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Wedtug Lalonde i Delaney [25], koszty transportu zwigza-
ne z przeplywem towardw od miejsc produkcji do miejsca
przeznaczenia, stanowia okoto 50% catkowitych kosztow
w faficuchu logistycznym. Okoto 30% catkowitych kosztéw
logistycznych generuja bezposrednie koszty magazynowania.
Stad trwajace od dekad zainteresowanie badaczy i praktykow
zwiazane z konstrukeja sieci dystrybucji, ktéra minimalizo-
wataby te koszty.

Jedna z podstawowych decyzji zwigzanych z tworzeniem
sieci dystrybucyjnych jest rozmieszczenie obiektow w we-
zlach tej sieci. Celem rozwiazywania probleméw lokalizacji
obiektow jest takie wyznaczenie ich potozenia, by suma kosz-
tow operacyjnych systemu byta najnizsza. Dodatkowo nalezy
ustali¢ minimalna liczbe obiektéw w sieci dystrybucyjnej do
osiggniecia zaktadanego poziomu obstugi klientéw. Istotnym
elementem sieci dystrybucyjnych sa centra logistyczne. Auto-
rzy przyjmuja, ze centrum logistyczne jest zespotem funkcji
zwigzanych z obstuga fizyczng dystrybucji towardw, spedy-
cja, transportem i zarzadzaniem organizacja tych funkcji,
skupionych na okreslonym terenie. W artykule przedstawiono
propozycje lokalizacji nowego centrum logistycznego z kole-
jowym terminalem kontenerowym, dedykowanego obstudze
dystrybugji fizycznej produktéw spozywczych.

Charakterystyka centrow logistycznych

Centrum logistyczne (CL) bywa mylnie kojarzone z obiek-
tem lub tez centrum magazynowym. Centra logistyczne
wyrdznia znaczaco wigksza ilos¢ sktadnikow infrastruktury
punktowej, a magazyny sa czescig skfadowa centrum. Cen-
trum logistyczne jest punktowym elementem infrastruktury
logistycznej z najwyzszym stopniem ziozonosci. Okreslajac
dany obiekt mianem centrum logistycznego mamy na my-
8li wszelkiego rodzaju ustugi zwiazane z magazynowaniem
i przemieszczaniem si¢ towaru od nadawcy do odbiorcy, oraz
infrastrukture umozliwiajaca wykonywanie tych operacji (co
skfada si¢ na centrum magazynowe), ale réwniez przewozy
intermodalne i dodatkowe ustugi oferowane niezaleznym
przedsiebiorstwom [18]. W polskiej literaturze przedmiotu
mozna wyrdzni¢ wiele definicji centrum logistycznego®.

Cele CL identyfikuja role biezacych dziatart w organizaciji.
M. Chaberek pisze, ze ,mozna je utozsamiac z wielopodmio-

towa koordynacja i wspotpracg, zapewniajaca racjonalnosé
gospodarowania przeptywami zasobow i informacji przy za-
pewnieniu odpowiedniego poziomu obstugi”. W ujeciu ogol-
nym do celow, jakie stawiaja sobie centra logistyczne, mozna
zaliczy¢ optymalizacje poziomu zapaséw, czyli eliminacje
zbednych zapasow, obnizenie czasu przeptywu materiatow
i wyrobow, obstuge klienta na wysokim poziomie oraz obni-
zenie poziomu kosztow logistycznych do wysokosci optymal-
nej dla centrum [5].

Poza celami ogdlnymi, nalezy zwrdci¢ uwage na aspekt
ekonomiczno - spoteczny, ktory jest bardzo wazny dla po-
prawnego funkcjonowania centrum logistycznego. Do celow
zwigzanych z tym aspektem zalicza sie: ciggle doskonalenie
w zarzadzaniu funkcjonujacego juz faricucha dostaw, wyko-
rzystywanie w coraz wigkszym stopniu transportu kolejo-
wego, optymalne wykorzystanie krajowych i miedzynarodo-
wych drdg oraz bardzo wazny dla panistwa aspekt, zwigzany
ze wspomaganiem rozwoju dziatalnosci gospodarczej, nie tyl-
ko w regionie, ale i w catym kraju, poprzez oferowanie ustug
logistycznych réznym podmiotom z branzy produkcyinej,
handlowej czy ustugowej [36].

