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Bezw∏adnoÊç wielkich metropolii
Wzrost metropolii dokonuje si´

w trojaki sposób: przez ruch naturalny,

pozytywny bilans migracji i rozszerza-

nie granic zainwestowania miejskiego.

Rozwojowi metropolii towarzyszy

gwa∏towny wzrost zarówno iloÊci

mieszkaƒców, jak te˝ rozwój tkanki

miejskiej. Niektórzy badacze zajmujàcy

si´ procesami rozwoju miast uwa˝ajà,

˝e procesy metropolizacji wr´cz wyma-

gajà, by miasta te mia∏y 500 000 czy

1 mln mieszkaƒców, gdy˝ taka liczba

ludnoÊci pozwala na wytworzenie od-

powiednio zró˝nicowanych i silnych

funkcji egzogenicznych. Wi´kszoÊç ba-

daczy wskazuje na próg 1 miliona

mieszkaƒców jako minimalnà wielkoÊç

granicznà metropolii. JednoczeÊnie

wspó∏czesne wielkie metropolie sà roz-

poznawane jako miejsca wszelkiego ro-

dzaju dewiacji, zanieczyszczeƒ, ucià˝li-

woÊci, co zwiàzane jest w g∏ównej mie-

rze z bezw∏adnoÊcià w ich zarzàdzaniu.

Wydaje si´, ˝e przy pewnym poziomie

zaludnienia – iloÊci mieszkaƒców, ale

równie˝ g´stoÊci ich zamieszkiwania –

zostaje przekroczona pewna masa kry-

tyczna. Jaka jest optymalna liczba

mieszkaƒców w metropolii XXI wieku?

Brak jest metodologii, dzi´ki której

mo˝na stwierdziç, uwzgl´dniajàc ele-

menty jakoÊciowe, wymienione przeze

mnie we wst´pie, od jakiej liczby

mieszkaƒców miasto zaczyna si´ me-

tropolizowaç (czy na pewno od 1 mln)

i przy jakiej wielkoÊci przekracza mas´

krytycznà stajàc si´ niesterowalne.

Amerykaƒscy naukowcy, A. Speera i M.

White, w 1990 roku wychodzàc z badaƒ

socjologicznych stwierdzili, ˝e najwy˝-

szà satysfakcj´ z ˝ycia w mieÊcie osià-

gajà mieszkaƒcy miast powy˝ej 50 000

mieszkaƒców i terenów wiejskich pod

warunkiem, ˝e odleg∏oÊç od miasta nie

przekracza 30 mil – a wi´c nie metro-

polie dostarczajà najwy˝szej satysfakcji

z ˝ycia przeci´tnemu Amerykaninowi17.

W opublikowanym w 2001 roku projek-

cie18, dotyczàcym strategii rozwoju

miast w Azji wschodniej, znalaz∏em cie-

kawà zale˝noÊç mi´dzy wielkoÊcià mia-

sta, stopniem skomplikowania proble-

mów miejskich oraz poziomem stero-

walnoÊci miasta (rysunek 2). Autorzy

nie stwierdzajà wprost, ˝e przedsta-

wione zale˝noÊci dotyczà ogó∏u miast,

byç mo˝e sà one charakterystyczne dla

miast Azji. Nie mniej jednak mówiàc

o wielkich metropoliach trzeba mieç

ÊwiadomoÊç, ˝e rozmieszczenie geo-

graficzne tych najwi´kszych pokrywa

w du˝ej mierze Azj´ Po∏udniowà, a me-

tropolie Ameryki Po∏udniowej w swo-

ich problemach sà bliskie metropoliom

azjatyckim. Stàd mo˝na wnioskowaç,

˝e przekroczenie pewnej bariery w licz-

bie mieszkaƒców powoduje, ˝e w∏adze

tracà mo˝liwoÊç zarzàdzania metropo-

lià. Taka, pozostawiona ˝ywio∏owemu

rozwojowi metropolia, zaczyna swoje

w∏asne ˝ycie. Richard J. Norton w 2003

roku opublikowa∏ prac´ zatytu∏owanà

„Feral cities”19, w której opisuje mo˝li-

we konsekwencje utraty mo˝liwoÊci za-

rzàdzania metropolià o liczbie ludnoÊci

1 mln. Wymienione w tabeli 2 cechy

funkcjonowania metropolii pozwalajà

na stwierdzenie, w jakiej kondycji roz-

wojowej znajduje si´ metropolia. Na

kondycj´ sk∏adajà si´ cztery obszary –

sterowalnoÊç (wp∏yw w∏adz na rozwój

i bie˝àce funkcjonowanie metropolii),

warunki rozwoju lokalnej ekonomiki,

us∏ugi oraz bezpieczeƒstwo. Mexico Ci-

ty czy Johannesburg sà wymieniane ja-

ko miasta „czerwone”.

Dylematy stosowania logistyki w najwi´kszych 
metropoliach Êwiata  (cz. 2)

Jacek Szo∏tysek
Akademia Ekonomiczna w Katowicach

17 A. Speare Jr., M.J. White, Optimal City Size and Population Density for the 21st Century, New York, Russell Sage, 1986.
18 Urban Development Strategy and City Assistance Program in East Asia (China, Indonesia, The Philippines, Thailand, Vietnam), The World Bank, Pacific

Consultant International ALMEC Corporation Nikken Sekkei Ltd.
19 R.J. Norton, Feral cities, Naval War Collage Review, 2003, Vol.LVI, No 4.

