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INFRASTRUKTURA LOGISTYCZNA
A CENTRA LOGISTYCZNE W POLSCE

Problematyka infrastruktury transportowej oraz jej wplyw na rozwoj systemow
gospodarczych jest stosunkowo dobrze rozpoznany przez literature przedmiotu. Stabiej
natomiast przeanalizowane jest zagadnienie dotyczqce infrastruktury logistycznej traktowanej
kompleksowo, szczegolnie w odniesieniu do centrow logistycznych, bowiem te ogniwa w
tancuchu dostaw wymagajq nie tylko infrastruktury transportowej, ale takze kompleksowej
infrastruktury logistycznej, Stqd tez w opracowaniu przedstawiono problemy dotyczqce
infrastruktury logistycznej w Polsce w powiqzaniu z koncepcjami i mozliwosciami tworzenia
centrow logistycznych.

Problematyka infrastruktury logistycznej nalezy do niezwykle istotnych, a
jednoczesnie bardzo trudnych zagadnien dla gospodarki danego kraju lub grupy krajow.
Moéwiac o infrastrukturze logistycznej nalezy przyjaé, ze zalicza si¢ do niej:

* infrastrukturg transportowa,

* infrastruktur¢ telekomunikacyjna,

* infrastruktur¢ magazynowa,

» pozostaly infrastrukture (np. teren).

Trudno$¢ 1 ztozono$¢ tej problematyki polega przede wszystkim na tym, ze z jednej
strony infrastruktura ta nalezy do bardzo kapitatochtonnego sektora gospodarki, szczegdlnie
infrastruktura transportowa, gdzie efekty ekonomiczne uzyskuje si¢ w stosunkowo dlugim
okresie czasu, z drugiej natomiast strony jest ona niezbgdnym elementem wzrostu
gospodarczego kraju lub grupy krajow, a takze czynnikiem integrujacym systemy i
podsystemy logistyczne i musi by¢ prawidtowo postrzegana przez polityke transportowa
Warto w tym miejscu przytoczy¢ przyktad programu budowy autostrad w Polsce z 1994 roku,
ktéry zaktadal, ze autostrady zbudowane zostana gltéwnie przez podmioty prywatne. Okazato
si¢ jednak, ze te teoretyczne zatozenia catkowicie rozmingly si¢ z praktyka gospodarcza.
Program ten nie zostal praktycznie (dotyczy to rowniez zmodernizowanego programu
budowy autostrad z 2001 roku) do chwili obecnej rozpoczgty. Ponadto, niezwykle
skomplikowana jest w chwili obecnej procedura planowania budowy nowej infrastruktury
transportowej wynikajaca z silnego oddzialywania w poszczegolnych krajach, w tym réwniez
w Polsce, srodowiska ekologicznego.

Zagadnienie infrastruktury transportu, jako istotnego elementu infrastruktury
systemow logistycznych, jest teoretycznie zauwazane przez Ministerstwo Transportu i
Gospodarki Morskiej, ktore w zatozeniach polityki transportowej Panstwa na lata 2000-2015
stwierdza, ze transport stuzy gospodarce i ludziom, a wigc nie moze by¢ czynnikiem
hamowania rozwoju gospodarczego.

Mimo stosunkowo poprawnej geograficznie struktury sieci transportowej, obecny
system charakteryzuje si¢ niedoborami podazy w pewnych czgsciach sieci drogowe;,
kolejowej 1 wodnej, wysokimi kosztami eksploatacji i rozbudowy oraz malq elastycznoscia



