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Abstract: Analysis of Localisation of Police Chemical Plant’s Distribution-Logistics
Centres. Spatial Analysis Utility and other advanced software were used for analysis
of distribution process of fertilizers produced by Police Chemical Plant. Considering
many criteria of choice and other limitations, three locations of Fertilizers’ Distribution-
Logistics Centres were chosen. This study results allowed wider analysis of localisation
conditions of Logistics Centres. The conclusions were included concerning national pro-
gramme of building Network of Regional Logistics Centres in Poland.

Wstep

Podstawowa funkcja centrow logistycznych, krajowych czy regionalnych,
jest funkcja dystrybucyjna. Miejsca te spelniaja zadanie platformy przetadun-
kowej migdzy $rodkami transportu realizujacych przewozy na duze odleglodci,
a srodkami transportu spelniajacymi role dowozowo-odwozowa, w obrebie
okreslonego obszaru. W przypadku centréw krajowych jest to obszar kraju,
w przypadku centrow regionalnych — regionu. Istotne jest przy tym to, ze $rodki
transportu dalekiego powinny by¢ ekologiczne i mieé zdolnosé¢ do jednorazowe-
go zatadunku duzej masy fadunkowej. W warunkach europejskich wymagania te
spelnia transport morski, rzeczny i kolejowy. Transport dowozowo-odwozowy
jest realizowany standardowo transportem drogowym. Tego typu potaczenia sa
okreslane jako multimodalne, a terminale przeladunkowe stanowiace element in-
frastruktury centrow logistycznych — terminalami transportu multimodalnego.

Polityka transportowa Unii Europejskiej sprzyja rozwojowi transpor-
tu multimodalnego. Podstawowym narzgdziem wsparcia jest Program Mar-
co Polo, ktory pozwala na finansowanie przedsigwzigé, ktorych efektem jest
zmniejszenie przewozow realizowanych transportem drogowym na korzy$é
bardziej ekologicznych galezi transportu. Program ten pozwala na budowg in-
frastruktury liniowej i punktowej transportu multimodalnego i dofinansowanie
potaczen multimodalnych w ich poczatkowej fazie.
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Polska jest w fazie budowy infrastruktury transportowej dostosowanej do
standardow europejskich. Obok olbrzymiej inwestycji, jaka jest program budo-
wy autostrad trwaja prace modernizacyjne w zakresie istniejacej infrastruktury
transportu kolejowego. Ta galaz transportu powinna przejaé przewozy na dalsze
odlegtosci w wigkszosci relacji krajowych 1 migdzynarodowych. Rozwdj kole-
jowo-drogowych przewozéw multimodalnych jest priorytetem polityki naszego
pafistwa. Dokument pt. Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025 za-
wiera plan stworzenia korzystnych warunkow technicznych, prawnych, organi-
zacyjnych i ekonomiczno-finansowych do rozwoju transportu multimodalnego'.
Wsrod nich planuje si¢ identyfikacje i realizacj¢ priorytetowych przedsigwzig
rozwoju infrastruktury dla transportu multimodalnego w dhuzszym okresie, tacz-
nie ze stworzeniem sieci terminali. We wspolpracy z samorzadami lokalnymi
maja powstac regionalne centra logistyczne z terminalami multimodalnymi, jako
kluczowe wezly planowanej sieci potaczen drogowych i kolejowych. Wsparcie
patistwa bedzie takze dotyczy¢ wspotfinansowania (np. przez pokrycie réznicy
miedzy kosztami i wplywami w poczatkowej fazie eksploatacji) projektéw reali-
zowanych przez operatoréw transportu multimodalnego, w zakresie uruchamiania
potaczen uznanych za strategiczne dla funkcjonowania systemu transportowego.

