PRACE NAUKOWE UNIWERSYTETU EKONOMICZNEGO WE WROCLAWIU
Nr 11 2008
Zarzadzanie projektami logistycznymi

Tomasz Kolakowski

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu

REWITALIZACJA KOLEI BYSTRZYCKIEJ
JAKO PRZYKLAD PROJEKTU LOGISTYCZNO-
-TURYSTYCZNEGO

1. Wstep

Ostatnie kilkanascie lat to w Polsce to okres intensywnego rozwoju zard6wno
transportu, jak i turystyki. Towarzyszacy temu dynamiczny wzrost obrotow towa-
rowych i ustugowych jest zrédtem korzysci dla inwestorow indywidualnych, samo-
rzadow oraz spotecznosci lokalnej. Powoduje to migdzy innymi, Ze coraz czgsciej
wladze samorzadowe za jeden z gtéwnych, jesli nie najwazniejszych, priorytetow
w swoich strategiach przyjmuja rozwdj infrastruktury transportowej regionu, two-
rzac tym samym korzystna sytuacj¢ z punktu widzenia dzialan logistycznych pry-
watnych inwestorow. Podobnie dzieje si¢ w przypadku turystyki. Osoby prywatne
posiadajace kapital decyduja si¢ inwestowac¢ w rozbudowe lub modernizacje istnie-
jacej na danym obszarze bazy turystycznej i infrastruktury towarzyszacej. Oprocz
inwestycji prywatnych niebagatelna rolg w rozwoju turystyki w regionie odgrywaja
réwniez dziatania podejmowane przez wladze lokalne, a dotyczace m.in. wydat-
kowania $rodkow na wszelkiego rodzaju projekty zwiazane z odnawianiem szero-
ko rozumianych doébr kultury narodowej, stanowiacych potencjalne atrakcje tury-
styczne obszaru. Przyktadem przedsiewzigcia, ktore taczy w sobie zaréwno ele-
menty projektu logistycznego, jak i turystycznego jest rewitalizacja Kolei Bystrzy-
ckiej — linii kolejowej, stanowiacej przedtuzenie linii nr 285 Wroctaw — Swidnica,
faczacej Swidnice z Jedling Zdroj, ktora od kilku lat nie jest eksploatowana, a w
ostatnim okresie stala si¢ obiektem zainteresowan lokalnej spoteczno$ci i wiadz.
Obiekt stanowiacy przedmiot rozwazan w ponizszym artykule moze si¢ sta¢ w
perspektywie czasu zardwno istotnym elementem infrastruktury transportowej, jak
i turystycznej rejonu Przedgorza Sudeckiego oraz Sudetow Srodkowych. Aby jed-
nak do tego doszto, konieczne jest wlasciwe podejscie do oceny i wyceny jego
efektow zewngtrznych — zarowno tych pozytywnych (korzysci), jak i negatywnych
(kosztow), przy jednoczesnym uwzglednieniu interesoOw poszczeg6lnych grup spo-
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lecznych, jak i przy poszanowaniu zabytkowego charakteru linii. Istotne wigc staje
si¢ wykorzystanie, przy tak ztozonym projekcie, podejscia opartego na analizie
kosztow i korzysci (AKK), ktora pozwoli uwzgledni¢ dualna funkcj¢ prezentowa-
nego projektu. Przed wyjasnieniem mozliwosci wykorzystania AKK w ocenie
optacalnosci tego typu przedsigwzig¢ nalezatoby jednak krotko scharakteryzowaé
omawiana lini¢ oraz odnies¢ si¢ do istoty projektu logistycznego i turystycznego.

2. Kolej Bystrzycka — przeszlos¢ i perspektywy

Kolej, w ciagu swej ponad pottorawiekowej historii w Polsce, a szczegolnie na
Dolnym Slasku, odegrata role dziejowa. Przeksztalcajac si¢ z kaprysu urzednikow i
politykéw w najwazniejszy czynnik rozwoju, urbanizacji i industrializacji Sude-
tow, pokryla ich obszar gesta siecia ,,zelaznych drog”, utatwiajac dodatkowo do-
step do gor dla coraz liczniejszego grona turystow i kuracjuszy.

Jednym z takich obiektow jest Kolej Bystrzycka. Powstata ona na bazie projek-
tu z 1855 r., ktory zaktadal przedtuzenie Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebo-
dzickiej poprzez wytyczenie linii ze Swidnicy na potudnie, wzdhuz lewego i prawego
brzegu Bystrzycy, w kierunku Nowej Rudy i dalej do Ktodzka. Jednak w wyniku
budowy i oddania do uzytku w 1880 r. linii Walbrzych Gtéwny — Ktodzko posta-
nowiono jedynie dobudowaé odcinek ze Swidnicy do Jedliny Zdroju. Gléwnym
oredownikiem wzniesienia tej linii byt 6wczesny przewodniczacy Swidnickiej Izby
Handlowej, tajny radca handlowy dr E. Websky'.

Prace nad budowa nowej linii kolejowej, liczacej 24,2 km, rozpoczgly si¢ w
kwietniu 1902 r., a zakonczyly uroczystym otwarciem 1 pazdziernika 1904 r. Dzig-
ki temu powstaty dwa niezalezne i rownolegte potaczenia Wroctawia z biegnaca
wzdhiz Sudetow Slaska Koleja Gorska. Pierwsze przez Jaworzyng Slaska, Swiebo-
dzice i Walbrzych o dlugosci 79 km (z lat 1843-1868) i drugie przez Sobotke,
Swidnice i Jedling Zdroj liczace 82 km (z lat 1884-1904). Nowy szlak znacznie
przyczynit si¢ do rozwoju modnej wowczas turystyki uzdrowiskowej w Goérach
Sowich. Ponadto mial wptynaé¢ réwniez na aktywizacj¢ lokalnych osrodkow rze-
mieslniczej produkcji tkackiej, szczegdlnie w Walimiu®.

