JAN KAZMIERSKI

TWORZENIE CENTROW LOGISTYCZNYCH

W REGIONIE GOSPODARCZYM
(ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM REGIONU LODZKIEGO)

1. Istota i uwarunkowania centréw logistycznych

Rosnace wymagania stawiane przed przedsiebiorstwami spedy-
cyjnymi, transportowymi, produkcyjnymi i handlowymi powoduja
koniecznos¢ poszukiwania nowoczesnych rozwigzan, ktére niesie m.in.
logistyka. Zmierza ona do integracji tych przedsiebiorstw ponad ich
podzialami organizacyjnymi w celu optymalnego ksztaltowania taficu-
chow transportowych. Procesy takie realizowane sa od kilkunastu lat
z duza intensywnos$cig w panistwach Europy Zachodniej.

W krajach gospodarczo rozwinietych pojawiaja sie od niedawna
nowe formy organizacyjne usprawniajace przebieg proceséw logistycz-
nych. Jednym z takich nowoczesnych rozwigzan sa centra logistyczne.

Celem ich dzialania (zazwyczaj w ukladzie regionalnym) jest
koordynacja, a czesto i przejecie od przedsigbiorstw przemystowych,
budowlanych i innych takich podstawowych funkcji logistycznych, jak
transport, sktadowanie, czynnosci manipulacyjne itd. Obserwuje sie
takze oferowanie przez te centra ustug konsultacyjnych i sterujacych
(np. zamawianie i regulowanie dostaw). Jest to przejaw dalszego podziatu
1 specjalizacji pracy, a zarazem nowoczesna forma kooperacji - wyni-
kajaca z postepu techniczno-organizacyjnego na poczatku dwudzieste-
go pierwszego stulecia.

W swojej najbardziej rozwinietej formie centra logistyczne przyj-
muja postac¢ bardzo rozbudowanych obiektéw, wymagajacych znacz-
nych nakladéw i powierzchni gruntéw. Warunki ich lokalizacji musza
by¢ kazdorazowo wnikliwie analizowane.

W panstwach Unii Europejskiej powstawanie centréw logistycz-
nych odbywalo sie jednoczesnie z procesem integracji krajow Europy
Zachodniej. Centra logistyczne staly sie tam waznym czynnikiem roz-
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woju gospodarczego. Dzigki nim ulepszono m.in. organizacje dystry-
bucji towardw, a takze zwiekszono przepustowos¢ korytarzy transpor-
towych.

Powstawanie europejskich centréw dystrybucji EDC (European
Distribution Center) jest konsekwencja postrzegania Unii Europejskiej
jako jednego, ogromnego rynku. Jest to spowodowane wzrostem
wymiany towarowej, jako jednym z efektéw globalizacji gospodarki.

EDC budowane sa na uzytek firm dzialajagcych globalnie, a wiec
gléwnie zachodnioeuropejskich, amerykarnskich i japoriskich, w celu
prowadzenia sprawnej dystrybucji towaréw do wszystkich lokalnych
rynkéw europejskich. W Europie obserwuje si¢ wzmozong wymiane
towarowg z panstwami azjatyckimi, gléwnie z Chinami, Tajwanem,
Malezjg, Japonig, a takze z Europa Srodkowo-Wschodnia, w tym z Cze-
chami, Polska, Rosja i Wegrami. Do zwigkszenia tej wymiany ma sie
takze przyczyni¢ w przyszlosci rozszerzenie Unii Europejskiej.

Analitycy gospodarczy uwazaja, ze centra te majg charakter mul-
timodalny, poniewaz stanowia ogniwa, w ktérych krzyzuja si¢ lanicu-
chy logistyczne z réznych kontynentéw, co zwigzane jest z wykorzys-
taniem rdéznych rodzajéow transportu (morskiego, lotniczego,
kolejowego i samochodowego). Centra te s3 zatem waznymi ogniwami
w transporcie kombinowanym i wydatnie przyczyniajg si¢ do zwigk-
szenia tego typu przewozéw. Podstawowa racja budowy EDC jest to, ze
W znacznym stopniu upraszcza ono, a zatem racjonalizuje strukture
dystrybugiji.

Polozenie geograficzne Polski, na przecieciu naturalnych szlakéw
handlowych wschéd-zachéd i pélnoc—potudnie, stwarza ogromna
szanse rozwoju. Powstanie platformy logistycznej pozwoli na przeptyw
na rynki wschodnie towaréw zachodnioeuropejskich, jak réwniez pol-
skich. Odkladanie tego problemu ,na potem” spowoduje, Ze transport
towarowy przeniesie si¢ na poludnie Europy albo odbywajacy si¢ tran-
zyt zniszczy istniejaca infrastrukture transportowa.

Lokalizacja centréw logistycznych w Polsce powinna nawigzy-
wac do obecnie istniejacych oraz przewidywanych w najblizszej per-
spektywie korytarzy transportowych, stanowiacych polaczenie z mie-
dzynarodowymi szlakami tranzytowymi, przechodzacymi przez nasz
kraj.

] Zbudowanie systemu autostrad bez odpowiednich punktéw dys-
trybucji towaréw i baz magazynowych sprowadziltoby je do roli kana-
16w przerzutu towaréw pochodzenia zagranicznego; nie wlaczytoby
Polski w sie¢ gospodarcza Europy.
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2. Typologia i funkcje centrow logistycznych

Centra logistyczne klasyfikowane sg na ogét z punktu widzenia
zasiegu ich oddzialywania oraz wielkosci. Wyrdznia sig nastepujace ich
rodzaje':

e miedzynarodowe logistyczne centra dystrybucji, o najwyzszym
stopniu rozbudowy organizacyjnej i funkcjonalnej, umozliwiajacej
wspotprace z Unig Europejska (o promieniu wspélpracy rzedu 500-
800 km, pelnym systemie informatycznym i w pelni rozwinietym
serwisie ustug logistycznych);

e regionalne logistyczne centra dystrybucji, stanowigce posrednie
ogniwo w kanalach logistycznych, z zadaniami obstugi dystrybucyj-
nej regionu (o promieniu wspoétpracy 50-80 km);

o lokalne logistyczne centra dystrybucji, stanowigce zakonczenie
systemu nowoczesnej sieci dystrybucyijne;j;

e branzowe logistyczne centra dystrybucji, pracujace na rzecz okres-
lonej branzy czy nawet przedsiebiorcy;

e centra ustug logistycznych (CUL), bedace faza posrednia na drodze
do wyzszego rzedu logistycznych centréw dystrybuciji.