Czas pokaze, jak bedzie przebiegal realizacja programu rzadowego.
Zakladajac jego powodzenie, warto przeanalizowaé efektywnos$é planowanej
infrastruktury transportowej od strony potencjalnych uzytkownikéw. Jednym
z nich powinny by¢ w przysztosci duze zaktady przemystowe prowadzace dys-
trybucje¢ swoich produktéow w skali krajowej i za granica. Przykladem takiego
przedsiebiorstwa sg Zaktady Chemiczne Police (Z.Ch. Police). Jest to jeden
z najwigkszych w kraju producentéw nawozéw sztucznych. Ponizsza analiza
ma na celu okre$lenie optymalnych lokalizacji centréw logistyczno-dystrybu-
cyjnych z punktu widzenia Z.Ch. Police i poréwnanie ich z narodowym planem
rozwoju infrastruktury transportowej w tym zakresie.

1. Plan rozwoju centréw logistycznych w Polsce

Na poczatku 2006 r. nie mozemy jeszcze moéwi¢ o dzialajacych centach
logistycznych, lecz o inicjatywach ich powstania i wydzielonych elementach
infrastruktury stanowiacych poczatkowy etap ich budowy. Podmioty inicjujace
te przedsigwziecia borykaja sie z wieloma problemami natury prawno-organiza-
cyjnej i finansowej. Naleza do nich®:

1. Slaskie Centrum Logistyki w Gliwicach,
2. Centrum Logistyczne Poznan-Franowo,

! Polityka... 2005.
2 Fechner (2004).
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3. Wielkopolskie Centrum Logistyczne w Koninie,
4. Wroctawskie Zintegrowane Centrum Logistyczne.

Obok tych inicjatyw istnieje sie¢ kilkunastu terminali multimodalnych
zlokalizowanych przede wszystkim w weztowych stacjach kolejowych. Sa to
wylacznie terminale przetadunkowo-sktadowe obstugujace polaczenia kolejo-
wo-drogowe. Zdecydowana wigkszos$¢ obstugiwanych jednostek tadunkowych
stanowia kontenery. Wiascicielami terminali jest kilka podmiotow, ktore wy-
korzystuja je glownie na wlasne potrzeby, czyli do obstugi wiasnych potaczen
multimodalnych?®. Rzadko z terminali korzystaja inni uzytkownicy. Lokalizacja
terminali tylko czgsciowo pokrywa sig¢ z wymienionymi wezesniej lokalizacja-
mi centrow logistycznych.

Ryc. 1 przedstawia potozenie wszystkich terminali multimodalych i wska-
zuje wérod nich potencjalne lokalizacje centrow logistycznych. Cho¢ lokalizacje
te zostaly wyznaczone przez strategdw narodowego przewoznika kolejowego
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Ryc. 1. Lokalizacja terminali multimodalnych i centréw logistycznych
Zrédio: Materialy wewngtrzne PKP-Cargo S.A.

3 thmcxeldml 1ennmah sa spotki: PKP Cargo S.A., Spedcont Spedycja Polska sp. z 0.0.,
Polzug sp. z 0.0. i spotki portowe w Gdyni, Gdansku, Swmou_;scnu 1 Szczecinie.
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— spotke PKP Cargo S.A. nie sposéb sie z nimi nie zgodzié. Centra logistyczne
w Szczecinie, Gdansku, Poznaniu, Warszawie, Wroctawiu 1 w Gliwicach beda
obstugiwaé najwazniejsze regiony gospodarcze Polski. Beda odgrywac role
regionalnych centrow dystrybucji. Uzupelnieniem tych lokalizacji sa centra lo-
gistyczne w Stawkowie, w miejscu, w ktérym konczy si¢ szerokotorowa linia
kolejowa ze wschodu, oraz w Mataszewiczach na granicy polsko-biatoruskie;j.
Te dwa ostatnie centra logistyczne beda przede wszystkim petnié funkcje przeta-
dunkowo-sktadowa w przewozach migdzynarodowych.

