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LOKALIZACJA CENTROW LOGISTYCZNYCH A REGIONALNA POLITYKA
PRZESTRZENNA. PRZYPADEK SWIEBODZINA
W WOJEWODZTWIE LUBUSKIM

Streszczenie

Niniejszy artykut ma charakter interdyscyplinarny. Podjeto w nim probe krytycznej oceny wplywu polityki re-
gionalnej na lokalizacje centrow multimodalnych. Przy czym swobode polityki regionalnej przeanalizowano w
oparciu o obowigzujgce w Polsce warunki prawne, gospodarczo-ekonomiczne i polityczne. Centrum logistyczne
moze wywierac znaczgcy wplyw na rynek pracy, wielkos¢ i rodzaj nowych inwestycji gospodarczych oraz na sro-
dowisko naturalne. Rozwdj gospodarczy regionu moze zaleze¢ od centrum logistycznego, ktore w zamierzeniach
usprawnia transport towarowy, obniza koszty jego funkcjonowania i skraca czas dostaw.

Opracowanie to zawiera przeglgd dokumentow politycznych i planistycznych od poziomu lokalnego, poprzez
region-wojewddztwo do krajowego, w kontekscie rozwoju przestrzennego Swiebodzina. Badanie dowodzi, ze dlugo-
falowe planowane przestrzenne w odniesieniu do centrum logistycznego, multimodalnego w Swiebodzinie nie zo-
stato wdrozone w duzej mierze z uwagi na brak politycznej interwencji.

WSTEP. MIEJSCE CENTRUM LOGISTYCZNEGO W
PRZESTRZENI

Potozenie sprawia, ze Polska jest krajem tranzytowym tacza-
cym Zachdd ze Wschodem. Jest idealna do obstugi logistyczne;
klientéw krajow takich jak Biatoru$, Rosja, ale takze Stowacja, We-
gry czy kraje skandynawskie. Ma w miare stabilng gospodarke,
powierzchnie magazynowo — produkcyjne sg dostepne, a ceny ich
wynajmu, w poréwnaniu do pozostatych krajow europejskich, nie sg
wygoérowane. Prawdopodobnie z tego wzgledu Polska jest najbar-
dziej rozwinietym rynkiem powierzchni magazynowych w Europie
Srodkowo — Wschodniej [7].

Polska jako kraj tranzytowy, przezywa trudno$ci transportowe,
zwigzane nie tylko z rozbudowa infrastruktury. Gtownym problemem
jest brak spéjnej polityki na poziomie kraju. Decyzja, o utworzeniu
centrum logistycznego (miejscu i czasie), powinna by¢ wynikiem
$wiadomie przyjetego planu dziatania opartego na analizie stanu i
potencjatu gospodarek poszczegdlnych regionéw kraju. Optymalna
lokalizacja centréw logistycznych wymaga wyboru tych obszaréw, w
ktorych wystepujg punkty przestrzeni, gdzie krzyzujg sie rozne
formy transportu: drogowy, kolejowy, morski i lotniczy. Powigzanie
réznych Srodkéw transportu w sprawny faficuch (transport zréwno-
wazony) wykazuje wyzszg efektywnos$é ekonomiczng oraz znaczne
ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko naturalne [8, 1].

W definicji centrum logistyczne to obiekt przestrzennie-
funkcjonalny wraz z infrastrukturg i organizacja, w ktorym realizo-
wane sg ustugi logistyczne zwigzane z przyjmowaniem, magazyno-
waniem, rozdziatem i wydawaniem towaréw oraz ustugi towarzy-
szgce, Swiadczone przez niezalezne w stosunku do nadawcy lub
odbiorcy podmioty gospodarcze [3]. Centrum logistyczne moze
dziata¢ jako powigzanie miedzy krajowym systemem logistycznym i
podobnymi systemami w innych krajach. Krajowe systemy logi-
styczne moga tworzy¢ jednolity organizm zintegrowanych gospoda-
rek. Dlatego tez problem wyboru lokalizacji, a takze taczenia cen-
trow logistycznych w sieci, powinno by¢ jednym z najwazniejszych
zadan planowanych kierunkéw rozwoju w zakresie polityki prze-
strzennej. Otwarte centra logistyczne cechujg sie intermodalng lub
multimodalng infrastrukturg, transportowa, ktéra istnieje dzieki reali-

zacji polityki transportowej panstwa lub regionu. Dlatego tez w wielu
krajach europejskich to planowanie regionalne wspiera rozwoj
zrbwnowazonej logistyki, ktére sprawnie obstuguije rynek [4, 6].

