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Streszczenie

Badania prowadzone w oparciu o techniki foresightu moga mie¢ nicograniczony zasigeg. Celem
foresightu jest wypracowanie realnej wizji rozwoju i wskazanie sposobdw jej realizacji. Foresight
nie jest jednak metoda o charakterze stricte naukowym. Metody foresight wykorzystuje si¢
najczeSciej do badan o charakterze spotecznym i technicznym. W pracy na przyktadzie badan
zrealizowanych w ramach pracy naukowej finansowanej ze $rodkow na nauk¢ w latach 2010-2013
pt. ,,Model referencyjny logistyki miejskiej a jako$¢ zycia mieszkancow”, przedstawiono
koncepcje budowy modelu referencyjnego logistyki miejskiej z wykorzystaniem metod foresight.
Stowa kluczowe: foresight, model referencyjny logistyki miejskiej, scenariusze rozwoju

1.WPROWADZENIE

Foresight to nowoczesny proces umozliwiajacy aktywna ingerencj¢ w przysziosc,
ktorego podstawa jest wykorzystanie nauki 1 technologii celem lepszego przygotowania si¢ do
wyzwan i zagrozen, jakie niesie ze sobg rozwijajaca si¢ cywilizacja [8].

Foresight zaktada docieranie do potrzebnych informacji w sposdb systematyczny
I przysztosciowy. Celem takiego sposobu zbierania informacji jest budowanie $rednio- lub
dlugookresowej wizji rozwojowej, ktoéra ma shuzy¢, jako narzedzie podejmowania biezacych
decyzji. Wykorzystanie foresightu, jako metody przewidywania przysztosci wymaga
polaczenia w jedna calo§¢ czterech elementdw: intuicji, metody, analizy antycypacyjnej
I rozwoju trendow.

W zwiazku z tym, Ze foresight nie jest metoda o charakterze stricte naukowym, w
literaturze przedmiotu [9] proponuje sig, aby interpretacja tego terminu wskazywata, ze jest to
og6t dzialan, ktorych celem jest wypracowanie mozliwej do spelnienia, odpowiadajacej
zatlozonym celom, dotyczacej realnych problemow, wizji przysztosci wraz ze wskazaniem
sposobow jej realizacji, wykorzystujac w tym celu odpowiednio dobrane metody.

Najwigksza zaleta foresightu jest elastyczno$¢ w doborze metod w efekcie, czego
sformutowana zostaje wizja przysztosci np. w postaci technologicznych map rozwoju, analizy
trendow czy tez powstania listy kluczowych technologii dla analizowanego regionu [6].

Niezmiernie waznym aspektem potrzebnym do zrozumienia idei przewidywania
przysztosci w oparciu o metody foresight jest Swiadomos¢, ze ten sposdb opracowywania
scenariuszy rozwoju nie zastgpuje prognozowania, badan nad przysztoscia czy tez planowania
strategicznego. Interaktywne podejscie do rozwiazywania postawionych probleméw wymaga
bardzo czgsto taczenia wielu dostgpnych metod oraz poszukiwania praktycznych rozwiazan
bedacych w sferze zainteresowan wielu potencjalnych odbiorcow.

Konieczno$¢ laczenia réznych metod oraz uwzgledniania potrzeb wielu interesariuszy
to rowniez podstawowe cele, ktore powinny by¢ uwzgledniane w trakcie opracowywania
modeli logistyki miejskiej.
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Mimo bogatej literatury przedmiotu dotyczacej modelowania logistyki miejskiej [1],
[10], [11], [12] brak jest uniwersalnego wzorcowego modelu w stosunkowo prosty sposob
wspomagajacego podejmowanie decyzji, ukierunkowanego na przyszie zmiany nie tylko
W obszarze samej logistyki miejskiej, ale rowniez uwzgledniajacego takie aspekty, jak: jakos¢
zycia, wzrost gospodarczy czy zrownowazony rozwoj. Modelu, ktory utatwiatby komunikacje
pomigdzy interesariuszami zorientowanymi na zaspokajanie réznych celow.

Wedlug J. Witkowskiego ,,... konstruowanie modelu logistyki miejskiej polega na
opracowaniu uproszczonego obrazu rzeczywisto$ci, ktory pozwalalby na identyfikacje,
uporzadkowanie 1 usystematyzowanie podmiotow, celow, prawidlowosci, standardow
i dobrych praktyk w funkcjonowaniu i rozwoju systemow logistyki miejskiej” [14]. Oprocz
aspektow diagnostycznych opracowany model powinien rowniez umozliwia¢ przewidywanie
przysztosci. Cel ten mozna zrealizowa¢ stosujac metody foresight w trakcie opracowywania
modelu.

W pracy na przyktadzie badan zrealizowanych w ramach pracy naukowej finansowanej
ze $rodkoéw na nauke w latach 2010-2013 pt. ,,Model referencyjny logistyki miejskiej a jakos¢
zycia mieszkancow”, przedstawiono koncepcj¢ budowy modelu referencyjnego logistyki
miejskiej w oparciu o metody foresight. W przedstawionym opracowaniu skupiono si¢ przede
wszystkim na dwoch pierwszych etapach dotychczas zrealizowanych badan.

