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Abstract: Logistics Centres of Tri-City in Creating Metropolitan Function. Logistic
centres are created as the effects of the technological evolution of storing, services and
transport. Those centres which have supranational, international nature are particularly im-
portant in the process of the creation of metropolitan areas. The article presents the analysis
of links between the characteristics of metropolis and logistics centres — the emphasis has
been put on a specific transport network present in sea harbours and nearby metropolis. In
order to do so, a case study of Tri-City metropolitan area has been presented and described
from the point of view of multivariate analysis of localisation choices in harbour Gdy-
nia and harbour Gdansk. The article concludes by confronting two models — the first one
aiming at imitation and the second one, called the innovation model, which includes logi-
stics centres linking metropolis with the network of goods and services flows.

Podstawa wszelkiego rozwoju staje si¢ w coraz wigkszym stopniu sprawno$é
przeptywu informacji. Jest ona rownie wazna jak przeptyw tadunku, osob, czy kapita-
hu. Globalizacyjna dominacja sieciowosci w powiazaniu z kryterium konkurencyjno-
Sci (odniesionym do szybkiego przeptywu informacji) spowodowata rozwoj wyzszej
formy organizacji obrotu towarow iustug. Powstaly centra logistyczne jako jeden
z istomych elementéw nowoczesnej gospodarki 1 spoteczenstwa informacyjnego. Sa
tez istotnym warunkiem konkurencyjnosci w transporcie, jak tez konkurencyjnosci re-
gionu. Polska gospodarka 1 jej system transportowy musza podjac¢ dziatania zmierza-
Jjace do szybkiego dostosowania si¢ do wymogdw konkurencyjnego rynku, szczegdl-
nie w powiazaniu z postepujacym procesem integracji ze strukturami europejskimi.

1. Centra logistyczne jako wyzsza forma skladowania,
ustug i transportu

Zadaniem i celem logistyki jest optymalne ksztaltowanie tancuchow za-
opatrzeniowych poczawszy od producenta surowcow, przez proces ich przerobu
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1 dystrybucji (obejmujacy handel i transport) az do konsumenta. Centra logi-
styczne sa traktowane jako samodzielny podmiot gospodarczy, zajmujacy okre-
slony, wydzielony teren, powigzany z otoczeniem réznymi gateziami i rodzajami
transportu, w zwiazku z tym powinny mie¢ odpowiednio rozwinieta infrastruk-
ture, taka jak: drogi, place, parkingi, magazyny i sktady, oczywiscie powiazane
dostepnymi srodkami tacznosci. Powinny takze dysponowaé wyszkolonym w tej
dziedzinie personelem oraz organizacja stuzaca odpowiedniemu $wiadczeniu
ustug w zakresie przewozow, przetadunkéow 1 magazynowania towardw. Glow-
nym kryterium lokalizacyjnym centrum jest przede wszystkim ilo$¢ i natgzenie
przeptywu towaréw z uwzglednieniem réznych §rodkéw transportu. Niemniej-
sze znaczenie ma tez wielko$¢, ranga i specjalizacja innych osrodkéw obstugi
logistycznej rynku krajowego, ktére swym oddziatywaniem kreuja nowe funkcje
i ushugi, a jednoczesnie wplywaja na dziatalno$é nowo powstajacych centrow.
Jednocze$nie na lokalizacje centrow logistycznych wplywa usytuowanie funk-
cjonujacych oraz planowanych centréw w pafistwach osciennych.
Rozwinigte centra logistyczne (CL) swiadczg takze wszelkie standardowe
ustugi logistyczne, jak sktadowanie towarow, czy kompletowanie zaméwien oraz
ustugi manipulacyjno-uszlachetniajace, pakowanie, ustugi naprawcze, zabezpiecze-
nia jakosci, obrobka towarow i inne. Potencjalnymi podmiotami gospodarczymi ko-
rzystajacymi z ushig logistycznych w CL beda przede wszystkim eksporterzy 1 im-
porterzy towardw, ich gestorzy, a takze przewoznicy ladowi i morscy, spedytorzy,
operatorzy transportu, instytucje rzeczoznawstwa i kontroli tadunkéw itp. W cen-
trach logistycznych znajda tez swoja lokalizacje firmy zajmujace si¢ obstugg infor-
macyjna wszystkich proceséw logistycznych oraz podmioty gospodarcze $wiadcza-
ce réznorodne ustugi na rzecz fadunkoéw przemieszczanych w relacjach krajowych.
Z powyzszej ogolnej charakterystyki CL wynika ich ewolucyjny cha-
rakter we wspolczesnych procesach integracyjnych réznych funkcji. CL jest
obecnie najwyzsza forma techniczno-organizacyjng obstugi scentralizowanej
(ryc. 1) wynikajaca z ewolucji form prostszych. Poczynajac od bardzo tradycyj-
nej prostej formy magazynowej, gdzie odbywata sie (i nadal w jednostkowych
formach — trwa) obstuga bezposrednia producenta. Posrednia formg sa centra
zaopatrzenia i dystrybucji, wykorzystujace doswiadczenia zarzadzania logi-
stycznego, gléwnie nastawione na obshuge okreslonej branzy, lub pojedynczego
duzego przedsigbiorstwa w wyspecjalizowanym asortymencie produkeji.
W zakresie podziahu hierarchicznego CL Korzen (2001, s. 32) wyrdznia:
— ,Migdzynarodowe centra logistyczne o najwyzszym stopniu rozbudowy
organizacyjnej i funkcjonalnej, dziatajace w rozlegtych miedzynarodowych
sieciach dystrybucji o zasiegu globalnym.

