
1 M. Klatte: Handlungsbedan fur eine Citylogistik. „Internationales Verkehrswesen” 1992, nr 3, s. 90.
2 E. Taniguchi, R. G. Thompson, T. Yamada: Modelling City Logistics. W: City Logistics I. Praca zbiorowa pod red. E. Taniguchi, Institute of Systems Science Research, Kyoto 1999, s. 3.
3 Artyku∏ niniejszy nie jest jednak próbà akademickiej polemiki nad istotà samej definicji, a skupia si´ raczej nad próbà zaprezentowania wybranych aspektów strony praktycznej zagadnienia. 
4 Eric E. Lampard: Internal structure of the city. London 1972.
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Obszary zurbanizowane mo˝na trak-
towaç w systemie logistycznym kraju
jako ogniwa ∏aƒcucha logistycznego
oraz jako samoistne systemy miejskie.
Te dwa aspekty wymagajà ca∏oÊciowe-
go i trwa∏ego (zrównowa˝onego) po-
dejÊcia w odniesieniu do roli, jakà mia-
sta odgrywajà w uk∏adzie lokalnym i re-
gionalnym oraz krajowym i mi´dzyna-
rodowym. To z kolei zale˝y od wielko-
Êci miasta, jego struktury przestrzen-
nej i dominujàcych funkcji. Innym czyn-
nikiem kszta∏tujàcym systemy miejskie
sà relacje ˝ycia gospodarczego i spo-
∏ecznego – logistyka w tym przypadku
jest us∏ugà wykonywanà na rzecz obu
pól aktywnoÊci mieszkaƒców, przy
czym ró˝ne sà potrzeby i oczekiwania
u˝ytkowników i uwarunkowania zaspo-
kajania potrzeb. Wreszcie trzecià do-
menà miasta sà czynnoÊci polityczne –
planowanie i zarzàdzanie miastem ja-
ko poszukiwanie równowagi czynni-
ków: wewn´trznych i zewn´trznych,
a w nich – elementów przestrzennych,
Êrodowiskowych, ekonomicznych, go-
spodarczych i spo∏ecznych.

Definicja i funkcje
logistyki miejskiej

Wraz z coraz bardziej zacieÊniajàcymi
si´ powiàzaniami gospodarczymi w ob-
r´bie miast, a zw∏aszcza wielkich aglo-
meracji miejskich, wzrasta znaczenie lo-
gistyki miejskiej. 

Choç podstawy teoretyczne wiedzy
logistycznej, jakà jest logistyka miejska,
nie sà jeszcze dostatecznie rozwini´te,
doczeka∏y si´ ju˝ wielu definicji i poj´ç.
Cz´sto przez logistyk´ miejskà rozumie
si´ ogó∏ dzia∏aƒ i procesów, które s∏u˝à
optymalizacji przep∏ywów dóbr, ludzi
energii i informacji wewnàtrz spo∏eczne-
go systemu city.1

W oryginalny sposób poj´cie to defi-
niuje E. Taniguchi.2 Uwa˝a on, ̋ e logisty-
k´ miasta nale˝y rozpatrywaç w katego-

riach procesu optymalizacji dzia∏alno-
Êci logistycznej i transportowej, reali-
zowanej przez prywatne przedsi´bior-
stwa na obszarze miasta ze szczegól-
nym uwzgl´dnieniem takich proble-
mów, jak wzrastajàcy ruch samochodów
dostawczych, kongestia i nadmierne zu-
˝ycie energii. 

Warto równie˝ zwróciç uwag´ na
funkcjonowanie w literaturze definicji
logistyki miejskiej oraz logistyki miasta
(city logistics), a wi´c logistyki skierowa-
nej na rozwiàzywanie problemu dostaw
Êródmiejskich. 3

Z pewnoÊcià silnie ugruntowane ju˝
podejÊcie systemowe w logistyce daje
mo˝liwoÊç takiego uj´cia równie˝ logi-
styki miejskiej. PodejÊcie systemowe da-
je nam mo˝liwoÊç opisania z∏o˝onej
struktury jakà jest miasto. 

Istota logistyki miejskiej sprowadza
si´ zatem do sterowania przep∏ywami
wszelkich zasobów w obr´bie miasta,
pomi´dzy jego subsystemami. Oczywi-
Êcie ze wzgl´du na to, ˝e przep∏yw za-
sobów rozpatrywany jest w systemie
miejskim, mo˝na doszukaç si´ specyfiki
i nasilenia przep∏ywu okreÊlonych zaso-
bów, np. takich, jak zasoby ludzkie, wy-
roby gotowe.