wobec zmian popytu. Obserwuje si¢ zjawisko wzrostu potokow ruchu samochodowego i1
zmniejszania wydatkow publicznych na transport, przez co pogarsza si¢ systematycznie
kondycja majatku trwatego tego sektora. Ponadto, daje si¢ zauwazy¢ mata dynamike
modernizacji 1 budowy nowej infrastruktury kolejowej oraz catkowity zast6] w modernizacji
drog wodnych-§rédladowych. Ta sytuacja wynika z niezrozumienia przez polityke
transportowa istoty i znaczenia infrastruktury transportowej, a mowiac szerzej infrastruktury
logistycznej, dla rozwoju spoteczno - gospodarczego kraju. Nalezy wyraznie stwierdzi¢, ze
nie chodzi o poglad, ze nie mozna rozbudowywaé¢ i budowa¢ nowej infrastruktury, np.
transportowe] bo sa niewystarczajace $rodki, bowiem jest to prawda oczywista. Chodzi
natomiast o zrozumienie, z punktu widzenia ekonomicznego, istoty i1 znaczenia tej
infrastruktury dla rozwoju ekonomicznego przedsigbiorstw i kraju.

Dla przyktadu, w latach 1991-1998 stopien zuzycia dla budynkow i budowli wzrost z

poziomu 33% do 59%. Ponadto mozna zaobserwowac nastgpujace tendencje:

* dynamiczny przyrost liczby samochodow osobowych i towarowych (okoto 70%),

e zdecydowana wigkszo$¢ przewozéw realizowana jest $rodkami transportu
samochodowego, gléwnie z uwagi na wysokie wymagania systemow
logistycznych,

* S$rednio dwukrotny wzrost nat¢zenia ruchu na drogach krajowych w Polsce,

* wzrost ruchu granicznego i tranzytowego przez terytorium Polski,

* znaczny spadek przewozéw w transporcie kolejowym,

* szczatkowe przewozy zegluga srodladowa,

* wzrost wymagan klientow w zakresie czasu trwania, punktualnosci i jakosci
realizacji dostaw.

Generalnie, w ostatnich pigciu latach w Polsce obserwuje si¢ bardzo intensywny
rozwo6j transportu, szczegOlnie transportu samochodowego. Wedlug danych Gtownego
Urzedu Statystycznego w 1998 roku transport w Polsce przewidzt ogolnie okoto 13,4 mld ton
towarow, z czego ponad 80% przypadalo na transport samochodowy. Poza iloSciowa
charakterystyka transportu niezwykle istotna cecha tego rynku jest obserwowany
dynamiczny rozwdj ustug logistycznych, zaktadajacy realizacj¢ przewozéw dom - dom. Jest
to wymog zaréwno polskich podmiotéw gospodarczych jak i efekt szerokiego wlaczenia sig
Polski do systemu gospodarczego o wysokiej jakosci infrastruktury transportowej, przy czym
dotyczy to zaréwno infrastruktury punktowej jak i liniowe;.

W Polsce funkcjonuje okoto 7 tysigcy przedsigbiorstw transportu samochodowego,
ktore wykonuja przewozy migdzynarodowe. Przedsigbiorstwa te posiadaja tacznie okoto 25
tysigcy pojazdéw cigzarowych. Ponadto, w warunkach polskich funkcjonuje okoto 60 - 70
tysigcy przedsigbiorstw transportu samochodowego, wykonujacych przewozy tylko wewnatrz
kraju, przy czym, jak juz wielokrotnie zaznaczaliSmy, doktadna ich liczba nie jest znana.
Wida¢ wyraznie, ze jest to powazny problem dla polityki transportowej panstwa w zakresie
zagwarantowania temu sektorowi transportu odpowiednich warunkow funkcjonowania w
postaci odpowiedniej infrastruktury drogowe;.

Problem ten jest obecnie dostrzegany przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej, ktore opracowato w 2000 roku nowy program budowy autostrad i modernizacji
sieci drog, zaktadajacy budowg 1 560 km nowych autostrad oraz modernizacj¢ ponad 3 000
km istniejacych drég. Program ma zapewni¢ Polsce wlaczenie si¢ do systemu transportowego
Europy poprzez uelastycznienie tranzytu zarowno w relacji poinoc - potudnie jak 1 wschod -



zachod. Program zacznie by¢ realizowany w 2001 roku od budowy autostrady na kierunku
wschod - zachdd. Ponadto program przewiduje modernizacj¢ wszystkich drég o znaczeniu
migdzynarodowym, co umozliwi stworzenie sprawnego pod wzgledem technicznym 1
ekonomicznym systemu transportowego w Polsce.

