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1. Podstawowe zalozenia strategii zrownowazonego rozwoju

Wspolczesny rozwoj demograficzny i cywilizacyjno-kulturowy oraz rozrastaja-
cy sig¢ wachlarz potrzeb spotecznych powoduja, iz ,.kurczy si¢” przestrzen geogra-
ficzna uzytkowana przez cztowieka — srodowisko. Zatrzymanie postepu cywiliza-
cyjnego i wzrostu gospodarczego jest trudne i zarazem niecelowe. Rozwojem tym
mozna jednak w pewnym zakresie tak sterowac, aby przebiegat z minimalnym ob-
ciazeniem $rodowiska'. Taki punkt widzenia zrodzit koncepcje ekorozwoju —
Zwa-nego zréwnowazonym rozwojem.

Pojecie zrownowazonego rozwoju znajduje wspotczesnie wiele ujeé teoretycz-
nych. Jako jedno z pierwszych wyjasnien tego terminu przywotywane jest w litera-
turze przedmiotu® sformulowanie zawarte w tzw. Raporcie Brundtland z 1987 r.
Wska-zuje ono, iz ,,na obecnym poziomie cywilizacyjnym mozliwy jest rozwoj
zrownowazony, to jest taki rozwéj, w ktérym potrzeby obecnego pokolenia
moga by¢ zaspokojone bez umniejszania szans przyszltych pokolen na ich za-
spokojenie”. Pojecie zrownowazonego rozwoju wyjasnione jest w cytowanej defi-
nicji w sposob bardzo ogolny, okazuje si¢ jednak, Ze na tyle uniwersalny, iz kolej-
ne definicje, nawet te najnowsze, uzna¢ mozemy za nawiazujace do tego sformu-
towania. K. Rutkowski podkresla®, iz podejécie nowoczesne, tzn. ujmujace termin
,»ZFOWNo-wazony rozwodj” w sposob szeroki, zawiera w sobie trzy podstawowe kom-
ponenty: srodowisko naturalne, spoteczenstwo, wyniki ekonomiczne. Jako definicjg

' J.J. Parysek, M. Dutkowski, Koncepcja ekorozwoju i jej technologiczne oraz spoleczno-
-polityczne uwarunkowania, ,,Przeglad Geograficzny” 1994 nr 1-2, s. 3-4.
% Cyt. za: K. Rutkowski, Najlepsze praktyki zarzqdzania laicuchem dostaw w $wietle koncepcji
zro’wgowaz’onego rozwoju, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 2007 nr 12, s. 19.
Tamze.
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uwzgled-niajaca ote trzy wymiary autor przywotuje podejscie S.K. Sikdara, uzna-
jacego, ze
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Rys. 1. Trzy kluczowe czynniki zréwnowazonego rozwoju
Zrodto: J. Elkington, za: K. Rutkowski, wyd. cyt., s. 20.

zrownowazony rozwoj to: ,,Madra rdwnowaga migdzy rozwojem ekonomicznym,
zarzadzaniem $rodowiskiem naturalnym i sprawiedliwoscia spoteczna™. J. Elking-
ton” wskazuje, iz cele: ekologiczne, spoteczne i ekonomiczne to trzy kluczowe czyn-
niki zrownowazonego rozwoju i prezentuje je w formie graficznej ukazanej na rys. 1.

2. Zrownowazony rozwdj transportu

Transport uznaje si¢ za jeden z podstawowych elementow nowoczesnej gospo-
darki; stanowi on kluczowy czynnik integracji europejskiej i warunek osiagania jej
efektow. Jednoczesnie od wielu lat dostrzega si¢ negatywne oddziatywanie trans-
portu na srodowisko naturalne i poszukuje rozwigzan legislacyjnych 6w negatywny
wplyw ograniczajacych. Popyt na transport nieustannie ros$nie i podstawowe roz-
wigzania Wspolnoty nie moga polega¢ jedynie na budowaniu nowej infrastruktury
1 otwieraniu rynkow. System transportowy wymaga optymalizacji, musi by¢ zrowno-
wazony z punktu widzenia aspektow ekonomiczno-spotecznych, jak rowniez ochro-
ny $rodowiska®. Takie podejécie ksztaltowalo sig i znalazto swoje odzwierciedlenie

* Tamze.

* Tamze.

® B. Pawlowska, Czy uda sie wprowadzic¢ europejski transport na droge zréwnowazonego rozwo-
ju?, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007 nr 9, s. 4.
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w wielu kluczowych dokumentach programowych UE odnoszacych si¢ do polityki

transportowej; przeglad podstawowych zaprezentowano w tab. 1.
Tabela 1. Kluczowe dokumenty programowe UE dotyczace polityki transportowe;j

Data Dokument

1957 | Traktat rzymski

1992 | Biala Ksigga pt. Przyszly rozw6j wspolnej polityki transportowej — Globalne

podejscie do stworzenia wspdlnotowego systemu zréwnowazonego przemieszczania.
1992 | Zielona Ksigga dotyczaca oddziatywania transportu na srodowisko — Strategia
Wspdlnoty dotyczaca ,,zrOwnowazonego przemieszczania”.

1995 | W kierunku uczciwych i efektywnych cen w transporcie. Kierunki polityki internalizacji
kosztow zewngtrznych transportu Unii Europejskie;j.

1998 Biata Ksigga pt. Sprawiedliwa odptatno$¢ za korzystanie z infrastruktury. Zatozenia do
wspodlnego systemu optat za infrastrukturg transportu w Unii Europejskie;j.

