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Abstract: Conditions for the Implementation and Social Assessment of City Logistics
Projects Based on Selected Cities in the Western Poland. The main objective of the hereby
article is to present the concept, conditions of implementation and preferred directions of action
of city logistics projects in the context of improving the quality of inhabitants life, and taking
into account the processes of social responsibility in the management of the city. The first part
of the article presents the concept and types of city logistics projects as one of the symptoms of
actions aimed at implementing the objectives and functions of city logistics in the area. Then
presents the conditions and stages of implementation of the effective project solutions in city
logistics. The second part presents research results of surveys conducted among inhabitants of
three medium-sized cities in Poland: Gorzow Wielkopolski, Jelenia Gora and Zielona Gora.
The presented analysis and data focus on solutions, which may affect on the improvement of
inhabitants quality of life in the area of city logistics.
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Wstep

W nowoczesnej gospodarce prawidtowy i zrownowazony rozwoj spoleczno-eko-
nomiczny miasta i jego mieszkancow, z zachowaniem spotecznej odpowiedzialno$ci
w procesach zarzadzania jego obszarami, wymaga niejednokrotnie zastosowania odpo-
wiedniego zestawu dziatan i narzedzi oraz podejscia zintegrowanego i systemowego. Co
za tym idzie, szeroko pojeta dbato§¢ o poprawe jakosci zycia mieszkancow miasta po-
winna pojawiac si¢ i by¢ zauwazalna na wielu ptaszczyznach jego rozwoju. Brak takiego
podejscia oraz odpowiednich mechanizmow i dziatan na poziomie decydenckim moze
spowodowac, ze rozwdj ten zostanie zahamowany, co w konsekwencji moze doprowa-
dzi¢ do przejscia miasta w stan stagnacji, oraz niekorzystnie wplywac na zaspokajanie
potrzeb jego mieszkancow w sferze gospodarczej, spotecznej czy srodowiskowe;j.
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Miasta, ktore stanowia glowny obszar zycia spolecznego, gospodarczego i po-
litycznego, sa obecnie rowniez waznym ogniwem w procesach internacjonalizacji
i globalizacji. Nieustannie ro$nie ich udziat w rozwoju gospodarki globalnej, staja si¢
one bowiem ,,centrami dowodzenia” i stanowia podstawe do rozwoju tzw. miastocen-
trycznego modelu gospodarki $wiatowej [Szymanska 2007, s. 301]. W dobie postgpu-
jacej globalizacji realizacja podstawowych funkcji miasta oraz jego wlasciwy rozwoj
wymaga w duzej mierze dbatosci o odpowiednia dostepnos¢ komunikacyjna i trans-
portowa zarowno zewnetrzna (z otoczeniem miasta), jak i wlasciwie zorganizowana
komunikacje i transport wewngtrzny. Specyfika miasta polegajaca na koncentracji
przemystu, handlu, ushug i ludzi na niewielkim obszarze, powoduje bowiem powsta-
wanie wielu probleméw, w szczegodlnosci konkurowania o ograniczong infrastrukture
miejska zapewniajaca przemieszczanie i sktadowanie. To z kolei wptywa na rosnace
koszty dziatalnosci i zycia w miescie. Taka sytuacja wymaga wtasciwego zarzadzania
obszarami miejskimi, a istotna role w osiagnieciu skutecznosci i efektywnosci podej-
mowanych dziatan coraz czeséciej odgrywaé moze logistyka miejska. Rozwigzania
w postaci r6znego rodzaju projektow i przedsiewzi¢¢ podejmowane w jej obszarze
sta¢ si¢ moga waznym narzgdziem poprawy jakosci zycia mieszkancow miast 1 by¢
przejawem spotecznie odpowiedzialnego zarzadzania jego obszarami.

Z definicji logistyka miejska, obejmuje bowiem proces planowania, realizowania
i kontrolowania przeptywow: inicjowanych na zewnatrz i skierowanych do miasta oraz
inicjowanych w miescie 1 skierowanych na zewnatrz, przechodzacych przez miasto,
jak réwniez zachodzacych wytacznie wewnatrz jego struktury, oraz towarzyszacych
im przeptywow informacji, majacy na celu zaspokojenie potrzeb miasta w dziedzinie
jakos$ci gospodarowania, zycia i rozwoju [Szymczak 2008, s. 26].

Mozna wigc powiedzied, ze logistyka miejska obejmuje dziatania uwarunkowane
ruchowo, sktadajace si¢ na dzienny cykl zycia miasta, jego przestrzeni ekonomicznej,
spotecznej i kulturowej [Rzeczynski 2004, s. 14—15]. Stanowi¢ wigc moze narzedzie
rozwiazywania problemow ruchu na obszarach zurbanizowanych, jakimi s miasta,
aglomeracje miejskie, metropolie i megalopolis [Szymczak 2008, s. 25].