W materiale MTiGM wskazano wyraznie na to, jakie znaczenie ma infrastruktura
transportu samochodowego dla prawidlowe] realizacji zadan przewozowych proceséw
logistycznych. Nalezy stwierdzi¢, iz wedlug danych szacunkowych, straty jakie dla
przedsigbiorstw transportowych w Polsce powoduje nieodpowiednia infrastruktura transportu
samochodowego, ksztaltuja si¢ na poziomie okoto 4,5 mld USD rocznie. Problematyka strat
w transporcie samochodowym zajmuje si¢ szeroko Migdzynarodowa Unia Transportu
Drogowego IRU. W latach 1997-1998 przeprowadzila ona szerokie badania w Europie
przyjmujac, ze do barier utrudniajacych swobodny ruch samochodéw zaliczy¢ nalezy:
kongesti¢ drogowa, opo6znienia na granicach, strajki i blokady drég oraz przepisy zakazujace
ruchu pojazdéw samochodowych podczas dni $wiatecznych oraz sobot i niedziel.

Badaniami objeto cztery kraje europejskie: Republike Czeska, Wiochy, Polske i
Wielka Brytani¢. W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, ze koszty pieni¢zne
transportu drogowego dla gospodarki narodowej ksztattuja si¢ na poziomie okoto 4% PKB a
warto$¢ dodana (place i zyski) wynosza okoto 2% PKB.

Badania wykazaty, ze najwigksza przeszkoda i utrudnieniem dla przedsigbiorstw
transportu  samochodowego w przewozach ladunkow w Wielkiej Brytanii, Wtloszech,
Republice Czeskiej oraz Polsce jest kongestia drogowa. Z tego tytutu straty w dwoéch
pierwszych panstwach wynosza okolo 5% catkowitego czasu przewozu, natomiast w
Republice Czeskiej 1 Polsce straty te wynosza az 8% catkowitego czasu przewozu.

Kolejna, po kongestii, istotng bariera w przewozach samochodowych realizujacych
procesy logistyczne, sa opdznienia na przejsciach granicznych. I tak, dla Polski straty te
stanowia 5% calkowitego czasu przejazdu. Ogolna strata czasu spowodowana réznymi
utrudnieniami facznie wynosita: W. Brytania -7 - 8%; Wlochy 7 - 8%;Republika Czeska -
17 %; Polska - 22%.

Wyniki pokazuja, jak wielkie sa straty finansowe dla przewoznikéw, a takze dla
klientdw, w procesie przemieszczania z tytutu barier, jakie wystgpuja w przewozach. Oznacza
to, ze bardzo waznym zadaniem dla polityki transportowej Polski, a takze dla polityki
transportowej kazdego innego kraju, jest stworzenie wlasciwej infrastruktury transportowe;.
Taka infrastruktura jest niezbednym elementem realizacji proceséw przemieszczania towarow
1 0s0b przez operatorow logistycznych w Europie, a tym samym uzyskiwania przez nich
odpowiednich efektéw ekonomicznych.

Ponadto infrastruktura transportowa staje si¢ bardzo waznym elementem proceséw
integracyjnych w Europie, w tym réwniez w odniesieniu do krajéw nadbattyckich. Wyraznie
nalezy zaznaczy¢, iz do priorytetow polityki transportowej krajow Unii Europejskiej nalezy
polityka w zakresie modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej wszystkich gatezi
transportu. Waznym elementem wspolpracy Polski z Unig Europejska w zakresie transportu
jest zharmonizowanie polskiej infrastruktury transportowej z infrastruktura europejska. Polska
polityka transportowa ktadzie réwniez bardzo duzy nacisk na rozwdj infrastruktury
transportowej w relacjach z krajami nadbattyckimi. Dotyczy to takich aspektow jak:

* rozbudowa baz promowych i potaczen z krajami nadbattyckimi,



* prace nad potaczeniem drogowym tzw. Via Baltica,
* unowocze$nianie przejs¢ granicznych,
* prace nad liberalizacja wzajemnej wymiany transportowe;.

