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Streszczenie

Celem opracowania jest wskazanie rozwigzan dla dedykowanego systemu logistyczno- transpor-
towego usprawniajacego przewodz towardw w branzy motoryzacyjnej. Innowacyjne rozwigzania
leza w gestii wladz regionu, potrzebe ich wdrozenie mozna zawrze¢ w Strategii Rozwoju
Transportu  Wojewddztwa rozwazajac ich zgodno§¢ =z Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju i Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego. Podjecie dedykowanych
(wiodacej branzy regionu) przedsiewziec infrastrukturalnych i organizacyjnych, moze przyczyni¢
si¢ do rozwoju gospodarczego regionu, ale to zalezne bedzie od mozliwo$ci organizacyjnych oraz
pozyskania odpowiednich funduszy. Warto na poczatek zbada¢ czy w opinii regionalnych
przedsigbiorcow proponowane rozwigzania sa pozadane. W artykule pokazano wyniki takich ba-
dan, potwierdzajac hipoteze, ze przedsigbiorcy wiodacej w regionie Slaska branzy motoryzacyjnej
oczekujg dedykowanych rozwigzan w regionalne;j sieci logistyczno-transportowe;j.

Stowa kluczowe: branze wiodace regionu, inteligentne specjalizacje regionu, regionalny
system logistyczno-transportowy

Klasyfikacja JEL: H4

Wstep

W artykule zaproponowano metody pomiaru wiodacych branz regionéw i pracujacych na
ich rzecz systemow logistyczno-transportowych. Podkre§lono potrzebe cigglego monitorowa-
nia przeplywow dobr w regionie celem rozwoju infrastruktury logistyczno-transportowej na
potrzeby wiodgcych branz. Artykut ma by¢ potwierdzeniem tezy, ze analiza i rekonfiguracja
infrastruktury logistyczno-transportowej jest wymagana dla wsparcia rozwoju wiodacych
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branz regionu. Post¢pujacy proces rozwijania inteligentnych specjalizacji regionalnych i
wzmacniania wiodacych branz wymaga teraz wspotpracy wiadz krajowych i regionalnych,
wladz terenéw przygranicznych i przedsigbiorcow w realizacji projektow integrujacych sys-
temy logistyczno-transportowe. Analiza i rekonfiguracja infrastruktury logistyczno-
transportowej jest posrednio zadaniem sektora publicznego. Sektor publiczny przez wytycza-
nie celéw, budowe Regionalnych Strategii Transportowych, wykorzystywanie narzedzi Euro-
pejskiej Polityki Transportowej oraz funduszy Regionalnych Programéw Operacyjnych i in-
nowacyjnych narzedzi IT (do monitorowania przeplywow dobr) moze modelowad
dedykowane systemy logistyczno-transportowe, a przez to promowa¢ harmonijny rozwoju
gospodarczy. W artykule pokazano okrojone wyniki badan ankietowych potwierdzajgce hi-
poteze, ze przedsiebiorcy wiodacej w regionie Slaska branzy motoryzacyijnej oczekuja dedy-
kowanych rozwigzan w regionalnej sieci logiastyczno-transportowej. Podstawowy wniosek z
badan, ze wladze publiczne szczegdlng uwage musza poswieci¢ do realizowaniu wspolnych
przedsiegwzie¢ publiczno-prywatnych (z sektorem automotive) rozwijajacych infrastrukture
logistyczno-transportowg w sposob zrownowazony.

1. Wiadze publiczne odpowiedzialne za modelowanie regionalnego systemu
logistyczno-transportowego

Rozwoj regionalnego systemu transportowo-logistycznych powinny by¢ inicjowane i
wspierane przez istniejgce struktury organizacyjne, ktore przedstawia rysunek nr 1.
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Rysunek 1. Obecna struktura wsparcia regionalnego systemu logistyczno-transportowego
Zrodto: Strategia rozwoju systemu transportu wojewodztwa $laskiego
https://www.slaskie.pl/zalaczniki/2013/09/26/1380196976/1380197220.pdf [07.01.2015r.]

Szczegblng role w strukturze organizacyjnej ksztattujacej/ wspierajacej rozwoj regionalnego
systemu logistyczno-transportowego powinny petni¢ wtadze publiczne reprezentowane przez
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samorzad wojewodztwa i1 podmioty wtadzy krajowej i lokalnej. To one formulujg programy
ZrOwnowazonego rozwoju, opracowujg cele, metody i1 dziatania, co pokazuje rysunek nr 2.
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Rysunek 2. Rozwdj systemu logistyczno-transportowego wspomagany przez wtadze publiczne

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Bienias S. Krajowa Jednostka Oceny, Departament Koordynaciji
Polityki Strukturalnej, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, www.mrr.gov.pl (07.01.2017)

Kiedy programy maja by¢ finansowane z §rodkdéw unijnych partnerami wtadz publicz-
nych moga by¢ dodatkowo Eurocities (stowarzyszeniem duzych miast europejskich) czy Eu-
roregiony. Partnerzy opracowuja wspolne programy na poziomie lokalnym, regionalnym lub
krajowym 1 przedkladaja propozycje Komisji Europejskiej. Odpowiadaja nie tylko za szcze-
gotowe programowanie, ale rOwniez za zarzadzanie tymi programami oraz ich wdrozenie.
Finansowanie dla beneficjentow zapewniane jest w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego. Wyniki zapewni¢ majg rozwoj gospodarczy 1 spoteczny, wzmocnienie praktyk
administracyjnych, dlugoterminowa wspolprace, wzmocnienie sieci gospodarczych w tym
systemow logistyczno-transportowych.

