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Abstract: The Role of Logistics Centres in the Land Management of the Warmia
and Mazury Province. Logistics centres are an interesting, but at the same time a com-
plex issue. It has more and more importance and arouses a lot of interest both in Poland,
as well as in specific international institutions, and the European Union. This interest
results from the fact that logistics centres have a significant influence on economic, so-
cial and ecological growth. The activation of regions, which includes among other things
creating new employment opportunities, contributes to an increase in competitiveness
and a reduction of unemployment.

Creating logistics centres is an effective method of introducing spatial order and
reviving economics. This method is consistent with the law of concentration adopted in
town planning. The logistics centres of the western and southern part of Poland are good
evidence of it.

Wstep

Centra logistyczne to ciekawe ale jednoczesnie skomplikowane zagad-
nienie. Jego rola nabiera w Polsce coraz wigkszego znaczenia i budzi coraz
wiegksze zainteresowanie zardwno w kraju, jak i w okreslonych instytucji mie-
dzynarodowych, a takze Unii Europejskiej. To zainteresowanie wynika z tego,
ze centra logistyczne maja istotny wpltyw na rozwdj gospodarczy, spoteczny
i ekologiczny. Aktywizacja regiondw, w tym m.in. tworzenie nowych miejsc
pracy, wplywa na zwigkszenie konkurencyjnosci oraz redukcje bezrobocia.

Powstanie centrum logistycznego niesie ze soba wiele oczekiwan. Do
najwazniejszych mozna zaliczyé wzrost transportu intermodalnego oraz sku-
pienie inwestycji zwiazanych nie tylko z infrastruktura logistyczna, ale réw-
niez z produkcja i dystrybucja. Wojewddztwo warminsko-mazurskie to region
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o niskim poziomie rozwoju gospodarczego oraz najwiekszym bezrobociu. Bu-
dowa centrum logistycznego (regionalnego czy miedzynarodowego) mogtaby
w znacznym stopniu wplynaé na ozywienie gospodarki oraz wzrost zatrudnie-
nia w regionie. Zagadnienie to omowiono szerzej w dalszej czesci opracowania.
W pracy, w znacznym stopniu zostaje poruszony temat infrastruktury transpor-
towej, majacej istotny wplyw na rozwdj ustug logistycznych.

1. Podstawowe definicje

1.1. Logistyka i system logistyczny

Nazwa logistyka wywodzi si¢ z XVIw. i oznacza ,kto logicznie mysli”.
W jezyku polskim logistyka to planowanie i organizacja przeprowadzania skom-
plikowanego przedsigwzigcia, w ktore jest zaangazowane duzo osob i srodkow
finansowych [2]. Obecnie logistyke definiuje sie jako proces zarzadzania catym
tancuchem dostaw w przedsiebiorstwie i miedzy przedsigbiorstwami — od Zrédet
wydobycia surowca do konsumenta. Koncepcja zarzadzania farcuchem dostaw
obejmuje zaréwno zrédla surowcdw i dostawcdw, polityke zakupu i gromadzenia
surowcdw, przeptyw materialow wewnatrz firmy, przechowywanie wyrobow go-
towych, dystrybucje, magazynowanie i transport. £aricuch dostaw jest rozumiany
jako dziatalnos¢ zwiazana z przeptywem produktow iustug — od oryginalnego
zrodta do ostatecznego klienta [5]. Warunkiem koniecznym tworzenia faricucha
dostaw jest tancuch logistyczny, czyli taficuch magazynowo-transportowy.
Wedlug tej definicji logistyka jest ,interdyscyplinarng dziedzing wiedzy,
taczaca w swojej istocie zagadnienia zarzadzania fizycznym przeptywem dobr
i ushug wraz z przeptywem informacji i srodkéw pienieznych, ktore sg wpisy-
wane do strategii rozwoju przedsigbiorstwa lub grupy przedsiebiorstw” [5].
Celem strategicznym logistyki jest okreslenie, o ile zwiekszy sie zysk
firmy w drodze poprawy produktu logistycznego. Natomiast zakres logistyki
zawarty jest w planie operacyjnym dziatalnosci logistycznej i obejmuje:
— obstuge klienta — lokalizacja fabryk i magazynow;
— planowanie popytu — dostawy;
— kontakt z ogniwem dystrybucji — projektowanie opakowan;
— kontrolg zapaséw — obstuga zwrotéw towarow;
— obstluge zapasow — zagospodarowanie odpadow;
— procesy zamowien — transport;
— obshuge serwisowa — magazynowanie [5].
Niezmiernie istotnym pojeciem, warunkujacym powigzanie obszarow
decyzyjnych w firmie z technikami informatycznymi, jest system logistyczny.
Tworzy go ,,zbidr podsysteméw zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, transportu
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Ryc. 1. Model krajowego systemu logistycznego
Zrédto: Opracowanie na podstawic materiatéw konferencyjnych: Czaplik (2004).

