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WSTEP

Struktura i organizacja gospodarki magazynowej charakteryzuje sie znacznym
zréznicowaniem, jakie powstato w wyniku dysharmonii jej rozwoju. Mianem tym
okreslono brak skoordynowania elementow struktury, co w skutkach powoduje, iz
catos¢ uktadu trudno poddaje sie procesom samoregulacji i sterowania. Oznacza
to, iz konsekwencja dysharmonii struktury i organizacji gospodarki magazynowej
jest rozbieznos$¢ pomiedzy rozmieszczeniem bez magazynowych, zdolnoscia skita-
dowg tych baz a obstugg transportowa.

W praktyce, podsystem magazynowo-transportowy nie jest autonomiczny, gdyz
stanowi czes¢ systemu spotecznego. Celem systemuljest okreslony ,,pozadany”
stan wyjsé, tzn. zbi6r wartosci okreslajacy stany wyjs¢ w czasie, ktory nazywamy
funkcja celu systemu. W przypadku wiec, kiedy funkcjg systemu spotecznego jest
dystrybucja towaréw to podsystem magazynowo-transportowy jest podsystemem
funkcjonalnym i odzwierciedla pozbidr aspektéw, jako prosty system wzglednie
odosobniony.

W poczatkach lat szesédziesigtych i siedemdziesigtych zaczeto coraz czesciej
zwraca¢ uwage w literaturze przedmiotu na zjawisko nieracjonalnych przewozow,
przy wystepujacych w tym samym czasie trudnosciach w zaspokajaniu dynamicznie
wzrastajacych potrzeb przewozowych. Jednoczesnie, szczegblnego uwzglednienia
doczekato sie stwierdzenie, iz zagadnienie lokalizacji baz magazynowych powinno
znalez¢ sie wspdlnie z problemem transportu w sferze zainteresowari gospodarki
przestrzennej. Uksztattowat sie wiec poglad, iz stan zaangazowania dziatalnosci
transportowej w dziatalnosci innych dziatow gospodarki narodowej jest istotg
transportochlonnosci. Sformutowanie takiej hipotezy zmienito przedmiot zainte-
resowan badaczy, gdyz zmienng objasniang przestat by¢ transport i jego dzialal-
no$¢, a stata sie gospodarka narodowa i mechanizmy powstawania w nigj
zapotrzebowania na ustugi transportowe. Jednym zatem z istotniejszych proble-
méw badawczych, jaki wytonit sie w Swietle potrzeby rozwijania badan w tym
zakresie, byto okreslenie wptywu jaki wywiera zroznicowanie struktury przestrzen-
no-funkcjonalnej gospodarki magazynowej na poziom transportochlonnosci obro-
tu towarowego.

Celem pracy jest ustalenie i wyjasnienie przyczyn wystepowania wspotzaleznosci
pomiedzy przestrzenno-funkcjonalng strukturg gospcfdarki magazynowej a tran-
sportochtonno$cig obrotu oraz wskazanie sposob6w zmiejszania poziomu tej
transportochlonnosci. Ogo6lny cel pracy realizowano, wyznaczajgc nastepujace cele
szczegOtowe:

— identyfikacja istoty mechanizmu tworzenia sie dysharmonijnych struktur
przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej;

—analiza rozmieszczenia i funkcjonowania gospodarki magazynowej w hierar-
chicznych ukfadach przestrzennych;

—wyjasnienie i usystematyzowanie uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej
struktury bazy magazynowej w Polsce;



— skwantyfikowanie skutkéw dysharmonii drogg wyznaczenia nadwyzek i
niedoborow powierzchni sktadowej w skali regionalnej, w uktadzie gatezi gospo-
darki narodowej;

— sprecyzowanie istoty transportochlonnosci zagregowanej obrotu towaro-
wego, metod jej pomiaru;

—wyjasnienie wspotzaleznosci miedzy rozmieszczeniem i funkcjonowaniem baz
magazynowych a poziomem transportochlonnosci;

—okres$lenie optymalnych rozwigzan w zakresie tworzenia fancuchéw magazy-
nowo-transportowych;

—aocenaweczesniejszych i wskazanie nowych sposob6w integracji przestrzennej i
funkcjonalnej gospodarki magazynowej.

Przyjete cele szczeg6towe przesadzity zaréwno o ukladzie pracy, jak i zastoso-
waniu metod i technik badawczych stosownie do przedmiotu badan i charakteru
opracowania. W pracy postuzono sie trzema metodami badawczymi, z ktérych
pierwsza to metoda analizy transportochlonnosci zagregowanej polegajaca na
obliczeniu wskaznikoéw transportochlonnosci dla catego taricucha magazynowo-
transportowego, od nadawcy do odbiorcy towardw. Kolejno, dokonano klasyfikacji
poszczegOlnych grup baz magazynowych o zblizonych wskaznikach poziomu
transportochlonnosci, metodga niehierarchicznej analizy skupief. Techniki grupo-
wania, do ktérych nalezy analiza skupien, polegajg na identyfikowaniu klas w
procesie aglomerowania podobnych do siebie jednostek oraz umozliwiajg rozpa-
trywanie wielu cech opisujgcych elementy danego zbioru. Zastosowanie zas trzeciej
metody, rachunku korelacji, pozwolito na zweryfikowanie hipotezy wyjasniajacej
wspotzaleznos¢ i wspdtzmienno$¢ pomiedzy transportochtonnosciag obrotu towa-
rowego a skutkami dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazy-
nowej. Warunkiem koniecznym wykorzystania w niniejszej pracy przedstawionych
metod badawczych byto zastosowanie takich technik badawczych, ktore pozwoli-
tyby na zgromadzenie danych Zrédtowych, charakteryzujacych przedmiot badan
tzn. gospodarke magazynowo-transportowg wszystkich ogniw taricucha magazy-
nowo-transportowego od nadawcy do odbiorcy. Tak wiec badania empiryczne
przeprowadzono w wybranych bazach-magazynowych wszystkich ogniw obrotu
towarowego, metoda panelowag, przy czym ustalenia liczebnosSci préby dokonano
droga zastosowania schematu losowania nieograniczonego, indywidualnego z
jednakowym prawdopodobienstwem wyhboru.

Zakres czasowy badan dotyczytlat 1973 —1985, gdyz ich poczatek zwigzany byt z
powstaniem mozliwosci zebrania danych zrédtowych, udostepnionych przez GUS,
drogg opublikowania wynikéw, pierwszego Spisu Magazyndw w Polsce. W roku
1983 zatozono panel baz magazynowych ogniw obrotu towarowego, ktory kontynu-
owano w latach 1984 i 1985. Wiekszos¢ z przedstawionych metod byta dotychczasw
niewielkim zakresie stosowana, aw ujeciu kompleksowych badan, jest to pierwsza
préba ich tacznego zastosowania dla oceny przyczyn wystepowaniawspotzaleznosci
pomiedzy przestrzenno-funkcjonalng strukturg gospodarki magazynowej a tran-
sportochtonnoscia obrotu towarowego. Dotyczy to zwlaszcza pomiaru transporto-
chlonnosci zagregowanej dokonanego przy pomocy badan panelowych, a takze
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rozwigzan optymalizacyjnych w zakresie fafncucha magazynowo-transportowego.
Ujecie natomiast zagadnienia integracji gospodarki magazynowej w kategoriach
systemowych umozliwia sformutowanie wnioskow dla polityki gospodarczej, ktére
powinny stuzy¢ racjonalizowaniu systemu magazynowo-transportowego w Polsce.
Catos¢ pracy zawarta jest w szesciu rozdziatach, ktorych kolejnos¢ wyznaczonajest
przyjetym tokiem analizy problematyki.

W rozdziale pierwszym, metoda analizy opisowej, scharakteryzowano mecha-
nizm tworzenia sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych w
gospodarce magazynowej. Tworzenie sie dysharmonijnych struktur w gospodarce
magazynowej analizowano w S$wietle niewystarczajgcego postepu w zakresie
tworzenia i wykorzystywania metod lokalizacji baz magazynowych, jednostek
obrotu towarowego.

Skutki wytworzenia sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych
w gospodarce magazynowej przedstawiono natomiast w rozdziale drugim. Drogg
analizy tych struktur w hierarchicznych uktadach przestrzennych, dokonano oceny
rozmieszczenia i funkcjonowania gospodarki magazynowej w Polsce na podstawie
wynikéw badan przeprowadzonych w latach 1973-1983.

W rozdziale trzecim, poswieconym ocenie stanu gospodarki magazynowej,
przeprowadzono analize uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury gos-
podarki magazynowej takich jak: rozmieszczenie produkcji i konsumpcji oraz
réznic pomiedzy potencjalnymi przeptywami towaréw a gestoScia sieci transpor-
towej. Rozdziat czwarty, z kolei, stanowi w swej tresci, odpowiedZ na pytanie: co
wynika z wyjasnienia uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury gospo-
darki magazynowej? Przedstawione w tej czesci pracy rozwazania dotycza zatem
wyksztatconych obszaréw niedoinwestowania gospodarki magazynowej w,skali
miejskiej, regionalnej i ponadregionalnej oraz obszar6w niedoinwestowania po-
wierzchni skfadowej w bazach magazynowych wszystkich ogniw obrotu towa-
rowego. Okres$lenie za$ wielkoSci, rodzaju i miejsc powstawania nadwyzek i
niedobordéw powierzchni skfadowej baz magazynowych, pozwolito z kolei, na
sprecyzowanie w tym rozdziale istoty dysharmonii wraz z jej przestrzennym i
funkcjonalnym zakresem wystepowania. W wyniku dysharmonii i nieuchronnych
zréznicowan transportochtonnos¢ obrotu towarowego, charakteryzuje sie wyste-
powaniem wspdtzaleznosci i wspdtzmiennosci przestrzennej ze strukturg prze-
strzenno-funkcjonalng gospodarki magazynowej. Hipoteze takg sformutowano w
rozdziale pigtym, dotyczacym istoty transportochtonnosci obrotu towarowego,
sposobow jej pomiaru oraz wynikéw badah transportochtonnosci w bazach
magazynowych.

Na podstawie wynikdw badar panelowych, dokonano kolejno oceny wspotzalez-
nosci miedzy rozmieszczeniem i funkcjonowaniem baz magazynowych a poziomem
transportochtonnosci obrotu towarowego. Rozdziat ten zakonczono przedsta-
wieniem wzoru na tgczne koszty magazynowania i transportu, jako postulatu w
rozwigzaniach optymalizacyjnych, zwigzanych z efektywnym wykorzystaniem tan-
cuchdéw magazynowo-transportowych w obrocie towarowym. W przeciwienstwie
do dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazynowej, integracja
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tej gospodarki jest warunkiem zmniejszaniapoziomu transportochlonnos$ci obrotu
towarowego. Stagd w rozdziale szostym, przedstawiono koncepcje rozwigzan
systemowych w integrowaniu baz magazynowych, jednostek obrotu towarowego.
Rozwazania te poprzedzono analizg wczesniejszych osiggnie¢ w tym zakresie,
charakteryzowanych w szerokim kontekscie teorii spolaryzowanego rozwoju
regionéw oraz koncepcji komplekséw terytorialno-produkcyjnych. W wyniku
bowiem tych dokonan, pod koniec lat siedemdziesiatych powstatw teorii i praktyce
gospodarczej panstw wysoko rozwinietych gospodarczo, system logistyki dystry-
bucji towardéw. Koncepcje zatem rozwigzan systemowych, zmierzajacych do
integracji gospodarki magazynowo-transportowej, przeprowadzono w Swietle
potrzeb i mozliwosci zastosowania tej logistyki w naszym kraju.



1

DYSHARMONIA ORGANIZACJI | PRZESTRZENNEJ
STRUKTURY GOSPODARKI MAGAZYNOWEJ

1. 1. Czynniki inwestycyjne

Uksztattowanie sie terytorialnej organizacji panstwa powoduje powstanie okre-
Slonych instytucjonalnych ukfadéw centralnych lub gateziowych, zewnetrznych dla
jednostek gospodarczych dziatajgcych na obszarze catego kraju. Jezeli uktady te
dzialajg sprawnie, mozna je traktowac, jako czynniki generujace swego rodzaju
korzysci zewnetrzne dla przedsiebiorstwa, gdyz w sposob skuteczny wptywaja na
efektywnos$¢ jego funkcjonowania2 Jezeli ukfady te dziatajg niesprawnie, moznaje
uwazac za jedng z istotnych barier hamujacych racjonalizacje dziatalnosci gospo-
darczej.

W dotychczasowej polskiej praktyce gospodarczej zjawiskiem dominujacym byta
optymalizacja czastkowa poszczegélnych podsystemow, nie zapewniajgca optyma-
lizacji catych systemowych uktaddw. Jednym ze znaczacych przyktadéw takich
nieprawidtowosci jest rozbiezno$¢ wystepujgca pomiedzy systemem magazyno-
wania tzn. lokalizacjg baz magazynowych oraz ich zdolnoscig sktadowania, a
zdolnoscig przewozowg transportu. Uktad podsystemow gospodarczych magazy-
nowania i transportu cechuje znaczna dezintegracja przestrzenna i funkcjonalna
powstata wwyniku niespetnienia warunkdéw fgcznosci, zgodnosci oraz zbieznosci w
akceptacji wspdélnego celu, jakim jest optymalne rozmieszczenie w czasie i w
przestrzeni wytwarzanych débr. Optymalne rozmieszczenie wytwarzanych débr
nalezy bowiem traktowac w kategoriach systemoéw dynamicznych, celowo zoriento-
wanych, ktorych funkcja celu ukierunkowuje zachowanie sie tych systemow a tym
samym decyduje o ich strukturze i organizacji. Inaczej wiec mozna by okresli¢
warunki tgcznosci, zgodnosci i zbieznosci jako przetrwanie systemu, zdolnosci
adaptacyjne oraz stabilnos¢, niezawodnos¢ i ekwifinalno$¢ systemu3 System
»tirwa” jezeli niezaleznie od zaburzeni zachowuje te wlasnosci, zgodnie z ktorymi
dany zbiér elementéw zostat wydzielony jako system wzglednie odosobniony.

Przemieszczenie towaréw dokonuje sie w obrocie towarowym, jako relacje
procesu wymiany pomiedzy jednostkami gospodarujgcymi na szczeblu zbytu,
hurtu, detalu, zaopatrzenia i skupu. Miejsca odbioru, skfadowania i nadania
towarow, bazy magazynowe znajdujg sie zarowno w sferze produkcji (zaopatrzenie,
zbyt, skup), jak i handlu (hurt, detal) i stanowig podmioty gospodarki magazy-
nowej. Realizowane sg rdzne formy procesu wymiany towarow (tranzyt, sprzedaz
sktadowa) uwarunkowane zréznicowaniem funkcji baz magazynowych w obrocie
towarowym.

Struktura przestrzenno-funkcjonalna gospodarki magazynowej rozumiana jest
jako ukfad i wzajemne relacje elementéw skiadajacych sie na cato$¢ uktadu.
Podstawowymi elementami tego ukladu sg bazy magazynowe, jako miejsca
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przechowywania zapasdw, stanowigce 0 organizacji gospodarki magazynowe;j.
Wzajemne zas$ relacje elementéw uktadu, baz magazynowych, wynikajg z potrzeby
tworzenia powigzan tak funkcjonalnych —obrét srodkami produkcji, Srodkami
konsumpcji, jak i przestrzennych pomiedzy miejscami nadania i odbioru tadunkéw
tzn. baz magazynowych, jako ogniw obrotu towarowego.

W przypadku, gdy elementy, bazy magazynowe, stanowigce cato$¢ uktadu, na
skutek nieracjonalnej struktury i wadliwej organizacji trudno poddajg sie pro-
cesom samoregulacji i sterowania, stan taki okresla sie mianem dysharmonii albo
niedopasowaniem struktury oraz organizacji przestrzennej i funkcjonalnej gospo-
darki magazynowej. Utrwalona bowiem w czasie przestrzenno-funkcjonalna struk-
tura gospodarki magazynowej, charakteryzujaca sie wprawdzie wystepowaniem
wzajemnych relacji ekonomiczno-organizacyjnych, nie zapewniajgcych jednak
warunkéw efektywnego gospodarowania zapasami, stanowi bariere ograniczajaca
racjonalne przemieszczanie towarow.

Pod pojeciem dysharmonijnej struktury przestrzennej gospodarki magazynowej
rozumiemy taki uktad elementow tej struktury, tzn. baz magazynowych, w ktorym
wzajemne relacje charakteryzuja sie nadmiernym zageszczeniem badz nadmiernym
rozproszeniem w przestrzeni gospodarczej. Tworzenie sie natomiast dysharmonij-
nych struktur funkcjonalnych w gospodarce magazynowej wigzemy ze zjawiskiem
przenoszenia funkcji magazynowania z ogniw obrotu do produkcji lub detalu,
powieleniem sie funkcji ogniw obrotu (np. gdy odbiorcg zbytu jest hurt), a takze
przenoszenie funkcji magazynowania miedzy réznymi rodzajami magazynow np.
surowcow i materiatdw, wyrob6w gotowych czy transportu i spedycji. Powstawanie
dysharmonijnych struktur przestrzennych i funkcjonalnych w gospodarce magazy-
nowej dokonywato sie jednoczesnie, gdyz przyczyny powodujgce wystepowanie
takich struktur cechowaty sie relacjami o charakterze sprzezen zwrotnych. Stad w
niniejszych rozwazaniach uzywa¢ bedziemy pojecia dysharmonii przestrzenno-
funkcjonalnej w gospodarce magazynowej, chociaz w pierwszej kolejnosci zajmie-
my sie badaniami przyczyn tworzenia sie dysharmonii struktury przestrzennej —a
potem funkcjonalnej —w gospodarce magazynowej.

Do najwazniejszych przyczyn powstawania dysharmonijnych struktur prze-
strzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej zaliczono:

1. nierébwnomierny podziat naktaddéw inwestycyjnych na rozwdj produkcji a
rozwoj infrastruktury technicznej i spotecznej;

2. zréznicowany poziom zagospodarowania regionéw ze szczegélnym uwzgle-
dnieniem monocentrycznej struktury wojewodztw i koncentracji inwestycji w
miastach wojewddzkich;

3. niewystarczajacy postep w zakresie wykorzystywania metod lokalizacji baz
magazynowych jednostek obrotu towarowego, a w efekcie brak racjonalnych
przestanek rozmieszczania tych jednostek w przestrzeni gospodarczej.

Do skutkéw natomiast funkcjonowania takich dysharmonijnych struktur w
gospodarce magazynowej naleza:

1 powstawanie obszardw niedoinwestowania zaréwno w regionach, jak i
dziatach gospodarki narodowej a takze w samej strukturze kKierunkéw inwestycji
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magazynowych (budynki, $rodki transportu, drogi, rampy i inne urzadzenia);
2. niedopasowanie struktury funkcjonalnej gospodarki magazynowej i tworze-
nie sie w zwigzku z tym nadwyzek i niedoboréw powierzchni magazynoweyj;

3. narastanie roznic wtransportochtonnosci poszczeg6lnych ogniw obrotu towa-
rowego, powodujacych wzrost transportochtonnosci catego obrotu towarowego.

W niniejszym rozdziale przestawimy analize przyczyn powstawania dysharmonij-
nych struktur przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej, ktdra
rozpoczniemy od okreslenia wpkywu réznic (powstatych w latach 1945-80) pomie-
dzy rozwojem procesow inwestycyjnych w sferze produkcji a w sferze infranstruk-
tury technicznej i spotecznej na tworzenie sie takich struktur.

Oficjalnie przyjety model4 industrializacji nastawiony byt na ilosciowy wzrost
produkcji przemystu, zwhaszcza gérnictwa, energetyki i przemystu ciezkiego,
kosztem rolnictwa i infrastruktury spotecznej i technicznej. Skutkiem tego, wlatach
siedemdziesigtych, niedostatecznie inwestowana infrastruktura techniczna, stwo-
rzyta bariery w rozwoju gospodarki narodowe;.

W literaturze przedmiotu5, wyodrebniono trzy etapy proceséw inwestycyjnych, z
ktorych pierwszy dotyczy lat 1945-60, drugi 1961-70 i trzeci 1971-80.1tak 3-letni
okres odbudowy kraju (1946-49) przynidst tylko nieznaczne zmniejszenie sie
dysproporcji w rozmieszczeniu przemystu. Dysproporcje te byly dziedzictwem
zabordw a takze zbyt krotkiego okresu ich likwidacji w11 Rzeczypospolitej. Nadto,
znaczne straty spowodowane zniszczeniem w wyniku 11 wojny Swiatowej, miaty
wplyw na takie dysproporcje. Jakkolwiek wedtug ustawy o planie 6 letnim,
zamierzono w latach 1950-55 osiggna¢ réwnomierne rozmieszczenie przymystu, to
jednak réwnoczesne rozpoczecie budowy zbyt duzej liczby nowych zaktadéw oraz
fabryk rozproszonych na terenach op6znionych w rozwoju gospodarczym, uczynity
te plany nierealnymi. Nalezy ponadto podkresli¢, iz nie wykonanie zadan inwesty-
cyjnych w planie na lata 1950-55 bylo nastepstwem reorientacji gospodarczej
poczawszy od przetomu lat 1952-55. Bylo to przestawienie polskiej gospodarki na
ewasi-wojenng (zimna wojna, wojna Koreanska). Wskutek takiej polityki, w latach
1950-55 inwestycje przemystowe wykonano w50%, znaczng ich liczbe uruchomiono
dopiero w latach 1955-1960 a spora cze$¢ nowych zaktad6w pracy, projektowanych
na terenach opdznionych w rozwoju gospodarczym zostata po prostu skreslona z
planu budowy.

W dziewieciu najstabiej uprzemystowionych wojewddztwach wschodnich nie
nastapity jednak prawie zadne zmiany. Warto podkresli¢, ze w latach 1961-1970
ponad 1/3wszystkich naktadow inwestycyjnych ulokowano wprzemysle na terenach
wojewddztw: katowickiego, bielskiego, czestochowskiego, krakowskiego i opol-
skiegob.

W latach 1971-75 zapodstawe koncepcji planu pzestrzennego zagospodarowania
kraju przyjeto zasade ,,umiarkowanej policentrycznej koncentracji”. Przewidziano
umiarkowang rozbudowe przemystu potaczong z jego modernizacjg w istniejacych
10 duzych aglomeracjach miejskich i znaczng rozbudowe aglomeracji ksztattuja-
cychssie oraz przyspieszenie procesu industralizacji pétnocno-zachodnich iwschod-
nich obszaréw kraju.
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W latach 1971-75 ponad 75% nakladow inwestycyjnych kierowano nadal na
rozwoj przemystu ciezkiego zlokalizowanego w Potudniowym i Potudniowo-
Zachodnim Makroregionie?.

Dodac nalezy, iz pomimo przy$pieszenia procesu industrializacji w latach 1971-
75, stosunkowo mato widoczne byto to przyspieszenie na terenach wojewddztw
wschodnich, gdzie potowa tych wojewddztw miata udziat w naktadach inwestycyj-
nych ogdtem, réwny lub mniejszy niz w latach 1966-1970.

Tymczasem, jak wynika z badan, w latach 1961-70 naktady inwestycyjne (w
przeliczeniu na 1 km2zajmowanej powierzchni) byly o 29,1% wyzsze w przemysle,
niz wydatkowane na infrastrukture spoteczna8

Na szczeg6lng uwage zastuguje fakt, iz struktura tych naktadéwwpodziale Polski
na cztery okregi9przedstawia sie szczego6lnie niekorzystnie w obszarach przemysto-
wych i obszarach uprzemystowionych, w ktérych naktady na infrastrukture
spoteczng wyniosty kolejno 30,7% i 39% nakladow na przemyst10,

Stuszna wydaje sie by¢ zatem teza A. Kukuliriskiego o dwéch gtéwnych formach
koncentracji proceséw inwestycyjnych, oddziatywujacych na biezace i perspekty-
wiczne funkcjonowanie gospodarki przestrzennej. Pierwszg forma jest nadmierna
koncentracja inwestycji w przemysle z wyraznym zaniedbaniem infrastruktury
technicznej i spotecznej, a drugg nadmierna koncentracja inwestycji w regionach
silnych, co miato bezposredni wptyw na tworzenie sie dysharmonijnych struktur
przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej.

Jednym z dowoddw potwierdzajgcych te teze moga by¢ opracowane wynikibadan
dotyczace zagospodarowania drogowego w Polsce w Swietle rozwoju spoteczno-
gospodarczegoll Badania dotyczyty rozwoju infrastruktury technicznej a w
uogdlnieniu ichwynikow autor stwierdza, iz potwierdzona zostata hipoteza o duzej
beztadnosci rozwoju sieci drogowej Polskiwlatach 1960-77 zarowno wprzestrzeni,
jak i w czasie a nadto obserwuje sie dalszy nierownomierny rozwdj sieci drogowej
Polski, zwilaszcza drég o nawierzchni ulepszone;j.

Istotne jednak uzasadnienie tezy A. Kuklinskiego znajdujemy w dalszej syntezie
wynikow badan, w ktérej M. Potrykowski stwierdza, iz rozpieto$¢ miedzy
jednostkami z najwiekszg i najmniejszg gestoscig drog powiekszyta sie. Dotyczy to
szczegOlnie drog o nawierzchni ulepszonej, ktérych rozbudowa nastepowata na
najbardziej aktywnych gospodarczo obszarach kraju, czyli w regionach potudnio-
wych oraz $rodkowej czesci kraju, az do Zatoki Gdanskiej.

Zréznicowanie drogowej infrastruktury technicznej wynika takze z badan
przeprowadzonych dla dziesieciolecia 1965-75 dla wszystkich powiatdw i dawnych
wojewddztw12 Obliczono miedzy innymi Sredni poziom zagospodarowania tran-
sportowego ($rednig wszystkich 7 wskaznikéwl3), ktéry ksztattuje sie, od 55
(fomzynskie) do 225 (katowickie).

W podobny sposob obliczono obcigzenie infrastruktury transportowej przewo-
zami, a Srednia tych wskaZznikow jest syntetycznym miernikiem natezenia przewo-
z6w na terenie wojewodztwa i wynosi od 31 (fomzynskie) do 684 (katowickie).

Zrbznicowanie wynosi wiec 1:22, podczas gdywzakresie infrastruktury tylko 1:4.
Rozpieto$¢ natezenia przewozow, jest zatem 5,4 razy wieksza od rozpietosci
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zagospodarowania transportowego. Jesli zatem przyjac, izbazy magazynowe ogniw
produkcji byly miejscem sktadowania 63,1%14wszystkich surowcow, materiatow i
wyrobow gotowych, to nieréwnomierny podziat naktad6éw inwestycyjnych stanowit
jedng z istotnych przyczyn utrwalania sie, w latach 1960-80 dysharmonijnych
struktur w gospodarce magazynowej. Nierownomierny podziat naktad6w inwesty-
cyjnych, zwhaszczaw Swietle zréznicowaniaregionalnego, miatbezposredni zwigzek
z powstawaniem drugiej z omawianych przyczyn tworzenia sie dysharmonijnych
struktur przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej. Przyczyna ta
sprowadza sie do wptywu monocentrycznej struktury wojewddztw, koncentracji
inwestycji w miastach wojewddzkich na tworzenie sie tych struktur.

W przestrzeni spoteczno-gospodarczej wyrdzni¢ mozna wewnatrzregionalne i
miedzyregionalne dysproporcje rozwoju. Pierwsze z nich A. Zagozdzon okresla
jako rzeczywiste sprzecznosci, drugie natomiast nie muszg mie¢ charakteru
konfliktowego, jezeli poszczeg6lne regiony sg wzgledem siebie komplementarne.
Wsrdd wewnetrznych dysproporcji rozwoju mozna wymieni¢ stosunkowo powsze-
chng na obszarze catego kraju monocentryczng strukture wojewodztwls ktdra
polega na intensywnym rozwoju wokot centralnego osrodka i wystepowania
obszaréw peryferyjnych na granicach jednostki administracyjnej16

Tworzenie dysproporcjiwmiedzyregionalnym rozwoju wynikato miedzy innymiz
takich przyczyn jak:

1. stopien rozwoju infrastruktury technicznej nie tylko nie wyprzedzat inwestycji
przemystowych ale czesto stanowit bariere jej efektywnosci;

2. szczeg6lowe decyzje lokalizacji podejmowane byly przez Centrum bez
uzgodnienia z regionalnymi szczeblami planowania, a takze bez wyprzedzajacych te
decyzjg studidw;

3. uwzglednienie w planach zagospodarowania przestrzennego tylko zatozen
techniczno-ekonomicznych inwestycji przemystowych przy szkicowym traktowaniu
innych inwestycji okreslanych jako towarzyszace.

Praktyka kierowania gospodarka przezywajacaw dekadzie lat siedemdziesigtych
swoisty boom inwestycyjny, odeszta od linii nakreslonych w planie krajowym17.
Koncentracja sit wytwdrczych w najwiekszych aglomeracjach przemystowo-
miejskich18 a szczegdlnie gérnoslaskiej i warszawskiej, okazata sie bardzo daleka
od zalecanego w planie umiarkowania.

Dysproporcje rozwojowe miedzy regionami kraju nie zmniejszyty sie, lecz
wzrosty. Na rosngce dysproporcje przestrzenne natozyly sie strukturalne dyspro-
porcje w rozwoju uktadu dziatowo-gateziowego, a szczegdlnie niedoinwestowanie
gospodarki komunalnej i mieszkaniowej, transportu i fgcznosci, sfery ustug itp.
Koncentracja inwestycji minionej dekady, wwymiarze terytorialnym, przekszatcita
siew sfery skoncentrowanych przestrzennie, rozpoczetych i nieukoficzonych budow
przemystowych o ré6znym stopniu zaawansowania.

Proces zagospodarowywania przestrzeni przestat by¢ kierowany centralnie i
regionalnie a stat sie wypadkowa splotu dziatan réznych resortowo-branzowych
grup nacisku, decydujacych faktycznie o kierunkach, strukturze i lokalizacji
inwestycji. Oznaczato to faktycznie wylgczenie ze sfery rozstrzygnie¢ wiadzy



14

centralnej i w konsekwencji pozostawienie problemu przestrzennej alokacji
zasobow i zadan rozwojowych w kompetencji ministerstw branzowych. Ukfad
regionalnych proporcji gospodarczych ksztattowat sie w zwigzku z tym, jako
wypadkowa ustalen podejmowanych w réznym czasie przez caty szereg osrodkdw
decyzyjnych. Powstajgw zwiazku z tymw literaturze przedmiotu19takie pojeciajak:
reindustrializacja starych okregdéw przemystowych (w latach 70-tych) a nawet
nadkoncentracja rozmieszczenia przemystu w historycznie uksztattowanych cen-
trach. Przyktadem nadmiernej nadkoncentracji w rozmieszczeniu przemystu jest
G.O.P. Sita proceséw koncentracji, jak wykazujg doswiadczenia lat 1950-80
wynikata z takich zasadniczych przyczyn jak:

— rozwoj duzych obiektow przemystowych i transportu powodujacy wzrost
atrakcyjnosci ekonomicznej stref potozonych w ich sgsiedztwie przestrzennym,

—istnieniu matego pola manewru przestrzennego w lokalizacji nowych obiektow
przemystowych z powodu duzej rzeczywistej lub pozornej atrakcyjnosci dotychcza-
sowych o$rodkdw.

Tak wiec wystgpienie zaréwno wewnatrzregionalnych, jak i miedzyregionalnych
dysproporcji rozwoju gospodarczego a w tym monocentrycznej struktury woje-
waodztw, stanowito kolejna, oprdcz nierownomiernego podziatu naktadow inwesty-
cyjnych, przyczyne powstania dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonal-
nych w gospodarce magazynowe;j.

Skutki wystepowania dysproporcji rozwoju gospodarczego, szczego6lnie wodnie-
sieniu do niedoinwestowania infrastruktury, okazaly sie dotkliwe dla gospodarki
magazynowej. Dla potrzeb magazynowania towaréw zaréwno w ogniwie produkciji,
jak i w ogniwach obrotu towarowego adoptowano doraznie wszystkie te pomie-
szczenia, ktorych ze wzgledu na zly stan techniczny nie mozna byto przeznaczyé na
cele produkcyjneD.

Rozmieszczenie baz magazynowych miato wiec w znacznej mierze charakter
przypadkowy, moze nawet prowizoryczny. Ze wzgledu jednak na priorytet rozwoju
przemystowego kraju oraz wykorzystanie mozliwosci ulokowania znacznej ilosci
débr w obiektach doraznie nadajacych sie do przechowywania ten ,tymczasowy
charakter tymczasowych obiektéw” zmienit sie na wzglednie staty. Czas pozosta
wania towarOw w ogniwie obrotu towarowego, sposéb opieki nad zapasami
towaréw oraz kierunki wysytki towarow uzaleznione sg od rodzaju funkcji
spetnianych przez jednostke wprocesie obrotu towarowego. Stad ogniwa produkcji
przemystowej czy rolnej (zbyt lub skup) po utworzeniu partii wysytki zbywajg swoje
towary ognhiwom handlowym takim jak, hurt i detal.

1. 2. Czynniki pozainwestycyjne

W latach 1945-73 wystepowaty dwie tendencje do lokalizowania jednostek
obrotu towarowego. Pierwsza z nich, przyjmujac za Z. Zakrzewskim2, to typowa
lokalizacyjna ,,orientacja produkcyjna” sieci magazynéw hurtowych. Druga nato-
miast polegata na rozmieszczaniu ogniw hurtu w obrebie aglomeracji miejskich
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jiytych miast wojewddzkich. Ogniwa zbytu natomiast lokalizowano z data od miejsc
produkcji. Dokonywano w tyift ogniwie obrotu przechowywania krétkookre-
sowego, umozliwiajgcego zaktadom produkcji przemystowej zaopatrywanie sie w
wieloasortymentowe towary.

Rozdzielna lokalizacja i funkcjonowanie ogniw hurtu i zbytu powodowata w
znacznej mierze dublowanie funkcji ogniw obrotu towarowego, nie méwigc o
wysoce nieracjonalnych przebiegach towarowych w przypadku, gdy odbiorcg
ogniwa zbytu byt hurt. Odizolowana od zbioru uktaddw resortowych innych branz,
baza magazynowa, zwlaszcza baza magazynowa jednostek obrotu towarowego
pozostawata w ekonomicznym, organizacyjnym i technicznym niedorozwoju.

Sytuacje te, znacznie pogarszat dodatkowo fakt niewystarczajgcego postepu w
zakresie tworzenia i wykorzystywania metod lokalizacji baz magazynowych
jednostek obrotu towarowego. W latach 1950-60 zajmowano sie gtéwnie lokalizacjg
sieci detalicznej, wykorzystujac do tego celu metody logiczno-dedukcyjne2. W
latach sze$édziesigtych pojawity sie prace dotyczace lokalizacji baz magazynowych,
w ktorych probowano ustali¢ racjonalny obszar funkcjonowania tych baz, przy
przyjeciu kryterium minimalizacji facznych kosztéw transportu. Wykorzystywano w
tej metodzie teorie A.'Webera, polegajgcg na wykresleniu wokot punktu wysylaja-
cego dany towar, linii oznaczajacej granice rownych kosztow transportu. W tym
samym czasie powstata koncepcjaZ3modelu lokalizacji baz magazynowych jedno-
stek obrotu towarowego o charakterze modelu liniowego.

W latach siedmdziesiatych, szczeg6lnego uwzglednienia doczekato sie w litera-
turze stwierdzenie, iz zagadnienie lokalizacji baz magazynowych jednostek obrotu,
powinny znalez¢ sie wspoélnie z problemami transportu w sferze zainteresowan
gospodarki przestrzennej. Konstruowanie modeli lokalizacji osrodkéw dystrybucii,
budowa modeli sieci handlowej, powinny odpowiadaé zr6znicowanym warunkom
przestrzennym. Niestusznym jest, jak stwierdza T. Sztucki24, wyizolowanie tych
zagadnien z catoksztattu kanatdw rynku i wytwarzanie sztucznej profesjonalnej
catosci w postaci tzw. bazy materialno-technicznej handlu. Wage, jaka przywigzy-
wano, na przetomie lat siedemdziesiagtych i osiemdziesigtych od rozwigzywania
probleméw gospodarki magazynowo-transportowej w szerokim konteks$cie gospo-
darki przestrzennej, podkre$lono poprzez formutowanie nowych pojeé¢ dotyczacych
przestrzeni gospodarczej. | tak np. A. Kuklirski uwaza, iz na specjalng uwage
sposrdd 5 typow polskiej przestrzeni, zastuguje przestrzeh ekonomiczna, ponie-
waz koncepcje ekonomiczne polskiej przestrzeni to przede wszystkim problema-
tyka organizacji przestrzeni gospodarki. Przestrzen ekonomiczng definiuje rowniez
A. Szromik26 Autor ten stwierdza, izprzestrze ekonomicznawprzeciwienstwie do
przestrzeni matematycznych, nalezy do przestrzeni syntetycznych ijest definiowana
poprzez zwigzki ekonomiczne istniejgce miedzy elementami ekonomicznymi. Przez
analogie do przestrzeni ekonomicznej mozna, jak twierdzi z kolei M. Drewinski27,
mowié o przestrzeni w obrocie towarowym. W zaleznosci bowiem od sposobu
podejscia nalezy, jego zdaniem, wyrdzni¢ przestrzenie szczegétowe, badz rozpa-
trywac przestrzen w kategoriach powigzan poszczeg6lnych obiektow, przeptywow
towarow, Srodkow pienieznych i informacji. Przestrzenie szczeg6towe, zdaniem
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tego autora, tworzg tzw. przestrzeh handlowg a ta z kolei obejmuje przestrzen
zaopatrzenia i obstugi.

W niniejszych rozwazaniach przestrzenie szczegétowe w obrocie towarowym
wigza¢ bedziemy z podatnoscig regionalng ustug magazynowych. Podatnos$¢
regionalnaZ8ustug magazynowych oznacza, iz podaz tych ustug uzaleznionajest od
cech regionu, kultury regionu itp. Cecha regionu charakteryzujgca jego wielkos¢,
wywiera bezposredni wptyw na rozmiary potencjatu ustugowego, ustala proporcje i
wewnetrzng strukture oraz formy organizacji tych ustug. Wielko$¢ regionu, jako
cecha, nosi nazwe naturalnego i bezposredniego czynnika stymulujgcego wielko$é
potencjatu ustugowego2.

Podaz zatem ustug magazynowychwujeciu przestrzennym jest écisle uzalezniona
od okreslenia miejsca konkretnego wojewddztwa lub grupy wojewodztw na skali
rozwoju spoteczno-gospodarczego. Poziom zagospodarowania ekonomicznego
regionu wyznacza bowiem okre$lone zasady podazy ustug magazynowych.

Tymczasem, w ukladzie zarzadzania poziomego, regionalnego, wtadze admini-
stracyjne dostosowywaty spos6b wykorzystywania bazy magazynowej do potrzeb
biezacych, zarébwno w odniesieniu do wewnatrzregionalnych przeptywow, jak i
lokalizacji nowych baz magazynowych jednostek obrotu towarowego.

