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Streszczenie

Transport jest kluczowym systemem infrastruktury miasta kszteytwj zaréwno tr&, jak i forng
wspoiczesnych proceséw urbanizacji. W artykule przedstawiono tendencje rozwoju systemoéw transpor-
towych polskich miast. Przeanalizowano poréwnawczo dwie logiki rozwoju transportu w miastach: kon-
struktywry i destruktywn. Szczeg6lnie rozwigto koncepgi logistyki miejskiej jako kreatora konstruk-
tywnego systemu transportowego. Przedstawiono autorskie scenariusze fozysramsportu

w miastach. Artykut kacza wnioski eksponujce zwlaszcza rellogistyki miejskiej jako silnego ele-

mentu moderugcego wspoiczesneagie ,,potréjnej helisy”tiple Helix) — splotu rénych uwarunkowa

i proces6w rozwoju zrébwnowanego.

Stowa kluczowetransport logistyka miejskascenariuszgrozwéj zréwnowzony

Abstract

Transport is a key infrastructural system of the city, shaping both essence and form of modern
urbanisation processes. Below article presents the tendencies of the development of transport systems of
Polish cities. The analysis was based on comparison of two ways of developing transport systems:
constructive and deconstructive. The special emphasis was placed on urban logistics as the creator of
the constructive transport system. Author’s scenarios for the future of transport systems in the cities were
also included. The conclusions concentrate on the role of urban logistics as an important factor of modern
understanding of so-called “Triple Helix” — the system of numerous conditionings and processes of
the sustainable development.
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1. Wstep

Réwnowaenie rozwoju miast w rozumieniwsystainable developménbznacza po-
wazne wyzwanie dla systeméw komunikacyjnych i ich pah ze struktug zurbanizo-
wamg. Dotychczasowe tendencje rozwoju pdojhja stan nierbwnowagi oraz wzmacniaj
negatywne oddziatywanie transportusnadowisko, w tym na cztowieka w szczeg&laio

Znaczenie rozwoju miast w Europiesnie. Wszystkie wzniejsze dokumenty Unii
Europejskiej podkrgaja znaczenie rozwoju miast. Jednym z ostatnio upowszechnionych
jest Karta Lipska na rzecz zrownaie@ego rozwoju miast przya z okazji nieformalnego
spotkania ministrow w sprawie rozwoju miast i spépderytorialnej w Lipsku, w dniach
24-25 maja 2007 r. W dokumencie tym uzgodniono wspolne zasady i strategie polityki
rozwoju miejskiego. ,Polityka zintegrowanego rozwoju miejskiego jest kluczowym warun-
kiem wdraania strategii zrownowanego rozwoju UE. Jej realizacja jest zadaniem o wy-
miarze europejskim, lecz musi ona zakuwzgkdnia¢ warunki i potrzeby lokalne oraz
zasad pomocniczéci.”*

W Karcie Lipskiej przedstawiciele wszystkichngav czionkowskich zlecaj,(...) aby
miasta europejskie rozugly opracowanie programow zintegrowanego rozwoju dla miasta
jako catdci. Te narzdzia planowania ukierunkowane na proces vwainég powinny:

— opisywa& mocne i stabe strony miast i dzielnic w oparciu o anddiezacej sytuacji,

— okrela¢ spéjne cele rozwoju dla obszaru miejskiego i twénzizje dla miasta,

— koordynowad rézne terytorialne, sektorowe i techniczne plany i strategie oraz zapew-
niat, ze planowane inwestycje przyczyrsic do promowania réwnomiernego rozwoju
obszaru miejskiego,

— by koordynowane na poziomie lokalnym i miejskim oraz aongac obywateli i innych
partnerow, ktérzy mag wnies¢ znaczny wkilad w ksztaltowanie przysziej jésio
kazdego obszaru w wymiarze gospodarczym, spotecznym, kulturalnym i ekologicz-
nym.” (s. 2)

Znaczm cze$¢ Karty Lipskiej pgwiecono transportowi miejskiemu. Jako szczegélnie
istotne dla zwikszenia konkurencyjioi miast europejskich uznano infrastrukter w tym
transport. ,Do poprawy jakei zycia, warunkOw lokalnych krodowiska mae znacznie
przyczynt sie zrownowaony, dosgpny i niezbyt kosztowny transport miejski posiadgj
skoordynowane patzenia z sieciami transportu regionalnego. Szczegolmag: naley
zwrdci na zarzdzanie ruchem orazdzenie rénego rodzaju transportu, z uwgghieniem
infrastruktury dla pieszych i rowerzystow. Transport miejski musi bgstosowany do
roznych wymogoéw w zakresie mieszkalnictwa, miejsc pragnpdowiska naturalnego
i przestrzeni publicznych.” (s. 4)

Karta Lipska po raz pierwszy w dokumentach europejskighenransport z ubdstwem
i segmenta@ miast europejskich. ,Wiele ubogich dzielnic sddadcza dodatkowych
utrudniev z powodu niewystarczgjych pohczen transportowych oraz ziego stanu
srodowiska, co jeszcze bardziej afmiich atrakcyjnét. Rozwdéj sprawnego i korzystnego
cenowo systemu transportu publicznego stworzy mi@ésoka tych obszaréw takie same
szanse w zakresie mobikui dostpu, jakie posiadajinni obywatele, czego mapni prawo
oczekiwd.” (s. 7)

Oczywiscie Karta Lipska jest zbiorem wspdélnych zasad i strategii polityki rozwoju
miejskiegd. Kazde paistwo czionkowskie, region, miasto peote zasady stosowalstotne
jest wic okrelenie uwarunkows i pola dziat& miast polskich.
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2. Tendencje rozwoju systeméw transportowych miast polskich

2.1. Skokowy rozwéj motoryzacji

Zadna, nawet né&nielsza prognoza motoryzacyjna sprzed 10-15 lat nie przewidywata
tak gwaltownego wzrostu motoryzaciji (tab. 1).

