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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono zagadnienia projektéw w obszarze logistyki miasta, ktore realizowane
sa nie tylko w warunkach niepewnosci, ale takze ograniczen budzetowych. Wskazano, ze dazenie
do réwnowazenia nakladéw i efektéw stwarza konieczno$¢ oceny zasadnosci projektu oraz ryzy-
ka zwigzanego z realizacja przyjetych celow w zakresie czasu, kosztu, zakresu i jakosci inwestycji.
Jednak brak obowiazku ustawowego oceny ryzyka skfania do poszukiwania takich metod, ktore
nie bedg generowaly dodatkowych kosztéw i dostarczg szybkich wynikow, dlatego w artykule za-
prezentowano metode szacunkowq oceny ryzyka projektow, bazujaca na subiektywnych ocenach
ekspertow. Wskazano jej glowne zalety i pokazano procedure jej wykonania.

StOWA KLUCZOWE logistyka miasta, zarzadzanie ryzykiem, metoda szacunkowa oceny ryzyka

WPROWADZENIE

Wymagania mieszkaficéw w zakresie szybkiego i niezakldconego zaopatrzenia obszaréw zurbani-
zowanych sg réwnie wysokie jak wzgledem wzrostu jako$ci zycia w miescie. Spelnienie obydwu
postulatow jest jednak trudne, gdyz nasilajace sie przeplywy towarowe i wzrastajaca mobilno$é
mieszkancoéw powodujg wzrost zanieczyszczenia $Srodowiska, hatasu oraz zattoczenia, co negatyw-
nie oddzialuje na jako$¢ zycia. Rozwigzanie wspomnianego dylematu spowodowalo, ze juz w la-
tach 90. minionego stulecia zaobserwowano wzmozone zainteresowanie problematyka logistyki
miasta. Jej koncepcje mialy przyczyni¢ sie do konsolidacji oraz optymalizacji przeptywédw towa-
rowych, a takze redukcji ruchu kolowego (szczegdlnie indywidualnego) w miastach. I cho¢ w po-
czatkowej fazie wdrozen logistyka miasta przynosila pozytywne efekty, to w pdzniejszym okresie
zaczeta by¢ nieoplacalna. Gléwna przyczyna niepowodzen byta zbytnia koncentracja na rynku
ustug logistycznych, preferujacych duzych dostawcéw i zaniedbywanie potrzeb mobilnosciowych
mieszkancow miast. W efekcie wiekszos¢ projektow zostata zawieszona lub wycofana. Ale tylko na
krétko, gdyz ostatnie dziesieciolecie przyniosto ponowny wzrost zainteresowania logistyka miasta.
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To w jej potencjale upatruje si¢ obecnie mozliwoéci usprawnienia i obnizenia kosztéw przeplywu
0s6b oraz fadunkéw, wigkszej dbalosci o ochrone srodowiska, a takze poprawy bezpieczenstwa.

Wdrozenia w zakresie logistyki miasta przyjmuja najczesciej postaé projektow, za ktorych reali-
zacje odpowiedzialne sg jednostki samorzadowe - to na nich spoczywa obowigzek realizacji zadan
publicznych, m.in. w zakresie transportu publicznego i infrastruktury transportowej. Realizacja
projektéw wymaga natomiast okreslonych nakladéw finansowych, ktére pochodza z budzetow sa-
morzgdowych i/lub prywatnych inwestoréw, wykonujacych zadania publiczne np. w ramach part-
nerstwa publiczno-prywatnego. Zaangazowanie srodkéw publicznych powinno przekladaé si¢ na
okreslone korzysci dla réznych grup interesariuszy (w tym mieszkaicow), ktére beda mogly by¢
generowane w dluzszym okresie.