Podkresla sig¢, Zze wazna cechg idei rozwoju zrownowazonego jest jej wieloplaszczyzno-
wo$¢. Odnosi si¢ ona do szeregu nauk, migdzy innymi ekonomicznych (w tym logistyki i
transportu) spolecznych i przyrodniczych. Idea rozwoju zrownowazonego ma charakter inte-
gracyjny na etapie planowania, wdrazania i kontrolowania projektow infrastrukturalnych.
Podstawowym celem projektow infrastrukturalnych jest zrownowazenie podstawowych ele-
mentow systemu ksztaltujacego przyszto$¢ spolecznosci ludzkiej na ziemi, tj.: Srodowiska,
spoleczenstwa i gospodarki tak, aby rozwoj jednego z elementdéw nie stanowit zagrozenia dla
pozostatych. Zatem wladze regionu powinny by¢ inicjatorem rozwoju zrdwnowazonego Sys-
temu logistyczno-transportowego (biorgc pod uwage potrzeby konkretnych sektorow gospo-
darczych, spoteczenstwa regionu i srodowiska). Ze wzgledu na niewielka liczbe praktycznych
przyktadow umyslnego ksztaltowania regionalnych systemoéw logistyczno-transportowych w
artykule zwraca si¢ uwage na potrzebe wprowadzenia zmian w polityce regionalnej z wyko-
rzystaniem metod modelowania sieci transportowo-logistycznej na potrzeby zrownowazonego
rozwoju regionu i wsparcia dla wiodacych branz i inteligentnych specjalizacji regionu. Przy-
bliza si¢ tez metody oceny wplywu projektow infrastrukturalnych na: wzrost gospodarczy
(metody CBA/MCA) i inne efekty takie jak ochrona srodowiska.
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2. Wiodace branze i inteligentne specjalizacje regionu w kontekscie
sprawnosci systemu transportowo — logistycznego regionu

Kolczynski, Zuber (red.) w pozycji: Nowy paradygmat rozwoju — najnowsze trendy i
perspektywy polityki regionalnej, pisza 0 nowym paradygmacie polityki regionalnej. Nowa
perspektywa finansowa Unii Europejskiej nadaje priorytetowe znaczenie regionom jako
o$rodkom, ktore maja najwicksze mozliwosci czerpania z globalnej przestrzeni przeptywow.
Daje to regionom szanse na poszukiwanie wtasnych trajektorii rozwoju, lecz wymaga celnego
rozpoznania ich potencjatu, zidentyfikowania potrzebnej pomocy dla przedsiebiorstw, aby te
mogly intensywnie wiaczaé si¢ W rzeczone przeptywy.

Za prekursora teorii lokalizacji 1 ekonomii przestrzennej uznaje si¢ Johanna Heinricha
von Thiinena, autora koncepcji stref rolniczych. W problematyke te zglebiato si¢ takze wiele
innych naukowcow, m.in. Alfred Marshall (okregi przemystowe), Alfred Weber (lokalizacja
przemystu), Gunnar Myrdal (teoria kumulatywnej przyczynowosci), Albert Hirschman (teoria
biegunow wzrostu), Raul Probisch i John Fredmann (teoria centrum i peryferii) czy Paul
Krugman (nowa geografia ekonomiczna). Obecny rozwdj nauk ekonomicznych zmierza w
kierunku regionalnych aspektow aktywnosci gospodarczej.

Wykonujac badania na potrzeby wylonienia inteligentnych specjalizacji regionéw wyod-
r¢bnia si¢ 3 typy analiz:

- desk research w oparciu o wybrane wskazniki rozwoju i potencjalu gospodarczego re-
gionu?,

- analize obszarow i aktywnodci inicjatyw klastrowych?, -

- analize przedsigbiorstw wiodacych w regionie®. Badanie statystyczne, stanowia kluczo-
wy element przy formutowaniu Regionalnych Strategii. Nalezy jednak zdawac sobie sprawe z
pewnych ograniczen dla metod statystycznych, ktére zwigzane sg m.in. z brakiem danych na
odpowiednim poziomie podziatu terytorialnego, czy brakiem danych na odpowiednim pozio-
mie podziatu dziatalnoséci gospodarczej. Powstate w polskich regionach raporty z badan sek-

11. Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w systemie REGON w sektorze prywatnym, wg. sekcji
PKD 2004 i PKD 2007 i PKD 2010, na poziomie powiatow i subregiondw.

2. Liczba pracujacych wg. grup sekcji PKD dane z kilku ostatnich lat, na poziomie powiatow i subregionow.

3. Przecigtne zatrudnienie wg. sekcji PKD dane z kilku ostatnich lat, na poziomie wojewodztwa.

4. Warto$¢ dodana brutto wedtug grup sekcji PKD dane z kilku ostatnich lat, na poziomie subregionow.

5. Warto$¢ dodana brutto wg. sekcji PKD dane z kilku ostatnich lat, na poziomie wojewodztwa.

6. Zatrudnieni w B+R wg sektordéw instytucjonalnych, dane z kilku ostatnich lat, na poziomie wojewodztwa.

7. Liczba pracujacych w sektorach wiodacych i wysokiej techniki, dane z kilku ostatnich lat, na poziomie woje-
wodztwa.

8. Naktady w sektorze przedsigbiorstw na dziatalno$¢ B+R wg. kierunkéw dziatalnosci PKD dane z kilku ostat-
nich lat, na poziomie wojewodztwa.