1 magazynowania wraz z relacjami pomiedzy nimi i ich wlasciwo$ciami, ze sta-
ta daznoscia do podniesienia stopnia zorganizowania systemu” [5]. Celem sys-
temu jest zapewnienie wlasciwego przeplywu towardw (zardwno krajowych,
jak i zagranicznych) od miejsc pozyskania do miejsc konsumpcji. Rycina 1 to
graficzne przedstawienie krajowego systemu logistycznego jako sieci zalezno-
$ci. Weztami sa poszczegolne bloki funkcjonalne gospodarki narodowe;j stano-
wiace podstawowe zrddla i ujscia tadunkow, $ciezki natomiast sa strumieniami
przeptywu towaréw migdzy blokami wraz z przeptywem informacji {1].

1.2.Centrum logistyczne

Centrum logistyczne definiuje si¢ jako samodzielny podmiot gospodarczy
dysponujacy wydzielonym terenem (ok. 100 ha) powigzanym z otoczeniem komu-
nikacyjnym (glownie siecig drég), infrastruktura (drogi, place, parkingi, budowle
inzynierskie i budynki), wyposazeniem, wykwalifikowanym personelem i organi-
zacja, $wiadczacy ustugi logistyczne (przewoz, przetadunki, magazynowanie, roz-
dziat i kompletacja, funkcje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne) w ramach doraznych
zlecen lub ciagtych uméw z dostawcami zewnetrznymi [10]. Obserwujac istnieja-
ce juz centra logistyczne na Zachodzie mozna zauwazy¢, ze maja one:

— magazyny wysokiego i niskiego sktadowania;
— bocznice kolejowe;
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— wydzielony teren dla kontenerdw;
— stacje obshugi remontowej;

— stacje paliw;
— serwis taboru;
— hotele;

— poczte;

— firmy ubezpieczeniowe;

— obstuge celna.

Centra logistyczne roznia sie wielkoscig potencjatu, jak rowniez zakre-
sem $wiadczonych ustug. W literaturze wyrdznia si¢ 4 podstawowe typy cen-

trow logistycznych:

e Migdzynarodowe centra logistyczne o najwyzszym stopniu rozbudowy
organizacyjnej i funkcjonalnej. Sa elementami globalnej sieci dystrybucji
towardw 1 zajmujg powierzchnig¢ ok. 100-150 ha. Powinny wspolpracowaé
z podmiotami oddalonymi od 500 do 800 km.

e Regionalne centra logistyczne, stanowiace posrednie ogniwo w realizacji
zadan logistycznych regionu. Sa podstawowym elementem krajowego sys-
temu logistycznego i zajmuja powierzchnie ok. 50 ha o promieniu oddziaty-

wania ok. 100 km.

e Lokalne centra logistyczne, stanowiace poczatkowe lub koncowe ogniwo ka-
natu logistycznego. Zajmuja powierzchnig do 10 ha obshugujac glownie wigk-

Tabela 1

Cechy centrum logistycznego

Wspotpraca

Multimodalnosé

Wielofunkcyjnosé

Dostgpnosé

Funkcja integracyjna
Wspomaganie informatyczne

Wartoé¢ dodana

Na terenie centrum logistycznego powinno dziataé przynajmniej
dwach przewoznikéw

Dostep do roznych (co najmniej dwoch) gatezi transportu, najczes-
ciej kolejowego i samochodowego. Czgsto w poblizu centréw logis-
tycznych znajduje sie lotnisko, ktére nie jest jego czescig.