Teorie lokalizacji

Prekursorem teorii lokalizacji byt J.H. Thunen. Okreslit on
najbardziej optacalny ekonomicznie uklad stref rolniczych
wokot miasta, ktére byto dla produktéw rolniczych rynkiem
zbytu. Thunen stworzyt graficzny model przedstawiajacy
rozmieszczenie roznych typow gospodarki rolnej wokot cen-
tralnie usytuowanego rynku. Pierwsza teoria lokalizacji prze-
mystu zostata sformufowana na poczatku XX wieku, przez
Alfreda Webera. Koncepcja ta zakladata lokowanie przedsie-
biorstw w miejscu, gdzie koszty transportu surowcow i wyro-
bow gotowych oraz koszy pracy sa najnizsze [35]. Teoria We-
bera zostata poddana ostrej krytyce przez tworcéw cenowo
- popytowych teorii lokalizacji, opierajacych sie na zatozeniu
przestrzennej zmiennosci cen zbytu towaréw. Wsrod pozosta-
tych teorii lokalizacji wyréznia sie [35]:

e neoklasyczng teorie lokalizacji. Opierata sie ona gléwnie
na cenach, konkurencji i znaczeniu rynku. Reprezentanta-
mi tego nurtu byli T. Palander i A. Losch. Wedtug pierw-
szego z nich, ,lokalizacja okresla przestrzenna rozciagtos¢

1 Drinz. Krzysztof Dziekonski, Wydziat Zarzadzania Politechniki Biatostockiej. Artykut recenzowany.

2 E. Matusewicz - Absolwentka — Wydziat Zarzadzania Politechniki Biatostockiej.

> Np. wg E. Gotembskiej takie centrum definiowane jest, jako ,miedzyregionalna jednostka gospodarcza, w ktorej nastepuje koordynacja ustug magazynowania
i transportu na mate i wielkie odlegtoéci, wraz z przeptywem informacji i systemem kontroli tej dziatalnosci”. Krzyzanowski definiuje centrum logistyczne jako , miejsce,
w ktorym dziata co najmniej dwoch przewoznikow kierujacych sie wspolnymi zasadami w zakresie budowy i wykorzystania urzadzen transportowych, przetadunko-
wych oraz magazynow w aspekcie optymalnego kryterium ekonomicznego. Przewoznicy ci dziataja wspolnie lub niezaleznie, w uwzglednieniem wczesniej ustalonych
regut postepowania i w zakresie faczenia transportu bliskiego z dalekim, oferowania kompleksowych ustug logistycznych”. Bretzmann i Wenske definiujg centrum
logistyczne jako ,miejsce obstugi roznych rodzajéw transportu i magazynowania” [36]. Podstawowa funkcja kazdego centrum logistycznego jest oferowanie , szerokiego
zakresu ustug logistycznych”. Funkcja zaopatrzeniowa, produkeyjna i dystrybucyjna to podstawowe funkcje realizowane w centrach logistycznych i magazynowych.
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obszarow rynkowych, a wielkos¢ obszarow rynkowych

jest wspotwyznacznikiem optymalnej lokalizacji przed-

siebiorstw”. Losch przyjat maksymalizacje przychodu za

glowne kryterium wyboru dogodnej lokalizacji. Wprowa-

dzit on réwniez czynnik popytu i dodat odlegtos¢ do analiz

lokalizacyjnych

podejscie behawioralne. Jego reprezentantami sa: G. Tornqu-

isti D. Ramstroom. W tej teorii najwazniejsze sa zachowania

decydentow z ograniczong racjonalnoscig ekonomiczna

e teoria cyklu zycia produktow. Wyjasnia ona, jak lokalizacja
produkgji zmienia sie w czasie. Skfada sie¢ on z 5 faz, z kto-
rych w fazie innowacji wazne jest polozenie przedsigbior-
stwa w aglomeracji przemystowej, zas w fazie standaryzacji
atrakcyjnos¢ lokalizacyjna miejsca spada z powodu starze-
nia si¢ produktu

* teoria biegunow wzrostu. Koncentruje si¢ ona na atrakcyj-
nosci lokalizacyjnej regionu, na ktorq maja wptyw bieguny
wzrostu (miejsca o silnych impulsach rozwojowych dla re-
gionu). Jej prekursorem jest F. Perroux

* teoria gron Portera. Wedtug niego, grono to ,znajdujaca
sie w geograficznym sasiedztwie grupa przedsiebiorstw

i powigzanych z nimi instytucji zajmujacych sie okreslong

dziedzing, polaczona podobienstwami i wzajemnie si¢ uzu-

pelniajaca”. Grona sg korzystne z punktu widzenia inwe-
storow, ktdrzy moga liczy¢ na otrzymywanie wielokrotnych
korzysci i sukcesdw, przy faczeniu sit z innymi inwestorami
* teoria otoczenia innowacyjnego. Wedtug tej teorii innowa-
cyjne przedsigbiorstwo nie moze powsta¢ bez srodowiska
lokalnego, ktére samo powinno sobie wytworzy¢. Waznym
pojeciem w tej teorii jest srodowisko innowacyjne, ktdre
jest wydzielonym terytorialnie zespotem wspdtzaleznosci

i wspdtdziatania [2].

