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Abstract: Efficiency Appraisal of Logistics Centre. Efficiency is one of the central
issues in economics. Only efficient utilization of scarce resources guarantees economic
development. In case of logistics infrastructure, efficiency plays significant role, due to
direct interrelations between national logistics system and economic development. Ac-
cording to the author, cost-benefit analysis should be perceived as a basic tool for cohe-
rent development of logistics network including logistics centres. The article contains
of four parts. First, definition of economic efficiency and explanation of cost —benefit
analysis is accommodated. Second, nature and typology of logistics centre is explained.
Third part addresses the issue of evaluating efficiency of logistics centre, whilst the last
one focuses on current Polish standards of evaluating logistics infrastructure.

1. Pojecie i pomiar efektywnosci

Efektywnos$é moze by¢ najogdlniej okreslona jako osiaganie wynikow
z okre$lonych nakfaddéw. Nalezy jednak jasno zaznaczyc, ze efektywno$¢ jest
terminem relatywnym. Musi istnie¢ jakie$ kryterium, wedhug ktorego jest mie-
rzona. Najczesciej za kryterium oceny efektywnosci jest uznawana wartosc.
Wartos¢ jest jednak kryterium subiektywnym. Kazdy podmiot moze nadawaé
okre$lonemu dobru inng warto$¢. Dlatego, aby ocenié efektywnos¢ musza by¢
znane cele, motywy dziatania ale i mozliwosci (zasoby, jakimi dysponuje dany
system. Bez ich znajomos$ci nie mozna oceniaé i porownywaé efektywnosci
dwdch proceséw, inwestycji, firm, sektoréw, czy tez gospodarek.

Istnieja rozne wymiary efektywnosci gospodarki. Po pierwsze, efektywnosé
alokacyjna (statyczna), zgodnie z ktorg wszystkie zasoby (naktady) danej gospo-
darki sa wykorzystywane i to w taki sposdb, ze maksymalizuja korzysci spoteczne.
Pod drugie, efektywno$é¢ dystrybucyjna, ktora wystgpuje wowczas, gdy istnieje
poczucie, ze produkt tworzony przez gospodarke jest dzielony sprawiedliwie mig-
dzy cztonkdéw spoteczenstwa. Po trzecie efektywnosé dynamiczna, reprezentujaca
sytuacje wlasciwego tempa rozwoju gospodarki, tj. tempa wyrazajacego wybdr spo-
teczenstwa miedzy dzisiejsza a przyszta konsumpcja (Kurowski 2006).
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Jedna z centralnych teorii, na ktorych opiera sie ekonomia jest kryterium
efektywnosci Pareta, zgodnie z ktéra dany system (gospodarka) znajduje sie
w optimum, kiedy nie jest mozliwa realokacja zasobow w taki sposob, aby kaz-
dy znalazt si¢ w lepszej sytuacji, bez pogarszania sytuacji kogokolwiek (Samuel-
son, Nordhaus 2004). Postulat efektywnos¢ Pareta zostat nieco ztagodzony przez
Kaldora i Hicks’a, ktorzy uznali, Ze zmiana alokacji zasobow w danym systemie
(gospodarce) bedzie efektywna, jezeli suma korzysci uzyskanych przez realoka-
cj¢ przewyzszy sumg kosztow spowodowanych ta zmiang (Perkins 1994).

Przedstawiony przeglad definicji efektywnosci dotyczy przede wszystkim
gospodarki. Czgsto jednak stosuje sig to pojecie w odniesieniu do pojedyncze-
go podmiotu, jakim jest przedsigbiorstwo. Zgodnie z pojeciem x-efektywnosci
(efektywnosci technologicznej) autorstwa Lebenstein’a, przedsiebiorstwo jest
efektywne (oplacalne), kiedy z okreslonych nakladéw osiagnie maksymalne
korzysci (Schiller 1986; Leibenstein 1966). Warto zaznaczy¢, ze w koncepcji
opracowanej przez Lebensteina nie bierze si¢ pod uwage sposobu alokacji za-
soboéw miedzy rézne przedsigbiorstwa, przyjmuje si¢ je jako dane, nie traktuje
natomiast jako ograniczenie. Kazde zatem przedsiebiorstwo dysponujace okre-
slonym zestawem zasobow jest efektywne, jezeli maksymalizuje swoje zyski.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze bardzo istotna w ocenie efektywnosci
jest mozliwos¢ jej rozpatrywania z roznych punktow widzenia. Wyréznia sie
przede wszystkim:

o efektywnos¢ catej gospodarki — kiedy zasoby gospodarki sa wykorzysty-
wane w sposob, ktory powoduje maksymalizacje zadowolenia wszystkich
mieszkancéw danego kraju;

e efektywnos$¢ przedsigbiorstwa — zgodnie z neoklasyczna teoria przedsie-
biorstwa, jego gléwnym celem jest maksymalizacja zysku (Cupiat 1997),
dlatego firma bedzie dziata¢ efektywnie, wowczas gdy dysponujac okreslo-
nymi zasobami bedzie wytwarza¢ maksymalna mozliwa ilo§é ddbr, na ktére
istnieje zapotrzebowanie, przy minimalnych kosztach (x-efektywnosé).

O efektywno$ci mozna réwniez méwi¢ z punktu widzenia grupy podmio-
tow majacych bardzo zblizone cele, a zatem nadajacych taka sama warto$é po-
szczegllnym zasobom. Podmioty te beda dazyly do takiej alokacji zasobow, ktora
spowoduje maksymalizacje ich korzysci, co nie musi oznacza¢, maksymalizacji
korzysci dla innych podmiotow pozostajacych poza grupa (Kurowski 2006).

Metodg ilosciowej oceny efektywnosci jest analiza kosztow i korzysci.
Jest ona podstawowym narzedziem shuzacym do oceny decyzji zwiazanych
z implementacjg irealizacja danego programu lub projektu inwestycyjnego
(Stiglitz 2004) Opiera sie ona na kryterium Kaldor’a-Hicks’a. Przy czym na
omawiang metodg skladajg si¢ dwa rézne podejscia: prywatne (zwane analiza
finansowa) oraz spoteczne (zwane analiza ekonomiczna).
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Do wspolnych zatozen obu analiz nalezy zaliczy¢ bezposrednie porownywa-
nie wydatkow (naktadow) 1 wpltywow (efektow) zwigzanych z danym programem
lub projektem, oraz stosowanie zdyskontowanego rachunku przeptywoéw pieniez-
nych i opartych na nim technik oceny'. Podstawowa roznica tkwi w perspektywie
ewaluacji efektywnosci. Analiza finansowa polega na ocenie programwprojektu
z punktu widzenia jego bezposrednich uczestnikow. Przy czym za jej pomoca
mozna oceni¢ catkowita finansowa efektywnos¢ projektu, bez wzgledu na to, kto-
rym uczestnikom przypadaja koszty a ktérym korzysci. Analiza finansowa pozwa-
la réwniez ocenié efektywno$¢ projektu dla poszezegdlnych jego uczestnikow.

Analiza ekonomiczna stuzy do oceny programuw/projektu inwestycyjnego
z punktu widzenia jego otoczenia. Pozwala zbada¢ wplyw projektu na cale oto-
czenie (gospodarke, spoleczenstwo) lub na wybrane grupy spoteczne, ktdre nie
musza bezposrednio uczestniczyé w projekcie, ale pozostaja pod jego wplywem.

Wybrana perspektywa oceny determinuje rodzaj przeplywéw zwiazanych
z realizacja projektu, jakie bierze si¢ pod uwagg, a takze ich wycene. W analizie
finansowej uwzglednia sie tylko przeptywy dobr i srodkéw pienieznych, ktére za-
chodza w ramach rynku i odzwierciedlaja bezposrednie oddzialywanie programu/
projektu, a wigc jego wplyw na zyski inwestora. Dlatego do wyceny nakladéow
i efektow wykorzystuje si¢ ceny rynkowe. W przypadku analizy ekonomiczne;
jako naktady uwzglednia sig wszystkie zasoby, jakie projekt zabiera z gospodarki.
Jako efekty uznaje si¢ natomiast wszelkie zasoby, jakie projekt generuje na rzecz
otoczenia gospodarczego. Do wyceny naktadow 1 efektéw stosuje si¢ ceny rynko-
we tylko w sytuacji doskonatej konkurencji, a zatem w warunkach gdy marginal-
ny koszt wytworzenia danego dobra rowna si¢ sumie, jaka odbiorca chee zaptacié
za to dobro. Natomiast w sytuacji dystorsji rynkowych stosuje si¢ zasade wyceny
zasobdw wedhug kosztu utraconych mozliwosci (opportunity cost), lub checi za-
platy za dany zaséb (willingness to pay). W przypadku oddziatywania projektu na
otoczenie, ktére nastepuje poza mechanizmami rynkowymi stosuje si¢ natomiast
posrednie metody ustalania warto$ci (Economic Analysis... 1998).

