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Ksztattowanie decyazji

w logistyce miasta w perspektywie

inferdyscyplinarnej

Creating decisions in city logistics — an inter-disciplinary approach

Logistyka spoleczna zmienila poglady logistykéw na cha-
rakter decyzji w logistyce miejskiej. Decyzje zwiagzane sg
z udzialem przedstawicieli r6znych nauk innych niz logi-
styczne, co spowodowalo, ze ich charakter jest aktualnie
interdyscyplinarny. Takie podejécie umozliwia udziat oby-
wateli w procesie podejmowania decyzji i zwieksza efek-
tywnoé¢ projektow logistycznych, ktére sa realizowane
w zyciu miasta.
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Social logistics has changed logisticians' views on the nature
of decisions in city logistics. The decisions are connected
with involving representatives of different than logistics
sciences so that their character could be of inter-disciplinary
nature nowadays. Such an approach enables involving
citizens into decision making process and increases
effectiveness of city logistics projects that are implemented
into the city life.
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Miasto a spotecznosc

Dyskusje o miastach tocza si¢ od dawna, zapewne
rowniez w zwiazku z tym, Ze stanowia one fenomen
na skal¢ historyczng. Toczg si¢ ponadto w wiclu
aspektach oraz na wiclu plaszczyznach, gdyz to zjawi-
sko, jakim jest miasto, jest faktycznie wielowymiaro-
we. Miasto mozna opisac nie tylko w wymiarze mate-
rialnym (np. infrastruktura), ale tez poprzez jego
charakter, ducha, ksztattowanego przez mieszkan-
cdw. Oni sa tez unikalnymi — ze swoim dialektem,
wspOlnota historyczna, dumg (badZ jej brakiem)
7 miasta, wlaSciwymi sobie tradycjami i legendami —
tworcami miejskosci. To wymiary niematerialne mia-
sta. Dlatego miastem zajmujg si¢ urbaniSci, specjali-
Sci od zagospodarowania przestrzennego, architekci,
socjologowie, psycholodzy, medycy, przyrodnicy, an-
tropolodzy, historycy, specjaliSci od transportu i wie-
lu innych reprezentantow nauki, kultury, a ostatnio
— rowniez logistycy.

Tak jak skomplikowanym zjawiskiem jest miasto,
tak tez nietatwo je jednoznacznie zdefiniowad. Defi-
nicja za$§ powinna dany obickt opisaé na tyle jedno-
znacznie i precyzyjnie, by nie tylko byta kluczem do
rozumienia jego istoty w danym metaj¢zyku, ale row-
niez, by pozwolita ten obickt jednoznacznie odrdznié
od innych podobnych mu obiektow!. Jako logistyk,
zajmujacy si¢ miastem, za najtrafniejsze uznatem
pojmowanie miasta jako wspolnej przestizeni, nalezg-

cej do spolecznosci jg zamieszkujgcej, majgcej prawo
do zagwarantowania jej warunkow speinienia politycz-
nego, spotecznego i ekologicznego, zaktadajgc jedno-
czesnie obowigzek solidarnosci®. Ta definicja zawiera
dwa filary miejskoSci. Pierwszy z nich to ludzie, ktorzy
dobrowolnie® wybrali konkretne miasto jako prze-
strzef swojego zycia i zaspokajania swoich konkret-
nych potrzeb. Oczekiwania ludzi — zgodnie z tg de-
finicja — sprowadzaja si¢ do poszanowania wolnoSci
i pozostatych praw obywatelskich. Mowa tu o prawie
do gloszenia i realizowania przekonafi politycznych
(jezeli nie sa one zakazane prawem), do swobody
w zakresie funkcjonowania jednostki w spoteczefi-
stwie (w gtéwnej mierze bezpieczefistwo, tolerancja
i akceptacja) oraz o prawie do czystego Srodowiska.
Te clementy, zwiazane w znacznym stopniu Z neo-
tycznym wymiarem osobowosci (Skrzypinska, 2008)¢,
wspoldecyduja (a raczej — w glownej mierze przesa-
dzaja) o odczuwanej przez jednostki jakoSci Zycia
(ang. quality of life), ten wymiar za$ ksztaltuje si¢ nie
tylko w stosunkach z najblizszymi, ale generalnie
w stosunkach mi¢dzyludzkich. Od ich jakoSci zalezy
zatem nie tylko wymiar osobowoSci poszczegdlnych
cztonkow spolecznosci, lecz i ,,jakos¢” calej spotecz-
nosci.

To stwierdzenie jest wazne w perspektywic za-
rzadczej — musimy bra¢ pod uwage to, ze pewne za-
chowania, wazne dla miasta, przejawiaja sic masowo
(Piwinski, 2010)°. Moga te sytuacje dotyczy¢ zdarzen
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przypadkowych, ale z réwnym powodzeniem moga
by¢ immanentna czeScig funkcjonowania spoteczno-
Sci lokalnych. Spoteczno$¢ lokalng charakteryzuje
wspOlna baza terytorialna, rozdzielenie w przestrzeni
ludzi, instytucji i czynnoSci, blisko$¢ bytowania,
wspoIno$¢ zycia oparta na zgodnoSci spraw i priory-
tetdw w jakim$ zakresie. Badacze zgodnie uwazaja,
ze wigzi lokalne sa najlepszym czynnikiem przeciw-
dziatajacym dezintegracji, a zatem rowniez patologii
spotecznej w danym obszarze. Jednocze$nie spotecz-
noSci lokalne postrzegane sa jako czynnik odpowie-
dzialny za rozwdj danego obszaru. Rozwdj spoleczno-
sci lokalnych oznacza przede wszystkim pewng aktyw-
ng sytuacje grupowq. Jest rownoznaczny z grupg ludzi
znajdujgcych sie w warunkach lokalnych i inicjujgcych
proces spolecznego zaplanowanego dziatania w celu
zmiany poszczegolnych cech ich szeroko rozumianego
Srodowiska: chodzi o takie cechy, jak kondycja ekono-
miczna, mechanizmy lokalnej polityki, Zycie spofeczne
i kulturowe, stan srodowiska naturalnego (Frysztacki,
1994). A przeciez sita miasta jest jego réznorodnoSc:
potencjaly napi¢¢ pomiedzy ludzmi, grupami, dziel-
nicami (Nawratek, 2008).

