Bernard Rzeczynski

- LOgISTYkG miEiSkG XXI WiekU Stowo odrebne z refleksjg nad jej przeznaczeniem

Publikacja nawigzuje do artykutu
E. Gotembskiej, P. Czajki i D. Tomaszew-
skiej: ,Logistyka miejska XXI wieku”,
EuroLogistics 2001, nr 3, s. 65-71, dziat:
Akademia Logistyki.

Stowo odrebne oznacza, iz jego autor
nie zgadza sie z niektorymi, acz istot-
nymi dla definicji i delimitacji proble-
mu konstatacjami przedmiotowego ar-
tykulu, jesli nawet podparte sg one
dzielami zagranicznymi. O logistyce
miejskiej prawie w Polsce nie pisze sie
i do$¢ skromnie dyskutuje, wobec czego
rozwazany artykut jest pozadana inspira-
¢ja rozszerzenia zastosowan logistyki do
tak wielofunkcyjnej organizacji, jaka jest
miasto, zwlaszcza wieksze czy aglomera-
cja. Jest takze impulsem do sformufowa-
nia podstaw filozofii logistyki miejskiej
oraz okreSlenia, kto i w jakich konstela-
cjach profesjonalnych jest kompetentny
do kreowania dyrektyw tej logistyki: dro-
gowiec, ekolog, ekonomista, geograf, in-
zynier komunalny, inzynier transportu,
specjalista od zarzadzania, urbanista, czy
moze jeszcze inny fachowiec.
Odpowiedzi sa jak zwykle, co najmniej

dwie:

(1) zaden z wymienionych w pojedynke,
chociaz najbardziej predestynowany
jest urbanista z szerokimi umiejetno-
Sciami w pozostatych obszarach,
przede wszystkim jako przygotowy-
wany zawodowo architekt kompleksu
miasta, umiejgcy korzystac z otoczenia
profesjonalistow innych dyscyplin

(2) nowe czasy stawiajg przed cywilizacja
miejska nowe zadania i nowe wyzwa-
nia, a wiec potrzebny i nieodzowny
jest logistyk miejski (lub moze — przez
analogie do zawodu urbanisty z racji
kreacji nowych tresci urbanistycznych
—logista miejski badz logistyk-urbani-
sta, krocej logurbanista).

Refleksja nad przeznaczeniem logi-
styki miejskiej ma co$ z hellenskiego
»ananke”, czyli nieuchronnosci zdarzen.
Tak jak w historii ludzko$ci zdarzyty sie
miasta, tak niestety zbyt powoli zaczy-
na zdarzac sie logistyka miejska. I jak
w rozwoju miast i wielu innych wytwo-
row cywilizacji technicznej mozna wy-
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r6zni¢ kilka ich generagji, tak rowniez
w logistyce miejskiej notuje sie ich ko-
lejne generacje aplikacyjne. Obecnie
mozna juz méwi¢ o probie wdrazania
trzeciej generacji logistyki miejskiej.

Refleksja ta ma przyczynic sie rowniez
do wyjasnienia wielu dyskusyjnych
stwierdzen, a takze licznych niespgjno-
$ci oraz niedomoéwien omawianego arty-
kutu. Poniewaz znalazl sie on w dziale
»~Akademia logistyki”, wiec mozna mnie-
mac o dwoch réznych tego powodach:
(1) publikacja przeznaczona jest dla top-

-profesjonalistow na poziomie akademic-

kiej wiedzy logistycznej i praktyki mene-

dzerskiej, zwltaszcza w logistyce ponad-
przedsiebiorstwowej czy geologistyce

(2) tytut dzialu moze tez sugerowac ko-
lejne etapy nauczania (wtajemnicza-
nia) w logistyke miejska, a wiec prezen-
towanie jej elementarza ze studiami
przypadkow.

