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 WPŁYW PROJEKTÓW LOGISTYKI MIEJSKIEJ 
 NA JAKOŚĆ ŻYCIA MIESZKAŃCÓW  
 – PREFEROWANE KIERUNKI DZIAŁAŃ 
 NA PRZYKŁADZIE WYBRANYCH MIAST 

Streszczenie: Celem artykułu jest przedstawienie istoty i preferowanych kierunków realiza-
cji projektów logistyki miejskiej w kontekście ich wpływu na kształtowanie i poprawę jako-
ści życia mieszkańców obszarów miejskich. W pierwszej części przedstawiono pojęcie pro-
jektu logistyki miejskiej jako przejawu działań ukierunkowanych na realizację założeń i 
funkcji logistyki miejskiej na danym obszarze. Wskazano też kryteria podziału i rodzaje 
projektów oraz podmioty, które mogą być inicjatorami omawianych przedsięwzięć. Druga 
część pracy zawiera wyniki badań ankietowych przeprowadzonych wśród mieszkańców 
trzech miast, tj.: Gorzowa Wielkopolskiego, Jeleniej Góry i Zielonej Góry. Zaprezentowano 
analizy i dane dotyczące rozwiązań projektowych, które zdaniem mieszkańców mogą wpły-
nąć na podniesienie jakości ich życia w obszarze logistyki miejskiej. 

Słowa kluczowe: projekt, logistyka miejska, jakość życia. 
 
 

1. Wstęp 

W nowoczesnej gospodarce poprawa jakości życia na obszarach miejskich oraz 
prawidłowy i zrównoważony rozwój społeczno-ekonomiczny miasta i jego miesz-
kańców wymaga właściwego funkcjonowania i zarządzania wieloma obszarami. 
Brak odpowiednich mechanizmów i działań na poziomie decydenckim może spo-
wodować, iż rozwój ten zostanie zahamowany. W konsekwencji może doprowa-
dzić to do przejścia miasta w stan stagnacji oraz niekorzystnie wpływać na zaspo-
kajanie potrzeb jego mieszkańców w sferze gospodarczej, społecznej czy środowi-
skowej. Z tego też względu wszelkie dążenia do poprawy atrakcyjności inwesty-
cyjnej miasta, jego wizerunku, warunków prowadzenia działalności gospodarczej i 
funkcjonowania społeczności lokalnych powinny być priorytetem wśród działań 
wytyczonych przez jego władze. Co za tym idzie, szeroko pojęta dbałość o popra-
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wę jakości życia mieszkańców miasta powinna pojawiać się i być zauważalna na 
wielu płaszczyznach jego rozwoju. 

Obecnie miasta stanowią główny obszar życia społecznego, gospodarczego i 
politycznego. Są ważnym ogniwem w procesach internacjonalizacji i globalizacji. 
Dodatkowo nieustannie rośnie ich udział w rozwoju gospodarki globalnej, stają się 
one bowiem „centrami dowodzenia” i stanowią podstawę do rozwoju „miastocen-
trycznego modelu gospodarki światowej”1. Taka sytuacja wymaga właściwego za-
rządzania obszarami miejskimi, a istotną rolę w osiągnięciu skuteczności i efek-
tywności podejmowanych działań coraz częściej odgrywać może logistyka miej-
ska. Rozwiązania podejmowane w jej obszarze stać się mogą ważnym narzędziem 
poprawy jakości życia mieszkańców miast. 

2. Logistyka miejska a rozwój miasta i jakość życia  

Ewolucja tworu, jakim jest miasto, przybiera charakter procesu długofalowego. 
Powoduje to, iż w różnych częściach świata, jak również w poszczególnych kra-
jach pojęcie miasta jest rozumiane i definiowane w odmienny sposób.  

W warunkach polskich formalna definicja miasta jest względnie prosta, miasto 
to „jednostka osadnicza o przewadze zwartej zabudowy i funkcjach nierolniczych, 
posiadająca prawa miejskie bądź status miasta nadany w trybie określonym odręb-
nymi przepisami”2. Definicja ta jest stosowana m.in. w statystykach Głównego 
Urzędu Statystycznego. 