9. Naklady na dziatalno$¢ innowacyjna w przedsigbiorstwach, dane z kilku ostatnich lat, na poziomie wojewodz-
twa.

10. Naktady inwestycyjne i srodki trwate w przedsiebiorstwach wg. sektorow ekonomicznych PKD dane z kilku
ostatnich lat na poziomie wojewodztwa.

11. Produkcja sprzedana przemystu wg. sekcji PKD dane z kilku ostatnich lat, na poziomie wojewodztwa.

212. Geograficzne rozmieszczenie klastrow.

13. Analiza rol i interakcji pomigdzy takimi czynnikami jak: koncentracja przestrzenna powigzana z blisko$cia
podmiotoéw, systemowy charakter (potencjalnie rozbudowana sie¢ formalnych i nieformalnych powiazan),
tradycje danej dziatalnosci w danej lokalizacji, rynek wyspecjalizowanych pracownikéw oraz jednoczesne
konkurowanie i wspotpraca.

3Analiza firm regionalnych przeprowadzana w trzech grupach: najwigksze firmy w regionie, najwazniejsze firmy
z kapitalem migdzynarodowym w regionie, najbardziej innowacyjne firmy w regionie. Dla wszystkich firm
wskazuje si¢ branze, w ktorych dziatajg i podregion, w ktorym sa zlokalizowane. Wyniki analiz statystycznych
weryfikuje si¢ przez pryzmat wiodacych firm.
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torow 1 branz w nich dominujacych w ramach identyfikacji specjalizacji gospodarczej wyka-
Zuja wspomniane ograniczenia. Niektore raporty zawierajg pracochtonne kalkulacje: wskaz-
nikow lokalizacji (LQ, ang. location quotient), dynamiki zmian wskaznikow lokalizacji,
wspotczynnikow Giniego czy analizy przesuni¢¢ udziatow (ang. shift share analysis) wyko-
rzystywane do wyltonienia przewag gospodarczych regiondow (w tym przewag infrastruktury
logistycznej). Na przyktad analizy wskaznika lokalizacji 1 jego dynamiki pozwalajg zdefinio-
wac dla kazdego z regiondw/podregionow branze, ktére w najwigkszym stopniu wptywaja na
ich rozw0j gospodarczy. Kalkulacja wspotczynnika Giniego ma charakter uzupetniajacy, po-
zwalajacy okresli¢ stopien nierownomiernosci rozkladu branz w poszczegdlnych regio-
nach/podregionach i w efekcie poziom ich dominacji. Wymienione wskazniki stosuje si¢ tez
do oceny regionalnej innowacyjnosci branz. I tu wskaznik lokalizacji odzwierciedla stopien
koncentracji naktadow B+R w poszczegdlnych regionach w stosunku do obszaru referencyj-
nego. Z jego wykorzystaniem mozna wskaza¢ regiony o (LQ > 1), (LQ =1) i (LQ < 1). War-
to$¢ LQ>1 oznacza, ze w obszarze badanym koncentracja firm zarejestrowanych w danej sek-
cji jest wyzsza, niz $rednio w obszarze przyjetym za referencyjny. Moze to powodowac
powstawanie nadwyzek okreslonych dobr i1 ustug, ktére po zaspokojeniu popytu lokalnego
moga by¢ eksportowane poza granice analizowanego obszaru. W literaturze przedmiotu za
minimalny poziom tego wspdiczynnika przyjmuje si¢ rdézne jego wartosci, np. przyjmuje sie,
ze warto$¢ na poziomie 1,25 dla danego sektora czy branzy stanowi dowdd na istnienie spe-
cjalizacji regionalnej w tym sektorze. Natomiast wedlug A. Malmberga i P. Maskella warto$¢
tego wspotczynnika (§wiadczaca o specjalizacji regionu) powinna ksztaltowac si¢ na pozio-
mie 3. Warto$¢ na tym poziomie oznacza, ze w danym regionie zasoby pracy analizowanego
sektora sg 3 razy wigksze niz w przyjetym obszarze referencyjnym. (Malmberg, Maskell,
2006). Metode przesunig¢ udziatow wykorzystuje si¢ w celu zidentyfikowania charakteru
zmian w poziomie nakladow na innowacje.

Wyloniwszy wiodace branze regionu oraz inteligentne specjalizacje regonu, dysponujac
biezagcymi danymi na temat charakteru zmian w poziomie naktadow na innowacje nalezy
przejs¢ do kolejnego etapu wspomagania ich rozwoju gospodarczego regionu. Jednym z ele-
mentéw wspomagajacych jest rozwdj infrastruktury logistyczno-transportowej dedykowanej
wiodgcym branzom 1 inteligentnym specjalizacjom regionu. Nalezy oceni¢ sprawno$¢ obec-
nego systemu logistyczno-transportowego regionu, uzy¢ wskaznikow pozwalajacych ocenic
wpltyw infrastruktury logistyczno-transportowej na rozwoj gospodarczy (metody CBA/MCA)
(Pawtowska, 2015) i przygotowac strategie rozwoju regionalnego systemu logistyczno-
transportowego, ktora moze by¢ czescig Strategii Transportowej Wojewodztwa.

