Konteksty przestrzeni i miasta

Dyskusje na temat logistyki miasta warto rozpoczac¢ od po-
je¢ wedtug mnie kluczowych dla tego zastosowania logisty-
ki — przestrzeni i miasta. W nich bowiem umiejscowiony jest
przedmiot naszych zainteresowan. Przestrzen jest poje-
ciem wyczuwalnym przez przecietnego czfowieka giéwnie in-
tuicyjnie i — chociaz kazdy ma z nig bezposredni kontakt — do-
Swiadcza jej najczesciej emocjonalnie i na dodatek
w rozmaitych kontekstach. Najczesciej zauwazamy wyodreb-
niong przestrzen fizyczng, oferujacg swoistg organizacje form
przyrodniczych i antropogenicznych, warunkujacg dostep do
zasob6éw bedacych w polu zainteresowania dziatalnos$ci
czlowieka. Przez ten pryzmat oceniamy atrakcyjno$¢ przestrze-
ni. Co ciekawe, gdyby nie ocenia¢ przestrzeni w ten sposob,
a dostrzegac jej walory estetyczne, wowczas czesciej zauwa-
zamy przedmioty, niz znajdujaca sie miedzy nimi przestrzen.
Przestrzen fizyczna jest mierzalna za pomoca geometrii eu-
klidesowe;j. Dla Hegla przestrzen byta wyrazem ducha. Taka
wlasnie przestrzen mityczna, duchowa, konceptualna, to roz-
ciaglos¢, w ktorej wystepuje Swiat ludzkich symboli material-
nych i niematerialnych. To inny wymiar przestrzeni, na kto-
rym nie konczy sie mozliwos$¢ rozpatrywania tej kategorii.
Kazda definicja przestrzeni jest niedoskonata, gdyz musi by¢
formutowana przy zatozeniu jakiej$ okreslonej koncepcji prze-
strzeni, jednak kazdy jej rodzaj obiektywnie lub subiektyw-
nie formufuje nasze postrzeganie Swiata. I dlatego tez bar-
dzo trudno umiejscawiajac w przestrzeni miasto, dokonac jego
opisu definicyjnego. Bez watpienia, miasto opiera sie na ka-

tegorii przestrzeni (miejsca, pomieszczenia, Srodowiska). Ma
swdj wymiar materialny w postaci infrastruktury (na przyktad
budowli, ulic, fabryk, zaktadéw, szkét, szpitali, bibliotek, in-
stytucji rozrywki, techniki, przemystu i catej kultury material-
nej), ma swoje zasilanie (wyrazem ktorego jest na przyktad
ruch, komunikagja, arterie translokacyjne ludzi i towaréw) oraz
swoj wymiar duchowy (cywilizacje, czyli systemy doskonala-
ce zycie zbiorowe, a wiec prawo, jezyk, kod zachowan, folk-
lor, tradycje, srodki utrzymania, model egzystencji). W tym
zywiole zjawisk biora swoj poczatek rozmaite definicje
miasta. Miasto przycigga ludzi rozmaitymi obietnicami. Spe-
cyfika miasta jest nie tylko zwiazana z rzeczywista, material-
na przestrzenia, dajaca przestanki spefnienia obietnic, ale row-
niez z wirtualnym, dyskursywnym kontekstem miejsca
— specyfika miejscowej koegzystencji kulturowej, religijnej
i narodowej, potaczonej z pragnieniem budowania wiasne-
go, niepowtarzalnego miasta oraz jego ,genius loci”!. Takie
warunki przyciagaja do miasta r6znorodnych uzytkownikow,
ktorzy w swojej masie stanowiag Swietng ,,mieszanka wybu-
chowa” zdolng do tworzenia jako$ciowo nowych wartosci. Te
wartosci stanowig podstawe réznicowania oraz uzyskiwania
przewagi konkurencyjnej nie tylko przez poszczegélne jed-
nostki, lecz miasta jako cafosci. Ludzie zmieniaja miasta, wspot-
tworzac je, ale tez zmieniaja siebie. Cztowiek wrzucony w wir
miasta probuje w nim egzystowac, przystosowujgc sie do sro-
dowiska, niejednokrotnie zmieniajgc standardy zachowan,
uznane za ogoélnoludzkie. Obserwuje sie ograniczanie roli spo-
tecznej do zatatwiania podstawowych formalnosci, zanik po-
staw altruistycznych, funkcjonalnos¢ kontaktéow miedzy-

1 por. M. Bassand, Metropolisation et inegalites socials, Lausanne: Presses polytechniques et universaitaires romandes, 1997.
2 por. Hinc R.: Cztowiek we wspatczesnym miescie (polskim). Obserwacje psychologa, w: Studia Laurentiana, Krakéw, Rocznik 6 2007, s. 87.
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Fot. 1. W miastach powinna rosngé¢ rola transportu zbiorowego
(fot. Autor).