1. Istota i rodzaje projektow logistyki miejskiej

Przejawem realizowania przyjetych ztozen i wytycznych w zakresie rozwoju mia-
sta 1 jego poszczegolnych funkcji, najczesdciej zapisanych w ogdlnej strategii rozwoju
miasta lub funkcjonalnych strategiach (programach) rozwoju, sa réznego rodzaju
projekty (przedsigwzigcia). Stanowia one praktyczny wymiar rozwiazan, jakie nalezy
wdrozy¢ w celu uniknigcia lub tagodzenia problemoéw zwigzanych z rozwojem ob-
szardw miejskich. Wérod nich istotna rolg powinny odgrywaé wspomniane projekty
z zakresu logistyki miejskiej, ktorych cele ukierunkowane beda m.in. na optymalizacje
przeplywu tadunkow, osob i informacji na obszarze miasta.

18

Zlecenie_17.indb 18 14-03-25 12:55:00



Jak wskazuja Witkowski i Rodawski [2007, s. 3] projekty logistyczne to jedno-
razowe, ograniczone czasowo i budzetowo przedsigwzigcia, ktorych realizacja stuzy
poprawie sprawnosci i efektywnosci przeptywow produktow oraz towarzyszacych im
informacji w przedsigbiorstwach, tancuchach dostaw lub uktadach przestrzennych.
Wsrod nich mozna wyr6zni¢ m.in. przedsigwzigeia w zakresie:

— rozmieszczenia zaktadow produkcyjnych i sktadow,

— transportu,

— magazynowania,

— rozwoju lub modernizacji liniowych elementoéw infrastruktury logistyczne;j,
— zarzadzania zapasami,

— obslugi klientow.

Mozna wige stwierdzi¢, ze projekt logistyki miejskiej jest specyficznym rodzajem
projektu logistycznego, ktéry mozemy zdefiniowaé jako niepowtarzalne, jednorazo-
we przedsigwzigcie, o $cisle okreslonych ramach czasowych 1 budzetowych, ktorego
realizacja stuzy poprawie sprawnosci i efektywnosci przeptywow produktow i osob
oraz towarzyszacych im informacji w miejskich systemach logistycznych.

Odnoszac si¢ do pojecia systemu logistycznego miasta, ktore definiowane jest jako
wyposazenie miasta w infrastruktur¢ niezbedna do funkcjonowania i efektywnego
zarzadzania fancuchami i sieciami dostaw na jego terenie oraz infrastrukture stuzaca
do obstugi i zarzadzania potokami osobowymi na obszarze miasta, mozna wskazaé
na szerokie spektrum projektow. W tym zakresie projekty logistyki miejskiej mozna
podzieli¢ na przedsigwzigcia budowy i modernizacji infrastruktury:

— drég poszczeg6lnych galezi transportu na terenie miasta (drogi, ulice, sieci prze-
sylowe, migjskie trakcje kolejowe, tramwajowe, itp.);

—  weztow 1 punktéow transportowych w miescie (skrzyzowania, wezty drogowe,
zajezdnie, dworce, stacje przekaznikowe, porty morskie i rzeczne, itp.);

— procesoOw sktadowania (magazyny, sklady, centra dystrybucyjne, sktadowiska
odpadow, itp.) oraz ich technicznego wyposazenia;

— telekomunikacyjnej i przesytu danych (sieci i wezty telekomunikacyjne i informa-

tyczne, itp.) [por. Szymczak 2008, s. 29-39].

Rolg wspierajaca, w stosunku do projektow stricte infrastrukturalnych (tzw. twar-
dych projektéw) ma realizacja przedsigwzigc 1 przeprowadzanie dziatan o charakterze
informacyjnym, szkoleniowym, edukacyjnym czy legislacyjnym (tzw. projekty migk-
kie). Mozna wspomnie¢ o roznego rodzaju kampaniach informacyjnych kierowanych
do mieszkancow miasta, np. ksztaltowania postaw w zakresie korzystania z komuni-
kacji zbiorowej, jak rowniez o dziataniach majacych na celu wprowadzenie nowych
regulacji prawnych w obszarze transportu i komunikacji [Drobniak 2008, s. 26].

Zakres dziatan, a przez to i przedmiot potencjalnych projektow logistyki miejskiej
jest bardzo zroéznicowany. Wptywa to takze bezposrednio na liste podmiotow, ktore
moga by¢ ich inicjatorami. Mozna wigc mowic o projektach:

— publicznych — inicjowane i wdrazane prze wladze miasta,
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— quasi-publicznych — realizowane przez spo6tki komunalne z udziatem miasta,

— prywatnych — planowane i wdrazane przez podmioty gospodarcze funkcjonujace
na obszarze miasta oraz mieszkancOw miasta (w postaci inicjatyw obywatelskich,
za posrednictwem organizacji spolecznych, jak np. stowarzyszenia),

— realizowanych w partnerstwie publiczno-prywatnym, np. przy zastosowaniu mo-
delu BOT (ang. build-operate-transfer).

2. Warunki skutecznego wdrozenia rozwigzan projektowych
w zakresie logistyki miejskiej

Wiasciwa implementacja projektow (rozwiazan projektowych) w zakresie lo-
gistyki miejskiej oraz osiagnigcie okreslonych rezultatéw wymaga od podmiotéw
je realizujacych spetnienia kilku okreslonych warunkéw (dziatan) ich skutecznego
wdrozenia. Ogolnie mozna je rozpatrywacé na dwoch poziomach:

— badawczo-koncepcyjnym,
— analityczno-praktycznym (ryc. 1).