3. Strategia (cele, metody, dzialania) rozwoju systemu logistyczno-
transportowego w regionie

Zatozeniem regionalnych strategii logistyczno-transportowych jest, aby zaproponowany
system stanowit sie¢ publiczng, do ktorej tatwy dostep beda miaty regionalne przedsigbior-
stwa. W metodach wykorzystywanych do modelowania regionalnych systemow logistyczno-
transportowych ktadzie si¢ nacisk na zaciesnienie wspotpracy podsystemoéw: transportu we-
wnetrznego przedsigbiorstw produkcyjnych i ustugowych, transportu zewnetrznego, punktow
przetadunkowych, pozyskiwania surowcow, dystrybucji hurtowej i detalicznej, ,,importu” i
»eksportu” regionalnego oraz recyklingu. Wtadze regionalne uczestnicza w wyborze obsza-
roéw, ktore maja sta¢ si¢ nowymi weztami w zintegrowanym systemie. Wykorzystuja w tym
celu teori¢ punktu dominacji i przyjmujac za priorytety nie tylko: - minimalizacje kosztow
przeptywu dobr, optymalizacj¢ liczby potaczen w stosunku do czasu, - zmniejszenie liczby
przetadunkow transferowych/ transportowych, - dostepnos¢ centrow logistycznych i terminali
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przetadunkowych ale roéwniez biora pod uwage ochrone srodowiska (koszty degradacji §ro-
dowiska, emisje CO2).
Wtadze regionéw tworzg strategie transportowe, ktore uwzgledniajg potrzeby gospodarcze.
Przyktadem niech bedzie: Strategia Rozwoju Systemu Transportowego Wojewodztwa Sla-
skiego (https://www.slaskie.pl). W przywotanej strategii oprocz celow do realizacji w tym
celow inwestycyjnych, zrodet ich finansowania znajdujemy wykaz wskaznikow do monito-
rowania strategii rozwoju systemu transportowego, wybrane wskazniki przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Wykaz wskaznikéw do monitorowania strategii rozwoju systemu transportu woje-
wodztwa $laskiego

Cel Wskaznik Warto$¢ | Prognoza | Prognoza Zrédto
strategiczny rezultatu bazowa | (2020) (2030) danych
(2012)
Gestos¢ autostrad 1 drog ekspreso- | 2,31 4,30 5,95 BDL GUS
wych [km/100km2
Dtugos¢ drog krajowych [km] 1206 1750 1950 BDL GUS
Dtugos¢ linii kolejowych pozwala- | 855,8 940 1030 PKP PLK
jacych na ruch pociagdéw pasazer- SA
skich z predkoscia co najmniej 100
km/h [km]
Czas podrézy pasazerdw transpor- UMWS
tu zbiorowego pomiedzy glowny-
mi osrodkami w wojewddztwie
(analiza czasu przejazdu pociggami
[min]: (Katowice-Czestochowa,
Katowice — Bielsko Biata ...)
O
= Liczba potaczen kolejowych na UMWS
g dob¢ w dniu roboczym z: Katowic,
- Czestochowy...
O
g Liczba pasazerow obstuzonych w | 2,5 35 48 BDL GUS
S portach lotniczych (MPL "Katowi-
S ce" w Pyrzowicach) [min. o0s.]
Wielko$¢ przetadunkéw w MPL | 9,6 65 74 BDL GUS
"Katowice" w Pyrzowicach [tys. t]
Wielko$¢  przewozow tadunkow | 31,7% 40,00% 50,00% GUS "Trans-
zegluga $rodladowa 1 transportem port - wyniki
i% kolejowym do wielko$ci przewo- dziatalnosci"
£ z6w tadunkow transportem drogo-
g %
= wym [%]
é Liczba lotnisk uzytku publicznego | O 5 5 ULC
g 0 ograniczonej certyfikacji w woj.
Q $laskim

