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Streszczenie: Podejscie sieciowe zaznacza swoja obecno$¢ w nauce w wielu obszarach,
wywierajac wptyw na formowanie podgladéw na wiele kwestii — w tym na postrzeganie
miasta. Miasto, obserwowane jako zjawisko spoteczne i gospodarcze, usytuowane w fi-
zycznej przestrzeni, w wielu aspektach funkcjonowania wpisuje si¢ w sieciowe postrze-
ganie $wiata. Autor poszukuje odpowiedzi na pytanie, jak podejscie sieciowe ksztattuje
logistyke miasta.
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Wprowadzenie

Celem tych rozwazan jest odnalezienie odpowiedzi na pytanie o wptyw po-
dejscia sieciowego na postrzeganie wspotczesnych miast i miejsca logistyki mia-
sta w stwarzaniu warunkow dla zwigkszania interakcji mieszkancéw, a tym sa-
mym — zwigkszania szans powodzenia we wdrazaniu projektow logistyki miasta.
Innymi stlowy — celem jest poszukiwanie odpowiedzi na pytanie o to, czy podej-
Scie sieciowe jest (badz czy powinno by¢) stosowane w logistyce miasta.

1. Srodowisko sieciowe

Zwiazki sieciowe w szerokim rozumieniu kontekstowym sa wspotczesnie ob-
szarem intensywnej eksploracji teoretycznej i aplikacyjnej. Upatruje si¢ w nich po-
wszechnie wielu zalet, jakie kazdy z uczestnikow sieci uzyskuje dzigki aktywnej
w nich partycypacji. W kontekscie rynkowym, bedacym w polu zainteresowan
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nauk o zarzadzaniu, mowa tu o uzyskiwaniu trwatej przewagi konkurencyjnej,
dajacej dzigki partycypacji w sieci przewage jednostce w ekosystemie, zyciu
spotecznym lub gospodarczym [Czakon, 2012, s. 14]. Zainicjalizowana w 2009
roku dyskusja nad logistyka spoteczna' w piecioletnim do§wiadczeniu, jakie zo-
stalo zgromadzone w wyniku prac badawczych i koncepcyjnych, nakazuje spoj-
rze¢ na problematyke sieciowos$ci znacznie szerzej, wychodzac poza rozpozna-
wane intensywnie sieci gospodarcze. Mowa tu w szczego6lnosci o sieciach
spotecznych rozumianych jako zbiorowo$¢ jednostek, pomigdzy ktorymi docho-
dzi do wymiany na zasadach wspdlnie wyznawanych norm i wartosci oraz wza-
jemnego zaufania [Krupski, 2003, s. 344], oraz kapitale spotecznym. Ludzie ta-
cza si¢ w grupy w celu realizacji wlasnych celow, ale przy okazji, w miarg
powstawania w matych spotecznosciach wigzéw miedzyludzkich, pojawia sig
dodatkowa jako$¢ — kapital spoleczny — ktoéry staje si¢ zasobem wszystkich
1 wszyscy, nawet nowi czlonkowie grupy, moga z niego czerpa¢ korzysci [Siero-
cinska, 2011, s. 71-72].

Rozwazania o sieciowos$ci nie sa bynajmniej moda ostatnich lat. O wptywie
umiejetnosci budowania relacji sieciowych na rozwdj ludzkos$ci napisano juz
wiele. To w gtdownej mierze zdolnosci do tworzenia sieci przypisuje si¢ sukces
ludzkosci polegajacy na przetrwaniu gatunku ludzkiego i wyniesieniu cztowieka
ponad wszelkie stworzenie oraz przekazanie mu (utomnej) wladzy nad otocze-
niem. Ta mys$l jest wiodaca, konsekwentnie prezentowana przez Alvina Tofflera
w ,, Trzeciej fali” [Toffler, 1980]. Dostrzega on r6zne odmiany sieci — od infor-
macyjnych i informatycznych, po infrastrukturalne, spoleczne czy gospodarcze,
a nawet quasi-religijne. W innej swojej ksiazce, napisanej ponad 40 lat temu —
,»3zok przysztosci” [Toftler, 1970], Toffler z niezwykla intuicja w owej siecio-
wosci dostrzega — w potaczeniu z aspektem czasu — jednego z architektow naszej
przysztosci. Bieg zdarzen w zupetlosci potwierdzit trafno$¢ takich futurystycz-
nych wowczas zatozen. W zdolnosciach ludzi do budowy najpierw niewielkich
sieci, nastgpnie realizowania okreslonych celéw w ramach oddolnych ruchéw
spotecznych upatrujemy wspoétczesnie nie tylko optymalnego budulca dla spote-
czenstwa uczacego si¢ czy dazacego do zmian, ale tez modernizujacego demo-
kracje. Z tych ruchow wyrastaja wspotczesnie rowniez ponadnarodowe sieciowe
fora (np. klimatyczne), a sSrodowiskiem ich tworzenia jest coraz cz¢Sciej Internet.
W ramach takich form wspotdziatania nastepuje réwniez wzrost Swiadomosci
grupowej 1 samoswiadomosci, poczucia bezpieczenstwa i zmniejszanie bezrad-

' Mowa tu o publikacjach inicjujacych dyskusje w Polsce: Szoltysek, Kotodziejczyk [2009, s. 21-24]
oraz Szottysek [2010, s. 2-6].
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nosci. Na powstawanie takich sieci ma wplyw nie tylko otoczenie, ale tez osa-
dzenie spoteczne i mechanizmy imitacyjne, ujednolicajace (w okreslonym stop-
niu i zakresie) zachowania uczestnikéw sieci. Jezeli uzna sig, ze powstawanie
takich sieci moze by¢ korzystne z punktu widzenia funkcjonowania spoteczen-
stwa (a w istocie — poprawy jakoS$ci zycia), wowczas, majac na uwadze koniecz-
no$¢ wsparcia materialnego i informacyjnego takich grup, mozna zastosowac
zasady logistyki spotecznej. Jednak inicjatywa i realizacja (samo)organizacji
sieci (w gldwnej mierze w tych rozwazaniach — spotecznej) wynika czgsto
z podswiadomego dazenia do wspolnego uzyskania efektow synergii pozwalaja-
cych na lepsze zaspokojenie wlasnych potrzeb. Sieciowy sposob funkcjonowa-
nia jest mozliwy do zrozumienia z zastosowaniem konstruktu sieci — pozwala on
na opis zachowan ludzi w ich kontek$cie spotecznym oraz umozliwia uchwyce-
nie relacji ludzkich w sposob dynamiczny.