W niektórych opracowaniach3 miasto traktuje się jako specyficzny organizm, który 
ma do spełnienia określone funkcje na danym obszarze i jest ukierunkowany na ludzi 
(mieszkańców). Ponadto musi być zorganizowane w taki sposób, aby spełniało pod-
stawowe funkcje w zakresie poprawy i podnoszenia poziomu i jakości życia. 

Funkcje te zdaniem J. Słodczyka to role, jakie dany ośrodek odgrywa w życiu 
społecznym i gospodarczym większego obszaru (najbliższego otoczenia, regionu, 
kraju). Funkcje miasta można określić na podstawie pewnych działań społecznych i 
gospodarczych, które dostarczają mieszkańcom pracy i stanowią podstawę egzy-
stencji i rozwoju miasta4. 

Funkcje miast można klasyfikować na różne sposoby. Z punktu widzenia ni-
niejszej pracy (logistyka miejska i związane z nią przedsięwzięcia) najważniejsza 
wydaje się funkcja komunikacyjna (transportowa) miasta. Pojawia się ona w opra-
cowaniach wielu autorów (tab. 1).  
                                                      

1 D. Szymańska, Urbanizacja na świecie, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 301. 
2 Ustawa o urzędowych nazwach miejscowości i obiektów fizjograficznych z dnia 29 sierpnia 

2003 r. (DzU z 2003, nr 166, poz. 1612). 
3 Na przykład R. Broszkiewicz, Podstawy gospodarki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Eko-

nomicznej we Wrocławiu, Wrocław 1997, s. 19; J. Słodczyk, Przestrzeń miasta i jej przeobrażenia, 
Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2001, s. 55-62. 

4 J. Słodczyk, wyd. cyt., s. 55. 
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Tabela 1. Funkcje miasta ze szczególnym uwzględnieniem funkcji komunikacyjnej (transportowej) 

Autor Charakterystyka 
W. Czarnecki • Miasto powinno spełniać cztery podstawowe funkcje: praca (miejsce zarob-

kowania), mieszkanie (miejsce zamieszkania), wypoczynek (tereny zielone) 
oraz komunikacja, która stanowi spoiwo między pozostałymi funkcjami oraz 
między nimi a otoczeniem zewnętrznym (rys. 1). 

J. Słodczyk • Miasto pełni dwie podstawowe funkcje ściśle powiązane z komunikacją, 
a o ich rodzaju decyduje relacja, w jakim stopniu popyt na siłę roboczą jest 
pokrywany przez podaż siły roboczej. Są to: 

• funkcja miejsca zamieszkania − mniejsza liczba miejsc pracy oznacza prze-
wagę funkcji mieszkaniowej miasta (wyjazdy z miasta do pracy), np. osiedla 
satelitarne wokół wielkich aglomeracji; 

• funkcja miejsca pracy − mniejsza podaż siły roboczej wywołuje dojazdy do 
miasta z obszaru zaplecza i oznacza, że ośrodek charakteryzuje się przewagą 
funkcji miejsca pracy w stosunku do miejsca zamieszkania. 

• Z punktu widzenia miejsca pracy funkcje miasta można ogólnie podzielić na 
dwie grupy: produkcyjne i usługowe, w tym komunikacyjne.  

R. Brol, M. Maj, 
D. Strahl 

• Funkcja komunikacyjna wskazywana jest jako jedna z podstawowych, obok 
przemysłowej, handlowej, usługowej czy administracyjno-politycznej. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie W. Czarnecki, Planowanie miast i osiedli, cz. I, PWN, 
Warszawa 1965, s. 9; J. Słodczyk, Przestrzeń miasta i jej przeobrażenia, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Opolskiego, Opole 2001, s. 56-62; R. Brol i in., Metody typologii miast, Wydaw-
nictwo Akademii Ekonomicznej we Wrocławiu, Wrocław 1990, s. 67. 

