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CZYNNIK LOGISTYKI ]
W KONKURENCYJNOSCI REGIONOW

Streszczenie: W artykule zostal przedstawiony wplyw logistyki jako czynnika oddzialuja-
cego na wzrost konkurencyjnosci regionow. Logistyka dziala na przewage konkurencyjna
wowczas, gdy odgrywa znaczng rol¢ w wyznaczeniu wzglednej pozycji kosztowej lub zrézni-
cowania. Rozwdj technologiczny pod katem wdrazania rozwiazan logistycznych w centrach
logistycznych moze zwigkszaé lub zmniejszac korzysci dla nabywcow, jakimi sa mieszkancy
lub nabywcy zewngtrzni (turysci i inwestorzy), stwarza¢ mozliwos$¢ osiagnigcia przewagi
konkurencyjnej wynikajacej z wyboru miejsca.

Stowa kluczowe: logistyka, konkurencyjno$¢ regionow, centra logistyczne.

1. Wstep

Konkurencyjno$¢ mozna rozpatrywac na roznych poziomach, a mechanizmy konku-
rencji decyduja o sukcesie lub porazce danego regionu. Niezaleznie od przyjetej
koncepcji rozwoju regiony, chcac utrzymaé uprzywilejowany status na rynku, po-
winny dazy¢ do wzmacniania trwatej przewagi konkurencyjnej. Mechanizmy kon-
kurencyjne weryfikuja trathos$¢ przyjetych zalozen, jak chociazby wlasciwa imple-
mentacja strategii. Strategia konkurencyjno$ci dla danego regionu zaklada
poszukiwanie uprzywilejowanej pozycji konkurencyjnej, ma umozliwi¢ wypraco-
wanie solidnej i korzystnej pozycji wobec tych sit, ktore decyduja o charakterze kon-
kurencji w danym regionie. Strategia konkurencyjnosci pozwala ustali¢ wyznaczniki
wzglednej pozycji konkurencyjnej w stosunku do podobnych regionow, jak dostep-
no$¢ do danego regionu, i wyznaczy¢ rentowno$¢ danych inwestycji w regionie
w diugim okresie, np. centra logistyczne i korzysci z uzyskania przewagi konkuren-
cyjnej. Sprostanie bedzie mozliwe przez kreowanie dynamicznych tancuchéow do-
staw zapewniajacych zdolnos¢ szybkiego reagowania na potrzeby nabywcow we-
wngetrznych 1 zewngtrznych, optymalne wykorzystanie zasobow oraz wysoka
elastyczno$¢ dziatan jednostki terytorialnej, ale réwniez podmiotow znajdujacych
si¢ na jej terenie. Atrakcyjno$¢ jednostki terytorialnej, jak réwniez pozycja konku-
rencyjna moga by¢ ksztatltowane przez wladze samorzadowe — to wlasnie z tego
powodu podejmowanie decyzji dotyczacych wyboru strategii konkurencyjnosci sta-
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nowi duze wyzwanie. Atrakcyjnos¢ regionu jest czg¢Sciowo rezultatem oddziatywa-
nia czynnikow, na ktore jednostka terytorialna nie ma wplywu, niemniej jednak
wzmocnienie pozycji i dostgpnosci stwarza stosunkowo duze mozliwos$ci uczynie-
nia regionu bardziej lub mniej atrakcyjnym. Zrodtem przewag konkurencyjnych jest
warto$¢, jaka jednostka terytorialna jest w stanie wypracowac dla swoich nabyw-
cow. Wartos$ci, w tym wypadku dostep i lokalizacja, musza by¢ nizsze w stosunku do
innych regiondw; wyrozniamy przewage konkurencyjna w postaci przywodztwa
kosztowego.