W aspekcie stosunkéw migdzyludzkich sieciowanie ma charakter niemalze
genetyczny. Biolog ewolucyjny Robin Dubnar wykazat, ze wielko$¢ grup, w ja-
kich zyja ludzie, nie zmienita si¢ w procesie ewolucji. Najmniejsza spoleczna
jednostke organizacyjna stanowi wedtug niego grupa trzech do pigciu oso6b, po
niej jest grupa liczaca okoto pigtnastu osob, w ktorej silne wigzy taczace jej
cztonkéw funkcjonuja najlepiej. Nastepna jednostka spoteczna liczy okoto 50
0sob, co kiedy$ odpowiadato przecigtnemu kregowi rodzinnemu. Najbardziej
skuteczna w osiagganiu zbiorowych celéw jest grupa okoto 150 osdb — sa w niej
osoby o réznych kompetencjach, a jej rozmiar nie jest jeszcze przytlaczajacy.
Wspodlnoty tej wielkosci funkcjonuja bez formalnych hierarchii i regut, w razie
potrzeby kazdy czlonek grupy moze sig¢ porozumie¢ z wszystkimi innymi jej
cztonkami. Powyzej tego pulapu liczebnosci nieformalna wymiana migdzy
cztonkami grupy jest utrudniona i konieczne staja si¢ regulacje wprowadzane
przez instancje zewngtrzne [Dubnar, 1998, s. 178-190]. Poziom okreslajacy licz-
be trwatych wigzi, mozliwych do utrzymania i pielggnowania przez osobniki ja-
kiego$ gatunku, jest powszechnie znany jako liczba Dunbara. Badania te sa tu
przywotywane po to, by pokazac, ze gdyby uzna¢ liczbg¢ Dunbara za dostatecz-
nie dobrze uzasadniona, woéwczas zdolno§¢ do budowania trwatych wigzi spo-
fecznych w ramach rozmaitych sieci, uformowana w moézgach ludzi juz na eta-
pie plejstocenu i niezmieniona do dzisiaj, moze by¢ przestanka do budowania
efektywnych spotecznie (organizacyjnie) sieci.

W kontekscie tych rozwazan nie sposob pominaé koncepcji katalonskiego
socjologa Manuela Castellsa, obrazujacej wspolczesne przemiany spoteczne
w perspektywie usieciowienia. Castells na podstawie swoich wieloletnich mig-
dzynarodowych badan stworzyl trzytomowe dzielo pt.: ,,Epoka informacji”
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(,,The Information Age”), ktorego pierwsza czgs¢ opisuje spoleczenstwo sieci.
Koncepcja spoteczenstwa sieciowego przyjmuje, ze od lat osiemdziesiatych
ubieglego wieku spoteczne i ekonomiczne powiazania §wiata Zachodu ewoluuja
w kierunku luznych, rozlegtych sieci. Zjawisko to jest konsekwencja rozwoju
globalizacji oraz pojawienia si¢ Internetu, ktory pozwolit na swobodny przeptyw
informacji i komunikacji na catym $wiecie. Tym samym zwigkszyta si¢ liczba
1 ztozono$¢ interakcji spotecznych pomigdzy ludzmi, instytucjami, firmami
i panstwami. Wedlug Castellsa na spoteczny charakter przemian najwigkszy
wpltyw ma rozwo6j komunikacji i innych interakcji w Internecie. Interaktywne
sieci komputerowe rosna wyktadniczo, tworzac nowe formy i kanaty komunika-
cji, ksztattujac nasze zycie, bedac jednoczes$nie przez nie ksztaltowane [Castells,
2007, s. 20]. Ponadto oba procesy wzajemnie na siebie wptywaja w bardzo dy-
namicznym, niespotykanym dotychczas tempie. Dla Castellsa nie jest to jednak
wplyw o charakterze deterministycznym. Technika nie determinuje spoteczen-
stwa — ona je uciele$nia. Lecz rdwniez spoteczenstwo nie determinuje technicz-
nych innowacji — ono je uzywa [Castells, 2007, s. 22]. Sieciowa teoria wspot-
czesnego spoleczenstwa i wspotczesnego porzadku gospodarczego, politycznego
i spolecznego wyjasnia istotg zjawisk i procesow, wyboréw oraz zachowan jed-
nostek w organizacjach, istot¢ organizacji oraz spotecznosci regiondw gospoda-
rujacych, podejmujacych gospodarcze, spoteczne i polityczne przedsigwzigcia
we wspotczesnym zglobalizowanym 1 informatycznie skomunikowanym $wie-
cie. Jak pisze Castells, sieci stanowia nowa morfologi¢ spoleczng naszych spote-
czenstw, a rozprzestrzenianie si¢ logiki usieciowienia w zasadniczy sposob
zmienia funkcjonowanie i wyniki w procesach produkcji, doswiadczenia, wila-
dzy i kultury [Castells, 2007, s. 467].