Każde miasto charakteryzuje się specyficznym dla jego warunków natężeniem 
poszczególnych funkcji, przy czym funkcja komunikacyjna (transportowa) odgry-
wa zwykle rolę „spoiwa” − skupia bowiem wokół siebie pozostałe funkcje danego 
miasta (komunikacja wewnętrzna). Ponadto stanowi istotny element łączący obszar 
miejski z jego otoczeniem (komunikacja zewnętrzna, np.: miasta portowe leżące na 
skrzyżowaniach głównych szlaków komunikacyjnych itp.). 

Dodatkowo poszczególne funkcje w ramach określonych jednostek osadnictwa 
wpływają na siebie, tworząc swoistą „pajęczynę” zależności, związków i układów, 
dzięki czemu określają strukturę ilościową funkcji. Jej zaburzenie może doprowa-
dzić do zakłóceń w funkcjonowaniu miasta, nie wspominając o jego rozwoju i po-
prawie jakości życia mieszkańców (rys. 1).  

Ważne jest więc, aby sieć powiązań między funkcjami, a przez to kształtowa-
nie struktury funkcjonalnej miasta miało charakter pozytywny oraz przeciwdziałało 
powstawaniu negatywnych relacji między nimi, a także było pozytywnie identyfi-
kowane przez mieszkańców miasta w zakresie poziomu i jakości ich życia. 

Warto w tym miejscu podkreślić, iż jakość życia może być postrzegana w dwo-
jaki sposób. Z jednej strony możemy mieć do czynienia z obiektywną jakością ży-
cia, która oznacza całokształt obiektywnych warunków o charakterze infrastruktu-
ralnym, w jakich żyje społeczeństwo miasta. Określając ją, zwykle wykorzystuje 
się dane dostępne w ramach statystki publicznej (np. liczebność taboru komunika-
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cji miejskiej, długość tras obsługiwanych przez komunikację miejską itp.). Druga 
kategoria to subiektywna jakość życia, czyli ocena stopnia zaspokojenia potrzeb i 
postrzegania własnego życia przez mieszkańców miasta w ramach określonego 
systemu wartości i w określonych warunkach społecznych, gospodarczych i poli-
tycznych (np. zadowolenie z przemieszczania się komunikacją miejską)5. Taki po-
dział tłumaczy możliwość pojawiania się swoistego rodzaju dysonansu między 
obiektywną jakością życia a jej subiektywnym postrzeganiem (tab. 2). Kwestie bę-
dące podstawą dysonansu stanowią potencjalny obszar dokonywania zmian i po-
prawy sytuacji w zakresie jakości życia mieszkańców miasta (potencjalny obszar 
realizacji projektów). 

Miejsca pracy: przemysł, 
rzemiosło, handel, 

administracja, usługi 

Miejsca zamieszkania: 
wielorodzinne, jednorodzinne, 

zbiorowe, hotele, internaty 

Miejsca wypoczynku: 
parki, ogrody, lasy,  

place zabaw,  
ogródki działkowe 

KOMUNIKACJA 
Lądowa, wodna, powietrzna, 

telekomunikacja, media 

OTOCZENIE 
OTOCZENIE 

OTOCZENIE 
 

Rys. 1. Funkcje miasta – ujęcie schematyczne 

Źródło: opracowanie własne na podstawie: W. Czarnecki, wyd. cyt., s. 9. 

                                                      
5 T. Borys, P. Rogala (red.), Jakość życia na poziomie lokalnym – ujęcie wskaźnikowe, UNDP, 

Warszawa 2008, s. 13-14. 
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Tabela 2. Wymiary obiektywnej i subiektywnej jakości życia 

Subiektywna ocena jakości życia Obiektywna jakość życia 
dobra zła 

Dobra wysoka jakość życia dysonans 
Zła adaptacja deprywacja − niska jakość życia 

Źródło: M. Rapley, Quality of Life Research. A Critical Introduction, SAGE Publications, London 
2003, s. 31. 