Mo˝na zastanowiç si´ jakie, struktury
organizacyjne tworzà miasto a jakie nie. Co
to jest miasto a co wieÊ. OczywiÊcie istnie-
jà kryteria i klasyfikacje formalnoprawne
(ró˝niàce si´ w poszczególnych krajach). 

SpoÊród wielu definicji miasta na uwa-
g´ zas∏uguje ta, która miasto rozpatru-
je jako wzgl´dnie trwa∏à koncentracj´
ludnoÊci, wraz z jej ró˝norodnymi typa-
mi miejsc zamieszkania, uk∏adów so-
cjalnych oraz drugoplanowych dzia∏al-
noÊci, zajmujàca mniej lub bardziej ko-
rzystne miejsce, majàca znaczenie kul-
turowe, która odró˝nia je od innych ty-
pów osadnictwa oraz stowarzyszeƒ.
W swej zasadniczej funkcji i charaktery-
styce wielkie miasto nie jest ∏atwe do
odró˝nienia od mniejszego oÊrodka
miejskiego lub nawet du˝ej wsi. Wiel-

koÊç populacji, zajmowana powierzch-
nia czy g´stoÊç zabudowy nie sà same
w sobie wystarczajàcymi kryteriami do
rozró˝nienia. Jednak wiele powiàzaƒ so-
cjalnych miast (podzia∏ pracy, funkcje
oÊrodka centralnego, poza rolnicze for-
my aktywnoÊci) charakteryzujà w szero-
kim stopniu wszystkie miejskie spo∏ecz-
noÊci, od ma∏ych miasteczek po gigan-
tyczne metropolie.4

Wybrane przyk∏ady
praktycznych rozwiàzaƒ

Najwi´kszà si∏à nap´dowà rozwoju
podsystemu transportu pasa˝erskiego
oraz najwa˝niejszà przyczynà zat∏ocze-
nia w ka˝dym mieÊcie jest pokonywana
przez podró˝nych droga do i z pracy.
Wybór odpowiedniego miejsca zamiesz-
kania (najbli˝szego w stosunku do miej-
sca zatrudnienia) to jeden z wielu pro-
blemów wymagajàcych koordynacji ju˝
w fazie planowania przestrzennego roz-
woju miasta. Transport w mieÊcie jest
jednak kwestià znacznie bardziej z∏o˝o-
nà ni˝ tylko dojazd podró˝ujàcych do
pracy, a jego wp∏yw na ca∏à struktur´
miasta nie zosta∏ jeszcze do koƒca zde-
finiowany. Istniejà dowody, ˝e mo˝na
odnaleêç zwiàzek pomi´dzy sposobem
podró˝owania i wyborem miejsca za-
mieszkania w szczególnoÊci oraz pomi´-
dzy regularnoÊciami w miejskim wzorcu
podró˝owania w ogóle. Z pewnoÊcià
w p∏aszczyênie integracji transportu in-
dywidualnego i publicznego nale˝y spo-
dziewaç si´ radykalnych zmian. Ju˝ dziÊ
wiadomo, ̋ e te dwa podsystemy nie mo-
gà wspó∏istnieç rozdzielnie. Tylko pe∏na
integracja i koordynacja tych dwóch
podsystemów mo˝e doprowadziç do
trafnego wyboru Êrodka transportu. 

Odmiennà kwestià jest transport to-
warów w obr´bie miasta. Na tym polu
powstajà równie˝ liczne kontrowersje
i ró˝ne plany dzia∏ania. Podstawowy dy-
lemat logistyki miejskiej polega na tym,