Jedna z nowatorskich koncepcji jest model rozwo-
ju regionalnego nazwany ,,3T” (talent, technologia,
tolerancja) sformufowany przez amerykafiskiego ba-
dacza Richarda Floride (Florida, 2005). Autor dowo-
dzi, ze splot czynnikéw z obszaréw: tolerancyjnosé
spotecznoSci, tworcze zawody oraz wysoki poziom
technologiczny dynamizuje rozw0j regionalny. Me-
tropolie o wysokich wskaznikach tolerancji, talentu
oraz technologii przyciggaja wysoko wykwalifikowa-
ng kadre, ludzi ze $wiata kultury i sztuki oraz inwe-
stordw, stajac si¢ dzigki takiemu potencjatowi najle-
piej rozwijajacymi si¢ miastami. A tolerancja i tech-
nologia to wartoSci wplywajace istotnic na jakos¢
zycia.

Istnienic zwiazkéw pomigdzy poziomem zycia
w miescie (jakoScia Zycia®) a impulsami rozwojowymi
miast i ich zdolnosci do budowy przewag konkuren-
cyjnych jest juz dobrze wykazane i udowodnione.
Wedtug wielu badaczy (...) wysoka jakosc zZycia po-
winna znaleZ¢ eksponowane miejsce w strukturze ce-
low planowania strategicznego na kazdym poziomie
zarzgdzania (gmin, powiatow, wojewddziw itd.) (Bo-
rys, Rogala, 2008). S. Kietczewski stwierdza, ze
w skali makroekonomicznej i w warunkach systemu
demokratycznego stanem postulowanym moze byc je-
dynie zaaprobowana przez spoleczeristwo strategia
spolteczno-gospodarcza zbudowana w logice »Quality
of Life« (Kiefczewski, 2002).

Miasto a przestrzen

Drugi filar miejskosci to przestrzen. O unikalnoSci
miasta prawdopodobnie od zawsze decydowata licz-
ba ludnosci i gestos¢ interakeji. Oba te czynniki mu-

sza zaistnied, by stworzy¢ nowa jako$¢. Samo nagro-
madzenie ludnoSci jest niewystarczajace, musi dojsé
do spotkafi w $wiccie realnym, lub — od niedawna —
w $wiecie wirtualnym. Spotkania w §wiccie realnym
sa dla miasta korzystniejsze, przynajmnicj w poczat-
kowej fazie. To one dzigki limitowanej przestrzeni
miasta powoduja, ze osoby spotykaja si¢ w mieScie,
a nic — jak to jest mozliwe w przestrzeni wirtualnej
— niezaleznie od miejsca znajdowania si¢. Ludno§¢
i interakcje to zatem czynniki powigzane z przestrze-
nia zardwno fizyczna, jak i niematerialng (w tym row-
niez duchowa). Przestrzefi ma dla miasta kapitalne
znaczenie nie tylko ze wzgledu na tworzenie warun-
kow dla wygodnego funkcjonowania, ale rownicz dla
rozwoju. Przestrzen, by stanowi¢ inspiracj¢, musi by¢
dla ludzi przyjazna. Stosunek cztowieka do przestrzeni
okresla sie miarg ogarniecia, oswojenia, zasiedlenia,
zawladnigcia, w konsekwencji zawsze chodzi 0 moz-
nosc jej pokonywania, co stanowi zasadniczy czynnik
i ped do wynajdowania coraz to doskonalszych (...)
srodkow transportu i komunikacji (Klimczak-Ziotek,
2003). Faktycznie, oswojenie przez cztowieka prze-
strzeni miasta, czyli zbudowanie w umySle ogladu
miasta (modelu przestrzennego), z lokalizacjami
wazniejszych elementow infrastruktury, usytuowa-
niem miejsc istotnych emocjonalnie, zmienia stosu-
nek czfowieka do miasta, upewnia go w przekonaniu,
ze to miasto jest w jakim§ sensie jego wlasnoscia, za$
przestrzef — poddana mu’.

Miasto ma réwnolegle funkcjonujace przestrze-
nie. Yi-Fu Tuan wymienia trzy zasadnicze i naktada-
jace si¢ na sicbie typy przestrzeni: mityczna, pragma-
tyczna i abstrakcyjna. Przestrzefi mityczng rozumie
jako schemat konceptualny, w ktdrym miesci si¢ row-
niez wicle dziatan praktycznych, przestrzefi pragma-
tyczna ogranicza zespolem dziatah ckonomicznych,
za$ przestrzef abstrakcyjna wyrdznia jako twor pier-
wotnych doswiadczefi, wynikajacych z percepcji zmy-
stowej czlowieka (Tuan, 1987). Te przestrzenie wza-
jemnie si¢ naktadaja i przenikaja, czesto nie dajac si¢
tatwo identyfikowal. W istocie ta identyfikacja,
uSwiadamianic sobic specyfiki tychze przestrzeni,
czesto nie jest potrzebna — postugujemy si¢ nimi lub
tez korzystamy z nich intuicyjnie. Nie oznacza to, ze
nie mamy percepcji przestrzeni i ze nie ksztattuje ona
naszego obrazu przestrzeni.

Percepcja Srodowiska miasta zwigzana jest z za-
chowaniami przestrzennymi czlowicka. Wyobrazenia
o zamieszkiwanym migjscu, odnoszone do réznego
rodzaju potrzeb czlowicka, ksztaltuja ocene¢ tego
migjsca pod katem ich zaspokojenia, przez co zosta-
je przypisana mu w sposdb bardziej lub mniej Swiado-
my warto$¢. Warto§¢ miejsca stanowi podstawe
ksztaltowania si¢ postawy wzgledem Srodowiska,
w nastepnej kolejnosci zachowan?, w tym rownicz za-
chowan przestrzennych (Szkurtat, 2007).