Autorowi jako staremu belfrowi i prak-
tykowi w zarzadzaniu miastami wydaje
sie, ze niezaleznie do kogo adresowana
jest publikacja, winna ona definiowac
lub przynajmniej objasniac istote (tresc¢,
zakres stosowania, funkcje, powdd ana-
lizy itp.) podmiotow i przedmiotow roz-
wazanych zdarzen. Moze to wynika z in-
zynierskiej szkoty autora, ktéra wymaga
Scislej precyzji dziatan, by tworzona kon-
strukgja nie runeta. I nie jest to nic od-
krywczego, bo juz w I wieku p. n. e.
rzymski architekt Witruwiusz podat troj-
jedyna formute architektury (a rowniez
publikacja ma swag architekture):

e dispositio”, tj. techniczne rozwigzanie
konstrukcyjne

e decor”, tj. stosownosc i estetyke roz-
wiazania

e distributio”, tj. ekonomiczne zastoso-
wanie Srodkow konstrukgji.

W odniesieniu za$ do podstawowych
oczekiwan wspolczesnej logistyki miej-
skiej pelne zastosowanie znajduje za-
danie (mozna by rzec o charakterze in-
zynierii logistycznej ruchu) polskiego
humanisty Sierakowskiego z 1812 roku:

drogi winny by¢ krotkie, wygodne,
bezpieczne i pigkne.

Po tym przydtugim wstepie refleksyjnym,
do kwestii podstawowych.

Z wywodow artykutu wynika, ze dotyka
on w istocie miast duzych, a moze nawet
bardziej aglomeragji czy obszaréw zurba-
nizowanych z wyraznym znamieniem me-
tropolitalnym. Generalizujagc problem,
obejmuje sie nim teoretycznie rowniez
miasta, w ktorych tzw. paradygmat inter-
nacjonalizacji ma watpliwy wplyw, z wyjat-
kiem rzadkich jeszcze lokalizagji obcych
organizacji gospodarczych preferujacych
aglomeracje, czego w przypadku Polski
(@ mozna mniemac, ze artykut ma na celu
zainteresowanie polskiego czytelnika logi-
styka na uzytek naszych miast) dowodzg
wybitnie analizy Instytutu Badan nad
Gospodarka Rynkowa a w wymiarze re-
gionalnym, przyktadowo Strategia Rozwo-
ju Wojewddztwa Wielkopolskiego.

W refleksji autor koncentruje sie tylko
nad rozdzialem wstepnym ,,Przestanki
rozwoju logistyki miejskiej”, wyrazajac
nadto watpliwosci odnosnie do tez dwoch
nastepnych, kompatybilnych rozdziatow:
(1) ,,Zarzadzanie logistyczne miastem”

opierajgce sie na definicji logistyki

miejskiej i miasta sprzecznych z po-
danymi wczes$niej racjami i kryteriami
oraz ograniczajacych funkcje miasta,

a zatem i jego logistyki.

(2) ,Uktad komunikacyjny podstawa lo-
gistyki miejskiej”, ktory (jako infra-
struktura techniczna sieci ulic) jest tyl-
ko elementem delimitujgcym poziom
dopuszczalnej (w danych warunkach
organizacji dyspozycji powierzchnig
komunikacyjna miasta) gestosci pracy
przewozowej, pozwalajacy unika¢ za-
watu ruchowego miasta, co jest zna-
mienne dla logistyki miejskiej pierw-
szej generacji, podczas gdy na poczat-
ku XXI wieku wprowadza sie na swie-
cie juz jej trzecig generacje telema-
tyczna (w tym e-informacyjng).

Oto niektdre braki i niejasnosci:

» nowy paradygmat internacjonalizacji
miast wigze sie rzekomo bezposred-
nio z przejSciem od ich ukladéw hie-
rarchicznych do sieciowych (jakie sg
tego reperkusje w funkcjonowaniu

cd. na str. 10



Koncepcje i strategie logistyczne
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i rozwoju miast, zwlaszcza w kontek-
Scie logistyki miejskiej?)
na czym polega w teorii bazy ekono-
micznej miasta i jaki ma wptyw na for-
mulowanie kwestii logistyki miejskiej,
np. otwarcie gospodarki miast (co to
znaczy, na co otwarcie) oraz europe-
izacja i globalizacja gospodarki?

(1) gospodarka $wiatowa wyznacza kie-
runki rozwoju miast o innej niz dotych-
czas konfiguracji zmiennych i wplywie
tych zmiennych na miasta w sieci (jakie
to zmienne, czego dotyczg i jaka to
jest konfiguracja?)