Wszystkie tego typu dziatania maja za zadanie przyspieszy¢ procesy integracyjne tych
krajow, a takze wyeliminowac straty, jakie powstaja w bezposredniej dziatalnosci operatorow
logistycznych. Ponadto, dzigki temu powstana zaréwno warunki do tworzenia nowych
centrow logistycznych (szczegdlnie dotyczy to Polski), jak rowniez stworzone zostana
podstawy do wspolpracy migdzy juz istniejacymi centrami logistycznymi.

W przypadku zaniedbywania tych problemow moze si¢ okazaé, ze polski system
transportowy, a w tym mozliwo$¢ organizacji i realizacji proceséw logistycznych w Polsce,
pozostanag na peryferiach Europy, a problem efektywnego wykorzystywania polskiego
transportu samochodowego w realizacji zadan europejskich systemow logistycznych
pozostanie rozwazaniem jedynie czysto teoretycznym. Sa to istotne zagadnienia w konteks$cie
uaktywnienia polskich portéw morskich jako istotnych ogniw migdzynarodowych tancuchow
dostaw. Te ogniwa beda martwe, jezeli nie bedzie mozliwosci sprawnego dowozu i1 odwozu
towarow roznymi srodkami transportowymi.

Juz dzisiaj obserwuje si¢ zjawisko, w ktorym zaréwno operatorzy logistyczni z krajow
Unii Europejskiej jak 1 polscy operatorzy coraz czgsciej wykorzystuja potaczenie
transportowe potnocne 1 potudniowe, omijajac zarowno terytorium Polski jak 1 polskie porty
morskie.

Omawiajac zagadnienie infrastruktury logistycznej w powiazaniu z centrami
cogistycznymi trzeba wskazaé rowniez na bardzo duze znaczenie infrastruktury
telekomunikacyjnej, to znaczy na sie¢ telefoniczna stacjonarna, sie¢ komputerowa, siec
telefonii komorkowej a takze na mozliwo$¢ korzystania z sieci polaczen satelitarnych. Ich
dostepnosé, a takze niezaktocone korzystanie z nich, jest podstawa funkcjonowania centrow
logistycznych. O tym, Ze nie jest to jeszcze w chwili obecnej mocny element infrastruktury
logistycznej] w Polsce przekonuje si¢ wiele przedsigbiorstw, stykajac si¢ w biezacym
funkcjonowaniu z trudno$ciami w natychmiastowym kontaktowaniu si¢ ze swoimi klientami.
Dla przyktadu mozna podaé sytuacj¢ z Gdanska, gdzie duze opady deszczu w stosunkowo
krotkim okresie czasu sparalizowaty ostatnio funkcjonowanie nawet pofaczen telefonii
komorkowej.

Nalezy podkresli¢, ze jako$¢ infrastruktury telekomunikacyjnej ma i bgdzie miata,
coraz wigksze znaczenie przy tworzeniu i funkcjonowaniu centréw logistycznych. Jednym z
wazniejszych elementow tworzenia, realizacji i kontroli procesdw przemieszczania jest
przeplyw informacji, a to wymaga okreslonej jakosciowo infrastruktury telekomunikacyjne;.
We wspotczesnej rzeczywistosci gospodarczej w wielu przypadkach o sukcesie finansowym
przedsigbiorstw decyduje szybka mozliwo$¢ uzyskania informacji lub szybka mozliwos¢
przekazania informacji. Informacja stata si¢ w procesach logistycznych towarem o wysokiej
rentownosci. Stad tez w przypadku koncepcji tworzenia Centrow Logistycznych lub
modernizacji juz istniejacych (np. porty morskie) nalezy w stopniu wigkszym niz dotychczas
wzia¢ pod uwage dostgpnosc 1 jakos¢ infrastruktury telekomunikacyjne;.