2. Dystrybucja nawozéw Z.Ch. Police

W ofercie Z.Ch. Police znajduje si¢ ponad 20 gatunkéw wielosktadniko-
wych nawozéw mineralnych oraz nawoz azotowy — mocznik. Odbiorcy krajowi
sa zaopatrywani przez bezposrednie przesytki samochodowe oraz za posrednic-
twem duzych hurtowni, do ktorych kierowane sa dostawy kolejowe. W 2004 r.
przewieziono ogotem 652 tys. ton nawozow, z czego 311 tys. transportem sa-
mochodowym i 341 tys. transportem kolejowym®*. Samochodami sg przewo-
zone przede wszystkim fadunki workowane oraz w pojemnikach elastycznych
tzw. big-bagach. Przewozy nawozoéw luzem stanowia ok. 7% wszystkich prze-
wozdéw drogowych. W transporcie kolejowym dominuja przewozy catopociago-
we nawozow luzem, realizowane z uzyciem wagondw samowytadowczych kry-
tych. Okoto 25% przewozoéw kolejowych ma charakter przesylek wagonowych.
Tylko ok. 11% nawozoéw jest przewozonych koleja w postaci workowane;j.

Powyzsze dane $wiadcza o duzym udziale transportu drogowego w prze-
wozach i niskim udziale tadunkéw zjednostkowanych. Sa to rozwiazania nieko-
rzystne z punktu widzenia nowoczesnych rozwiazan logistycznych w dystrybucji
towardw. Transport samochodowy, cho¢ bardziej elastyczny, jest wigkszym obcia-
zeniem dla srodowiska w poréwnaniu z transportem kolejowym. Nawozy luzem
muszg by¢ jednostkowane w hurtowniach, gdyz zdecydowana wigkszosé klientow
preferuje zakup nawozéw w takiej postaci. Rézne technologie i jakos¢ prac tadun-
kowych w hurtowniach, wiaza si¢ z dodatkowymi stratami i brakiem jednakowego
standardu jednostki opakowaniowej nawozdw w skali catego kraju.

Mozna przewidzieé, ze w przyszlosci duza czg$¢ nawozdéw bedzie ob-
stugiwana polaczeniami multimodalnymi kolejowo-drogowymi, z wykorzy-
staniem wybranych centréw logistyczno-dystrybucyjnych rozproszonych na
terytorium Polski. Juz dzi$ zatem warto si¢ zastanowi¢ gdzie powinny byé po-
tozone regionalne centra logistyczne, a w planowaniu ich lokalizacji mogg by¢
pomocne specjalistyczne narzedzia informatyczne.

4 Dane pochodza z Dziatu Logistyki Z.Ch. Police.
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3. Odwzorowanie graficzne odbiorcéw

Wyjsciowa informacja niezbgdna do planowania lokalizacji centrow
dystrybucyjnych jest baza danych sklepéw 1 hurtowni odbierajacych nawozy
z Polic. Baza powinna zawiera¢ dla kazdego odbiorcy nazwe miejscowosci,
najlepiej z kodem pocztowym w celu rozroznienia powtarzajacych sie nazw
miejscowosci, oraz mase tadunkowa wysytana rocznie do tego odbiorcy. Dobra
praktyka jest usrednianie masy fadunkowej wysytanej do kazdego z odbiorcow
biorac pod uwage ostatnie trzy lata. W latach 2002-2004 Z.Ch. Police wspot-
pracowaly ze 135 odbiorcami nawozow, rozrzuconymi réwnomiernie po calej
Polsce. Istniata przy tym bardzo duza dysproporcja wysytanej masy fadunkowe;j

do poszczegdlnych odbiorcow”. Calo$é przewozéw nawozow byta realizowana
transportem kolejowym i drogowym.