2. Konkurencyjnos¢ regionow

Konkurencyjnos$¢ nalezy bada¢, rozrozniajac pozycje konkurencyjna i zdolnosé
konkurowania. Pozycja w przypadku regionu jest konkurencyjna, jezeli jednostka
terytorialna osiaga lepsze wyniki ekonomiczne wzglgdem innych podobnych uczest-
nikow rynku. Na ptaszczyznie ekonomicznej oznacza to rywalizacj¢ i zdolno$¢ do
osiagania sukcesu we wspotzawodnictwie gospodarczym [Zeman-Miszewska 2002,
s. 319]. W kontekscie terytoriow obejmuje aspekty nie tylko ekonomiczne, ale row-
niez spoteczne. Jednostki moga konkurowa¢ migdzy soba bezposrednio i posrednio.
Konkurowanie posrednie jest wyrazone i mierzone zdolno$ciami konkurencyjnymi
firm zlokalizowanych na terenie jednostki terytorialnej. Konkurowanie bezposred-
nie nalezy rozumie¢ jako rywalizowanie upodmiotowionych terytoriow, ktore kon-
kuruja o réznego typu korzysci [Markowski 1999, s. 103]. Czynnik logistyki, jakim
moze by¢ lepszy dojazd, pelna infrastruktura liniowa i punktowa, powoduje konku-
rowanie o pozyskanie i utrzymanie r6znego rodzaju podmiotéw rynkowych, jak:

— inwestorzy pozadani w regionie,

— nowi mieszkancy, ktorzy zapewniaja wyzsze dochody dla jednostki terytorialnej,

— fachowcy w interesujacych jednostke terytorialng dziedzinach,

— instytucje oraz r6znego rodzaju organizacje.

Wyzej wymienione podmioty konkuruja o odpowiednie przedmioty oraz decy-
duja o alokacji, takiej jak:

— inwestycje, jak centra logistyczne i dystrybucyjne dajace nowe miejsca pracy,
czgsto gwarantujace rozwdj innych komplementarnych dziedzin i szeroko pojg-
tych instytucji otoczenia biznesu,

— publiczne $rodki finansowane przeznaczone na rozwoj (w tym wypadku glownie
drogi), uzyskiwane ze zrédet z funduszy Unii Europejskiej 1 innych organizacji,

— organizacja imprez sportowych na poziomie dzieci i mtodziezy oraz innych wy-
darzen o roznym zasiggu.

Przy konkurencyjno$ci regionow nalezy uwzgledni¢ nie tylko konkurowanie
migdzy podmiotami w regionie, ale dzialania samorzadow terytorialnych, ktore moga
wptywaé swoimi decyzjami na otoczenie funkcjonujacych na ich obszarze firm.
O przewadze konkurencyjnej jednostki terytorialnej w dtugim okresie nie decyduje
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pojedynczy czynnik, jak logistyka, lecz zdolnosci terytorialne uktadu spoleczno-go-
spodarczego. W przypadku logistyki chodzi o uzyskanie przewagi konkurencyjnej
W postaci uzytecznosci miejsca i czasu zgodnych z potrzebami nabywcow produktu
terytorialnego. Ich akceptacja jest zwiazana z gtownie z sektorem instytucjonalnym
nabywcow, jesli chodzi o centra logistyczne w przypadku dojazdu réwniez dla na-
bywcow zewngetrznych, jakimi sa turySci. Tworzenie uzytecznos$ci atrakcyjniejszej
niz oferowane przez inne jednostki jest zdeterminowane jakos$cia zasobéw informa-
cyjnych, w tym wypadku wykorzystywany jest Internet. Efekty tworzenia przewagi
konkurencyjnej poprzez wysoka uzytecznos¢ produktu terytorialnego ostatecznie
weryfikuje rynek. Uzyskanie przewagi w stosunku do innych obszaréw jest mozli-
we, gdy jednostka terytorialna dysponuje zasobami i kompetencjami, ktore sa war-
tosciowe dla nabywcow i trudne do imitacji przez inne obszary [Florek 2006, s. 49].
Wiadze regionu moga swoimi dziataniami wptywac na otoczenie funkcjonujacych
firm, tworzac im sprzyjajace warunki rozwoju, a takze prowadzi¢ dziatania zachgca-
jace do skorzystania z oferty regionu.

