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OPLACALNOSC MODERNIZACJI KOLEJOWYCH CIAGOW
KOMUNIKACYJNYCH O ISTOTNYM ZNACZENIU DLA TRANZYTU
PRZEZ POLSKE

Streszczenie. Artykut zawiera informacje dotyczace ekonomicznego znaczenia ustug
tranzytowych i optacalnosci inwestycji o szczegélnym znaczeniu dla przewozéw
tranzytowych. Przedstawiono w nim podstawowe wskazniki efektywno$ci modernizacji linii
E-20 i E-65 i dokonano analizy korzysci wewnetrznych i zewnetrznych wynikajacych z
realizacji projektu modernizacji.

THE PROFITABILITY OF THE MODERNISATION OF RAILWAYS
COMMUNICATIONS TRAINS IMPORTANT FOR THE TRANSIT
TRAFFIC THROUGH POLAND

Summary. The article contains information about the economic meaning of the transit
service and about the profitability of the investment for the transit traffic . In the article was
shown basic’s indexes of the efficiency ofthe modernisation of railway lines E-20 and E-65 .
Also was made the analyse of the internally and the externally profits coming from that
modernisation.

1 EKONOMICZNE ZNACZENIE USLUG TRANZYTOWYCH

Fakt istnienia zwigzkéw pomiedzy przewozami tranzytowymi a gospodarka kraju jest
niezaprzeczalny.

Tranzyt jako forma eksportu ustug transportowych wptywa na bilans ptatniczy i
wysoko$¢ dochodu narodowego kraju tranzytowego. Zakres oddziatywania tranzytu na bilans
ptatniczy uzalezniony jest od wielu czynnikéw. Zwiekszenie ilosci tadunkéw, ich struktura,
rozszerzenie zakresu oferowanych ustug, uzycie wtasnych $rodkéw transportowych wptywaja
na wzrost dochodéw kraju tranzytowego. Nie bez znaczenia sg takze ceny i jakos¢
oferowanych ustug tranzytowych. Te dwa elementy stanowig wazne narzedzia w walce o
zleceniodawcoéw, o zaplecze tranzytowe. Ceny ksztattujg popyt i moga potegowac obroty, co
w rezultacie stymuluje dochody ptynace z realizacji ustug tranzytowych. Wplywy z tej
dziatalnosci sg funkcja zdolnos$ci produkcyjnej z jednej strony, a z drugiej - funkcjg popytu na
ustugi tranzytowe. Przewozy tranzytowe mogg dodatnio lub ujemnie wptywaé na dochéd
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ureknarodowy kraju. Panstwa, ktére sg zaréwno tranzytowe, jak i tranzytujace starajg sie o
to, by przynajmniej réwnowazy¢ saldo bilansu kupowanych i sprzedawanych ustug
tranzytowych.

Tranzyt pozwala takze na lepsza organizacje przewozéw krajowych, oddziatuje
dodatnio na stopien wykorzystania zdolnosci przewozowej $rodkéw transportu, zdolnosci
przetadunkowej i sktadowej, na zmniejszenie udziatu tzw. pustych przebiegéw i petniejsze
wykorzystanie potencjatu transportowego.

Podaz ustug tranzytowych determinuje rozbudowe krajowej i miedzynarodowej
infrastruktury. Inwestycje w infrastrukturze wykorzystywanej do przewozéw tranzytowych
(autostrady, magistrale kolejowe, terminale do przewozéw intermodalnych, przejscia
graniczne) traktowane sa priorytetowo i pochtaniajg wiecej $rodkéw finansowych niz
pozostate. Dzieje sie tak dlatego, ze stanowig one cze$¢ miedzynarodowych systeméw
transportowych i decydujg o powodzeniu w konkurencji o tadunki tranzytowe. Inwestycje
transportowe tworzac nowoczesny potencjat systemu transportowego kraju tranzytowego
stwarzajg korzystne warunki do oferowania ustug tranzytowych na wysokim i
konkurencyjnym poziomie. Umozliwiajg wiec wzrost podazy ustug tranzytowych, a tym
samym aktywnie oddziatujg na popyt.

Fakt przechodzenia tadunkéw tranzytowych przez co najmniej trzy panstwa jest
przyczyng integracji narodowych systeméw transportowych, co polepsza jakos$¢
Swiadczonych ustug.