2. Centrum logistyczne
jako element infrastruktury proceséw logistycznych

Przez infrastrukture techniczng logistyki nalezy rozumie¢ trwale zlokali-
zowane liniowe i punktowe obiekty shuzace przemieszczaniu 0sdb, tadunkow oraz
informacji. W sklad tak rozumianej infrastruktury logistycznej wchodza obiekty
o charakterze ogélnodostgpnym oraz posiadane lub uzytkowane przez przedsie-
biorstwa skfadniki majatkowe (ryc. 1) (Piskozub 1977; Witkowski 2001).

! Do najczesciej wymienianych technik zalicza sie NPV i IRR.
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Infrastruktura techniczna transportu i telekomunikacji

Drogi kolowe Drogi i stacje kolejowe Drogi rzeczne i porty

Prywatna infrastrutkura logistyczna

Porty morskie

Centra logistyczne Budowle i budynki magazynowe

Sieci i obiekty teleinformatyczne Drogi wewnetrzne

Urzadzenia pomocnicze Inne trwale zlokalizowane urzadzenia do
przemieszczania produktow i informaciji

Ryc. 1. Zewngtrzne 1 wewngtrzne obiekty infrastruktury proceséw logistycznych
Zrodio: Witkowski (2001).

Centrum logistyczne jest definiowane jako samodzielny podmiot gospo-
darczy, ktory ma strukture organizacyjna, wlasny system zarzadzania, powigza-
nia komunikacyjne z otoczeniem, dysponuje punktowymi obiektami infrastruk-
tury logistycznej (magazyny, bocznice, pola odktadcze, doki, nowoczesne syste-
mu teleinformatyczne itp.) oraz obiektami i instytucjami pomocniczymi (stacje
obstugi remontowej, hotele, agencje celne, banki itp.). Zadaniem centrum jest
$wiadczenie ustug logistycznych na rzecz firm zewnetrznych (Gotembska 2001;
Mindur 2001; Logistics Centres... 2004).

Wsrdd podstawowych parametréw charakteryzujacych centra logistycz-
ne najczesciej wymienia si¢ (Paprocki, Pieriegud 2001):

e multimodalno$¢ — dostgp przynajmniej do dwoch galezi transportu;

e wspomaganie informatyczne — stosowanie nowoczesnych technologii tele-
informatycznych;
wielofunkcyjnosé — szeroki zakres $wiadczonych ustug;
funkcja integracyjna — tworzenie korzystnych warunkéw kooperacji przed-
sigbiorstw;

e warto$¢ dodana — tworzenie korzysci makroekonomicznych, przyczynianie
sie do rozwoju regionalnego oraz optacalnos¢ dla uczestnikow.

Istnieje wiele kryteriow klasyfikacji centréw logistycznych. Jednak
z punktu widzenia prowadzonych rozwazan istotny wydaje si¢ podzial ze
wzgledu na dostepnosé, zgodnie z ktérym wyrdznia si¢ nastgpujace rodzaje
(Gotembska 2001):

e Tworzace publiczng infrastrukture logistyczna — wolny dostgp do nich maja
firmy z roznych sektorow, ktore rezygnuja z whasnych baz magazynowych
i/lub decydujg sig¢ na zewnetrzna obstuge proceséw logistycznych. Centra te
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mogg by¢ wihasnoscig publiczna, prywatng lub najczeseiej, mieszang (part-
nerstwo publiczno-prywatne.

e Tworzace prywatna infrastrukture logistyczna — sa wiasnoscig firm, ktore
buduja je wylacznie na potrzeby realizacji wlasnych procesow logistycz-
nych (procesow realizowanych w ramach tancuchow dostaw, w ktorych one
uczestnicza). Takie obiekty czgsto nie spetniajg ww. parametrow charakte-
rystycznych dla centréw logistycznych, dlatego, jak stusznie zauwaza Go-
tembska, nalezy je raczej nazywac centrami dystrybucyjnymi lub tez bazami
logistycznymi.