Kolejnym elementem infrastruktury logistycznej, gwarantujacym skuteczng i

efektywna realizacj¢ proceséw logistycznych w systemie logistycznym, a takze decydujacym
o mozliwosci tworzenia nowych centréw logistycznych, jest sie¢ nowoczesnych magazynow.



O ile zagadnienie samych magazynow jako ogniw dystrybucji jest problemem niezbyt
skomplikowanym 1 nalezy do operatoréw logistycznych, szczegoélnie tych, ktorzy oferuja
klientom petny pakiet ustug logistycznych oraz do nadawcéw czy odbiorcéw, o tyle bardziej
skomplikowany jest problem tworzenia centrow logistycznych w skali kraju. To zagadnienie
powinno by¢ w aktualnych warunkach gospodarczych jednym z wazniejszych elementow
polityki

Od dhuzszego czasu trwaja dyskusje nad koncepcja lokalizacji centrow logistycznych
w Polsce. Z uwagi na duza kapitalochtonno$¢ ich tworzenia zagadnienie to nie bedzie mogto
by¢ rozwiazane tylko przez poszczegdlne przedsigbiorstwa czy grupy przedsigbiorstw.
Konieczne wydaje si¢ zaangazowanie zaréwno Panstwa jaki 1 terenowych organow
administracji. Bez ich pomocy zaréwno organizacyjnej jak i1 finansowej nie bedzie
mozliwos$ci tworzenia centrow.

Pozytywnym przyktadem jest koncepcja tworzenia Wroctawskiego Centrum
Logistycznego. W tym przypadku zagadnieniem tym zainteresowane sa wszystkie jednostki
organizacyjne tego terenu a wigc: wojewoda, prezydent miasta, samorzad terytorialny,
instytucje finansowe oraz wiele przedsigbiorstw produkcyjnych 1 spedycyjno -
transportowych. Uznajac to za organizacyjny model podwalin tworzenia nowoczesnych
centréw logistycznych nalezy stwierdzi¢, ze w przypadku Wroctawia koncepcja zaktada
budowe¢ od podstaw tego centrum. W zalozeniach przyjmuje si¢, ze lokalizacja centrum
zapewni dobre potaczenia drogowe, kolejowe oraz mozliwos$¢ wspodtpracy z portem lotniczym
znajdujacym si¢ w poblizu. Wroctawskie Centrum Logistyczne bedzie zlokalizowane:

* w nieduzej odlegtosci od licznych przejs¢ granicznych z Unia Europejska i Czechami; w
najblizszym sasiedztwie znajduje si¢ 30 przej$¢ granicznych, co stanowi 25% wszystkich
przejs$¢ granicznych w Polsce,

* na skrzyzowaniu waznych szlakow komunikacyjnych o znaczeniu krajowym i
migdzynarodowym, a takze na projektowanym skrzyzowaniu trzech autostrad: A 4
Zgorzelec- Wroctaw - Katowice- Rzeszow-Medyka; A 8 Wroctaw- Lodz; A 3
Szczecin- Zielona Gora - Legnica,

* w osi IIlI-go korytarza paneuropejskiego taczacego Zachod ze Wschodem oraz w osi X-go
planowanego korytarza paneuropejskiego taczacego kraje skandynawskie z poludniem
Europy 1 Batkanami,

* na szlaku trzech odcinkow kolejowych objetych migdzynarodowa umowa AGC,

* w strefie pasm aktywnosci gospodarczej o najwyzszym znaczeniu dla rozwoju 1 integracji
europejskiej.