Wojewddztwo lubuskie jest drugim w Polsce najmniejszym wo-
jewodztwem pod wzgledem liczby ludnosci, (niewiele powyzej 1min
mieszkancoéw). Obejmuje obszar o powierzchni 13 987,89 kmZ
Siedzibg wojewody jest Gorzéw Wielkopolski, a wtadz samorzadu
wojewodztwa — Zielona Goéra. W wojewddztwie brakuje transportu
intermodalnego, wystepujg jedynie nieliczne stacje przetadunkowe
konteneréw PKP CARGO. Punkty przetadunkowe znajdujg sie m.in.
w miastach: Zielona Gora, Gorzéow Wielkopolski, Kostrzyn nad
Odra, Swiebodzin, Sulechéw, Nowa Sdl.

1. METODOLOGIA

W badaniach przeprowadzono studia typu desk research, ana-
lize dokumentéw prawnych, planistycznych i politycznych pod katem
potrzeby, mozliwosci i plandw powstania centrum multimodalnego w
Swiebodzinie. W badaniu postawiono teze o koniecznosci budowy
centrum multimodalnego w wojewddztwie lubuskim. Do badan
wzieto dokumenty lokalne oraz z poziomu regionu i kraju. Badania
umozliwity sformutowanie wnioskéw o wptywie zaniechania realiza-
cji polityki przestrzennej na poziomie kraju, regionu i gminy na
powstanie centrum logistycznego w Swiebodzinie. Niekonsekwent-
nie prowadzona polityka przestrzenna na poziomie regionu dopro-
wadzita do zablokowania 60 ha terenu w Swiebodzinie, pod multi-
modalne centrum logistyczne, ktdre prawdopodobnie nigdy nie
powstanie.

2. DETERMINANTY LOKALIZACJI CENTROW
LOGISTYCZNYCH

Fechner w swoich badaniach przedstawit trzy modele inicjowa-
nia budowy centréw logistycznych. Zaktadajg one naturalne mecha-
nizmy formowania si¢ koncepcji centrum logistycznego jako konse-
kwencji rozwoju gospodarczego i czasu, w ktérym osigga sie okre-
$lone zapotrzebowanie na ustugi logistyczne oraz politycznie
wspomagane, tworzace warunki, zachety i udogodnienia dla inwe-
storow — przedsigbiorstw logistycznych, produkcyjnych i handlowych
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do podejmowania dziatalnosci w tym wiasnie miejscu. W modelu
politycznie wspomaganym gtéwna role odgrywaja; stan i dostepnosé
infrastruktury transportowej oraz odpowiednio przygotowane grunty
z ofertg zasiedlenia, ktéra musi by¢ dla inwestoréw korzystniejsza
niz w innych lokalizacjach [3].

O dostepnosci komunikacyjnej danego obszaru $wiadczy nie
tylko przebieg linii transportowych, jak autostrady, ktére mimo wiel-
kiego znaczenia w optymalizaciji przeptywu ludzi i towaréw, nabiera-
ja znaczenia poprzez wyznaczone miejsca przekierowania ruchu o
rozszerzonej ofercie dodatkowych funkcji. Wiele opracowan z za-
kresu inzynierii i bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz analiz
podwieconych przeptywom ruchu drogowego wskazuje, ze wezet
komunikacyjny jest warunkiem koniecznym, cho¢ niewystarczaja-
cym do lokalizacji centrum logistycznego, a warto$¢ wezta transpor-
towego wynika z hierarchii ciggéw komunikacyjnych i ich nadrzed-
nosci wzgledem linii kolejowych [2, 4, 7].

W literaturze przedmiotu wybér lokalizacji centrum logistyczne-
go wigze sie z doborem wielu kryteribw warunkujacych powstanie
ztozonego przedsigwzigcia (wezty transportu drogowego i kolejowe-
go, gesto$¢ regionalna sieci transportowej, jej przepustowos$e i
standardy jakoSciowe, rynek pracy, uwarunkowania polityczne).
Rozrdznia sie centra lokalne (promien oddziatywan 5 - 8 km), regio-
nalne (promien oddziatywan 50 - 80 km) i miedzynarodowe (pro-
mien oddziatywan 500 — 800 km). Wielko$¢ obszaru centrum logi-
stycznego powinna zaleze¢ od potencjalnej wielkosci tadunku, jak
rowniez charakteru przewidywanych ustug logistycznych. Dobrze
rozwiniete europejskie centra logistyczne, dziatajgce w przestrzeni
publicznej, zajmujg zazwyczaj od 100 ha do 150 ha, cho¢ najwigk-
sze z nich zaplanowane sg na powierzchni ponad 400 ha. Cechy
topograficzne, zagospodarowanie terenu, rodzaj stosunkéw wiasno-
Sciowych, a takze stan wykorzystania potencjatu inwestycyjnego
majq istotny wptyw na koszty i czas przygotowania inwestycji [4,7].