Po II wojnie $wiatowej linia zostata uruchomiona tylko czgsciowo, gtownie z
powodu uszkodzen wiaduktow potozonymi na trasie. Dopiero w 1950 r. ponownie
uruchomiono ruch na pelnej trasie ,,Kolei Doliny Bystrzycy”. W 1956 r. kursowaty
4 pary pociagow i taka ich liczbe utrzymano do ostatniego rozktadu linii
1988/1989. Przewozy zawieszono w maju 1989 r. i od tego czasu odbywaly si¢

''S.M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach 1842-1918, Panstwowy Instytut Naukowy, In-
stytut Slaski w Opolu, Opole 1993, s. 69, 172-173.

2 A. Scheer, Zapomniane linie kolejowe w wojewddztwie walbrzyskim, [w:] Rocznik Swidnicki
‘84, Towarzystwo Regionalne Ziemi Swidnickiej, Swidnica 1985, s. 61; A. Scheer, Sto piecdziesiqt
lat kolei w Swidnicy na tle kolei Slgskich (cz. Il lata 1895-1995), [w:] Rocznik Swidnicki *95, Towa-
rzystwo Regionalne Ziemi Swidnickiej, Swidnica 1996, s. 125-127.
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tylko przejazdy okoliczno$ciowe oraz ruch towarowy. W roku 1992 pojawita sig
idea otwarcia linii w ramach tzw. ,,Walbrzyskiej Regionalnej Kolei Turystycznej”,
ktora miataby biec z Wroctawia przez Sobotke, Swidnice, Jedling Zdroj Watbrzych
1 Mieroszéw do czeskiego Mezimesti, jednak idea ta przygasta bardzo szybko z
powodow natury biurokratycznej i finansowej. Ostatni przejazd ta linia miat miej-
sce w dniu 14 lipca 1997 r., kiedy to okoliczno$ciowy pociag z Jaworzyny Slaskiej
dojechat do Zagorza Slaskiego”.

Obecnie Kolej Bystrzycka stanowi cenny zabytek architektury technicznej ze
wzgledu na liczne budowle inzynieryjne, m.in.: mosty i przepusty (ok. 34, w tym
wiadukt kratowniczy o dlugosci ok. 180 m poprowadzony nad rzeka Bystrzyca),
zabytkowe dworce, wieze cisnien do zaopatrywania parowozoéw w wodg itp. Linia
znajduje si¢ na liscie 60 najwigkszych kolejowych atrakcji turystycznych, ktore
Polska Organizacja Turystyczna zamierza promowac i rozwija¢ w ramach koncep-
cji promocji i rozwoju markowego produktu turystycznego w zabytkach techniki i
przemyshu w Polsce”.

Sam przebieg trasy stanowi takze niemata atrakcje turystyczna. Linia poprowa-
dzona jest, przez wigksza czgs¢ swojej dhugosci, po skalnych poétkach i poprzez
waskie przesmyki, wzdtuz rzeki Bystrzycy, wznoszac sig¢ dos¢ gwattownie od ok.
240 m n.p.m. w Bystrzycy Dolnej do ok. 500 m n.p.m. na stacji koncowej w Jedli-
nie Zdroju. Dodatkowo, ze wzgledu na znaczne rdéznice wysokosci pomigdzy ostat-
nimi stacjami Jedlinka — Jedlina Zdr¢j, tory musza biec przez 3 km (zamiast 1 km
w linii prostej) i wykona¢ skret o 180°. Ponadto w poblizu trasy znajduje si¢ wiele
innych interesujacych obiektow: kopalnie rud otowiu i srebra, elektrownia wodna,
zapora 1 utworzony w wyniku jej budowy sztuczny zbiornik wodny — Jezioro By-
strzyckie, Zamek Grodno, architektura przemystu widkienniczego, a takze pod-
ziemne trasy turystyczne kompleksu ,,Riese”.

Linia, mimo ze nieuzywana od wielu lat, jest w do§¢ dobrym stanie technicz-
nym. Podobnie jest w przypadku mostow, ktore na rok przed zamknigciem linii
zostaly poddane gruntownemu remontowi. Od 2003 r., staraniami lokalnych samo-
rzadoéw, Sowiogorskiego Bractwa Kolejowego i Fundacji Otwartego Muzeum Tech-
niki, linia udostgpniana okazjonalnie jest dla drezyn.

Wydaje sig, ze obiekt o tak strategicznym polozeniu oraz walorach kulturowych
1 poznawczych powinien zosta¢ zaadaptowany w jak najszybszym czasie zardOwno na
cele transportowo-komunikacyjne, jak i turystyczne, i stanowi¢ atrakcje regionu.
Dotychczas tak si¢ nie dzialo, gtéwnie ze wzgledu na aspekty biurokratyczne oraz
wysokie koszty realizacji, majace wptyw na oplacalno$¢ przedsiewzigcia.