Andrzej Jezierski
Katedra Logistyki Uniwersytetu Gdaƒskiego

Logistyka miejska - wybrane aspekty praktycznego jej stosowania



Koncepcje i strategie logistyczne

Logistyka 6/2002
7

i˝ przysz∏y sukces centrów miast zale˝y
od – cz´sto sprzecznych ze sobà – efek-
tów osiàganych na ró˝nych polach.
Z jednej strony centra miejskie muszà
byç wystarczajàco atrakcyjne jako miej-
sca pracy i rozrywki, dysponujàc jedno-
czeÊnie bogatà ofertà handlowà, co wià-
˝e si´ z pokonaniem silnej konkurencji
(szczególnie ze strony du˝ych podmiej-
skich centrów handlowych). JeÊli praco-
dawcy i sprzedawcy chcà by centra miast
odzyska∏y wiarygodnoÊç, konieczne jest
stworzenie systemu, który pozwoli∏by
na efektywne i dochodowe wykorzysta-
nie tych terenów. Z drugiej zaÊ strony
planiÊci zdajà sobie spraw´, ˝e nale˝y
polepszyç jakoÊç oferowanych przez
centra us∏ug, by w ten sposób zach´ciç
klientów i turystów do ich odwiedza-
nia, przyciàgnàç nowych pracowników,
przekonaç do zamieszkania na danym
terenie. Szeroko rozpowszechniony jest
poglàd, ̋ e pojazdy us∏ugowe – szczegól-
nie du˝e ci´˝arówki – sà zagro˝eniem
w Êrodowisku miejskim, przyczyniajàc
si´ do wzrostu problemów zwiàzanych
z ruchem ulicznym, zanieczyszczeniem
Êrodowiska i bezpieczeƒstwem na dro-
gach. Jest zatem prawdopodobne, ˝e
pomi´dzy stronà zainteresowanà ochro-
nà Êrodowiska a zwolennikami dochodo-
wych centrów wyniknie konflikt.

Stworzenie centrów logistycznych
cz´sto uwa˝a si´ za rozwiàzanie proble-
mów ochrony Êrodowiska wywo∏anych
przez pojazdy ci´˝arowe. Dzi´ki takim
centrom towar dostarczany by∏by do ma-
gazynów na obrze˝u miasta, gdzie zo-
sta∏by za∏adowany na ma∏e samochody
dostawcze i w ten sposób przetranspor-
towany na miejsce przeznaczenia. Te sa-
me samochody odbiera∏yby towar w ob-
r´bie centrum miasta. Projekt ten mo˝e
zak∏adaç obowiàzkowe podporzàdko-
wanie si´ tym zasadom, z wy∏àczeniem
ruchu samochodów ci´˝arowych w wy-
znaczonych cz´Êciach miasta lub te˝ ca∏-
kowicie dobrowolny udzia∏ zaintereso-
wanych. W tym drugim przypadku za-
ch´ca si´ do korzystania z tej formy
transportu poprzez podkreÊlenie wyni-
kajàcych z niego korzyÊci. Z drugiej zaÊ
strony w∏adze lokalne mogà na∏o˝yç ka-
ry na odmawiajàcych przystàpienia do
projektu. Mo˝e to oznaczaç wprowa-
dzenie przepisów ograniczajàcych wiel-
koÊç samochodów dostawczych.5 Tego
typu rozwiàzania sà ju˝ bardzo rozpo-

wszechnione w wielu miastach Europy
Zachodniej. Funkcje wskazanych obiek-
tów logistycznych majà wi´c co najmniej
dwojaki charakter:
• organizacyjny – organizacja fizyczne-

go przep∏ywu towarów
• koordynacyjny – koordynacja popytu

i poda˝y poprzez zapewnienie odpo-
wiedniej sprawnoÊci i przepustowo-
Êci kana∏ów dystrybucji.
Innym godnym uwagi rozwiàzaniem

jest promowanie skonsolidowanego
transportu na terenach zurbanizowa-
nych. JeÊli znaczna iloÊç pojazdów us∏u-
gowych, które biorà udzia∏ w transpor-
cie towarów z i do miasta, odbywa kur-
sy nie w pe∏ni za∏adowana, to transport
skonsolidowany przynosi oczywiste ko-
rzyÊci dla Êrodowiska. Najprostszym spo-
sobem konsolidacji jest dostarczanie
wi´kszej ni˝ zwykle iloÊci towaru do
sklepów, ale rzadziej. To rozwiàzanie
stoi jednak w sprzecznoÊci z ostatnimi
trendami, zmierzajàcymi do ogranicze-
nia iloÊci towarów „dostawy na czas (Just
in time)”, a tak˝e wymaga∏oby zmiany
poglàdów na sprzeda˝ detalicznà. Wie-
le sieci sklepów detalicznych, szczegól-
nie w bran˝y odzie˝owej i spo˝ywczej,
przyk∏ada du˝à wag´ do sprawnego
transportu, korzystajàc z us∏ug najwi´k-
szych przewoêników. Ci zaÊ muszà prze-
woziç pe∏en ∏adunek do filii swojego
klienta. JeÊli zaÊ nie sà oni w stanie za-
gwarantowaç pe∏nego ∏adunku, nale˝y
przeanalizowaç kwesti´ skonsolidowa-
nego transportu. W wi´kszych centrach
miejskich, gdzie jest kilka sklepów w ob-
r´bie jednej sieci, ∏atwiej wprowadziç
system transportu skonsolidowanego,
ale w mniejszych miastach, a co za tym
idzie w mniejszych centrach, nie∏atwo
osiàgnàç rentownoÊç podobnego przed-
si´wzi´cia. Jednym ze sposobów u∏a-
twiajàcych jego urzeczywistnienie jest
jeden w∏aÊciciel kilku ró˝nych sieci –
jednak nie jest to obecnie rozpowszech-
nione rozwiàzanie. Projekt badawczy
wykorzystujàcy efekt konsolidacji trans-
portu (a tak˝e Êcis∏ej integracji w p∏asz-
czyênie transportu i spedycji) zosta∏ zre-
alizowany we Fryburgu w Niemczech
pod nazwà „Citylogistik”.6