2. PRAKTYCZNE UWARUNKOWANIA BUDOWY MODELU REFERENCYJNEGO
LOGISTYKI MIEJSKIEJ

Potrzeba opracowania modelu referencyjnego logistyki miejskiej jest odpowiedzia na
nowe kierunki zmian i zwigkszone potrzeby w zakresie mobilno$ci mieszkancow
wspolczesnych miast. Stale obserwowane rozszerzanie si¢ przestrzeni miejskiej zwiazane
m.in. z przyrostem ludno$ci w obszarach miejskich oraz intensywnym przyrostem ludnosci
W obszarach bezposrednio przylegajacych do miast, istotnie wplywa na strukturg 1 wielko$¢
zapotrzebowania na przeptywy zardwno w odniesieniu do osob, tadunkéw jak i1 informac;ji.

Rosnace zainteresowanie przesiedlaniem si¢ na obrzeza miast powoduje coraz
wyrazniejsze rozdzielanie miejsc pracy 1 miejsc zamieszkania [15]. Bezposrednia
konsekwencja tych zmian jest np. intensyfikacja ruchu w zwiazku z przewozami W czasie
wolnym oraz w ramach wspoélpracy firm, np. w ramach e-comerce, prowadzaca do wzrostu
drobnych przewozow dostawczych. Inne obserwowane skutki tych zmian to m.in.: wzrost
liczby pojazdow uczestniczacych w ruchu drogowym, zwigkszenie S$redniej odleglosci
przewozu czy tez znaczny spadek predkosci jazdy.

Obserwowane zmiany maja charakter ciagly, przyczynowo — skutkowy. Kolejne etapy
zwiazane np. ze spadkiem predkosci jazdy sa odpowiedzia na wzrost liczby pojazdow czy tez
zwigkszenie S$redniej odlegtosci przewozu. Coraz realniejsze wydaja si¢, opisywane
w dostgpnych scenariuszach rozwoju miast, tendencje do tworzenia w dzisiejszych obszarach
podmiejskich tzw. miedzymiast (miast rozproszonych, sieciowych), funkcjonalnie silnie
powiazanych, ale pozbawionych tradycyjnej zwartosci przestrzennej i niespelniajacych
tradycyjnych kanonéw tadu przestrzennego [5].

Suburbanizacja polskich miast oprocz oczywistego wplywu na zachowania
komunikacyjne mieszkancow, to przede wszystkim problem postgpujacej degradacji miast,
ktére postrzegane sa jako atrakcyjne miejsce do pracy, natomiast coraz rzadziej jako
atrakcyjne miejsce zamieszkania. Postepujace procesy suburbanizacyjne obserwowane sa
rowniez w odniesieniu do $rednich miast. Nasilenie opisywanych procesow w przypadku
miast tej wielkosci ma jednak mniejszy zakres niz w przypadku duzych osrodkow miejskich.
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Mimo to, takze 1 tu obserwuje si¢ coraz intensywniejszy rozwdj miast w istniejacych
korytarzach drogowych.

Proces zachodzacych zmian bezposrednio zwiazany z rozszerzaniem si¢ przestrzeni
miejskiej zaprezentowano na rysunku 1.
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Rys. 1. Proces rozszerzania si¢ przestrzeni miejskiej — wybrane aspekty

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [15]

Mozliwo$¢ reagowania z pewnym wyprzedzeniem na zmiany obserwowane
w przypadku duzych miast data realne podstawy do opracowania modelu referencyjnego
logistyki miejskiej dla miast $redniej wielkosci. W przypadku miast tej wielkosci istnieje
nadal mozliwos¢ niskonaktadowego wprowadzania usprawnien w ramach logistyki miejskiej.
Model referencyjny logistyki miejskiej opracowany zostanie m.in. w oparciu o
badania zrealizowane w trzech miastach sredniej wielkosci, sa to: Gorzow Wielkopolski,
Zielona Gora oraz Jelenia Gora. Wybdr wskazanych miast podyktowany byl przede
wszystkim sktadem zespotu badawczego, w ktorym znalezli si¢ przedstawiciele uczelni
zlokalizowanych w tych miastach. W trakcie opracowywania zatozen projektu przyjeto, ze
opracowywany model bgdzie tworzony na podstawie analizy proceséw, rozwigzan i dobrych
praktyk w systemach logistycznych miast sredniej wielkosci.

3. ETAPY BUDOWY MODELU REFERENCYJNEGO LOGISTYKI MIEJSKIEJ]
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Badania, ktorych celem jest opracowanie modelu referencyjnego logistyki miejskiej
podzielone zostaty na 3 etapy:

— etap I, obejmujacy diagnoze systemow logistycznych miast $redniej wielkosci
zestawionych z danymi dotyczacymi jakos$ci zycia (obiektywnej jakosci zycia)
mieszkancOw miast;

— etap II, obejmujacy oceng jakosci zycia (subiektywnej jakosci zycia);

— etap III, wlasciwy, ktorego efektem jest opracowanie modelu referencyjnego logistyki
miejskiej uwzgledniajacego sfer¢ realna przeplywow oraz sfer¢ regulacji
I wspotdziatania.