Tabela 1
Liczba samochoddw prywatnych na 1000 mieszkadw
1970 1980 1990 2000 2003 2004 200p
EU25 158 259 364 445 464 169 476
Czechy 70 173 234 335 363 373 386
Dania 218 271 309 347 351 354 362
Niemcy 194 330 461 532 546 550 559
Hiszpania 70 201 309 431 441 454 463
Francja 233 354 476 504 507 503 500
Wiochy 189 313 483 572 593 581 590
Wegry 23 94 187 232 275 280 287
Polska 15 67 138 261 294 314 323
Portugalia 49 129 172 336 379 389 397
Stowacja 36 110 166 237 252 222 242
Wielka Brytania 213 277 359 425 452 463 469

Zrodio: Energy & Transport in Figures 2006, European Commission, Luxemburg 2007.

Jest to uwarunkowane kilkoma czynnikami zetrznymi:

— zdecydowanie promotoryzacyjrstrategi rzadéw (w tym polskiego) wobec wielkich
swiatowych producentéw samochodoéw (Fiat, Renault, Volkswagen, KIA), jaketa-
tywnie nisky cery paliw (determinowas wola ttumienia inflacji i zaspokojeniem lobby
rolniczego),

— dominugcym i rosmacym zachodnim modelem konsumpcyjnym spotésiea pol-
skiego ,wygtodzonego” reglamentadjniedoborami realnego socjalizmu,

— prefereng wyborow kupna samochodu ponad cele mieszkaniowe — wobec trudnej do-
stepnasci kosztowej i kredytowej mieszka

— $wiadomej polityki kredytowej bankéw wobec rynku samochodowego,

— efektem wolnéci — utazsamianej z samochodem — pozwadgm, w zataeniu, swobod-
nie pokonywa przestrze i czas,

— wzrastajcej zamanosci ludnasci,

— efektem demonstracji typowym dla polskiej mentétngrzeciwnej np. do mentaléei
Skandynawow.

Ten skokowy wzrost liczby samochodéw osobowych i Polsk w Europie (tab. 1).
Dodatkowym czynnikiem obatajacym przestrzenne uklady komunikacyjne miast jest
znaczny wzrost drogowego transportu towarowego, ktéry, wobec powszechnego braku
obwodnic, obeciza uktady miejskie, a nawétédmieicia. Nowoczesne technologie maga-
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zynowo-transportowe, oparte na logistyce pref@ejj zsynchronizowany z dystrybucj
transport towardéw, stanowtakze czynnik obcizajacy miejskie uktady drogowe.

2.2. Nowe tendencje urbanistyczne oddzialyeajna systemy komunikacyjne miast

Rynkowy mechanizm rozwoju budownictwa mieszkaniowego

Rozwoj budownictwa mieszkaniowego wzguh miastach polskich nagtuje w ich
strefie podmiejskiej (asto poza granicami administracyjnymi miast), gdzie developerzy,
kierujac sk oczywistym mechanizmem najwszej korzyci, lokalizuja i realizup zespoty
mieszkaniowe o zedicowanej intensywrizi. Powoduje to dogienie tras wylotowych
miast wobec koncentracji miejsc pracy i ustug w centrach miast.

Rozwoj skoncentrowanych form handlowo-ustugowych

(megacentra: Auchan, IKEA, Géant, HIT, Makro Cash and Carry)

Strategia tych firm polega na orientacji motoryzacyjnej, lokalizacji wielkich po-
wierzchni handlowo-ustugowo-sktadowych poza obszarami intensywnej zabudowy, najle-
piej na trasach wylotowych podstawowej sieci drég isioigh lub przewidywanych
(autostrady). $to inwestycje ogromnie ohgiajace uktady komunikacyjne miast na skon-
centrowanych w przestrzeni i czasie pasmach. Oferowane przestrzenie parkingowe
(Auchan w Gdasku oferuje 4 tys. miejsc parkingowych) wyznaazpptencjala skak
skoncentrowanego w czasie i przestrzeni ruchu. Nakladsadio powszechny deficyt stre-
fowania w planach rozwojowych miast polskich, tak typowy dla miast wtoskich czy brytyj-
skich, gdzie wyznacza esperspektywiczne strefy przemystowe oraz handlowo-ustugowe
wyposaajac je (wyprzedzajco) w infrastruktug.

Promotoryzacyjna tendencja projektowania urbanistycznego

Projektowanie urbanistyczne poddaje: slyktatowi motoryzacji, traktap ja jako
sytuac§ obiektywry, wobec ktorej naley zapewnt odpowiedm, przepustowst i liczbe
miejsc parkingowych w miejscu wygtujacych i prognozowanych potrzeb. Dotyczy to
zarébwno dzielnic mieszkaniowych, miejsc pracy, jak i ustug handlowych. Jésietkia
projektowania urbanistycznego, z ktérej niektére miasta europejskie (np. brytyjskie) —
zwlaszcza w lokalizacji ustug i parkingébw —zjarezygnowaty.

Urbanistyczne efekty transformacji gospodarki

W strukturach wielkich miast ulegajedukcji tzw. baseny miejsc pracy, a jest toazwi
zane z prywatyzagji reorientacj struktury przemystu w Polsce. Wielkie zaklady przemy-
stowe (huty, kopalnie, stocznie, porty, zaktady elektroniczne, chemiczne, wiokiennicze)
ulegap likwidacji, podziatowi czy prywatyzacji (redukagej zlzdne zatrudnienie). W to
miejsce (na rynku zatrudnienia sytuacja ulega statej poprawie) pajasitjtysiace
nowych rozproszonych podmiotéw gospodarczych tagyzh zupetnie now niezintegro-
warg struktue generatoréw ruchu osobowego i towarowego.