W Polsce nie istnieja obiekty, ktére moga by¢ uznane za ogdlnodostep-
ne centra logistyczne. Istnieje wprawdzie koncepcja ich przestrzennego roz-
mieszczenia w ramach krajowej sieci logistycznej, ktora powstata w latach
1998-1999. Wsréd jej podstawowych zatozen lezy budowa o$miu regionalnych
centrow logistycznych, ktore odgrywatyby role elementdéw infrastruktury in-
termodalnej, usprawniajacej przeptyw dobr w granicach kraju, wpisalyby sie
w europejska sie¢ transportu intermodalnego, utatwiajac potaczenia migdzy-
narodowe, ponadto stymulowaly rozwdj transportu kolejowego i rzecznego,
a wreszcie przyczynialy si¢ do rozwoju gospodarczego regiondéw, w ktorych
bylyby zlokalizowane (Mindur 2000). Obecnie w kilku regionach Polski (m.in.
Trojmiasto, Wielkopolska, Szczecin) istnieja projekty, ktore maja doprowadzi¢
do utworzenia ogdlnodostepnych centréw, sa to jednak inicjatywy, ktére nie
wynikaja bezposrednio z przedstawionej wyzej, kompleksowej wizji rozwoju
centréw logistycznych w Polsce.

Istnieja natomiast w kraju prywatne centra dystrybucyjne/ bazy logistycz-
ne, ktore jednak opieraja si¢ na jednej gatezi transportu, najczeéciej drogowego,
bedac znacznie oddalone od linii kolejowych, czy tez rzek. Tego typu obiekty sa
najczesciej budowane przez firmy mig¢dzynarodowe.

W procesie rozwoju centrow logistycznych/dystrybucyjnych nie moze
réwniez zosta¢ pominigta istotna rola PKP Cargo, ktdre na swoje potrzeby stwo-
rzylo 11 terminali przetadunkowych i planuje budowe 8 centréw logistycznych.

Ogdlnie rzecz ujmujac, proces rozwoju sieci logistycznej do chwili
obecnej w Polsce mozna w sposdb syntetyczny scharakteryzowaé nastepujaco:
rozbudowa i modernizacja sieci logistycznej nie jest koordynowana przez or-
gany administracji publicznej. Jezeli idzie o inwestycje publiczne dotyczq one
glownie budowy i modernizacji drog i wybranych linii kolejowych. Natomiast
elementy infrastruktury punktowej realizowane sq przez prywatnych inwesto-
row (Fechner 2005).

Pozytywnie natomiast nalezy ocenié¢ plany zalozone na kolejne lata,
w ktorych dostrzega sig koniecznos$¢ spdjnego rozwoju sieci logistycznej i two-
rzenia otwartych centrow logistycznych. Jeden z zapiséw Strategii Rozwoju
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Transportu na lata 2006-2013 wskazuje na potrzebe budowania ogolnodostep-
nych centréw logistycznych, co ma si¢ przyczyni¢ do wzrostu znaczenia trans-
portu intermodalnego, a w efekcie wplyna¢ pozytywnie na integracje terytorial-
na i gateziowsq krajowej sieci logistycznej (Strategia... 2004).

3. Pomiar efektywnosci budowy centréw logistycznych

Realizacja celow Strategii Rozwoju Transportu, albo bardziej ogoélnie
tworzenie spdjnej krajowej infrastruktury logistycznej, zawierajacej nie tylko
liniowe, ale takze punktowe obiekty, rodzi koniecznosé stworzenia uniwersalnej
metodyki oceny efektywnosci podejmowanych przedsigwzigé. Powinna pozwo-
li¢ na dokonywanie optymalnych wyborow, tj. realizacje najbardziej pozada-
nych projektow, tak z punktu widzenia calej gospodarki i systemu logistycz-
nego kraju, jak rowniez poszczegdlnych podmiotéw (grup podmiotéw), ktdre
w sposob bezposredni, jak i posredni beda uczestniczy¢ w budowie i funkcjo-
nowaniu centréow logistycznych.