Szeroki zakres $wiadczonych ustug (m.in. magazynowanie, sorto-
wanie, kompletacja, dystrybucja, przetadunek, terminal transportu
kombinowanego, obstuga $rodkéw transportu, ustugi dodatkowe).

Oferowanie ustug dla wielu podmiotéw (zaréwno dostep bezposredni
przewoznikéw do centrum, jak i podmiotéw — klientow indywidual-
nych przez przewoznikdw).

Stworzenie platformy integrujacej przedsiebiorstwa z réznych branz.

Wdrazanie najnowszych technologii i innowacji komputerowych oraz
telekomunikacyjnych wspomagajacych zarzadzanie logistyczne
centrow.

Tworzenie korzy$ci makroekonomicznych dla rozwoju regionéw oraz
korzysci mikroekonomicznych dla uczestnikéw taricuchéw logistycz-
nych.

Zrédio: Jak w ryc. 1.
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sze miasta w promieniu ok. 10 km co tworzy z nich punkt cigzkosci miejskich
sieci logistycznych. Infrastruktura jest dostosowana do potrzeb lokalnych
klientdw zewnetrznych.

e Branzowe centra logistyczne, obstugujace okreslona branzg lub nawet poje-
dyncze przedsigbiorstwa tej branzy czy tez grupy towarow, np. farmaceutyki.

Zadaniem centrow logistycznych jest tworzenie wartosci dodatkowej
w przeptywie ddbr, atakze tagodzenie (lub eliminowanie) uciazliwosci, ja-
kie dziatalno$¢ logistyczna wywiera na otoczenie. Dodatkowo maja wspieraé
i inicjowa¢ pozytywne tendencje i kierunki rozwoju dzialalnosci gospodarcze;j
glownie, ale nie tylko w obszarze logistyki [3]. Dany obiekt musi spetnia¢ pew-
ne wymogi, aby staé si¢ ostatecznie centrum logistycznym. Podstawowe kryte-
ria przedstawia tab. 1.

Centra logistyczne powinny by¢ zlokalizowane w tych punktach mo-
dalnych sieci logistycznej, ktore sa polozone w miejscach przecigcia sig linii
wszystkich galezi transportu, zaréwno lgdowego, jak i powietrznego. W miej-
scach tych powinien by¢ wyznaczony teren pod budowe magazynéw niskiego
1 wysokiego skfadowania wraz ze stanowiskiem obstugi eksploatacyjno-remon-
towej kazdego rodzaju transportu.

2. Centra logistyczne a transport

2.1. Infrastruktura transportu

Wsrod wielu cech charakteryzujacych centra logistyczne wymienia si¢
m.in. takie, jak multimodalno$¢, dostepnos¢ czy integracyjnos¢. Na rozwdj tych
cech niewatpliwie duzy wplyw ma stan infrastruktury transportowej. Jest to
jedno z najwazniejszych kryteriéw oceny poziomu rozwoju spofecznego, go-
spodarczego jak rowniez jest stymulatorem wzrostu ekonomicznego. W Polsce
staby stan infrastruktury transportu jest spowodowany matymi naktadami inwe-
stycyjnymi w tym sektorze.

W skiad infrastruktury transportu wchodza 3 podstawowe grupy elementow:
—~ drogi wszystkich gatezi transportu;

— punkty transportowe (porty morskie, dworce, lotniska, itp.);
— urzadzenia pomocnicze (stuzace bezposrednio do obstugi drég i punktéw
transportowych) [5].