Dazenie do réwnowazenia nakladow i efektow stwarza koniecznos¢ wlasciwego podejscia do
analizy oraz oceny zasadnosci projektu. Brak ocen na etapie decyzyjnym moze skutkowa¢ nieosia-
gnieciem oczekiwanych efektéw, gdyz kazde przedsiewziecie obarczone jest pewnym stopniem ry-
zyka, ktérego poziom wzrasta wraz z wydtuzaniem si¢ horyzontu planistycznego i niepewnosci, co
do wynikéw projektu oraz zgodnosci z przyjetymi celami (Elbrahimnejad, Mosavi, Seyrafianpour,
2010, s. 575 i n.). Ryzyko wynika nie tylko z innowacyjnego charakteru projektu i jego jednora-
zowosci, ale takze trudnosci identyfikacji wszystkich zagrozen. Kazdy innowacyjny projekt reali-
zowany jest w warunkach niepewnodci, a to sprawia, ze w kazdym elemencie otoczenia blizszego
i dalszego moga wystapi¢ niespodziewane zmiany, wplywajace na efekt koncowy.

Problematyka ryzyka projektow w zakresie logistyki miasta jest szczegdlnie istotna w przy-
padku ich realizacji w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Bo cho¢ zalozeniem koopera-
¢ji podmiotéw prywatnych i publicznych jest proporcjonalna do zaangazowania alokacja ryzyka
(Olejniczak, s. 205), to w praktyce w calo$ci znajduje si¢ ono po stronie publicznej. To na niej,
z mocy prawa, spoczywa odpowiedzialnos$¢ za dostepno$¢ ustugi. W przypadku niewykonania
zadania przez podmiot prywatny publiczny zleceniodawca i tak zobowigzany jest do dostarczenia
ustugi, a to sprawia, ze podzial ryzyka jest asymetryczny.

Nie jest mozliwe catkowite wyeliminowanie ryzyka zwigzanego z realizacja projektéw logi-
stycznych, niemniej mozna je zminimalizowaé m.in. poprzez jego ocene, tzn. oszacowanie praw-
dopodobienstwa wystapienia zdarzenia, ktdrego efektem moze by¢ strata finansowa, wizerunkowa
lub niezrealizowanie wytyczonych celéw. Celem niniejszego opracowania jest, dlatego proba apli-
kacji metody szacunkowej do oceny projektéw w obszarze logistyki miasta.

RYZYKO REALIZACJI PROJEKTOW W OBSZARZE LOGISTYKI MIASTA

Projekty w obszarze logistyki miasta bazujg na metodologii spoza logistyki, a zarzadzanie takimi
projektami w niczym szczegélnym nie odbiega od zarzadzania typowym projektem. Termin ,,pro-
jekt” nie jest nowy, cho¢ w ostatnim czasie staje si¢ coraz bardziej popularny i to nie tylko w prak-
tyce przedsiebiorstw i taricuchéw dostaw, ale takze zarzadzaniu publicznym. Projekt to zorganizo-
wany i utozony w czasie ciag czynnosci, przyczyniajacych sie do osiagniecia mierzalnego efektu.
Adresowany jest do wybranych grup odbiorcéw i wymaga zaangazowania organicznych zasobow
ludzkich, rzeczowych i finansowych (Bonikowska, Grucza, Majewski, Malek, 2006, s. 8). Podsta-
wowg cechg projektu jest okreslony czas jego trwania oraz cel w postaci mierzalnych wynikéw.
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Wazna jest takze niepowtarzalnos¢, bedaca jednym ze zrédel obaw, co do mozliwosci osiagnigcia
zamierzonych rezultatow.

Odnoszac powyzsze do projektéw logistycznych, nalezy stwierdzi¢, ze stanowiag one zadania
jednorazowe, ograniczone czasowo i budzetowo, ktorych celem jest poprawa sprawnosci oraz efek-
tywnosci przeptywdw w obrebie przedsiebiorstwa, fanicucha dostaw lub ukfadach przestrzennych
(Witkowski, Rodawski, 2007). Idgc tym tokiem rozumowania, mozna przyja¢, ze projekt logistyki
miejskiej stanowi specyficzng forme projektu logistycznego. Skiada si¢ z wielu zréznicowanych
i jednorazowych przedsiewzie¢ (Drobniak, 2008), realizowanych w okreslonych ramach czaso-
wych oraz budzetowych, ktorych celem jest poprawa sprawnosci i efektywnosci przeptywoéw osob
oraz tadunkéw w miescie.