Fot. 2. Sygnalizator czasu pozostatego do zmiany $wiatta utatwia po-
dejmowanie decyzji o przejsciu (fot. Autor).

Fot. 3. System korzystania z roweréw w miescie jest szansq na zmniej-
szenie kongestii (fot. Autor).

ludzkich itd.? Te zjawiska nasilaja sie jesli chodzi o ich ska-
le. Do 2015 roku liczba miast o liczbie ludnosci przekracza-
jacej 1 mln wzrosnie do 554, z czego trzy czwarte (426 miast)
bedzie sie znajdowato w krajach rozwijajacych sie. Rozwija-
ja sie tez olbrzymie miasta — o liczbie ludnosci przekracza-
jacej 8 min mieszkancow, ktére zostaty kiedys zdefiniowa-
ne przez ONZ jako ,megamiasto” (megacity)® — obecnie ten
status maja te miasta, ktorych liczba mieszkancow przekra-
cza 10 mln. ONZ przewiduje, ze do 2015 roku az 21 miast be-
dzie mozna zaliczy¢ do tej kategorii. Zgodnie z prognozg ONZ,
wzrost liczby ludnosci miejskiej bedzie nastepowat raczej
w mniejszych miastach oraz wskutek przekwalifikowania ob-
szaréw wiejskich na miejskie®.

Prezentujac te przemyslenia chce szukac zwigzkow tak za-
rysowanej sytuacji z logistyka miasta, bedacg przedmiotem
rozwazan. Moim zdaniem, kluczowym sa tu dwa zjawiska — da-
zenie ludzi — mieszkancéw miast do zaspokajania swoich po-
trzeb w sprzyjajacych warunkach oraz koniecznos¢ pokony-
wania przestrzeni (w tym glownie przestrzeni miejskiej) w celu
realizacji owych potrzeb. Przestrzen obiektywnie powoduje
konieczno$¢ jej pokonywania dla osiggniecia jedno$ci miej-
sca i czasu, zatem wymaga miedzy innymi organizowania i re-
alizowania dziatan transportowych, zas samo przemieszcza-
nie jest powodem wielu klopotéw zaréwno dla organizatorow,
przemieszczajacych sie os6b czy tadunkow, jak i otoczenia.
Z tego tez powodu, uwzgledniajac kontekst przestrzenny
i ludzki (spoteczny) uwazam, ze warto propagowac nastepu-
jace okreslenie miasta: Miasto to wspdlna przestrzen, nalezgca
do spofecznosci jq zamieszkujgcej, majqcej prawo do zagwaran-
towania jej warunkow spelnienia politycznego, spofecznego i eko-
logicznego, jednoczesnie zaktadajqc obowigzek wzajemnej solidar-
nosci>. W tak zarysowanym obiekcie logistyka jest potrzebna
do doskonalenia wszelkiego rodzaju przemieszczen i towa-
rzyszacych im zjawisk.

Geneza logistyki miasta i kontrowersje
wokot niej

Ksztaltowanie sie przeplywow w miastach ma bezposredni
wplyw na stopien ucigzliwosci, jakie stwarza transport dla uzyt-
kownikéw miast oraz na odczuwany poziom satysfakgji z zy-
cia w miescie. Zatory (korki) byly cecha charakterystyczna cen-
trum Londynu na dlugo przed wynalezieniem samochodu,
a w Rzymie na ditugo przed powstaniem Londynu®. Wszelkie
przeplywy (przemieszczenia) w obrebie miasta, zar6wno fadun-
kow jak i os6b, odbywaja sie niezaleznie od siebie i prowadza
do zbednego obcigzania infrastruktury liniowej transportu,
zwiekszajac intensywno$¢ konkurowania uzytkownikow o jej
zdolno$¢ przepustowa, gdyz w znacznej czesci te przemiesz-
czenia nie sg poddawane procesom koordynacji. R6znorodnos¢
przemieszczen realizowanych w obszarach miejskich, niezbed-
nych do prawidiowego funkcjonowania miast powoduje, ze
przemieszczenia te, niezaleznie od stopnia ich intensywnosci,

3 Megapolis powstaje w nastepstwie zrastania sie aglomeragji i ich stref podmiejskich w jeden zespot miejski.

4 United Nations (UN): Population Division. World Urbanization Prospects: The 2001 Revision. Op. cit.

5 Definicja podana przez The European Charter for the Safeguarding of Human Rights in the City adopting the stance of the European Charter of Local Au-
tonomy w oryginale: The city is a collective space which belongs to all those who live in it, who have the right to find there the conditions for their political, social and

ecological fulfillment, at the same time assuming duties of solidarity.