Jednak w ostatnich latach temat rewitalizacji Kolei Bystrzyckiej powrocil. Wia-
dze samorzadéw zlokalizowanych wzdtuz linii, szczeglnie Swidnicy, zaczety sig

3 A. Scheer, Zapomniane linie...; A. Scheer, Sto piecdziesiqt lat ...

* Turystyka w obiektach poprzemystowych, Koncepcja promocji i rozwoju markowego produktu
turystycznego w zabytkach techniki i przemystu w Polsce, Polska Organizacja Turystyczna, Warszawa
2004.
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zastanawia¢ nad sposobem zagospodarowania opisywanego obiektu i mozliwo-
sciami wykorzystania potencjatu jego potozenia. Poczatkowo w proponowanych
rozwiazaniach linia miata peli¢ funkcj¢ wyltacznie atrakcji turystycznej w postaci
centrum drezynowego, ktore taczytoby Swidnice z obszarem Gor Sowich. Jednak z
czasem, w wyniku owocnych rozmoéw wtadz rzadowych i samorzadowych réznych
szczebli dotyczacych rewitalizacji innych lokalnych linii kolejowych na Dolnym
Slasku, np. Wroctaw — Swidnica, Lagiewniki — Pitawa Gérna, koncepcja ta ulegta
rozwojowi i projekt rewitalizacji zaczat uwzglednia¢ aspekt nie tylko turystyczny,
ale réwniez transportowy. Ten dualny charakter wykorzystania linii Bystrzyckiej
ma si¢ bowiem przyczyni¢ do zwigkszenia nie tylko atrakcyjnosci turystycznej, ale
rowniez dostgpnosci komunikacyjnej oraz mobilnos$ci mieszkancéw omawianych
obszarow. Takie podejscie wptywa oczywiscie na optacalnos¢ catego przedsigwzig-
cia i moze sig przektada¢ na zwigkszone zainteresowanie sektora prywatnego wspot-
praca w realizacji powyzszych dziatan, podczas gdy pozostawienie sytuacji obec-
nej — zawieszone przewozy, brak dozoru — spowoduje szybka degradacje linii oraz
bezpowrotne utracenie potencjatu transportowego i turystycznego.

3. Istota projektu logistyczno-turystycznego

W literaturze samo pojecie ,,projekt” jest rozpatrywane z punktu widzenia
dwoch podejs¢. Pierwsze z nich odnosi si¢ do szeroko rozumianych nauk o zarza-
dzaniu. Termin projekt wystepuje w tym przypadku jako pojecie wieloznaczne i
odnosi si¢ niemal do wszystkich obszaréw funkcjonowania przedsicbiorstwa (B+R,
logistyka, produkcja, finanse, marketing itp.). Drugie podej$cie jest charaktery-
styczne dla publikacji z zakresu ekonomii rozwoju (development economics) i zwia-
zanej z nia analizy kosztow i korzysci (cost — benefit analysis). Projekt jest tu defi-
niowany jako odstapienie od biezacej konsumpcji zasobéw w celu uzyskania do-
datkowych zasobow w przysztosci’. M. Potts wskazuje na projekt jako przedsigwzie-
cie posiadajace precyzyjnie zdefiniowany zestaw celow, obejmujace inwestowanie
rzadkich zasobow, planowane, finansowane i1 inwestowane jako niezalezna calos¢
ze §cisle wyznaczonymi:

— poczatkiem i koncem,
— beneficjentami (po$rednimi i ostatecznymi),
—  zakresem geograficznym i organizacyjnym®.

Podstawowa rdznica obu podej$¢ jest zakres celow i efektow, ktore biora one
pod uwage przy ocenie optacalnosci projektow. W pierwszym przypadku projekt
odnosi si¢ do osiagania celow biznesowych przez dane przedsigbiorstwo (grupe
przedsigbiorstw), natomiast w drugim cel ma zwykle szerszy wymiar i dotyczy
danej grupy docelowej (np. spoteczno$¢ lokalna), a nawet catej gospodarki.

>S. Curry, J. Wiess, Project Analysis in Developing Countries, The Macmillan Press LTD, Lon-
don 1994, s. 3.
®D. Potts, Project Planning and Analysis for Development, Reinner, London 2002, s. 12.
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Szeroka obecnie popularno$¢ pojecia projekt powoduje, iz znajduje si¢ ono
roOwniez w obszarze zainteresowan zaréwno logistyki, jak i turystyki, a wigc w
obszarach, ktorych dotyczy omawiane przedsigwzigcie.

Jak wskazuja Witkowski i Rodawski, projekty logistyczne to jednorazowe, ogra-
niczone czasowo i budzetowo przedsigwzigcia, ktorych realizacja stuzy poprawie
sprawnosci i efektywnos$ci przeplywow produktow oraz towarzyszacych im infor-
macji w przedsigbiorstwach, taficuchach dostaw lub uktadach przestrzennych’.
Wsrdd nich mozna wyr6zni¢ m.in. przedsigwzigcia w zakresie:

— rozmieszczenia zaktadow produkcyjnych i sktadow,

— transportu,

— magazynowania,

— rozwoju lub modernizacji liniowych elementow infrastruktury logistycznej,
— zarzadzania zapasami,

— obstugi klientow.

Powyzsze przedsigwzigecia moga by¢ ponadto rozpatrywane zarowno w skali
mikroekonomicznej, mezoekonomicznej, jak i makroekonomicznej, a wigc projek-
ty logistyczne moga oddzialtywaé¢ nie tylko na podmioty je implementujace, ale
takze na cate ich otoczenie®.

Omawiany projekt odnosi si¢ do dziatan zmierzajacych do modernizacji i/lub
tworzenia nowej infrastruktury proceséw logistycznych, a transport kolejowy jest
jednym z gtéwnych sktadowych tejze infrastruktury”’.

Tak jak w przypadku logistyki, i w turystyce coraz powszechniej uzywany jest
termin projekt, szczeg6lnie gdy mamy do czynienia z realizacja przedsigwzig¢ tury-
stycznych finansowanych z funduszy europejskich.

W zwiazku z tym, odnoszac si¢ do powyzszych informacji dotyczacych istoty
projektu, mozna okresli¢ pojecie projektu turystycznego. Przez projekt turystyczny
mozemy zatem rozumie¢ jednorazowe, ograniczone czasowo i1 budzetowo przed-
sigwzigcie, ktorego realizacja shuzy poprawie sprawnosci, jakosci i efektywnosci
zaspokajania okreslonych potrzeb (dazen) turystow, bez wzgledu na miejsce ich
zaspokajania.