Najtatwicjsza do zauwazenia jest przestrzen fizyczna
miasta. Jest ona obserwowalna, mierzalna, do$wiad-
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czana w codziennym uzytkowaniu. Zawiera w sobie ob-
szary miasta spelniajace podstawowe potrzeby miesz-
kahcow. Sg to potrzeby przemieszczania si¢, pracy,
edukacji, nabywania, wytwarzania, wypoczynku i inne.
Cz¢&¢ 7z tych potrzeb zaspokajana jest z wykorzysta-
niem obicktdow uzytecznoSci publicznej, takich jak uli-
ce, parki, skwery. To miejsca, w ktorych kazdy moze
spedzad czas w dowolny, ale tez dozwolony sposob. Te
miejsca nazywamy, z racji prawa dostepu do nich, prze-
strzenig publiczna. Sposdb zorganizowania przestrzeni
ma ogromny wplyw na kreowanic kontaktdéw migdzy
osobami w niej przebywajacymi. Tworzenie wigzi i re-
lacji migdzyludzkich to wtasciwie kluczowe zadanie do-
brze zorganizowanych miejsc uzytecznoSci publiczne;.
Takie miejsca, ktore pozytywnie wplywaja na kontakty
mig¢dzyludzkie, to tzw. przestrzen dospoleczna. Stwa-
rza ona wrazenie bezpieczenhstwa i sprawia, ze ludzie
chetnie w niej przebywaja. A to z kolei pozwala na na-
wigzywanie nowych, pozytywnych relacji (Honkisz,
2013). Miasto stanowi zatem przestrzen spotkania,
a jako takie musi by¢ tak ksztaltowane, aby tworzyto
mozliwoSci nawiazywania roznorodnych w formie i tre-
$ci relacji. Konieczne jest tworzenie przestrzeni osobi-
stych i spotecznych, ktore stang si¢ polem dialogu (Gu-
towski, 2006). Moze wydawac sig, Ze przestrzen miasta
to w gldwnej mierze przestrzen publiczna, nalezgca za-
razem do wszystkich, jak i do nikogo. Ale w mieScie
mamy do czynienia rdwniez z przestrzenia prywatna’.
O charakterze przestrzeni decyduje zatem sposob wy-
konywania prawa wiasnoSci. Fundamentalny podziat
na przestrzen publiczna i prywatng zostat na poczatku
lat 70. XX wieku rozwini¢ty przez Oscara Newmana,
autora slynne;j ksiazki Defensible Space. Przestrzefi pry-
watng nadzorowali ludzie, ktdrzy mieli nad nia pelna
wladze, a wige mogli decydowad, kio moze tu wejsé
a kto nie. Przestrzen publiczna byta z kolei dla O. New-
mana przestrzenia ,,niczyja” — nawet jesli nic opisywat
on jej w taki sposob dostownie, to takie jej rozumienie
byto konsekwencja jego prac (Newman, 1972; Nawra-
tek, 2012). Kwestia zaliczenia danej przestrzeni miasta
do kategorii publiczna — prywatna — czy ,,cz¢Sciowo
prywatna'?” to kwestia zwiazana z dost¢pnoscia tejze
przestrzeni. Dostepno$¢ nie ogranicza si¢ jedynie do
dwoch kategorii: dostepne/niedostepne. Pojawiajg sic
bowiem pytania: dla kogo dostepne, dla kogo nie? [ na
jakich warunkach? Kiedy? Za jaka ceng¢? Dostgpnosé
w tych rozwazaniach odgrywa zasadniczg role (Nawra-
tek, 2012).

Spoteczny i osobisty wymiar jest sposobem po-
strzegania przestrzeni, a nie jej wlaSciwoScia, granice
przestrzeni urbanistycznej wyznacza zatem nie to, co
materialne, lecz czynniki kulturowe, takie jak warto-
Sci, wiedza, wyobrazenia, odczucia. To one leza
u podstaw ksztaltowania przestrzeni spotecznych,
w tym takze przestrzeni miejskich (Gutowski, 2006, s.
21). Przestrzen zatem to nie tylko filar miasta, lecz ta
cz¢&C jego istoty, ktora nabiera sensu jedynic w inter-
akcji z ludZmi.

Logistyka gospodarcza
a logistyka miasta

Miasto jako obiekt badania jest wyjatkowo
wdzigczne, gdyz stwarza wyzwania dla reprezentan-
tow wielu specjalnosci i to nie tylko w ramach ich
kompetencji, lecz czgsto na pograniczu rdznych kom-
petencji. Zapewne tez dlatego zainteresowanic mia-
stem przejawiaja juz od co najmnicj 15 lat logistycy,
upatrujgc w mechanizmach miejskich pole do wszel-
kiego rodzaju usprawnien i eksperymentdw, zauwa-
zajac takze, ze wypracowane latami podejScia poza-
logistyczne w zakresie rozwiazywania problemdw
nickiedy nie sprawdzaja si¢ w praktyce funkcjonowa-
nia miast.

Logistyka ma swoj militarny rodowdd i jako takie
jej zastosowanie jest stosunkowo czesto (jesli nie naj-
czeSciej) kojarzone przez tzw. niefachowcow. Do za-
stosowan gospodarczych trafita stosunkowo pdzno
(jesli poczatki logistyki militarnej mozna odnie$¢ do
Bizancjum), bo na poczatku XX wicku. W 1923 roku
opublikowano w Wiclkiej Brytanii ksiazke¢ informa-
cyjno-reklamowa pt.: Trafford Park. Britain's Work-
shop and Storehouse z tytutem glownym: The Big
Three. Transportation, Transformation, Distribution,
Civilisation, w ktérym co prawda nie uzyto pojecia
Hlogistyka”, ale zaprezentowano jej kluczowe zagad-
nienia, a wigc podejscie systemowe, koncepcje kosz-
tu catkowitego, transport vs. magazynowanie, obstu-
ge klienta, problematyke make-or-buy, kompromis
kosztowo-obstugowy. Ponadto juz wtedy zauwazono,
ze podmioty funkcjonuja w tahcuchach dostaw. Za-
tem koncepcja logistyki gospodarczej, czyli zastoso-
wania doSwiadczen logistyki militarnej dla rozwiazy-
wania potrzeb jednostek gospodarczych, z rozpozna-
niem rdéznic w sposobie podejmowania decyzji logi-
stycznych oraz z podjeciem préb uogdlniania do-
Swiadczen biznesowych w celu tworzenia zrgbow teo-
rii logistyki gospodarczej, zaczela torowad sobie dro-
ge w kierunku stworzenia samodzielnej odmiany lo-
gistyki. M. Sottysik zauwaza, ze wielu autoréw mono-
grafii naukowych i podr¢cznikdw rozpoczyna rozwa-
zania nad istota logistyki od pokazania konsekwencji
przestrzennego rozproszenia miejsc: pochodzenia
surowcOw do produkcji, produkeji wyrobow final-
nych oraz ich zuzycia i konsumpcji (Sottysik, 2003).

