DARIUSZ LAGUNA

Uniwersytet Warmirisko-Mazurski w Olsztynie

MOZLIWOSCI LOKALIZACJI
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Abstract: Possibilities of Logistics Centres’Localisation vs. Functional and Spatial
Changes in Warmia and Mazury Voivodship. The paper focuses on the possibility of
localisation of logistics centres on the area of Warmia and Mazury Province. The increase
of economic activity in the region, the specialisation resulting mainly from availability
of resources as well as the technical and technological growth, they all require more ef-
fective transport systems which will contribute to the reduction of the production costs.
The current regional politics of the whole country has been marginalising the problem
of locating logistics centres in the north-eastern region. However, due to the fact that the
role of Olsztyn as a regional centre has increased and the transborder cooperation has
been developing, the national regional politics requires revaluating. The localisation of
logistics centres should be proceeded by a thorough investigation of both internal and
external conditions. The initial point in each case should constitute the analysis of func-
tional and regional changes in the area subjected to the analysis.

Wprowadzenie

Jednym z warunkéw zréwnowazonego rozwoju regionu jest wzrost kon-
kurencyjnos$ci gospodarki wynikajacy z optymalnego wykorzystania warunkow
wewnetrznych i zewnetrznych. Wzrost aktywnosci gospodarczej w przestrzeni
regionéw prowadzi z czasem do polaryzacji struktur przestrzennych oraz specja-
lizacji wynikajacej przede wszystkim z dostgpnosci zasobow. Wzrost techniczny
i technologiczny wymaga efektywniejszych systemdw transportowych, pozwa-
lajacych na minimalizacje kosztéw. Jednoczesnie obstuga coraz wiekszej ilosci
przewozéw towarowych wymaga nowoczesnej infrastruktury komunikacyjnej
oraz nowoczesnych, zinformatyzowanych systeméw zarzadzania transportem.
Role taka powinny odgrywac centra logistyczne o skali dostosowanej do rangi
regionu. Zamierzonym efektem ich dziatania jest optymalizacja przeptywu stru-
mieni transportowych oraz rozwoj funkcji gospodarczych w regionie.
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Podstawowym warunkiem lokalizacji centrow logistycznych o duzym
zasiegu (regionalnym, migdzynarodowym) jest potaczenie kilku rodzajow
transportu. Przyktadem moga by¢ duze centra miedzynarodowe w Rotterdamie
czy Hamburgu faczace transport morski z transportem kolejowym i drogowym.
Rzadziej spotyka si¢ rozwigzania oparte tylko na jednym rodzaju transportu, np.
drogowego. W kazdym przypadku impuls w postaci lokalizacji centrum logi-
stycznego w konkretnej przestrzeni daje dosy¢ szybkie efekty, zaréwno w skali
lokalnej, jak i regionalnej. Nie mozna jednak rozpatrywaé szans rozwoju regionu
z tylko perspektywy lokalizacji centréw logistycznych. Powinny to by¢ dziatania
zbiezne z rozwojem sieci komunikacyjnej traktowanej jako jeden spojny system.
Wedhug Kotodziejskiego rozbudowa takiego systemu, stosownie do narastaja-
cych potrzeb spoteczno-gospodarczych powinna spowodowac wzrost sprawno-
sci i niezawodnosci funkcjonowania (Kotodziejski 1996). Odnoszac powyzsze
rozwazania do przestrzeni regionu nalezy postawié pytanie dotyczace momentu
oraz miejsca lokalizacji centréw logistycznych. Decyzja w tym zakresie nie po-
winna nastgpowac tylko w wyniku wzajemnego oddzialywania réznych grup
intereséw na rynku, ale powinna by¢ wynikiem $wiadomie powzietego planu,
uwzgledniajacego aktualne potrzeby oraz perspektywy rozwoju gospodarczego
catego regionu.