6 J. M. Thomson: Nowoczesna ekonomika transportu. WKik, Warszawa 1978, s. 126.
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wywolujg niepozadane skutki, wsrod ktorych najczesciej wy-

mieniane sg:

® kongestia transportowa’

® niekorzystny wptyw na srodowisko miasta

® obnizanie poziomu obstugi klientow (odbiorcéow i nadaw-
cow fadunkow, oséb fizycznych, podrézujacych w obrebie
miasta)

® zwiekszanie kosztoéw przemieszczen®.

Rekordowy korek zanotowano 9 maja 2008 roku w Sao Pau-
lo w Brazylii — miat dfugos$¢ 266 km, a utkneto w nim 3,5 mlin.
ludzi. Jego powodem byt strajk pracownikow metra. Warto
zaznaczyC, ze codziennie w Sao Paulo zakupywanych
jest 1 000 nowych samochodoéw, a ilo$¢ pojazdow na drogach
ros$nie o 7,5% w skali roku®. Wydaje sie, ze to wiasnie kon-
gestia byta gléwnym inicjatorem powstania logistyki miasta.
Zatem, majac Swiadomosc z jednej strony — niezbednego cha-
rakteru znacznej czesci przemieszczen, jakie odbywaja sie
w obrebie miast, a z drugiej strony — komplikagji, jakie te prze-
mieszczenia powoduja nie tylko dla funkcjonowania miast,
ale tez wplywu na ocene jakos$ci zycia w miescie (dokonywa-
ng przez uzytkownikoéw miast), postanowiono siegnac po roz-
wiazania logistyczne, majac nadzieje na znalezienie panaceum
na tak opisane dolegliwosci. Temu pomystowi sprzyjato no-
we podejscie do kwestii spotecznych — wytaniajacy sie nurt
spoleczny, dzieki ktoremu logistyka staje sie narzedziem za-
pewniania jak najlepszych warunkéw funkcjonowania firm
oraz podnoszenia jakosci zycia mieszkancow. Wspotczesnie
ten nurt nosi miano ,logistyki spofecznej'?. Takie poszuki-
wania rozpoczeli japonczycy, ktérzy w znakomitej wiekszo-
$ci wywodzac sie z nurtu transportowego, zaczeli siegac po
narzedzia integrujace przemieszczenia (szczego6lnie tadun-
kow) oraz po narzedzia optymalizacyjne. Do przedstawicie-
li tego kierunku badan nalezy zaliczy¢ E. Taniguchiego, T. Ha-
made, Y. Yoshimure czy K. Mori. Wnie$li rowniez wktad
w tworzenie systemow dostaw fadunkéw w miastach. Spe-
cyfika miast japonskich oraz angielska nazwa ,city logistics”
wplynela nastepnie na szereg nieporozumien, gdy nowy ob-
szar logistyki rozpoczeto badac¢ i wdraza¢ w Europie. Prze-
transponowano bowiem pojecie ,,city” na centralny obszar mia-
sta (zwany tez w wersji amerykanskiej ,,CBD”, w wersji
francuskiej ,,centre des d’affaires”) i stwierdzono, ze to wiasnie
w nim ,,jak w soczewce skupiajg sie wszelkie problemy” mia-
sta; stad trzeba specjalnych zabiegéw logistycznych, by roz-
wiaza¢ owe problemy. Z takim podej$ciem nie zgadza sie
wspolczesnie wielu logistykow, twierdzac (moim zdaniem
stusznie), ze nie mozna rozpatrywac centrum miasta bez po-
zostatych obszaréw, na ktérych takze maja miejsce zdarze-
nia transportowe. Odcigzenie centrum nie powoduje droz-