Pomiar efektywnosci przedsigwzigcia gospodarczego, takiego jak cen-
trum logistyczne jest skomplikowanym zadaniem. Budowa centrum jest bo-
wiem projektem specyficznym z punktu widzenia liczby uczestniczacych pod-
miotéw oraz ich celéw. Uczestnikéw omawianych inwestycji mozna podzielié
na 3 podstawowe grupy:

— wiadze centralne, ktore najczgsciej finansuja (wspotfinansuja) podstawowe
elementy infrastruktury centrum, tj. infrastrukture podziemna, drogi dojaz-
dowe, bocznice kolejowe;

— wladze samorzadowe — podejmuja uchwal¢ o zmianie zagospodarowania
przestrzennego, umozliwiajacego realizacje inwestycji i skomunikowanie jej
z podstawowymi weztami transportowymi, wnosza czgsto grunty w aporcie
oraz wspotfinansuja elementy infrastruktury (Fechner 2005);

— podmioty prywatne (operatorzy logistyczni, ubezpieczyciele, agencje celne,
banki itp.), ktérzy wspétfinansuja elementy infrastruktury centrum, wyposaze-
nie obiektéw oraz lokalizuja na jego terenie swojq dziatalnos¢ gospodarcza.

Inwestorzy prywatni realizujacy inwestycje z zakresu infrastruktury lo-
gistycznej maja w perspektywie wlasna optacalnosé¢ (efektywnosc), albo opta-
calno$¢ sieci dostaw, w ktdrych uczestniczg. Wiadze centralne biorace udziat
w omawianych projektach majg, lub powinny mie¢ na uwadze efektywnos¢
inwestycji z punktu widzenia calego spoteczenstwa Wiadze samorzadowe (naj-
czesciej gminne) powinny natomiast oceniac efektywno$¢ inwestycji z punktu
widzenia potrzeb swoich mieszkancow.

Na tej podstawie mozna okresli¢ zakres analizy kosztow i korzysci. Punk-
tem wyjscia bedzie stworzenie analizy finansowej, ktora, jak juz wyzej okre-
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slono, powinna by¢ sporzadzana w cenach rynkowych. Analiza pozwoli oce-

ni¢ optacalnosé finansowa catej inwestycji oraz dla kazdego z bezposrednich

uczestnikdw. Najbardziej zainteresowani wynikami tej analizy beda inwestorzy
prywatni oraz gmina (w kontekscie efektéw podatkowych inwestycji). W dal-
szej kolejnosci konieczne jest przygotowanie analizy ekonomicznej projektu.

Procedura oceny ekonomicznej polega na odpowiednim przeksztalceniu prze-

plywow pienieznych pochodzacych z analizy finansowej i sktadaja si¢ na nia

(Florio 1997):

e eliminacja podatkow i subwencji — w wigkszosci przypadkdw stanowia one
jedynie transfer gotdwki miedzy podmiotami gospodarki, ktorym nie towa-
rzyszy zuzycie zasobow, a zatem z punktu widzenia ekonomii ich wartos$¢
jest réwna zero;

e uzupelnienie przeptywow pienig¢znych o efekty zewnetrzne projektu, czyli
wszelkie pozarynkowe oddzialywania inwestycji na jej otoczenie;

e zamiana cen rynkowych na ceny dualne (ekonomiczne).

Otrzymana na podstawie wyzej opisanego rachunku przeptywow pienigz-
nych ocena pozwoli ustali¢ efektywnos$¢ projektu z punktu widzenia jego oto-
czenia — calej gospodarki, a zatem bedzie podstawa do podejmowania decyzji
o realizacji inwestycji dla wiadz centralnych. Aby ustali¢ efektywnosé projektu
z punktu widzenia jego bezposredniego otoczenia spoteczno-gospodarczego,
a wiec w praktyce gminy, nalezy dokona¢ analizy kierunkéw dystrybucji kosz-
tow 1 korzysci ekonomicznych projektu, co rowniez jest elementem analizy
ekonomicznej (ryc. 2).

4. Standardy analizy ekonomicznej
infrastruktury logistycznej w Polsce

Procedura analizy finansowej projektu inwestycyjnego nie stwarza z re-
guly istotnych problemow 1 jest zazwyczaj realizowana przez inwestora. Duzo
wieksze trudnosci wiaza si¢ z przygotowaniem analizy ekonomicznej, ktdra jest
narzedziem znacznie rzadziej wykorzystywanym w praktyce oceny efektywno-
$ci projektow gospodarczych. Jezeli bowiem w analizie finansowej uwzglednia
sie tylko rynkowe oddziatywanie projektu (i jego wpltyw na zysk inwestora) to
w analizie ekonomicznej nalezy zidentyfikowaé oraz wycenié wszelkie oddzia-
tywania projektu na otoczenie spoteczno-gospodarcze oraz ustali¢ kierunki tego
oddziatywania (analiza efektywnosci dystrybucji). W zwiazku z powyzszym
wydaje sie konieczne stworzenie uniwersalnej procedury oceny efektywnosci
ekonomicznej projektow logistycznych (w tym centrow logistycznych), ktora
zapewni standardowe podejscie do oceny efektywnosci poszczegdlnych pro-