Rys. 1. Wp∏yw aglomeracji i metropolii na regiony. 
èród∏o: M. Sm´towski, Nowe relacje mi´dzy metropolià i regionem w gospodarce informacyj-
nej, Studia Regionalne i Lokalne Nr 4 (7) 2001.
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Przyk∏adowo, wszystkie problemy

wymieniane jako bariery rozwojowe

wspó∏czesnych miast – problem braku

mieszkaƒ i bezdomnoÊci, niedostatecz-

na iloÊç miejsc pracy, zanieczyszczone

Êrodowisko, napi´cia spo∏eczne, zatory

(komunikacyjne, zaopatrzeniowe i in.),

rosnàce wymogi mieszkaƒców – uwi-

doczni∏yby si´ szczególnie ostro wtedy,

gdyby na przestrzeni porównywalnej

z Warszawà i jej przedmieÊciami za-

mieszkiwa∏a po∏owa ludnoÊci Polski.

Szczególne wyzwanie, zarówno dla me-

tropolii, jak i dla logistyki, stanowià

dwa obszary zainteresowaƒ; pierwszy,

zwiàzany z przep∏ywami fizycznymi,

zaÊ drugi, z prewencjà zagro˝eƒ, zwià-

zany z ciàg∏oÊcià dostaw mediów, czy

z bezpieczeƒstwem. Problem rozwià-

zaƒ logistycznych i ich wdra˝ania do-

datkowo komplikowany jest przez fakt

du˝ej bezw∏adnoÊci metropolii w dzie-

dzinie podejmowania i wdra˝ania decy-

zji, szczególnie na obrze˝ach – w stre-

fach ubóstwa, które rozwijajà si´ ˝y-

wio∏owo – bez jakiegokolwiek planu

czy kontroli. Znane rozwiàzania proble-

mów miast, wykorzystujàce filozofi´ lo-

gistycznego myÊlenia, logistyki miej-

skiej czy ekologistyki mogà byç wdra-

˝ane jedynie wtedy, gdy w∏adze metro-

polii udzielà im wsparcia bàdê stanà na

czele projektu. Niekontrolowany roz-

wój zarówno substancji miasta, jak te˝

sytuacji spo∏ecznej, gospodarczej, jest

z∏ym prognostykiem jeÊli chodzi

o wdra˝anie rozwiàzaƒ logistycznych.

Problemy z logistykà 
w najwi´kszych metropoliach

Miasto jest organizacjà spo∏ecznà.

Logistyka w miastach to ogó∏ procesów

zarzàdzania przep∏ywami osób, ∏adun-

ków i informacji zgodnie z potrzebami

i celami rozwojowymi miasta, potrze-

bami jego interesariuszy20, z poszano-

waniem ochrony Êrodowiska naturalne-

go. Ta definicja sytuuje logistyk´ w ob-

szarze miasta, skupiajàc jej zaintereso-

wanie na wszelkich przep∏ywach, któ-

rymi zarzàdza zgodnie z celami miasta,

tak˝e metropolii, by szanujàc Êrodowi-

Rys. 2. Zale˝noÊç mi´dzy wielkoÊcià miasta, stopniem skomplikowania problemów miejskich
oraz poziomem sterowalnoÊci miasta. èród∏o: Urban Development Strategy and City Assistan-
ce Program in East Asia (China, Indonesia, The Philippines, Thailand, Vietnam), The World
Bank, Pacific Consultant International ALMEC Corporation Nikken Sekkei Ltd.

Tab. 2. Kondycja metropolii w zale˝noÊci od kszta∏towania si´ podstawowych obszarów ich funkcjonowania. 
èród∏o: R.J. Norton, Feral cities, Naval War Collage Review, 2003, Vol.LVI, No 4.

20 Czyli osób i instytucji zainteresowanych rozwojem metropolii.

Kondycja 
metropolii

Zdrowe 
(„Zielone”)

Marginalne 
(„˚ó∏te”)

Bliskie upadku 
(„Feral”)
(„Czerwone”)

Uchwala efektywne prawo,
ukierunkowuje wykorzystanie
zasobów, kontroluje
zdarzenia we wszystkich
obszarach ˝ycia miasta
i czasie.

Wype∏nia tylko czàstkowà
powierzchowna kontrol´.
Wysoko skorumpowana.

W najlepszym przypadku 
ma wynegocjowane strefy
wp∏ywu, w najgorszym – 
nie ma wp∏ywu.

Krzepka. Znaczàce
inwestycje zagraniczne.
Zabezpiecza w dobra
i us∏ugi. Posiada stabilny
i odpowiedni system
podatków.

Ograniczone / brak
inwestycji zagranicznych.
Przemys∏ subsydiowany,
chylàcy si´ ku upadkowi,
rosnàcy deficyt.

Lokalny przemys∏ lub
bazujàcy na dzia∏alnoÊci
nielegalnej – nielegalny
handel.

Pe∏ny zakres us∏ug, w tym
edukacyjne i kulturowe,
dost´pne dla wszystkich
mieszkaƒców.

Zapewnia minimalny 
poziom us∏ug zdrowotnych,
dost´pu do szpitali,  
kiepska jakoÊç wody,  
z∏y wywóz zanieczyszczeƒ.

Nieregularne dostawy wody
i pràdu. Us∏ugi dla tych,
których staç na prywatny
kontrakt na us∏ugi.

Dobrze uregulowane
profesjonalne, etyczne 
si∏y policji. Szybka reakcja
na szerokie spektrum
potrzeb.

Niski szacunek do prawa
i praw cz∏owieka. Policja
bagatelizuje przest´pstwa
bàdê nieudolnie si´ im
przeciwstawia.