Projekty w obszarze logistyki miasta majg zazwyczaj ztozony charakter, a skuteczno$¢ ich wdro-
zenia warunkowana jest prawidtowo przeprowadzonym procesem planowania, organizowania
i kontrolowania poszczegélnych dzialan. Te majg zazwyczaj charakter jednorazowy, s ograniczo-
ne czasowo i realizowane w obrebie obszaréw zurbanizowanych. Ponadto pozwalaja na optymali-
zacje kosztow i poprawe jakos$ci zycia mieszkancéw (Kiba-Janiak, 2015, s. 62). Powyzsze wskazuje
na kluczowe atrybuty zarzadzania projektami logistyki miasta. Mozna je zdefiniowac¢ jako proces,
w trakcie ktorego wykorzystuje si¢ odpowiednie zasoby dla realizacji celu strategicznego, wyzna-
czonego na podstawie analizy potrzeb interesariuszy (Trevor, 2000). Adam Stabryla wskazuje, ze
formuta zarzadzania projektami oznacza kierownictwo merytoryczne nad opracowaniem projektu
ijego wdrozeniem (Stabryta, 2006, s. 34). W przypadku projektéw logistyki miasta kierownictwo
i nadzdér powinny sprawowaé wladze samorzadowe, gdyz to na nich spoczywa obowigzek dostar-
czania $wiadczen publicznych (na co juz wskazano).

Zakres projektow logistyki miasta, nawet o tych samych zalozeniach i celach, jest kazdorazowo
inny, co stwarza konieczno$¢ zindywidualizowanego podejscia do nich. Wynika to z réznorodnosci
czynnikéw otoczenia i zjawisk zachodzacych w obrebie miasta (nie ma dwéch takich samych miast).
Inne s3 uwarunkowania realizacji projektéw, co skutkowaé moze réznym przebiegiem wdrozen
i odmiennymi efektami, jak np. w projekcie CIVITAS. Projekty logistyki miasta niejednokrotnie
sg powodem konfliktéw, np. ograniczenie ruchu kolowego w mie$cie pozytywnie wplywa na jako$¢
zycia, ogranicza natomiast mozliwo$¢ przemieszczen.

Zréznicowanie warunkoéw realizacji projektow logistyki miasta sprawia, ze immanentne ich
cechy, tzn. niepewno$¢, niepowtarzalnosé i ryzyko, nabierajg na sile, a ryzyko stanowi nieodlaczna
ich czes¢. Poziom niepewnosci projektu jest rézny w zaleznoéci rodzaju, zakresu, wielko$ci na-
ktadéw finansowych oraz sposobu wykonania. Osiagniecie zamierzonych celéw wymaga zatem
umiejetnosci przewidywania i panowania nad ryzykownymi zdarzeniami oraz uwarunkowaniami,
ktére moga negatywnie wplyna¢ na efekty. To z kolei pociaga za soba konieczno$¢ oceny ryzyka,
ktére zwigzane jest z niespelnieniem oczekiwan dotyczacych okreslonego zdarzenia i szacowane
jest prawdopodobienstwem:

Zp ; =1, gdzie: j - numer zdarzenia (1)

=1

97



Sabina Kauf, Agnieszka Thuczak

Ocena ryzyka wymaga identyfikacji potencjalnych zrdédet zagrozen, ktére moga mie¢ okreslo-
ny wplyw na projekt logistyki miasta. Poniewaz wiele projektow logistyki miasta realizowanych
jest w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, warto wspomnie¢, ze w tym kontek$cie pojecie
ryzyka nie zostalo jeszcze zdefiniowane, a ustawa o PPP nie naktada obowigzku przeprowadzania
analizy ryzyka przedsiewziecia. Warunkiem koniecznym przystapienia do wspoélnej realizacji pro-
jektu jest analiza jego efektywnosci i potencjalnych zagrozen zwiazanych z realizacjg inwestycji.
Zgodnie z art. 11 ust. 1 ustawy ,,Prawo zamdwien publicznych” analiza zagrozen inwestycji po-
winna umozliwi¢ identyfikacje ryzyk, okreslenie optymalnej ich alokacji oraz wptywu na poziom
dlugu publicznego i deficytu finanséw publicznych.