Drugie domy

Tendencja budowy drugich domdéw (letnisk) za miastem nie ulegta zahamowaniu, mimo
rosmcej uchzliwosci dotarcia z miejsca statego zamieszkania. Jest tazang z rosica
iloscia wolnego czasu, wzrostem zaimosci, realizacy celu: DOM (nawet jdi jest to
substytut), ubog oferta spedzania czasu wolnego w #Zich miastach (brak ptywalni,
kortéw, ogoélnie dogpnych klubéw sportowych, kgielni itp.). Tendencja ta powoduje
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sezonowe i tygodniowe (weekend) afgeinie tras wylotowych z wielkich miast o cechach
zatorow komunikacyjnych.

Btedna prognozaskutkdw informatyzacjidcznasci bezprzewodowej, co miato skutkotva
zmniejszeniem podeg, a poprzez stworzenie nowych atrakcji i informacji o nich — dato
efekt odwrotny.

2.3. Polityki komunikacyjne sama@déw miast

Wymienione powyej tendencje napotykajzréznicowane postawy witadz samefz
dowych miast ulegagych wzajemnie wykluczagym st uwarunkowaniom:

— rosncej presji mieszkicéw w zakresie zaspokajania standardu korzystania z samo-
chodu, zdobytego €sto kosztem znacznych wyrzeéaze dotyczy to gtownie uktadow
ulicznych relacji praca—mieszkanie oraz miejsc parkingowych w miejscach zamieszka-
nia, pracy i ustug,

— szczuptéci budzetéw miejskich obezonych dodatkowo zadaniami przekazywanymi
(bezsrodkdéw) przez Centrum — w ramach reformygtava,

— braku jasnego systemu planowania i finansowania (partycypagjf iz regionu)
wielkich inwestycji komunikacyjnych, ktére nie mpdy¢ zrealizowane za&rodkdéw
budzetu miast,

— braku diagnostycznego i prognostycznego rozpoznania sytuacji,

— brakusmiatej polityki komunikacyjnej miast, a raczej klientelizm wobegtkownikéw
samochodow developerow,

— powolnego procesu prywatyzacji przetisdrstw komunikacji miejskiej rzutagy na
ceny przejazdow,

— zr&@nicowane postawy wobec proekologicznych systeméw (np. rowerowego).
Powyzsze uwarunkowania rzutujna polityki komunikacyjne wladz samadowych.

Wynikaja one z generalnych orientacji (liberalne, prospoteczneyasych st takze

z opcjami uktadu politycznego wladz samgatawych. Jednak, bez wzglu na opcje

polityczne, mana méwt o pewnych symptomach tej polityki:

— brak polityki jest te polityka, co wyraa st w chaotycznych realizacjach naciskow
réznych lobby i clcia przypodobania siwyborcom,

— pomimoze niemal wszystkie wielkie miasta posiagdsirategie rozwoju, a niektére tak
podstawowe opracowania przestrzenne: studium uwarurkoliarunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego, brak jasno sprecyzowanych strategii komunikacyjnych, polityk
czastkowych (np. polityki parkingowej) oraz programow realizacyjnych,

— werbalizm uaywania modnego, take wrdd politykéw, rozwoju zréwnownego
i ekorozwoju, bezswiadomdci operacjonalizacji i kosztéw tej strategii rozwojowej
w zakresie systeméw komunikacyjnych,

— brak $miatosci prezentowania spotearswu i dialogu dotyczego nieuchronngi
restrykcyjnej wobec samochodu polityki przestrzennej. Pierwsze préby zosta¥yepod)
w Krakowie, Poznaniu i Gaaku w zakresie stref ograniczonego parkowania. Warszawa
jak dotid nie podgta (decyzyjnie i realizacyjnie) tego problemu. Rai tego problemu
(nieuchronnego wobec wazi rosmcej i niezaspokojonej motoryzacji) wymaga
socjotechnik zdolnych przekofianieszkacow, ze nie jest to dziatanie przeciwko nim,
lecz dziatanie mafe utatwt zycie, chroné zdrowie a nawetycie, podniéc¢ satysfakaj
z pracy i korzystania z ustug. Oczyasie przekonanie to musi byvsparte koncepcjami
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i realizacjami komunikacji zbiorowej lub innych systemow indywidualnych (np. system

sciezek rowerowych),

niska swiadoma¢ znaczenia zintegrowanych systeméw komunikacyjnych w rozwoju

nowoczesnych struktur zurbanizowanych, co jest jednym z podstawowych kanonéw

réwnowaenia rozwoju (,jedné¢ w réznorodndci”); zintegrowane systemy komunika-

cyjne w warunkach miejskich wymagaj

—uzyskania mgiwosci zarzdzania lub znaerego wplywu na wszystkie systemy
komunikacyjne (szynowe, drogowe, wodne i powietrzne), co zaysk kreowaniem
tych systemow z udziatem innych pozamiejskich przewa@w (np. PKP, lotniska,
zeglugasrodladowa),

-innej od obecnej polityki terenowej w zakresie rezerw pod parkingi (syBsknand
Ride), poza obszarandrédmiejskimi,

- polityki taryfowej, ktéra nie zniegtataby, a wgcz zackcata do korzystania ze
srodkéw komunikaciji zbiorowej,

- przygotowania koncepcyjnego, projektowego i maatéinansowego zintegrowanych
weztéw o takim standardzie, aby zacikK do zmiany samochodu rfeodek komuni-
kacji publicznej,

—podicia problemu przestrzennej integracji poziorfr@jdkéw komunikacji zbiorowej
(np. autobus w przekroju torowiska tramwajowego na przystankach), co poprawiatoby
przepustowgé ciagéw ulicznych wsrédmiesciu,

-zahamowania tendencji odptywu pzesa@w i rosmacych rezerw komunikacji szynowej
(Szybka Kolej Miejska, tramwayj),

brak rozwingtego planowania strategicznego i przestrzennego uktadow komunikacyj-

nych,

kontynuowanie bardzo kosztownych rozaa przestrzennych zapisanych w obeau-

jacych miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego pacycuzzsto

z okresu obowizywania anachronicznych obecnie ustat®rmatywu urbanistycznego

w zakresie np. intensyfikacji przestrzeni.