3. PROCEDURA PLANISTYCZNA W POLSKIEJ
POLITYCE PRZESTRZENNEJ

Aktualne regulacje prawne w Polsce, dotyczace planowania
przestrzennego, opierajq si¢ na zapisach ustawy o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym [12], zgodnie z ktérg za prowa-
dzenie polityki rozwoju przestrzennego na poziomie lokalnym od-
powiadajq przede wszystkim gminne samorzady terytorialne. W ich
kompetencjach lezy réwniez odpowiedzialnos¢ za tad przestrzenny,
zrwnowazony rozwoj oraz ochrone débr kultury i Srodowiska natu-
ralnego. Fundamentem, na ktérym zbudowano caty system regulacji
dotyczacych planowania przestrzennego jest miejscowy plan zago-
spodarowania przestrzennego. Tylko ten dokument stanowi pod-
stawe do podejmowania decyzji o budowie obiektdw budowlanych.
Pozostate akty planistyczne mogg wptywa¢ posrednio na tres¢
lokalnych planéw rozwoju.

Programy zawierajace zadania rzagdowe stuzace realizacji po-
nadlokalnych celéw publicznych o znaczeniu krajowym sg aktami
planowania specjalistycznego. Sporzadzajg je w zakresie swojej
wiasciwosci rzeczowej ministrowie i centralne organy administracii
rzadowej, przedktadajac do zaopiniowania sejmikom wiasciwych
wojewddztw. Programy rzadowe, znajdujg swoj finalny wyraz w
rozporzadzeniach Rady Ministréw. Dopiero z chwilg wydania rozpo-
rzadzenia program staje sie aktem wigzacym. Zadaniem wiasciwe-
go ministra jest podejmowanie dziatan, aby ustalenia ww. progra-
méw znalazly sie w planach zagospodarowania przestrzennego
wojewodztw. W tym celu ustawodawca zobowigzuje go, aby wysta-
pit do marszatka wiasciwego wojewddztwa z wnioskiem o wprowa-
dzenie programu do planu zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa tak, aby dalej mozna byto przetransportowaé ustale-
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nia programu do studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodaro-

wania przestrzennego gmin i ich miejscowych planéw zagospoda-

rowania przestrzennego.

Mimo, ze otwarte centra logistyczne mogq by¢ postrzegane ja-
ko inwestycje celu publicznego, to w rozumieniu ustawodawcy nimi
nie sg, co wynika, z art. 2 ust. 1 pkt 5! ustawy o planowaniu i zago-
spodarowaniu przestrzennym, w zwigzku z art. 6 ustawy o gospo-
darce nieruchomosciami, w ktérym wskazano inwestycje celu pu-
blicznego. Rolg centrow logistycznych, podobnie jak parkéw aktyw-
nosci gospodarczej, jest stworzenie dobrych warunkéw do prowa-
dzenia operaciji logistycznych.

W polskim systemie planowania przestrzennego powstawanie
centréw logistycznych warunkuije:

a) na poziomie gminy:

— art. 9 ust. 4 ustawy [12]- po$rednio poprzez ustalenia planu
miejscowego, ktbrego zapisy opierajg sie na ustaleniach
studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego gminy, jako dokumencie okre$lajacym kierunki
polityki przestrzennej gminy, w tym lokalne zasady zago-
spodarowania przestrzennego;

— po stwierdzeniu zgodno$ci planowanej inwestycji z ustale-
niami obowigzujgcego miejscowego planu zagospodarowa-
nia przestrzennego;

b) na szczeblu regionalnym/wojewddzkim:

— art. 38 ustawy [12]- zgodnos¢ inwestyciji z planem zagospo-
darowania przestrzennego wojewodztwa;

c) na poziomie krajowym:

— art. 46 ustawy [12]- zgodno$¢ z krajowg politykg zagospoda-
rowania przestrzennego;

W celu umozliwienia realizacji celéw krajowych i regionalnych
oraz przepisdw szczegblnych, dotyczacych polityki przestrzennej,
zaklada sie, ze zapisy muszg zawierac:

na poziomie krajowym: programy uwzgledniajace zadania, ktére

siuzq realizacji celow publicznych przygotowane przez centralne

organy rzadowe,

— na szczeblu wojewddzkim: programy wojewddzkie, ktore obej-
mujq zadania, stuzgce realizacji celéw publicznych z budzetu
wojewddzkiego (Urzad Wojewddzki) i samorzadowego (Urzad
Marszatkowski).