Niemniej dazenie do minimalizacji ryzyka niepowodzenia projektu naklada na wlodarzy sa-
morzadowych konieczno$¢ identyfikacji czynnikéw ryzyka dla kazdej czynnosci ujetej w projekcie
oraz systematycznej ich analizie. Ta pozwala na uszeregowanie ryzyk wedlug istotnosci dla projek-
tu i analize, ocen¢ i agregacje prawdopodobienistwa wystapienia. Identyfikacja czynnikéw ryzyka
dokonywana jest przez decydentdw, a informacje wyj$ciowe pochodzg najczesciej od realizatoréw
zadan i kierownikéw projektu, protokotéw ze spotkan czy dokumentacji wewnetrznej. Wazne jest,
by identyfikacja obszaréw ryzyka nastepowata na podstawie informacji kompletnych i rzetelnych
pozwalajacych na wyodrebnione proceséw szczegélnie narazonych na ryzyko. Majac zdefiniowane
obszary ryzyka, mozna przystapi¢ do jego oceny (Kauf, Ttuczak, 2014, s. 38).

METODA SZACUNKOWA W OCENIE RYZYKA BUDOWY CENTRUM PRZESIADKOWEGO

Ocena ryzyka projektéw logistyki miasta nie jest zadaniem latwym i pomimo istnienia wielu me-
tod oraz narzedzi jego szacowania jak do tej pory nie wypracowano metody uniwersalnej. Nie-
mniej ocena ryzyka wydaje sie niezmiernie istotna, zwlaszcza ze projekty w obszarze logistyki,
w tym logistyki miasta, realizowane s3 w warunkach niepewnosci i podlegaja ocenie nie tylko
finansowej, ale takze (a moze przede wszystkim) spoleczenstwa. To ono w wyborach samorzado-
wych ocenia poczynania wladz, udzielajagc im (lub nie) mandatu do dalszego zarzadzania miastem.
Gléwnym celem oceny ryzyka jest pomiar wptywu zidentyfikowanych zagrozen na efekt koncowy
realizacji projektu. W ramach oceny szereguje sie zagrozenia wedlug ich istotnoéci dla projektu,
najczesciej poprzez oceng i agregacje prawdopodobienstwa ich wystapienia.

Prezentujac wybrane metody oceny ryzyka, postuzono si¢ hipotetycznym projektem z zakresu
logistyki miasta, ze schematycznym podzialem na zadania i czynnosci zgodnie ze struktura po-
dzialu pracy (ang. WBS, Work Breakdown Structure) (Kerzner, 1997; Haugan, 2002; Performance
Based, 2001, Browning, Eppinger, 2002) (rys. 1). Dzieki dekompozycji mozliwe jest szacowanie
strat np. na poziomie pojedynczych czynnoéci.

Projekt dotyczy budowy centrum przesiadkowego wraz z parkingiem Park ¢ Ride w mie$cie
liczacym ponad 100 tys. mieszkancow. Jego lokalizacje wyznaczono na skrzyzowaniu dwoch glow-
nych arterii komunikacyjnych miasta, o przecietnym ruchu dziennym 30 tys. pojazdéw na dobe,
na terenie dotychczasowego dworca autobusowego i w poblizu targowiska (5 tys. 0oséb dziennie).
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Budowa centrum przesiadkowego z galerig handlowa

Budowa wezta

komunikacyjnego

Budowa galerii

handlowej

Opracowanie koncepcji
wezta komunikacyjnego

Przebudowa ulic i
skrzyzowan dojazdowych

Rozbudowa dostepu do sieci
PKP

Utworzenie nowych miejsc
postojowych, m.in.
w systemie Park &Ride

czynno$¢ 1.n

Opracowanie dokumentacji
projektowej

Realizacja inwestycji

Komercjalizacja

powierzchni handlowej

L

czynno$¢ 2.n

Rysunek 1. Schematyczna struktura podziatu prac projektu logistyki miasta z wyodrebnieniem niezbednych czynnosci

Zrédto: opracowanie wlasne.