Nie zagwarantowane.
Zabezpieczane przez s∏u˝by
prywatne bàdê op∏at´ za
ochron´.

W∏adza 
(sterowalnoÊç)

Ekonomika 
(warunki)

Us∏ugi
(warunki)

Bezpieczeƒstwo
(warunki)
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sko naturalne zaspokoiç potrzeby inte-

resariuszy tej˝e metropolii. 

Jak wiadomo, cele sà konkretyzacjà

wizji lub misji, odnoszàc si´ do ekono-

micznej, spo∏ecznej i organizacyjnej

rzeczywistoÊci metropolii oraz okreÊla-

jà pewne stany rzeczywistoÊci, które

powinny byç osiàgni´te. Wizja zale˝na

jest przede wszystkim od wyzwaƒ Êro-

dowiskowych – szczególnie uwarunko-

waƒ gospodarczych i politycznych kra-

ju. Generalnie mo˝emy przeciwstawiç

sobie dwa odmienne stany tej rzeczy-

wistoÊci – kraje rozwijajàce si´ i rozwi-

ni´te (rysunek 3).

Przyt∏aczajàca wi´kszoÊç wielkich

metropolii, to znaczy tych, których licz-

ba ludnoÊci przekroczy∏a 10 milionów:

• znajduje si´ w krajach rozwijajàcych

si´, a wi´c w Êrodowisku nie tylko

gwa∏townych zmian demograficz-

nych, ale te˝ braku koordynacji roz-

woju spo∏ecznego i s∏u˝àcej temu

rozwojowi infrastruktury

• po drugie – prze˝ywa d∏ugotrwa∏y

kryzys polegajàcy na cz´Êciowej utra-

cie kontroli zarzàdzajàcych nad ich

rozwojem oraz boryka si´ z narasta-

jàcymi konfliktami spo∏ecznymi, go-

spodarczymi czy Êrodowiskowymi. 

To t∏umaczy, dlaczego w takiej sytu-

acji metropolie zamiast byç êród∏em

rozwoju swojego regionu, stajà si´

przyczynà jego gwa∏townego ubo˝enia.

Przy kondycji metropolii okreÊlanej ko-

lorem ˝ó∏tym, wdra˝anie projektów lo-

gistycznych uwzgl´dnia partykularne

interesy okreÊlonych grup nacisku, któ-

re z regu∏y nie sà zbie˝ne z interesami

metropolii jako systemu spo∏ecznego

i wszystkich jej u˝ytkowników. Uzyska-

ne zmiany w kszta∏towaniu przep∏y-

wów osób, ludzi czy informacji nie

optymalizujà wykorzystania infrastruk-

tury, nie poprawiajà mobilnoÊci oraz ja-

koÊci Êrodowiska w taki sposób, w jaki

jest to mo˝liwe do osiàgni´cia przy

w∏aÊciwie sprecyzowanych celach. Przy

kondycji bliskiej upadku, okreÊlanej ko-

lorem czerwonym, cel funkcjonowania

metropolii dla podmiotów planujàcych

rozwiàzania logistyczne mo˝e staç si´

niejasny bàdê nieznany, zaÊ sama me-

tropolia nie jest w stanie realizowaç ce-

lów rozwojowych, wynikajàcych z wizji.

OczywiÊcie cel utylitarny, majàcy na

wzgl´dzie korzyÊci praktyczne wybra-

nych grup u˝ytkowników jest realizo-

wany. Inwestowanie w rozwiàzania lo-

gistyczne, s∏u˝àce wàskim grupom in-

teresów, jest realizowane zazwyczaj

w bardzo sprawny sposób. Natomiast

inwestowanie w rozwiàzania logistycz-

ne s∏u˝àce ogó∏owi u˝ytkowników

przez w∏adze metropolii (samodzielnie

bàdê w porozumieniu z podmiotami

prywatnymi) jest ma∏o prawdopodob-

ne. Ró˝ni to wielkà metropoli´ od „zie-

lonego” miasta, dysponujàcego strate-

giami i programami rozwoju. Wdra˝a-

nie logistyki jest wtedy stosunkowo

proste.

Potrzeby interesariuszy miasta (tj.

wymienianych przez E. Go∏embskà

stron: dostawców – przedsi´biorstwa

produkcyjne i us∏ugowe, odbiorców to-

warów i us∏ug, dostawców us∏ug trans-

portowych i logistycznych, oraz w∏adz

miasta) winny byç zaspokajane w stop-

niu ich najbardziej satysfakcjonujàcym,

poprzez poszukiwanie kompromiso-

wych rozwiàzaƒ. W przeciwnym razie

interesariusz mo˝e zdecydowaç si´ na

opuszczenie miasta, przyczyniajàc si´

(o ile takie dzia∏ania nabiorà masowo-

Êci) do jego upadku. Tymczasem du˝e

metropolie dbajà tylko o tych interesa-

riuszy, którzy przyczyniajà si´ do jej

ekonomicznego rozwoju, bàdê posia-

dajàc dobre zaplecze finansowe,

zwi´kszajà atrakcyjnoÊç metropolii.

Wspó∏czeÊnie metropolie budujà swo-

je atuty poprzez wymienione jedynie

has∏owo: produkcj´ wiedzy, kreatyw-

noÊç, innowacje, nauk´ i technologi´.