2001 Biata Ksigga pt. Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na podjgcie
decyzji.

2006 | Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego zatytulowany ,,Utrzymaé
Europg w ruchu — zréwnowazona mobilno$¢ dla kontynentu. Przeglad $redniookresowy
Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.”

Zrédlo: opracowano na podstawie: B. Pawlowska, wyd. cyt., s. 4.

Dokumentem uznawanym dotad za strategiczny i nadajacy kierunki rozwoju sek-
tora transportu jest wymieniona w tab. 1 Biata Ksigga z 2001 r. pt ,,Europejska po-
lityka transportowa do roku 2010: czas na podjecie decyzji”. Biala Ksigga promuje
zrownowazone kierunki rozwoju sektora transportu. Proponuje si¢ w niej zestaw
ok. 60 specjalnych srodkow, ktore winny by¢ podjete na poziomie Wspolnoty w
ramach realizacji polityki transportowej. Polityka ta obejmuje m.in. dzialania zmie-
rzajace do obnizenia kosztow zewngtrznych transportu oraz uporania si¢ z konge-
stia’. Szczegolowe propozycje maja si¢ opiera¢ na nastepujacych wskazowkach®:
ozywienie kolei, poprawianie jakosci w sektorze transportu drogowego, promowanie
transportu morskiego i1 zeglugi srodladowej, zachowanie rownowagi migdzy wzro-
stem w transporcie lotniczym a srodowiskiem naturalnym, intermodalno$¢ staje si¢
rzeczywistoscia, budowanie transeuropejskiej sieci transportowej, poprawienie bez-
pieczenstwa na drogach, przyjecie polityki w sprawie skutecznego pobierania optat
za transport, okreslenie praw i obowiazkow uzytkownikdéw, rozwijanie wysokiej ja-
kosci transportu miejskiego, radzenie sobie ze skutkami globalizacji, opracowanie
srednio- i dlugofalowych celow srodowiskowych systemu zréwnowazonego trans-
portu.

W Biatej Ksigdze brakuje bezposrednich odniesien do koncepcji centrum logi-
stycznego, jednak choc¢by pobiezny przeglad powyzszych wskazowek pozwala doj§é
do przekonania, iz wiele sposrdd tych dziatan moze by¢ wprowadzonych w zycie

7 B. Pawlowska, wyd. cyt., s. 5, Biala Ksiega: Europejska polityka transportowa 2010: czas na
podjecie decyzji, Komisja Wspolnot Europejskich, Bruksela, 12.09.2001 r., Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2002, s. 21.

8 Biala Ksiega..., s. 21-30.
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poprzez tworzenie centrow logistycznych i realizowanie z ich udziatem ustugowe;j
dziatalnosci logistycznej. Analiza tresci Biatej Ksiegi, oprocz owych ogdlnych wska-
zowek mogacych posiada¢ posredni zwiazek z koncepcja centrum logistycznego,
pozwala odnalez¢ takze takie rozwiazania, ktore nieco $cislej z nia koresponduja.
W czescei pierwszej Ksiegi, w podrozdziale zatytutowanym ,,Oferowanie nowator-
skich ustug”, w kontekscie obstugi tadunkow i srodkow transportu w portach morskich
i portach Zeglugi srodladowej podkresla sig, iz ,,uwaga powinna by¢ poswigcona prob-
lemowi zebrania razem wszystkich ogniw lancucha logistycznego [...] w punkcie
jednej obstugi”®. Mozna uzna¢, ze coraz powszechniejsze tworzenie centrow logi-
stycznych w portach morskich staje si¢ bezposrednia odpowiedzia na propozycje
Biatej Ksiggi. W tej samej czesci dokumentu przywotuje si¢ inng koncepcje majaca
si¢ przyczynia¢ do zmiany proporcji migdzy galeziami transportu, a mianowicie
integratora przewozu towaréw. Podkresla sig, ze owi integratorzy ,,musza by¢
zdolni do taczenia okre§lonych mocnych stron kazdej galgzi transportu na poziomie
europejskim i §wiatowym, aby oferowa¢ swoim klientom, a w konsekwencji catemu
spoteczenstwu, najlepsza obstuge pod wzgledem efektywnosci, ceny i oddzialywa-
nia na $rodowisko naturalne w szerokim ujeciu [...]”'°. Mozna uzna¢, ze optymal-
nym miejscem funkcjonowania takich operatorow stawac si¢ moga weztowe punkty
infrastruktury transportu, w ktorych tworzone sa obiekty koncentrujace dziatalnos¢
podmiotow branzy TSL — centra logistyczne.

3. Centra logistyczne jako obiekty infrastruktury transportu

Pojecie centrum logistycznego mozna definiowa¢ z punktu widzenia roznych ujgc.
Na potrzeby niniejszej pracy nalezy przywota¢ przede wszystkim ujgcie przedmio-
towe — odnoszace si¢ do ogotu sktadnikow rzeczowych tego obiektu i jego mate-
rialnej formy. Zgodnie z takim spojrzeniem:

Centrum logistyczne to wyodrebniony, pod wzgledem formalnoprawnym, orga-
nizacyjnym oraz technicznym, obszar terenu o skoncentrowanej lokalizacji
obiektow infra- i suprastrukturalnych przedsi¢biorstw branzy TSL i innych
specjalnos$ci. Stanowi ono obiekt logistyczny o charakterze kompleksu, posiada-
jacy takze ogolnodostepna infra- i suprastrukture wewnetrzng i zewnetrzna
(w postaci polaczen z siecia logistyczna kraju, zapewniajacych dostep do infra-
struktury przynajmniej dwéch galezi transportu).