— Regionalne centra logistyczne stanowiace posrednie ogniwo regionalnej
i wielkomiejskiej sieci dystrybucji.
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Cechy metropolii

Cechy centrum logistycznego

Przyjmuje, pochodzace z zagranicy czynniki produkcji, inwestycje, sit¢ robocza
oraz towary i ustugi.

Gosci zagraniczne firmy, siedziby i filie migdzynarodowych korporaciji, bankéw,
instytucje pozarzadowe, naukowe i o$wiatowe (szkoly) oraz uniwersytety
o znacznym udziale studentow cudzoziemcéw, a takze placédwki dyplomatyczne.

Eksportuje czynniki produkcji: przedsigbiorstwa, banki i inne instytucje
spoteczno-gospodarcze, kuituraine i naukowe.

Jest bezposrednio potaczone siecig transportu | komunikacji z zagranica,
systemem autostrad,szybkiej kolei. lotniska miedzynarodowego.

Ma rozbudowana .infostrukture” i cechuje si¢ intensywna komunikacjg
z zagranica przez ruch pocztowy, telekomunikacyjny i turystyczny.

Ma rozwiniety sektor ustug nastawiony na zagranicznych klientéw:

centra kongresowe i wystawiennicze, luksusowe hotele, szkoty
miedzynarodowe, wysokiej jakosci pomieszczenia biurowe, miedzynarodowe
kanceiarie prawnicze, migdzynarodowe instytucje naukowe.

Znajduja sie na jego obszarze $rodki masowego przekazu o zasiegu
migdzynarodowym (gazety, magazyny, radio, telewizja).

Organizowane sg regularnie réznego typu migdzynarodowe spotkania:
kongresy, wystawy, festiwale, imprezy sporlowe i artystyczne z udzialem
zagranicznych zespoléw teatralnych.

Znajduja sie na jego obszarze instytucje krajowe i regionalne zajmujace si¢
relacjami zagranicznymi i majacymi migdzynarodowa marke, jak np.
stowarzyszenia, kluby sportowe, itp.

Przez miejskie instytucje publiczne lub prywatne uprawiana jest, za
posrednictwem wiasnych przedstawicielstw w innych miastach za granica,
paradyplomacja, czemu stuzy takze w organizacjach migdzynarodowych,
jak np. stowarzyszenia miast blizniaczych, metropolii, itp.

Wspoipraca przewoznikdw — na terenie CL

powinno dziata¢ przynajmniej dwoch
i przewoznikow
Multimodalnos¢ — dostep do réznych gatezi
transportu: najczesciej sa to transport kolejowy
i samochodowy. Czgsto w poblizu CL znajduje
ie lotnisko, ktore nie jest jego czescia

Wielofunkecyjno$é — szeroki zakres swiadczonych
uslug

Dostepnosc¢ ~ oferowanie ustug dla wielu
podmiotéw

Funkcja integracyjna — stworzenie platformy
integrujacej przedsigbiorstwa z réznych branz

informatyka — wdrazanie najnowszych technologii
komputerowych i telekomunikacyjnych
wspomagajacych zarzadzanie logistyczne CL

Wartos¢ dodana — tworzenie korzysci
makroekonomicznych dla rozwoju regionéw oraz
korzysci mikroekonomicznych dla uczestnikow
tancuchoéw logistycznych.

Zrodlo: Bankowska (2005) za Jatowiecki (1998), Soldatos (1987).

—— Powigzanie mocne Powiazanie stabe

Zrodio: M. Czaplik {2004).

Ryc. 1. Powiazanie cech metropolii i centrum logistycznego




—  Lokalne centra logistyczne stanowiace punkt cigzenia w lokalnej/miejskiej
sieci dystrybucji.

— Branzowe centra logistyczne obstugujace okreslong branze lub pojedyncze
duze przedsigbiorstwo o wyspecjalizowanym asortymencie produkcji”.

W dalszych rozwazaniach skoncentrujemy si¢ na CL o charakterze mig-
dzynarodowym, ponadregionalnym. Wynika to z zamierzonego powiazania
problemu rozwoju CL oraz kreowania metropolii — obecnie najbardziej dyna-
micznej struktury miejskie;j.

2. Metropolie akceleratorami globalizacji

Dynamicznie rozwijajace si¢ metropolie sa efektem globalizacji, (jej
akceleratorami) ktoéra wyzwala konkurencjg, rozwdj i wdrazanie innowacji,
jednoczesnie za$ prowadzi do polaryzacji przestrzeni, ktdrej efektem jest me-
tropolizacja i peryferyzacja innych cz¢sci regiondw.

Obszary metropolitalne sa traktowane jako ciagte struktury zurbanizowa-
ne, otaczajagce miasta uznane z roznych wzgledow za metropolitalne, gtownie
jednak z powodu ich potencjatu zaréwno ludnosciowego, jak i gospodarczego.
Ten sposob okreslenia danej struktury moze by¢ uznany jako réwnoznaczny
z rozleglym obszarem aglomeracji miejskie;.

Istotng cechg regionu metropolitalnego jest wielowgztowos¢ oraz spe-
cjalizacja weztoéw ukladu. Obszar metropolitalny jest podzielony na fragmenty,
ktore cechujg sie coraz wicksza specjalizacja. Osrodek centralny regionu metro-
politalnego jest tylko jednym z miejsc, ktore konkuruje o uzytkownikéw i ktére
musi konkurowaé z innymi obszarami wewnatrz regionu.