Niezaleznie od rodzaju wytwarzanych produktéw,
odlegtosci od Zrodet pozyskania surowcow, lokaliza-
cji miejsc produkcji wobec rynkdw zbytu oraz innych
uwarunkowafi, zawsze wystepuje tzw. luka czasowo-
-przestrzenna. Powoduje ona, ze nalezy prowadzi¢
dziatania majace zapewnic dostarczenie surowcow do
miejsc ich przetworzenia na wyroby finalne, te za$
do miejsc zuzycia i konsumpciji, a to z kolei wymaga
odpowiednio zaplanowanych dziatan od strony logi-
stycznej. Skoro zadaniem stawianym przed kazdym
przedsicbiorstwem jest zapewnienie klientom fizycz-
nej dostepnoSci okreSlonych produktéw na rynku,
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w pozadanych postaciach i formach, spetiajac przy
tym ich oczekiwania i potrzeby, to potrzebna jest ta-
ka koncepcja (badZ pomyst), ktora podpowie, jak
owa dostepnos$¢ zapewniac na jak najwyzszym pozio-
mie przy jak najnizszych kosztach realizacji. Istota
takiego sformutowania zadania jest poszukiwanie
kompromisu kosztowo-obstugowego, ktory przy za-
danym celu (poziom obstugi logistycznej) zminimali-
zuje koszty realizacji tegoz celu. Logistyka zapewnia
fizyczna dostepno$¢ surowcdw, materialow, potpro-
duktow i wyrobow finalnych w drodze obstugi logi-
stycznej dostawcow i odbiorcdw, czesto okreSlanej
mianem ,logistycznej obstugi klienta”. Stad wiclu lo-
gistykow definiujac logistyke wskazuje jako jej pod-
stawowy cel, obok minimalizacji kosztu catkowitego,
obstuge klienta. Jak pisze M. Christopher, cel logisty-
ki, najogolniej biorgc, sprowadza sie do zapewnienia
dostepnosci (Christopher, 1995). Dostgpnos¢ ta ma
tu wymiar nie tylko czasowo-przestrzenny, ale takze
efektywnosciowy (koszt dostepu). Reasumujac: logi-
styka moze znalez¢ zastosowanic wszedzie tam,
gdzie mamy do czynienia z przeplywami materialny-
mi do réznych miejsc przeznaczenia, z zachowaniem
wymogu jednoSci miejsca i czasu ich uzycia lub kon-
sumpcji.

Rozpoznajac problemy funkcjonowania miast ja-
ponskich, gdzie w centrach tych miast, silnie obcigzo-
nych kongestia, zaopatrzenie placéwek handlu (i in-
nych odbiorcow) w dobra materialne drastycznie po-
garszalo jakoS¢ funkcjonowania tych placowek, uczeni
japonscy pomysleli, ze pomystow na rozwiazanic pro-
blemdw mozna poszukaé w koncepcji logistyki gospo-
darczej. Zamystem Japonczykdw bylo rozwiazanie je-
dynie problemdéw dostaw Srodmiejskich z wykorzysta-
niem prywatnych przewoznikéw. Takie zastosowanic
nazwali city logistics"'. Koncepcja logistyki miasta, ze
wzgledu na atrakcyjng oferte, rozprzestrzenita si¢ sto-
sunkowo szybko i objeta swoim zakresem réwniez
przewozy osob, a nastepnie podjeta proby wspdlnego
zarzadzania przemieszczeniami w miastach. W obliczu
takich zmian nalezato zdecydowad, kto i na jakich za-
sadach ma pierwszenstwo w dostepie do infrastruktu-
ry transportu w miastach — strumienie ludzi czy ta-
dunkdw. Oba rodzaje strumieni realizowane sg w ob-
rebie wspdlnej infrastruktury transportu, zatem
w przypadku zglaszania zapotrzebowania na zdolno$¢
przepustowg infrastruktury, w razie jej niewydolnoSci,
tworzg si¢ kolejki, manifestujace si¢ w postaci konge-
stii. Kanwa rozwazan jest miasto'?, za§ przedmiotem
manipulacji logistycznych sa przemieszczenia osdb
i fadunkow w systemie miasta, by — jako cel zasadni-
czy — zmniejszy¢ poziom kongestii, za$ jako cel rezul-
tatywny — zwickszy¢ poziom zycia w micScie, nalezy
zatem zdecydowa¢ o zasadach podejmowania decyzji
w ramach zarzadzania logistycznego w miescie. Reali-
zacja tych zadah odbywa si¢c w przestrzeni miasta —
tej fizycznej, ktorej parametry mozna nie tylko efek-
tywnicj wykorzystywad, ale takze ksztattowad.