Atrakcyjnos¢ jednostki terytorialnej dla inwestorow zewnetrznych jest kategoria
wzgledna, gdyz postrzegana jest ona i oceniana na tle innych jednostek przestrzen-
no-administracyjnych danego kraju, a takze na tle porownywalnych jednostek za
granica [Szromnik 2007, s. 199]. We wspolczesnych warunkach gospodarowania
konkurencyjnos$¢ jednostek terytorialnych nie ogranicza si¢ juz tylko do zasiggu kra-
jowego, ale wobec procesow globalizacji konieczna jest perspektywa migdzynarodo-
wa w skali mega. Zmianom ulegaja sposoby konkurowania poprzez zmiang systemu
informacji w skali rowniez globalnej. Do konkurencji w skali europejskiej juz nie
wystarczaja czynniki popytowe i podazowe, ale konieczne i mozliwe do wykorzy-
stania sa uwarunkowania ekonomiczne regionu, w ktérym inwestorzy maja swoja
siedzibg oraz realizuja swoja sprzedaz. Nie wszystkie sektory gospodarcze maja ta-
kie same tempo rozwoju, ale branza TSL caly czas wykazuje wysokie tempo przyro-
stu i jest barometrem stanu gospodarki. Udzial przedsigbiorstw migdzynarodowych
TSL na rynku polskim jest bardzo duzy, w przypadku operatoréw logistycznych
wynosi 100%. Wszyscy operatorzy logistyczni musza okresli¢ te elementy przewagi
konkurencyjnej, ktore stuza do osiagnigcia ich konkurencyjnej pozycji w skali mig-
dzynarodowej, m.in. mie¢ sortownie i terminale w Polsce jako kraju tranzytowym
na wszystkie kierunki Europy. Wspodtczes$nie konkurencja jest zjawiskiem przenika-
jacym wszystkie dziedziny dziatalnosci r. gionu i spoleczenstwa. Konkurencja w go-
spodarce stanowi kluczowy przedmiot zainteresowania, a konkurowanie czynnikiem
logistyki znajduje si¢ w sferze przedsigbiorstw oraz jednostek terytorialnych.

3. Znaczenie centrow logistycznych dla regionu

Liczba podmiotow bioracych udziat w realizacji procesu logistycznego zwigksza si¢
w miar¢ ztozonosci tychze procesé6w wewnatrz i na zewnatrz przedsigbiorstwa.
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W panstwach Europy Zachodniej, a takze w Polsce dzialaja przedsigbiorstwa swiad-
czace kompleksowa obstuge logistyczna. W warunkach konkurencyjnych nie ma
mozliwosci kreowania coraz wyzszych cen od ustugobiorcéw. Dla wspolpracy roz-
nych podmiotéw w kanatach logistycznych niezbedna jest zdolno$¢ i gotowos¢ do
jej podjecia przez zainteresowane strony. W warunkach rynku konsumenta outsour-
cing ustug logistycznych jest tanszy od wariantu samoobstugi, gdyz przedsigbior-
stwo moze skoncentrowac si¢ na dziatalnosci podstawowej, a przedsigbiorstwa logi-
styczne maja mozliwos$¢ zwigkszenia swojej efektywnos$ci ekonomicznej w wyniku
intensywniejszego wykorzystania potencjatu produkcyjnego oraz obnizenia kosz-
tow wilasnych [Sikorski 2008, s. 99]. Funkcje generalnego koordynatora i wykonaw-
cy ustug logistycznych powinny by¢ §wiadczone przez tzw. centra logistyczne, ktore
stanowia odpowiednio zorganizowane platformy logistyczne lub strefy skupiajace
ustugi logistyczne i podmioty gospodarcze dysponujace wydzielonym terenem po-
wigzanym z otoczeniem komunikacyjnym (gldwnie siecia autostrad), infrastruktura
(drogi, place, parkingi, budowle inzynierskie i budynki), wyposazeniem, persone-
lem i organizacja, Swiadczace ustugi logistyczne, jak przewdz, przetadunki, magazy-
nowanie, kompletowanie, funkcje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne [Skowron-
-Grabowska 2010, s. 30-32]. Struktur¢ funkcjonalna logistycznego centrum
dystrybucyjnego tworza trzy podstawowe sfery organizacyjno-funkcjonalne:

— intermodalny system transportowy,

— wielofunkcyjny system ustug logistycznych,

— komputerowo zintegrowany system teleinformatyczny.

