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PRZEMIANY INFRASTRUKTURALNE MIAST - TRANSPORT

W artykule przedstawiono przemiany infrastruktury transportowej miast, ktérych zadaniem
bylo i jest stworzenie nowoczesnych systemow transportowych usprawniajacych proces
przemieszczania ludzi i tadunkéw w miastach. Zaprezentowany zostaty rdwniez problem
nadmiernego obciazenia miejskiej infrastruktury transportowej, wskazujac przy tym
jednoczes$nie na zrodia tego niekorzystnego zjawiska. Przy omawianiu rozwoju miasta
przedstawiono koncepcje inteligentnego miasta, przy tym wskazano na ciekawe
rozwigzania z zakresu telematyki transportu, na przykltadzie systemu zarzadzania ruchem
drogowym oraz przedstawiono efekty tego dzialania. W ostatniej czgsci artykuly
zaprezentowano rozwazania dotyczace humanizacji wspolczesnych miast oraz
przedsiebiorczosci.'

TRANSFORMATION OF URBAN INFRASTRUCTURE — TRANSPORT

The article presents the transformation of the transport infrastructure of cities, whose task
was and is to create a modern transport systems to improve the process of movement of
people and goods in cities. Presented they were also the problem of an excessive burden of
transport infrastructure pointing at it at the same time the source of the adverse event. In
discussing the development of the city we introduced the concept of intelligent city, at the
same time pointed out the interesting solutions in the field of transport telematics, for
example traffic management system and to show the effects of this action. In the last part of
the articles presented considerations relating to the humanization of modern cities and
entrepreneurship.

! Tekst artykutu w kompleksowym ujeciu zostat opublikowany w Zeszycie Naukowym Instytutu Transportu
Samochodowego nr 112/2016 p.t. ,,Problemy programowania inwestycji infrastrukturalnych w transporcie”,
ktory stanowi relacj¢ z badan statutowych autorow: 6419/ITS ,,Doskonalenie systemow transportowych
obszardw zurbanizowanych”, 2014 i 6512/ITS ,Ksztaltowanie systemu transportowego Obszaru
Metropolitarnego Warszawy”, 2015-2017.
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Wstep

W ostatnich latach obserwowane sa coraz wigksze przemiany transportowe, jakie
dokonuja si¢ w miastach i ich obrebie [25]. Bardzo wyraznie jest to dostrzegane w krajach
takich jak Polska. Po okresie transformacji spoteczno-gospodarczej i uzyskaniu dostepu do
znacznych $rodkow finansowych z UE pojawily si¢ mozliwo$ci budowy nowoczesnej
infrastruktury transportowej w naszym kraju, dotyczylo to rowniez infrastruktury
miejskiej. Wszystkie podjete 1 podejmowane inwestycje miaty i maja za zadanie stworzy¢
nowoczesny system transportowy i nie tylko w poszczegdlnych miastach i ich obrebie.

Mozna zauwazy¢ obecnie, ze w najwigkszych i najbardziej rozwinigtych miastach na
swiecie licza si¢ przede wszystkim rozwiazania oraz koncepcje wychodzace naprzeciw
potrzebom transportowym czlowieka, co nie jest tylko efektem sublimacji potrzeb
wspotczesnych mieszczan. Przewiduje sig, ze w ciagu trzech dekad miasta stana si¢
domem 70% ludzkosci, a zajmowana przez nie powierzchnia ziemi zwigkszy si¢ z 2% do
10%. Biorac pod uwage perspektywe znaczacego powigkszania si¢ 1 zaggszczania miast
i obszarow przyleglych, wypadatoby na tych obszarach wprowadzaé nowoczesny
i sprawny system transportowy, stworzy¢ nowe, dobre zasady, fundament do rozwoju
miast przysztosci ,,miast inteligentnych” oraz zadba¢ o sprawne potaczenie ich pomigdzy
soba, jako osrodkow rozwoju regionalnego.

Zwracajac uwage¢ na potrzeby transportowe czlowicka, nie mozna zapomnieé
o potrzebach transportowych przedsigbiorstw, ktore z racji swojego bytu funkcjonuja
w miastach 1 ich obrebie, a wykonywane przez nie zadania w istotny sposéb wptywaja na
funkcjonowanie systemow transportowych miast. Obecno$¢ i codzienne operacje
samochoddéw cigzarowych czesciej postrzegane sa jako niedogodnos¢ niz kluczowa dla
funkcjonowania miasta ushuga. Dzieje si¢ tak glownie dlatego, ze samochody cigzarowe,
realizujace przeptywy towarowe do/z miasta oraz w mieScie, konkuruja zaroéwno
z prywatnym, jak i publicznym transportem pasazerskim o ograniczone zasoby
infrastruktury drogowej. Podobna niedogodno$cia charakteryzuje si¢ ruch samochodow
cigzarowych bedacych w tranzycie, a nie majacych innej mozliwosci przejazdu niz przez
obszar miejski.

Plany rozwoju infrastruktury transportowej zmierzajace do doskonalenia transportu
miejskiego [17, 20] powinny opiera¢ si¢ o stosowanie najnowoczes$niejszych rozwiazan
np. w obszarze systeméw telematycznych®, ulatwiajace realizacje proceséw
przemieszczania si¢ ludzi i tadunkow.

Infrastruktura transportowa miast
Na nadmierne wykorzystanie istniejacej miejskiej infrastruktury transportowej sklada

si¢ wiele czynnikdw, do ktorych mozna =zaliczy¢é zaré6wno rozwdj motoryzacji
indywidualnej, jak 1 ekspansj¢ transportu samochodowego przemieszczajacego

% Telematyka transportu, funkcjonujaca obecnie w literaturze branzowej pod pojeciem ,Inteligentnych
Systemoéw Transportowych” (ITS), umozliwia wptywanie na przebieg proces6w mobilnego przemieszczania
si¢ ludzi i tadunkéw przy jednoczesnym zwigkszaniu wydajnosci i efektywnosci przewozoéw, poprawie ich
bezpieczenstwa, zmniejszaniu negatywnego oddzialywania na srodowisko (m.in. emisyjnosci) i usprawnianiu
procesu planowania transportu w koncentracjach aktywno$ci osadniczej. W zakresie badawczym
i aplikacyjnym dziedzina ta taczy zagadnienia dotyczace podroznych, tadunkow, galezi i Srodkdw transportu,
infrastruktury technicznej transportu, dodatkowego wyposazenia infrastrukturalnego (np. centra zarzadzania
danymi, monitoring miejski, centra logistyczne, terminale w punktach transportowych, sie¢ elektro-
energetyczna), a takze zmian w technologii przemieszczania [6].
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zdecydowana wigkszo$¢ osob i tadunkow oraz nakladanie si¢ na ruch wewngtrzny

przewozow tranzytowych, ktore przyczyniaja si¢ do znacznego natezenia ruchu pojazdow,

co za tym idzie wzrostu obcigzenia infrastruktury transportowej miast. [19] Wzrost taki
wystepuje chronicznie na niektérych odcinkach sieci i w wezlach transportowych,
zwlaszcza na obszarach wysoko zurbanizowanych lub na trasach taczacych osrodki o duze;j

sile wzajemnego cigzenia, szczegdlnie w godzinach dojazdu do (7.00-9.00) i powrotu z

pracy (16.00-18.00), zwlaszcza w duzych miastach 1 metropoliach [7]. W ostatnim czasie

znaczne obciazenie infrastruktury transportowej, w szczeg6lnosci drogowej, spowodowane
jest rOwniez przez turystyke indywidualna. Najbardziej widoczne jest to w czasie letnich
urlopéw lub ,,dtugich weekendow”.