Programy stuzace interesom publicznym? wymagaja wprowa-
dzenia zapiséw do miejscowego planu zagospodarowania prze-
strzennego. Zapisy wprowadza sie w drodze negocjacji. Rejestr
zadan rzadowych, wojewddzkich i samorzadowych umozliwiajacych
wprowadzenie programéw stuzacych celom publicznym jest zarza-
dzany przez marszatka wojew6dztwa.

Jezeli przedmiotem planowania jest centrum logistyczne, ktére
nie kwalifikuje sie do statusu inwestycji 0 znaczeniu publicznym,
wprowadzenie inwestycji do miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego wymaga zwyczajowej procedury i dotyczy: wyboru
konkretnej lokalizacji dla przysztych inwestycji i nabywania praw do
terenu, ustalenia zgodnosci ze studium uwarunkowan i kierunkdéw
zagospodarowania przestrzennego gminy, planem zagospodarowa-
nia przestrzennego wojewodztwa i wprowadzenia do miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego.

" inwestycjg celu publicznego w my$l ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym [12] jest dziatanie o znaczeniu lokalnym (gminnym) i ponadlokalnym
(powiatowym, wojewddzkim i krajowym), a takze krajowym (obejmujacym rowniez
inwestycje miedzynarodowe i ponadregionalne), bez wzgledu na status podmiotu
podejmujacego te dziatania oraz zrédia ich finansowania, stanowiace realizacje
celdw, o ktorych mowa w art. 6 ustawy o gospodarce nieruchomosciami [13].

2 na podstawie art. 2 pkt 4 ustawy o planowaniu u zagospodarowaniu przestrzennym
[12] pod pojeciem interesu publicznego rozumie¢ nalezy uogdlniony cel dazen i
dziatan, uwzgledniajacych zobiektywizowane potrzeby ogdtu spoteczenstwa lub
lokalnych spotecznosci, zwigzane z zagospodarowaniem przestrzennym



Procedura na uzyskanie pozwolenia na budowe moze by¢ roz-
poczeta (rzeczywiste inwestycje mogq sie rozpocza¢) po przygoto-
waniu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.
Sama procedura od ogtoszenia, przygotowania, przystapienia i
przyjecia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego,
trwa od jednego do 3 lat, a czasami nawet dtuzej. Najnowsze pro-
gnozy rozwoju centrdw logistycznych w Polsce sg jednak optymi-
styczne, co wynika z rozpoczecia budowy autostrad, ktdre maksy-
malizujg szanse sukcesu w tworzeniu centrow logistycznych w ich
poblizu.

4. GENEZA CENTRUM MULTIMODALNEGO W
SWIEBODZINIE. SWIEBODZIN W POLITYCE REGIO-
NALNEJ | LOKALNEJ

Swiebodzin to miasto w wojewddztwie Iubuskim, w ktérym
krzyzujg sie dwa korytarze europejskiej komunikacji: pétnoc-
potudnie, wschdd-zachdd. Swiebodzin jest siedziba powiatu i gminy
miejsko-wiejskiej. Mieszka w nim niewiele ponad 20 tysiecy miesz-
karicow.

Genezg $wiebodzinskiego centrum multimodalnego byt model
funkcjonowania komunikacyjnego wojewodztwa lubuskiego utwo-
rzony do planu zagospodarowania przestrzennego w 2002 roku [9].
Model zostat oparty na dwoch miastach: Zielonej Gorze i Gorzowie
Wielkopolskim, potaczonych droga ekspresowg S3 z Il paneuropej-
skim korytarzem z autostradg A-2, linig kolejowa Berlin - Warszawa
— Moskwa w Swiebodzinie, z inter - regionalnym lotniskiem w Babi-
moscie i portem rzecznym w Cigacicach, co jest widoczne na ry-
sunku nr 1 (po prawej). Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa lubuskiego z 2002 roku przedstawiat Swiebodzin jako
wezet Europejskiego Transportu Multimodalnego.

Na podstawie tego planu wezet i skrzyzowania W-E i N-S zo-
staty wprowadzone do Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospo-
darowania przestrzennego miasta i gminy Swiebodzin [10], w rozdz.
3.2.2. tejze uchwaty obszar funkcjonalny pasma urbanizacji gospo-
darczej wyznaczono jako: teren przeznaczony do szeroko rozumia-
nych dziatan inwestycyjnych, w tym dziatalno$ci produkcyjnej, ma-
gazynowo - sktadowej oraz szeroko rozumianych ustug komercyj-
nych, z jednoczesnym ukierunkowaniem na przebudowe funkcjo-
nalng i porzadkowanie istniejacych réznorodnych form zabudowy i
zagospodarowania terenu, a takze udostepnieniem do zabudowy
potencjalnych terenéw rozwojowych, z eliminacjg lub ograniczeniem
sytuacji konfliktowych.