Szczegblowy proces budowy modelu referencyjnego logistyki  miejskiej
przedstawiono w tablicy 1. Strzalkami zaznaczono wzajemne interakcje zachodzace
pomigdzy poszczegdlnymi etapami badania, przedstawiono rowniez przyktadowe zrddta
danych oraz metody analizy zebranego materialu empirycznego. W przedstawionej tabeli
uwzgledniono rowniez dodatkowy etap badania w ramach, ktorego zaktada si¢ opracowanie
scenariuszy rozwoju w zakresie logistyki miejskiej dla miast $redniej wielkosci.

Tablica 1. Etapy budowy modelu referencyjnego logistyki miejskiej

Etapy budowy modelu referencyjnego logistyki miejskiej

Etap | a > Etap Il a

Ocena obiektywnej jakosci zycia Ocena subiektywnej jakos$ci zycia
5 Metody analiz ) Metody analiz
Zrodia danych materialu %adawczego Zrodia danych materialu )l;adawc;/ego
1. Bank Danych 1. Taksonomiczny 1. Kwestionariusz | 1. Analiza struktury
Lokalnych GUS miernik rozwoju badania 2. Analiza
2. System Analiz 2. Metoda k-$rednich ankietowego czynnikowa
Samorzadowych, | 3. Metoda Warda 3. Analiza
Zwiazek Miast 4. Analiza dyskryminacyjna
Polskich czynnikowa
Etap I b <> Etap Il b
Diagnoza systeméw logistycznych miast Ocena (subiektywna) systemow
sredniej wielkosci logistycznych miast Sredniej wielkosci
. Metody analizy 5 Metody analizy
Zrodia danych materiatu badawczego Zrodia danych materialu badawczego
1. Bank Danych 1. Taksonomiczny 1. Kwestionariusz | 1. Analiza struktury
Lokalnych GUS miernik rozwoju badania 2. Analiza
2. System Analiz 2. Metoda k-$rednich ankietowego czynnikowa
Samorzadowych, | 3. Metoda Warda 3. Analiza
Zwiazek Miast 4. Analiza dyskryminacyjna
Polskich czynnikowa 4. Analiza conjoint
Etap Il
Badania eksperckie (DELPHI)
Etap IV

Opracowanie scenariuszy rozwoju w zakresie logistyki miejskiej dla miast Sredniej wielkosci
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Zrodto: opracowanie wlasne

W ramach pierwszego etapu badan dokonano diagnozy systemow logistycznych miast
sredniej wielko$ci zestawionych z danymi dotyczacymi poziomu zycia mieszkancéw. Analize
przeprowadzono w oparciu o dane statystyczne dostgpne w Banku Danych Regionalnych
GUS oraz Systemie Analiz Samorzadowych Zwiazku Miast Polskich. Do badan wytypowano
36 miast $redniej wielkosci na prawach powiatu (od 50 do 150 tys. mieszkancow).
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Na podstawie danych pochodzacych z BDR GUS z lat 2002-2008, wyodrgbniono 7
obszarow badawczych obejmujacych: ochrong zdrowia, rynek pracy, warunki
| bezpieczenstwo pracy, wynagrodzenia i dochody ludnos$ci, warunki mieszkaniowe, o$wiate
I edukacje, kultur¢ i czas wolny oraz komunikacje i tacznosé. Utworzony bank danych
zawierat 45 cech diagnostycznych, natomiast do finalnego zbioru wytypowano 19 zmiennych.
Wszystkie zmienne uwzglednione w badaniu miaty posta¢ wskaznikow natgzenia. Do wyboru
reprezentantOw poszczegolnych grup zastosowano metode parametryczng Z. Hellwiga [3].

Badania przeprowadzono w ujeciu dynamicznym dla wszystkich analizowanych lat.
Uwzglednienie w badaniach przestrzennego zréznicowania poziomu zycia czasu, pozwolito
dzigki mozliwosci wykorzystania metod analizy szeregdw czasowych na wyodrgbnienie
miast, w ktorych mozna zaobserwowa¢ poprawe warunkow zycia, miast o stalym poziomie
oraz tych, dla ktorych nastgpuje pogarszanie si¢ poziomu zycia [16].

Wyniki tego etapu badania dla trzech wytypowanych do badania miast: Gorzowa
Wielkopolskiego, Jeleniej Gory oraz Zielonej Gory przedstawiono w tablicy 2.