Projekty z zakresu turystyki sa bardzo zr6znicowane. Powodem takiego stanu
rzeczy jest szeroka gama potrzeb zglaszanych przez kazdego turyste, ktore poszcze-
goblne projekty inwestycyjne maja na celu zaspokoi¢. Odnoszac si¢ do podziatu in-
westycji turystycznych zaproponowanego przez G. Gotembskiego'’, mozna wska-
zaC na nastgpujace grupy projektow:

7 I. Witkowski, B. Rodawski, Pojecie i typologia projektow logistycznych, ,,Gospodarka Materia-
towa i Logistyka” 2007 nr 3, s. 3.

8 Tamze, s. 3-4.

° 7. Sarjusz-Wolski, Cz. Skowronek, Logistyka, Poradnik praktyczny, Centrum Informacji Mene-
dzera, Warszawa 2000, s. 17-18.

1 Zob. np.: Kompendium wiedzy o turystyce, red. G. Gotembski, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa-Poznan 2002, s. 243-244; Regionalne aspekty rozwoju turystyki, red. G. Gotembski, Wy-
dawnictwo Naukowe PWN, Warszawa-Poznan 2002, s. 11-12.
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1) projekty turystyczne o charakterze materialnym, w tym:

a) projekty majace na celu zaspokojenie podstawowych potrzeb turystow (pro-
jekty z zakresu rozbudowy lub modernizacji bazy noclegowej i gastronomiczne;j,
infrastruktury i srodkow transportu, infrastruktury i urzadzen turystycznych) — pro-
jekty podstawowe,

b) projekty majace na celu ochrong i restaurowanie dobr kultury narodowe;j
(dziedzictwa kulturowego),

¢) projekty majace na celu uzupekienie podstawowych ustug turystycznych,
ktore stuza jednoczes$nie zaspokajaniu potrzeb lokalnego spoteczenstwa (projekty
z zakresu infrastruktury technicznej, ochrony §rodowiska, komunikacji itp.) — pro-
jekty uzupelniajace;

2) projekty turystyczne o charakterze niematerialnym, w tym:

a) projekty z zakresu szeroko rozumianego marketingu turystycznego (projek-
ty promocyjne),

b) projekty majace na celu rozwoj zasobow ludzkich (np. projekty szkoleniowe
dla pilotow wycieczek, przewodnikoéw gorskich itp.).

Na podstawie powyzszych informacji mozna stwierdzi¢, iz projekt stanowiacy
przedmiot niniejszych rozwazan jest projektem logistyczno-turystycznym. Z jednej
strony wptywa on bowiem na wzrost mozliwosci transportowych i komunikacyj-
nych w regionie, z drugiej moze stanowic atrakcje turystyczna oraz przyczyniac sig
do zachowania obiektu dziedzictwa kulturowego.

Taka dualnos$¢ funkcji, jaka petni¢ moze Kolej Bystrzycka powoduje, iz ko-
nieczne staje si¢ wlasciwe okreslenie kosztow i korzysci takiego projektu, co w
konsekwencji wptynie na oceng optacalnos$ci przedsigwzigcia. Ponadto istotne jest,
szczegblnie w momencie okreslania optacalnosci tego typu projektéw, wskazanie
obszaru ich oddziatywania. Jedne z nich moga mie¢ wplyw wylacznie na podmioty
je implementujace, inne za$ rodza skutki odczuwane w ich blizszym badz dalszym
otoczeniu.

4. Analiza kosztow i korzysci
w projektach logistyczno-turystycznych

Realizowane przez wladze samorzadowe projekty transportowe oraz turystycz-
ne zwiazane np. z zagospodarowaniem obiektow dziedzictwa kulturowego sa zwy-
kle kosztowne, co w konsekwencji powoduje, iz z finansowego punktu widzenia
takie inwestycje sa przewaznie nieoplacalne. Bardzo rzadko bowiem zdarza sig, by
bezposrednie przychody osiagane przez projekt, gtownie w wyniku odplatnego
udostepniania infrastruktury transportowej lub udostgpniania turystom zagospoda-
rowanego zabytku — w tym wypadku linii kolejowej, byly w stanie w okreslonym
czasie pokry¢ koszty prac adaptacyjnych (naktady inwestycyjne) i biezacej eksplo-
atacji. Sytuacja komplikuje si¢ jeszcze bardziej, gdy mamy do czynienia z tak nie-
typowym projektem, jak rewitalizacja zabytkowe;j linii kolejowej, zarbwno na cele
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transportowe, jak i turystyczne. Stad tez potencjalni inwestorzy, w tym szczego6lnie
wladze lokalne, bardzo czgsto rezygnuja z realizacji dzialan zwiazanych z restau-
rowaniem i ewentualnym udost¢pnianiem tego typu infrastruktury, ttumaczac to
ich niska efektywnoscia lub jej brakiem. W wyniku tego obiekty te ulegaja dalszej
degradacji, traca walory uzytkowe i estetyczne, a w konsekwencji popadaja w ru-
ing, natomiast region zostaje pozbawiony zaréwno infrastruktury transportowej, jak
i potencjalnej atrakcji turystycznej. Likwidowanie w Polsce potaczen kolejowych
oraz brak zainteresowania rewitalizacja juz zamknigtych prowadzi do pogltebiania
si¢ peryferyjnosci i dysproporcji, szczegoélnie migdzy obszarami miejskimi i wiej-
skimi. Miejsca, do ktérych nie mozna sprawnie dotrze¢, sa w tym ukladzie na
,uposledzonej” pozycji, gdyz w planach potencjalnych inwestorow lub turystow sa
pomijane, co z kolei prowadzi do poglebiania si¢ dysproporcji w rozwoju oraz
pogarszania mobilno$ci spoteczne;.