Aby byto mozliwe znalezienie srodkdw cigzenia dla wybranej liczby od-
biorcéw nawozdw, niezbedne jest graficzne przedstawienie potozenia odbior-
cow. W przypadku tak duzego obszaru, jakim jest Polska nalezy zastosowaé
odwzorowanie kartograficzne, przeksztatcajac wspoétrzedne geograficzne kazde;j
miejscowosci na wartosci x iy okreélajace potozenie na ukfadzie wspotrzed-
nych. Jednym z prostszych odwzorowan jest odwzorowanie walcowe réwno-
odlegtosciowe. Charakteryzuje si¢ tym, ze punkty o réwnej odleglosci od row-
nika na kuli ziemskiej sa w réwnej odlegtosci od réwnika na mapie. Zaleznie od
wybranych proporcji minimalizuje si¢ deformacje odwzorowania dla okreslo-
nej szerokosci geograficznej. Dla Polski szerokoscia geograficzna odniesienia
powinna by¢ szerokos¢ 52°. Wartosci wspotrzednych x iy, w odwzorowaniu
walcowym réwnoodlegtosciowym obszaru Polski, obliczamy za pomocg po-
nizszych wzoréw.

X =axcos52°x(A-19°)
y=axo

gdzie:
a — stala skalowania mapy (przyjeto a = 10)
A — dhugosé geograficzna
¢ — szeroko$¢ geograficzna

W efekcie przyporzadkowania kazdej z miejscowosci, ktéra znajduje sig
w bazie danych odbiorcéw nawozow, wartosci x 1 y oraz wagi w, rbwnej masie
tadunkowej, ktora jest dowozona do tej miejscowosci, otrzymujemy trzykolum-
nowe zestawienie tabelaryczne. Poniewaz w kilku miejscowosciach znajduje
si¢ dwoch odbiorcow, waga kazdej z tych miejscowosci powinna by¢ suma wag
obu odbiorcow (tab. 1).

* Dane pochodza z Dziatu Logistyki Z.Ch. Police.
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Tabela 1

Zestawienie tabelaryczne odbiorcow nawozéw

Miejscowoséc X y w
Banie -26,7078346 530,983 1222
Bartoszyce gmina 11,1509427 542,550 1156
Bedzino -18,5633550 542,075 837
Biatobrzegi 12,0147698 516,480 1128
Bielsk 4,9428396 526,722 456
Bierutow -8,9842944 511,289 1281
Bierutow -8,9842944 511,289 11 785
Bitgoraj miasto 22,9520646 505,397 2 556
Brodnica miasto 2,4800396 532,600 1165
Brzes¢ Kujawski -0,6261669 526,064 1697

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Przedstawione w tab. 1 zestawienie numeryczne jest zrozumiale przez je-
zyki programowania programéw graficznych wykorzystujacych odwzorowanie
wektorowe. Jednym z tego typu specjalistycznych programéw jest SAU (Spatial
Analysis Utilities), ktdry powstal na Uniwersytecie w Sienie i byt tam wykorzy-
stywany do badan archeologicznych®. Graficznym odzwierciedleniem zestawie-
nia numerycznego jest zbidr punktéw umieszczonych w dwuwymiarowym ukta-
dzie wspotrzednych, z ktérych kazdy ma przypisana okreslong wage w.

4. Wyznaczanie optymalnych lokalizacji
centréw dystrybucyjnych

Program SAU oferuje szereg moduldw stuzacych analizie przestrzennej
zbioru punktéw, ktdry uzyskalismy przez odwzorowanie graficzne odbiorcow
nawozow. Modutem, ktory pozwoli na podziat zbioru na kilka mniejszych, jest
modut o nazwie ,,najblizszy sasiad””. Pozwala on na przyporzadkowanie kaz-
demu z punktéw drugiego punktu potozonego najblizej w stosunku do niego.
Kazda para tak dobranych punktéw moze byé potaczona odcinkiem. Dodatko-
wo mozliwe jest przyporzadkowanie dla kazdego punktu drugiego i trzeciego,
w kolejnosci najblizszego sasiada, oraz zobrazowanie odcinkami potaczen mig-
dzy nimi.