3. Dwie logiki rozwoju transportu w urbanistyce

3.1. Logika konstruktywna

. Transport zapewnia pokonywanie odlégto

. Transport warunkuje daginas¢ celdéw przemieszczania.

. Transport skraca czas dotarcia do celu.

. Transport daje komfort i bezpiedé®sgno przemieszczania.

. Transport pozwala zaplanoévezas osignigcia celu.

. Transport oszerlza zasoby energii ludzkie;j.

. Transport integruje struktury urbanistyczne.

. Transport daje awans cywilizacyjny miesab@am peryferii.

. Transport jest wyznacznikiem pgsti technicznego izvignia gospodarki.
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3.2. Logika destruktywna

. Transport wydtza czas dotarcia do celu w warunkach absi szczytowych.
. Transport nie jest niezawodny na skutek awarii i zatoréw.

. Transport jest zagreniem bezpieczsstwa i przyczya wypadkéw.

. Transport zagga srodowisku emitujc spaliny i hatas.

. Transport sprzyja rozlewaniw shiast.

. Transport tworzy bariery deginasci powszechnej.

. Transport jest sptyna napedzapca spirak konsumpcyja.

. Transport przejmuje wolne przestrzeniezéatereny zieleni.

O~NO U WNPE

3.3. Funkcje konstruktywne transportu

Istota transportu § powiazania, 4czenie celow przemieszazdudzi i tadunkdw.
Powigzania tworz siet. W przecgciach sieci powstajwezly. Zag:szczenie wztow i sieci
tworzy korytarze transportowe. Przgme szlakow kreowaly miasta. Przezin dwoch
gtéwnych ulic obozu rzymskiego byto najwaejszym miejscem — siedzitdowdédztwa.
P&niej, gdy powstato miasto — byt tam ratusz — siedziba whadzy, obok rynek — gtéwny targ
i teatr miasta, centrum informacji, ogtaszania i wykonywania wyrokéw.

Tak wigc transport, jego wyraz sieciowwckyt ludzi, miejsca handlu i produkcji.
Szybko ten uklad sieciowy ulegt hierarchizacji funkcjonalnej i technicznej. ¥dyka
miescie byta ulica gtdéwna (esto jeszcze taka nazwa pozostata). Bogate miasta zamieniaty
ulice gléwne w aleje i bulwary o bardzo wysokim standardzie gabarytow, nawierzchni,
zieleni. Aleje i bulwary 4czyly funkcje ustugowe i handlowe w pasma aktysaioTak
tworzyla s¢ tkanka miasta handlowego o bardzo klarownej konstrukcji. Rewolucja
przemystowa zuhgyla t¢ tkanke poprzez wielkie punktowe lokalizacjead¢zenie nabrato
innego charakteru liczba tadunkéw, towardw i strumieni pracownikéw. Kolej wprowadzita
do miast dworce — miejsca integracji sieci kolejowej i ulicznej. Feniigy ,gtdwnej”
przegta ,dworcowa”. Istota role w procesiedczenia odgrywaly rzeki. Przez dtugi okres
historii osadnictwa miasta lokowatyeshad rzekami. Istotny byt tutaj zaréwno czynnik
obronny, jak te¢ bytowy (woda) czy te komunikacyjny. Rzekaatzyla jako szlak
transportowy, lecz dzielita jako przeszkoda. tatw@pkonano budyfg mosty, lecz agci
miasta po jednej i drugiej stronie rzeki nigdy nie byty rownavea Podoba role spetnita
kolej. Linie kolejowe musiaty wedrZesig do centrow miast. Albo przepotowity je liniami
srednicowymi, albo poszatkowaly liniami z dworcami czotlowymi (Ratyddz). Kolej,
taczac miasta, podzielita je wewtrznie uchzliwymi barierami (rys. 1). Pokonanie ich
wymagato tuneli i wiaduktéw. Z czasem kolej miejska niejako zwrécita dtug ,dzielenia”,
taczac poszczegolne dzielnice miasta. Kolej podziemnatyko taczytla — nie tworac
barier dostpnasci i pozwalajc swobodnie ksztattowégprzestrzé nad ni potozom.