W przypadku gdy centrum logistyczne sklada si¢ z kilku moduléw (czesci), od-
dzielonych w przestrzeni, mamy wowczas do czynienia z centrum logistycz-
nym rozproszonym.

o Tamze, s. 74.
10 Tamze, s. 78.
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Warto podkresli¢, ze zarbwno w warunkach europejskich, jak i polskich w za-
sadzie brak jest ,,ostrych” kryteridow przesadzajacych w sposob jednoznaczny o
tym, kiedy dany obiekt mozna okres§li¢c mianem centrum logistycznego (CL). Ist-
nieje jednak pewien powszechnie akceptowany zespdt wymogdw stawianych cen-
trom logistycznym. Ich zestawienie zaprezentowano w tab. 2.

Tabela 2. Podstawowe wymogi stawiane centrom logistycznym

Cecha Opis
Multimodalnos$¢ (multi modal) dostep do rdéznych (co najmniej dwoch) gatezi transportu
(najczgsSciej transport samochodowy i kolejowy)
Wielofunkcyjno$¢ (multi functions) | szeroki zakres §wiadczonych ustug

Dostgpnos¢ dla wielu oferowanie ustug dla wielu podmiotéw

uzytkownikow (multi user)

Funkcja integracyjna (integrated stwarzanie korzystnych warunkow do kooperacji
platform) przedsigbiorstw z roznych branz, ksztatltowanie platform

integrujacych jej uczestnikow (przedsigbiorstw
przemystowych, handlowych oraz operatorow logistycznych
i transportowych)

Wspomaganie informatyczne wdrazanie najnowszych technologii komputerowych
(information technologies) i teleinformatycznych
Wartos$¢ dodana (added value) tworzenie korzysci makroekonomicznych dla rozwoju

region6w oraz mikroekonomicznych dla uczestnikow
tancuchow logistycznych

Zrodto: ze zmianami za: W. Paprocki, J. Pieriegud, Rozwdj centréw logistycznych w Polsce, ,,Eurologistics”
2003 nr 5(18), wrzesien-pazdziernik, s. 54.

W literaturze przedmiotu'' podkresla si¢ niejednokrotnie m.in. korzysci wyni-
kajace z zastapienia bezposrednich przewozéw samochodowych ztozonymi proce-
sami, odbywajacymi si¢ z wykorzystaniem rozwiazan proekologicznych. Taka
organizacj¢ przewozow, z uwagi na swe atrybuty, w istotnym stopniu umozliwiaja
centra logistyczne. Warto takze zwrdci¢ uwage na to, ze poprzez odpowiednia
lokalizacje wzgledem aglomeracji miejskich centra logistyczne moga si¢ przyczy-
nia¢ do ,,wiazania” strumieni towaréw i wprowadzania rozwiazan proekologicz-
nych na obszarach o duzej intensywnosci ruchu. Dzigki wspolnej, skupionej lokali-
zacji przedsigbiorstw réznych specjalnosci z branzy TSL zwigksza si¢ ponadto
dostepnos¢ ustug transportowych w regionie i ushugobiorcy maja mozliwos¢ wybo-
ru oferty ustugowej w petni odpowiadajacej ich wymogom. Z uwagi na to centra
logistyczne staja si¢ oSrodkami kompetencji logistycznych na danym terenie, po-
nadto wspieraja rozwoj spoteczno-gospodarczy regionu, a nawet kraju, w ktérym
sg zlokalizowane.

'"'W. Paprocki, Ekonomiczne aspekty tworzenia i funkcjonowania Centréw Logistycznych, Centra
logistyczne na Mazowszu, Konferencja Naukowo-Techniczna, SITK, Oddziat w Warszawie, Komitet
Transportu PAN, Warszawa, 9 pazdziernika 2003,
www.paprocki.pl/artykul/centra_logistyczne sitk2003.pdf (2006-06-08), s. 521 53.


http://www.paprocki.pl/artykul/centra_logistyczne_sitk2003.pdf
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Powyzsze sugestie, oparte m.in. na praktycznych doswiadczeniach wielu euro-
pejskich centrow logistycznych, pozwalaja dojs¢ do przekonania, iz efekty funk-
cjonowania centrow logistycznych moga by¢ identyfikowane w ramach réznych
obszaroéw odniesienia. W konteks$cie omawiania strategii zrOwnowazonego rozwo-
ju szczegblna uwage nalezy zwrdci¢ na te, ktore uznaje si¢ za fundamentalne dla
tej koncepcji. Dlatego tez dalsze rozwazania odnosza si¢ do ekologiczno-transpor-
towych i1 spoteczno-ekonomicznych efektow funkcjonowania centrow logistycz-
nych.

4. Ekologiczno-transportowe efekty funkcjonowania
centrow logistycznych

Efekty funkcjonowania centrum logistycznego w obszarze ekologii'? nalezy roz-
waza¢ w kontekscie ich wplywu na dziatalno$¢ transportowa, bo to witasnie dzia-
lalno$¢ transportowa jest sprawca znacznej liczby niekorzystnych efektow $rodo-
wiskowych. Niekorzystne efekty zawsze towarzysza dziatalnosci transportowej ' i
nie da sig ich catkowicie unikna¢. W literaturze przedmiotu podkresla si¢ jednak, iz
organizowanie i realizacja przewozu i innych ustug logistycznych z udzialem CL
odznacza si¢ takimi rozwiazaniami, ktére moga owe uciazliwosci niwelowac.
Funkcjonowanie CL. moze prowadzi¢ do szeregu korzystnych efektow w sferze
dziatalnosci transportowej, a co za tym idzie — takze w sferze ochrony $rodowiska.

