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Miasto jako obiekt ,ideologicznego”
Zarzqdzania logistycznego

The city as an object of "ideological" logistics management

Decyzje logistyczne, podejmowane w ramach logistyki mia-
sta, wydajg sie mieé raczej obiektywny charakter. Obserwa-
cje funkcjonowania miast wskazuja jednak na co§ zupelnie
innego — u podstaw tych decyzji znajdujemy przestanki ide-
ologiczne. Artykul poéwiecony jest temu wlaénie zagadnie-
niu.
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Logistics' decisions taken as a part of the city logistics tend
to be rather objective in their nature. Observations of the
functioning of cities, however, indicate something
completely different — at the basis of these decisions we
find ideological premises. The paper is dedicated to this
issue.
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Miasto jako zjawisko
materialne i duchowe

Rozmowy o miastach cz¢sto przypominaja rozmo-
wy o wszystkim i niczym, bo kazdy dyskutant ma swdj
indywidualny poglad, bazujacy na doSwiadczaniu
miasta i na wlasnej wiedzy oraz przekonaniach §wia-
topogladowych. Stosunkowo tatwo rozpoczyna sic ta-
kie rozmowy, bo prawdopodobiehstwo spotkania ko-
go§, kto nigdy w mieScie nie byl, jest wystarczajaco ni-
skie, by stwierdzi€, ze wszyscy sprobowali ,smaku
micjskoSci”. Cickawie o miastach pisat I. Calvino,
wloski pisarz i escista, zauwazajac, ze:

... miasto jest jak rusztowanie czy sie¢, w ktorej okach kaz-
dy moze umieszczac to, co chce zapamigtac: nazwiska staw-
nych ludzi, cnoty, liczby, klasyfikacje roslin i mineralow, da-
ty bitew, gwiazdozbiory, czesci mowy. Pomiedzy kazdym po-
jeciem a kazdym z punktow swej drogi bedzie mogt ustali¢
zwigzek podobieristwa lub kontrastu, ktdry postuzy pamieci
za natychmiastowy punkt odniesienia”"

(Calvino, 1975, s. 12).

Doswiadczenia dnia codziennego wskazuja na
nasz silny kontekst zwigzany z przestrzenia material-
ng, gdy moéwimy o miastach. To rezultat w gldwnej
mierze nadawania’ przez ludzi miastom konkretnego
ksztaltu, funkcji rozmieszczonych (lepiej lub gorzej
— mniej lub bardziej trafnie) w przestrzeni. Mowiac
0 mieScie, mamy wiec najczesciej do czynienia z ,,wy-