Zaktadajac, ze celem dziatah logistycznych jest
osiaganie dostepnosci na okreSlonych zasadach (eko-
nomiczno$¢ — korzystno$¢ — skutecznos¢) i priory-
tetach (zysk — jakos¢ Zycia — bezpieczenstwo) na
drodze zarzadzania logistycznego (por. Szottysek,
2015a), to logistyka miasta moze by¢ rozumiana jako
0g0l procesow kreowania przeptywow osob, fadun-
kow i informacji wewnatrz systemu logistycznego
miasta, zgodnie z potrzebami i celami rozwojowymi
miasta, z poszanowaniem ochrony Srodowiska natu-
ralnego uwzgledniajac, ze miasto jest organizacja
spoteczna, ktorej nadrzednym celem jest zaspokajanie
potrzeb swoich uzytkownikow (Szoltysek, 2009a). Wy-
prowadzona z logistyki gospodarczej logistyka miasta
w momencie, gdy przedmiotem zainteresowania stali
si¢ ludzie’, a celem dzialah ma by¢ poprawa jakoSci
zycia, wymagata zmiany zasad i warunkdw w stosun-
ku do ustalonej juz latami zasady ekonomicznoSci
i priorytetu zysku dla zastosowan gospodarczych.
Stad coraz odwazniej odstgpujemy w logistyce miasta
od priorytetu zysku na rzecz jakoSci zycia i zasady
ckonomicznoSci na rzecz skuteczno$ci, podejmujac
decyzje zarzadcze w zarzadzaniu logistycznym.

W dotychczasowych rozwazaniach zwracalem
uwage na elementy dostepnoSei przy okazji omawia-
nia podstawowych filaréw miejskoSci — spolecznosci
i przestrzeni. Dostepno$¢ pojawita si¢ takze jako cel
dziatafi logistycznych, a nawet — zgodnie z paradyg-
matem logistyki — jako jej cel uniwersalny. Stad nie
nalezy si¢ szczegdlnic dziwié, ze przy takim nagroma-
dzeniu kwestii dostgpnoSci, sicgamy po logistyke.
Dostepnosé wedhug Stownika Jezyka Polskiego PWN
(1998) oznacza:

1) ,,moznos¢ dojscia, dotarcia, dostania si¢ do jakie-
go$ miejsca”;

2) ,mozno$¢ zdobycia, osiagni¢cia czegos; fakt, ze
co§ jest dostepne, osiggalne”;

3) ,,bycie zrozumialym, tatwym do zrozumienia, ja-
snym; przystepnosé, zrozumiato$¢, popularnosé”;

4y tatwos§¢ w obcowaniu z ludZmi, brak dumy, wy-
niostosci; przystepnosc”.

Dotychczas w logistyce (zaréwno militarnej, jak i go-

spodarczej) rozpatrywaliSmy dostepno$¢ w rozumie-

niu geograficznym — dostepnoSci przestrzennej'.

Tymczasem w micsScic powinniSmy dyskutowac
o znacznie szerszym zakresie dostgpno$ci. Ogodlnie
rzecz biorac, dostepnoS$¢ mozna rozpatrywac z trzech
perspektyw: jako dostepnos¢ przestrzenna, spoteczna
i ekonomiczna, w zaleznoSci od tego, co okresla szan-
se (tatwos¢) skorzystania z okre§lonych funkcji (Mo-
seley, 1979). Dostepnos¢ spoteczna okreSla, czy czto-
wick posiada Srodki, status, polozenie spoteczne do
osiagni¢cia jakiego§ micjsca lub dobra. Dostepnosé
ckonomiczna jest z jednej strony zwigzana z dostep-
noscia spoteczng (posiadanie Srodkow), a z drugiej
— 7 przestrzenna, gdyz pokonanie przestrzeni wiaze
si¢ z kosztami. W logistyce miasta poczatkowo mo-
wiono o dostepnoSci komunikacyjnej, czgsto utozsa-
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miajac ja z dostepnoscia przestrzenna. W literaturze
przedmiotu cz¢sto spotykamy dwa pojecia — dostep-
nos¢ przestrzenna (geograficzna) i dostepno$¢ trans-
portowa (komunikacyjna). Dostgpno$¢ transportowa
jest pojeciem szerszym niz sama dostepnos$é prze-
strzenna — oprocz dostgpnoSci komunikacyjnej
okreslonego punktu czy miasta (wtedy jest zbiezna
z dostepnoscig przestrzenna) obejmuje swoim zna-
czeniem dostepno$¢ komunikacyjna obszaru, rozu-
miang takze jako jego drozno$¢, a takze dostepnosé
sieci komunikacyjnej. Inaczej ujmujac, dostepnosé
komunikacyjna obejmuje cafoksztalt stosunkow ko-
munikacyjnych na badanym obszarze (Guzik, 2003).
Z. Taylor wskazuje rowniez na dostgpnosc osobistg.
Jest to ,szansa” lub ,mozliwosc¢” pozwalajgca na sko-
rzystanie z roznych rodzajow dziatalnosci, funkcji,
z ktorych czes¢ mozna zaliczy¢ do usiug, przez osobe
stale zamieszkujgcg pewien obszar (Taylor, 1997). Tak
szerokie pojmowanic dostgpno$ci, w polaczeniu
z prObami oddziatywania logistycznego na ludzi
i zmiang zasad i priorytetow dziatan, sktonito autora
tych rozwazafi do wlaczenia cz¢Sci problemow logi-
styki miasta do koncepciji logistyki spoteczne;.

Logistyka miasta a spotecznosc¢
zamieszkujgca miasto

Miasto poprzez istnienie przestrzeni fizycznej
zmusza uzytkownikdw do przemieszczefi — pokony-
wania tejze przestrzeni, by doprowadzaé do jej do-
stepnosci (do miejsca, do ustug, do innych ludzi). Ta-
kie przemieszczanie zwiazane jest z mobilnoScia. Ta-
kic bylo pierwsze spostrzezenic na temat zaleznoSci
mi¢dzy przestrzenia miasta, dostgpnoScia i mobilno-
Scig (Szottysek, 2015c)". Mobilnos¢, rozumiana
w sensie potencjalnego ,przezwycigzania przestrzeni”,
realizuje sie w formie komunikacji (transportu) na
drogach, na kolei, w powietrzu itp., przy wykorzystaniu
roznorodnych Srodkow komunikacji, w odpowiedzi na
powstajgce i zmieniajgce si¢ potrzeby w tym zakresie
(Geschka i Shwarz-Geschka, za: Blaik, 2010). Po-
czatkowo wydawalo si¢ wige, ze logistycy miejscy
powinni skupia swoja uwage na usprawnianiu prze-
mieszczeh, by w istniejacym labiryncie infrastruktury
transportowej umozliwia¢ (ulatwiac) realizacj¢ po-
trzeb w zakresic przemieszczeh w sposdb zapewnia-
jacy osigganie dostgpnoSci przestrzennej na okreslo-
nym poziomie, zgodnym z zatozonymi (oczekiwany-
mi) standardami jakoSci zycia. Skoro w realizacji te-
go zadania na przeszkodzie stata kongestia, wowczas
wszelkie sity logistykOw skierowywano na zmniejsza-
nie kongestii, zazwyczaj prostymi metodami — zaka-
zami, nakazami, motywacja finansowa. Te metody
moga si¢ wydawa¢ (w aspekcie poczucia wladania
przestrzenia, o czym mowa byta uprzednio) restryk-
cyjne i niesprawiedliwe. Nastepnie zrozumiano, ze
w istocie sprawa dotyczy dostepnoSci transportowej,