W ramach poziomu badawczo-koncepcyjnego mozna wskazac kilka faz realizacji
dziatan. Pierwsza z nich polega na doborze odpowiednich metod i narzedzi badaw-
czych, ktore pozwola w wiarygodny sposob zdiagnozowac zaréwno istniejacy systemy
logistyki miejskiej na danym obszarze, jak i zidentyfikowa¢ obszary problemowe.
Nastegpstwem tych dzialan jest okreslenie potencjalnych interesariuszy oraz ich potrzeb

| Poziom badawczo-koncepcyjny |

m.in.:

- diagnoza systemu logistyki miejskiej wraz z identyfikacja obszaréw problemowych;

identyfikacja interesariuszy z wykorzystaniem okreslonych metod i narzedzi badawczych;

- analiza preferencii i potrzeb interesariuszy;

okre$lenie mozliwych rozwigzan dla zidentyfikowanych probleméw w obszarze logistyki miejskiej.

Poziom analityczno- praktyczny

m.in.:

- analiza rozwigzan projektowych z punktu widzenia wykonalnosci, aspektow srodowiskowych, spotecznych, ekonomicznych;
ocena efektywno$ci ekonomiczno-spotecznej wybranych projektow;

- realizacja wybranych projektow z zakresu logistyki miejskiej, indywidualnych lub jako element wieloletnich planéw rozwoju
logistyki miejskiej na terenie danego obszaru zurbanizowanego;

dziatania dostosowawcze w trakcie i po wdrozeniu, w celu jak najlepszego rozwigzania zidentyfikowanych probleméw

w obszarze logistyki miejskiej.

Ryc. 1. Poziomy wdrozenia rozwigzan projektowych w zakresie logistyki miejskiej

Zrodto: Opracowanie whasne (ryc. 1-4).
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w zakresie usprawniania systemow logistycznych na terenie miasta. Etap ten powinien
by¢ zainicjowany i koordynowany przez wtadze lokalne, z jednoczesnym okre§leniem
rol pozostatych interesariuszy w dalszej czgSci procesu.

Kolejng faza na tym poziomie jest selekcja potencjalnych rozwiazan z zakresu
logistyki miejskiej, ktérych implementacja pozwolitaby na rozwiazanie zidentyfiko-
wanych problemow. Pomocne moga okaza¢ sig najlepsze praktyki (projekty), ktore
zostaty wykorzystane w doskonaleniu systemow logistycznych w innych miastach.
Na tym etapie wladze lokalne, we wspolpracy z przedsigbiorstwami produkcyjnymi,
handlowymi, przewoznikami towarowymi oraz firmami §wiadczacymi ustugi w ob-
szarze transportu zbiorowego dokonuja wspodlnie przegladu mozliwych do zaimple-
mentowania rozwigzan. Prowadzone konsultacje spoteczne w formie warsztatow czy
spotkan panelowych, ich zakres, zasigg i czgstotliwo$¢, stanowig przejaw spotecznej
odpowiedzialnosci wtadz lokalnych w zakresie zarzadzania miastem.

Drugi poziom sktada si¢ z dziatan analitycznych i wdrozeniowych. Wyselekcjo-
nowane rozwiagzania powinny zosta¢ poddane analizie wptywu Srodowiskowego,
spotecznego i ekonomicznego. Etap ten to rowniez ocena rozpatrywanych rozwiazan
projektowych pod wzgledem synergii i konfliktow, jakie moga zaistnie¢ migdzy in-
teresariuszami po ich wdrozeniu. W przypadku zidentyfikowania ryzyka wystapienia
konfliktow, nalezy okresli¢ dziatania zapobiegajace, lub przynajmniej tagodzace ich
efekty. Wybor ostatecznego rozwiazania w postaci konkretnego projektu powinien na-
leze¢ do tej grupy interesariuszy, ktorzy bezposrednio beda zwiazani z jej wdrazaniem.
Nalezy jednak pamigtac, ze aby praktyczna implementacja rozwiazania projektowego
byla skuteczna wszyscy interesariusze powinni zosta¢ wiaczeni w realizacje zadan
na poszczegodlnych etapach jego wdrazania, a samo rozwiazanie powinno znalez¢é
odzwierciedlenie w zapisach dokumentow strategicznych miasta. W toku realizacji
przyjetego rozwiazania projektowego moze oczywiscie istnie¢ koniecznos¢ dokony-
wania korekt i zmian, reorganizacji przyjgtych procesow czy implementacji bardzie;
nowoczesnych technologii, niz zaktadano to pierwotnie. Przy tego typu przedsigwzig-
ciach, niekiedy bardzo ztozonych, dziatania dostosowawcze moga wystepowac na
kazdym etapie wdrazania [por. Guidance ... 2010, s. 8].