(2) przytoczone wedtug Derycke’a prze-
nikanie granic regionéw i panstw przez
strefy wplywow poszczegolnych miast
nie jest ewenementem. Bo juz od wie-
kow wiadomo, jakie byly i sg ponadlo-
kalne oddziatywania chociazby Rzymu,
Paryza czy Londynu, a w naszej czesci
Europy takie pozostalosci austrowe-
gierskie jak Budapeszt i Wieden

(3) miasta wymagajace zarzgdzania logi-
stycznego (ktore z katalogu wielkosci,
owej konfiguragji itd.?) poddawane sg
Z natury rzeczy procesowi internacjo-
nalizacji (na czym to polega?) w kontek-
Scie jego cyklu zyciowego, obejmujgce-
go wedlug przytoczonej teorii serie sta-
diéw/transformagji rozmieszczenia lud-
nosci i dziatalnosci gospodarczej (inte-
resujgce byloby wyjasnienie, czy to sg je-
dyne czynniki znaczgce w tych stadiach
i jak sie ma do tego logistyka miejska?)

(4) kluczowe znaczenie zarowno w pro-
cesie internacjonalizacji miast, jak
i spetnienia wymogow miast miedzy-
narodowych przypisa¢ nalezy logisty-
ce miejskiej (w jakim konkretnie sen-
sie i co z tego wynika?)

(5) miasto definiuje sie raz jako obszar in-
tegrujacy w przestrzeni gospodarczej,
w tym ekonomicznej (?) kazdg dziatal-
no$¢ zwiazana z gospodarowaniem za-
sobami rzeczowymi i ludzkimi (a wies$
nie jest takim obszarem, zapewne $ci-
Slej integrujgcym czlowieka z miej-
scem jego gospodarowania?)

(6) druga definicja traktuje miasto jako
przestrzen ekonomiczng, spofeczng
i kulturows (?).

Gdyby poprzestac na urbanistycznych
dyrektywach funkcji miasta, to synte-
tycznie sformutowatla je w 1933 roku
Karta Atenska, wypracowana na IV Mie-
dzynarodowym Kongresie Architektury
Nowoczesnej w Atenach i zredagowana
w kilka lat p6zniej przez znanego archi-
tekta francuskiego le Corbusiera:
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miasto = mieszkanie + praca +
wypoczynek + ustugi + komunikacja.

Wspétzaleznosc¢ tych czynnikéw i po-
ziomy ich jakosci funkcjonalnej decydu-
ja o image miasta, w tym o jego atrak-
cyjnosci marketingowej dla mieszkan-
cow, gospodarki i otoczenia, Wspolcze-
sna rola sterowania tymi czynnikami za-
pewnienia miastu warunkow co najmniej
zrownowazonego rozwoju naklfadana
jest na logistyke miejska, a jej przydat-
nos¢ dla bytu miasta staje sie oczywista,
zwlaszcza po takim tragicznym spraw-
dzianie jej uzytecznosci jak po zbom-
bardowaniu World Trade Center 11
wrze$nia 2001 roku w ponad Nowym
Jorku. Znaczenie i nieodzownos¢ zarzg-
dzania logistycznego miastami autor wy-
tozyt krotko w publikacji ,,Racje i ogol-
ne cele logistyki miejskiej”, Logistyka
1999, nr 4, s. 10-11.

Inicjalnym induktorem logistyki miej-
skiej byfa logistyka handlu, a dokfadniej
logistyka dystrybucji w systemie dostaw
towarow do sieci handlu detalicznego
w srodmiesciach aglomeragji. I dzisiaj
ten problem nie stracit na wazkosci, cho-
ciaz markety handlowe lokalizowane na
peryferiach miast z duzg dogodnoscia
komunikacyjng oraz niektére formy han-
dlu bezposredniego i zastosowanie me-
diow zakupu elektronicznego czescio-
wo tagodzg ucigzliwos$ci tej Srodmiej-
skiej logistyki dostaw. Problem tkwi jed-
nak nie w jego fagodzeniu lecz w rozwig-
zywaniu z korzyscig dla triady partne-
row: nabywcow — handlu detalicznego —
miasta, a takze dla zachowania (a w nie-
ktorych przypadkach przywracania)
srodmiesciom ich naturalnej funkgcji
ogniskowania zycia miast.