Infrastrukture transportu mozna klasyfikowaé¢ ze wzgledu na rodzaj
1 sposob, w jaki transportuje sie dany tadunek. Infrastruktura liniowa transportu
drogowego obejmuje drogi o roznym stopniu dostepnosci i réznych funkcjach
wobec sasiadujacych terendéw. Zaliczamy do niej:

A. Drogi samochodowe oraz ekspresowe, autostrady.
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Na infrastrukture punktowa sktadajg sie:

e w sferze przewozow pasazerskich — dworce autobusowe i przystanki;

e w sferze przewozow towarowych — stacje przetadunkowe i wytadowa-
nie.

. Drogi kolejowe, na ktore sktada si¢ skomplikowany zespét urzadzen 1 bu-

dowli, ktore stuza ruchowi pociagdéw i zapewniajag mu bezpieczenstwo.

Infrastrukture punktowa tworza: stacje, dworce, przystanki, wytadowanie,

posterunki kolejowe.

. Drogi lotnicze, na ktdre skiadajg sie wycinki przestrzeni powietrznej oraz

rejony kontrolowane lotnisk (przestrzenie wokot lotnisk). Punktowa infra-

struktura lotnictwa obejmuje lotniska, porty lotnicze, terminale towarowe.

. Drogi wodne. Najczgsciej zegluga $rédladowa korzysta z naturalnych drog

wodnych — zbiornikéw wodnych i rzek. W celu usprawnienia tego rodzaju

transportu buduje si¢ kanaly (taczace i boczne).

Ryc. 2. Autostrady w Polsce (plan rozwoju do 2013 r.)
Zrédio: Zajac (2006).
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Infrastruktura punktowa w tym przypadku to porty i przetadowanie. Do ob-
stugi wielkich statkow stuza porty morskie, obejmujace obszar na ladzie,
tzw. terytorium ladowe oraz na morzu, akwatorium portowe. Znacznych roz-
miarow porty morskie maja na swym terenie wiele elementéw infrastruktury
ladowych, galezi transportu oraz zeglugi srodladowej [5].

W Polsce zly stan sieci drég o wlasciwym standardzie jest powazng ba-
rierg rozwoju kraju. Brak kompleksowego systemu sieci autostrad (ryc. 2) i drog
ekspresowych oraz szybkich kolei nie shizy efektywnej alokacji przemystu
1ustug. Hamuje to wymiang migdzynarodowa z krajami UE 1 pozostatymi kra-
jami sasiadujacymi, a takze ogranicza przyciaganie kapitalu zagranicznego. Ma
to Scisty zwiazek z powstawaniem centréw logistycznych w naszym kraju, gdyz
niewatpliwie jest to przedsiewzigcie wymagajace wieloletnich plandw i prognoz
oraz duzego nakladu finansowego, a infrastruktura transportu jest jednym z naj-
wazniejszych czynnikéw warunkujacych prawidlowy rozwoj przedsiewziecia.
W aspekeie sieci drog samochodowych poprawa sytuacji w tej dziedzinie wyma-
ga budowy drdég bezkolizyjnych (autostrad i drog ekspresowych), rekonstrukeji
drog krajowych oraz budowy obwodnic miast [1].

Strategia Rozwoju Transportu [11] okreSla stan sieci kolejowej jako do-
brze rozwinigty pod wzgledem ilosciowym (ryc. 3). Podkresla sie jednak, ze
w stosunku do panistw cztonkowskich UE polska infrastruktura kolejowa wy-
kazuje znacznie gorsze cechy eksploatacyjne (jest ograniczona liczba odcinkéw
pozwalajacych na kursowanie z predkoscia powyzej 100 km/h, a tory i rozjazdy
wymagaja modernizacji — tory ok. 77% i rozjazdy ok. 80%).