Pojecie funkcji metropolitalnej musi odpowiadaé kilku warunkom — we-
diug Bankowskiej (2005, s. 53, 54) powinna to by¢ funkcja:

— zaliczana do nowoczesnych (bazujacych na wiedzy i najnowszych technolo-
giach) dziatléw gospodarki narodowej, lub stuzaca bezposrednio lub posred-
nio obstudze dziatalnosci gospodarczej albo zaliczana do wyspecjalizowa-
nych ustug wyzszego rzedu;

— egzogeniczna, stuzgca rozwijaniu sieci zewnetrznych powiazan, zwlaszcza
w zakresie przeptywu wiedzy, informacji, kapitatu, débr kultury i ludzi;

— budujaca konkurencyjno$¢ osrodka miejskiego w uktadach ponadnarodowych.

Funkcje metropolitalne mozna uja¢ w nastgpujacych kategoriach:

1. Badania iinnowacje (szkoly wyzsze oraz placéwki naukowo-badawcze,
osrodki transferu technologit).

2. Wydarzenia i twérczos$é (instytucje kultury i cykliczne wydarzenia kultu-
ralne, obiekty sportowe i cykliczne wydarzenia sportowe, media, instytucje
targowo-wystawiennicze, hotele-centra kongresowo-konferencyjne).
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3. Zarzadzanie (przedstawicielstwa dyplomatyczne panstw i organizacji mie-
dzynarodowych, administracja publiczna).

4. Dzialalnos¢ gospodarcza (instytucje otoczenia biznesu, przedsiebiorczosé,
prestizowe biurowce).

5. Koncentracja sieciowych powiazan przeptywu tadunkdw, osob, kapitatu i infor-
macji.

Konkludujac, funkcje metropolitalne to takie, ktore decyduja o powiaza-
niach metropolii z gospodarka zaréwno krajows, jak i $wiatowa, a ich zasieg
oddziatywania wykracza poza granice danego wojewodztwa, siggajac skali kra-
jowej i migdzynarodowe;j.

3. Powigzania cech metropolii i centréw logistycznych

Wynikajace z globalizacji cechy zardwno metropolii, jak i centrow logi-

stycznych wykazuja interesujace powigzania (ryc. 2)

Za szczegOlnie istotne (mocne) mozna uzna¢ powigzania:

— o charakterze sieciowym, integracyjnym zaréwno w zakresie instytucji
(podmiotéw gospodarczych i ustugowych), jak iczynnikow czy dziatan
rozwojowych (czynniki produkcji, towary, ushigi);

— o cechach innowacyjnosci zaréwno w zakresie innowacyjnej infrastruktury
(np. technologie telekomunikacyjne), jak i innowacyjnego zarzadzania;

— o charakterze synergicznym dajace w efekcie wysoka warto$¢ dodana dla
rozwoju regionalnego i pozycji konkurencyjnej regionow;

— infrastrukturalne o cechach najwyzszej sprawnosci (autostrady, szybka ko-
lej, lotnisko) oraz predyspozycji rozwoju zintegrowanych i multimodalnych
systemoOw transportowych.

Centra

- Obstuga centralna
logistyczne

Centra Obstuga posrednia
zaopatrzenia/dystrybuciji

Magazyny Obstuga bezposrednia producenta

Ryc. 2. Formy obstugi i typy organizacji tancucha powiazan:
dostawca - producent — odbiorca
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Wystepowanie tych powiazan jest tez istotng wiasciwoscia wyrdzniajaca
centra logistyczne od magazynow, ktére kiedys tworzac tzw. dzielnice magazy-
nowo-sktadowe byty wyrazna funkcja i cecha struktury miast.

4. Rola i znaczenie portéw morskich
w procesach metropolizacyjnych i logistycznych

Tak jak ksztattowanie si¢ metropolii wynika z globalizacji rynkow i ten-
dencji gospodarczych na calym $wiecie, tak réwniez warunki funkcjonowania
portéw morskich na catym $wiecie zmienity si¢ wskutek globalizacji gospodarki
$wiatowej, procesdw integracyjnych w swiatowym handlu 1 transporcie. Duzy
wplyw na te procesy wywarly konteneryzacja i rozw¢j transportu multimodal-
nego. Czynniki te pozwolity na wzmocnienie roli i znaczenia portdw morskich
wewnatrz rozwijajacego si¢ globalnego systemu transportowego. W zwiazku
z tym wystapita konieczno$¢ adaptacji portéw morskich do zmieniajacych sie
warunkéw otoczenia i sprostania podstawowym wymaganiom logistyki w za-
kresie skrécenia i przyspieszenia wszystkich proceséw, wystepujacych na kaz-
dym etapie dystrybucji tadunku.

Integracja galezi transportu w ramach transportu multimodalnego jest
szczegolnie charakterystyczna dla transportu morskiego, zeglugi srodladowe;j
i kolei. Tendencja ta, a wlasciwe swoisty wymég, w odniesieniu do Polski jest
wynikiem wstapienia w struktury Unii Europejskie;.

Jak wskazuje historia, porty morskie facznie z towarzyszaca im dzia-
lalno$cia gospodarcza zawsze odgrywaly istotng rolg¢ w procesie ksztaltowa-
nia irozwoju miast. Porty imiasta portowe naleza do wspdlnej przestrzeni
regiondw nadmorskich i wzajemne ich oddzialywanie na proces rozwoju jest
oczywisty i nieunikniony. Charakterystyczne jest, ze porty morskie zawsze roz-
wijaly si¢ wraz z miastami portowymi, a czynnikiem tworczym byly zazwyczaj
miasta, ktore umozliwialy tworzenie i rozwoj portéw. Jednak w historii bywaty
réwniez takie przypadki, ze funkcje miastotworcza petnit port, czego przykia-
dem jest Gdynia.

