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1. Wstep

Poziom rozwoju infrastruktury transportowej w tym kolejowej, w Polsce, jest
niedostateczny. W minionych latach zdecydowanie pogorszyla si¢ jej funkcjonalnosé,
co odzwierciedlaja parametry techniczno-eksploatacyjne drog kolowych i linii kolejo-
wych. Nasilito si¢ takze zjawisko dekapitalizacji urzadzen i obiektow infrastruktural-
nych. Od poczatku przemian transformacyjnych tworzono programy i koncepcije
rozwoju autostrad, drég ekspresowych, modernizacji linii kolejowych, nie majace
realistycznie okreSlonych Zrédet finansowania. Oparcie rozwoju infrastruktury trans-
portowej Polski wylacznie na tradycyjnych Zrédlach finansowania, tj. Srodkach
publicznych, okazato si¢ niemozliwe. Istnieje zatem konieczno$¢ angazowania zaréw-
no kapitaléw prywatnych, jak tez §rodkéw pochodzacych z funduszy Unii Europejs-
kiej, do finansowania przedsigwzig¢é inwestycyjnych w infrastrukturze transportowej
Polski. Procedury pozyskiwania $§rodkéw z funduszy przedakcesyjnych UE oraz
z funduszy przeznaczonych dla krajéw czlonkowskich przewiduja sporzadzanie
studiéw wykonalno$ci projektowanych przedsigwzi¢é. Jednym z istotnych elementow
tych opracowarn jest analiza efektywnosci finansowej i ekonomicznej inwestycji
infrastrukturalnych, przeprowadzona wedtug zalecefi UE.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie probleméw metodycznych i ob-
rachunkowych wystgpujacych w analizie efektywnoSci inwestycji przedsigwzigl
infrastrukturalnych w transporcie kolejowym. Problemy te wynikaja zaréwno ze
specyfiki obiektéw i urzadzef infrastrukturalnych w transporcie, jak i ze zmian
w zakresie zarzadzania infrastruktura kolejowa w Polsce, jakie mialy miejsce w latach
2000-2001. W kolejnych czgsciach artykulu zostaly omdwione: istota inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie i ich specyfika, metodyczne aspekty oceny efektyw-
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noici przedsigwzig¢ inwestycyjnych w infrastrukturze transportu, obowiazujace roz-
wigzania w zakresie zarzadzania infrastruktura kolejowa w Polsce oraz problemy
w zakresie szacowania poszczegllnych elementéw rachunku efektywnosci kolejo-
wych inwestycji infrastrukturalnych.

Problemy i tezy sformulowane w artykule sa wynikiem analiz i ocen efektywnosci
modernizacji linii kolejowych w Polsce, wykonanych w latach 2002-2003 przez
zesp6t pracownikéw naukowo-dydaktycznych w Zakiadzie Logistyki i Marketingu
w Instytucie Systeméw Transportowych na Wydziale Transportu Politechniki Radom-
skiej im. K. Pufaskiego'.

2. Inwestycje infrastrukturalne w transporcie i ich specyfika

Punktem wyjicia w rozwazaniach dotyczacych specyfiki dzialalno$ci inwestycyj-
nej w infrastrukturze transportowej jest interpretacja poje¢cia. Infrastrukture transpor-
towa, bedaca czgScia majatku infrastrukturalnego gospodarki, tworza réznorodne
obiekty i urzadzenia, ktdre mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

- urzadzenia o charakterze liniowym, tj. drogi transportowe r6znych gatezi transpor-
tu (kolejowe, samochodowe, wodne) wraz z wyposazeniem trwalym w budowle
inzynierskie (mosty, tunele, wiadukty) oraz z niezbednymi do ich funkcjonowania
urzadzeniami sterowania i zabezpieczenia ruchu pojazdéw — tzw. infrastruktura
liniowa,

— punkty transportowe wszystkich galezi transportu wraz z niezbednym wyposaze-
niem trwalym — tzw. infrastruktura punktowa?.

Infrastruktura transportu, tak zreszty jak i pozatransportowe obiekty i urzadzenia
infrastrukturalne, posiada pewne specyficzne cechy i wlasciwosci, majace wplyw na
dzialalno$¢ inwestycyjna. Cechy te sa teoretycznie rozpoznane i byly juz w literaturze
przedmiotu wielokrotnie przedstawiane®. Do cech tych zalicza si¢: pierwotno$é
naktadéw infrastrukturalnych, niepodzielno$é techniczna i ekonomiczna infrastruk-
tury, dlugi okres budowy i eksploatacji, immobilno$¢ przestrzenna (nieprzeno$§no$c)
i funkcjonalng (niemozliwo$¢ réznorodnego zastosowania), wysoka kapitatochion-
nos$¢, dostarczanie korzysci calej gospodarce, dominujace angazowanie kapitatu
pafistwowego. Cechy te powoduja, iz z realizacja przedsigwzigé inwestycyjnych
w infrastrukturze kolejowej wiaza si¢:

— koniecznoé¢ wygospodarowywania relatywnie duzych §rodkéw finansowych,

! Zespol w skiadzie: dr hab. Marianna Kotowska-Jelonek, prof. PR, dr Tadeusz Dyr, dr Bozena Grad.
dr inz. Anna Mezyk, dr inz. Beata Zagozdion, mgr inz. Pawel Kozubek.

? W literaturze przedmiotu interpretacja poje¢ ,.infrastruktura” oraz .,infrastruktura transportu” nie jest
jednoznaczna. Mimo réznic interpretacyjnych istnieje zgodno$¢ co do zaliczania do infrastruktury
transportu drég i punktéw transportowych réznych galezi transportu.

* Rozwazania na temat specyficznych cech infrastruktury transportowej zawarte sy, miedzy innymi,
w takich pracach, jak: [Grzywacz 1982; Kotowska-Jelonek 1994; Rozwdj infrastrukiury... 2002; Ratajczak
1999; Kamifiska 1999].
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— dlugi okres eksploatacji,

— przewaga inwestycji modernizacyjnych w obiektach juz istniejacych (rozbudowa,
modernizacja, zakup obiektéw i urzadzed),

— czasowa zmienno§¢ przyszlych kosztéw eksploatacji, ktére zaleza od ilosci,
struktury 1 kierunkdw przewozéw pasazerOw i tadunkéw, a wi¢c elementéw
niezaleznych od operatora przewozéw,

— funkcjonalne powigzanie wszystkich elementéw bioracych udzial w procesie
technologicznym przewozu, co warunkuje pozadany efekt iloSciowy i jakoéciowy
w produkcji ustug przewozowych.