Ustalenia planu wojewédztwa wskazywaty na potrzebe rozwoju
liczby ludnosci Swiebodzina do ok. 40 tys. mieszkaricéw, majacej
zabezpieczy¢ obstuge planowanego do realizacji wezta multimodal-
nego (realizacja ok. 5-6 tys. miejsc pracy, co uzasadniato budowe w
tym rejonie 6-10 tys. mieszkan w perspektywie lat 2020-2025). W
ramach wykazu proponowanych zadan rzadowych3 z planu woje-
wodztwa lubuskiego z roku 2002 wskazano konieczno$¢ (Podzada-
nie nr 3.3) utworzenia Wezta Europejskiego Transportu Mulitimo-
dalnego w Swiebodzinie w oparciu o budowe skrzyzowania auto-
strady A2 i drogi ekspresowej S3, linie kolejowg o predkosci 160
km/h Berlin - Warszawa - Moskwa, szybkg droge do lotniska w
Babimo$cie oraz do portu na Odrze w Cigacicach. Wezet wymagat
zabezpieczenia 50 - 60 ha uzbrojonego terenu z przeznaczeniem
docelowym ww. obszaru pod: centrum logistyki, terminale drogowe i
kolejowe, park technologiczny i inkubatory przedsiebiorczo$ci,
zespoty ustugowe, regionalny park rozrywki, zespot targéw i biura
podroézy oraz instytutu badawczo - rozwojowego.

3 Okreslenie proponowane zadania rzadowe, a nie zadania rzadowe, nie rodzi
skutkow ustawowych (przede wszystkim finansowych), ustawa z 27 marca 2003 o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym .

Wyszczegdlniono (Zadanie nr 2) aktywizacje inwestordw i kapi-
talu joint-venture na inwestycje wytwdrcze, ustugowe i mieszkanio-
we. Z grupy 12 osrodkéw regionalnych wyrézniony zostat Swiebo-
dzin, ktory oprocz funkcji obstugi ponadlokalnej, petni¢ miat funkcje
europejskiego multimodalnego wezta kontynentalnego transportu i
centrum logistycznego.

Powyzsze ustalenia dotyczace roli i funkcji Swiebodzina w
strukturze jednostek osadniczych wojewddztwa lubuskiego wskaza-
ne zostaly rowniez w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Lubuskiego
aktualizacja z horyzontem czasowym do roku 2020.

PRI 3

Rys. 1. Analiza sieci transportowej sporzadzona do zmiany planu
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lubuskiego w
2008. Zrodto: Urzad Marszatkowski w Zielonej Gorze.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego zaktada powsta-
nie wezta Europejskiego Transportu Multimodalnego — Swiebodzin.
Multimodalne funkcje tego wezta, opisane w dokumentach strate-
gicznych, powigzano z rozwojem miasta. Swiebodzin jako wezet
multimodalny o funkcji europejskiej i o$rodek ponadregionalny,
zostat wpisany do Krajowej Zaktualizowanej koncepciji przestrzen-
nego zagospodarowania kraju z 2005 roku, ktéra jednak nie uzyska-
1a statusu formalnego dokumentu rzadowego.

W aktualnej Koncepcji Planu Zagospodarowania Przestrzen-
nego Kraju do 2030 roku [8], w ktdrej odrodki miejskie zostaty
przedstawione wg klasyfikacji ESPON (European Spatial Planning
Observation Network), Swiebodzin nie zostat nawet wymieniony.
Natomiast Zielona Gora zostata przedstawiona jako o$rodek: o
niskiej jako$ci powigzan transportowych i funkcjonalnych z gtéwny-
mi, bardziej dynamicznymi, weztami sieci osadniczej kraju i niepo-
trafigcy wykorzysta¢ swojego potencjatu, by odegra¢ znaczacq role
(w skali krajowej i regionalnej) w kreowaniu wzrostu i tworzeniu
miejsc pracy oraz rozprzestrzenianiu proceséw rozwojowych na
obszary przylegajace [8].
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FEORETYCZNY MODEL STRUKTURY PRZESTRZENNE] REGIONU
LUBUSKIEGO W UMOWNYM HORYZONCIE CZASU 2020 - 2025

- drezdenecki

=) " "
—,‘x‘uluslrndy-(!mgl Krajowe et Europejskie linie kolejowe
Szybka kolej typu TGV . Pasmo rozwoju DUOPOL