Z kolei Darin Barney w ksiazce ,,Spoleczefistwo sieci” podkresla, ze ,,duch
naszych czasow jest duchem sieci (...) podstawowe zasady sieci staly sig sita
napedowa indywidualnego, spotecznego, gospodarczego i politycznego zycia, co
wyrdznia nasz okres w historii” [Barney, 2008]. Stad mozna uzna¢, ze wspotcze-
sne procesy spoteczne, gospodarcze, polityczne sa realizowane w §rodowisku
sieciowym. W roéwniej mierze dotyczy to kwestii powstawania, rozwoju i funk-
cjonowania miast w rozmaitych, wspotcze$nie obserwowanych uktadach. Jak si¢
wydaje, gtdéwnie rozwoj sieci informacyjnej przyczynia si¢ do rozwoju w opisa-
nych kategoriach. W 1967 roku amerykanski socjolog Stanley Milgram, badajac

2 Zbieg nazw ksiazek wydanych przez réznych autoréw w podobnym czasie wskazuje, ze istota
rozwazan, jaka jest fakt nowego sposobu organizowania si¢ spoleczenstw, stawata si¢ w poczat-
kach XXI wieku powszechnie podzielana — wokoét tej koncepcji, jak si¢ wydaje, wspotczesnie
uzyskano konsensus.
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tempo propagacji informacji, postanowit odnalez¢ ,,odleglos¢”, jaka dzieli od
siebie dwoje ludzi w USA. Sformutowal wowczas pytanie, ilu przypadkowych
ludzi jest niezbgdnych do tego, by polaczy¢ dwoje przypadkowo dobranych
0soOb. Z badan wyniknglo, ze dla potaczenia tych osob niezbedne jest 5,5 osoby.
To odkrycie dato poczatek okresleniu fenomenu (problemu) matego $wiata, poz-
niej przeksztalconemu na bardziej kategoryczne, a przez to medialne, szes$¢
stopni oddalenia (six degrees of separation) [Milgram, 1967, s. 60-67]. Dyskusja
w tym zakresie moze si¢ wydawac¢ na pierwszy rzut oka niepotrzebna, majaca
raczej charakter ciekawostki. Wielu naukowcow poddato weryfikacji ten feno-
men, uzyskujac potwierdzenie spostrzezen Milgrama [Backstrom, Boldi, Rosa,
Ugander, Vigna, 2012]. Sa przeciez badania, ktore wykazuja, ze fenomen mate-
go $wiata sprawdza sig jedynie w grupie 0sob o wyzszym i §rednim statusie spo-
tecznym, gdy biedni wydaja si¢ funkcjonowac poza powiazaniami sieciowymi
[Kleinfeld, 2002, s. 65]. Prowadzone badania wykazuja, ze raczej istnieje wiele
matych $wiatow (np. naukowcoéw) niz jeden maty $wiat. Koncepcja matego
$wiata wydaje si¢ by¢ atrakcyjna niezaleznie od tego, ze odczucia ludzi o ,,odle-
glosci” migedzy dwoma nieznanymi osobami sa diametralnie odmienne od tej
koncepcji’. J. Kleinfeld uwaza, ze istnieja trzy powody atrakcyjnosci koncepcji
Milgrama: (1) wiara w maly §wiat daje ludziom poczucie bezpieczenstwa, (2) do-
$wiadczenie matego §wiata wzmacnia wiarg (poczucie, ze mozna kogo$ tatwo spo-
tka¢, swiadczy o przeznaczeniu), (3) ludzie maja male intuicyjne pojmowanie
przypadkow, a dziwne przypadki si¢ zdarzaja® [Kleinfeld, 2002, s. 65]. Niezaleznie
od tego, jak pojmowac w istocie fenomen matego $wiata, zostal on wykorzystany
do wielu istotnych opracowan — poczawszy od modeli rozprzestrzeniania si¢ cho-
rob, po komunikacj¢ korporacyjna. Wykazuje on bowiem, ze ludzie sa weztami
sieci 1 potrafig (tym lepiej, im bardziej sa zamozni, a to w zasadzie idzie w parze
z wyksztalceniem) te zwiazki sieciowe dobrze wykorzystywac.

Gwoli precyzji jeszcze kilka okreslen obrazujacych poruszane w tym arty-
kule kwestie. Sie¢ to zbidr aktorow (jednostek indywidualnych badz zbioro-
wych) polaczonych zbiorem wigzi. W badaniach zarzadzania strategicznego ak-
torem jest najczedciej organizacja lub przedsigbiorstwo, ale warto mie¢ na
uwadze, ze zainteresowanie tymi sieciami (gospodarczymi) wzigto si¢ z badan

> W poszukiwaniu $redniej odlegtosci pomiedzy dowolnie okreslona para z 240 milionow uzyt-
kownikéw Microsoft Messengera przebadano 30 miliardow wiadomosci zarejestrowanych
w logach tego komunikatora w czerwcu 2006 roku. Jako powiazane ze soba identyfikowano te
profile, ktére cho¢ raz wymienity jakas wiadomos¢. Oszacowana na podstawie tak obszernej
bazy danych $rednia odlegtos¢ wyniosta rowno 6,6 osoby [Leskovec, Horvitz, 2007].

Przyktadowo Stanley Milgram i Ithiel de Sola Pool, ktory wspotpracowat w MIT z Stanleyem Mil-
gramem nad modelami matematycznymi fenomenu malego $wiata, zmarli w tym samym roku — 1984.
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nad sieciami spotecznymi. Zrozumienie tych drugich pozwala na swobodne po-
ruszanie si¢ w obszarze analizowania sieci gospodarczych. Same sieci gospodar-
cze to wzorzec interakcji tworzonych przez odrgbnych i wzajemnie zaleznych
aktorow, w ktorym zestrojenie interesoOw przyjmuje forme instytucjonalng w po-
staci sformalizowanych aktorow zbiorowych lub nieformalna w postaci sieci
ad hoc 1 krzyzuje si¢ z ustalonym porzadkiem gospodarczym relacji wymiany
[Araujo i in., 1998, za: Czakon, 2012, s. 15]. Sieci gospodarcze i sieci spoteczne
koncepcyjnie si¢ wzajemnie przenikaja, a organizacyjnie — sieci gospodarcze sa
realizowane w ramach istniejacych sieci spotecznych. Podobny poglad reprezen-
tuje J. Stachowicz, ktory uwaza, ze w modelu globalnych sieci organizujacych
globalne przepltywy kapitatu, wiedzy i wartoSci wyraznie wyrdzniaja si¢ trzy
megasieci organizujace wspotczesne spoteczenstwo: (1) sie¢ wiazaca instytucje,
organizacje i jednostki w celu podtrzymania przeptywu kapitatu, (2) sie¢ wza-
jemnych powiazan relacjami kooperacji i relacjami rynkowymi przedsigbiorstw,
organizacji gospodarczych oraz instytucji wsparcia procesow gospodarczych,
oraz (3) sie¢ wigzaca instytucje panstw, organizacji miedzynarodowych, instytu-
cje administracji, samorzadnej spotecznosci itd. (organizacje rzadowe, publiczne
1 polityczne). Wsrod tych megasieci wyodrebnia sig sie¢ spoteczna jako sie¢
wigzaca relacjami spolecznymi (wspolpracy i zaufania) okreslone jednostki
(dziatajacych i1 poznajacych ludzi w wypetnieniu okreslonych rél organizacyj-
nych, politycznych, spotecznych w organizacjach i instytucjach tworzacych sie¢)
[Stachowicz, 2011, s. 202-204].