Cechy te maja wptyw na metodyke analizy i oceny efektywnosci infrastruktural-
nych inwestycji kolejowych, a w szczegdlnosci na spos6b szacowania poszczegblnych
parametréw rachunku efektywnosci: nakltadéw inwestycyjnych, kosztéw utrzymania
i eksploatacji, korzysci bezposrednich i posrednich.

3. Metodyczne aspekty oceny efektywnosci
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie

Efektywno$¢ w sferze dziatalnosci inwestycyjnej, w tym takZe w transporcie, jest
interpretowana jako stosunek efektéw, ktére uzyskuje si¢ dzigki realizacji danej
inwestycji, do nakladéw niezbgdnych do stworzenia tej inwestycji oraz do przysztych
kosztow jej eksploatacji. Narzgdziem umozliwiajacym badanie i analiz¢ efektywnosci
podejmowanych przedsigwzieé inwestycyjnych jest rachunek ekonomiczny, okre§lany
rachunkiem efektywnosci przedsigwzigé inwestycyjnych. Jego istota polega na usta-
leniu wzajemnych relacji trzech zasadniczych elementéw rachunku: nakiadéw inwes-
tycyjnych, przyszltych kosztéw eksploatacji obiektdéw, zrealizowanych w ramach
danego przedsigwzigcia inwestycyjnego, oraz przyszlych efektéw, uzyskiwanych
z eksploatacji tego przedsi¢wzigcia. Metodyka sporzadzania rachunku efektywnosci
inwestycji wymaga rozstrzygnigcia wielu probleméw szczegétowych, w tym usta-
lenia:

1. Jak nalezy ustala¢ (mierzyé) poszczegélne elementy rachunku?

2. Jak je wzajemnie ze soba relatywizowaé w konkretnej formule rachunkowe;j?

3. Jak interpretowaé uzyskany wynik?

W odniesieniu do przedsiewzigé inwestycyjnych w infrastrukturze kolejowej duze
trudnos$ci wystepuja w zakresie szacowania:

— przewidywanych kosztéw utrzymania i eksploatacji linii kolejowych w dtugim
okresie (np. w ciagu 30 lat), wymaganym do analizy,

— przyszlych efektéw (korzyéci), wynikajacych z funkcjonowania przedsiewzigcia
inwestycyjnego, takze w dlugim horyzoncie czasu,

— tzw. kosztdw i korzySci zewnetrznych, tj. zarbwno negatywnych, jak i pozytyw-
nych skutkéw przewidywanych poza sektorem transportu w wyniku realizacji
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przedsiewzigcia (w regionie, w Srodowisku naturalnym, u uzytkownikéw trans-

portu itp.).

Problemy te beda przedmiotem rozwazaft w dalszej czg¢sci artykulu.

W tym miejscu nalezy jednak zaznaczyC, iz szacowanie kosztéw i korzysci
zewngtrznych, mimo trudno$ci z ich ujeciem warto§ciowym, nabiera duzego znacze-
nia w ocenie efektywnosci przedsiewzi¢¢ infrastrukturalnych w transporcie kolejo-
wym. Rozréznia si¢ bowiem dwa ujecia tejze efektywnosci: efektywnos$é finansowa
i efektywnos¢ ekonomiczna. Ocena efektywnosci finansowej dokonywana jest
z punktu widzenia intereséw inwestora. Okre§la poziom funduszy niezbgednych do
realizacji projektu oraz poziom tzw. stopy zwrotu poniesionych nakladéw poprzez
uzyskane w przyszlosci efekty. Mierzy optacalno$¢ finansowa projektu, koncentrujac
si¢ na wydatkach poniesionych oraz przysztych efektach, oczekiwanych bezposrednio
przez inwestora lub przez przedsigbiorstwo eksploatujace realizowane przedsiewzig-
cie. Inwestycje infrastrukturalne, w tym w infrastrukturze kolejowej, charakteryzuja
si¢ z reguly mala efektywnoscia finansowa. Dlatego tez konieczna jest analiza i ocena
ich efektywnosci ekonomicznej, uwzgledniajaca — oprécz kosztéw i korzysci pono-
szonych przez inwestora — takze koszty i korzy$ci zewnetrzne, przewidywane do
poniesienia badZ planowane do uzyskania przez inne podmioty, organizacje, instytu-
cje i ludno$¢ w zwiazku z dang inwestycja. Jest ona zatem przeprowadzana w wymia-
rze szerszym, ogélnospoltecznym. Takie ujecie analizy pozwala na wyodrgbnienie
przedsigwzig¢ optacalnych finansowo, a wigc nie potrzebujacych wsparcia z funduszy
publicznych, od tych, ktére sa nieoplacalne dla prywatnych przedsigbiorcéw, ale na
tyle wartoSciowe ze spoleczno-ekonomicznego punktu widzenia, ze powinny by¢
realizowane i dofinansowane.

Jak juz wspomniano, wlaczenie do analizy efektywnosci inwestycji w jak najszer-
szym zakresie kosztéw i korzysci zewnetrznych, wymaga warto$ciowego ich ujecia,
co — z powodéw oczywistych — nie zawsze jest mozliwe.

W rozstrzyganiu pozostatych probleméw, wymienionych w punktach 2 i 3 pomoc-
ne sa tzw. analizy kosztéw/korzysci (cost/benefit analysis — CBA), w ktérych
oszacowane planowane naklady inwestycyjne, przewidywane przyszle koszty eks-
ploatacji oraz korzysci z planowanego przedsigwziecia sprowadzane sa do wartoSci
aktualnych z uwzglednieniem zmiennej warto$ci pieniadza w czasie’.

W koricowej ocenie efektywnosci inwestycji wykorzystuje si¢ wskazniki efektyw-
no$ci inwestycji, takie jak: okres zwrotu nakladéw inwestycyjnych, zaktualizowana
warto$¢ netto przedsigwzigcia, wskaZnik wartoSci zaktualizowanej netto, wewngtrzna
stopa zwrotu kapitalu, wskaZnik efektywnosci korzysci i kosztéw, zaktualizowana
warto$é kosztow>.