Jesli dodac do tego, ze system organizacji przeptywu towaréw pomiedzy bazami
Kiagazynowymi obrotu towarowego wynikat gtéwnie z ukfadu pionowego zarza-
dzania w resorcie handlu, to zaczyna sie w tym miejscu wyrazniej ujawniaé
dysharmonia funkcjonalna struktury gospodarki magazynowej. W latach 1949-57
miata miejsce w Polsce wyraznie monopolistyczna pozycja hurtu instytucjonalnego
w przebiegach towarowych. Do podstawowych zadan przedsigbiorstw hurtu
instytucjonalnego, oprocz zakupdw i sprzedazy duzych partii towaréw oraz
przetwarzania asortymentdw surowcow i materiatow a takze wyrobdéw gotowych na
asortyment handlowy, nalezy magazynowanie towarow.

Nadto, obok prowadzenia obrotu magazynowego, przedsiebiorstwa hurtu
instytucjonalnego prowadzity obrot tranzytowy (w tym tranzyt organizowany i
rozliczany). Jakkolwiek w roku 1957 wprowadzano zasade swobodnego wyboru
dostawcy (w zakresie artykutdw nie objetych scentralizowanym rozdziatem) to nie
byta ona w peni przestrzegana przez organa panstwowej administracji terenowej.

Do konca 1964 r.3 przedsiebiorstwa detaliczne nie korzystaty z dostaw
realizowanych z pominieciem posrednictwa hurtu instytucjonalnego. Dopiero po
1965 r. nastgpit wiekszy udziat dostaw bezposrednich w dostawach ogdtem, w
wyniku miedzy innymi integracji poziomej ,Spotem” w latach 1966-68 oraz
integracji pionowej przedsiebiorstw handlu pafstwowego, hurtu i detalu w latach
1970-74.

Podstawowym zadaniem hurtu funkcjonalnego jest natomiast $wiadczenie ustug
na rzecz zintegrowanego z nim detalu. Przeprowadzono badania3l dotyczace
mozliwosci zrezygnowania z posrednictwa hurtu instytucjonalnego. Ich wyniki
pozwolity na sformutowanie dwéch istotnych wnioskow. Pierwszy z nich sprowadza
sie do stwierdzenia, iz wystepuje zjawisko substytucji powierzchni magazynowej
ogniw obrotu do powierzchni sprzedazy detalu, zr6znicowane w poszczeg6lnych
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segmentach branzowych obrotu. Wniosek drugi mozna sformutowac nastepujaco:
przyrost majatku trwatego w obrocie towarowym nastepuje wprost proporcjonalnie
do istniejacego potencjatu tego majatku. Inaczej méwiac, stan uksztattowanej w
przesztosci infrastruktury handlu ma jjezposredni wpltyw na aktualne Kkierunki
inwestowania. Wylaczenie z systemu organizacji obrotu towarowego hurtu instytu-
cjonalnego jest jednak trudne do zrealizowania. Wspotpraca handlu z przemystem,
jak wynika z przeprowadzonych badan? nie uklada si¢ korzystnie. Istotnymi
niedomaganiami w tym zakresie sg;

—niski stopien zespolenia dziatan przemystu i handlu,

—naruszenie przez przemyst niekorzystnych dla handlu warunkéw wspotpracy.

Jedng ze znaczacych przyczyn tworzenia sie dysharmonijnych struktur prze-
strzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej byto zjawisko powielania sie
decyzji dotyczacych kierunk6w inwestowania oraz rozwoju sieci baz magazynowych
w obrocie towarowym33

Znamiennym jest fakt nie tylko powielania, ale i rozproszenia pomiedzy
wszystkimi szczeblami zarzadzania obrotem towarowym, zaréwno zasad sktado-
wania i gospodarowania zapasami, jak i wptywu na Kierunki inwestowania oraz
zasady lokalizowania sieci baz magazynowych. W przypadku, gdy ogdlne zatozenia
polityki Centrum, w odniesieniu do sposobu gospodarowania zapasami sg zgodne z
preferencjami pozostatych szczebli zarzadzania, to istnieje mozliwo$é organizo-
wania niezaktoconego przebiegu towardw przez ogniwa obrotu towarowego. Braki
jednak w zakresie informacji i sprawozdawczosci, powodujgce niedrozno$¢ kana-
tow przeptywu stosownych danych Zrodtowych, dotyczacych wielkosci i struktury
zapasOw, znacznie utrudniajg osiggniecie zgodnosci wszystkich szczebli zarza-
dzania obrotem towarowym w kreowaniu jednolitej polityki w sterowaniu przepty-
wem towaréw. Stad, pozostawienie w gestii wszystkich szczebli zarzadzania decyzji
0 praktycznie tym samym zakresie powoduje, w przypadkach nieprecyzyjnych
uzgodnierh miedzy nimi oraz niedostatecznego wykorzystania instrumentéw eko-
nomicznych, dezorganizacje w zasadach lokalizowania oraz inwestowania w
jednostkach obrotu towarowego gtdwnie w sieci baz magazynowych. Racjonalna
alokacja naktadow inwestycyjnych we wszystkich ogniwach obrotu towarowego
powinna zapewni¢ spetnienie funkcji gospodarki magazynowej w przechowywaniu
zapasow.

Do podstawowych zadan gospodarki magazynowej zalicza sie:

1. zaspokojenie potrzeb przemystu i handlu w zakresie $rodkéw produkcji i
konsumpcji z uwzglednieniem ilosci i struktury adekwatnej do specyfiki danych
gatezi gospodarki narodowej a takze adekwatnej do cech regionéw gospodarczych;

2. zabezpieczenie jakosci magazynowanych towarow, przy jednoczesnym zapew-
nieniu rytmicznosci dostaw oraz tagodzeniu spietrzen dostaw sezonowych;

3. zapewnienie zmian postaci towar6w drogg komplementacji dostaw do detalu,
substytucyjnosci i komplementarnosci dostaw.

Zaspokojenie potrzeb przemystu i handlu w $rodki produkcji i konsumpcji
uwarunkowane jest podatnoscig branzowag ustug magazynowych. W odrdznieniu
od omawianej wczesniej podatnosci regionalnej ustug magazynowych, podatnosé
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branzowa3 tych ustug oznacza, iz ich podaz jest uzalezniona od cech branzy,
wielkosci i struktury produkcji w danej branzy oraz miejsca i roli branzy w
strukturze gospodarki narodowej tzn.:

—wielkoscig i strukturg wydobytych surowcow ze szczegblnym uwzglednieniem
ich fizycznej postaci,

A—wielkoscig i strukturg produkcji przemystowej z uwzglednieniem sposobu
organizacji zaopatrzenia,

—udziatlem procentowym towardéw w produkcji zakoiczonej do czesci zamien-
nych, czesci pozostajagcych w kooperacji do produkciji,

—stopniem koncentracji obrotéw danej branzy w regionie.

Jedng zprzyczyn powstawania dysharmonii funkcjonalnej w gospodarce magazy-
nowej byto nadmierne ,,ubranzowienie” proceséw dystrybucji. Fakt ten wynikat z
partykularyzmu intereséw poszczeg6lnych resortéw zainteresowanych w statym
zwiekszaniu zadan planowych, zwlaszcza w wyrazeniu wartosciowych, bez uwzgle-
dnienia preferencji rynkowych, nie méwigc o preferencjach innych resortow.

W wyniku takiej polityki gospodarczej powstato zjawisko podwdjnego sprzeze-
nia zwrotnego, ktére w skutkach doprowadzito do znacznych rdznic pomiedzy
resortami gospodarczo ,,uprzywilejowanymi” a pozostatymi.

Charakterystycznymi objawami tego zjawiska byly:

—wzrost kapitatochtonnosci magazynowania przy jednoczesnym spadku wydaj-
nosci prac magazynowych,

—niewykorzystanie powiekszonych w latach szes$¢dziesigtych i siedemdziesiag-
tych przestrzeni sktadowych oraz urzadzen magazynowych,

—znaczne zwigkszenie odlegtosci przebiegéw towarowych,

—powstanie niewtasciwych warunkdw magazynowania, wwyniku czego nastgpit
wzrost strat i ubytkow w gospodarce magazynowej.

Zabezpieczenie z kolei jakosci magazynowanych towaréw uzaleznione jest od
rodzaju budownictwa magazynowego, technologii prac magazynowych a takze
sposobu rozmieszczenia baz magazynowych na terenie przedsiebiorstwa produ-
kcyjnego lub handlowego. Zdecydowang wiekszo$¢ baz magazynowych stanowig
magazyny niskiego sktadowania, wiaty i skladowiska otwarte a tylko nieduzy
procent przypada w udziale wysokiemu sktadowaniu (powyzej 7,2 m).

Podobnie niekorzystnie przedstawia sie struktura rodzajowa samych budynkow
magazynowych, z ktérych zdecydowang wigkszos$¢ stanowig przestarzate, w duzej
czesci zamortyzowane budowle trwate, podczas gdy lekkie, przenosne konstrukcje
magazynowe nie sg prawie wcale stosowane. Stosowane technologie magazy-
nowania sg zdeterminowane rodzajem budowli magazynowych. Wynika to z faktu,
iz przestarzaty typ zabudowy, wyrazajacy sie np. niskg wytrzymatoscig stropdw,
brakiem odpowiedniej szeroko$ci wewnetrznych drdg transportowych utrudnia lub
uniemozliwia mechanizowanie prac magazynowych, a wysokie koszty modernizacji
wykluczajg zastosowanie automatyzacji w bazach magazynowych. Sposéb rozmie-
szczenia baz magazynowych na terenie przedsiebiorstwa produkcyjnego badz
handlowego, zwigzany jest najczesciej z potrzebg przestrzennej koncentracji badz
dekoncentracji baz magazynowych w obrebie przedsiebiorstwa. Jednostka
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gospodarcza bowiem zlokalizowana w gestej zabudowie aglomeracji miejskifej,
zmuszona jest do rozmieszczenia baz magazynowych wedtug kryterium wolnych
miejsc pod zabudowe a nie odlegtosci od siedziby jednostki. Nadto bazy magazy-
nowe zlokalizowane w gestej zabudowie miejskiej charakteryzujg sie brakiem
mozliwosci przystosowania drog dojazdowych, bram oraz placéw sktadowych do
obstugi kohtenerdéw lub innych jednostek fadunkowych. Stad powstanie dysharmo-
nijnych struktur funkcjonalnych w gospodarce magazynowej spowodowane jest
przenoszeniem funkcji pomiedzy réznymi rodzajami magazyndéw (zamknietych,
pototwartych, otwartych) powodujace w skutkach nie tylko wzrost strat i ubytkow
(zamiast zabezpieczenia jakosci towarow) ale takze brak rytmicznosci dostaw
towarowych, nie méwigc o spietrzeniu a nie tagodzeniu dostaw sezonowych3.
Wereszcie, trzecia z omawianych funkcji gospodarki magazynowej, tzn. zapewnienie
postaci towaréw drogg komplementacji dostaw do detalu, powigzana jest bezpo-
Srednio z pozostatymi funkcjami. Nalezy jedynie zaznaczy¢, iz w ogniwach
produkcji, majg miejsce takie rozwigzania, ktére sprowadzajg sie do wydzielaniaw
halach produkcyjnych miejsc do przygotowania towardéw do wysyiki. Przygoto-
wanie, kompletacja np. pakietéw stali polega na wykonaniu ciecia, giecia itp.
wysytanych do odbiorcow towarow, zwlaszcza w tych przypadkach, gdy posredni-
czacaw dostawach jednostka obrotu towarowego, nie moze takich ustug $wiadczyc.
Nastepuje wiec znowu przenoszenie funkcji ustugowych —magazynowych pomie-
dzy producentem nadawcg a jednostka obrotu towarowego. Podobnie w ogniwie
detalicznym wykonywane sa czynnosci dekompletacji dostaw takie, ktore powinny
by¢ dokonywane w hurtowych jednostkach obrotu.

Tworzenie sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych w gospo-
darce magazynowej spowodowato, w Swietle powigzan towarowych takie skutki
jak36:

1. brak korelacji przestrzennej pomiedzy obszarami nadania i odbioru towaréw,

2. przenoszenie funkcji magazynowania pomiedzy bazami wyrazajace sie tym, iz
jednostki o wyspecjalizowanych funkcjach egzogenicznych majg dalszy zasieg
oddziatywania niz te, ktore petnig funkcje standardows.

Nadto wskutek koncentracji dziatalnosci handlowej w wielkich obiektach,
wystgpita tendencja do ograniczenia udzialu w przebiegach towarowych hurtu
instytucjonalnego3r. Funkcje wykonywane przez hurt sa bowiem przejmowane
przez przedsiebiorstwa przemystowe lub skoncentrowane przez przedsiebiorstwa
handlu detalicznego.

Istnieje poglad3 ze sfera obrotu, zamiast spetniac role tacznika pomiedzy sferg
wytwarzania i zuzycia, staje sie na skutek niedostatecznej sprawnosci technicznej,
organizacyjnej i informacyjnej oraz nadmiernej rozbudowy strukturalnej bariera,
ktéra powoduje zaktdcenia i prowadzi do wzrostu zapaséw u odbiorcow. Skutkiem
tworzenia sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych w obrocie
towarowym byto powstanie zr6znicowanych form przestrzennych sieci baz magazy-
nowych jednostek obrotu towarowego.

Przyjeto zatozenie, iz formg przestrzenng sieci baz magazynowych jednostek
obrotu towarowego nazywa¢ bedziemy skoncentrowang lub zdekoncentrowang
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przestrzennie liczbe miejsc zatrzymywania sie towardw, przemieszczanych w
obrebie miasta, regionu lub kraju. Zrdznicowanie stopnia koncentracji badz
dekoncentracji punktéw sieci baz magazynowych jednostek obrotu towarowego,
okres$lanej tutaj miejscami zatrzymywania sie towar6w, pozwala na wyrdznienie
nastepujacych form przestrzennych tej sieci:

1

Miejska sie¢ baz magazynowych jednostek obrotu towarowego z podziatem

na:

1. 1. bazy magazynowe zlokalizowane w jednym miejscu aglomeracji
miejskiej (na terenie jednej posesji w zabudowie zwartej),

1. 2. bazy magazynowe rozproszone na terenie catej aglomeracji miejskiej.

Regionalna sie¢ baz magazynowychjednostek obrotu towarowego z podzia-

fem na:

2. 1L bazy magazynowe skoncentrowane przestrzennie woko6t miast, cen-
trum regionu do 50 km,

2. 2. bazy magazynowe zdekoncentrowane przestrzennie na terenie cate-
go regionu.

Ponadregionalna sie¢ baz magazynowych jednostek obrotu towarowego

Z podziatem na:

3. 1 bazy magazynowe skoncentrowane przestrzennie woko6t duzych
okregow przemystowych,

3. 2. bazy magazynowe zdekoncentrowane na terenie catego kraju.



PRZESTRZENNO-FUNKCJONALNA STRUKTURA
BAZY MAGAZYNOWEJ W POLSCE

2. 1. Rozmieszczenie bazy magazynowej w hierarchicznych ukfadach prze-
strzennych

Analize rozmieszczenia bazy magazynowej w Polsce przeprowadzono na podsta-
wie wynikéw badan w latach 1973-83. W grupie wojewddztw, w ktorych warto$é
magazynowanej produkcji globalnej na Im2 powierzchni magazynowej (rys. 1)
ksztattuje sie na poziomie nie wyzszym niz 7 min zKm2, uksztattowaty sie dwa pasma
tych wojewddztw, lezacych gtownie na pédtnocy kraju oraz w jego Srodkowo-
zachodniei czesr.i

Rysunek 1. Warto$¢ magazynowanej produkcji globalnej na 1 powierzchni magazynowej

Nadto, widoczne jest takze pasmo wojewddztw wschodnich, biegnace wzdtuz osi
pionowej od pétnocy do czesci potudniowej Polski. Ogétem, wojewddztwa, w
ktorych wartos¢ magazynowej produkcji globalnej wynosita 7 min zt na Im2
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powierzchni magazynowej, zajmowaty zgodnie z Wynikami Spisu Magazynéw z
1973 r. 30,8% powierzchni kraju. Najwiekszg powierzchnia, 44,9% charakteryzujg
sie wojewddztwa, w ktérych warto$¢ magazynowanej produkcji globalnej wynosi 14
min zt na 1 m2powierzchni magazynowej. Wojewodztwa te znajdujg sie gtownie, w
Srodkowej, Srodkowo-zachodniej i $rodkowo-wschodniej czesci kraju. Pasmo
wojewddztw wzdtuz osi pionowej od Warszawy do granic potudniowych Polski,
zajmujgce 22,4% powierzchni kraju ogdtem, rozdziela wymienione grupy woje-
wodztw. W ostatniej czwartej grupie wojewoddztw warto$¢ magazynowanej produ-
kcji globalnej ksztattuje sie powyzej 21,1 min zt na 1 m2powierzchni magazynowej,
przy czym udziat powierzchni wojewo6dztw w stosunku.do catosci kraju wynosi
1,9%. Jak wynika z przedstwionych wynikow badan, duzg przepustowoscia
magazynéw cechuje sie tylko 1,9% wojewddztw. Znaczna, ponad 53,2%, grupa
wojewddztw natomiast charakteryzuje sie, zarbwno maltg przepustowoscig baz
magazynowych, jak i wystepowaniem nadmiernej powierzchni magazynowej

Powierzchnia uzytkwa magozy-/j '/ /jl/\/
néw uspotecznionych no 1 mieszk:

Tarnobrze
V' y A do 3 m” pow. uzytkowej w magaz. N 9
Lz— ZJ na 1 mieszk. X
3.1-5,0 m2 pow. uzytkowej w magaz. -/js 4 Katowice- =
A

na 1 mieszk. ”

Krakowi"
- TAOm” pow. uzytkowej w magaz .
na 1 mieszk. l"‘JSeIsko) /m” " Tarnowf.,

7.1- 9.0 pow. uzytkowej w magaz. y '
na 1 mieszk.

9.1-13,0m”pow. uzytkowej w mugaz.
na 1 mieszk. 50 100 km i <J

Rysuntk 2. Powierzchnia uzytkowa magazynow uspotecznionych na 1 mieszkarnca

Na Rys. 2 przedstawiono dla poréwnania rozmieszczenie baz magazynowych
wzgledem miejsc produkcji z miejscami konsumpcji, powierzchnie uzytkowg
magazyndw uspotecznionych w przeliczeniu na 1 mieszkanca. Dokonanie takiego



poréwnania pozwala na stwierdzenie wprost proporcjonalnej zaleznosci usytu-
owania baz magazynowych od lokalizacji miejsc produkcji oraz odwrotnie propor-
cjonalnej do miejsc zamieszkania ludnosci. Wynika to z faktu, iz w regionach
uprzemystowionych przepustowo$¢ baz magazynowych jest mniejsza niz w regio-
nach gorzej uprzemystowionych. Podobnie, jak w przypadku odniesienia wielkosci
magazynowanej produkcji globalnej odniesionej do 1 m2 powierzchni magazy-
nowej, tak i w stosunku do liczby mieszkancow a wiec miejsc konsumpcji, wystepuja
roznice w wykorzystaniu powierzchni uzytkowej magazynow.

Celem okreslenia tendencji w ksztattowaniu sig hierarchicznych uktadéw, form
przestrzennych sieci jednostek obrotu towarowego, przystgpimy kolejno do
charakterystyki rozmieszczenia wszystkich rodzajéw baz magazynowych w Polsce.

| tak, rozmieszczenie magazyndw surowcow i materiatdw oraz wyrobdw goto-
wych cechuje sie wzgledng rownomiernoscig a przede wszystkim proporcjonal-
no$cig w stosunku do miejsc produkcji. W wojewddztwach uprzemystowionych np.
katowickim, krakowskim znajdujg sie bazy magazynowe zajmujgce 8,2% powie-
rzchni uzytkowej magazynéw surowcow i materiatdw ogotem i 10,2% powierzchni
uzytkowej tych magazynéw ogétem. Magazyny towaréw i skupu, nalezace do
drugiego ogniwa obrotu towarowego cechujg sie wiekszym zréznicowaniem w
przestrzennym rozmieszczeniu. Wyrdzni¢ tutaj mozna wojewodztwa potnocne,
Srodkowe i potudniowo-zachodnie, w ktérych bazy magazynowe zajmujg od 3% do
6,9% powierzchni uzytkowej ogétem, podczas gdy w pozostatych wojewodztwach
udziat tej powierzchni wynosi od 0,1% do 2,9%. Podobnym zréznicowaniem w
rozmieszczeniu charakteryzuja sie magazyny transportu i spedycji, przy czym
najwiecej z nich znajduje sie w wojewodztwie warszawskim, 54,2%, potem w
gdanskim 11,6%, wroctawskim 6,5% oraz katowickim i poznariskim 5,1%. Ponadto
wzglednie wigkszym udziatem w wielko$ci powierzchni uzytkowej odznaczajg sie
wojewddztwa:

—szczecinskie 4,1%

—koszalinskie 2,7%

—krakowskie 2,4%

Pozostate 8,4% powierzchni uzytkowej magazynéw transportu i spedycji jest
rozproszona wzglednie réwnomiernie w poszczegdlnych wojewodztwach.

Rozmieszczenie powierzchni uzytkowej magazynéw opakowan jest podobne do
usytuowaniaw poszczegdlnych wojewddztwach magazynow surowcow i materiatow
oraz wyrobdw gotowych, co uzna¢ nalezy za zjawiska prawidtowe.

Przedstawione dane stanowig uzupetnienie i wyjasnienie rysunkow 1 i 2
odnoszacych sie do rozmieszczenia baz magazynowych ogdtem wzgledem miejsc
produkcji i konsumpcji. Jak sie bowiem okazuje, magazyny surowcow i materiatow,
zlokalizowane w wojewodztwach uprzemystowionych nie tylko charakteryzujg sie
duzg przepustowoscia, ale takze znaczacg —w stosunku do pozostatych woje-
wodztw — powierzchnig magazynowa.

Podobnie, bazy magazynowe $rodkéw konsumpcji charakteryzujg sie wiekszg
powierzchnig uzytkowg w regionach mniej uprzemystowionych. W przypadku
magazynow transportu i spedycji, wystepuje charakterystyczna dominacja woje-
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wodztw: warszawskiego i gdanskiego, nad pozostatymi regionami kraju, co
oznacza¢ moze wystepowanie nadmiaru powierzchni sktadoweyj.

Tworzenie sie hierarchicznych uktadéw przestrzennych bazy magazynowej,
inaczej mowiac, wyksztatcanie sie miejskiej, regionalnej i ponadregionalnej formy,
przedstawiono na przyktadzie tych branz gospodarki narodowej, w ktérych
czynnikami determinujgcymi powstanie takich form sa;

—wptywy struktury produkcji na poziom i strukture zapaséw,

—wielkos$¢ i kierunki przeptywow towarowych od producenta do konsumenta.

| tak, przyktadem ponadregionalnej formy przestrzennej baz magazynowych sg
rozmieszczone w 18 wojewddztwach (gtéwnie w potudniowo-zachodniej i sSrodko-
wej czesci Polski) bazy magazynowe Zjedn. Mechaniz. Budown. ZREMB (tab. nr
1). Badania empiryczne3® pozwolity na ocene funkcjonowania baz magazynowych
usytuowanych w ponadregionalnej formie przestrzennej; Zasady tworzenia sie
formy przestrzennej wyniknely gtéwnie z szeroko rozwinietej kooperacji produk-
cyjnej Zaktadéw Mechanizacji Budownictwa ZREMB a takze z wielokierunkowej
dziatalnosci handlowej jednostek obrotu tych zaktadow40. Jednostki te, oprocz
sprzedazy sktadowej, prowadzity takze tranzyt organizowany i rozliczany. Zrézni-
cowanie przestrzenne kierunkow dostaw i zbytu zaréwno surowcow i materiatow,
jak i wyrobow gotowych wieloasortymentowej produkcji Zaktadow ZREMB
stanowito przyczyne powstania koniecznos$ci dekoncentracji przestrzennej wielko-
Sci i struktury magazynowych zaspasow. | tak np. liczba dostawcéw wynosita w
badanych latach od 9 —210 w poszczegblnych bazach magazynowych, przy czym
57,7% dostaw pochodzito bezposrednio od producentow a 42,5% od przedsie-
biorstw handlowych. Warto zaznaczy¢ ponadto, iz od 60% do 68% dostaw
realizowano w ramach umoéw kooperacyjnych z innych resortdw gospodarki
narodowej, a 32% —40% to dostawy z Zaktadéw Produkcyjnych ZREMB. Ze
wzgleduwiec na znaczne przestrzenne rozproszenie zrédet zaopatrzenia w surowce
i péHabrykaty, dekoncentracja jednostek obrotu w postaci wyksztalcenia sie
ponadregionalnej fromy przestrzennej wydaje sie uzasadniona. Koncentracja
przestrzenna bowiem baz magazynowych spowodowataby wydtuzenie drog prze-
biegu towaroéw, ktore juz i tak —ze wzgledu na lokalizacje poszczegélnych miejsc
produkcji — nie ksztattujg sie korzystnie. W ocenie poziomu materialnych
warunkéw magazynowania na uwage zastuguje fakt, iz warto$¢ zapaséw na 1 m2
powierzchni uzytkowej wzrastata szybciej niz obroty magazynowe przy prawie
niezmienionym poziomie zatrudnienia w latach 1974-76.

Kolejnym przyktadem uksztattowania sie ponadregionalnej formy przestrzennej
sg bazy magazynowe Przedsiebiorstwa Handlu Sprzetem Rolniczym ,,Agroma”
(tabela nr 2). Jednostki organizacyjne PHSR ,,Agroma” sg zdekoncentrowane
przestrzennie i rozmieszczone na terenie catego kraju, przy czym wszystkie bazy
charakteryzujg sie skfadowaniem wyspecjalizowanych asortymentéw towardw, co
dodatkowo wydtuza drogi przebiegu towar6w.

Ciekawie przedstawia sie struktura kierunkow sprzedazy zewnetrznej, gdyz 50%
odbiorcéw masy towarowej stanowili indywidualni rolnicy, kolejno: 22,9% Mini-
sterstwo Rolnictwa, inne przedsiebiorstwa panstwowe nabyly 22,9% ogo6tu towa-



Tabela 2. Przestrzenne rozmieszczenie obrotu magazynowego WCHSR Agroma w latach 1977-1981

Lp. Przedsiebior. Sprzedaz ogotem z tranzytem organizowanym w min zt.

Agromy w wo- 1977 1978 1979 1981 1981

jewoOdztwie minzt % minzt % minzt % minzt % minzt %
l. Gdansk,

Koszalin,

Szczecin 37845 9,3 38146 91 39032 88 7005 7.0 6699 8.3
2. Biatystok,
3 Olsztyn, 39320 9.7 41228 99 54419 102 14451 146 14785 183
. Poznan,

Bydgoszcz 79141 195 76596 183 81037 183 27415 27.7 11963 148
4. Warszawa,

£6dz 89003 21,9 98560 23.6 101941 223 21502 21.8 20438 253
5. Lublin 20368 52 21047 50 23741 54 2261 2,4 2064 26
6. Wroctaw,

ZleI.IGéra 41947 106 42336 101 41739 94 9873 9,9 9044 112
7. Opole,

Katowice 56800 14,0 56863 13.6 66184 149 10494 10,6 10597 131
8. Kielce,

Krakow,

Rzeszéw 40792 98 40472 104 44478 201 5800 6.0 5129 6.4

Razem 405,216 100 18,248 100 443571 100 98,801 100 80719 100
Lp. Przedsiebior. Powierzchnia uzytk. magaz. zamkn. ogétem w tys. m

Agromy w wo- 1977 1978 1979 1981 1981

jewodztwie minzt % minzt % minzt % minzt % minzt %
1 Gdansk,

Koszalin,

Szczecin 477 129 483 129 488 133 472 127 472 119
2. Biatystok,

Olsztyn, 458 123 458 123 448 122 447 110 470 119
3. Poznan,

Bydgoszcz 733 197 733 196 536 146 821 203 821 200
4. Warszawa,

Lodz 555 149 555 149 538 147 538 133 558 136
5. Lublin 10,8 29 108 29 108 29 108 26 108 2,7
6. Wroctaw,

Ziel. Géra 639 172 639 171 671 183 671 166 67,1 169
7. Opole,

Katowice 404 109 439 118 646 176 646 159 646 16,3
8. Kielce,

Krakow,

Rzeszow 341 92 310 85 237 64 237 76 237 6,0

Razem 3715 100 3725 100 367,2 100 4048 100 3963 100
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Przedsiebior.
Agromy w wo-
jewodztwie

Gdansk,
Koszalin,
Szczecin
Biatystok,
Olsztyn,
Poznan,
Bydgoszcz
Warszawa,
Lodz
Lublin
Wroctaw,
Ziel. Géra
Opole,
Katowice
Kielce,
Krakow,
Rzeszow

Razem

Przedsiebior.
Agromy w wo-
jewodztwie

Gdansk,
Koszalin,
Szczecin
Biatystok,
Olsztyn,
Poznan,
Bydgoszcz
Warszawa,
Lodz
Lublin
Wroctaw,
Ziel. Géra
Opole,
Katowice
Kielce,
Krakoéw,
Rzeszow

Razem

Warto$¢ zapasu w tys. zt na 1

1977

tys.zt/m2

41,0
45,0
46,3

310
86,0

445
53,3

24,0
45,2

1977
min zt

2215
101,0
2242

242,77
354

184,6
163,8

22,9
1262,1

%

18,3
72
22,6

19,2
2,6

14,5
132

18
100

powierzchni krytej

1978 1979 1981
tys.zt/m2 tys.zt/m2 tys.zt/m2
34,6 39,0 40.6
36,5 41,5 58,0
46,6 44,0 47,0
34,0 54,0 48,6
96,0 101,0 117,0
35,5 455 50,0
53,3 57,6 69,3
225 285 33.0
40,2 42,4 50,8

Koszty w min, zt
1978 1979 1981

minzt % minzt % minz

242,71 16,7 2781 193 2937 182
135,8 9,0 1058 7,7 1247 8,0
2904 196 3118 225 3240 21,0
3417 232 2783 29,1 3144 2972
375 23 349 23 42,7 2,7
2324 156 1895 136 2458 :58
1753 118 1761 128 1952 128
26,4 18 231 1,7 208 13
14822 100 13976 100 1562,3 100

27

1981
tys.zt/m2

38,0
64,5
68,0

50,0
114,0

47,5
62,8

34.0
51,2

1981

minzt %

3199 195

139,4 8,2
3522 20,8

314,8
47,9

20,2
2,7
2560 151

2235 12,6

16,0
1696,7

0,9
100
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c.d. tabeli 2
Lp. Przedsiebior. Techniczne uzbrojenie pracy w tys. zt
Agromy w wo- 1977 1978 1979 1981 1981
jewodztwie tys. zt tys.zt tys.zt tys.zt tys.z#/m”
1 Gdansk,
Koszalin,
Szczecin 3035 3149 3150 1245 1237
2. Biatystok,
Olsztyn, 756 766 756 759 941
3. Poznan,
Bydgoszcz 1184 1126 1588 1844 1829
4. Warszawa,
Lodz 3148 3204 3106 1152 1167
5. Lublin 573 588 600 608 596
6. Wroctaw,
Ziel. Gora 847 884 1104 1212 1233
7. Opole,
Katowice 1160 1483 1795 1868 1321
8. Kielce,
Krakéw,
Rzeszow 637 861 658 680 719
Razem 506 551 578 613 610
Lp. Przedsiebior. Sredni promier przewozu 1 tony w km
Agromy w wo- 1977 1978 1979 1981 1981
jewddztwie
1 Gdansk,
Koszalin,
Szczecin 184 200 91
2 Biatystok,
Olsztyn, 181 152 79
3. Poznan,
Bydgoszcz 126 127 106
4. Warszawa,
Lodz 160 171 174 .
5. Lublin 100 119 60 .
6. Wroctaw,
Ziel. Géra 152 163 90
7. Opole,
Katowice 134 165 129
8. Kielce,
Krakéw,
Rzeszoéw 175 151 182 - -

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie Biuletynéw Statystycznych CHSR .AGROMA”, Warszawa
1977-1981 r.
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row a spotdzielnie produkcyjne 7,2% towaréw. Zapasy ogétem ulegty w latach
1977-81 zwigkszeniu przy prawie niezmienionej powierzchni uzytkowej magazy-
noéw. Podobnie, obrét towarowy w bazach magazynowych PHSR ,,Agroma”
charakteryzowat sie tendencjg wzrostowa w badanych latach.

Nalezy jednocze$nie zaznaczy€, iz najwiekszymi obrotami realizowanymi drogg
sprzedazy sktadowej i tranzytu organizowanego cechowaly sie jednostki zlokali-
zowane w Srodkowych i sSrodkowozachodnich wojewodztwach. Wynikato z faktu, iz
jednostki te dysponujg bazami najwiekszej powierzchni uzytkowej w magazynach
zamknietych (tab. 2). Warto zaznaczyé, iz promier przewozu 1tony towarow zjed-
nostek obrotu PHSR ,,Agromy” do odbiorcow wahat sie od 6 —200 km a przecie-
tnie wynosit: w roku 1977 - 1952 km, 1978 - 156 km, i w roku 1979 - 114 km.

W ocenie funkcjonowania baz magazynowych usytuowanych w ponadregio-
nalnej formie przestrzennej na uwage zastuguja dwa problemy. Pierwszy z nich, to
monopolistyczny charakter produkcji i obrotu towarami. Skutkiem tego, efekty-
wnos$¢ prowadzonej w obu przedsiebiorstwach sprzedazy sktadowej jest niska,
czego dowodem jest fakt, iz warto$¢ zapasOw wzrastata szybciej niz obroty
magazynowe pomimo, iz ponad 50% dostaw pochodzito bezposrednio od produ-
centdw. Fakt ten wigze sie z drugim problemem, jakim jest wystepowanie nadwyzek
powierzchni magazynowej w stosunku do wielko$ci zapasow i obrotdw magazy-
nowych. Powstawanie takich nadwyzek wigze sie albo z niewykorzystaniem
istniejacej przestrzeni sktadowej albo z partykularyzmem poszczegélnych zakta-
déw wchodzacych w skiad Przedsiebiorstwa objawiajgcym sie tendencjg do
rozbudowywania baz magazynowych a nie optymalizowaniem wielkos$ci zapasow w
kooperacji z innymi jednostkami tego samego Przedsiebiorstwa. W tej sytuacji,
funkcjonowanie baz magazynowych usytuowanych w ponadregionalnej formie
przestrzennej, w przedsiebiorstwach monopolistycznych nalezy uzna¢ za mato
efektywne ekonomicznie.

Przejdzmy kolejno do charakterystyki czynnikéw determinujacych wyksztat-
cenie sie drugiej z wymienionych form przestrzennych jednostek obrotu towaro-
wego, a mianowicie regionalnej formy przestrzennej sieci tych jednostek. Przykia-
dem wystepowania takiej formy przestrzennej jest sie¢ jednostek obrotu srodkami
Zaopatrzenia farmaceutycznego CEFARM. Jednostki te zlokalizowane sg w 17
miastach —siedzibach bytych wojewddztw oraz na terenie wojewodztw. Potrzebe
przestrzennego skoncentrowania sieci baz magazynowychwokat aglomeracji miej-
skiej oraz na terenie wojewoOdztwa spowodowata konieczno$¢ zopatrywania
ludno$ci w leki do wielkosci wprost proporcjonalnej do liczby mieszkancow w
przeliczeniu na 1 km2 Uzasadnieniem dla okre$lenia sieci jednostek obrotu CE-
FARM mianem regionalnej formy przestrzennej sg ustalone na podstawie badan4l
odlegtosci pomiedzy bazami magazynowymi CEFARM a odbiorcami. | tak wgrani-
cach aglomeracji miejskich przemieszczanych zostaje 30,4% $rodkdw zaopatrzenia
farmaceutycznego, w odlegtosci do 60 km od baz magazynowych 27,1% lekéw apo-
wyzej 60 km do granic regionu 42,5% S$rodkdéw zaopatrzenia farmaceutycznego.
Inaczej przedstawia sie sytuacjaw zakresie odlegtosci przemieszczania Srodkdw za-
opatrzenia farmaceutycznego od producentdéw do jednostek CEFARM (tab. 3).
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Tabela 3. Rozmieszczenie producentéw Srodkdw zaopatrzenia farmaceutycznego w stosunku do
jednostek obrotu PZF CEFARM

Liczba producentéw $rodkéw zaopatrzenia farmaceutycznego zlokalizowanych:

do 100 km 101-200 km 201-300 km 301-500 km ponad 500 Razem

Lp. PZF og6t wtym ogét wtym ogél wtym ogét wtym ogét wtym ogét wtym

CEFARM Zak.Inni Zak. Inni Zak. Inni Zak. Inni Zak-Inni Zak. Inni

Polfa Polfa Polfa Polfa Polfa Polfa
1. Warszawa 5 3 2 5 3 2 2 1 1 14 5 9 26 12 14
2. Biatystok * 3 2 1 2 1 1 11 5 6 4 1 3 20 9 U
3. Bydgoszcz 1 1 4 2 2 6 3 3 8 3 5 2 1 1 21 9 12
4. Gdansk 1 1 1 [ ] 1 14 7 7 6 2 4 22 10 12
5. Katowice 4 4 2 [ ] 2 8 4 4 10 3 7 2 1 1 26 8 18
6. Kielce [ 9 6 3 4 1 3 7 2 5 1 1 21 10 11
7. Krakéw 6 1 5 1 1 n 12 5 7 12 4 8 1 1 - 32 2 20
8. Lublin 2 1 1 7 4 3 2 1 1 11 4 7 4 2 2 26 12 14
9. Lodz 5 2 3 1 2 8 3 5 6 3 3 22 10 12
10. Olsztyn * 3 1 2 5 3 2 10 5 5 6 2 4 24 V] 13
11.  Opole 1 1 8 4 4 5 2 3 7 4 3 s 21 10 11
12. Poznan 2 1 1 2 1 1 7 4 3 9 3 6 20 9 1
13. Rzeszow 1 m 1 1 n 4 2 2 3 1 2 6 3 3 15 8 7
14. Szczecin 3 1 2 10 4 6 9 5 4 22 10 12
15.  Wroctaw 1 1 3 2 1 6 4 2 5 3 2 . - 15 9 6
16. Ziel.Gdra - . 6 2 4 1 1 13 7 6 2 1 1 22 U 11
17. CSFWa-wa 4 1 1 5 3 2 2 1 1 15 5 8 m - s 24 12 12
Razem: 33 14 19 63 33 30 77 37 40 163 68 95 43 20 23 379 172 207
Struktura % 8,7 37 50 166 87 79 203 98 105 430 179 251 114 53 61 oo 454 ‘54,6

Zrédto: Obliczenia wiasne 1986 rok.

Najwiekszg grupe 43% stanowig producenci zlokalizowani w stosunku do
jednostek obrotu CEFARM od 301 — do 500 km. W strefie ponad 500 km
oddalonej od baz magazynowych CEFARM znajduje sie 11,4% producentow, w
odlegtosci najblizszej jednostek CEFARM do 100 km zlokalizowanych jest 8,7%
og6tu kooperujacych z CEFARM producentdw. W ocenie funkcjonowania baz
magazynowych CEFARM (tabela nr 4) warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz powie-
rzchnia uzytkowa baz magazynowych jednostek obrotu CEFARM rozmieszczo-
nychwwojewddztwach potudniowych i srodkowo-zachodnich jest wieksza niz tych,
w ktdrych obroty magazynowe sg najwyzsze.
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W przeciwienstwie do ponadregionalnej formy przestrzennej sieci baz magazy-
nowych, w regionalnej formie przestrzennej sieci tych baz wystepuje lepsze
wykorzystanie powierzchni magazynowej, ponadto sg nizsze w stosunku do obrotu
magazynowego koszty sktadowania towarow oraz mniejsze, rowniezw stosunku do
obrotu magazynowego zatrudnienie.