Rozwazajac centrum logistyczne jako obiekt infrastrukturalny — transportowy
czy logistyczny, w pierwszej kolejnosci szczegdlng uwage nalezy przypisa¢ tym
jego atrybutom, ktore w sposdb bezposredni maja wptyw na wystgpowanie efek-
tow ekologiczno-transportowych, stanowigcych, jak wskazano, jeden z podstawo-
wych obszaréw koncepcji zrownowazonego rozwoju. Propozycjg takiego zestawie-
nia zawiera tab. 3.

Jak wynika z tab. 3, wystgpowanie konkretnych efektow w obszarze transportu
i ekologii wynika ze szczegodlnych atrybutow, jakimi charakteryzuja si¢ w wigk-
szo$ci przypadkow centra logistyczne. Skala wystgpowania owych efektow i ich
konkretne wielkosci bgda niewatpliwie uzaleznione od szczegdtowych uwarunko-
wan danego obiektu: od lokalizacji CL i zwiazanego z tym okreslonego udziatu CL
w obsludze przewozow tadunkow w relacjach bliskich i dalekich, od konkretnej

12 Szerzej na ten temat: H. Baumgarten, C. Hidber, U. Steuer we wspblpracy z J. Jorke i in.,
Giiterverkehrszentren und Umwelt, Verlag Paul Haupt, Bern-Stuttgart-Wien 1996; J. Miklinska,
Centra logistyczne a srodowisko naturalne, [w:] Transport w logistyce. Lancuch logistyczny. Prace
Naukowe, Ogodlnopolska Konferencja Naukowa, Jurata, 18-20 wrzesnia 2003, Akademia Morska w
Gdyni, Gdynia 2003.

'3 Na temat zagrozen $rodowiskowych wynikajacych z dziatalnosci transportowej zob.: H. Mo-
krzyszczak, Transport a zagrozenia Srodowiska naturalnego, ,,Problemy Ekonomiki Transportu”
1995 nr 4, s. 91-102.
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formy CL (skupione czy rozproszone), od rozmieszczenia siedzib nadawcow i
odbiorcow tadunkow wzgledem obiektu CL czy faktu podejmowania wspotpracy
przez przedsigbiorstwa CL (np. w ramach projektow logistyki miejskiej). Warto
takze podkresli¢, iz efekty te moga by¢ dodatkowo wzmacniane przez tworzenie
sieci centrow logistycznych w skali kraju czy kontynentu.

Tabela 3. Atrybuty centrum logistycznego jako obiektu infrastruktury transportu
a efekty jego funkcjonowania w tym obszarze

Atrybuty X Mozliwe oddziatywanie
centrum Parametry szczeg6lne
- — efekty transportowe
logistycznego

Polozenie — wzgledem miejsc nadania lub — przeniesienie na inne drogi

(lokalizacja) odbioru towarow — redukcja (lub zwigkszenie) wielkosci

CL — wzgledem dawnej siedziby przewozow/liczby jazd dostawczych

przedsigbiorstwa

Potaczenia — liczba dostgpnych galezi transportu | — przeniesienie przewozow na inne

transportowe — jako$¢ 1 parametry dostgpnych arterii galezie transportu

CL komunikacyjnych — redukcja (lub zwigkszenie) wielkos$ci
przewozow/liczby jazd dostawczych

Typ CL — koncepcja — przeniesienie przewozOw na inne drogi

przestrzenna/funkcjonalna — redukcja (lub zwigkszenie) wielkosci

przewozow/liczby jazd dostawczych

Zatozenia — wspotpraca przedsigbiorstw w CL — redukcja (lub zwigkszenie) wielkosci

organizacyjne przewozow/liczby jazd dostawczych

CL

Wyposazenie | — jako$¢ i ilo$¢ urzadzen — redukcja (lub zwigkszenie) wielkosci

CL wyposazenia CL przewozow/liczby jazd dostawczych

— unikanie jazd

Zrodto: A. Klein, U. Kéhler, Giiterverkehrszentren und Verkehrssicherheit, ,Internationales Verkehrs-
wesen” 2000 nr 11(52), s. 499.

Wskazujac na korzystne efekty funkcjonowania centrow logistycznych w ob-
szarze dziatalnosci transportowej, w niemieckiej literaturze przedmiotu przywotuje
si¢ trzy gldwne rodzaje tychze efektow: redukcje, unikanie i przeniesienie prze-
wozéw. Owe trzy glowne efekty okreslane sa w sumie jako racjonalizacja prze-
wozoéw'* (rys. 2).

Efekt" unikania przewozéw, zaréwno w wymiarze wewnatrz-, jak i miedzy-
regionalnym, wynika z przeniesienia — dyslokacji siedzib przedsigbiorstw (gtownie
branzy TSL) do centrum logistycznego. Osiedlenie si¢ w jednym miejscu okreslo-
nych podmiotow — uczestnikéw tancucha dostaw, a zatem np. wspolna lokalizacja
w CL zatadowcow (produkcja lekka) i operatoréw logistycznych, powoduje w za-

14 K. Adolf, H. Witte, C. Zuppe, Nutzen eines Giiterverkehrszentrums in Osnabriick, Arbeitsbe-
richte aus dem Fachbereich Wirtschaft Band 28/95, Fachbereich Wirtschaft der Fachhochschule
Osnabriick, Osnabriick 1995, s. 15-16.