Uruchomienie projektu poprzedzone
by∏o badaniami, które obejmowa∏y ta-
kie parametry jak:
• liczba i rodzaj samochodów nale˝à-

cych do poszczególnych przedsi´-

biorstw transportowych
• rodzaj przewo˝onych ∏adunków
• przeci´tny poziom wykorzystania ∏a-

downoÊci samochodów w poszczegól-
nych przedsi´biorstwach

• miejsca lokalizacji dostawców i od-
biorców ∏adunków.
Projekt zak∏ada∏ wspó∏prac´ mi´dzy

12 spedytorami w czterech grupach.
Grupy te podzielono na 11 ciàgów ulic,
z wyszczególnieniem 3 obszarów zadaƒ,
a mianowicie:
• spedycji przesy∏ek zbiorczych – towa-

ry odebrane od dostawcy sà przewo-
˝one do centrum rozdzielczego, gdzie
nast´pnie sà grupowane i ∏adowane
na samochody dostawcze, obs∏ugujà-
ce okreÊlone rejony miasta

• zbiorczego ruchu towarów – towary
przywiezione do centrum rozdzielcze-
go przez dostawców sà dzielone i ∏ado-
wane na samochody jadàce do miasta

• towarów Êwie˝ych – niektórzy spedy-
torzy specjalizujà si´ w organizacji
dystrybucji nabia∏u, mro˝onek, owo-
ców i warzyw, mi´sa itd.
Po szeÊciu miesiàcach funkcjonowania

projektu osiàgni´to nast´pujàce wyniki
(przy sta∏ej miesi´cznej iloÊci towarów do
przetransportowania wynoszàcej 396 t):
• zredukowano liczb´ miesi´cznych jazd

samochodów dostawczych do centrum
miasta z 440 do 295, tzn. o 33%

• zmniejszono liczb´ zaanga˝owanych
w obs∏ug´ centrum samochodów do-
stawczych z 352 do 171, czyli o 51 %

• liczba godzin jazdy samochodów do-
stawczych po centrum miasta spad∏a
z 260 do 70 w skali miesiàca, tj. o 73 %

• czas postoju samochodów dostaw-
czych w strefach przeznaczonych dla
pieszych uleg∏ skróceniu z 612 do 317
godzin miesi´cznie, tzn. o 48 %

• wykorzystanie samochodów dostaw-
czych wzros∏o z 45% do 75 %

• waga ∏adunku w punkcie roz∏adunko-
wym wzros∏a z 225 do 500 kg, tzn.
o 122%.
Innym przyk∏adem praktycznych roz-

wiàzaƒ logistyki miejskiej jest projekt
berliƒski, zmierzajàcy do opracowania
tzw. platform ruchu komercyjnego
w okreÊlonych rejonach miasta. Zasadni-
czo projekt obejmowa∏ utworzenie spe-
cjalnych stref za∏adowczych w miej-
scach, gdzie wyst´puje wzmo˝ony ruch
samochodów dostawczych oraz wspó∏-
prac´ w ramach uk∏adu logistycznego

5 D. Waters: Global logistics distribution planning. Chapter 19, „Logistics in City Centres. A Planning and Policy Dilemma”. London 1999r., s. 280.
6 I. Dembiƒska – Cyran: Logistyka miasta. „Gospodarka Materia∏owa i Logistyka” nr 11/2001
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miasta. Platformy ruchu komercyjnego
sà cz´Êcià wi´kszego projektu – strate-
gii zintegrowanego ruchu towarowego
Berlin – Brandenburgia, która opiera si´
na czterech filarach, a mianowicie na:
• trzech oÊrodkach ruchu towarowego,

zlokalizowanych na obrze˝ach Berlina:
oÊrodek w Wustermark obs∏uguje
ruch w kierunku pó∏nocnym, Gross-
beeren – w kierunku po∏udniowym,
a Freinbrink – w kierunku po∏udnio-
wo- wschodnim; zadaniem tych oÊrod-
ków jest kumulowanie ∏adunków,
prze∏adunek oraz przygotowanie do
transportu po centrum miasta