1. Lokalizacja centréow logistycznych
a polityka przestrzenna na poziomie regionalnym

Lokalizacja duzych centréw logistycznych o charakterze regionalnym lub
ponadregionalnym wymaga przeprowadzenia analizy warunkéw zewnetrznych
i wewngtrznych odniesionych do odpowiedniej skali. Ze wzgledu na ponadlo-
kalny charakter przedsiewziecia powinny to by¢ analizy prowadzone co naj-
mniej w skali regionalnej. Jednoczes$nie powinny zawiera¢ wytyczne nakreslone
w planowaniu przestrzennym na poziomie krajowym. Takie podejscie zapewnia
optymalne rozmieszczenie w przestrzeni kraju duzych centréw logistycznych po-
wigzanych z nadrzgdnym ukifadem komunikacyjnym. Nastepnie, w planie zago-
spodarowania przestrzennego wojewddztwa nastgpuje przeniesienie na poziom
dziatan regionalnych ustalen zawartych w koncepcji przestrzennego zagospoda-
rowania kraju, doprowadzajac do rownowagi miedzy jej ustaleniami a warunkami
wewnetrznymi gospodarowania przestrzenig w regionie. Powstaje zatem doku-
ment, ktory uwzgledniajac wytyczne planowania krajowego oraz zapisy strategii
rozwoju wojewodztwa, okresla polityke przestrzenna samorzadu terytorialnego
w odniesieniu do przestrzeni regionu. Stanowi rowniez wytyczna do planowania
przestrzennego na poziomie gminnym. Odnoszac te rozwazania do poziomu gmi-
ny mozna stwierdzi¢, ze czesto decyzje wynikajace z ustalen polityki przestrzen-
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nej na szczeblu krajowym przeniesione do planu zagospodarowania przestrzen-
nego wojewodztwa rozstrzygajg o bardzo szczegdtowych rozwiazaniach plani-
stycznych w ukladzie lokalnym, wplywajac na znaczne zréznicowanie tempa
rozwoju poszczegolnych obszarow. Zatem decyzje dotyczace lokalizacji centréw
logistycznych (zardbwno momentu, jak i miejsca) powinny zapada¢ na poziomie
planowania krajowego, ale powinny by¢ poprzedzone analizami prowadzonymi
na poziomie regionalnym. Wymagatoby to jednak zmian w systemie planowania
przestrzennego w Polsce.

W dotychczasowej polityce przestrzennej regionu jako jedno z najwaz-
niejszych potaczen komunikacyjnych wskazywana byla droga krajowa nr 51,
faczaca droge krajowa nr 7 z Olsztynem i dalej z przejsciem granicznym w Bez-
ledach. Gminy lezace wzdtuz tej trasy upatrywaly do tej pory szans rozwoju
obszaréw potozonych w jej bezposrednim sasiedztwie, tym bardziej, ze polityka
wiadz wojewddzkich zmierzata do rozbudowy przejscia granicznego w Bezle-
dach. Tymczasem dziatania po stronie rosyjskiej wskazuja na zupelnie inne
rozwiazania w tym zakresie. Budowana jest infrastruktura techniczna i komu-
nikacyjna do drogowego przejscia granicznego w Grzechotkach w gminie Bra-
niewo. W przyszlosci bedzie to gtdwne przejscie graniczne (réwniez kolejowe)
migdzy Obwodem Kaliningradzkim a Unig Europejska.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Warmirisko-Ma-
zurskiego' zawiera ustalenia dotyczace rozwoju gospodarczego regionu oraz
ksztaltowania struktur przestrzennych. Jednym z gléwnych celéw jest ,,popra-
wa powiazan komunikacyjnych regionu z krajem i Europg poprzez rozbudowe
i modernizacj¢ nadrzednych systemow transportowych i przej$¢ granicznych”.
Wirdd celow ogdlnych wymienia sig rowniez zwigkszenie dostgpnosci dla ce-
16w gospodarczych i turystycznych istniejacych szlakéw wodnych i toru wod-
nego przez Zalew Wislany oraz aktywizacje terendw wiejskich przez tworzenie
warunkow alternatywnych dla rolnictwa — ustug i przedsigbiorczodci.