Tablica 2. Wartosci Sredniego tempa zmian w latach 2002-2008 dla zmiennych syntetycznych opisujacych
7 grup miernikéw oraz dla zmiennej syntetycznej opisujacej poziom zycia ludno$ci miast Sredniej
wielkoS$ci (w stosunku do roku 2002)

Miasto Miasta
Obszar badania Gorzow | Jelenia | Zielona $redniej
WiIkp. Gora Gora wielkosci
1. Ochrona zdrowia 0,0211 0,0815 | 0,0896 0,0209
2. Rynek pracy, warunki i bezpieczenstwo 0,0275 0,0611 | -0,0249 0,0397
pracy
3. Wynagrodzenia i dochody ludnosci 0,1191 0,0549 | 0,1013 0,1579
4. Warunki mieszkaniowe 0,0032 0,0056 | 0,0043 0,0277
5. Os$wiata i edukacja 0,0168 0,0174 | 0,0112 0,0091
6. Kultura i czas wolny -0,0140 | -0,0795 | -0,0286 -0,0294
7. Komunikacja i taczno$¢ -0,0904 0,0061 0,0293 0,0215

7

rodlo: obliczenia wlasne.

Wartosci ujemne oznaczaja ujemne tempo zmian w analizowanym obszarze
w porownaniu do roku 2002. Szczegodlnie niekorzystna sytuacja dotyczy tych obszardéw
w przypadku, ktorych Srednie tempo zmian jest dodatkowo nizsze niz $rednia dla wszystkich
36 analizowanych miast. Dla wszystkich analizowanych miast zaobserwowano pogorszenie
sytuacji w poréwnaniu z 2002 roku w obszarze zwiazanym z kultura i czasem wolnym.
Dodatkowo ujemne tempo zmian w przypadku Gorzowa WIkp. otrzymano réwniez
w przypadku obszaru zwiazanego z komunikacja 1 tacznoscia. Natomiast dla Zielonej Gory
byt to obszar dotyczacy rynku pracy, bezpieczefistwa 1 warunkow pracy.

Zebrane informacje pozwolity réwniez na dokonanie klasyfikacji miast $redniej
wielko$ci w oparciu o taksonomiczny miernik rozwoju wyznaczony na podstawie wzoru [7]:

_N

I
x|+~
Mx

N

(1)

k=1
gdzie:
zi — warto$¢ taksonomicznego miernika rozwoju dla i-tego obiektu,
Zik— znormalizowana warto$¢ i-tej cechy w k-tym obiekcie,
k — liczba rozpatrywanych cech.
Szczegolowe wyniki jak rowniez sposob grupowania obiektow takze w oparciu o inne
metody przedstawiono w pracy [2].
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Srednia arytmetyczna wyznaczonego w ten sposob miernika jest rowna jednosci.
Umozliwia to przeprowadzenie pordwnan rozwoju obiektow wielocechowych. Jezeli dla
badanego obiektu zachodzi nieréwnos¢: zi>1, to badany obiekt osiaga wyzszy poziom
rozwoju niz przeci¢tnie w catym zbiorze obiektow. W przypadku, gdy zi<1, to badany obiekt
osiaga nizszy poziom rozwoju niz przeci¢tnie w zbiorze poréwnywanych jednostek. Wyniki
tego etapu badania dotyczace ostatniego z analizowanych lat (dane dla roku 2008),
przedstawiono w tablicy 3.

Tablica 3. Klasyfikacja miast wedlug taksonomicznego miernika rozwoju w 2008 r.

Warto$¢ miary Miasta Charakterystyki
Grupa w grupie opisowe
Liczba Nazwa R Vs (%)
1 1,1469 i wigcej 4 Zielona Gora, Konin, Jelenia 0,39 14,72
Gora, Leszno
2 <1;1,1469) 13 Opole, Gorzéw Wlkp., Zamos¢, 0,1398 4,89

Siedlce, Nowy Sacz, Piekary
Slaskie, Ostroteka, Tarnow,
Lomza, Biata Podlaska,
Jastrzebie-Zdroj, Zory, Plock

3 <0,8531; 1) 15 Tychy, Legnica, Przemysl, 0,1438 4,69
Rybnik, Dabrowa Gornicza,
Jaworzno, Suwatki, Wtoctawek,
Kalisz, Mystowice, Chetm,
Stupsk, Koszalin, Piotrkow
Trybunalski, Siemianowice
Slaskie

4 ponizej 0,8531 4 Elblag, Grudziadz, Ruda Slaska, 0,0331 1,71
Chorzéw
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Zrodlo: opracowanie wlasne, gdzie R — rozstep, Vs — wspotczynnik zmiennosci.

Do pierwszej grupy o najwyzszych wartosciach taksonomicznego miernika rozwoju
w 2008 roku, sposrod trzech bioracych udziat w projekcie miast zaliczone zostaty dwa miasta:
Zielona Gora z najwyzsza wartoscia miernika oraz Jelenia Gora. Gorzow Wielkopolski
znalazt si¢ w drugiej grupie, z warto$ciami rowniez powyzej Srednie;j.