Analiza wzajemnego polozenia punktéw za pomoca omawianego modutu
daje mozliwo$¢ wyznaczenia linii podzialu migdzy podzbiorami, powstatymi
z podziatlu wyjsciowego duzego zbioru punktéw odzwierciadlajacego wszyst-
kich odbiorcéw nawozu. Przyjeto zalozenie, ze nalezy wyznaczyé maksymalnie

§ Program jest darmowy i dostepny na stronie www Wydziatu Archeologii i Historii Sztuki
Uniwersytetu w Sienie (www.archeogr.unisi.it/infapp/sau).

7 Poniewaz program SAU nie ma wersji polskojezycznej nazwy modutow sa thumaczeniami
autora z j¢zyka angielskiego.
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cztery podzbiory, z ktérych jeden bedzie stanowi¢ obszar wokét Polic o promie-
niu maksymalnie 150 km. ZalozZenie takie, wynika z tego, ze odbiorcy polozeni
w poblizu Z.Ch. Police beda w calosci obshigiwani za pomoca dowozéw sa-
mochodowych. W polityce transportowej Unii Europejskiej odlegtos¢ 150 km
jest uznawana za maksymalng odlegtos¢ dowozowo-odwozowa dla transportu
samochodowego w przewozach multimodalnych. Wyznaczenie maksymalnej
liczby trzech pozostatych podzbioréw, wynika z tego, ze dzielenie masy tadun-
kowej rownej ok. 640 tys. ton na wigcej niz cztery masy sktadowe generuje zbyt
matq ilo$¢ z punktu widzenia optacalnosdci dystrybucji. Nalezy rowniez dazyc,
aby pozostate trzy podzbiory, poza polickim, pozwalaty na dowozy i odwozy od
swoich srodkéw ciazenia na maksymalne odlegto$ci mniejsze od 150 km.

Efekt analizy uktadu punktéw z uzyciem modutu ,,najblizszy sasiad” po-
zwolit na wyznaczenie czterech podzbiordw spetniajacych przyjete zatozenia.
Na ryc. 2 sa widoczne linie podziatu migdzy tymi podzbiorami bedacymi obsza-
rami cigzenia odbiorcéw nawozow.

Znajac granice podzbioréw mozna przystapi¢ do wyznaczenia ich $rod-
kéw ciazenia. Uzyteczny w tym wzgledzie jest modut ,$rodek ciezkosci”
programu SAU, ktéry wyznacza $rednie wazone wartosci x iy z okreslonego
podzbioru punktéw oraz pozwala na ich dalsza przestrzenna analize. Dla trzech
obszaréw cigzenia: pdinocnego, wschodniego i centralnego, wyznaczono ich

POLICE ; H
Pt

Ryc. 2. Wyznaczanie linii podzialu migdzy obszarami ciazenia

Zrodio: Opracowanic wiasnc (ryc. 2-4).
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Ryc. 3. Obszary cigzenia wpisane w granice kraju

$rodki cigzkosci (ryc. 3). Punkty stanowig optymalne lokalizacje centrow lo-
gistyczno-dystrybucyjnych dla odbiorcéw nawozoéw. Obliczenia z uzyciem
moduhu ,$rodek cigzkosei” pokazuja, ze Srednia odleglo$é dowozu nawozdow
z wyznaczonych punktéw wynosi dla obszaru poinocnego 82 km, wschodniego
107 km i centralnego 106 km. Niekorzystne jest to, Ze istnieja odbiorcy, do kt6-
rych odleglo$¢ dowozu przekracza 150 km, w skrajnym przypadku dla obszaru
wschodniego jest ona réwna nawet 270 km, lecz stanowia oni margines wszyst-
kich odbiorcéw nawozow.