Zadaniem projektowanego Centrum Logistycznego we Wroctawiu bedzie §wiadczenie
kompleksowych ustug logistycznych o =zasiggu lokalnym, regionalnym, krajowym i
migdzynarodowym. Zaktada si¢, ze kompleksowa inwestycja, uwzgledniajaca infrastrukture
obszarowa, magazynowa i telekomunikacyjna, bedzie realizowana w trzech etapach, przy
czym w kazdym etapie zostang uruchomione inwestycje na powierzchni 50 hektarow. Planuje
sig, ze:

* w pilerwszym etapie powstana magazyny zamknig¢te o pow. 100.000 m? magazyny
otwarte o pow. 150.000 m?, drogi dojazdowe i place manewrowe, a takze terminal
transportu kombinowanego,



* w drugim etapie bgdzie poszerzana kompleksowa infrastruktura obejmujaca obszary i
urzedy celne, kompleksowe bazy transportu samochodowego, przedsigbiorstwa
spedycyjne, ubezpieczeniowe, doradcze, pawilony wystawowo - handlowe, oddziaty
bankoéw, policji, centra telekomunikacyjne, itp.,

* w trzecim etapie zostana dokonczone pozostate inwestycje, takie miedzy innymi jak
motele, restauracje i parkingi.

Przyktad Wroctawskiego Centrum Logistycznego pokazuje, ze w jego koncepcji
uwzgledniono nie tylko juz istniejaca infrastrukture logistyczna (drogi kotowe, linie kolejowe,
dostepnos¢ lotnicza czy potaczenia telekomunikacyjne), ale takze planowana infrastrukture
transportowa. Oznacza to w praktyce przywiazywanie duzej uwagi do zalezno$ci migdzy
infrastruktura logistyczna a mozliwosciami lokalizacji centrow logistycznych. Wydaje sig, ze
stwierdzenie powyzsze jest oczywiste, ale praktyka gospodarcza wskazuje, ze nie zawsze
prawda ta jest traktowana serio.

Omawiajac zalezno$¢ migdzy infrastruktura logistyczna a mozliwos$ciami lokalizacji
centrow ogistycznych nalezy wskaza¢ na jeszcze jeden istotny element. Chodzi mianowicie o
to, ze poza koncepcjami lokalizacji nowych centrow logistycznych nalezy rozwazy¢
mozliwos¢ adaptacji juz istniejacych 1 funkcjonujacych punktow przetadunkowo -
sktadowych, takich jak porty morskie czy np. Wolne Obszary Celne (Gliwice). W tych
przypadkach mozna mowi¢ o modernizacji juz istniejacej infrastruktury logistycznej facznie z
jej rozbudowa dopasowujaca istniejacy stan do wymogdéw nowoczesnego centrum
logistycznego. Co prawda istnieja w tym zakresie roznorodne koncepcje 1 opracowania ale
stopien ich realizacji jest znikomy, bowiem nie wystgpuje tu syndrom Wroctawia.

Podsumowujac nalezy podkresli¢, ze elementem absolutnie niezb¢gdnym zaréwno w
opracowywaniu koncepcji jak i ich urzeczywistnianiu jest infrastruktura logistyczna
obejmujaca infrastrukture transportowa, telekomunikacyjna, magazynowa i obszarowa. Te
elementy infrastruktury musza wystgpowaé jako cato§¢. Nie mozna méwi¢ o centrum
logistycznym w przypadku, gdy wystepuja tylko niektore elementy infrastruktury, jak np.
droga samochodowa i magazyn, czy tez magazyn, dojazd i w miar¢ dobre potaczenia
telekomunikacyjne.

Moéwiac o infrastrukturze logistycznej nalezy zaznaczy¢, Ze nie byla, nie jest i nie
bedzie ona problemem jedynie przedsigbiorstw czy operatorow logistycznych. W tym
przypadku niezbgdna jest pomoc polityki transportowej Panstwa zardwno w fazie koncepcji
tworzenia nowego uktadu infrastrukturalnego (szczegoélnie dotyczy to infrastruktury
transportowej) jak 1 w fazie realizacji, tacznie z procesem finansowania. Wydaje sig, ze dla
realizacji centrow logistycznych w Polsce niezbedna jest realna koncepcja, przede wszystkim
infrastruktury transportowej, ale takze koncepcja polaczenia jej z mozliwosciami budowy
centrow logistycznych. Bez infrastruktury logistycznej nie bedzie mozliwosci realizacji
nowoczesnych ogniw w tancuchach dostaw, jakimi sg centra logistyczne.