nosci calego miasta, a moze wywotac kongestie w innych je-
go czesciach, przede wszystkim w okolicach centrum!!. Za-
tem przetransponowano, ale tez tworczo rozwinieto logisty-
ke miasta, by mogta ona by¢ spdjna koncepcja zarzadzania
przeptywami osob i fadunkéw w miastach. Nie brakowato
— i nadal nie brakuje — pewnych elementéw spornych czy dys-
kusyjnych. Dotycza one zaréwno zakresu zainteresowania lo-
gistyki miasta — przedmiotu, celéw i zadan, jak tez samego
stosowanego w Polsce nazewnictwa. Jak chodzi o zastoso-
wanie — trzeba tu kierowac sie przede wszystkim zakresem
zastosowania logistyki, czyli jej przeptywowym charakterem.
Jezeli uznac za istote logistyki mozliwosc takiego sterowa-
nia przeptywami, by osiggac w drodze obstugi logistycznej
zadowolenie klienta na ustalonym, uzasadnionym poziomie
i znajdowac dla tak zadanego celu minimum kosztéw reali-
zacji przeptywow, wowczas problematyka zaopatrywania
miast w wode, gaz czy prad musi by¢ wytaczona z potencjal-
nych obszaréw zastosowan logistyki miasta. Dodatkowo cze$¢
logistykow nie zgadza sie na to, by przedmiotem zaintere-
sowania logistyki byli ludzie. M. Ciesielski pisze, ze ,,rozsze-
rzanie logistyki na przewozy ludzi” skutkiem czego jest , wtta-
czanie logistyki miejskiej do przewozow pasazerskich” jest
nieuzasadnionym, gdyz ,niezwigzanym z procesami zachodzg-
cymi w gospodarce rozszerzaniem logistyki”12.

Warto jednak zauwazy¢, ze przemieszczenia os6b wspot-
przyczyniajg sie do tworzenia kongestii, a osoby przemiesz-
czajace sie (oraz te, ktorych mobilnos¢ wskutek kongestii jest
ograniczana, lub tez ponosza okreslone koszty zwigzane
z prowadzong przez nie dziatalnos$cig zarobkowa) wspotde-
cyduja o rozwoju miasta i jego konkurencyjnosci, to trud-
no pomija¢ w rozwazaniach te kwestie jedynie dlatego, ze
dotychczas logistyka w swoim zastosowaniu na potrzeby biz-
nesu nie zajmowata sie ludZmi. Integrujace funkcje logisty-
ki w tym zastosowaniu mogg sie przejawiac tylko wtedy, gdy
postaramy sie zracjonalizowac zaréwno przewozy tadunkow
jak i os6b, by nastepnie objac je wspolnym zarzadzaniem.
Przestanek ku takiemu podejsSciu jest szereg. Wreszcie
kwestia nazewnictwa. Logistyka miasta czy logistyka miej-
ska. Niektorzy autorzy twierdza, ze pojecie ,logistyka mia-
sta” nalezy odnosi¢ do catego miejskiego systemu (wszyst-
kich jego podsysteméw), gdy ,logistyka miejska” obejmuje
poszczegdblne podsystemy w systemie i zajmuje sie realiza-
cja konkretnych koncepcji w podsystemach!3. Wydaje mi sie,
ze nie ma wiekszego sensu dzieli¢ zastosowania logistyki na
potrzeby miasta na fragmentaryczne oraz caloSciowe, zatem
Jlogistyke miasta” i ,logistyke miejskg” moim zdaniem mozna
traktowac jako synonimy. Roéwniez w zwiazku z zaprezen-
towanym wczes$niej pogladem na temat podziatu logistyki
miasta do zastosowan w ramach tak zwanego city sadze, ze

7 Z kongestiag mamy do czynienia w momencie, gdy wielko$¢ popytu na elementy infrastruktury lub na ustugi transportowe przekracza mozliwosci jego
sprawnego obsfuzenia. Natomiast z ekonomicznego punktu widzenia, kongestia pojawia sie wtedy, gdy zjawisko to zaczyna oddzialywa¢ na poziom kosz-
téw transportu, a dokladniej, kiedy liczba uzytkownik6éw infrastruktury przekroczy optimum techniczno — ekonomiczne i jednostkowe koszty krancowe
zaczynaja przewyzszac przecietne koszty krancowe. Innymi stowy, kongestia transportowa to stan wzajemnego oddziatywania na siebie uzytkownikow
infrastruktury i pojazdéw, w ktérym rosna jednostkowe koszty transportu (M. Ciesielski: Koszty kongestii transportowej w miastach. Wydawnictwo Akademii

Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1986, s. 14-15).

8 J. Szottysek: Logistyczne aspekty zarzgdzania przeptywami osob i tadunkow w miastach, AE Katowice 2005.

9 |online] http:/www1 .folha.uol.com.br/folha/cotidiano/ult95u400406.shtml dostep 12.07.2010.

10 por. P. Kotodziejczyk, ]. Szottysek: Epistemologia logistyki spotecznej, Przeglad Organizacji nr 4/2009.

11 por. M. Szymczak: O istocie i funkcjach logistyki miejskiej we: Wspofczesne kierunki rozwoju logistyki, E. Golembska [red. nauk.], PWE, Warszawa 2006., s. 84-85.
12 por. M. Ciesielski: Nowe problemy z logistykq, Gospodarka Materiafowa i Logistyka 10/2009, s. 2.

