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Streszczenie. Artykul okresla wplyw lokalizacji i znaczenia wezléw trans-
portowych, przebiegu sieci drogowej na rozmieszczenie centréw logistycz-
nych. Analiza oparta byla na danych dotyczacych istniejacej i aktualnie
rozwijanej sieci drogowej o znaczeniu regionalnym, krajowym i miedzyna-
rodowym. Dzigki zrealizowanym badaniom mozliwe bylo wskazanie, w ja-
kim zakresie rzeczywiScie uwzgledniono wage wezléw sieci transportowej
oraz miedzynarodowa i lokalna polityke transportowa w dotychczasowych
decyzjach lokalizacyjnych. Pod wzgledem metodycznym udalo sie wskaza¢
lokalizacje optymalne. Przede wszystkim udalo sie jednak oceni¢ podjete
dotad decyzje lokalizacyjne, w tym wskazaé znaczenie réznych determinant
owych decyzji. Na podstawie uzyskanych wynikéw autorzy sformulowali
uniwersalne rekomendacje dotyczace rozwoju regionalnej sieci transporto-
wej. Realizacja tematu wynikala z badadi podjetych przez autoréw na zle-
cenie Urzedu Miasta Lodzi. Badania dotyczyly charakterystyki i kierunkéw
rozwoju intermodalnych centréw logistycznych w kontekscie funkcjono-
wania Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN-T) w wojewddztwie
1odzkim, a w szczegblnosci w £odzkim Obszarze Metropolitalnym.

Stowa kluczowe: transport regionalny, wezly transportowe, TEN-T,
polityka transportowa, wojewddztwo 16dzkie

Do analizy okreslenia wplywu lokalizacji i znaczenia we-
zl6w transportowych, przebiegu sieci drogowej na lokali-
zacje centrow logistycznych wykorzystano dane dotyczace
sieci drog wojewddzkich i krajowych (w tym drég ekspre-
sowych i autostrad) oraz linii kolejowych normalnotoro-
wych w granicach wojewddztwa 16dzkiego. Poza funkcjo-
nujacymi juz odcinkami drég do badania wlaczono réw-
niez te, ktore zgodnie z informacjami Generalnej Dyrekcji
Drég Krajowych i Autostrad, sg na etapie budowy. Dzieki
przeprowadzonym przez autoréw badaniom mozliwe bylo
wskazanie, w jakim zakresie rzeczywiscie uwzgledniono
wage wezléw sieci transportowej oraz mi¢dzynarodowa
i lokalng polityke transportowa w dotychczasowych decy-
zjach lokalizacyjnych. Pod wzgledem metodycznym udato
sic wskazal lokalizacje optymalne (wylacznie z perspek-
tywy zalozonych kryteriéw). Przede wszystkim udalo sie
jednak oceni¢ podjete dotad decyzje lokalizacyjne, w tym
wskazac znaczenie réznych determinant owych decyz;ji.!

1 ©Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkiad autoréw w publikacje: T. Napierata
34%, M. Adamiak 33 %, Sz. Wisniewski 33%.
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Planowanie lokalizacji centrum logistycznego powinno
spoczywal w rekach instytucji posiadajacych kompleksowa
wiedze na temat umiejscowienia tego typu inwestycji w sieci
transportowej kraju. Podanie lokalizacji jest wypadkowg
wielu elementéw: zalozeri polityki transportowej panstwa,
rozmieszczenia istniejacej i planowanej infrastruktury linio-
wej i punktowej, kierunkéw przewozu oraz struktury i nate-
zenia ciagéw ladunkéw {1}. Konfigurowanie wzrostu liczby
centréw logistycznych na terytorium kraju jest zalezne mie-
dzy innymi od ukladu przestrzennego punktéw modalnych,
tj. takich, gdzie przemieszczaniu fadunkéw towarzysza naj-
mniejsze koszty. Uklad ten jest uzalezniony od stanu infra-
struktury transportowej, ktéry niewatpliwie wplywa na
koszty transportu. Kolejnym czynnikiem jest logisty-
kochtonnos¢ obszaru, okreslajaca jego przygotowanie do ab-
sorpcji rozwigzan logistycznych {2}, Logistykochlonno$é
mierzona jest infrastrukturg transportowo-logistyczng, taka
jak magazyny, centra dystrybucyjne i logistyczne, porty itp.
[31. Uzupelnieniem analizy jest ocena wysokosci kosztéw do-
stepnosci danego rynku i powierzchni inwestycyjne;.