Trzecig, miejskag formg przestrzenng sieci baz magazynowych stanowig w
niniejszych rozwazaniach skoncentrowane przestrzennie Panstwowe Magazyny
Ustugowe42

Magazyny te zlokalizowane sgw t.odzi, Opolu, Poznaniu, Pruszkowie i Zabrzu.
Forma przestrzenng tych jednostek obrotu okre$li¢ mozna jako zesp6t budynkow
magazynowych usytuowanych najednej dziatce budowlanej. Organizacyjnie, kazda
budowla magazynowa stanowi odrebny magazyn, w ktérym sktadowane sg odrebne
asortymenty zapasow. Zesp6t obiektow charakteryzuje sie znaczng réznorodnoscig
asortymentowg i réznymi warunkami technicznymi magazynowania. W odréznie-
niu zatem od wystepowaniaw regionalnej i ponadregionalnej formie przestrzennej
sieci jednostek obrotu nie tylko rozproszenia przestrzennego baz magazynowych
ale rowniez zdekoncentrowania asortymentowego zapaséw, w tym przypadku
wystepuje koncentracja przestrzenna i asortymentowa zapaséw. Funkcjonowanie
miejskiej formy przestrzennej jednostek obrotu zwigzane jest z koniecznoscia
Swiadczenia ustug magazynowych dla duzych aglomeracji miejskich, stad potrzeba
wieloasortymentowosci przechowywanych towardw stanowi wystarczajgce uzasa-
dnienie dla wyksztalcania sie takich wtasnie form przestrzennych. Na szczeg6lng
za$ uwage zastuguje fakt, iz w jednostkach tych wystgpita w badanych latach
tendencja do obnizania kosztébw magazynowania przy wzrastajgcych obrotach i
przy prawie nie zmieniajagcym sie zatrudnieniu.

Na wyksztatcanie sie form przestrzennych sieci jednostek obrotu towarowego
ma wplyw gléwnie liczba i rodzaj sprzezen zwrotnych pomiedzy wielkosScig i
strukturg produkcji w okres$lonej branzy gospodarki narodowej oraz kierunki
przebiegéw towarowych od producenta do konsumenta. Monopolistyczny chara-
kter produkcji i obrotu danej branzy zwigzany jest z tendencjg do tworzenia
ponadregionalnych form przestrzennych sieci jednostek obrotu towarowego. W
znacznie mniejszym stopniu, tworzenie sie form przestrzennych sieci jednostek
obrotu towarowego uzaleznione jest od materialnych warunk6éw magazynowania,
stopnia rozwoju regionu, czy odlegtoscig od producenta towardéw. Uzasadnieniem
tej tezy niech beda, niezaleznie od przedstawionych wyzej przyktadow, wphywy tych
czynnikow na tendencje w wyksztatcaniu sie form przestrzennych sieci jednostek
obrotu, opublikowane w literaturze przedmiotu na podstawie badan, projekty
rozwigzan modelowych dotyczacych tworzenia regionalnych i miejskich form
przestrzennych sieci jednostek obrotu towarowego.

Jako pierwszym, postuzymy sie przyktadem projektu utworzenia w przemysle
meblarskim”2regionalnej formy przestrzennej sieci jednostek obrotu towarowego.
Potrzeba utworzenia takich baz spowodowana zostata gtéwnie brakiem powie-
rzchni uzytkowej baz magazynowych wyrobdw gotowych (tabela nr 5).
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Powierzchnia ta wynosita w badanym roku 1979 186.600 m2, przy czym jej
wielko$¢ pozwalata na magazynowanie zapasow trzy lub pieciodniowej produkcji.
W przypadku braku rytmicznej obstugi transportowej wystepowato w badanym
roku ograniczanie lub wstrzymanie produkcji. Bazy magazynowe Surowcow i
materiatdw rozproszone prawie we wszystkich regionach kraju cechowaty sie
systematycznym wzrostem wielkosci zapasdw, kosztow ich utrzymania przy rotacji
35 dni. Projektowanie, powstanie i wyodrebnienie jednostek obrotu $rodkami
produkcji i wyrobami gotowymi spowoduje, zdaniem autoréw projektu43 zwie-
kszenie rotacji zapaséw o 20 dni, obnizenie kosztéw ich .magazynowania oraz
skrocenie przebiegow towarowych w obrocie artykutami zaopatrzeniowymi o 40%.
Koszty transportu artykutdw zaopatrzeniowych obnizg sie o ponad 20 min zk.

Podobne rozwigzanie, sprowadzajace sie do tworzenia, w miejsce rozproszonych
przestrzennie baz magazynowych surowcdow i materiatéw, wyodrebnionych organi-
zacyjnie i przestrzennie jednostek obrotu srodkami produkcji zaprojektowano dla
PZE ,Centra”44 Jak bowiem wynika z badan przeprowadzonych tam w latach
1975-79, bazy magazynowe surowcOw i materiatow zlokalizowane sa w 5 miejscach
w odlegtosci od 18 do 40 km od siebie. Nieprzerwany tok produkcji zaktadu
uzalezniony jest zatem nie tylko od harmonijnej kooperacji zewnetrznej ale takze
od kooperacji wewnetrznej. Obroty magazynowe wzrosty w latach 1975-1979 o
20,4%, przy czym zapasy surowcow i materiatow wzrosty wbadanych latach od 77%
do 93,7% a zapasy wyrobow gotowych zmniejszyty sie 0 15%. W magazynach
surowcéw i materiatow ulegto takze zwiekszeniu o0 22% zatrudnienie. Powstanie, w
tym przypadku skoncentrowanej miejskiej formy przestrzeni jednostek obrotu
Srodkami produkcji i wyrobdw gotowych, wigzatoby sie z racjonalizacjg obrotu tymi
towarami.

Do najistotniejszych wnioskéw, jakie mozna sformutowac na podstawie analizy
rozmieszczenia bazy magazynowej nalezy zatem zaliczyc:

1. wystepowanie wprost proporcjonalnej zalezno$ci usytuowania baz magazyno-
wych wzgledem lokalizacji miejsc produkcji, z ktérych znaczna czes$¢ (30,8%) to
magazyny o matej przepustowosci lub nadmiernej powierzchni sktadowej;

2. wyksztatcenie sie w latach 1973-1980 wyraznej tendencji wystepowania
gtéwnie dwoch form przestrzennych sieci baz magazynowych, a mianowicie
miejskiej i regionalnej. Wymienione formy przestrzenne wystapity gtownie w
pdinocnych, srodkowych i potudniowo-zachodnich wojewodztwach Polski;

3. wystepowanie odwrotnie proporcjonalnej zaleznosci usytuowania baz magazy-
nowych wzgledem miejsc zamieszkania ludnosci.

2. 2. Struktura rodzajowa i funkcjonalna bazy magazynowej w Polsce

Podstawg oceny struktury rodzajowej i funkcjonalnej bazy magazynowej w
Polsce byly — podobnie, jak w poprzednich rozwazaniach — wyniki badan
przeprowadzone w latach 1973-8345 kt6re dotyczyty nie tylko rozmieszczenia ale
rowniez funkcjonowania baz magazynowych w uktadzie rodzajowym. | tak zakres
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rzeczowy badan sprowadza sie do uwzglednienia nie tylko baz magazynowych z
podziatem na galezie gospodarki narodowej, lecz takze struktury rodzajowej tych
baz tzn. magazynow: surowcow i materiatéw, wyrobéw gotowych, towaréw, skupu,
transportu i spedycji oraz opakowan.

Przedmiotem badar byly takie materialne warunki baz magazynowych jak:

1 powierzchnia i pojemnos$¢ uzytkowa baz magazynowych,

2. stan techniczny $rodkéw trwatych baz magazynowych,

3. zatrudnienie w bazach magazynowych,

4. dostepnos$¢ transportowa baz magazynowych,

5. wielkos¢ obrotu magazynowego i zapasow.

Zajmiemy sie teraz pierwszg z wymienionych sit wytwaérczych baz magazynowych
amianowicie powierzchni i pojemnosci uzytkowej wszystkich rodzajéw magazynéw
w Polsce w 1973 r. (Aneks tab. 1i 2).

Na uwage zastuguje fakt, iz liczba magazyndéw w poszczeg6lnych grupach
rodzajowych jest wprost proporcjonalna do wielkosci powierzchni uzytkowej tych
magazynow i zblizona do pojemnosci uzytkowej magazynow. Istotnym dla dalszych
badan jest wniosek, iz 63,1% powierzchni uzytkowej magazynow znajduje sie u
producentéw, w pierwszym ogniwie obrotu towarowego.

W drugim, handlowym ogniwie obrotu towarowego funkcjonuje 32,9% wszy-
stkich magazynéw. Magazyny opakowan zajmujg wiekszg od magazynow transpor-
tu i spedycji powierzchnie uzytkowa, co $wiadczy o kosztochtonnej gospodarce
opakowaniami. Sytuacja taka spowodowana jest nadmiernie przez lata praktyko-
wang dziatalno$cia, prowadzacg do gromadzenia zapaséw ponad normy, celem
zabezpieczenia okre$lonego rytmu produkcji. Stad rozbudowywano bazy magazy-
nowe u producentéw, u ktérych w zwigzku z tym gromadzono wiekszos$¢ zapasow.
Jakwynika z charakterystyki stanu technicznego srodkdw trwatych baz magazyno-
wych w Polsce (Aneks tab. 3), 75,5% baz magazynowych cechowato sie w 1973 r.
stanem technicznym dobrym, 14,7% baz magazynowych kwalifikowato sie do
remontu a 9,8% przeznaczono do likwidacji.

Najgorszy stan techniczny stwierdzono, zgodnie z przeprowadzonymi bada-
niami, w bazach magazynowych w takich gateziach gospodarki narodowej jak:

—Transport i tgczno$é, 24,1% magazyndw przeznaczono do remontu a 6,3% do
likwidacji;

—Rolnictwo, 23,6% magazyndéw do remontu, 4,5% do likwidacji;

—Les$nictwo, 17,5 magazynéw do remontu, 6,3% do likwidacji.

Liczba zatrudnionych natomiast w gospodarce magazynowej (Aneks tab. 4) byta
w roku 1973, zgodnie z wynikami badan, wprost proporcjonalna (we wszystkich
wojewddztwach oraz gateziach gospodarki narodowej) do wielkosci powierzchni
uzytkowej magazynow.

Wiekszos¢ pracownikdw zatrudniona bytaw magazynach surowcow i materiatow
oraz wyrobow gotowych 43,9% i w magazynach towarow i skupu 32,2%. Istotnym
czynnikiem determinujgcym funkcjonowanie baz magazynowych jest dostepnosc
baz magazynowych do punktdéw przetadunkowych transportu. Miarg tej doste-
pnosci sg wyznaczone strefy odlegto$ci pomiedzy bazg magazynows a nhajblizszym
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punktem przetadunkowym transportu okreslone takimi przedziatami jak: do 5 km,
6-10 km, pow. 10 km. (Aneks tab. 4). Z danych zrodtowych wynika, ze 66,1% baz
magazynowych potozonych jest w odlegtosci do 5 km od punktu przetadunkowego
transportu, 16,9% w odlegtosci od 6-10 km i 17,0% magazynow znajduje sie w
odlegtosci powyzej 10 km od najblizszego punktu przetadunkowego. Wynika z tego,
iz znaczna czes$¢ (33,9%) tadunkéw musi by¢ w drodze od producenta do
konsumenta przynajmniej dwukrotnie przetadowana.

Ocene dynamiki zmian w funkcjonowaniu baz magazynowych wszystkich gatezi
gospodarki narodowej w latach 1973-80 przeprowadzono z uwzglednieniem
ostatniego z wymienionych czynnikow materialnych warunkéw magazynowania
tzn. wielkoscig obrotu magazynowego i zapasow.

Przede wszystkim nalezy podkreslié, iz powierzchnia magazynowa ogotem ulegta
zmniejszeniu w roku 1980 w stosunku do roku 1973 o 33% (Aneks tab. nr 8).
Znamienny jest przy tym fakt, iz w przemysle powierzchnia magazynowa zmniej-
szytasie 0 13,8%, natomiastwhandlu o 64,3%. Powierzchnia magazynowawtakich
gateziach gospodarki narodowej jak , Transport i tgczno$¢” oraz ,,LeSnictwo”
pozostata w latach 1973-80 prawie niezmieniona przy wzrastajgcej powierzchni
magazynowej ,,Gospodarki Mieszkaniowej i Komunalnej” i znacznie wzrastajacej
powierzchni magazynowej ,,Budownictwa”. (Aneks tab. 6-11).

W tym samym okresie powierzchnia uzytkowa baz magazynowych towaréw
wzrastata, a wielko$¢ zapasdw w magazynach zwiekszata sie szybciej niz sprzedaz
sktadowa z i m 2 powierzchni uzytkowej baz magazynowych.

Tymczasem w dziale gospodarki narodowej ,,Przemyst’ powierzchnia uzytkowa
magazynow surowcow i materiatdbw zmniejszyta sie w latach 1973-80 o 13,8%.
Jednak wzrost liczby zatrudnionych w bazach magazynowych tej gatezi gospodarki
narodowej przy jednoczesnym wzroscie Zapasoéw Swiadczy o niekorzystnych
tendencjach w zakresie funkcjonowania baz magazynowych.

Nadto niepokojacy byt takze fakt wzrostu powierzchni uzytkowej magazynéw
wyrobéw gotowych i towaréw (od 1,8% do 7,2% do powierzchni uzytkowej
wszystkich gatezi gospodarki narodowej) w okresie lat 1973-80. Oznacza to
przejecie przez ,,Przemyst” jako galgz gospodarki, czesci funkcji obrotu towa-
rowego.

Przejecie takich funkcji polega, w tym przypadku, na gromadzeniu zapaséw w
ogniwie, w ktérym ich rotacja powinnaby¢ najwieksza. Konieczno$¢ przejeciaprzez
przemyst funkcji obrotu towarowego, spowodowata ponad dwukrotny w latach
1973-80wzrost powierzchni uzytkowej magazynow transportu, tgcznosci i spedycji.

W budownictwie (Aneks tab. 6) w latach 1973-80 powierzchnia uzytkowa baz
magazynowych wzrastata od 2% do 3% rocznie. Zatrudnienie takze zwigekszyto sie
w bazach magazynowych o 9,2%, tecz przy dwukrothym wzroscie obrotow
magazynowych a takze zapasow magazynowych, taki poziom zatrudnienia chara-
kteryzuje sie umiarkowang tendencjg wzrostu wydajnosci prac magazynowych.

W rolnictwie (Aneks tab. 7) w latach 1974-77 powierzchnia uzytkowa magazy-
néw wzrastata, przy czym najwiekszy jej wzrost dotyczylt magazynow wyrobéw
gotowych a najmniejszy magazynow surowcOw i materiatow.
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Znaczne wahania liczby i powierzchni uzytkowej nastapity w magazynach tran-
sportu i spedycji, przy czym najwiekszy wzrost dat sie zauwazy¢ w latach 1974-76.

W lesnictwie, jako gatezi gospodarki narodowej (Aneks tab. 8) warto zwrocic¢
uwage na wzrost powierzchni uzytkowej magazyndw wyrobow gotowych. Znaczne
zmniejszenie sie liczby zatrudnionych, o 76,8% w latach 1973-80 przy rosngcych
obrotach magazynowych $wiadczy o zwiekszeniu technicznego uzbrojenia i wydaj-
no$ci pracy w magazynach tej gatezi gospodarki narodowe;j.

Ksztattowanie sie wielkosci powierzchni magazynowej w,, Transporcie i £.aczno-
ci” (Aneks tab. 9) w latach 1973-80 stanowi uzasadnienie wczesniej w niniejszych
rozwazaniach sformutowanej tezy. Trescia jej byto stwierdzenie, iz pierwsze ogniwo
obrotu towarowego tzn. ogniwo producenta przejmowato w badanych latach czes¢
funkcji obrotu towarowego. Powierzchnia uzytkowa magazynéw w tej gatezi
gospodarki narodowej ulegtaw latach 1973-80 zmniejszeniu o 14,7%, podobnie jak
liczba zatrudnionych, ktéra zmniejszyta sie o 26,6%.

Innym uzasadnieniem powyzszej tezy jest wystepowanie tendencji do zmniej-
szenia sie powierzchni magazynowej w gatezi gospodarki narodowej ,,Handel”.
Powierzchnia uzytkowa magazynéw ogotem zmniejszyta sie w latach 1973-80 o
67,2%. (Aneks tab. 20). Na szczegdlng za$ uwage zastuguje fakt, iz powierzchnia
uzytkowa magazynow towarowych ulegta zmniejszeniu o 69,1%. Nastgpito takze
obnizenie liczby zatrudnionych o 32,3%, przy czymwzrost obrotéw magazynowych
byt wiekszy od wzrostu zapasow.

Tak wiec do najwazniejszych wnioskéw, jakie wyplywajg z analizy struktury
rodzajowej i funkcjonalnej bazy magazynowej naleza:

1. Stan techniczny budynkoéw i budowli magazynowych okazat sie najgorszy w
najwazniejszych dla gospodarki narodowej ogniwach gospodarowania.

2. Wystepowanie jednoczesnego wzrostu poziomu zapasow i obrotow magazyno-
wych ze wzrostem w niektdrych gateziach gospodarki narodowej powierzchni
uzytkowej Swiadczy o ekstensywnym a nie intensywnym, czy moze racjonalnym
sposobie wykorzystania powierzchni uzytkowej magazynow.

3. Zwiekszenie systematyczne, w badanych latach, poziomu zatrudnienia $wiad-
czy zarowno o spadku wydajnosci prac magazynowych, jak ijest dowodem niskiej
mechanizacji procesu magazynowego i technicznego uzbrojenia prac zwigzanych z
obstuga zapaséw.
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UWARUNKOWANIA PRZESTRZENNO-FUNKCJO-
NALNEJ STRUKTURY BAZY MAGAZYNOWEJ

W POLSCE

3. 1. Rozmieszczenie produkcji i konsumpcji

Celem przedstawienia uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy
magazynowej jest wyjasnienie zwigzkdéw pomiedzy rozmieszczeniem i funkcjono-
waniem baz magazynowych a rozmieszczeniem produkcji i konsumpciji.

Z oceny stanu gospodarki magazynowej w latach 1973-83 wynika, jak stwier-
dzono, iz istnieje wprost proporcjonalna zaleznos¢ rozmieszczenia baz magazyno-
wych wzgledem miejsc produkcji i odwrotnie proporcjonalna zaleznos¢ wzgledem
miejsc konsumpcji.

Rozwazmy zatem w pierwszej kolejnosci zwigzek pomiedzy rozmieszczeniem
przemystu a rozmieszczeniem baz magazynowych w Polsce. W pracach nad
badaniami struktury przestrzennej przemystu, poziom uprzemystowienia charakte-
ryzowany jest najczesciej takimi trzema parametrami jak: wartos¢ produkcji
globalnej, warto$¢ majatku trwatego i wielkos¢ zatrudnieniad6. Procentowe rozkta-
dy tych parametrow w ukfadzie podstawowych jednostek terytorialnych sg wyko-
rzystywane do charakterystyki rozmieszczenia przemystu. K. Kucinski 47, postu-
gujac sie syntetyczng miarg poziomu uprzemystowienia przedstawit wyniki obrazu-
jace relatywny poziom uprzemystowienia poszczeg6lnych wojewo6dztw w latach
1946-76.

Najogolniej, wzgledny poziom uprzemystowienia wieiu wojewodztw zmniejszyt
sie, czyli zwiekszyta sie rozpieto$¢ poziomu uprzemystowienia miedzy tymi
wojewodztwami a regionami najlepiej uprzemystowionymi.

W okresie tat 1946-76 mozna wyrdzni¢ osiem grup wojewddztw charakteryzuja-
cych sie r6znym poziomem uprzemystowienia, z ktérych najbardziej charaktery-
styczne to48;

grupa | —to wojewddztwa, w ktorych uprzemystowienie wzgledem pozostatych
rosto —warszawskie, bielskie, legnickie, ptockie;

grupa Il —to wojewddztwa charakteryzujgce sie systematycznym wzrostem
poziom uprzemystowienia —biatostockie, bydgoskie, gdanskie, kieleckie, konin-
skie, krosnienskie, rzeszowskie, szczecinskie i torunskie;

grupa Il —to wojewodztwa z tendencjg do zmniejszania sie wzglednego
poziomu uprzemystowienia — bialskopodlaskie, leszczynskie, nowosadeckie, ol-
szynhskie, pilskie, przemyskie, sieradzkie i zamojskie.

K. Kucinski49 dokonat grupowania wojewodztw wedtug poziomu syntetycznej
miary poziomu uprzemystowienia, aby udowodnic¢, iz zmiana roli poszczeg6lnych
wojewddztw (w latach 1946-76) w strukturze przestrzennej przemystu, mimo jego
0g6lnego rozwoju, nie byfa zbyt wielka. Liczebnos¢ wojewddztw w poszczegélnych
grupach poziomu uprzemystowienia poréwnano z liczebnoscia grup wojewddztw
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uszeregowana wedtug wielkosci powierzchni uzytkowej magazyndéw w Polsce.
Miernikiem oceny poziomu uzytkowania powierzchni magazynowej jest stopien
wielokrotnosci wykorzystania jego powierzchni, co wynika ze $redniego stopnia
wykorzystania powierzchni i wskaZnika przepustowosci. W obliczeniach przyjeto
parametr ,,1” dla $redniej powierzchni uzytkowej. W tabeli nr 6 dokonano
poréwnania poziomu uprzemystowienia wojewddztw ze stopniem wielokrotnosci
wykorzystania powierzchni magazynowej w wojewodztwach.

Tabela 6. Poréwnanie poziomu uprzemystowienia wojew6dztw z wielokrotnoscia wykorzystania
powierzchni magazynowej w wojewddztwach

grupa, wojewodztwa grupa, wojewodztwa
liczeb- liczeb-
nos¢ nos¢
grupy grupy
10, bardzo dobrze uprze- 14,0 bardzo dobry poziom
76-1, mystowione 1 uzytkowania po-
1 wierzchni magazynowej

woj. katowickie woj. katowickie

11-0,51- dobrze uprzemysto- Il od dobry poziom uzytko-
- 0,75 wione 2,9-2,3 wania powierzchni
1 4 magazynowej
woj. todzkie warszawskie, bydgoskie,
poznanskie, wroctawskie
111 0,26 $rednio uprzemysto- 111 od $redni poziom uzytko
- 0,50 wione 2.2 - wania powierzchni
warszawskie, bielskie, 1,0 magazynowej
17 bydgoskie, czesto- 14 gdanskie, gorzowskie,

chowskie, gdanskie,
jeleniogdrskie, krakow-
skie, poznanskie, wat-
brzyskie, wroctawskie,
opolskie, kieleckie,
legnickie, lubelskie,
ptockie, szczecinskie,

koszalinskie, krakows-
kie, lubelskie, olsztyn-
skie, szczecinskie,
opolskie, zielonogorskie
torunskie, ptockie,
tédzkie, kieleckie,
biatostockie.

tarnowskie.
IV-0,00-  Stabo uprzemystowio- IV 1,0- staby poziom uzytko-
0,25 wione 0,2 wania powierzchni
30 pozostate wojewodz- 30 magazynowej

twa

Zrédto: Obliczenia whasne.

pozostate wojewddztwa
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Jak wynika z przedstawionych obliczen, rozmieszczenie powierzchni uzytkowej
baz magazynowych jest zbiezne zrozmieszczeniem przemystu. Niewielkie réznice w
grupach 11 i 11 poziomu uzytkowania powierzchni magazynowej mozna wyttuma-
czy¢ i uzasadni¢ faktem, iz scharakteryzowana wczesniej tendencja do sytematy-
cznego wzrostu uprzemystowienia w woj. warszawskim, bydgoskim, poznariskim i
wroctawskim miata znaczacy wptyw na prawie trzykrotny (w stosunku do $redniej)
wzrost powierzchni magazynowej w stosunku do pozostatych wojewddztw. Nato-
miast inaczej przedstawia sie sytuacjawwojewddztwach o znaczacej dekapitalizacji
majatku trwatego, takich jak watbrzyskie czy t6dzkie. W tych bowiem regionach
poziom uzytkowania powierzchni magazynowej byt nizszy. Podobnie, wahania
wielkosci syntetycznej miary poziomu uprzemystowienia spowodowaty, iz w grupie
wojewddztw $rednio uprzemystowionych takich jak: czestochowskie, jeleniog6r-
skie i tarnowskie wystepuje slaby poziom uzytkowania powierzchni magazynowe;j.

Istotnym punktem wyjscia do badan nad wptywem rozbieznosci pomiedzy
produkcjg a konsumpcja na rozmieszczenie baz magazynowych jest fakt, izwlatach
1960-76 najbardziej zmniejszyta sie koncentracja przestrzenna produkcji globalnej,
nastepnie Srodkow trwatych a najwolniej zatrudnienia. K. KucinskiZpostuzyt sie w
badaniach nad tym problemem pozycyjnymi miarami kwantylowymiSL

Kwantylowe miary koncentracji przestrzennej przemystu w Polsce.

Wyszczego6lnienie 1960 1970 1976

Pow. Ludn. Pow. Ludn. Pow. Ludn.
Zatrudnienie 10,96 29,08 13,32 33,44 16,27 38,2
Majatek trwaty 893 2663 11,97 3171 1445 34,7

Produkcja globalna 821 26,71 1315 3396 15,76 37,8
Zrédto: K. Kucinski, Koncentracja ludnosci a uprzemystowienie, PWN, Warszawa 1984, str. 70.

Rozwazajac zatem wplyw rozbieznosci miedzy produkcjg a konsumpcja, na
przestrzenne rozmieszczenie baz magazynowych, zwrécimy przede wszystkim
uwage na zmiany koncentracji przestrzennej ludnosci w latach 1946-76, utozsa-
miane z dostepnoscigprzestrzenng dobr i ustug determinujacg poziom konsumpciji.
Procesy koncentracji ludnosci w latach 1946-76 byty najsilniejsze wwojewddztwach
stabo rozwinietych i stabo uprzemystowionych np. biatostockim, chetmskim,
ciechanowskim, koszalinskim, tomzynskim, ostroteckimZ2 W regionach, na terenie
ktérych znajdujg sie aglomeracje miejsko-przemystowe nastepowaty bardzo powol-
ne procesy koncentracji ludnosdci. Warto zaznaczy¢, iz zatrudnienie w przemysle
najszybciej wzrastato w latach 1950-60, po czym nastapit spadek tempa zatrudnie-
nia zwilaszcza w wojewodztwach najlepiej uprzemystowionych. W takich wojewo-
dztwach o niskim poziomie uprzemystowienia jak: chetmskie, ciechanowskie,
legnickie spadek nastgpit w latach 1960-70, za$ wzrost w latach 1970-76. Wzrost
zatrudnienia zwigzany byt z uprzemystawianiem i rozbudowsa tych wojewddztw.



41

Poréwnujac rozmieszczenie zatrudnieniaw przemysle z rozmieszczeniem ludno-
§ci w okresie lat 1946-76, wyodrebniono charakterystyczne tendencje53 | tak w
wojewddztwach, w ktérych w roku 1946 zatrudnienie w przemysle byto wieksze od
pozostatej liczby zatrudnionych, wystepowato state zmniejszanie sie dodatniej
roznicy (bielskie, katowickie, watbrzyskie) az do przeksztatcenia sie w roznice
ujemng (poznanskie).

W tych wojewodztwach, w ktorych wystepowata przewaga ludnosci niezatru-
dnionej do zatrudnionej, ujemne odchylenie réwniez zmniejszato sie i zblizato do
zera. Stad, w przypadku gdy wojewodztwo jest stabo uprzemystowione, to wwyniku
industrializacji przewaga zatrudnionych w innych gateziach gospodarki narodowej
nad zatrudnionymi w przemysle maleje, zbliza do zera, kolejno przechodzi w
roznice dodatnig, jaki$ czas wzrastajgca, a potem maleje. Tak wiec poziom
koncentracji ludnosci jest wiekszy na zapleczu osrodka przemystowego, wielo-
funkcyjnego i wzrasta proprocjonalnie do wielkosci osrodka oraz jego potencjatu
demograficznego i przemystowego. Tempo za$ wzrostu poziomu koncentracji jest
wyzsze na zapleczu osrodkéw mniejszych w poréwnaniu z wiekszymi. Jezeli zatem
przyjac, ze poziom koncentracji ludnosci uzalezniony jest w wiekszym stopniu od
potencjatu demograficznego niz przemystowego (mierzonego liczbg zatrudnionych
Whprzemysle) to wyjasniony zostaje fakt, iz bazy magazynowe rozmieszczone sg
wprost proporcjonalnie do rozmieszczenia przemystu i odwrotnie proporcjonalnie
do liczby mieszkaficdw we wszystkich regionach kraju.

Wzrost poziomu rozwoju gospodarczego powoduje jednoczesnie zmniejszanie
sie oddziatywaniaprocesu uprzemystawiania na koncentracje ludnosci. Wynikato z
faktu wystepowania tendencji do dekoncentracji a takze zwiekszaniem sie roli
funkcji nieprzemystowych w osrodkach przemystowych. Nadto, wraz z rozwojem
mechanizacji i automatyzacji proceséw technologii produkcji ograniczeniu ulega
liczba zatrudnionych w osrodkach przemystowych.

Celem skwantyfikowania i przestawienia rozbieznosci pomiedzy rozmieszcze-
niem produkcji i konsumpcji oraz wptywu tych rozbieznosci na przestrzenno-
funkcjonalng strukture bazy magazynowej w Polsce postuzono sie najpierw
miarami prostymi, (takimi jak wielko$¢ produkcji globalnej przemystu na 1
mieszkarca, sprzedazy detalicznej na 1 mieszkarica oraz wielkoscig liczby i
powierzchni4 a takze pojemno$¢ baz magazynowych we wszystkich wojewddz-
twach a nastepnie utozono macierz korelacji wybranych cech (tab. 7).

Przyjeto zatozenie, iz rozbiezno$¢ pomiedzy rozmieszczeniem produkcji i
konsumpcji w latach 1946-73, a wiec do roku przeprowadzenia Spisu Magazyndw,
ma znaczacy wptyw na przestrzenno-funkcjonalng strukture bazy magazynéw.
Stad analiza poréwnawcza liczby i powierzchni baz magazynowych z wielkos¢;-
produkcji i konsumpcji na 1 mieszkafca w przekroju wszystkich wojewodztw
stanowita punkt wyjscia do poszukiwan istotnych zwigzkéw pomiedzy tyir,,i
wielko$ciami.

I tak wielkos¢ produkcji globalnej przypadajagca na 1 mieszkanca w badanym
1973 roku, charakteryzowata sie znacznym zréznicowaniem przestrzennym i
wynosita od 14 tys. zk. na mieszkanca w woj. bielsko-podlaskim i tomzynskim do
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Tabela 7. Macierz korelacji miedzy rozmieszczeniem produkcji i konsumpcji a rozmieszczeniem baz
magazynowych w Polsce wedtug Spisu Magazynéw w 1973 roku

r Liczba Pow. Poj. Prod. Prod. Sprzedaz  Sprzedaz
magaz. magaz. magaz.  glob. glob. detal. detal, na
ogétem  m2 m3 min. nal w 1 mieszk.

zt. mieszk.  min zh
Liczba 1,0000 0,9502 0,9444 0,8463 0,5672 0,9178 0,6981
magaz.
ogotem
Powierz. 0,9502 1,0000 0,9237 0,7853 0,5359 0,8399 0,6945
magaz.m2
Pojemn. 0,9444 0,9237 1.0000 0,7710 0,5448 0,8373 0,6674
magaz.m”
Prod.glob.
mid. zt. 0,8463 0,7853 0,7710 1,0000 0,6657 0,9533 0,5001
Pr.glob.
na 1l 0,5672 0,5359 0,5448 0,6657 1,0000 0,5750 0,5538
mieszk.
Sprzedaz
detal, 0,9178 0,8399 0,8373 0,9533 0,5750 1,0000 0,6189
w min zt.
Sprzedaz
detal, na 0,6981 0,6945 0,6674 0,5001 0,5538 0,6189 1,0000
1 mieszk.

Zrédto: Obliczenia wiasne wykonane w O$rodku Obliczeniowym Przetwarzania Informacji w AE w
Poznaniu w 1988 r.

77 tys. zt. w woj. katowickim. W grupie wojewddztw o najnizszym poziomie
produkcji na 1 mieszkanca (do 30 tys. zt.) znalazty sie ponadto takie wojewodztwa
jak: biatostockie, chetmskie, ciechanowskie, koszalinskie, nowosgdeckie, ostro-
feckie, pilskie, przemyskie, siedleckie, sieradzkie, stupskie, suwalskie i zamojskie56.

Natomiast wielko$¢ sprzedazy detalicznej na 1 mieszkarica charakteryzuje sie
mniejszym zréznicowaniem lecz zupetnie innym przestrzennym rozmieszczeniem.
Najwyzsza sprzedazg detaliczng na 1 mieszkanca cechuje sie bowiemwojewddztwo
warszawskie 32,7 tys. zk. a najnizszg wojewodztwo ostroteckie 17,1 tys. zk na 1
mieszkarica. W grupie wojewoOdztw o0 najnizszej sprzedazy detalicznej na 1
mieszkanca znalazty sie takie jak: bydgoskie, elblaskie, gorzowskie, jeleniogorskie,
kieleckie, koninskie, krakowskie, krosnienskie, lubelskie, opolskie, piotrowskie i
inne. W dalszym ciggu obliczone miary proste uszeregowano w postaci 21 cech i
utozono macierz korelacji miedzy nimi. Do 21 cech macierzy korelacji zaliczono
liczbe i powierzchnie magazynéw og6tem oraz magazyny: surowcow i materiatow,
wyrobow gotowych, towaréw transportu i spedycji, skupu, opakowan a takze
pojemnos$¢ uzytkowa magazynow (silosow, zbiornikow) wma3 Nadto do zbioru tego
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zaliczono produkcje globalng przemystu w mld zt. na 1 mieszkanca, sprzedaz
detaliczngw min zt i na 1 mieszkarica oraz sie¢ drogowg na 100 km2z podziatem na
linie kolejowe i drogi. Analiza macierzy korelacji pozwolita na stwierdzenie, iz
zgodnie z przewidywaniami, pomiedzy wielkos$cig produkcji globalnej przemystu na
1 mieszkanca a wielkoscig sprzedazy detalicznej na 1 mieszkanca wystepuje
wprawdzie korelacja dodatnia (r = 0,5538, przy wartosci krytycznej dla 49
obserwacji 0,2875) lecz malo istotna, ze statystycznego punktu widzenia. Jeszcze
mniejszy wspotczynnik korelacji (r =0,5001) opisuje zwigzek pomiedzy wielkoscig
produkcji w mld zt a wielkoscig sprzedazy w przeliczeniu na jednego mieszkanca.
Tak wiec, scharakteryzowane wyzej rozbieznosci pomiedzy rozmieszczeniem
produkcji i konsumpcji, jakie miaty miejsce w latach 1946-73 uznano za udowo-
dnione i potraktowano jako istotng przyczyne powstatych dysharmonii struktury
przestrzenno-funkcjonalnej bazy magazynowej w Polsce.

Analiza macierzy korelacji umozliwita takze okreslenie istotnych zwigzkdw
pomiedzy rozmieszczeniem wymienionych rodzajow magazyndw a rozmieszcze-
niem produkcji i konsumpcji. Pierwszym pytaniem, na jakie nalezato bowiem
znaleZ¢ odpowied? to takie, czy istnieje znaczaca wspdtzalezno$¢ pomiedzy liczbg i
powierzchnig magazyn6w ogdtem a wielkoscig produkcji i konsumcji? Okazato sie,
ze wspotczynnik korelacji pomiedzy liczbg magazynéw a produkcijg w przeliczeniu
na 1 mieszkanca uksztattowat sie na poziomie mato istotnym, r =0,5672. Podobnie,
zalezno$¢ pomiedzy wielkoscig powierzchni magazyndéw a produkcjg, opisuje
wspotczynnik r = 0,5359. Nieco korzystniej przedstawia sie¢ zalezno$¢ pomiedzy
liczbg i powierzchnig magazynéw a wielkoscig sprzedazy detalicznej na 1 mieszkarn-
ca, kolejno r =6,981 i r = 6,925, chociaz i te zaleznosci trudno uznac za istotne.

Celem bardziej wnikliwej analizy zwigzkdw pomiedzy rozmieszczeniem liczby i
powierzchni baz magazynowych a rozmieszczeniem produkcji i konsumpcji odwo-
fajmy sie do charakterystyki tych zwigzkéw w odniesieniu do wszystkich rodzajow
baz magazynowych, ktére zgodnie juz z samg nazwa petnig okreslone funkcje, jako
ogniwa obrotu towarowego. Dokonano dla tego celu segregacji wspdtczynnikow
korelacji od najwiekszego do najmniejszego. | tak, sposrod wszystkich rodzajow
magazyndw, najwyzszym wspotczynnikiem korelacji, (dla liczby magazynéw r =
0,5827 i powierzchni magazynowania r =0,5704), pomiedzy liczba i powierzchnig
baz magazynowych a wielkoscig produkcji cechujg sie magazyny surowcow i
materiatow. Wyzszym wspdlczynnikiem (dla liczby magazynéw r = 0,7186 i dla
powierzchni magazynow r = 0,6688) charakteryzuje sie zwiazek pomiedzy rozmie-
szczeniem magazyndéw surowcOw i materiatdbw a wielkoScig sprzedazy na 1
mieszkanca.

Zwigzek pomiedzy liczbg magazyndw wyrobow gotowych a wielkoscig produkcji
we wszystkich wojewddztwach wyraza sie wspotczynnikiem korelacji 0,5717. Na
szczegllne jednak podkreslenie zastuguje fakt, iz zwigzek pomiedzy wielkoscig
powierzchni magazynowania wyrobdw gotowych a wielkos$cig produkcji charakte-
ryzuje sie korelacjg dodatnig r = 0,2682 ale nieistotng, ponizej poziomu kryty-
cznego. Rozmieszczenie magazynéw wyrobow gotowych pozostaje takze w mato
istotnym zwigzku z rozmieszczeniem wielkosci sprzedazy: r = 0,6625 dla liczb”
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magazyndw oraz r = 0,6080 dla powierzchni magazynowania ponizej poziomu
istotnosci. Nieco korzystniej przedstawia sie zwigzek pomiedzy liczbg i powie-
rzchnig magazyndéw transportu i spedycji a wielko$cig sprzedazy detalicznej na 1
mieszkarica (r =0,6097, r =0,5400), chociaz korelacji tej nie moznauznac za istotng.
Ostatnim rodzajem magazynow branych pod uwage w badaniach byly magazyny
skupu, ktérych rozmieszczenie nie wykazato zadnego istotnego zwigzku z rozmie-
szczeniem produkcji i konsumpcji. Wreszcie analiza zwigzku pomiedzy rozmie-
szczeniem pojemnos$ci magazyndéw w Polsce, tzn. zbiornikow, siloséw itp., a
wielkoscig produkcji i konsumpcji umozliwita stwierdzenie, iz rozmieszczenie to
charakteryzuje sie wiekszg korelacjg dodatnig z wielko$cig sprzedazy, r =0,6674,
niz z wielkoscig produkcji r = 0,5448. Oznacza to, iz bazy magazynowe obrotu
Srodkami konsumpcji sg lepiej wyposazone w zbiorniki i silosy niz bazy magazy-
nowe pozostatych ogniw obrotu towarowego.