Korzystnym efektem przewozdéw tranzytowych jest degresja jednostkowych kosztow
transportu. Analiza ksztattowania sie kosztéw statych i zmiennych w transporcie pozwala
stwierdzi¢, ze udzial kosztow statych jest relatywnie duzy. Dlatego tez kazdy przyrost
produkcji transportowej, w tym réwniez wzrost przewozéw tranzytowych, powoduje
obnizenie jednostkowych kosztéw $wiadczonych ustug.

Obroty tranzytowe oddziatujg takze na rozwdéj gospodarczy regionu lub kraju. Sita
oddziatywania uzaleznionajest od potozenia portow, przej$¢ granicznych wzgledem zaplecza.
Korzystna lokalizacja przycigga tranzyt, za§ on wywiera wptyw na rozbudowe réznego
rodzaju powierzchni sktadowych, aparatu ustugowego, rozwdj regularnych potgczen z innymi
regionami, czyli sprzyja powstawaniu centréw logistycznych. Pojawia sie sprzezenie
zwrotne: rozwdj regionu i jego odpowiednie potozenie, zintegrowane sieci transportowe
regionébw przyciaggaja tranzyt, a zwiekszajace sie przewozy tranzytowe wymuszajg
modernizacje i rozbudowe regionu.

2. OPLACALNOSC INWESTYCJI O SZCZEGOLNYM ZNACZENIU DLA TRANZYTU

Inwestycje w infrastrukture transportowg kraju stanowig najbardziej efektywne
narzedzie, za pomoca ktérego panstwo moze realizowaé swojg protranzytowg polityke.
Magistrale kolejowe, terminale dla obstugi transportu intermodalnego, odpowiednio
wyposazone przejscia graniczne majg bardzo duzy wpltyw na ksztaltowanie wielkosci
przewozOow tranzytowych przez dany kraj. Sg to inwestycje kapitatochtonne, przewaznie
realizowane ze $rodkéw budzetu, a wiec pafnstwo powinno zwraca¢ szczegdélng uwage na ich
efektywno$¢é. Nalezy jednak podkresli¢ fakt, iz w warunkach integracji systeméw
transportowych Europy i $wiata realizacja inwestycji wynikajgcych z tego procesu stata sie
koniecznoscia.

Inwestycje sprzyjajace rozwojowi przewozOow tranzytowych s jednocze$nie
wykorzystywane w przewozach polskiego handlu zagranicznego. Procesy integracyjne
i liberalizacja handlu zagranicznego spowodowatly, ze w pierwszej potowie lat 90.
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intensywno$¢ wymiany handlowej Polski z Unig Europejska znacznie wzrosta.
Tablica 1obrazuje, ze odbyto sie to kosztem obrotéw z krajami bytej RWPG".

Tablica 1

Struktura geograficzna handlu Polski w latach 1989 - 1996 (%warto$ci obrotow)

UE B.RWPG Pozostate
Eksport Import Eksport Import Eksport Import
1989 32,1 33,8 34,8 32,2 331 34,0
1990 47,2 45,6 21,4 22,3 31,4 32,1
1991 51,6 48,2 18,7 19,5 29,7 32,3
1992 57,9 53,1 15,4 16,3 26,7 30,6
1993 63,3 57,3 13,2 134 23,5 29,3
1994 69,2 65,3 14,9 14,2 15,9 20,5
1995 70,0 64,7 17,5 15,4 12,5 19,9
1996 66,3 63,9 18,5 14,9 15,2 21,2

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Synowiec E.: Znaczenie Unii Europejskiej w
handlu zagranicznym Polski. Biuletyn Informacyjny ,Wspolnoty Europejskie”, IKiCHz,
Warszawa 1997, nr 3

By sprosta¢é wzrastajgcym obrotom handlu zagranicznego i jednoczes$nie realizowaé
przewozy tranzytowe niezbedne sg odpowiednie inwestycje infrastrukturalne. Infrastruktura
transportowa Polski pod wzgledem iloSciowym cechuje sie wysokim nasyceniem na
jednostke powierzchni kraju, jednakze jej mankamentem jest zty stan techniczny, brak arterii
o standardach europejskich (zadna linia kolejowa nie pozwala na tranzyt na catej dtugosci bez
utrudnien w ruchu i ograniczen predkos$ci), niewystarczajaca liczba terminali kontenerowych i
multimodalnych”.