Posiadane zasoby to: kreatywnoÊç,

wiedza, ludzie, finanse, kultura, zaso-

by naturalne. Funkcjonujàc w uk∏adzie

sieciowym biorà udzia∏ w globalnej

konkurencji, na którà sk∏adajà si´

w skali równie˝ globalnej: handel,

przep∏ywy kapita∏u oraz przep∏ywy ta-

lentu. Dlatego metropolie w swoim in-

teresie dbajà o nowoczesny sposób ko-

munikowania si´ z innymi metropolia-

mi – ∏àcznoÊç, infostrady, kolejowe li-

nie ekspresowe, po∏àczenia lotnicze

i inne. Dzi´ki temu sà te˝ w stanie pod-

dawaç si´ procesom konkurowania

z innymi metropoliami w sieci. 

Metropolie nie biorà pod uwag´ inte-

resu tej cz´Êci swoich u˝ytkowników,

którzy nie przyczyniajà si´ do atrakcyj-

noÊci i dobrostanu metropolii, czyli

wspomnianà na wst´pie klas´ biednà –

ludzi bez gwarancji zatrudnienia i za-

mieszkania. Ta w∏aÊnie klasa, pozba-

wiona szans rozwoju, charakteryzuje

si´ ma∏à podatnoÊcià na migracj´. Po

przybyciu do metropolii pozostaje

w niej na d∏ugie lata, radzàc sobie le-

piej lub gorzej. Fundusze przeznacza-

ne na pomoc dla najubo˝szych, stoso-

wanie najbardziej podstawowych roz-

wiàzaƒ logistycznych majàcych na celu

popraw´ podstawowych parametrów

˝yciowych tej grupy spo∏ecznej sà zni-

kome. Prawie po∏owa mieszkaƒców na-

szego globu ˝yje dziÊ w metropoliach

i miastach. Sà jednak wÊród nich ludzie

– a jest ich przynajmniej 1 mld – którzy

cierpià z powodu niebezpiecznych

i poni˝ajàcych warunków ˝ycia zwiàza-

nych z brakiem czystej wody i urzà-

dzeƒ sanitarnych. W Afryce odpowied-

niego zaopatrzenia w wod´ pozbawio-

nych jest a˝ po∏owa mieszkaƒców

miast, czyli 150 mln ludzi, a wi´cej ni˝

po∏owa, czyli 180 mln, nie korzysta

z urzàdzeƒ sanitarnych. W Azji bez do-

st´pu do czystej wody ˝yje równie˝ po-

∏owa ludnoÊci miejskiej, czyli 700 mln

osób, a 800 mln nie ma dost´pu do

urzàdzeƒ sanitarnych. W Ameryce ¸a-

ciƒskiej liczby te wynoszà, odpowied-

nio, 120- i 150 mln ludzi. We wszyst-

kich cz´Êciach Êwiata ludzie ubodzy

Rys. 3. Uwarunkowania krajów rozwijajàcych si´ i rozwini´tych majàce wp∏yw na rozwój metro-
polii.
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p∏acà za wod´ zazwyczaj znacznie wi´-

cej, ni˝ ludzie bogaci. Co wi´cej: rzàdy,

mi´dzynarodowe instytucje finansowe

i agencje pomocowe skupiajà uwag´ na

terenach wiejskich, zak∏adajàc, ˝e ubo-

dzy mieszkaƒcy miast sà w stosunkowo

lepszej sytuacji, jeÊli chodzi o zaopa-

trzenie w wod´ i urzàdzenia sanitarne.

Widaç coraz wyraêniej, ˝e liczba miesz-

kaƒców miast, którzy nie majà odpo-

wiedniego dost´pu do wody i sanitaria-

tów, jest znacznie wy˝sza, ni˝ podajà

oficjalne statystyki. W po∏owie XXI

wieku populacja Êwiata przekroczy

9 mld. SzeÊç razy wi´cej ludzi b´dzie

mieszkaç w krajach biednych ni˝ boga-

tych. Wed∏ug najbardziej pesymistycz-

nych prognoz, do 2050 roku 7 miliar-

dów ludzi w 60 krajach Êwiata b´dzie

cierpieç z powodu niedoboru wody.

Wed∏ug optymistycznych prognoz, b´-

dà to 2 mld w 48 krajach. Na to, która

prognoza si´ sprawdzi, najwi´kszy

wp∏yw majà tempo wzrostu liczby

mieszkaƒców oraz czynniki polityczne.

SpecjaliÊci ostrzegajà, ˝e z powodu

braku dost´pu do wody w wielu regio-

nach Êwiata po 2015 roku mogà wybu-

chaç konflikty21. Wed∏ug szacunków

ONZ, w 2050 roku w slumsach wegeto-

waç b´dzie a˝ 3,5 mld osób. Nawet dzi-

siaj sytuacja jest trudna. Ju˝ ponad mi-

liard ludzi na Êwiecie, od Ameryki ¸a-

ciƒskiej poprzez Êrodkowà Afryk´ a˝

po Chiny, ˝yje w prymitywnych zbioro-

woÊciach w slumsach, bez szans choç-

by na minimalnà stabilizacj´. Najpo-

wa˝niejsze Êwiatowe media straszà

„rewolucjà slumsów”. Nigdy w historii

bieda i bogactwo nie sàsiadowa∏y ze

sobà tak blisko. Nigdy w zrobionych

z tektury domach nie by∏o tylu telewi-

zorów, pokazujàcych zachodni prze-

pych22.