Aby poszczególne funkcje mogły być spełnione i cechowały się pozytywnym 
charakterem relacji, konieczne jest właściwe przystosowanie miejsca poprzez na 
przykład budowę odpowiednich budynków, dróg, urządzeń technicznych itp. W ten 
sposób powstaje teren zagospodarowany dla określonej funkcji, a więc powierzch-
nia, której cechy fizyczne zostały zmienione w sposób trwały i przystosowane do 
potrzeb użytkujących. Z drugiej strony musi temu towarzyszyć przepływ informa-
cji do mieszkańców miasta. 

Właściwa realizacja funkcji miasta, w tym komunikacyjnej (transportowej), 
wymaga więc od jego władz zestawu działań i narzędzi oraz odpowiedniego zarzą-
dzania, dzięki którym możliwy będzie właściwy rozwój danego obszaru. Specyfika 
miasta, polegająca na koncentracji przemysłu, handlu, usług i ludzi na niewielkim 
obszarze, powoduje powstawanie wielu problemów, rodzi się też konkurencja o 
ograniczoną infrastrukturę miejską, zapewniającą przemieszczanie i składowanie. 
To z kolei wpływa na rosnące koszty działalności i życia w mieście.  

Rozwiązanie powyższych problemów wymaga podejścia zintegrowanego i sys-
temowego w odniesieniu do organizmu, jakim jest miasto. Wydaje się, iż funkcję 
taką obecnie pełnić może właśnie logistyka miejska, która definiowana jest między 
innymi jako proces planowania, realizowania i kontrolowania przepływów: inicjo-
wanych na zewnątrz i skierowanych do miasta oraz inicjowanych w mieście i skie-
rowanych na zewnątrz, przechodzących przez miasto, jak również zachodzących 
wyłącznie wewnątrz jego struktury, oraz towarzyszących im przepływów informa-
cji, mający na celu zaspokojenie potrzeb miasta w dziedzinie jakości gospodaro-
wania, życia i rozwoju6. 

Można więc powiedzieć, że logistyka miejska obejmuje działania uwarunko-
wane ruchowo, składające się na dzienny cykl życia miasta, jego przestrzeni eko-
nomicznej, społecznej i kulturowej7. Stanowić więc może narzędzie rozwiązywania 
problemów ruchu na obszarach zurbanizowanych, jakimi są miasta, aglomeracje 
miejskie, metropolie i megalopolis8. 
                                                      

6 M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznań 
2008, s. 26. 

7 B. Rzeczyński, Technologia i logistyka transportu a dynamika przestrzeni ekonomicznej mia-
sta, „Logistyka” 2004, nr 2, s. 14-15. 

8 M. Szymczak, wyd. cyt., s. 25. 
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3. Istota i zakres projektów logistyki miejskiej 

Praktycznym wymiarem realizacji założeń i wytycznych logistyki miejskiej, doko-
nywanym w celu uniknięcia lub łagodzenia problemów związanych z przepływem 
produktów i osób na obszarach miejskich, są różnego rodzaju projekty (przedsię-
wzięcia) w zakresie logistyki miejskiej.  

Jak wskazują J. Witkowski i B. Rodawski9, projekty logistyczne to jednorazo-
we, ograniczone czasowo i budżetowo przedsięwzięcia, których realizacja służy 
poprawie sprawności i efektywności przepływów produktów oraz towarzyszących 
im informacji w przedsiębiorstwach, łańcuchach dostaw lub układach przestrzen-
nych. Wśród nich można wyróżnić m.in.: przedsięwzięcia w zakresie rozmieszcze-
nia zakładów produkcyjnych i składów, transportu, magazynowania, rozwoju lub 
modernizacji liniowych elementów infrastruktury logistycznej, zarządzania zapa-
sami czy obsługi klientów. 

Powyższe projekty mogą być dodatkowo rozpatrywane zarówno w skali mi-
kroekonomicznej, mezoekonomicznej, jak i makroekonomicznej, a więc projekty 
logistyczne mogą oddziaływać nie tylko na podmioty je implementujące, ale także 
na całe ich otoczenie10.  