• mniejszych oÊrodkach ruchu towaro-
wego w Berlinie, które nie zajmujà si´
ani ponadregionalnym kumulowaniem
i dystrybucjà towarów ani ruchem
tranzytowym, tylko ruchem towarów
w centrum miasta

• wspó∏pracy mi´dzy przedsi´biorstwa-
mi transportu komercyjnego obs∏ugu-
jàcymi g∏ówne ulice handlowe Berlina

• systemach logistycznych placów budów
znajdujàcych si´ na terenie Berlina.
Celem tej strategii jest eliminacja ru-

chu ci´˝kich pojazdów towarowych
z niepe∏nym ∏adunkiem, zastosowanie
transportu kolejowego i wodnego do
przemieszczania cz´Êci ∏adunków oraz
zapobiegania wje˝d˝aniu sobie w drog´
samochodów osobowych i ci´˝arowych.

Problem nadmiernej liczby przejaz-
dów dostawczych na terenie centrum
Berlina rozwiàzuje si´ na dwa sposoby.
Po pierwsze, poprzez wspó∏prac´ mi´-
dzy ró˝nymi odbiorcami w sytuacji, kie-
dy sàsiednie sklepy sà zaopatrywane
przez tego samego przewoênika bàdê
te˝ przez ∏àczenie dostaw do jednego
odbiorcy. Po drugie, przez wyznaczenie
specjalnych stref dostaw oznaczonych
zygzakowatà linià i znakiem „strefa za-
∏adowania” (piktogram cz∏owieka
z taczkà). Trzeba dodaç, i˝ oba te roz-
wiàzania sà cz´Êcià szerokiego wachla-
rza Êrodków proponowanych przez
uczestników projektów wspólnego ru-
chu towarowego Berlina. Wszystkie te
projekty integrujà g∏ównych operato-
rów transportowych, dà˝àcych do
usprawnienia ruchu na g∏ównych cià-
gach handlowych Berlina. 

Swoistym przyk∏adem praktycznego
zastosowania koncepcji logistyki miej-
skiej jest przedsi´wzi´cie przebudowy

Placu Poczdamskiego w Berlinie. Logi-
styczna strona realizacji tych przedsi´-
wzi´ç wymaga∏a opracowania szczegól-
nych koncepcji wykorzystujàcych naj-
nowoczeÊniejsze zdobycze myÊli mene-
d˝erskiej. Szacunkowe wielkoÊci stru-
mieni przep∏ywów towarowych anga-
˝owanych w trakcie budowy w latach
1993 – 2002 wynios∏y: 6 mln t mas ziem-
nych, 200 tys. t odpadów, 1,7 mln m3 be-
tonu i 2 mln t elementów budowlanych
i innych materia∏ów. Zastosowanie kon-
wencjonalnego transportu drogowego
do przewozu tak gigantycznych iloÊci
materia∏ów zablokowa∏oby centrum
Berlina. Jedynà koncepcjà spe∏niajàcà
warunek zapewnienia ciàg∏oÊci i termi-
nowoÊci dostaw oraz efektywnoÊci eko-
nomicznej, a jednoczeÊnie najmniej za-
k∏ócajàcà komunikacj´ miejskà, okaza-
∏a si´ ta, którà oparto na zorganizowa-
nym transporcie kolejà i statkami ˝e-
glugi Êródlàdowej.7

Niewielki post´p odnotowano w za-
kresie ustalenia optymalnych wymiarów
pojazdów us∏ugowych, które biorà udzia∏
w transporcie na terenie miast, a jest to
jedna z g∏ównych kwestii. Dyskusje na
ten temat zazwyczaj koncentrujà si´ wo-
kó∏ uproszczonej wizji ma∏ych pojazdów
dostawczych zamiast wielkich samocho-
dów ci´˝arowych. LobbyÊci oddani s∏u˝-
bie przyrody wzywajà do zwi´kszenia
u˝ycia mniejszych pojazdów na terenie
miast, o ma∏ych samochodach zwykle
mówi si´ w zwiàzku z ewentualnym two-
rzeniem centrów transportowych. 