Zjawisko nadmiernego obciazenia infrastruktury transportowej nazywane kongestia
objawia si¢ duzym zmniejszeniem Sredniej predkosci ruchu, dlugotrwatymi zatorami oraz
jej rozlewaniem si¢ na sieci dojazdowe.’ Problem kongestii jest uniwersalnym problemem
miast, ktory w szczego6lnosci dotyka duze aglomeracje miejskie, metropolie. W okresach
urlopowych jest rowniez utrapieniem miejscowosci takze mniejszych, przez ktérych
obszar prowadza drogi np. w kierunku atrakcyjnych obszaréw turystycznych Warszawa —
Mazury (Warszawa-Pultusk-Szczytno).

Wsrdd czynnikow powodujacych nasilenie problemu kongestii w miastach warto
wskaza¢ na [7]:

e wzrost liczby ludno$ci zamieszkatej w miastach — istotny jest nie tylko przyrost liczby
mieszkancow miasta, lecz takze, bedace jego skutkiem, zjawisko rozprzestrzeniania si¢
miast, zwigzane z wyprowadzaniem si¢ obywateli na obrzeza miast i w zwiazku z tym
konieczno$¢ ich codziennych dojazdéw do szkot i pracy w centrum,

e wzrost liczby samochodow w miastach — w tym zaré6wno prywatnych (przyrasta liczba
gospodarstw domowych, ktore posiadaja samochodd, coraz czesciej wigcej niz jeden),
jak 1 samochodow cigzarowych,

o wrzrost liczby sklepow detalicznych — warto podkreslié, ze pojawia si¢ réwniez
tendencja do redukcji powierzchni magazynowej przy sklepie, w wyniku czego zmienia
si¢ charakter popytu generowanego przez poszczegdlne sklepy; zamawiaja one towar
czg$ciej, ale w mniejszej ilosci, w efekcie czego wspdlczynnik wypehienia
samochodéw realizujacych dostawy do sklepéw jest nizszy, natomiast ich trasy do
rozproszonej sieci sklepow wydtuzaja sie,

e wzrost popularnosci lokalnych sklepow jako miejsca podstawowych zakupow
mieszkancéw miast na skutek przewidywanego przez demografoéw starzenia si¢
spoleczenstwa, w efekcie czego zwickszy si¢ popyt na dostawy towaréw do Scistych
centrow miast,

e brak infrastruktury wyladunkowo/zatadunkowej powodujacy to, ze samochody
realizujace dostawy do sklepéw zatrzymuja si¢ na ulicy i blokuja ruch,

e rozw0] ec-handlu i1 m-handlu przyczyniajacy si¢ do wzrostu liczby dostaw
realizowanych do domoéw indywidualnych klientéw,

e modernizacja 1 rozbudowa infrastruktury transportowej powodujaca znaczace
utrudnienia w ruchu i konieczno$¢ zmian w systemie komunikacji.

Do negatywnych skutkow kongestii transportowej w miastach zaliczy¢ mozna przede
wszystkim wspomniany juz wczesniej spadek predkosci pojazdéw, a co za tym idzie

* Wyrézniamy kongestie transportowa pierwotna oraz wtérna. Pierwotna, to taka, ktora powstaje w miejscach
o niedostatecznej przepustowosci, czyli w tzw. waskich gardtach. Wtorna, pojawiajaca si¢ w miejscach
zattoczonych wtdrnie, tj. na skutek omijania pierwotnie zattoczonego odcinka.

49



Przemiany infrastrukturalne...

wydtuzanie si¢ czasu transportu. Wedlug organizacji OECD przez ostatnie 20 lat

w gléwnych miastach krajow OECD predko$¢ spadlta o 10%, mimo podejmowanych

roznych inicjatyw majacych na celu poprawe warunkéw ruchu [27].

Do innych waznych czynnikéw wpltywajacych na znaczna niewydolnos$¢ miejskich
uktadéw drogowych zmniejszajacych ich przepustowos¢ zaliczy¢ mozna réwniez:

e wzrost kosztow transportu w wyniku wzrastajacego zatloczenie drog miejskich i dréog
wlotowych/wylotowych na obszarach zurbanizowanych;

e drastyczne obnizenie si¢ standardow technicznych drog miejskich 1 obiektow
inzynierskich oraz pogarszajacy si¢ stan techniczny urzadzen uzbrojenia terenu
wbudowanych w pasy drogowe;

e zagrozenie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego, a zwlaszcza niechronionych
grup uczestnikow tego ruchu — pieszych i rowerzystow;

e brak sprawnych systemow sterowania i zarzadzania ruchem drogowym,;
niska konkurencyjno$§¢ publicznego transportu zbiorowego w  pordwnaniu
z indywidualnym transportem samochodowym;

e szkodliwy wpltyw na Srodowisko wielkomiejskie nadmiernej emisji spalin i halasu
srodkow transportu [33].

Wymienione wyzej problemy dotycza przede wszystkim praktycznych skutkow
rozwoju miast i ich obszaréw przyleglych oraz przede wszystkim narastajacych
dysproporcji tego rozwoju. Skala ich uciazliwosci powoduje, ze podejmowane sa proby
zapobiegania im w sposob administracyjny (zamknigte strefy dla ruchu pojazdow,
wydzielanie paséw dla ruchu autobusow, zakazy poruszania si¢ pojazdow o okre§lonej
masie).

Brakuje nam przy tym egzystencjalnej refleksji z zakresu teorii bytu, czyli inaczej
moéwiac — ontologii. Jezeli bowiem miasto jest miejscem koncentracji ludzi, a jego
praprzyczyna powstania pozostaje niezmiennie podzial pracy w ramach okre§lonych
stosunkow spotecznych, to moze walke ze skutkami nieudolnego zarzadzania rozwojem
miast uzupehli¢ takze humanistyczna w wymiarze ontologicznych analiza potrzeb
zamieszkujacych miasta ludzi. Moze nie zawsze mieszkancy miast maja ochote
rezygnowaé z okreslonych srodkdéw transportu, moze nie zawsze za wszelka ceng trzeba
zmienia¢ funkcje duzych obszarow miejskich, moze trzeba z pewna wyobraznia planowac
zabudowe centrow 1 dzielnic wielkomiejskich, moze nie nalezy ciagle ulegaé
korupcjogennie kolejnym inwestorom i deweloperom znieksztalcajacym tkanke miejska a
fascynacja monokultura funkcyjna, tak wygodna dla decydentow, powinna ustapic¢
humanizacji funkcji miejskich. Gdyby tak byto, rozwoj miast wpisalby si¢ w obserwowana
obecnie humanizacj¢ zycia i ekonomii, a inzynierowie ruchu miejskiego mieliby wigkszos¢
probleméw za soba. Idee ,,inteligentnego miasta” uzyskatyby szanse materializacji. [2]

Inteligentne miasto — Smart City

Koncepcja Inteligentnego miasta (ang. Smart City), ma swoje korzenie
w upowszechniajacej si¢ metodzie, technice wyznaczania celow SMART. Jej nazwa
pochodzi od angielskich stow, ktére kolejno okreslaja wymogi stawiane formulowanym
celom:
S (Specific) — konkretne, proste, szczegdtowe, znaczace;
M (Measurable) — mierzalne, wyrazne, motywacyjne;
A (Attainable) — osiagalne, odpowiednie, zgodne, ambitne;
R (Relevant) — zorientowane na wyniki, realistyczne, pomystowe;
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T (Time-bound) — ograniczone w czasie, przewidywalne, rzeczowe.

Paul J. Meyer, rozwijajac cele SMART, pisal, ze warto by¢ madrzejszym (smarter).
Cele aktywnosci powinny by¢ zatem dodatkowo: E (Evaluate — ewaluacyjne, etyczne,
angazujace, rozrywkowe) oraz R (Reevaluate — dowarto$ciowane, nagrodzone, osiagnigte)
[26]. Stad tez okresSlajac strategiczne cele rozwoju miast nalezy w pierwszej kolejnosci
odpowiedzie¢ na sze$¢ pytan:

Kto jest zaangazowanym podmiotem?