Optacalno$¢ inwestycji protranzytowych uzalezniona jest od szeregu czynnikow.
Mozna rozpatrywaé optacalno$¢ ekonomiczno - spoteczna, czyli poréwnywaé koszty i
korzy$ci w wariancie odpowiadajacym istniejacemu stanowi infrastruktury i w wariancie
inwestycyjnym, uwzgledniajac takze efekty czysto spoteczne, to znaczy oszczednoS$ci czasu,
zmniejszenie liczby wypadkéw, ochrone $rodowiska naturalnego itp. Mozna badaé
optacalno$¢  finansowa, czyli analizowa¢é wydajno$¢ zaangazowanego kapitatu
inwestycyjnego.

Wymienione dwa rodzaje analiz uzupetniane sg analiza wielokryterialng, ktdra
uwzglednia czynniki trudno wymierne (np. minimalizacja kosztéw transportu w innych
gateziach, bezpieczeAstwo w transporcie i jego sasiedztwie, zgodno$¢ z planami
zagospodarowania przestrzennego, a takze, co bardzo istotne z globalnego punktu widzenia -
aspekty potaczen miedzynarodowych).

Ocena optacalnosci inwestycji i wybor optymalnego wariantu zawsze poprzedzone sg
dtugotrwatymi badaniami, pozwalajacymi uwzgledni¢ jak najwiecej czynnikdw. Pominiecie

1Udziat UE w catkowitych obrotach handlowych Polski zwigkszy#t sie w latach 1989 - 1996 z okoto 30% do
poziomu 70% w eksporcie i prawie 65% w imporcie. Jednakze w samym roku 1996 udziat UE w handlu
zagranicznym Polski relatywnie spadt i wynidst 66,3% w eksporcie i63,9% w imporcie. Zob. Synowiec E.:
Znaczenie Unii Europejskiej w handlu zagranicznym Polski. Biuletyn Informacyjny ,,Wspélnoty Europejskie”,
IKiCHZ , Warszawa, 1997, nr 3, s. 11.

2 Bumewicz J.: Transport w narodowej strategii integracji. Przeglad Komunikacyjny 1997, nr 7-8, s. 7.
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lub uwzglednienie dodatkowych czynnikéw moze w decydujgcy sposéb zmieni¢ wynik
optacalnosci.

W  przypadku inwestycji protranzytowych, czyli inwestycji 0 znaczeniu
miedzynarodowym, nalezy uwzgledni¢ czynnik niepewno$ci w odniesieniu np. do
prognozowanych wielkoéci przewoz6éw, wykorzystania tras tranzytowych, predkosci
przewozow, wptywu tranzytu na Srodowisko naturalne i inne.

Duze znaczenie maja takze zmiany polityczne w krajach o$ciennych i ich wptyw na
wielko$¢ ruchu przekraczajgcego granice, co nalezy uwzgledni¢ w inwestycjach dotyczacych
przej$¢ granicznych i dojazdéw do nich.

Ponadto bierze sie pod uwage réznice w kryteriach oceny efektywnos$ci inwestycji z
punktu widzenia miedzynarodowego i krajowego. Jako wspdlne na poziomie krajowym i
miedzynarodowym okre$la sie 3:

m  wysokie bezpieczenstwo ruchu;

m niskie koszty eksploatacji taboru;

* duzg szybko$¢ przewozow;

m niezawodno$¢ infrastruktury i urzadzen towarzyszacych.

Kryteria krajowe obejmuja ponadto:

m  bezpieczenstwo ruchu lokalnego i pieszego;

m  ochrone $rodowiska miejskiego i przyrodniczego;

m  niskie naktady z budzetu krajowego;

m  powigzania wewnatrzkrajowe z sieciami lokalnymi i miejskimi.

W przypadku naszego kraju mamy do czynienia z wielkim op6Znieniem w rozwoju
inwestycji protranzytowych i ogélnym niedoinwestowaniem transportu®. Swiadczy o tym
miedzy innymi niski wskaznik udziatu inwestycji transportu lagdowego w produkcie krajowym
brutto (tablica 2). W krajach wysoko rozwinigetych wynosit on w ostatnich latach okoto 1,5 —
2,5 % (w niektérych nawet przekraczat poziom 2,5%).