Centra logistyczne odgrywaja r6zna role w zaleznosci od lokalizacji, przypisa-
nych im funkcji operacyjnych i biznesowych oraz powigzan mikro- i makroregio-
nalnych, a takze migdzynarodowych. Do zasadniczych efektow wdrazania systemo-
wych rozwiazan logistycznych realizowanych w centrach nalezy zaliczy¢ [Korzen
2001, s. 33]:

— mozliwo$¢ obnizenia poziomdw zapasOw w regionalnym obrocie towarowym,

— polepszenie warunkow jakos$ci i terminowosci dostaw (24 h),

— obnizenie kosztow fizycznych przeptywow materiatéw przez zastosowanie out-
sourcingu logistycznego,

— podniesienie poziomu obshlugi klienta — wdrazanie terminowych dostaw JiT,

— poprawe produktywnosci przedsigbiorstw partnerskich obstlugiwanych przez
centrum tancucha dostaw,

— korzystng strukture kosztow operacyjnych wynikajaca z efektow skali,

— mozliwo$¢ szybkiego wprowadzania innowacji i korekt biznesowych w warun-
kach wystgpowania perturbacji rynkowych,

— tworzenie racjonalnych struktur i form wykorzystania transportu w regionie,

— odciazenie infrastruktury komunikacyjnej duzych miast od znacznej czgsci prze-
wozow, zwlaszcza na duze odleglos$ci i tranzytowych,

— oferowanie komplementarnych, systemowo zorganizowanych ustug outsourcin-
gu logistycznego.
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Sprawnos¢ procesow logistycznych to we wspotczesnej gospodarce podstawo-
wy wymog efektywnosci, natomiast minimalizacja kosztow transportu rozpatry-
wana musi by¢ w aspekcie calych tancuchéw logistycznych, wychodzacych poza
przedsigbiorstwo, rozpatrujac efektywnos¢ transportu zewnetrznego, ktory stanowi
istotny sktadnik kosztow procesoéw logistycznych. Warunkiem koniecznym do osiag-
nigcia niezb¢dnego poziomu integracji systemu wspomagajacego funkcjonowanie
logistycznego centrum dystrybucji jest sposob zorganizowania centrum, a szcze-
golnie stworzenie systemu informacyjnego zapewniajacego prawidlowy przeptyw
informacji pomigdzy wszystkimi elementami logistycznego centrum i uczestnikami
(klientami). Gtownymi celami centréw logistycznych jest optymalizacja rozwiazan
z punktu widzenia obnizenia kosztéw oraz zapewnienie zintegrowanych potaczen
transportowych z uwzglednieniem najodpowiedniejszej techniki transportowo-prze-
tadunkowej 1 magazynowej, obszernej informacji oraz systemu kontroli. Centra lo-
gistyczne dziataja na wzor europejski w obrgbie danego regionu ekonomicznego.
Staja si¢ elementem integrujacym transport na danym obszarze. Przy charaktery-
styce centrum logistycznego celowe jest przedstawienie go jako elementu systemu
dystrybucyjnego, jak rowniez wezla sieci transportowej. Podchodzac do problemu
z punktu widzenia przewoznikow, podkresla sig, ze logistyczne centrum dystrybu-
cji jest miejscem, w ktorym dziata co najmniej dwoch przewoznikow kierujacych
si¢ wspolnymi zasadami w zakresie budowy i wykorzystania urzadzen transporto-
wych, przetadunkowych oraz magazynow, z uwzglednieniem kryteriow optymaliza-
¢ji ekonomicznej. Przy budowie centrow logistycznych nalezy bra¢ pod uwagg ich
role w aspekcie systemowym w zaleznosci od tego, czy w danym punkcie przewa-
za¢ beda prace zwiazane z konsolidacja fadunkow, sortowaniem lub rozdzielaniem
zgodnie z zamowieniami. Wazne jest rowniez okreslenie zakresu oferty ustug lo-
gistycznych. Lokalizacja centrow logistycznych dystrybucji dla obszaru Polski na-
wiazuje do aktualnie istniejacych oraz przewidzianych w najblizszej perspektywie
korytarzy transportowych, stanowiacych potaczenie migdzynarodowych szlakow
tranzytowych przechodzacymi przez Polske. Budowa systemu autostrad stworzyta
ramy odpowiednich punktéw dystrybucyjnych i powoduje wlaczenie Polski w sie¢
gospodarcza Europy, z ukierunkowaniem eksportu zwlaszcza na jej wschodnich
partnerow. Podkresli¢ nalezy, ze oprocz podstawowej zalety tworzenia centréw lo-
gistycznych, jaka jest obnizka kosztow operacji magazynowo-transportowych dla
regionow, istotne sa:

— duza szybko$¢ i kompletno$¢ zaopatrywania punktéw handlowych miast,

— wytworzenie architektonicznie korzystnego elementu miastotworczego (zgod-
nego z obstuga ruchu turystycznego),

— obnizenie szkodliwo$ci oddziatywania duzych dostawczych pojazdow samo-
chodowych na $rodowisko miast, a szczegdlnie jego obiekty zabytkowe,

— tworzenie dobrych warunkéw pracy minimalizujacych wypadkowos¢ i eliminu-
jacych uciazliwos¢ prac fizycznych,

— mozliwos¢ §wiadczenia ustug magazynowych dla wyroboéw sezonowych,
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— mozliwos¢ zorganizowania w dzielnicy przemystowej specjalistycznych maga-
zynow, bedacych wyrazem ekologicznego rozwoju regionu.
Poprzez centra logistyczne moze nastgpowaé partnerskie laczenie krajowego
systemu logistycznego z podobnymi systemami innych krajow w jednolity organizm
zintegrowanych regionow.

4. Funkcjonujace centrum logistyczne — ZCL

Lokalizacja centrum logistycznego w wojewodztwie zachodniopomorskim jest ko-
rzystna ze wzgledu na polozenie geograficzne zespotu portowego Szczecin-Swino-
ujécie na skrzyzowaniu waznych szlakow transportowych o znaczeniu mig¢dzynaro-
dowym w uktadzie poétnoc-potudnie i wschdd-zachdd. Droga wodna Odry, tacznie
z magistrala kolejowa E-59 i droga krajowa nr 3, w perspektywie szybkiego ruchu
S3, tworzy Odrzanski Korytarz Transportowy. Region dysponuje dostgpem do trans-
portu drogowego, kolejowego, morskiego i srodladowego. Stanowi najblizsze pota-
czenie morskie i §rodladowe dla aglomeracji berlinskiej i wschodnich landéw Nie-
miec. Port dysponuje dogodnym dojazdem dzigki zmodernizowanej sieci drog
1 mostéw miejskich oraz ma bezposrednie potaczenie z systemem autostrad niemiec-
kich. Dziatalno$¢ portow w Szczecinie i Swinoujéciu wpisuje si¢ w projekt ustano-
wienia Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego, ktorego przebiegiem
1 wiaczeniem do sieci TEN-T oprécz Polski sa zainteresowane kraje skandynawskie,
nie tylko ze wzgledu na tadunki, ale rowniez na ruch turystyczny.

Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne powstalo na terenie o powierzchni
20 ha, w gléwnym ciagu komunikacyjnym rejonu przetadunkéw drobnicy konwen-
cjonalnej. Oferta inwestycyjna ZCL jest skierowana do operatoréw logistycznych,
ktérzy na wydzierzawionych i w peli uzbrojonych terenach wybuduja magazyny
niskiego 1 wysokiego sktadowania, chtodnie, punkty obstugi taboru, zaplecze ustu-
gowe dla klientow itp. W obrebie centrum powstat parking dla 40 samochodow cig-
zarowych oraz doprowadzone zostaly drogi dojazdowe i tory kolejowe. Zarowno
centrum logistyczne, jak i wybudowany bezposrednio przy nim terminal kontene-
rowy maja dogodne potozenie od strony ladu — polaczenie z ulica Gdanska przez
most przez Parnice z ciagiem komunikacyjnym w kierunku na Dolny Slask, Poznan
1 Warszawe. Odleglos¢ do prowadzacej do Niemiec autostrady A6 i migdzynarodo-
wej drogi E65 to tylko 8 km. Tabela 1 pokazuje udziat galezi transportu w obstudze
obrotéw tadunkowych.