Na podstawie przytoczonych informacji można stwierdzić, iż projekt logistyki 
miejskiej jest specyficznym rodzajem projektu logistycznego, który możemy zde-
finiować jako niepowtarzalne, jednorazowe przedsięwzięcie o ściśle określonych 
ramach czasowych i budżetowych, którego realizacja służy poprawie sprawności i 
efektywności przepływów produktów i osób oraz towarzyszących im informacji w 
miejskich systemach logistycznych. 

Projekty logistyki miejskiej mogą być klasyfikowane według różnych kryte-
riów, m.in.: zakresu przedmiotowego czy podmiotu będącego inicjatorem. Przy-
kładowe zestawienie zaprezentowano w tabeli 3. 

Rolę wspierającą w stosunku do projektów stricte infrastrukturalnych (tzw. twar-
dych projektów, które „budują” obiektywną jakość życia) ma realizacja przedsię-
wzięć i przeprowadzanie działań o charakterze informacyjnym, szkoleniowym, 
edukacyjnym czy legislacyjnym (tzw. projekty miękkie). Można tu wspomnieć o 
różnego rodzaju kampaniach informacyjnych kierowanych do mieszkańców mia-
sta, np. dotyczących selektywnej zbiórki śmieci czy kształtowania postaw w zakre-
sie korzystania z komunikacji zbiorowej, jak również o działaniach mających 
na celu wprowadzenie nowych regulacji prawnych11. Projekty takie bardzo często 
w istotny sposób mogą wspierać realizację założeń i celów logistyki miejskiej oraz  

                                                      
  9 J. Witkowski, B. Rodawski, Pojęcie i typologia projektów logistycznych, „Gospodarka Mate-

riałowa i Logistyka” 2007, nr 3, s. 3. 
10 Tamże, s. 3-4. 
11 Por. A. Drobniak, Podstawy oceny efektywności projektów publicznych, Wydawnictwo Aka-

demii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2008, s. 26. 
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Tabela 3. Przykładowe kryteria podziału i rodzaje projektów logistyki miejskiej 

Kryterium Rodzaje projektów 

Pr
ze

dm
io

to
w

e 

− projekty dotyczące transportu towarowego (dostawczego, wywozowego) w mieście 
oraz przewozów tranzytowych: budowa obwodnic miast, przebudowa głównych 
arterii miejskich; 

− projekty z zakresu zabezpieczania i składowania dóbr na rzecz miasta: budowa 
placów składowych, magazynów, centrów dystrybucji, centrów logistycznych; 

− projekty dotyczące osobowego transportu miejskiego i podmiejskiego oraz 
osobowego ruchu tranzytowego, np. budowa nowych linii tramwajowych, zakup 
nowego taboru komunikacji miejskiej, modernizacja linii kolejki podmiejskiej, 
budowa centrów przesiadkowych; 

− projekty z zakresu zaopatrzenia miasta w różnego rodzaju media, jak: woda, gaz, 
ciepło, energia elektryczna; budowa nowych i modernizacja istniejących sieci 
przesyłowych oraz infrastruktury towarzyszącej; 

− projekty z zakresu odprowadzania i wywozu nieczystości i śmieci z miasta: budowa 
i modernizacja kanalizacji sanitarnej, deszczowej, ogólnospławnej, budowa 
wysypisk śmieci i oczyszczalni ścieków, organizacja systemu zbiórki i selekcji 
odpadów komunalnych i przemysłowych; 

− projekty z zakresu poprawy sprawności i bezpieczeństwa przemieszczania się 
mieszkańców miasta i osób napływowych po obszarze miasta: tworzenie systemu 
i budowa sieci dróg rowerowych, parkingów oraz kładek dla pieszych nad głównymi 
ulicami. 

Po
dm

io
to

w
e 

− publiczne − inicjowane i wdrażane przez władze miasta; 
− quasi-publiczne – realizowane przez spółki komunalne z udziałem miasta; 
− prywatne i społeczne – planowane i wdrażane przez podmioty gospodarcze 

funkcjonujące na obszarze miasta oraz mieszkańców miasta (w postaci inicjatyw 
obywatelskich, za pośrednictwem organizacji społecznych, np. stowarzyszeń); 

− realizowane w partnerstwie publiczno-prywatnym, przy zastosowaniu modelu BOT 
(build-operate-transfer). 