W zwiazku z tym, Ze informacje dostgpne w statystykach GUS na temat miast sa raczej
ograniczone, aby mozliwa byla bardziej szczegdtowa analiza, przede wszystkim potencjatu
transportowego polskich miast, zdecydowano, ze w celu uzupeinienia, wykorzystane zostana
réwniez informacje dostgpne w Systemie Analiz Samorzadowych Zwiazku Miast Polskich.
W sumie w bazie tej zewidencjonowano 24 spos$rod 36 analizowanych miast. Niestety,
w statystykach tych brak bylo informacji za rok 2008 na temat Zielonej Gory. Ze zbioru
kilkudziesieciu cech diagnostycznych do finalnego zbioru wytypowano 5 zmiennych.
Podobnie jak poprzednio do wyboru finalnego zbioru cech diagnostycznych zastosowano
metode¢ parametryczna Z. Hellwiga. W dalszej analizie uwzgledniono nastgpujace cechy:

— X1 - wysoko$¢ nakltadow na utrzymanie iremonty drog w przeliczeniu na 1000
mieszkancow,

—  Xz- liczba pojazdéw samochodowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancow,

— Xz - liczba autobuso6w w przeliczeniu na 1000 mieszkancow,

—  Xa- liczba wypadkow drogowych w przeliczeniu na 1000 pojazdow samochodowych,

— Xs- liczba zabitych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 100 wypadkow.

Wyniki tego etapu badania przedstawiono w kolejnej tablicy.

Logistyka 2/2012




Logistyka - nauka

Tablica 4. Klasyfikacja miast wedlug taksonomicznego miernika rozwoju transportu w 2008 r.

Grupa Warto$¢ rr_liary Miasta Charakterystyki opisowe
w grupie Liczba Nazwa R Vs (%)
1 1,2101 1 wiecej 3 Przemysl, Ptock, Leszno 0,3323 12,03
2 Biala Podlaska, Opole,
<1;1,2101) 7 Chetm, Legnica, Jelenia Gora 0,1673 6,76
Chorzow, Wloctawek,
3 Stupsk, Jaworzno, Suvyaiki,
) Konin, Siedlce, Ruda Slaska,
<0,7899; 1) 12 Zamos¢, Elblag, Koszalin, 0,1901 6,99
Kalisz, Gorzow Wlkp. Zory
4| ponizej 0,7899 | 2 | Grudziadz, Dabrowa 0,1315 13,22
Goérnicza

Zrodto: opracowanie wlasne, gdzie R — rozstep, Vs — wspotczynnik zmiennosci.

Otrzymane wyniki potwierdzaja kolejno§¢ miast w rankingu zaobserwowana w trakcie
analizy poprzednich wynikéw, przy czym zarowno w przypadku Jeleniej Gory jak 1 Gorzowa
WIlkp. pozycja ta ulegla znacznemu pogorszeniu. Wyniki te potwierdzaja réwniez
zaobserwowane w poprzednim zestawieniu, ujemne tempo zmian w przypadku Gorzowa
Wielkopolskiego w obszarze zwiazanym z transportem i laczno$cia (stad niska pozycja
w rankingu). Otrzymane wyniki wykorzystane zostana wykorzystane w dalszych badaniach
do badania wzajemnych relacji pomigdzy analizowanymi obszarami jakoS$ci zycia.

Kolejny etap obejmujacy badania ankietowe przeprowadzone ws$réd mieszkancow
trzech wytypowanych miast zrealizowany zostal w I kwartale 2011 roku. Probg badawcza
stanowili dorosli mieszkancy badanych miast pomigdzy 18 a 70 rokiem zycia. Préba zostala
dobrana z populacji w sposob losowy. Lacznie liczebnos$¢ proby ustalono na poziomie 1600
mieszkancow, z czego po 600 wywiadow zrealizowano w Gorzowie 1 Zielonej Gorze oraz
400 w Jeleniej Gorze. W trakcie badania kontrolowano dwie zmienne wiek i ptec.

Kwestionariusz badania ankietowego zawieral 27 pytan, z czego wigkszo$¢ stanowity
pytania wieloitemowe. Pytania podzielone zostaly na sze$¢ czgSci obejmujacych: ogdlng
oceng subiektywnie postrzeganej jakosci zycia w miescie, ranking obszaréw zwiazanych
z jako$cia zycia, oceng dzialania zbiorowej komunikacji miejskiej oraz warunkow dla
transportu indywidualnego, ocen¢ gospodarowania odpadami w miescie oraz oceng wplywu
zaproponowanych rozwiazan w obszarze logistyki miejskiej na poprawe jakosci Zycia
mieszkancoOw badanych miast.

W sumie w ramach ostatniej czg$ci kwestionariusza ocenie mieszkancow poddano 12
roznych rozwiazan logistycznych, szczegotowo prezentowanych w pracy [4], obejmujacych:

— wydzielenie paséw ruchu dla autobuséow i pojazdow uprzywilejowanych, priorytety
w ruchu w ramach sygnalizacji $wietlne;,

— wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta,

— ograniczenie ruchu samochodéw w centrum miasta (w godzinach szczytu miedzy 5.30
1 8.30 oraz 13.30 i 18.30),

— zamknigcie centrum miasta dla samochodow cigzarowych,

— zamknigcie centrum miasta dla wszystkich samochodow,

— wyznaczenie godzin dostaw dla samochodéw cigzarowych (poza godzinami szczytu),

— zorganizowanie dostaw towarow do przedsigbiorstw zlokalizowanych w miescie
w godzinach nocnych,

— stworzenie w miescie sieci stanowisk z rowerami do wypozyczenia,
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— wprowadzenie matych buséw w ramach komunikacji zbiorowej, ktére poruszatyby sie
Z wigksza czgstotliwoscia niz autobusy,
— wprowadzenie systemu informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym,
— wprowadzenie systemu sterowania sygnalizacja §wietlna,
— upowszechnianie ws$réd mieszkancow zachowan proekologicznych zwiazanych
Z transportem.
Wyniki tego etapu badania przedstawiono w tablicy 5.