twarzaniem” przestrzeni przez ludzi — jej zagospo-
darowaniem, urzadzaniem, zmiang oraz (w wickszym
lub mniejszym zakresie) dbaniem o nia. To wszystko
sktada si¢ na procesy urbanizacji, gospodarowania,
uzytkowania, uszlachetniania (gentryfikacji), Sciera-
nia si¢ rdznych racji (w tym ideologii). Przestrzefi ma
wiele swoich wymiarow. ,Postrzeganie przestrzeni
obejmuje rzeczywisto$¢ obicktywna, poddajaca sic
pomiarowi 1 powtarzalnym obserwacjom oraz
uwzglednia geometryczne i logiczne relacje, jakie za-
chodza pomiedzy wyrdéznionymi obicktami. Percep-
cja Srodowiska dotyczy otoczenia, w ktdrym zyje czto-
wick. Na poziomie §rodowiska rozpatruje si¢ bezpo-
Srednic relacje o charakterze spotecznym, ckono-
micznym, terytorialnym. Srodowisko zawsze nalezy
do kogos§, nie jest obicktem w sensie fizycznym. Per-
cepcja Srodowiska powinna by¢ traktowana jako akt
narzucony, poniewaz zazwyczaj jest wywolana przez
sposOb zorganizowania spolecznego, przez normy za-
chowafi grupowych oraz przez histori¢, kulture, je-
zyk, tradycje. Trzecim w omawianej kolejnoSci pozio-
mem jest percepcja miejsca, w ktorej dominuje zin-
dywidualizowane doSwiadczanie otoczenia. Do-
Swiadczany Swiat wypetnia umyst podmiotu, a §rodo-
wisko zostaje napelnione jednostkowymi uczuciami.
Percepcja miejsca powinna by¢ rozwazana w kontek-
Scie autentycznego przezycia, a w zdecydowanie
mniejszym stopniu w relacji do systematycznego po-
znania przestrzeni” (Szafranska, Kaczmarek, 2007,
s. 50). Przestrzefi lub tez Srodowisko miasta jest uni-
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katowym atrybutem kazdego miasta, pozwalajacym
na jego wyrdznienie spoSrod wielu innych jednostek
osadniczych. Mozna zaryzykowal twierdzenie, Ze
przestrzefi jest silnicjszym konstruktem tozsamoSci
miasta niz zamieszkujaca je spoteczno$¢. K. Nawra-
tek tak komentuje przestrzen: ,,Miejsce (place) rdzni
si¢ tym od przestrzeni (space), Ze istnieje jako wyraZ-
ny, emocjonalny rdzef ludzkiego bytowania w Swie-
cie. Miejsce posiada swoja esencjonalng autentycz-
nos¢, Ow genius loci, ktory tak uwielbiaja architekei”
(Nawratek, 2012, s. 30). Jednak przestrzeh moze
by¢ waloryzowana jedynie przez ludzi, wige poprzez
ich odbioér nastepuje proces dyskontowania wartosci
estetyczno-emocjonalnych i korzySci przestrzenno-
-funkcjonalnych. Dlatego stosunek emocjonalny do
przestrzeni tworzy miejsce, a ludzie odwiedzajacy
inne miasta (np. turySci) widza przestrzefi, a nie
miejsce — oni prawie nigdy nie zwiazuja si¢ z od-
wiedzanym miastem emocjonalnie, chociaz chetnie
wydaja o nim opinie, cz¢sto oceniajac je wedtug
swoich pierwszych wrazefi. Percepcja Srodowiska
zwiazana jest z zachowaniami przestrzennymi czto-
wicka. Wyobrazenia o zamieszkiwanym migjscu,
odnoszone do rdznego rodzaju potrzeb cztowicka,
ksztaltujg oceng tego miejsca pod katem ich zaspo-
kojenia, przez co zostaje przypisana mu w sposob
bardziej lub mniej $wiadomy wartos$¢. ,Mamy zatem
do czynienia ze spoteczefstwem, organizujacym ob-
szar zycia, utrwalajacym symbolike i znaczenia wy-
darzefi historycznych, umacniajacym sfery wiladzy
i przywilejow grupowych” (Szafranska, Kaczmarek,
2007, s. 50).

Miasto od zawsze byto mozaika klasowa, obejmu-
jaca rozne warstwy spoteczne, a obok tych podziatéw
— przestrzenno-spolecznej segregaciji jednostek, in-
dywidualizacji zachowan, podziatéw wedlug rozma-
itych kryteriow (etnicznych, statusu ekonomicznego,
spolecznego, preferencji itd.).

Ludzie idg ulicami, wylamujgc sobie dionie ze stawow,
zlorzeczg zabeczanym dzieciom, Sciskajgc skronie
piesciami, opierajg si¢ o nadrzeczne porecze, rankiem
budzg sie z jednego zlego snu i zaczynajg drugi.

Przy warsztatach, gdzie co chwila ktos rozbija sobie palec
miotkiem lub Kluje iglg, czy tez nad kolumnami koslawych
oyfr w rejestrach kupcow i bankierow albo przed rzgdami
pustych szklanek na bufetach szynkow, dobrze przynajmniej,
ze pochylenie glow oszczedza ci niezyczliwych spojrzen.

W domach — jeszcze gorzej, a zeby sig o tym przekonad,
nie trzeba nawet wchodzic do srodka; latem okna
rozbrzmiewajq od kidtni i rozbijanych talerzy”

(Calvino, 1975, s. 116-117).