Nalezy wskaza¢ na bardzo istotny aspekt realizacji przedsigwzie¢ z zakresu lo-
gistyki miejskiej. Planowane do wdrozenia, przez wladze samorzadowe, jak i inne
podmioty zainteresowane, projekty z zakresu logistyki miejskiej sa zwykle kosztowne,
co w konsekwencji powoduje, ze z finansowego punktu widzenia takie inwestycje sa
przewaznie nieoptacalne. Bardzo rzadko zdarza si¢ bowiem, aby bezposrednie przy-
chody osiagane przez projekt, gtdwnie w wyniku odptatnego udostepniania stworzone;j
infrastruktury lub wprowadzonych uregulowan w zakresie logistyki miejskiej, byty
w stanie, w okreslonym czasie, pokry¢ naklady inwestycyjne i koszty ich biezacej
eksploatacji. Projekty w tym zakresie maja czgsto charakter przedsigwziec¢ niegene-
rujacych przychodow, gdyz ich produkty udostepniane sa nieodptatnie. Dlatego tez
potencjalni inwestorzy, w tym szczegélnie wladze lokalne, bardzo czgsto rezygnuja
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z realizacji omawianych dziatan, ttumaczac to ich niska optacalnoscia lub jej brakiem.

W wyniku tego zidentyfikowane problemy w zakresie komunikacji i transportu na

obszarach miejskich poglebiaja sig, co moze prowadzi¢ np. do wzrostu dysproporcji

migdzy poszczegdlnymi obszarami miast.

W czgéciowym wyeliminowaniu tego typu sytuacji, pomocne moze okazac si¢
przeprowadzenie analizy ekonomicznej projektu. Analiza ekonomiczna projektow
bierze bowiem pod uwage wartosci ekonomiczne, ktore odzwierciedlaja spoteczna
gotowos$¢ do zaplaty za dane dobro lub ustuge, a wigc wycena nastgpuje zgodnie z ich
wartoscia uzytkowa lub kosztem alternatywnym dla spoteczenstwa [Florio 2002,
s. 125]. W wyniku jej przeprowadzenia moze okazac sig, ze realizacja powyzszych
projektow przysparza wiele dodatkowych, ponad ewentualne bezposrednie oplaty,
korzysci spoteczno-ekonomicznych. Inwestor, w szczegélnosci samorzad lokalny,
przy ocenie optacalno$ci powinien bra¢ pod uwagg, poza bezposrednimi dochodami,
jakie przynosi projekt, rowniez jego efekty zewnetrzne, ktorych czesto w bezposred-
ni sposob nie mozna oszacowac, a ktore posiadaja wartos¢ ekonomiczng. Chodzi
o uwzglednienie w ocenie projektu nie tylko wartosci wynikajacej z bezposredniego
uzytkowania, ale takze zwiazanej z uzytkowaniem posrednim. Moze by¢ ona bardzo
duza i wynika¢ z aspektéw spotecznych, srodowiskowych, historycznych, estetycz-
nych, kulturalnych, itp.

Dokonujac oceny efektywnosci wszelkich projektow rozwojowych, w tym takze
w obszarze logistyki miejskiej, nalezy na samym poczatku odpowiedzie¢ sobie na py-
tanie: Jaki jest zakres (zasieg) oddzialywania realizowanego przedsigwzigcia, zarowno
w kontekscie podmiotowym, jak i przestrzennym? Niewielkie projekty, ograniczone
do jednego podmiotu i niewielkiego obszaru, jest wzglednie tatwo zdefiniowac i oce-
ni¢ ich efektywnos¢. Problem moze pojawi¢ si¢ w momencie ustalenia efektywnosci
projektu jako catosci, w ktorym uczestniczy kilka podmiotow, a istotnym elementem
takiej oceny jest analiza dystrybucji kosztow i korzysci migdzy uczestnikow projektu.
Najtrudniej zdefiniowa¢, a w efekcie ocenia¢ i planowaé, projekty oddziatujace na
szersze otoczenie (mezo- i makroekonomiczne), czyli podmioty, ktére bezposrednio
nie uczestnicza w realizacji tych projektow, ale odczuwajq ich wptyw. Najogolniej
rzecz ujmujac mozna wigc wyroznic projekty:

e oddziatujace jedynie na inwestora (podmiot implementujacy) — optacalnosc¢ finan-
sowa jako kryterium wyboru/odrzucenia projektu;

e projekty oddziatujace na osoby/instytucje trzecie, ktore bezposrednio nie uczest-
nicza w projekcie (rodza skutki odczuwane w blizszym, jak i dalszym otoczeniu
projektu — efekty zewngtrzne) — efektywnos¢ ekonomiczna jako kryterium wybo-
ru/odrzucenia projektu (efektywnos¢ z punktu widzenia wybranej grupy docelowe;j
lub catej gospodarki) [Kurowski 2004, s. 199 i n.].

Omawiane projekty zaliczane beda w wigkszosci przypadkow do drugiej grupy,
dlatego tez powinny by¢ oceniane przy wykorzystaniu petnej analizy ekonomiczne;j
w celu okreslenia ich efektywnosci ekonomiczne;j.
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W przypadku analizy finansowej, zakres informacji branych pod uwagg przy ob-
liczaniu powyzszych wskaznikow bedzie odnosit si¢ wylacznie do bezposrednich,
z punktu widzenia jego wtasciciela (zarzadzajacego), przeplywow finansowych
projektu (bedziemy mowi¢ o finansowej zaktualizowanej wartosci netto — FNPV lub
o finansowej wewngtrznej stopie zwrotu — FIRR lub FRR). W przypadku omawianej
grupy projektow, jako wpltywy beda uznawane np.:

e wszelkiego rodzaju optaty za ustugi §wiadczone przez projektowana infrastrukture
transportowa i komunikacyjna,

e wplywy wynikajace z uregulowan prawnych i administracyjnych na terenie miasta,
np. optaty za wjazd do centrum miasta, optaty w strategach ptatnego parkowania,
itp.