15 Komentarz do rysunku na podstawie: T. Nobel, wyd. cyt., s. 57; M. Fohrmann, wyd. cyt., s. 82-83.
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sadzie brak koniecznosci wykonywania przewozow lub wykonywanie ich na bar-
dzo niewielkie odleglosci.

wewnatrzregionalne
unikanie
przewozow miedzyregionalne
Efekty w obszarze
transportu wymkaj_a(ce .| redukcja micdzygateziowe
z funkcjonowania "|  przewozow
centrum logistycznego saleziowe .
przeniesienie wewnatrzgateziowe
przewozow
przestrzenne

Rys. 2. Efekty funkcjonowania centrum logistycznego w obszarze dzialalnosci transportowe;j

Zrodho: opracowanie wlasne na podstawie: K. Adolf, H. Witte, C. Zuppe, wyd. cyt., s. 15-16; T. Nobel,
Entwicklung der Giiterverkehrszentren in Deutschland. Eine am methodischen Instrument
Benchmarking orientierte Untersuchung, Book Series No 30, Institut fiir Seeverkerhrswirt-
schaft und Logistik, Brema 2004, s. 57; M. Fohrmann, Giiterverkehrszentrenals ein Ansatz
zur Gestaltung und Bewdltigung des Giiterverkehrs vor dem Hintergrund einer konzeptionel-
len Erwiterung um virtuelle Aspekte, Peter Lang GmbH Europdischer Verlag der Wissen-
schaften, Frankfurt-Main 2000, s. 82-83; R. Bohme, Dezentrale Konzentration logistischer
Strukturen. Die systemtheoretische Gestaltung eines makrologistischen Giiterverkehrssy-
stems fiir Berlin-Brandenburg, Technische Universitét Berlin, Berlin 1996, s. 135.

Efekt redukcji przewozow nastepuje gltownie dzigki inicjatywom wspotpracy
podejmowanym przez przedsigbiorstwa osiedlone w CL (najczgSciej operatorow lo-
gistycznych), np. w sferze logistyki miejskiej badz wspdlnych wysytek towaréw na
dalekie odleglosci. W wyniku takich inicjatyw nastgpuje lepsze wykorzystanie $rod-
kow transportu, liczba jazd za$ jest redukowana, gdyz tadunki zostaja ,,przechwy-
cone” na rzecz innych jazd dostawczych. Rosnace wykorzystanie pojazdoéw i reduk-
cja liczby jazd przektadaja si¢ na zmniejszenie ilo$ci zuzycia zasobéw (paliw), na re-
dukcje emisji substancji szkodliwych dla srodowiska. Redukcja przewozow zwia-
zana jest z podniesieniem produktywnosci (efektywnos$ci) przedsigbiorstw osiedlo-
nych i prowadzacych dzialalnos¢ w CL. W tym przypadku powiazane sg rowno-
czesnie efekty transportowo-ekologiczne i ekonomiczne.

Efekt przestrzennego przeniesienia przewozow wiaze si¢ z czesto wystepujaca
lokalizacja obiektu centrum logistycznego na obrzezach miast i terenow zurbanizo-
wanych. W zwiazku z tym nast¢puje glownie przestrzenne przeniesienie przewo-
z6w wykonywanych duzymi samochodami cigzarowymi przystosowanymi do prze-
wozow w relacjach dalekich. Pojazdy te koncza przew6z na terenie CL, a nastgpnie
fadunki przewozone sa do ostatecznych odbiorcéw mniejszymi samochodami dostaw-
czymi przystosowanymi do relacji bliskich — gtéwnie przewozow miejskich — mniej
uciazliwymi dla §rodowiska naturalnego i spotecznosci lokalnych.
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Efekt galeziowego przeniesienia przewozow wiaze si¢ z mozliwoscia, ktora da-
je dostep CL do infrastruktury réznych galezi transportu. Jako korzystny postrzega
si¢ fakt mozliwosci wykorzystania transportu kolejowego czy zeglugi srodladowe;,
a zatem galezi transportu przyjaznych dla srodowiska naturalnego. Takie przenie-
sienie okre$lane jest mianem przeniesienia intermodalnego (migdzygaleziowego).
Galeziowe przeniesienie przewozow moze posiadac¢ takze charakter intramodalny,
czyli wewnatrzgaleziowy i dotyczy ono np. opisywanej powyzej sytuacji przenie-
sienia przewozow z duzych na mate samochody cigzarowe.

Efekty w obszarze dziatalnosci transportowej mozna rozpatrywac z uwzglednie-
niem r6znego poziomu analizy, badajac ich znaczenie w ujeciu lokalnym — w naj-
blizszym otoczeniu centrum logistycznego, w ujeciu regionalnym i krajowym czy
nawet migdzynarodowym. Kazde z uje¢ przypisuje poszczegolnym efektom nieco
inna wage'®. Szczegotowa ich analiza przekracza obszar zainteresowania niniejszego
referatu. Warto jednak zwroci¢ uwage na efekty zwiazane z przestrzennym prze-
niesieniem przewozow i w zwiazku z tym z koncentracja w skali lokalnej'’, rozu-
mianej jako najblizsze otoczenie CL, ruchu duzych samochodéw cigzarowych prze-
wozacych tadunki do i z CL. Sytuacja taka moze sta¢ si¢ znaczna uciazliwos$cia dla
lokalnych spotecznosci, w tej perspektywie daja si¢ zauwazy¢ takze skoncentrowane
obcigzenia $rodowiskowe (spaliny, hatas, drgania). Zapobiegajac owym lokalnym
niedogodno$ciom, wynikajacym z funkcjonowania tak znacznego kompleksu infra-
strukturalnego, stosuje si¢ rozwiazania tagodzace wskazane uciazliwosci. Naleza
do nich: budowanie drég dojazdowych do CL z pominigciem pobliskich miejsco-
wosci, budowanie ekranow dzwigkochtonnych, budowanie specjalnych przejs¢ dla
zwierzat pod drogami dojazdowymi do centrum logistycznego.