Decyzje lokalizacyjne dotyczace duzych centréw logistycznych, o skali co
najmniej regionalnej wymagaja doglebnej analizy istniejacej oraz projektowanej
sieci komunikacyjnej regionu. W przypadku woj. warminsko-mazurskiego wie-
loletnie zapdznienia w sferze inwestycji spowodowaly, ze znaczna czg¢$¢ regionu
pozostaje poza zasiegiem nadrzednego ukfadu transportowego. Wiasciwie tylko
zachodnia czeg$é wojewddztwa jest powigzana w dostatecznym stopniu z nad-
rzednym ukfadem komunikacyjnym kraju. Pozostata czes¢, po rezygnacji z mo-
demnizacji drogi krajowej nr 16 do klasy drogi ekspresowej (klasy S) jest jednym
z najtrudniej dostepnych komunikacyjnie regionéw Polski. Kierunki rozwoju in-
frastruktury transportowej okre$lone w planie zagospodarowania przestrzennego
woj. warminsko-mazurskiego przedstawiono na ryc. 1.

! Plan... 2002.
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Zdaniem Fijatkowskiego (2000) w kazdym przypadku nalezy analizowad
sytuacje gospodarcza w regionie z punktu widzenia lokalizacji centréw logi-
stycznych. Rozpatrujac pod tym katem obszar woj. warmifisko-mazurskiego
jedynymi obszarami spelniajacymi warunek lokalizacji centéw logistycznych
o odpowiednio duzej skali sa dwa rejony pokazane na ryc. 1. Rejon pierwszy
(1) to rozwijajacy si¢ obszar miejski Olsztyna, a w szczegdlnosci kierunek po-
wiazania komunikacyjnego miasta z drogg krajowa nr 7 (docelowo droga eks-
presowa), rejon drugi (2) to obszar potozony w sasiedztwie Elblaga w miejscu
skrzyzowania szlakow transportowych o znaczeniu ponadregionalnym: drogi
krajowej nr 22 do przejscia granicznego w Grzechotkach z droga krajowa nr 7.

W obydwu przypadkach jest spetniony warunek polaczenia réznych ro-
dzajéw transportu: w przypadku obszaru olsztynskiego transportu kotowego
i kolejowego oraz w stopniu marginalnym (w przysztoéci) transportu powietrz-
nego, w przypadku obszaru elblaskiego transportu kotowego i kolejowego oraz
réwniez w marginalnym stopniu transportu morskiego (ze wzgledu na utrudnie-
nia w zegludze po Zalewie Wislanym).

Z punktu widzenia rozwoju regionu zupelnie odmienne funkcje moga spet-
niaé w przysztosci centra logistyczne zlokalizowane we wskazanych rejonach.
W pierwszym przypadku byltoby to centrum logistyczne nastawione na obstuge
rozwijajacego si¢ ,,obszaru miejskiego Olsztyna” (w przysztosci prawdopodob-
nie obszaru metropolitalnego). Wtedy centrum statoby sie punktem docelowym

Ryc. 1. Kierunki rozwoju infrastruktury transportowej. Drogi i lotniska
Zrédto: Plan... 2002.
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przeptywu strumieni transportowych zréznych kierunkdw, z koniecznoscia
przefadunku i dalszego transportu w promieniu ok. 100 km. Byloby to centrum
logistyczne o skali regionalnej, nastawione przede wszystkim na wspomaganie
rozwoju ,,0bszaru miejskiego Olsztyna”, a dopiero w nastgpnej kolejnosci po-
zostalej czgsci regionu. W drugim przypadku (rejon Elblaga) bytoby to centrum
logistyczne nastawione na obshuge dwdch glownych strumieni transportowych,
polozone na skrzyzowaniu dwéch waznych w przestrzeni polskiej kierunkéw
przeptywu towaréw: z Obwodu Kaliningradzkiego w kierunku przysztej au-
tostrady Al (droga nr 22) oraz potaczenia portéw Trojmiasta z centrum Polski
(droga nr 7). Przy takich warunkach mozna prognozowaé, ze centrum logi-
styczne zlokalizowane w tym rejonie mogloby osiagnaé skale ponadregionalna,
pod warunkiem pewnej specjalizacji wynikajacej z konkurencyjnego polozenia
w stosunku do przyszlych centréw logistycznych Tréjmiasta.