W odniesieniu do centréw dystrybucji w Europie istnieje wiele
roboczych kryteriéw stuzacych okreslaniu ich standardu?. Zalicza sie do
nich otwartos¢ dla ré6znych srodkéw transportu i ustug, mozliwos¢ reali-
zacji dostaw w gwarantowanym terminie, duzg powierzchnie wraz z wy-
posazeniem umozliwiajgcym obstuge rynku lokalnego, krajowego i mie-
dzynarodowego, zdolnos¢ wykonywania ustug specjalistycznych (np.
ladunki niebezpieczne, wymagajace chtodzenia, nadzoru itp.), dostepnos¢
ustug publicznych (bankowych, pocztowych, celnych, informacyjnych).

Funkcjonujgce obecnie i nowo powstajace centra dystrybucyjne
w Polsce maja najczesciej charakter branzowy; obstuguja okreslone
grupy podmiotéw gospodarczych. Do listy nowo powstalych, najczes-
ciej z zaangazowaniem kapitalu zagranicznego, centréw dystrybucyj-
nych nalezy doda¢ wiele obiektéw magazynowych i centréw przela-
dunkowych, ktére wybudowano w Polsce przed laty, wedlug starych
koncepciji i z wykorzystaniem starych technologii.

Do podstawowych funkgji i zadari wypelnianych przez centra
zalicza sie przede wszystkim :

! ]. Fijatkowski: Wybrane zagadnienia projektowania centréw logistycznych w Polsce.
~Logistyka” 2001 nr 1, s. 7-11, nr 2, s. 25-28.

2 A. Jezierski: Czynniki ksztattujgce funkcje logistyczne. ,Spedycja i transport” 2002,
nr 2.
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- minimalizacj¢ kosztéw zaréwno planowania transportu, jak i same-
8o transportu,

- zagwarantowanie wlasciwej technologii transportu i prac przeta-
dunkowych,

- formowanie jednostek tadunkowych,

- Swiadczenie nieprodukcyjnych ustug logistycznych, takich jak
doradztwo, sterowanie procesami zaopatrzenia, stwarzanie nie-
zbednych systeméw informacyjnych itp.

Przedstawione funkcje wskazuja, ze logistyczne centrum dystry-
bucji moze by¢ rozumiane jako :

— obszar, na ktérym operatorzy logistyczni oferuja klientom caty
pakiet ustug logistycznych, a wiec magazynowania, sortowania,
przetadunkéw, przewozu, odpraw celnych, ubezpieczen itp.

lub
— organizacyjna koncepcja jednego operatora logistycznego, oferu-

jacego rowniez caty pakiet ustug logistycznych; jest to na ogot wer-
sja docelowa, ktéra moze powstawac przez jednoczenie si¢ ustugo-
dawcéw logistycznych lub moze by¢ budowana od poczatku
z mysla o takiej organizacji, ktéra z reguly dotyczy centréw o cha-
rakterze wymiany miedzynarodowej o znacznym zasiegu.

Rozpatrujgc kategorie centréw o znacznym zasiegu nalezy wzig¢
pod uwage to, Ze jak pokazuja dosSwiadczenia zachodnioeuropejskie —
wchodzi tu w gre obszar ok. 100-150 ha, na ktérym nastapi scalenie
w jeden system logistyczny znacznie rozbudowanej infrastruktury,
warunkujacej dobre funkcjonowanie takiego centrum.

Istotng kwestig s3 warunki, jakie powinny spelniac¢ oraz lokali-
zacja powstajacych centréow. Centrum logistyczne, ktére ma gwaranto-
waé wlasciwy poziom obstugi powinno spetnia¢ kilka warunkéw :

— przecinanie sie kilku galezi transportu,

- posiadanie zaplecza infrastrukturalnego do obrébki towaréw oraz
infrastruktury lacznosci do przesylania informagji,

- brak konkurencyjnego centrum w poblizu (przynajmniej kilkadzie-
sigt kilometréw),

— odpowiedni potencjal obstlugiwanego rynku i inne.

Wybierajac lokalizacje potencjalnego centrum poza przebiegiem
szlakow komunikacyjnych, nalezy uwzgledni¢ inne czynniki, takie jak
ceny gruntéw, koszty zabudowy, ochrone srodowiska, rynek pracy,
rynek dostawcéw produktéw itp.

Analiza poprzedzajaca budowe projektowanego centrum, powin-
na uwzglednia¢ bardzo szeroka game czynnikéw potencjalnie sprzy-
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jajacych, jak réwniez czynnikéw niekorzystnych — ujmowanych
z r6znych punktéw widzenia. Musi by¢ ona oparta na poglebionej ana-
lizie rynku, uwzgledniajacej warunki i cechy zaplecza i przedpola cen-
trum, potrzeby i mozliwosci, potencjat gospodarczy, istniejace i poten-
cjalne kanaly dystrybucyjne i logistyczne, a takze uwarunkowania
fizycznej dystrybucji.

Niezwykle istotng plaszczyzng analizy sa konsekwencje ekono-
miczno-spoteczne dla regionu, w ktérym powstaje okreslone centrum
logistyczne. Budowa centrum logistycznego, przy odpowiedniej skali
dzialalnosci, powinna przyniesé¢ producentom oraz dystrybutorom i ich
klientom - w danym regionie — okreslone rodzaje korzysci. Gtéwne
znichto:

- zmniejszenie kosztéw logistycznych, w tym zwlaszcza kosztéw
transportu,

- wyzsza jako$¢ Swiadczonych ustug (jako$é¢ przechowywanych pro-
duktéow),

— mozliwos$¢ przesylania ladunkéw w mniejszych ilosciach.

Logistyczne centra dystrybucyjne i magazynowe w regionach
gospodarczych kraju stanowig zarazem centralne punkty nowoczes-
nych laficuchéw dystrybucji débr, bedace zarodkami péZniejszego, jed-
nolitego, globalnego systemu logistycznego.

Doswiadczenia krajéow wysoko rozwinietych wykazujg, Ze centra
funkcjonujace w ukltadach regionalnych najczesciej przejmuja od
przedsiebiorstw realizacje podstawowych funkgji logistycznych, takich
jak spedycja, transport i magazynowanie. Czesto powstaja one w wyniku
,odchudzania” przedsigbiorstw, czyli wydzielania ze sfery ich bezpo-
$redniego zainteresowania pewnych elementéw (funkgji) zaopatrzenia,
produkgji lub zbytu (outsourcing). Dodatkowa korzysciag dla przedsie-
biorstw korzystajacych z ustug centréw jest poprawa jakosci kontaktéw
w calym fancuchu logistycznym.