Peten obraz uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy maga-
zynowej w Polsce uzyskano jednak drogg poréwnania zwigzkow nie tylko pomiedzy
wielkoscig produkcji i konsumpcji na 1 mieszkanca z rozmieszczeniem baz
magazynowych, ale rdwniez zwigzkow pomiedzy wielkoscig produkcji i konsumpcji
w mld zt., a rozmieszczeniem tych baz. Okazato sie bowiem, iz powstata dyshar-
monia pomiedzy potencjalnymi a rzeczywistymi mozliwosciami zaspokajania
popytu na powierzchnie uzytkowa baz magazynowych w regionach. Stan taki
wynikat z faktu, iz liczba i powierzchnia magazyndéw odniesiona do wielkosci
produkcji i konsumpcji w mld zt. charakteryzowata sie wyzszymi wspétczynnikami
korelacji niz odniesiona do produkcji i konsumpcji na 1 mieszkanca, co odczytaé
mozna w przedstawionej macierzy korelacji (tabela nr 7). Jak wynika z badan
struktury funkcjonalnej bazy magazynowej w Polsce istniejg znaczne rdznice
pomiedzy r6znymi rodzajami magazynow petnigcych okreslone funkcje w obrocie
towarowym (tabela nr 8). Najnizszymi wspotczynnikami korelacji pomiedzy
wielkoscig produkcji i konsumpcji w mld zt. a wielkoScig powierzchni magazyno-
wania charakteryzujg sie magazyny wyrobow gotowych oraz transportu i spedyciji.
W przypadku liczby i powierzchni magazynéw skupu nie stwierdzono istotnego
ZWiazku z wielkoscig produkcji i konsumpcji w mld z457.

Podobnie, niezbyt korzystnie rozmieszczono magazyny opakowan, gdyz rozbiez-
no$¢ pomiedzy liczbg a powierzchnig tych magazynéw jest znaczna. Zwigzek
pomiedzy wielkoscig produkcji w mld zt a liczbg magazynéw opakowan opisuje
wspotczynnik r = 0,8497 lecz zwigzek miedzy wielkosScig produkcji a powierzchnig
magazyndw opakowan tylko r =0,5781. Podobna réznica wystepuje w odniesieniu
do liczby i powierzchni magazynéw opakowan w stosunku do rozmieszczenia
konsumpcji: r = 0,8092 i r = 0,6976. Z obliczen macierzy korelacji pomiedzy
rozmieszczeniem produkcji i konsumpcji a rozmieszczeniem funkcji magazyno-
wania, petnionych przez rézne rodzaje magazyndw obrotu towarowego wynika, jak
znaczne roznice wystepujg w rozmieszczeniu funkcji baz magazynowych na skutek
powstatych w latach 1946-73 rozbiezno$ciami w produkcji i konsumpcji.

Istota zatem wplywu rozbieznosci pomiedzy rozmieszczeniem produkcji i
konsumpcji na uksztattowanie struktury bazy magazynowej polega na nieréwno-
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Tabela 8. Macierz korelacji miedzy rozmieszczeniem produkcji i konsumpcji a rodzajami baz
magazynowych w obrocie towarowymi

r MSULI MSUPO MWYLIMWYPO MTOLI MTOPOMTSLI MTSPO PGLML STOML

MSULI ~ 1,0000 0,9439 0,9285 0,6703 0,8990 09171 0,6607 0,4878 0,8666 0,9210
MSUPO 0,9346 11,0000 0,8740 0,6826 0,8556 0,8712 05532 0,3667 0,8269 0,8538
MWYLI 09285 0,8740 1,0000 0,6559 0,8850 0,9067 0,6911 0,4599 0,8051 0,8618
MWYPO 0,6680 0,6826 0,6559 1,0000 0,6463 05956 0,3366 0,1771 0,3910 0,4644
MTOLI  0,8990 0,8556 10,8850 0,6463 1,0000 0,9324 0,6944 05348 0,7571 0,8400
MTOPO 0,9117 08712 0,9067 05956 0,9324 1,0000 0,7266 05761 0,7767 0,8824
MTSLI  0,6607 05532 0,6911 0,3366 0,6944 0,7266 1,0000 m0,9023 0,5175 0,7075
MTSPO 0,4878 0,3669 0,4599 01771 05248 0,5761 0,9023 1,0000 0,4180 0,6329
PGLML 08666 08269 08051 0,3910 0,7571 0,7767 05175 0,4180 1,0000 0,9533
STOML 0,9210 08538 0,8618 0,4644 0,8400 10,8824 0,7075 0,6329 0,9533 1,0000

Obliczenia wihasne, przeprowadzone w Osrodku Obliczeniowym Przetwarzania Informacji w AE w
Poznaniu, przy uzyciu nastepujacych oznaczen:
MSULLI - liczba magazynéw, surowcow i materiatow;
MSUPO - powierzchnia w m™ magazynéw, surowcow i materiatow;
MWYLI - liczba magazynéw wyrobow gotowych;
MWYPO - powierzchnia magazyndéw wyrobéw gotowych w m*;
MTOLI - liczba magazynow towar6w;
MTOPO - powierzchnia magazynéw towaréw w m*;
MTSLI - liczba magazyn6w transportu i spedycji;
MTSPO - powierzchnia w m” magazynow transportu i spedycji;
PGLML - wielkos$¢ produkcji globalnej w mid z;
STOML - wielkos¢ sprzedaty detalicznej w min zt.

Zrodto: Obliczenia whasne.

miernym rozmieszczeniu powierzchni magazynowej zaréwno w przestrzeni, jak iw
odniesieniu do funkcji baz magazynowych w obrocie towarowym. Dysharmonia
przestrzenno-funkcjonalna struktury bazy magazynowej wynikneta wiec z pogte-
biania sie w czasie wptywu dywergencji uwarunkowan rozwoju tej bazy. W tej
sytuacji sformutowano hipoteze, iz dysharmonia przestrzenno-funkcjonalna stru-
ktury bazy magazynowej spowodowata wyksztalcenie sie homogenicznych obsza-
row, réznigcych sie miedzy sobg znacznie warunkami magazynowania. Fakt ten z
kolei jest powodem regionalnego zréznicowania poziomu transportochtonnosci
obrotu towarowego.

Celem zweryfikowania tej hipotezy, zastosowano w niniejszych rozwazaniach
metode niehierarchicznej analizy skupien. Nalezy zaznaczy¢, iz mozliwo$¢ zastoso-
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wania tej metody jako wielozmiennej analizy statystycznej jest szczegdlnie istotna,
w przypadku identyfikacji rzeczywistej struktury takich zbioréw, ktérych elementy
nie dajg sie opisaé pojedynczymi prostymi cechami38 Poddawany klasyfikacji zbiér
jednostek traktuje sie w analizie skupien, jako ,,chmure” punktéw wielowymiaro-
wej przestrzeni, ktorych wspotrzednymi sg wartosci zmiennych opisujgcych te
jednostki. Skupieniami zatem sg te czesci przestrzeni, ktore posiadajg duza gestosc
punktéw potozonych w przestrzeni wielowymiarowej obok siebie. Punkty te majg
zblizone wspdtrzedne cech i sg do siebie podobne, w zwigzku z czym tworza
skupienie punktow czyli klase jednostek.

Jako jednostki podstawowe przyjeto 49 wojewddztw, zgodnie z zakresem
przestrzennym niniejszych badan. Jednostki te opisano 21 zmiennymi%o, ktére
odzwierciedlaty uwarunkowania przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy maga-
zynowej w Polsce. Macierz obserwacji, kofczaca pierwszy etap postepowania miata
wymiary 49 x 21.

Kolejnym krokiem w stosowanej metodzie bylo zredukowanie liczby cech,
metoda redukcji przestrzeni wielocechowej. Zastosowano wiec analize czynnikdw
wspolnych, umozliwiajaca ortogonalizacje cech opisujacych zbiér jednostek a tym
samym wykorzystanie prostej miary odlegtosci euklidesowej, jako miary podo-
bienstwa. Jako metode okreslenia liczby skupien wykorzystano technike nielinio-
wego mapowania. Uklad punktéw odpowiadajgcych poszczeg6lnym jednostkom
zbioru w zredukowanej przestrzeni dwuwymiarowej przedstawia (Rys. nr 3).
Wykres pozwala na znalezienie odpowiedzi na pytanie, czy w danym zbiorze
wystepuja i skupienia wjakiej liczbie. Obserwuje sie wyraznie grupowanie punktow
oraz charakterystyczne oddalenie dwoch jednostek. Stad uktad punktéw Swiadczy
o niehierarchicznej strukturze zbioru. Na podstawie otrzymanego uktadu punktow
wstepnie zatozono, ze zbidrjednostek wykazuje siedem lub osiem skupien. Decyzje
ostateczng uzaleznia sie od testu F.

Tabela 9. Test F dla wyboru liczebnosci skupieri

Numer Liczba F DF 1 DF 2
sku- sku-

opie- pien

nia

2 3 2.7708 8 368
3 4 2.0368 8 360
4 5 2.8058 8 352
5 6 25531 8 344
6 7 2.9750 8 336
7 8 2.9873 8 328

Poczatkowe centra skupien okre$lono w sposob losowy przez zastosowanie
generatora liczb pseudolosowych z przedziatu (0,1) a wybdr rdzeni dokonano z
wartosci zawartych pomiedzy maksimum a minimum kazdej obserwowanej cechy.
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Lic2ba pokrywajacych sie punktow = 2

Rys. 3. Uktad jednostek zbioru w zredukowanej przestrzeni dwuwymiarowej w roku 1973

Wyniki otrzymane w koncowym etapie zawieraly tabulogramy z ogdélng i
szczegOtowg charakterystyka klas dla kazdej wersji liczebnosci skupien oraz test F,
oceniajacy, ktéra z wersji jest optymalna w sensie statystycznym. WartoScig
najbardziej zblizong do warto$ci granicznej statystyki F jest rozwigzanie z 8
skupieniami i te wersje przyjeto jako ostateczng. Nadto, wynik ten jest zgodny z
obrazem ukladu jednostek w przestrzeni dwuwymiarowej.

Wyodrebniono zatem osiem typéw struktury przestrzenno-funkcjonalnej bazy
magazynowej w Polsce, ktdre scharakteryzowa¢ mozna na podstawie: wspétrzed-
nych Centréw skupien i $redniej odlegtosci od Centrum i macierzy odlegtosci
miedzy Centrami skupien.
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Tabela 10. Ogo6lna charakterystyka wyodrebionych typéw (dla 8 skupien)

Nr Lcz  Wspétrzedne centréw skupierf Sred.
sk. jed. odl.
jedn.

Fl F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8  od Centr.
1 2 -00481 27589 -10868 09683 -29435  -04937 05008 -02509 1,184
2 6 04128 07724 09143 -10226 02469 06151 00543 02187 - 1,670
3 1 137610 15417 -11722 03604 26646  -30190 00959 02644 0,000
4 1 104740 -64342 12162 00227 -27254  -04535 -09482 01823 0,000
5 8 -10967 -01458 -17415 -06572  -01233  -00051 -04271 01107 1,489
6 7 45401 09090 08975 01132 00967 06031 -00861  -02696 2,705
7 2 30243 -11216 -21841 (03915 08548 08866 09483 -00382 1,798
8 22 -25305 -03733 03937 03408 02009 -02357 00749 00724 1,453
Tabela 11. Macierz odlegtosci miedzy centrami skupieh

Nr
sku-
pienia 1 2 3 4 5 6 7 8
1 0

2 48943 0

3 151924 142860 0

4 142746 128581 108152 0

5 46562 33422 155637 137828 0

6 62285 43267 105277 99105 63997 0

7 65279 48286 119475 106620 47832 42549 0

8 53664 35852 168934 147071 28472 72717 63659 0

Uzyskane wyniki z niehierarchicznej analizy skupien, szczegdlnie za$ macierz
odlegtosci miedzy Centrami pozwalajg na wskazanie typow skupien, ktére sa
najbardziej ,,oddalone” od pozostatych. W rozumieniu niniejszych rozwazan sg to
jednostki najbardziej réznigce sie od pozostatych. Sato typy skupien 11 —tzn. woj.
katowickie i IV woj. warszawskie. Jak wynika z wczesniejszych rozwazan sg to
wojewodztwa bardzo dobrze uprzemystowione oraz o bardzo dobrze wykorzysta-
nej powierzchni magazynowej. Innym typem wojewddztw znacznie rdznigcych sie
od pozostatych to typ Il skupienia, do ktérego naleza wojewddztwa: biatostockie,
gorzowskie, kieleckie, koszalinskie, olsztyrskie, zielonogérskie. Sg to wojewo-
dztwa, w ktorych wykorzystanie powierzchni magazynowania uznano za srednie w
stosunku do innych wojewddztw. Podobnym, $Srednim poziomem zagospodaro-
waniacechujg sie jeszcze dwa typy skupien, tzn. typ | —woj. ptockie i torunskie oraz
typ VII —krakowskie i todzkie.
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W wyodrebnionym typie VI skupien znalazty sie wojewodztwa dobrze uprzemy-
stowione i 0 dobrze zagospodarowanej powierzchni uzytkowej magazynoéw. Do tych
wojewodztw naleza: bydgoskie, wroctawskie, gdanskie, lubelskie, opolskie, po-
znanskie, szczecinskie. Wreszcie do ostatniej grupy najmniej uprzemystowionych i
0 hajgorzej zagospodarowanej powierzchni magazynowej zaliczamy typy V i V11
skupien tzn. pozostatych wojewddztw takich jak: bielskie, czestochowskie, watbrzy-
skie, elblgskie, bielsko-podlaskie itp.

Nalezy stwierdzi¢, iz wyniki badar przeprowadzone metoda niehierarchicznej
analizy skupien pozwalajg na stwierdzenie stusznosci hipotezy dotyczacej skutkw
rozbieznosci miedzy rozmieszczeniem produkcji i konsumpcji w postaci wyodre-
bniania sie grup wojewddztw o zréznicowanej przestrzenno-funkcjonalnej struk-
turze bazy magazynowej. Nadto, wykrycie odrebnosci pomiedzy elementami
struktury gospodarki magazynowej stanowi istotny punkt wyjscia w rozwazaniach
nie tylko nad przyczynami ale takze nad skutkami dysharmonii przestrzenno-
funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w procesie przemieszczania towarow.

3. 2. Postulowane przeptywy a sie¢ transportowa

Jednym z podstawowych uwarunkowan wyksztalcenia sie przestrzenno-
funkcjonalnej struktury bazy magazynowej jest zalezno$¢ pomiedzy potencjalnymi
przeptywami towarow w obrocie a gestoscig sieci transportowej. Jezeli zwigzek ten
charakteryzuje sie wysokim wspdtczynnikiem korelacji dodatniej, to méwimy
wtedy o korzystnych warunkach stymulujgcych racjonalno$¢ przemieszczania
towaréw. Natomiast w przypadku, kiedy nie wystepujg istotne zwigzki pomiedzy
wielkoscia potencjalnych przeptywdw masy towarowej a gestoscia sieci transporto-
wej, stan taki mozna okreslic mianem czynnikéw ograniczajgcych racjonalnosc
przemieszczania towardw. Stad w rozwazaniach nad tworzeniem sie dysharmonij-
nych struktur przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazynowej w Polsce,
przyjeto zatozenie, iz jedng z przyczyn tworzenia sie dysharmonii jest whasnie
nierbwnomierne zagospodarowanie sieci drogowej w Polsce. Wyjasnienie zwigz-
kéw pomiedzy potencjalnymi przeptywami towarow a gestoscig sieci transportowe;j
rozpoczniemy od przedstawienia wspdtczynnikow korelacji pomiedzy rozmieszcze-
niem baz magazynowych a gestoscig sieci transportowej mierzong dtugoscia linii
kolejowych i drég publicznych w km na 100 km2

W pierwszym rzedzie wyjasnijmy stosowane w rozwazaniach pojecie postulowa-
nych przeptywdéw towarowych. Ot6z mianem tym okreSlamy wielko$¢ masy
towarowej, jaka winna by¢ przemieszczona pomiedzy pierwszym i ostatnim
ogniwem obrotu towarowego. Ze wzgledu zatem na fakt, izw niniejszych badaniach
uwzgledniono wszystkie rodzaje baz magazynowych tzn. baz spetniajacych okreslo-
ne funkcje w obrocie towarowym, za prawidtowy nalezy uzna¢ wysoki wspétczynnik
korelacji pomiedzy rozmieszczeniem tych baz a gestoscig sieci transportowej.
Inaczej mdwiac, postulowane przeptywy towardw, to iloSciowy wyraz potrzeb
transportowych zgtaszanych w gospodarce narodowej, jakie mogtyby by¢ zaspoko-



jone, w przypadku gdy wspétczynnik korelacji miedzy rozmieszczeniem punktow
popytotworczych (baz magazynowych) a gestoscig sieci transportowej bytby bliski
jednosci. Tymczasem rzeczywisty obraz zwigzku miedzy punktami tworzenia sie
popytu na przewozy towardw tzn. baz magazynowych a gestoscig sieci transporto-
wej nie przedstawia sie korzystnie. Jak wynika bowiem z wcze$niejszych rozwazan,
przyjeto, ze zalezno$¢ ta stanowi jedng z istotnych przyczyn tworzenia sie
dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych gospodarki magazynowe;j.
Potwierdzeniem tej tezy jest fakt, iz nie stwierdzono istotnych zwigzkéw pomiedzy
rozmieszczeniem baz magazynowych a gestoscig drog publicznych w km na 100
km2 Wszystkie wspétczynniki korelacji ksztattujg sie ponizej wartosci krytycznej
dla liczby 49 obserwacji. Na uwage zastuguje ponadto fakt istnienia korelacji
ujemnej pomiedzy rozmieszczeniem powierzchni magazynéw wyrobdw gotowych a
gestoscig sieci drogowej. Inaczej ksztattujg sie zaleznosci pomiedzy rozmieszcze-
niem baz magazynowych a gestoscig linii kolejowych. Najkorzystniej za$ przedsta-
wia sie ta zaleznos¢ w odniesieniu do magazynéw surowcow i materiatéw.

Wyjasnienia przyczyn takiego stanu poszukali$my w analizie danych Zrodtowych
Spisu Magazynow z 1973 roku.

Tabela 12. Wspétczynniki korelacji pomiedzy rozmieszczeniem baz magazynowych a gestoscia sieci
transportowej60

R = wspotczynnik dtugos¢ linii dtugos¢ drog

korelacji kolejowej publ. w km na
w km na 100 km2 100 km2

Liczba magazynow

ogobtem 0,7050 0,2547

Powierzchnia magazynéw

ogc_'ﬂem w m2 0,7052 0,1726

Pojemno$¢ magazynow

ogdtem w mb 0,6393 0,1909

Liczba magazyn.

surowcOw i mater. 0,7268 0,2452

Pow. magazyndw

surowe, i mater. w m2 0,7286 0,2066

Liczba magaz. wyrobow

gotowych 0,6870 0,2631

Pow. magaz. wyrob6w

gotow. w m2 0,4431 -0,0975

Liczba magaz.

towaréw 0,5970 0,2731

Powierzchnia magaz.

tow. w m2 0,6334 0,1820

Liczba magaz.

transp. i sped. 0,4987 0,1172

Pow. magaz. transp.

i sped. w m2 0,4493 0,0077

Liczba magaz. skupu 0,2207 0,0705

Pow. magaz. skupu 0,2084 0,1882

Liczba magaz. opakowan 0,6068 0,2946

Pow. magaz. opakowan w m2 0,3406 0,2324

Zrédio: Obliczenia whasne
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Okazato sie bowiem, iz znaczacym powodem, dla ktdrego wielkosci te sg dos¢
wysoko ze sobg skorelowane jest poziom wyposazenia magazynow w rampy i
bocznice kolejowe. Przemyst charakteryzuje sie najwieksza iloscia magazynow
wyposazonych w bocznice kolejowe, stad najwyzszy wspdtczynnik korelacji pomie-
dzy rozmieszczeniem magazyndw surowcOw i materiatdw a gestoscia linii kolejo-
wych zostat wyjasniony. Podobnej zaleznosci, ksztattujacej sie wprawdzie mnigj
korzystnie nalezy poszuka¢ pomiedzy mato istotng skorelowang zaleznoscig
rozmieszczenia magazyndw transportu i spedycji a siecig kolejowa, jezeli tylko
11,4% tych magazyndéw posiada bocznice kolejowe. Nieco wiekszym procentem
udziatu magazynow wyposazonych w bocznice kolejowg charakteryzuje sie ,,Han-
del”, stad i wyzszywspotczynnik korelacji pomiedzy rozmieszczeniem tych magazy-
noéw a gestoscig sieci kolejowej, r = 0,5970.

Nalezy wreszcie podkresli¢, iz w badanym 1973 roku tylko 9,8% wszystkich
magazynow w Polsce byto wyposazonych w rampy przetadunkowe i 11,3% w
bocznice kolejowe. Wyjasnia to dodatkowo, tworzenie sie dysharmonijnych
struktur przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej, powodowa-
nych nie tylko rozbieznosciag pomiedzy potencjalnymi przeptywami tpwardw a
gestoscig sieci transportowej ale rowniez niedorozwojem infrastruktury gospodar-
ki magazynowej, (tabela nr 13).

Tabela 13. Wyposazenie magazynéw w rampy i bocznice kolejowe wedtug Spisu Magazynéw z 1973 r.

Wyszczegblnienie Ogoétem Magaz. wypos. Magaz. wypos. Magaz. wypos.
magazyny  w rampy w bocznice w rampe
przetadunek. kolejowg i bocznice
kolejowa
L % L % L % L %
Ogotem: 145500 100,0 14.187 100,0 16.445 100,0 13971 100,0
Przemyst 50.312 34,6 4034 284 10.8Q6 65,7 7.142 51,1
Budownictwo 10.566 7.3 1043 74 735 45 596 43
Rolnictwo 31522 21,7 1964 138 281 17 126 0,9
Lesnictwo 1.819 13 114 0,8 2220 1,3 64 0,4
Transp.
i £acznosé 7998 54 2718 19 1879 114 1164 83
Handel 40.795 28,0 6.585 46,4 2409 14,6 4.829 34,6
Gosp. Komunalna
i Mieszkaniowa 3.162 1,7 151 13 113 08 58 0,4

Zr6dto: Obliczenia wlasne na podstawie Wynikéw Spisu Magazynéw z 1973 roku.

Woyijasnienia braku istotnego zwigzku pomiedzy gestoscig drog publicznych a
rozmieszczeniem baz magazynowych nalezy poszukiwa¢ w badaniach Sredniej
odlegtosci przewozu fadunkdw transportem samochodowym. Okazuje sie bowiem,
iz Srednia odlegtos¢ przewozu transportem samochodowym wynositaw 1970 roku
18,3 km6l przy czym transportem publicznym 41,4 km, branzowym 16,1 km
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i gospodarczym 14,4 km. Warto podkresli¢, iz dlaporéwnaniawroku 1980, Srednia
odlegto$¢ przewozu transportem samochodowym wyniosta 20,5 km (przy czym
transportem publicznym 46,9, branzowym 17,9 km, a gospodarczym 16,8 km).
Nalezy zatem wnioskowac, iz transport publiczny zwiekszyt swa Srednig odlegtosé
przewozu o 55 km a niewielkg cze$¢ przewozdw ponad 50 km. Stad wiekszo$¢
przyrostu zadan przewozowych dla tego transportu stanowia przewozy na nieduze
odlegtosci gtownie w granicach wojewddztwa. Jezeli poréwnac to z faktem, iz
przewozy kolejowe w 1970 roku wynosity 10% wszystkich tadunkéw z nadania w
obrebie poszczegdlnych wojewddztw (wroku 1980,11,7%), to zalezno$¢ pomiedzy
potencjalnymi przeptywami towaréw a gestoscig sieci transportowej wyjasniona
zostaje przewaga miejskiej i regionalnej formy przestrzennej sieci dystrybucji
towaréw nad formg miedzyregionalng. Obcigzenie infrastruktury transportowej, a
zatem gesto$¢ transportowa przypadajaca najednostke powierzchni regionu chara-
kteryzuje sie znacznym zrdznicowaniem, podobnie jak zréznicowanie to dotyczy
gestosci przewozdéw. Wynika z tego, ze im mniejsze uprzemystowienie regionu tym
wiekszaroznicanatezenia przewozu tadunkéw najednostke powierzchni pomiedzy
Centrum gospodarczym regionu a pozostatym obszarem danego regionu.

W warunkach nieréwnowagi rynkowej oraz obowigzujacego rozdzielnictwa
zaréwno srodkéw produkcji jak i Srodkéw konsumpcji, powstata jednak konie-
czno$¢ przewozéw miedzyregionalnych transportem samochodowym, co przy
ujemnej korelacji miedzy rozmieszczeniem baz magazynowych a gesto$cig drég
publicznych byto jednym z powoddw tworzenia sie dysharmonijnych struktur
przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej. Nadto istotng przy-
czyng tworzenia sie dysharmonii byly rozbieznosci pomiedzy potrzebg obstugi
Srodkéw transportu w bazach magazynowych a mozliwosciami techniczno-
organizacyjnymi ich zaspakajania. Jakbowiem stwierdza B. Troka62, udziat operacji
poczatkowych i koricowych kazdego przewozu jednostkowego wynosi powyzej 50%
catego czasu wykorzystania srodka przewozowego. Fakt ten mozna wytlumaczy¢
niskg wydajnoscig techniczng, zle wyposazonych w srodki transportu wewne-
trznego baz magazynowych. Znaczna dysproporcja pomiedzy wyposazeniem w
srodki transportu wewnetrznego w bazach magazynowych przemystu i pozostatych
gatezi gospodarki narodowej, zwkaszcza za$ handlu, musiata spowodowac nieefe-
ktywny, nieracjonalny podziat czasu pomiedzy fazy procesdw technologii przewo-
z6w. Trudno bowiem inaczej interpretowac fakt, iz wigkszo$¢ tego czasu Srodki
transportu znajdujgw fazach natadunku i roztadunku (ponad 50% czasu) niz samej
fazy przewozu. Niekorzystng sytuacje w tym zakresie pogtebiato zjawisko wysoce
nierbwnomiernego przestrzennego rozmieszczenia wyposazenia baz magazyno-
wychw $rodki transportu wewnetrznego. W latach siedemdziesigtych miaty miejsce
wyrazne zréznicowania regionalne wyrazajace sie tym, iz wojewodztwa katowickie,
krakowskie, wroctawskie, warszawskie, bydgoskie i gdanskie charakteryzowaty sie
od kilku do kilkunastokrotna przewaga wwyposazeniu baz magazynowych wrodki
transportu, nad wojewodztwami pozostatymi.

Znaczenie infrastruktury punktowej w przewozach transportowych okresla sie
gtéwnie drogg pomiaru przepustowosci, sprawnosci obstugi punktéw transporto-
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wych, traktowanych w tym rozumieniu jako stacja i wezet komunikacyjny tzn. jako
punkty za- i wytadunku oraz obstugi technicznej. Na sprawno$¢ catego procesu
transportu znaczacy wptyw wywiera poza faza przemieszczania (uwarunkowang
gestoscig i sprawnoscig drog transportowych) faza za- i wytadunku realizowana w
punktach transportowych. M. Madeyski i E. Lissowska63 stwierdzaja, iz ,,Nalezy
ocenic, ze problematyce punktow transportowych i komunikacyjnych poswieca sie
jak dotad, zbyt mato uwagi w stosunku do rangi problemdéw z nimi zwigzanych.
Zazwyczaj rozpatruje sie je niejako ubocznie, przy okazji rozwazan badz decyzji
dotyczacych sieci drog komunikacyjnych. Punkty transportowe i komunikacyjne
zastugujg na znacznie wiekszg uwage, przez nie wihasnie nastepuje powigzanie
transportu zjego otoczeniem —z potrzebami przewozowymi ludnosci i gospodarki
narodowej, a ich gesto$¢ i standard techniczny wspétdecydujg o dostepnosci
przestrzennej transportu. Tu wiasnie w punktach transportowych mozna zaoszcze-
dzi¢ na sile roboczej w procesach tadunkowych przez ich mechanizacje, a nawet
czesciowg automatyzacje”.

Tabela 14. Wyposazenie baz magazynowych w $rodki transportu wewnetrznego wedtug Spisu
Magazynéw w 1973 roku

Wyszczegblnienie  Dzwignie Wozki jezdniowe Przenos$niki
Liczba % Liczba % Liczba %

Ogottem 45210 100,0  247.790 100,0 27,469  100,0
Przemyst 31.482 69,6  180.141 72,7 22822 83,0
Budownictwo 5.080 11,2 6.913 2,8 1.288 4,8
Rolnictwo 152 0,3 630 0,3 694 2,6
mLesnictwo 439 0,9 553 0,2 264 0,9
Transp. i Laczn. 4.648 10,3 10.487 4.8 462 18
Handel 2222 4,9 47.609 19,2 1.768 6,4
Gosp. mieszk.

i komunaln. 1.185 2,8 1.405 0,6 151 0,5

Zr6dio: Obliczenia wasne na podstawie Wynikéw Spisu Magazynéw w 1973 roku

Punkty transportowe to przeciez w tym rozumieniu bazy magazynowe, zwlaszcza
dziatu ,, Transport i £gcznos$¢” ale rdwniez innych gatezi gospodarki narodowej,
takich jak ,,Przemyst” czy ,,Handel”, pomiedzy ktdrymi odbywa sie przemieszcza-
nie towardw. Stad, w wyjasnieniach przyczyn powstatych rozbieznosci pomiedzy
potencjalnymi przeptywami towardw a gestoscig drog transportowych problem ten
zastuguje na szczeg6lng uwage.

Zaleznos$¢ wielkosci i struktury potencjalnych przeptywow towarowych a gesto-
$cigdrog transportowych moznawreszcie okreslié¢ stosunkiem produkcji i konsum-
pcji do gestosci drog transportowych w odniesieniu do wszystkich wojewodztw.
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Tabela 15. Wielkos¢ i struktura nakfadéw inwestycyjnych na transport kolejowy i samochodowy w
latach 1965-70-80 w min z#

Trans- Bada- Naktady inwestycyjne w min zt.

port ne Ogbtem  Tabor Linie kolej. Stacje, wezly
lata i drog. zajazd.

Kole- 1965  57.052 34.262 21.782 1.003 175

jowy 1970 89.105 59.732 11.795 18.578 208
1980 195.354 102.183  58.850 34.325 175

Samo- 1965  54.096 18.521 19.963 15.612 289

chodo- 1970  95.350 44.529 26<501 24.930 261

wy 1980 237.741 191634  3.609 8.498 36

Zrédto: Roczniki Statystyczne Transportu, 1974, 1981 r.

Tabela 16. Wspotczynniki korelacji pomiedzy wielkoScig produkcji i konsumpcji a gestoscig sieci
transportowej

R = wspdiczynnik dtugosé linii dtugos¢ drog
korelacji kolejowej w km publicznych w km

na 100 km2 na 100 km2

Produkcja globalna 0,7335 0,3388

w mid. zk

Produkcja globalna 0,7182 0,5926

na 1 mieszk.

Sprzedaz detal, 0,7499 0,2482

w min zt.

Sprzedaz detal, 0,7841 0,1674

na 1 mieszk.

Zrodto: Obliczenia wiasne wykonane w Os$rodku Przetwarzania Informacji AE w Poznaniu na
podstawie Wynikéw Spisu Magazynéw z 1973 roku

Brak istotnej korelacji pomiedzy wielko$cig produkcji i konsumpcji a dtugoscig
drég publicznych w poréwnaniu z wystepowaniem korelacji istotnej w odniesieniu
do linii kolejowych $wiadczy o tym, iz ukiad sieci drdg nie odpowiada potrzebom
zwigzanym z potencjalnymi kierunkami przeptywu towardw. Jak twierdzi T.
Lijewski64, uktad ten powstat stopniowo, w miare narastania potrzeb, uwarunkowa-
nych wzgledami politycznymi i gospodarczymi réznych okresow, a nie w wyniku
jednego ogolnego planu.



4.
DYSHARMONIA PRZESTRZENNO-FUNKCJONALNA
BAZY MAGAZYNOWEJ W POLSCE

4.1. Obszary niedoinwestowane w gospodarce magazynowej

W niniejszymrozdziale zajmiemy sie sformutowaniem odpowiedzi na pytanie, co
wynika z charakterystyki przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej,
uwarunkowan jej wyksztatcaniaw Swietle koniecznosci zrealizowania celu pracy. W
ustaleniu i wyjasnieniu bowiem przyczyn wystepowania wspo6tzaleznosci pomiedzy
strukturg gospodarki magazynowej a transportochtonnos$cia obrotu towarowego,
odpowiedzig na pytanie i jednoczesnie kolejnym krokiem badawczym zmierzaja-
cym do osiggniecia celu pracy jest przedstawienie dysharmonii przestrzenno-
funkcjonalnej bazy magazynowej w Polsce.

W pierwszym rzedzie okreslone zostang obszary niedoinwestowania gospodarki
magazynowej w skali miejskiej, regionalnej i ponadregionalnej a potem zréznico-
wania struktury naktadéw inwestycyjnych z uwzglednieniem funkcji magazynéw w
obrocie towarowym. Wskazanie za$ niedoboréw i nadwyzek zdolnosci magazy-
nowej, zréznicowanych przestrzennie, stanowi jednoczesnie ocene skutkéw dy-
sharmonii przestrzenno-funkcjonalnej bazy magazynowej i ich wptywu na poziom
transportochtonnosci obrotu towarowego. Podstawe wyznaczania obszaréw niedo-
inwestowanych w gospodarce magazynowej stanowig zarOwno przedstawione
weczesniej wyniki badar przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w
Polsce, jak iwyjasnienie uwarunkowan uksztattowania sie tej struktury. Obszary
niedoinwestowane w skali miejskiej okreslono w odniesieniu do bylych 17
wojewddztw. Wyniki Spisu Magazynéw dotyczace 1973 roku dotyczyly bowiem
takiego podziatu administracyjnego kraju a nowy podziat dokonany w 1975 r. nie
spowodowat zasadniczych zmian wwielkosci i strukturze gospodarki magazynowej
nowych wojewodztw. Juz juz wczesniej stwierdzono, ze zréznicowanie stopnia
zagospodarowania miast i centréw regionu wynikneto gtéwnie zréznic uprzemysto-
wienia poszczegoélnych obszaréw. Nadto, podstawowymi czynnikami ograniczaja-
cymiwielko$¢ obrotu dlaprzedsiebiorstwa handlowego sa: przepustowos$¢ posiada-
nej sieci oraz wielkos¢ i struktura popytu obstugiwanego rejonu. Czynniki te
wystepuja zawsze, niezaleznie od tego, wjakim stopniu dziatalno$¢ przedsiebiorstw
regulowana jest planem, zmienia sie tylko sita ich oddziatywaniab.

Okres$lenie obszarow niedoinwestowanych gospodarki magazynowej wymaga
odniesienia okreslonego wczesniej poziomu zagospodarowania magazynowego do
analizy potrzeb powierzchni magazynowej. Analizy potrzeb powierzchni magazy-
nowej dokonuje sie drogg optymalizacji wielkosci zapaséw w badanej bazie
magazynowej. Jak wynika z przeprowadzonych badane, okreslenie potrzeb powie-
rzchni magazynowej w skali regionu lub branzy gospodarki narodowej nie jest w
zasadzie prowadzone a szacunkowe Wielkosci tych powierzchni okreslane sporady-
cznie w planach inwestycyjnych zwigzanych z rozwojem regiondw lub branz sg mato
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precyzyjne i mato przydatne dla celéw naukowych. Jedyng wiec drogg uzyskania
szacunkowych danych odnosnie potrzeb powierzchni magazynowej byly badania
przeprowadzone bezposrednio w jednostkach obrotu towarowego. Zgodnie z
przedstawionymi obliczeniami miernika poziomu zagospodarowania magazyno-
wego, w pasmie pétnocnym kraju miast-centrow regionu, nizszym poziomem
zagospodarowania magazynowego cechowaly sie takie miasta jak: Koszalin,
Olsztyn i Biatystok. W miastach tych zapotrzebowanie na zwiekszenie powierzchni
magazynowania wynosito od 20% do 15% w jednostkach obrotu $rodkami
konsumpcji. W padmie srodkowym wojewodztw natomiast do stabo zagospodaro-
wanych w przestrzen magazynowania zaliczono Zielong Gére i £6dZ a w pasmie
potudniowym: Wroctaw, Opole i Rzeszéw. W odzi i Zielonej Gdrze, nieco wigksze
zapotrzebowanie na zwigkszenie powierzchni magazynowej dotyczyto jednostek
obrotu $rodkami konsumpcji od 25% do 40% niz jednostek obrotu $rodkami
produkcji od 15% do 30%. Podobnie zapotrzebowanie na zwigkszenie powierzchni
magazynowania we Wroctawiu, Opolu i Rzeszowie odnosito sie gtownie do
jednostek obrotu $rodkami konsumpcji. W grupie pozostatych 9 bytych miast
wojewddzkich nie ma wprawdzie takich, ktdre okresli¢ mozna byto mianem
niedoinwestowanych wgospodarce magazynowej ale jednak wystepuja miedzy nimi
znaczace roznice. Warszawa i Katowice charakteryzujg sie najwyzszymi wskazni-
kami zagospodarowania magazynowego, co przy wykorzystaniu w 60% powierzchni
sktadowej67 baz magazynowych moze sugerowac przeinwestowanie gospodarki
magazynowej. Podobne roznice wystapity pomiedzy obszarami poszczeg6lnych
regiondw. W tabeli nr 28 w ostatniej grupie 1V znalazto sie 30 wojewddztw o stabym
poziomie uzytkowania. Najwiecej grup regionéw o obszarach niedoinwestowanych
w gospodarce magazynowej (o czym $wiadczg wyniki analizy potrzeb powierzchni
magazynowej od 30% do 40% zapotrzebowania na te powierzchnig) znajduje sie w
pasmie wojewodztw Srodkowo-zachodnich i srodkowo-wschodnich Polski. Na
uwage zastuguje ponadto fakt, iz Srednia powierzchnia magazynow w 30 najstabiej
zagospodarowanych wojewddztwach uksztattowata sie ponizej 2000 m2 tzn.
ponizej granicy optacalnosci mechanizowania prac magazynowych, nie méwigc o
automatyzowaniu tych prac. Tak wiec wieloletnie zaniedbania w zakresie budowy,
rozbudowy badz modernizacji baz magazynowych w wymienionych grupach
regiondw spowodowaty w skutkach, praktycznie ograniczenie badz uniemozli-
wienie zmiany przestrzennej struktury gospodarki magazynowej.

Woyjasnienie przyczyn takiego stanu rzeczy znajduje sie w wynikach badan A.
Mykaja3 dotyczacych przestrzennego zréznicowania wielkosci i struktury nakia-
dow inwestycyjnych. Autor wyr6znit 3 grupy regionéw o rdéznym poziomie
inwestycji. Do grupy o maksymalnym poziomie inwestycji zaliczyt 5 wojewddztw
(warszawskie, katowickie, krakowskie, poznanskie i szczecinskie) tzn. 10,2%
ogolnej liczby tych jednostek. Do grupy natomiast o minimalnym poziomie
inwestycji, zdaniem A. Mykaja nalezy 29 wojewddztw tzn. 59,2% ogdlnej liczby tych
jednostek. Jak sie okazuje, w naszych badaniach przeprowadzonych wcze$niej
metoda niehierarchicznej analizy skupief wyodrebniono 30 tych samych woje-
wodztw i okreslono te obszary mianem niedoinwestowanych w gospodarce
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magazynowej. Autor wyodrebnit takze, trzecig grupe wojewodztw w liczbie 15,
30,6% ogolnej ich liczby, ktdrg nazwat grupa o przecietnym poziomie inwestycji. Na
jednostki grupy wojewodztw o minimalnym poziomie inwestycji, przypada 32,2%
ogolnej kwoty inwestycji. Istotne jednak w niniejszych rozwazaniach byto prze-
strzenne zroznicowanie nakiaddéw inwestycyjnych w grupie obszaréw niedo-
inwestowanych ze szczegblnym uwzglednieniem naktadéw na transport i obrot
towarowy.