E L
Centra uslugowe EURO Europejski wezel multi-mo-
- TRIADY dalny Swiebodzin
Ponadregionalne centra . Poludniowe Pasmo Rozwoju
Wahadlo MONORAIL Kierunki powigzai inter-re-

Transgraniczne tréjpolarne regionalnych
Zwigzki EURO-TRIADY -‘& A

P
Rys. 1. Model teoretyczny struktury przestrzennej regionu lubuskie-
go w 2002. Zrédto: Urzad Marszatkowski w Zielonej Gorze

Powstanie europejskiego wezta multimodalnego bytoby waz-
nym impulsem rozwojowym dla wojewddztwa lubuskiego. Jego
nieobecno$¢ w aktualnej Koncepcji Planu Zagospodarowania Kraju
do 2030 roku wskazuje na brak wystarczajacej determinacji wtadz
regionalnych i lokalnych w tym zakresie. W konsekwencji moze
utrudni¢ w najblizszej przysztosci powstanie centrum logistycznego.
Swiebodzin jest jedynym miejsce w wojewddztwie posiadajacym tak
wiele argumentéw predestynujacych go do powstania migdzynaro-
dowego centrum logistycznego.

W aktualnym planie zagospodarowania przestrzennego woje-
wodztwa lubuskiego [14] Swiebodzin nadal petni juz tylko role Re-
gionalnego Osrodka Obstugi jako siedziba powiatu, ponadto Strate-
gia Rozwoju Wojewddztwa Lubuskiego kreuje nowe Regionalne
Wezly Transportu Multimodalnego - Nowa Sél, Cigacice, Urad i
Kostrzyn. Funkcje transportowe tych interregionalnych i regional-
nych weztow sprowadzajg sie do funkcjonowania logistycznych
powigzan mediéw drogowych, kolejowych i wodnych. W pewnych
sytuacjach wezty przejmujg funkcje europejskie np. Kostrzyn i Nowa
Sél.

Najnowsze dokumenty planistyczne wojewodztwa lubuskiego,
nie odnoszg sie juz do konkretnej lokalizacji centrum multimodalne-
go, a dziatania i przedsiewziecia przedstawione sg w ofercie wa-
chlarzowej, co niekoniecznie spowoduje wybor usytuowania cen-
trum logistycznego w Swiebodzinie. Ta polityczna niekonsekwencja
sprawia, ze centrum logistyczne prawdopodobnie powstanie w
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miejscu, w ktdrym oferta ustug logistycznych jest najwieksza, czyli w
Zielonej Gérze. Obecne centra logistyczne w wojewddztwie lubu-
skim (trzy komercyjne centra dystrybucyjne: Logistic, DB Schenker
oraz Kolporter) zlokalizowane sg w samej Zielonej Gorze.

Wydaje sie zresztg, ze szansa na centrum multimodalne upa-
dta z momentem ustalenia przebiegu korytarza autostrady A-2 i
zjazdu w Jordanowie, ktory jest oddalony od Swiebodzina o ok. 7
km. Brak dziatar planistycznych na poziomie regionu przekresli
definitywnie szanse Swiebodzina jako centrum multimodalnego.
Mimo, ze miasto Swiebodzin jako centrum multimodalne zostato
wprowadzone i zapisane we wszystkich dokumentach strategicz-
nych i planistycznych wojewédztwa lubuskiego, gminy Swiebodzin i
innych o$ciennych gmin, na ktére taka inwestycja mogtaby oddzia-
tywaé, nie uzyskato politycznego wsparcia i prawdopodobnie nigdy
samoistnie nie rozwinie si¢ do poziomu majacego znaczenie regio-
nalne i europejskie.

5. DYSKUSJA

Gtéwne wezty komunikacyjne w wojewddztwie lubuskim znaj-
dujg sie w nastepujacych miastach: Swiebodzin (Wezet Swiebo-
dzinski) — autostrada A2 (E30), droga ekspresowa S3, drogi krajo-
we: 2 i 92, wojewodzkie: 276, 303, linia kolejowa 2 (E20 — CE20),
lotnisko o randze miedzynarodowej w Babimo$cie oddalone o 15
km. W ramach osi transportowej Berlin-Warszawa funkcjonuje kilka
centréw logistycznych: Rzepin, Poznan, Warszawa [2].