Wsparcia dla idei funkcjonowania sieciowego w $wiecie realnym coraz
czesciej poszukujemy w §rodowisku wirtualnym. Oba te srodowiska stanowia
byty rownolegte. Identyfikacja tych bytow umozliwita zrozumienie filozofii ich
funkcjonowania, a w szczego6lnosci réoznic pomigdzy zasadami realizowanymi
w $wiecie realnym i wirtualnym. Poczatkowo oba te byty funkcjonowaly nieza-
leznie 1 byt wirtualny byl kreowany jako lepsza, idealna wersja bytu realnego
badz tez jako jego alternatywa. W obu bytach gléwnymi kreatorami oraz pod-
miotami sa ludzie, eksponujacy w okreslonym stopniu swoje potrzeby, dazenia,
kreujacy opinie, nowe mody. Sita bytu wirtualnego polegajaca na zdolnosci do
konsolidowania ludzi wokét propagowanych idei pozwolita osiagac¢ rozmaite ce-
le w $wiecie realnym [Szoltysek, Twardg, Wronka, 2013, s. 155 -167].

2. Miasta w kontekscie sieci

Miasta sa fenomenem zarowno w skali badawczej, jak i doswiadczen ludz-
kich — tych indywidualnych i zbiorowych. Zapewne dlatego tak trudno o kon-
sensus wokot definiowania istoty miasta. Chcac jednak prowadzi¢ dyskurs zwia-
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zany z miastem i jego funkcjonowaniem, nalezy obra¢ jaka$ perspektywe ba-
dawcza. Poruszajac si¢ w obszarze logistyki, nietrudno przyjmowa¢ wymiar ma-
terialno-przestrzenny oraz umiejscawia¢ zdarzenia wchodzace w obszar zainte-
resowan logistykow w konkretnych wymiarach czasowych (i finansowych oraz
emocjonalnych). W 1967 roku Michel Foucault, francuski filozof, historyk
i socjolog, poszukujac dominujacych w XX wieku trendow rozwojowych za-
uwazyl, ze ,,znajdujemy si¢ w momencie, kiedy (...) $wiat wydaje si¢ nie tyle
dtuga historia rozwijajaca si¢ w czasie, co siecia taczaca punkty i przecinajaca
wlasne poplatane odnogi” oraz skonkludowat: ,,W kazdym razie przekonany je-
stem, ze niepokdj naszych czaséw znacznie bardziej niz z czasem zwiazany jest
zasadniczo z przestrzenia” [Foucault, 2005, s. 119], widzac w problemach prze-
strzenno-sieciowych srodowisko wszystkiego, co bedzie w istotny sposob ksztal-
towalo wspoétczesne mu spoteczenstwa. Zatem nurt pojmowania istoty miasta
w kategoriach przestrzennych wpisuje si¢ w szerszy kontekst analizowania rze-
czywisto$ci dwudziestowiecznej. Takie przestrzenne zjawiska, jak zagospoda-
rowanie terenu, podzial na strefy spoleczne, potaczenia komunikacyjne i skutki,
jakie te stany powoduja w sferze spolecznej, to czgsto glowne nurty urbanistyki,
architektury, socjologii czy kulturoznawcow, specjalistow transportu lub logisty-
kéw. Kazdy z wymienionych obszaréow spoglada na miasto kompleksowo. Oto
kilka przyktadow: Urbanistyka jest nauka o takim tworzeniu miast, aby najlepie;j
spetniaty swoje funkcje, w tym estetyczne. W jej ramach sa podejmowane studia
nad sztuka budowy miast [Malisz, 1982, s. 16]. Do niedawna ograniczata sig¢ ona
do miasta, obecnie w jej ramach zaczgto interesowac si¢ calymi regionami
i zwiazkami zachodzacymi mig¢dzy miastami. Obok zagadnien planistycznych
coraz cze$ciej urbani$ci poswigcaja uwage problemom fizjograficznym, demo-
graficznym, gospodarczym, spotecznym czy komunikacyjnym [Gutowski, 2006,
s. 20]. ,,Architektura to nic innego jak rdGwnoczesno$¢ przestrzeni i zdarzen, za-
pis sprzeczno$ci migdzy nieruchomym przedmiotem, mobilnym cztowiekiem
i zmieniajacym si¢ w czasie kontekstem. To gwaltowna, czasem jednoczes$nie
przyjemna, dionizyjska z natury, konfrontacja réznych przestrzeni i réznych ty-
pow aktywnosci” [Rewers, 2005, s. 96]. Logistycy miejscy postrzegaja miasto
W wymiarze systemowym, wyodrgbniajac istotne ich zdaniem podsystemy warun-
kujace sprawne funkcjonowanie miasta. Autor artykulu ma tu na mysli podsystem
komunikacji zbiorowej i indywidualnej, transportu i sktadowania odpadéw komu-
nalnych, transportu dobr materialnych, sktadowania dobr materialnych oraz stero-
wania przeptywami dobr materialnych i ludzi [Szoltysek, 2005, s. 93]. Podobnie
przedstawiciele innych wymienionych obszarow zauwazaja, ze dla rozwiazania
problemow pojawiajacych si¢ w miescie trzeba sigga¢ po rozwiazania interdy-
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scyplinarne. I tak we wszystkich wspolczesnie pojawiajacych si¢ koncepcjach
zaczynamy zauwazaé specyficzne mieszanie problemoéw przestrzennych, czaso-
wych i1 zwiazanych z ludzmi — z ich potrzebami bytowymi, tworzonymi migdzy
nimi rozmaitymi relacjami oraz technokratycznymi rozwiazaniami, czgsto na-
rzucanymi ludziom przez waskie grono decyzyjne.