Regionalne centra logistyczne czy tez centra ustug logistycznych
(CUL) moga ponadto specjalizowac sie w kompleksowym $wiadczeniu
ustug réznym grupom klientéw i w rezultacie pelnia woéwczas funkcje
dodatkowego ogniwa integrujacego uklad logistyczny. Ich istnienie eli-
minuje potencjalne zaklécenia funkcjonowania laricucha dostaw,
mogace powstawac np. w trakcie wykorzystywania obcych kanatéw

dystrybucji3.

3 M. Jedliniski: Przestanki tworzenia CUL ,Gospodarka Materialowa i Logistyka”
nr 6, 1998.
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W wielu przypadkach centra logistyczne moga stanowié¢ jedna
z szans poprawy konkurencyjnosci przedsiebiorstw dzialajacych
w regionie.

Tworzenie CUL powinno réwniez zmniejsza¢ obciazenie regio-
nu praca transportu, w tym przede wszystkim przecigzenie centréw
aglomeracji i dzielnic mieszkaniowych ruchem ciezkich zestawéw dro-
gowych. Jesli aglomeracje sa przecigzone ruchem srodkéw transportu,
a stworzenie CUL zmniejszy go, to wladze wojewddztwa czy gminy
powinny wykazywac zainteresowanie i wygospodarowac srodki finan-
sowe na realizacje odpowiedniego projektu.

3. Centra jako element infrastruktury
i czynnik rozwoju regionu

Centra logistyczne powinny by¢ traktowane jako element infras-
truktury gospodarczej (ekonomicznej) w danym regionie. Zatem ich
tworzenie to zarazem inwestycje infrastrukturalne, przyczyniajace si¢
do aktywizacji gospodarczej regionu. Moga by¢ czynnikiem decyduja-
cym o otwartosci regionu, o mozliwosci wykorzystywania, w dtugim
okresie, jego zasobow.

Regiony dysponujace bogatym przestrzennie, sieciowym i punk-
towym, systemem infrastrukturalnym sg obszarami postrzeganymi
przez potencjalnych inwestoréw jako miejsca korzystne dla lokalizacji
dzialalnosci gospodarczej. Uzyskuja one przewage konkurencyjna nad
innymi obszarami, ktére takimi walorami nie dysponuja.

Centra, jako nowe, dotychczas nie wystepujace formy organizacji
dzialalnosci gospodarczej w regionie, wymuszaja postep w jego syste-
mie infrastrukturalnym. Rozwdj telekomunikacji, komputeryzacji, wzrost
oczekiwan spoteczeristwa w zakresie ochrony srodowiska, koniecznosé
szybkiego przemieszczania ludzi i towaréw na znaczne odleglosci itp.
sprawia, ze cale dotychczasowe systemy infrastrukturalne zmieniaja
swoja forme i zakres §wiadczonych ustug. Jest to nieuchronny proces,
z ktérym mamy do czynienia w wymiarze regionalnym?®.

W rozwazaniach odnoszacych sie do relacji budowa centréw logis-
tycznych — rozwdj regionu, najczesciej pomijany jest watek zwigzany
z projektowaniem, budowg, przebudowa, modernizacjg oraz utrzyma-

4 Infrastruktura — klucz do rozwoju. Program strategii gospodarczej rzadu Przedsig-
biorczos¢ — Rozwdj — Praca, przyjety przez Rade Ministréw 29.01.2002 r.
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niem elementéw regionalnego systemu infrastrukturalnego w powiaza-
niu z wplywem realizacji tych zadan na kreowanie rozwoju gospodar-
czego terytorium. Wszystkie te zadania wykonywane sa przez specjalis-
tyczne organizacje, zatrudniajgce liczny personel. Z tego punktu
widzenia organizacje te zwigkszaja wewnetrzny popyt na réznego
rodzaju materialy i elementy budowlane, a zatrudniajac specjalistéw
wplywaja na wysokos¢ dochodéw regionalnej spotecznosci. Budowa
urzadzen i pofaczen infrastrukturalnych nie jest mozliwa bez aktywne-
go uczestnictwa biur projektowych, osrodkéw badawczych itp. One za$
bazuja na pracy wysoko wykwalifikowanych kadr. Utrzymanie elemen-
tow systemu infrastrukturalnego (modernizacja, konserwacja, logistyka,
zarzadzanie) oznacza dla gospodarki pewnag liczbe statych miejsc pracy.
Z tego punktu widzenia rola infrastruktury regionalnej jest bardzo
wazna, albowiem przyczynia sie ona do ograniczania jednej z najbar-
dziej istotnych barier rozwoju gospodarczego, jakim jest bezrobocie.
Podsumowujac powyzsze stwierdzenia, rozwdj regionéw, bez
calosciowego systemu logistycznego w postaci regionalnych (a tym bar-
dziej miedzynarodowych) centréw logistycznych nie rokuje w przy-
szlodci poprawy sytuacji. Powstawanie centréw —jako , 0Srodkow zarza-
dzania logistycznego” z cala pewno$cia przyczyniloby sie do lepszego
wykorzystania zasobéw ludzkich, jak réwniez pozwoliloby na lepsze
zarzadzanie Srodkami przeznaczonymi na inwestycje infrastrukturalne.

4. Region t6dzki jako strefa lokalizacji
centréw logistycznych

L.6dzZ i otaczajacy ja region gospodarczy, podobnie jak inne aglo-
meracje zachodnie, podlega w ostatnich latach procesowi szybkich
przemian w strukturze przestrzennej, wymuszonych zmianami natury
gospodarczej.

Wsréd wielu skutkéw tego procesu, na uwage zastuguja:

- zmiana stosunkéw wiasnosciowych tédzkich przedsiebiorstw, zwigza-
na z wejsciem kapitalu zagranicznego, co powoduje przemiany polega-
jace na modernizacji wielu obiektéw i poprawie ich skomunikowania,

— zagraniczne sieci handlowe, stacje benzynowe oraz centra o charak-
terze magazynowo—dystrybucyjnym lokalizujace si¢ w regionie t6dz-
kim (i w samym miescie), wybierajac pod budowe swoich obiektéw
duze wolne przestrzenie, powoduja uporzagdkowanie czesto zanied-
banego terenu, poprawe jakosci infrastruktury technicznej (moder-
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nizacja sieci energetycznej, wodociaggowej itp.); podnosza w ten spo-
sOb dostepnos¢ tych oraz sgsiednich terenéw dla potencjalnych
klientéw i uzytkownikow?>.