Źródło: opracowanie własne na podstawie M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii 
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznań 2008, s. 29-33. 

wpływać na jakość życia mieszkańców, w szczególności w zakresie percepcji su-
biektywnej jakości życia.  

4. Preferowane kierunki działań 
w zakresie projektów logistyki miejskiej – wyniki badań 

Badanie jakości życia mieszkańców miast jest ściśle powiązane z kształtowaniem 
samorządności oraz partycypacją społeczeństwa w rozwoju lokalnym. Pomiar ja-
kości życia jest przede wszystkim narzędziem diagnozy i monitorowania ważnych 
aspektów życia w mieście. Jest również formą dialogu władz samorządowych ze 
społeczeństwem miasta. Zgromadzone w wyniku badania informacje pozwalają 
władzom samorządowym znacznie lepiej zrozumieć potrzeby i oczekiwania miesz-
kańców. W konsekwencji dane uzyskane z badań są ważnym czynnikiem przyczy-
niającym się do wyższej skuteczności i efektywności działań władz lokalnych. 
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Prezentowane dane są wynikiem badań ankietowych przeprowadzonych w 
styczniu 2011 r. wśród mieszkańców trzech średniej wielkości miast12 położonych 
w zachodniej części Polski, tj.: Gorzowa Wielkopolskiego, Jeleniej Góry i Zielonej 
Góry. W sumie badaniem objęto grupę 1600 mieszkańców, w tym: po 600 miesz-
kańców Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Góry oraz 400 mieszkańców Jeleniej 
Góry. W badaniu zastosowano dobór kwotowy do warstwy, a w trakcie badania 
kontrolowano dwie zmienne: wiek i płeć respondentów13. 

Przedstawione statystyki dotyczą odpowiedzi uzyskanych na pytanie w zakre-
sie potencjalnych rozwiązań (projektów, przedsięwzięć), których realizacja mogła-
by, zdaniem mieszkańców badanych miast, wpłynąć na podniesienie jakości ich 
życia w obszarze logistyki miejskiej14. Zaprezentowane wartości procentowe sta-
nowią sumę odpowiedzi pozytywnych dla danego rozwiązania (projektu), tj.: „zde-
cydowanie zgadzam się” i „raczej zgadzam się”15. Głównym celem tego pytania 
było więc poznanie opinii mieszkańców w zakresie preferowanych kierunków 
działań w badanym obszarze. 

Respondentom zaproponowano 12 potencjalnych rozwiązań (przedsięwzięć) 
możliwych do realizacji na terenie miast objętych badaniem. Można je podzielić na 
cztery grupy tematyczne, tj. projekty z zakresu: 
– poprawy jakości i usprawnienia przemieszczania za pośrednictwem miejskiej ko-

munikacji zbiorowej (komunikacja autobusowa, tramwajowa) – 3 rozwiązania; 
–  ograniczenia ruchu samochodów w centrum miasta – 6 rozwiązań; 
– alternatywnych wobec istniejącej komunikacji sposobów przemieszczania się 

po obszarze miasta – 2 rozwiązania; 
– upowszechniania wśród mieszkańców zachowań proekologicznych (np. selek-

tywna zbiórka odpadów, korzystanie z komunikacji zbiorowej itp.). 
Uzyskane wyniki przedstawiono na rys. 2. 
W przypadku przedsięwzięć dotyczących poprawy jakości i usprawnień w za-

kresie przemieszczania się komunikacją miejską najbardziej preferowane rozwią-
zanie dotyczyło wprowadzenia systemu sterowania sygnalizacją świetlną (średnia dla 
trzech miast – 78,2% odpowiedzi pozytywnych). Należy jednak zauważyć, iż pozo-
stałe rozwiązania w tej grupie również uzyskały średnią powyżej 70% (wydzielanie 
                                                      

12 Liczba mieszkańców (stan na 31 XII 2010): Gorzów Wielkopolski – 125 394; Jelenia Góra –  
84 023; Zielona Góra – 117 699; Bank danych lokalnych, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html? 
p_name=indeks. 