13 por. B. Tundys: Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwigzania., Difin Warszawa 2008, s. 143-144.
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Koncepcje i strategie logistyczne

nie ma wiekszego sensu méwic o tak zwanej ,.city logistics (lo-
gistyce srodmiejskiej)” oraz ,logistyce miejskiej”, sktadajacych
sie na ,,logistyke na rzecz miasta”. Podoba mi sie réwniez pro-
pozycja B. Rzeczynskiego, by méwic o ,logistyce dla (w stuz-
bie) miasta” 14,

Ldefiniowanie logistyki miasta, przedmiot, cel
i zadania

Logistyka miasta to og6t proceséw zarzadzania przeptywa-
mi 0s6b, tadunkéw i informacji wewnatrz systemu logistycz-
nego miasta, zgodnie z potrzebami i celami rozwojowymi mia-
sta, z poszanowaniem ochrony $Srodowiska naturalnego,
uwzgledniajac, ze miasto jest organizacjg spoleczna, ktérej
nadrzednym celem jest zaspokajanie potrzeb swoich uzytkow-
nikéw!>. Ta cze$¢ dyskusji rozpoczynam od wlasnej definigji,
ktora moim (subiektywnym) zdaniem jest najbardziej ogo6lna
i stanowi kompromis wsréd wielu pogladéw na temat jej (lo-
gistyki miasta) istoty. Gdyby przyjac taka definicje, wowczas
przedmiotem logistyki miasta bytyby przeptywy dobr oraz os6b
w obrebie systemu logistycznego miasta oraz przeptywy to-
warzyszacej im informagji. Obiektem badan logistyki miasta
bytby zas system logistyczny miasta, w ktorym zachodza wszel-
kie procesy i zjawiska bedace przedmiotem zainteresowania
logistyki miejskiej. Konsekwentnie — celem logistyki miasta
bytoby efektywne sterowanie przeplywami wszelkich zasobow
w obrebie miasta pomiedzy jego subsystemami, realizowane
zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju oraz spetnia-
nie oczekiwan uzytkownikéw miast na ustalonym poziomie.
Logistyka miasta staje sie w coraz wiekszym stopniu dyscy-
pling empiryczna, ktora — siegajac do (lub raczej mieszczac sie
w ramach) ekonomii ustala zwigzki miedzy parametrami ak-
tywnosci ekonomicznej miasta, a r6znego rodzaju zjawiska-
mi spotecznymi. Mamy zatem do czynienia z licznymi zwigz-
kami logistyki miasta o charakterze interdyscyplinarnym. Nie
jest to jakims zaskoczeniem, ze obiekt badawczy logistyki mia-
sta jest przedmiotem zainteresowania innych nauk. Bierze sie
to ze stosunkowo prostej przyczyny — problemy badane przez
logistyke miasta majg interdyscyplinarny charakter, a sam obiekt
ich badah ma takie wtasciwosci, ze wymaga wielowatkowej
analizy, w czym pomocne jest sieganie do aparatu poznaw-
czego i dorobku wielu innych dyscyplin i specjalnosci nauko-
wych!®. Dyferencjacja i integracja nauki to przenikajace sie wza-
jemnie tendencje, stanowiace o jej rozwoju i efektywnym
oddzialywaniu na praktyke!”. Te uwagi maja na celu wzmoc-
nienie mojego przekonania, ze do postrzegania roli logisty-
ki miasta konieczne jest wielodyscyplinarne podej$cie. Wyni-
ka ono réwniez z zaprezentowanej we wstepnej czesci tego
artykutu problematyki ré6znorodnego postrzegania prze-
strzeni oraz miasta. Ot6z te konteksty narzucajg nie tylko per-
spektywe obserwatora i osoby podejmujacej decyzje, ale tez
ksztattuja system przemieszczen oraz hierarchie celow w lo-
gistyce miasta.

Fot. 4. Whaéciwe oznakowanie drég moze usprawniaé przemieszcza-
nie (fot. Autor).