W ocenie lédzkich firm zaréwno z kapitalem krajowym, jak
i zagranicznym, warunki, jakie oferuje inwestorom £6dzZ i region, sa
srednie w skali Polski. Za dos¢ korzystne dla decyzji lokalizacyjnych
i inwestycyjnych - réwniez w odniesieniu do centréw logistycznych —
uznaje sie centralne potozenie Lodzi (na skrzyzowaniu polgczen péinoc
- potudnie, wschéd - zachéd), podaz i kwalifikacje kadry kierowniczej
i pozostalych pracownikéw, dos$¢ niskie koszty pracy, podaz i cene
obiektow, jakos¢ swiadczonych ustug biznesowych, sie¢ bankowga oraz
wielkos¢ aglomeracji, przesadzajaca o skali popytu®.

Analizujac region 16dzki w aspekcie zlokalizowanych w nim
obiektéw magazynowych i dystrybucyjnych zauwazamy, Ze infrastruk-
tura logistyczna jest w tym zakresie dos$¢ uboga.

Rozwdj rynku nowoczesnych, komercyjnych powierzchni magazy-
nowych rozpoczat sie w 1994 r. w Warszawie, kiedy zbudowano pierw-
sze magazyny klasy A do wynajecia. Przykladowo podaz powierzchni
magazynowych w Warszawie wzrosta z 9200 m? w 1994 r. do 475 000 m?2
w 2002 r. Prawie 100% nowoczesnych powierzchni magazynowych
zostalo do tej pory zbudowane w Warszawie i najblizszych okolicach.
Projekty zrealizowane poza regionem warszawskim to Diamond Busi-
ness Park £.6dZ firmy AIG / Lincoln i Prologis Park Poznar firmy Prolo-
gis; obydwa z tych projektéw oferuja powierzchnie po ok. 20 000 m?.

Od niedawna jednak zauwazalne jest duze zainteresowanie loka-
lizacjami obiektéw logistycznych w regionie 16dzkim ze strony firm
Swiadczacych ustugi logistyczne. Dostrzega si¢ korzystne polozenie
miast tego regionu wzgledem gltéwnych szlakéw komunikacyjnych.
Przeciecie sie gtéwnych korytarzy transportowych w rejonie Lodzi
zwiegksza atrakcyjnos¢ tego terenu jako lokalizacji o znaczeniu miedzy-
narodowym. Na przecigciu dwéch korytarzy powstanie wezel komuni-
kacyjny - skrzyZzowanie autostrady A-1 z droga ekspresowa S-1.

Centralne polozenie w kraju daje dogodny dostep nie tylko do lokal-
nego rynku zbytu, ale réwniez krajowego i miedzynarodowego. Podobne
odleglosci do granicy wschodniej, zachodniej i poludniowej ulatwiaja
dostep do rynkéw Europy Zachodniej, a takze Centralnej i Wschodniej.

5> Por. T. Markowski: Globalizacja i metropolie, teoria i rzeczywistos¢ — przypadek aglo-
meracji tddzkiej w pr. zbior. pod red. R. Domariskiego pt. Nowe problemy rozwoju wielkich
miast 1 regiondw. Biuletyn KPZK PAN z. 192, Warszawa 2000, s.133.

6 Tamze, s.138.
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Jak widac, z zaprezentowanej tabeli 1, niektére firmy spedycyijne
i logistyczne ulokowaly juz swoje magazyny w obszarze regionu 16dz-
kiego i maja rezerwy terenu dla dalszej rozbudowy.

Wystepujacy obecnie trend to centralizacja ustug logistycznych
i budowanie wielkich centréw dystrybucyjnych o zasiegu oddziaty-
wania na caly kraj. Przykladem inwestycji tego typu jest kompleks
Europa Park zlokalizowany w Mszczonowie przy drodze E-67 ok. 45
km od Warszawy (zob. tabela 1).

W okolicy Lodzi jedynym projektem oferujagcym firmom logis-
tycznym powierzchnie do wynajecia jest Diamond Business Park £6dz.
Dla wigkszosci potencjalnych uzytkownikéw (najczesciej inwestorow
zagranicznych) wybor jest ograniczony do znalezienia odpowiedniego
terenu i budowy magazynéw we wlasnym zakresie.

Najwazniejszymi czynnikami lokalizacji centréw logistycznych
w regionie powinny by¢:

— dostepnos¢ komunikacyjna,

popyt na powierzchnie magazynowe,

dostep do nowoczesnych technologii know-how,

kwalifikowana kadra,

lokalny rynek zbytu (odlegtos¢ najblizszych osrodkéw miejskich).
Biorac pod uwage powyzsze czynniki nalezy dostrzec dogodne

polozenie regionu t6édzkiego jako potencjalnego miejsca lokalizacji cen-

tréow logistycznych. Na uwage zasluguje w szczegdlnosci Piotrkéw

Trybunalski i tereny wokét niego, ktéry ze wzgledu na swe dogodne

polozenie w centralnej czesci Polski, jest doskonalym miejscem na loka-

lizacje centréw dystrybucji towaréw na region Europy Zachodniej,

Srodkowej i Wschodniej. Dogodne (drogowe i kolejowe) potaczenia

z portem w Gdarisku oraz lotniskiem w Lodzi stanowia atut w dostepie

do rynkéw zbytu polozonych poza granicami Polski.

Piotrkoéw Trybunalski lezy w bezposredniej bliskosci drogowego
wezta komunikacyjnego o znaczeniu miedzyregionalnym i miedzyna-
rodowym - skrzyzowania drég nr 1 (E-75) z droga nr 8 (E-67). Droga
nr 1 (E-75) przebiega od Cieszyna na potudniowej granicy z Czechami
przez £6dZz do Gdanska, a droga nr 8 (E-67) laczy Warszawe z Wrocla-
wiem. Wezel piotrkowski daje zatem doskonale polaczenie Cieszyna,
Katowic z Warszawg, Lodzia i dalej z Gdariskiem.

W obrebie tego wezla funkcjonuje 14-kilometrowy odcinek auto-
strady A-1, za$ droga nr 8 jest droga dwujezdniowa o podwyzszonym
standardzie. Nalezy zauwazy¢, Zze w warunkach polskich, drogi woj.
lodzkiego o ogodlnej dtugosci 16 370 km sg dos¢ dobrej jakosci. Lodzkie
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Tabela 1

Wybrane centra magazynowo-dystrybucyjne zlokalizowane wzdtuz tras E-67, E-75, E-30

Lp.

Nazwa Centrum

Charakterystyka

1.