Wspolczesnie przy wyborze lokalizacji zaktadu produkcyj-
nego uwzglednia sie czynniki przyrodnicze (baza surowcowa,
baza energetyczna, zasoby wodne, bariery komunikacyjne,
bariery ekologiczne), techniczno — ekonomiczne (infrastruktu-
ra techniczna, rynek zbytu, korzysci aglomeracji, sifa robocza,
zaplecze naukowo - techniczne, wielko$¢ popytu i stopien
jego koncentracji) oraz spoteczno - polityczne (polityka pan-
stwowa, czynniki spoteczne, czynniki strategiczne). Dodatko-
wo podczas lokalizacji zaktadow produkcyjnych uwzglednia
sie takie elementy, jak: stabilnos¢ gospodarki i stopien ryzy-
ka, mozliwos¢ wystapienia konfliktéw spotecznych, wplywy
zwiazkow zawodowych, nastawienie otoczenia do projek-
towanej inwestycji 1 jej przyszlej produkcji, stan srodowiska
naturalnego oraz wielko$¢ i struktura podatkow. Karakaya
i Canel [17] identyfikujg czynniki, ktére brane sg pod uwage
przez zarzadzajacych przy lokalizacji zakladéw produkcyj-
nych. Sposrdd 27 zmiennych, ktore zidentyfikowali Karakaya
i Canel, najwiekszy wptyw na wybor lokalizacji zaktadu ma
dostepnos¢ wykwalifikowanej sity roboczej, infrastruktura
transportowa, regulacje prawne i podatkowe oraz bliskos¢ do
portéw morskich / autostrad.

Przedstawione powyzej teorie lokalizacji stuza tworzeniu
matematycznych modeli lokalizacji obiektdw, ktore moga by¢
wykorzystywane przez zarzadzajacych przy podejmowaniu
decyzji o lokalizacji nowych obiektow lub zmianie lokalizacji
obiektow juz istniejacych. Podstawa takich decyzji jest zawsze
takie umiejscowienie obiektow przedsiebiorstwa, ktore opty-
malizuje wydajno$¢ tancucha wartosci [38].
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Mimo réznic, podstawowe zatozenia modeli lokalizacji
zawsze obejmujg w kontekscie analiz: przestrzen, klientow
i producentdw, ktdrych lokalizacje w danej przestrzeni sg zna-
ne i obiektow, ktorych lokalizacje musza by¢ ustalone wedtug
okreslonej funkgji celu. Opisywane w literaturze modele loka-
lizacji mozna podzieli¢ na 4 podstawowe kategorie:

1. Modele analityczne - wykorzystujace znaczna liczbe
upraszczajacych zalozen. W modelach tych zakfada sie
rownomierny rozklad popytu w analizowanym obszarze,
state koszty lokalizacji obiektow (niezalezne od miejsc ich
lokalizacji) i staty jednostkowy koszt transportu produk-
tow. Funkcja kosztow catkowitych przyjmuje zamknietg
forme bedaca zwykle funkcja zwiazana z liczba lokowa-
nych obiektow. Modele te dostarczaja informacji na temat
relacji miedzy optymalnym kosztem catkowitym a liczbg
obiektéow z jednej strony, oraz kluczowych parametrow
wejsciowych z drugiej. Przyjmowane w modelach anali-
tycznych zalozenia ograniczaja ich wartos¢ przy praktycz-
nym podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych.

2.Modele ciaglosci przestrzeni — zaktadaja, ze lokalizowane
obiekty moga znajdowac si¢ w dowolnym miejscu anali-
zowanej przestrzeni, zas popyt znajduje si¢ w okreslonych
miejscach. Problemem jest wyznaczenie lokalizacji obiek-
tu tak, by zminimalizowa¢ wazone popytem odlegtosci
transportowe.