Natomiast do kosztow takiego przedsigwzigcia nalezatoby zaliczy¢ przede wszyst-
kim naktady inwestycyjne, koszty eksploatacji (utrzymania) obiektu infrastrukturalne-
go lub bezposrednie koszty wprowadzenia uregulowan administracyjnych w zakresie
logistyki miejskie;j.

Druga analiza istotna przy ocenie powyzszych przedsigwzig¢ jest wspomniana
analiza ekonomiczna. W wyniku jej przeprowadzenia staramy si¢ uzyska¢ odpowiedz
na pytanie: czy i w jakim stopniu dany projekt jest godny realizacji z publicznego
(spotecznego) punktu widzenia, nawet jesli z finansowego punktu widzenia generuje
koszt netto? [Niebieska Ksiega ... 20006, s. 49]. Analiza ekonomiczna roézni si¢ wigc
od analizy finansowej w dwoch kluczowych obszarach:

e na poziomie identyfikacji i wyceny elementow na wejsciu i wyjsciu z projektu
(. naktadow i produktow),

e sposobOow pomiaru i wyceny korzysci 1 kosztow projektu [Guidelines ... 1997, s. 8].
Frenkiel i Drobniak [2005, s. 120] wskazuja, ze wspotczesnie ocena projektow

inwestycyjnych powinna obejmowac¢ oddziatywanie projektu na trzy podstawowe

ptaszczyzny: ekonomiczna, spoteczna i sSrodowiskowa, gdyz skutkiem bezposredniego
ekonomicznego wptywu projektow inwestycyjnych, sa bardzo czgsto spoteczne i $ro-
dowiskowe efekty (koszty i korzysci) zewnetrzne.

Dla projektow z zakresu logistyki miejskiej, szczegdlnego znaczenia nabiera
uwzglednianie w analizie ekonomicznej wlasnie tych elementéw (dokonanie korek-
ty o efekty zewngtrzne). Projekty takie bowiem przyczyniaja si¢ m.in. do poprawy
systemow logistycznych na obszarze miasta, wptywajac posrednio na atrakcyjnosé
inwestycyjna obszaru, ale tez ksztaltuja poziom jakosci zycia i funkcjonowania
w miescie.

Waznym etapem w podstawowej procedurze przeprowadzania analizy ekonomicz-
nej jest ostateczna ocena efektywnosci projektu. Podobnie jak w przypadku analizy
finansowej, rowniez i tu do oceny efektywnosci mozna wykorzysta¢ popularne wskaz-
niki optacalnosci, jak NPV, IRR czy BCR. Zmieni si¢ natomiast zakres danych wej-
sciowych ze wzgledu na wspomniang konieczno$¢ uwzgledniania w analizie korekt,
m.in. dodatkowych korzysci i kosztow zewngtrznych, a takze stosuje si¢ okre$lona
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ekonomiczna (spoteczna) stopg dyskontowa. Formuly wspomnianych wskaznikéw
maja nastgpujaca postac:
e ckonomiczna warto$¢ biezaca netto projektu (ENPV)

—~ ENCF,
enpy =3 ENCE (1)
=0 (1 + S )
e ckonomiczna wewngtrzna stopa zwrotu (EIRR)
=~ ENCF,
> =0 2)

= (1+ EIRR)'

gdzie:
s — ekonomiczna stopa dyskontowa
ENCF, - ekonomiczne przeptywy kalkulacyjne netto

Natomiast wskaznik korzysci-koszty (BCR) jest uzupehliajacym miernikiem,
dzigki ktoremu istnieje mozliwo$¢ szeregowania projektow wedtug ich efektywnosci.
Ustala si¢ go jako stosunek sumy zdyskontowanych korzysci ekonomicznych do sumy
zdyskontowanych kosztoéw ekonomicznych generowanych w calym okresie zycia
projektu. Formuta wskaznika ma nastepujaca postac:

z": EB,
BCR= t=0 (1+S)t
i EC,

(1+s)

t=0

3)

gdzie:

EB, — wartos¢ korzysci ekonomicznych z okresu t,

EC, — wartos¢ kosztoéw ekonomicznych z okresu t.

Interpretacja i wnioskowanie na podstawie osiagni¢tych wynikow zalezy od ro-
dzaju rozpatrywanego zbioru wariantow projektowych. W literaturze wskazuje si¢
trzy typy decyzji mozliwych do podjgcia w procesie oceny projektu [Fugutti, Wilcox
1999, s. 81]:

1. Wybdér w sytuacji realizacji jednego projektu — podjecie decyzji odnosi si¢
do rozpatrzenia niejako dwoch wariantow” sytuacja z projektem” i ,,sytuacja bez
projektu”. W takim uktadzie projekt nalezy uzna¢ za efektywny ekonomicznie
i rekomendowac¢ do realizacji gdy:

ENPV >0 4)

lub
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EIRR > s &)

2. Wybor, sposrod wszelkich dostgpnych wariantow projektow wykluczajacych sig,
jednego najbardziej efektywnego — rekomendowany do realizacji jest projekt
o najwyzszych korzysciach ekonomicznych netto, tzn.:

ENPV — max (6)

W trzecim przypadku decyzja moze sprowadzac si¢ do podjecia decyzji w sytuacji
projektow zaleznychiprojektowniezaleznych, zograniczeniem budzetowymibezniego.
W przypadku projektow zaleznych, a wigc takich, ktorych wyniki uzaleznione
sa od realizacji innych projektow, przy braku ograniczenia budzetowego, nalezy
wybra¢ ten wariant projektu (lub jego kombinacj¢ z innymi), ktory maksymalizuje
ENPV.