Diamond
Business Park — Lodz

Centrum magazynowo-przemystowo-biurowe zlokalizowa-
ne w Lodzi w dzielnicy Widzew, 6 km na potudniowy
wschdd od centrum t.odzi. Catkowita powierzchnia terenu
— 12 ha. Planowana catkowita powierzchnia zabudowy

50 000 m*. Klientami Centrum sg Cargoline i Pillsbury,

a w bezposredniej bliskosci dziatajg firmy Bosch, Siemens,
Merloni, Wrangler Lee

HZ Transport

2. | Spedimex Centrum logistyczne zlokalizowane 6 km od centrum todzi
na powierzchni 3,5 ha skladajace sig z dwéch magazynéw
0 1acznej powierzchni 8500 m’. Na terenie kompleksu znaj-
duje sie skiad celny oraz magazyn dystrybucyjny. Na tere-
nie Centrum oddano nowoczesny magazyn tekstylny o po-
wierzchni 5000 m?. 50% powierzchni to magazyn wysokie-
go skiadowania na ok. 3000 miejsc paletowych, druga
czesé to magazyn odziezy
3. Centrum Logistyczne | Park magazynowy zlokalizowany w Woli Rakowej w gminie
M&M Logistic — Wola | Brojce. Powierzchnia dziatki — 70 000 m?. Powierzchnia
Rakowa magazynowa — 15 000 m*
4. Centrum Logistyczno-| Centrum dystrybucyjne obstugujace sie¢ hipermarketéw
Dystrybucyjne Casino| Geant o powierzchni ok. 30 000 m?
(Geant) — Strykow
5.| Regionalne Centrum | Szwedzki koncern wybudowat w Jarostach w rejonie Piotr-
Dystrybuciji IKEA kowa Trybunalskiego magazyny o powierzchni 63 000 m?
obstugujgce 14 centréow w Polsce, Czechach, Rosji, na
Wegrzech i Stowaciji
6. Ahold Prologis zbuduje w tym roku dia firmy Ahold w Piotrkowie
Trybunalskim centrum dystrybucyjne o powierzchni 21 000 m?
7. Auchan Firma Auchan jest wtascicielem kompleksu o powierzchni
35 000 m® w okolicach Wolborza
8. | FM Logistic Centrum dystrybucyjne firmy zlokalizowane jest w Toma-
szowie Mazowieckim. Dysponuje 21 000 m’ powierzchnig
magazynowg
9. | Europa Park Centrum dystrybucyjne FM Logistic o powierzchni ok.
60.000 m, zlokalizowane jest w Mszczonowie przy drodze
E67, w odleglotici 45 km od Warszawy
10. | Spedpol/Shenker Centrum dystrybucyjne o powierzchni ok. 20 000 m?
zlokalizowane w Nadarzynie pod Warszawg
11. | Hays Logistics/ Centrum dystrybucyjne i chtodnia o powierzchni 16 000 m*

zlokalizowane przy drodze E-75 w Kamienicy Polskiej
k. Czestochowy. Obiekt klasy A oddany do uzytku w 1999 r.
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jest trzecim w kraju wojewddztwem z najwieksza liczbg kilometréw
drég dwujezdniowych.

Tabela 2
Diugo$é drég publicznych w Polsce (wybrane wojewddztwa)
Wojewbdztwo Drogi publiczne o twardej nawierzchni (km)
Razem Krajowe Wojewddztwo | Dwujezdniowe
Polska 249 934 18 060 28 203 2787
toédzkie 16 370 1284 1181 273
Mazowieckie 28 545 2 362 2966 402
Slaskie 19 630 1034 1401 579
Wielkopolskie 23 681 1580 2667 233

Zrédlo : Opracowanie wiasne na podstawie danych z Rocznika Statystycznego.

Przez Piotrkéw Trybunalski przebiega ponadto magistrala kolejo-
wa 0 duzym znaczeniu miedzynarodowym, bedaca odcinkiem histo-
rycznej linii Warszawsko-Wiederiskiej. Jest ona waznym szlakiem
laczacym Warszawe ze Slaskiem, krajami naddunajskimi i Wiochami.
W Lodzi zlokalizowana jest duza stacja kontenerowa o powierzchni
obszaru skladowania 53 000 m? i zdolnotci przeladunkowej ok. 2000
wagonéw na dobe. W przysztosci w korytarzu autostrady A-2 planuje
sie uruchomi¢ szybka kolej TGV.

Jednym z najwazniejszych atutéw potozenia Piotrkowa Trybunal-
skiego, jako potencjalnej lokalizacji duzego centrum logistycznego,
wzgledem szlakéw komunikacyjnych jest planowany przebieg auto-
strad. W rejonie Strykowa, 17 km na péinoc od Lodzi, powstanie wiel-
ki wezel komunikacyjny — skrzyzowanie autostrad. Stworza je auto-
strady i drogi ekspresowe:

A-1-biegnaca ze Skandynawii przez Gdansk, Torun, £.6dz, Czgstocho-
we, Katowice na Batkany,

A-2 - biegngca z Londynu przez Bruksele, Amsterdam, Berlin, Poznan,
1.6dz, Warszawe, Minsk do Moskwy,

S-8 - z Paryza przez Strasburg, Kolonie, Drezno, Wroctaw, L4dZ do
Warszawy oraz z Genewy przez Monachium, Prage, Wroctaw,
L6dZz do Warszawy.

Istotna jest réwniez blisko$¢ lotniska (E6dZ-Lublinek), ktére bedzie
obstugiwa¢ polaczenia krajowe i migdzynarodowe. Od 1996 r. lotnisko
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to ma status miedzynarodowego portu lotniczego. W planach funkcjo-
nuje réwniez wybudowanie lotniska towarowo-pasazerskiego w Lasku.

Analiza wykazuje, ze naturalny, lokalny rynek zbytu dla lokali-
zacji centrum logistycznego w rejonie Piotrkowa Trybunalskiego tworza
najblizsze osrodki miejskie (miasta powyzej 10 000 mieszkanicéw lezace
w odlegtosci do 60 km) o dogodnym pofaczeniu drogowym. Sa nimi
L6dZ - 47 km, Tomaszéw Mazowiecki — 25 km, Rawa Mazowiecka — 55
km, Belchatéw — 30 km, Radomsko - 54 km, Opoczno — 43 km, Pabiani-
ce — 45 km, Lask - 44 km.