Tablica 2
Udziat inwestycji transportu lgdowego w PKB w latach 1992-1996
1992 1993 1994 1995 1996
Naktady inwestycyjne, 453,1 756,6 1135,0 1968,3 3368,7
mInPLN *
Udziat w PKB, % 0,39 0,48 0,54 0,68 0,92

* - fgcznie z transportem rurociggowym.
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych Biura Planowania Inwestycji Dyrekcji
Generalnej PKP oraz GUS.

Tak znaczne niedoinwestowanie transportu lgdowego wiasciwie przesagdza o
optacalnos$ci inwestycji. Mozna wiec przyjaé, ze kazda inwestycja (np. budowa magistrali
kolejowych, terminali dla przewozéw intermodalnych, nowoczesnych przejs¢ granicznych),
czyli pozwalajgca sprosta¢é wymogom wynikajacym z integracji og6lnoeuropejskiej w
transporcie, pozwalajgca pozyska¢ nowych zleceniodawcéw przewozow tranzytowych i nie
dopusci¢ do utraty tych, ktérych juz posiadamy, jest optacalna.

3 Chrostowska H.: Optacalnos¢ przedsiewzig¢ inwestycyjnych w infrastrukturze transportowej. TRANS'95,
Wspb6lna Europa - szanse i zagrozenia dla transportu. EKO DRUK, Warszawa 1995, s. 301.

4 Niedoinwestowanie transportu mozna okres$li¢ jako réznice miedzy warto$cig majatku transportowego
niezbednego do normalnego funkcjonowania systemu transportowego a rzeczywista (aktualng) warto$cia tego
majatku. Zob. Bumewicz J., Bagk M.: Niedoinwestowanie europejskiej infrastruktury transportowej. Referat na
konferencje : Finansowanie infrastruktury transportowej. Sopot, 1995.
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3. ZAGADNIENIA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNO - FINANSOWEJ
MODERNIZACJI KOLEJOWYCH CIAGOW E-20 | E-65

Polska sie¢ transportowa stanowi istotny element sktadowy sieci europejskiej. Z uwagi
najej znaczenie polityczne, makrogospodarcze i komercyjne nie moze ona pozosta¢ w stanie,
ktéry nie zapewnia spetnienia wsp6tczesnych wymagan.

Wysitki zwigzane z dostosowaniem do standardéw europejskich nalezy skupi¢ na tych
korytarzach transportowych, ktdre majg strategiczne znaczenie w rozwoju wspOipracy
miedzynarodowej i tranzytu na duze odlegtosci. Przebiegajace przez Polske, z zachodu na
wschoéd i z pétnocy na potudnie, korytarze tranzytowe powinny bowiem stanowié¢ ogniwo
ogdlnoeuropejskiego  systemu, spetniajagce  warunki  miedzynarodowej  zgodnosci
eksploatacyjnej. Nie moga one hamowaé politycznych i ekonomicznych tendencji
rozwojowych i by¢ przeszkoda w procesach integracyjnych, zwtaszcza ze w ostatnim czasie
powstaje coraz wiecej magistrali, ktdre opasaly naszg planete. Co prawda nie tworzg one
jeszcze Swiatowego systemu, ale w globalnym ujeciu odgrywajg znaczacgrole.

Konieczno$¢ rozwigzania probleméw linii kolejowych podkreslono w umowach AGC i
AGTC, Il Paneuropejskiej Konferencji na Krecie, Il Konferencji Transportowej w
Helsinkach, w programach kierunkowych UIC, w ustaleniach bilateralnych Ministréw
Transportu i szeregu innych dokumentach”.

Za zadanie priorytetowe uznano modernizacje korytarza kolejowego E-20 na odcinku

Kunowice - Terespol”®. Linia ta stanowi istotny element sktadowy poéinocno - azjatyckiej
transkontynentalnej magistrali kolejowej z Kadyksu przez Paryz, Berlin, Warszawe, Moskwe,
Omsk do Witadywostoku. Odgrywa ona znaczacg role zarbwno w systemie transportowym
Polski, jak i w ujeciu globalnym (rys. 1). Jego modernizacja na terenie Polski daje mozliwos$¢
w dalszej kolejnosci utworzenia sprawnych potaczen kolejowych z Wilnem, Ryga, Tallinem,
Sankt Petersburgiem i Kijowem. Cata linia objeta jest porozumieniami AGC i AGTC,
jednakze jej stan nie speinial wymagan tych porozumien. Dlatego tez uznano za konieczng
modernizacje jej infrastruktury. Analize ekonomiczng prowadzono na podstawie
nastepujacych kryteriéw” :