Zrodto: https://www.slaskie.pl/zalaczniki/2014/04/15/1397566654/1397566791.pdf (10.09.2018)
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Z przywotywanych wskaznikow do monitorowania strategii rozwoju transportu nie wy-
nika, ze transport fadunkow jest szczeg6lnie monitorowany, a co za tym idzie postrzegany
jako jeden z kluczowych czynnikéw aktywnosci gospodarczej, zarobwno w odniesieniu do
ogoétu przedsiebiorstw, jak i do przedsigbiorstw z wiodgcych branz czy inteligentnych specja-
lizacji regionu. Chociaz wczytujac si¢ w strategie transportowa woj. wida¢ ze wtadze monito-
rujg natezenie przewozu tadunkéw na odcinkach drog krajowych oraz, zobowigzaty PKP i
PLK S.A. do mierzenia pracy eksploatacyjnej wykonywanej w ruchu towarowym na kolei.
Dostrzegaja tez stabosci sieci logistyczno-transportowej majacej stanowi¢ zaplecze dla trans-
portu multimodalnego (-niedostosowanie infrastruktury transportowej do lokalizacji centréw
przetadunkowych 1 logistycznych, wydtuzenie czasu przewozu z uwagi na przetadunki, ogra-
niczona ,,intermodalno$¢” lub jej brak, niedostateczne skomunikowanie, w tym przede
wszystkim drogowe np. terminalu w Stawkowie, wysokie koszty powstania nowych terminali
przetadunkowych) oraz zagrozenia (-brak rozwigzan systemowych w zakresie transportu in-
termodalnego (nieskuteczne wdrazanie ,tiry na tory”, zty stan infrastruktury towarzyszacej
terminalom przetadunkowym, brak zrownowazenia poszczegdlnych $srodkéw transportu w
kontekscie transportu kombinowanego, rosngce koszty funkcjonowania transportu). W tym i
podobnych dokumentach nalezatloby potozy¢ wiekszy nacisk na monitorowanie dziatalno$ci
gospodarczych rozwijanych wokot centréw logistycznych i korytarzy transportowych (albo-
wiem podstawowa przestanka wyboru miejsca na prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczej sg
koszty zwigzane z pokonaniem odlegtosci). Strategie logistyczno-transportowe powinny by¢
budowane w oparciu o analiz¢ koncentracji (analiz¢ skupienia w bliskim sgsiedztwie podmio-
tow gospodarczych, bedacych wynikiem dgzenia tych podmiotéw do realizacji konkretnych
celow 1 osiaggnigcia okreslonych korzysci ekonomicznych, ktore tez powinny podlegac anali-
zom). Wspomaganie koncentracji to utatwianie wspolnego uzytkowania elementow lokalne-
go srodowiska zycia, infrastruktury, utatwianie przeptywu osob, towarow, srodkéw finanso-
wych i informacji (Grzelakowski, 2012). Potrzebne bylyby zatem wskazniki pokazujace
wzrost/spadek aktywnos$ci gospodarczej w wiodacych sektorach regionu (w tym w obszarze
B+R oraz w sektorach wspomagajacych jak TSL). Rozne sektory/branze majg tez odmienne
oczekiwania logistyczno-transportowe. Mozna te oczekiwania bada¢ i na podstawie badan
podejmowac pozadane przez przedsigbiorcéw decyzje. W proponowanych badaniach cechy
ushug logistycznych czy transportowych moga by¢ wartosciowane przez podmioty gospodar-
cze, ktore przypisuja im rozne wagi. Z roznych tego typu badan wynika, ze firmy potrafig
sformutowac¢ jednoznacznie swoje preferencje oraz sg w stanie oceni¢ alternatywy i1 konse-
kwencje proponowanych z rozwigzan. Mozna tez przeprowadzac¢ badania ex-post po dokona-
ni inwestycji (np. w infrastrukturg do transportu intermodalnego, gdzie czynnikiem zaleznym
od badacza sg naktady na infrastrukture, za$ czynnikiem niezaleznym zmiany wydatkow firm
na transport w systemie intermodalnym). Inne korelacje w swoich badaniach zaproponowat
McFadden zaktada on, Ze przedsigbiorstwa oceniaja lokalizacje pod wzgledem maksymaliza-
cji kryterium uzytecznosci®).

Interesujacym wskaznikiem do analiz bytby wspotczynnik zmiennosci LQ, ktory pokazy-
watby koncentracj¢ naktadow na pojazdy w firmach transportowych czy naktady na ustugi
logistyczne w przetworstwie przemystowym wiodacych branz dominujacych w regionie. Do
badan nalezy wybra¢ te przedsiebiorstwa, ktorych dziatalno$¢ odpowiada wybranym inteli-
gentnym lub branzowym specjalizacjom regionu. Szczegdlng uwaga nalezy obdarzy¢ wyniKi
badan uzyskane w przedsigbiorstwach wchodzacych w sktad klastrow wykazujacych powia-
zanie z inteligentnymi specjalizacjami regionu lub wiodacymi przemystami regionu. Pozada-

4 Uzyteczno$¢ lokalizacji j (Uj) bedzie uzalezniona od dostepnosci transportowej lokalizacji (Dj), atrybutéw lokalizacji (Aj)
oraz czynnika losowego, uwzgledniajacych indywidualne nastawienie inwestora Uj = aDj + BAj + &. W praktyce decyzja o
wyborze lokalizacji aktywno$ci ekonomicznej jest znacznie bardziej zlozona poniewaz uwzglednia wiele zmiennych
makroekonomicznych, ale takze wynika ze specyficznych cech whasciwych dla danego przedsigbiorstwa lub branzy.
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na bytaby analiza SWOT systemu logistyczno-transportowego (stworzona na bazie badan
realizowanych wsrod przedsigbiorcow wybranego przemystu czy inteligentnej specjalizacji
regionu). Analiz¢ SWOT dedykowang przemystowi motoryzacyjnemu, po ktérej wymieniono
propozycje jak niwelowaé dezintegracyjne zagrozenia przeprowadzita Stawiarska. (Stawiar-
ska, 2014). Raz stworzony szablon analiza SWOT dedykowanego systemu logistyczno-
transportowego wraz z miernikami moéglby stuzy¢é do okresowej oceny postepoéw rozwoju
infrastruktury i pomaga¢ wtadzom regionu i instytucjom okotobiznesowym w przygotowy-
waniu programow wsparcia z obszarow logistyki i transportu.