4 Teoretyczne i metodyczne aspekty analiz CBA sa szeroko prezentowane w literaturze ekonomicznej.
W tym miejscu ich oméwienie pomija sig.
3 Oméwienie formul wskaznik6w efektywnosci inwestycji réwniez w niniejszym artykule pomijamy.
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4. Zarzadzanie infrastruktura kolejowa w Polsce
— wplyw na ocene¢ efektywnosci dzialalnosci inwestycyjnej
w sektorze infrastruktury

Metodyka analizy i oceny przedsiewzigé inwestycyjnych w infrastrukturze kolejo-
wej w Polsce wiaze si¢ z usytuowaniem majatkowym obiektdw i urzadzeii infrastruk-
turalnych, w szczegdlnosci linii kolejowych, oraz z organizacyjno-prawna odpowie-
dzialnoscia za ich rozwéj i finansowanie. Poniewaz w latach 2000-2001 zaszlty w tym
wzgledzie istotne zmiany w tej czesci artykutu syntetycznic oméwimy obowiazujace
zasady zarzadzania i finansowania infrastruktury kolejowej w Polsce.

Podmiotem zarzadzajacym przewazajaca cze¢dcia kolejowego majatku infrastruk-
turalnego w Polsce jest spétka PKP Polskie Linie Kolejowe SA, ktdéra rozpoczeha
dziatalno$¢ gospodarcza 1 pazdziernika 2001 r. Spétka ta zostata utworzona w wyniku
restrukturyzacji przedsigbiorstwa pafistwowego Polskie Koleje Panstwowe na pod-
stawie Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Paiistwowe®.

Do podstawowych funkcji i zadan sp6tki PKP PLK SA naleza:

1) zarzadzanie liniami kolejowymi, polegajace na prowadzeniu ruchu kolejowego
i administrowaniu liniami kolejowymi,

2) utrzymanie linii kolejowych w stanie zapewniajacym:

a) sprawny i bezpieczny przew6z oséb i rzeczy,

b) regularno$¢ i bezpieczenistwo ruchu kolejowego,

c) ochrong: Srodowiska naturalnego, przeciwpozarowa, mienia na obszarze
kolejowym;

3) udostepnianie linii kolejowych przewoznikom kolejowym;

4) prowadzenie inwestycji na liniach kolejowych (planowanie, organizowanie,
nadzorowanie);

5) przygotowanie linii kolejowych do wykonywania zadafi przewozowych wyni-
kajacych z potrzeb obronnych pafistwa;

6) uzyskiwanie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji budowli i urzadzei
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz na kazdy typ eksploatowane-
go pojazdu szynowego.

Na potrzeby realizacji swych zadan statutowych PKP PLK SA dysponuje majat-
kiem, w ktérego strukturze dominuje majatek trwaly. Na koniec 2003 jego udzial
w wartoéci aktywéw ogétem wynosit okoto 91%’. Sa to przede wszystkim linie
kolejowe oraz inne nieruchomos$ci niezbgdne do zarzadzania liniami kolejowymi,
w tym: grunty — 16%, budynki, lokale i obiekty inzynierii ladowej — 82%. Wiekszo§¢
majatku trwalego zostala przekazana PLK SA przez sp6lke¢ matk¢ — PKP SA - na

¢ DzU 2000 nr 84, poz. 948.
’ Por.: PKP Polskie Linie Kolejowe SA, PKP Polskie Koleje Pafistwowe SA — Dyrekcja Infrastruktury
Kolejowej: Raport 2003, s. 47.
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podstawie umowy zawartej przez wymienione podmioty w dniu 27 wrzes$nia 2001 r.
PLK SA otrzymata do odptatnego korzystania rzeczowy majatek trwaly o warto$ci
14 204 749,6 tys. z1®.

Sie¢ linii kolejowych, bgdacych na dzied 31 grudnia 2003 r. w zarzadzie PKP
PLK SA, i udostepnianych przewoZinikom zgodnie z przyznana spélce koncesja,
obejmowata ponad 19 tys. km linii. Przewozy sa prowadzone generalnie na liniach
magistralnych i pierwszorzednych (okoto 14,8 tys. km), na ktérych wykonywane jest
przeszio 90% pracy eksploatacyjnej. Obecne wykorzystanie zdolnosci przepustowej
linii magistralnych, pierwszorzednych i drugorz¢dnych, wynosi okoto 40%, natomiast
linii znaczenia miejscowego — okolo 20%. Nier6wnomierno$¢ obciazenia praca
eksploatacyjna linii, wyniki analiz ekonomicznych oraz brak potrzeby i mozliwosci
podnoszenia standardu technicznego linii malo obciazonych stanowia podstawe do
zakwalifikowania tylko okoto 16,6 tys. km linii do tych, na ktérych PKP PLK SA
powinna prowadzi¢ w pelni skomercjalizowana dziatalno$¢ gospodarcza. Pozostate
linie kolejowe maja by¢ poddane dalszym analizom ekonomicznym, a linie o ruchu
zawieszonym maja by¢ likwidowane i zagospodarowywane. Realizowana i planowana
dzialalno§¢ inwestycyjna zarzadcy infrastruktury, tj. PKP PLK SA, koncentruje si¢
przede wszystkim na tych liniach kolejowych, ktére tworza podstawowy uklad sieci
kolejowej Polski. Naleza do niego linie magistralne lezace w tzw. transeuropejskich
korytarzach transportowych”®.

Do gléwnych linii kolejowych, lezacych w korytarzach przebiegajacych przez
Polske, zmodernizowanych, bedacych w trakcie prac modernizacyjnych badZ tez
planowanych do modernizacji, zalicza sig:

- lini¢ kolejowa E20: Kunowice — Poznafi — Warszawa — Siedlce — Terespol,
— lini¢ kolejowa E30: Zgorzelec — Wroclaw — Katowice — Krakéw — Tarnéw —

Przemysél,
~ linig¢ kolejowa E65: Zebrzydowice —~ CMK — Gdynia,

— lini¢ kolejowa E75: Warszawa — Bialystok.

Dla dalszych rozwazan istotny jest fakt, iz spétka PKP PLK SA, zarzadza
zdecydowang wigkszodcia linii kolejowych w Polsce i — zgodnie z zadaniami
statutowymi — musi utrzymywaé je w stanie zapewniajacym sprawny i bezpieczny
przewdz osbb i rzeczy, udostepniaé trasy przewoZnikom kolejowym oraz prowadzié
dzialalno$¢ inwestycyjna na liniach kolejowych. Jako zarzadca linii kolejowych,

" Por.: PKP Polskie Linie Kolejowe SA, PKP Polskie Koleje Paristwowe SA — Dyrekcja Infrastruktury
Kolejowej: Raport 2001, s. 52.