zaczeto zatem zastanawiad si¢ nad klasg nowych roz-
wiazaf — zamiast ,,prostego” namawiania do podro-
zowania komunikacjg zbiorowa, przeSladowania
uzytkownikow pojazdow indywidualnych, ustanawia-
nia nowych, restrykcyjnych zasad dost¢pu do infra-
struktury, pomyslano o uplynnieniu przeptywoéw po-
tokow pojazddéw poprzez wdrozenie Srodkow telema-
tyki, wykorzystujacych dane o ruchu w czasie rzeczy-
wistym, pozyskiwane z kamer, satelitdéw, petli induk-
cyjnych i innych urzadzef.

W dlad za tymi rozwigzaniami pomyslano o do-
stepnosci ckonomicznej i spolecznej. Nie wigzac jej
7 wysokoscia dochodow (spoteczno$¢ miasta ma byc
traktowana réwno), zaczeto rozwaza¢ mozliwosci
utatwienia dostepu do réznych miejsc w miescie dla
0s0b niepelnosprawnych ruchowo, dostosowaniu
przestrzeni dla potrzeb senioréw. PomyS$lano o pro-
gramach zachecajacych ludzi do przemieszczania si¢
rowerami, jako Srodkami nie tylko ekologicznymi
i zwigkszajacymi zdrowie ludzi (funkcja profilaktycz-
na}, zaproponowano dzialalno$¢ koordynacyjna i do-
radcza w zakresie podrozowania w miescie i uspraw-
niania przewozéw tadunkéw (koncepcja centrum
mobilnosci), ale rowniez podejmowano proby aktyw-
nego kreowania przestrzeni (Szoitysek, Twardg, 2013
a, b). Wszystkie rozwiazania, ktore jako alternatywe
maja wpisane tworzenic przestrzeni publicznej, po-
winny by¢ preferowane w perspektywie wspotczesnej
logistyki miasta. W celu zwickszania jakosci zycia
w nurcie ekologicznym proponuje si¢ rozmaite kon-
cepcje wyciszania miast (por. Szoltysek, Twardg,
2012), dostosowywania do przemieszczania pieszego
przestrzeni miasta (koncepcja walkability), uwalnia-
nia przestrzeni publicznej i przekazywania jej oso-
bom pieszym (ang. livability), by zwigkszy¢ szanse na
interakcje. Podejmuje si¢ w ramach logistyki miasta
rowniez zadania kreowania zachowan komunikacyj-
nych, by zachowania, pozadane z punktu widzenia in-
teresow calej spotecznoSci, wyptywaly z przekonan,
a nie z przymusu (Szottysek, 2011). Te zadania po-
winny by¢ realizowane przy wsparciu i wspdtudziale
mieszkaficdw. Miedzy koncepcjami i zadaniami logi-
styki miasta a mieszkafncami powinna zatem zaistnie¢
interakcja — wymiana doSwiadczeh i propozycji
z jednej strony oraz korzystanie z dorad i ustug w za-
kresie ksztaltowania przemieszczen.

Interdyscyplinarnos$¢ a sposoéb
podejmowania decyzji

Podejmowanie decyzji zarzadczych w zakresic
projektdw logistyki miasta w coraz wickszym stopniu
wymaga decyzji, ktdrych wdrozenie zalezy od zmiany
postaw spotecznoSci zamieszkujacej miasto. Chodzi
tu o pozyskanie przychylnosci spotecznosci dla pro-
ponowanych zmian. Czgsto akceptacja zmiany zwia-
zana jest z niedogodnoSciami, o ktdrych wspomina-
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tem wczeSniej. Samo ksztaltowanie postaw jest dzia-
taniem, wymagajacym wiedzy i umiejetnosci z roz-
nych obszaréw. Stad zapewne coraz bardziej po-
wszechna opinia o interdyscyplinarnosci logistyki mia-
sta. Temu problemowi chciatbym poswiecic kilka re-
fleksji. Faktycznie, by maksymalizowad skutecznos¢
podejmowanych decyzji, nalezy bra¢ pod uwage roz-
maite uwarunkowania oraz opinie, ksztaltowane

w temacie lub w zwiazku z poruszanymi problemami.

Podejmowanie decyzji zarzadczych zwiazane jest

z ofrodkiem wtadzy, ktéry zarzadza miastem.
Zarzadzanic miastem mozna zdefiniowac jako fa-

kie wywieranie wplywu na hierarchie i systemy warto-

Sci, interesy, dgzenia oraz postawy I organizacyjne za-

chowania podmiotu samorzgdu terytorialnego (spo-

fecznosci zamieszkalej na obszarze miasta — przyp.
aut. ), ktorego tytuly stanowiqg:

B wiadanie zasobami lub tylko potencjalne dyspono-
wanie nimi w ramach okreslonego zakresu samo-
dzielnosci gospodarczej,

B normy prawne wlasciwe wiadzy paristwowej w ra-
mach przystugujgcych uprawnieri oraz stanowio-
nych przepisow gminnych,

B qutorytet osobisty oséb wchodzgcych w skiad orga-
now zarzgdzania;, glownym jego celem (bedgcym
wyrazem polityki wladz samorzgdowych miasta)
jest ksztattowanie sprawnie dzialajgcych systemow
spoteczno-gospodarczych, stuzgcych spotecznosci
miejskiej (Brol, 2004).