Wedlug danych statystycznych, catkowite zasoby powierzchni
magazynowej w woj. tédzkim (w obecnym ksztalcie — po reformie
administracyjnej) wynosza ok. 723 000 m?. Ta liczba zawiera zar6wno
nowe, jak i stare powierzchnie magazynowe — wida¢ wiec, ze udzial
nowych powierzchni wynosi tylko ok. 25%.

Tabela 3
Zasoby powierzchni magazynowych w woj. tédzkim
1999 2000
Rodzaj magazynu Liczba Powierzchnia Liczba Powierzchnia
obiektéw (tys. m?) obiektow (tys.m?)
Magazyny zamkniete 1248 734,4 1240 723,4
Magazyny zadaszone 171 69,1 157 54,3
Place sktadowe 258 724,4 244 699,5

Zrédto: Jak w tabeli 2.

Bardzo korzystne potozenie zar6wno Piotrkowa Trybunalskiego,
jak i Lodzi, pod wzgledem gtéwnych szlakéw komunikacyjnych, spo-
wodowalo juz duze zainteresowanie ze strony firm Swiadczacych
ustugi logistyczne. Rosnie zapotrzebowanie na duze powierzchnie
magazynowe i jednostki, ktére moglyby kompleksowo §wiadczy¢ sze-
roki wachlarz ustug logistycznych.

W szczegdlnosci zapotrzebowanie to jest bardzo wyrazne
w branzy specjalistycznych magazynéw chiodniczych dla sktadowania
zywnosci, gdzie w obszarze kilkudziesigciu kilometréw nie ma w zasa-
dzie nowoczesnych powierzchni magazynowych. Nalezy przewidy-
wad, ze popyt na powierzchnie magazynowe w rejonie Lodzi i Piotrko-
wa Trybunalskiego bedzie sie nasilal, chocby na skutek wprowadzenia
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unijnych standardéw dotyczacych m.in. skladowania i dystrybucji
Zywnosci.

Nalezy sadzi¢, ze budowa duzego centrum logistycznego w tym
rejonie, mogtaby stanowi¢ powazny sygnal dla przyspieszenia proce-
sow budowy planowanych autostrad, co jest waznym czynnikiem dla
rozwoju regionalnego. Przebieg tras komunikacyjnych o duzym
natezeniu ruchu jest jednoczesnie czynnikiem aktywizujacym tereny do
nich przylegajace w kierunku tworzenia nowych stref o funkcjach prze-
mystowo-ustugowych.

Centrum, wzorem gospodarek zachodnich, mogloby dodatkowo
pelni¢ funkcje firmy konsultingowej w zakresie logistyki dla réznych
grup klientéw i w rezultacie - funkcje dodatkowego ogniwa integruja-
cego uklad logistyczny. Istnienie takiej jednostki w regionie 16dzkim
mogtoby eliminowa¢ potencjalne zaki6cenia w funkcjonowaniu tarnicu-
chow dostaw, jakie powstajg w trakcie wykorzystywania obcych
kanaléw dystrybucji. Stanowiloby réwniez jedng z szans poprawy kon-
kurencyjnosci przedsiebiorstw dzialajgcych w regionie 16dzkim.

5. Centra logistyczne w Polsce - przestanki i potrzeby

Obecna infrastruktura transportowa Polski w znaczny sposéb
odbiega poziomem jakosciowym od infrastruktury istniejacej w krajach
Europy Zachodniej. Usunigcie mankamentéw stanowi warunek szyb-
kiej integracji ze strukturami europejskimi oraz stworzenia w Polsce
nowoczesnej struktury logistycznej’.

Dlatego tez do priorytetowych i najtrudniejszych zadan w tym
zakresie zalicza sie budowe i unowoczesnianie korytarzy transporto-
wych, ktére odgrywaja najwazniejsza role w kanale eurologistycznym
przemieszczania produktow.

Polska, jako jeden z krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej kan-
dydujacych do czlonkostwa w Unii Europejskiej, zostala uwzgledniona
w wykazie gtéwnych szlakéw o znaczeniu miedzynarodowym, zwa-
nym siecig TINA. Wykaz ten zostal zatwierdzony w czerwcu 1999 r.
przez Komisje Europejska. Przyjeto, ze sieci TINA beda stanowi¢ pola-
czenia w ramach Paneuropejskich Korytarzy Transportowych ustano-
wionych na konferencjach na Krecie w 1994 r. oraz w Helsinkach

7 L. Mindur: Metodyka lokalizacji i ksztattowania centréw logistycznych w Polsce, (pod
red. L. Mindura), Warszawa : Kolejowa Oficyna Wydawnicza 2000.
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w 1997 r. W zwigzku z nalozonymi obowigzkami oraz podjetymi zobo-
wigzaniami w tym zakresie, w okresie 2000 —-2006 oraz w latach nastep-
nych maja by¢ realizowane inwestycje zwigzane z przebiegiem przez
terytorium Polski czterech Korytarzy Paneuropejskich. Sa nimi:

o Korytarz I: Warszawa — Bialystok — Suwalki — Budzisko/Trakiszki
(granica polsko-litewska) — Kowno — Ryga — Talin (z polgczeniem
promowym Talin-Helsinki) z odgalezieniem Ryga-Kalingrad -
Grzechotki - Elblag — Gdansk (korytarz 1A);

e Korytarz II: Swiecko/Kunowice (granica polsko-niemiecka) —
Poznan — Warszawa — Terespol (granica polsko—bialoruska);

o Korytarz III: Zgorzelec/Olszyna (granica polsko-niemiecka) — Krzy-
zowa — Wroclaw — Opole — Katowice — Krakéw — Rzeszéw — Jarostaw —
Korczowa (granica polsko-ukrairiska);

e Korytarz IV: Gdynia/Gdansk — Warszawa — Katowice — Zwardon
(granica polsko-stowacka).

Stworzenie nowoczesnej sieci drég wszystkich gatezi transportu
powinno umozliwi¢ szybkie i sprawne przemieszczanie surowcow
i towaréw doprowadzajac do optymalizacji faficuchéw zaopatrzenio-
wych (od pozyskania surowca do przekazania produktu konsumento-
wi). Nalezy mie¢ jednak swiadomos¢, ze modernizacja sieci transpor-
towej jest bardzo kapitalochlonna i czasochtonna. Inwestycje te przez
wladze naszego kraju oraz przez organizacje pozarzagdowe (krajowe
i zagraniczne) zostaly uznane za nieodzowne, a ich finansowanie
dokonuje sie zar6wno za srodkéw budzetowych paristwa, jak réwniez
ze srodkéw pozabudzetowych (np. kredyty z Europejskiego Banku
Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego Banku Inwestycyjnego, granty
PHARE).