Rozwazajac przysziosciowe trudnosci transportowe, powin-
no si¢ systematycznie dazy¢ do tego, aby centra logistyczne
w maksymalnym stopniu opieraly si¢ na transporcie kolejowym
i na wielorakich $rodkach transportu (transport multimodalny,
intermodalny). Optymalna lokalizacja centréw logistycznych
to obszary, w kt6rych wystepuja punkty przestrzeni, gdzie krzy-
zujg si¢ cztery rézne formy transportu (drogowy, kolejowy, mor-
ski i lotniczy). Biorac pod uwage specyfike sieci komunikacyjnej
regionu 16dzkiego, nie ma mozliwo$ci wystapienia tak dobrej
rejonizacji. Nalezy zatem poszukiwaé optymalnej lokalizagji
uwzgledniajacej transport drogowy” oraz kolejowy’.

2

> Mowa o autostradach, drogach ekspresowych oraz drogach lokalnych o parametrach
geometrycznych i wytrzymalosciowych umozliwiajacych przewéz konteneréw pomie-
dzy terminalem kontenerowym i punktem nadania/odbioru kontenera oraz drogach lo-
kalnych o parametrach geometrycznych i przepustowosci umozliwiajacych dostarczanie
partii towaréw z magazynéw skladowych w centrach logistycznych do odbiorcéw.

Autorzy wskazuja na linie kolejowe o parametrach technicznych umozliwiajacych
przew6z towaréw z predkoscia eksploatacyjna 120 km/godz. oraz bocznice kole-
jowe o parametrach technicznych umozliwiajacych dojazd pociagéw blokowych
z gléwnej linii kolejowej do terminalu kontenerowego.
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Centra logistyczne potrzebujg infrastruktury drogowe;j
o odpowiedniej specyfice. Z jednej strony infrastruktura
musi odznaczal si¢ duza wytrzymaloscia na naciski po-
wierzchniowe (spowodowane ruchem samochodéw o du-
zych naciskach na osie). Z drugiej za$ — musi stanowi¢ po-
laczenie z drogami ekspresowymi i autostradami pozwala-
jacymi na dojazd do centrum logistycznego pojazdéw cie-
zarowych. Niezbedne jest tez, aby infrastruktura odznacza-
ta sie duza przepustowoscia ze wzgledu na transport do-
stawczy Srednio- i malotonazowy obstugujacy nadawcow
i odbiorcéw skupionych wokét centrum logistycznego.
Infrastruktura transportowa jest koniecznym czynnikiem
warunkujacym procesy transportu towar6w przez operato-
réw logistycznych.

Nalezy zwréci¢ uwage na szczegdlna role, jaka pelnia we-
zlowe obiekty logistyczne w kreowaniu przeplywéw transpor-
towych danego regionu. Centra o charakterze lokalnym czy
regionalnym (szczegdlnie te zlokalizowane w poblizu miast)
generuja szereg korzysci, m.in. w zakresie stymulowania roz-
woju gospodarczego podmiotéw dziatajacych na terenie dane-
go miasta. Zwickszajac dostepnos¢ do infrastruktury transpor-
towej, stymulujg kooperacje gospodarczg. Odpowiednia im-
plementacja centrum logistycznego w istniejacy uklad komu-
nikacyjny moze przyczynié si¢ do optymalizacji przeplywow
w sieci poprzez likwidacje nieefektywnych przewozéw, redu-
kowanie wysokiego poziomu natezenia ruchu oraz odciazenie
niewydolnych odcinkéw infrastruktury transportowej. Jest to
mozliwe m.in. dzigki réwnomiernemu rozkladaniu przeply-
woéw w czasie i przestrzeni. Kolejng korzyscig plynacg z wlasci-
wego zlokalizowania centrum jest zredukowanie niekorzyst-
nego oddzialywania transportu (zanieczyszczenia typu pasmo-
wego, wypadki) na $rodowisko naturalne danego obszaru.
W tym znaczeniu centra logistyczne mozna uznad za rozwia-
zanie cze$ci probleméw wynikajacych z niesprawnego systemu
transportowego, chociazby dzieki roztadowywaniu kongestii
[4}. Z drugiej za$ strony, jesli lokalizacja centrum nie jest prze-
prowadzana holistycznie i realizowany obiekt jest nieprzygoto-
wany do danego obszaru, mozliwe jest wywolanie odwrotnych
skutkéw. Jezeli system transportowy danego obszaru nie jest
odpowiednio wydolny i nie jest wyposazony w infrastrukture
o odpowiednich cechach, to towarzyszacy centrom przeplyw
srodkéw transportu fadunkéw moze przyczynic sie do dewa-
stacji lokalnej sieci i w pewnej mierze sparalizowa¢ funkcjono-
wanie lokalnej spolecznosci. Oczywiscie centra z czasem wy-
muszaja postep w systemie infrastrukturalnym, stajac sie przy-
czynkiem do rozwoju sieci transportowej czy telekomunika-
cyjnej.