Ewolucja funkcji gospodarczych i1 wzrost znaczenia integracji w popra-
wie efektywnosci 1 konkurencyjnosci portow powoduje integracje tych jedno-
stek z miastami. Wazna rolge w tym zakresie odegrat rozw¢j technik intermo-
dalnych w transporcie oraz dywersyfikacja dzialalnosci gospodarczej portow.
Nie mozna jednakze zapomnie¢ o lokalizacji. W zwiazku z tym niezbedne jest
réwniez zapewnienie dobrych bezposrednich powigzan infrastrukturalnych:
drogi, koleje, lotniska itp. Funkcja miastotworcza portdw morskich wynika
z funkcji gospodarczych realizowanych przez porty, ale takze z wigzi spotecz-
no-przestrzennej portu i miasta, przy ktorym, lub w ktorym istnieja. Na rozwdj
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miasta istotny wptyw wywiera przemyst, zaréwno typowo portowy, jak i koope-
racyjny oraz konsumpcyjny. Wystepowanie dodatkowych rodzajow przemystu
powoduje tworzenie rynku pracy dajacego szanse zatrudnienia mieszkancom,
zarowno miasta, jak i jego otoczenia. Wzrost zatrudnienia natomiast pociaga za
sobg rozwoj osadnictwa, bazy handlowo-ustugowej i réznego rodzaju obiektow
1 instytucji uzytecznosci publicznej.

Powstale, lub powstajace na terenach portowych centra logistyczne powin-
ny by¢ dostosowane do zadan nie tylko $cisle portowych, ale takze obstugujacych
dany obszar, w powiazaniu z dzialalnoscig klientow. Zaleznos¢ ta jest bardzo
mocno zwigzana z kosztami budowy takiego obiektu, dlatego tez lokalizacja
centréw logistycznych powinna by¢ skorelowana z punktami weztowymi, do-
stgpnymi dla rdznych galezi transportu, a dzigki temu — nadawcow 1 odbiorcdw.
Za budowg centréw logistycznych, a tym samym wzrostu zakresu ustug logi-
stycznych 1 podmiotéw wspotpracujacych w danym centrum przemawiaja przede
wszystkim wzgledy ekonomiczne. Dzigki takim obiektom i $wiadczonym przez
nie ustugom jest mozliwe intensywne wykorzystanie posiadanego potencjatu
i skrocenie czasu w procesie realizacji ustug logistycznych. Mozna w ten sposéb
osiagna¢ znaczne obnizenie kosztow i zwigkszyé zdolno$é konkurencyjna — co
jest istotne dla klientéw CL. Rozwdj powigzaf transportowych i naptyw kapitahu,
w konsekwencji moze spowodowaé zwigkszenie popytu na sife robocza, a tym
samym przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia zatrudnienia na danym obszarze.

Tendencje widoczne w catej Europie wskazuja, ze rowniez w systemie
potaczen transportowych portéw — transport multimodalny, powinien odgrywa¢
dominujaca role. Jego proekologiczny (bardzo wazny w przypadku wybrzezy
i samego Battyku) charakter sprawia, ze na transport morski nalezy przenosié
przewozy dotad realizowane przy uzyciu Srodkéw ladowych, np. przewozy
wzdhuz potudniowego wybrzeza Baltyku. Jest wiele przestanek uzasadniaja-
cych przesuwanie przewozow w regionie baltyckim z ladu na morze (wzgledy
ekologiczne, zatloczenie na przejsciach granicznych, brak odpowiednio rozwi-
nietej infrastruktury transportu ladowego, itd.).

Porty morskie w Gdansku i Gdyni aktywnie daza do dalszego wzmocnie-
nia swojej roli jako weztéw transportu multimodalnego. Zaréwno w strategiach
rozwojowych portoéw, formutowanych i doskonalonych w ostatnich latach, jak
1 dalszych planach inwestycyjnych, szczegdlny nacisk jest potozony na aktywi-
zacje przetadunkéw w technologiach kontenerowej, ro-ro i promowej, rozwdj
portowych centréw logistycznych, usprawnienie potaczen transportowych z za-
pleczem, rozwoj zeglugi bliskiego zasiegu.

Porty morskie w Gdansku i Gdyni maja i oferuja korzystne, konkurencyjne
warunki obstugi tadunkéw polskiego handlu zagranicznego i tranzytu w techno-
logiach multimodalnych. Pozwala na to ich istniejacy potencjat przetadunkowy
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w zakresie obstugi konteneréw, jednostek ro-ro oraz pasazeréw i tadunkow prze-
wozonych na promach. Potencjat powigkszy sie jeszcze o Morski Terminal Kon-
tenerowy w Porcie Potnocnym w Gdansku, Pomorskie Centrum Logistyczne oraz
centrum dystrybucyjno-logistyczne w Porcie Zachodnim w Gdyni. Jednak w dal-
szym ciagu koniecznym warunkiem poprawy konkurencyjnosci catego VI koryta-
rza transportowego bedzie infrastruktura dostgpu do obu portéw od strony ladu.

5. Centra logistyczne w strukturze przestrzennej
metropolii Tréjmiasta

Uznajac silne zwiazki funkcjonalne i powigzania cech metropolii i CL
mozna przenie$¢ te rozwazania na realng przestrzen. W pracach nad polskimi
metropoliami jest szczegdlnie eksponowany (czasami nadmiernie) problem de-
limitacji. W woj. pomorskim przyjeliSmy delimitacje szerszego przestrzennie
uktadu jako obszaru metropolitalnego Zatoki Gdanskiej'. Jadrem tej metropolii
Jest Tréjmiasto (Gdansk, Sopot, Gdynia) — niejednorodna struktura przestrzenna
o cechach uktadu bipolamego i bardzo silnych aspektach konkurencji dwdch
glownych miast: Gdanska i Gdyni. Do tej konkurencyjnosci i dzialan wiacza
si¢ Sopot, ktéry mimo roznicy prostych potencjatéw (ludnosé, powierzchnia)
zaczyna odgrywac wazna rolg w lokalizacji obiektéw o znaczeniu metropoli-
talnym (ryc. 3).