 Koncepcja tzw. transeuropejskich korytarzy transportowych zostala oparta na lokalizacji w tych
obszarach gléwnych europejskich ciagéw infrastruktury kolejowej, drogowej i wodnej, umozliwiajacych
szybkie polaczenia migdzy gtéwnymi osrodkami Europy. Obecnie na terytorium Europy wytyczonych jest
10 gtéwnych korytarzy transportowych, z ktérych cztery przebiegaja przez Polske: Korytarz I: Helsinki -
Tallin - Ryga — Kowno — Warszawa, z odgal¢zieniem IA: Ryga — Kaliningrad - Gdasisk, Korytarz II:
Berlin - Warszawa — Minisk — Moskwa, Korytarz III: Berlin - Wroctaw - Katowice — Lwéw - Kijéw —
z odgatezieniem IIA: Drezno — Krzywa (Legnica), Korytarz VI: Gdafisk - Warszawa — Katowice — Zylina
z odgalgzieniami: VI A: Grudziadz — Poznaf, VI B: Czgstochowa — Katowice — Ostrawa.
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zgodnie z obowiazujacym stanem prawnym, trasy te udostepnia odplatnie, uzyskujac
w ten sposéb przychody z tytulu sprzedazy tras. Bedac inwestorem w sektorze
infrastruktury kolejowej nie ponosi jednak pelnej odpowiedzialnosici finansowej za
modernizacj¢ wszystkich linii kolejowych, ktérymi zarzadza. Zgodnie z obowiazuja-
cymi regulacjami prawnymi inwestycje wynikajace z umoéw i porozumiefi miedzy-
narodowych, realizowane na liniach kolejowych o znaczeniu obronnym oraz na
liniach o znaczeniu pafistwowym pokrywa budzet pafistwa'”.

W Swietle obowiazujacych regulacji prawnych mozliwe, a w S$wietle potrzeb
inwestycyjnych pozadane sa takze inne Zrédla finansowania, obejmujace: $rodki wlasne
zarzadey infrastruktury, Srodki pochodzace z budzetéw samorzadowych, kredyty z mie-
dzynarodowych instytucji finansowych, kredyty krajowe, §rodki pomocowe Unii Euro-
pejskiej, a takze kapital prywatny. W szczegbélnoSci wykorzystanie Srodkéw po-
chodzacych z funduszy Unii Europejskiej wymaga przeprowadzania analiz efektywno-
$ci przedsiewzigé inwestycyjnych, zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej.

5. Problemy szacowania elementéw rachunku efektywnosci
kolejowych inwestycji infrastrukturalnych

5.1. Naklady inwestycyjne

Szacowanie nakladéw inwestycyjnych polega na ustaleniu lacznej wartosci kwoty
przewidywanych kosztéw nabycia lub wytworzenia niezbgdnych sktadnikéw majatku
trwalego, a takze koniecznego przyrostu §rodkéw obrotowych, warunkujacych funk-
cjonowanie zamierzonego przedsigwzigcia [Bien 2002, s. 262].

Wielko$¢ nakladéw inwestycyjnych zwiazanych z modernizacja lub budowg
infrastruktury kolejowej szacuje si¢ na podstawie zakresu prac budowlanych i mon-
tazowych oraz kosztéw nabycia niezbgdnych urzadzefn, warunkujacych uzyskanie
pozadanych parametréw eksploatacyjnych na rozwazanej linii. Podstawa do okres-
lenia tych wielkosci jest projekt techniczny realizacji przedsigwzigcia. Aby ubiegad
si¢ o0 wsparcie finansowe rozwazanego przedsiewzigcia z funduszy Unii Europejskie;j,
nalezy rozwazy¢ kilka alternatywnych opcji modernizacji infrastruktury, rézniacych
si¢ mozliwymi do uzyskania parametrami eksploatacyjnymi. Przyktadami takich opcji
moga byé:

— zaniechanie dzialan (the do nothing alternative),

— remont w celu przywrécenia parametréw, pierwotnych linii, czyli tzw. rehabilita-
cja linii (the do minimum alternative),

— modernizacja linii (the do something alternative), pozwalajaca na poprawe para-
metréw techniczno-eksploatacyjnych (np. wzrost dopuszczalnej predkosci pocia-
gbéw pasazerskich do 200 km/h, wzrost dopuszczalnych naciskéw na o§ do 225
kN) [Guide to cost-benefit... 2003, s. 18-19].

19 Ustawa z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. DzU nr 86, poz. 789, art. 38, ust. 1.
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Nakitady inwestycyjne powinny zostaé oszacowane odre¢bnie dla kazdej analizo-
wanej opcji modernizacji infrastruktury. Obejmuja one w szczegdlnosci naktady na
uklady torowe, podtorze, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, sieci teletech-
niczne i trakcyjne, urzadzenia zasilania elektroenergetycznego, skrzyzowania drég
samochodowych z kolejowymi, obiekty kubaturowe, obiekty ochrony Srodowiska,
wywlaszczenia, przygotowanie dokumentacji geodezyjnej, geotechnicznej, projektéw
budowlanych i wykonawczych oraz koszt nadzoru. Z do§wiadczef inwestycji infra-
strukturalnych, realizowanych zaréwno w Polsce, jak i w krajach Unii Europejskiej,
wynika, ze zazwyczaj oszacowana w ten sposob wielko§¢ nakladéw jest nizsza od
rzeczywiscie ponoszonych w procesie inwestycyjnym. Dlatego laczna wielkosé
nakiadéw zwieksza si¢ o rezerwg¢ wynoszaca od 10 do 30% oszacowanych nakladéw
bezposrednich. Rezerwy te sq w rzeczywisto$ci zwiazane z tzw. zjawiskiem niedo-
szacowania nakladéw inwestycyjnych na etapie sporzadzania rachunku efektywnos$ci
inwestycji. Wystepuje ono powszechnie w praktyce a odzwierciedla si¢ w rozbiezno$-
ciach migdzy wielkoS$cia planowanych a rzeczywistych nakladéw inwestycyjnych.
Tak wigc w istocie rezerwy te maja wplyw na zmniejszenie dokladnosci rachunku
efektywno$ci. W zwiazku z tym, Ze integralna cze$cig oceny efektywnosci inwestyc)i
jest analiza wrazliwodci i ryzyka, Komisja Europejska zaleca eliminacj¢ rezerw
z rachunku efektywnosci. Rezerwy te nie moga byC ujgte przy obliczaniu stopy
wspéifinansowania z funduszy UE, jako nie stanowiace tzw. kosztéw kwalifikowa-
nych.