Determinanty lokalizacji centréw logistycznych

Okreslenie miejsc dogodnych dla lokalizacji centréw logi-
stycznych w wojewddztwie 16dzkim zostalo przeprowadzo-
ne z uwzglednieniem wzajemnego oddzialywania poszcze-
gblnych wycinkéw przestrzeni geograficznej. Liszewski,
Maik {5, 6} i Matykowski {7} wskazuja na brak mozliwos¢
opisania przestrzeni bez uwzglednienia elementéw skla-
dowych, budujacych jej strukture. Dopiero zastosowanie
podejscia omawiajacego przestrzefi jako zbidr zidentyfiko-

wanych, podstawowych elementéw/ukladéw i taczacych je

relacji przestrzennych oraz funkcjonalnych daje mozliwosé

zrozumienia jej istoty. W zwiazku z tym autorzy zdecydo-

wali si¢ na wybdr nastepujacych zmiennych obrazujacych

lokalizacje centréw logistycznych na terenie wojewddztwa

16dzkiego:

1. waga punktowych elementéw sieci transportowej okre-
slona warto$cia wezldw transportowych,

2. waga liniowych elementdw sieci transportowej mierzo-
na gestoscia sieci drogowej,

3. miedzynarodowa polityka transportowa zobrazowana
gestoscia szlakow klasyfikowanych do TEN-T,

4. lokalna polityka transportowa mierzona wysokosciag wy-
datkéw majatkowych na transport w budzetach gmin.

Warto$ci wybranych zmiennych zostaly zagregowane
do obszaréw gmin wojewodzewa t6dzkiego.

Uznanie wezla transportowego za potencjalng determi-
nante lokalizacji oparte jest na twierdzeniu, ze punkt styku
linii transportowych, a nie tylko ich przebieg, $wiadczy
odostepnosci komunikacyjnej danego obszaru. Doskonalym
przykladem sg autostrady, ktére mimo wielkiego znaczenia
w optymalizacji przeplywu ludzi i towardw, nie moga pel-
ni¢ swojej funkcji bez wyznaczonych miejsc dekompozycji
i przekierowania ruchu. Potwierdzaja to opracowania z za-
kresu inzynierii ruchu drogowego i bezpieczeristwa {8},
analizy przeplywu ruchu drogowego {91, oraz opracowania
z zakresu infrastruktury logistycznej [10}. Wartos¢ wezta
transportowego réwna jest indeksowi o wartosci wynikaja-
cej z klasyfikacji wezléw ze wzgledu na tworzace go prze-
ciecie dwéch lub wiecej ciggdw komunikacyjnych. Wartosé
wezla byla przypisywana zgodnie z zasadg hierarchii ciagéw
komunikacyjnych ich nadrzednosci wzgledem linii kolejo-
wych. Zastosowano nastepujace warto$ci weztdw: autostra-
da (1,4), droga ekspresowa (1,2), droga krajowa (1,0), dro-
ga wojewddzka (0,9), inne kategorie drdg (0), linie kolejo-
we (1 lub wartos¢ drogi przecinajacej). Za wyjsciowa war-
tos¢ w gminie dla potrzeb oszacowania lokalnej statystyki
Getisa-Orda uznano 0,1.