Centrum Logistyczne w Metropolii Trdjmiasta bedzie miato charakter
otwarty — ogdlnodostepny i bedzie potaczone funkcjonalnie z portami mor-
skimi Tréjmiasta. W sktad CL wejda rézne podmioty gospodarcze, zwlaszcza
przedsigbiorstwa zajmujace si¢ przetadunkiem towardw, ustugami sktadowymi,
przedsigbiorstwa spedycyjne oraz inni ustugodawcy logistyczni. Centrum be-
dzie funkcjonowato dla wszystkich zasiegow — od miedzynarodowego przez za-
sieg krajowy, regionalny, na lokalnym konczac. W Centrum wystapig wszystkie
rodzaje struktur systemow logistycznych jedno-, dwu- i wielostopniowe, w tym
szczegolnie czterostopniowe zwigzane z funkcjonowaniem CLT w ukladzie la-
dowo-morskiej sieci transportu migdzynarodowego, obejmujacego takze porty
w Gdansku i Gdyni. W CL bedzie nastepowalo potaczenie funkcji przetadun-
kowych z funkcjami sktadowania 1 kompletacji, a takze z innymi ustugami lo-
gistycznymi, na ktore bedzie wystepowato zapotrzebowanie eksporteréw i im-
porter6w w handlu morskim oraz nadawcow i odbiorcéw tadunkéw w obrocie
krajowym, regionalnym czy lokalnym.

! Odniesienie geograficzne do akwenu morskiego, jest jedynym niekwestionowanym wo-
bec niecheci czgsci Srodowiska do uzywania dos¢ logicznego okreslenia Metropolia Gdanska lub
Metropolia Tréjmiasta.
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Masto Gdynia

M asto Gdansk

L —— ]

Oznaczenia:
| — granice powiatOw 2 — obszar Trojmiasta 3 — sie¢ ulic
4 — miejsce lokalizacji obiektow o znaczeniu metropolitalnym
Ryc. 3. Obiekty o znaczeniu metropolitalnym w obszarze Trdjmiasta
Zrodto: Bankowska (2005).

Ze wzgledu na bardzo duzy obszar obstugi i jego strukture CL, potozone
w strefie portowo-miejskiej, bedzie miato bardzo rozlegle powigzania, pozwa-
lajace obstugiwaé zaréwno rynek lokalny, krajowy, jak i migdzynarodowy. CL
bedzie realizowad wszystkie cele logistyki zwiazane z: racjonalizacja kosztow,
podwyzszaniem jako$ci, poszerzaniem zakresu $wiadczonych ustug logistycz-
nych, zgodnie z wymaganiami klientéw oraz §wiadczeniem ustug informacyj-
nych. Podstawowe powiazania beda dotyczyly obshugi logistycznej przewozow
migdzynarodowych przechodzacych przez CL.

Druga grupa powiazan z otoczeniem krajowym, a takze regionalnym
1 lokalnym, wystepujacych w CL miedzy podmiotami gospodarczymi regionu
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a nadawcami/odbiorcami spoza regionu bedzie poddana mniejszej konkurencji,
jakkolwiek i tutaj powigzania te moga by¢ realizowane przez inne CL w kraju.
Jednak dla przewozow tadunkdéw miedzy regionem pomorskim a pozostata cze-
$cia kraju korzystanie z ustug innych CL bedzie z reguty wydtuzac droge trans-
portowa pod wzgledem odlegtosci przestrzennej, czasowej i kosztowe;j.

6. Wybor lokalizacji CL metropolii Trojmiasta’

Specyfika lokalizacji CL w sasiedztwie duzych portéw morskich
w Gdansku i Gdyni sprawia, ze bedzie to centrum lub centra zwigzane z trans-
portem ladowo-morskim. Centrum nie bgdzie przylega¢ bezposrednio do linii
brzegu morskiego, dlatego nie bedzie bezposrednio obshugiwaé statkow mor-
skich. Posrednio jednak, przez obstuga logistyczna tadunkéw obrotu morskiego,
bedzie zwigzane z transportem morskim. Centrum bedzie tez wspdtpracowaé
z istniejacymi terminalami multimodalnymi ladowo-morskimi — Baltyckim
Terminalem Kontenerowym w porcie gdynskim oraz projektowanym Morskim
Terminalem Kontenerowym w Porcie Pélnocnym w Gdansku, a takze z lado-
wym terminalem multimodalnym w Gdansku. Nalezy podkresli¢, ze sasiedztwo
terminali multimodalnych lub nawet ich umiejscowienie w centrach logistycz-
nych uwaza si¢ za gtdéwny element systemu logistycznego.

Wigkszos¢ ustug transportowych CL od strony zaplecza gospodarczego
bedzie $wiadczona na rzecz transportu samochodowego i kolejowego. Potoze-
nie na styku z Tréjmiastem lotniska im. Lecha Walesy w Rebiechowie obstugu-
jacego, obok ruchu pasazerskiego, takze ruch towarowy — krajowy i migdzyna-
rodowy powoduje, ze w CL beda mogly by¢ swiadczone ustugi logistyczne na
rzecz transportu lotniczego. Nalezy brac takze pod uwage wplyw i powiazania
CL z innymi funkcjami regionalnymi i postulatami strategii regionalnej (np. po-
trzeba autoportu Trdjmiasta, logistyka megacentrow handlowych i hurtowych).