Obecnie zarówno technologie zwià-
zane z paliwami alternatywnymi, jak
i z cichszymi pojazdami sà na tyle nowe,
˝e niewielu przewoêników uwzgl´dnia
je w swojej ofercie uwa˝ajàc je za zbyt
kosztowne. Kontynuujàc ten tok myÊle-
nia mo˝na za∏o˝yç, ̋ e przewoênicy ch´t-
niej b´dà pos∏ugiwaç si´ tymi rozwiàza-
niami, jeÊli b´dà mogli je wykorzystaç
w pracy na terenie centrów miejskich.
Próby wykorzystania nowoczesnych
technologii paliwowych z powodzeniem
wykorzystano w niektórych miastach eu-
ropejskich, np. w Heidelberg w Niem-
czech wykorzystano w transporcie cich-
sze pojazdy o ma∏ej emisji spalin czy te˝
pojazdy zasilane na gaz, u˝yte przez fir-
m´ BOC Distribution Services dla zaopa-
trzenia sklepów Marks & Spencer w cen-
tralnym Londynie.8 Silna konkurencja

w dziedzinie transportu i logistyki opóê-
nia jednak u˝ycie tych rozwiàzaƒ z po-
wodu wysokich kosztów poczàtkowych.
Nie ma wàtpliwoÊci, ˝e wykorzystanie
pojazdów przyjaznych dla Êrodowiska
wzroÊnie, jeÊli b´dzie si´ to wiàza∏o
z ni˝szymi podatkami za u˝ycie paliw
alternatywnych oraz jeÊli paliwa te b´dà
szeroko dost´pne.

Innym zas∏ugujàcym na uwag´ rozwià-
zaniem logistycznym w zakresie prze-
p∏ywu towarów jest transport nocny. Ko-
rzyÊci wynikajàce z transportu nocnego
na terenach miejskich nie zosta∏y do tej
pory dok∏adnie przebadane, choç bar-
dzo cz´sto wskazuje si´ na oszcz´dno-
Êci kosztów w czasie transportu nocne-
go. PodkreÊla si´ równie˝, ˝e Êrednie
pr´dkoÊci osiàgane na ulicach wielkich
miast w nocy sà zdecydowanie wy˝sze
od tych osiàganych w ciàgu dnia. Bardzo
cz´sto wskazuje si´ te˝ na dwa zjawiska
w zwiàzku z nocnym transportem Pierw-
szy z nich to fakt, ˝e p∏ace sà wy˝sze
w przypadku pracy w godzinach noc-
nych, co „wyrównuje” ewentualne
oszcz´dnoÊci kosztów. Drugie z nich
wià˝e si´ z tym, ˝e konieczne sà dodat-
kowe ustalenia, kto odbierze towar.
Mo˝na wymieniç jeszcze jeden negatyw-
ny aspekt transportu w nocy: ha∏asy mo-
gà przeszkadzaç mieszkaƒcom, zw∏asz-
cza jeÊli dostawy majà dotrzeç zarówno
do centrum, jak i na przedmieÊcia. Nie
mniej jednak wydaje si´, ˝e ta forma
transportu (jak i analogiczna w wyzna-
czonych godzinach transportu w cen-
trum miasta w ciàgu dnia – time of day)
ma szans´ na wi´ksze wykorzystanie
w najbli˝szej przysz∏oÊci. 

Mo˝na mówiç o wielu innych rozwià-
zaniach, np. zastosowaniu odpowied-
nich technologii, zastosowaniu syste-
mów informatycznych itp. 

˚adne z przedstawionych przedsi´-
wzi´ç nie jest tanie i ∏atwe do przepro-
wadzenia. Mog∏yby one byç jednak klu-
czem do „uzdrowienia” terenów metro-
polii. To czego potrzeba, to solidna ana-
liza problemu przecià˝eƒ i wzrastajà-
cych wymagaƒ w stosunku do transpor-
tu i komunikacji. Tylko nak∏ady w stosun-
ku do transportu i komunikacji mogà
sprawiç, ˝e decentralizacja uda si´
w praktyce i tylko wzmocnienie publicz-
nego systemu kontrolnego nad terenami
mo˝e zachowaç pi´kno naszych miast. 

7 A. Sobotka, P. JaÊkowski, S. Biruk: Zintegrowane zarzàdzanie logistyczne na przyk∏adzie wielkiej budowy na Placu Poczdamskim w Berlinie. „Gospodarka Materia∏owa i Logistyka” nr 10/2000
8 D. Waters: Global logistics... op. cit., s. 280.