Wyrdznia si¢ ilo§¢ przewozonych tadunkéw transportem kotowym i kolejowym
oraz wegla przewozonego koleja lub barkami. Inwestycja zostata sfinansowana ze
srodkow z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Sektorowego
Programu Operacyjnego Transport 2004-2006 i zostata ukonczona w 2007 r. Stwo-
rzony zostal w ten sposéb w porcie szczecinskim nowoczesny kompleks oferujacy
obstugg tadunkéw w nowoczesnych technologiach oraz obstugg ruchu turystyczne-
g0 W porcie pasazerskim.
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Tabela 1. Udziat galgzi transportu w obstudze obrotow tadunkowych w Zarzadzie Morskich Portow
Szczecin i Swinoujscie SA w 2009 r.

Samochody Barki Kolej
Grupa towarowa Razem
tony % str. tony % str. tony Y% str.
Wegiel 237 028 58 1029212 | 252 2823369 | 69,0 | 4089 609
Ruda 43 479 7,5 928 0,2 536 117 | 92,4 580 524
Inne masowe 585575 | 44,9 126 702 9,7 591357 | 454 | 1303634
Zboze 813330 | 80,9 14 983 1,5 177492 | 17,6 | 1005 805
Drewno 4683 | 38,7 0 0,0 7412 | 61,3 12 095
Drobnica 3449308 | 69,3 175073 3,5 1354245 | 27,2 | 4978 626
Razem 5133403 | 42,9 1346898 | 11,3 5489992 | 459 | 11970293

Zrédto: opracowania na podstawie www.port.szczecin.pl (dn. 29.11.2010 r.)

Lokalizacja Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego ma wiele unikato-
wych atrybutéw dla rozwoju danego regionu:

1. Porty w Szczecinie i Swinoujéciu stanowia zaplecze logistyczne dla obszaru
zachodniej i potudniowej Polski, w tym obszaru Slaska. Sa od lat najwazniejszymi
portami dla Republiki Czeskiej i Stowackiej, a takze wschodnich czg$ci Niemiec.

2. Oba porty i centrum logistyczne sa najblizszymi i najlepiej skomunikowany-
mi punktami weztowymi sieci logistycznej majacymi wyjatkowo dogodny dostep
do liczacego 5 mln mieszkancow olbrzymiego i chtonnego rynku konsumpcyjnego
aglomeracji berlinskiej i landu Brandenburgii.

3. Nieruchomo$¢ ZCL potozona jest w bezposrednim sasiedztwie budowane-
go nowego terminalu kontenerowego, a takze obecnego obszaru obstugi tadunkow
drobnicowych, gdzie obstugiwane sa regularne kontenerowe linie dowozowe do
Hamburga i Bremerhaven, linie do Zachodniej Afryki i na Daleki Wschdd. Dla ob-
shugi rynku Berlina i Brandenburgii szczegdlne znaczenie ma réwniez polozenie
portu w Szczecinie na najkrotszej drodze morskiej z panstw rejonu wschodniego
Baltyku do Niemiec (tab. 2).

4. ZCL wraz z budowanym rownolegle morskim terminalem kontenerowym beg-
dzie obstugiwato rosnacy strumien tadunkéw skonteneryzowanych pochodzacych od
nadawcow z calego $wiata, w tym np. z Dalekiego Wschodu, a takze z basenu Morza
Battyckiego, do odbiorcow w Polsce, we wschodnich landach Niemiec, w Czechach,
na Stowacji, w Austrii i innych panstwach Europy Srodkowej i Potudniowej.