Tabela 17. Wielko$¢ i struktura naktadéw inwestycyjnych na transport i tacznos$¢ oraz ohrét towarowy
w 29 wojewodztwach69 w latach 1960-80 (w cenach statych 1971 r.)

Lp. Lata Transport i facznosé Obrot towarowy
Naktady Udziat % Suma naktadéw  Udziat %
og6tem do nakt. inwest. w 29 do nakt.
w 29 woj. we wszyst. wojew. we wszyst.

WOjew. wojew.

1 1960 3.026 40,0 1.074,5 30,5

2. 1965 3.178,3 50,9 1.710,6 285

3. 1970 6.277,1 43,7 1.936,2 28,9

4. 1975 14.532,7 42,9 42175 29,3

5. 1980 13.103,4 384 3.274,5 26,4

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie A. Mykaj, Gospodarka przestrzenna Polski w aspekcie
wartosci naktadéw inwestycyjnych, PAN, IGiPZ, Warszawa 1984, str. 39.

Podkresli¢ nalezy przede wszystkim zmniejszenie sie w latach 1960-1980 udziatu
nakfaddw inwestycyjnych na transport i obrot towarowy w stosunku do naktadow
ogdtem w grupie wojewodztw juz i tak niedoinwestowanych, w poréwnaniu do
innych —lepiej zagospodarowanych —regiondw kraju. Fakt ten powiekszatjeszcze
rozmiar niedoinwestowania tych regionéw, znajdujgcych sie w niekorzystnej
sytuacji (29 wojewodztw o udziale 40% w inwestycjach ogdtem w odniesieniu do
transportu i 30% w obrocie towarowym).

Potwierdzenie stuszno$ci tezy o powstaniu dysharmonii przestrzenno-
funkcjonalnej struktury gospodarki magazynowej wynika zatem z anlizy wielkosci i
struktury nakladéw inwestycyjnych na transport i obrot towarowy w ujeciu
przestrzennym. W literaturze przedmiotu70 méwi sie nawet o ,,ztosliwej spirali
dysproporcjonalnosci” jaka pojawita sie w sferze inwestycyjnej i data znac o sobie w
catej dziatanosci gospodarczej, w tym rowniez w przestrzennej. Skutki tzw. spirali
dysproporcjalnosci przedstawiono w tabeli 18. Powstaje wobec tego jeszcze jedno,
(w rozwazaniach nad obszarami niedoinwestowania w gospodarce magazynowej)
pytanie, jak mozna te obszary wyodrebni¢ w skali ponadregionalnej? Dla okreSle-
nia skali ponadregionalnej postuzymy sie pojeciem makroregiondéw, wprowadzo-
nych do praktycznego stosowania w planowym zagospodarowaniu przestrzeni
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w 1975 r. Zgodnie z tg zasada, w latach szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych,
wyksztatcity sie gtownie 3 ponadregionalne obszary niedoinwestowania za jakie
uznano: makroregion Pétnocno-Wschodni, Srodkowo-Wschodni i Potudniowo-
Wschodni. Jak bowiem wynika z badan, na 18 wojewddztw, wchodzacych w skiad
wymienionych makroregionéw, 14 z nich to regiony niedoinwestowane. Nadto,
tylko jedno wojewodztwo tzn. krakowskie mozna uznac¢ zaregion o bardzo dobrym
poziomie inwestycji.

Tabela 18. Struktura naktadéw inwestycyjnych na transport i tgczno$¢ oraz obrot towarowy w
wojewodztwach o réznym poziomie zagospodarowania, w latach 1960-80

Transport i ¥acznosé Obrot towarowy
Wojew. WOojew. WOojew. WOjew. WOjew. Wojew.
lata 0 maks. 0 przec. 0 min. 0 maks.  oprzet. 0 min.
poz. inwe.  poz. inwe.  poz. inwe. poz. inw. poz. inw.  poz. inw.
(5) (15) (29) (5) (15) (29)
1960 51,2 88 40,0 234 46,1 30,5
1965 29,0 20,1 50,9 35,2 36,3 285
1970 31,7 24,6 43,7 33,0 38,1 289
1975 244 32,7 42,9 32,7 38,0 29,3
1980 30,0 31,6 384 29,8 4338 26,4

Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie A. Makaj, op. cit., str. 39

Innym obszarem ponadregionalnym niedoinwestowanym w gospodarce magazy-
nowej jest Makroregion Potudniowo-Zachodni, w ktérym poza wojewddztwem
wroctawskim, pozostate 6 wojewddztw to obszary niedoinwestowane.

Nadto, jako obszar ponadregionalnego niedoinwestowania uznac¢ nalezy jeszcze
dwie grupy wojewddztw w sasiadujacych ze soba makroregionach. Pierwsze z nich
to pasmo biegnace z pdinocy do centrum kraju, w ktérym znajdujg sie takie
wojewddztwa jak: elblaskie, torunskie, wtoctawskie, koninskie, kaliskie. Drugie to:
koszalinskie, stupskie i pilskie.

Naog6lniej mozna zatem powiedzieé, iz najwiekszymi obszarami riiedoinwe-
stowanymi w skali ponadregionalnej w gospodarce magazynowej sg wszystkie
makroregiony wschodniej czesci kraju, od pétnocy do potudnia oraz makroregion
Potudniowo-Zachodni.

4. 2. Niedoinwestowanie powierzchni sktadowej baz magazynowych wedtug
ich rodzaju i funkcji w obrocie towarowym

Z pojeciadysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych wgospodarce
magazynowej wynika, iz istotng przyczyng ich tworzenia sie jest nie tylko
dysharmonia tej struktury w ujeciu przestrzennym ale takze funkgcji, jakie petnig
magazyny w obrocie towarowym. Niedoinwestowanie powierzchni sktadowej baz



59

magazynowych okre$limy zatem zaréwno w odniesieniu do rodzaju tych baz (np.
magazyny surowcow i materiatow, towardw itp.),jak iw odniesieniu do ich podziatu
pomiedzy gatezie gospodarki narodowej. Przystapienie do okresSlenia niedoin-
westowania powierzchni skladowej wigze sie z przedstawieniem potrzeb na
powierzchnie sktadowg oraz z uwzglednieniem rotacji towaréw. W uzupetnieniu
tych danych przedstawimy wyniki badan dotyczace zrdéznicowanego stanu techni-
cznego gospodarki magazynowej, mierzonego wartos$cig budynkéw magazynowych
i ich wyposazenia.

Zanim jednak zajmiemy sie oceng niedoinwestowania powierzchni sktadowej w
Swietle zgtaszanych potrzeb tej powierzchni oraz wielkosci rotacji zapasow,
zwrdcimy uwage na wystepujace w badaniach empirycznych trudnosci, zwigzane z
uzyskaniem petnych i zadowalajacych danych Zrédtowych. Przede wszystkim w
jednostkach poddanych badaniom zauwazono nierzetelne liczby zwiaszcza w
okresleniu rotacji Srodkdw produkcji7l Przedsiebiorstwa nie sg zainteresowane w
ujawnianiu niskiej rotacji ,,chomikowanych” zapaséw. Stad w niniejszych rozwaza-
niach nie uwzgledniono zestawien tabelarycznych wskaznikéw rotacji w poszcze-
golnych wojewddztwach czy branzach a jedynie okreslono rzad wielkosci rotacji w
poszczegOlnych regionach i rodzajach baz magazynowych72 Podobnie, w okresla-
niu potrzeb powierzchni magazynowej, przedsiebiorstwa kierowaty sie subiekty-
wnymi kryteriami oceny tych potrzeb, skutkiem czego i w tym przypadku
ograniczymy sie jedynie do ukazania tendencji wwielkosciach zapotrzebowania na
powierzchnie magazynowg w regionach i branzach gospodarki narodowej. W
Swietle tych wyjasnien, nie budzi zdziwienia fakt, iz w niektorych regionach
(rzeszowskie, olsztynskie, biatostockie) wystepuje zapotrzebowanie na zwiekszenie
powierzchni magazynowej jednostek obrotu Srodkami produkcji od 15% do 30%
pomimo matej rotacji zapasow, wynoszacej wtych regionach dla Srodkéw produkcji
180 dni a dla $rodkéw konsumpcji 90 dni73

W zglaszanych przez przedsiebiorstwa zapotrzebowaniach na powierzchnie
magazynowa maja miejsce roznice rzedu od 10% do 15% zwiekszenia powierzchni
magazynowej, przy réznicach w wielkosci rotacji od 180 dni do 14 dni, w
wojewodztwach katowickim, krakowskim. Wobec trudnosci uzyskania stosownych
danych, postanowiono zbadac szczegdtowo zréznicowany stan techniczny gospo-
darki magazynowej, poczawszy od 1973 roku, w ktérym po raz pierwszy udoste-
pniono Wyniki Spisu Magazynéw. Uzasadnieniem przedstawienia dos¢ odlegtych
danych Zrédtowych jest fakt, iz dopiero w 1973 r. powstaty mozliwosci komplekso-
wej oceny stanu technicznego gospodarki magazynowej w skali catego kraju.
Réznice zatem w sposobie zagospodarowania technicznego baz magazynowych we
wszystkich ogniwach gospodarki narodowej powstaty w wyniku wieloletnich
Uwarunkowan rozwoju branz i regionéw. Z drugiej strony, réznice te, ujawnione w
Wyniku Spisu Magazynoww 1973 roku byty trudne do zlikwidowania w nastepnych
latach i miaty decydujacy wptyw na wielkos¢ i strukture naktadow inwestycyjnych w
gospodarce magazynowej. Warto$¢ zatem budynkéw magazynowych i wyposazenia
wedtug stanu technicznego i wielkosci budowli przedstawiata sie w roku 1975 w
uktadzie gatezi gospodarki narodowej zawarte sg w tabeli 19.
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Na uwage zastuguje fakt, iz znaczny procent budynkéw magazynowych prze-
mystu i handlu przeznaczono do remontu i do likwidacji. Potwierdza to wcze$niej-
szg hipoteze o tym, ze adoptowane w latach piecdziesigtych i szes¢dziesigtych
budynki dla celéw magazynowania, wykorzystywano jeszcze w latach siedemdzie-
sigtych. W rolnictwie, w latach siedemdziesigtych uzytkowano budowle o wieku
ponad 50 lat, stad znaczng ich czes¢ przeznaczono do remontu i likwidacji.

Podobnie, warto$¢ wyposazenia budowli magazynowych charakteryzuje sie
zréznicowaniem, przy czym gtdwnie w rolnictwie nastgpita dekapitalizacja urza-
dzen a takze konieczno$¢ likwidacji tych urzadzen. Odno$nie budynkéw magazy-
nowych pétotwartych, nasuneto sie spostrzezenie, iz przy zblizonej poza rolni-
ctwem i budownictwem (co wynika z charakteru magazynowanych towardw)
strukturze budowli przeznaczonych do remontu i likwidacji, znacznie mniej
budynkéw charakteryzuje sie dobrym stanem technicznym.

Poréwnanie za$ stanu technicznego budowli magazynowych i ich wieku, z
przedstawionym wczesniej wyposazeniem w rampy, bocznice oraz $rodki tran-
sportu wewnetrznego obstugujace maszyny pozwala na stwierdzenie, iz wieloletnie
niedoinwestowanie bazy magazynowej spowodowato wystgpienie dysharmonii w
strukturze nie tylko przestrzennej ale i funkcjonalnej gospodarki magazynowe;j.
Dotyczy to zwlaszcza rolnictwa, budownictwa a takze transportu i tgcznosci.

Nalezatoby sie wobec tego spodziewac, iz w latach siedemdziesigtych ulegnie
zmianie struktura naktadéw inwestycyjnych na gospodarke magazynowa, idgca w
kierunku wyrdwnania dysproporcji pomiedzy bazami magazynowymi gospodarki
narodowej i ogniwami obrotu towarowego. Tymczasem, w latach 1974-1976
nastapita kolejna dywersyfikacja w alokacji naktadéw inwestycyjnych na gospo-
darke magazynowa. W wyniku bowiem kontynuowania inwestycji w bazach
magazynowych i tak najlepiej zagospodarowanych i wyposazonych nastgpito
utrwalnie w czasie istniejgcych dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnych pomie-
dzy bazami magazynowymi (tab. 20).

Tabela 20. Wielko$¢ naktadow inwestycyjnych na budowe i rozbudowe gospodarki magazynowej w
latach 1973-1976 (w tys. zt)

Nakfady inwestycyjne na budowe i rozbudowe
baz magazynowych

Lp. Wyszczegol- Lata 1973-75 1976 rok

nienie Warto$¢ % Warto$¢ %

w tys. zt. w tys. zt.

Ogodtem 39.894.640 100,0 12.024.452 100,0
1 Przemyst 18.876.027 47,3 7.365.595 61.3
2. Budown. 3.474.721 8,7 1.009.456 8,3
3 Rolnictwo 2.830.507 7,0 904.960 75
4. Lesnictwo 174.528 04 140.794 11
5. Transport 853.062 21 151.032 15

i £acznos¢
6. Handel 13.265.455 33,2 2.361.795 19,6
7. Gosp. Mieszk.

i Komun. 401.474 13 89,553 0,7

Zré6dto: Obliczeniawtasne na podstawie, Magazynyw gospodarce uspotecznionej, GUS, Warszawa 1977 r.
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W uzupeknieniu tych danych, warto zwrdci¢ uwage na wielko$¢ i struktu -
naktadéw inwestycyjnych na handel (tab. 21). Wielkosci te oznaczaja bowiem, izw
latach 1973-75 poniesiono naktady inwestycyjne w sposéb w miare proporcjonalny
na budowe i rozbudowe baz magazynowychjednostek obrotu Srodkami produkciji i
konsumpcji. Natomiast w roku 1976 az 73,8% naktadow to sumy na budowe i
rozbudowe magazynéw jednostek obrotu $rodkami produkcji, ktore i tak w
poréwnaniu z jednostkami obrotu $rodkami konsumpcji charakteryzowaty sie w
poprzednim okresie lepszym zagospodarowaniem i wykorzystaniem powierzchni
magazynowej.

Tabela 21. Wielkos¢ i struktura naktadéw inwestycyjnych na handel w latach 1973-76
Nakfady inwestycyjne na budowe i rozbudowe

baz magazynowych w handlu (w tys. zi).
w latach 1973 - 1976

Wyszczegol- Lata 1973-75 1976 rok

nienie Warto$é % Warto$¢ %
w tys. zt. i w tys. zt.

Handel

w tym: 13.265.455 100,0 2.361.795 100,0

Handel

detal. 5.430.571 414 941.652 47,1

Handel

hurtowy, 7.673.171 58,6 w tym 1.056.559 52.9 w tym

w tym

Handel 3.3.70.097 439 779.698 73,8

hurt.

Zrédho: Obliczenia whasne.

Fakt ten jednak, zwigzany byt z rozmieszczaniem zapaséw gtéwnie u produ-
centow a takze w jednostkach obrotu $rodkami produkcji przy mniejszym
magazynowaniu zapaséw w sferze obrotu.

Niedoinwestowanie powierzchni skladowej wedtug ich rodzaju i funkcji w
obrocie towarowym, rozwazono na podstawie ksztattowania sie liczby i powie-
rzchni baz magazynowychw latach 1973-1980w odniesieniu do wielkosci produkcji
globalnej poszczeg6lnych gatezi gospodarki narodowej (tab. 22). Powstaje wobec
tego pytanie dlaczego odniesiono liczbe i powierzchnie baz magazynowychw latach
1973-1980 do wielkosci produkcji globalnej, chociaz w nowoczesnej gospodarce
przechodzi sie na tzw. stany 0 zapasow. Przede wszystkim w badanym okresie lat
siedemdziesiatych i przetomu lat osiemdziesigtych tak nowoczesnego systemu
obrotu towarami nie stosowano. Dlatego uznano, iz stosownym do warunkéw
gospodarowania zapasami jest odniesienie liczby i powierzchni baz magazynowych
do wielko$ci produkcji. Znaczne niedoinwestowanie powierzchni magazynowej



Tabela 2. Wielko$¢ produkcji oraz liczba i powierzchnia uzytkowa magazynéw w gospodarce narodowej'W latach 1973-1980
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wystgpito w badanych latach w rolnictwie, gdzie przy 179,5% wzroscie produkcji
liczba magazyndw zmniejszyta sie ponad szesnastokrotnie, podobnie jak wielko$¢
powierzchni uzytkowej. W handlu liczba magazyndw i powierzchni skfadowej
zmniejszyta sie trzykrotnie przy ponad dwukrotnym wzro$cie wielkosSci sprzedazy
detalicznej. W transporcie i tgcznosci, przy znacznym wzroscie produkcji zmniej-
szylasie 0 okoto 16,0% liczba magazyndw i ich powierzchni uzytkowej. Wlesnictwie
natomiast, wystgpito charakterystyczne, dla niewtasciwego wyposazenia baz maga-
zynowych w $rodki transportu oraz urzadzenia do skfadowania, zjawisko drasty-
cznego niewykorzystania powierzchni sktadowej. Wyraza sie to faktem, iz przy
nieduzej 9,7% obnizce liczby magazynow, nastgpit ponad pieciokrotny spadek
wielkos$ci powierzchni uzytkowej baz magazynowych.

Ograniczanie naktadéw na gospodarke magazynowa byto przyczyng znacznych
dysproporcji miedzy poziomem uzbrojenia prac magazynowych w krajach wysoko
rozwinietych w poréwnaniu z Polska. | tak stopieri uzbrojenia procesu magazyno-
wego, mierzony porownaniem warto$ci wyposazenia magazynéw w stosunku do
wartosci budynkdéw magazynowych w Polsce wynosi 9-12%, a w krajach wysoko
rozwinietych okoto 43%. W Instytucie Gospodarki Magazynowej74 przeprowa-
dzono badania nad wykorzystaniem pojemno$ci magazynow.

Okazato sig, izwykorzystanie przestrzeni magazynéw w latach 1973-80 wynosito
w budynkach zamknietych od 34 —56% a w pototwartych (wiatach) 28 —46%.
Wykorzystanie, natomiast wysokosci uzytkowej wynosito od 55 —75% w budyn-
kach zamknietych i od 47% do 60% w pdtotwartych (wiatach). Przyjmujac zatem, iz
faczna powierzchnia uzytkowa w budynkach zamknietych i wydzielonych pomie-
szczeniach magazynowych wynosita w tym okresie 45,3 min m2, co przy przecietnej
wysokosci magazynow 3,3 —3,7 m oraz zatozeniu wykorzystania wysokosci w 90%
daje okoto 35 min m3 powierzchni uzytkowej, ktdrag mozna by byto dodatkowo
uzyskac, zwiekszajac wykorzystanie wysokosci uzytkowej magazynow. Oszaco-
wanie tych wielkosci pozwala na wyjasnienie przyczyn rozbieznosci pomiedzy
danymi zrédtowymi, dotyczacymi liczby magazyndw a wielkoscig uzytkowa powie-
rzchni magazynowania.

Na tle dotychczas prezentowanych obszaréw niedoinwestowanych powierzchni
sktadowych baz magazynowych gatezi gospodarki narodowej zarysowat sie takze
obraz niedoinwestowania magazynéw z uwzglednieniem ich struktury rodzajowej.
Do nich nalezg przede wszystkim magazyny: transportu i spedycji, skupu i
opakowan. Magazyny te sg stabo wyposazone zaréwno w rampy i bocznice kolejowe
(do okoto 13,8%) jak i Srodki transportu wewnetrznego takie jak: dzwignie, wozKi
jezdniowe i przenosniki. Nalezy ponadto zazanaczyé, iz w latach 1973-80 miato
miejsce nieracjonalne wykorzystanie Srodkéw transportu wewnetrznego. Stoso-
wano wozki jezdniowe podnosnikowe kierowane, przewozace fadunki na znaczne
odlegtosci oraz wykonujgce prace, ktére moglyby wykonywaé tansze, mniej
kapitatochtonne Srodki transportu, np. wozki unoszace. W warunkach znacznego
deficytu Srodkow transportu wewnetrznego, jaki miat miejsce w badanych latach,
niekorzystny wMyw na i tak juz ograniczone mozliwo$ci mechanizowania procesow
magazynowych mial fakt powszechnego braku kryterium optacalnosci stosowania



65

okreslonego wyposazenia magazynowego. Zasadnos¢ stosowania kryterium odle-
gtosci przemieszczania tadunkdw, jako jednego z kryterium wyznaczania obszaru
opfacalnos$ci zastosowania $rodkéw transportu wewnetrznego o réznym poziomie
mechanizacji znalazto potwierdzenie w wynikach badan. Przyjmuje sie bowiem, iz
racjonalne wykorzystanie wozka podnosnikowego, zapewnia jego wspotpraca z
dwomawdzkami unoszacymi. Tymczasem wwiekszosci baz magazynowych wlatach
1973-80 stosunek liczby wozkow unoszacych do podnosnikowych jest mniejszy od 1
i waha sie w granicach od 0,120 w przemysle szklarskim do 0,996 w budownictwie.
Podobne relacje miaty miejsce w stosunku do innych rodzajéw srodkéw transportu
wewnetrznego7s.

Sytuacja taka spowodowana byta zaréwno niedoborem produkcji Srodkow
transportu, brakiem programu rozwoju gospodarki magazynowej jako catosci, jak i
przypadkowoscig doboru i zakupu urzadzen.

Niedoinwestowanie powierzchni sktadowej zaréwno w odniesieniu do struktury
przestrzennej, jak i struktury funkcjonalnej gospodarki magazynowej wynikato
zatem nie tylko z powodu zaniedban i permanentnych brakéw naktadéw kapita-
towych ale réwniez nieracjonalnego wykorzystania powierzchni i pojemnosci
sktadowej, sSrodkéw transportu wewnetrznego w magazynach oraz urzadzern do
sktadowania towaréw7a

4. 3. Nadwyzki i niedobory powierzchni sktadowej baz magazynowych

W wyniku wystgpienia dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej bazy magazy-
nowej powstawaly, utrwalane w czasie nadwyzki i niedobory powierzchni skia-
dowej.

Okres$lenie nadwyzki powierzchni sktadowej ma ponadto znaczenie podwajne.
Jak bowiem wynika z wcze$niejszych rozwazan, nieracjonalne zagrospodarowanie
powierzchni sktadowej spowodowato zardwno w latach piec¢dziesiatych, szes¢dzie-
sigtych oraz badanych 1973-80, niewykorzystanie tej powierzchni w budynkach
zamknietych, $rednio w55%, w pototwartych (wiatach) sredniow 63%. Sa to zatem
nadwyzki powstate niezaleznie od ich rozmieszczenia w przestrzeni lub w funkcji
magazyndw. Ich uksztattowanie nalezy taczy¢ z omowionymi przestankami dyshar-
monii takimi jak: tymczasowe wykorzystywanie dla celéw sktadowania obiektow
nieprodukcyjnych, przypadkowe lokalizowanie budynkéw magazynowych, ogniw
zbytu itp. Nadwyzki jednak tego rodzaju majg charakter wzgledny, gdyz mozliwosci
ich zagospodarowania sg do$¢ ograniczone. Przestarzata konstrukcja budowli,
niska wytrzymatos¢ stropow a nade wszystko mata wysokos¢ uzytkowania (okoto
3,7 m) uniemozliwiajg zastosowanie automatyzacji prac magazynowych i powaznie
ograniczajg mechanizacje tych prac. W sytuacji jednak systematycznego ograni-
czania inwestycji istniejg sposoby na przynajmniej czesciowe zwigkszenie prze-
strzeni sktadowej, co przy rekonstrukcji gospodarki magazynowej w Polsce z
pewnoscig nalezy wzigé pod uwage.

Nadwyzki powierzchni sktadowej baz magazynowych w strukturze przestrzennej
tych baz oznaczono najpierw metodg analizy skupien, a potem wyjasniono
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przestanki ich powstania drogg analizy rozmieszczania produkcji i konsumpcji oraz
sieci transportowej. | tak, do grupy wojewddztw charakteryzujacych sie wystepo-
waniem nadwyzek powierzchni skladowej nalezg: katowickie, warszawskie, byd-
goskie, gdanskie, szczecinskie, poznanskie, wroctawskie. Regiony te oznaczajg sie
wyraznie moncentryczng strukturg miast wojewodzkich o wieloletnich tradycjach
przemystowych. Powierzchnia sktadowa baz magazynowych w tych wojewddz-
twach, charakteryzuje sie takze najwyzszym wskaznikiem uzbrojenia prac magazy-
nowych oraz wyposazenia baz magazynowych w rampy i bocznice kolejowe. Nieco
mniejszym zréznicowaniem cechujg sie nadwyzki powierzchni sktadowej w struktu-
rze funkcjonalnej baz magazynowych. Analiza danych Zrédtowych pozwolita na
wyrdznienie jedynie baz magazynowych przemystu i budownictwa, jako tych gatezi
gospodarki narodowej, w ktérych wielkos¢ baz magazynowych nadaza (przemyst:
wzrost produkcji wlatach 1973-80 0 116,5%,m wzrost liczby magazyndw o 110,8%)
a nawet wyprzedza ,,budownictwo”: wzrost produkcji 1973-80 o 114,8%, wzrost
liczby magazynéw o 116,8% a powierzchni uzytkowej o 137,8%) wzrost produkcji.
Nalezy zaznaczy¢, iz nadwyzka powierzchni sktadowej w przemysle jest w liczbach
bezwzglednych w stosunku do wielkosci powierzchni magazynowej znacznie
wyzsza, gdyz, jak juz podkreslono, wystepuje od wielu lat niekorzystne zjawisko
magazynowania zapasoéw gtdéwnie u producentéw zamiast w jednostkach obrotu.
Wystepowanie natomiast nadwyzek powierzchni sktadowej w budownictwie wigze
sie natomiast z powszechnym tworzeniem baz magazynowych w miejscu produkcji
budowlanej, niezaleznie od baz magazynowych w przedsiebiorstwach budowla-
nych. Tak wiec w skali catego kraju, nadwyzki powierzchni sktadowej w budowni-
ctwie sg znaczne, (wzrost powierzchni magazynowania wyniost w badanych latach
23% w stosunku do wzrostu produkcji budowlanej) i moga by¢ w przysziosci
racjonalnie zagospodarowane, zwlaszcza, ze charakteryzuja sie bardzo dobrym
wyposazeniem w $rodki transportu wewnetrznego i urzadzenia do skladowania.

Wystepowanie niedoboréw przestrzeni i powierzchni skladowej w uktadzie
zrdznicowania przestrzennego, zgodnie z wynikami analizy skupieh wigzato sie
gtownie zwyksztatceniem obszarow stabo zagospodarowanych wnaszym kraju. Tak
wiec niedobory te powstaty wwojewddztwach pétnocno-, srodkowo- i potudniowo-
wschodnich a takze w niektérych wojewddztwach pétnocnych pomiedzy tymi
regionami, ktore cechowaty sie monocentryczna strukturg miast. Stad tez nie budzi
zdziwienia fakt, iz w odniesieniu do struktury funkcjonalnej baz magazynowych,
najwieksze niedobory liczby i powierzchni baz magazynowychwystapity w badanych
latach w rolnictwie (przy wzroscie produkcji rolnej 1973-80 a 179,5%, spadek liczby
193,9% i powierzchni uzytkowej baz magazynowych o 192,5%), le$nictwie (przy
wzroscie produkcji 0 202,2%, spadek powierzchni uzytkowej baz magazynowych o
181,5%) a takze handlu (wzrost sprzedazy w latach 1973-80 o 116,5% i spadek
powierzchni uzytkowej baz magazynowych o 64,3%).

Jednoczesnie, poziom wyposazenia powierzchni sktadowej baz magazynowychw
tych gateziach gospodarki narodowej w $rodki transportu oraz urzadzenia do
sktadowania jest takze niski, co znacznie utrudnia mozliwosci mechanizowania
prac magazynowych. Przestrzenna struktura wartosci $rodkoéw trwatych bazy
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magazynowej w Polsce w latach 1973-80 przedstawiala sie jak w tabeli 23.
Niedobory powierzchni sktadowej wedtug rodzaju magazynow to przede wszystkim
magazyny transportu i spedycji zajmujace tylko 0,2% powierzchni uzytkowej
magazyndw ogdtem, skupu 5,2% powierzchni uzytkowej ogétem.

Tabela 23. Przecigtna wartos¢ budowli magazynowych i wyposazenia w gospodarce narodowej w latach
1973-1981 (w procentach)

Struktura wartosci budowli i wyposazenia magazynoww %% ' Ra-

Lp. Wyszczegélnienie budynki Wyposaz.  Srodki transp. Srodki Urzadz. zem

magazyn, budynkéw  Razem w tym: transp.  do skt

% magaz. obst.magaz. przedm. magaz.

nietrw.
Ogotem 100,0 672 100,0 117 100,0 166 100,0 223 100,0 09 1000 36 100
1 Przemyst 47,5 594 57,8 126 77,2 239 729 212 60,7 120 425 29,0 100
2. Budownictwo 68 687 370 65 80 204 44 01 14 10 78 43,0 100
3. Rolnictwo u 777 79 105 35 65 09 5 - 90 230 440 100
4. LeSnictwo 14 548 62416 01 16 05640 21 170 - 9,0 100
5. Transportitaczn. 17 682 34 8 52 185 43 180 28 60 3,0 420 100
6. Handel 27,0 783 20,6 104 52 35 168 747 329 80 4200 70,0 100
7. Gosp. Mieszkan.

i Komunalna 11 746 07 53 08 165 0,2 53 01 20 61,0 34,0 100

Zrodto: Obliczenia wiasne na podstawie: Magazyny w gospodarce uspotecznionej, GUS, Warszawa
1974-1981 r.

Powstanie nadwyzek i niedoboréw powierzchni magazynowej jako przejawu
dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej struktury gospodarki magazynowej spo-
wodowato w konsekwencji nieprawidtowe gospodarowanie przestrzenig magazy-
nowg w skali kraju, a w wyr6znionych trzech formach przestrzennych baz
magazynowych nastepujgce skutki:

1. wmiejskiej formie na skutek btednej organizacji i technologii magazynowania
a takze wystepowania nadwyzek powierzchni sktadowej, utrudnione zostaje
zastosowanie zasady ,,first in —first out”. Nadto, w tej formie zagospodarowania
baz magazynowych niewtasciwg okazata sie struktura udziatu podstawowych
rodzajow Srodkdw transportu w procesie magazynowym, powodujgca hiewykorzy-
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stanie nie tylko teoretycznej ale takze praktycznej wydajnosci technicznej sprzetu
do obstugi fadunkow;

,2-wregionalnej formie zagospodarowania baz magazynowych wystapity znaczne
réznice pomiedzy centrami regiondw a ich obrzezem, zwiaszczaw odniesieniu do
monocentrycznej struktury wojewddztw. Powstawaniu niedoboréw powierzchni
sktadowej w skali regiondéw towarzyszyt w fatach badanych, a takze i znacznie
wczeshiej proces nieproporcjonalnego do rzeczywistych potrzeb inwestowaniaw te
obszary a takze te gatezie gospodarki narodowej, ktdre charakteryzowaty sie
najlepszym zagospodarowaniem magazynowym. Proces dywersyfikacji naktadow
kapitatowych spowodowat w skutkach nie tylko zwigkszanie réznic pomiedzy
centrami regionéw ale réwniez pomiedzy regionami tradycyjnie uprzemysto-
wionymi a pozostatymi;

3. w ponadregionalnej formie przestrzennej zagospodarowania baz magazy-
nowych uksztattowaly sie na skutek powielania w czasie i przestrzeni niepra-
widtowej alokacji inwestycji, znaczne obszary niedoinwestowania gospodarki
magazynowej. Braki w zakresie wielkosci powierzchni magazynowej oraz jej
wyposazenie doprowadzity w skutkach do tego, iz w skali ponadregionalnej w 70%
magazyndéw mozna bylo tylko tradycyjnymi metodami obstugiwa¢ magazyny.
Wprowadzenie mechanizacji prac magazynowych utrudnione jest gtdwnie malg
wielkoscig powierzchni i wysokosci uzytkowej baz magazynowych.

Skutki dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w
Polsce, znajdujg jednak szczegdlny wyraz w odniesieniu do transportochtonnosci
obrotu towarowego, bedacej przeciez wymierng oceng racjonalnych badz nieracjo-
nalnych powigzan, koniecznych dla przemieszczania towaréw pomiedzy ogniwami
tancucha magazynowo-transportowego w obrocie towarowym.



5.
TRANSPORTOCHEONNOSC JEDNOSTEK
OBROTU TOWAROWEGO

5. 1. Metody pomiaru transportochlonnosci

U podstaw wszelkich rozwazan zwigzanych z lokalizacja sit wytworczych znajdujg
sie koszty transportu, ktérych poziom ma znaczny wptyw na efektywnosc¢ przedsie-
wzie¢ gospodarczych. Nie oznacza to wcale, iz wysokie koszty transportu moga
przyczynic¢ sie do wzrostu efektywnosci przedsiewzie¢ gospodarczych eliminujac
tzw. koszty pochodne transportu. Tym niemiej jednak, trudno nie dostrzegaé¢ wagi
tych kosztow w lokalizowaniu sitwytwoérczych, zwlaszczaw Swietle nieracjonalnych
przewozdéw. Zainteresowanie ekonomistow wzbudzit niepokojacy wzrost wielkosci
przewozow tadunkow, okreslanych mianem przewozow nieracjonalnych. Zaczeto
wiec dostrzegac potrzebe poznania znacznie szerszych, pozatransportowych zwiaz-
kéw pomiedzy podmiotami gospodarczymi, jakie moga mie¢ wptyw na wielko$¢
zapotrzebowania na ustugi transportowe.

Przedmiotem badan staty sie zasady gospodarowania w pozatransportowych
dziatach gospodarki wraz z mechanizmami powstawania w tych dziatach potrzeb
przewozowych.

| tak P. Matek, prekursor problematyki badania transportochlonnosci zdefi-
niowat istote tego pojecia77 oraz podkreslit koniecznos$¢ traktowania transporto-
chtonnosci jako kategorii makroekonomicznej, wychodzacej daleko poza dzie-
dzine wylacznie dziatalnosci transportowej. Stwierdzenie, iz stan zaangazowania
dziatalnosci transportowej w innych gateziach gospodarki narodowej jest istotg
transportochlonnosci, zmienito przedmiot zainteresowan badaczy. Zmienng obja-
$niajgcg przestat byC transport a stata sie gospodarka narodowa i mechanizmy
zrédet tworzenia sie zapotrzebowania na ustugi transportowe.

Przyjmujac, jako punkt wyjscia definicje P. Matka w mysl ktorej7,,transporto-
chtonnoscig nazywamy stan zaangazowania dziatalnosci transportowej, wynikajgcy
z podejmowania innej dziatalnosci gospodarczej lub spotecznej” podejmiemy w
dalszym ciggu prébe ukazania istotnych zwigzkéw pomiedzy rozmieszczeniem baz
magazynowych, ich funkcjonowaniem a transportochtonnosciag obrotu.

W Swietle dotychczasowych przemyslen oraz w drodze do osiggniecia zamie-
rzonego celu pracy, przyjmujemy zatozenie, izwzrost transportochlonnosci obrotu
towarowego jest wynikiem zréznicowan i zawinionych dysharmonii w przestrzen-
no-funkcjonalnej strukturze gospodarki magazynowej. Weryfikacja tak sformuto-
wanej hipotezy wyjasniajacej wymagata podjecia stosownych badan, z podziatem na
etapy, w ktorych kazdy kolejny krok zmierza¢ powinien do osiggniecia sprawdzenia
przyjetych zatozen badawczych oraz wskazania mozliwosci rozwigzan optymaliza-
cyjnych. Stad rozwazania nad istotg transportochlonnosci obrotu towarowego
przedstawiono w Swietle sposobdw obliczen, wspdtzaleznosci czynnikow wptywa-
jacych na jej poziom i zakoriczono opracowaniem modelu tgcznych kosztow
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magazynowania i transportu, jako postulatu w rozwigzaniach optymalizacyjnych.

Z makroekonomicznego punktu widzenia transportochtonnos$cig obrotu towa-
rowego nazywaé bedziemy wielko$¢ naktadéw pracy zywej i uprzedmiotowionej
ponoszonej na dziatalno$¢ trasportowa w obrocie towarowym, odniesionej do
wielkosci i struktury tego obrotu.

Do wielkosci naktadow ponoszonych na dziatalno$¢ transportowg zaliczy¢ nalezy
w takim rozumieniu, naklady wydatkowane we wszystkich ogniwach obrotu
towarowego od producenta do ostatecznego odbiorcy.

Na poziom transportochtonnos$ci obrotu towarowego majg wptyw, wedtug W.
Morawskiego?, czynniki zwigzane ze strukturg gospodarki narodowej oraz z
metodami gospodarowania. Do czynnikdéw ksztattujgcych poziom transporto-
chtonnosci, zwiazanych ze strukturg gospodarki narodowej autor zalicza przede
wszystkim proporcje miedzy wytwarzaniem "Srodkow produkcji i konsumpcji,
miedzy wydobyciem surowcow i przetwdrstwem przemystowym. W metodach
gospodarowania natomiast zwraca uwage na stopien specjalizacji, koncentracji
produkcji oraz technologie wytwarzania, lokalizacje, rejonizacje i organizacje
zaopatrzenia i zbytu oraz pojemnos$¢ i rozmieszczenie baz magazynowych.

T. Lijewski8 dzieli czynniki wptywajace na poziom transportochtonnosci na
obiektywne i subiektywne, przy czym mianem' obiektywnych okresla takie jak:

— rozmieszczenie bogactw mineralnych, skupionych gtéwnie w potudniowej
czesci kraju;

— oparty na bogactwach mineralnych rozwdj przemystu wydobywczego oraz
surowcow i materiatochtonnych gatezi przemystu przetwdrczego;

—zuzywanie w energetyce najciezszych paliw, surowcdw energetycznych.

Druga grupe czynnikow wptywajacych na poziom transportochtonnosci precy-
zuje autor, jako wynikajace z aktualnych tendencji lokalizacyjnych i kierunkow
gospodarowania. Twierdzenie takie z merytorycznego punktu widzeniajest szersze
i bardziej wyczerpujace od pojecia metod gospodarowania, ktére moga ale nie
musza by¢ zgodne z aktualnymi tendencjami gospodarowania. Aktualne tendencje
gospodarowania to w naszym rozumieniu zespoty elastycznych czynnikéw popyto-
tworczych reagujacych na zmiany dokonujace sie w gospodarce narodowej. Do
czynnikow wynikajacych z aktualnych tendencji lokalizacyjnych i kierunkow
gospodarowania T. Lijewski zalicza przede wszystkim nieprawidlowg lokalizacje
oraz bariery resortowe i administracyjne. Nadto brak wyraznej koordynacji ,,region
a gatgZ” jest powodem nieuzasadnionego wzrostu transportochtonnosci.