Natomiast w przypadku projektdw niezaleznych, a wigc w sytuacji gdy wybor
jednego nie ogranicza mozliwosci realizacji innego projektu, i przy braku ograniczen
budzetowych, kryterium decyzyjne odnosi si¢ do wyboru projektow, ktérych ENPV
> 0. W sytuacji ograniczen budzetowych powinny by¢ wybrane te projekty, dla kto-
rych ENPV jest najwigksze. Uzupelniajacym wskaznikiem powinien by¢ tutaj BCR,
zgodnie z ktérym zrealizowane kolejno powinny by¢ te projekty, dla ktorych relacja
korzysci do kosztow ekonomicznych jest najwigksza (zaktadajac, ze wszystkie spet-
niaja warunek akceptacji, tj. BCR>=1) [Drobniak 2008, s. 154-155].

3. Spoleczna ocena rozwigzan w obszarze logistyki miejskiej
w wybranych miastach Polski Zachodniej

Szeroka gama projektow z zakresu logistyki miejskiej, powoduje ze bardzo czg¢sto
w istotny sposob moga one wspiera¢ realizacj¢ zatozen i celow postawionych przez
wtadze lokalne oraz wptywac na jako$¢ zycia mieszkancow, w szczegodlnosci w zakre-
sie percepcji subiektywnej jako$ci zycia. Jak wskazano w poprzednim punkcie iden-
tyfikacja interesariuszy, badanie ich potrzeb i problemoéw stanowi jeden z kluczowych
etapow skutecznego i efektywnego wdrozenia proponowanych rozwiazan projekto-
wych. Badanie takie powinno by¢ $cisle powiazane z ksztattowaniem samorzadnosci
oraz partycypacja spoteczenstwa w rozwoju lokalnym, a sam pomiar narzgdziem
diagnozy i monitorowania waznych aspektow zycia w miescie. W takim wymiarze
staje si¢ ono rowniez forma dialogu wladz samorzadowych ze spoleczenstwem miasta
i stanowi przejaw spotecznej odpowiedzialnosci w procesach jego zarzadzania. Zgro-
madzone w wyniku badania informacje pozwalaja wtadzom samorzadowym znacznie
lepiej zrozumie¢ potrzeby i oczekiwania mieszkancow. W konsekwencji dane uzys-
kane z badan sa waznym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do wyzszej skutecznosci
i efektywnosci dziatan wladz lokalnych.
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Prezentowane ponizej dane sa wynikiem wtasnie takich badan. Zostaly przepro-
wadzone w styczniu 2011 r. wéréd mieszkancow trzech sredniej wielkosci miast!
potozonych w zachodniej czgsci Polski, tj.: Gorzowa Wielkopolskiego, Jeleniej Gory
i Zielonej Gory. W sumie badaniem ankietowym objeto grupe 1600 mieszkancoéw
(600 Gorzowa Wielkopolskiego, po 400 z Zielonej Gory i Jeleniej Gory). W badaniu
zastosowano dobor kwotowy do warstwy, gdzie w trakcie badania kontrolowano dwie
zmienne: wiek i pte¢ respondentow?.

Przedstawione statystyki dotycza odpowiedzi uzyskanych na pytanie w zakresie
potencjalnych rozwiazan (projektow, przedsigwzigc), ktorych realizacja mogtaby,
zdaniem mieszkancow badanych miast, wplynaé na podniesienie ich jakoSci zycia
w obszarze logistyki miejskiej?. Zaprezentowane warto$ci procentowe stanowia sume
odpowiedzi pozytywnych dla danego rozwiazania (projektu), tj.: ,,zdecydowanie
zgadzam sig i ,,raczej zgadzam sig”* i prezentowane sg na ponizszych wykresach jako
warto$ci usrednione dla trzech analizowanych miast’. Glownym celem pytania byto
wigc poznanie opinii mieszkancoéw w zakresie preferowanych kierunkéow dziatan
w badanym obszarze.

Respondentom zaproponowano 12 potencjalnych rozwiazan (przedsigwzi¢¢) moz-
liwych do realizacji na terenie miast objetych badaniem. Mozna je podzieli¢ na cztery
grupy tematyczne:

e 7 zakresu poprawy jako$ci 1 usprawnienia przemieszczania za posrednictwem
miejskiej komunikacji zbiorowej (komunikacja autobusowa, tramwajowa) — 3
rozwiazania;

z zakresu ograniczenia ruchu samochodoéw w centrum miasta — 6 rozwiazan;

z zakresu alternatywnych, w stosunku do istniejacej komunikacji, sposobow prze-

mieszczania po obszarze miasta — 2 rozwiazania;

e 7z zakresu upowszechniania wsrod mieszkancow zachowan proekologicznych (np.
selektywna zbidrka odpadow, korzystanie z komunikacji zbiorowej, itp.).