Odpowiednia zasobnos¢ regionu w infrastrukture trans-
portu i telekomunikacji wplywa korzystnie na jakos¢ krajo-
wego i regionalnego systemu logistycznego. Obszar, dzigki
odpowiedniemu nasyceniu infrastrukturg, zyskuje mozli-
wos¢ tworzenia intermodalnych rozwigzan transportowych
i efektywnego wykorzystania korzysci ptynacych z lokaliza-
¢ji w obrebie korytarza transportowego [10}. W opracowa-
niu wyrdézniono dwie zmienne oparte na gestoSci sieci
transportowej. Pierwsza z nich dotyczy pelnej sieci drogo-
wej w poszczeg6lnych jednostkach badawczych. Druga na-
tomiast odnosi si¢ do szlakéw transeuropejskiej sieci trans-
portowej TEN-T. Sieci transeuropejskie tworzone sa przez
Unie Europejska w infrastrukturze transportowej (TEN-T,
z ang. Trans-European Transport Networks), ale réwniez
w infrastrukturze telekomunikacyjnej (€TEN, z ang. Trans-
European Telecomunications Networks) i energetycznej
(TEN-E, z ang. Trans-European Energy Networks). TEN-T
obejmuje nie tylko infrastrukture transportowa, ale réw-
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niez systemy zarzadzania ruchem oraz systemy geograficz-
nego pozycjonowania. Na infrastrukture transportows
skladajg si¢ sieci drogowe i kolejowe, sieci i porty zeglugi
srodladowej, autostrady morskie i porty zeglugi morskiej,
porty lotnicze. Infrastrukture transportowg tworza rowniez
inne wezly intermodalne i multimodalne, taczace wymie-
nione rodzaje sieci {11}. Znaczenie zmiennej wyrazonej ge-
stoscia szlakéw TEN-T jest zwiazane z jej ponadnarodo-
wym charakterem oraz naciskiem na jej rozw6j, moderniza-
cje oraz wymagania interoperacyjnosci w dokumentach
strategicznych Unii Europejskiej.

Koszt utrzymania i rozwoju infrastruktury zobrazowad
mozna wysokoscig wydatkéw majatkowych na transport
w budzetach gmin. W prowadzonej analizie zdecydowano
sie wykorzysta¢ dane pochodzace z lat 2009-2011. Autorzy
pragna powolaé sie przy wyborze tej zmiennej na wczes-
niejsze opracowania dotyczace wydatkéw budzetowych
jednostek samorzadu terytorialnego. Dotycza one turysty-
ki, jednak wykazuja istotny wplyw kompozycji budzetu na
warunki panujace na obszarze gminy [12, 13}.

Rola weztow transportowych w optymalizacji lokalizacji
centrow logistycznych w wojewddztwie todzkim
Poszukiwano lokalizacji centréw logistycznych optymalnych
ze wzgledu na rozmieszczenie i wage wezléw transportowych.
Zmienna ta jest najistotniejsza determinantg dotychczaso-
wych decyzji lokalizacyjnych centréw logistycznych, co wy-
kazano w dalszej czesci opracowania. Autorzy dokonali prze-
strzennej standaryzacji weztéw. Zostala ona oparta na lokalnej
statystyce Getisa-Orda {14} oraz zmodyfikowanym modelu
grawitacji Reilly’ego [ 15}. Wykorzystanie tych dwéch podejsé
autorzy argumentuja potrzeba poréwnania danych pochodza-
cych z jednostek badawczych, z uwzglednieniem relacji prze-
strzennej: lokalnej i w skali calego wojewddztwa. Wartosci
lokalnej statystyki Getisa-Orda informuja o ksztaltowaniu sie
wartosci badanej cechy (wartosci weztéw transportowych) nie
tylko w badanej jednostce (gminie), ale réwniez w jednost-
kach sasiednich. Miara pozwala okresli¢ obszary przestrzen-
nego ciazenia (przestrzennej koncentracji) wysokich badz ni-
skich wartosci analizowanego zjawiska (rys. 1).