Istota budowy tras komunikacyjnych byto zawsze pokonywanie zaréwno odtegiak
i roznic wysokdci (deniwelacji), co powodowato roboty ziemne. Wiedzaymerska
budowy systemow infrastruktury szybko wykorzystata cecle technologii budowy,
wykorzystupc roboty niwelacyjne do umieszczania pod ulicami obiektow infrastruktury
(kanalizacja, wodoai, kable elektryczne atznac¢). W ten spos6b system transportowy
odegrat istota role w faczeniu innych systemow infrastrukturalnych.
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taczenie Dzielenie tacznie

Potaczenia Proces Pozioma Proces Pionowa

transportowe N segmentacja N segregacja

— drogowe - ) barierowa ) transportu

— kolejowe cywilizacyjny | przestrzeni techniczny (kolej

— rzeczne podziemna,
kolej nadziemna,
tunele,
transport
kapsutowy)

Rys. 1. Transport w procesigtenia i dzielenia struktur miejskich
Fig. 1

3.4. Funkcje destruktywne transportu

Postp techniczny i rozwoj przestrzenny systemow transportowych powoduje segmen-
tacje, dzielenie przestrzeni. Najpierw jest to podziat funkcjonaliytkowania terenu nie
powodujcy znaczcego zakitdcenia kontaktéw. Wraz ze wzrostengzgatia ruchu, posze-
rzaniem ulic czy torowisk — droga, torowisko tramwajowe czy kolejowe stajpasiey.
Zamiera lub ulega skanalizowaniu ruch poprzeczny. Stwierdzensraz ze zwakszaniem
szerokdci ulic zmniejsza si ilos¢ kontaktow gsiedzkich zaréwno po obu stronach ulicy,

a takze po tej samej stronie ulicy.

Przestrzé ruchu ulega tate podziatom gytkownikéw tej przestrzeni. Zmotoryzowani
uzytkownicy jezdni nieckitnie dzieh sie nia z rowerzystami. Ci z kolei niegtnie widz na
swoichs$ciezkach (nawet, gdyaspieszo-jezdne)aytkownikdw poruszajcych sg pieszo.

Wzrastajce nagzenie ruchu spowodowato innowacyjne podzielenie ruchu na prawo-
stronny (w Europie kontynentalnej). Europejczyk nieswojo czujensiWielkiej Brytanii
czy na Malcié wobec odmiennych zasad organizacji ruchu. Nacszizz mamy jednolite
zasady ruchu kolejowego, lotniczego i morskiego. Choni lotniskach tatwo odedi¢
spotykajicy sk strumiai pasaerow z Wielkiej Brytanii i kontynentu po liczbie wymégdi
i przeprosza.

Najwiekszy negatywny efekt dzielenia spowodowat transpo¢togdowisku przyrodni-
czym. Ekosystemy, cliadaj sie ekofizjograficznie wydzieti, s3 jednakswietnie zorgani-
zowanymi jednostkami terytorialnymi i zdorodndci biologicznej. Drogi transportowe
bezwzgtdnie tra ekosystemy, powodag ograniczenie migracji, zanik gatunkow i trwate
negatywne przeksztatceniag & bariery nie tylko fizyczne trudne do sforsowania przez
faure i flore, lecz take strefy emisji zanieczyszazez ktérych oddziatywania hatasowg s
bardzo destrukcyjne zaréwno dla ludzi, jak i zwagrktérych stuch jest znacznie bardziej
wrazliwy).

Co prawda aktualnie procedury ocen oddzialywanidgradowisko nakazuaj zaréwno
wariantowanie, jak i tagodzenie oddziatywénp. przepusty dla zwieszi ptazéw) oraz
kompensacjérodowiskowe, jednak destrukcyjny skutek dzielenia przez transport jest zde-
cydowanie negatywny, chavciaz lekcewaony.
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4. Logistyka miejska kreatorem konstruktywnego systemu transportu

Przeniesienie dwiadcze logistyki wojskowej na systemy zadzania przedsgbior-
stwami otworzyto dalsze mbwosci wykorzystania wiedzy logistycznej. Logistyka wyszta
z ograniczé sfery zada gospodarczych przedsbiorstw i jest wykorzystywana w-bizne-
sie, organizacjacmon-profit ustugach oraz ol takze niemal cat problematyk miejska
funkcjonowania systemu logistycznego miasta.

Odpowiada to charakterowi przedmiotowo-strukturalnemu logistyki ,(...) w ktérym
logistyke traktuje s¢ jako zespét dziata zwiazanych z zarmmzaniem dobr materialnych
(surowcow, materiatéw, potproduktdw, towardéw, zasobéw energetycznych, finansowych
i ludzkich), ktére maj utatwi¢c przeptyw débr z miejsca pochodzenia do miejsc finalnej
konsumpciji, jak réwnig przeptywu zwizanej z nimi informacji, w celu zaoferowania
konsumentowi odpowiedniego poziomu obstugi po admgch kosztach?

Jakie cechy logistyki as szczegolnie istotne dla dziatania systeméw transportowych
w miastach czy wicz catdciowego funkcjonowania miasta?

1. Logistyle cechuje interdyscyplinarne i holistyczne pddij determinujce mylenie
metodyczne i systemowe.

2. Logistyka kreuje nowgeneragj gospodarowania zasobami i przeptywami w dtie,
wykorzystupc do ich sterowania sieci komputerowe oraz metody symulaciji.

3. Wykorzystywanie systeméw informatycznych wspiera integracganizacji miasta
i optymalizacg ksztattowania zintegrowanychieuchow logistycznych.

4. Istoty logistyki jest zarzdzanie strumieniami, przeptywami i procesami. Oznacza to
przeniesienie ¢raru dziatd konstruktywnych z dziafa o charakterze itynierskim
(nowe ulice, sieci tramwajowe,e¢&ty, sygnalizacja) na dziatania o charakterze informa-
cyjnym i zaradzania.

5. Metodyczne m§fenie logistyczne ma wbudowany czynnik kosztéw. W miejskich syste-
mach transportowych oznacza to zmiamyslenia decyzyjnego, zamiast obecnhego
schematu: wzrasta ruch, a@i trzeba stworzy nows infrastruktue dla zapewnienia
przepustowgci — logistyka sugeruje inny schemat: wzrasta ruckgcwv obecnym
ukladzie sieci trzeba wprowadziakie dziatania logistyczne, ktére wypejrdidentyfi-
kowane rezerwy i zaoszgdzimy w ten sposoékrodki rozwojowe miasta.