5. Wyznaczanie centrow logistyczno-dystrybucyjnych

Okreélenie lokalizacji centrow logistyczno-dystrybucyjnych nawozéw
wymaga poréwnania odleglosci trzech wyznaczonych weczesniej srodkow
cigzenia do najblizszych regionalnych centréw logistycznych. Najlepszym
narzgdziem do tego celu moze by¢ dowolny program graficzny typu CAD. Na
obraz wektorowy odzwierciedlajacy granice Polski naniesiono pozycje trzech
$rodkéw cigzenia (ryc. 4). Nastgpnie naniesiono pozycje pigciu projektowanych
centrow logistycznych znajdujacych si¢ najblizej srodkow ciazenia. Ponizej
przedstawiono poszerzona analize wyznaczonych punktow.
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W przypadku obszaru péinocnego, najblizsze projektowane centra logi-
styczne znajdujg sie w Gdansku i Poznaniu. Blizej pofozony jest Gdansk, chod
odlegtosé od tego miasta jest ciagle duza i wynosi ok. 130 km. Tak duza od-
legtos¢ migdzy pozycjami srodka cigzenia i projektowanego centrum skutkuje
duza réznica w sredniej odleglosci dowozu nawozéw do klientow na niekorzysé
lokalizacji w Gdansku. Lepszym rozwigzaniem wydaje si¢ wybdr blizszej poto-
zonego istniejacego terminalu multimodalnego w Mtawie. Terminal ten jest od-
dalony o ok. 70 km od $rodka ciazenia. Najlepszym rozwigzaniem jest budowa
takiego terminalu w Toruniu lub Bydgoszczy, ktore znajduja si¢ odpowiednio
15 km 140 km od srodka ciazenia.

Analizujac obszar centralny nie mozna jednoznacznie wyznaczy¢ loka-
lizacji najblizszego, a przez to najkorzystniejszego regionalnego centrum logi-
stycznego. Srodek ciazenia jest usytuowany w poblizu Kalisza w prawie réwnej
odlegtosci od Poznania i Wroctawia. Odleglos¢ ta wynosi ok. 95 km. Szukajac
alternatywnej lokalizacji mozna jeszcze rozpatrywacé istniejacy terminal multi-
modalny w Lodzi, ktéry jest potozony w odleglosci ok. 100 km. Wszystkie trzy
lokalizacje sa odlegle, a wigcej argumentéw przemawia za Wroclawiem. Wro-

Ryec. 4. Odleglosci srodkow cigzkoscei obszaréw cigzenia
od najblizszych centréw logistycznych

Regionalne centra logistyczne:
1- Gdansk, 2 — Poznan, 3 - Wroctaw, 4 — Warszawa, 5 — Gliwicc
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ctawskie centrum logistyczno-dystrybucyjne jest potozone dalej niz Poznan od
$rodka cigzenia obszaru pétnocnego. W przypadku tej lokalizacji zachodzi za-
tem mniejsze prawdopodobienstwo nakladania sie stref wptywu miedzy oboma
obszarami dystrybucji. Centrum w Poznaniu byloby oddalone zaledwie o 105-
125 km od potencjalnego centrum dystrybucyjno-logistycznego w Bydgoszczy
czy Toruniu. Drugi perspektywiczny argument przemawiajacy za Wroctawiem
jest taki, ze jest to jednoczes$nie wazny port rzeczny i istnieje potencjalna mozli-
wos$¢ dostarczania nawozdw do wroctawskiego centrum drogami wodnymi.

Centrum cigzenia obszaru wschodniego jest potozone w poblizu Debli-
na. Najblizsze regionalne centrum logistyczne jest planowane w Warszawie
w odlegtosci ok. 85 km. Niestety w poblizu nie przebiega zadna linia kolejowa
o znaczeniu miedzynarodowym i nie przewiduje si¢ budowy blizej potozonych
terminali multimodalnych®. Dlatego lokalizacja centrum logistyczno-dystrybu-
cyjnego pod Warszawa wydaje si¢ jedynym mozliwym rozwiazaniem

Podsumowanie

W wyniku analizy zuzyciem narzedzi informatycznych wyznaczono
trzy lokalizacje centréw logistyczno-dystrybucyjnych nawozéw pracujacych
na potrzeby Z.Ch. Police. Centra powinny by¢ zlokalizowane w Bydgoszczy
lub Toruniu — centrum pétnocne, Wroctawiu — centrum centralne i Warszawie
— centrum wschodnie. Wszystkie te lokalizacje spetniaja niezbedne wymagania
techniczne: leza na gléwnych liniach kolejowych i maja dobre potgczenia dro-
gowe z regionem, ktory beda obstugiwaé.