Srednia warto$é¢ naktadéw inwestycyjnych na modernizacje linii kolejowej, pole-
gajaca na dostosowaniu jej do predkosci 160 kmv/h, to okoto 12 mln zl na 1 km linii,
a przy dostosowaniu do predkosdci 160 km/h to okoto 16 min zt na 1 km linii.

Oszacowana wielko$¢ nakladéw inwestycyjnych, wedlug przedstawionych wyzej
pozycji, stanowi podstawe do oceny efektywnosci finansowej, obcigZajg one bowiem
zarzadce infrastruktury kolejowej. Na potrzeby analizy ekonomicznej wielko$é na-
kladéw inwestycyjnych nalezy zwigkszy¢ o inne naklady, ponoszone przez podmioty
z otoczenia zarzadcy infrastruktury, a warunkujace mozliwos¢ realizacji przewozow.
W szczegélnosci zaliczyé mozna tu zakup taboru przez operatoréw kolejowych czy
budowe zaplecza naprawczego. Oszacowane w ten sposdb naklady powinny zostaé
zredukowane w celu wyeliminowania obciazen podatkowych i celnych zwiazanych
z projektem. Redukcja nakladéw inwestycyjnych wynika z zalozefi metodycznych
przechodzenia w zakresie strumienia nakladéw inwestycyjnych od analizy finansowej
do analizy ekonomicznej, zgodnie z zaleceniami UE. Redukcja ta jest okre$lana
mianem korekty fiskalnej i ma na celu wyeliminowanie z cen débr materialnych
i niematerialnych, stanowiacych podstaw¢ do szacowania nakladéw inwestycyjnych,
wszystkich podatkéw poSrednich i transferéw, w tym ubezpieczen spolecznych
[Guide to cost-benefit... 2003, s. 28-31].

Oszacowane na potrzeby analizy finansowej i ekonomicznej naklady inwestycyj-
ne, powinny zostaé roztozone w czasie. Podstawa do ich roztozenia jest harmonogram
realizacji, wynikajacy z przygotowanych projektdw technicznych. Uwzglednié nalezy
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takze mozliwosci finansowe inwestora oraz jego zdolno§¢ do pozyskania zewnetrz-
nych Zrédet finansowania inwestycji (np. z funduszy pomocowych Unii Europejskiej).

5.2. Koszty utrzymania i eksploatacji linii kolejowych

Szacunek przewidywanych kosztéw utrzymania i eksploatacji modernizowanej
linii kolejowej jest zazwyczaj oparty na analizie historycznych kosztéw, ponoszonych
przez zarzadcg infrastruktury na biezace utrzymanie, konserwacjg, remonty i eks-
ploatacje analizowanej linii w okresie poprzedzajacym modernizacje. W tym celu
konieczne jest pozyskanie danych Zrédtowych od zarzadcy infrastruktury. Analiza
kosztéw historycznych danej linii zazwyczaj jest dokonywana w takich przekrojach
klasyfikacyjnych, ktére wynikaja z zasad ewidencji kosztéw w spélce PKP PLK SA,
a wigc w ukladach: rodzajowym, funkcjonalnym i celowym.

Koszty catkowite danej linii w analizowanym okresie skladaja si¢ z kosztéw
bezposrednich i posrednich. Koszty bezpoSrednie sa to takie koszty, ktére dadza sig
bezpoSrednio odnie§¢ do analizowanej linii. Koszty te w ukladzie rodzajowym
pozwalaja na okre$lenie udzialu w kosztach catkowitych takich pozycji kosztow, jak:
amortyzacja, materialy, energia, wynagrodzenia, narzuty na wynagrodzenia, podatki
i oplaty oraz inne koszty. Koszty bezpoSrednie maja zdecydowana przewage w kosz-
tach catkowitych utrzymania i eksploatacji danej linii (okolo 85%). Natomiast koszty
posrednie sa to takie koszty, ktére sa odnoszone do danej linii zgodnie z obowiazuja-
cymi kluczami podzialowymi. Koszty te obejmuja: koszty ogélne i administracji,
koszty finansowe, koszty zarzadu. Ich udzial w kosztach catkowitych linii jest
zdecydowanie nizszy (okolo 15%). Obie grupy kosztéw odnosi si¢ zazwyczaj do 1 km
linii i okre§la tym samym bezposrednie i poSrednie koszty jednostkowe.