Co chcemy osiagnac?

Dlaczego? — cel, powody, korzysci z osiagnigcia celu;

Kto jest zaangazowany realizacyjnie w projekt?

Gdzie jest zlokalizowany projekt?

Ktore cele? — hierarchia, sekwencja wykonawcza, procedury.

W proces humanizacji wpisuje si¢ koncepcja inteligentnego miasta poprzez swoista
personifikacje organizacji, jaka pozostaje miasto. Jezeli chcemy oczekiwaé po tak
ztozonym systemie zachowania inteligentnego, to oznacza sume¢ analogicznych zachowan
jego mieszkancow. Warto wigc zastanowi¢ si¢ co moze kry¢ interpretacja pojeciowa tak
humanistycznego podej$cia do substancji miejskiej. Latwo stwierdzi¢, ze humanizacja
zycia w ,inteligentnym mieScie” oznacza umieszczenie podmiotowo traktowanych
mieszkancow w kazdym z powyzszych pytan zadawanych przy realizacji urbanistycznych
projektéw rozwojowych. Pdjscie na najprostsze rozwiazania, na przyktad przez inzynierow
ruchu, deweloperéw, wladze miejskie, bedzie skutkowato narzedziowym, przedmiotowym
traktowaniem potrzeb ludno$ci miejskie;.

W tej koncepcji powinno ,miasto” dzialta¢ w sposdb przemys$lany, decyzje
podejmowane powinny by¢ szybko, jako skuteczna reakcja na nowe wyzwania. Opierac
si¢ to powinno na kilku wspétoddziatujacych obszarach takich, jak [7]:
¢ inteligentna gospodarka (wspieranie przedsigbiorczosci i innowacyjnosci),

o inteligentna mobilno$¢ (zapewnienie odpowiedniej infrastruktury komunikacyjne;j,
telekomunikacyjnej i informatycznej),

inteligentne §rodowisko (poszanowanie zasoboéw naturalnych),

e inteligentni mieszkancy (prowadzenie dzialalno$ci kulturalnej 1 rozrywkowe;,
budowanie obszarow rekreacyjnych oraz sportowych),

e inteligentne warunki zamieszkania (stymulowanie wzrostu poziomu jako$ci zycia,
wykorzystanie nowoczesnych technologii w budownictwie),

o inteligentne zarzadzanie (zaangazowanie partneréw w réznych sferach funkcjonowania
miasta zapewniajace prawidlowe funkcjonowanie organéw, a takze instytucji

miejskich) [14].

W efekcie zastosowania rozwiazan wspierajacych wymienione obszary, inteligentne
miasto jest bezpieczne dla swoich mieszkancdéw i innych grup interesariuszy w kontekscie
jako$ci oraz poziomu zycia, jednocze$nie rozwijajac si¢ w sposob zrownowazony —
ekonomicznie, ekologicznie i spotecznie. Jednym z narzedzi lezacych u podstaw osiagania
tego efektu jest zintegrowany interoperacyjny [15] system informatyczny bedacy w stanie
faczy¢ 1 wspomagaé analiz¢ szeregu informacji pochodzacych z réznych zrddet
zlokalizowanych zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz miasta, w inteligentny sposob
stymulujac efektywne zarzadzanie. System taki moze by¢é wykorzystywany z sukcesem
podczas implementacji zintegrowanego zarzadzania ruchem, w inteligentny sposob
wspomagajac zarzadzanie i rozwdj miasta przysztosci. [7]
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Zarzadzanie ruchem wsparte rozwigzaniami technologicznymi z obszaru IT [21]
nazywane jest inteligentnym systemem transportowym (ang. Intelligent Transportation
System — ITS). Systemy zarzadzania transportem, integrujace wszystkie srodki transportu
1 wszystkie elementy sieci transportowej na danym obszarze, okre§lane sa tez jako
Advanced Traffic Management Systems (ATMS) [22.]. [7]

Zakres ushug oferowany w ramach inteligentnych systemow transportowych prezentuje
Tabela 1.

Tabela 1
Mozliwy zakres ustug realizowanych poprzez ITS
Table 1
Possible range of services provided by ITS
Kategoria uslug Rodzaj ushugi
- wspomaganie planowania transportu (pozyskiwanie zlecen,
Obstuga rynku kompletowanie przesytek, itp.),

- _monitorowanie przesytek,

- egzekwowanie przepisow ruchu drogowego,

- zarzadzanie incydentami,

- zarzadzanie infrastruktura (sterowanie ruchem, tworzenie
inteligentnych skrzyzowan, itp.),

Zarzadzanie ruchem

- informacje dotyczace warunkow na drogach,
- zautomatyzowane kierowanie pojazdami,
- zaawansowane systemy monitorujace stan pojazdu,

Zarzadzanie pojazdami - realizacja niezbednych czynnosci administracyjnych,
- automatyczna inspekcja pojazdu na trasie pod katem
bezpieczenstwa,
- monitorowanie bezpieczenstwa jazdy,
Zarzadzanie transportem - zarzadzanie przewozami i pojazdami wykorzystywanymi
publicznym w komunikacji publicznej,
- informacja o wypadkach,
Zarzadzane bezpieczenstwem | - informacja o transporcie fadunkow niebezpiecznych,

- zarzadzanie akcjami ratowniczymi,

- elektroniczne systemy poboru optat mytowych za korzystanie z

Elektroniczny pobdr oplat infrastruktury transportu,

- informacje dla podroznych i kierowcow przed podroza
Obstuga klienta i w czasie jazdy,
- elektroniczna sprzedaz biletow.

Zrédio: K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Inteligentne systemy transportowe w $wietle europejskiej polityki
transportowej, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 597, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 57,
Szczecin 2010, s. 70.

Zastosowanie telematyki w transporcie np. takich systeméw jak systemy zarzadzania
ruchem w miastach sa rozwiazaniami o ztozonej architekturze. Ich istotna cecha jest
modutowa struktura zapewniajaca mozliwo$¢ etapowego wdrazania i koncentrowania si¢
na tych elementach, ktére w danych uwarunkowaniach sa najwazniejsze.
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Tabela 2
Efekty zastosowania inteligentnych systemow transportowych
Table 2
The effects of using intelligent transport systems
Efekt .
zastosowania ITS Rodzaj zastosowanych ITS Skala efektu
- systemy zarzadzania ruchem na drogach szybkiego ruchu | do 25%
- systemy kierowania pojazdow na trasy alternatywne przez o
. . S do 22%
Wzrost znaki o zmiennej tresci
przepustowosci 200-300%
ulic - zastosowanie elektronicznych systemow poboru optat W porownaniu
z metodami
tradycyjnymi
- zastosowanie sygnalizacji $wietlnej do 48%
- sterowanie ruchem na wjazdach na drogi szybkiego ruchu | do 48%
- systemy zarzadzania zdarzeniami drogowymi do 45%
do 71%
Zmnigjszenie strat | _ zastosowanie elektronicznych systeméw poboru oplat W porownaniu
czasu w sieci ulic z metodami
tradycyjnymi
- priorytet sygnalizacji $wietlnej dla pojazdow transportu
zbiorowego (oprocz redukcji strat czasu pozwala na do 54%
wzrost punktualnosci do 59%)
Poprawa - kamery nadzoru predkosci do 80%
bezpieczenstwa - sterowanie ruchem na wjazdach na drogi szybkiego ruchu | do 50%
ruchu drogowego | - zaawansowane systemy sterowania ruchem do 80%
(zmniejszenie
liczby - systemy zarzadzania zdarzeniami losowymi do 50%
wypadkow)
- zastosowanie systemow zarzadzania zdarzeniami
drogowyml i stuzbami ratowniczymi do 66%
- skrocenie czasu: o
Poprawa . . do 43%
L a) wykrycia zdarzenia
skutecznosci . . . .
stuzb b) dojazdu shuzb ratowniczych do miejsca wypadku
. - zastosowanie systemow automatycznej lokalizacji pojazdu
ratowniczych . . . L o
shuzb ratowniczych i nawigacji pojazdu do miejsca o
do 40%
wypadku
- skrocenie czasu dojazdu
- systemy zarzadzania popytem — redukcja emisji spalin do 50%
Wplyw na - zarzadzanie ruchem na drogach szybkiego ruchu o
. . . oo . do 42%
srodowisko - redukcja zuzycia paliwa
naturalne - systemy zarzadzania ruchem miejskim do 30%
(]