Czesto te stosunki przechodza od przyjaznych, po-
przez obojetne do nieprzyjaznych, czy wrecz wrogich.
To sytuacje, ktore wynikaja same z sicbie badz sa
w bardziej lub mniej $wiadomy sposob kreowane czy
prowokowane. Skutki takiego bytowania obserwuje-
my w przestrzeni miasta, zauwazajac jej oznaczanic
przez rozne grupy spoteczne. Powyzsze spostrzeze-
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nia, daleko nickompletne, dotyczace miasta i micj-
skoSci, wiaza dwa nurty postrzegania — perspektywe
przestrzeni fizycznej — w oczywisty sposob ograni-
czonej — oraz pryzmat ludzi — jednostek i zbioro-
wisk, wspodlnic przezywajacych i tworzacych miej-
sko$¢ i miasto. Przestrzen z natury jest ograniczona,
co powoduje, ze znajdujacy si¢ w niej ludzie zmusze-
ni sa do czestszych, blizszych i nickiedy mniej oczeki-
wanych kontaktéw. W takich stosunkach réwniez
yuciera si¢” miejskos¢ (Szottysek, 2018, s. 130-131).
W tym miejscu warto krotko odniesC si¢ do pojecia
miejskoSci. H. Lefebvre twierdzit: ,,Urok i niepowta-
rzalno§¢ miejsca to rdwniez cechy przestrzeni,
wzmacniajace miejskos$¢. MiejskoS¢ za§ stwarza za-
chete do wspdluczestniczenia w niej, czyli de facto —
do pozostania w mieScie, tworzac nowa szanse i dla
pozostajacego w nim, i dla miasta. Mieszkahcy miast
wnosza ze sobg miejskoS¢, nawet jesli nie przynosza
przy tym (materialnie elementéw) tego, co miejskie”
(Lefebvre, 2012, s. 195). Miejskos¢ to wszystko to, co
towarzyszy zyciu miasta — to co wytwarzaja ludzie ja-
ko rezultat sposobu zycia, jego stylu, przekonaf, wie-
rzeh itd. oraz ich otoczenie — wytwordw material-
nych, uksztattowanej przestrzeni, symboliki i ideolo-
gii w niej zawartej. To takie pole, na podobiehstwo
pola magnetycznego, ktore przyciaga innych do mia-
sta, jak rowniez indukuje sily i checi do pozostawania
w nim. Nietrudno zatem wywieS¢ wniosek (zreszta
niezbyt odkrywezy), ze miasto to logiczna suma prze-
strzeni i ludzi.

Na tym ctapie rozwazafi mozna by pomyslec, ze
miasto fatwo jest stworzyC. Wystarczy znalez¢ prze-
strzefi i zasiedli¢ je ludZmi (Szoltysek, 2018, s. 133).
D. Sudjic napisat: ,jesli da si¢ ludziom podstawy by-
towania — miejsce do Zycia i pracy, zywnos¢, wodg
i energic clektryczna, a takze praworzadnosé, ktora
bedzie ich chroni¢ — reszta przyjdzie sama” (Sudjic
2017, s. 76). Oznacza to, ze ludzki wymiar miasta wy-
rasta ponad inne troski, z jakimi miasto, a w zasadzie
Swiadomi jego obywatele, musza si¢ codziennie zde-
rzac. To najpierw ludzie ksztattuja miasto, by nastep-
nie by¢ przez nie ksztaltowanymi. Dotykamy tu za-
réwno wymiaru realnego, jak i mistycznego, przyna-
leznego kazdemu miastu.

Miasto jako arena konfliktow
— miejsce logistyki
W ich rozwiqzywaniu

Miasto jest organizacjg spolteczno-przestrzenna,
w ktdrej genach zakodowany jest konflikt. W mieScie
tworzy si¢ wspdlnota — w wymiarze przynaleznoSci
do miasta, jego losu, szans i zagrozen, jak rowniez
w aspektach psychologicznych czy socjologicznych.
Wspdlnota jest tez czesto Srodowiskiem, w ktorym
potrzeby jej cztonkow sa zatatwiane — mamy wige
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Przestrizen konfliktbw w miescie w odniesieniu do podstawowych zakresow logistyki miasta