Tablica 5. NajczeSciej wskazywane rozwiazania w obszarze logistyki miejskiej we wszystkich badanych
miastach (laczny odsetek dla odpowiedzi zdecydowanie tak oraz raczej tak)

Miasto

Proponowane rozwiazanie ; — - ,
P % Gorzow Wlkp. | Jelenia Gora | Zielona Gora

1. Wydzielenie pas6w ruchu dla autobusow

i poj azdow uprzywilejowanych, o 76.7% 78.5% 75.9%
priorytety w ruchu w ramach sygnalizacji
swietlne;j,

2. Zamknigcie centrum miasta dla 72.5% 75.1% 81,5%

samochodow cigzarowych

3. Wyznaczenie godzin dostaw dla

A 65,0% 73,5% 73,9%

samochodow cigzarowych

4. Wprqwad;gnle systgmu mformaql 63.5% 74.2% 77.2%
pasazerskiej w czasie rzeczywistym

5. Wprovyad;en!e §ystemu sterowania 60.8% 78.3% 79.7%
sygnalizacja $wietlng

6. Upowszechnianie wsrdd mieszkancow
zachowan proekologicznych zwiazanych 72,2% 74,0% 69,1%

Z transportem
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Zrodlo: opracowanie wlasne.

Nie wszystkie z prezentowanych rozwiazan znalazly takie samo poparcie wsrdd

mieszkancoOw badanych miast. Otrzymane wyniki potwierdzaja jednak duze zainteresowanie
wigkszo$cia proponowanych rozwiazah oraz zrozumienie dla potrzeby wprowadzania tego
typu usprawnien. Okazuje si¢, ze mieszkancy mniejszych miast sa rowniez zainteresowani
rozwiazaniami dostgpnymi juz w wigkszych miastach.
W ramach drugiego etapu badan dokonano réwniez badania preferencji mieszkancow miast
w zakresie transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego. Szczegolnie istotnym
zagadnieniem badawczym w zakresie analizy preferencji i zachowan komunikacyjnych
mieszkancOw miast jest np. okreslenie stopnia satysfakcji pasazerow ze swiadczonych ustug.
Transport publiczny oprocz tego, ze pozwala zmniejszy¢ ruch uliczny, jest rozwiazaniem
bardziej przyjaznym dla srodowiska niz podroze samochodem indywidualnym. Wazne sa w
tym wypadku odpowiednie dziatania zachgcajace mieszkancow do korzystania z tego rodzaju
transportu oraz monitorowanie jakosci obstugi w ramach miejskich systemow
transportowych. Jednym z aspektow istotnie warunkujacych jakos$¢ zycia w miastach jest taka
realizacja polityki transportowej, ktora bedzie umozliwia¢ wzrost konkurencyjnosci
transportu zbiorowego, a w konsekwencji zmniejszenie kongestii, halasu oraz zanieczyszczen
przy jednoczesnym wzro$cie bezpieczenstwa.

Preferencje podrdéznych mozna opisywa¢ za pomoca uporzadkowanego zbioru
kryteriow opisujacych sposob zaspokojenia danej potrzeby, tworzacych tzw. wzorzec
preferencji. Otrzymane oceny dotyczace preferencji pasazerow moga dotyczy¢ wielu
réznorodnych aspektow. Dodatkowo zestawianie ich z cechami psychograficznymi
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respondentow moze powodowaé, ze otrzymany zbior zmiennych begdzie bardzo liczny.
Konieczna jest w zwiazku z tym redukcja wymiarowosci np. w oparciu o analizg czynnikowa
[13].

W trakcie badan do redukcji wymiaré6w oceny wykorzystano eksploracyjna analizg
czynnikowa. Danymi wejsciowymi wykorzystanymi w trakcie budowy modelu
czynnikowego byly odpowiedzi respondentdow na skali SERVQUAL. W ramach badan
eksploracji poddano nastgpujace wymiary oceny:

— punktualno$¢ kursowania pojazdow (X1),

—  czestotliwo$¢ kursowania pojazdow (X),

— bezpieczenstwo podrozy (Xs),

— warunki podrézowania w pojazdach (Xg),

— warunki oczekiwania na przystankach (xs),

— dostepnos¢ do sieci komunikacji miejskiej (Xg),

— ceny biletow (X7),

— bezposrednios¢ potaczen (Xg),

- kulturg kierujacych (xo),

— 0goblng jako$¢ informacji (na przystankach, w pojazdach i na pojazdach) (Xyo),

— czytelno$¢ i tatwo$¢ zapamigtywania rozktadow jazdy (X11),

— mozliwo$¢ wypowiadania sie o komunikacji miejskiej (X12).
Wyniki tego etapu badania przedstawiono w tablicach 6-7.