W Polsce mozemy wyrozni¢ 4 duze porty morskie: Gdarisk, Gdynia,
Szczecin i Swinoujécie. Sa potozone w Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T). Przetadunki cechuje stabilizacja ich rocznej wielkosci (47-50 mln ton),
natomiast niezadowalajacy jest stan infrastruktury dostepu, co powoduje wydtu-
zanie czasu operacji tadunkowych oraz podwyzszenie kosztow wykonywania
ustug. Dominujaca pozycje w obshudze portéw morskich zajmuje transport ko-
lejowy (wszystkie porty maja potaczenia kolejowe z reszta kraju) natomiast do-
step ciezkiego transportu samochodowego jest niewystarczajacy. Niestety weiagz
niewielka role odgrywa w Polsce transport wodny srédladowy. Jest to najbardziej
ekologiczna gataz transportu.

Infrastruktura lotnicza w Polsce obejmuje centralny miedzynarodowy
port lotniczy w Warszawie, dwa glowne lotnicze porty regionalne, 10 portéw
lotniczych regionalnych oraz 43 porty lotnicze i lotniska lokalne.

Jako glowne cele strategii rozwoju infrastruktury transportowej wymie-
nia sie:

— zapewnienie sprawnych polaczen transportowych stuzacych intensyfikacji
wymiany handlowej na Jednolitym Rynku;
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Ryc. 3. Lokalizacja projektéw kolejowych realizowanych z funduszy spéjnosci i ERDF
na lata 2004-2006

Zrédto: Strategia Rozwoju Transportu (2006).

— poprawe dostepnosci gléwnych aglomeracji miejskich w Polsce, stanowia-
cych wazne osrodki wzrostu gospodarczego;

— wspomaganie rozwoju regiondéw;

— popraw¢ bezpieczefistwa w transporcie, w tym eliminacje wysokich kosz-
tow spotecznych i ekonomicznych wypadkéw drogowych;

— obnizenie kosztow $rodowiska wynikajace ze zréwnowazenia rozwoju sek-
tora transportowego;

— rozwdj systemow intermodalnych [11].

2.2. Srodki transportu

W transporcie:
a) drogowym — podstawowymi $rodkami transportu s samochody ci¢zarowe
i zestawy (ciagnik siodtowy + naczepa oraz ciagnik balastowy + przyczepa);
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b) kolejowym — osobna grupa sa pojazdy trakcyjne (lokomotywy) 1 wagony;
obecnie dominuje trakcja spalinowa i elektryczna;

¢) lotniczym — tadunki przewozone sa zaréwno samolotami pasazerskimi, jak
i towarowymi (cargo);

d) zegluga srodladowa — stosuje sig barki motorowe oraz zestawy pchane (za-
stapily holowniki i barki holowane;

e) zegluga morska — podstawowa czescia floty towarowej sa statki morskie
(uniwersalne, specjalizowane, promy [5].

Przewozy kontenerowe, szynowo-drogowe i przewozy z uzyciem nadwozi
wymiennych stosuje sie w przewozach intermodalnych. Transport intermodal-
ny to przewdz realizowany za pomoca co najmniej dwdch galezi transportu na
podstawie jednej umowy o przewo6z i jednym wykonawcy odpowiedzialnym za
cato$¢ transportu [5]. W obecnych warunkach transport kombinowany jest mato
konkurencyjny wobec transportu drogowego ze wzgledu na dhuzszy czas prze-
wozu zwigzany z problemem ,,ostatniego kilometra” jak rowniez wyzsze koszty
oraz duze ryzyko inwestycyjne. Ta niska konkurencyjnosé wynika dodatkowo
z niewlasciwego obliczania kosztow transportu drogowego, ktdry nie obejmuje
catosdci kosztow (w tym kosztow wypadkow, hatasu, zanieczyszczenia powietrza,
wplywu na klimat, itp.). Koszty te dla cigzarowego transportu samochodowego
w krajach Unii Europejskiej, Norwegii i Szwajcarii sa ponad trzydziestokrotnie
wigksze niz w przypadku transportu kolejowego. Transport intermodalny jest sil-
nie popierany finansowo zaréwno przez poszczegdlne panstwa, jak 1 kraje czlon-
kowskie UE. Nalezy jednoczesnie dodaé, ze budowa odpowiednio wyposazonych
centrow logistycznych wplyngtaby na wzrost zainteresowania i rozwdj tego typu
transportu. Wynika to z tego, ze operatorzy logistyczni funkcjonujacy w centrach
logistycznych, chetniej korzystaja z transportu intermodalnego [3].