Zarzadzanie miastem zmierza do realizacji (osia-
gania) wyznaczonych celow rozwojowych, ktorym
czegsto towarzysza zadania o charakterze logistycz-
nym, w tym z obszaru logistyki miasta. Oznacza to,
zgodnie z tym, co w sprawie logistyki miasta zostato
juz uprzednio zaprezentowane, ze celem zarzgdzania
bedzie — poSrednio — poprawa jakoSci zycia spo-
tecznosci. Droga do osiagnigcia sukcesu bedzie wigc
zagospodarowanie przez wladze samorzadowe ob-
szaru decyzyjnego w jego czterech gtéwnych wymia-
rach: przestrzen — ckonomia — ckologia — czlo-
wiek (Szottysek, Otreba, 2013). Podejmowanie decy-
zji w takich uwarunkowaniach, w ktérych widoczne
efekty wystepuja ze znacznym odroczeniem w czasie,
a projekty czegsto wymagaja duzych naktadéw finan-
sowych, wymaga osiagni¢cia konsensusu spoteczne-
go. Osiagni¢cie konsensusu to podstawa tworzenia
sieci partnerskich wzmacniajacych spdjnosé spotecz-
ng. Jak jednak przekonaé ludzi, by — rezygnujac
z wlasnej wygody i prestizu — przesiedli si¢ z luksu-
sowych samochodow do §rodkdéw komunikacji zbio-
rowej? By zrezygnowali z przejazdu samochodem na
rzecz pieszego przemieszczania, badz jazdy rowe-
rem? Dlaczego mamy by¢ poddani dziataniu nicko-
rzystnej pogody, nosi¢ cigzkie zakupy, czy rezygno-
wac z pdZnicjszego wstawania i odwozenia dziecka
na czas do placowki edukacyjnej, by zdazy¢ zatatwic
wszystkie sprawy tloczac si¢ w autobusie lub tramwa-
ju? Na te i inne pytania wladze miasta (decydenci)

powinny znalez¢ sensowne odpowiedzi. W poszuki-
waniu strategii przekonywania spolecznosci co do za-
sadnoSci proponowanych rozwiazan nalezy si¢gac do
narzedzi i instrumentdw perswazji, przymusu i zache-
ty, a te majg swoje zrodta w wielu dziedzinach wiedzy
czy dyscyplinach naukowych. Przykiady takich dzia-
tah juz s3 znane — wystarczy wskaza¢ na metodg
tworzenia map emocjonalnych, czy si¢ganie do two-
rzonych na potrzeby projektow mitow miejskich
(Szottysek, 2009 b). Istnieje zatem potrzeba dziatania
interdyscyplinarnego. Jednak nalezy zwrdcié uwage
na to, ze logistyka miasta nie jest interdyscyplinarna.
Interdyscyplinarne sg za$ problemy, ktore ze wzgledu
na swoja zfozono$¢ wymagaja w celu ich rozwigzania
skorzystania z podej$¢ i narzedzi wielu dyscyplin. Pi-
sali o tym S. Sudot i L. Krzyzanowski (Sudof, 2007;
Krzyzanowski, 1992).

Wspomniana uprzednio logistyka spofeczna coraz
czeseiej oferuje swoja pomoc w podejmowaniu decy-
zji logistyki miasta. Przedmiotem badan logistyki
spolecznej w sensie ogdlnym jest wzajemne oddzialy-
wanie przeplywoéw materialowych i informacyjnych
na realizacj¢ potrzeb spotecznych. W jezyku tradycyj-
nym jest to materialny przedmiot tej nauki. Nato-
miast formalnym przedmiotem badafi logistyki spo-
tecznej jest stopiefi zaspokojenia zgtaszanych po-
trzeb spolecznych, realizowany poprzez logistyczne
zarzadzanic przeplywami, oceniany szczegdlnic
w aspekcie oceny percepcji jakoSci zycia. Ten aspekt
stanowi o specyfice logistyki spoteczneji jej odrebno-
§ci od innych typdw logistyki. Zakres badan logistyki
spolecznej obejmuje — zgodnie z przywolanym para-
dygmatem logistyki — przeplywy materialowe i in-
formacyjne, jako$¢ zycia, potrzeby spoleczne i sposo-
by ich zaspokajania poprzez wsparcie materialowe
realizowane na odpowiednim poziomie, wplyw dzia-
tah logistycznych na zaspokajanie potrzeb spotecz-
nych i oceng jakoSci zycia. Tak szeroki zakres badafi
niewatpliwic wymaga interdyscyplinarnego podej-
Scia. Jednocze$nie warto zaznaczy¢ to, ze tak zaryso-
wana logistyka miasta z jej modyfikacjami, pocho-
dzacymi z arsenatu logistyki spolecznej, nie jest ja-
kim§ dziwnym tworem, wymykajacym si¢ rygorom lo-
gistyki. Pomimo poszerzonego zakresu pojmowania
dostepnosei, zmiany wigzki celow zarzadzania logi-
stycznego, mieSci si¢ ona koncepcyjniec w obszarze
zakreSlonym w paradygmacie logistyki.

Podsumowanie

Wyodrebnienie logistyki spolecznej, zwiazane ze
zmiang priorytetdow (zysk vs. jakosc zZycia czy bezpie-
czeristwo) 1 zasad (ekonomicznosc vs. korzystnos¢ czy
skutecznos¢) podejmowania decyzji w zakresie
ksztaltowania przeplywéw materialnych i informacyj-
nych, w stosunku do ustalonych juz priorytetdw i za-
sad w logistyce dziatan militarnych czy gospodar-
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czych, nasuwa szereg pytan w zakresie zmiany zrodet
inspiracji dla formowania wigzki celow w zastosowa-
niach spolecznych logistyki (Szottysek, 2015b). Te ce-
le w logistyce miasta sa mieszankg celéw gospodar-
czych i spotecznych. Trudno$¢ we wdrazaniu projek-
téw logistyki miasta zwiazana jest czesto nie z kon-
cepcja projektu, lecz z uzyskaniem poparcia spolecz-
nego dla jego wdrozenia. Istnicje kilka powoddw,
z ktorych nalezy wskaza¢ na dwa, SciSle powigzane:
czesto diugi okres, jaki mija od wdrozenia projektu

do unaocznienia pozytywnych efektéw oraz kaden-
cyjno$¢ wiadz miast — niechetnie podejmujacych
dziatania, ktérych efekty pojawia si¢ po okresie ka-
dencji. Dlatego do wdrazania projektow logistyki
miasta nalezy si¢gac po rozwigzania interdyscyplinar-
ne, zas praktyczng rekomendacja dla wtadz miast jest
usytuowanie jednostek logistyki miasta w strukturach
macierzowych oraz tworzenie wielospecjalistycznych
zespoldw dla rozwiazywania pojawiajacych si¢ pro-
blemdw, szczegdlnie o podiozu spolecznym.