13 Badania zostały przeprowadzone w ramach projektu: „Model referencyjny logistyki miejskiej 
a jakość życia mieszkańców”, finansowanego przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyższego. 
Celem projektu jest budowa wzorcowego modelu logistyki miejskiej, który może służyć jako narzę-
dzie doskonalenia dla poprawy jakości życia mieszkańców. 

14 Dokładna treść pytania: P26 „Które z poniższych rozwiązań mogłyby wpłynąć/wpływają na 
podniesienie jakości życia mieszkańców w obszarze logistyki miejskiej?” 

15 W ankiecie przyjęto 5-stopniową skalę odpowiedzi: „zdecydowanie zgadzam się”, „raczej 
zgadzam się”, „nie mam zdania”, „raczej nie zgadzam się” „zdecydowanie nie zgadzam się”. 
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pasów ruchu dla autobusów i pojazdów uprzywilejowanych oraz priorytety w ruchu 
w ramach sygnalizacji świetlnej − 73,1%; system informacji pasażerskiej w czasie 
rzeczywistym – 74,6%). Najniższe wartości dla poszczególnych projektów z tej gru-
py uzyskano w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, jednak nie odbiegały one 
znacząco od wyników średnich. Szczegóły zamieszczono na rys. 2.  
 

  

 

Rys. 2. Preferencje mieszkańców w zakresie projektów dotyczących usprawnienia 
komunikacji zbiorowej w miastach (wartości procentowe stanowią sumę odpowiedzi pozytywnych 
dla danego rozwiązania) 

Źródło: opracowanie własne. 

Wśród przedsięwzięć z zakresu ograniczenia ruchu samochodów w centrum 
miasta najbardziej preferowane przez mieszkańców badanych miast były rozwią-
zania dotyczące wprowadzenia ograniczeń dla samochodów ciężarowych: 77,1% 
(zamknięcie centrum dla samochodów ciężarowych) oraz 74,3% (wyznaczenie 
czasu dostaw dla samochodów ciężarowych poza godzinami szczytu). Wysoko 
oceniono także potencjalny projekt zorganizowania dostaw towarów do przedsię-
biorstw w godzinach nocnych – 66,4%. 
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Rys. 3. Preferencje mieszkańców w zakresie projektów dotyczących ograniczenia ruchu samochodów 
w centrum miasta (wartości procentowe stanowią sumę odpowiedzi pozytywnych 
dla danego rozwiązania) 

Źródło: opracowanie własne. 
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Rys. 4. Preferencje mieszkańców w zakresie projektów dotyczących alternatywnych sposobów 
przemieszczania się po obszarze miasta w stosunku do istniejącej komunikacji 
(wartości procentowe stanowią sumę odpowiedzi pozytywnych dla danego rozwiązania) 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Rys. 5. Preferencje mieszkańców w zakresie projektów dotyczących upowszechniania zachowań 
proekologicznych (wartości procentowe stanowią sumę odpowiedzi pozytywnych 
dla danego rozwiązania) 

Źródło: opracowanie własne. 

Wyraźnie mniej mieszkańców wskazywało na projekty ograniczenia ruchu 
wszystkich pojazdów w centrum miasta: ograniczenie ruchu w centrum miasta w 
określonych godzinach oraz zamknięcie centrum miasta dla wszystkich samocho-
dów (średnia odpowiednio 33,6% i 29,5%). Najniższe wartości uzyskało rozwiąza-
nie dotyczące wprowadzenia opłat za wjazd do centrum (26,3%). Warto dodatko-
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wo zauważyć, że w przypadku tych rozwiązań wskazania w Jeleniej Górze znacz-
nie różniły się od wyników uzyskanych w dwóch pozostałych miastach. Szczegóły 
prezentuje rys. 3.  