R. Kuziemkowski we wstepie do monograficznego opracowania dotyczacego
transportochtonnosci stwierdza8l, iz wyniki badan poziomu transportochtonnosci
powinny umozliwi¢ przede wszystkim poznanie zwigzkéw pomiedzy organizacja
gospodarki a wielkoscig naktadéw na dziatalno$¢ transportowa.

Badania dotyczace poziomu transportochtonnosci prowadzone w ostatnich
latach miaty charakter epizodyczny, wyrywkowy a nade wszystko prowadzone byly
réznymi metodami i dotyczyly gtéwnie transportochtonnosci produkcji przemy-
stowej, budowalnej i rolnictwa. W ustugach, jak stwierdza R. Kuziemkowski,
czesciej nizw dziatalnosci produkcyjnej przeprowadzone sg zmiany organizacyjno-
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-lokalizacyjne, polegajace miedzy innymi na koncentracji lub rozproszeniu dziatal-
nosci, a pociggajace za sobg okreslone skutki pod wzgledem transportochtonnosci.
Dlatego przyblizone przynajmniej rozpoznanie zjawiska transportochtonnosci i jej
uwarunkowan w poszczeg6lnych rodzajach ustug oraz w ustugach jako catosci
powinno by¢ pomocne w przeciwdziataniu powstawania trasnportowych barier ich
rozwoju. Badania transportochtonnos$ci ustug powinny wiec, zdaniem autora,
koncentrowac sie na takich rodzajach dziatalnosci jak: handel czy ustugi komu-
nalne.

W niektdérych rodzajach ustug transport wystepuje zaréwno w sferze zaopa-
trzenia, jak i zbytu. Zaliczyé mozna do nich gospodarke magazynowa w handlu
hurtowym i skupie oraz w zbycie zaopatrzeniowym i handlu detalicznym. Nalezy
zaznaczy¢, iz w odniesieniu do ustug niepodatnych na zmiany organizacyjne z
punktu widzenia obstugi transportowej, badanie transportochtonnosci ma na celu
wykrycie stopnia zaangazowania transportu w ich dziatalno$¢, niezaleznie od
rodzajow tej obstugi. Tam natomiast, gdzie istnienie transportu wewnetrznego
wynika z niedostatecznego rozwoju transportu publicznego i jednoczesnego
priorytetu obstugi danych ustug, stuszne wydaje sie badanie transportochtonnosci
w analitycznym ujeciu funkcjonalnym, dajacym pogtebiong ocene zjawiska& W
obliczeniach transportochtonnosci tego rodzaju nalezy uwzgledni¢ zatem tran-
sportochtonno$¢ zewnetrzng i wewnetrzng8 Suma wielkosci obstugi transpor-
towej realizowanej przez transport zewnetrzny oraz wewnetrzny stanowitaby
wowczas podstawe do obliczania wspotczynnikéw transportochtonnosci zagre-
gowanej.

Postulowana w literaturze przedmiotu potrzeba podjecia badarn transporto-
chtonnosci ustug handlowych, jak dotad nie podejmowanych, stata sie inspiracjg do
przeprowadzenia proby weryfikacji hipotezy, w mysl ktorej transportochtonnos¢
obrotu towarowego jest wynikiem zawinionych dysharmonii w przestrzenno-
funkcjonalnej strukturze gospodarki magazynowej. Celem zweryfikowania tej
hipotezy, sformutowano wiec, dotychczas nie prezentowane w literaturze prze-
dmiotu pojecie transportochtonnos$ci obrotu towarowego. Pojecie to jest szersze z
merytorycznego punktu widzenia, od charakteryzowanego okres$lenia transporto-
chtonnosci ustug handlowych, zobowigzuje jednoczesnie do sprecyzowania zakresu
badan jak i celowosci ich podjecia. Tak wiec, u podstaw badan transportochton-
nosci obrotu towarowego lezy konieczno$¢ uwzglednieniaw obliczeniach transpor-
tochtonnosci zagregowanej, jako wielkosci naktaddéw pracy zywej i uprzedmio-
towionej ponoszonej na dziatalnos¢ transportowg od producenta do odbiorcy a
odniesionej do wielkosci tego obrotu.

Celowos¢ podjecia takich badan wynika z potrzeby, jak juz wcze$niej zazna-
czono, makroekonomicznego podejscia do skutkow tworzenia sie dysharmo-
nijnych struktur przestrzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej.

Warunkiem koniecznym okre$lenia poziomu transportochtonnosci obrotu to-
warowego jest skwantyfikowanie wczasie i przestrzeni wielkosci i struktury potoku
fadunkdw oraz miejsc ich zatrzymywania sie od nadawcy do odbiorcy. Harmonijne
przemieszczanie tadunkdéw w sferze obrotu zwigzane jest z koniecznos$cig tworzenia
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fancuchdéw magazynowo-transportowych. Definiuje sie8je, jako ciagi niejednoli-
tych ogniw potgczonych ze sobg w okreslonej sekwencji i o okreslonych wzgledem
siebie uwarunkowaniach.

W. Grzywacz w swoich pracach podkreslat, iz zadaniem najwazniejszym jest
organizacyjne i funkcyjne powigzanie gtdwnych uczestnikow obrotu tj. sfery
magazynowania i transportu. Wzajemny i wspotdziatajacy zakres dziatania tych
uczestnikow wymaga prowadzenia wspolnej polityki w zakresie rozwoju (gtéwnie
inwestowania) i -eksploatacji poszczegdlnych ogniw faincucha magazynowo-
transportowego, punktow transportowych o odpowiedniej zdolnosci zatadowczej i
roztadowczej, drég transportowych o okreslonej zdolnosci przewozowej. Niewta-
Sciwa lokalizacja lub brak powierzchni magazynowej zwieksza transportochton-
no$¢ gospodarki narodowej prowadzi do zbednych przerzutéw débr oraz wydtuza
droge przemieszczania tych débr. Tak wiec wspolnota celédw zmniejszania
transportochtonnosci oraz kosztow sktadowania doébr, wymaga integracji nie tylko
w planowaniu zagospodarowania przestrzennego kraju (w tym inwestycyjnego) ale
takze integracji eksploatacyjnej.

Zrodet teoretycznych przestanek tworzenia sie tarficuchéw magazynowo-
transportowych jako ciggébw niejednolitych ogniw taczonych ze sobg celem
harmonijnego przeptywu fadunkéw nalezy szuka¢ w opracowanej przez E. Lissow-
ska i M. Madeyskiego metodzie integracji zroznicowanej transportu. Efektem tej
integracji winien by¢ system optymalizacji dysponowania przewozami i wykony-
wanie ich w sposdb racjonalnie zorganizowany w relacjach nadawca-odbiorca bez
wzgledu na wykorzystywane przy tych przewozach gatezie i $rodki transportu.
Whptyw lokalizacji produkcji na rozmieszczenie magazynowania i transportu maleje
ze wzrostem nasycania obszar6w sieciag i punktami transportowymi awzrastawraz z
transportochtonnoscia produkcji.

Metoda integracji zr6znicowanej transportu stanowita punktwyjscia do sformu-
towania teoretycznych podstaw tancucha magazynowo-transportowego, jako poje-
cia szerszego, gdyz zawierajacego w swej tresci nie tylko infrastrukture transportu
ale takze infra- i spurastrukture obrotu towarowego. Wedtug W. Grzywacza8, w
sktad tancucha magazynowo-transportowego wchodzg takie jego elementy skia-
dowe jak&:

1) podmiotowe, uczestnicy obrotu tj. przedsiebiorstwa produkcyjne, przewo-
zowe, spedycyjne, magazynowe i handlowe;

2) rzeczowe, infra- i suprastruktura obrotu tj. przedsiebiorstw produkcyjnych
nadawcow i odbiorcéw, magazynow obrotu towarowego, punktéw handlowych
urzadzen przetadunkowych, punktéw i drog transportowych oraz taboru transpor-
towego;

3) czynnosciowe, operacyjne magazynowo-transportowe, tj. procesy techno-
logiczne przetadunkowe, przewozowe i magazynowe.

Tak wiec tancuch magazynowo-transportowy jest to techniczne wzajemne
dostosowanie sie do siebie srodkdw transportowych, urzadzen przetadunkowych i
magazynowych a traktujgc logistycznie i pozostatych ogniw infra i supra struktury
obrotu towarowego.
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Inaczej moéwiac, tancuch magazynowo-transportowy jest to technologiczne
potaczenie procesdéw przewozowych i przetadunkowych z magazynowymi oraz
organizacyjne skoordynowanie wspolnej dziatalnosci wszystkich uczestnikow
obrotu towarowego. Zaznaczy¢ nalezy, iz organizacyjne powigzania w faincuchu
magazynowo-transportowym osiggane sg droga koordynacji systeméw informa-
cyjnych jego uczestnikéw i powinny gwarantowaé ciagtg obserwacje potokdéw
tadunkowych. Obserwacja taka z kolei powinna by¢ zrédtem danych, niezbednychw
sterowaniu sferg obrotu towarowego oraz posrednio calg produkcjg materialng
gospodarki narodowej. Poczatek tanicucha magazynowo-transportowego to produ-
cent ekspediujacy produkt, a koniec tancucha to odbiorca produktu, konsument
produktu. Mozna wiec powiedzie¢, iz fancuch magazynowo-transportowy stanowi
»Klamre integracyjng” pomiedzy rozmieszczeniem sit wytworczych a dystrybucjg
realizowangw ramach obrotu towarowego. Zwarunkami dystrybucji towardw taczy
sie pytanie: jakie kryteria ilosciowe i jakoSciowe doboru elementéw infra- i
suprastruktury obrotu towarowego powinny by¢ brane pod uwage przy tworzeniu
fancuchow magazynowo-transportowych? Najczesciej wymienia sie takie obie-
ktywne Kryteria projektéw rozwigzan, jak8r:

—cechy fizykochemiczne tadunkow,

—wielko$¢ jednorazowej partii dostawy.

Na podstawie tych kryteriow, ustala sie ilos¢ masy towarowej, przygotowanej do
przewozu88 W tym wiec przypadku, mozemy powiedzie¢ o zréznicowaniu przed-
miotowym taricuchéw magazynowo-transportowych, gdyz kryterium réznicujace
ich dlugos¢ oraz technologie proceséw trasportowych (z fazami natadunku,
przewozu i wyladunku) zwigzane jest z przedmiotem przemieszczania tzn. z
tadunkiem. W zréznicowaniu przedmiotowym tancucha magazynowo-tran-
sportowego najwieksze znaczenie z punktu widzenia efektywnosci jego funkcjono-
wania w obrocie towarowym nalezy faczy¢ z ekonomiczng kategorig tadunku jako
przedmiotu przewozow. Z punktu widzenia bowiem przeznaczenia oraz wartosci
uzytkowej fadunkéw, dzielimy je na $rodki produkcji i $rodki konsumpcji, co z
reguly stwarza konieczno$¢ stosowania odmiennych technologii procesoéw tran-
sportowych, innych dla taricucha magazynowo —transportowego $rodkéw pro-
dukcji i innych dla tancucha magazynowo-transportowego $rodkéw konsumpciji.
Nadto tancuch magazynowo-transportowy zréznicowany jest:

—gateziowo,

—przestrzennie.

Zrdznicowanie gateziowe faicucha magazynowo-transportowego uwarunko-
wane jest wykorzystaniem roznych gatezi transportu w technologii proceséw
transportowych. W -ramach zréznicowania gateziowego nalezy wyr6znic¢ jedno-
rodny i niejednorodny tancuch magazynowo-transportowy, w zaleznosci od tego,
czyw procesie przewozowymwykorzystuje sie tylko jedng gataZ transportu czy kilka
gatezi transportu. Nalezy wiec w tym miejscu podkresli¢, iz waznym czynnikiem
wzrostu efektywnosci wykorzystania infrastruktury i taboru transportowego w
tancuchu magazynowo-transportowym jest mozliwos¢ substytucji miedzy gateziami
transportu a takze substytucji miedzy srodkami transportu. W niektérych przypad-
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kach®&® naklady na transport moga substytuowac nakfady na budowe i utrzymanie
bazy magazynowej. Substytucyjny charakter naktadéw na transport i baze material-
no-techniczng handlu wskazuje na istnienie optimum we wzajemnym rozwoju
transportu i bazy materialnej, a wiec stanu, przy ktdrym taczne naktady na oba te
elementy tancucha transportowego osiggaja minimum.

Zroznicowanie przestrzenne taricucha magazynowo-transportowego uzalez-
nione jest nie tylko od przedmiotu przewozu oraz od gatezi transportu zaanga-
zowanych w procesach przewozowych ale réwniez od przestrzennej dostepnosci do
ustug transportowych. Dostepnos¢ ta uwarunkowana jest zaréwno wplywem
naturalnych warunkéw uksztattowania terenu na dobdr technologii procesu
transportowego, jak i wptywem poziomu przestrzennego zagospodarowania tere-
nu, mierzonego np. gestoscig sieci transportowej, liczbg punktow i weztdw
transportowych oraz bocznic kolejowych i stacji kontenerowych.

Zroznicowanie przedmiotowe, gateziowe i przestrzenne taricucha magazynowo-
transportowego wigze sie bezposrednio z dtugoscig tego taricucha a w tym liczbg
fancucha magazynowo-transportowego. Jak juz wczesniej stwierdzono, poczat-
kiem tancucha magazynowo-transportowego jest ogniwo producenta. Nie oznacza
to jednak, ze u producenta wystepuje tylko jedno ogniwo fancucha. Liczba ogniwu
producenta—nadawcy uzaleznionajest zarébwno od rozmieszczenia baz magazyno-
wych producenta, jak i od warunkéw kooperacji produkcji. W przypadku gdy
producent-wydobywca surowcow lokalizuje swoje bazy magazynowe w miejscu
pozyskiwania surowcéw, wystepuje tylko jedno ogniwo u producenta. Jesli
natomiast producent—wydobywca magazynuje swoje towary w odlegtych od miejsc
wydobycia bazach magazynowych, to wystepujajuz dwa lub wiecej ogniwa fancucha
magazynowo-transportowego.

Drugg grupe ogniw w taricuchu magazynowo-transportowym stanowia produ-
cenci-wytworcy, kiedy stanowi dla fancucha magazynowo-transportowego pocza-
tek tylko wtedy, gdy produkcja towarow zlokalizowana jest w miejscu pozyskiwania
surowcow. W wiekszosci jednak przypadkow producent-wytwarcajest drugim (jesli
na drodze producent-wydobywca, producent wytwdrca nie ma bez magazynowych)
albo trzecim ogniwem taricucha magazynowo-transportowego. Liczba kolejnych
ogniw tancucha w relacji producent-odbiorca towardw jest uwarunkowana przede
wszystkim przeznaczeniem i wartoscig uzytkowa przemieszczanych fadunkow. W
ogniwie producenta bowiem fadunki podzielone sg na $rodki produkcji i Srodki
konsumpcji. Podziat ten ma znaczacy wplyw na liczbe ogniw taricucha, zwlaszcza
wtedy, gdy ten sam produkt jest zarowno Srodkiem produkcji jak i Srodkiem
konsumpc;ji.

Charakterystycznym przyktadem jest wegiel, ktéry jako Srodek produkcji moze
by¢ przemieszczony do odbiorcy producenta tylko za posrednictwem jednego
ogniwa w tancuchu albo jako srodek konsumpcji (opat dla ludnosci) za posredni-
ctwem dwoch lub trzech ogniw tancucha magazynowo-transportowego. Bazy
magazynowe hurtu stanowia kolejne ogniwo faincucha. Jesli odbiorcg hurtu sg
jednostki detaliczne, to z reguly, dla obrotu $Srodkami konsumpcji stanowig one
ostatnie ogniwo tancucha magazynowo-transportowego. W przypadku jednak gdy
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w jednostkach hurtowych Srodkami produkcji odbiorcg jest zbyt, to fancuch
magazynowo-transportowy wydtuza sie o jedno lub dwa ogniwa. Najczesciej zatem,
w tancuchu magazynowo-transportowym wystepuje podziat na pie¢ ogniw, jako
punktow zatrzymania sie obstugi i ekspedycji towaréw. Do tych ogniw zaliczamy
bazy magazynowe producentéw-wydobywcdw, bazy magazynowe producentdw-
wytworcow, bazy magazynowe jednostek hurtowych srodkéw produkcji lub kon-
sumpcji oraz odbiorcéw, jednostki detaliczne badZ producentéw jesli odbiorcy
hurtu jest zbyt.

Uproszczony schemat liczby i rodzaju ogniw tancucha magazynowo-
transportowego stanowi jedynie konstrukcje ramowa dla wariantowania, w zale-
znosci od potrzeb liczby tych ogniw. W praktyce istnieje bowiem mozliwos¢
tworzenia taricuchéw magazynowo-transportowych o zréznicowanej liczbie ogniw
oraz roznej dtugosci tych tancuchow.

Dla celéw niniejszych rozwazan oraz stworzenia praktycznych mozliwosci
podjecia badan empirycznych przyjeto, iz tancuch magazynowo-transportowy
sktada sie z pieciu podstawowych ogniw, przy czym ich liczba moze ulegac
zmniejszeniu w zaleznosci od przedmiotowego, gateziowego czy przestrzennego
zrdznicowania tego taincucha.

Jak juz wczesniej stwierdzono, warunkiem koniecznym pomiaru transporto-
chtonnosci obrotu towarowego jest uwzglednienie w badaniach miernikéw tran-
sportochtonnosci zagregowanej obliczanych fgcznie dlawszystkich ogniw taficucha
magazynowo-transportowego od nadawcy do odbiory tadunku.

We wstepie do rozwazan nad wyborem miernikow transportochlonnosci obrotu
towarowego, przedstawimy prezentowane w literaturze grupy miernikéw tran-
sportochlonnosci. Zdaniem R. Kuziemkowskiego@mierniki transportochlonnosci
mozna podzieli¢ na cztery nastepujace grupy:

1. ze wzgledu na cel ujecia, mierniki wystepujace w formie podmiotowej lub
przedmiotowej;

2. ze wzgledu na zwigzek przyczynowy: mierniki bezposrednie lub posrednie;

3. ze wzgledu na rodzaj oceny: mierniki oceny warto$ciowej lub naturalnej;

4. ze wzgledu na fazy procesu zaopatrzeniowego: mierniki na wejsciu, na wyjsciu
lub facznie.

Do miernikdw wystepujacych w formie podmiotowej tub przedmiotowej
zalicza sie¢ takie, ktére okreslajg wielkos¢ transportochlonno$ci jednego z
podmiotow gospodarowania tzn. gospodarki narodowej, ktérego$ z dziatow,
gatezi tub przedsiebiorstwa. Transportochtonno$¢ w formie przedmiotowej nato-
miast wyraza sie za pomocg miernika transportochlonnosci okre$lonego produ-
ktu finalnego. Mierniki bezposrednie i posrednie to jednocze$nie mierniki
wartosciowe i naturalne. Mierniki bezposrednie — warto$ciowe pomiaru tran-
sportochlonno$ci wyrazone sg w jednostkach pienieznych, wydatkowanych na
dziatalno$¢ transportowa. Zastosowanie miernikow posrednich — naturalnych
wigze sie z uwzglednieniem w obliczeniach jednostek przewozéw lub pracy
przewozowej. W czwartej z wymienionych grup miernikdw znajdujg sie takie,
ktére mozna zastosowa¢ w zaleznosci od celu badan, oddzielnie lub facznie.
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Mierniki transportochtonnos$ci mozna usystematyzowaé w sposéb nastepujacy:
1. mierniki okreslajgce wielko$¢ transportochtonnosci podmiotéw gospodaro-
wania,

2. mierniki okreslajace wielko$¢ transportochtonnosci przedmiotu gospoda-
rowania,

3. mierniki okre$lajace wielko$¢ transportochtonnosci podmiotu lub przedmiotu
gospodarowania z uwzglednieniem zréznicowanych zakreséw rzeczowych badan.

Sposoby obliczen miernikow transportochtonnosci natomiast sprowadzajg sie
do obliczania:

—wartosciowych wskaznikéw transportochtonnosci,

— naturalnych wskaznikéw transportochtonnosci,

— mieszanych wskaznikow transportochtonnosci.

W obliczeniach tak wartosciowych, jak i naturalnych miernikdéw transporto-
chtonnosci, bierzemy pod uwage naktady ponoszone na dziatalno$¢ transportowa,
chociaz w pierwszym przypadku naktady te sg wyrazane pienieznie, a w drugim z
zastosowaniem miernikow, ktore okreslaja wielkos¢ efektu uzytkowego dziatal-
nosci transportowej. Stosowanie zatem miernikow naturalnych jest rownoznaczne
z przyjeciem zatozenia, iz wielko$¢ efektow pracy transportu, wyrazona np. liczba
przewiezionych fadunkéw albo wykonanych tonokilometréw, jest rownoznaczna z
naktadami pienieznymi, wydatkowanymi na te dziatalno$¢. Przyjmuje sie9l, iz
dziatalno$¢ transportowa moze by¢ mierzona wielko$cig przewozéw w tonach,
wielkoscig pracy przewozowej w tonokilometrach, kosztami transportu w ztotych
oraz wartoscig produkcji transportowej w ztotych. Wybdr miernikéw przydatnych
do badan transportochtonnosci powinien by¢ uwarunkowany celem i zakresem
badan oraz rodzajem i liczbg stosowanych metod badawczych. Mierniki warto-
Sciowe transportochtonnosci sg stosowane przede wszystkim wbadaniach dotycza-
cychwielkosci naktaddw transportowych ponoszonych na koncowy efekt gospoda-
rowania, a wiec na wytworzenie dochodu narodowego. Wspotczynniki mieszane
pomiaru transportochtonnosci natomiast (wyrazajace stosunek dziatalnosci tran-
sportowej w tonach lub tonokilometrach do wartosci produkcji débr lub ustug li-
czonej w kosztach wiasnych), charakteryzuja sie bardziej analitycznym podej$ciem
w zakresie zapotrzebowania na transport niz mierniki wartosciowe transporto-
chtonnosci. W pomiarach transportochtonnosci obrotu towarowego, najbardziej
prawidtowym miernikiem efektow pracy transportu jest miernik naturalny.

Stad tez, zastosowana w niniejszych badaniach metoda pomiaru transporto-
chtonnosci obrotu towarowego, sprowadza sie do obliczenia stosunku dziatalnosci
transportowej wyrazonej wjednostkach naturalnych do efektow dziatalnosci ogniw
obrotu towarowego mierzonych w jednostkach naturalnych. Obliczenia tran-
sportochtonnos$ci obrotu towarowego przyprowadzono wedtug wzoru:

Pt(km)
tot _
OT(0
gdzie: TOT - transportochtonno$¢ obrotu towarowego (tkm/t)
Pt - liczba tonokilometréw pracy przewozowej w obrocie towarowym (tkm),

OT - obrét towarowy w tonach.
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Badania transportochtonnosci powinny by¢ przeprowadzone w bazach magazy-
nowych jednostek obrotu towarowego i powtarzane przynajmniej przez trzy lata,
celem uzyskania mozliwosci dokonania poréwnan ich funkcjonowania w czasie.

W niniejszej pracy postuzono sie metoda panelowa, kt6rej istota polega na
wybraniu droga losowa prébki jednostek zaprezentowanych dla oceny populacji i
prowadzenie w dwaoch lub wiecej r6znych momentach czasu wywiadéw na temat
rozpatrywanych probleméw. W praktyce, jak pisze J. Garczarczyk, moznawyrdznic
rézne rodzaje paneli. Biorgc pod uwage sktad jednostek wchodzacych do panelu,
wyodrebnia sie zasadnicze dwie grupy®2

1. panele konsumentéw; pojedynczych os6b i gospodarstw domowych;

2. panele sklepéw detalicznych, hurtowni, magazyndw, przedsiebiorstw.
Wyréznia sie takze panele uniwersalne i specjalistyczne. Warto podkreslic, iz w
wyniku wielokrotnego powtarzania badan na tej samej prébie nastepuje groma-
dzenie nieraz bardzo szczeg6towych danych, charakteryzujagcych uczestnikow
panelu, ktére pozwalajg na znaczng wszechstronno$¢ analiz oraz na badanie
réznorakich zwigzkdw przyczynowo-skutkowych. Badania ponetowe prowadzone
bytyw szerokim zakresie w latach pieédziesigtych i sze$édziesigtych wwielu krajach
wysoko rozwinietych gospodarczo. Najwieksze instytucje badan rynkowych zrze-
szone sg w Europejskim Stowarzyszeniu Badahh Opinii Publicznej i Rynku
(ESOMAR) a nadto w ramach EWG powotano EUROPANEL z siedzibg w
Genewie skupiajacy 10 krajow.

Celem dokonania pomiaru transportochtonnosci obrotu towarowego, zatozono
w 1983 r. w Instytucie Gospodarki Magazynowej w Poznaniu panel jednostek
obrotu towarowego9 Warunkiem koniecznym zatozenia panelu we wszystkich
ogniwach obrotu towarowego byto uwzglednienie segmentacji badanych jednostek
obrotu, jako podmiotoéw rynku ustug magazynowych. ldentyfikacja bowiem zwigz-
kéw, jakie zachodzg pomiedzy aktami wyboru a cechami elementéw rynku mozliwa
jest poprzez segmentacje, ktdra polega na podziale rynku na wzglednie jednorodne
podukitady¥, w ktorych uzewnetrzniajg sie zblizone pod wzgledem formy i tresci
akty wyboru%.

W pierwszej kolejnosci, wyodrebniono segment tych jednostek obrotu towaro-
wego, ktdre prowadzg sprzedaz sktadowa oraz tych, ktdre korzystajg z powierzchni
sktadowej w tranzycie organizowanym. Utworzong w ten sposob grupe baz
magazynowych poddano dalej kolejnej segmentacji. Jednostki obrotu towarowego
Swiadczgbowiem ustugi magazynowe zaréwno na rzecz produkcji, jak i konsumpcji,
stad punktem wyjscia do kolejnej, jak juz wspomniano, segmentacji rynku ustug
magazynowych byly funkcje, jakie dana grupa ustug spetniaw zaleznosci od miejsca
w procesie reprodukcji spotecznej. Bioragc wiec pod uwage, takie kryterium
podziatu, wyrézniono w niniejszych badaniach:

—segment obrotu magazynowego $rodkami produkciji,

—segment obrotu magazynowego $rodkami konsumpcji.

Przedmiotami badan panelowych przeprowadzonych w wymienionych segmen-
tach rynku ustug magazynowych byly nastepujace wielkosci charakteryzujace
warunki gospodarowania zapasami jak:
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1. liczba i powierzchnia uzytkowabaz magazynowych zamknietych, pétotwartych
i otwartych;

2. wielko$¢ i wartos¢ obrotu magazynowego z uwzglednieniem liczby asortymen-
tow towarow;

3. wielkos$¢ i struktura naktadéw inwestycyjnych z podziatem na srodki trwate
magazynowania i transportu oraz infrastrukture baz magazynowych;

4. wielkos¢ i struktura kosztow magazynowania w uktadzie rodzajowym;

5. wielko$¢ i struktura pracy przewozowej transportu z uwzglednieniem liczby
dostawcow i odbiorcéw tadunkdw oraz kierunkdw wewnatrzregionalnych i miedzy-
regionalnych przeptywow towaréw;

6. wielko$¢ i struktura przewozéw z uwzglednieniem podziatu na transport
wlasny i obcy w ukladzie gateziowym (tzn. samochodowy, kolejowy, wodny
i lotniczy) oraz z wyszczego6lnieniem liczby przewozonych jednostek tadunkowych
i liczby punktéw przetadunkowych w relacji nadawca-odbiorcawraz z dostepnoscia
do drog transportowych wraz z wyposazeniem w bocznice kolejowe.

Ponadto przedmiotem badan panelowych byly takze, oprécz wymiernych,
ilosciowych parametréw charakteryzujacych gospodarke magazynowa, posrednie
i jednoczes$nie trudno wymierne czynniki majace wptyw nie tylko na wielkos¢
i kierunki przeptywu towarow ale takze na sposdb ich ekspedycji oraz czas
zatrzymywania w bazach magazynowych. Badania te dotyczyly zatem takich
zagadnien jak: kryteria wyboru kontrahentéw ze szczeg6lnym uwzglednieniem
wptywu na ten wybor ich przestrzennego rozproszenia, terminowo$¢ dostaw, czas
zatrzymywania towaréw w punktach przetadunkowych itp.

Istotng dla tej grupy badan informacjg byty dane zrodtowe dotyczace poziomu
komputeryzacji badz innych nowoczesnych sposob6w wspomagajacych system
rozliczen finansowych i obieg dokumentéw dotyczacych obrotu magazynowego.

Zakres przestrzenny badan panelowych obejmowat caty obszar kraju a zakres
czasowy lat 1983-1984-1985.

Nalezy zaznaczyé¢, iz niezaleznie od przeprowadzenia segmentacji rynku ustug
magazynowych, dokonano grupowania w ramach tych segmentéw, tych baz
magazynowych, ktore réznity sie miedzy sobg zarowno wysokoscig sktadowania, jak
i koncentracja badz dekoncentracjg w ramach jednego przedsiebiorstwa. Celowos¢
przeprowadzenia analizy préwnawczej miedzy grupami magazyndw o roznej
wysokosci sktadowania wynikata z faktu, iz wysoko$¢ magazynowania nalezy
utozsamia¢ z poziomem mechanizacji technologii magazynowania a zatem z
technicznym uzbrojeniem prac magazynowych. Koncentracja bagdz dekoncentracja
budowli magazynowych w obrebie jednego przedsiebiorstwa jest scisle zwigzana z
poziomem kosztéw transportu oraz czasem obstugi tadunkdw.

Ze statystycznego punktu widzenia, zbior danych jednostek, tzn. baz magazyno-
wych, to zbi6r niejednorodny, zréznicowany zaréwno rodzajowo, jak i prze-
strzennie. W zwigzku z tym, przeprowadzenie badan wymagato wyodrebnienia z
populacji, w miare jednorodnych warstw, celem zastosowania indywidualnego
proporcjonalnego losowania warstwowego. W losowaniu tym postuzono sie
metoda indywidualnego, nieograniczonego losowanianiezaleznego zjednakowymi
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prawdopodobienstwami wyboru. Zastosowano celowy dobdr jednostek w kazdej
badanej warstwie. Dobdr ten zapewni¢ miat bowiem udziat w badaniach jednostek
baz magazynowych reprezentujacych zaréwno wszystkie regiony kraju, jak i
magazynow —reprezentantéw obrotu srodkami produkcji i konsumpcji. Kolejny
dobér reprezentantéw badan panelowych polegat na uwzglednieniu w nich
magazyndw o réznych warunkach technicznych, takich jak: wysoko$¢ sktadowania,
wielko$¢ powierzchni uzytkowej i rodzaj budowli (magazyny zamkniete, wiaty,
sktadowiska). Nadto dokonano wyboru baz magazynowych, jako jednostek bada-
nych, po$rdd réznigcych te bazy proceséw technologicznych operacji skfadowania o
odmiennym poziomie uzbrojenia technicznego, mechanizacji i automatyzacji tych
procesow.

Biorgc pod uwage wszelkie mozliwe do wstepnego oszacowania cechy zbioru
niejednorodnego, wylosowano do badan panelowych 1200 baz magazynowych
wszystkich ogniw obrotu towarowego. Wyemitowano wiec 1200 ankiet, z czego 300
jednostek gospodarczych przystapito do trzyletnich badan panelowych. Ze wzgledu
na fakt, iz 300 respondentdw badan, to reprezentanci wszystkich makroregionow,
rodzajow magazynéw z podziatem na magazyny $rodkéw produkcji i konsumpcji
oraz na magazyny o roznorodnych warunkach technicznych, uznano iz zwrotnos¢
25% ankiet panelowych, zapewni reprezentatywno$¢ zbioru niejednorodnego.
Waznym argumentem, przemawiajgcym za przyjeciem takiego zatozenia jest
wystepowanie powtarzalnosci zjawisk juz w grupach kilkudziesieciu badanych
jednostek —baz magazynowych, zwtaszcza w grupach magazynowych o jednolitej
powierzchni uzytkowej i wysokosci sktadowania. Nadto, wyrazne podobienstwo
warunkéw magazynowania wystapito w mniejszych grupach nawet kilkunastu
magazyndw, zlokalizowanych w obrebie poszczegélnych makroregionéw i regio-
now Kraju.

Sposdb przeprowadzenia badar panelowych polegat na corocznym emitowaniu
ankiet panelowych, przez 3 kolejne badane lata 1983-85 do tych samych 300
jednostek gospodarczych, ktére wziety udziat w badaniach.

Zgromadzone w tym okresie dane Zrddtowe, stanowity podstawe do utworzenia
banku informacji, w ramach ktérego dokonano wstepnej segregacji badanych
wielkosci oraz wstepnej agregacji, stosownej do przyjetych zasad segmentacji rynku
ustug magazynowych.

Obszerny zbiér danych empirycznych zostat kolejno przetworzony na jezyk
komputerowy i wykorzystany stosownie do potrzeb wynikajacych z przyjetego celu

pracy.

5. 2. Ocena wspotzaleznosci miedzy rozmieszczeniem i funkcjonowaniem baz
magazynowych a poziomem transportochtonnosci

Droga do opisania i wyjasnienia relacji pomiedzy rozmieszczeniem i funkcjono-
waniem baz magazynowych a poziomem transportochtonnosci byto sformutowanie
hipotez wyjasniajacych, ktére w niniejszych badaniach przybraty postac¢ funkcji:

Y =f (X).
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Przyjeto zatozenie, ze Y —poziom transportochtonnosci jest wynikiem dziatania
czynnikow X (ogdlnogospodarczych oraz zwigzanych z poziomem sit wytwdérczych
w gospodarce magazynowej) a dziataniem tych czynnikow rzadza okreSlone
prawidtowosci.

Celem weryfikacji hipotez wyjasniajgcych zgromadzone (na podstawie wynikow
badarn panelowych) dane o rozmieszczeniu zjawiska wyjasnianego ,,Y”, czyli
przestrzennego zrdznicowania poziomu transportochtonnosci, zidentyfikowano
czynniki wyjasniajace ,,X” oraz ich rozmieszczenie.

Identyfikacje czynnikéw wyjasniajgcych opieramy, wedtug R. Domanskiego, na
wiedzyweczesniejszej o czynnikach lokalizacyjnych, ktorewchodzgw rachube, ,,jako
czynniki wyjasniajgce w rozpatrywanej sytuacji problemowej”%. Cennym uzupet-
nieniem tej wiedzy sg wyniki obserwacji terenowej prowadzonej w zwigzku z danym
badaniem”. Punktem wyjscia w procesie identyfikacji czynnikdéw wyjasniajacych
byt, w niniejszych badaniach, zbidr wszystkich tych czynnikdw, ktére okreslono
mianem uwarunkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w
Polsce. Stosownie do regut postepowania badawczego dokonano kolejno uporzad-
kowania czynnikéw wyjasniajacych a potem rozwiniecia i uscislenia zakresu
badanych czynnikéw. Celem uporzgdkowania czynnikéw wyjasniajgcych, doko-
nano w pierwszym rzedzie podziatu tych czynnikéw na dwie zasadnicze grupy,
réznigce sie miedzy soba zakresem oddziatywania.

Do pierwszej grupy pieciu czynnikéw wyjasniajagcych zaliczono ogélnogospo-
darcze uwarunkowania (gestosci zaludnienia, poziom uprzemystowienia, towaro-
wos¢ rolnictwa, uktad sieci miast i sieci transportowych), ktére posrednio lub
bezposrednio zwigzane byly z tworzeniem sie dysharmonijnych struktur prze-
strzenno-funkcjonalnych w gospodarce magazynowej. Sprawdzanie za$ hipotez
wyjasniajacych polega¢ bedzie na badaniu zwigzku miedzy:

1. transportochtonnoscia a gestoscia zaludnienia,

2. transportochtonnosciag a poziomem uprzemystowienia,

3. transportochtonnoscia a towarowoscig rolnictwa,

4. transportochtonnos$cig a ukfadem sieci miast,

5. transportochtonnoscia a uktadem sieci transportowe;j.

Do drugiej grupy czynnikdw wyjasniajacych nalezg te, ktére majg bezposredni
zwigzek z poziomem transportochtonnosci obrotu towarowego, gdyz dotycza
techniczno-ekonomicznych warunkéw magazynowania towaréw. W odniesieniu
do tych czynnikdw, sprawdzanie hipotez wyjasniajacych polegac bedzie na badaniu
zwigzku miedzy:

1. transportochtonnos$cia a uktadem przestrzennym i gestoscig rozmieszczenia
magazynow,

2. transportochtonnoscia a wielkoscig magazynow,

3. transportochtonnos$cig a wielkosScig i zréznicowaniem obrotdw magazyno-
wych,

4. transportochtonnoscia a wielkoscig i strukturg naktadéw inwestycyjnych na
gospodarke magazynowa,

5. transportochtonnoscia a zréznicowaniem branzowym baz magazynowych.
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Identyfikacja czynnikéwwyjasniajacych przestrzenne zréznicowanie transporto-
chtonnosci obrotu towarowego umozliwia przyjecie zatozenia, iz ksztattowanie sie
poziomu transportochtonnosci uzalezniona jest zaréwno od czynnikéw ogolno-
gospodarczych jak i od czynnikéw zwigzanych z poziomem sit wytworczych.
Postawiono wobec tego pytanie, jak przedstawia sie przestrzenna wspotzmiennosc i
zalezno$¢ transportochtonnosci od: gestosci zaludnienia wyrazanej liczbg miesz-
karicdw na 1kmz2, uprzemystowieniaw mld zt, towarowosci rolnictwa w tys. ton na
100 ha uzytkéw rolnych, uktadem sieci miast, liczbg miast w regionie oraz uktadem
sieci transportowej tzn. linii kolejowych na 100 km2 drég publicznych na 100 km2.

Najpierw przeprowadzono badania dotyczace zwigzku pomiedzy transporto-
chtonnoscig a gestoscig zaludnienia. W tym celu podzielono wszystkie wojewddz-
twa na trzy grupy, réznigce sie miedzy soba gestoscig zaludnienia i poréwnano
poziom transportochtonnosci w kazdej z nich. Poréwnanie ksztaltowania sie
poziomu transportochtonnos$ci w zaleznosci od gestosci zaludnienia pozwala na
charakterystyke wystepowania w tym zwigzku tendencji do zrdznicowania tego
poziomu. Wyrazajg sie one tym, iz transportochtonnos¢ jednostek obrotu wzrasta,
wraz ze zmniejszeniem sie gestosci zaludnieniaw regionach. Zjawisko to ttumaczy¢
mozna przedstawionymi wcze$niej wynikami badan struktury przestrzenno-fun-
kcjonalnej bazy magazynowej, zgodnie z ktdrymi rozmieszczanie baz magazyno-
wych dokonywane bylo wprost proporcjonalnie do rozmieszczenia produkcji i
odwrotnie proprocjonalnie do rozmieszczenia konsumpcji. Oceng za$ przestrzen-
nej wspotzmiennosci i zaleznoSci wystepowania zwigzku pomiedzy gestoscia
zaludnienia a transportochtonnoscig obrotu przeprowadzono drogg rachunku
korelacji.

Tabela 24. Gesto$¢ zaludnienia a transportochtonno$¢ obrotu towarowego. (1 t magazynowanych
towaréw)

Transportochtonnos¢ jednostek obrotu
towarowego w tkm

Ludnos¢ 1983 rok m 1984 rok 1985 rok

mieszk. Jedn. Jedn. Jedn. Jedn. Jedn. Jedn.

na 1 km2 obr. obr. obr. obr. obr. obr.
$rod. $rod. $rod. $rod. $rod. $rod.
prod. kons. prod. kons. prod. kons.