3. Modele sieciowe — przyjmuja, ze do ustalenia lokalizacji
obiektu nalezy zbudowac sie¢ zfozona z weztow i polaczen
miedzy nimi. Popyt zazwyczaj generowany jest w wezlach
sieci. Sie¢ wykorzystywana jest do stworzenia algorytmu
dedykowanego konkretnemu problemowi lokalizacji.

4. Modele dyskretne — przyjmujg, iz mozna zdefiniowa¢ okre-
slony zbi6r miejsc tworzacych popyt oraz zbidr potencjalnych
lokalizacji. Problem lokalizacji obiektow opisywany jest przy
pomocy narzedzi programowania liniowego [34].

Wsrod metod pozwalajacych dobrac¢ wlasciwie lokalizacie
nowego obiektu mozna wyrozni¢ kilka najczesciej stoso-
wanych: metoda niehierarchicznej analizy skupier, model
Huff’a, promien obszaru ciazenia, metoda sieciowa i model
grawitacji handlu Reilly’ego. Szczegdtowy opis wykorzysta-
nia tych metod mozna znalez¢ w pracach Gotembskiej [13],
Migdat-Najman i Mudza [29], Skowron-Grabowskiej [36]
i Wickiego [40].

Wyznaczanie lokalizacji centrow logistycznych

Rozwdj koncepcji fancucha dostaw powoduje wzrost za-
interesowania badaczy okresleniem optymalnej lokalizacji
centréw logistycznych w fancuchu. Problematyke lokalizacji
magazynu podjeli Baumol i Wolfe [1]. Przyjetym przez nich
kryterium wyboru lokalizacji magazynu byta funkcja mini-
malizujaca catkowite koszty dostawy. Khumawala [21] propo-
nuje zmodyfikowana metode programowania liniowego (mi-
xed integer programming) w celu rozwiazywania probleméw
zwiazanych z lokalizacja magazynow. Prace nad tym algoryt-
mem kontynuowali Melachrinoudis i Min [28]. Rozwigzywa-
nym problemem byta optymalizacja sieci magazynow przez
jednoczesne eliminowanie zbednych (juz istniejacych) ma-
gazynow i lokalizacje nowych. Kryteria optymalizacji obej-
mowaly: zdolnosci produkcyjne przedsiebiorstwa oraz zdol-
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nos¢ projektowanej sieci dystrybucji do zaspokajania potrzeb
klientdéw w zalozonym czasie. Williams i Gunal [41] oraz
Copeiinni [7] do projektowania sieci magazynow dystrybu-
cyjnych wykorzystuja symulacyjne systemy komputerowe.
Innym sposobem na rozwigzywanie problemow lokalizacji
magazynow jest polaczenie technik optymalizacji i modelo-
wania symulacyjnego. Ko i inni [22] wykorzystuja algorytmy
genetyczne w modelu optymalizacji lokalizacji magazynow
w zaleznosci od popytu. Model symulacyjny wykorzystano
do stochastycznego generowania popytu. Liu i Xu [26] roz-
wigzali problem lokalizacji obiektow logistycznych z wyko-
rzystaniem metod programowania liniowego i zbioréw liczb
rozmytych. Tarkesh i inni [37] proponuja podejscie do pro-
blemu wyznaczania lokalizacji obiektéw z wykorzystaniem
systemow agentowych.

W literaturze polskiej prace zwiazane z wyznaczaniem
optymalnych lokalizacji obiektéw podejmowali Fijatkowski
[9, 10, 11], Fechner [8], Kazmierski [19], Kuczynska i Zidt-
kowski [24], Kaczorek i Kowalczyk [16], Wasiak [39], Jedra
i Borowiak [15], Pluta-Zaremba [33], Chudak [6], Wojcieszak
[42], Nowicka [32].

Celem artykulu jest przedstawienie metody umozliwiaja-
cej wskazanie optymalnej lokalizacji obiektu, jakim ma by¢
multimodalne centrum logistyczne. Proponowana lokalizacja
centrum logistycznego ma by¢ w zamierzeniu autorow opty-
malna z punktu widzenia nieruchomosci komercyjnej, to jest
obiektu bedacego zrédlem pozyskiwania korzysci, gléwnie
dochodu i zysku. Autorzy proponuja dwustopniowq procedu-
re wyznaczenia optymalnej lokalizacji nowego obiektu.