Wydaje sig, ze w gldwnej mierze problemy w miastach powoduje obiek-
tywnie istniejaca, uksztaltowana przestrzen miejska. Przestrzen miejska, ktéra
czlowiek ciagle tworzy, uzytkuje, przetwarza i doswiadcza, jest odbiciem ludz-
kiej egzystencji i potrzeb. Powodem przemian poszczegolnych obszaréw miej-
skich sa rézne czynniki. Obszary te stanowia dla mieszkancéw lub przybyszy
konkretna przestrzen lokalng majaca dla nich rowniez konkretne znaczenie miej-
sca zycia codziennego, czgsto tez miejsca znajdujacego odniesienie do wartos$ci
symbolicznych. Mieszkancy kazdego miasta preferuja wzorce kulturowe, ktore
z jednej strony tkwia korzeniami w lokalnej tradycji okreslonych grup i kregdw
spotecznych, z drugiej zas — niosa przemiany wywolane postgpem cywilizacyj-
nym, moda, naturalnym dazeniem do innowacyjnej zmiany [Bukowska-
-Florenska, 2010, s. 9]. W 1993 roku filozof i publicysta spoteczny Cz. Bartnik
zauwazyl, ze w Polsce czgsto przeciwstawiano przestrzen czasowi jako statos¢
niestalo$ci, gdzie przestrzen miejska miata by¢ raczej symbolem statosci, a czas
symbolem niestalosci. Ostatecznie czgsto kryje sig¢ w tym wiara, ze zwycigzy
przestrzen, w ktdrej nie ma przemijania. Miasto jest rowniez czasem, przy tym
czasem niejako ,.trwalym”, bardziej trwatym. W sumie zatem miasto stanowi
swoista posta¢ czasoprzestrzeni, ktora podlega bardziej ludzkiej ekonomii cza-
soprzestrzeni. Tym samym symbol kamienny przechodzi coraz bardziej w sym-
bol czasoprzestrzenny [Bartnik, 1993]. Obserwujac miasta postindustrialne, do-
skonale wida¢, ze skupienie si¢ na przestrzeni i ewentualnie czasie jako ramach
perspektywy badawczej oraz gléwnych uwarunkowaniach podejmowanych
w praktyce decyzji zarzadczych bylo nietrafione. ,,Miasto poprzemystowe traci
lokalny <<silnik>> rozwoju. To oczywiscie powoduje olbrzymie zmiany, dezin-
tegracj¢ spoteczng i przestrzenng. Nagle pojawiaja si¢ olbrzymie fragmenty
miast, z ktérymi nie wiadomo co zrobi¢. Miasto przemystowe, ze wzgledu na
okreslony typ produkcji, miato okreslona formg. Byly potrzebne drogi, kolej, ol-
brzymie tereny sktadowe itp. Pojawily si¢ osiedla robotnicze. Nagle przy upadku
miasta przemystowego powstaje miasto poprzemystowe, ktore okresla si¢ jako
rodzaj miasta w kryzysie. Miasto przestaje by¢ bytem zorientowanym i konstru-
owanym lokalnie. Nie ma juz w zasadzie niczego, co konstytuowatoby to miasto
od wewnatrz. Miasto staje si¢ zasobem dla globalnych rynkow. Wszystko, co si¢
dzieje, jest zorientowane raczej na zewnatrz, niz do wewnatrz”, twierdzi
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K. Nawratek [Szewranski, 2011, s. 10]. Tu w widoczny sposob praktyka funk-
cjonowania miast w uktadach sieciowych jest nie tylko tworzona (czgsto bez
powszechnej §wiadomos$ci owej sieciowosci), ale tez staje sig przestanka osiaga-
nia sukcesu (miasta, oddzielnych organizacji czy poszczegdlnych jednostek).
W takim tez aspekcie mozna rozpatrywaé sieciowe wymiary funkcjonowania
miasta — uczynit to J.A. Filip w opublikowanych w tym zeszycie naukowym
rozwazaniach [Filip, 2014]. Jednak miasto, niezaleznie od sposobu interpretacji
zjawiska miejskos$ci, musi komus$ stuzy¢, musi mie¢ upodmiotowiony cel swoje-
go istnienia. Zapewne cel miasta powinien by¢ okreslany przez jego wlasciciela.
Poniewaz miasta nie maja jednego, konkretnego wiasciciela, a cze$¢ definicji
wskazuje na mieszkancow jako wiascicieli kolektywnych, poszukujemy zakresu
wladzy oraz sposobow, w jaki mieszkancy owa wladzg sprawuja. David Harvey,
profesor antropologii w City University of New York, w 2012 roku napisat: ,,za-
danie prawa do miasta (...) oznacza zadanie pewnego rodzaju wiladzy nad
ksztaltowaniem procesow urbanizacyjnych, nad sposobami, w jakie nasze miasta
sa tworzone i przeksztalcane, 1 zrobienie tego w fundamentalny i radykalny spo-
sob” [Harvey, 2012, s. 23]. Czy mozna wigc zignorowac¢ wigz, jaka istnieje mig-
dzy mieszkancami a miastem? Czy mozna zamkna¢ oczy na zwiazki migdzy
sukcesem miasta a zbiorowym i indywidualnym sukcesem mieszkancow? Lite-
ratura przedmiotu, i ta naukowa, i popularna, zawiera liczne dowody na to, ze
miasto, ktore nie zaspokaja potrzeb swoich mieszkancoéw (nie tworzac przesta-
nek do realizowania pozadanego poziomu zycia w okre§lonym czasie) naraza sig
na niebezpieczenstwo stopniowego upadku, mierzonego np. liczba mieszkan-
cow, ktora w niekorzystnym wariancie si¢ zmniejsza. Zatem kontekst rozwazan
miejskich musi zosta¢ znacznie poszerzony poza zakres czasoprzestrzenny i po-
winien silniej, niz to czyniono dotychczas w logistyce, obejmowac aspekt spo-
teczny. Dotychczas na potrzeby logistyki miasta rozpatrywano miasto jako pe-
wien obiekt materialny, zajmujacy okreslone miejsce w przestrzeni zajgtej przez
ludzi, ktéorzy owo miasto wybrali jako $rodowisko swojego zycia. Logistyka
miasta okazywala si¢ przydatna w walce z zatloczeniem komunikacyjnym, be-
dacym pochodna specyficznego, wysoce nieracjonalnego pokonywania prze-
strzeni przez mieszkancow i innych uzytkownikéw miast. Podejscie czasoprze-
strzenne do miast wydawato si¢ catkowicie uzasadnione, gdyz to wlasnie
przestrzen powoduje obiektywnie problemy z jej pokonywaniem, a od tatwos$ci
jej pokonywania w pewnym zakresie zalezy jako$¢ zycia mieszkancow danego
miasta. Jednak praktyka zarzadzania oraz rozwdj teorii logistyki miasta wskaza-
ty na bezpodstawne oczekiwanie na to, ze mieszkancy, kierowani odruchem
grupowym, na zadanie ,,miasta” (w rozumieniu z osrodkiem decyzyjnym, z kto-
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rym mieszkancy si¢ zazwyczaj nie identyfikuja) zrezygnuja z wlasnej wygody
na rzecz niewygodnych sposobdw podrozowania. W przypadku takich rozwia-
zaniach, o ktérych mowa w wielu pracach naukowych, w ktorych wskazuje sig
na zalety ekonomiczne i spoleczne transportu zbiorowego, a ludzi postrzega si¢
przez pryzmat standardowego homo economicus, brakuje checi wspotdziatania
w realizacji proponowanych sposobéw przemieszczania. Moze zatem nalezy jesz-
cze raz przemysle¢ sposoby zarzadzania miastem, podazajac w kierunku uzyski-
wania konsensusu wokot propozycji zmian w organizacji przemieszczen? Wycho-
dzac poza tradycyjna juz perspektywe spojrzenia, zgodnie z koncepcja logistyki
spotecznej, nalezy na miasto spojrze¢ w perspektywie mechanizmow spotecznych.