Reasumujac, na podstawie analiz'® oddzialywan centréw logistycznych na $ro-
do-wisko naturalne, przeprowadzonych dla licznych obiektow w Niemczech i1 innych
pan-stwach europejskich (m.in. znana praca zespotu kierowanego przez Prof. H.
Baumgartena'’ oraz inne opracowania), w niemieckiej literaturze przedmiotu
wskazuje si¢ jednak, iz po uwzglednieniu zaréwno lokalnych niedogodnosci zwia-
zanych z istnieniem CL, jak i wszelkich sytuacji zakldcajacych osiaganie efektow
ekologicz-nych, w ogélnym rozrachunku, organizacja przewozow z udziatem centrum
logistycz-nego jest rozwiazaniem korzystnym®. Na potwierdzenie powyzszych
wnioskow mozna przytoczy¢ konkretne wyniki dla dwoch niemieckich centrow

'6 Szerzej na ten temat: J. Miklinska, wyd. cyt.

7 Por.: S. Keuchel, Fahrleistungzuwachs durch GVZ in Ballungsrdumen?!, ,Internationales
Verkehrswesen” 2000 nr 4(52), s. 136-141.

'8 Analizy te obejmuja poréwnania sytuacji z i bez CL w sferze zuzycia zasobéw (materiatow
napgdowych, pradu) zanieczyszczen powietrza, wod, emisji halasu, zajgtosci terenu.

19 H. Baumgarten, C. Hidber, U. Steuer we wspdtpracy z J. Jorke i in., wyd. cyt.

205, Keuchel, wyd. cyt., s. 140.
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logistycznych®'. Rysunek 3 prezentuje oméwione wyzej efekty redukcji przewo-
zOW 1 przeniesienia przewozow ,,z samochodu na kolej” dla CL Brema, w sytuacji
ich realizacji z centrum logistycznym lub bez centrum. Ponadto, w tab. 4 w sposob
ogolny, w ujeciu jakoSciowym przedstawiono wyniki badania oddziatywania CL
Brema i CL Berlin/GroB3beeren na $rodowisko naturalne w ramach kilku obszaréow
oceny.

30 1

251
20 1

157 22,95 M transport kolejowy
10 1 17,35 [ transport drogowy

N

bez CL zCL
mln tkm

Rys. 3. Wielkos¢ pracy przewozowej (w mln tkm) w rozwiazaniu z i bez CL Brema (rok 1993)
— efekt redukcji i przeniesienia przewozow

Zrédto: H. Baumgarten, C. Hidber, U. Steuer we wspotpracy z J. Jorke i in., wyd. cyt, s. 105.

Tabela 4. Wyniki oceny oddzialywania centrum logistycznego w Bremie i Berlinie/Grobeeren
na $rodowisko naturalne

Obszar oceny CL Brema CL Berlin/GrofB3beeren
Emisja zanieczyszczen ++ +
Obciazenia transportowe + O
Zajeto$¢ terenu + +
Zapotrzebowanie na energig + +
Warunki dla logistyki miejskiej ++ +

+ + znaczna poprawa, + poprawa, O niewielka zmiana

Zrédto: ze zmianami za: H. Baumgarten, C. Hidber, U. Steuer we wspdlpracy z J. Jorke i in., wyd. cyt.,
s. 215.

W perspektywie catego kraju i szerszej organizowanie przewozow z udziatem
CL przyczynia¢ si¢ moze dodatkowo do rozwigzywania szeregu takich problemow
transportowych, jak np.**: nieparzysto§é strumieni transportowych z wysokim udzia-

21 Przeprowadzone analizy opieraly si¢ na rzeczywistych wielkosciach przewozéw realizowa-
nych z wykorzystaniem CL Brema oraz prognozowanych wielko$ciach — symulacji dla CL GroB3bee-
ren, ze wzgledu na to, Ze ok. 1995 r. obiekt ten dopiero byt budowany.

22 M. Fohrmann, wyd. cyt., s. 85.
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fem przebiegow pustych czy brak mozliwo$ci produkcji ustug transportowych i logi-
stycznych na zapas. Wskazuje si¢ ponadto, ze przy spehieniu okre§lonych zatozen
centra logistyczne moga stanowi¢ optymalne rozwiazanie w swoistym konflikcie in-
teresow, jaki istnieje pomig¢dzy koniecznoscia postawienia przez panstwo do dyspo-
zycji uzytkownikow nowoczesnej i efektywnej infrastruktury transportowej i jed-
noczesnie unikaniem czy minimalizowaniem negatywnych efektow zewngtrznych
dziatalnosci transportowej. Centra logistyczne uznaje si¢ za ,,narz¢dzie” zdolne do
rozwiazania tego konfliktu, wlasnie dzigki trzem glownym grupom efektow w
obszarze transportu, zaprezentowanych wyzej. W duzej mierze z uwagi na to two-
rzenie centréw logistycznych wspierane jest w wigkszosci przypadkow przez strong
publiczng®.