Wtadze regionalne powinny wykorzystywaé systemy informatyczne w procesie podej-
mowania decyzji dotyczacych lokalizacji budowy duzych obiektéw produkcyjnych i ustugo-
wych, magazynoéw, rynkow, drog, sktadowisk odpadow i centrow logistycznych na terenie
regionu. Dzigki symulacjom przeptywoéw w programach komputerowych mozna zmniejszy¢
szkody wyrzadzone przez regionalny transport drogowy, zoptymalizowa¢ wykorzystanie po-
tencjatu infrastruktury do przewozow drogowych i kolejowych, ograniczy¢ przecigzenia dro-
gowe kolejowe, lotnicze, graniczne itp. Przyktady metod do optymalnego wyboru lokalizacji
obiektéw gospodarczych w tym logistycznych i transportowych mozna znalez¢ w pracach
Bostel-a (Bostel, Dejax, Lu, 2005), Burniewicz-a (Burniewicz ), Mindur-a (Mindur 2000). Do
rozwigzania probleméw lokalizacyjnych nalezy zastosowa¢ wyspecjalizowane programy
komputerowe ze wzgledu na ztozono$¢ problemu m.in. na liczne warunki brzegowe, ktore
nalezy uwzgledni¢. Te warunki brzegowe to:

— podaz dostaw do poszczegdlnych obiektow logistycznych (np. magazyndéw),

— popyt na produkty,

— obrot kazdego obiektu nie moze przekraczaé¢ jego pojemnosci,

— minimalny obrot kazdego z obiektow musi by¢ osiggany.

W pracach Jacyny (Jacyna, 2011) i Jacyna- Gouda (Jacyna- Gouda, 2013) przedstawiono me-
tod¢ projektowania systemu logistycznego dla wielu przedsigbiorstw produkcyjnych regionu z
uwzglednieniem procedury projektowania obiektow magazynowych. Metoda ta polega na
uwzglednieniu w niej nie tylko wyboru lokalizacji obiektow magazynowych ale réwniez na
uksztattowaniu funkcjonalno-przestrzennym (w tym $rodowiskowym) obiektow magazyno-
wych. Modelowaniu temu stuzy aplikacja komputerowa LogMND. Wazna grupa metod loka-
lizacji punktéw posrednich (przetadunkowych) w sieci transportowo - magazynowej sg meto-
dy optymalizacji wielokryterialnej. W kolejnej pracy Jacyny (Jacyna, 2009) zaproponowano
wielokryterialng metod¢ oceny wyboru lokalizacji centrum logistycznego z wykorzystaniem
programu MAJA. W ocenie wariantow lokalizacyjnych moze by¢ brane pod uwage wiele kry-
teriow (w tym ekologiczne) o ustalonych wagach. Wasiak w swojej pracy (Wasiak, 2010)
zaproponowal metod¢ wielokryterialnej oceny obstugi logistycznej rejonu w wieloszczeblo-
wym systemie dystrybucji. W metodzie tej autor wymienia wiele kryteriow wyboru. Wspot-
cze$nie coraz czgsciej pojawiaja si¢ rOwniez proby rozwigzywania problemu projektowania
sieci logistycznych z wykorzystaniem metod modelowania dynamicznego. W przypadku me-
tod modelowania dynamicznego, przy wyborze miejsc lokalizacji obiektow magazynowych,
bierze si¢ pod uwage wszelkiego rodzaju wahania danych zrodlowych dotyczacych nie tylko
wielkos$ci strumieni fadunkow, ale i cen kosztoéw, emisji zanieczyszczen.

Inicjujac, planujac i wspierajac budowe centrow logistycznych, wiadze publiczne powin-
ny wziag¢ pod uwage czynniki makroekonomiczne, ekologiczne i miejskie, strategi¢ rozwoju
regionalnego, potrzebg zwalczania bezrobocia, mozliwe skutki niekontrolowanego wzrostu
gospodarczego poszczegolnych obszarow aglomeracji miejskich w regionie. Nalezy pamigtac,
ze odstgpienie od zaangazowania si¢ w budowe intermodalnych centrow logistycznych z ter-
minalami kontenerowymi i pozostawienie sprawy regulowanej wolnym rynkiem bedzie skut-
kowato tym, ze system logistyczny nie bedzie odpowiada¢ wymaganiom regionu i panstwa.
Warto tez poczyni¢ kroki w kierunku integracji regionalnych i krajowych centréw logistycz-
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nych. Integracja centrow logistycznych w regionalnym i krajowym systemie logistycznym
wymaga analizy:

- stanu rozwoju gospodarczego regionu,

- wielkos$ci handlu z innymi regionami,

- struktury rodzajow przewozonych towarow,

- rodzaju, stanu i dostepnosci infrastruktury transportowe;j,

- stanu prawnego, cen nabycia i dostgpnosci gruntow,

- wielkosci 1 potencjatu rynku,

- konkurencji na rynku operatorow logistycznych,

- pionowych i horyzontalnych powigzan mi¢dzy podmiotami funkcjonujagcymi w strukturach
regionalnych.

Sektor publiczny moze zaangazowac sie w lepsze wykorzystanie istniejgcych infrastruk-
tury kolejowej, w tworzenie regularnych potaczen kolejowych pomigdzy istniejagcymi termi-
nami intermodalnych, terminali kontenerowymi.