- redukcja emisji spalin

Zrédio: A. Kozlak, Inteligente systemy transportowe jako instrument poprawy efektywnosci transportu,
., Logistyka” 2008, nr 2, za: J. Oskarbski, K. Jamroz, Zarzqdzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego w
systemie TRISTAR, Konferencja Gambit, Gdansk 2006.

Przyktadem funkcjonalnos$ci jednego z modutéw moze by¢é nadawanie priorytetu
transportowi publicznemu, ktéry polega na selektywnej detekcji pojazddéw przez
sterowniki sygnalizacji $wietlnej 1 udzielaniu pierwszenstwa przejazdu np. poprzez
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stworzenie specjalnej, dodatkowej fazy ruchu dla autobusow poruszajacych si¢ danym
pasem, wydtuzenie fazy $wiatta zielonego dla dojezdzajacego do skrzyzowania pojazdu,
zamianie sekwencji faz ze skroceniem aktualnie wyswietlanej fazy 1 wcze$niejszym
wyswietleniem wybranej fazy, sterowanie w oparciu o biezaca analiz¢ zyskow 1 strat dla
wszystkich uczestnikow ruchu. W efekcie zastosowania ITS osiaggany jest szereg korzysci,
z ktérych czerpa¢ moga zarowno mieszkancy, jak i przedsigbiorcy prowadzacy dziatalnosé
gospodarcza na terenie miasta, badz w jego niedalekiej okolicy, czy tez inni interesariusze
miasta. [7]

Potrzebe wspierania koncepcji Smart City dostrzegta rowniez Komisja Europejska,
ktéra zdecydowala, ze od 2013 r. zostanie zwigkszony do 365 mln euro budzet na projekty
realizowane w obszarach: energia, transport i technologie cyfrowe. W tym celu
opracowano Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (2010/40/EU z 7 lipca 2010 r.)
w sprawie ram wdrazania ITS w obszarze transportu drogowego oraz interfejsow z innymi
gateziami transportu (tzw. ,,dyrektywa ITS”) [23]. Innym dokumentem wskazujacym
najistotniejsze kierunki rozwoju transportu miejskiego jest Zielona Ksigga, w ktorej
uwzgledniono poprawe dostepnosci transportu miejskiego, uptynnienie ruchu w miescie,
efektywne wykorzystanie ITS oraz zastosowanie ekologicznych $rodkéw transportu.
Wszelkie wytyczne dotyczace polityki transportowej UE zostaly zawarte w Bialej Ksiedze
Transportu, w ktdrej oparto europejski system transportowy na czterech ,,I” [24] (Internal
market — wspdlny rynek; Innovation — innowacyjno$¢; Infrastructure — infrastruktura;
International — miedzynarodowe otoczenie UE, ze szczegdlnym uwzglednieniem panstw
bedacych partnerami handlowymi Unii Europejskie;j).

Koncepcja Smart City wykorzystywana jest do racjonalizacji i1 optymalizacji
inteligentnego rozwoju substancji miejskiej oraz usprawniania jej funkcjonowania [35].
Wymaga to skoordynowanej, madrej wspolpracy zlokalizowanych w przestrzeni miejskie;j:
ludzi, przedsigbiorstw, instytucji, producentow, konsumentéw produktow i1 ustug,
przedstawicieli nauki, kultury, administracji. Wszystko po to, aby miasto stalo si¢
zespotem zoptymalizowanych uwarunkowan, zapewniajacych wysoka jakos¢ zycia jego
mieszkancom, sprawno$¢ 1 niezawodno$¢ infrastruktury technicznej i aby tworzyé
najdogodniejsze warunki funkcjonowania w jego przestrzeni [9]. Bez zaangazowania w te
procesy rozwojowe kapitatu ludzkiego i1 spotecznego koncepcja ,,inteligentnego miasta”
pozostanie jedynie figura stylistyczna.

Miasto — Czlowiek - Transport

Spogladajac na miasto z perspektywy systemu jest ono uporzadkowanym zbiorem
elementodw wspotprzyczyniajacych si¢ do zapewnienia okre§lonych warunkow zycia jego
mieszkancom. Warunkéw odpowiadajacych panujacym w danym momencie stosunkom
spolecznym, poziomowi zaawansowania podziatu pracy, stanowi S$rodowiska
przyrodniczego, czynnikom polityki, w tym przede wszystkim polityki przestrzenne;,
spolecznej i1 gospodarczej. Uporzadkowanie sktadowych miasta i1 ich koordynacja
zwigzana z funkcjonalnym wspotistnieniem metodologicznie wymaga wyabstrahowania
z konkretnej rzeczywisto$ci zespotéw cech, ktére pozostaja ze soba w skomplikowanych
zalezno$ciach. Szczegoélnie interesujace sa przede wszystkim zwiazki przyczynowo
skutkowe tych cech. ,Jedne, wywotujace okre§lone zjawiska czy procesy spoteczne
1 gospodarcze, sa — zgodnie z podejéciem scjentystycznym — zmiennymi niezaleznymi.
Inne, z nich si¢ wywodzace, sa zmiennymi zaleznymi. Miasto jako calo§¢ uwaza si¢ za
zmienna niezalezna wtedy, gdy jest generatorem w dziedzinie nauki i techniki. Niekiedy
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natomiast za zmienna zalezna, gdy np. doznaje na sobie z kolei oddzialywania tejze
techniki. W ujeciu podstawowym, zadaniem kazdej nauki o miescie, podobnie jak kazdej
dyscypliny nomotetycznej, jest formutowanie zespotu hipotez odnoszacych si¢ do relacji
migdzy zmiennymi, ich weryfikacja oraz wypowiadanie, na podstawie wynikéw badan,
zdan wnioskowych o wigkszym czy mniejszym stopniu ogdlnosci...” [13]. Jezeli
W pojeciu scjentystycznym nauka o mieScie ma charakter nomotetyczny, czyli postuluje
wyjasnianie poprzez prawa (nomos), to w wersji humanistycznej stara si¢ zrozumiec
rzeczywistos¢ jako co§ wyjatkowego (idios) [4].