W przypadku przedsiewzie¢ dotyczacych poprawy jakoSci i usprawnien w zakresie
przemieszczania si¢ komunikacja miejska, najbardziej preferowane rozwiazanie do-
tyczyto wprowadzenia systemu sterowania sygnalizacja $wietlng ($rednia dla trzech

I Liczba mieszkancow w os. (stan na 31.XI1.2011): Gorzéw Wielkopolski — 124 554; Jelenia Gora
— 83 463, Zielona Gora — 119 197; Bank Danych Lokalnych, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?
p_name=indeks.

2 Badania zostaty przeprowadzone w ramach projektu, pt. Model referencyjny logistyki miejskiej a jakos¢
zycia mieszkancow, finansowanego przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego (N N115326338).
Celem projektu jest budowa wzorcowego modelu logistyki miejskiej, ktory moze stuzy¢ jako narzedzie
doskonalenia dla poprawy jakosci zycia mieszkancow.

3 Doktadna tres¢ pytania: P26 Ktore z ponizszych rozwiqzan moglyby wplynqé/wplywajq na podniesienie
Jakosci zZycia mieszkancow w obszarze logistyki miejskiej?

4 W ankiecie przyjgto 5-stopniowa skalg odpowiedzi: ,,zdecydowanie zgadzam si¢”, ,,raczej zgadzam
si¢”, ,,nie mam zdania”, ,,raczej nie zgadzam si¢” ,,zdecydowanie nie zgadzam sig”.

5 Doktadne warto$ci dla omawianych miast podane zostaty m.in. w: [Kotakowski 2011, s. 158 i nast.].
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Ryc. 2. Preferencje mieszkancéw wybranych miast zachodniej Polski w zakresie projektow
dotyczacych usprawnienia komunikacji zbiorowej (wartosci procentowe stanowia sume odpowiedzi
pozytywnych dla danego rozwiazania)

miast — 78,2% odpowiedzi pozytywnych). Nalezy jednak zauwazy¢ (ryc. 2), ze pozo-
stale rozwiazania w tej grupie rowniez uzyskaty $rednia powyzej 70% (wydzielanie
pasoéw ruchu dla autobusoéw i pojazdéw uprzywilejowanych oraz priorytety w ruchu
w ramach sygnalizacji $wietlnej — 73,1%; system informacji pasazerskiej w czasie
rzeczywistym — 74,6%).

Wsrdd przedsigwzie¢ z zakresu ograniczenia ruchu samochodéw w centrum mia-
sta, najbardziej preferowane przez mieszkancow badanych miast byty rozwiazania do-
tyczace wprowadzenia ograniczen dla samochodow cigzarowych —77,1% (zamknigcie
centrum dla samochodéw cigzarowych) oraz 74,3% (wyznaczenie godzin dostaw dla
samochodow cigzarowych, poza godzinami szczytu). Wysoko oceniono takze poten-
cjalny projekt polegajacy na zorganizowaniu dostaw towaréw do przedsigbiorstw
w godzinach nocnych — 66,4%.

Wyraznie nizszy odsetek mieszkancow wskazywat na projekty przewidujace ogra-
niczenie ruchu wszystkich pojazdow w centrum miasta: ograniczenie ruchu w centrum
miasta w okreslonych godzinach oraz zamknigcie centrum miasta dla wszystkich
samochodéw (Srednia odpowiednio 33,6% i 29,5%). Najnizsze wartosci uzyskalo
rozwigzanie dotyczace wprowadzenia oplat za wjazd do centrum (26,3%) — ryc. 3.
Warto dodatkowo podkresli¢, ze w przypadku tych ostatnich rozwiazan, wskazania
w Jeleniej Gorze znacznie r6znity si¢ od wynikow uzyskanych w dwoch pozostatych
miastach (wyzsze wskazania).

W zakresie rozwiagzan dotyczacych alternatywnych sposob przemieszczania sig
po miescie $rednia pozytywnych odpowiedzi dla dwdch proponowanych dziatan
oscyluje w granicach 65-70% (ryc. 4), przy czym wyzsza jest dla projektu stworzenia
w miastach sieci stanowisk z rowerami do wypozyczania — 69% (przy 65,1% pozy-
tywnych odpowiedzi dla wprowadzenia matych buséw do komunikacji zbiorowe;j).
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Ryc. 3. Preferencje mieszkancéw wybranych miast zachodniej Polski w zakresie projektow
dotyczacych ograniczenia ruchu samochodéw w centrum miasta (warto$ci procentowe stanowia sume
odpowiedzi pozytywnych dla danego rozwiazania)
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Ryec. 4. Preferencje mieszkancéw wybranych miast zachodniej Polski w zakresie projektow
dotyczacych alternatywnych sposobow przemieszczania po obszarze miasta, w stosunku
do istniejacej komunikacji (warto$ci procentowe stanowia sume¢ odpowiedzi pozytywnych
dla danego rozwiazania)

W przypadku tej grupy rozwiazan, najwyzsze preferencje wskazali mieszkancy Je-
leniej Gory — ponad 75%. Wynika¢ to moze z tego, ze Jelenia Gora jest najdtuzszym
miastem w Polsce, dlatego tez kazda alternatywa przemieszczania si¢ po nim jest przez
mieszkancow pozytywnie oceniana.