Etap pierwszy zwigzany jest z okresleniem regionu, ktdry
umozliwiatby realizacje komercyjnych celdw takiego obiektu.
Do wyznaczenia jego lokalizacji autorzy wykorzystali zapro-
ponowany przez Kengpola [20] analityczny proces hierar-
chiczny. Wykorzystujac zalecenia Karakaya i Canel [17] ana-
lizie poddano 4 czynniki, ktére uznano za najwazniejsze przy
wyborze regionu. Analizie poddano: potencjalna lokalna baze
klientéw ustug dystrybucyjnych zapewnianych przez cen-
trum; gtéwne kierunki transportowe; poziom infrastruktury
transportowej; istniejace centra logistyczne.

Etap drugi to wskazanie konkretnej lokalizacji centrum lo-
gistycznego w wybranym regionie. Autorzy proponuja tu wy-
korzystanie modelu grawitacji Reilly’ego. Wyznaczone zasiegi
oddziatywania wskazuja potencjalny rynek, obszar w kto-
rym dany osrodek wywiera dominujacy wptyw handlowy
w stosunku do miasta — konkurenta [31]. Autorzy proponuja
wykorzystanie wyznaczonych zasiegéw oddziatywania do
okredlenia obszaru lezacego na granicy oddziatywania dwoch
osrodkow. Miejsce to powinno sta¢ sie miejscem lokalizacji
komercyjnego obiektu bedacego rownie atrakcyjna lokalizacja
z punktu widzenia przedsigbiorstw dziatajacych w obu orga-
nizmach miejskich. Srednia liczba podmiotéw gospodarczych
jest aproksymacja bazy potencjalnych klientow centrum logi-
stycznego.

Lokalizacjo nowego centrum logistycznego w Polsce

Etap pierwszy wyznaczenia lokalizacji centrum logistycz-
nego obejmuje analize lokalnej bazy klientéw ustug dystrybu-
cyjnych, gtéwne kierunki transportowe, poziom infrastruk-

tury transportowej i istniejace centra logistyczne. Pierwszym
czynnikiem z branych pod uwage jest ilos¢ przedsiebiorstw
produkcyjnych / handlowych w regionie, ktore stanowia gru-
pe potencjalnych klientéw. Jak wynika z danych Eurostatu,
75% matych i $rednich przedsiebiorstw w 2009 roku w kraju
prowadzita dziatalnos¢ gospodarcza w handlu (37,7%) i ustu-
gach (35,4%). W pordwnaniu do sredniej dla krajow Unii Eu-
ropejskiej (handel — 30,6%, ustugi — 44,3%), Polske charakte-
ryzuje znacznie wieksza liczba przedsigbiorstw handlowych
io wiele nizsza ustugowych. Na rysunku 1 przedstawiono po-
ziom przedsigbiorczosci w Polsce. Liderem jest Wojewodztwo
Mazowieckie. Nastepnym wojewddztwem pod wzgledem po-
ziomu przedsiebiorczosci jest Wojewddztwo Pomorskie i Wo-
jewodztwo Wielkopolskie.

Rys. 1. Poziom przedsigbiorczosci w Polsce — wskaznik syntetyczny 2009 r.
Zrédfo: Brussa A., Tarnawa A. (red.), Raport o stanie sektora mafych i sred-
nich przedsigbiorstw w Polsce., Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci,
Warszawa, 2011, s. 79.

Kolejnym istotnym czynnikiem, ktéry nalezy uwzglednic
przy wyborze lokalizacji centrum, sg gtdwne korytarze trans-
portowe w Polsce. Jak podaje GUS, w 2011 roku w Polsce prze-
wieziono ogotem 1 912 172 tys. t fadunkdw, z czego transpor-
tem kolejowym 248 606 tys. t, transportem samochodowym
1596 209 tys. t, transportem morskim 7 737 tys. t i transportem
lotniczym 45 tys. t [14]. Na rysunku 2 przedstawiono natezenie
towarowego ruchu drogowego (czes¢ lewa rysunku) i kolejo-
wego (cze$¢ prawa rysunku).

W kolejowych przewozach towarowych dominuja przewo-
zy w relacji Péinoc - Potudnie (CE65). Duze natezenie ruchu
towarowego, zaréwno kolejowego i drogowego, wystepuje
w obszarze miedzy Warszawa — Lodzia i Katowicami oraz
drogowego z Warszawy do Poznania i dalej do zachodniej
granicy Polski, co zwigzane jest z ukladem autostrad w Pol-
sce. Najwiecej kilometrow drog ekspresowych znajduje sie
w regionie potnocnym. Ta czes¢ Polski odnotowata znaczny
przyrost wskaznika rozwoju autostrad [23]. Na rysunku 3
przedstawiono linie kolejowe z najwiekszym ruchem pocia-
gow intermodalnych w Polsce.
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Rys. 2. Srednie dobowe natgzenie ruchu w 2010 r. w Polsce samochodéw cigzarowych na 20 wybranych drogach krajowych i pociqgéw towarowych na liniach

kolejowych zarzqdzanych przez PKP PLK SA.