I w tym momencie dochodzimy do sedna sprawy. Dla kogo prowadzimy badania
substancji miejskiej, kto ma z nich korzystaé, kto jest hegemonem wspotczesnych
procesOw spoleczno-gospodarczych? Wspdlna odpowiedzia 1 zarazem wspolnym
mianownikiem wszelkich prorozwojowych decyzji w miescie pozostaje OSOBA,
cztowiek. To wydawaloby si¢ oczywiste stwierdzenie pozostaje wielkim, cichym
odkryciem drugiej potowy ubiegltego wieku. Czlowiek przestal by¢ traktowany przez
ekonomistow jedynie jako reprodukujaca sig sita robocza. Specjali$ci zarzadzania przestali
si¢ fascynowaé taylorowska tasma produkcyjna, ktérej w naukowej organizacji pracy
dopelnienie stanowia traktowani przedmiotowo ludzie. Pierwsze filmy z wkrgcanym przez
bezduszna, zepsuta tasme¢ produkcyjna Ch. Chaplinem przestaja bawi¢. Pojawia sig
humanistyczne, behawioralne podejscie do ludzi w procesach produkcji. W naukach
o mie§ciec réwniez zaczyna si¢ proces humanizacji. Mieszkancy miast staja sig
rozpoznawalni, sa $wietnie skomunikowani, swiadomo$¢ otaczajacych ich uwarunkowan
staje si¢ powszechna. Dlaczego wigc ich relacji z osadniczym miejscem koncentracji
wszelkiej aktywnosci nie traktowaé jako czego§ wyjatkowego, szczegdlnego -
niepowtarzalnego spolecznego i przestrzennego fenomenu.

Problemy rozwoju miasta z punktu widzenia humanistycznego sklania do
uwzgledniania w nim nowej perspektywy analitycznej. Nie wystarcza jedynie
poszukiwanie odpowiedzi na pytanie ,,jak jest” (weberowskie ,,Was immer ist?”) [31].
Pozwala ono na wyjaénianie zachodzacych w mieécie procesdOw. Mozna takze
ekstrapolowa¢ ich skutki i przy opdznieniach w obserwacji oraz wyciaganiu wnioskow
najczesciej pozostaje tylko analitykom naukowy ,,powr6t do przesztosci”. J. Szacki
zwracal w zwiazku z tym uwagg, ze ,,...dla Scisltych nauk przyrodniczych prawa sa tym
wazniejsze 1 bardziej wartosciowe, im sa ogoélniejsze...” [30]. Tymczasem ,,...dla
poznania zjawisk spotecznych w ich konkretnym osadzeniu, prawa najogélniejsze sa
z regulty najmniej warto$ciowe, poniewaz maja najmniej tresci...” [5, 13]. Szukajac
nowego, humanistycznego paradygmatu mySlenia o mieScie potrzebne jest
ZROZUMIENIE, a nie tylko wyjasnianie proceséw ksztaltujacych miasto. Dla M. Webera
oznacza to humanistyczny problem ,,jak mogloby by¢” (,,Was einmal war?”’). Tym samym
w badaniach przestrzeni miejskiej 1 jej infrastrukturalnych uwarunkowan rozwoju
powinniSmy uzupetnia¢ je o humanistyczny wymiar. Dla reprezentantéw nauk $cistych
1 wigkszo$ci ekonomistow oznacza to klopotliwa konieczno$¢ interdyscyplinarnej
wspolpracy z przedstawicielami nauk spotecznych, np. socjologii, psychologii spoteczne;j,
antropologii kultury, lingwistyki. W znakomity sposob zrekapitulowat to D. Jedrzejczyk,
piszac: ,,Czlowiek przestaje by¢ ,,czlowickiem w ogole”, gdy uwzglednia si¢ rdznice
migdzy ludzmi, zalezne od miejsca i czasu. Poja¢ mieszkanca miasta mozna tylko wtedy,
gdy wezmie si¢ pod uwage zmiany, ktore jego dzialalno§¢ wprowadza w przestrzen
miejska w zwiazku ze zmianami wprowadzonymi przez dziatalno$¢ innych osobnikow lub
innych spotecznosci." [13]
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Historycznie rozwo6j miast okreslany byt poprzez analize konkretnych instytucji
spotecznych — handlu, organizacji obrony, religii czy prawa. Stawaly si¢ one czynnikami
sprawczymi wyksztatcania si¢ miast. Miasto mogto by¢ najwyzsza forma zrzeszenia ludzi
poszukujacych wigzi spotecznych. Moglo stanowié, jako skupisko wokot zamku lub grodu,
zabezpieczenie okolicznej, rolniczej ludnoSci 1 stopniowo rozwijaé swoje zewngtrzne
funkcje. Wedlug Arystotelesa miasto obfitowato we wszystkie instytucje i urzadzenia
o charakterze cywilizacyjnym, ktére czynily zycie ,,godnym i przyjemnym”. Dla
M. Webera s$redniowieczne, europejskie miasto stanowito zamknigty, izolowany uktad sit
zwiazany przede wszystkim z zapleczem funkcji przemystowo-handlowych. Posiadato
wiec rynek, sadownictwo, czasami autonomiczne prawo, administracje, rézne formy
Zrzeszeniowe.

Uwage zwraca w historycznych koncepcjach rozwoju miast stopniowe narastanie
dominacji funkcji produkcyjno-handlowych. Rozwdj w postepie geometrycznym, a nie jak
dotychczas w postepie arytmetycznym, doprowadzit do ,,ekonomizacji” wspotczesnych
miast. Wedlug ekonomistéw ,,...miasto jest wytworem zywiolowych procesow
ekonomicznych, ktérych sile motoryczng stanowia dziatania poszczegdlnych jego
uzytkownikow. Uzytkownicy ci, to jest ludno$¢ i1 przedsigbiorstwa, daza do zajecia
najlepszych — z ich punktu widzenia — lokalizacji w mie$cie. Poniewaz za$ teren jest
ograniczony, a szczegélnie ograniczona jest liczba lokalizacji o wysokiej warto$ci
uzytkowej, rozpoczyna si¢ walka konkurencyjna. Tworzy si¢ rynek wilascicieli
i uzytkownikéw nieruchomosci. W tych warunkach analizy ekonomiczne zwiazane sa
przede wszystkim z poszukiwaniem optymalnej lokalizacji dzialalnosci poszczegdlnych
uzytkownikow...” [29].

Lokalizacja aktywnos$ci spoleczno-gospodarczej staje si¢ podstawowym czynnikiem
okresSlajacym kierunek, tempo i sil¢ zmian miastotworczych. Potwierdza to réwniez
kierunek rozwoju teorii lokalizacji. Na poczatku ubieglego wieku klasyczne teorie
lokalizacji (Lloyda, a takze w rozwinigtej formie Thuenena) ustgpuja dzigki teorii
A. Webera  analizie indywidualnej  lokalizacji  konkretnego  przedsigbiorstwa
produkcyjnego. Wsrdéd czynnikow lokalizacyjnych transport (dokladniej jego koszt)
pozostaje gldéwnym czynnikiem lokalizacji. Uzupelniany jest on czynnikiem pracy
w postaci dostepnej, taniej, rzadziej - wykwalifikowanej wtedy sily roboczej oraz tzw.
czynnikiem aglomeracji [6]. Sita robocza koncentruje si¢ w osiedlach wokot powstajacych
zywiotowo przedsigbiorstw i miasto musi sprosta¢ jej najprymitywniejszym poczatkowo
potrzebom infrastrukturalnym.