Bez wàtpienia rozwiàzania logistycz-

ne powinny s∏u˝yç równie˝ tym u˝yt-

kownikom metropolii, uwzgl´dniajàc

ich wszystkie charakterystyki – brak

miejsca zamieszkania, brak dochodów,

brak dost´pu do energii i wody. Metro-

polie i miasta zawsze dawa∏y szans´ na

lepsze ˝ycie, ale dla ludzi pozbawio-

nych odpowiedniego schronienia i pod-

stawowych us∏ug miasto mo˝e byç jed-

nym z najbardziej niebezpiecznych

miejsc na Ziemi. Tak jest w przypadku

wi´kszoÊci metropolii Êwiata. W przeci-

wieƒstwie do najwi´kszych metropolii,

w miastach wi´kszà uwag´ zwraca si´

na problem ludzi ubogich i bezdom-

nych, obj´tych tak zwanym wyklucze-

niem spo∏ecznym, s∏usznie postrzega-

jàc, ˝e jest to jedna z g∏ównych barier

rozwojowych miast.

Polaryzacja zadaƒ logistyki 
w najwi´kszych metropoliach

Wa˝nym kryterium wdra˝ania roz-

wiàzaƒ logistycznych w metropoliach

jest szeroko rozumiana logistykoch∏on-

noÊç, która umo˝liwia w∏àczenie si´

metropolii do konkurencji w skali re-

gionalnej czy ponadregionalnej. Logi-

stykoch∏onnoÊç wed∏ug E. Go∏embskiej,

jest to zdolnoÊç sektora lub regionu do

stworzenia optymalnych warunków ob-

s∏ugi logistycznej, stosownej do wiel-

koÊci i struktury zasobów rzeczowych

i ludzkich, znajdujàcych si´ w obr´bie

sektora lub na obszarze regionu23. Traf-

nie okreÊla tak˝e poj´cie logistyko-

ch∏onnoÊci D. Kempny, której zdaniem

logistykoch∏onnoÊç to zdolnoÊç danego

sektora lub regionu gospodarczego do

generowania rozwiàzaƒ logistycznych

oraz inwestowania w odpowiednià in-

frastruktur´ logistycznà, celem podno-

szenia poziomu obs∏ugi logistycznej

w ∏aƒcuchach dostaw i ostatecznych

konsumentów24. 

Do wa˝niejszych miar prostych logi-

stykoch∏onnoÊci nale˝y zaliczyç g´-

stoÊç infrastruktury liniowej i punkto-

wej zarówno transportu jak i komuni-

kacji (rozumianej jako przewozy osób)

oraz ∏àcznoÊci. Zapewne w warunkach

metropolii istotnà przes∏ankà jest te˝

iloÊç, struktura i rozmieszczenie po-

wierzchni magazynowych. Takie miary

proste przyjà∏em za E. Go∏embskà25,

która w podobny sposób ocenia logi-

stykoch∏onnoÊç regionu. Z tego punktu

widzenia metropolia przedstawia inte-

resujàcy poligon dla wdra˝ania rozwià-
Rys. 3. Ruchy osadnicze odbywajàce si´ w przestrzennym kontinuum.

21 Raport o gospodarce wodnej na Êwiecie ONZ, 2002. Do roku 2050 liczba populacji na Êwiecie osiàgnie 9,3 miliarda ( w porównaniu do 6.1 w roku 2001).

Zgodnie z raportem, wzrost niedoboru wody na Êwiecie b´dzie w 20% wynikiem zmian klimatycznych. Podczas, gdy w rejonach wilgotnych zwi´kszy si´

iloÊç opadów, w rejonach zagro˝onych suszà, a nawet na niektórych obszarach tropikalnych i subtropikalnych opady b´dà rzadsze i nieregularne. Wzrost

zanieczyszczeƒ i temperatury wody spowoduje pogorszenie jakoÊci wody pitnej.
22 M. Pielach, Wy˝ nowej ery, Rzeczpospolita, 09 marca 2006.
23 E. Go∏embska, Rola i zadania logistyki mi´dzynarodowej w integracji przedsi´biorstw UE w monografii pt. Logistyka w internacjonalizacji przedsi´biorstw UE,

Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2004 r.
24 D. Kempny, recenzja monografii „Logistyka w internacjonalizacji przedsi´biorstw UE, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2004r. za: E. Go∏embska,

Wa˝niejsze kierunki rozwoju logistyki w gospodarce globalnej, w: Kierunki rozwoju logistyki w Polsce w Êwietle tendencji Êwiatowych, M. So∏tysik

(red.), Prace naukowe AE Katowice, 2004, s.29.
25 por. E. Go∏embska, D. Kempny, J. Witkowski, Eurologistyka w zarzàdzaniu mi´dzynarodowym. PWN, Warszawa 2005.

Gwa∏towne zmiany przestrzenne
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zaƒ logistycznych, majàcych na celu