3. Rola centréw logistycznych
w regionie Warmii i Mazur

Wojewodztwo warminsko-mazurskie zajmuje 24,2 tys. km?, co stanowi
7,7% powierzchni Polski. Jest to czwarte pod wzgledem wielkosci wojewddztwo
w podziale administracyjnym kraju. Pod wzgledem zaludnienia klasyfikuje sie
na 12 miejscu na liscie wojewddztw kraju. Region ma nieocenione atuty w po-
staci czystego powietrza, niezliczonej liczby jezior, rzek 1lasdéw zajmujacych
prawie jedna trzecig powierzchni wojewddztwa. Ponad 60% ogolnej powierzch-
ni stanowig grunty orne. Niestety jest to jednoczesnie region najwigkszego bez-
robocia, stabo rozwinietej gospodarki, najwyzszej w kraju powierzchni odtogow
i ugoréw (pozostatosé po PGR-ach). Bardzo waznym czynnikiem, w tym przy-
padku spowolniajacym procesy gospodarcze, jest stan infrastruktury transporto-
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wej. Stan techniczny drog oraz ich liczba jest zdecydowanie niewystarczajaca,
natomiast inne rodzaje drog transportu (drogi wodne, kolejowe, lotnicze) nie sa
rozbudowane i wykorzystywane (a istniejace wymagaja modernizacji).

4. Centra logistyczne a infrastruktura transportu
w woj. warminsko-mazurskim

Na terenie woj. warminsko-mazurskiego nie ma obiektow, ktdre spetnia-
tyby wszystkie wymogi stawiane centrom logistycznym. Gtéwna przeszkoda
budowy centréw logistycznych w regionie jest brak inwestoréw strategicznych,
pozyskiwanie gruntow oraz stan infrastruktury transportowej. Budowa tego typu
przedsiewziecia wplynetaby w znaczny sposob na aktywizacjg regionu, ozywie-
nie gospodarki, tworzenie nowych miejsc pracy oraz wzrost znaczenia Elblaga
i Olsztyna w skali kraju i na rynku europejskim. Ze wzgledu na rzezbg terenu
oraz znaczna liczbe akwendéw wyklucza sie w regionie budowe autostrad, co
znacznie ogranicza swobodny oraz bezpieczny transport samochodowy. Waz-
nym elementem jest mozliwo$¢ rozbudowy sieci transportu intermodalnego.

Duza liczba rzek, jezior, potaczen wodnych daje mozliwosé tworzenia sieci
drég wodnych transportu §rodladowego. Niestety ,,nasz kraj jest pusta plama na
mapie europejskiej sieci kanatow zeglownych, dzigki czemu skutecznie oddziela-
my system drég wodnych Europy Zachodniej od systemu drég wodnych Europy
Wschodniej ,(...) przy bardzo zblizonych warunkach geograficznych do jej upra-
wiania (...)" [4]. W Polsce wiekszo$¢ drog wodnych nie spelnia wymaganych kry-
teriéw dla klas IV, V i wyzej. Tego rodzaju transport jest najbardziej energoosz-
czednym, najtanszym i ekologicznym rodzajem transportu towarow, jednoczesnie
jego aktywizacja wymaga gruntownej zmiany w polityce transportowej. W woj.
warminsko-mazurskim bardzo waznga inwestycja jest port morski oraz basen jach-
towy w Elblagu. Inwestycja zostata ukonczona w 2006 r. i kosztowata 4,6 min
euro, przy czym w 80% byty to srodki z UE. W sklad inwestycji wchodzi:

— plac skladowy o powierzchni 3,7 ha;

— magazyn o powierzchni 1500 m?;

— stanowisko postojowe dla samochodéw cigzarowych;

— nadbrzeze o dlugosci 200 m dla duzych jednostek o maksymalnej tadowno-
Scido 1 tys. t.