5. Spoleczno-ekonomiczne efekty funkcjonowania
centrow logistycznych

Lokalizacja centrum logistycznego na danym terenie moze mie¢ istotne znacze-
nie dla jego aktywizacji gospodarczej i spotecznej. Wynika to w istotnym stopniu z
tzw. akceleracyjnej funkcji infrastruktury. Jej dziatanie przejawia si¢ tym, ze od-
powiedni poziom zagospodarowania infrastrukturalnego kreuje warunki aktywiza-
cji gospodarczej okreslonych obszaréw. Istnienie rezerw potencjatu infrastruktury
moze stanowi¢ przyczyng zainicjowania lub przyspieszenia (kontynuacji) procesow
rozwoju gospodarczego tych terenow?*. Stworzenie na danym terenie obiektu in-
frastrukturalnego w postaci centrum logistycznego stanowi nie tylko poprawe za-
gospodarowania infrastrukturalnego, ale takze znaczny skok jako$ciowy i wiaze sig
niewatpliwie z efektami o rézne;j skali.

Aktywizacja gospodarcza wynikajaca z faktu utworzenia centrum logistycznego
znajduje bezposrednie odzwierciedlenie w konkretnych efektach o charakterze eko-
nomicznym, jakimi sa m.in.”: powstanie nowych miejsc pracy w CL i jego obsza-
rze ciazenia (lacznie nawet do kilku tysiecy) zmniejszenie bezrobocia, zwiazany z
tym wzrost sity nabywczej ludno$ci, zmniejszenie wyptat §wiadczen dla bezrobot-
nych, zmniejszenie sktadek na ubezpieczenie spoteczne ptaconych za bezrobotnych
przez urzedy pracy, wzrost wptywow z podatkow (tych o charakterze lokalnym, za-
silajacych budzety miejskie i gminne czy o charakterze centralnym).

2 Tamze, s. 168.

2 K. Kucinski, Geografia ekonomiczna. Zarys teoretyczny, SGH, Warszawa 1994, s. 1581 159.

2 L. Mindur, Zarys zasad teoretycznych tworzenia centréw logistycznych w Polsce, [w:] Logisty-
ka i zarzqdzanie w systemach transportowych 2004. Modelowanie, finansowanie i funkcjonowanie
centrow logistycznych, red. C. Christowa, Akademia Morska w Szczecinie, Instytut Zarzadzania
Transportem, Szczecin 2004, s. 62-63.
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Istotna grupa efektow identyfikowanych w skali regionu ma charakter posredni

1 zwigzana jest z zaistnieniem ,,efektu ssania”*® w zwiazku z utworzeniem tu cen-
trum logistycznego. Skutki jego zaistnienia przejawiaja si¢ w”’:

naplywie do regionu nowych inwestycji (m.in. infrastrukturalnych) i kapitatu,
naptywie nowych i rozwoju istniejacych przedsigbiorstw przemystowych i han-
dlowych, a takze serwisowych (m.in. w zakresie obstugi srodkéw transportu,
sprzgtu kontenerowego),

wzro$cie konkurencyjnosci regionu przez rozwoj innych branz powiazanych z CL
(ustugi bankowe, ubezpieczeniowe czy finansowe),

wzroscie konkurencyjnosci gospodarczej regionu przez rozwoj technologii eko-
logicznych.

Odnoszac si¢ wprost do problematyki zrownowazonego rozwoju transportu, na-

lezy zauwazy¢, ze istotna grupa efektoéw zwiazana jest ponadto z korzystnym wply-
wem lokalizacji centrum logistycznego na wzrost ogolnie pojetych kompetencji lo-
gistycznych® (w tym transportowych) regionu. Region, w ktérym funkcjonuje CL,
staje si¢ osrodkiem wiedzy logistycznej i szeroko pojetym ,,centrum kompetencji
logistycznych”, obejmujacym faktyczne centrum logistyczne i jego obszar cigze-
nia. W omawianym zakresie nalezy wskaza¢ m.in. na nastepujace efekty™’:

poprawa dostgpnosci ustug logistycznych, szeroka ich oferta (m.in. pod wzgle-
dem wyboru galezi transportu) oraz wysoki poziom jakosciowy $§wiadczonych
ushug,

poprawa zaopatrzenia regionu w rozne grupy towarow,

poprawa jakosci oferowanych produktéw, mozliwos¢ indywidualizacji oferty i
poprawa terminowosci dostaw,

mozliwosci redukcji zapasow w regionalnym, miejskim i strefowym obrocie
towarowym i zwigzana z tym obnizka kosztow,

podniesienie jakosci przeptywu informacji o towarach podlegajacych obstudze
logistycznej.

Znaczenie wymienionych efektow o charakterze spoteczno-ekonomicznym rosnie

wraz ze wzrostem liczby centréw logistycznych w danym kraju, a ma istotne zna-
czenie szczeg6lnie w przypadku istnienia rozwinigtej sieci centrow logistycznych.

%6 Na ten temat: M. Fohrmann, wyd. cyt., s. 84.

2 M. Fohrmann, wyd. cyt., s. 84; L. Mindur, wyd. cyt., s. 62.

2 R. Béhme, wyd. cyt., s. 135.

% M. Fohrmann, wyd. cyt., s. 83-84; H. Zielaskiewicz, Charakterystyka, rola i udzial w przewo-

zach towarowych transportu kolejowego oraz jego znaczenie w tworzeniu sieci centrow logistycznych
[w:] Logistyka i zarzqdzanie..., s. 112; L. Mindur, wyd. cyt., s. 62.