Aby nie dopusci¢ do takiego scenariusza, nalezy wykazac, iz realizacja powyz-
szych projektow przysparza wiele dodatkowych, ponad ewentualne bezposrednie
oplaty (optlaty za przejazd pociagiem lub drezyna, optaty za transport), korzysci.
Inwestor, szczegdlnie samorzad lokalny, przy ocenie oplacalnosci powinien braé
pod uwage, poza bezposrednimi korzysciami, jakie przynosi projekt, rowniez jego
efekty zewngtrzne, ktorych czgsto w bezposredni sposdb nie mozna oszacowaé, a
ktore posiadaja warto$¢ ekonomiczna. Dlatego tez w analizie ekonomicznej projek-
tu powinny one zosta¢ uwzglednione.

Analiza ekonomiczna projektéw bierze bowiem pod uwage wartosci ekono-
miczne, ktore odzwierciedlaja spoleczna gotowos$¢ do zaptaty za dane dobro lub
ushuge, a wigc wycena nastgpuje zgodnie z ich wartoscia uzytkowa lub kosztem
alternatywnym dla spoteczefistwa''. Chodzi tu o uwzglednienie w ocenie projektu
nie tylko warto$ci wynikajacej z bezposredniego uzytkowania, ale takze zwigzanej
z uzytkowaniem posrednim oraz wartosci nieuzytkowej danego obiektu. Moze ona
by¢ bardzo duza i wynikaé z aspektow spotecznych, §rodowiskowych, historycz-
nych, estetycznych, kulturalnych itp. Wszystkie powyzsze elementy sktadaja si¢ na
catkowita warto$¢ ekonomiczna (Total Economic Value — TEV) takiego dobra'?.

Dokonujac oceny optacalnosci wszelkich projektow rozwojowych zarowno w
transporcie, jak 1 w turystyce, nalezy na samym poczatku odpowiedzie¢ sobie na
pytanie: jaki jest zakres (zasi¢g) oddzialywania realizowanego przedsigwzigcia —
zar6wno w kontekscie podmiotowym, jak i przestrzennym? Niewielkie projekty,
ograniczone do jednego podmiotu, mozna stosunkowo tatwo zdefiniowac i ocenié

" Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, red. M. Florio, Evaluation Unit, DG
Regional Policy, European Commision 2002, s. 125.

12 Problematyka zwigzana z catkowita warto$cia ekonomiczna dobr stanowi odrgbny, aczkolwiek
istotny aspekt oceny projektéw gospodarczych. Jednak ze wzglgdu na ograniczong objgtos¢ artykulu
nie bedzie on przedmiotem dalszych rozwazan. Wiecej np. W.J. Sleszynski, Ekonomiczne problemy
ochrony srodowiska, Wydawnictwo ARIES, Warszawa 2000, s. 91-92; A.E. Boardman i in., Cost-
benefit Analysis, Concepts and Practice, Pearson Practice Hall, New Jersey 2006, s. 73 i nast.
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ich optacalno$¢. Problem moze si¢ pojawi¢ w momencie ustalenia optacalno$ci
projektu jako catosci, w ktorym uczestniczy kilka podmiotow, a istotnym elemen-
tem takiej oceny jest analiza dystrybucji kosztow i korzysci migedzy uczestnikow
projektu. Najtrudniej zdefiniowac, a w efekcie ocenia¢ i planowa¢, projekty od-
dziatujace na szersze otoczenie (mezo- i makroekonomiczne), czyli podmioty ktére
bezposrednio nie uczestnicza w realizacji tych projektow, ale odczuwaja ich wptyw.

Najogolniej rzecz ujmujac, mozna wigc wyrozni¢ projekty:

e oddziatujace jedynie na inwestora (podmiot implementujacy) — oplacalnosé
finansowa jako kryterium wyboru/odrzucenia projektu,

e projekty oddzialujace na osoby/instytucje trzecie, ktore bezposrednio nie ucze-
stnicza w projekcie (rodza skutki odczuwane w blizszym i dalszym otoczeniu
projektu — efekty zewnetrzne) — efektywnos¢ ekonomiczna jako kryterium wy-
boru/odrzucenia projektu (optacalnos¢ z punktu widzenia wybranej grupy do-
celowej lub catej gospodarki)'.

Analizowany projekt zaliczany bedzie do drugiej grupy, stad tez konieczne jest
przeprowadzanie petnej analizy kosztow i korzysci w celu okreslenia optacalnosci
ekonomicznej przedsigwzigcia.

Podstawa oceny optacalnosci kazdego przedsigwzigcia jest jednak analiza fi-
nansowa. Stanowi ona ponadto punkt wyjscia dla kazdej ekonomicznej oceny
oplacalnosci projektow gospodarczych. Analiza finansowa projektu pozwala, bazu-
jac wylacznie na korzysciach (zyskach) i kosztach (stratach) podmiotu bedacego
animatorem projektu (firma, instytucja zarzadzajaca), doktadnie okresli¢ jego opta-
calno$¢ finansowa, a wigc prognozowac zasoby, dzigki ktérym zostana pokryte
przyszte wydatki'®. Do oszacowania finansowej optacalnosci istnieje mozliwosé
wykorzystania popularnych wskaznikoéw oceny przedsiewzigé':

— zaktualizowanej wartosci netto projektu (NPV) — biezaca wartos¢ wszystkich
przeplywow (CF) generowanych przez projekt w poszczegolnych okresach je-
g0 ,,zycia” (f), przy zalozeniu okreslonej stopy dyskontowej (7).

NPV =Y cf,

=0 (1+i)t ’

(1)

— wewngetrznej stopy zwrotu (/RR) — stopa procentowa, przy ktorej zaktualizowa-
na warto$¢ netto projektu jest rowna 0

", CF,
—t—=0. 2
;Z;'(HIRR)’ @

13 Wigcej np. w: L. Kurowski, Ocena projektéw gospodarczych, Wydawnictwo AE, Wroctaw 2004,
s. 199 i nast.

' Guide to Cost-benefit ..., s. 124.