Modernizacja i budowa korytarzy transportowych, stanowigcych
polaczenie z miedzynarodowymi szlakami tranzytowymi przechodza-
cymi przez nasz kraj, musi sie dokonywac réwnolegle z budowa logis-
tycznych centréw dystrybucji (réznego typu). Zbudowanie korytarzy
transportowych bez odpowiednich logistycznych centréw byloby
dzialaniem niepelnym. Kanaly te stuzylyby woéweczas tylko do prze-
mieszczania towaréw pochodzenia zagranicznego, a Polska zostalaby
pozbawiona aktywnej obecnosci w sieci gospodarczej Europy. Potozenie
geograficzne Polski - na szlaku przeplywow towaréw zachodnioeuro-
pejskich na rynki wschodnioeuropejskie - jest czynnikiem sklaniajacym
do jak najszybszego wlaczania naszego kraju w systemy logistyczne UE
i koniecznosci tworzenia CUL.
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6. Koncepcje budowy centréw logistycznych w Polsce

Obecnie funkcjonujace i nowo powstale centra logistyczne
w Polsce okresla si¢ na ogét jako centra dystrybucyjno-magazynowe,
o charakterze branzowym, obstugujace okreslone grupy podmiotéw
gospodarczych.

Centra dystrybucyjne powstaty gléwnie dzigki kapitalowi zagra-
nicznemu. Najwigkszymi zagranicznymi sieciami handlowymi obecny-
mi na polskim rynku sa:

— sieci HIT, Metro — kapital niemiecki,

- sieci Auchan, Geant, Carrefour, Leclerc - kapital francuski,
— sieci Rema 1000 - kapital norweski,

- sieci Globi - kapitat belgijski,

- sieci IBM Jeronimo Martins — kapital portugalski.

Maja one takze charakter branzowy, nie daja mozliwosci korzys-
tania z ustug tych centréw polskim podmiotom gospodarczym.

Inwestycje catkowicie zrealizowane przez polskie firmy i finanso-
wane przez polskie banki to centrum dystrybucyjne firmy Spedimex
i firmy Komfort.

Komitet Badann Naukowych dostrzegajac w racjonalnym rozwoju
centréw logistycznych znaczne efekty dla gospodarki narodowej, roz-
pisal otwarty konkurs na opracowanie koncepcji ich przestrzennego
rozmieszczenia w ramach krajowego systemu logistycznego. Atrakcyj-
nos¢ oferty zespotu pracownikéw naukowych z o$miu uczelni pod kie-
runkiem Instytutu Morskiego pod wzgledem sposobu i zakresu
rozwigzania probleméw nakreslonych tematem konkursu sprawila, ze
przetarg wygral wlasnie ten Instytut.

Realizacja wspomnianego projektu badawczego powierzona
zostala 7 zespotom, ktérych czlonkowie sa pracownikami wielu osrod-
kéw akademickich i naukowo-badawczych Polski. Sposréd tych 7 pod-
wykonawcéw najliczniejszy okazal sie Zespét 5 realizujacy w projekcie
badawczym wezlowy temat poswiecony opracowaniu koncepcji prze-
strzennego rozmieszczenia centrow logistycznych na terenie kraju.

Do zadan tego Zespolu nalezalo m.in. opracowanie:

- systemu kryteriéw, jakim powinny odpowiadaé projektowane, kra-
jowe centra logistyczne,

— analizy funkcji centrum logistycznego w strefie miejskiej, regional-
nej, krajowej oraz (euroregionu) miedzynarodowej,

- identyfikacji przestrzennego rozmieszczenia centréw logistycznych
na terenie kraju i ich lokalizacji w stosunku do szlakéw (korytarzy)
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transportowych istniejacych i projektowanych oraz prognozowanej
masy ladunkowej,

- oceny warunkéw przestrzennych i wymagan funkcjonalnych dla
projektowania optymalnej lokalizacji centréw logistycznych w szes-
ciu wybranych regionach,

- oceny ekonomicznej lokalizacji centréw oraz oceny efektywnosci ich
wyposazenia technicznego w aspekcie obstugi okreslonej wielkosci
masy towarowej i zaangazowanego kapitalu, koncepcji systemu
przeptywu informacji miedzy centrami a ich uzytkownikami
w zasiegu krajowym i miedzynarodowym.

W rezultacie wykonania wielokierunkowych studiéw analitycz-
no-badawczych zostala wytypowana lokalizacja pozadanych centréw
logistycznych w ukladzie krajowym. Chodzilo bowiem o okreslenie
gtéwnej roli i miejsca nowych operatoréw, tj. centréw logistycznych
w ogolnokrajowej sieci ustug logistycznych.

Do lokalizacji centréw logistycznych w Polsce wytypowano
nastepujace wojewddztwa:

Wojewddztwo mazowieckie z aglomeracja warszawska, ktore
jest gléwnym osrodkiem natezenia tadunkéw drobnicowych do
najwazniejszych krajowych i zagranicznych nadawcéw i odbiorcow.
Wynika to m.in. stad, ze Warszawa jest wezlem linii kolejowych
taczacych jg z przejsciami granicznymi w Gdansku, Szczecinie, Kunowi-
cach, Zebrzydowicach (Chalupkach, KuZnicy Biatostockiej, Mataszewi-
czach). Ponadto region mazowiecki ma dostep do sieci drég krajowych,
zapewniajgcych przewozy zaréwno krajowe, jak i miedzynarodowe
transportem kolejowym i samochodowym. Wojewédztwo mazowieckie
wlgczone jest wiec do trzech europejskich korytarzy transportowych
oraz wielu krajowych aglomeracji handlowo-przemystowych.

Wojewddztwo wielkopolskie z Poznaniem — jest réwniez waznym
osrodkiem obrotu ltadunkéw drobnicowych zaréwno w relacjach krajo-
wych, jak i miedzynarodowych. Poznari ma bezposredni dostep do sieci
linii, }gczacych przejScia graniczne w Kunowicach, Szczecinie, KuZnicy
Bialostockiej i Malaszewiczach. Ponadto w relacji przez Wroclaw ma
dogodny dostep do przejs¢ granicznych potudniowo-zachodniego rejonu
Polski. Wojew6dztwo wielkopolskie ma takze dobry dostep do krajowych
i miedzynarodowych drég kolowych laczacych wazne osrodki miej-
sko-przemystowe, w tym réwniez port w Gdyni.