Tablica 6. Zmienne stojace przy wyznaczonych réwnaniach poszczegélnych czynnikéw dla Gorzowa
WIkp. i Zielonej Géry

Numer . .

kolejny Czynnik 1 Czynnik 2

Gorzéw punktualnos$¢ kursowania pojazdoéw (X1), | kulturg kierujacych (xg), ogdlng
Wielkopolski | czgstotliwos¢ kursowania pojazdow (xz), | jakos¢ informacji (na

bezpieczenstwo podrozy (Xs), warunki
podrézowania w pojazdach (X4), warunki
oczekiwania na przystankach (xs),
dostgpnos¢ do sieci komunikacji
miejskiej (Xs), ceny biletow (X7),
bezposrednio$¢ potaczen (Xs).

przystankach, w pojazdach i na
pojazdach) (xi0), czytelnos¢

I fatwo$¢ zapamigtywania
rozktadéw jazdy (X11), mozliwos$¢
wypowiadania si¢ o komunikacji
miejskiej (X12).

Zielona Gora

punktualnos$¢ kursowania pojazdoéw (X1),
czestotliwos¢ kursowania pojazdow (X2),
bezpieczenstwo podrozy (Xs), warunki
podrézowania w pojazdach (X4), warunki
oczekiwania na przystankach (xs),
dostgpnos¢ do sieci komunikacji
miejskiej (Xs), ceny biletow (X7),
bezposrednios$¢ potaczen (Xg).

kulturg kierujacych (Xg), 0g6lna
jakos¢ informacji (na
przystankach, w pojazdach i na
pojazdach) (xi0), czytelnos¢

I fatwo$¢ zapamigtywania
rozktadow jazdy (X11), mozliwos$¢
wypowiadania si¢ o komunikacji
miejskiej (X12).

Zrodto: opracowanie wlasne.

W przypadku Gorzowa i Zielonej Gory otrzymano taki sam uktad zmiennych, w ktorym
pierwszy czynnik tlumaczy determinanty zwiazane Zz warunkami przemieszczania si¢
W obrgbie miasta oferowanymi w ramach miejskich ushug transportowych, sa to m.in.:
punktualno$¢, czgstotliwos¢ kursowania, bezpieczenstwo oraz ceny biletow. Zmienne
opisywane przez ten czynnik obejmuja cztery najczesciej wskazywane postulaty przewozowe;
czas przejazdu, wygodg, koszt i bezpieczenstwo.

Drugi czynnik zwiazany jest z dodatkowymi aspektami oferowanych uslug
przewozowych obejmujace elementy uzupelniajace oferowana ustugg, takie jak: kultura
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kierujacych, jakos¢ dostepnych informacji dotyczacych realizowanych ustug oraz mozliwos¢
dokonywania oceny $§wiadczonych ustug.

Tablica 7. Zmienne stojace przy wyznaczonych réwnaniach poszczegolnych czynnikéw dla Jeleniej Gory

II:I()UI;??\Q/ Czynnik 1 Czynnik 2 Czynnik 3
Jelenia Goéra | bezpieczenstwo punktualno$¢ kulture kierujacych (Xg),
podrozy (x3), warunki | kursowania pojazdéw | 0gdlna jako$¢ informacji
podrozowania w (X1), czegstotliwose (na przystankach, w
pojazdach (Xs), kursowania pojazdow | pojazdach i na pojazdach)
warunki oczekiwania | (x2), dostgpnos¢ do (X10), czytelno$¢ i tatwosé
na przystankach (xs), sieci komunikacji zapamigtywania
ceny biletow (X7). miejskiej (Xe), rozktadow jazdy (X11),
bezposredniosc mozliwos¢ wypowiadania
potaczen (Xg). si¢ o komunikacji
miejskiej (X12).
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Zrbdto: opracowanie wiasne.

W przypadku Jeleniej Gory otrzymano natomiast nieco inny uktad zmiennych. W tym
wypadku czynnik pierwszy dotyczy czterech determinant zwiazanych z bezpiecznym
| wygodnym przemieszczaniem si¢ w obrgbie miasta, sa to: bezpieczenstwo i warunki
podrézowania i oczekiwania na przystankach oraz ceny biletow.

Czynnik drugi zwiazany jest z tymi zmiennymi, ktore w istotny sposob wptywaja na
ocen¢ jakosci ushug, szczeg6lnie w poréwnaniu z alternatywa jaka jest transport
indywidualny, sa to: punktualno$¢ i czgstotliwo$¢ kursowania, dostep do sieci komunikacji
oraz bezposrednio$¢ potaczen. Czynnik trzeci podobnie jak w przypadku pozostatych miast
dotyczy dodatkowych aspektow ustug przewozowych.

