistycznego oprogramowania.

4 Prognozy potokéw pasazerskich na poszczegélnych liniach SKA oparto na zatozeniach m.in.: zmian zagospodarowania przestrzennego miasta Krakowa
i aglomeracji krakowskiej oraz zachowan komunikacyjnych mieszkancow.
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Charakter ozywienia po kryzysie
Redakcja naukowa Andrzej Wojtyna

Charakter

ozywien |a_ W ksigzce dokonano analizy specyficznych cech ozywienia gospodarcze-
Po kryZySIe go po obecnym kryzysie w krajach na $rednim poziomie rozwoju w uje-
ciu zarébwno krajowym, jak i miedzynarodowym. Autorzy przedstawili
m.in.: nowg Swiatowg architekture finansowa po kryzysie, utrzymywanie
Redakcja naukowa zewnetrznej rownowagi makroekonomicznej w fazie ozywienia gospo-

Andrze] Wojtyna darczego, konsolidacje reform instytucjonalnych na rynkach finanso-
wych po okresie destabilizacji, wspétprace regionalng krajow azjatyc-
kich w zakresie stabilnosci rynkowej, a takze role handlu zagranicznego,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczni polityki przemystowej, strategii bezposredniego celu inflacyjnego w ozy-

wieniu gospodarek po latach zaktdcen i braku proceséw wzrostowych.
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