m  zgodnie z sugestiami analiz ekonomicznych prowadzonych w Polsce i przez

miedzynarodowe instytucje finansowe stopa procentowa zastosowana do dyskonta

kosztéw i korzysci zostata przyjetajako 10%;

m  strumienie kosztéw inwestycyjnych zatozono zgodnie ze sprawdzonymi rozktadami

statystycznymi dla tego typu prac prowadzonych w Europie;

m  korzysci uzytkownika okreslono dla pojedynczych horyzontéw czasowych poprzez

poréwnywanie wynikéw wariantu ,bez modernizacji” z wariantami badanymi w

ramach projektu;

® natym etapie prac nie uwzgledniono w obliczeniach ani korzysci zewnetrznych, ani

korzys$ci generowanych przez sam projekt;

m  przeprowadzono analize wrazliwosci dla podstawowych zmiennych.

5Podkresla sie, ze jedng z gtéwnych szans przetrwania i rozwoju kolei jest jej maksymalne
umiedzynarodowienie, budowa spéjnego dla catej Europy systemu kolejowego opartego na ujednoliconych
podstawach irozwigzaniach prawnych, technicznych i eksploatacyjnych, handlowych, administracyjnych, ktére
zapewnig warunki do szybkiego i sprawnego przewozu oséb i towaréw przez granice , czyli tzw.
interoperabilnosci. Przed I11 Paneuropejska Konferencja Transportowa. Przeglad Komunikacyjny 1997, nr 4, s.
2

6 Rudzinski L.: Miejsce Polski na szlakach transportowych Europa- Azja. Materiaty Konferencji
Miedzynarodowej pt.: Multimodalne korytarze transportowe Europa-Azja. WLOP, Poznan 1997, s.79.

7 Ibidem., s. 20.
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Dla poszczeg6lnych wariantdw okres$lono rok zwrotu zaangazowanego kapitatu (PP),
wskaznik warto$ci zaktualizowanej netto (NPV), wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu (IRR)

oraz wskaznik dochoddéw i wydatkéw (B/C Ratio)”.

Rys.l. E-20 jako cze$¢ péinocno-azjatyckiej magistrali kolejowej
Fig. 1. E-20 as the part of the North-Asiatic railway main line

Analiza wskaznikéw ekonomicznych pozwolita wytoni¢ wariant, ktéry uzyskat
najwyzszg efektywnos$¢.

Dokonano takze analizy korzy$ci wewnetrznych i zewnetrznych wynikajacych z
realizacji projektu. Ustalono, ze po zmodernizowaniu koszty utrzymania bedg nizsze, a koszty
eksploatacji wyzsze niz w przypadku gdyby nie modernizowa¢ ciggu E-20. Wynika to z
faktu, ze koszty utrzymania w wersji bez modernizacji zawierajg w sobie roboty okresowe,
ktére sg niezbedne z punktu widzenia utrzymania przewozéw przy starej infrastrukturze. Z
kolei wyzsze wartosSci kosztéw eksploatacji w poréwnaniu z wersja bez modernizacji
wynikajg z faktu, ze wzrost wielko$ci przewozéw oraz stopnia zuzycia spowodowanego
nasileniem ruchu wywiera wieksze znaczenie niz zmniejszenie zatrudnienia w wyniku
poprawy sprawnos$ci dziatania.

8 W rezultacie obliczerh uzyskano waski zakres wskaznikéw IRR i B/C dla wszystkich wariantéw, co jest
wynikiem bliskiego, réwnolegtego wzrostu korzysci i kosztéw. Dla wszystkich wariantéw otrzymano og6lnie
satysfakcjonujace warto$ci wskaznikdw ekonomicznych. Gtéwny wkiad w ich warto$¢ pochodzi z ruchu
towarowego (okoto 60 % catosci). Niemniej jednak korzysci wynikajace z ruchu pasazerskiego réwniez sg
istotne.
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Jako korzys$ci zewnetrzne uznano poprawe bezpieczenstwa ruchu i zmniejszenie
ujemnego wplywu na S$rodowisko naturalne. Przeniesienie przewozéw z transportu
samochodowego na kolejowy prowadzi do oszczednosci czasu w przewozach pasazerskich i
towarowych i zapewnia wieksze bezpieczenstwo ze wzgledu na mniejszg liczbe wypadkéw
kolejowych. Ponadto hatas i emisja zanieczyszczeh przez transport kolejowy sg znacznie
nizsze niz w przypadku transportu samochodowego. Oznacza to nizsze koszty spoteczne do
poniesienia w zwigzku z ochrong zdrowia i usuwaniem zanieczyszczen srodowiska.