Jest rzecza zrozumiala, Zze miasta wraz z rozwojem i zwigkszaniem liczby ludnosSci
wzbogacaly typowe dla zycia miejskiego formy spotecznych interakcji i organizacji
spotecznej. Swiat nauki zaczal zauwazaé i analizowaé socjo-psychologiczne aspekty
rozwoju miast. Poglebione studium tych proceséw przedstawit na przyktad L. Wirth [32].
Wedlug niego miasto to stosunkowo wielkie, gesto zaludnione i stale skupisko
heterogenicznych pod wzgledem spotecznym osobnikéw, ktore wykazuje kompleks cech
sktadajacych si¢ na specjalny sposdb zycia [32]. Analizujac takie skupiska L. Wirth
zauwazyl szereg zjawisk charakterystycznych dla wspolczesnych miast. Jego badania
doczekaty si¢ wielu komentarzy, dyskusji i zarazem kontynuacji socjo-psychologicznych
obserwacji. D. Jedrzejczyk pisze w zwiazku z tym: ,,Dla L. Wirtha punktem wyjscia jest,
przyjeta w $lad za M. Weberem i W. Sombartem teza, ze miasto jest skupiskiem tak
duzym, iz ludzie przestaja si¢ w nim zna¢ wzajemnie. Charakterystyczna cecha duzych
miast jest przestrzenna segregacja mieszkancdéw, powstajaca na podlozu zrdéznicowan
rasowych, pochodzenia etnicznego, pozycji spoteczno-ekonomicznej czy tez okreslonych
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gustow 1 preferencji. W masie ludzi o tak réoznym pochodzeniu i przesziosci wigzy
rodzinne, sasiedzkie oraz zwiazki, ktore sa nast¢pstwem zamieszkiwania od pokolen
w ramach tych samych spoteczno$ci lokalnych, badz w ogdle nie wystgpuja, badz sa stabe.
Wigzy utrzymujace spojno$¢ w tradycyjnych spotecznos$ciach wiejskich sa wigc w tych
nowych warunkach zastgpowane przez wspdluczestnictwo i1 formalne mechanizmy
kontroli spoteczne;j...” [13].

Mozna w tym miejscu tylko dodaé, ze do dnia dzisiejszego mamy przestrzenne
przyktady miast potwierdzajace w praktyce stwierdzenia L. Wirtha. Najwyrazniej to widac
w wielkich metropoliach panstw rozwijajacych sig. Przyklady przestrzennej segregacji
mieszkancow w takich miastach jak np. Mexico City, Kalkuta, Lagos, Caracas, Kair lub
Karaczi doprowadzone sa do socjologicznego, ale 1 psychologicznego absurdu.
W panstwach wysoko rozwinigtych, bogatszych, zjawiska wyobcowania, segregacji,
alienacji duchowej, obcosci cywilizacyjnej sa oslabiane tworzeniem sprawnych podstaw
infrastrukturalnych rozwoju substancji miejskiej. Infrastruktura techniczna, réwniez
transportowa, a takze spoteczna (ochrona =zdrowia, edukacja, bezpieczenstwo,
mieszkalnictwo, dostep do wysokiej kultury, sadownictwo) stanowi wspolny mianownik
aby nie stwarza¢ barier przestrzennych, to staje si¢ waznym czynnikiem integrujacym
cywilizacyjnie miasta.

Niestety drogi socjologow, psychologdéw, specjalistow-technikow i1 ekonomistow
w ubieglym wieku wyraznie si¢ rozeszty. W narastajacej problemami, komplikujacej si¢
w bardzo szybkim tempie urbanistyce kazde z tych §rodowisk znalazto swoj Swiat 1 nie
musiato zauwazaé interdyscyplinarnych zagadnien wspolksztattujacych przyspieszajacy
rozwoj substancji miejskiej. Powtarzajace si¢ wyzej stowo ,,cywilizacja”, ktore najczesciej
oznacza zasoby i $rodki umozliwiajace ludziom egzystencje fizyczna i duchowa, stato si¢
domena zatomizowanych analiz o branzowym, specjalistycznym charakterze. Architekci
opracowywali swoje zasady rozwoju miast, inzynierowie ruchu — swoje, planisci
przestrzenni probowali integrowac te wysitki, urbani$ci zapewniali mieszkania... Potrzeby
mieszkancOw byly uznawane lub nie. Zawsze znalezli si¢ decydenci ograniczani
skromnymi zasobami, ktorzy wiedzieli jak ,,uszczesliwi¢” innych.

Postepu cywilizacyjnego w rozwoju miast nie powinno si¢ upatrywaé jedynie
w procesie uniezalezniania si¢ od przyrody. Wtedy dominuje przede wszystkim rozwoj
techniki 1 nauk przyrodniczych. Takze pozostawianie zbytniej swobody ekonomistom
poszukujacym najbardziej efektywnej ekonomicznie lokalizacji w mie$cie moze okazac si¢
dla niego zbyt niebezpieczne i doprowadzi¢ do zawlaszczenia przestrzeni w imig
maksymalizacji zysku za wszelka ceng. Stad tez tak wazna sprawa jest znalezienie
rownowagi w rozwoju cywilizacyjnym miast i uwzglednianie w analizach urbanistycznych
rowniez aspektow kulturowych zwiazanych z egzystencja duchowa.

Kultura jest zachowaniem ludzi wraz z historycznie nagromadzonymi skutkami tego
zachowania (artefaktami). Tworza one $wiat wyrafinowanej twoérczo$ci duchowe;,
obejmujacej filozofig, religie, dla ktéorego charakterystyczna jest warto$¢, symbol,
znaczenie nadawane przez czltowieka poszczegdélnym tworom i dziataniom [13].
Cywilizacja, takze miejska czy wielkomiejska, musi obecnie zapewni¢ warunki
harmonijnego rozwoju sfery materialnej, technicznej (tzw. kultura materialna) i sfery
kultury duchowej, emocjonalnej. Integracja tych sfer staje si¢ na poczatku XIX wieku
symbolem cywilizacyjnego rozwoju wszelkich jednostek osadniczych, z wielkimi
miastami na czele. Inaczej mowiac, staje si¢ wyznacznikiem humanizacji wspotczesnych
miast.
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Historycznie, w okresach wzmozonej industrializacji, miasta traktowane byly czesto
jako ,,sypialnie” reprodukujacej si¢ sity roboczej. Tak bylo z dzielnicami przemystowymi,
osiedlami przyzakladowymi (np. osiedla przykopalniane na Goérnym Slasku), czy
dzisiejszymi nowymi okregami przemystowymi w  Chinach. Zachowaniem
przedsigbiorczym mieszkancéw takich industrialnych jednostek osadniczych byto
znalezienie sobie pracy zarobkowej i pozniejsze przetrwanie w niej jak najduzszego czasu.
Potrzeby wtedy zwykle byly dalekie od tych najwyzszych, uduchowionych, przynaleznych
raczej klasom posiadaczy i pracodawcow.

Sytuacja dzisiejszych mieszkancéw miast Unii Europejskiej jest krancowo roézna.
Bogate spoleczenstwa, dobrobyt socjalny, zwigkszajaca si¢ ilo$¢ czasu wolnego,
socjalizacja wprost stosunkow produkcji w wielu panstwach (np. Szwecja, Francja,
Niemcy), wyrafinowane i szczodre polityki demograficzne wigkszo$ci zamoznych panstw
europejskich, to wszystko doprowadzito takze do spojrzenia na miasta, jako miejsca
koncentracji zréznicowanej, coraz bogatszej aktywnosci traktowanych podmiotowo ludzi.
Mieszkancy miast powinni by¢ kreatywni i przedsigbiorczy.

Przedsigbiorczo$¢ rozumiana jest w tym przypadku jako zdolno$¢ do zaspokajania
potrzeb swoich i otoczenia. Nie musi oznacza¢ tylko zarobkowej pracy produkcyjnej
(produkcja doébr rzeczowych lub ustug). W najszerszym rozumieniu oznacza kazda
aktywno$¢ o charakterze spotecznym. Ekonomisci zwykli nadawaé jej wymiar finansowy,
ale to jest jak ze stowem ,,biznes”. Oznacza ono w angielskim aktywno$¢, nie zawsze
ekonomiczna.