Konflikty Mobilnos¢ Dostep do przestrzeni
SFERA prywatna Przemieszczenia Srodkami prywatnymi lub transportem | Podzial miasta na przestrzefi prywatng i publiczna,
publiczna zbiorowym, zasady parkowania. zasady dostepu do tych przestrzeni.
DOBRO wlasne Orientacja indywidualistyczna, prospoleczna i rywalizacyjna w podejmowaniu decyzji i realizacji przemieszcze,
cudze gotowoSci do poSwigcania dobra wlasnego na rzecz cudzych korzySei, rezygnacja z egoizmu w przemieszczeniach
i udostepnianiach przestrzeni. Kwestie poszanowania §rodowiska naturalnego, zdrowia i bezpieczefistwa.
INTERES wiasny Poziom zaspokojenia wiasnych potrzeb zyciowych, w tym realizowanych przez funkcje miasta, postawa wobec pokus
cudzy a liczenie si¢ z cudzym interesem, poziom zaufania. Kwestie kapitalu spofecznego. Przefozenie na zakres dzialai
miasta i w mieScie w oparciu o ekonomi¢ wspdldzielenia.
DOBRO materialne Dobra osobiste, kryteria sprawnoSciowe (kompetencje, osiagnigcia) oraz moralne (standardy oceny zachowaf
symboliczne  |w grupie), poczucie wlasnej warto$ci a sposoby i zakres przemieszczeh, koszty wlasne i zewnetrzne przemieszezed,
dostep do przestrzeni miasta i system uprzywilejowania, zwolniedi z obowiazkéw (np. przestrzegania regul). Tu
réwniez kwestie: niepetnosprawni, mniejszosci, seniorzy.

Zrodto: Szottysek, 2018, s. 137, Szoltysek, 2019.

dwa bieguny odniesicnia w zyciu codziennym —
wspodlnota oraz miasto. J. Sowa zauwaza: ,miasto jest
strukturg sprzyjajaca w naturalny sposéb organizacji,
byciu razem, rozpoznawaniu si¢, spotkaniom. Ale tez
w mieScie, przez to nagromadzenie rozmaitych oséb
o rozmaitych pragnieniach, powstajace wspdlnoty nie
maja charakteru trwalego, moga si¢ zawiazywac na
jaki§ czas potrzebny do osiagniccia jakiego$ celu”
(Sowa, 2014, s. 50). W takich przypadkach, chociaz
nic tylko, funkcjonowaniu w grupach towarzysza
konflikty — sa to sytuacje w miastach nicuniknione.
Rozwigzywanie konfliktow w miastach, o ile jest or-
ganizowane, polega na probach stosowania zasad po-
rzadku réwnoSciowego, co nalezy uznal raczej za
chybione podejScie, czy tez na zasadach i instytucjach
demokratycznego spoleczenstwa. Ten drugi sposdb
tez bywa w miastach nieskuteczny, gdyz mozna zasta-
nawiac si¢, czy ludzie, migdzy ktérymi wystepujg wy-
razne sprzecznosci Swiatopogladowe lub rdznice in-
teresdw, moga doj$¢ do uzgodnienia wspdlnego sta-
nowiska w jakiej$ dzielacej ich sprawie (Reykowski,
2007, s. 100). Konflikty w mieScie wynikaja z zaklo-
cefi w relacjach wewnetrznych, gdy jednostki sg izo-
lowane z r6znych (mniej lub bardziej zrozumialych
i sensownych) powoddw, relacji zewnetrznych, gdy
obserwujemy procesy wycofania, rezygnacii i nieche-
ci, oraz z powodow terytorialnych — gdy prawo do
zajmowania przestrzeni badz korzystania z niej jest
negowane, ograniczane czy utrudniane. Czgsto po-
czatek konfliktu bierze si¢ z zaistnienia w tych obsza-
rach sprzeczno$ci intereséw. Warto zauwazyC, zc
konflikty czesto przebiegaja w poprzek wymienio-
nych relacji, co oznacza, ze mogg to by¢ rdwniez sy-
tuacje kumulujace dwie lub trzy relacje (np. teryto-