93



Gospodarka

. . . . |
Analiza finansowa Analiza ekonomiczna |

Ryc. 2. Odbiorcy analizy kosztow i korzysci

Zrédto: Opracowanie wiasne.

jektow, tym samym da mozliwos¢ ich bezposredniego poréwnania, a w efekcie
wyboru najlepszych. Procedura taka powinna zawieraé nastgpujace elementy:
e zestawienie mozliwych efektow (pozytywnych i negatywnych) projektow

logistycznych (w tym efektéw pozarynkowych);

okreslenie najlepszych metod wyceny tych efektow;

ceny ekonomiczne (a nie rynkowe) podstawowych zasobow;

tabele standardowych wartosci kosztow 1 korzysci.

W Polsce, dokumentem wykorzystywanym w praktyce oceny drogowych
projektow infrastruktury logistycznej jest Instrukcja oceny efektywnosci ekono-
micznej przedsiewzie¢ drogowych i mostowych, opracowana przez Instytut Ba-
dawczy Drog i Mostow. Skiada sie z trzech cze$ci (Instrukcja... 2005):

— procedury i metody oceny ekonomicznej;
— tabel predkoscei;
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— tabel kosztow jednostkowych.

W czesci pierwszej Instrukcji zawarto zestawienie efektow ekonomicz-
nych zwigzanych z realizacja projektow drogowych. Obok kosztow inwesty-
cyjnych oraz utrzymania zaliczono do nich koszty uzytkownikéw (operacyjne
uzytkowania pojazdow, czas, wypadki drogowe) oraz koszty srodowiska (emi-
sja spalin). W czescl trzeciej zestawiono natomiast wartosci jednostkowe po-
szczegblnych efektéw w rozbiciu na rézne rodzaje pojazdow, terenu oraz drog.

Nalezy stwierdzié, ze obok niewatpliwej zalety, jaka jest zestandaryzowa-
nie podejscia do oceny efektywnosci ekonomicznej, Instrukcja ma dwie istotne
cechy, ktore uniemozliwiaja uznanie jej za kompleksowy dokument oceny efek-
tywnosci przedsiewzie¢ z zakresu infrastruktury logistycznej, w tym centréw lo-
gistycznych. Po pierwsze, odnosi si¢ gtéwnie do efektow projektow drogowych,
a po drugie nie zawiera wszystkich kosztow i korzysci, jakie niesie ze soba anali-
za omawianych projektow. Nie znalazly si¢ w niej bowiem te efekty, ktore nalezy
uznaé za szczegolnie wazne z punktu widzenia bezposredniego otoczenia centow
logistycznych, a wigc jednostek terytorialnych. Ocena efektywnosci ekonomicz-
nej danego projektu inwestycyjnego z punktu widzenia gminy, czy powiatu zdaje
si¢ by¢ najbardziej zaniedbang. Stusznosci tego stwierdzenia dowodzi Ustawa
o0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 27 111 2003 r. (Dz.U. Nr 80
2003). W artykule pierwszym ustawodawca mowi o konieczno$ci uwzgledniania
ochrony $rodowiska, interesu publicznego, waloréw ekonomicznych przestrzeni
oraz interesu publicznego, aby w artykule 17 natozy¢ na autora planu miejsco-
wego konicznos¢ sporzadzenia prognozy skutkow finansowych. Powstaje zatem
pytanie: jak mozna, na podstawie analizy finansowej, oceni¢ ekonomicznq efek-
tywnos¢ inwestycji (np. centrum logistycznego), ktorej realizacja wymaga zmiany
zagospodarowania przestrzennego gminy?