PKP PLK SA jako zarzadca infrastruktury jest zobowiazana do ewidencji kosztéw
infrastruktury kolejowej w sposéb umozliwiajacy ich odzwierciedlenie dla danej linii
w ujeciu funkcjonalnym, tj. z podzialem na: utrzymanie, prowadzenie ruchu pociagéw
i administrowanie liniami kolejowymi. Koszty utrzymania to koszty zwiazane z:
eksploatacja (w tym amortyzacja), konserwacja, diagnostykg kolejowa, przegladami
i naprawami. Koszty prowadzenia ruchu to wynagrodzenia pracownikéw zwiazanych
z prowadzeniem ruchu pociagéw, dréznikéw przejazdowych i innych. Koszty ad-
ministrowania to koszty: ogélne, administracyjne, zarzadu i finansowe. Jest to bardzo
wazny przekrdj analityczny kosztdéw, poniewaz pozwala na uchwycenie udzialu
kazdej z wymienionych grup kosztéw w kosztach catkowitych linii. Umozliwia takze
okreslenie jednostkowego kosztu utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania,
bedacych podstawa do szacowania tychze kosztéw dla projektowanego przedsig-
wzigcia. Z danych PKP PLK SA za rok 2002 wynika, ze $redniosieciowe koszty
jednostkowe (na | km linii) w ujeciu funkcjonalnym wynosily: koszty utrzymania —
79,6 tys. zt (60% kosztu catkowitego na | km linii), koszty prowadzenia ruchu —
30,1 tys. zt (23% kosztu catkowitego na 1 km linii), koszty administrowania — 22,6
tys. zt (17% kosztu catkowitego na 1 km linii) [Pyciarz, Augustowski 2003].
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Kolejny przekr6j analizy kosztéw obejmuje koszty w ukladzie celowym. Pozwala
na okreslenie, w jakim celu koszty zostaty poniesione. Koszty utrzymania danej linii
w ukladzie celowym (w ujeciu ewidencyjnym w PKP PLK SA) obejmuja koszty
zwiazane z eksploatacja (w tym amortyzacja), konserwacjqa, diagnostyka kolejowa,
przegladami, naprawami biezacymi, naprawami rewizyjnymi, naprawami $rednimi,
naprawami gléwnymi, naprawami rewizyjnymi. Na liniach zmodernizowanych jedno-
stkowe koszty konserwacji, przegladéw, napraw biezacych i napraw giéwnych sa
istotnie nizsze. Jednakze wzrastaja zdecydowanie koszty amortyzacji oraz ochrony
§rodowiska. Analiza trendéw zmian kosztéw jednostkowych w analizowanych prze-
krojach strukturalnych dla linii kolejowych o zréznicowanych standardach, paramet-
rach techniczno-eksploatacyjnych oraz r6znym stanie technicznym pozwala na okres-
lenie zalozen i czynnikéw umozliwiajacych oszacowanie przewidywanych kosztow
utrzymania i eksploatacji zmodernizowane;j linii po zakoficzeniu procesu inwestycyj-
nego. Podkres§li¢ nalezy, ze czynnikiem zmniejszajacym poziom kosztéw jedno-
stkowych na liniach zmodernizowanych jest ich dobry stan techniczny po moder-
nizacji. Natomiast na przewidywany wzrost kosztéw jednostkowych maja wplyw
takie czynniki, jak: konieczno$¢ zachowania podwyzszonych standardéw bezpieczen-
stwa, wymaganych w przypadku linii pasazerskich, na ktérych prowadzony jest ruch
z wysokimi predkoSciami (prowadzenie diagnostyki i przegladu linii dla takich
predkosci z wykorzystaniem zaawansowanych metod diagnostycznych i precyzyjnych
urzadzen), konieczno$¢ ponoszenia przez transport kolejowy wyzszych kosztéw
ochrony §rodowiska, zgodnie z zasada: ,,zanieczyszczajacy placi” (oplaty za korzy-
stanie ze Srodowiska i koszty zanieczyszczen). Na skutek wprowadzanej przez Uni¢
Europejska pelnej internalizacji kosztéw zewnegtrznych nalezy przewidywaé wzrost tej
grupy kosztéw eksploatacji linii kolejowych.

5.3. Korzysci bezposrednie

W Swietle przestanek teoretycznych oraz przyjmowanych zatozei metodycznych
analizy efektywnodci inwestycji, konieczno$¢ szacowania tzw. korzys$ci bezposred-
nich wystepuje w analizie efektywnosci przedsigwzigcia inwestycyjnego prowadzone;j
z punktu widzenia inwestora, tj. w analizie efektywnodci finansowej. Do korzySci
bezposrednich zaliczy¢é mozna zatem te korzySci, ktére inwestor uzyska jako bezpo-
§redni efekt planowanej inwestycji (por. [Guide to cost-benefit... 2003, s. 25].

Inwestor — PKP PLK SA - jako zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce
prowadzi dzialalno$¢ polegajaca na udostgpnianiu przewoZnikom linii kolejowych,
Jest to, zgodnie z obowiazujacymi regulacjami prawnymi, odplatne, a generuje
przychody ze sprzedazy produktéw (udostepniania tras). Wedtug sprawozdania finan-
sowego spotki za rok 2002, stanowilo to 95% jej przychodéw ze sprzedazy''.

" Sprawozdanie finansowe za rok 2002 wraz z opiniq bieglego rewidenta. PKP Polskie Linie
Kolejowe SA.
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W celu oszacowania korzySci bezposrednich w poszczegdlnych latach zycia
projektu nalezy:

— oszacowaé roczng prac¢ eksploatacyjna dla poszczegélnych kategorii pociagéw,
— okresli¢ stawki dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Do 2003 r. zasady udostgpniania linii kolejowych i ustalania stawek oplat
regulowala Ustawa z 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym (DzU 1997 nr 96,
poz. 591 z péZn. zm.) wraz z rozporzadzeniami wykonawczymi. Na tej podstawie na
kazdy rok obowiazywania rozktadu jazdy PKP PLK SA opracowywata:

— regulamin przyznawania i korzystania z tras na udost¢pnianych liniach kolejo-
wych,

— cennik: Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe udostepniania czynnych
odcinkow linii kolejowych, zatwierdzany przez Ministra Infrastruktury.

W dniu 28 marca 2003 r. Sejm uchwalil nowa ustawe o transporcie kolejowym
(DzU 2003 nr 86, poz. 789). Ustawa ta spowodowata uchylenie rozporzadzen
wykonawczych (brak podstawy prawnej), regulujacych zasady udostepniania linii
kolejowych oraz ustalania optat za dostep. Jednoczesnie Minister Infrastruktury nie
wprowadzil dotychczas nowych aktéw wykonawczych. W tej sytuacji podstawa
okreslania stawek dostepu do linii kolejowej, zgodnie z art. 33 cytowanej ustawy,
powinny by¢ koszty, jakie poniesie zarzadca w rezultacie przydzielenia i umoz-
liwienia korzystania z przydzielonych tras pociagéw oraz infrastruktury kolejowej.
Ustalone opfaty za dostgp do infrastruktury kolejowej powinny zapewni¢ pokrywanie
przez przewoznikéw calo$ci uzasadnionych kosztéw operacyjnych zarzadcy infra-
struktury. Ustalenie stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej wymaga zatem
okreslenia dwoch czynnikéw: kosztéw eksploatacji i utrzymania linii (zasady pro-
gnozowania kosztéw przedstawiono w rozdziale 5.2) oraz przewidywanej pracy
eksploatacyjne;j.

Pojgcie ,,praca eksploatacyjna”, mierzone liczba pociagokilometréw (pockm),
definiuje sie jako sume iloczynéw liczby pociagdw poszczegdlnych kategorii i diugo-
§ci drogi ich jazdy. Pracg¢ eksploatacyjna szacuje si¢ na podstawie prognozy przewo-
z6w pasazerskich i towarowych oraz przewidywanej oferty poszczegblnych przewoz-
nikéw.

bLaczna wielko$§¢ przychodéw w poszczegdlnych latach cyklu zycia projekwu
oblicza si¢ jako sume przychodéw za udost¢pnianie odcinkéw linii kolejowej dla
poszczegblnych rodzajéw pociagéw. Przychody za udostgpnianie linii dla kazdego
rodzaju pociagu sa iloczynem rocznej pracy eksploatacyjnej, wyrazonej liczba
pociagokilometréw oraz $redniej jednostkowej stawki optat za udostgpnienie linii.