Logistyka miejska jawi sie przeto jako
antidotum na patologie ruchu w central-
nym obszarze miasta (Srodmiesciu,
a zwlaszcza centrum, stanowigcym jadro
koncentracji aktywnosci handlowo-ustu-
gowej calego miasta i jego zurbanizowa-
nego otoczenia, jego sektor wezlowy),
w szczegdlnosci wiekszego, bedacego
os$rodkiem o naktadajacych sie wielu r6z-
norodnych funkcjach ustugowych, go-
spodarczych, mieszkaniowych i trans-
portowych. Wéréd tych ostatnich do-
chodzi coraz czesciej z coraz wiekszym
zagrozeniem bezpieczenstwa i ekono-
mii interesow wlasnych oraz narusze-
niem intereséw podmiotow obstugi i de-
wastacjg infrastruktury miejskiej do sy-
tuacji konfliktowych, wytwarzajgcych

chaos komunikacyjny.

Stad tez (w przytoczonej wyzej publi-
kacji autora zapisano):

(1) Logistyka miejska zajmuje sie przede
wszystkim logicznym porzgdkowa-
niem czasowo-przestrzennym przeply-
wu przez $rodmiescie roznych rodza-
jowo i natezeniowo strumieni ruchu
samochodowego indywidualnego oso-
bowego, dostawczego, wywozowego
i nierzadko réwniez tranzytowego
oraz $rodkow transportu zbiorowego
autobusowego i tramwajowego, w nie-
licznych przypadkach trolejbusowego,
operujgcego na sieci ulicznej.

(2) Logistyka miejska dostarcza zalozen
dla optymalizacji systemu miasta pod
katem planowania, sterowania i nad-
zorowania wszelkich uwarunkowa-
nych istotnie ruchowo, przebiegaja-
cych w tym systemie proceséw w wy-
miarze ekonomicznym, ekologicznym,
technologicznym i socjalnym (ta defi-
nicja odpowiada wynikom dyskusji
problemu w Europejskiej Szkole Pla-
nowania Miast w 1992 roku i dotyczy
calego miasta).

Dla poréwnania warto przytoczyc¢ de-
finicje ,city logistics”, a wiec logistyki
skierowanej na rozwigzywanie proble-
mu dostaw $rodmiejskich (przedstawio-
ng na 12 Niemieckim Kongresie Logi-
stycznym w 1995 roku, 12 Deutscher
Logistik-Kongress, Logistik-Loesungen
fuer die Praxis, Berichtsband 1998, Band
1, s. 156-170): city logistics wymaga ta-
kiego wigzania, kanalizowania i stero-
wania potokami towarow i ustug, nie-
odzownymi dla zaopatrzenia, oczysz-
czania i wewnetrzej sprawnosci funk-
cjonalnej miasta, aby wywolywalo to
mozliwie mafo strat czasu i ograniczato
zbedne drogi przewozu zasobow oraz
powstawanie waskich gardet i zatoréw.

Przytoczenie obu definicji (wybranych
sposrod wielu) jest wskazane o tyle, ze
w teorii i praktyce logistyki stosowanej
na uzytek urbanistyczny, oba pojecia lo-
gistyki (tj. ,,logistyka miejska” i ,,city lo-
gistics”) traktowane bywajg nierzadko
jako synonimy, czasem za$§ w tych sa-
mych dokumentach stosowane bywaja
zamiennie. Powtorzy¢ zatem trzeba, iz:
(1) Logistyka miejska dotyczy calego

miasta i jego zurbanizowanego oto-

czenia, w tym oczywiscie jego $rod-
miejskiego obszaru.

(2) City logistics, to dzialanie na rzecz
rozwigzywania probleméow wytacznie
srodmiejskich, oczywiscie ze Swiado-



moScia ich wiezi i wspotzaleznosci

z otoczeniem.