Modernizacja linii pozwoli takze na sprawniejsza realizacje przewozéw tranzytowych.
Nie ma bowiem mozliwosci rozbudowy polskiej sieci kolejowej w kierunku wschéd-zachéd i
integracji polskiego systemu transportowego z europejskim bez linii E-20. Nalezy jednak
pamieta¢, ze duzy wpilyw na rozwdj miedzynarodowych przewozéw tranzytowych na
kierunku wschdd-zachdd, poza granicg Terespol-Brzes¢, bedzie miat stan potgczen linii E-20
z Biatorusig, Ukraing i Rosja.

Modernizacje ciggu E-65 przygotowano na podstawie doswiadczen uzyskanych w
trakcie realizacji modernizacji linii E-20. Wstepnie zatozono, Ze cato$¢ inwestycji powinna
by¢ zakonczona w 2005 roku”.

Analize efektywnos$ci ekonomicznej i finansowej oparto na wytycznych Banku
Swiatowego 10. Okreélono wielko$é naktadéw inwestycyjnych na modernizacje ciaggu E-65 i
ich rozktad na lata.

W celu przeprowadzenia kompleksowej analizy efektywnosci planowanych
przedsiewzie¢ modernizacyjnych okreslono nastepujace wskazniki:

m  zaktualizowang warto$¢ netto (NPV);

m  wewnetrzng stope zwrotu kapitatu (IRR);

m  wskaznik dochodéw i wydatkéw (B / C Ratio);

m  okres zwrotu naktadéw (PP).

Zgodnie z zaleceniami Banku Swiatowego stope dyskonta przyjeto na poziomie 10%.
Teoretycznie przyjeto, ze cato$¢ naktadéw inwestycyjnych ponoszonajest przez PKP.

Obliczenia wykazaly, ze przedsiewziecie jest finansowo nieefektywne, bowiem
zaktualizowana warto$¢ netto (NPV) wynosi: - 1450,4 min zi, natomiast wewnetrzna stopa
zwrotu kapitatu (IRR): 2,30%.

Zupetnie inaczej przedstawiajg sie wyniki analizy ekonomicznej w przypadku, gdy
zatozy sie finansowanie modernizacji z budzetu lub wspétfinansowanie z bezzwrotnych
zrodet zewnetrznych. Ksztattowanie sie wewnetrznej stopy zwrotu kapitatu przy zatozeniu
finansowania zewnetrznego przedstawia rys. 2. Obliczenia wykazaty, ze osiggniecie progu
rentownos$ci (tj. IRR -> 10%) wymaga okoto 50% udziatu dotacji bezzwrotnych. W takiej
sytuacji podstawowe wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej ksztattujg sie nastepujaco” 1;

m NPV = 291,3;

« IRR = 13,7%;

m B/ C Ratio = 1,51;

- PP = 20 lat.

9 Wniosek o ustanowienie strategicznego programu rzagdowego dlaprzedsiewziecia pt.: Modernizacja linii E65.
Dyrekcja Generalna PKP, Warszawa 1997.

10 Ibidem.
11 Wniosek o ustanowienie...op. cit., s. 46.
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Ustalono takze, ze modernizacja ciaggu E-65 wigze sie z uzyskaniem oszczednosci na kosztach
utrzymania infrastruktury. Pozwala zwiekszy¢ predkos$¢ techniczng o okoto 25%), co oznacza
oszczedno$¢ w czasie przewozu o okolo 60 min na jednego pasazera. W przewozach
towarowych predko$¢ handlowa wzro$nie o okoto 5%, co spowoduje oszczedno$¢ na czasie
przemieszczania 1tony tadunku okoto 33 minuty.

Rys.2. Wskazniki efektywnos$ci finansowej w zaleznosci od finansowania zewnetrznego dla
modernizacji ciggu E-65

Fig.2. Indexes of the financial efficiency in dependence of the extemally finance for
modernisation of E-65

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Wniosek o ustanowienie strategicznego programu

rzagdowego dla przedsiewziecia pt. Modernizacja linii E65. Dyrekcja Generalna PKP,

Warszawa 1997, s. 46.