2. Mozliwosci lokalizacji centrum logistycznego
w obszarze oddzialywania Olsztyna
— przyszlym obszarze metropolitalnym

W zwiazku z rézna funkcja centréw logistycznych w obydwu analizo-
wanych obszarach konieczne beda zréznicowane rozwiazania techniczno-tech-
nologiczne wynikajace ze specyfiki funkcjonowania. Chodzi o rozwiazania
dostosowane do wielkosci i rodzaju przewozonych towaréw. W centrum zlo-
kalizowanym w obszarze Olsztyna bedzie konieczne zastosowanie rozwiazan
pozwalajacych na roztadunek towaréw na mniejsze samochody dostosowane do
zadan transportowych w obszarze oddziatywania centrum. Odmienne powinno
by¢ réwniez podejscie do lokalizacji centrum w skali lokalnej (szczegétowej).
W tym celu nalezy przeprowadzié szczegdlowe badania dotyczace rozwoju
wielofunkcyjnego przestrzeni otaczajacej miasto, w szczegolnoscei lokalizacji
funkcji gospodarczych w zasiegu oddziatywania Olsztyna. Badania takie sg
prowadzone od 2004 r. we wspolpracy Starostwa Powiatowego w Olsztynie
1 Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie?.

W pierwszym etapie badan zostaly wyznaczone, w przestrzeni otaczaja-
cej Olsztyn (jako teren badan przyjeto powiat olsztyriski), obszary skoncentro-
wanych dziatan inwestycyjnych lub obszary, dla ktérych projektuje sie takie
dziatania. W tym celu wykorzystano obowigzujace w gminach dokumenty
planistyczne, w tym przede wszystkim studia uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego gmin, plany zagospodarowania przestrzenne-
go, materiaty geodezyjne i inne. Wykorzystano réwniez informacje dotyczace

2 Studium modernizacji drog... 2005.
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wymiaru podatku od nieruchomosci w poszczegdlnych gminach. W przestrzeni
powiatu wyznaczono 36 obszardw, w stosunku do ktérych spodziewano sie,
ze kierunek i skala zmian w przestrzeni sg lub bedg istotne z punktu widzenia
rozwoju gospodarczego obszaru. Na tym etapie przeprowadzono takze wstepne
rozpoznanie w zakresie rodzaju funkcji dominujacych w wyznaczonych obsza-
rach. Wyniki badan przedstawiono graficznie na ryc. 2.

Wyniki tego etapu badan pokazaly, ze dziatalnos¢ inwestycyjna zwigzana
z funkcjami mieszkaniowymi oraz przemyslowymi i ustugowymi koncentru-
je si¢ w przestrzeni otaczajacej Olsztyn. Wigkszosé funkeji jest lokalizowana
w pigciu gminach sasiadujacych z miastem w promieniu ok. 18 km. Brak takich

Ryc. 2. Identyfikacja obszaréw skoncentrowanych dziatan inwestycyjnych
w przestrzeni powiatu olsztynskiego

Zrédto: Opracowanie wihasne.
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lokalizacji od strony zachodniej miasta (gm. Gietrzwatd) i od strony potudnio-
wo-zachodniej (gm. Purda) jest wynikiem istnienia naturalnych barier inwesty-
cyjnych w postaci duzych kompleksow lesnych.