Port w Elblagu ma mozliwos¢ przyjmowania 750 tys. t. towardw (600 tys.
ton towardw masowych i 150 tys. t. drobnicy) oraz 1000 konteneréw rocznie.
Wybudowano réwniez przyczotek promowy oraz budynek odpraw granicznych.
Dalszy transport fadunkéw z portu odbywa si¢ droga wodna: na Zalew Wislany
lub na Zatoke Gdanska, lub droga samochodowa: droga nr 1 (laczaca Gdansk
z potudniem) lub droga nr 7 (Gdansk — Warszawa) [9]. Powstanie centrum logi-
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stycznego w okolicy nowego portu w profesjonalny sposob zapewnitoby klien-
tom kompleksowa obstuge przeptywu towardéw i informacji, od powstania wy-
robu do ostatecznego odbiorcy — w optymalnym czasie i z odpowiednig jakoscia.
Moze to rowniez wplynaé na ozywienie si¢ regionu Warmii i Mazur jako transit
point migdzy Zachodem a Wschodem.

Mozliwosé promocji regionu dawalaby réwniez budowa portu lotniczego
oraz stworzenie funkcjonalnego powigzania systemu lotnisk. W poblizu lotniska
(w promieniu 5-15 km) powinna powsta¢ strefa aktywizacji gospodarczej, w kto-
rej mogloby powstaé centrum logistyczne. Istnienie takiego centrum sprzyjatoby
osiedlaniu sie zakladéw i przedsigbiorstw. Niestety budowa lotniska wigze sie
z ogromnymi kosztami dla samorzadéw, przy matej pomocy z budzetu centralnego
$rodkdéw zewnetrznych [6]. Ciekawym rozwiazaniem w transporcie kombinowa-
nym jest zastosowanie tzw. TruckTrains, czyli matych samonapedzajacych skfa-
dow, o duzym stopniu elastycznoscei i niskich kosztach eksploatacji. Jest to pociag
dostosowany do obstugi matych tadunkéw transportowych. Jest konkurencyjny
w stosunku do duzych skladéw pociagdw oraz do transportu drogowego, ponie-
waz nie jest obcigzony wysokimi kosztami kapitalowymi i operacyjnymi. Zaleta
takiego $rodka transportu jest takze niezaleznos$¢ od trakcji elektrycznej. Pociag
skiada sie z lokomotywy oraz kilku wagonow [7]. Te ,,ciezaréwki kolejowe” moga
by¢ uzupetnieniem tradycyjnych skladéw i petnié funkcje dowozowo-odwozowa.
Wdrozenie tej technologii nie wymaga budowy nowych drég kolejowych.

Whioski

Transport to kluczowy czynnik rozwoju nowoczesnej gospodarki, zarow-
no transport materiatlow, surowcow, gotowych produktéw, jak rowniez transport
(przeptyw) informacji. Transport dynamizuje rozw¢j gospodarczy danego re-
gionu, natomiast jego niedostatek jest powazna bariera wszelkiego rozwoju.