Miasta to bez watpienia organizacje spoleczne. Czestaw S. Bartnik uwaza,
ze: ,,miasto to przezwycigzanie odlegtosci miedzy ludzmi, dalekosci czasoprze-
strzeni, oporu materii, a wreszcie dzikiego i zlego losu. Jest to opoka zycia,
punkt oparcia, punkt staly w powszechnym przemijaniu, wspdlna moc przeciw
stabosciom” [Bartnik, 1993, s. 53]. Miasto jest skokiem jako$ciowym w aspek-
cie organizacji, relacji migdzyludzkich, miejsca zycia, czasu, organicznych wigzi
spotecznych. Jest to przede wszystkim Scislejsza, glebsza i wyzej zorganizowana
wspolnota ludzi. Zespolenie jest miarag miasta. Podobnie zdaniem Lewisa Mum-
forda ,,miasto jest miejscem maksymalnej koncentracji tego, co stanowi o mocy
i kulturze danej spotecznosci. (...) W nim ludzkie do$wiadczenia przeobrazone
zostaja w znaki i symbole, we wzory postgpowania i modele tadu” [Mumford,
1996, s. 5-7]. Miasto, jak swego czasu napisal wybitny socjolog miasta Robert
Park, ,,jest najspojniejsza i, ogdlnie rzecz biorac, najbardziej udang proba, jaka
kiedykolwiek podjat cztowiek w przeksztalcaniu $wiata, w ktorym zyje, zgodnie
z glosem swojego serca. Jednakze jezeli miasto jest Swiatem stworzonym przez
cztowieka, to jest to tez Swiat, w ktorym jest on odtad zmuszony zy¢. W ten spo-
sob, posrednio i1 bez petnej swiadomosci istoty swojego zadania, stwarzajac mia-
sto, cztowiek przeksztalcil tez samego siebie” [Park, 1967, s. 3].

Miasto jest forma przestrzennego bytu cztowieka. Stanowi ono specyficzny
mechanizm uspoleczniania, taki mianowicie, ktorego tematem, miejscem, punk-
tem odniesienia sa przede wszystkim przestrzenie zurbanizowane, ale tez to
wszystko, co miejsca te w sobie zawieraja [Krajewski, 2011, s. 112]. M. Krajew-
ski przez proces uspoleczniania rozumie: po pierwsze — ze za jego sprawa jed-
nostki, ale tez fauna i flora oraz to, co jest wytworem cztowieka, zostaja wtaczo-
ne do ludzkich wspélnot. Po drugie — nastgpstwem procesu uspotecznienia jest
wyposazenie jednostek w bardzo ré6zne kompetencje umozliwiajace adaptacje do
srodowiska stworzonego przez cztowieka. Po trzecie — konsekwencja procesu
uspotecznienia jest umozliwienie jednostce samodzielnego dziatania [por. Kra-
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jewski, 2011, s. 111-134]. K. Frysztacki nie definiuje miasta, tylko okresla spo-
sob jego traktowania, a mianowicie zajmuje si¢ on miastem jako zbiorowoS$cia
spoteczng [Frysztacki, 1976, s. 235-259]. Z tej samej perspektywy badawczej
patrzy na miasto Pawet Rybicki, ktory uzasadnia swoje stanowisko nastgpujaco:
o odrebnosci miasta jako zbiorowos$ci spotecznej stanowi wiele cech: liczba lud-
nosci i jej geste skupienie, heterogeniczny sktad ludno$ci, mnogos$¢ uprawianych
rodzajow pracy, wielko§¢ warstw spolecznych z wlasciwymi im réznymi sposo-
bami zycia, osadzenie i rozmieszczenie w szczegolnym uktadzie spoteczno-
-przestrzennym. Dalszymi cechami sa wielo$¢ wspotwystepujacych w mieScie
grup spolecznych i ztozona sie¢ powiazan spotecznych migdzy jednostkami
a grupami [Rybicki, 1972, s. 334].