Analiza dokumentéw opracowanych w Ameryce Péinocnej oraz Wielkiej
Brytanii pozwala okresli¢ kategorie efektow (wraz ze sposobami szacowania
ich wartosci), jakie nalezy uznaé za szczeg6lnie istotne z punktu widzenia jed-
nostek terytorialnych (Litman 2002; Valuation... 1996). Nalezy do nich zaliczy¢
przede wszystkim:

e wplyw na rozw¢j gospodarczy regionu ipoprawe produktywnosci dzia-
tajacych tam podmiotéw — lepsza dostgpnosé regionu moze spowodowac
zmniejszenie kosztow dystrybucji produkowanych tam débr;

e zewnetrzne koszty wypadkow — koszty sa ponoszone przez osoby trzecie
a nie uzytkownikow drog;

e wplyw na krajobraz — budowa hal magazynowych wysokiego sktadowania
bedzie miata dla wigkszosci okolicznych mieszkancéw negatywny wymiar;

e efekt bariery — oznacza opdznienia i dyskomfort, jakie wywotuja liniowe
elementy infrastruktury logistycznej;
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e dodatkowe wydatki komunalne — zwiazane z utrzymywaniem bezpieczen-
stwa i porzadku w ramach nowych elementow infrastruktury logistycznej;

e halas 1| wibracje — oba efekty wywieraja w dltuzszym okresie negatywny
wplyw na zdrowie czltowieka;

e zanieczyszczenie wody;

e zanieczyszczenie gleby.

[stotnym zagadnieniem obok samej identyfikacji efektow jest mozliwosé
ich wyceny pienieznej. Wigkszos$¢ kosztdéw i1 korzysci realizacji projektow infra-
struktury logistycznej ma charakter pozarynkowy, co oznacza, ze nalezy stoso-
wac istniejace lub wypracowaé nowe posrednie metody szacowania ich warto-
sci. W przypadku najistotniejszych efektow nalezy, idac za przyktadem IBDiM,
opracowac 1 aktualizowaé zestawienia kosztéw jednostkowych tych kategorii.

Whioski

1. Projekty infrastruktury logistycznej, takie jak centra logistyczne, wywieraja
istotny wplyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy i przestrzenny kraju, dla-
tego dokonujac wyboru najlepszych projektow nalezy podda¢ kazda propo-
zycje kompleksowej i standardowej ocenie efektywnosci. Ocena nie moze
ograniczacé si¢ do ustalenia optacalnosci projektu dla inwestora ale powinna
pozwoli¢ oceni¢ oddziatywanie projektu na jego otoczenie (spoteczno-go-
spodarcze 1 przestrzenne).

2. Podstawowym narzedziem takiej oceny jest analiza kosztdéw i korzysci, na
ktorg skladajg si¢ analiza finansowa (ocena optacalnosci projektu z punktu
widzenia inwestora) oraz analiza ekonomiczna (ocena efektywnosci z punk-
tu widzenia calej gospodarki i spotecznosci lokalnej).

3. Ustalajac wplyw projektu logistycznego na rozwdj przestrzenny kraju na-
lezy pamietaé, ze przestrzen ma pewna ekonomiczng wartosé, tj. warto$é
dla spoteczenstwa. Przeznaczenie tej przestrzeni pod budowe infrastruktury
logistycznej oznacza wylaczenie jej z innych funkcji, ktore ta przestrzen pet-
nifa do tej pory na rzecz spoteczefistwa — oznacza to oczywiscie koszt dla
spoleczenstwa, ktory nie moze by¢ pomijany.

4. Obok kwestii zwiazanych z wyceng przestrzeni nie mozna pomingé innych
istotnych kierunkdéw oddziatywania duzych projektow logistycznych na
otoczenie spoleczno-gospodarcze i Srodowisko naturalne (m.in. wplyw na
aktywnosé¢ gospodarcza i produktywno$¢ w regionie, koszty wypadkéw, za-
nieczyszczenie powietrza, wody, gleby, hatas 1 wibracje).

5. W praktyce wyceny efektywnosci projektow rozwoju w Polsce stosuje sig
glownie analize finansowa, pomijajac lub ograniczajac do minimum kwestie
zwiazane z oddziatywaniem projektu na otoczenie, przy czym wydaje sie, ze
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najbardziej zaniedbanym elementem jest ocena wptywu projektu na otoczenie
lokalne (kwestie kosztow wykorzystania przestrzeni, wptyw na aktywnosc
gospodarczg spotecznosci lokalnych, wplyw na srodowisko naturalne).