Logistyka miasta w rozwigzywaniu problemow
funkcjonowania i rozwoju miast

Pojedyncze pomysty, badz wieksze i bardziej ztozone zespo-
ty pomystow, wzajemnie wewnetrznie logicznie powiazane, mo-
ga stanowi¢ koncepcje!®, ktére mozna prébowaé wdraza¢
w celach rozwiazywania konkretnych probleméw. Wspomnia-
na uprzednio kongestia jest przedmiotem zabiegow logistykow
miasta, zmierzajacych do jej zmniejszenia — zarowno w aspek-
cie wplywu na zycie spoteczne (jednostki i grup oraz warunkow
bytowania — w tym srodowiskowych), jak i gospodarcze. U pod-
foza wszelkich dziatan tkwi kongestia w sieci transportowej (na
liniach i w punktach transportowych) oraz w srodkach transpor-
towych. W horyzoncie krétkoterminowym, wystgpienie zjawi-
ska kongestii doprowadza do zmian w stylu podr6zowania i ne-
gatywnie wplywa na czas i niezawodnos¢ podrézy. W horyzoncie
diugoterminowym, wystapienie kongestii moze wptyna¢ na de-
cyzje spoteczenstw odnosnie wyboru miejsca zamieszkania i pra-
cy. Wplywa réwniez negatywnie na sfere biznesu oraz na wie-
lokrotnie juz wspominang konkurencyjnos¢, zaréwno
poszczegoélnych jednostek biznesu, ulokowanych w miescie, mia-
sta, jak i regionu. Dlatego wspoiczesnie logistycy miejscy na Swie-

14 B. Rzeczynski: Logistyka miejska. Propedeutyka pierwszy polski wykfad, Instytut Inzynierii Zarzadzania Politechniki Poznanskiej, Poznan 2007, s. 23.

15 J. Szoltysek: Logistyczne aspekty..., op. cit., s. 105.

16 pisze o tym L. Krzyzanowski w: Podstawy nauk o organizacji i zarzqdzaniu, P?WN Warszawa 1992, s. 48.
17 L. Krzyzanowski: Stan i perspektywy rozwoju nauk o organizacji i zarzgdzaniu, Problemy Organizacji, 1989, nr 3, s. 28-29.
18 Koncepcja z tacinskiego conceptio — to ogélne ujecie, obmyslony plan dziatania, rozwigzania czegos, pomysi, projekt. (stownik wyrazéw obcych. PWN,

Warszawa 1993, s. 446).
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cie wdrazajg programy o réznym stopniu skomplikowania, kt6-
re mozna podzieli¢ na trzy grupy: projekty zmieniajace sposo-
by podrozowania (dotyczy przewozoéw os6b w miescie oraz
w kontaktach z otoczeniem), projekty zwigzane z obstugg trans-
portowa miasta (przewozy fadunkéw w obszarze miasta i na sty-
ku miasto — otoczenie) oraz projekty dotyczace zintegrowane-
go zarzadzania caloscig przemieszczen w miastach. Do pierwszej
grupy nalezy zaliczy¢ caty kompleks pojedynczych usprawnien
w przemieszczeniach, zwiekszajacych ptynnos¢ potokéw osobo-
wych. Nie potrzeba wielkich naktadéw finansowych, by na przy-
ktad usprawnic przejscie os6b przez jezdnie wyznaczajac na tak
zwanej zebrze kierunek przemieszczen, a na sygnalizatorach
Swietlnych wskazywac czas, jaki uptywa do zmiany swiatfa. Row-
niez odpowiednie oznakowanie, jak tez proste systemy telema-
tyki, usprawniaja podejmowanie decyzji o sposobie przemiesz-
czania sie. Pojedyncze pomysty moga sklada¢ sie na
rozbudowywane wieksze programy, kompleksowo usprawnia-
jace przemieszczenia. Mam tu na mysli uprzywilejowanie dla pie-
szych w granicach chodnikéw i Sciezek rowerowych, promowa-
nie przemieszczen rowerowych wraz z kompleksem infrastruktury,
wdrazanie systeméw rowerowych w miastach (przykladem
moze by¢ system krakowski, lub paryski system ,,Velib”). Promo-
¢ji powinny réwniez podlegac inne — alternatywne sposoby prze-
mieszczen. Gléwne dziatania w obrebie przemieszczen osob do-
tycza w zasadzie ,przelozenia” znacznej czeSci podrozy
odbywanych w miescie na barki transportu zbiorowego, ze stop-