Przypisy

1 Problematyka chaosu pojeciowego w wielu dyscyplinach naukowych jest przedmiotem utyskiwan naukowcow od wielu lat. Przyktadowo w zarzadzaniu
na te kwestie zwracat uwage Harold Koonz juz w latach 60. ub. wieku, piszac o ,,dzungli” pojeciowej. Tej tematyce poswigcono §wietng ksiazke Jaba Strzed-
nickiego pt.: ,,Klopoty pojeciowe”.

2 Definicja podana przez The European Charter for the Safeguarding of Human Rights in the City adopting the stance of the European Charter of Lo-
cal Autonomy.

3 Bez przymusu formalnego. Niekiedy ludzie w miastach pozostaja z przyzwyczajenia, ktére trudno nazwaé przymusem, lub ze strachu przed zmiang —
wdéwczas nie jest to dobrowolno§¢ w sensie formalnym.

4 Neotyczny wymiar osobowosci wiaze si¢ z wyjasnianiem stosunku czlowieka do takich wartosci, jak godno$¢, wolnos¢, sens i odpowiedzialno$¢. Badania
wykazaly, Ze osoby o rozwinietej motywacji neotycznej glebiej i czgsciej doswiadczaja poczucia sensu Zycia. Z kolei osoby o nizszej aktywnosci neotycznej uni-
kaja nawiazywania do przeszlych zdarzen, charakteryzuja si¢ obniZzona odpornoScia na stres, mala pewnoscia siebie oraz niska akceptacja siebie i wlasnego zy-
cia. Do tego dochodzi niska potrzeba osiagnig¢é, dominacji i afiliacji oraz zmniejszona wytrwalo$¢ przy zwigkszonym napigciu emocjonalnym.

3 Zdaniem psychologa ttumu Gustawa Le Bona, ktdry analizowal zachowania i procesy psychiczne jednostek znajdujacych sie w ttumie, jest oczywiste, ze
jednostka w ttumie nie jest toZsama z jednostka znajdujaca si¢ poza ttumem. Jednostka w tlumie wyzbywa si¢ odrebnosci, indywidualno§ci — staje si¢ anoni-
mowa. Taki osobnik moze by¢ np. bardziej agresywny niz wtedy, gdy nie jest jednostka pozbawiong indywidualno$ci. Moze nie przyj$¢ z pomoca komus, kto
tej pomocy potrzebuje, lub odwrotnie, w pewnych warunkach moze zachowywa¢ si¢ bardziej prospofecznie.

6 Takos¢ Zycia to stopief zaspokojenia materialnych i niematerialnych potrzeb jednostki i grup spofecznych. Okreslaja ja zaréwno czynniki obiektywne,
np. przecigtne trwanie zZycia, zasieg ubdstwa, poziom skolaryzacji, jak i subiektywne, np. poziom szczescia, stres czy sens Zycia” (Nowy Leksykon, 1998).

7 Stad w przypadku ograniczania dostepu do przestrzeni miasta (np. zamknigcie parku, zadanie oplat za wjazd itp.) spotyka sie to z takim oburzeniem
mieszkaficow. Podobne zjawiska wywolalo wydzielenie buspaséw w Warszawie, czy wprowadzenie opfat za wjazd do centréw miast, nie wspominajac juz
o ograniczaniu mozliwoéci parkowania.

8 To stwierdzenie jest tatwe do weryfikacji praktycznej. Wystarczy odpowiedzie¢ sobie na pytanie, w jakim miejscu jeste$my bardziej sklonni do rzucenia
$mieci na ulice — w miejscu eleganckimi i czystym, czy w zaniedbanym?

9 Wielkos¢ przestrzeni prywatnej w polskich miastach niepokojaco szybko roénie, z niekorzyscig dla przestrzeni publicznej. To zjawisko z punktu widze-
nia budowania przewag konkurencyjnych miast jest wysoce niekorzystne.

10 Czyli w teorii publiczna, ale prawo do jej zajecia wymaga np. zgody wladz miasta — w takiej sytuacji ta zgoda moze by¢ wydana, badZ nie.

11 Nie wiadomo jak ten termin interpretowaé — czy chodzi o logistyke miasta (city = urban), czy o dostawy §rodmiejskie (city = downtown). Nie ma to
moze istotnego znaczenia dla tych rozwazan, ale zapoczatkowato liczne dyskusje na temat aplikowalno$ci rozwiazan i zakresu zurbanizowanego terenu, na
ktérym koncepcja logistyki miasta moze mieé zastosowanie.

12 Tako organizacja spoteczno-gospodarcza, stuzaca spotecznosci, spetniajaca okreslone wymogi tejze spotecznosci (dla jasnosci wywodu, gdyz formalnie
o tym wspominam na poczatku tych rozwazan).

13 Dopoki Japoniczycy mysleli jedynie o usprawnianiu zaopatrzenia w centrach miast, gléwnie chodzito o poprawe warunkéw funkcjonowania adresatow
przesyltek, wmontowujac przeplywy w funkcjonujaca kongestie, jako$¢ zycia zatem jako rezultat dziatan logistycznych nie wystepowata jako cel dzialafi, lecz
jako ,,skutek uboczny”.

14 Niekiedy, jako skutek dziatan logistyki, realizowana jest dostepnos¢ prawna, chociaz jej osiaganie jest domena dziatain marketingowo-handlowych.
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