15 Zob. np. E. Ostrowska, Ryzyko projektow inwestycyjnych, PWE, Warszawa 2002, s. 71-74.
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Jak juz wczesniej wspomniano, w przypadku analizy finansowej zakres infor-
macji branych pod uwage przy obliczaniu powyzszych wskaznikow bedzie sig
odnosit wytacznie do bezposrednich, z punktu widzenia jego wlasciciela (zarzadza-
jacego), przeplywow finansowych projektu (bgdziemy tu méwi¢ o finansowej zak-
tualizowanej wartosci netto — FNPV badz o finansowej wewngtrznej stopie zwrotu
— FIRR lub FRR). W przypadku omawianego projektu za wplywy beda uznawane
np.:

e wszelkiego rodzaju optaty za ustugi swiadczone przez projektowana infrastruk-
ture transportowa i komunikacyjna (optaty za przejazd pociagiem, drezyna,
transport towardw itp.),

o  wplywy z tytutu ushug turystycznych §wiadczonych przy wykorzystaniu zasobu
dziedzictwa kulturowego (oplaty za przejazd drezyna, oplaty za wstep i zwie-
dzanie zaprojektowanego w dawnym dworcu minimuzeum, itp. — pokrywajace
nieznaczng czgs$¢ rzeczywistych kosztow),

e cwentualne wpltywy ze sprzedazy uslug ubocznych i powiazanej dziatalno$ci
handlowe;j.

Natomiast do kosztow takiego przedsigwzigcia nalezaloby zaliczy¢ m.in.: na-
ktady inwestycyjne projektu oraz koszty eksploatacji (utrzymania) obiektu, ktére
stanowia szczegolnie istotny element oceny optacalnosci tego typu projektow.

Druga analiza konieczna do przeprowadzenia przy ocenie powyzszych przed-
sigwzig¢ jest analiza ekonomiczna, zwana inaczej analiza kosztow i korzysci (AKK)
badz analiza spoleczno-ekonomiczna'®. Postuguje sie ona warto$ciami ekonomicz-
nymi, a wigc wycena wszystkich czynnikéw nastepuje zgodnie z ich warto$cia
uzytkowa lub kosztem alternatywnym dla spoleczenstwa. Ponadto stara si¢ ona
uzyska¢ odpowiedz na pytanie: czy i w jakim stopniu dany projekt jest godny reali-
zacji z publicznego (spotecznego) punktu widzenia? Rozni si¢ wigc od zwyklej ana-
lizy finansowej faktem uwzglednienia wszystkich korzysci i kosztow, bez wzgledu
na to, kto je ponosi'’.

Podobnie jak w przypadku analizy finansowej, rowniez i tu do oceny optacal-
no$ci mozna wykorzysta¢ popularne wskazniki optacalnosci, jak NPV czy IRR.
Zmieni si¢ natomiast zakres danych wej$ciowych z uwagi na wspomniang wcze-
$niej konieczno$¢ uwzgledniania w analizie korekt fiskalnych, znieksztatcen ceno-
wych oraz dodatkowych korzysci 1 kosztow zewnetrznych, przechodzacych nieod-
platnie z analizowanego projektu na inne podmioty. Bedziemy mie¢ wigc do czy-
nienia z ekonomiczng zaktualizowana warto$cia netto — ENPV lub ekonomiczna

16 Zob. np. Wytyczne dotyczqce metodologii przeprowadzania analizy kosztow i korzysci, Meto-
dologiczne dokumenty robocze, Dokument roboczy nr 4, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna
ds. Polityki Regionalnej, Metodologia opracowania studium wykonalnosci — analiza ekonomiczno-
finansowa na potrzeby RPO Wojewddztwa Dolnoslaskiego 2007-2013 (wersja robocza), Departament
Regionalnego Programu Operacyjnego, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Dolnos$laskiego, Wro-
ctaw 2007.

17 Guide to Cost-benefit..., s. 125-126.
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wewngetrzng stopa zwrotu — EIRR (ERR), obliczona przy wykorzystaniu spoteczne;j
stopy procentowej (dyskontowej)'®.

PROJEKT REWITALIZACJI
KOLEI BYSTRZYCKIEJ
Elementy logistyczne — Elementy turystyczne —
przywrocenie transportu pasazerskiego przewozy drezynowe
i towarowego (okreslenie wpltywow (okreslenie wplywow
i wydatkow finansowych) i wydatkow finansowych)

|
ANALIZA FINANSOWA PRZY ZASTOSOWANIU POWSZECHNYCH
WSKAZNIKOW OPLACALNOSCI (NPV, IRR)

| DANE WYJSCIOWE Z ANALIZY FINANSOWEJ |
Korekty fiskalne (wyeliminowanie transferow)
Odliczenie podatkoéw posrednich, subwencji, dotacji itp. ptatnosci majacych charakter
wylacznie transferu dochodu
Korekta o efekty zewnetrzne (externalities)
Zaréwno pozytywne, jak i negatywne powstaja, gdy dziatalno$¢ jednego podmiotu powoduje
zmiang¢ w dobrobycie innych jednostek gospodarczych i zmiana ta nie jest rekompensowana

Przeksztalcenie z cen rynkowych w ceny rozrachunkowe
(shadow prices)
Ceny ukryte wystgpuja, gdy mamy do czynienia z zakldceniami na rynku, np.: monopole,
bariery handlowe, regulacje prawne w zakresie cen i plac itp.