niowym zmniejszaniem udziatu podrézy wykonywanych $rod-
kami transportu indywidualnego. W tej dziedzinie mamy do czy-
nienia przede wszystkim z podzialem miast na strefy komuni-
kacyjne (z coraz czestsza tendencja do wydzielania strefy ,,0”),
ograniczaniem mozliwosci dlugotrwatego parkowania, specja-
lizagjg paséw ruchu z wydzielaniem tak zwanych ,,bus pasow”, two-
rzeniem systemow park&ride, bike&ride czy innych. Wykorzystu-
jac nowoczesne technologie, te systemy przemieszczen uzyskujg
réwniez aktywne uprzywilejowanie w ruchu (na przyktad wzbu-
dzajac zielone swiatlo). Dla 0s6b, ktore nie chcg korzystac z ustug
transportu zbiorowego proponowane sa rozwigzania zwieksza-
jace wypetnienie pojazdéw indywidualnych, na przyktad car po-
oling czy car sharing. Wartym podkreslenia jest tez pomyst po-
wolywania tak zwanych centréw mobilnosci w miejscach, ktére
sa zrodtami ruchu — na przyktad w centrach biznesowych. Takie
dziafania adresowane sg do uzytkownikéw miast i moga by¢ wdra-
zane jedynie poprzez uzyskanie akceptacji spotecznej. Tylko ta-
ki spos6b, moim zdaniem, jest skuteczny i zgodny z koncepcja
logistyki miasta, ktéra ma przeciez stuzy¢ swoimi dziataniami tym-
ze wlasnie ludziom, jako jednostkom, spotecznosci, a wreszcie
miastu. Dlatego wsrdd tych dziatan nie wymienitem narzedzi fi-
nansowego przymusu — ptatnych stref ruchu, podatkéw konge-
styjnych czy ekologicznych pamietajac, ze te rozwiazania row-
niez przynosza oczekiwane rezultaty. Do dziatan zwiazanych
z obstuga transportowa miasta mozna w istocie (poza prostymi,
jak mogtoby sie wydawa¢, dzialaniami w zakresie limitowania
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Koncepcje i strategie logistyczne

dostepu samochodow do-
stawczych do okreslonych
czesSci miasta poprzez sto-
sowanie okienek czaso-
wych, czy innego sposobu
rozliczania wjazdow) zali-
czy¢ bardziej lub mniej
rozbudowane systemy do-
staw tadunkow. Jak wyni-
ka z obserwacji miast eu-
ropejskich, w centrach
miast ponad 90% dostaw
przebiega z famaniem
przepiséw ruchu drogo-
wego czy innych przepi-
sow porzadkowych. Syste-
my dostaw tadunkow,
najprosciej rzecz ujmujac,
polegaja na wykorzystaniu tak zwanych miejskich centréw logi-
stycznych, w ktorych dostawy w ruchu dalekobieznym zostajg
zamienione na dostawy matymi samochodami, nalezacymi
badz do centrum logistycznego, badz do okreslonego operato-
ra. Takie pojazdy, zazwyczaj spelniajace wysokie wymogi eko-
logiczne, majac dobrze okreslone marszruty, dostarczaja skon-
solidowane tadunki pochodzace od réznych dostawcow do
konkretnych odbiorcow.

Pomijajac problemy natury sanitarnej (na przyktad mozliwo-
Sci taczenia w jednym pojezdzie roznych tadunkow, czy tez spel-
nienia okreslonych warunkéw temperaturowych badz wilgotno-
Sciowych) trzeba przelamac¢ bariere psychologiczng, zaréwno
dostawcow, jak i odbiorcow tadunkow. Takie systemy cieszyly
sie duzym poparciem Unii Europejskiej i byty wdrazane w roz-
nych miastach, i niekiedy nad wyraz glo$no zachwalane i propa-
gowane. Do przewozow wlaczono tez na przyktad tramwaj, kto-
ry moze byc¢ albo specjalnie konstrukcyjnie dostosowany
(pomyst holenderski), albo wykorzystany w nocy (na przyktad kon-
cepcja wiedenska). Bez watpienia, takie systemy zmniejszaja ob-
cigzenie infrastruktury liniowej transportu oraz — co zapewne waz-
niejsze — zmniejszaja problemy z przemieszczeniami w trakcie
rozfadunku. Jednak koszty funkcjonowania takich systeméw do-
staw sa wyraznie wieksze, niz to bylo pierwotnie zaktadane, a brak
jest chetnych do tego, by je pokrywac na przyktad poprzez do-
datkowe opfaty. Stad zapewne pojawita sie druga — odmienna
alternatywa obstugi transportowej — dostawy nocne taborem du-
zym, specjalnie dostosowanym do pracy w warunkach wymaga-
nej ciszy. Takie programy zyskujg coraz wiecej zainteresowania
w miastach, a wiodacym jest program wdrozeniowy PIEK (Ho-
landia). Ciekawe do$wiadczenia w obu wspomnianych zakresach
(to znaczy przemieszczen osob i tadunkéw w miastach) ma Kra-
kow. Zdobyt je dzieki pomystowosci i fachowosci wiadz miasta,
wsparciu naukowcow (szczegolnie z Politechniki Krakowskiej)
oraz partycypacji w programie CIVITAS CARAVEL. Wreszcie po-
ziom najwyzszy, w ktérym mozna wykorzystac integrujace funk-
cje logistyki — zarzadzanie wszystkimi przeptywami. Te progra-
my sa w fazie koncepcyjnej, chociaz w istocie sprowadzajacej sie
do poszukiwania pomystéw na powotanie instytugji — integra-
tora typu 4PL badz 5PL, na zasadzie analogii do tancuchow czy
sieci dostaw.