Centrum ma powsta¢ w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, a celem jego budowy jest
zmiana sposobu zagospodarowania terenu oraz uatrakcyjnienie komunikacji publicznej w mie-
$cie. Powstanie centrum przesiadkowego powinno zlagodzi¢ negatywne skutki kongestii trans-
portowej i zmniejszy¢ zanieczyszczenie srodowiska naturalnego, spowodowane ruchem kotowym.
Lokalizacja centrum ulatwi podrézujacym dostep do réznych form komunikacji w miescie (PKS,
MPK, przewoznicy prywatni, bezobstlugowe stacje rowerowe) oraz latwy dostep do zlokalizowa-
nych w nim funkgji (tab. 1), m.in: transportowych, administracyjnych, handlowych, ustugowych,
gastronomicznych, biurowych, hotelowych, ubezpieczeniowych i bankowych (na terenie centrum
ma powstac galeria handlowa).

Tabela 1. Zestawienie powierzchni

Przeznaczenie Powierzchnia
Urzgd miasta 1200 m?
Komunikacja miejska 800 m?
Powierzchnie handlowo-ustugowe 18 000 m*

Parking

550 samochodow

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ostateczna iloé¢ i zakres funkcji dostarczonych przez obiekt ustalona zostanie w toku negocja-
¢ji z potencjalnymi partnerami prywatnymi. Wiadze miasta sg otwarte na propozycje oferentow.
Planowany obiekt ma by¢ dwukondygnacyjny, o powierzchni 20 tys. m? oraz mie¢ parking na 550
samochodoéw.

Preferowanym sposobem wdrozenia projektu jest wspomniane juz partnerstwo publiczno-pry-
watne, w ramach ktérego miasto udostepni tereny pod budowe centrum przesiadkowego wraz
z galerig handlowq i parkingiem P&R. Natomiast prywatny inwestor sfinansuje i przeprowadzi bu-
dowe oraz bedzie zarzadzal obiektem. Zatozeniem inwestycji jest jej samofinansowanie sie. Koszt
oszacowano na 200 mln z1, a cen¢ najmu powierzchni handlowo-ustugowych ustalono w przedzia-
le 100-150 zt za 1 m*.

Dla kazdej czynno$ci wskazanego projektu konieczne jest zidentyfikowanie czynnikéw ryzyka
majacych wplyw na jego realizacje. Identyfikacji tej dokonujg eksperci, zgodnie z posiadang wie-
dza i do$wiadczeniem. W przypadku opisanego projektu budowy centrum przesiadkowego moga
wystqplc ryzyka w postaci:

zmiany wymagan projektowych w trakcie trwania jego realizacji,

- niezrozumienia przez wykonawce wymagan projektu,
- nieuwzglednienia istotnych elementdw,

- blednego zatozenia planistycznego i technologicznego,
- sprzeciwu spolecznego,

- opdznien w realizacji projektu,

- usterek w wykonaniu,

— niedoboru materialow,

- braku wykwalifikowanego personelu,

- nieterminowego regulowania naleznosci,

- niedoszacowania pracochlonnosci projektu.

Poniewaz kazda czynno$¢ moze podlega¢ wplywom réznych zagrozen, konieczne jest ich po-
wiazanie i dokfadne opisanie. Ocena ryzyka projektu polega na uprzedniej ocenie ryzyka poszcze-
golnych czynnosci, a okreslenie prawdopodobienstwa i wplywy czynnikéw ryzyka odbywa sie

Tabela 2. Okreslenie poziomu wplywu ryzyka na cele projektu logistycznego

Zdefiniowane warunki dotyczace skali oddzialywania ryzyka na gtéwne cele projektu
poziom wplywu ryzyka
cel projektu bardzo niski niski $redni wysoki bardzo wysoki
(0,05) (0,1) (0,2) (0,4) (0,8)

Cras niewielkie < 5% wydluzenia |5-10% 10-20% >20%

wydluzenie czasu | czasu wydluzenia czasu | wydluzenie czasu | wydtuzenie czasu

nieznaczny < 10% wzrost 10-20% wzrostu | 20-40% wzrostu | > 40% wzrostu
Koszt B , ,

wzrost kosztu kosztu kosztow kosztow kosztow

niewielkie ograniczenie ograniczenie ograniczenie bezuzyteczny
Zakres zmniejszenie mniej istotnych | gtéwnych niedopuszczalne | efekt konicowy

zakresu obszarow obszarow przez inwestora | projektu

ledwo dotyczy tylko za- | obnizenie jakosci | obnizenie jakoéci | bezuzyteczny
Jakos¢ zauwazalne stosowan bardzo |wymaga zgody | niedopuszczalne | efekt koncowy