6. Logistyka jest zaprzeczeniem planowania i programowania sektorowego (np. oddzielnie
transport i mieszkalnictwo), gdyobejmuje zarmdzanie calym miejskim systemem,
w tym podsystemami: transportowym, ustugowym, zaopatrzenia, mieszkalnictwa, wypo-
czynku, przemystowym, mediami, informacjLogistyczny system planowania (f&k
przestrzennego) wyklucza np. destruktywne lokalizacje mieszkalnictwa czy centrow
handlowych bez analizy logistycznej dziateapewniajcych sprawne i efektywne eko-
nomicznie przemieszczanie towaréw i 0séb.

7. Najbardziej rozwirite, docelowe formy logistyki miejskiej wia przemieszczanie
towar6w poprzez poszukiwanie roaman uwzgkdniajcych ruch miejski oraz
wymaga ochronysrodowiska przyrodniczego z przemieszczaniem osob komuaikacj
zbiorow i indywidualr.

8. Cele logistyki $ wiazane z celami rozwoju miasta: minimalizacgasu realizacji zada
transportowych, ograniczeniem kongestii, poprastanu srodowiska przyrodniczego
i redukcp zanieczyszcze(np. halas).
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System logistyczny miasta twarZ ,(...) infrastruktura: transportu w nfigie (drogi
poszczegodlnych gati transportu, ulice, trasy przelotowe, odcinki drég o znaczeniu regional-
nym i midzynarodowym, sieci wodagiowe, gazoaigowe, cieptownicze, kanalizacyjne,
energetyczne, drogi wodngddladowe i morskie, zwlaszcza szlaki przepraw promowych,
fragmenty drég lotniczych w zakresie pcd@& i wznoszenia), procesow sktadowania (sktady
i magazyny rénych typdw, centra dystrybucyjne i ustug logistycznyetiadczice ustugi dla
miasta, a take komunalne skladowiska odpadoéw, ich techniczne wyposa niezbdne do
realizacji zalgonych funkcji), telekomunikacyjna i przesytania danych w snoige sieci
i wezty telekomunikacyjne oraz sieci informatyczne i ickety”.

W ukiadzie funkcjonalnym logistyka miejska obejmuije:

— transport tadunkow o charakterze dowozowym i wywozowym oraz tranzytowym,
— osobowy transport miejski zbiorowy i indywidualny,

— zaopatrzenie miasta w media (woda, gaz, ciepto, energia elektryczna),

— skladowanie, magazynowanie, dystrybucjaAgak centrach logistycznych),

— wyw0z odpaddéw komunalnych i przemystowych, odprowadZzeedkow,

— telekomunikacja przewodowa i bezprzewodowa, przesyt informacji.

Funkcjom tym odpowiadajcele i zadania logistyki miejskiej (tab. 2).

Tabela 2
Cele i zadania logistyki miejskiej
Cele Zadania i efekty
Mieszkaicy |— dogodna lokalizacja |- wygoda — skrocenie czasu
— redukcja zanieczyszcze- niezawodngt — eliminacja zhdnych
nia srodowiska natural— bezpieczistwo przeptywow
nego — estetyka — kompleksowg¢
— wysoka przepustow6é — wiarygodna i szybkp
i jakos¢ drég informacja
— odpowiedni poziom
infrastruktury
Sektor — odpowiednie inwestycje- nowoczesni — konkurencyjné
publiczny |- odpowiednia — ekologicznéc — przyckganie kapitatu
lokalizacja i jakdé¢|— dostosowanie do wymo- racjonalizacja
infrastruktury gow aglomeraciji
— czynnik ekologiczny |- dosgpnasé
Sektor — odpowiednia — niskie koszty eksploa— eliminacja zbdnych
prywatny lokalizacja tacji przewozow
zapewniaica — niezawodn& $rodkéw|— specjalizacja
sprawnd@¢ procesow transportowych
— jakas¢ i przepustowgt |— niskie koszty zakupu
drég
— niskie koszty

Zrodio: B. Tundys, 2008, s. 163.
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4.1. Dziatania logistyczne w miastach

Centra logistyczne (CL)

Ich gtébwnym celem w miastach jest redukcja transportu towaroweggnilu
jednostkami transportu drogowego oraz przyjmowanie, magazynowanie, rozdziat towaréw.
Dzicki dobrym powizaniom sieciowym i lokalizacji w gztach transportowych nagtuje
ograniczenie kosztow transportu oraz uzyskanie efektilowiskowego.

Dziatania infrastrukturalne integracji sieci transportu zbiorowego

Polegaj na tworzeniu tacuchdw logistycznych wykorzystaniazych srodkdw trans-
portu (kolej, tramwaj, autobus, trolejbus, tramwaj wodny). Miejscami integracjiczty
integracyjne (przesiadkowe). Do redukcji kongestii najwiaitavsze § wezly przesiad-
kowe systemow P + RP@ark + Ride — parkuj i jed) lub P + R (rower), pozwalge na
ograniczenie osobowego ruchu samochodowego cimie

Inteligentne Systemy Transportowe (telematyka)

Stanowi najbardziej rozwojowe i najbardziej efektywne systemy spragingakosci
systemu transportowego. Wykorzysttijtechnologie teleinformatyczne, genearuwjciaz
aktualne informacje shace efektywnemu zagdzaniu systemem transportowym (sygnali-
zacjaswietlna, miejsca parkingowe, dojazd do centréw handlowych, pobieranie optat za
wjazd lub parkowanie).Srodki techniczne to: Internet, globalny system mobilnej
komunikacji (GSM), urzdzenia monitorowania ruchu, globalny system nawigacji
satelitarnej (GPS), systemckndici radiowej (RDS), system inteligentnej sygnalizaciji
swietlnej.