Biorac pod uwagg przestrzenny rozwoj funkeji gospodarczych wokét Olszty-
na oraz uktad nadrzednej i podstawowej sieci komunikacyjnej w obszarze, wyrdz-
niono trzy rejony optymalnej lokalizacji centrum: Tomaszkowo i Wéjtowo jako ob-
reby bezposrednio sasiadujace z miastem potozone przy gtéwnych drogach obszaru
(Tomaszkowo — droga krajowa nr 51 1 Wéjtowo — droga krajowa nr 16) i obszar
potozony w odlegtosci 22 km od miasta (w rejonie miasta Olsztynek), na skrzyzo-
waniu drdg krajowych nr 51 1 7 oraz linii kolejowej w kierunku Warszawy. Dwa
pierwsze obszary to rejony niezwykle dynamicznych przemian struktur funkcjonal-
no-przestrzennych. Sa to jednoczesnie rejony najwyzszego popytu na tereny inwe-
stycyjne wokoét Olsztyna. Potwierdzeniem jest lokalizacja w sasiedztwie Wojtowa
(ale w granicach Olsztyna) centrum logistycznego fabryki Michelin oraz decyzja
lokalizacyjna na centrum logistyczne Poczty Polskiej w obrgbie Tomaszkowa. Sa
to centra specjalistyczne, nastawione na obstuge konkretnego przedsigbiorcy. Nie
zapewnig w zwiazku z powyzszym obshugi logistycznej catego obszaru. Konieczne
jest wiec rozwazenie alternatywnej lokalizacji centrum o skali regionalnej, ktérego
zakres ustug bedzie dotyczyl wszystkich przedsigbiorstw w regionie. Optymalna
w tym zakresie wydaje si¢ lokalizacja centrum logistycznego w rejonie miasta Olsz-
tynek. Niewielka odlegtos¢ od Olsztyna (22 km) oraz dogodne potaczenie komuni-
kacyjne (w przyszlosci droga ekspresowa klasy S) sa czynnikami przemawiajacymi
na korzys¢ takiego rozwiazania. W przypadku lokalizacji centrum w Olsztynku
spefnione sa rowniez warunki potaczenia réznych rodzajéw transportu, w tym przy-
padku transportu drogowego i1 kolejowego. Zapewnione jest odpowiednie zaplecze
funkcjonowania centrum, w tym dostgp do odpowiedniej ilosciowo i jakosciowo
sily roboczej oraz dostep do infrastruktury technicznej (sieci miejskie). Rozwazajac
lokalizacje centrum logistycznego w calym obszarze nalezy wzia¢ pod uwagg jesz-
cze jedng kwestig, ktdra czesto przesadza w tych rejonach o mozliwosci lokalizacji
konkretnego przedsigwziecia. Sa to rezimy wynikajace z prawnych form ochrony
$rodowiska przyrodniczego. Znaczna czg$¢ obszaréw woj. warminsko-mazurskie-
go wchodzi w sktad obszaréw chronionego krajobrazu lub jest objeta innymi forma-
mi ochrony przyrody. Wskazane na ryc. 2 potencjalne obszary lokalizacji centrum
logistycznego nie sg objete takimi formami ochrony, zatem rezimy gospodarowania
w tych rejonach sa znacznie mniejsze.

Podsumowanie

Wraz z przeniesieniem granic Unii Europejskiej na wschodnie granice Polski
nastapita koniecznos¢ przewartosciowania dotychczasowej polityki przestrzenne;.
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W krotkim czasie zwigkszylo sig zainteresowanie inwestoréw terenami potozonymi
wzdtuz wschodniej granicy kraju. Poszukiwane sa optymalne warunki lokalizacji
terendw magazynowo-sktadowych, w tym centréw logistycznych otwierajacych
nowe mozliwosci w handlu z Rosja. Jednoczesnie brak jest w polityce przestrzennej
na poziomie regionalnym kompleksowych rozwiazan dotyczacych lokalizacji cen-
tréw logistycznych w powiazaniu z istniejacym i projektowanym uktadem komuni-
kacyjnym. Powoduje to znaczne dysproporcje migdzy poziomem planowania regio-
nalnego i gminnego (przykfadem w tym zakresie moze by¢ lokalizacja obwodnicy
Olsztyna). Powielanie schematu typowo rolniczego charakteru regionu prowadzi,
przy obecnym systemie finanséw publicznych (finanséw gminnych), do znacznych
dysproporcji w rozwoju gmin w przestrzeni calego obszaru. Znajduje to przelozenie
przede wszystkim w wydatkach na infrastrukture techniczna i sie¢ komunikacyjna,
co moze spowodowac spadek atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.

W planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa powstaja
nowe rozwigzania planistyczne, ktére powinny by¢ kontynuowane i uszcze-
gotowiane w planowaniu przestrzennym na poziomie gminy. Plan Zagospoda-
rowania Przestrzennego Wojewodztwa Warminsko-Mazurskiego okresla m.in.
kierunki rozwoju infrastruktury transportowej oraz powiazan transgranicznych.
Okresla rowniez kierunki zmian w strukturze funkcjonalno-przestrzennej regio-
nu. Zatem decyzje dotyczace lokalizacji centrow logistycznych, ktére sa po-
dejmowane podczas planowania na poziomie krajowym powinny uwzgledniaé
wyniki wezesniejszych analiz prowadzonych na poziomie regionalnym.
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