obnizenie jakoéci | wymagajacych inwestora przez inwestora | projektu

Zrédlo: Lapurika, Pisz, 2014, s. 4002.
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zazwyczaj za pomoca poje¢ lingwistycznych, przeksztalcanych w liczby rozmyte za pomocg funk-
¢ji transponujacych (Lapunka, Pisz, 2014, s. 4001). Ryzyko projektu obejmuje wszystkie rodzaje
zagrozen, ktére moga wplynaé na koszt, czas, jako$¢ i zakres projektu. W tabeli 2 przedstawiono
przykiad negatywnych skutkéw, ktére moga stanowi¢ podstawe oceny ryzyka projektu logistyki
miasta. Poziom ryzyka szacowany jest dla kazdej czynnosci i calego projektu zazwyczaj w skali
5-stopniowej (bardzo niskie, niskie, srednie, wysokie, bardzo wysokie).

Majac na uwadze brak obowigzku ustawowego oceny ryzyka projektéw logistyki miasta, warto
zwrdci¢ uwage na mozliwos¢ jego oceny z wykorzystaniem metody szacunkowej'. Do jej przedsta-
wienia postuzymy sie zaprezentowanym juz przyktadem projektu zwigzanego z budowa centrum
przesiadkowego (rys. 1, tab. 3). Przyjmijmy, ze do oceny ryzyka metoda szacunkowg zaproszono
4 ekspertéw. Zadaniem kazdego z nich bylo przyznanie zidentyfikowanym wczesniej ryzykom od-
powiedniej wartoéci punktowej (tab. 3) zgodnie z szacowanym przez nich wplywem na cele pro-
jektu w zakresie czasu i kosztu realizacji, zakresu oraz jakosci planowanej inwestycji.

Punkty ryzyka przypisane kazdej czynnosci sa zgodne z przyjeta w tabeli 2 punktacja ska-
li oddzialywania ryzyka na gtéwne cele projektu. Dla uproszczenie przykladu nie przypisano
zidentyfikowanych wyzej ryzyk (m.in. zmiana wymagan projektowych, niezrozumienie ich, nie-
uwzglednienie istotnych elementéw) do poszczegdlnych czynno$ci. W tabeli 4 przedstawiono jak
w praktyce powinna wyglada¢ ocena ryzyka zadania zwigzanego z budowg centrum przesiadkowe-
go powinna dla czynnosci zwiazanej z opracowaniem koncepcji wezta komunikacyjnego wyglada¢
nastepujaco.

Tabela 4. Przyklad szczegtowego szacowania ryzyka dla czynnosci — opracowanie koncepcji wezla
komunikacyjnego dokonana przez 1 eksperta

ryzyko cel projektu czas koszt zakres jakos¢
zmiany wymagan projektowych w trakcie trwania jego realizacji 0,07 0,02 0,005 0,002
niezrozumienie przez wykonawce wymagan projektu, 0,05 0,03 0,01 0,001
nieuwzglednienie istotnych elementéw 0,04 0,01 0,015 0,03
bledne zatozenia planistyczne i technologiczne 0,02 0,02 0,01 0,01
niedoszacowanie pracochfonnosci projektu 0,02 0,02 0,01 0,007
Ogolna ocena ryzyka 0,2 0,1 0,05 0,05

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z zaprezentowanego przykladu wynika, ze zdaniem ekspertéw najwigkszym ryzykiem realiza-
¢ji zadania zwigzanego z budowg centrum przesiadkowego jest przebudowa ulic i skrzyzowan do-
jazdowych. Czynno$¢ ta charakteryzuje si¢ najwiekszym ryzykiem wzrostu kosztow projektu. Kaz-
dy z ekspertéw ocenit je na wysokie lub bardzo wysokie, co oznacza ryzyko ponad 40% wzrostu
kosztéw i prawie 20% wydtuzenia czasu realizacji projektu. Natomiast ryzyko zwiazane z przygo-
towaniem koncepcji wezla komunikacyjnego w najwigkszym stopniu moze wplynaé na wydtuze-
nie czasu realizacji projektu. Najmniejszym ryzykiem obarczone jest natomiast zadanie zwigzane
z przygotowaniem nowych miejsc parkingowych i to w odniesieniu do kazdego celu projektu.