Wojewodztwa

0 gestosci

zaludnienia

do 100/km2 422 310 404 308 429 309

Wojew. 0 gest.

zaludn. od

100-150/km2 288 291 303 335 328 320

Wojew. 0 gest.

zaludn.powyz.

150/km2 306 324 312 308 335 311

Zrédto: Obliczenia wiasne.
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Zastosowano w obliczeniach metode, w mys$l ktorej tam, gdzie w przypadku
braku wystepowania zaleznosci pomiedzy badanymi wielkosciami, model addy-
tywny (liniowy) nie okazat sie by¢ wystarczajgcym, stosowano model multiplika-
tywny, wieloczynnikowy. W modelu tym z kolei stosowano tak dtugo dobor
czynnikow wyjasniajacych, az poszukiwana przez nas zalezno$¢ i wspétzmiennosc
okazafa sie istotna. | tak w odniesieniu do wplywu gestosci zaludnienia na poziom
transportochtonnosci, oprocz gestosci zaludnienia na 100 km2 przyjeto takie
wielkosci jak: towarowos$¢ rolnictwa, gestos¢ drdg publicznych na 100 km2, wielkos¢
sprzedazy detalicznej ogétem w mld zt oraz powierzchnige magazynowaniaw tys. m2.
W wyniku obliczen uzyskano nastepujgce wielkosci:

Tabela 24 a.
1983 1984 1985

Rodzaj wspot. wspot. wspdt.  wspot. wspot.  wspot.
zaleznosci kore- deter- kore-  deter- kore- deter-

lacji minan- lacji minan- lacji minan-

R cji R cji R cji
R2 x 100 R2 x 100 R2 x 100

Gestos¢ zaludn.
a transp. jedn. 0,353 12,5 0,351 12,3 0,355 12,6
obrotu $rodk.
prod.
Gestos¢ zaludn.
a transp. jedn. 0,395 15,4 0,371 13,8 0,358 12,8
obrotu $rodk.
konsumpcji

Zrédto: Obliczenia whasne.

Wspdiczynnik korelacji, okresla zwigzek pomiedzy badanymi wielokosciami, ktéry
ksztattuje sie powyzej wspotczynnika istotnosci 0,28, ale nie jest to zaleznos$¢
Znaczaca.

Drugim w kolejnosci czynnikiem wyjasniajacym ksztattowanie sie poziomu
transportochtonnosci byt poziom uprzemystowienia regionéw. Podobnie, jak
poprzednio, poréwnano ksztattowanie sie poziomu transportochtonnosci z pozio-
mem uprzemystowienia regiondw, przy uwzglednieniu przedstawionego wczesniej
podzialu wojewddztw na cztery grupy. Najwyzszym poziomem transporto-
chtonnosci obrotu towarowego cechujg sie wojewodztwa $rednio uprzemysto-
wione, co jest uzasadnione wcze$niejsza ocena stanu zagospodarowania baz
magazynowych oraz wystepujacymi w tej grupie wyraznymi obszarami niedoinwe-
stowania gospodarki magazynowej. Istnieje korelacja dodatnia pomiedzy pozio-
mem uprzemystowienia (wymienionym w mld zt. produkcji globalnej) a poziomem
transportochtonnosci, powyzej.wartosci krytycznej.
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Tabela 25. Poziom uprzemystowienia regionéw a transportochtonno$é obrotu towarowego. (1 t
magazynowanych towarow)

Transportochtonno$¢ jednostek obrotu
towarowego w tkm

Poziom 1983 rok 1984 rok 1985rok
uprzgmys’fo- Jedn. Jedn. Jedn. Jedn. Jedn. Jedn.
wienia obr. obr. obr. obr. obr. obr.
wojewodztw $rod. $rod. $rod. $rod. $rod. $rod.
prod. kons. prod. kons. prod. kons.

Wojew. bardzo

dobrze 290 360 215 365 347 301
uprzemyst.
Wojew. dobrze 317 287 303 287 360 293
uprzemyst.
Wojew. $rednio 388 277 408 327 427 336
uprzemyst.
Wojew. stabo 258 298 290 293 311 297
uprzemyst.

Zrodto: Obliczenia wihasne.

Tabela 26. Wspotczynniki korelacji pomiedzy poziomem uprzemystowienia a poziomem transporto-
chtonnodci

1983 1984 1985

Rod;aj _ Wspdtcz. Wspéicz. Wspolcz.  Wspélcz.  WspéGlcz.  Wspét.
zaleznosci korel. determ. korel. determ. korel. deter.

R R2x 100 R R2x100 R R2xI00
Poziom
uprzemyst. 0,8155 66,5 0,8192 67,1 0,8190 67,0
a transp. jedn.
obr. tow. $rodk.
produkcji
Poziom
uprzemyst.
a transp. jedn. 0,7932 57,4 0,7980 63,7 0,7825 61,2
obr. tow. $rodk.
konsumpcji

Zrodto: Obliczenia whasne.
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Jak wynika z badan, poziom uprzemystowienia ma znaczny wptyw na transporto-
chtonno$¢ zwiaszcza jednostek obrotu Srodkami produkcji. Tak wiec, wprost
proporcjonalna zalezno$¢ usytuowania baz magazynowych od lokalizacji produkcji
i odwrotnie proporcjonalna do miejsc konsumpcji zwigzana jest z poziomem
transportochtonnosci obrotu towarowego. Poréwnanie towarowosci rolnictwa,
zrdznicowanej przestrzennie z ksztattowaniem sie poziomu transportochtonnosci,
umozliwito ocene wptywu kolejnego z przedstawionych czynnikow wyjasniajgcych
te transportochtonnos¢.

Na uwage w niniejszych badaniach zastuguje fakt, iz wraz ze wzrostem
towarowosci w poszczegdlnych regionach wzrasta transportochtonnos$¢ jednostek
obrotu Srodkami produkcji anie konsumpcji, co jest wyrazem zwigekszaniapoziomu
mechanizacji rolnictwa i systematycznego wzrostu produktywnosci rolnictwa.
Wspotczynniki korelacji pomiedzy towarowoscig rolnictwa a transportochton-
noscig uksztattowatly sie w badanych latach ponizej 0,28 tzn. ponizej progu
istotnosci, stad zwigzek tych wielkosci, okreslono tylko droga (w tabeli nr 25)
analizy poréwnawczej, w wyniku ktorej uzyskano jedynie obraz tendencji w
ksztattowaniu sie badanych zjawisk.

Za jedng z przyczyn tworzenia sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-
funkcjonalnych w gospodarce magazynowej uznano monocentryczng strukture
wojewddztw. Dlatego w rozwazaniach zmierzajgcych do oceny zwigzkow pomiedzy
rozmieszczeniem a transportochtonnoscig obrotu towarowego uwzgledniono
uktad sieci miast. W zwigzku z tym dokonano poréwnania wojewodztw o uktadzie
monocentrycznym i policentrycznym oraz o sieci dobrze i stabo wyksztatconej.
Wykorzystano do tego celu, opracowany przez S. Berezowskiego97 podziat sieci
osadniczej na stopnie i kategorie sieci. Kolejno, poréwnano poziom ksztattowania
sie transportochtonnosci pomiedzy poszczegdlnymi kategoriami sieci (tab. 26).

W przeprowadzonych badaniach zaobserwowano najwyzszy poziom transporto-
chtonnosci w wojewddztwach & monocentrycznej strukturze. Celem zweryfiko-
wania wystepujacych zréznicowan pomiedzy homogenicznymi grupami woje-
wodztw o réznym stopniu struktury hierarchicznej, zastosowano w niniejszych
badaniach ponownie niehierarchiczng analize skupien. W wyniku analizy skupien
powinna znalez¢ sie bowiem odpowiedZ na pytanie, czy tworzg sie grupy woje-
wodztw i ojakiej strukturze, wktorych poziom transportochtonnosci jest podobny?

I tak, dla roku 1983 przeprowadzono, zgodnie z zasadami wcze$niej opisanymi,
test F dla wyboru liczebnosci skupien. Warto$cig najbardziej zlizong do wartosci
granicznej satystyki F jest rozwigzanie z 4 skupieniami i ta wersja zostata przyjeta
jako ostateczna. Rozwigzanie takie jest rdwniez zgodne z obrazem ukiadu
jednostek w przestrzeni dwuwymiarowej. Wyodrebniono zatem cztery typy woje-
wodztw o zblizonym poziomie transportochtonnosci, ktére scharakteryzowac
mozna na podstawie: wspotrzednych centrow skupien i S$redniej odlegtosci
jednostek od centrum (tab. 25), macierzy odlegtosci miedzy centrami skupien (tab.
26) oraz na podstawie wykresu (rysunek nr 4) zawierajagcego uktad punktéw
odpowiadajacych poszczegblnym jednostkom zbioru w zredukowanej przestrzeni
dwuwymiarowej.
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Tabela 27. Towarowos$¢ rolnictwa a transportochtonno$¢ obrotu towarowego

Towarowos¢
rolnictwa

na 100 ha
uzytk.
rolnych

Wojewddztwa
o towaréw,
roln. do
\I,301/100 ha
AEt© o
100-150/100ha
Wojew. 0 tow.

roln. pow.
105t/100 ha

1983
Jedn.
obr.
$rod.
prod.

338

230

Transportochtonno$¢ jednostek obrotu

towarowego w tkm.

rok
Jedn.
obr.
$rodk.
konsm.

246

307

251

1984 rok
Jedn. Jedn.
obr. obr.
$rod.  $rodk.
prod. konsm.
359 345
293 328
400 317

373

338

383

1985
Jedn.
obr.
srodk.
prod.

rok
Jedn.
obr.
$rodk.
konsm.

302

386

309

85
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Tabela 28. Uktad sieci miast a transportoehtonnos$¢ jednostek obrotu towarowego

Stopien Liczba Gtéwne osrodki miejskie Transportochtonno$¢ jednostek obrotu towarowego w tkm.
hierar- i kate- i aglomerag'i wielko- 1983 1984 1985
chiczny goria miejskich Jedn.  Jed. obr.  Jed. obr.  Jedn.  Jed. obr.  Jedn.
sieci sieci obrotu $rodkami  $rodkami  obrotu $rodkami  obrotu
osadniczej $rodkc  konsump.  produkcji  $rodk. produkcji  kons.
1
wyksztat- Warszawa 276 363 297 365 315 360
| stopien cone
aglomera- 9 Katowice, £6dZ, Gdansk,
cje wyksztat- Krakéw, Wroctaw, Poznan, 350 310 363 282 391 308
wielko- cone Bydgoszcz, Torun, Szczecin
miejskie 9 Rzesz6w, Legnica, Biatystok,
ksztatto- Czestochowa, Opole, Kielce, 287 282 306 299 319 293
wane Lublin, Bielsko B., Watbrzych
8 Radom, Kalisz, Piotrkéw Tryb.,
Il stopien lepigj Olsztyn, Tarnéw, Zielona Géra 303 258 334 316 342 317
miejskie wyksztat- Tarnobrzeg, Koszalin
osrodki 9 Elblag, Wioctawek, Ptock,
rozwoju $rednio Gorzéw WIkp., Jelenia Gora, 370 258 499 269 394 299
0 znacze- wyksztat- Grudzigdz, Stupsk, Przemysl,
niu kra- cone Konin
jowym 16 Pita, Nowy Sacz, Chetm Lub.,
poten- Siedlce, Putawy, Zamo$¢, Krosno, 250 273 285 300 310 311
cjalne Elk, Biata Pod., Suwalki, tomza,

Ostroteka, Ciechanéw, Skierniewice,

Sieradz
Ul stopien
miejskie
osrodki 40-50 miasta mate - - - - R
0 znaczeniu
regionalnym
IV stopiefi okoto miasta bardzo mate, gminy,
osrodki 2600 wsie do 10 tys. mieszkancow - - - - -
lokalne - 500 miast

*Uktad sieci miast opracowany na podstawie: St. Berezowski, Geografia ekonomiczna Polski, Warszawa
PWN 1978, s. 150-154.

Zrédio: Obliczenia wiasne.
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Tabela 29. Test F dla wyboru liczebnosci skupieh

Numer Liczba F DF 1 DF 2
skup.  skupien

2 3 2.2769 8 368
3 4 2.3884 8 360
4 5 1.4080 8 352
5 6 1.9381 8 344
6 7 1.6778 8 336
7 8 1.2757 8 328

Zrédto: Obliczenia whasne w O$rodku Przetwarzania Informacji AE w Poznaniu.

Whyniki badan potwierdzajg wczesniejsze oszacowanie poziomu transporto-
chtonnosci w wojewddztwach o monocentrycznej strukturze. Wyodrebniono
bowiem 4 skupienia wojewodztw. W pierwszym z nich znalazty sie dwa tzn.
katowickie i warszawskie, ktore cechujg sie najwyzszym poziomem transporto-
chtonnosci. Drugie i trzecie skupisko wojewodztw, to takie w ktérych znajdujg sie
miasta o wyksztatlconej monocentrycznej strukturze sieci miast. | tak np. w
skupisku drugim znalazto sie 13 wojewodztw z takimi osrodkami miejskimi jak np.
Poznan, Gdansk, Opole, Szczecin czy Bydgoszcz. W skupisku za$ trzecim znalazly
sie wojewddztwa o miastach zakwalifkowanych do drugiego stopnia hierarchi-
cznego sieci osadniczej, z gtownymi osrodkami miejskimi takimi jak np. Plock,
Jelenia Gora, Bielsko-Biata, Tarnébw. W wyodrebnionej, w anzlizie skupien,
czwartej grupie 23 wojewddztw natomiast znalazly sie takie, ktdre stanowig
zdaniem S. Berezowskiego, potencjalne osrodki miejskie taki jak np. Leszno, Pila,
Zamo$¢, £omza, Krosno itp.

Tabela 30. Og6lna charakterystyka wyodrebnionych typow (dla 4 skupien)

Nr L. Wsp6trzedne centréw skupienn  Srednia

sku-  jedn. FI F2 F3 F4 odlegt.

pien od
Centrum

1 23 -18893 -03580 00610 05893  2.138

2 13 14000 21036 00693 -03629 3.133

3 2 92610 -18500 08500 14940  3.340

4. 11 06120 -14011 03639 -10750 2.703

Zr6dto: Obliczeniawtasne w Osrodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.



Tabela 31. Macierz odlegtosci miedzy centrami skupien

Lp. 1. 2. 3. 4.
1 0

2. 4.2350 0

3. 11.3841 9.1525 0

4. 3.4233 3.8880 9.4146 0

Zroédto. Obliczenia wiasne w O$rodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu

W roku 1984 wyniki badan prowadzone metodg analizy skupieri ulegty niewiel-
kiej zmianie. Zgodnie bowiem z wynikami test F, stuzgcymi do woboru liczebnosci
skupien (tab. 27), wartoscig zblizong do wartosci granicznej statystyki F jest
rozwiazanie z 7 skupieniami a rozwigzanie takie jest zgodna z obrazem uktadu
jednostek w przestrzeni dwuwymiarowej. Wydzielone typy skupien, w liczbie
siedmiu scharakteryzowano podobnie jak poprzednio zaréwno na podstawie
wspotrzednych centrow skupien (tab. 28), macierzy odlegtosci miedzy centrami
(tab. 29), jak i na podstawie wykresu uktadu punktéw w zredukowanej przestrzeni
dwuwymiarowej (Rys. 5).

---------------- 7 skupien eeremmeneenee 3 skupienie

Liczbo pokrywajacych sle punktéw - 1
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Tabela 32. Test F dla wyboru liczebnosci skupieri 1984 rok

Nr Liczba F DF 1 DF 2
2 3 2.1421 8 368
3 4 1.4062 8 360
4 5 2.0721 8 352
5 6 13171 8 344
6 7 2.3891 8 336
7 8 0.9574 8 328

Zrodho: Obliczenia whasne w Osrodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu

Tabela 33. Ogdlna charakterystyka wyodrebnionych typéw dla 7 skupien

Nr L. Wspotrzedne centrow skupien Srednia
sk. jedn. F1 F2 F3 F4 F5 F 6 F7 odlegt
od Cer
1 6 -3404 11076 06470 (02574 05029 13343 03200 2.713
2 1 122630 -03795 14172 -01151 20866 09341 -15826 0
3 2 -00422 31222 -26799 -04571 06503 -17087 -08471 1.531
4 3 43708 -31186 -05924 04871 04011 -09704 03352 1.9821
5 8 05006 -05467 -11810 -11589 -11318 05073 03347 2.182
6 7 22862 16116 02355 06442 -05137 -04200 05174 2.711
7 22 19662 -04574 04381 01266 02292 -01695 -02704 1.989

Zrédto: Obliczenia whasne w Osrodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu

Jak sie okazato, w roku 1984 powstaty 3 nowe skupiska wojewddztw. | tak
wyodrebnity sie w osobne skupienie Katowice, co jest dowodem na wzrost
znaczeniawojewddztw o monocentrycznej strukturze. Do pozostatej zpoprzednie-
go skupiska Warszawy dotaczyty: £06dz i Krakéw, natomiast oddzielne trzecie
skupisko utworzyty: Gorzow i Koszalin. W pozostatych skupieniach nie nastgpity
wazniejsze zmiany.

Tabela 34. Macierz odlegtosci miedzy centrami skupien w 1984 r.

Lp. 1 2 3. 4. 5. 6. 7.
1 0

2 129727 0

3 52550 13.8805 0

4 68650 9.1837 82450 0

5 34881 126706 52489 54085 0

6 34113 108902 48811 53556 3.7921 0

7 28131 144886 5.6027 7.0346 3.6142 4.8920 0

Zrédto: Obliczenia whasne w Oérodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.
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W roku 1985 nastgpity dalsze zmiany w tworzeniu sie skupien wojewddztw o
podobnym poziomie transportochtonnosci. Podobnie jak w roku 1984, zgodnie z
wynikami statystyki F, przyjeto do badan, rozwigzanie z 7 skupieniami, a
rozwigzanie takie jest zgodne z obrazem uktadu jednostek w przestrzeni dwuwy-
miarowej (tab. 31). Wyodrebnione siedem typow skupien scharakteryzowano na
podstawie macierzy odlegtosci (tab. 32) oraz wykresu uktadu punktow (Rys. 6).

Okazato sig, iz nastagpito dalsze wyodrebnienie sie w skupiska wojewddztw. | tak
wojewddztwo warszawskie wyodrebnito sie z grupy trzech wojewddztw a dwa
pozostate z tym wojewodztwa wjednej grupie tzn. Krakow i £.6dz utworzyty osobne
skupisko. Do grupy wydzielonej w 1984 roku dwdéch wojewddztw gorzowskiego i
koszalinskiego, dotgczyty w 1985 jeszcze Gdarisk, Szczecin i Wroctaw.

- - 7 skupien e 3 skupienia /OR. $ 0
Liczba pokrywajacych sige punktéw s 0O

Rysunek 6. Uktad jednostek zbioru w zredukowanej przestrzeni dwuwymiarowej w roku 1985
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W pozostatych skupiskach wojewodztw nie zaszty wigksze zmiany. Tak wiec wyniki
niehierarchicznej analizy skupien pozwalajg na stwierdzenie, iz dynamicznie
postepujgca tendencja do znacznego wptywu monocentrycznej struktury woje-
wodztw na wzrost transportochtonnosci obrotu towarowego ma charakter wzgle-
dnie staty, co wyjasnia sformutowang wczesniej hipoteze.

Tabela 36. Ogolna charakterystyka wyodrebnionych typéw w roku 1985

Nr L Wspdtrzedne centrow skupien Srednia
sk.  jedn. F1 F2 F3 F4 F5 F6 F 7 odlegt
od Centrum
1 5 15190 18575 18058 -01208 -10642 -06771 -04919 27221
2 1 117580 -27283 01755 -03790 17681 -18347 -06244 0
3 1 76344 -16723 12566 41864 -05078 10642 19411 0
4 23 -18178 -04675 -02029 04601 01849 -02817 -01609 2,095
5 2 20538 -32404 -11479 -03474 -25454 04947 00459 2,241
6 8 14213 19252 -11753 01367 -01183 06152 -01643 2514
7 9 -00729 -03395 06560 -13332 06495 05250 06739 2,190

Zrodio: Obliczenia whasne w O$rodku Przetwarzania Informacji Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.

Ostatnim czynnikiem wyjasniajagcym ksztattowanie sie poziomu transporto-
chtonnosci byta gestos¢ sieci drogowej w Polsce.

Obliczone dla badanych trzech lat 1983-84-85 wspdtczynniki korelacji wielora-
kiej uksztattowaty sie ponizej wartosci krytycznej 0,28, co wskazywato na fakt, iz nie
wystapit istotny zwigzek pomiedzy gestoscig drdg (linii kolejowych na 100 km2 i
drég publicznych na 100 krrA atransportochtonnoscig obrotu towarowego. Brak
korelacji miedzy tymi wielko$ciami jest konsekwencjg wczesniej stwierdzonego
braku wystepowania zaleznosci pomiedzy liczbg magazyndw a gestoscig drég.

Tabela 37. Macierz odlegtosci miedzy centrami skupien w 1985 roku

Lp. 1 2 3 4 5 6 7
1 0

2 11.9049 0

3 92108  9.0043 0

4 47698 14.1282  10.9453 0

5 62422 111147 87301 5.6966 0

6 34041 120164 93375 42012 57628 0

7 40118 126801 99982 29477 53146 3.6816 O

Zr6dto: Obliczenia wiasne w Osrodku Przetwarzania Informacji w Akademii Ekonomicznej w
Poznaniu.
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Weryfikacja hipotez wyjasniajacych przestrzenng wspotzmiennos¢ i wspétzalez-
no$¢ miedzy ogdlnogospodarczymi czynnikami sit wytworczych a poziomem
transportochtonnos$ci pozwolita na uznanie za uzasadnione zaliczenie do przyczyn
dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej baz magazynowych takich zjawisk jak:

—nieréwnomierny podziat naktadéw na produkcje a infrastruktura,

— monocentryczna struktura wojewodztw,

—nieréwnomierny rozwdj sieci drogowej.

W Swietle ogdlnogospodarczych warunkéw, przedstawimy teraz istote badan
dotyczacych transportochtonnosci obrotu towarowego. Badaniate sprowadzajg sie
do weryfikacji hipotezy, iz poziom transportochtonnosci uzalezniony jest zaréwno
od uktadu przestrzennego magazynow i ich wielkosci, jak i zréznicowania obrotow
magazynowych oraz poziomu i struktury naktadow inwestycyjnych. Celem doko-
nania pomiaru wielkoSci lub intensywno$ci wystepowania badanych zjawisk
postuzono sig, podobnie jak poprzednio, rachunkiem korelacji. Przyjete zatozenia
badawcze wynikaty z wczesniej opisanych zasad segmentacji rynku ustug magazy-
nowych. Zgodnie z nimi sposéb przeprowadzenia badan polegat na:

1. podziale zbioru jednostek na bazy magazynowe obrotu $rodkami produkc;ji i
konsumpcji oraz bazy magazynowe producentéw, jako pierwszego ogniwa obrotu
towarowego;

2. w ramach kazdego wymienionego segmentu, przeprowadzono podziat bada-
nych zjawisk —baz magazynowych na 5 grup, wedtug takich cech jak: wielko$¢
powierzchni uzytkowej w m”, warto$¢ obrotu magazynowego w tys. zt. rocznie,
wielko$¢ obrotu magazynowego w tonach rocznie, wielko$¢ wyposazenia w
urzadzenia oraz liczbe baz magazynowych skoncentrowanych badz zdekoncentro-
wanych w ramach jednostki obrotu towarowego.

Ze wzgledu na fakt, iz wielkos¢ i struktura bazy magazynowej w Polsce
charakteryzuja sie znacznym zréznicowaniem, w ramach kazdej z pieciu wymienio-
nych grup, badano zalezno$¢ miedzy poziomem transportochtonnosci a bazami
magazynowymi mieszczacymi sie w czterech rdznych przedziatach wielkosci
badanych cech. W grupie pierwszej powierzchni uzytkowej magazyndw, wyodre-
bniono takie przedzialy jak:

1. bazy magazynowe o powierzchni uzytkowej do 2000 m”,

2. bazy magazynowe o powierzchni uzytkowej 2001 — 6000 m*,

3. bazy magazynowe o powierzchni uzytkowej 6001 — 12.000 m”,

4. bazy magazynowe o powierzchni uzytkowej 12.001 m~.

W grupie drugiej badano obr6t magazynowy w tysigcach ztotych z podziatem na:

1. obrét magazynowy do 300.000,- zi,

2. obrét magazynowy od 300.001,- do 1.500.000,-,

3. obrot magazynowy od 1.500.001,— 4.000.000,-,

4. obrot magazynowy pow. 4.000.001,— zt.

Kolejno obrdt magazynowy, wyrazony ilosciowo w tonach rocznie charaktery-
zowano z uwzglednieniem podziatu na magazyny, w ktérych obrot ten wynosit:

1. do 3.000 t., 3. od 10.001 do 30.000 t.,

2. od 3.001 do 10.000 t., 4. pow. 30.001 1
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Magazyny, w ktorych w badanych latach inwestowano, podzielono na takie jak:

Lod 0 — 2.000 min zl., 3. od 3.001 — 15.000 min zt.,

2. 0d 2.001 — 3.000 min zt, 4. pow. 15.001 min zl.

Ostatnig badang grupe stanowity magazyny skoncentrowane i zdekoncentro-
wane przestrzennie. W wyijasnieniu tego podziatu, nalezy bowiem podkreslié, iz
magazyny organizacyjnie nalezace do jednego Przedsiebiorstwa — jednostki
obrotu, mogg by¢ zlokalizowane wedtug trzech réznych zasad.

1. Pierwsza dotyczy sytuacji, w ktorej Przedsiebiorstwo dzierzawi tereny
magazyndw, poza miejscem lokalizacji gmachu Dyrekcji.

2. Druga dotyczy sytuacji, w ktérej cze$¢ obiektow znajduje sie na terenie
Przedsiebiorstwa tacznie z siedzibg Dyrekcji a tylko cze$¢ obiektdw poza terenem
Przedsiebiorstwa.

3. Trzecia sytuacja ma miejsce wtedy, Kiedy wszystkie obiekty magazynowe
znajduja sie tgcznie z siedzibg Dyrekcji na jednym terenie.

Réznice wynikajgce z koncentracji bgdz dekoncentracji zapaséw w ramach
terenu Przedsiebiorstwa badZz w ramach terenu catej aglomeracji miejskiej sa
znaczne i majg wptyw na poziom kosztow magazynowania i transportu. Nadto w
warunkach gestej zabudowy miejskiej, dostepno$¢ drég komunikacyjnych jest
utrudniona zwilaszcza dla transportu kontenerowego, co wptywa ograniczajaco na
wykorzystanie jednostek tadunkowych. Nalezalo sie wobec tego spodziewaé, iz
niezaleznie od tego, ze badaniu poddano podobne organizacyjnie jednostki
obrotu, to wplyw na transportochtonno$é wywiera sposob ich lokalizacji szczeg6to-
wej. Stad, w grupie pigtej, dokonano podziatu na:

1. bazy magazynowe zlokalizowane od 0 —do 50% na terenie Przedsiebiorstwa,

2. bazy magazynowe zlokalizowane od 51% do 75% na terenie Przedsiebiorstwa,

3. bazy magazynowe zlokalizowane od 76% do 99% na terenie Przedsiebiorstwa,

4. bazy magazynowe zlokalizowane w 100% na terenie Przedsiebiorstwa.

W badaniach korelacji dla 20 przedziatébw wielkosci w wymienionych 5 gru-
pach, obliczono 60 macierzy korelacji o wymiarach 49 x 10 dla 49 jednostek
w badanych trzech latach, z uwzglednieniem w kazdej macierzy 10 nastepujacych
cech:

. wielko$¢ powierzchni uzytkowej magazynu w m*,

. liczba magazynéw w badanej jednostce organizacyjnej,

. liczba magazyn6éw na terenie przedsiebiorstwa —jednostki badanej,
. obr6t magazynowy w tys. z.,

. obrét magazynowy w tonach,

. naklady inwestycyjne ogdtem w tys. zt.,

. naktady inwestycyjne na budynki magazynowe w tys. zt.,

. naktady inwestycyjne na Srodki transportu w tys. zt.,

. nakfady inwestycyjne na infrastrukture baz magazynowych w tys. zl.,

10. transportochtonno$é jednostki obrotu w tkm.

Analiza z kolei macierzy korelacji umozliwita poznanie wystepowania zaleznosci
pomiedzy badanymi zjawiskami (cechami) co nastepnie, drogg obliczenia rownan
regresji pozwolito na iloSciowa ocene wspdtzaleznosci tych zjawisk.

OO ~NOOOUTE WN P
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W wyniku oceny wspétzaleznosci miedzy poziomem transportochtonnosci a
uktadem przestrzennym magazyndw i gestoscig ich rozmieszczenia, stwierdzono iz
poziom transportochtonnos$ci uzalezniony jest od monocentrycznej struktury
wojewddztwa. Stad wniosek, iz miejskie i regionalne formy sieci baz magazynowych
sgbardziej transportochtonne niz formy ponadregionalne. Nadto, wyniki rachunku
korelacji dotyczace koncentracji badZ dekoncentracji baz magazynowych uzupet-
niajg te teze. Jak sie bowiem okazuje, im wiecej magazynéw znajduje sie poza
terenem Przedsiebiorstwa, tym, wyzszg transportochtonnoscig cechuje sie to
Przedsiebiorstwo. Przyktadowo, wspotczynnik korelacji miedzy poziomem tran-
sportochtonnosci a magazynami zlokalizowanymi na terenie Przedsiebiorstwa
tylko w potowie wyniést R = 0,7039 (dla jednostek obrotu $rodkami produkcji),
natomiast dla magazyndéw w 75% zlokalizowanych na jednej dziatce budowlanej R
= 0,3614. Jezeli zatem stwierdzono, ze w miejskiej i regionalnej formie sie¢ baz
magazynowych tylko okoto 50% z nich znajduje sie na terenie Przedsiebiorstwa, to
gestos¢ rozmieszczenia baz magazynowych wywiera bezposredni wplyw na tran-
sportochtonno$¢ obrotu towarowego.

Kolejne badania wspoétzmiennosci i wspotzaleznosdci transportochtonnos$ci i
czynnikow sit wytwdrczych w gospodarce magazynowej dotyczyty wielkosci baz
magazynowych mierzonej iloscig m2 powierzchni uzytkowej. W wyniku tych badan
okazato sie, iz w przypadku jednostek obrotu $rodkami produkcji, najwyzsza
transportochtonnoscia cechowaty sie magazyny o powierzchni uzytkowej od 2001
do 6000 m2B W grupie tej wielkosci magazynow skfadowano takze najwiekszg
liczbe, 6000 asortymentdw towardw, podczas gdy w pozostatych przedziatach
wielko$ci magazynow liczba ta byta znacznie mniejsza. | tak np. w magazynach do
2000 m2 do 500 asortymentoéw a w magazynach powyzej 12.001 m2 okoto 400
asortymentow towar6w. Inaczej przedstawia sie sytuacja w jednostkach obrotu
Srodkami konsumpcji, w ktdrych wiekszg transportochtonnos$cig cechujg sie
magazyny od 6001 — 12.000 m2 a wspdtczynnik korelacji wynosi R = 0,9529.

Z wielkoscig magazynéw wiagze sie przede wszystkim zrdznicowanie obrotow
magazynowych. Wspditzaleznos¢ miedzy poziomem transportochtonnosci awielko-
$cig obrotow zaréwno w odniesieniu do ich wartosci (tys. zt.), jak i ilosci (tony)
wzrasta wraz ze wzrostem obrotow we wszystkich badanych latach ofaz w obu
segmentach obrotu $rodkami produkcji i konsumpcji. Wsp6tczynnik korelacji
wielorakiej miedzy transportochtonnosciag a wielkoScig obrotéw w tys. z.
,OMTYS” dla jednostek obrotu srodkami produkcji w 1985 wynosit R =0,9923
przy czym:

y =228,56 + 0,0104 OMTYS
zwynikami: statystyki T 46,86 i bledzie resztowym 38,07. Natomiast dla jednostek
obrotu Srodkami konsumpcjiw 1985 r., wspétczynnik korelacji wielorakiej wyniost
R =0,6741 przy czym:

y = 129,6 + 0,00047 OMTYS
z wynikami: statystyki T 5,00 i bledem resztowym 110,09.

Niewatpliwie znaczacy wptyw na fakt, iz wzrost poziomu transportochtonnosci
jest wprost proprocjonalny do wzrostu wielkosci obrotdw, wywiera duza liczba
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nadawcéw tzn. od 1do 381 wgrapie wielko$ci obrotéw do 3.000ton do 939w grupie
obrotow powyzej 30.000 ton. Podobnie w odniesieniu do odbiorcow fadunkéw,
zr6znicowanie wynosi od 480 do 2180 odbiorcow. Pomiar wielko$ci obrotéw oraz
kierunkéw dostaw i odbioru towaréw umozliwity opracowanie map miedzyregio-
nalnych strumieni przeptywu towaréw (Rys. 7 i 8). Przyczyny wystepowania
dysproporcji w tym zakresie spowodowane sg faktem, jak wynika z przeprowa-
dzonychbadan, iz decydujacymi kryteriamiwtworzeniu sie drog przebiegu towaréw
od nadawcéw do odbiorcéw sa;

1. state kontakty handlowe pomiedzy jednostkami obrotu a producentami oraz
jednostkami obrotu a odbiorcami towardw,

2. wielkos¢ partii towardw.

Stad wiasnie, wjednostkach obrotu towarowego tylko w 30% odlegtos$¢ producenta
od jednostki obrotu ma wptyw na podejmowanie decyzji dotyczacych kontraktow
handlowych.

Whiosek, jaki z tego wynika sprowadzi¢ mozna do stwierdzenia, iz koszty
transportu nie stanowia kryterium decydujacego o kierunkach i odlegtosci przepty-
wu strumieni towardéw pomiedzy bazami magazynowymi. Nadto wniosek taki jest
zgodny zwynikami badan. Podobnie, uktad granic wojewodztw, jak i wysoko$¢ cen
umownych na towary nie majg wptywu na kierunki przemieszczania towarow.

Jednym z istotnych czynnikéw majacych wptyw na sprawno$¢ przemieszczania
towaréw pomiedzy bazami magazynowymi ogniw obrotu towarowego jest czas
zatrzymywania sie fadunku w tych ogniwach. Na pytanie dotyczace liczby dni
uptywajacych od decyzji sprzedazy towardéw do wyekspediowania z magazynu
respondenci odpowiedzieli:

1. w 50% baz magazynowych jednostek obrotu liczba ta wynosi od 1 do 5 dni,

2. w 32% baz magazynowych jednostek obrotu od 6 — 10 dni,

3. w 18% baz magazynowych jednostek obrotu liczba ta wynosi powyzej 10 dni.
Przyczynami zatrzymywania towaréw w magazynach byly:

—brak powierzchni sktadowej u dostawcy lub odbiorcy,

—konieczno$¢ kompletacji towardw oraz wiasciwosci fizykochemiczne towardw,

—Dbrak $rodkéw tranpsortu i obstugi za- i wytadunkowe;j.

Skutkiem zatrzymywania towaréw w magazynach byto nieterminowe realizowanie
dostaw towardéw do odbiorcow. Do najczesciej wymienianych powoddéw nietermi-
nowych dostaw zaliczono:

—w 17% konieczno$¢ uptynnienia zapasow,

—w 15% niescistosci w harmonogramie dostaw,

—w 19% realizacja dostaw awaryjnych,

—w 49% zmiany decyzji wysytkowych towarow.

Najwiekszy zwigzek pomiedzy transportochtonno$cig a poziomem nakladow
inwestycyjnych wystepuje w grupie magazynow o powierzchni do 6000 m2iobrotach
do 1.500.000 tys. zt. a naktadach do 3.000 tys. zt. Dla jednostek obrotu srodkami
produkcji wspétczynnik korelacji pomiedzy poziomem transportochtonnosci a
wielkoscig naktadow ,,NO” wyni6st 0,9923 przy czym:;

y =228,56 +0,0104 NO ;przy statystyce T - 46,86 i bledzie resztowym 38,07.
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Wielkos¢ » kierunki miedzyregionalnych
przeptywoéw towaréw:

------------------ przewozy od dostawcow Q 40tys.ton tadunkéw od dostawcow
przewozy do odbiorcéw A 40tys ton tadunkéw do odbiorcow

Rysunek 7. Wielkos¢ i kierunki miedzyregionalnych przeptywéw towaréw
Vig

Dla jednostek obrotu Srodkami”“konsumpcji zwigzek ten charakteryzowat

wspodtczynnik korelacji R =0,9410, gdzie:
y = 146,52 + 12,09 NO
przy statystyce T = 4,81 i bledzie resztowym 46,25.

W strukturze naktadéw dominowaty naktady na budynki wraz z wyposazeniem
60,1, nastepnie $rodki transportu 30,9 oraz infastrukturg 9%. Niewielki udziat
naktadow na $rodki transportu potwierdzajg dodatkowo te wyniki badar panelo-
wych, w ktorych respondenci okreslili procentowo stopieri mechanizacji prac
magazynowych. Okazato sie, iz catkowicie zmechanizowanym procesem techno-
logicznym prac magazynowych charakteryzuje sie 16,7% magazyndw o powierzchni
powyzej 10,000 m2 Wiekszos$¢ baz magazynowych jest zmechanizowana czesciowo,
w 61,1%. Podobnie przedstawia sie zmechanizowanie obiegu dokumentacji
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przewozy do odbiorcéow Ij 40 tys tcn tndlInk;M dO odbiorcéw

Rysunek 8. Wielkos¢ i kierunki miedzyregionamytn przcpiywuw iu»aru*

i informacji o zapasach, ktdre wyniosto we wszystkich badanych magazynach
42,5%. Tymczasem wielko$¢ naktadow inwestycyjnych na srodki transportu byly
najwyzej skorelowane z poziomem transportochtonnosci i to zaréwno w jednost-
kach obrotu $rodkami produkcji, R =0,7046, jak i jednostkach obrotu Srodkami
konsumpcji 0,9255. Na podkre$lenie zastuguje ponadto fakt, iz naklady na
infrastrukture magazynowg sg dodatnio skorelowane z tg liczbg magazynoéw, ktore
zlokalizowane sg na terenie jednego Przedsiebiorstwa. Zwiekszenie naktadow
inwestycyjnych na $rodki transportu tych zwtaszcza magazyndw, ktore sg skoncen-
trowane przestrzennie pozwoli na zmniejszenie w tych jednostkach obrotu
poziomu transportochtonnosci.