Wojewoddztwo slaskie z Katowicami — ma polaczenia we wszyst-
kich kierunkach przez ciggi komunikacyjne. Warto przypomnieé, ze
kolejowy wezel katowicki znajduje si¢ na przecieciu dwéch projekto-
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wanych korytarzy paneuropejskich, stanowiac wazne ogniwo w prze-
wozach miedzynarodowych. Slaska sie¢ linii kolejowych zapewnia
dostep do portéw Szczecin — Swinoujicie oraz Gdansk — Gdynia, przez
ktore przewozi sig¢ zasadnicza czes¢ ladunkéw w relacjach migdzynaro-
dowych. Wspomniana sie¢ kolejowa laczy ponadto wszystkie
najwazniejsze krajowe osrodki miejsko-przemystowe. W potaczeniach
krajowych i miedzynarodowych wazna role odgrywa takze dobrze roz-
winigta w rejonie Slaskim sie¢ drég kotowych. Niewatpliwie zaprezen-
towana infrastruktura liniowa transportu jest funkcja realizowanych
zadan przewozowych zaréwno pod wzgledem olbrzymiej masy tadun-
kow, jak i kierunkéw jej przemieszczania.

Wojewddztwo zachodniopomorskie ze Szczecinem stanowi
wazny wezel komunikacyjny, obejmujacy drogi wszystkich gatezi
transportu. W przewozach znaczne miejsce zajmuja tadunki polskiego
handlu zagranicznego. Wymiana zagraniczna ladunkéw jest dokony-
wana zaréwno droga morskg, jak i ladowa, z nieznacznym zaangazo-
waniem zeglugi srédladowej. W Szczecinie i Swinoujéciu oraz na du-
zych przejéciach granicznych regionu zachodniopomorskiego w 1997 r.
obstuzono ponad 24 min ton fadunkéw.

Wojewédztwo pomorskie z centrum w Gdarisku, nalezace do
jednego z aktywniejszych osrodkéw przemystowo-handlowych w kraju,
ma takze dobrze rozwinietg sie¢ komunikacyjng. Opiera si¢ ona na dro-
gach podstawowych galezi transportu. Do Gdyni i Gdanska, jako
przejs¢ granicznych, cigzyto ponad 30 miln ton ladunkéw przewozo-
nych gtéwnie w relacjach péinoc-potudnie. Czesé tadunkéw w obrocie
miedzynarodowym przewozono réwniez w relacjach Helsinki - Ryga —
Kaliningrad — Gdansk. Z tych wzgledéw udzial transportu morskiego
w przewozach miedzynarodowych woj. pomorskiego szacowany jest
na ok. 80 %.

Wojewddztwo dolnoslaskie z centrum we Wroclawiu ma dobrze
rozwinieta sie¢ drég kotowych i kolejowych obstugujacych przewozy
krajowe i miedzynarodowe. Waznym wezlem komunikacyjnym jest
niewatpliwie Wroctaw, lezacy na miedzynarodowym szlaku wschéd —
zachéd. Region dolnoslaski dysponuje takze licznymi przejsciami gra-
niczno-celnymi, dzigki czemu zajmuje liczace sie miejsce w przewozach
miedzynarodowych, Wsréd osrodkéw nadania — odbioru tadunkéw
drobnicowych woj. dolnoslgskie zajmuje 5 miejsce w kraju.

Obszar wojewé6dztw wschodnich - ze wzgledu na zréznicowane
zagospodarowanie przestrzenne wschodnich terenéw Polski proponu-
je sie zlokalizowanie centréw logistycznych w trzech miejscach, tj.:
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- w regionie pélnocno-wschodnim w okolicach Bialegostoku,
- w regionie Srodkowo-wschodnim w okolicach Terespola,
- w regionie poludniowo-wschodnim w okolicach Rzeszowa.

Podsumowanie

Jak wynika z powyzszej analizy, w Polsce zostaly opracowane
koncepcje rozwojowe oraz zostaly zapoczatkowane dzialania w zakre-
sie rozwoju infrastruktury logistycznej. Projekty lokalizacji centréw
logistycznych s3 tego wyrazem.

Nalezy pamietad, ze kazdorazowa lokalizacja centréw nie moze
by¢ rozpatrywana w kontekscie bliskosci przestrzennej, lecz giéwnie
w powiazaniu z czasem i plynacymi z tego korzysciami ekonomiczny-
mi. CUL spelnia bowiem swoje zadanie, gdy skraca si¢ czas trwania
calej procedury przeplywu miedzy nadawca a odbiorcy, gdy ladunek
moze by¢ dostosowany do ich wymagan i mozliwosci, gdy jest dobra
lacznosé dla sprawnego przeplywu informacji handlowych lub opera-
cyjnych oraz gdy jest w te procedure wprzegniety prawidlowy
przeptyw strumienia finansowego.

CUL nalezy rozpatrywa¢ zaréwno w aspekcie korzysci, jak
i zagrozen - np. zwigzanych z ochrona srodowiska.

Polozenie Polski w Europie Srodkowej na osi Wschéd — Zachéd,
Berlin — Moskwa i Pélnoc — Poludnie, od krajow Europy Baltyckiej
przez terytorium Polski do krajow Grupy Wyszechgradzkle], batkan-
skich do Morza Srodz1emnego, daje powazng szans¢ na zajecie w tej
czesci Europy czolowego miejsca w zakresie integracji poszczegdlnych
systeméw transportowych, stymulujgcych rozwdéj wymiany towarowej.

Analiza uwarunkowan i czynnikéw lokalizacji centréw logistycz-
nych, przeprowadzona przez autora w punkcie 4. opracowania, wyraz-
nie wskazuje na dogodnos¢ i celowos¢ ich budowy w regionie 16dz-
kim (w szczeg6lnosci okolice Piotrkowa Trybunalskiego i L.odzi), ktéry
jest do tego szczegdlnie predysponowany.

Aby uzyska¢ zamierzony cel, istnieje potrzeba unowoczesnienia
i rozbudowy sieci transportowej kraju wraz z lokalizacja w odpowied-
nich miejscach centréw logistycznych. Budowe systemu logistycznych
centrow dystrybucyjnych nalezy traktowac¢ jako sprawe priorytetowa
dla calej gospodarki, gdyz tylko po zrealizowaniu tych bardzo kosztow-
nych przedsiewzie¢ bedziemy mogli si¢ uwazac za partneréw krajow
Unii Europejskiej, bedacych na duzo wyzszym poziomie organizacyjne-
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go rozwoju. Poniesienie tych kosztow lezy réwniez w ich interesie, gdyz
nasze geopolityczne polozenie tym razem moze okaza¢ si¢ korzystne.
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