5. W relacjach krajowych ZCL bedzie stanowilo najblizszy intermodalny punkt
weztowy kojarzacy morskie i ladowe strumienie tadunkéw konteneryzowanych dla
Dolnego Slaska, ktory wykazuje duza chtonno$¢ inwestycji typu high-tech, gospo-
darstwa domowego i przemystu samochodowego. Rowniez wokot Szczecina ros$nie
potencjalne zapotrzebowanie na ushugi ZCL, jak fabryka opon Bridgestone w Star-
gardzie Szczecinskim czy producenci lokujacy si¢ w Goleniowskim Parku Techno-
logicznym.



222 Joanna Dyczkowska

Tabela 2. Struktura przetadunkow tranzytowych na nabrzezach Zarzadu Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie SA wedtug grup tadunkowych i kraju tranzytowego za 2009 r.

Grupa towarowa
Panstwo . inne . Razem
wegiel ruda zboze | drewno | drobnica
masowe

Austria 108,8 108,8
Czechy 74,1 124,9 51,0 0,7 461,5 712,2
Niemcy 198,2 28,0 69,0 |135,8 185,2 616,2
Norwegia 3,1 3,1
Rosja 4.4 4.4
Rumunia 55,1 55,1
Stowacja 2249 92,4 4,4 200,6 5223
Wegry 2,2 200,3 202,5
Inne kraje 1,6 8,9 2,1 199,3 211,9
Tranzyt morski 26,2 9,1 35,3
Razem 4972 | 2753 133,3 |137,9 0,7 14274 2471,8

Zrédto: opracowania na podstawie www.port.szczecin.pl (dn. 29.11.2010 r.)

Tabela 3. Obroty w granicach portéw w Szczecinie i w Swinoujéciu wedtug grup towarowych
za grudzien i 12 miesigcy 2009 r. w tys. ton

Obroty tacznie z waga $rodkow transportu,
na ktorych przemieszczana jest drobnica Procentowy udziat
w ruchu promowym
Grupa towarowa wykonanie za 2008 . wykonanie za 2009 r.
grudzien ! 2. e grudzien 12. e 5:3 6:4
sigcy sigcy
Wegiel 604,6 5463,7 682,0 42197 112,8 77,2
Ruda 32,6 1 456,6 37,7 610,8 115,6 41,9
Inne masowe 157.5 2 506,4 1724 1994,7 109,5 79,6
Zboze 99,5 1129,1 117,2 1615,5 117,8 143,1
Drewno 0,0 45,2 0,3 12,1 0,0 26,8
Drobnica 518,2 7 859,4 574,8 7 096,1 110,9 90,3
w tym drobnica
promowa 301,6 4916,1 364.,9 4746,7 121,0 96,6
Ropa i przetwory 69,3 755,5 69,7 948.8 100,6 125,6
Razem obroty
W portach
w Szczecinie
i Swinoujéciu 1481,7 192159 1 654,1 16 497,7 111,6 85,9

Zrodo: opracowanie na podstawie www.port.szczecin.pl (dn. 29.11.2010 1.)
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6. Na terenie portu w Szczecinie, w bliskim sasiedztwie ZCL, funkcjonuje Wol-
ny Obszar Celny, a w jego poblizu znajduje si¢ Graniczny Punkt Kontroli Wetery-
naryjnej (GPKW).

7. Szczecinski port pasazerski obstuguje ruch turystyczny na nastepujacych
polaczeniach zeglugowych do: Szwecji, Danii, Finlandii, Norwegii, Wlk. Brytanii
i Niemiec.

ZCL moze liczy¢ na znaczny udziat w obstudze logistycznej rosnacego strumie-
nia tadunkoéw konteneryzowanych dostarczanego droga morska przez zespot porto-
wy Szczecin-Swinoujscie, co pokazuje tab. 3.