W analizie ktérg przedstawit Kabashkin z zespotem wskazano,
ze do tej pory w polskich warunkach nie byto pozytywnych do$wiad-
czen dotyczacych lokalizacji regionalnego centra logistycznego, a i
administracja panstwowa nie wydaje sie by¢ zainteresowana w
tworzeniu infrastruktury logistycznej, nie ma tez dziatan systemo-
wych, pomimo wielu europejskich przyktadow wspomagania syste-
mu planowania i realizacji sieci centréw logistycznych (publiczny
sektor niemiecki, wtoski i planowany czeski, wegierski) [4]. Wnioski
te potwierdza analiza transportu multimodalnego Dobrzyniskiej,
ktéra badata przewozy kolejowe tadunkéw w kontenerach w ramach
transportu intermodalnego, wykazujac znaczacy wzrost oznaczajacy
tendencje rozwojowe transportu multimodalnego [2]. Wyniki dziatal-
nosci transportu kolejowego i drogowego za 2012 rok byty podobne
i wykazaly jednoznacznie, ze gtowny przeptyw towaréw — zaréwno
w przypadku eksportu, jak i importu odbywa sie wzdtuz osi transpor-
towej wschdd-zachdd (Rosja-Niemcy). Natomiast udziat pozostatych
rodzajéw transportu (lotniczego, zeglugi morskiej i Srodladowej) w
catosci przewozéw miedzynarodowych w Polsce uznata za margi-
nalny. Jednoczes$nie Dobrzynska wskazata takze, za w petni opera-
cyjne centra logistyczne pogranicza polsko-niemieckiego korytarza
przygranicznego, gtdwnie obstugujace transport kotowy: Berlin —
Szczecin; Berlin — Kostrzyn — Gorzéw Wielkopolski; Berlin — Frank-
furt — Poznan/Zielona Géra; Cottbus — Guben — Zielona Gora; Berlin
— Cottbus — Wroctaw, oraz kilka innych (w tym réwniez transport
kolejowy, na przyktad: Guben — Gubin; Horka — Wegliniec) [2].
Zatem z siedmiu potaczen pie¢ przechodzi przez teren wojewddz-
twa lubuskiego, a dwa przez Swiebodzin, co jest potencjatem wyni-
kajacym z potozenia.

Analizy wyboru lokalizacji centrum logistycznego przedstawiajg
m.in. wptyw na rynek pracy, zasoby, mozliwy nadmiar sity roboczej,
jako$c¢ struktury zatrudnienia i kwalifikacji zawodowych oraz poziom
wynagrodzen w obszarze inwestycji. Nalezy podkresli¢, ze centrum
logistyczne, ze wzgledu na réznorodno$¢ i wysoki poziom ustug,
stwarza zapotrzebowanie na wysoko wykwalifikowanych i wyspecja-
lizowanych pracownikéw, a Swiebodzin nie posiada szkolnictwa
ksztatcacego na poziomie wyzszym (jedna szkota pomaturaina) ani
wiekszych zaktadéw pracy stanowigcych potencjat rynku pracy.
Problem te moze jednak rozwigza¢ oddalona o 20 km Parnstwowa



Wyzsza Szkota Zawodowa w Sulechowie oraz Uniwersytet Zielono-
gbrski znajdujacy sie 40 km od Swiebodzina.

PODSUMOWANIE

Rozlegty teren centrum logistycznego powoduje zmiany w
strukturze Srodowiska poprzez jego urbanizacje (zagospodarowanie
duzych, otwartych przestrzeni, budowe wielkoskalowych obiektow i
magazynow, wielu technicznych urzadzen infrastruktury). Centrum
logistyczne generuje w swoim otoczeniu duzy ruch drogowy i kole-
jowy. Niemniej jednak, wptyw centrum logistycznego w szerszym
kontekscie przestrzennym (miasta lub regionu) to integracja stru-
mieni towaréw poprzez wspotprace centrow logistycznych i innych
osrodkéw, zmniejszenie ilosci pojazddw nalezacych do rdznych
rodzajéw transportu i ostateczna redukcja zatoréw na gtownych
szlakach komunikacyjnych. Niekorzystne pozostajg efekty srodowi-
skowe, bedace wynikiem dziatalnosci w transporcie (hatas, zanie-
czyszczenie). Cho¢, charakter centréw logistycznych, ktére wyko-
rzystujg nowoczesne rozwigzania przestrzenne i wysokie standardy
urbanistyczne, ma pozytywny wplyw na jego otoczenie i czesto
wymusza procesy adaptacyjne efektem domina. Zréwnowazone
(pozytywne i negatywne) skutki srodowiskowe lokalizacji centrow
logistycznych powinny by¢ zawarte w prognozie wptywu inwestycji
na $rodowisko - obowigzkowe badania, ktdre sg niezbedne w pro-
cedurze tworzenia miejscowego planu zagospodarowania prze-
strzennego (procedury oceny wptywu na $rodowisko) sg réwniez
obowiazkiem inwestora przy uzyskiwaniu decyzji administracyjnej
pozwolenia na budowe.