usprawnienie i up∏ynnienie przep∏y-

wów osób i ∏adunków w obr´bie aglo-

meracji oraz w wymianie pomi´dzy

aglomeracjà a otoczeniem, a tak˝e

sprawne zarzàdzanie przep∏ywami in-

formacyjnymi. Te aspekty logistyka roz-

wiàzuje w sposób stosunkowo sku-

teczny pod warunkiem konsekwentnej

realizacji ustalonych zadaƒ logistycz-

nych oraz umiej´tnego zintegrowane-

go zarzàdzania ca∏ym kompleksem

przemieszczeƒ. Takie dzia∏ania, wyma-

gajàce olbrzymich nak∏adów pracy

i Êrodków, sà zazwyczaj prowadzone

przez najwi´ksze metropolie, traktujà-

ce je jako dzia∏ania ratujàce, ostatniej

szansy. Dobrze rozwini´ta sieç infra-

struktury liniowej transportu przy sto-

sunkowo niedu˝ym poziomie kongestii

umo˝liwia efektywne sterowanie prze-

p∏ywami, co z kolei obni˝a koszty do-

staw i transportu, bàdê koszty podró-

˝y. Znaczenie stopnia g´stoÊci dróg czy

iloÊci punktów transportowych dla lo-

gistykoch∏onnoÊci regionu i miasta jest

oczywiÊcie ró˝ne, gdy˝ w pierwszym

przypadku stanowi ono przes∏ank´ do

rozwoju sieci centrów dystrybucji

w aspekcie ich najlepszej lokalizacji

i na tej bazie tworzenia coraz bardziej

efektywnych ∏aƒcuchów dostaw. Tym-

czasem w mieÊcie, a w metropolii

w szczególnoÊci, dobrze rozwini´ta

sieç infrastruktury liniowej i punkto-

wej mo˝e wp∏ywaç na kszta∏towanie

efektywnych systemów dostaw ∏adun-

ków oraz na kszta∏towanie wyrafino-

wanych sposobów podró˝owania osób

w systemie multimodalnym. Pami´ta-

jàc, ˝e metropolie funkcjonujà i rozwi-

jajà si´ jedynie we wspó∏pracy z innymi

metropoliami w sieci, niezb´dne jest

dobre zorganizowanie po∏àczeƒ trans-

portowych, komunikacyjnych oraz

∏àcznoÊci z innymi metropoliami. Od

stopnia doskona∏oÊci tych po∏àczeƒ za-

le˝y sukces metropolii w konkurowa-

niu z innymi metropoliami o jak naj-

wi´ksze korzyÊci. 

W odró˝nieniu od podejÊcia stosowa-

nego przez logistyk´ w biznesie, która

jest zainteresowana rozwiàzaniami

przynoszàcymi maksymalizacj´ przy-

chodów, zysku, minimalizacj´ kosztów

i zadowolenie klienta na z góry ustalo-

nym poziomie, logistyka w metropolii

powinna braç pod uwag´ tak˝e spo-

∏eczny charakter systemu miejskiego.

W dzia∏aniach metropolii nadrz´dnym

powinien byç interes publiczny o cha-

rakterze spo∏ecznym i gospodarczym.

Najcz´Êciej odnosi si´ do zdrowia ludz-

kiego, bezpieczeƒstwa publicznego

oraz pozytywnych skutków o pierwszo-

rz´dnym znaczeniu dla Êrodowiska.

Rozwój spo∏eczny jest bowiem tym

o co zabiegaç powinny w∏adze miast

i metropolii, i czego oczekiwaç powin-

ni ich mieszkaƒcy. Rozwój gospodarczy

(cel utylitarny) jest zaÊ jednym ze Êrod-

ków, byç mo˝e najwa˝niejszym, s∏u˝à-

cych osiàgni´ciu celu podstawowego tj.

rozwoju spo∏ecznego.  Takie rozumie-

nie spo∏eczno – ekonomicznego zna-

czenia zarzàdzania metropolià stawia

przed logistykà koniecznoÊç zmiany

priorytetów – osiàgni´ty poziom obs∏u-

gi klienta winien byç analizowany w ka-

tegorii jakoÊci i iloÊci korzyÊci oraz cza-

su ich osiàgni´cia, a nie minimalizacji

kosztów, co nie oznacza ˝e powinien

byç realizowany w warunkach marno-

trawstwa Êrodków. W tym sensie przy-

pomina nieco filozofi´ logistyki w wa-

runkach dzia∏aƒ wojennych bàdê w li-

kwidacji kryzysów, kiedy chodzi bar-

dziej o skutecznoÊç ni˝ efektywnoÊç

dzia∏aƒ. Mówiàc wprost – skutecznoÊç

oznacza tu osiàganie celu bez wzgl´du

na ponoszone koszty.

Struktura spo∏eczna ma swoje prze-

strzenne odzwierciedlenie. Kiedy ludzi

zaczà∏ ró˝nicowaç rodzaj zaj´ç, posia-

dane bogactwo i w∏adza, zmienia∏o si´

równie˝ ich usytuowanie w przestrzeni.