W analizie potencjalnych lokalizacji przyjeto dwie grupy kryteridw re-
gionalnych: przydatnosci terenu oraz oddzialywania na rynek pracy (chfonnosé,
dojazdy). Przydatnosé terenu oceniono wedtug szesciu kryteriow szczegdto-
wych: (1) wielko$ci obszaru ijego mozliwosci rozwojowych?; (2) topografii
terenu; (3) ograniczen srodowiskowych i urbanistycznych; (4) mozliwosci pel-
nienia innych funkcji regionalnych (np. autoport, logistyka megacentréw han-
dlowych; (5) potozenia komunikacyjnego wzgledem sieci ladowej (kolejowej
i drogowej); (6) stosunkoéw wlasnosciowych.

? Patrz szerzej: Parteka, 2000, s. 186-193 oraz Parteka., Szwankowski, 1999, s. 98-101.

3 Analizowane rozwiazania nowoczesnych CL lokalizowanych na styku z portami morskimi
w Bremie czy Rostockw/Warnemiinde wskazuja, ze docelowa wielkos¢ obszaru zajmowanego przez
ogolnodostepne centrum o zasiggu migdzynarodowym powinna wynosi¢ okoto 200-300 ha.
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Powyzsze kryteria odniesiono do trzech potencjalnych lokalizacji:

Wariant 1 — ,,Rusocin™: lokalizacja w Gdansku przy wezle taczacym Obwodni-
c¢ Tréjmiasta (droga krajowa nr 6, E 28) z droga krajowa nr 1, E75
— Gdansk-Lodz;

Wariant 2 — ,,Port Pétnocny 11”: lokalizacja potozona na terenach rozwojowych
Portu Pétnocnego w Gdansku;

Wariant 3 — ,,Leszczynki-Chwarzno™: lokalizacja przy wezle laczacym Ob-
wodnice Tréjmiasta (droga krajowa nr 6, E 28) z tzw. Trasa Kwiat-
kowskiego prowadzaca do Battyckiego Terminalu Kontenerowego
w porcie Gdynia. Trasa Kwiatkowskiego zrealizowana jest na od-
cinku miejskim (estakada).

Pod wzgledem wielko$ci obszaru i mozliwosci rozwojowych — wariant

1 13 moga by¢ bardziej terenochlonne ze wzgledu na zamar taczenia funkcji

centrum logistycznego z autoportem dla Gdanska i Gdyni. Jednak ogélnie

wszystkie warianty maja podobne (do$¢ swobodne) terenowe mozliwosci roz-
woju. Topografia terenu jest bardziej zroznicowana w wariancie 3 polozonym
na Wysoczyznie. Warianty 1 i 2 polozone s na terenie ptaskim, niezalesionym.

Ograniczenia srodowiskowe i urbanistyczne preferuja wariant 2, polozony

w dzielnicy portowo-przemystowej. Wariant 3 jest najbardziej konfliktogenny ze

wzgledu na polozenie w sasiedztwie Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego oraz

zabudowy jednostki urbanistycznej Chwarzno. Z kolei wariant 1 jest potozony
blisko duzej koncentracji zabudowy Pruszcza Gdanskiego oraz sasiaduje ze
skrajem Zulaw Gdafiskich wraz z jego rozwinietym ukladem hydrograficznym,
zasilanym m.in. zlewnia rzeki Klodawy, na obszarze ktdrej jest potozony wa-
riant 1. Mozliwos¢ pelnienia innych funkcji jest zwigzana z postulatami plani-
stycznymi. Strategia rozwoju oraz Studium Zagospodarowania Przestrzennego

d. Wojewoddztwa Gdanskiego opracowane w 1997 r. przewidywaly potrzebe bu-

dowy autoportu przy Obwodnicy Trdjmiasta, gdzie pojazdy kontenerowe ocze-

kiwalyby na wjazd do portu (szczegdlnie w soboty i niedziele). Jest to zwiazane

z przepisami Unii Europejskiej, zakazujacymi ruchu cigzkiego w weekendy, jak

i potrzeba ograniczenia uciazliwosci tego ruchu w Trdjmiescie. Takze sponta-

niczna lokalizacja wielkich megacentréw handlowych (dzielnic handlowych)

w aglomeracji, z czego wigkszos¢ jest potozonych przy Obwodnicy Tréjmiasta,

wywotuje kierunek myslenia zmierzajacy do integracji pewnych funkcji skta-

dowo-dystrybucyjnych dla tych obiektéw o znacznej przepustowosci tadunkow
drobnicowych. W stosunku do tej funkcji rtOwnowazne znaczenie maja warianty

1 1 3. Natomiast wariant 2 jest potozony peryferyjnie wobec tej funkeji.

Potozenie komunikacyjne wzgledem sieci ladowej (kolejowej i drogowej)
preferuje wariant 2. Wariant 3 ma dostepnos¢ do sieci kolejowej. Wariant 1 jest
potozony korzystnie w stosunku do projektowanej autostrady Al, mozliwe jest
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Warianty lokalizacji CL

Tabela 1

Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3
Kryterium oceny Wezet: Port ) Wezel: )
Cbwodnica A1 P()#r"mcn T obwodnica — Trasa Kwiatkowskiego

+Rusocin” Y JLeszczynki-Chwarzno”

Wielkos$¢ obszaru

i jego mozliwosci rzwojowe 3 3 3

Topografia terenu

i jego uksztattowanie 3 1

Ograniczenia srodowiskowe 3 1

Mozliwos¢ petnienia funkciji

(np. auoport, logistyka

megacentréw handlowych) 3 1 3

Potozenie komunikacyjne

wzgledem sieci ladowe;j

(koleje, drogi) 3 3 1

Stosunki wtasnosciowe 1 3 1

Suma 13 16 10

Skala oceny: 3 - kryterium najmocniejsze, 1 - kryterium najstabsze.