Modernizacja ciagu E-65 wigze sie rdwniez z korzy$ciami zewnetrznymi, do ktérych
mozna zaliczy¢ zmniejszenie ucigzliwo$ci dla $rodowiska naturalnego, czyli zmniejszenie
emisji zanieczyszczen, hatasu i korzysci z poprawy bezpieczenistwa przewozéw.

Uwzglednienie w obliczeniach (przy zatozeniu 50% finansowania zewnetrznego)
oszczednoSci z tytutu utrzymania infrastruktury, skrécenia czasu jazdy pasazeréw, skrdcenia
czasu przewozu tadunkéw, skrdcenia czasuobiegu taboru, oszczednosciekologicznych,
regionalnych i z tytutu bezpieczenstwa przewozéw pozwolito naotrzymanienastepujacych
wskaznikow efektywno$ci makroekonomicznej :

m NPV = 1141,7 min z

* IRR = 16,6 %;

m B/ C Ratio = 2,0;

m PP = 17 lat.

Na podstawie tych wielkosci mozna stwierdzi¢, ze efektywno$é makroekonomiczna
modernizacji linii E-65 jest bezsporna. W skali mikroekonomicznej przedsiewziecie jest, z
finansowego punktu widzenia, ryzykowne. By stato sie ono ekonomicznie uzasadnione,
udziat budzetu panstwa w jego realizacji powinien siega¢ okoto 50%. Tak wysoki udziat
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budzetu w finansowaniu modernizacji linii E-65 nie jest jednak mozliwy do zrealizowania.
PKP w ostatnich latach nie otrzymuja dofinansowania z budzetu panstwa w wysokosci, jaka
okre$lona jest w ustawie budzetowej (tabl 3), a udziat dotacji z budzetu panstwa dla PKP w
og6lnych wydatkach budzetowych - systematycznie maleje (rys. 3).

Tablica 3

Ksztattowanie si¢ dotacji z budzetu panstwa dla PKP w latach 1992 - 1998

Lata Dotacje nalezne, min  Dotacje otrzymane, Udziat dotacji

PLN mInPLN otrzymanych w
naleznych

1992 1203,2 500,0 41,5

1993 1675,5 648,9 38,7

1994 2047,4 678,9 331

1995 2226,3 717,5 32,2

1996 2267,0 5715 25,2

1997 2917,4 710,0 24,3

1998 2618,7 560,0 21,3

Zrodio: Sytuacja PKP na tworzacym sie kolejowym rynku transportowym. Biuro Informacji i
Promocji Dyrekcji Generalnej PKP. Warszawa 29.04.1999.

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Rys.3. Procentowy udziat dotacji z budzetu panstwa dla PKP w ogélnych wydatkach budzetu
w latach 1991 - 1998

Fig.3. The share of the government donation for Polish Railways in common budget spending
in 1991-1998

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Kompleksowa przebudowa linii E-20 i E-65, a przede wszystkim wzmocnienie
nawierzchni kolejowej pozwoli zwiekszy¢ nacisk na o i w $lad za tym zdolno$¢ przewozowg
linii w ruchu towarowym. Ma to istotne znaczenie w przewozach tranzytowych, bowiem
umozliwi przewozy coraz wiekszej masy tadunkéw. Modernizacja przyczyni sie takze do
zwiekszenia predkosci pociggéw, co skroci czas przewozu tadunkéw i w rezultacie réwniez
usprawni przewozy tranzytowe. Ponadto procesy integracyjne, przygotowanie Polski do
wejscia do Unii Europejskiej wymagajg synchronizacji naszego systemu transportowego z
europejskim i wymuszajg spetnienie stawianych nam wymogéw.
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Abstract

In the article was shown the mutually dependence between transit traffic and the
economy. Was discussed the influence of transit on balance of payments and on the level of
the national income in transit country. Was brought attention on fact that supply of the transit
service is determining the development of the national and the international transport
network. Investments in the national transport infrastructure are the effective instruments,
which help the Government realise his pro-transit policy. Because they are expensive, mostly
financing from budget, they should be profitable.

In the article was also described the economic and the finance efficiency of the
modernisation of railway lines E-20 and E-65. Where shown indexes of efficiency and also
was made the analyse of the internally and the externally profits coming from the
modernisation’s projects.