Rozwdj miasta europejskiego, jego przeksztalcenia przestrzenne o wyraznie
jakosciowym  charakterze musza zapewnia¢  warunki  wzrostu  aktywnoSci,
przedsigbiorczosci jego mieszkancow. Zwiazane to jest z podstawowymi celami Unii
Europejskiej, wsrdéd ktorych konkurencyjny rozwdj przedsigbiorstw pozostaje na
poczesnym miejscu. Artykut 3 Traktatu Maastricht wyraznie wskazuje konieczno$c
wzmacniania konkurencyjnosci przemystu Unii Europejskiej. Precyzowane sa przy tym
warunki osiagania przez przemyst unijny poprawy pozycji konkurencyjnej
w globalizujacej si¢ gospodarce (art. 130 Traktatu). Specjalisci wskazuja, ze obok
podejscia sektorowego wyrdznia si¢ w polityce unijnej podej$cie terytorialne, w ktorym
odnajduje si¢ istotne miejsce dla urbanizacyjnego wspierania procesOw rozwojowych [12].
I to w kazdym z trzech gtdéwnych celow rozwoju regionalnego Unii:

e Cel 1 ,Konwergencja”, obejmujacy wspieranie rozwoju oraz tworzenia nowych miejsc
pracy w regionach panstw cztonkowskich o PKB nizszym niz 75% PKB Unii
Europejskie;j;

e Cel 2 ,,Regionalna konkurencyjnos¢ i zatrudnienie”, ukierunkowany na wzmacnianie
sity rynkowej i pobudzanie zmian strukturalnych w regionach, gdzie srednie PKB
przekracza warto$¢ graniczna dla celu 1;

e Cel 3 ,,Europejska wspolpraca terytorialna”, obejmujacy poprawe konkurencyjnosci
1 wspieranie zrOwnowazonego rozwoju obszarOw przygranicznych.

A. Jadach-Sepioto zwraca uwageg, ze ,,...cho¢ rola miast jako sily napedowej
europejskiej gospodarki sygnalizowana jest w dokumentach unijnych juz od lat
osiemdziesiatych ubieglego wieku, Srodowisko miejskie tworzace specyficzne otoczenie
lokalizacyjne przedsigbiorstw nie byto wyodrebniane jako szczegodlny obszar wsparcia (...)
Debata rozpoczeta si¢ wraz z Europejska Kampania na rzecz Renesansu Miast,
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zorganizowana przez Rade Europy w latach 1980-1982. W tym okresie promowano hasta

dotyczace:

— poprawy jakosci Srodowiska miejskiego,

— odnowy substancji mieszkaniowej,

— tworzenia mozliwos$ci rozwoju inicjatyw spotecznych i kulturalnych w miastach,

— wzmacniania roli spoteczno$ci lokalnych i partycypaciji spolecznej w zarzadzaniu
miastami” [12].

Zauwazony zostal w polityce europejskiej fakt stanowienia przez miasta szczegolnych
koncentracji ludzkich, ktore jezeli zapewnia wysoka jako$¢ zycia mieszkancom, to
w naturalny, logiczny sposéb stana si¢ baza staran o podnoszenie konkurencyjnosci Unii
Europejskiej. Rewitalizacji funkcji wewngtrznych i zewngtrznych europejskich miast
powinna zatem obejmowac takze zagadnienia zwiazane z inwestowaniem w kapitat ludzki,
ksztaltowanie nowoczesnego kapitatu intelektualnego i ostatecznie osadzaniem tej nowej
jakosci w rozbudowujacym si¢ kapitale spolecznym. Zarysowanie takich kierunkow
przemian nie jest mozliwe bez humanizacji europejskich miast.

Przedsigbiorczo$¢ mieszkancow miast wymaga wilasciwej infrastruktury technicznej
transportu i szerzej rozumianej logistyki. Badania wskazuja szczeg6lnie na konieczno$é
rozwoju miejskiej sieci transportowej oraz obiektow logistycznych umozliwiajacych
wykorzystywanie tej sieci [1, 8]. Pod pojeciem obiektéw logistycznych nalezy przy tym
rozumiec:

e centra dystrybucji lokalizowane najczesciej w  okolicach wielkich miast,
w bezposrednim sasiedztwie autostrad i drog ekspresowych, ktore obstuguja transfer
towarow z innych lokalizacji w kraju i zagranica; powierzchnia biurowa stanowi
w nich zwykle 3-5% powierzchni uzytkowej;

e Dbiznes parki — male, budowane w granicach miast powierzchnie magazynowe (do
500 m%), w ktorych 30-40% powierzchni uzytkowej zajmuje biuro; moga stanowi¢
zaplecze magazynowe zroznicowanej aktywnosci gospodarczej, by¢ miejscem
prowadzenia nieskomplikowanej produkcji, konfekcjonowania lub kompletowania,
a nawet terenem wystawienniczym [10].

Optymalizowanie miejskiej sieci infrastrukturalnej, w tym szczegolnym przypadku —
transportowej’, oraz pracujacych w oparciu o nia obiektow logistycznych jest jedna
z najwazniejszych przestanek kreowania przedsigbiorczosci, mobilnych, wydajnych
mieszkancOw  jednostek osadniczych. Teza ta znajduje takze wuzasadnienie
w prowadzonych badaniach [16, 18]. Najogdlniej oczekiwania przedsigbiorcoOw zglaszane
pod adresem gospodarzy przestrzeni miejskiej w Polsce mozna zrekapitulowaé nastepujaco
[10]:

e opracowywanie przez wladze =z  wyprzedzeniem miejscowych  planow
zagospodarowania przestrzennego,

e pozyskiwanie $rodkdw finansowych na inwestycje infrastrukturalne (szczegoélnie
transportowe i tacznosciowe),

e inicjowanie powstawania specjalnych stref ekonomicznych (sse) oraz wolnych
obszardéw celnych,

4 Infrastruktura techniczna gospodarki narodowej, a wiec i miasta, obejmuje podstawowe uklady:
transportowy, lacznosciowy, elektroenergetyczny, wodny oraz finansowy. Kazdy z nich stuzy przesytowi
podstawowych, medialnych strumieni osob, dobr, informacji, energii elektrycznej, wody i szczegdlnego
towaru, jakim jest pieniadz w r6znej formie.
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e upraszczanie i dostosowanie procedur zarzadczych do biezacych potrzeb rynkowych
(tworzenie na przyklad odrebnych, dedykowanych komoérek organizacyjnych,
ufatwianie dostgpu do decydentdw, wsparcie przy dopetnianiu procedur
administracyjnych),

e zapewnianie dostepnosci sily roboczej’ np. przez aktywizacje bezrobotnych.
Umiejetnos¢ kreowania przez spolecznosci miejskie inwestycji infrastrukturalnych

i logistycznych na swoim terenie prowadzi w ostatecznym rezultacie do harmonijnego,

zrOwnowazonego rozwoju substancji miejskiej. Wsrod zasadniczych korzy$ci wymienia

si¢ tu nastepujace [8]:

e stworzenie nowych miejsc pracy i zmniejszenie bezrobocia,

poprawa sytuacji materialnej mieszkancoéw miast,

dodatkowe wptywy do budzetu panstwa i kasy miejskie;j,

wzrost prospolecznych wydatkow budzetowych,

wzrost wydatkow inwestycyjnych miasta polaczony z poprawa jakosci zycia

mieszkancow.

Wewnetrzne, duchowe aspekty zZycia miejskiego

Humanizacja miast wymaga uzupelnienia przedstawionego wyzej aspektu tworzenia
materialnych podstaw aktywnosci 1 przedsigbiorczosci jego mieszkancow o pierwiastek
emocjonalny, duchowy®. Apel wybitnego polskiego socjologa, prof. F. Znanieckiego,
0 ,,...traktowanie wszelkiej rzeczywisto$ci ludzkiej, osobowej czy tez kolektywnej,
zuwzglednieniem ,,wspotczynnika humanistycznego™...” [34], spotyka si¢ ze
zrozumieniem wspotczesnych ekonomistow. Uwaza sig, ze ztozona rzeczywistos¢ ludzka —
spoteczna, kulturowa, gospodarcza — bez tego wspodiczynnika nie istnieje. ,,Gdyby
wspotczynnik humanistyczny zostat pominigty, a jakikolwiek system ludzki (np. miasto)
usitowano by badac¢ tak jak si¢ bada system przyrodniczy, tj. jako istniejacy niezaleznie od
ludzkiego doswiadczenia i dzialalnoSci, system zginatby. Zamiast niego mielibySmy
bowiem do czynienia z masa niepowiazanych ze soba przyrodniczych i materialnych
przedmiotow 1 procesow, pozbawionych jakiegokolwiek podobienstwa do rzeczywistosci,
ktéra zaczynamy badaé...” [13].