166

Literatura

Adolf K., Witte H., Zuppe C., Nutzen eines Giiterverkehrszentrums in Osnabriick, Arbeitsberichte aus
dem Fachbereich Wirtschaft Band 28/95, Fachbereich Wirtschaft der Fachhochschule Osnab-
riick, Osnabriick 1995.

Baumgarten H., Hidber C., Steuer C. we wspotpracy z Jorke J. i in., Giiterverkehrszentren und Um-
welt, Verlag Paul Haupt, Bern-Stuttgart-Wien 1996.

Biata Ksigga: Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, Komisja Wspdlnot
Europejskich, Bruksela, 12.09.2001 r., Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2002.

Bohme R., Dezentrale Konzentration logistischer Strukturen. Die systemtheoretische Gestaltung
eines makrologistischen Giiterverkehrssystems fiir Berlin-Brandenburg, Technische Universitét
Berlin, Berlin 1996.

Fohrmann M., Giiterverkehrszentren als ein Ansatz zur Gestaltung und Bewdltigung des Giiterver-
kehrs vor dem Hintergrund einer konzeptionellen Erwiterung um virtuelle Aspekte, Peter Lang
GmbH Europiischer Verlag der Wissenschaften, Frankfurt-Main 2000.

Keuchel S., Fahrleistungzuwachs durch GVZ in Ballungsrdumen?!, ,Internationales Verkehrswesen”
2000 nr 4(52).

Klein A., Kohler U., Giiterverkehrszentren und Verkehrssicherheit, ,Internationales Verkehrswesen”
2000 nr 11(52).

Kucinski K., Geografia ekonomiczna. Zarys teoretyczny, SGH, Warszawa 1994.

Nobel T., Entwicklung der Giiterverkehrszentren in Deutschland. Eine am methodischen Instrument
Benchmarking orientierte Untersuchung, Book Series No 30, Institut fiir Seeverkerhrswirtschaft
und Logistik, Brema 2004.

Miklinska J., Centra logistyczne a Srodowisko naturalne, [w:] Transport w logistyce. Lancuch logi-
styczny. Prace Naukowe, Ogolnopolska Konferencja Naukowa, Jurata, 18-20 wrzesnia 2003,
Akademia Morska w Gdyni, Gdynia 2003.

Mindur L., Zarys zasad teoretycznych tworzenia centrow logistycznych w Polsce [w:] Logistyka i
zarzqdzanie w systemach transportowych 2004. Modelowanie, finansowanie i funkcjonowanie
centrow logistycznych, red. C. Christowa, Akademia Morska w Szczecinie, Instytut Zarzadzania
Transportem, Szczecin 2004.

Mokrzyszczak H., Transport a zagrozenia srodowiska naturalnego, ,,Problemy Ekonomiki Transpor-
tu” 1995 nr 4.

Paprocki W., Ekonomiczne aspekty tworzenia i funkcjonowania Centrow Logistycznych, Centra logi-
styczne na Mazowszu, Konferencja Naukowo-Techniczna, SITK, Oddziat w Warszawie, Komi-
tet Transportu PAN, Warszawa, 9 pazdziernika 2003.
www.paprocki.pl/artykul/centra_logistyczne sitk2003.pdf (2006-06-08).

Paprocki W., Pieriegud J., Rozwdj centrow logistycznych w Polsce, ,,Eurologistics” 2003 nr 5(18)
wrzesien-pazdziernik.

Parysek J.J., Dutkowski M., Koncepcja ekorozwoju i jej technologiczne oraz spoteczno-polityczne
uwarunkowania, ,,Przeglad Geograficzny” 1994 nr 1-2.

Pawlowska B., Czy uda sie wprowadzi¢ europejski transport na droge zrownowazonego rozwoju?,
,,Przeglad Komunikacyjny” 2007 nr 9.

Rutkowski K., Najlepsze praktyki zarzqdzania tancuchem dostaw w swietle koncepcji zrownowazone-
go rozwoju, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 2007 nr 12.

Zielaskiewicz H., Charakterystyka, rola i udzial w przewozach towarowych transportu kolejowego
oraz jego znaczenie w tworzeniu sieci centrow logistycznych, [w:] Logistyka i zarzqdzanie w sys-
temach transportowych 2004. Modelowanie, finansowanie i funkcjonowanie centrow logistycz-
nych, red. C. Christowa, Akademia Morska w Szczecinie, Instytut Zarzadzania Transportem,
Szczecin 2004.



167

EFFECTS OF FUNCTIONING OF THE LOGISTIC CENTERS
IN THE STRATEGY OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT
OF TRANSPORT

Summary

The article is an attempt to interpret the multidimensional effects of functioning of the logistic
centers from the view point of strategy of sustainable development of transport. The effects (socio-
economical and environmental) could be arguments for the construction and development of the
logistic centres as well as involving the public site in these activities.



	EFEKTY FUNKCJONOWANIA CENTRÓW LOGISTYCZNYCH W KONTEKŚCIE STRATEGII ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU TRANSPORTU
	1. Podstawowe założenia strategii zrównoważonego rozwoju
	2. Zrównoważony rozwój transportu
	3. Centra logistyczne jako obiekty infrastruktury transportu
	4. Ekologiczno-transportowe efekty funkcjonowania centrów logistycznych
	5. Społeczno-ekonomiczne efekty funkcjonowania centrów logistycznych
	Literatura