Utworzenie ZCL jest inwestycja, ktora przyniesie dlugofalowe korzysci ekono-
miczne dla miasta, wojewddztwa i przedsigbiorstw uktadu portowego. Inwestycja
w centrum logistyczne jest sygnalem do naptywu kapitatu krajowego i zagranicz-
nego w postaci przedsigbiorstw branzy TSL. Nowoczesne inwestycje w granicach
portu ksztattuja jego wizerunek i podnosza rangg na rynku ustug logistyczno-dystry-
bucyjnych i konkurencyjno$¢ regionu wsrdéd inwestorow. Nowa inwestycja ZCL po-
ciaga za soba tworzenie nowych miejsc pracy, wzrost kwot ptaconych podatkow oraz
czynszow i optat do budzetu lokalnego. Zarzad Morskich Portow Szczecin i Swino-
ujscie realizuje w najblizszych latach inwestycje rzgdu 620 mln zt. Wigkszo$¢ zosta-
nie przeznaczona na infrastrukturg przetadunku towardw, ale nie wszystkie. Zostana
m.in. zmodernizowane drogi dla samochodow oraz tory, rozjazdy, powstang parkin-
gi dla samochodéw. W sumie ma to kosztowa¢ ponad 160 min zt. W potudniowe;j
czescei portu w Swinoujéciu powstanie nabrzeze o dtugo$ci 246 m z pomostami dla
samochodow i pasazerow, dojazdami, parkingami, placami manewrowymi, siecia
energetyczna. Koszt inwestycji szacowany jest na ponad 126 mln zi. Inwestycja po-
wyzsza zwigkszy ruch turystyczny w regionie zachodniopomorskim.

8. Podsumowanie

Wtadze samorzadowe, dazac do podniesienia konkurencyjnosci regionu, wykorzy-
stuja czynnik logistyki. Logistyka wptywa na dtugofalowe ksztaltowanie warunkow
zycia mieszkancow danego regionu oraz warunkdéw rozwoju biznesu, w tym tury-
stycznego, przez ruch pasazerski. Dzialania marketingu terytorialnego oraz logistyki
ustug infrastrukturalnych jednostki terytorialnej sprzyjaja podnoszeniu atrakcyjno-
$ci 1 konkurencyjnosci regionu. Czynnik logistyki powinien odpowiada¢ zakresowi
zadan jednostki terytorialnej, dotyczy to zapewnienia optymalnych warunkéw funk-
cjonowania mieszkancow i podmiotow gospodarczych z uwzglednieniem kosztow,
wydajnosci i jakosci §wiadczonych ushug przez centra logistyki. Realizacja Zachod-
niopomorskiego Centrum Logistycznego ZCL oraz inspirowanie przedsigbiorstw
TSL w walce konkurencyjnej pozwoli umocni¢ region miasta Szczecina, wojewodz-
twa 1 przedsigbiorstw uktadu portowego w pozycji kluczowego komunikacyjnie
i dobrze zorganizowanego przestrzennie regionu Polski. Stworzenie sprawnie funk-
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cjonujacego ZCL wydaje si¢ konieczne ze wzgledu na wzrastajace wymagania
przedsigbiorstw produkcyjno-handlowych w zakresie jakos$ci tancucha dostaw oraz
mozliwoséci konkurowania regionu zachodniopomorskiego. Przedsigbiorstwa pol-
skie 1 zagraniczne zglaszaja zapotrzebowanie na oferty szerokiego pakietu ustug lo-
gistycznych oferowane przez ZCL. Tworzenie centrow logistycznych nie jest reali-
zacja teoretycznych koncepcji logistycznych majacych zaoferowa¢ nowy produkt na
rynku, ale praktyczna mozliwo$cia konkurowania regionu poprzez oferowanie efek-
tywnych dziatan spetniajacych wymagania klientow wewngtrznych i zewngtrznych
danego regionu.
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LOGISTICS FACTOR IN COMPETITIVENESS OF REGIONS

Summary: The article shows the impact of logistics as a factor influencing the increase of
competitiveness of regions. The logistics functions and spatial disposition for the area assigned
for the logistics centre are characterized. Against the background of transportation connections
and the economic functions of the region along with demand prognosis for the logistics
services, the paper presents multi-criteria evaluations for the logistics centre localization.
It points out the possibility of integrating the logistics of utilities and territorial units, with
regard to the interrelations with integrated logistics objectives of inhabitants, tourists and
investors. The competitiveness of regions is possible owing to thorough and diverse transport
and logistics infrastructure based on logistics centres.
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