DANE WEJSCIOWE DO OCENY OPLAC[}LNO,SCI EKONOMICZNEJ PRZY ZA-
STOSOWANIU POWSZECHNYCH WSKAZNIKOW OPLACALNOSCI (ENPV, ERR)

Rys. 1. Schemat przeprowadzania analizy kosztow i korzysci dla projektu rewitalizacji
Kolei Bystrzyckiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Metodologia opracowania studium wykonalnosci..., s. 28.

Dla projektow zaktadajacych wykorzystanie omawianej zabytkowej infrastruk-
tury w dwojaki sposob: na cele transportowe i turystyczne szczegdlnego znaczenia
nabiera uwzglednianie w analizie ekonomicznej efektow zewnetrznych. W takim
przypadku projekt z jednej strony przyczynia si¢ do rozwoju infrastruktury trans-
portowej i komunikacyjnej, wpltywajac posrednio na atrakcyjno$¢ inwestycyjna
obszaru, z drugiej za$ buduje potencjat turystyczny regionu, co przeklada si¢ na

'8 Problematyka i poziom spolecznej stopy dyskontowej stanowi odrebny aspekt oceny projektow
gospodarczych, z tego tez wzgledu nie bedzie przedmiotem dalszych rozwazan. Wigeej np. w: J.E. Sti-
glitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 340 i nast.
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zwigkszone wplywy pienig¢zne z ruchu turystycznego dla samego obiektu (wtasci-
ciela lub zarzadzajacego obiektem), jak réwniez dla otoczenia przedsigwzigcia.
Ponadto zachowanie obiektow zabytkowych poprzez ich restaurowanie i uzytkowa-
nie przynosi pozytek osobom nie tylko obecnie z nich korzystajacym, ale réwniez
przysztym pokoleniom — warto$¢ istnienia (bequest value). Odnosi si¢ to do juz
wczesniej wspomnianej calkowitej wartosci ekonomicznej (7EV) takich obiektow.

Projekty takie moga generowac oczywiscie dodatkowe koszty spoteczne (straty
dla spoleczenstwa), ktore nalezy rowniez uwzgledni¢ we wspomnianym rachunku,
np. koszty srodowiskowe, koszty alternatywne itp.

Tabela 1. Przykladowe koszty i korzysci w analizie ekonomicznej projektu zagospodarowania
zabytkowej infrastruktury kolejowej na cele logistyczne i turystyczne

KORZYSCI | KOSZTY

Z punktu widzenia logistycznego
* redukcja czasu przejazdu (transportu) dla podmiotow * wigksze natgzenie hatasu

w porownaniu z alternatywnymi srodkami transportu poréwnaniu z innymi formami
(przewo6z tadunkéw, dojazd do pracy, szkoty itp.), transportu,
* redukcja kosztow transportu w poréwnaniu * wigksze natgzenie wibracji
z alternatywnymi srodkami transportu, w poréwnaniu z innymi formami
* nizsze koszty dla srodowiska naturalnego (mniejsze transportu,
zanieczyszczenie powietrza, wplyw na zmiany * koszt alternatywny zwiazany
klimatyczne itp.), z odmiennym wykorzystaniem
* mniejsza liczba wypadkow (szczego6lnie w transporcie danego czynnika (np. gruntow,
pasazerskim) ' obiektu infrastruktury, pracy

ludzkiej itp.)

Z punktu widzenia turystycznego

* pobudzenie przez projekt wzrostu dochodow ¢ utrudnienia spowodowane
w sektorze turystycznym na danym obszarze, wywotany wzrostem ruchu w zwiazku
zwigkszonym strumieniem turystow i dhuzszymi z realizacja projektu (trudnosci w
okresami ich pobytu (np. projekty majace na celu przemieszczaniu sig,
odrestaurowanie, wyeksponowanie, zagospodarowanie przekroczenie chlonnosci
czy udostgpnienie do zwiedzania obiektow dziedzictwa i pojemnosci turystycznej
kulturowego, infrastruktura ulatwiajaca korzystanie obszaru itp.)
z powyzszych walordéw turystycznych itp.), * Kkoszt alternatywny zwiazany

* wzrost dochodéw dzigki innych formom dziatalnosci z odmiennym wykorzystaniem
pobudzonym przez projekt turystyczny (dziatalnosé danego czynnika (np. gruntow,
handlowa, rekreacyjna itp.) obiektu zabytkowego, pracy

* wzrost zatrudnienia, ludzkiej itp.)

* uwzglednienie, na podstawie schematu WTP 1 WTA,
wartosci dziedziczonej i istnienia dla spoleczefstwa
zagospodarowanego obiektu — w celu uwzglgdnienia
niepowtarzalnosci danego obiektu oraz zwiazanych
z tym aspektow etycznych, estetycznych, kulturowych itp.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Guide to Cost-benefit...,s. 112-113.

19 Przyktadowe szacunki $rednich kosztoéw zewnetrznych transportu pasazerskiego i transporto-
wego znajduja si¢ w opracowaniu Guide to Cost-benefit..., s. 94.
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W tab. 1 ujeto przyktadowe syntetyczne zestawienie korzysci i kosztow, jakie
powinny zosta¢ uwzglednione przy analizie ekonomicznej omamianego projektu.

Warto rowniez podkresli¢, ze forma zagospodarowywania omawianego obiektu
moze miec¢ istotny wpltyw na oplacalno$¢ projektu poprzez fakt wywotywania roz-
nych efektow zewngtrznych. Na przykltad samo przeznaczenie linii na cele trans-
portowe i komunikacyjne wywola z pewnoscia mniejsze korzys$ci zewngtrzne niz
projekt zaktadajacy dodatkowo jej przeznaczenie na cele turystyczne: udostgpnie-
nie przewozow turystycznych zabytkowym taborem lub drezyna, stworzenie w
dawnym budynku stacyjnym ,,minimuzeum” z ekspozycja dotyczaca historii obiek-
tu i jego najblizszych okolic. Szczegdlnym bowiem pozytywnym efektem ze-
wnetrznym, w przypadku omawianego projektu w aspekcie turystycznym, jest
wydhuzony czas pobytu turystdow na danym obszarze. Konsekwencja wydtuzonego
pobytu turystow sa zwykle dodatkowe wydatki poczynione przez odwiedzajacych.
Z punktu widzenia AKK realizowanego przedsigwzigcia nie jest w tym momencie
istotne, kto bedzie ostatecznym odbiorca tych dodatkowych $rodkow pienigznych
(typowy efekt zewngtrzny), wazne jest natomiast, ze projekt przyczynit si¢ w ogole
do ich powstania.