Zrédfo: Bocheriski T, Transport kolejowy i intermodalny w Krajach Batyckich, , Przeglad Komunikacyjny”, nr 3/2012, SITK RE Wroctaw 2012, ss. 28-31.

Przedstawiony na rysunku 3 uktad linii kolejowych z naj-
wiekszym ruchem pociagow intermodalnych pokrywa sie
z przedstawionym na rysunku 2 natezeniem ruchu towaro-
wego w Polsce. Zasadnicze kierunki przewozu, gléwnie kon-
tenerow, to osie: Wschdd — Zachod i Poinoc — Potudnie.

Ponad dwie trzecie tadunkéw obstuzonych w Polsce w 2011
roku przypada na Lotnisko Chopina w Warszawie (68%).
W portach regionalnych obstuzono 28,1 tys. t, z tego najwie-
cej w: Katowicach (12,1 tys. t), Gdansku (4,9 tys. t) i Krakowie
(4,2 tys. t). W stosunku do roku poprzedniego, srednia dyna-
mika wzrostu wyniosta 79%, a najwigksza osiagnely porty
w Warszawie, Katowicach i Poznaniu [27].

W Polsce dziatajg 3 porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki morskiej: Gdarsk, Szczecin-Swinoujécie i Gdy-

Rys. 3. Linie kolejowe z najwigkszym ruchem pociqgéw intermodalnych w Polsce.
Zrédfo: Bocheriski T., Transport kolejowy i intermodalny w Krajach Baftyckich,
Przeglad Komunikacyjny”, nr 3/2012, SITK RP Wroctaw 2012, ss. 28-31.
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nia. W transporcie morskim trwaja prace miedzy innymi nad
rozbudowgq oraz poprawa dostepnosci od strony ladu portow
w Gdansku, Szczecinie-gwinoujs'ciu, Gdyni, Elblagu, Koto-
brzegu i Dartowie. [30].

Ostatnim uwzglednianym w analitycznym procesie hie-
rarchicznym czynnikiem jest wystepowanie w okolicy in-
nych centréw logistycznych. Z perspektywy planisty najko-
rzystniejsza lokalizacja nowego obiektu jest tam, gdzie nie
znajduje si¢ centrum logistyczne, mogace stanowi¢ poten-
cjalng konkurencje.

W Polsce funkcjonuja cztery centra logistyczne odpowiada-
jace standardom zachodnioeuropejskim, jest to: Wielkopol-
skie Centrum Logistyczne Konin — Stare Miasto SA; Slaskie
Centrum Logistyki SA w Gliwicach; Euroterminal Stawkow
Sp. z 0.0,; Centrum Logistyczno — Inwestycyjne Poznan Sp.
z 0.0. [12]. Ich lokalizacja jest wynikiem wylacznie inicjatyw
lokalnych, a budowa byta pozbawiona systemowego wspar-
cia ze strony panstwa. Dlatego ich ksztatt organizacyjny oraz
stan realizacji i wyposazenia w podstawowe elementy infra-
struktury logistycznej jest mocno zréznicowany.

Przyjmujac wskaznik poziomu przedsigbiorczosci w Pol-
sce jako miernik potencjalnej bazy klientow ustug dystry-
bucyjnych zapewnianych przez centrum, poziom infrastruk-
tury i gtdwne kierunki transportowe oraz istniejace centra
logistyczne, autorzy uznali Wojewoddztwo Pomorskie za naj-
korzystniejsza lokalizacje na nowe centrum logistyczne. Wy-
znacznikami takiego wyboru jest bardzo wysoki procent
przedsiebiorczosci regionu, najwyzszy wskaznik w kraju no-
wopowstatych przedsiebiorstw, ktére moga stanowic¢ poten-
cjalnych klientow obiektu, poziom rozbudowy drdg ekspre-
sowych i autostrad, dwa lotniska w duzych aglomeracjach
regionu, a przede wszystkim porty morskie i brak potencjal-
nych konkurentow.