rialno-wewngtrzna czy terytorialno-zewnetrzna).
Czesto konflikty dotycza grup spolecznoSciowych czy
grup wickowych. W mieScie gléwne konflikty, jak wy-
nika z obserwacji autora, dotycza osi problemowe;j:
sfera prywatna — publiczna, dobro wlasne — cudze,
interes wlasny — cudzy, dobra materialne — dobra
symboliczne. W te zakresy doskonale wpisuja si¢
konflikty mobilnoSciowe we wspotczesnych miastach.
Mobilno§¢ w aspekcie miast to zdolno$¢ i realna
mozliwo$¢ przemieszczania si¢ w obszarze miejskim.
To prawo kazdego obywatela, wplywajace bezpo-
Srednio na zaspokajanie jego codziennych potrzeb,
oraz wspdldeterminujgce poczucie jakoSci zycia
w miescie. Jako$¢ zycia w mieScie wplywa zas na oce-
n¢ miasta i jego szanse rozwojowe. Dlatego wszystko,
co ogranicza mobilno$é, jest niepozadane zaréwno
dla osoby indywidualnej, jak i dla miasta. Idac tym
tropem, mozna na oméwione uprzednio konflikty
spojrze z perspektywy mobilnoSci — i szerzej — do-
stepu do przestrzeni (jakiejkolwick w mieScie), jako
zjawiska powiazanego z mobilnoScia. Do tych kwestii
przede wszystkim autor odnosi si¢ w tej czg¢Sci arty-
kutu, szczegdlnie z racji zainteresowan zawodowych
— a sg nimi kwestie logistyki miasta. Tabela 1 cha-
rakteryzuje gtowne osie konfliktow. Warto tu zazna-
czyt, ze praktycznie kazda sytuacja konfliktowa w tle
posiada réwniez aspekty Srodowiskowe — poniewaz
takie czy inne rozwigzanie sytuacji konfliktowej be-
dzie pociagato za soba zewnetrzne koszty Srodowi-
skowe.