4.2.Car Sharingi Bike Sharing

Istota tych systemoOw jest stworzenie alternatywy wobec wlasnego samochodu osobo-
wego poprzez ,wypgyczenie” samochodu lub roweru na dowolny czas. Samochgdy s
specjalnie oznakowane, &Zeowery r&nia Sie znacaco od rowerdw powszechnieywa-
nych.

W systemieCar Sharingrezerwacji dokonuje siza pdrednictwem Internetu lub tele-
fonu (SMS). Kluczyki do samochoduzytkownik odbiera z tresora na oklenym
parkingu; podobnie wygtia ich zwrot w innym miejscu. Mtiwe jest take zastosowanie
elektromagnetycznego klucza samochodowego. Istotnezgstuta nagdzane g ekolo-
gicznymi paliwami (w przyszkei beda to z pewnécia auta z nagdem elektrycznym).

System wypayczalni roweroéw rozwija si bardzo dynamiczne w miastach europej-
skich. Berlin, Kopenhaga i Parg tutaj lideramt.

4.3. ,Czysty transport miejski”

Jest to program promuygy koncepcje, strategie i dziatania w zakresie polityki trans-
portowej i strategii rozwoju miast z zastosowaniem czystego, efektywnego energetycznie,
zrownowaonego transportu miejskiego. W programie CIVITAS, w struktuirmalkow
6 Programu Ramowego Unii Europejskiej uczestniczyt m.in. Krakow.
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4.4. Modelowe rozwizania logistyki centrum miasta

Za taki przyktad uznaje siFreiburd, w ktérym od 1993 r. opracowujegsi wdraza
system kompleksowej logistyki miejskiej. Patkiem byto opracowanie koncepcji ruchu
miejskiego opartego na kooperacji przebsirstw transportowych i spedycyjnych oraz
wladz miasta, ktorej celem byla optymalizacja przewozéw towarowych oraz redukcja
niewykorzystanych tadowroi pojazdéw (np. puste przebiegi).

Efektem jest redukcja zanieczysztzengraniczenie kosztéw i usprawnienie ruchu.
Przyktadowo czas przejazdu przez centrum zmniejszylosv0%, liczba samochodow
dostawczych zaangawanych w obstug centrum zmniejszyta sio 50%, wykorzystanie
ladowndci samochoddéw dostawczych o 66%, miesha liczba pustych powrotow
zmalata o0 40%.

4.5. Tramwaj towarowy

Idea zostata zapogtkowana w XX w. i aktualnie me przeywa¢ renesans (Drezno,
Erfurt, Monachium, Wied& Zurych). Istof tego rozwazania jest paiczenie centrow
logistycznych z odbiokc z wykorzystaniem linii tramwajowej i specjalnych zestawdw
wagonowych. Ruch tramwajow towarowych nie koliduje z ruchem zgaslam (syn-
chronizacja rozktadéw jazdy). Potencjalzalety jest maliwos¢ zaopatrzenia centrow
miast, w ktérych linie tramwajowe funkcjorauyv strefach ruchu pieszego (Erfurt, Brema).

5. Scenariusze przyszkei transportu w miastach

5.1. Schytek epoki motoryzaciji

Auta mialy by synonimem i gwarangjdobrobytu, szybkei, wolndsci, osobistego
spetnienia, rodzinnej satysfakcji. Czy te sipetnito? Auta niewtpliwie staty s¢ syno-
nimem dobrobytu. Jest to gtéwny produkt konsumpcyjny, o wyrafinowanym marketingu,
i wcigz atrakcyjny towar, jak i produkt gospodarek narodowych. Pytanigrgranice
rozwoju motoryzacji. Kiedy nagpi nasycenie konsumpcyjne posiadania i gidejw faz
ograniczonegoaytkowania?

5.2. Pole manewru miast

Transport determinuje rozwdj miasta. Siansportowa jest podstawew bardzo
trwaly tkanka miasta. Sprawrié systemu transportowego jest warunkiem konkurencyj-
nosci miasta i jakéci zycia jego mieszkacow.

Wiadze miasta nieas(lub nie powinny by) bezwolnym graczem reagoym wchz
nowymi kosztownymi inwestycjami wobec obiektywnych procesoéw transportowych (np.
wzrost motoryzacji). Polityka miejska (tak przestrzenna) me mdz generowd procesy
destruktywne lub konstruktywne (tab. 3). Pole manewru jestzvelié¢ znaczne. Otwiera
je wykorzystanie nowych technologii. Po stronie technolégidkéw transportu dotyczy to
gldwnie nowych, proekologicznych ngfw (autobus wodorowy, auto elektryczne,
biopaliwa).
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5.3. Logistyka — przyszigia zintegrowanego i zréwnowanego rozwoju miast

Zdecydowanie wiksze maliwosci konstruktywnego rozwoju niesie za gdbgistyka.
Oparcie nasrodkach informatycznych oznacza ogromne tempo rozwoju systeméw logi-
stycznych. Szczegodlnie rozwdj personalnych ¢@aizinformatycznych dzki nannotech-
nologii oznacza niewyobzalny rozwdj tych technologii (np. integracja telefonu komoérko-
wego, komputera i nawigatora GPS), a co za tym idzie zndachowa transportowych
ludnasci.