Instytucje publiczne powinny odgrywac rolg¢ doradczg i pomocniczg w tworzeniu syste-
mow logistyczno-transportowych tj. inicjowa¢ i wspiera¢ rozwoj klastrow logistycznych. Za-
leca si¢ organizowanie i wspotfinansowanie spotkan uczestnikow klastra branzowego i sekto-
ra TSL, a takze promowanie i zachgcanie do podejmowania dziatan  klastrowych i
inwestycyjnych.

4. Dzialalno$¢ podmiotow sektora B+R a dynamiczne modelowanie sieci
logistyczno-transportowej regionu

W Polsce i w regionie dziata szereg podmiotéw sektora B+R wspomagajacych przedsie-
biorcow sektor TSL i administracje publiczng w podejmowaniu decyzji dotyczacych sieci
logistyczno-transportowych. Wiele projektow badawczych wykonywanych jest tez przez in-
dywidualnych ekspertow i naukowcow. Najbardziej znane instytucje to: Instytut LogistyKi i
Magazynowania, Baltycki Osrodek Logistyki Stosowanej, LODZistics Logistyczna Sie¢ Biz-
nesowa Polski Centralnej. Cele postawione przez te instytucje to wspomaganie skoordynowa-
nego rozwoju branzy logistycznej w regionie, wsparcie jej innowacyjnosci oraz utatwienie
wspotpracy sektora z wladzami lokalnymi i centralnymi. Niewiele jest projektow, ktorych
podstawowym zadaniem jest wskazanie rozwigzan logistyczno-transportowych dedykowa-
nych konkretnym branzom wiodacym w regionie. Ponizej zaprezentowano wyniki badan wta-
snych przedstawiajace rozwiagzania i potwierdzajace potrzebg ich wdrozenia.

Badanie ankietowe zostaty zrealizowane technikg bezposredniego wywiadu przeprowa-
dzonego przez ankietera w podmiocie gospodarczym (firmie), ktory wyrazit zgode na udziat
w badaniu. Badanie przeprowadzono w dwoch etapach. Pierwszy z nich miat charakter bada-
nia przesiewowego, drugi natomiast byt badaniem ankietowym (face-face, PAPI). W badaniu
przesiewowym, wykorzystano powszechnie dostepne dane (np. PKD, adres). Zaprecentowano
kilkadziesiat rozwigzan majacych usprawni¢ przeptywy w regionalnym systemie logistyczno-
transportowym, rozwigzan, ktore byltyby pozadane przez branz¢ motoryzacyjng, a wdrozone
przez wladze publiczne. W ponizszym opracowaniu prezentowanym w tabeli nr 2, ograniczo-
no si¢ jedynie Kilku rozwigzan najbardziej pozadanych. Wielkos$¢ proby badanej to 197 §la-
skich przedsigbiorstw, ktorych EKD wskazuje na zwigzek z branzg motoryzacyjng (89 do-
stawcow, 3 producentow, 75 dealerow, 20 serwisow samochodowych).


http://asm-poland.com.pl/lodzistics-logistyczna-siec-biznesowa-polski-centralnej-oficjalnie-powolana-do-zycia/
http://asm-poland.com.pl/lodzistics-logistyczna-siec-biznesowa-polski-centralnej-oficjalnie-powolana-do-zycia/
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Tabela 2. Ocena (bgdaca srednig ocen przyznawanych w skali od 1do10) obrazujaca
uzyteczno$¢ proponowanego roZwigzania

Opis rozwigzania Ocena

Cyfrowa i interaktywna mapa obecnych i przysztych weztéw komunikacyjnych 10
(drog, autostrad, lotnisk, centrow logistycznych, morskich, kolejowych, terminali
przetadunkowych ich preferencje dotyczace branz obstugiwanych, dostepnosé, funk-
cje e-bram, $wiadczone ustugi). Mama powiazana z wyszukiwarka planowych pota-
czen transportu morskiego, kolejowego, tramwajowego. Narzedzie ma wspomagaé
dlugoterminowe i krotkoterminowe planowanie sieci logistycznej dla prognozowa-
nych przeptywow dobr.

Regionalny systemy gromadzacy i przekazujacy dane, a pozwalajacy poprawic ,,wi- 10
docznos¢” obcigzenia drog, toréw, terminali przetadunkowych. System moglby by¢
wykorzystywany przez przedsigbiorstwa i przedsigbiorstwa logistyczne i zasila¢ da-
nymi ich systemy transportowe (TMS), wspomagac Systemy do scentralizowanego
zarzadzania optymalizujace globalne tancuchy dostaw, oraz digitalizacje¢ procesow.

Narzgdzie szkoleniowe i planistyczne regionalnej infrastruktury, wizualizujace rze- 8,7
czywiste i przyszte rozmieszczenie weztow komunikacyjnych, fabryk..., pozwalajace
gromadzi¢ opinie przedsicbiorcow na temat przysziego rozwoju sieci gospodarczej i
logistyczno-transportowej.

Przeprowadzenie badan, na podstawie ktorych uruchomienie zostana regionalne, po- 8,7
nadregionalne i transgraniczne potaczenia kolejowe, zeglugi morskiej i srodladowe;j
dedykowane branzy. To dziatanie zwigzane jest z silnym naciskiem na redukcje emi-
Sji i zanieczyszczen. Dodatkowym rozwigzaniem jest platforma informatyczna dla
logistyki grupowej, dziatajacej na otwartych standardach dla wszystkich uzytkowni-
koéw, akceptujacych wspolne standardy konsolidacji tadunkéw, pozwalajaca na ta-
czenia tadunkéw réznych przedsigbiorstw na jednym $rodku transportu.