Mobilnos¢ w miescie rozwazana w kontekScie
konfliktéw zwiazana jest z zachowaniami komunika-
cyjnymi, u podstaw ktdrych czgsto centralne miejsce
zajmuje egoizm. Zachowania komunikacyjne to de-
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cyzje w zakresie sposobu podrézy (pokonywania
przestrzeni) oraz sam proces realizacji przemieszcze-
nia. Decyzje o sposobic podrézowania podejmowane
sa na podstawie pogladéw, opinii, przekonaf, ksztat-
tujacych wyobrazenie o tym, w jaki sposob mozna
najlepiej dla siebie pokonywal przestrzefi. Jest to
niezwykle istotna kwestia w aspekcie prob zmiany za-
chowafi komunikacyjnych w miastach, ktére wyma-
gaja, by dla dobra ogétu (a zatem i w pewnym zakre-
sie rOwniez osoby podejmujacej decyzje o podrdzy)
zrezygnowal z czeSci wygdd i zdecydowad sie na
mniej atrakcyjny sposob pokonywania przestrzeni
(Szottysek, 2011, s. 145). Wazng cechg psychicznoSci
cztowicka jest obszar jego prywatnoSci — kazdy z nas
odczuwa od czasu do czasu potrzebe izolacji od oto-
czenia. Cecha ta, z punktu widzenia zachowan komu-
nikacyjnych w mieScie, przeksztatca si¢ w egoizm ko-
operacyjny, zaktadajacy konieczno$¢ wspotpracy
z otoczeniem, jednak wyznaczajacy jej granice. Za-
tem jak spowodowac, by uwzgledniajac okolicznoSci,
czlowiek nad wygode wlasna podrozujacego (lub wy-
sytajacego czy odbicrajacego, lub organizujacego
przewdz fadunku) przediozyt mniej korzystna osobi-
Scie, lecz bardziej korzystna z punktu widzenia ogdtu
opcje? Ta mniej korzystna z punktu widzenia osobi-
stego opcja zmniejsza kongesti¢, a wskutek tego za-
nieczyszczenie Srodowiska, prowadzi do osiagnigcia
celow gtownych przemieszezania i dlatego stosuje si¢
do niej zazwyczaj przymiotnik ,,zréwnowazony”.
Istnicje wiele czynnikdw ograniczajacych mobil-
no$¢. Do tych najczestszych naleza warunki zdrowot-
ne (wiek, niepelnosprawno$¢ ruchowa i in.), warunki
fizyczne (uksztattowanie terenu czy inne, wskazane
dalej), warunki finansowe (umozliwiajace badZ nie
sfinansowanie kosztéw przemieszczania — to mozli-
wosci zaspokojenia potrzeby przemieszczania po-
przez zdolno$¢ jednostki do wydania okre§lonej kwo-
ty pieniedzy), otoczenie ekonomiczne (kondycja go-
spodarki — kursy wymiany walut, poziom inflacji,
stopa spozycia, poziom bezrobocia i zadluzenie), wa-
runki polityczne (np. ustroje ograniczajace mozliwo-
Sci przemieszczenia z pobudek politycznych) (Szotty-
sek, 2011, s. 17, Szottysek, 2017a). W tych obszarach
ograniczenic mobilnoSci moze pochodzi¢ od wnetrza
cztowicka, ale réwniez by¢ skutkiem celowego badz
niezamierzonego dziatania innych osob. Gdy jednak
mamy do czynienia ze $wiadomym dzialaniem (np.
poprzez zaniechanie, lekcewazenic praw i potrzeb
okreslonych grup mieszkancow) albo gdy uniemozli-
wianie (lub ograniczanie) mozliwosci przemieszcza-
nia si¢ ma charakter celowy, wowczas dochodzi do
konfliktow w obszarze miasta. Dla zobrazowania
tych my§li mozna przytoczy¢ jeden przyktad — par-
kowanie w obszarze miasta. Miasto jako organizacja
powinno zapewni¢ mozliwoSci mobilnoSciowe
wszystkim grupom mieszkancow, czy szerzej — uzyt-
kownikoéw. Oznacza to, ze w koficu (a to okreSlenie
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uzyte tu jest celowo, gdyz wickszo$¢ miast takicj de-
cyzji unika) trzeba podjac decyzje o charakterze mo-
bilnoSciowym miasta — jest ona stosunkowo prosta,
lecz ideologicznie niezwykle skomplikowana — mia-
sto z kultura automobilowa badz miasto dla pieszych.
Wszelkie poSrednie rozwigzania (a do takich najcze-
Sciej daza miasta, by ,pogodzi¢ ogien z woda”) to
rozwigzania nieskuteczne w diuzszym okresie, prze-
suwajace granice miedzy tym, co ,samochodowe”,
atym, co ,,piesze” w zaleznoSci od uktadu sit w zarza-
dzie miasta i wsrdd radnych, jako skutek lobbingu tej
czy innej grupy. Nietrudno si¢ domyslic, ze takiemu
przesuwaniu granicy towarzysza sprzecznosci i kon-
flikty. Wybor modelu mobilnoSciowego, a tak mozna
nazwa¢ owa koncepcje miasta, pociaga za soba zasa-
dy parkowania na terenic miasta — w tym sporzadze-
nie wytycznych co do mozliwoSci i zakresu pozosta-
wiania samochodu w bezruchu w obszarze miasta
w obrebie drdg i w ich najblizszym sasiedztwic. To
kwestia mozliwoSci zaparkowania lub jej braku, cza-
su dopuszczalnego parkowania, odplatnosci (badz jej
braku) za parkowanie, beneficjenta oplat za parko-
wanie, wreszcic — przeznaczenia Srodkow, ktore be-
neficjent z tego tytulu otrzymat. To takze spowodo-
wanie, by zadne sytuacje (przestrzenne, wlasnoscio-
we itp.) nie byly w sprzeczno$ci z przyjetym modelem
mobilno$ciowym (np. w modelu likwidowania moz7li-
wosci parkowania na jezdniach i w ich otoczeniu nie-
dopuszczalne jest tworzenie parkingdw prywatnych,
gdyz godzi to w przyjety model — parkingi prywatne,
zamknicte, lokowane poza drogami, moga by¢ prze-
znaczone jedynie dla wiacicieli i ich pojazdow), na-
tomiast parkingi w budynkach musza by¢ tworzone
wylacznie za zgodg miasta). Gdy miasto nie ma usta-
lonego modelu mobilnoSciowego, wdwczas problem
parkowania nie tylko zmniejsza poziom zadowolenia
mieszkancow, czym w okre$lonym stopniu determinu-
je szanse rozwojowe miasta, lecz takze zwigksza (i tak
w miastach bardzo dolegliwa) kongestie, gdyz pojazdy
poruszajace si¢ pasem jezdni znacznie zmniejszaja
predkosé, by kierujacy zdazyt obserwowal dostepne
potencjalnie miejsca parkowania). To sytuacje poten-
cjalnych konfliktow, jakie powstaja pomicdzy wspdt-
konkurujacymi o dostep do miejsc parkowania, jak
réwniez micdzy obywatelami a firmami, ktére z tytu-
tu powierzenia im pieczy nad parkowaniem stosuja
czesto pozaprawne metody egzekwowania oplat. Na
koniec tej cz¢Scei rozwazan warto przypomniced, ze roz-
wigzywanie (zapobieganie badZ zmniejszanie nasila-
nia) konfliktow coraz czesciej moze wymagac dostepu
do informacji dla wszystkich zainteresowanych.
Roéwniez nasza wyobraznia moze stanowié barie-
r¢ mobilnosci, chociaz cze¢Sciej jest mechanizmem
inicjujacym przemieszczanic — mam na mysli in-
stynkt cickawosci, ktory zaktada, ze ,Swiat, w kto-
rym przebywamy, Swiat naszego do§wiadczenia, jest
czego$§ wart. GdybySmy wierzyli, jak prawdziwi bud-