Dlatego tak wazne jest planowanie inwestycji miejskich, takze infrastrukturalnych,
z uwzglednieniem szerszej, humanistycznej refleksji. Zdajac si¢ czasami na dzialania
nasladownicze, odtwodrcze, wprost automatyczne, decydenci miejscy zmieniaja kierunki
rozwoju substancji miejskiej nie zawsze zgodnie z ludzkim doswiadczeniem. Dlaczego na
przyktad w $rodmie§ciu Warszawy broni si¢ z uporem maniaka przestrzeni przed
tranzytowymi funkcjami niektérych arterii, np. ul. Swietokrzyskiej? Sama ulica po

3 Jest to bardzo powazny problem. Okazuje sig, ze przy stopie bezrobocia wynoszacej w Polsce 11,3%
(listopad 2014), ponad 40% zarejestrowanych bezrobotnych nie jest zainteresowanych ZADNA praca.
Uzyskanie oficjalnego statusu bezrobotnego potrzebne jest im do uzyskania dostgpu do stuzby zdrowia
i ewentualnie zasitku. Autor byt $wiadkiem rozmow podwarszawskiego przedsigbiorcy ze zglaszajacymi sig
do pracy bezrobotnymi. Byli oni kierowani na prosbg wlasciciela zaktadu produkcji paszy dla zwierzat przez
miejscowy, powiatowy urzad pracy. Ludzie w kawalkadzie czasami bardzo dobrych samochodéw oczekiwali
jedynie pieczatki potwierdzajacej decyzjg, iz NIE OTRZYMAJA pracy. Zdenerwowany przedsigbiorca
w koncu chcial postawi¢ przy maszynie, za niezla ptace, kazdego przyjezdzajacego po odmowe. Reakcje
,,bezrobotnych” byty dalekie od cywilizowanych...

® Obecnie ekonomisci przezywaja prawdziwa fascynacje interdyscyplinarnymi zagadnieniami ,,wnetrza”
cztowieka, co w kwestiach psychologicznych przybiera posta¢ np. marketingu emocjonalnego, kapitatu
emocjonalnego lub psychologii rynku.
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spustoszeniach wojennych i zabudowie instytucjonalnej nie bedzie petnita funkcji deptaka
miejskiego uzupeliajacego Trakt Krolewski. Trzeba bytoby usuna¢ z niej urzedy
centralne, banki, zamienione w biurowce budynki. Nie mozna nawet doczekaé si¢
ostatecznej przebudowy dawnego hotelu ,,Warszawa” (przedwojennego ,,Prudentialu”),
ktéry obecnie stanowi w zasadzie jedyny historycznie ,,magiczny” budynek na omawianej
ulicy. Jezeli zostanie do tego zamieniony czg¢$ciowo w apartamentowiec, to jego funkcje
miastotworcze beda znikome. Co innego oznacza ograniczanie motoryzacji indywidualnej
w staromiejskich centrach niezniszczonych w czasie wojny miast, a co innego robienie
tego w jasnych, prostoliniowych uktadach komunikacyjnych miasta budowanego od nowa.
Ludzie beda przemykaé thumnie do stacji metra na ul. Swietokrzyskiej, a nie spacerowaé
1 spija¢ kawe przy trabiacych na siebie kierowcach w korku lub potracanych, bladzacych
w skomplikowanym  systemie S$ciezek rowerzystow. Odcinek ulicy migdzy
ul. Marszatkowska i skarpa wislana na Powislu oznacza, zdaniem autora, tryumf myslenia
zyczeniowego nad refleksja humanistyczna.

D. Jedrzejczyk wskazuje na inny problem w antyhumanistycznych przemianach
Warszawy 1 innych miast. ,,Stara, historycznie uksztaltowana, cz¢$¢ miasta staje si¢ nie
tylko sui generis skansenem, ale ulega réwniez homogenizacji. W miejscach gdzie sa
przekazywane z pokolenia na pokolenie tre$ci historyczne lokuje si¢ luksusowe sklepy,
restauracje, banki itp. W historycznym 1 pelnym znaczen warszawskim Palacu
Jabtonowskich, zwiazanym z legenda J. Pilsudskiego i1 K. K. Baczynskiego, budynek zajat
bank francuski. Sytuacja ta ma ogoélniejsze znaczenie, gdyz wpisuje si¢ w przeobrazenia
strukturalne wspotczesnego, silnie zurbanizowanego spoleczenstwa. Staje si¢ bowiem
zalazkiem rozbratu kultury, sztuki i Zycia, zubozZenia codziennego otoczenia
1 przemieszczania si¢ pickna do oddalonej od reszty spraw sfery rozrywki, wolnego czasu,
co pod$wiadomie odczuwala nie tylko kultura dawnej epoki (Verlain, Baudlaire, Hugo),
ale rowniez wspotczesnej. W miescie, ktore przez wieki bylo emanacja pigkna, dominuje
wszechobecna komercja i konsumpcja. Kicz wypiera harmonig, tad, gdyz daje si¢ lepiej
sprzedaé. W Paryzu, niegdy$ artystycznej oraz intelektualnej stolicy Europy, wyrasta
,.Disneyland”, ktory staje si¢ symbolem kultury wspotczesnego miasta...” [13]. Mozna
doda¢ w tym miejscu, ze straszliwie doSwiadczona przez wojng Warszawa ma naprawde
niewiele miejsc w swojej przestrzeni, ktore wywoluja w ludziach historyczna, kulturowa,
emocjonalna fascynacje. Nalezy do nich Starowka z Traktem Krolewskim. Moze
w przyszto$ci stanie si¢ nim fragment miasta, ktory w przesztoSci byt dzielnica zydowska.
Szansg¢ taka ma takze centrum prawobrzeznej Pragi, ale pod warunkiem stworzenia
normalnej infrastruktury komunikacyjnej. Obecnie Praga pozbawiona jest ulic
magistralnych, obwodnicy, mostow 1 tylko metro daje mozliwos¢ integracji tej
rewitalizowanej czeg$ci miast z lewobrzezna Warszawa. Jakiekolwiek decyzje
pozbawiajace jej motoryzacji indywidualnej przedtuza jedynie wzgledna izolacje od
funkcji stotecznych.

Zakonczenie

Obecnie w rozwoju i myS$leniu o rozwoju europejskich i takze polskich miast na
szczegblne podkreslenie zastuguje kilka tendencji poza oczywista zwiazana z dazeniem do
sprawnych systemow transportowych opartych o nowoczesna infrastrukture transportowa,
a mianowicie:

1) traktowanie miasta jako spersonifikowanej cato$ci, organizacji, ktora ma wykazywaé
si¢ walorami pozwalajacymi okresla¢ ja jako ,,inteligentne miasto”;
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2) w nurcie eckonomicznym pojawia si¢ problem kreowania przedsigbiorczo$ci
mieszkancoéw modernizowanych czy rewitalizowanych miast;

3) nurt humanistyczny uzupetniany jest o wewngtrzne, duchowe aspekty zycia miejskiego,
ktore pozwalaja angazowacé 1 wyzwala¢ emocje mieszkancow, a tym samym czesciej
traktowa¢ miasta jako swoiste, niepowtarzalne, wprost magiczne miejsca bytowania.
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