Model grawitacji wymaga wprowadzenia danych doty-
czacych dokladnie dwéch jednostek badawczych. Mody-
fikatorem warto$ci jest kwadrat odleglosci euklidesowej
miedzy centroidami par gmin. Obliczenia zostaly przepro-
wadzone dla kazdej mozliwej kombinacji miedzy gminami.
Wartoséci poszczegdlnych polaczen zostaly poddane standa-
ryzacji, nastepnie zsumowane i powiazane z obszarem
gmin. Zadaniem modelu grawitacji jest okreslenie najko-
rzystniejszych warunkéw lokalizacji intermodalnych centréw
logistycznych w przestrzeni calego wojewddztwa ze wzgledu
na wystepowanie wezléw transporcowych. Wyniki analizy po-
twierdzaja korzystna lokalizacje miast £6dz i Piotrkéw
Trybunalski oraz gminy Lask (rys. 2). Wplywa na nie za-
sobno$é¢ w polaczenia komunikacyjne wymienionych gmin
oraz relatywnie korzystne sgsiedztwo.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 25
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Obszary przestrzennego ciazenia wartosci weztéw transportowych
‘:| bardzo niskich

[ I niskich
- przecigtnych
- wysokich

- bardzo wysokich

Rys. 1. Przestrzennie standaryzowana wazona warto$¢ weztéw transportowych w gminach
(statystyka lokalna Getisa-Orda)
Zrodto: opracowanie wiasne.

Obszary przestrzennego ciazenia wartosci weztéw transportowych

C’ brak weztow
|:| bardzo niskich
[ niskich

- przecigtnych
- wysokich

- bardzo wysokich

Rys. 2. Przestrzennie standaryzowana wazona warto$¢ weztow transportowych w gminach
(model grawitacji)
Zrodto: opracowanie wiasne.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 09 2013

Dokoiiczenie tekstu ze stromy 16

Wyniki obu analiz potwierdzaja korzystna lokalizacje in-
termodalnych centréw logistycznych ze wzgledu na wartosé
wezléw transportowych w Lédzkim Obszarze Metropoli-
talnym, a takze w powiatach zdudskowolskim, faskim oraz
piotrkowskim, co pokrywa si¢ chociazby z proponowanym
przebiegiem sieci TEN-T w wojewddztwie 16dzkim.

Ocena dotychczasowych decyzji lokalizacji

centrow logistycznych w wojewddztwie tddzkim
Zweryfikowano, czy aktualna lokalizacja centréw logi-
stycznych zalezy od przestrzennego rozkladu dobranych
zmiennych. Model zaleznosci oszacowano klasyczna meto-
da najmniejszych kwadratéw. Warto zaznaczy¢, ze w anali-
zie wplywu wezléw transportowych na lokalizacje centrow
logistycznych uwzgledniono odrebnie trojakiego rodzaju
warto$ci weztéw transportowych:

1. bezwzgledne,

2. przestrzennie standaryzowane statystyka Getisa-Orda,
3. przestrzennie standaryzowane modelem grawitacji.

Autorom zalezalo na zweryfikowaniu, czy dostep do we-
zZléw w bezposrednim sasiedztwie centréw (w danej gminie)
inaczej determinuje lokalizacje centréw logistycznych niz do-
step do wezléw w dalszym otoczeniu (w danej gminie i w sa-
siednich gminach — statystyka Getisa-Orda badz w gminach
najlepiej skomunikowanych z dana gmina — model grawita-
gi). Powyzszg hipoteze zweryfikowano negatywnie. Nieza-
leznie od wybranego rodzaju warto$ci wezldéw transportowych
uzyskano podobnej jakosci modele, co ukazano w tabelach 1
i 2. Dodatkowo odjecie z badanej populacji obserwagji dla
Lodzi jednakowo obnizalo jakos¢ oszacowanych modeli.

Nalezy wskazal, ze w wojewddzewie t6dzkim lokaliza-
gja centrow logistycznych zalezy wylacznie od lokalizacji
i znaczenia weztéw transportowych oraz od wielkosci $rod-
kéw wydatkowanych przez samorzady poszczegélnych
gmin na transport. Jezeli jednak model oszacowad dla cale-
go wojewddztwa z wylaczeniem Lodzi, zaleznos¢ ksztattuje
sic calkowicie odmiennie. Jedyna zmienna, ktdra w staty-
stycznie istotny sposéb wyjasnia lokalizacje centréw logi-
stycznych, jest lokalizacja i znaczenie wezléw transporto-
wych. Warto jednak podkresli¢, ze jakos¢ takiego modelu
jest niewielka (wyjasnil on ledwie 15,4% zmiennosci
zmiennej objasnianej — liczby centréw logistycznych w gmi-
nach). Trudnosci zwigzane z oszacowaniem dobrze dopaso-
wanego do rzeczywisto$ci modelu wynikaja przede wszyst-
kim z tego, ze na obszarze wojewddztwa zlokalizowano
wylacznie 21 centréw logistycznych, z ktérych zdecydowa-
na wiekszo$¢ (10) dziala w Lodzi (tabele 3 i 4).