Warto nie traci¢ z pola widzenia psychospotecznej atrakcyjnosci miast.
Jednym z takich atrybutéw zawsze byla wolno§¢. Owa wolno$¢ wyboru stylu
zycia, zawodu, bezposredniego otoczenia spotecznego, takze wolnos¢ kompozy-
cji wlasnego czasu, a przynajmniej jego uniezaleznienie od okoliczno$ci przy-
rodniczych, musiaty si¢ jawi¢ od samych poczatkow miast jako nader atrakcyj-
ne. Szczegolnie w porownaniu z wiejskim uwiklaniem w szereg zalezno$ci: od
przyrody, dworu, cigzkiej pracy, a takze od bezposredniego otoczenia sasiedz-
kiego. Byla ona atrakcyjna niezaleznie od tego, ze miata ukryte w sobie ambiwa-
lencje, ,,ze radosna antycypacja przygody mieszala si¢ z niezno$nym uczuciem
zagubienia”, ponadto byta ona zardwno wolnos$cia od innych, jak i od siebie, jak
zauwaza Zygmunt Bauman [Bauman, 1997, s. 146]. Jesli kontekst spoteczny jest
tak silnie reprezentowany, to zapewne rola jednostki i grup spotecznych w roz-
woju 1 funkcjonowaniu miast powinna by¢ uswiadamiana i wykorzystywana
w procesach funkcjonowania miasta, szczegolnie w kontekscie sieciowym.

Zatem zblizajac si¢ do konkluzji tej czesci rozwazan, warto podkresli¢, ze
spoteczna sktadowa definicji miasta powinna by¢ w rozumieniu (w kontekscie)
logistyki miasta przewazajaca nad innymi (szczegdlnie przestrzennymi i czaso-
wymi) sktadowymi, tworzacymi nie tylko obraz koncepcyjny miasta, ale tez be-
dacymi wytycznymi co do wiazek celow decyzyjnych przy operacjonalizowaniu
strategii rozwoju miasta.

3. Logistyka miasta

Niezaleznie od pojmowania logistyki miasta trudno nie zauwazy¢, ze jej
zadania sprowadzaja si¢ do takiego uktadania w obszarze miasta przeplywow
rzeczowych, ludzkich i informacyjnych, by zapewni¢ osiaganie dostgpnosci na
ustalonych zasadach. Te zasady powinno ustala¢ kazde miasto dla siebie w ra-
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mach konsensusu spotecznego. Dotychczasowe prace logistykow sa zwigzane
z wypracowywaniem sposobow taczenia w podroézach miejskich przemieszczen
transportem zbiorowym i indywidualnym, na zasadzie ,,suwaka mobilnosciowe-
go’ [Szottysek, 2011, s. 105]. Tym wigkszy sukces — tak si¢ wydaje logistykom —
im wiekszy bedzie udziatl przemieszczen transportem zbiorowym. Zwigkszanie
czesdci podrozy, przypadajacej na transport zbiorowy, zmniejsza zdecydowanie
wyceng nowych sposobow podrozowania w wielu jego wymiarach — prestizu,
komfortu, bezposredniosci, czasu czy dostosowania do indywidualnych potrzeb,
natomiast poprawa nastepuje w niewielu obszarach — gldwnie obnizenia kosztow
czy zwigkszenia bezpieczenstwa. Bilans korzysci i strat, jaki jest dokonywany
przy podejmowaniu decyzji o sposobie podrézowania, jest wspolczesnie nieko-
rzystny w tym wigkszym stopniu, w im wigkszej mierze wlaczamy transport
zbiorowy do realizacji podrozy miejskiej. Wybor sposobu podrézowania ko-
rzystnego dla miasta, a mniej korzystnego dla podrézujacego stawia kazdego
uzytkownika miasta przed wyborem pomigdzy dobrem wlasnym a dobrem ogo-
hu. Dobro ogotu to pojecie na tyle enigmatyczne, ze w istocie pojedynczy decy-
dent (ale tez czgsto i grupy) nie jest w stanie zauwazy¢ skutkéw konkretnych
zmian w jego zachowaniach komunikacyjnych w miastach, zatem przekonywa-
nie do wyboru mniej wygodnych sposoboéw przemieszczen moze by¢ niesku-
teczne [Szottysek, 2011, s. 106]. Ten prosty przyktad jest doskonalq ilustracja
mechanizmoéw lezacych u podstaw podejmowania decyzji o sposobach pokony-
wania przestrzeni miejskiej. Zmuszenie ludzi do podporzadkowania si¢ narzuco-
nym zasadom czy standardom jest w istocie skazane na niepowodzenie. Szcze-
gblnie trudno dokonac to w przypadku, gdy uzytkownicy majq sami sobie natozy¢
ograniczenia w wygodnym sposobie podrozowania. Stad pomysly siggania do me-
chanizmow przekonywania, do sposobow trwatej zmiany nawykow. Zarzadzanie
takimi zmianami powinno polega¢ na odwolywaniu si¢ do dobrych do$wiadczen
jednostek, do kreowania swoistej mody czy mechanizméw wspolzawodniczenia.
Tematyce tej jest poswigcona ksigzka ,.Kreowanie mobilno$ci mieszkancow
miast” [Szottysek, 2011].