W zakresie rozwiązań dotyczących alternatywnych sposobów przemieszczania 
się po mieście średnia pozytywnych odpowiedzi dla dwóch proponowanych dzia-
łań oscyluje w granicach 65-70%, przy czym wyższa jest dla projektu stworzenia w 
mieście sieci stanowisk z rowerami do wypożyczania – 69% (przy 65,1% pozy-
tywnych odpowiedzi dla wprowadzenia małych busów do komunikacji zbiorowej). 
W przypadku tej grupy rozwiązań najwyższe preferencje wskazali mieszkańcy Je-
leniej Góry – ponad 75% (rys. 4). Wynikać to może z faktu, iż Jelenia Góra jest 
najdłuższym miastem w Polsce, stąd też każda alternatywa przemieszczania się po 
nim jest przez mieszkańców pozytywnie oceniana.  

W przypadku działań w zakresie upowszechniania zachowań proekologicznych 
wskazania mieszkańców były relatywnie wysokie i we wszystkich miastach osiąg-
nęły podobny poziom ok. 70% (średnia dla trzech miast 71,8%). Najwięcej pozy-
tywnych odpowiedzi udzielili mieszkańcy Jeleniej Góry − 74%. Szczegóły prezen-
tuje rys. 5. 

5. Podsumowanie 

W wyniku analiz ustalono, że mieszkańcy badanych miast zdecydowanie pozytywnie 
odnoszą się do projektów dotyczących usprawnień przemieszczania się za pośrednic-
twem miejskiej komunikacji zbiorowej oraz ograniczeń w zakresie ruchu samochodów 
ciężarowych w centrum miasta. Wysoką rangę mieszkańcy nadają również działaniom 
ukierunkowanym na upowszechnianie zachowań proekologicznych.  

Zdecydowanie najgorzej odniesiono się do rozwiązań, które potencjalnie „ude-
rzają” we wszystkich mieszkańców, np.: wprowadzenie opłat za wjazd do centrum 
lub zamknięcie centrum miasta dla wszystkich samochodów. 

Głównymi przyczynami rozbieżności pomiędzy wskazaniami w poszczegól-
nych miastach w przypadku niektórych rozwiązań są przede wszystkim: układ 
przestrzenny i charakter zabudowy centrum miasta oraz dotychczasowe regulacje 
w zakresie ograniczenia ruchu w mieście. Wyraźnie widać to w przypadku rozwią-
zań ograniczających ruch samochodów w centrum miasta, a także alternatywnych 
rozwiązań dotyczących przemieszczania się po mieście. 

Przytoczone wyniki badań przedstawiają zarys subiektywnego odczucia miesz-
kańców obszarów miejskich co do możliwości kształtowania ich jakości życia w 
zakresie logistyki miejskiej. Stanowią tym samym swoistego rodzaju zbiór prefe-
rowanych rozwiązań i projektów, na które władze lokalne powinny zwrócić więk-
szą uwagę i których realizacja mogłaby przyczynić się do poprawy poziomu i jako-
ści życia na terenie przebadanych miast. 
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IMPACT OF CITY LOGISTICS PROJECTS 
ON QUALITY OF INHABITANTS LIFE  
− PREFERRED DIRECTIONS OF ACTION 
ON THE EXAMPLE OF SELECTED CITIES 

Summary: The main objective of the hereby article is to present the concept and preferred 
directions of action of city logistics projects and their impact on quality of inhabitants life. 
The first part of the article presents the substance of city logistics as one of the symptoms of 
actions aimed at implementing the objectives and functions of city logistics in the area. 
Moreover, there are identified criteria and types of city logistics projects, as well as entities 
that can be initiators of these projects. The second part presents research results of surveys 
conducted among inhabitants of three cities: Gorzów Wielkopolski, Jelenia Góra and 
Zielona Gora. The analysis and data will focus on solutions which may affect the improve-
ment of inhabitants quality of life in the area of city logistics. 

Keywords: project, city logistics, quality of life. 
 