5. Zakonczenie

Niniejszy artykul miat za zadanie wskazac¢ na istotng rol¢ analizy kosztow i ko-
rzy$ci w nietypowych projektach, jakimi sa przedsigwzigcia taczace aspekty logi-
styczne i turystyczne. Przedsigwzigcia te stanowia bowiem specyficzna grupg in-
westycji mogacych mie¢ niebagatelny wptyw na rozwdj regionow. W wielu przy-
padkach projekty takie moga wykazywac¢ finansowa nieoptacalno$¢ (nie generuja
bezposrednich przychoddéw lub sa one niewielkie), przy jednoczesnym odgrywaniu
istotnej roli spotecznej (aspekty srodowiskowe, etyczne, kulturowe, estetyczne).
Uwzglednienie wigc korzysci otoczenia, jakie wynikaja z ich realizacji, moze mie¢
decydujace znaczenie dla przeprowadzanej oceny optacalnosci, a co za tym idzie —
w ostatecznym rozrachunku moze zadecydowac¢ o ich akceptacji badz odrzuceniu.

Jak wskazano powyzej, dzigki przeprowadzeniu AKK i uwzglednieniu w jej
procedurze efektow zewnetrznych (w przypadku takich projektow zwykle przewa-
zaja efekty pozytywne — korzysci), wigkszo$¢ przedsigwzigc o niskiej lub ujemne;j
finansowej rentowno$ci wykazuje dodatnia ekonomiczna optacalno$é. Zwykle
bowiem analiza ekonomiczna dazy do ,,dowartosciowania” realizowanego projek-
tu, szczegodlnie w przypadku, gdy dodatkowo ,,wykorzystuje” on okreslone zasoby
dziedzictwa kulturowego, a pieni¢zna reprezentacja poszczegélnych elementow
sktadowych catkowitej warto$ci ekonomicznej (TEV) takich obiektow uzupetnia

. , . 22
analize kosztow i korzysci®.

2 Por. J. Sleszynski, wyd. cyt., s. 88.
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Redukowanie liczby sytuacji okre§lanych mianem niemierzalnych jest bardzo
istotne z punktu widzenia realizacji projektoéw gospodarczych. Odpowiednie po-
miary i/lub szacunki z jednej strony daja podstawe do ograniczania wyboréw nie-
ekonomicznych, opartych na intuicji, uprzedzeniach badz wzgledach natury poli-
tycznej, z drugiej natomiast stanowia podstawe do cato§ciowego spojrzenia na
dany projekt i wskazania szerokiego spektrum korzysci, nie tylko gospodarczych,
ale takze kulturowych czy spolecznych, jakie niosa one ze soba. Jest to szczeg6lnie
istotne przy tak ztozonych projektach jak zaprezentowany w niniejszym artykule.

Faktyczny bowiem wptyw projektu na otoczenie zostanie zauwazony dopiero
W momencie poréwnania ze sobg dwoch sytuacji: ,,z projektem” i ,,bez projektu”.
Dlatego tez pominigcie w procesie oceny przedsigwzie¢ stanowiacych przedmiot
niniejszych rozwazan, wszystkich efektow zwiazanych z ich realizacja, moze spo-
wodowaé¢ w tym wypadku niedoszacowanie korzysci spotecznych netto, a w efekcie
wplynac na podjecie ztych decyzji i nieprzyjgcie do realizacji projektow optacalnych,
nie tyle z finansowego, co z ekonomicznego, spotecznego punktu widzenia.
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REVITALISATION OF “BYSTRZYCKA” RAILWAY - LOGISTIC
AND TOURISM PROJECT

Summary

The main goal of the article is to present the concept of cost-benefit analysis (CBA) of investment
projects which combine logistic and touristic elements and externalities which are consquences of their
realization. This idea is shown on the example of “Bystrzycka” railway - historical transport structu-
res on Lower Silesia — which is closed, but in the future could be adapted for local transport and tourism
(touristic handcar) by local government and organization.

The first part of this paper contains a short description of “Bystrzycka” Railway and addresses a
possible role of this technical monument in the local development.

In the second part of the article the meaning of the term “logistic project” and “tourism project” are
presented. Moreover this part of the paper presents a general approach to cost-benefit analysis of invest-
ment projects which combine logistic and touristic elements. Omitting calculations associated with
externalities of that projects leads to an over or underestimation of social benefits and induces bad
economic decisions, which are dependent on intuition, political influence, etc. On the other hand this
approach shows all project benefits, not only financial, but social and cultural too, which in many ca-
ses have a huge value and should be taken into cost-benefit analysis. It is very important especialy when
the local government or another investors strive to adapt transport infrastructure and cultural heritage
for local or regional development.



	REWITALIZACJA KOLEI BYSTRZYCKIEJ JAKO PRZYKŁAD PROJEKTU LOGISTYCZNO- -TURYSTYCZNEGO
	1. Wstęp
	2. Kolej Bystrzycka – przeszłość i perspektywy
	3. Istota projektu logistyczno-turystycznego
	4. Analiza kosztów i korzyści w projektach logistyczno-turystycznych
	5. Zakończenie
	Literatura