5.4. Koszty i korzysSci posrednie
Realizacja inwestycji infrastrukturalnych w transporcie oprécz korzysci bezpo-

$rednich u inwestora wywoluje powstanie innych korzysci, pojawiajacych si¢ w szero-
ko rozumianym otoczeniu, tj. w §rodowisku naturalnym, u uzytkownikéw transportu,
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w regionie badZ tez u operator6w przewozowych. Korzysci te okreSlane sa jako
korzy$ci posrednie. W szczegélnodci szacunek korzysci poSrednich, wynikajacych
z realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym, obejmuje:

korzy§ci w zakresie zmniejszenia negatywnego oddzialywania transportu na
§rodowisko naturalne — powstate w wyniku zmniejszenia zanieczyszczenia powie-
trza i emisji hatasu, poprzez przejg¢cie przez transport kolejowy czesci przewozéw
tadunkéw i pasazer6w z transportu drogowego;

korzy$ci wynikajace z poprawy bezpieczefistwa (zmniejszenie wypadkowosci)
w ruchu drogowym — powstale wskutek przejgcia przez transport kolejowy czesSci
podréznych, korzystajacych z transportu samochodowego;

oszczedno$ci czasu podrézy wynikajace ze zwigkszenia predkosci pociagow,
korzysci regionalne wynikajace ze wzrostu aktywizacji gospodarczej regionu, co
w praktyce przeklada si¢ na powstanie nowych miejsc pracy w czasie moder-
nizacji linii kolejowej oraz w okresie jej eksploatacji;

korzysci netto powstate u przewoznikéw w zwiazku z prognozowanym wzrostem
przewozéw.

Korzy$ci po$rednie, zwiazane ze zmniejszeniem negatywnego oddzialywania

transportu na §rodowisko naturalne i pojawiajace si¢ w wyniku realizacji inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie, naleza do efektéw, ktére trudno w sposéb jedno-
znaczny i ostateczny wyrazi¢é w wymiarze finansowym. Do najczeSciej stosowanych
metod zaliczy¢ mozna:

szacowanie kosztéw zapobiegania powstaniu szkody,

szacowanie kosztéw usuwania szkody,

ustalenie ,,gotowosci do zaplaty” za zmniejszenie negatywnego oddzialywania
transportu przez osoby narazone na to oddzialtywanie,

szacowanie utraconych korzysci wskutek negatywnego oddzialywania transportu
[Koszty i korzysci... 1997, s. 85-100].

W szacowaniu kosztéw wypadkéw drogowych stosowane sa zazwyczaj na-

stepujace metody:

metoda kosztu leczenia (choroby) i kapitalu ludzkiego, polegajaca na zestawieniu
faktycznych kosztéw opieki medycznej ofiar wypadkéw oraz oszacowaniu nie
wytworzonego produktu krajowego brutto przez ofiary wypadkéw;

metoda rynku ubezpieczefi, czyli koszt ryzyka z tytutlu podrézy; iloczyn liczby
samochodéw i stawki ubezpieczeniowej jest rowny globalnemu kosztowi leczenia
z tytulu wykorzystania §rodka transportu; koszt zewngtrzny jest ré6Znica pomigdzy
kosztem globalnym a suma faktycznie wyplaconych ubezpieczefi oraz kosztem
wlasnym i ryzykiem firmy ubezpieczeniowe;j;

metoda warunkowa, czyli gotowo$é spoleczefistwa do zaplaty za ochrong zycia
ludzkiego czy uniknigcie kalectwa [Pawlowska 2000, s. 139].

Dzialalno$¢ transportowa powoduje wystgpowanie tzw. efektéw zewnetrznych,

ktére moga mie¢ charakter pozytywny lub negatywny. Efekty negatywne sa wyrazone
w postaci kosztéw zewnetrznych, na ktére skiadaja sie: koszty zanieczyszczenia
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powietrza, koszty zanieczyszczenia woéd, koszty halasu oraz koszty ponoszone
w nastepstwie wypadkéw. Z badan przeprowadzonych w 17 krajach Europy Zachod-
niej w latach dziewigédziesiatych wynika, Ze transport samochodowy generuje ponad
90% kosztow zewnetrznych transportu [External Coast... 2000].

Proekologiczny charakter transportu kolejowego powoduje, iz rezygnacja spote-
czefistwa z przemieszczania si¢ transportem drogowym, w szczegdélno$ci samo-
chodami osobowymi, prowadzi do pojawienia si¢ okre$§lonych korzysci zewn¢trznych.
W wyniku zmniejszenia samochodowych przewozéw pasazeréw i tadunkéw maleja
koszty zewnetrzne tej galezi transportu. Pojawiajg si¢ tym samym korzy$ci zewnetrz-
ne w postaci m.in. mniejszego zanieczyszczenia powietrza, spadku poziomu hatasu
czy liczby wypadkéw. Jako warto§é korzysci, na potrzeby analizy ekonomicznej
efektywnodci inwestycji infrastrukturalnych, przyjaé mozna warto$¢ zmniejszenia
kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego, w wyniku przejecia przez trans-
port kolejowy czeSci pasazeréw i tadunkéw, korzystajacych wczesniej z transportu
samochodowego '2.

Do korzysci posrednich zalicza si¢ réwniez oszczednoSci czasu podrézy, moder-
nizacja linii kolejowych powoduje bowiem zwigkszenie predkosci pociagéw, co
skutkuje skréceniem czasu podrézy. W szacowaniu oszczedno$ci czasu podrézy
przyjmuje si¢ zazwyczaj metode dochodowa (por. [Dyr 1996, s. 99-102]). Metoda ta
polega na oszacowaniu lacznej wielkosci czasu podrézy zaoszcz¢dzonego przez
wszystkich pasazer6w korzystajacych z transportu kolejowego i samochodowego.
Szacowanie oszczednosSci czasu podrézy pasazerdw korzystajacych z transportu
kolejowego nie przysparza wigkszych probleméw. Wielko$¢ ta jest bowiem réznica
iloczynéw liczby pasazer6w i czasu podrézy na poszczegélnych odcinkach linii
i w poszczegblnych rodzajach pociagébw przed modernizacja linii i po niej. Prob-
lemem natomiast jest oszacowanie oszczedno$ci czasu podrézy w przypadku przeje-
cia czedci uzytkownikéw transportu samochodowego przez transport kolejowy. Czas
podrézy samochodem osobowym zalezy od wielu czynnikéw, niezaleznych od
uzytkownikéw drég (warunki pogodowe, nat¢zenie ruchu, ,.korki”, objazdy itp.). Do
obliczen czasu jazdy samochodem przyjmuje si¢ zazwyczaj $rednia predko$é samo-
chodu 60-70 km/h. Obliczony w ten sposéb czas jazdy stanowi podstawe do
oszacowania lacznej oszczedno$ci czasu podrézy. Warto§é oszczednoSci czasu po-
drézy, przyjmowang na potrzeby analizy efektywnosci ekonomicznej, oblicza si¢ jako
iloczyn zaoszczgdzonego czasu podrdzy i wartoéci jednostki czasu. W metodzie
dochodowej warto§¢ jednostki czasu (np. 1 godziny) przyjmuje si¢ na podstawie
$redniego miesigcznego dochodu w analizowanej grupie i réwnowaznego mu czasu
pracy.