Regionalny systemy sterowania i przechwytywanie danych, w tym za posrednictwem 6,2
czujnikow, kamer i innych podtaczonych urzadzen podpowiadajacy kierowcom moz-
liwosci: parkowania, objazdoéw, dostepnos$¢ urzadzen na stacjach benzynowych 1 par-
kingach itp.

Rozwigzanie informatyczne dla projektu cross-industry, zwane Industrial Data Space, 6,0
ktére pozwala firmom wymienia¢ najwazniejsze informacje, ale utrzymac je w spoO-
sob anonimowy. Narzgdzie chroni niektore potencjalne informacje zastrzezone.
Technologia ta zapewnia automatyczng walidacj¢ biezacych danych z roznych zrodet
i integruje ja z mySla o przewidywaniu przysztych scenariuszy logistyczno-
transportowych poprzez symulacje.

Rozbudowana wyszukiwarka ustug logistycznych, zarzadzajaca danymi dostawcow 5,8
logistycznych, spetniajgca rowniez funkcje regionalnej gietdy transportowej dedyko-
wanej branzy, organizujaca transport w systemie multimodalnym z ujednolicong
forma komunikacji dedykowang branzy.

Regionalny system informatyczny wspomagajacy zarzadzanie kontenerami i ogolnie 5,6
opakowaniami dla branzy np. standardowymi pojemnika ISO, ktére mozna wypozy-
czy¢, a nastgpnie umiesci¢ z powrotem w wspoélnej puli przeznaczonej dla innych
przedsigbiorstw branzy.

Zrodto:  Opracowanie wiasne.

Przedsigbiorcy wysoko ocenili uzyteczno$¢ proponowanych rozwigzan, we wdrazaniu kto-
rych powinny partycypowaé¢ wtadze publiczne. Najwyzej ocenione zostaty te rozwiania, ktore
przyczyni¢ si¢ moga do obnizenia kosztow transportu, co nie dziwi z uwagi na fakt, ze trans-
port stanowi okoto 60% kosztow funkcjonowania tancucha dostaw branzy motoryzacyjnej.
Respondenci uwazaja, ze Cyfrowa i interaktywna mapa obecnych i przysztych weztow ko-
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munikacyjnych mogtaby obnizy¢ koszty transportu o okoto 28%. i zmniejszyta koszty utrzy-
mania zapasow o 24%.

Zakonczenie

Polityka rozwoju regionalnego UE jest $ci§le zwigzana z polityka logistyczno-
transportowa. W ramach polityki regionalnej UE mozliwe i konieczne jest podjecie wszelkich
dziatan majacych na celu pobudzenie rozwoju wiodacych gatezi przemystu, poniewaz bez
skutecznego wykorzystania regionalnie zroznicowanych mozliwosci i potencjatu rozwojowe-
go nie mozna osiaggng¢ wysokiej dynamiki wzrostu spoteczno-gospodarczego. Wykorzystanie
proponowanych w artykule metod badawczych i konkretnych rozwigzan moze wspomoc de-
cydentow regionalnych w rozwijaniu infrastruktury logistyczno-transportowej na rzecz wio-
dacych branz i inteligentnych specjalizacji regionalnych. Oczekiwany przez przedsiebiorcow
rozwoj infrastruktury logistyczno-transportowej podyktowany wzgledami gospodarczymi, ale i
przestrzennymi, technicznymi, technologicznymi ekonomicznymi, spotecznymi i ekologicznymi
(konsultowanymi z ekspertami) pozwali rozwijaé sie regionowi w sposob zroéwnowazony. Wyda-
je sig, ze ponoszenie kosztow planistycznych, doradczych i analitycznych oraz udostepnianie
zasobow publicznych w celu poprawy funkcjonowania systemow logistyczno-transportowych
jest nieuniknione. Szybsze przeplywy towardéw 1 informacji poprawiajag innowacyjnosc,
zmniejszajg obcigzenie infrastruktury logistycznej i poprawia jej ekologiczno$¢.®
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SUSTAINABLE ECONOMIC DEVELOPMENT OF THE EU REGIONS
SUPPORTED BY DYNAMIC MODELED LOGISTIC AND TRANSPORT
SYSTEMS

Abstract

The aim of the study is to indicate solutions for a dedicated logistic and transport system that fa-
cilitates carriage of goods in the automotive industry. Innovative solutions are the responsibility
of the authorities of the region. The need for implementing them could be included in the
Transport Development Strategy of the Voivodship, with account taken of their compatibility
with the concept of Spatial Development of the Country and the National Strategy for Regional
Development. Undertaking dedicated infrastructural and organizational ventures in the region’s
leading industry can contribute to the economic development of the region, but this will depend
on the organizational capacities and the funding available. At the outset, it is worth investigating
/ researching whether, in the opinion of regional entrepreneurs, the proposed solutions are desir-
able. The article shows the results of such research, confirming the hypothesis that the Silesia’s
automotive industry leaders expect dedicated solutions in the regional logistic and transport
network.

Key words: region's leading industries, intelligent specializations of the region, regional logistic
and transport system
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