Etapem drugim proponowanej procedury jest wskazanie
lokalizacji centrum logistycznego w wybranym regionie.
W tym celu wyznaczono granice stopnia zgodnosci poten-
cjalnej lokalizacji centrum logistycznego ze strefa obojet-
ng o$rodkow bedacych potencjalnymi klientami centrum
logistycznego. Zadanie to polega na przyjeciu lokalizacji



centrum logistycznego i wyznaczeniu wartosci wptywow
osrodkow otaczajacych wybrang lokalizacje. Wykorzystano
model grawitacji Reilly’ego wyznaczajac wartosci wplywu
obszardéw potencjalnych klientéw centrum logistycznego
wedtug relacji:

wplyw obszaru B srednia liczba podmiotOw gospodarczych w B srednia odlegloséz A doC :

wplyw obszaru C ~ Srednia liczba podmiotow gospodarczych w C ~ \srednia odleglos¢ z A do B

Na rysunku 4 przedstawiono zalozenie wyznaczania ob-
szarow B i C do okreslenia wptywu osrodkow gospodar-
czych na przyktadzie Tczewa.

Rys. 4. Zatozenia wyboru miast w obszarach B i C do okreslenia wptywu osrod-
kow gospodarczych w modelu Reilly'ego.
Zrédlo: opracowanie wiasne; mapa — maps.google.pl.

Promienn okregu wyznaczajacego obszary przyjeto na
okoto 50 km. W obszarach B i C wybrano miejscowosci po-
wyzej 5 000 mieszkancow oraz okreslono $rednia liczbe za-
rejestrowanych w tych miejscowosciach podmiotow gospo-
darczych (dane GUS, stan z 2012 roku) i srednig odleglos¢
do rozwazanej lokalizacji. Korzystajac z modelu grawitacji
handlu Reilly'ego wyznaczono sile zasiegu oddziatywania
proponowanych lokalizacji centrum logistycznego. Przyjeto,
ze najbardziej dogodna lokalizacja powinna by¢ jednakowo
atrakcyjna dla wszystkich potencjalnych klientéw. Powinna
znajdowac sie na granicy oddzialywania dwoch osrodkow,
potencjalnych klientéw centrum, w strefie obojetnej osrod-
koéw. W przypadku najlepszej lokalizacji z punktu widzenia
obstugi potencjalnych klientéw zachodzi relacja:

wplyw obszaru B

wplyw obszaru C @

Miarg odchylenia bedaca jednoczesnie kryterium wyboru
preferowanej lokalizacji centrum logistycznego jest odle-
glos¢ od ,wzorcowej” lokalizacji, ktéra wyznaczono:

wplyw obszaru B

X=1-——""°"" (3)

wplyw obszaru C

Obliczenia przeprowadzono dla potencjalnych lokalizacji
centrum logistycznego w miejscowosciach lezacych przy au-

Tab. 1. Wyniki analiz dla proponowanych lokalizacji centrum logistycznego.

Wiadystawowo, Puck, %ﬁgﬁ%ﬁgs;ﬁlﬁg?‘vy
Gdansk Reda, Gdynia, Sopot, » £ D35, 261 | 1,61
) Tczew, Malbork, Sztum,
Wejherowo Cni
niew
Wiadystawowo, Puck, Slfa(;s;)é;vcd?frcit;v
Gdynia Reda, Wejherowo, y P 049 | 051
Lebork Nowy Dwor Gdaniski,
¢ Pruszcz Gdanski
Jastarnia, Gdynia, Puck,
Pruszcz Reda, Wejherowo, Elblag, Tczew, Malbork, 311 | 2n
Gdanski Sopot, Gdarisk, Sztum, Gniew ! !
Sierakowice, Kartuzy
Gd.yma, quot, Gdarisk, Starogard Gdanski,
Skarszewy Sierakowice, Pruszcz Criew. Kwidzvn, Nowe 512 | 412
Gdanski, Kartuzy ! o
Gdynia, Sopot, Gdansk,
Pruszcz Gdanski, Elblag, Malbork, Sztum,
Tezew Kartuzy, Koécierzyna, | Prabuty, Susz, Kwidzyn 501 401
Skarszewy
] Wiadystawowo, Reda, Gdansk, Pruszcz
Zukowo Puck, Wejherowo, Gdanski, Tezew, 0,33 | 0,66
Gdynia, Lebork Starogard Gdanski

Zrédlo: opracowanie wasne.

Rys. 5. Wartosci odlegtosci od wzorcowe; lokalizacji centrum logistycznego.