Fot. 5. Wyznaczenie kierunku prze-
chodzenia przez przejscie zmniejsza
kolizyjnos¢ (fot. Autor).

19 P. Gorecki: Twoj ruch, Newsweek Polska, nr 20 z 16.05.2010.
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Perspektywy logistyki miasta

Mozna zadac sobie pytanie — czy w istocie te pomysly to jest
logistyka miasta, czy tez naleza one do innych obszaréw i lo-
gistyczni fanatycy dokonuja tu nieuprawnionego zawtaszczania.
Faktycznie, czes¢ tych pomystow znana jest na przykiad z dzie-
dziny transportu (organizacja i ekonomika), czy organizacji ru-
chu. To fakt niezaprzeczalny. Fachowcy w tym obszarze dosko-
nala owe pomysly. Logistycy miejscy wykorzystuja je w celowy
sposob — nie doskonala samych pomystéow, lecz taczac je w wiek-
sze struktury koncepcyjne starajg sie uzyskac efekt synergii, prze-
ktadajacy sie na wspolng korzys¢ dla wszystkich zainteresowa-
nych — zmniejszenie dolegliwosci kongestii. Ruch uliczny to
system, w ktorym nie obowiazuja proste prawa. Naukowcy ba-
dajac go od kilkudziesieciu lat, odwotujac sie do tak odleglych
od siebie dziedzin, jak fizyka, ekonomia czy psychologia, coraz
czesciej dochodza do wniosku, ze aby walczy¢ z korkami, trze-
ba dziata¢ doktadnie odwrotnie, niz podpowiada intuicja'®. W ce-
lu zmniejszania kongestii wiele miast inwestuje bardzo duze $rod-
ki finansowe w skomplikowane systemy sterowania ruchem.
Efektem jest kilkuprocentowe zmniejszenie kongestii. Te same
efekty mozna uzyskac rezygnujac z wszelkich systemow stero-
wania, pozostawiajac jedynie ogolne zasady ruchu drogowego.
Woéwczas kierowcy jezdzac ostrozniej powodujg mniej sytuacji,
zwiekszajacych zatloczenie. Podobnie bylo w Warszawie,
gdzie po wprowadzeniu na Trasie Lazienkowskiej wydzielone-
go pasa ruchu wylacznie dla autobuséw, poczatkowo na pozo-
stalych dwoch pasach powstawaly gigantyczne korki, ktore po
kilku dniach zniknely, a srednia predkos¢ pojazdow wrocita do
poziomu sprzed zmian. W Nowym Jorku liczba korkéw spadta,
gdy wladze miasta zamknely dla aut kilka ulic w centrum mia-
sta. Zatem poszukiwanie rozwigzan kongestii nie powinno i$¢
w kierunku rozbudowy infrastruktury liniowej, gdyz — paradok-
salnie — zwiekszanie przepustowosci sieci ogranicza jej wydaj-
nos¢. To zjawisko jest znane i nosi miano paradoksu Braessa.

Zatem jakie sg perspektywy logistyki miasta? Zapewne
pierwszym dzialaniem jest kompleksowe badanie sytuacji
wspolczesnych miast, ktore staja przed problemem chaosu ko-
munikacyjnego. By¢ moze, mimo r6znorodnosci miast i ich spe-
cyfiki, uda sie znalez¢ jakie$ prawidiowosci, by zbudowaé¢ mo-
dele referencyjne radzenia sobie z problemami niewydolnosci
transportowej. Zadaniem drugim bedzie inicjowanie i wspie-
ranie badan nad szczeg6lowymi rozwigzaniami problemow
Z przemieszczaniem sie. Doskonalenie tych dziatan ma na ce-
lu tworzenie bardziej skutecznych systemow usprawniajacych
przemieszczenia — zarowno oddzielnie dla os6b i dla tadunkéw,
a nastepnie — tworzenie zintegrowanych systemow zarzqdzania:
w pierwszej fazie przemieszczeniami, a w drugiej — mobilno-
Scig. Istotnym elementem dziatan logistykéw miasta bedzie
wspotpraca z przedstawicielami réznych srodowisk naukowych
i praktykow — architektami, socjologami, ekologami czy fachow-
cami w zakresie bezpieczenstwa publicznego, zarzadzania kry-
zysowego itp., pamietajac o interdyscyplinarnosci pojawiaja-
cych sie probleméw. Ich wiedze i doswiadczenia trzeba
wykorzystywac dla inicjowania, wdrazania i doskonalenia
programoéw zmniejszajacych kongestie i zwiekszajacych mo-
bilnos¢ ludzi, w zgodzie z interesami miast oraz ochrong sro-
dowiska naturalnego.