dySci, ze Swiat niczego nie jest wart, ze jest tylko
masg cierpienia i bolu, ze wszedzie i zawsze jest ta-
ki sam pod wszystkimi wzgledami, co si¢ licza,
a roznice sg bez znaczenia, ze nic nowego pod ston-
cem, z¢ historia ludzka nie jest niczym innym, jak
monotonnym powtarzaniem tego samego nieszcze-
Scia — gdybySmy w to wierzyli, nie do§wiadczaliby-
$my zadnej potrzeby nowoSci, zadnej cickawosci,
a wigc zadnej ochoty do podrézowania” (Kotakow-
ski, 2004, s. 47). Wyobraznia to kluczowy architekt
zamierzeh mobilnoSciowych. To ona podpowiada,
czy warto jechad, dokad i z kim, w jakim celu. Ona
i konwenanse moéwia, co wypada, a co nic. Wreszcie
to ona sugeruje, co jest dla nas korzystne i dlacze-
go. Wicle podrozy (w tym podrdzy miejskich —
podstawowych przejawoéw mobilnoSci w miastach)
nie dochodzi do skutku ze wzgledu na wyobrazenie
potencjalnych podrozujacych o wysokim stopniu
skomplikowania samego procesu podrdzy oraz ze
wzgledu na problemy z samym jej zaplanowaniem.
By¢ moze gdyby te osoby otrzymaly wsparcie (in-
formacyjne, organizacyjne), wowczas podrdz do-
sztaby do skutku.

Ideologia w decyzjach

Decyzja o sposobic zaspokajania mobilnosci, jak
rowniez polityce ,,samochodowej” miasta, nic bazuje
na rozsadku czy na wynikach konkretnych badan, ale
na subiektywnych przekonaniach tej grupy decyden-
todw, ktdrzy sprawuja realna wladze w miescie. To
oni, prezentujac swoje poglady, zdotali t¢ realng wta-
dz¢ w mieScie zdoby¢ lub przejac i sa w stanie sku-
tecznie wdrazaé w zycie swoje pomysly. Zatem u pod-
staw decyzji miejskich o znaczeniu generalnym za-
zwyczaj lezg przekonania ideologiczne, a nie obick-
tywnie uzasadnione. Zreszta trudno bytoby w mieScie
wypracowac kryteria obicktywnoSci w tych sprawach,
ktore zwiazane sg ze sprzecznymi interesami réznych
grup uzytkownikow miasta. M. Seliger definiuje ide-
ologi¢ wtasnie w taki sposéb: jest to zbidr idei orga-
nizujacych okreslone dziatania spoteczne, majace na
celu zmiang badz zachowanie istnicjacego porzadku
(Seliger, 1976). Decyzje logistyczne w mieScie w tym
kontekScie sa warunkowane ideologicznie i, jak si¢
wydaje, nic tego faktu nie zmieni. Czy to dobrze?
Sceptycy odpowiedza, ze nie — bo jesli ideologia jest
sitg napedowa zarzadzania logistycznego w mieScie,
to takie zarzadzanic jest niewicle warte, ponicwaz
jest nieobiektywne. Z takimi opiniami autor spotyka
si¢ stosunkowo czesto, gdy adwersarze uwazaja, ze
»zarzadzanie musi by¢ obicktywne”, ze jego skutki
nic moga krzywdzi¢ jednych, a preferowad innych.
Znajda si¢ tez tacy, ktdrzy odmdwia ,,naukowosci”
logistyce w tym przypadku. Beda tez tacy, ktorzy po-
wiedza ,,nickoniecznie ideologia uniewaznia nauko-
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wos¢ logistyki — wszak ona moze zastapi¢ paradyg-
mat”. Tworca paradygmatdéw T. Kuhn w kontekScie
docickania prawdy (ktorej tez ma specyficzne pojmo-
wanie) i obiektywizmu naukowego ocenia wszelkie
ideologic negatywnie. Zastanawiajac si¢ kiedy$ nad
wplywem ideologii na logistyke (Szoltysek, 2017b),
doszediem do wniosku, ze to ideologii w pewnym za-
kresie zawdzigczamy modyfikacje wiazki celow zarza-
dzania logistycznego w taki sposodb, ze w istotnych
spotecznie kwestiach zachowujemy si¢ zgota inaczej
niz logistycy wojskowi lub gospodarczy. Dlatego moz-
na uznad, ze ideologia stwarza w mieScie warunki na
ksztatt paradygmatu, lecz nic determinuje sadow
o prawdzie, gdyz rezultaty zarzadzania nie stuzg wnio-
skowaniu naukowemu, lecz rozwiazywaniu proble-
mow, ktore sa rozpatrywane w pryzmacie przyjetych
w ramach ideologii zalozeh. Zatem, c¢zy nam si¢ to
podoba, czy tez nie, u podstaw zarzadzania logistycz-
nego w obszarze mobilnosci w miescie lezy ideologia.