Zrodto:

takze powiazanie z kolejowa linia magistralna Gdynia-Gdansk-Slask. Stosunki
wlasnosciowe preferujg wariant 2, umozliwiajacy wzgledna swobodg inwestowa-
nia na terenach portowych. Warianty 1 i 3 moga (w zaleznosci od szczegdtowego
rozwiazania) napotkac na strukture wlasnosci: prywatng lub Skarbu Panstwa.

GDANSK SA. ¢
oL ] :

TERENY.ZARZADU- |
MORSKIEGO PORTU -~ ¢

: . MORSKI TERMINAL.
& |  KONTENEROWY

Ryc. 4. Lokalizacja Pomorskiego Centrum Logistycznego w Porcie Gdansk

Zrédto: Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. www.port.gdynia.pl, Gdynia 2006.
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Kryteriom oceny nadano range w skali ocen 1-3 (Srednia, dobra, b. do-
bra). Otrzymany wynik hierarchizuje lokalizacje: ,,Port Polnocny II” — 16 pkt.;
~wezet Rusocin” — 13 pkt.; ,.Leszczynki-Chwarzno” — 10 pkt. Wstepna koncep-
cje lokalizacji CL w najkorzystniejszym uktadzie Portu Pétnocnego 11 w Gdan-
sku przedstawiono na ryc. 4.

7. Centrum dystrybucyjno-logistyczne
w Porcie Zachodnim w Gdyni

Zaprezentowane studium wyboru lokalizacji CL — nie wyczerpato proce-
su decyzyjnego. Rownolegle z koncepcja CL w Gdansku, powstata koncepcja
CL w Gdyni.

Planowane centrum dystrybucyjno-logistyczne w Porcie Gdynia obejmu-
je ok. 30 ha terenéw potozonych w zachodniej czgsci portu (ryc. 5), w bliskim
sasiedztwie najwigkszego w rejonie potudniowego Battyku terminalu kontene-
rowego. W zwiazku z tym planowane centrum jest jednym z kluczowych, stra-
tegicznych zamierzen Zarzadu Portu Gdynia S.A.

Podstawowym walorem lokalizacji centrum dystrybucyjno-logistycz-
nego w Porcie Zachodnim, obok znajdujacego si¢ tam Battyckiego Terminalu
Kontenerowego, jest brak istniejacego trwalego zainwestowania oraz korzystne
potaczenia infrastrukturalne — drogowe i kolejowe obszaru potencjalnego cen-
trum z zapleczem. Stwarza to zatem mozliwo$¢ budowy centrum od podstaw,
z zastosowaniem najbardziej optymalnych rozwigzan.

Sakycki Terminal
Kortenerowy §p.20.0.
~,

t Goyiski
: Tonminat
 Kontenerowy

Nowa inwestycia
firmy Huichison Port Holdings
w trakcie realizacji

\ Teren rezerwowany pod Centrum dystrybucyjno-logistyczne
w Porcie Zachodnim w Gdyni

Ryc. 5. Mapa planow rozwojowych w Porcie Gdynia
Zrodto: Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. www.port.gdynia.pl. Gdynia 2006.
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Gtéwnym celem planowanej inwestycji jest wzmocnienie pozycji portu
gdynskiego na miedzynarodowym rynku ustug portowych, szczegdlnie tych
$wiadczonych na rzecz transportowania i magazynowania tadunkow zjednost-
kowanych 1 wysokowartosciowych. Zaktada sig, ze realizacja centrum przyczy-
ni sie do wzrostu innowacyjnosci portu gdynskiego i tworzenia nowych ustug,
bedacych wartoscia dodana.

8. Imitacyjne i innowacyjne efekty globalizacji
w metropolii tréjmiejskiej

Karpinski (1998 s. 249) ostrzega, ze: .,...Regulq dla rozwoju opéznionych
krajow jest realizacja modelu opartego na imitacji, a wigc dazeniu do osiggniecia
wzorcow zrealizowanych juz w innych krajach wyzej rozwinietych. Krajow tych nie
sta¢ bowiem, lub nie majq czasu, na innowacje w sensie poszukiwania wlasnej drogi
rozwoju. Tymczasem ze wszystkich dotychczasowych rozwazan wynika, ze to co be-
dzie w przysziosci najbardziej potrzebne, co w najwigkszym stopniu moze gwaran-
towac¢ sukces, to nie imitacja, a wlasnie innowacyjnos¢ w rozwoju. Gitéwne wspot-
zawodnictwo w walce o wysokq pozycje w gospodarce Swiatowej przesuwa sie dzis
na plaszczyzne konkurencji innowacyjnosciq. Jest to wiec zasadnicza sprzecznosé:
Jjak pogodzi¢ imitacje z innowacjq. Od jej rozwiqzania bedzie zalezec¢ sukces lub
niepowodzenie poszczegolnych krajow i wspdinot regionalnych’.

W Metropolii Tréjmiejskiej mamy klasyczny przykiad rozwoju tych
dwoch modeli w zakresie handlu, ustug i transportu:

Model imitacji: polegajacy na bezkrytycznej otwarto$ci na lokowanie
obiektow i form dziatania bardzo dochodowych dla inwestordw, lecz destruk-
cyjnie demontujacych tkanke miejska. Konkretnym przyktadem sa Wielkopo-
wierzchniowe Obiekty Handlowe (WOH) prymitywizujace naturalna cheé szu-
kania najtanszego towaru, w ktora to putapke wpada wigkszos¢ mieszkancow
metropolii. Model ten nie daje waznego efektu rozwojowego dla miast i regio-
nu, natomiast pogarsza sytuacje komunikacyjna;

Model innowacji: polegajacy na realizacji oryginalnego, intensywnie na-
syconego nowa wiedza oraz technikami informacyjnym?* rozwiazania logistycz-
nego (Centrum Logistyczne).