1 Metoda ta jest szczegélowo opisana w pracy Kauf, Ttuczak (2014).
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W przypadku zadania zwigzanego z budowa galerii handlowej najwigksze ryzyko niepowo-
dzenia eksperci wigza z komercjalizacja powierzchni. Brak zainteresowania ze strony partnerdéw
biznesowych i trudno$ci pelnego zagospodarowania galerii handlowej moga spowodowa¢ stra-
ty finansowe i niespeinienie warunku projektu zwigzanego z samofinansowaniem sie inwestycji.
Z tego tytulu eksperci szacujg ponad 40% wzrost kosztéw inwestycji. Natomiast czynnosci zwig-
zane z opracowaniem dokumentacji projektowej i realizacja inwestycji obarczone s3 mniejszym
ryzykiem i przez ekspertéw oceniane sg na poziomie $rednim w obszarze czasu realizacji i kosz-
tow, ktére moga wzrosnaé¢ w przedziale 10-20%. Z punktu widzenia oceny ryzyka calego projek-
tu zwigzanego z budowa centrum przesiadkowego najwieksze niebezpieczenstwo niepowodzenia
zwigzane jest z przebudowg ulic i skrzyzowan oraz komercjalizacja powierzchni uzytkowych nowo
powstajacej galerii handlowej (suma punktéw przypisanych tym czynno$ciom jest najwieksza),
natomiast najmniejsze ryzyko zostalo przypisane czynnoéci opracowania dokumentacji projekto-
wej galerii handlowe;j.

Reasumujac, zaprezentowana metoda szacunkowa oceny ryzyka projektéw logistyki miasta
pozwala na identyfikacje kluczowych zagrozen i dzigki temu odpowiednie monitorowanie po-
szczegblnych czynnoéci. Co prawda jest to metoda subiektywna, bazujaca na osgdzie wlasnym
powolanych ekspertéw, jednak jest fatwa w realizacji i nie wymaga ,wyceny” informacji ani ilo-
$ciowego okreslenia skutkéw oraz czestotliwosci zagrozen.

PODSUMOWANIE

Analiza ryzyka projektow logistycznych jest zadaniem trudnym. W przypadku projektéw logisty-
ki miasta trudnosci te wydaja sie jeszcze wigksze. Wynika to m.in. z ich realizacji w warunkach
deficytéw budzetowych i zaangazowania podmiotéw sektora prywatnego. W tym przypadku od-
powiedzialno$¢ za realizacje projektu spoczywa zawsze na wladzach samorzadowych, pomimo
iz partnerstwo zaklada proporcjonalny podzial ryzyka. Do tego dochodzi brak obowiazku oceny
ryzyka. Niemniej czynno$¢ ta jest niezmiernie istotna.

Zaprezentowana w opracowaniu metoda szacowania ryzyka projektéw w obszarze logistyki
miasta bazuje na ocenach subiektywnych, opartych na dobrych praktykach i do§wiadczeniu eks-
pertéw. Dzieki niej mozliwe jest oszacowanie lisy zidentyfikowanych zagrozen oraz utworzenie
rankingu ryzyka, najczeéciej w skali pieciostopniowej. Metoda ta jest bardzo elastyczna i otwarta
na wszelkiego rodzaju modyfikacje. Ponadto pozwala na szybkie i efektywne kosztowo dostarcze-
nie wiadzom samorzagdowym wynikéw w zakresie identyfikacji ryzyk i ocene ich oddzialywania
na gléwne cele projektu.
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CITY LOGISTICS PROJECTS - ESTIMATED RISK ASSESSMENT METHOD

ABSTRACT The article presents the issues of urban logistics projects which are implemented in risk and budget con-
straints conditions. The striving for sustainability of inputs and outputs it has been pointed, but it requires
assessing the validity of the project and the risks associated with achieving the goals of time, cost, scope,
and quality of the investment. The lack of mandatory requirements for risk assessment forces the search for
such methods that do not add to the cost and provide fast results. Therefore, the article presents a method
of estimating a project risk assessment, which is based on subjective expert assessments. The main advan-
tages were highlighted and its procedure was described.

KEYWORDS | city logistics, risk management, estimation method
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