Powinna ulec zmianie technologia prac fadunkowych stosowana podczas
dystrybucji nawozéw. Efektywniejszym od dotychczas stosowanego rozwiaza-
niem jest workowanie wszystkich nawozow juz na terenie Z.Ch. Police. Worki
moga by¢ nastgpnie fadowane do zbiorczych jednostek tadunkowych, jakimi sg
big-bagi i palety. Tego typu jednostki pozwalaja na szybki zatadunek i rozta-
dunek przy przewozie koleja czy barka. W centrach dystrybucyjnych jednostki
zbiorcze moglyby by¢ rozformowywane, a sklepy i1 hurtownie moglyby zaopa-
trywac si¢ w mniejsze ilosci nawozow pakowanych w pojedyncze worki. Takie
rozwiazanie wyeliminowaloby koniecznos¢ wyposazania centréw dystrybucyj-
nych w kosztowne urzadzenia do workowania nawozow.

Przeprowadzona analiza pozwala na sformutowanie ogdlniejszych wnio-
skow odnoszacych si¢ do narodowego programu budowy sieci regionalnych
centrow logistycznych w Polsce.

8 Umowy AGC i AGTC wyznaczajg linie kolejowe o znaczeniu migdzynarodowym, kt6-
rych parametry beda dostosowane do potrzeb wzmozonego ruchu w transporcie multimodalnym.
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1. Budowa sieci centrow logistycznych jest koniecznoscia. Dzigki nim zmiana
systemu dystrybucji towaréw duzych producentdw krajowych i zagranicz-
nych odbedzie sig¢ w sposob ujednolicony i zharmonizowany. Konsolidacja
pojedynczych przesytek pochodzacych od wielu producentéw w duze prze-
plywy fadunkowe migdzy centrami logistycznymi, pozwoli na efektywne
wykorzystanie srodkdéw transportu. Potrzeba zmian jest dostrzegana przez
przedsiebiorstwa i w sytuacji, gdy planowana sie¢ centrow logistycznych
nie powstanie, budujg one wlasne centra dystrybucyjne o charakterze zakta-
dowym lub branzowym. Tak tworzona infrastruktura przetadunkowo-skia-
dowa ma charakter trwaly i bardzo trudne jest jej przeksztatcenie w bardziej
efektywne, z punktu widzenia catego kraju, systemy logistyczne.

2. Planowana lokalizacja regionalnych centrow logistycznych w Szczecinie,
Gdansku, Poznaniu, Warszawie, Wroctawiu, Gliwicach jest bezdyskusyjna.
Powinna by¢ uzupeliona centrami o charakterze lokalnym wspéldziataja-
cymi z centrami regionalnymi. Centra te powinny powsta¢ w odlegtosci nie
mniejszej niz 100 km od centrow regionalnych w poblizu wigkszych osrod-
kow gospodarczych lub weztéw transportowych. Do takich miejsc m.in. na-
lezg Koszalin, Bydgoszcz lub Lublin.

3. Centra logistyczne muszg by¢ dostosowane do petnienia funkeji dystrybu-
cyjnej. W tym celu niezbedne jest wykorzystanie terminalu transportu multi-
modalnego, ktéry powinien znajdowac si¢ na terenie centrum lub by¢ z nim
potaczony za pomoca dedykowanego korytarza transportowego®. Przykla-
dem zlego rozwigzania w tym wzgledzie jest obecnie budowane centrum
logistyczne w Koninie. Centrum to nie ma zadnego polaczenia kolejowego
i bedzie si¢ ograniczaé tylko do obshigi potokéw tadunkowych przewozo-
nych transportem drogowym.
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