Wyjasnienie lokalizacji istniejgcych centréw logistycz-
nych niekoniecznie musi pokrywaé sie ze wskazaniem
optymalnej lokalizacji omawianych podmiotéw. Powyzsze
nalezy uzasadni¢ w dwojaki sposéb. Po pierwsze, przy po-
dejmowaniu decyzji lokalizacyjnych nie odnoszono sie do
kwestii funkcjonowania korytarzy transporcowych. W mode-
lach negatywnie zweryfikowano statystyczna istotno$¢

Tabela 1

Jakos¢ modeli wyjasniajacych lokalizacje centrow logistycznych
w gminach wojewodztwa todzkiego

Modele uzalezniajace liczbe centrow logistycznych od determinant:
1) gestosci sieci drogowej (km/km?), 2) gestosé szlakow TEN-T
(km/km?), 3) sumy wydatkéw majatkowych na transport
w budzetach gmin w latach 2009-2011 (min PLN)

Wspotczynnik
determinacji

Bezwzglednej warto$ci weztow transportowych 0,741
Przestrzennie standaryzowanej warto$ci weztow transportowych 0.724
(statystyka Getisa-Orda) ’
Przestrzennie standaryzowanej warto$ci weztow transportowych 0.792
(model grawitacji Reilly’ego) ’
Zrédio: opracowanie wiasne.
Tabela 2
Jakos¢é modeli wyjasniajacych lokalizacje centrow logistycznych
w gminach wojewddztwa fddzkiego, z pominigciem todzi
Modele uzalezniajace liczbg centrow logistycznych od determinant:
1) gestosci sieci drogowej (km/km?), 2) gestos¢ szlakow TEN-T Wspétczynnik
(km/km?), 3) sumy wydatkow majatkowych na transport determinaciji
w budzetach gmin w latach 2009-2011 (mIn PLN)
Bezwzglednej warto$ci weztéw transportowych 0,154
Przestrzennie standaryzowanej warto$ci weztow transportowych 0.080
(statystyka Getisa-Orda) ’
Przestrzennie standaryzowanej warto$ci weztéw transportowych 0165
(model grawitacii Reilly’ego) !
Zrodto: opracowanie wiasne.
Tabela 3
Determinanty liczby centréw logistycznych
w gminach wojewodztwa todzkiego
Zmienna objasniajaca liczhe P Btad oceny Empiryczna
) " arametr
centrow logistycznych parametru statystyka t
Stafa -0,2276 0,0537 —4,24
Bezwzglgdna warto$¢ weztow 0,0714 0,0193 3,70
transportowych
Gestosc¢ sieci drogowej (km/km?) 0,1246 0,1914 0,65
Gestosc szlakow TEN-T (km/km?) 0,0223 0,0248 0,90
Suma wydatkow majatkowych na 0,0230 0,0017 13,76
transport w budzetach gmin w la-
tach 2009-2011 (min PLN)
Zrodto: opracowanie wiasne.
Tabela 4
Determinanty liczby centréw logistycznych
w gminach wojewodztwa fddzkiego, z pominieciem todzi
Zmienna objasniajaca liczhe Parametr Btad oceny Empiryczna
centrow logistycznych parametru statystyka t
Stafa -0,0727 0,0462 -1,57
Bezwzgledna warto$¢ weztow 0,0678 0,0156 4,35
transportowych
Gestosc¢ sieci drogowej (km/km?) 0,0050 0,1551 0,03
Gestos¢ szlakow TEN-T (km/km?) 0,0298 0,0201 1,48
Suma wydatkéw majatkowych 0,0031 0,0025 1,27
na transport w budzetach gmin
w latach 2009-2011 (min PLN)