W przypadku dziatan w zakresie upowszechniania zachowan proekologicznych
wskazania mieszkancow byly relatywnie wysokie i we wszystkich miastach osiagnety
podobny poziom ok. 70% ($rednia dla trzech miast 71,8%).
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W wyniku przeprowadzonych badan i analiz ustalono, ze mieszkancy badanych
miast:

1. Zdecydowanie pozytywnie odnosza si¢ do projektow w zakresie usprawnien doty-
czacych przemieszczania za posrednictwem miejskiej komunikacji zbiorowej oraz
ograniczen w zakresie ruchu samochodow cigzarowych w centrum miasta.

2. Wysoka rangg nadaja dziataniom ukierunkowanym na upowszechnianie zachowan
proekologicznych na terenie miasta.

3. Zdecydowanie najgorzej odnosza si¢ do rozwiazan, ktore potencjalnie ,,uderzaja”
we wszystkich mieszkancow, np.: wprowadzenie optat za wjazd do centrum lub
zamknigcie centrum miasta dla wszystkich samochodow.

Przytoczone wyniki przedstawiaja zarys subiektywnego odczucia mieszkancow
wybranych obszarow miejskich w zakresie mozliwosci ksztaltowania ich jakos$ci
zycia w obszarze logistyki miejskiej. Wyniki te moga by¢ punktem wyjscia do plano-
wanych dziatan w zakresie logistyki miejskiej dla innych polskich miast o podobne;j
wielkosci.

Podsumowanie

Wiasciwa realizacja i wdrozenie projektowanych rozwiazan ukierunkowanych
na rozwdj obszarow miejskich, w tym rowniez w zakresie logistyki miejskiej wy-
maga odpowiednich ram strategicznych, planistycznych i organizacyjno-prawnych
tworzonych przez wtadze miasta. Przyjgcie okreslonego modelu rozwoju oraz ujgcie
przedsigwzig¢ np. z zakresu logistyki miejskiej w kluczowych dla miasta dokumen-
tach, takich jak: strategia rozwoju, wieloletni plan inwestycyjny itp., w istotny sposob
bedzie warunkowato praktyczna implementacj¢ koncepcji spotecznej odpowiedzial-
nosci w obszarze zarzadzania miastem.

W toku rozwazan wskazano, jak wazna rolg¢ w implementacji dziatan usprawnia-
jacych systemy logistyki miejskiej odgrywaja jej interesariusze. Whasciwe przypisanie
funkcji oraz dziatan poszczegdlnym interesariuszom na kazdym etapie procesu wdro-
zenia moze przyspieszy¢ 1 usprawni¢ implementacj¢ rozwigzan z zakresu logistyki
miejskiej. Najwigksza jednak role w tym obszarze odgrywa samorzad terytorialny.
Dzigki regulacjom prawnym moze on ograniczy¢ np. wjazd samochodow cigzaro-
wych do miasta, wprowadzi¢ optaty za wjazd do centrum, przeznaczy¢ bus-pasy dla
komunikacji miejskiej, wprowadzi¢ zmiany w oznakowaniu, sygnalizacji i przeptywie
informacji, itp. Jest wigc kluczowym interesariuszem dziatan w zakresie logistyki
miejskiej, i w wigkszosci przypadkow, to on powinien by¢ inicjatorem rozwiazan
projektowych.

Aby jednak modelowe rozwiazania z zakresu logistyki miejskiej mogtly istotnie
wplywaé na przeksztatcenia obszarow miejskich, konieczne jest podejmowanie,
czgsto z udzialem mieszkancow, organizacji spotecznych, itp., dziatah majacych
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na celu likwidowanie lub przynajmniej tagodzenie wystepujacych barier i utrudnien

W postaci:

e Braku odpowiedniej swiadomosci lokalnych wtadz co do koniecznosci ksztalto-
wania systemow logistycznych miasta i uwzgledniania ich zalozen w programach
rewitalizacji, w szczegolnosci obszarow centralnych miasta.

e Braku traktowania logistyki miejskiej (lub nowego zagadnienia w systemie zarza-
dzania miastem), na rOwnym poziomie z innymi dziedzinami gospodarki miasta,
takimi jak np. gospodarka komunalna, mieszkaniowa, itp.

e Braku w strukturze urzgdow miast oséb lub zespotow, ktore posiadatyby wiasciwe
kompetencje i odpowiadaty za koordynacj¢ dziatan (formalnie lub nieformalnie)
w obrebie logistyki miejskiej, prowadzac mediacje migdzy poszczegdlnymi
kierownikami 1 jednostkami organizacyjnymi urzedu oraz dbajace o wiasciwag
komunikacjg z otoczeniem.

Tworzenie zbioru preferowanych rozwiazan i projektéw na poziomie odpowiedniej
jednostki samorzadu, a nastgpnie ich konsultowanie z pozostatymi interesariuszami,
moze bowiem stanowi¢ przejaw realizacji zatozen spotecznie odpowiedzialnego za-
rzadzania obszarami miejskimi. Takie podejscie z pewnoscia przyczyni si¢ do poprawy
ogolnego poziomu i jakos$ci zycia na terenie danego miasta.
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