Dla przypomnicnia, a jednocze$nic wzmocnienia
tego pogladu, warto podkresli¢, ze zmniejszanic mo-
bilnoSci zmniejsza szanse rozwojowe miasta. Dzicje
si¢ tak dlatego, ze przy mniejszej ruchliwoSci, a wick-
szej stagnacji w spotecznoSci, ktora szybciej si¢ ho-
mogenizuje, czyli ujednolica si¢ SwiadomoS¢ spotecz-
na, postawy, zachowania i role spoleczne w ramach
danej spotecznosci, ro$nie prawdopodobiefistwo wy-
stapienia zjawisk patologicznych, dla ktérych owa
spoteczno$¢ znajduje usprawiedliwienie badz reaguje
obojetnoscia (Szottysek, 2011, s. 17). J. Szczepanski
uwaza, ze patologia jest forma dezorganizacji i jako
taka jest zespotem proceséw spotecznych powoduja-
cych, iz w ramach pewnej zbiorowoSci zachowania
oddalajace si¢ od normy i oceniane negatywnie prze-
kraczaja dopuszczalne optimum i zagrazaja ustalone-
mu przebiegowi proceséw zycia zbiorowego. Polega
ona na dezintegracji instytucji, ostabieniu mechani-
zmow kontroli formalnej i nieformalnej, chwiejnoSci
kryterium ocen, pojawieniu si¢ wzordw zachowafi
rozbieznych z wzorami uznawanymi za dopuszczalne
(Szczepanski, 1963, s. 114). Te cechy dezintegracyjne
sa nasilane, gdy kontakt spoteczno$ci z otoczeniem
jest ograniczany. W interesie miast lezy zatem zwick-
szanie mobilnoSci mieszkaficdw, np. poprzez ofero-
wanie dogodnych i tanich potaczefi komunikacja
zbiorowa. Stad ideologia, uzasadniajaca w jakikol-
wick sposob konieczno$¢ gwarantowania szeroko ro-
zumianej mobilnoSci, jest wysoce pozadana w kaz-
dym mieScie i jako taka powinna by¢ uznawana za
pozytywne zjawisko.

Reasumujac, wszelkie przeszkody mobilnoSciowe
ostabiaja potencjal miasta, w tym potencjat spotecz-
ny i prowadza do konfliktdw, ktore z kolei zmniejsza-
ja odczuwalna jako$¢ zycia. Ideologia promujaca za-
chowania mobilnoSciowe, te negatywne przestanki
obnizajace jako$¢ zycia, moze by¢ traktowana jako
czynnik wzmacniajacy szanse rozwojowe miasta, gdyz
wzmacnia jego potencjat.
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Przypisy

!'To nie jedyna impresja o mieScie zawarta w cytowanej ksigzce — zob. Calvino, 1975.
2 Tu autor ma na mysli wielokontekstowe podejscie — zaréwno w zakresie planowania przestrzennego, prac architektonicznych, budowania obrazow w wy-
obraZni, zapamig¢tywania przestrzeni i jej oceniania, jak i przeksztalcania obrazu w zwiazku z przezyciami i emocjami wywolanymi przez miasto.
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