Miedzy rozwojem gospodarczym a rozwojem transportu istnieja Sciste wspol-
zaleznosci. Transport moze by¢ zaréwno czynnikiem aktywizujacym rozwdj kraju czy
regionu, jak i istotna bariera tego rozwoju. Zasadnicza bariera, ograniczajaca rozwdj

" Szerzej [Dyr. Kozubek, Zagozdzon 2002].
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danego obszaru, jest infrastruktura transportowa, a w szczegdlnosci jej zly stan
techniczny, nie odpowiadajacy aktualnym potrzebom przewozowym. Z kolei nowe
inwestycje transportowe przyczyniaja si¢ do ozywienia gospodarczego, zwigckszenia
wymiany towaréw oraz do wigkszej mobilnosci spoteczeristwa. Wymiernym efektem
realizacji inwestycji infrastrukturalnych jest tworzenie nowych miejsc pracy w czasie
jej realizacji oraz w okresie jej eksploatacji.

Do kosztéw i korzysci poSrednich zalicza si¢ takze koszty realizacji przewozéw
pasazerskich i towarowych oraz przychody z nimi zwiazane. Powstaja one bowiem
w podmiotach przewozowych, a nie u zarzadcy infrastruktury, ktéry jest inwestorem
w inwestycjach infrastrukturalnych. Réznica pomigdzy przychodami i kosztami
$wiadczenia ustug przewozowych stanowi korzysci netto przewoZnikéw.

Przedstawione skladniki kosztéw i korzy$ci posrednich naleza do najczgéciej
przyjmowanych w analizie efektywnos$ci ekonomicznej inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie. Istnieja jednak czynniki, ktére, ze wzgledu na trudno wymierny lub
wrecz niewymierny charakter, sa pomijane w takich analizach, choé przeciez ograni-
czenia w pomiarze efektéw nie sa réwnoznaczne z ich marginalnym znaczeniem.
Czasami te niewymierne efekty moga by¢ w okreSlonych warunkach spoteczno-
-gospodarczych podstawa podejmowania decyzji inwestycyjnych.

6. Zakonczenie

Akcesja do Unii Europejskiej stwarza szans¢ poprawy stanu infrastruktury transpor-
towej w Polsce. Mozliwo$¢ wykorzystania pomocy unijnej uzalezniona jest jednak od
poprawnie przygotowanych wnioskéw aplikacyjnych. Elementem tych wnioskéw jest
ocena efektywno$ci finansowej i ekonomicznej przedsigwzie¢ inwestycyjnych. Zatem
jest konieczne opracowanie metodyki tych analiz, uwzgledniajacej zaréwno specyfike
inwestycji infrastrukturalnych, jak i aktualne uwarunkowania zarzadzania infrastrukturg
kolejowa w Polsce. Przedstawione w niniejszym referacie zalozenia metodyczne
szacowania podstawowych parametréw rachunku efektywnosci finansowej i ekonomi-
cznej inwestycji infrastrukturalnych, tj. naktadéw inwestycyjnych, kosztéw utrzymania
i eksploatacji linii kolejowych (kosztéw operacyjnych) oraz korzysci bezpo$rednich
i posrednich, sa zgodne z dorobkiem nauk ekonomicznych. Uwzgledniaja jednocze$nie
specyficzne problemy inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym. Metody-
ka ta zgodna jest réwniez z zaleceniami Komisji Europejskiej, do ktdrej sa kierowane
wnioski o wsparcie finansowe w inwestycjach infrastrukturalnych.

W niniejszym referacie, skoncentrowali§my si¢ na problemach szacowania stru-
mieni pienigznych, a pomingliémy inne elementy metodyki analizy efektywnosci
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie. Z udzialu w projektach badawczych,
zwiazanych z przygotowaniem zaloZzen modernizacji linii kolejowych w Polsce,
w tym réwniez aplikacji na finansowanie inwestycji z funduszu spéjnosci, wynika
jednak, ze zaréwno stosowanie formut relatywizujacych poszczegdlne strumienie, jak
i interpretacja wynikéw nie rézniq si¢ od zasad prezentowanych w literaturze.
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Efektywno$¢ finansowa inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym
jest zazwyczaj bardzo niska, a uzyskane wyniki wskazuja czesto na jej nieoplacal-
nos¢. Aby zatem uzyska¢ oplacalno$¢ tych inwestycji, nalezy uwzgledni¢ koszty
i korzySci zewnetrzne, stanowiace podstawe analizy efektywnosci ekonomicznej
inwestycji. Optacalno$¢ ekonomiczna inwestycji stanowi wystarczajaca podstawe do
zaangazowania $rodkéw publicznych, w tym réwniez z funduszy Unii Europejskiej,
w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych. Ograniczona wielko§¢ publicznych
Srodkéw finansowych powoduje, ze coraz cz¢sciej wskazuje si¢ na konieczno$é
finansowania inwestycji infrastrukturalnych w ramach partnerstwa publiczno-prywat-
nego. Jednak bardzo niska efektywnos¢ finansowa tychze przedsigwzigé w transporcie
kolejowym powoduje, ze przyciagni¢cie kapitalu prywatnego do ich wspdifinan-
sowania wydaje si¢ mato prawdopodobne.
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THE PROBLEMS OF EVALUATION OF COST AND BENEFITS ANALYSIS
OF INVESTMENTS IN RAIL TRANSPORT MODE

Summary

The paper presents the adaptation of cost and benefits analysis (CBA) for evaluation of investments in
rail transport mode. The main problem discussed in the paper is estimation of the following elements: total
investments costs, total operating costs, revenues generated by the project and total extemal benefits.
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