Otrzymane w wyniku zastosowania analizy czynnikowej, wymiary oceny jako$ci
miejskich ustug transportowych wskazuja na istnienie co najmniej dwdoch wymiarow oceny.
Wymiary te obejmuja dwa odrgbne aspekty oceny: czynniki bezposrednio zwiazane z jakos$cia
$wiadczonych uslug oraz czynniki dodatkowe, mniej wazne dla respondentow. Wyniki
analizy czynnikowej mozna rowniez wykorzysta¢ w kolejnych etapach badan np. w analizach
segmentacyjnych.

5. PODSUMOWANIE

Modelowanie  logistyki  miejskiej to  wieloetapowy proces realizowany
z wykorzystaniem  réznorodnych  metod 1 technik badawczych. Konieczno$¢
interdyscyplinarnego podej$cia do rozpatrywanego problemu wynika z jednej strony
z wieloéci realizowanych celow, z drugiej podyktowana jest dazeniem do zaspokojenia
potrzeb wielu obecnych jak i przysztych interesariuszy. Ztozono$¢ podejmowanego zadania
wymaga przeprowadzenia rzetelnej analizy stanu wejsciowego w zakresie aktualnej sytuacji
dotyczacej logistyki miejskiej, w tym wypadku w odniesieniu do miast $redniej wielkosci.

Dazac do otrzymania kompletnego materiatu badawczego przyjgto, ze etap
diagnostyczny dotyczyt bedzie wszystkich 36 miast $redniej wielkosci (od 50 do 150 tys.
mieszkancow), na prawach powiatu. Zebranie informacji statystycznych dotyczacych miast
tej wielkosci, szczegdlnie w odniesieniu do informacji zwiazanych z aspektami
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logistycznymi, nie byto tatwe. Dostgpne statystyki GUS okazaty si¢ niewystarczajace,
w zwiazku z tym poszukiwano dodatkowych informacji w Systemie Analiz Samorzadowych
Zwiazku Miast Polskich. Statystyki SAS okazaly si¢ zdecydowanie bardziej szczegodtowe,
niestety nie zawieraly informacji o wszystkich miastach wytypowanych do badania.
Zewidencjonowano wstepnie informacje o 24 miastach. Uzupehienie pozostatych informacji
bedzie wymagato bezposredniego kontaktu z samorzadami pozostatych miast.

Uwzglednienie w badaniu danych statystycznych o wszystkich miastach tej wielkosci,
na prawach powiatu pozwolito na ustalenie rankingu miast, m.in. w oparciu o taksonomiczny
miernik rozwoju. Mozliwe byto réwniez podzielenie badanych miast na grupy o podobnym
poziomie rozwoju. W tym celu oproécz wspomnianego juz taksonomicznego miernika
rozwoju, wykorzystano metody: k-Srednich oraz Warda. Zebrane informacje pozwolity
roéwniez na wyznaczenie $ciezek rozwoju dla wszystkich rozpatrywanych obszaréw badania.

Odrebnym zagadnieniem analizowanym podczas drugiego etapu badan jest analiza
preferencji  uczestnikdOw miejskich systemow transportowych w zakresie transportu
indywidualnego i zbiorowego. Ten etap badania realizowano w oparciu 0 kwestionariusz
badania ankietowego. Do badan ankietowych wytypowano 3 miasta: Gorzéw Wielkopolski,
Zielona Gorg oraz Jelenia Gor¢ a badania realizowano na probie obejmujacej 1600
mieszkancoOw tych miast.

Dopethieniem tak zaprojektowanego procesu badawczego begda rowniez badania
eksperckie realizowane metoda delficka. Rozbudowanie trzeciego z zatozonych etapéw badan
0 scenariusze rozwoju W zakresie logistyki miejskiej powinno pozwoli¢ na opracowanie
modelu referencyjnego nie tylko diagnozujacego obecna sytuacje, ale umozliwiajacego
rowniez przewidywanie przysztosci.

Taki sposob podejscia do modelowania logistyki miejskiej jest whasciwy dla metod
foresight, zakladajacych wielo$¢ stosowanych technik badawczych, ktorego celem jest
opracowanie realnej wizji przysztosci. W zwiazku z tym, ze wykorzystanie foresightu, jako
metody przewidywania przyszto$ci wymaga potaczenia w jedna cato$¢ czterech elementow:
intuicji, metody, analizy antycypacyjnej i rozwoju trendéw, wydaje si¢ shusznym
poszukiwanie analogii pomigdzy zaproponowanym sposobem opracowania modelu
referencyjnego logistyki miejskiej a technikami foresight.
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APPLICATIONS OF THE FORESIGHT METHODOLOGY TO
DEVELOP A REFERENCE MODEL OF CITY LOGISTICS FOR
MEDIUM-SIZE CITIES IN POLAND

Abstract

The research is conducted on the basis of the foresight techniques may be of an unlimited range.
The aim of foresight is to develop a real vision of development and identify ways of its
implementation. Foresight methods are used most frequently in social and technical studies. In the
research carried out within the framework of research work financed by the study fund in 2010-
2013 ,,The Reference Model of city logistics versus the quality of life of inhabitants”, presents the
concept of forming up a reference model of city logistics by means of the foresight methods.

Keywords: foresight, reference model of city logistics, development scenarios
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