Wojewddztwo warminsko-mazurskie to region, w ktérym zty stan infra-
struktury transportu, w znacznej mierze spowalnia postepujace procesy gospodar-
cze i spoteczne. Brak wlasciwej polityki transportowej, wieloletnie niedoinwesto-
wanie tej galezi gospodarki spowodowalo negatywne konsekwencje w zakresie
dostepnosci catych regionéw do gléwnych ciagow komunikacyjnych, a takze
rozwoju powigzan miedzyregionalnych. Te dzialania ograniczyly rozwdj trans-
portu intermodalnego (kombinowanego) i bazy obstugi logistycznej. Ze wzgledu
na ograniczong mozliwo$¢ budowy nowych sieci drog (warunki przyrodnicze)
nalezy rozwazy¢ alternatywne drogi transportu, ktory niewatpliwie warunkuje
powstanie centrow logistycznych. Wymieni¢ mozna m.in. transport $rédladowy,
drogi kolejowe, czy drogi lotnicze. Duze nadzieje budzi powstanie nowego portu
morskiego w Elblagu. Inwestycja wptynie niewatpliwie na ozywienie gospodarki
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regionalnej. Tworzac plany 1 strategie rozwoju woj. warminsko-mazurskiego na-
lezy rozwazyé wplyw podejmowanych przedsiewzieé na srodowisko naturalne.
Podstawowa funkcja w wojewddztwie jest rolnictwo oraz turystyka. Duza czesé
stanowia réwniez obszary chronione. Dlatego nalezy tak planowa¢ skutki rozwoju
nowych podmiotéw gospodarczych, aby nie okazaly si¢ zagrozeniem dla istnieja-
cych juz lokalnych form przedsiebiorczosci.

Budowa centréw logistycznych to inwestycja dlugoterminowa i wymaga-
Jjaca duzych naktadow finansowych. Waznym dziataniem jest odpowiednia pro-
mocja regionu Warmii 1 Mazur, w celu przyciagania inwestorow strategicznych.
Powstanie tego typu obiektu wplynetoby na wzrost konkurencyjnosci regionu,
redukcje¢ bezrobocia, mozliwos¢ szybkiego wprowadzania innowacji.

Nalezy podkresli¢, ze idea centrow logistycznych jest kompatybilna
zprawem koncentracji, ktére obowiazuje w urbanistyce. Z ekonomicznego
punktu widzenia obserwujemy koncentracje przeplywéw towardw, ustug i in-
formacji. Natomiast w sensie przestrzennym porzadkuje rozwigzania prze-
strzenne, ulatwia wprowadzenie fadu przestrzennego.

Wojewoddztwo warminsko-mazurskie jest dobrym przyktadem na roz-
proszenie typu gospodarki, wynika z dhugoletniego eksponowania rozwoju rol-
nictwa, lesnictwa i ryboléwstwa. Obecnie strategia rozwoju regionu eksponuje
rozwdj turystyki, co réwniez utrwala rozproszony typ rozwoju przestrzennego.
Tymczasem nawet $rednie miasta wschodniej i potudniowej Polski przyjety idee
centrow logistycznych wpisujac je do prawnie obowiazujacych aktow w lokalnej
skali. Przyktadem sa Tarnobrzeg, Sieradz, Ostréw Wielkopolski, wszystkie mia-
sta powiatowe woj. wielkopolskiego, matopolskiego, dolnoslaskiego, slaskiego,
opolskiego. Koncepcja koncentracji przestrzennej pozwala ozywié rozwdj go-
spodarczy, stworzy¢ zachecajaca strefe dla kapitatu zagranicznego. W regionie
Warmii i Mazur mozna zauwazy¢ czastkowe rozwiazania logistyczne, zwiazane
z okreslonym barazami. Jednak miasto wojewddzkie Olsztyn trudno uznaé za
centrum logistyczne, gdyz brakuje obwodnicy miasta. Przez wiele lat rozwija-
no funkcje mieszkalng oraz ustugowa. Dominowaly jednak ustugi dla ludnoéci.
Przeksztatcenie Olsztyna w centrum logistyczne jest bardzo efektywna droga pro-
wadzaca do jego rozwoju przestrzennego. Potencjalnymi miastami powiatowymi,
gdzie powinno si¢ tworzy¢ centra logistyczne o lokalnym znaczeniu sa: Ostroda,
Ifawa, Lidzbark Warminski, Mragowo, Dzialdowo i Etk.
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