Dotychczasowe doSwiadczenia, stan finanséw parnstwa oraz
formutowanie zadan rzadowych i samorzadowych nie sktaniajg do
optymizmu. Administracja panstwowa i samorzadowa nie czesto
interesuje sie problemem centréw logistycznych. Pomimo tego, ze w
réznych programach na poziomie krajowym, konieczno$¢ rozwoju
sieci centrow logistycznych jest szeroko omowiona, nie ma oznak
prowadzonych dziatan. Inicjatywy lokalne, ktére mozna zaobserwo-
wat, bez wsparcia rzadowego, majg bardzo ograniczony wptyw na
Srodowisko biznesowe.

Dlatego w Polsce, wobec braku systemowego dziatania, centra
logistyczne powstang jedynie w przypadku, gdy zostang wykorzy-
stane istniejace lokalnie mozliwosci (Warszawa, Poznan, to6dz,
Gdynia, Sosnowiec, Swinoujécie) jednak nalezy wzia¢ pod uwage
to, co wskazywali autorzy wczesniejszych opracowan [3,4,7], ze
uwarunkowania gospodarcze i infrastrukturalne uprzywilejowujg
niektore regiony kraju i do nich kierujg zainteresowanie inwestoréw,
inne za$§ mogq odegra¢ w budowaniu krajowej sieci centréw logi-
stycznych jedynie drugorzedna role. Kluczowe znaczenie ma w tym
przypadku nastawienie instytucji sektora publicznego do inwesto-
réw. Inwestorom z reguly nie potrzeba przedstawia¢ zalet lokalizacji
w postaci atrakcyjnosci rynku lokalnego od strony popytowej czy
podazowej, poniewaz takie analizy robig sami, oceniajac atrakcyj-
no$c¢ i ryzyko biznesu. Natomiast mozliwos¢ szybkiego zrealizowa-
nia inwestycji dzieki przygotowaniu przez sektor publiczny warun-
kéw wstepnych bedzie czynnikiem wazacym na decyzjach inwesty-
cyjnych, czego dowodem sg imponujace dokonania gminy Mszczo-
néw w zakresie pozyskiwania inwestoréw z rynku ustug logistycz-
nych czy wczesniej gminy Tarnowo Podgdrne [7]. Mozna zauwazyc,
ze gminy i miasta chetnie podejmujg decyzje o dotacji do budowy i
modernizacji potaczen drogowych w sasiedztwie planowanych
inwestycji takich jak duze kompleksy ustugowe (hipermarkety i
centra handlowe), zatem podobnie mogtoby sie dzia¢ w przypadku
sieci centrow logistycznych.

W nadchodzacych latach, Polska bedzie musiata poradzi¢ so-
bie bez spojnej sieci centréw logistycznych, opierajac sie tylko na
pojedynczych, komercyjnych centrach dystrybucyjnych. Te obiekty

powstaja W sprzyjajacych warunkach rynkowych budowane przez
inwestorow prywatnych, ktdrzy nie chcg czeka¢ na decyzje rzadu
centralnego, czesto w miejscach, ktére nie sg najbardziej korzystne
z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju i przyszlej sieci logi-
stycznej poszczegolnych regionow.

Niektore bardziej znaczace firmy, ktére majg juz wiasng infra-
strukture postrzegajg utworzenie centréw logistycznych jako konku-
rencje dla ich dziatalnosci. Jednak mate i Srednie przedsigbiorstwa
postrzegajg centra logistyczne jako szanse zwiekszenia popytu na
swoje ustugi i poprawy oferty. Istnieje, zatem koniecznos¢ interwen-
cji publicznej zachecajacej do racjonalnego wykorzystania potencja-
tu komunikacyjnego i ustugowego w tworzeniu multimodalnych
centrow logistycznych w wojewddztwie lubuskim.
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THE LOCATION OF LOGISTICS
CENTERS AND REGIONAL
SPATIAL POLICY. THE CASE
STUDY OF SWIEBODZIN LUBUSKIE
VOIVODENSHIP

Abstract

In this interdisciplinary article, authors attempts to
critically evaluate the impact of the regional policy on
the location of multimodal centers. Freedom of the
regional policy has been analyzed in accordance with
applicable Polish legal, economic and political
conditions. The logistics center can have a significant
impact on the labor market, the size and type of new
investment and the natural environment. The economic
development of the region may depend on the logistics
center, which plans streamlines freight, reduces the
operation cost and shortens the time of delivery.

This paper provides an overview of the policy and
planning documents from the local, through region to
the national level in the context of Swiebodzin spatial
development. The study shows that long-term spatial
planning in relation to the logistics and multimodal
center in Swiebodzin has been not largely implemented,
because of the lack of political intervention.
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