Tabela 3

Wybrane procesy rozwoju miasta uwarunkowane transportem

Destruktywne Konstruktywne
Powigkszanie przestrzeni komunikacyjnej migdwigkszanie intensywrigi wykorzystania istf
(nowe ulice, parkingi) niejacej przestrzeni miasta przez dziatania logi-
styczne

Przeptywy tadunkéw i os6b w niigie s zywio-
tem, ktéry wymaga skanalizowania w limitow
nej przepustowdzia sieci transportowej miasta

alzieki przeptywom informacyjnym pozwalgj
cym racjonalizowé ruch i wybory tras oraz
srodkdw transportu

Lokalizacja daych emitoréw ruchu (nowe lokal
zacje mieszkaniowe, centra handlowe) bez za

iWybor lokalizacji poprzedzany analikosztow
ppwérednich i zargdzanie ruchem w celu unikgi

System transportowy miasta jest sterowalny

nienia sprawnych przeptywow oséb i tadunkéw| cia kongestii
Koszty zewntrzne transportu obgiaja miesz- Internalizacja kosztow zewtrznych

kancow (np. tranzyt)

5.4. Bezpieczéstwo inaczej

Pojawia st zupelnie nowy aspekt bezpiedgéwva wynikajcy z ogolnego zagienia
zewretrznego terroryzmem. Jeglrz metod profilaktycznych jest powszechna inwigilacja
spoleczéstwa w przestrzeni publicznej. Miejscami szczegdlnymi stigj wezty transpor-
towe (lotniska, dworce, przeja dla pieszych) i inne miejsca publicZn@/szdzie tam,
gdzie udaje si zidentyfikowa twarz obywatela podlega on niemal stalemu monitoringowi.
Czy to jest konstruktywna, czy destruktywna funkcja? Z jednej strony poprawia poczucie
bezpieczastwa, lecz czy rzeczy¥gie ogranicza zageenia? Jeszcze nie wiemy, bo pre-
wencja niechtnie dzieli s¢ informacp, chybaze dochodzi do interwenciji. Z kolei poczucie
permanentnej inwigilacji nie wptywa dobrze nagmii spoteczne, swobgdzachowa czy
wrecz intymnagé. W tym aspekcie jest to czynnik destrukcyjny.

6. Whnioski

1. Miasto jest strukturzywa wciaz reagujca na postp techniczny, technologiczny i inne
uwarunkowania zewtrzne. Jest to proces ewolucyjny o cechach dlugiego trwania
(oprocz kataklizmow na og6t wywotanych przez cziowieka). Odczytanie logiki rozwoju
miasta jest jednym z gidwnych zadairbanistow, ktérych rola zmienita esiod
kreujacych pekne kompozycje do operatoréw przestrzeni.
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2. Miasto byto i jest obszarem konfliktéw: celdéw, funkcji, intereséw (np. publicznego
i prywatnego). Ral urbanistyki jest kreatywne fagodzenie tych konfliktéw, a nie
generowanie nowych. W tym prostym wniosku tkwi logika pozytywnego dziatania
i odpowiedzialnéci.

3. Logika urbanistyczna jest bardzo uprawnioa wi&ciwie nieuprawnion dyscyplin.
Wyprowadzone ze zdrowego ra@d&u poprawne m§fenie mae i powinno (opierac
sie na wnioskowaniu indukcyjnemu) formutowawnioski co do prawidtiowsei i
sensownéci procesOw urbanistyki.

4. W tym ugciu logika formy i tréci miasta staje sipodstaw operacjonalizacji w postaci
logistyki miejskiej. Nie jest to tylko prosta konsekwencja semantyczna, lecz realny
spos6b dojrzewania systeméw zglzzych w miastach, w ktérych to systemach
transport jest determinantem wyznagzgm sprawnéc i rozwodj miast.

5. W ewolucyjnym procesie rozwoju miast wickciera s§ konstruktywna i destruktywna
rola transportu. Pogh techniczny, zachowania miesakaw, uwarunkowania eko-
nomiczne i przyrodnicze twoazspirak (,,linic srubowy”) réwnowazenia rozwoju.
We wspoétczesnym egiu nie jest to proces jednej linii rozwojowej, leczaxki splecio-
nej w potréjr helis (triple Helix). Trudnag¢ identyfikacji tego procesu i jego stymu-
lowanie jest piknym wyzwaniem dla umystéw badaczy i praktykow.

Przypisy

! Karta Lipska, Lipsk 2007 (ttumaczenie oficjalne), s. 3.

2 planowanie przestrzennego rozwoju miast nie podlega regulacjom prawnym Unii Europejskiej, lecz
jest przedmiotem wspdinych, uzgodnionych zalee¢ak te nalezy traktowa np. Kart Lipska.

% Natomiast obserwujemy rogm integraci jednoczesnegozytkowania samochodu (system trans-
portu) i telefonu (systema¢zndici), co potwierdza zintegrowane cechy infrastruktury technicznej.

4 Na Malt nie s, wpuszczaneéadne samochody z kontynentu.

® B. Tundys Logistyka miejskawyd. Difin, Warszawa 2008, s. 85, 86.

®Wg M. SzymczakaQ istocie i funkcjach logistyki miejskigw:] Wspotczesne kierunki rozwoju
logistyki E. Gotembska (red.), PWN, Warszawa 2006, s. 88, 89.

70d 15 lipca 2007 r. w Pany wprowadzono 750 punktéw wypyczania 20 tys. roweréw. Abona-
ment kosztuje 1 euro za dijes euro za tydziei 29 euro za rok (wg FORUM, nr 42 z 15.10.2007).
Podobne systemy funkcjornuww Rennes, la Rochelle, Oslo, Wiedniu (patrz szerzej: R. Okra-
szewskaPrzestrzenne sytuacje konfliktowe wywotane rozwojem systemu transportowego w warun-
kach roéwnowzenia rozwojy Politechnika Gdaska, 2008, praca doktorska pod kierunkiem
T. Parteki).

8 patrz szerzej: B. Tundysp. cit, s. 2006-2010.

® Stwierdzitem w Warszawieze nawet klienci popularnej sieci ,,Coffee heaven’psrmanentnie
monitorowani kamerami.
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