Rozwoj modelu innowacji jest podstawa konkurencyjnosci metropolii 1 re-
gionu. Tworzy takze innowacyjne, nowe miejsca pracy stymulujac inny poziom
przygotowania zawodowego pracownikow.

W modelu imitacji mamy natomiast do czynienia z przemieszczaniem
miejsc pracy redukowanych w jednym miejscu (Srodmiescie) a rozwijanych na

+ CL bedzie si¢ opiera¢ na trzech kierunkach informatyki: logistycznej, operacyjnej i zarza-
dzanej nworzacych system otwarty wchodzacy w sktad magistrali informacyjno-komunikacyjnej.

113



peryferiach (otoczenie Obwodnicy Tréjmiasta). Przemieszczanie to nie faczy sie
z tworzeniem nowych zawoddw, za$§ w tworzonych warunkach kultury pracy
i samorealizacji, cofa wrecz rozwoj mtodych absolwentow.

Centra Logistyczne metropolii Trojmiasta stanowia, podobnie jak konte-
neryzacja 1 multimodalizm, kolejny ewolucyjny krok w kierunku doskonalenia
proceséw handlu i dystrybucji, w tym szczegélnie logistycznej obshugi fadun-
kow w handlu i transporcie morskim Polski.

Utworzenie CL jest jednym z podstawowych warunkéw poprawy sytuacji
konkurencyjnej portow Metropolii Trdjmiejskiej wobec otoczenia regionu baltyc-
kiego oraz wzgledem centréw logistycznych funkcjonujacych na styku z portami
konkurencyjnymi Morza Pétnocnego. O ile budowa Portu Pétnocnego w Gdan-
sku i Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni wprowadzita oba porty na
wysoki poziom konkurencyjnosci ustug portowych, o tyle obecne opodznienie pro-
cesu logistycznej modernizacji transportu — tg¢ pozycje powaznie osfabia.

CL jest przedsiewzigciem inwestycyjno-organizacyjnym o powaznych,
pozytywnych konsekwencjach dla gospodarki calego regionu pomorskiego,
moze by¢ istotnym elementem strategii rozwoju. Poziom innowacyjnosci cen-
trow logistycznych pozwala wnioskowa¢, ze mamy do czynienia z istotnym
czynnikiem rozwoju technologicznego 1 regionalnego Trojmiasta oraz jego oto-
czenia, wpisujac metropolie w pozytywne efekty globalizacji.

Intensywnie rozwijajace si¢ na $wiecie centra logistyczne jako obiekty
o wielu powierzonych zadaniach gtéwnie w procesie transportowania i dystry-
bucji towardw, stanowia samodzielne podmioty gospodarcze, powiazane z sie-
cig roznych galezi i rodzajow transportu. Zasadne jest, aby lokalizacja centrum
logistycznego obejmowata potaczenia co najmniej z dwiema galeziami trans-
portu, przy czym oczywiste jest, ze wigksze mozliwosci maja centra, gdy tych
potaczen jest znacznie wigcej.

Przykladem takiego rozwigzania jest wiasnie Trojmiasto, gdzie przedsta-
wione centra logistyczne zlokalizowane w Porcie Pélnocnym w Gdansku i Porcie
Zachodnim w Gdyni, poza bedaca w budowie autostrada A-1 majg obecnie dostep
do szesciu gatezi transportu, czyli: transportu kolejowego, drogowego, morskie-
g0, rzecznego, a takze rurociggowego i lotniczego. Centra te, zwlaszcza gdanskie,
sa bowiem zlokalizowane w sasiedztwie Rafinerii Gdanskiej, ktéry to obiekt ma
bezposrednie polaczenie rurociagowe z siecia krajowa, jak tez rurociagiem bazy
przetadunkoéw paliw plynnych w Porcie Pénocnym w Gdansku. Dodatkowym
atutem jest polozenie w niedalekim sgsiedztwie portu lotniczego im. Lecha Wate-
sy w Gdansku Rebiechowie, obstugujacego takze przewoz tadunkow cargo.

Jednym z gléwnym zalozen lokalizacji i budowy centréw logistycznych,
ktére beda funkcjonowaly w potaczeniu z portami morskimi aglomeracji, jest
mozliwos$¢ $wiadczenia ustug nie tylko na rzecz transportu migdzynarodowe-
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go, ale takze krajowego 1 wewnatrzregionalnego. Funkcjonowanie centrow lo-
gistycznych wplynie na organizacje przewozow transportem samochodowym
oraz pozwoli na powigzanie transportu krajowego z miedzynarodowym w celu
zwigkszenia efektywnosci wykorzystania zdolnosci przewozowej. Oczekiwany
jest znaczny wptyw budowy 1 rozwoju centrow na rozwoj gospodarczy nie tylko
obszaru bezposrednio przyleglego do zajmowanych terenéw. Wplyw ten moze
by¢ obserwowany w ciagu gtéwnych pasm transportowych wykorzystywanych
przez klientéw centrow logistycznych: producentdw, dystrybutorow i odbiorcow.
Pasma te moga stanowic tereny rozwojowe dla dziatalnosci ustugowej, handlu,
przemyshu ale réwniez podlegaé typowo mieszkaniowej urbanizacji.
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