Zró˝nicowania spo∏eczno – przestrzen-

ne sà wi´c rezultatem z∏o˝onych proce-

sów gospodarczych, spo∏ecznych, poli-

tycznych i kulturowych. Wspó∏czesne

metropolie jawià si´ jako gigantyczna

klepsydra, której bieguny zajmujà

wschodzàce warstwy spo∏eczne, czyli

profesjonalne elity oraz nowi proleta-

riusze – pracownicy tradycyjnych us∏ug

i ludzie ubodzy, ˝yjàcy na marginesie

spo∏eczeƒstwa, zaÊ w Êrodku znajdujà

si´ tradycyjne warstwy – robotnicy

przemys∏owi, drobni kupcy, posiada-

cze. Wielki exodus ubogiej ludnoÊci do

miast, obrastanie metropolii slumsami,

to rezultat u∏udnej atrakcyjnoÊci metro-

polii i jej wyja∏awiajàcego gospodarczo

oddzia∏ywania na region. Slumsy to

efekt superurbanizacji i niekontrolowa-

nego osadnictwa, powodujàcego rozra-

stanie si´ metropolii, degradacj´ Êrodo-

wiska oraz powodujàcy zagro˝enie

bezpieczeƒstwa dla mieszkaƒców me-

tropolii, rozrost strefy ubóstwa oraz

nielegalnego zatrudnienia. Slumsy sà

jednoczeÊnie tà cz´Êcià metropolii,

w której logistykoch∏onnoÊç jest najni˝-

sza, by nie powiedzieç bliska zeru. Mi-

gracje ludnoÊci z okolic pozamiejskich

do miast, zaprezentowane na rysunku

4, uÊwiadamiajà ˝e ruchy osadnicze od-

bywajàce si´ w pewnym przestrzennym

kontinuum sà czymÊ na tyle nieuchron-

nym, ˝e pr´dzej czy póêniej nawet

mniejsze oÊrodki stanà przed koniecz-

noÊcià wch∏oni´cia nowo przybywajà-

cych u˝ytkowników. Zadaniem w∏adz

metropolii powinno byç sta∏e zwi´ksza-

nie logistykoch∏onnoÊci metropolii,

zw∏aszcza na jej obrze˝ach. Dlatego do

logistykoch∏onnoÊci miast czy metropolii
nale˝y zaliczyç zdolnoÊç miasta do genero-
wania rozwiàzaƒ logistycznych oraz inwe-
stowania  w odpowiednià infrastruktur´ lo-
gistycznà, celem podnoszenia poziomu ob-
s∏ugi logistycznej u˝ytkowników miast
oraz tworzenia warunków dla zapewnienia
minimum bytowego najubo˝szych warstw
spo∏ecznych, tj. ludzi nieprzystosowanych
i s∏abo funkcjonujàcych w systemie miasta.  

Logistyka ma wi´c byç wykorzystana

nie tylko jako narz´dzie poprawiajàce

sprawnoÊç funkcjonowania metropolii,

szczególnie w aspekcie sprawnoÊci re-

alizowanych przep∏ywów ∏adunków

(czyli w celach gospodarczych), czy

osób,  ale mo˝e te˝ byç jednym z wielu

narz´dzi w walce z ubóstwem, pomimo

sygnalizowanego bezw∏adu zarzàdcze-

go metropolii.

PodejÊcie do walki z ubóstwem musi

dà˝yç do rezygnacji z polityki opiekuƒ-

czej na rzecz polityki, która wspiera

ludzkie umiej´tnoÊci i aktywizuje ich

postaw´ ˝yciowà w dà˝eniu do osiàga-

nia samodzielnoÊci bytowej. Stàd rola

logistyki objawia si´ dwojako – z jednej

strony, ma byç narz´dziem pozwalajà-

cym na zapewnienie podstawowych

warunków bytowych – mi´dzy innymi

zaopatrzenie w wod´, usuwanie nie-

czystoÊci, a z drugiej, jako sfera dzia∏al-

noÊci, dajàca im mo˝liwoÊç zarobkowa-

nia – poczàwszy od prostych prac nie

wymagajàcych szczególnych kwalifika-

cji. Organizowanie prac publicznych,

szczególnie w obszarze zwiàzanym

z podstawowymi dzia∏aniami logistycz-

nymi – rewitalizacja zniszczonego Êro-

dowiska, oczyszczanie miasta, budowa
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kanalizacji itp., pozwoli metropolii wy-

korzystaç energi´ ludzi pozbawionych

Êrodków do utrzymania, a jednoczeÊnie

zrealizowaç prace zapewniajàce mini-

mum bytowe dla ubogich w tych miej-

scach, w których nie sà planowane inne

inwestycje. 

Szczególnà cechà logistyki jest jej po-

laryzacja, wynikajàca z diametralnie

ró˝nej logistykoch∏onnoÊci centrów

i obrze˝y metropolii, jak równie˝ z wy-

jàtkowo niskiej logistykoch∏onnoÊci re-

gionu metropolii, co z kolei jest skut-

kiem wymywania funkcji gospodar-

czych przez w∏asnà metropoli´. Polary-

zacja widoczna jest równie˝ w obsza-

rze zadaniowym – z jednej strony, pole-

ga ona na stosowaniu narz´dzi i roz-

wiàzaƒ logistycznych dla potrzeb me-

tropolii jako podmiotu rywalizujàcego

w sieci, dzia∏ajàcej zgodnie z duchem

biznesu, z drugiej strony – ma wspoma-

gaç procesy rozwiàzywania problemów

ubogich mieszkaƒców, zgodnie z du-

chem solidaryzmu spo∏ecznego. Stàd

zadania logistyki w rozwiàzywaniu pro-

blemów metropolii sà równie˝ skrajnie

spolaryzowane. Wszystkie zadania lo-

gistyki – i te wspomagajàce konkuren-

cyjnoÊç, i te o charakterze spo∏ecznym,

winny byç inicjowane i sterowane przez

w∏adze metropolii. By∏by to krok w kie-

runku odzyskiwania wp∏ywu na rozwój

metropolii, bàdê uporzàdkowania do-

tychczas ˝ywio∏owo rozrastajàcych si´

stref ubóstwa i nowych obszarów me-

tropolii. Brak dzia∏aƒ w tym zakresie

mo˝e doprowadziç nie tylko do zablo-

kowania mo˝liwoÊci terytorialnego roz-

woju metropolii, ale te˝ do konfliktów

spo∏ecznych, które z kolei mogà wp∏y-

nàç na zmniejszanie si´ atrakcyjnoÊci

metropolii. Jak zauwa˝a Mike Davis26

w swojej pracy pt. „Planeta slumsów” –

slumsy nie sà rezultatem globalizacji

i nierównoÊci, ale z∏ego zarzàdzania

oraz s∏aboÊci elit miejskich w uczynie-

niu wysi∏ków, by wykorzystaç rozwój

miast w celu poprawy warunków ˝ycia

najubo˝szych.