Przekonywanie ludzi do okreslonych racji czy tworzenie mody jest szczegol-
nie efektywne w srodowisku sieciowym. Przekonywanie w sieciach wydaje si¢ by¢
prostsze i1 bardziej efektywne — w szczegdlnoséci w sieciach spotecznych. Umozli-
wianie kontaktéw migdzyludzkich, czyli w istocie — tworzenia sieci, moze by¢
réwniez zadaniem logistyki miasta, wspoldzielonym z logistyka spoteczna. Temu
zadaniu shuzy miedzy innymi wydzielanie przestrzeni publicznej w miastach.

5 Opisanego szerzej w: Szottysek [2011].
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O unikalno$ci miasta prawdopodobnie od zawsze decyduje liczba ludnosci
1 gestos¢ interakcji. Te czynniki sa powiazane z przestrzenia, zarowno fizyczna, jak
1 duchowa. Moze si¢ wydawac, ze przestrzen miasta to w gtdwnej mierze przestrzen
publiczna, nalezaca zarazem do wszystkich, jak i do nikogo. Przestrzen publiczna to
obszar nieefektywnego nadzoru i ,,ziemia niczyja” [Drozdowski i in., 2007, s. 20].
Jakkolwiek posiada zarzadcow, to sa oni zwykle nieskuteczni i dlatego tez czesciej
myslimy o przestrzeni publicznej w kategoriach ,,ziemi niczyjej” niz w kategoriach
dobra wspolnego — za duzo zagrozen to dobro niesie [Drozdowski i in., 2007, s. 20].
To przestrzen publiczna jest w potocznym rozumieniu tym obszarem, do ktoérego
wkraczajac, nalezy si¢ mie¢ na bacznosci.

Ponadto w mie$cie mamy do czynienia rowniez z przestrzenia prywatng —
dla przeciwwagi — zazwyczaj bezpieczna (ochraniang). O charakterze przestrzeni
decyduje sposdb wykonywania prawa wlasnosci. Zatem przestrzen prywatna jest
poza zasiggiem oddzialywania logistykow dazacych do uwalniania przestrzeni
na potrzeby sieciowania stosunkéw migdzyludzkich. Przestrzen publiczna
w miastach nie do konca spetia wymogi swobodnego dostgpu kazdego uzyt-
kownika w dowolnym czasie. Przykladowo przestrzen zajgta pod potrzeby
transportu — drogi, urzadzenia komunikacyjne na nich posadowione. O ta prze-
strzen konkuruja zwolennicy i przeciwnicy transportu w miastach. O uwolnienie
tej przestrzeni moga walczy¢ zwolennicy zwigkszania przestrzeni publicznej
w miastach pod warunkiem dobrej wspdlpracy z logistykami miejskimi, ktorzy
poprzez alternatywne zorganizowanie przeptywow transportowych moga do-
prowadzi¢ do tego, ze zwolnione z potrzeb transportowych drogi zostana prze-
ksztalcone w deptaki. Sposdb zorganizowania przestrzeni ma ogromny wptyw
na kreowanie kontaktow migdzy osobami w niej przebywajacymi. Tworzenie
wigzi 1 relacji miedzyludzkich to wlasciwie kluczowe zadanie dobrze zorgani-
zowanych miejsc uzytecznosci publicznej. Takie miejsca, ktére pozytywnie
wplywaja na kontakty migdzyludzkie, to tzw. przestrzen dospoteczna. Stwarza
ona wrazenie bezpieczenstwa i sprawia, ze ludzie chegtnie w niej przebywaja,
a to z kolei pozwala na nawiazywanie nowych, pozytywnych relacji. Obiekt
spetnia wigc swoje zadanie [Honkisz, 2013].

Podsumowanie

Miasta w swojej filozofii istnienia maja wiele wspolnego — wspdlne sa ce-
chy, miejski styl zycia, oczekiwania w zakresie pozadanego poziomu Zzycia,
wreszcie — podobne sa sposoby zawlaszczania przestrzeni. ,,(...) nieznane mia-
sto mozemy zrozumie¢, poniewaz jest metafora innego, catkowicie odmiennego
miasta, a to miasto jest takze metafora pierwszego. Metafora taka zmusza nas,
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aby odszuka¢ podobienstwo, a zatem znalez¢ nowy jezyk” [Ajwaz, 2006, s. 31].
Mozna zatem zalozy¢, ze dazenia do uwalniania przestrzeni publicznej beda ce-
cha charakterystyczna wspotczesnych miast. Jest to poczatek dla tworzenia wa-
runkow sieciowania mieszkancow. Jakie korzysci da sieciowanie? Zdaniem au-
tora niniejszego artykulu jest to warunek sine qua non tworzenia spdjnosci
spotecznej miast. Ta spojnos¢ Nowa Karta Atenska 2003. Wizja miast XXI wieku
konstruuje jako: (1) rownowage spoteczna, (2) zaangazowanie spoteczne, (3)
wielokulturowe bogactwo, (4) zwiazki migdzypokoleniowe, (5) tozsamos¢ spo-
teczna, (6) ruchliwo$¢ i $rodki transportu oraz (7) ustugi. W wielu wymienio-
nych obszarach logistyka moze oferowac wsparcie — warunkiem jest jednak uzy-
skanie kompromisu spotecznego wokol wdrazanych projektéw. Budowanie
konsensusu wymaga tworzenia sieci spotecznych w miastach. Inicjowanie i two-
rzenie warunkow dla integracji spolecznej moze by¢ wspierane dziataniami logi-
styki miasta pod warunkiem uznania tych zadan za wazne ze spotecznego punk-
tu widzenia. Uzyskanie poparcia spolecznego jest przestanka sukcesu we
wdrazanych projektach logistyki miasta.
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URBAN LOGISTICS AND A NETWORK APPROACH

Summary: Network approach shows its presence in science in many areas, thus influen-
cing ideas of development in many questions including city preservation. City perceived
as a social and economic phenomenon, placed in a physical space, in many aspects fits
the network perspective of the World observation. The Author seeks to answer the fol-
lowing question: How does the network approach influence urban logistics?

Keywords: city logistics, social logistics, network approach.