6. W zwiazku z powyzszym wydaje si¢ niezbedne stworzenie uniwersalnej me-
todologii oceny projektéw logistycznych, ktéra powinna zawiera¢ wszystkie
ww. kierunki wplywu takich projektéw na rozwdj spoteczno-gospodarczy
iprzestrzenny. Opracowanie metodologii rodzi koniecznosé¢ wspotpracy
urbanistow, architektéw, ekonomistow, praktykéw transportu, osrodkéw aka-
demickich i badawczych, jak rowniez firm doradczych specjalizujacych sie
w ocenie efektywnosci projektow rozwoju. Tylko wspdlny wysitek tych grup
pozwoli wypracowaé standardy, dajace podstawe do obiektywnego ustalania
efektywnosci, wyboru najlepszych przedsigwzie¢, a w rezultacie przyczyni
si¢ do spdjnego rozwoju sieci logistycznej w Polsce.

Literatura

Cupiat J., 1997, Nowe idee w rozwoju teorii przedsiebiorstwa, [w:] Podstawy Nauki
o przedsigbiorstwie, J. Lichtarski (red.). Wyd. AE Wroctaw, Wroclaw.

Economic Analysis and Environment, Environmental Assessment Sourcebook UPDATE,
World Bank, Kwiecien 1998, nr. 23.

Fechner 1., 2005, Conditions Determining the Development of Polish Logistics Network.
Logforum vol.1, Issue 3, No 1 5.2.

Fechner 1., 2005, Efekty udziatu sektora publicznego w budowie centrum logistycznego.
~Eurologistics™ 5, 11.

Florio M., 1997, Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Project. European Com-
mission. http://europa.eu.int/comm/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/
guide02_en.pdf

Gotembska E., 2001, Centra logistyczne w teorii i praktyce. ,Eurologistics” 6, s. 2.

Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i mostowych, In-
stytut Badawczy Drog i Mostéw, Warszawa 2005.

Kurowski L., 2006, Efektywnos$é i oplacalnosé gospodarowania w okresie transformacyi,
[w:] Efektywnosé zrédlem bogactwa narodéw, T. Dudycz (red.). Spoteczna Wyz-
sza Szkota Przedsiebiorczosei 1 Zarzadzania w Lodzi, Lodz.

Leibenstein H., 1966, Allocative Efficiency v. X-Efficiency. ,,American Economic Review”
56,s.392.

Litman T., 2002, Transportation Cost Analysis. Techniques, Estimates and Implications.
Victoria Transport Policy Institute, Victoria.

Logistics Centres. Directions for Us, Europlatform EEIG, January 2004. http:/
www.unece.org/trans/main/eatl/docs/EN-REV-.

Mindur L., 2001, Centra logistyczne w Polsce ze szczegdinym uwzglednieniem regionu
centralnego, [w:] Centra logistyczne w Polsce, J. Dudek (red). Oficyna Wydaw-
nicza ,,Nasz Dom 1 Ogréd”, Wroctaw.

97



Mindur L. (red), 2000, Metodyka lokalizacji i ksztattowania centrow logistycznych w Pol-
sce. Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa.

Paprocki W,, Pieriegud J., 2001, Rozwdj centrow logistycznych w Polsce. ,JEurologistics™ 5.

Piskozub A., 1977, Funkcja przemieszczania juko cecha wspélna infrastruktury. ,,Proble-
my Ekonomiki Transportu” 2.

Perkins F., 1994, Practical Cost Benefit Analysis. Basic Concepts and Applications.
Mcmillan, Melbourne.

Samuelson P. A., Nordhaus W. D., 2004, Ekonomia. Tom 1, PWE, Warszawa.

Schiller B. R., 1986, The Microeconomy Today. Random House, New York.

Stiglitz J. E., 2004, Ekonomia sektora publicznego. PWE, Warszawa.

Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013, Ministerstwo Infrastruktury, 2004.

Ustawa o planowaniu w zagospodarowaniu przestrzennym, 2003, Dziennik Ustaw Nr
80, poz. 717.

Valuation of Environmental Externalities. Full Report. Department of Transport, HMSO,
London. 1996.

Witkowski I., 2001, Infrastrukturalne uwarunkowania rozwoju zintegrowanego zarzq-
dzania lahcuchami dostaw w Polsce, [w:] Eurologistyka drogq do sukcesu firmy,
E. Golembska (red). Wyd. AE, Poznan.