Kazda z tych logistyk we wtasciwym
zakresie jest odbiciem innowacyjnego
podejscia do inzynierii ruchu miejskie-
go, ktore autor okresla jako ,inzynierie
logistyczna ruchu miejskiego”. Stanowi
ona w istocie zespo6l wspotzaleznych
i zharmonizowanych dziatan infrastruk-
turalnych i organizacyjnych w zarzadza-
niu przeplywem strumieni ludzi, fadun-
kow i informagji:

e we wlasciwym miejscu i dystrybugji

skanalizowanej

» we wlasciwym czasie i bez opdZnien
» we wlasciwej technologii i z zastoso-
waniem wlasciwych Srodkéw oraz
uwzglednieniem ich kompatybilno$ci
przy stalym monitorowaniu stopnia
niezawodnosci dystrybucji, popytu
i podazy (w aspekcie ilo§ciowym, jako-
Sciowym, dostepnosci czasowej i prze-
strzennej) oraz oczekiwan klienta tak-
ze, np. w postaci indywidualnych za-
moéwien dostaw

uwzgledniajgcych substytucje ustug
w sferze inzynierii logistycznej ruchu
postrzegajgcych  konkurencyjnosc¢
(czasowa, jakosSciowa, kosztows itd.)
alternatywnych infrastruktur i organi-
zacji strumieni

» po kosztach satysfakcjonujacych wy-

tworce i dystrybutora oraz respektu-
jacych ich akceptacje przez konsu-
menta (klienta)

e po akceptowalnych kosztach publicz-
nych (globalnych, spotecznych)

« z zachowaniem bezpieczenstwa ekolo-
gicznego (w tym oczywiscie ludzkie-
go), materialnego i informacyjnego.
Analiza zadan niemieckiego projektu

city logistics ISOLDE, wspomnianego

réwniez w omawianym artykule (Inner-
staedtischer Service mit optimierten lo-
gistischen Dienstleistungen fuer den Ein-
zelhandel = Srédmiejski serwis ze zop-
tymalizowanymi ustugami dla handlu de-
talicznego) wskazuje, ze wiekszos$¢ tych
wymagan jest w nim zawarta. Akronim

ISOLDE jest naciggnigeciem nazewni-

czym, bowiem ,,Service” i ,,Dienstleistun-

gen” oznaczaja w istocie to samo, to jest
ustugi. Mozna to zrozumie¢ tylko jako
che¢ znalezienia jakiej$ symbolicznej na-
zwy dla owego projektu i stad zapozy-
czenie z wagnerowskiego Tristana i Izol-
dy. Skoro tak, to mozna réwniez te same
zachowania projektotwoércze nazwac
przez analogie drugim imieniem i przy-
jac, ze TRISTAN oznacza Technologie
regulacji injekcji sklepéw towarami
agregowanej natezeniowo.

I w koncu refleksja semantyczna. Kaz-
da nowa dziatalno$¢ i powstajaca o niej

wiedza podlegaja licznym prébom traf-
nego ich opisu terminologicznego. Logi-
styke stosowang na uzytek innowacyj-
nego zarzadzania miastem zaczeto nazy-
wac ,logistyka miejskg”, cho¢ w przewa-
zajacej liczbie przypadkéw odniesienia
logistyki do r6znych dziedzin gospodar-
czych uzupetnia sie ja dopetniaczem, np.
slogistyka produkgji”, ,logistyka utyliza-
¢ji” itd. Obszar jej funkcjonowania okre-
$lany bywa rzadko przymiotnikowo, np.
slogistyka ekologiczna”. Gdyby postuzy¢
sie obszerniejszym do$wiadczeniem ba-
dawczym, literaturowym i praktycznym
u niemieckiego sasiada, to tam stosuje
sie okreslenie Stadtlogistik lub Staedte-
logistik” czyli ,logistyka miasta” lub ,lo-
gistyka miast” nie za$ staedtische Logi-
stik, czyli ,logistyka miejska”. Roznica
jest mniej wiecej taka, jak zakres normy
ISO 14000 ,,System zarzgdzania Srodowi-
skowego” i ,,system zarzadzania srodo-
wiskiem” (np. w specjalnosci akademic-
kiej). Ta dywagacja nie oznacza kwestio-
nowania poprawnos$ci nazewnictwa
wprowadzanego w jezyku polskim,
wskazuje tylko, iz przy formutowaniu no-
wych terminéw nalezy bardzo wnikliwie
wczytywac sie w ich odpowiedniki obce,
a nazewnictwo probowac systematyzo-
wac, np. wedlug czynnosci, obszarow
stosowania czy zasad postepowania.