Zrédlo: opracowanie wtasne; mapa — maps.google.pl.
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tostradzie A1 w Wojewoddztwie Pomorskim (Gdansk, Gdy-
nia, Pruszcz Gdariski, Zukowo, Tczew i Skarszewy). W tabeli
1 przedstawiono osrodki miejskie — potencjalnych klientow
centrum logistycznego w analizowanych obszarach oraz
warto$¢ wptywu obszaréw wedtug modelu Reilly’ego (R)
oraz miar¢ odchylenia, odlegtos¢ od lokalizacji wzorcowej
(X) dla przyjetej lokalizacji centrum. Na rysunku 5 przedsta-
wiono analizowane lokalizacje wraz z miarami odleglodci od
lokalizacji wzorcowej (X).

Dane przedstawione w tabeli 11 na rysunku 5 wskazuja, iz
przy wyborze lokalizacji nowego centrum logistycznego na-
lezy do dalszych rozwazan przyjac okolice Gdyni lub Zuko-
wo. Kolejnymi rozpatrywanymi lokalizacjami powinien by¢
Gdansk i Pruszcz Gdanski. Lokalizacje te jednak charakte-
ryzuje dominujaca pozycja jednego z obszaréw. Oznacza to,
ze lokalizacja centrum logistycznego w Gdansku i Pruszczu
Gdanskim bytaby z punktu widzenia strategii przyciagania
klientow ukierunkowana na klientéw z pétnocno — zachod-
niego regionu Wojewddztwa Pomorskiego. Pozostate po-
tencjalne lokalizacje (Tczew i Skarszewy) nalezy wykluczy¢
z dalszych rozwazan.

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy miaty na celu wyznaczenie uza-
sadnionej, z punktu widzenia dzialalnosci komercyjnej, lo-
kalizacji nowego centrum logistycznego. Zaproponowana
procedura wyboru lokalizacji ma spelnia¢ kryterium do-
stepnosdci transportowej oraz rdwnej atrakcyjnosci dla jak
najwiekszej liczby potencjalnych klientéw. Wyniki wskazuja
na lokalizacje tego obiektu w okolicach Gdyni lub Zukowa.
Artykut przedstawia koncepcje nowego zastosowania zna-
nej metody wyznaczania lokalizacji obiektéw handlowych
i wiaczeniu jej w proces dostarczania informacji przy po-
dejmowaniu decyzji lokalizacyjnych. Uzyskane oceny atrak-
cyjnosci potencjalnych polozen obiektow nalezy poddac¢
dalszym studiom, ktére powinny by¢ poglebione o analize
finansowa zwigzana miedzy innymi z cenami gruntu.

Zaleta przedstawianego podejécia jest brak skomplikowa-
nych procedur obliczeniowych i mozliwos¢ poréwnywania
atrakcyjnosci umiejscowienia obiektéw. W przypadku loka-
lizacji obiektu dedykowanego $cisle okreslonej dziatalnosci
gospodarczej, nalezy do analiz wybiera¢ podmioty gospo-
darcze z okreslonych sekgji i dzialéw PKD. Prezentowane
analizy nie uwzgledniaja potencjatu gospodarczego miast
- potencjalnych lokalizacji. Naturalnym wyborem bylyby
miasta duze. Jednak cena gruntu wydaje sie by¢ czynnikiem
redukujacym atrakcyjnos¢ takich lokalizacji.

Streszczenie

W artykule przedstawiono koncepcje lokalizacji nowego
centrum logistycznego w Polsce. Celem opracowania jest
propozycja procedury lokalizacji obiektu, jakim ma by¢ mul-
timodalne centrum logistyczne. Analizie poddano poten-
cjalng lokalna baze klientow ustug dystrybucyjnych, gléwne
kierunki transportowe, poziom infrastruktury transporto-
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wej 1 istniejace centra logistyczne. Dodatkowo w celu dopre-
cyzowania lokalizacji obiektu proponuje sie zmodyfikowane
zastosowanie modelu grawitacji handlu Reilly’ego.

Location of a new logistics centre in Poland

Abstract

Logistics centers are one of the most important elements
of the logistics system. This paper presents the location of
a new logistics center location in Poland. The aim of this pa-
per is to suggest a location of the object which is to be multi-
-modal logistics center. We analyzed the potential customer
base of local distribution services, the main directions of
transport, the level of existing transport infrastructure and
logistics centers. Additionally, in order to specify the location
of the logistics centre the modified Reilly’s gravity model of
trade is proposed.
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