Zrodto: opracowanie wiasne.
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wplywu sieci TEN-T na liczebnos¢ centréw. Po drugie,
wykorzystane metody przestrzennej standaryzacji rozkla-
du wartosci weztéw transportowych (statystyka Getisa-
Orda oraz model grawitacji Reilly’ego) wskazuja opty-
malne miejsca dostepu do sieci transportowej. Bez-
wzgledne wartos$ci wezléw transportowych w zblizony
sposob (co wartosci standaryzowane) thumacza lokalizacje
istniejacych centréw logistycznych. Wydaje sie wiec, ze
kluczowym czynnikiem lokalizacyjnym byta dotad sama
dostepnos¢ wezla komunikacyjnego w danej gminie.
Dostepno$¢ do regionalnej sieci transportowej rozpatry-
wana w szerszym kontekscie przestrzennym (gminy i jej
otoczenia) nie miala natomiast duzego znaczenia. Potwier-
dzeniem powyzszego sadu jest zbiezna jakos¢ modeli od-
dzialywania na lokalizacje centréw logistycznych réznych
(bezwzglednych i przestrzennie standaryzowanych) osza-
cowan wartosci weztow.

Podsumowanie

Efektem pracy jest regionalny model lokalizacji oraz zbidr
rekomendacji dotyczacych kreowania polityki transporto-
wej z uwzglednieniem polityki miedzynarodowej na ob-
szarze wojewodztwa tédzkiego. Nawigzujac do doswiad-
czenn zebranych w trakcie realizacji badaf, autorzy pra-
gna stanowczo podkresli¢, ze zarzadzanie rozwojem sieci
transportowej wojewddztwa czy kraju, bez odpowiedniej
sprawozdawczosci statystycznej podmiotéw sektora ustug
logistycznych, nie przyniesie najlepszych z mozliwych re-
zultatéw.

Na podstawie uzyskanych wynikéw mozliwe jest sfor-
mulowanie uniwersalnych rekomendacji w ujeciu krétko-
i dlugoterminowym. Pierwsza grupa rekomendacji zwiaza-
na jest z dzialaniami na poziomie operacyjnym (krétkoter-
minowym). Konieczne jest prowadzenie spéjnej — na szcze-
blu lokalnym, regionalnym i krajowym — wizji rozwoju
obiektéw logistycznych oraz przebiegu linii transporto-
wych. Powigzane jest to z utrzymaniem jednolitych norm
prowadzonych analiz i raportowania oraz szczegSlowosci
tworzonej dokumentacji. Pomocne w tym celu byloby
przejecie wzorcéw z dokumentéw o najwyzszym stopniu
ogdblnosci, jakimi sg te generowane przez odpowiednie or-
gany Unii Europejskiej. Takie wspétkreowanie polityk be-
dzie mialo charakter synergiczny. Zapewni centrom logi-
stycznym dostep do infrastruktury o odpowiednich para-
metrach, a jednocze$nie odcigzy sie¢ drogowa poprzez
optymalne zarzgdzanie przeplywami ladunkéw. Wska-
zanym byloby réwniez wykonanie badari o podobnej specy-
fice na szczeblu wyzszym niz regionalny. Zapewni to po-
réwnywalno$¢ migdzy poszczegblnymi regionami lub kra-
jami, a ponadto pozytywnie wplynie na stan wiedzy.
Dodatkowo pozwoli optymalizowaé decyzje lokalizacyjne
w skali ponadregionalne;j.

W odniesieniu do poziomu strategicznego (dtugookre-
sowego) konieczne jest usprawnienie wspétdzialania po-
miedzy podmiotami decydujacymi o strukturze i funkcjo-
nowaniu sieci transportowych poprzez zwickszenia Swia-
domosci, co do mozliwych korzysci wynikajacych z ich
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planowanego przebiegu. Powinien on by¢ (a jak wynika
z badania, aktualnie nie jest) waznym czynnikiem deter-
minujacym lokalizacje nowych wezléw logistycznych.
Znacznym usprawnieniem bylby réwniez staly monito-
ring wykorzystania sieci drogowej i kolejowej. Proces ten
umozliwitby w dlugiej perspektywie identyfikacje glow-
nych korytarzy transportowych i ewentualng optymaliza-
cje ich przebiegu.
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