Przed logistykà w najwi´kszych me-

tropoliach Êwiatowych stojà wi´c czte-

ry generalne cele:

• tworzenie szans dla zwi´kszania

atrakcyjnoÊci i konkurencyjnoÊci me-

tropolii 

• wyrównywanie szans rozwojowych

ró˝nych interesariuszy metropolii

• poprawa kondycji metropolii w za-

kresie zwi´kszania stopnia jej stero-

walnoÊci

• ∏agodzenie skutków wyja∏owienia go-

spodarczego regionu metropolii.

W∏adze muszà zagwarantowaç koor-

dynacj´ wielu obszarów funkcjonowa-

nia metropolii. WÊród najwa˝niejszych

obszarów koordynacji mo˝na wymie-

niç:

– rozwój liniowej i punktowej infra-

struktury transportu i komunikacji

z uwzgl´dnieniem lokalizacji êróde∏

ruchu i generowanych przez nie po-

trzeb przewozowych,

– rozwój nowoczesnych sposobów

przemieszczania osób i ∏adunków ba-

zujàc na podejÊciu multimodalnym,

– oddzia∏ywanie zmian strukturalnych

w obszarze gospodarczym metropolii

na struktur´ ga∏´ziowà przewozów

i potrzeby magazynowe, oraz potrze-

by w zakresie przewozów osób,

– zapotrzebowanie energetyczne oraz

ekologiczna problematyka funkcjo-

nowania metropolii, zgodnie z ideà

zrównowa˝onego rozwoju,

– upowszechnianie nowoczesnych me-

tod zarzàdzania mi´dzy podmiotami

uczestniczàcymi w realizacji zadaƒ

logistycznych oraz wykorzystywa-

nych przez nich nowych technologii

i standardów teleinformatycznych,

– koordynacja oraz wsparcie materia∏o-

we, transportowe i informacyjne wy-

specjalizowanych s∏u˝b ratowniczych

w przypadku kl´sk ˝ywio∏owych i ka-

tastrof,

– lokalizacja, utrzymanie i przemiesz-

czanie s∏u˝b interwencyjnych, obo-

wiàzkowych rezerw rzeczowych,

˝ywnoÊci i paliw na okolicznoÊci

kl´sk ˝ywio∏owych i katastrof,

– rozwój liniowej i punktowej infra-

struktury zaopatrzenia w wod´, od-

prowadzenia Êcieków i zanieczysz-

czeƒ, zaopatrzenia energetycznego

terenów o logistykoch∏onnoÊci bli-

skiej zeru.

Wielkie miasta zapewne b´dà si´

w dalszym ciàgu rozwijaç szybciej ni˝

pozosta∏e, a proces metropolizacji

w globalizujàcej si´ gospodarce b´dzie

si´ pog∏´biaç. Widoczne sà ostre kon-

trasty w ich funkcjonowaniu. Metropo-

lie na co dzieƒ uczestniczà w ˝yciu mi´-

dzynarodowym, sà arenami dynamicz-

nego rozwoju, poÊredniczà w przep∏y-

wach finansów i intelektu, ale te˝

czymÊ zwyczajnym sà przera˝ajàce sku-

piska ubóstwa i n´dzy, tak materialnej,

jak moralnej, okalajàce wielkie metro-

polie i zadajàce Êmierç ca∏ym grupom

ludzi. Sà to immanentne cechy wielkich

metropolii, uznawanych powszechnie

za Êrodowiska rozwoju i post´pu. Dà-

˝enie do poprawy funkcjonowania me-

tropolii z zagwarantowaniem praw i in-

teresów wszystkich ich interesariuszy,

jest szansà na szybszy post´p cywiliza-

cyjny. Logistyka mo˝e byç przydatna

w rozwiàzywaniu przynajmniej cz´Êci

problemów natury nie tylko gospodar-

czej, ale równie˝ spo∏ecznej, uczestni-

czàc w przywracaniu pe∏nej spo∏ecznej

atrakcyjnoÊci najwi´kszych metropolii

Êwiata.

STRESZCZENIE

Urbanizacja to niewàtpliwie dynamicznie

rozwijajàce si´ zjawisko. Fenomen miasta

od zawsze przyciàga∏ ludzi obiecujàc im

inne – lepsze ˝ycie. Kiedy miasta osiàgajà

liczb´ ludnoÊci przewy˝szajàcà 10 milio-

nów, wówczas zarzàdzanie takim mega-

miastem zaczynajà si´ komplikowaç do ta-

kiego stopnia, ˝e miastu grozi parali˝. Bie-

da i bogactwo, nowoczesnoÊç i zacofanie,

czystoÊç i brud – to tylko niektóre przyk∏a-

dy polaryzacji. Stosowanie logistyki w ta-

kim Êrodowisku wymaga indywidualnego,

równie˝ spolaryzowanego podejÊcia, ade-

kwatnego do rozwiàzywanych problemów.

Niniejszy artyku∏ poÊwi´cono dylematom

stosowania logistyki w tak zarysowanych

warunkach.

SUMMARY

(DILEMMAS OF LOGISTICS USAGE IN 

THE BIGEST MEGACITIES)

Urbanization is undoubtedly a dynamically

developing phenomenon. Wonder of city

always has been attracting people promi-

sing to them a different – better life. When

cities have more than 10 million inhabi-

tants managing of them becomes as com-

plicated as it can lead to  paralysis of the

city functioning. Poverty and wealth, mo-

dernity and backwardness, cleanness and

dirt – these are the examples of polariza-

tion. Applying logistics solutions in a such

environment needs an individual and pola-

rized approach in  order to find the adequ-

ate solution. This paper deals with dilem-

mas of  logistics usage in above drawn cir-

cumstances. 

26 M. Davis, Planet of slums, Verso, New York 2006
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