Ostatnim czynnikiem wyjasniajagcym ksztattowanie sie poziomu transporto-
chtonnosci jest zrdznicowanie branzowe magazyndw. Powstaje wobec tego pytanie,
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czy istniejg réznice pomiedzy poziomem transportochtonnosci jednostek obrotu
$rodkami produkcji, konsumpcji oraz magazynéw producentéw? Nalezy podkre-
§li¢, iz — na podstawie wynikdw badan — stwierdzono dwie prawidtowosci.
Pierwsza z nich sprowadza sie do stwierdzenia, izw grupie magazynéw matych (do
2000 m2) i $redniej wielkosci do 6000 m2, jednostki obrotu srodkami produkcji
cechuja sie wiekszg transportochtonnoscia niz jednostki obrotu srodkami konsum-
pcji. Natomiast druga prawidtowos$¢, zwigzang podobnie jak pierwsza z wielkoscig
magazyndw, sformutowaé mozna nastepujgco: wraz ze zwiekszeniem sie powie-
rzchni uzytkowej magazynow powyzej 12.000 m2 transportochtonno$¢ jednostek
obrotu srodkami konsumpcji wzrasta. W odniesieniu do magazyndw pierwszego
ogniwa obrotu towarowego tzn. baz zlokalizowanych w produkcji, wiekszg tran-
sportochtonnos$cia cechujg sie magazyny wyrobow gotowych niz surowcéw i
materiatow, w ktérych struktura naktadéw inwestycyjnych ksztattuje sie rownie
niekorzystnie w odniesieniu do naktaddw na Srodki transportu, jak w pozostatych
ogniwach obrotu towarowego.

Whioski wynikajgce z weryfikacji hipotezy wyjasniajacej wspotzaleznosé miedzy
poziomem transportochtonnosci a czynnikami sit wytwdrczych baz magazynowych,
sprowadzajg sie do nastepujacych:

— ukfad przestrzenny baz magazynowych charakteryzuje sie tym, iz istnieje
dodatnia korelacja pomiedzy nadmierng koncentracjg obrotow magazynowych w
wojewddztwach o monocentrycznej strukturze miast a poziomem transporto-
chtonnosci;

— bazy magazynowe zdekoncentrowane przestrzennie cechujg sie wiekszg
transportochtonnoscig niz bazy zlokalizowane na terenie jednostki obrotu towaro-
wego;

—wielko$¢é powierzchni uzytkowej baz magazynowych jest znacznie bardziej
skorelowana z poziomem transportochtonno$ci niz zrdznicowanie tych baz,
wynikajace z ich podziatu na jednostki obrotu srodkami produkcji i jednostki
obrotu $rodkami konsumpcji;

—liczba magazyndéw znajdujacych sie na terenie jednostki obrotu towarowego
jest znacznie wyzej zwigzana z poziomem transportochtonnosci niz wielkos¢ obrotu
magazynowego w tonach;

—wielkos$é naktaddw inwestycyjnych na srodki transportu charakteryzuja sie
wiekszg korelacjg z poziomem transportochtonnosci niz naktady na budynki
magazynowe z poziomem transportochtonnosci.

Weryfikacja sformutowanych wyzej hipotez wyjasniajacych, umozliwita ocene
wspotzaleznosci miedzy rozmieszczeniem i funkcjonowaniem baz magazynowych z
poziomem transportochtonnosci.

Celem jednak przeprowadzenia takich badan byto nie tylko opracowanie i
sprawdzenie sposobu pomiaru transportochtonnos$ci zagregowanej ale réwniez
stworzenie podstaw metodycznych do rozwigzan optymalizacyjnych tancucha
magazynowo-transportowego w obrocie towarowym.

Whyniki oceny wspotzaleznosci pomiedzy rozmieszczeniem i funkcjonowaniem
baz magazynowych a poziomem transportochtonnosci obrotu towarowego $Swiad-
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czg 0 znaczacym wplywie, jaki na te transportochtonno$é wywierajg zte warunki
techniczne, organizacyjne i ekonomiczne przemieszczania fadunkéw w obrocie
towarowym. Stan taki spowodowany byt brakiem spojnosci pomiedzy lokalizowa-
niem baz magazynowych a funkcjonowaniem, nieprzystosowanych czesto do
dtugosci drogi przebiegu towardéw lub wymogow technicznych procesu technologi-
cznego, tancuchdéw magazynowo-transportowych. Zapewnienie zgodnosci pomie-
dzy liczbg i wielkoscig magazynow, ich lokalizacjg a zdolnoscig przewozowg
transportu jest warunkiem optymalizowania przyptywéw towarowych pomiedzy
ogniwami tancucha magazynowo-transportowego. W rozwigzaniach optymaliza-
cyjnych tworzenia roznych form i dtugosci fancucha magazynowo-transportowego,
nalezy uwzgledni¢ nie tylko koszty transportu (tak jak robiono to dotychczas) ale
takze koszty magazynowania we wszystkich ogniwach tego tancucha. Tymczasem w
literaturze ekonomicznej poswieconej problematyce gospodarki magazynowej
liczba opracowan dotyczacych lokalizacji baz magazynowych jest nader skromna a
dotyczy gtdwnie zasad lokalizowania jednej lub kilku baz magazynowych bez
wyraznego zwigzku z resztg ogniw fancucha magazynowo-transportowego. W
latach sze$¢dziesiagtych M. Jerczynska" jako pierwsza oméwita problemy zasiegu
dziatalnosci magazynéw i ich racjonalnej lokalizacji.

Zagadnienie ustalenia racjonalnego obszaru dziatalnosci magazynéw oraz ich
optymalnej lokalizacji przedstawione zostato jako problem wyboru, ktérego
Kryterium stanowig tgczne koszty transportu. W tym samym okresie J. Bugal®
przedstawit propozycje metodologiczne w zakresie formutowania ekonomiczno-
matematycznych modeli lokalizacji magazynéw handlowych. J. Buga przedstawit w
swoim opracowaniu model lokalizacyjny zuwzglednieniem kryterium minimalizacji
kosztow transportu, przy czym metoda jego rozwigzania wykorzystuje podejscie
numeryczne stosowane w typowych rozwigzaniach schematu transportowego. Tak
jak J. Buga zajmowat sie w swoich pracach dotyczacych lokalizacji magazynéw w
przypadku dyskretnym, tzn. w przypadku, kiedy wszystkie potencjalne miejsca
lokalizacji sg znane i Sci$le okreslone, tak W. Sucheckildl opracowal modei
lokalizacjiw przypadku cigglym, co oznacza, ze nowy obiekt moze byc zlokalizowany
w dowolnym punkcie badanego regionu. Autor w swojej pracy przeprowadza
krytyczng ocene dotychczasowych metod podejmowania decyzji lokalizacyjnych a
takze dokonuje analizy czynnikéw lokalizacji magazynéww handlu, zpunktu widze-
nia zastosowania rachunku optymalizacyjnego wskazujac na potrzebe stosowania
metod programowania matematycznego w rozwigzywaniu zagadnien lokalizacyj-
nych. Podobng tematyka zajmuja sie w swoich opracowaniach inni autorzy tacy jak
E. Budzich i R. Glowackil® ktdrzy stwierdzaja, iz skuteczniejsze w stosowaniu ra-
chunku ekonomicznego w odniesieniu do lokalizacji magazynéw sg metody opty-
malizacyjne. Koncepcje rozwoju kierunkéw lokalizacji magazynéw hurtowych, wy-
nikajgce z przedstawionych opracowan sprowadzajg si¢ og6lnie do nastepujacych:

1. koncentracja asortymentowo-przestrzenna magazynow103

2. tréjszczeblowa typizacja lokalizacji magazyndw z czego — pierwszy szczebel
obejmuje sie¢ magazynéw z artykutami o jednorodnym asortymencie, o niewielkim
promieniu dziatania (artykuty og6lnospozywcze);
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- drugi szczebel sieci magazynow z artykutami okresowego zapotrzebowania,
pokrywajacych sie z ukladem branzowym sieci detalicznej, promieri dziatania
obejmuje sasiadujace wojewddztwa (odziez, obuwie, tekstylia);

- trzeci szczebel, sie¢ magazynow z artykutami trwatego uzytku, promien dziata-
nia obejmuje wojewddztwa i caty kraj (meble, sprzet radiowo-telewizyjny itp.).

Zagadnienie programowania lokalizacji magazynéw handlowych jest Scisle
powigzane z problemem optymalnej wielkosci baz magazynowych. Ogoélnie znany
jest poglad, iz koncentracja zapaséw w jednym wiekszym magazynie, zamiast w
kilku badZ Kkilkunastu matych, jest ekonomicznie uzasadniona zaréwno z punktu
widzenia efektywnosci inwestycji, jak i potem kosztow eksploatacji. Fakt tenjednak
jest powodem wydtuzenia odlegtosci przewozu towaréw. Dlatego tez optymalna
zdolno$¢ skladowaldd powinna by¢ wyznaczona nie z uwzglednieniem efektow
uzyskiwanychwjednym ogniwie, lecz w catym taricuchu ogniw tgczacych dostawcow
z odbiorcami. Zgadzajac sie w petni z takim twierdzeniem, nalezy zdolno$é
sktadowa poszczeg6lnych ogniw fancucha magazynowo-transportowego potrakto-
wac jako jeden z podstawowych elementéw modelu rozmieszczenia baz magazy-
nowych. Oznacza to, iz za celowe przyjmuje sie nie rozdzielne a tgczne rozwazanie
wielkos$ci baz magazynowych w catym obrocie towarowym, przy czym najnowocze-
Sniejsze kierunki rozwigzan w tym zakresie sprowadzaja sie do:

- budowy dzielnic magazynowych zwanych takze zintegrowanymi zespotami
magazynowymi o powierzchni od 20 — 100 tys. m2,

- budowy lekkich przeno$nych baz magazynowych o powierzchni 5 - 10 tys. m2
fatwych i szybkich w montazu i demontazu w zalezno$ci od sytuacji rynkowej.

Jakkolwiek pierwsze préby1b obliczania efektywnosci inwestycji w zakresie
budowy dzielnic magazynowych okazaty sie¢ pozytywne, to jednak nieznane sg dotad
wielkosci granicznej czy optymalnej powierzchni sktadowej oraz efekty funkcjono-
wania dzielnicy w stosunku do catego farncucha magazynowo-transportowego. Nie
mniej jednak, warto wymieni¢ gtdwne przestanki koncentracji asortymentowo-
przestrzennej baz magazynowych, ktére powinny by¢é brane pod uwage przy
formutowaniu modelu rozmieszczenia baz magazynowych przy jednoczesnym
ograniczaniu transportochtonnosci gospodarki narodowej. Do takich przestanek
zalicza sie:

- koszt wykupu ziemi, nizszy przy zajeciu mniejszej powierzchni ziemi pod
budowe jednego w dzielnicy magazynu zamiast kilku lub kilkunastu magazynoéw,

- uzaleznienie lokalizacji baz magazynowych od dostepnosci i odlegtosci od tras
komunikacyjnych,

- oszczedno$ci w kosztach inwestycji poprzez wprowadzenie udziatu inwe-
storow w zaleznosci od powierzchni sktadowej oraz zmniejszenie kosztow eksplo-
atacji baz, wynikajace z obnizenia jednostkowych kosztéw magazynowania.

Zagadnieniu lokalizacji baz magazynowych poswiecit swa najnowszg prace A.
Galczynskillg ktory przedstawit problem lokalizacji tych baz jako kombinato-
ryczny. Przedstawiony schemat jest zarbwno cenng syntezg dotychczas rozwigzy-
wanych zagadnien lokalizacyjnych, jak i podstawg do dalszych badan w tym
zakresie. Ustosunkowujac sie zatem do szczegdtowo i doktadnie przedstawionego
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modetu lokalizacji zauwazy¢ nalezy odizolowanie programowania lokalizacji baz
magazynowych od wptywu istotnych czynnikéw rozmieszczenia sil wytwoérczych a
takze uzaleznienie poprawnosci lokalizacji ogniw hurtu od catego tancucha
magazynowo-transportowego. Dlatego w niniejszych rozwazaniach opracowano
model dynamiczny, ktéry oprécz przestrzeni w przypadku ciggtym uwzglednia
takze czas, w ktdrym majg miejsce momenty decyzyjne.

Przed przystapieniem do przedstawiania taficucha magazynowo-transportowego
w postaci matematycznej, sprobujemy odpowiedzie¢ na pytanie: jaki jest cel
poszukiwania rozwigzan optymalizacyjnych w tancuchu magazynowo-transporto-
wym na tle og6lnego zagadnienia rozmieszczenia sit wytworczych? Celem sformu-
towania wzoru minimalnych tgcznych kosztow magazynowania i transportu jest
opracowanie takiego programu, ktory mogitby usungé rozbieznosci pomiedzy
systemem lokalizacji magazynow i warunkow skfadowania a zdolnoScig przewo-
zowg transportu. Chodzi nam o takie zintegrowanie gospodarki magazynowo-
transportowej aby zbudowana funkcja kosztéw magazynowania i transportu
osiggneta minimum107.

Stawiamy wiec przed sobg jako zadanie zbudowanie modelu taricucha magazy-
nowo-transportowego, w ktérym funkcja kryterium bedzie suma nieliniowych
funkcji kosztow magazynowania i kosztéw transportu. Dziatalno$¢ gospodarczg
mozna analizowaé¢, miedzy innymi, z punktu widzenia kolejnosci wystepowania
poszczegoblnych proceséw gospodarczych, dzieki ktérym towary przeptywaja od
Zrédet surowca poprzez zaktady produkcyjne az do odbiorcow. Problem ekono-
miczny obejmujacy zatem szereg nastepujacych po sobie proceséw gospodarczych
mozna sformutowa¢ w modelu wieloetapowym, ktory skiada sie z réznej ilosci
etapow. A

Etapem nazywa¢ bedziemy miejsca wysytki produktéw i miejsca powstawania
popytu na produkt. Najmniejszg iloscig etapOw charakteryzuje sie model trzyeta-
powy: Zrodto surowca, fabryka i odbiorca. Najbardziej jednak realnym, potwier-
dzonymw badaniach empirycznychjest model piecioetapowy108 Pierwszym etapem
jest w nim Zzrédto wydobycia surowca, drugim magazyn, w ktorym gromadzi sie
wydobyte surowce. Surowce sg przesytane z magazynu do trzeciego etapu, jakim
jest fabryka. Stamtgd gotowy juz produkt (wytworzony w zaktadzie produkcyjnym)
zostaje przekazany do czwartego etapu, jaki stanowi magazyn hurtowy. W
magazynie hurtowym produkt jest zatrzymany dopéty, dopoki nie wystapi na rynku
popyt odpowiednich rozmiaréw. Hurtownia zaopatruje wowczas sie¢ odbiorcow.
Zaktadamy, ze tancuch magazynowo-transportowy jest czeScig takiego wihasnie
modelu piecioetapowego rozpatrywanego w ramach pionu gospodarki narodowej.

Przez optymalizacje problemu tafcucha magazynowo-transportowego bedziemy
rozumieli znalezienie odpowiedzi na pytanie: gdzie, ile i kiedy magazynowac i
transportowac surowce i produkty aby zbudowana funkcja kosztow magazyno-
wania i transportu osiggneta minimum i aby spetniane byly ustalone przez nas
warunki. Rozwijajac postawione pytania nalezy wyjasnié, ze:

— pytanie ,,gdzie” —dotyczy miejsc lokalizacji magazynowania oraz wyboru tras
przewozowych,
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— pytanie ,,ile” — dotyczy jak wielka powinna by¢ ilos¢ magazynowanych i
przewozonych surowcow i produktéw,

— pytanie ,kiedy” — dotyczy, w jakim okresie wybudowa¢ lub rozbudowaé
magazyny.

Przez model dynamiczny rozumiemy taki model, w ktérym wyniki dziatalnosci
gospodarczejwokresiepoprzednimwptywajanadziatalnoséwokresie nastepnym10

Celem uzyskania natomiast odpowiedzi napytanie ,,gdzie” i ,ile”, uwzgledniliSmy
w budowanym modelu nastepujgce elementy:

—ilo$¢ magazyndw,

—przepustowos¢ magazynow,

—wielko$¢ zapotrzebowania magazyndw na produkty, \

—ilo$¢ ostatecznych odbiorcow,

—ilos¢ przeptywajacego produktu z miejsc wytwarzania do magazynow.

W okresie T lat miejsca produkcji surowcéw, magazyny surowcOw, miejsca
produkcji wyrobdw i magazyny hurtowe mozna podzieli¢ na dwie grupy;

Do grupy pierwszej zaliczymy takie miejsca, w ktérych juz w pierwszym okresie
badanego okresu T produkowane sg surowce badz produkty i magazynowane s4
surowce lub wyroby gotowe. W miejscach tych istnieje mozliwo$¢ kontynuowania
produkcji oraz skfadania produktow w okresach (latach) nastepnych —drugim,
trzecim itd.

Do drugiej grupy zaliczamy miejsca produkcji surowcow i produktéw oraz
magazyny, ktore dopiero powstang dzieki naktadom inwestycyjnym i w ktorych
bedzie mozna produkowac i sktadowac surowce i produkty w latach nastepnych.
Oznaczenia symbolizujace numery miejsc produkcji surowcow i wyrobow gotowych
oraz magazyn6w surowcOw i magazynow hurtowych (patrz tabl. 38).

Tablica 38. Schemat przeptywu surowcéw i produktéw w piecioetapowym modelu produkcii,
magazynowania i transportu

Surowiec Magazyn surowcow Produkcja Magazyn Odbiorcy
Magazyny hurtowy
r=1 0 u=1 i=1 0 h=1 ji= 1 0
2 0 2 2 0 2 2 0
3 0 3 3 0 3 3 0
K dl m 0 qi
ki+1 di+1 mi+l 0 qi+l 0
ki+20 dx+2 mj+2 0 qi+2 0
k 0 d m 0 gVt 0
1 XUS t 1
—J Ixt yt 1
rus ius ihp hjp

Zrédto: Opracowanie Whasne.
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r=12.., kL ka+1,.k — numery miejsc produkcji surowcéw, w poszczegdlnych
latach okresu T;
wskaznikir =1,2,..., kI —oznaczaja miejsca produkcji, w ktorych produkowany jest
s-ty (s =1,2,..., 1) surowiec juz w pierwszym okresie ijego produkcja moze
by¢ kontynuowana w tych miejscach (w latach) nastepnych;
wskazniki ka + 1, ..., k —o0znaczaja numery miejsc produkcji surowcow, ktére
powstang w latach nastepnych w wyniku inwestycji dokonanych w latach
poprzednich omawianego okresu T;
ulz2,..,djda+1,.., d —numery magazynow surowcow w poszczegolnych latach
okresu T;
wskaznikiu =1,2,..., d —o0znaczajg numery magazynow surowcow, ktére powstang
w latach nastepnych wwyniku inwestycji dokonanych w latach poprzednich
omawianego okresu T;
i=12.,m, ma+ 1 ., m —numery miejsc wytworzenia produktow w
poszczegdblnych latach okresu T;
wskazniki i = 1, 2.....1 —oznaczajg miejsca, w ktorych juz w pierwszym okresie
produkowanyjest p-ty (p =1,2,..., w) produkt - produkcjap-tego produktu
moze by¢ kontynuowana w okresie (roku) 2-gim, trzecim..., ostatnim;
wskaznikii=ma+1,..., m —zwigzane sg z takimi miejscami wytwarzania produktow
w odpowiednich okresach, gdzie w wyniku naktaddéw inwestycyjnych w
okresach (latach) poprzednich moga by¢ wytwarzane produkty w latach
nastepnych;
h=12 .,qbga+1 .., g —numery magazynéw hurtowych w poszczegélnych
okresach (latach okresu T);
wskaznikih=1,2,..., I 1—oznaczaja magazyny w ktorych sktadowany jest p-ty (p =1,
2,..., w) produkt (wyréb gotowy) —magazynowanie p-tego produktu moze
by¢ konynuowane w okresie (roku) 2-gim, trzecim ..., itd. oraz ostatnim:
wskazniki h =gqa=1,ga+ 1,..., 1—0znaczajg numery magazynow ktore powstangw
latach nastepnych w wyniku inwestycji dokonanych w latach poprzednich
omawianego okresu T.
W budowanym modelu wyrdzniamy dwie grupy niewiadomych:
grupa I —ilosci magazynowanych surowcow i produktéw,
grupa Il —Hosci transportowanych surowcdw z miejsc ich wytworzenia do miejsc
ich magazynowania, ilosci transportowanych surowcow z miejsc ich
magazynowania do miejsc produkciji,
— ilosci przewozonych produktow z miejsc produkcji do magazynow
hurtowych,
— ilosci przewozonych produktéw z magazynéw hurtowych do
odbiorcow. Grupy te oznaczamy nastepujgco:

ad. |

t ilos¢ s-tego surowca w okresie t zmagazynowanego w - u-tym magazynie
X Surowcow,

us t=1 2 1 S=1 2 Lu=12 .,d

ilI°$¢ p-tego roduktu w okresie t zma azynowane o w h-tym magazynie,
hp t= lp l,g..., pT p=11L1l..w h-= %y q g Y gazy
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ad. Il
t ilo$¢ przeptywajacego s-tego surowcazr-tego miejscawytwarzania do u-tego
X8  magazynu surowcow,
t=1,2,...T;r=11,..., k u=11,.,d;s=1,2,..., 1
t t ilo$¢ przeptywajacego s-tego surowcaz u-tego magazynu surowcow do i-tej
jg fabrykiw okresie t.
t=1,1,..T;,u=1,2,.,di=12,.,ms=1.2,..,1
t t ilo$¢ przeptywajgcego p-tego produktu wokresie t zi-tej fabryki do h-tego
Yih  magazynu hurtowego
t=1,2,...,T;i=1,2,..mh=1.2,..0q0p=12,..
t ilos¢ przeptywajacego p-tego produktu w okresie t z h-tego magazynu
Yhurtowego doj-tego odbiorcy
t=1,2,...,T;h=11, ..q;j =1,2,....,n;p¥1,2,...
Zaktadamy, ze znany jest plan gospodarki narodowej (catego kraju badanego
regionu) naT lat. W planie tymustalono wielkos¢produkcji surowcow iproduktoww
okresie T lat.
Clilos¢ surowca 1-go rodzaju wytworzonegow T latach
C2ilos¢ surowca 2-go rodzaju wytworzonego w T tatach

Clilos¢ surowca 1-gorodzaju wytworzonegow T latach
D lilos¢ produktu 1-go rodzaju wytworzonego w T latach
D2 ilos¢ produktu 2-go rodzaju wytworzonego w T latach

DW ilos¢ produktu w-tego rodzaju wytworzonego w T latach

Qks przepustowos¢ u-tego magazynu —s-tego surowca w okresie t

tbnp przepustowos$¢ h-tego magazynu p-tego produktu w okresie t.

Xrg ilos¢ s-tego surowca produkowanego w r-tym miejscu fs w okresie t.

M& ilosc p-tego produktu produkowanego w i-tej fabryce ip w okresie t.

Z\B zapotrzebowanie u-tego magazynu na s-ty surowiec us w okresie t.

Zjé zapotrzebowanie i-tej fabryki na s-ty surowiec is w okresie t.

P~p  zapotrzebowanie h-tego magazynu hurtowego nap-ty hp produktw okresiet
Pip zapotrzebowanie j-tego odbiorcy na p-ty produkt jp w okresie t.

Jezeli ilos¢ s-tego surowcaw u-tym magazynie surowcOw w okresie t wynosi x*,
to odpowiadajace koszty magazynowania oznaczamy przez:
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Jeiegvlos’é p-tego produktu w okresie t w h-tym magazynie hurtowym wynosi Y},
to odpowiadajgce koszty magazynowania oznaczymy przez:

Shp(*hp)
Koszty transportu w naszym modelu bedg réwniez funkcjami nieliniowymi.
Koszt przeptywu s-tego surowca z r-tego miejsca wytwarzania do u-tego magazynu
w okresie t oznaczamy przez:

Uu X1
Koszt przeptywu s-tego surowca z u-tego magazynu do i-tej fabryki w okresie t
oznaczamy przez;

w X U)
Koszt przeptywu p-tego produktu z i-tej fabryki do h-tego magazynu hurtowego w
okresie t oznaczony przez;

Aihp(Pihp)
Koszt przeptywu p-tego produktu z h-tego magazynu hurtowego do j-tego odbiorcy
w okresie oznaczamy przez;

"ryplY P
W naszym modelu taficucha magazynowo-transportowego minimalizowac bedzie-
my taczne koszty magazynowania i transportu. £gczne koszty magazynowania i
transportu bedg miaty postac:

k d 1 T t t d | T t t d i 1 T t t
1.2 2 s 2fne(Xw+2 2 ZgUXw+z : 2 ZF (X ) +

r=1 u=l s=I t=1 u=l s=1 t=| u=l i=  s=1 t=I

Minimum funkcji poszukujemy przy nastepujgcych warunkach:

2. przeptyw s-tego surowca z r-tego miejsca wytwarzania do u-tego
d t magazynu jest réowny wielkosci produkcji tego surowca w r-tym
2 Xrns=Xrs miejscu w okresie t,

U=l

3- przeptyw s-tego surowca z r-miejsc wytwarzania do u-tego magazynu
k t jest réwny zapotrzebowaniu u-tego magazynu na s-ty surowiec w

5l Xrus = Zus okresie t,
r=1



4-

m t
2 XUIS = QJS
i=1

5.

d t
V4 Xul's = le
6.

0 t
Z Yip=Y.ip
1.

m t
2 YikP= P
i=

J=1
9

q t
2 Yhip = Pjp
h=1

10,

t t
X <Q
11-

przeptyw s-tego surowca z u-tego magazynu do m-fabryk w okresie
t jest rowny przepustowosci u-tego magazynu,

przeptyw s-tego surowca z u-magazynow do i-tej fabryki jest rowny
zapotrzebowaniu i-tej fabryki na s-ty surowiec w okresie t.

przeptyw p-tego produktu z i-tej fabryki do h-tych magazynéw
hurtowych jest réwny wielkosci produkcji p-tego produktu w i-tej
fabryce w okresie t,

przeptyw p-tego produktu z m-fabryki do h-tego magazynu hurto-
wego jest rowny zapotrzebowaniu h-tego magazynu hurtowego na
P-ty Produkt,

przeptyw p-tego produktu z h-tego magazynu hurtowego do j-
odbiorcéw jest rowny przepustowosci h-tego magazynuw okresie t,

przeptyw p-tego produktu z g magazyndéw hurtowych j-tego odbior-
ey jest réwny zapotrzebowaniu j-tego odbiorcy na p-ty produkt w
okresie t,

ilos¢ s-tego surowca w okresie t zmagazynowanego w u-tym
magazynie nie przekracza przepustowos$ci magazynu,

ilos¢ p-tego produktu w okresie t zmagazynowanego w h-tym
magazynie hurtowym nie przekracza przepustowosci magazynu.

Ograniczenia wynikajace z planu:

12 k ¢ t faczna produkcja s-tego surowcaw T okre-
2 2 Xr=Cs sach wynosi Cs.
r=1 t=1 s=12 .,1



T t faczna produkcja p-tego produktu w
8 Y. =D T okresach wynosi Dp,
=1 P P p=11-

Jak stwierdziliSmy, oprécz proby znalezienia odpowiedzi na pytanie ,,ile” i
»Kiedy” w naszym modelu szukamy odpowiedzi na pytanie ,,gdzie” a wiec chodzi
nam o wybdr miejsc magazynowania i wybor tras przewozowych. Zat6zmy wiec, ze
rozpatrujemy lokalizacje okre$lonej liczby q magazyndéw hurtowych. Okreslamy
wiec zbior potencjalnych miejsc lokalizacji. Sprobujemy réwniez uscisli¢ i zmodyfi-
kowac naszg funkcje kryterium. Zaktadamy w tym celu, ze zamiast operowac
pojeciem kosztu przeptywu (transportu) p-tego produktu z i-tej fabryki do h-tego
magazynu hurtowego flhp (Yjhp) wprowadzimy pojecie sumy odlegto$ci wazonych.
Przecietne odlegtosci pomiedzy zaktadami produkcyjnymi a magazynami wyzna-
czamy droge obliczenia iloczynu ,,d” przy czym ,,d” to odlegto$¢ w linii prostej na
podstawie wzoru:

d(i,h) =J (Xi - xn)2 + (Yi - Yhy
'X;, Yj  wspdtrzedne punktu i w ukladzie wspotrzednych prostokatnych,
Xh, Yh wsp6trzedne punktu h w ukladzie wspétrzednych prostokatnych,
a ,,W”, to wspdiczynnik wydtuzenia drogi.

Koszty przeptywu (transportu) fI* (Yjhp) produktow z zaktadéw produkcyjnych
do magazynow wyrazamy przy pomocy funkcji czterech zmiennych:

Plip zapotrzebowanie h-tego magazynu na p-ty produkt w okresie t,

d (i, )W odlegtos¢ i-tego zaktadu od h-tego magazynu

W Ip tadownosé Srodka transportu przeznaczonego do przewozu produ-
ktow z i do h
W 2 taryfa  obowigzujagca dla  Srodkéw  transportu

przeznaczonego dla przewozu produktu P p-tego rodzaju.

Funkcja kosztow transportu finp (tihp) przybierze postac:

14, fipPho dw, wa Wi =% dihw 2 w2

p=1 W pl

Koszty magazynowania p-tego produktu w h-tym magazynie w okresie t 0znaczymy
przez ofip (Y'hp) sg one funkcjg wielkoSci obrotu magazynowego. \
Funkcja przybierze wiec postac:



Naszym celem jest znalezienie minimum funkcji. Minimalizacje tej funkcji
mozna osiaggnaé przez wybor ilosci q magazyndw, jak i wspdtrzednych Xh, Yh
okreslajgcych ich lokalizacje. Optymalne rozwigzanie problemu polega wiec na
ustaleniu takiej liczby g magazyn6w oraz ich rozmieszczeniu aby suma wszystkich

\I/(vartozéci opésujqcych wymienione koszty byta minimalna przy zachowaniu warun-
ow 2 - 13



6.
MOZLIWOSCI FUNKCJONALNO-PRZESTRZENNEJ

INTEGRACJI GOSPODARKI MAGAZYNOWEJ

6. 1. Istota dotychczasowych rozwigzan dotyczacych zintegrowania ogniw obrotu
towarowego

Jedng z najwazniejszych drog prowadzacych do racjonalizacji obrotu towaro-
wego tzn. skracania odlegtosci przemieszczania towardéw i obnizania poziomu
transportochtonnosci jest integracja funkcjonalno-przestrzenna gospodarki maga-
zynowej. W przeciwienstwie do dysharmonii, integracja gospodarki magazynowej
umozliwia racjonalizowanie nie tylko opieki nad zapasami, drdg przebiegu ale
rowniez lokalizacje baz magazynowych, jako punktéw zatrzymywania towaréw. W
kategorii rozwigzan systemowych gospodarka magazynowa to zbi6r obiektéw wraz
zrelacjami miedzy tymi obiektami oraz miedzy ich wkasciwosciami. Relacje miedzy
obiektami systemu gospodarki magazynowej maja zatem, zaréwno funkcjonalny,
jak i przestrzenny charakter. Opracowanie koncepcji integracji gospodarki maga-
zynowej, dokonane na podstawie wynikdw badan, poprzedzono analizg dotychcza-
sowych rozwigzan zmierzajacych do integrowania ogniw obrotu towarowego,
przeprowadzong w kontekscie teorii rozwoju gospodarczego regionow. Jesli
bowiem przyjac, iz takie zagadnienia jak odlegto$¢ przemieszczenia towaréw,
dostepnos¢ ustug magazynowych, stanowig miedzy innymi o istocie nowych
koncepcji zagospodarowania regionéw, to uzasadnione jest przedstawienie ich
powstania wraz z rozwojem gospodarki przestrzennej, jako dziedziny nauki.

Z punktu widzenia nauki ekonomii w zakresie dziatalnosci nazywanej gospo-
darkg przestrzenng wchodzg mechanizmy110;

— lokalizacji elementarnych jednostek gospodarczych (jednostek produkcyj-
nych i ustugowych) i rozmieszczenia scalonych uktadéw gospodarczych,

—rozwoju gospodarczego i zagospodarowania przestrzennego jednostek osa-
dniczych oraz ich zespotéw a takze jednostek regionalnych.

W aspekcie nauki ekonomii dazy sie do zbadania praw rzadzacych gospodaro-
waniem, czyli wytwarzaniem i podziatem produktéw w przestrzeni. Wiadomo, ze
pomimo, iz w uktadach regionalnych mieszczg sie podstawowe sktadniki systemu
gospodarki przestrzennej, podlegaja one nadto znacznym wptywom uktadu cen-
tralnego. Oprdcz tego w funkcjonowaniu systemu gospodarki przestrzennej
uczestniczg réwniez uklady gateziowe. Uktadem gateziowym przypisuje sie podsta-
wowe znaczenie w warunkach zarzadzania gospodarka narodowa, opartych na
planowaniu centralnym.

W tej sytuacji uktady regionalne stanowig punkt odniesienia systemu gospodarki
przestrzennej, a ich racjonalne sprzezenie z pozostatymi uktadami powinno hy¢
traktowane jako warunek konieczny w sprawnym mechanizmie wspotdziatania.
Posrod przedstawionych klasyfikacji warunkow wspétdziatania, na uwage, zpunktu
widzenia potrzeb integracji przestrzenno-funkcjonalnej obrotu magazynowsga
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zastuguja dwie. Pierwsza z nich, sformutowana zostata z punktu widzenia uspra-
whnienia proceséw prognozowania rozwojowegol11l, druga za$ ujmowata przestrzen
w zagadnieniach polityki i planowaniall2

Racjonalno$¢ rozwoju regionalnego i zagospodarowania przestrzennego zalezy
od skutecznego utozenia relacji gatezi i regionéw w mechanizmie gospodarczym.
Organizacja przestrzenna gospodarki uwarunkowana jest rozwigzaniem problemu
integracji decyzji alokacyjnych i lokalizacyjnych a za odpowiednig formg prze-
strzennej organizacji gospodarki uwaza sie¢ kompleksy gospodarcze.

Powstaty dwie zasadnicze koncepcje ksztattowania kompleksow gospodarczych.
Pierwszg z nich jest teoria biegunéw rozwoju i osrodkdw wzrostu, druga teoria
komplekséw terytorialno-produkcyjnych.

Polaryzacja, jako proces rozwoju biegunéw, polega na stymulowaniu decyzji
inwestycyjnych bedacych skutkiem funkcjonowania mechanizmu pobudzania i
akceleracjilld Polaryzacja ksztattuje kompleksy spoteczno-gospodarcze —prze-
strzennie zaglomerowane drogg fgczenia komunikacji w szerokim znaczeniu z
odlegtoscigw hierarchii ekonomicznej i decyzyjnej. Komunikacja miedzy uktadami
gospodarczymi stanowi podstawe polaryzacji i jest nosnikiem réznorodnych
efektow tego procesu. Koncepcja biegundw rozwoju w odniesieniu do przestrzeni
ekonomicznej zaktada istnienie jednostek wiodacych (firm, gatezi) zjawisk domi-
nacji regut obowigzujacych w polu sit tej przestrzeni, okreslonych form wzajem-
nego oddziatywania dziatalnosci przemystowej. Mechanizm polaryzacji wykorzy-
stujac pojecie przestrzeni ekonomicznej rozumiane jako pole sit, traktuje dziatal-
no$¢ danego przedsiebiorstwa, branzy, kompleksu przemystowego, jako bieguna,
ktéry dziatajgc wyksztatca strefe wplywu jednostki wiodacej, zwigzang lub nie
zwigzang z zasiegiem topograficznej strefy wptywull4 Jednostka wiodaca oddzia-
tuje poprzez ceny, przeptywy, antycypacje, funkcje przywddcze, pobudzanie do
konsumpcji, oszczedzanie, inwestowania i realizowania innowacjills

Warto zastanowié sie nad znaczeniem infrastruktury gospodarczej dla rozwoju
regionu spolaryzowanego. Funkcja transportu zaliczana do infrastruktury gospo-
darczej posiada, jak stwierdza A. Barteczek116 szczeg6lne znaczenie dla regionu
spolaryzowanego. Autor w swoich rozwazaniach nie wymienit wprawdzie wszyst-
kich elementdw infrastruktury gospodarczej lecz celowos$¢ zaliczenia baz magazy-
nowych obrotu towarowego do tej infrastruktury uzasadni¢ mozna nastepujacym
jego stwierdzeniem: ,,nawet najbardziej sprawny system transportu nie jest wstanie
zapewnic bez racjonalnych powigzan z obrotem towarowym —warunkdw rozwoju
obszaréw spolaryzowanych. Rozwo6j ten wynika z konieczno$ci wystepowania
powigzan kooperacyjnych i zapatrzeniowych”. Polityka rozwoju spolaryzowanego
wykazuje zainteresowanie infrastrukturg gospodarcza nie tylko z uwagi na
spetniang przez nig funkcje transportows, lecz takze ze wzgledu na efekty
inwestycji infrastrukturalnych, wsréd ktorych na pierwszym miejscu nalezy wymie-
ni¢ korzysci zewnetrzne, jakie Swiadczy infrastruktura gospodarcza na rzecz
podmiotow korzystajacych z jej ustug i urzadzen. Koncepcja biegunéw wzrostu i
osrodkdw rozwoju byla tematem wielu rozpraw krytycznych. Zdaniem St. M.
Komorowskiego117, koncepcji tej nie mozna uznac za teorie bowiem jej stosowat-
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nos¢ jest ograniczona. Mozna jedynie powiedziec, ze objasnia ona pewne zjawiska,
jakie obserwuje sie w rozwinietych krajach kapitalistycznych. Nie nadaje sie ona do
stosowania w krajach socjalistycznych z gospodarkg centralnie zarzgdzang i
planowang, gdyz koncepcji tej brak uniwersalnosci.

Niezaleznie jednak od oceny koncepcji rozwoju spolaryzowanego, jedng z form
jej wykorzystania byto tworzenie w centrach rozwoju gospodarczego dzielnic
magazynowych. Koncepcja budowania dzielnic magazynowych stanowita urzeczy-
wistnienie koniecznosci integracji przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki maga-
zynowej w skali regionu. W panstwach europejskich, zwlaszczawe Francji i Szwecji,
koncepcje budowy dzielnic magazynowych znalazty swoj realny wyraz i zostaty
zrealizowane w praktyce gospodarcze;j.

W Polsce natomiast powstata pod koniec lat siedemdziesigtych koncepcja
budowy dzielnic magazynowych pod nazwa zintegrowanych zespotow magazy-
nowych. W koncepcji tej przyjeto, iz kolejnos¢ budowy poszczeg6lnych zintegro-
wanych zespotéw magazynowych powinna by¢ zsynchronizowana z krajowym
systemem policentrycznym. W ten sposdb w planie rozwoju gospodarczego kraju
rozmieszczenie zintegrowanych zespotow magazynowych powigzano z infrastru-
Kturg techniczna, a wtym z

— transportem (kolejowym, drogowym, lotniczym, wodnym, $rodlagdowym,
morskim, rurociaggami);

—4gcznoscig i telekomunikacja przewozows, bezprzewodowsa radiem, telewizjg i
poczta;

—systemem paliwowo-energetycznym;

—gospodarka wodng (zasobami wdd podziemnych i powierzchniowych, zaopa-
trzeniem w wode, oczyszczaniem $ciekdw, ochrong przeciwpowodziowa, regulacjg
rzek).

Z punktu widzenia charakteru procesow magazynowych przyjeto, iz zasadniczy
wptyw na ksztattowanie sie zintegrowanej sieci magazynowej, dzielnic magazyno-
wych, posiadajg ukfady transportowo-komunikacyjne. W programowaniu sieci
zintegrowanych zespotéw magazyndw, spotykamy sie najczesciej z dwoma podsta-
wowymi modelamill8

—modelem koncentrycznym sieci,

—modelem satelitarnym sieci.

W konstrukcji modelu koncentrycznego wyr6zniono dwa warianty, a miano-
wicie:

1. model peinej centralizacji,

2. model centralizacji subregionalnej.
Model petnej centralizacji polega na obstudze magazynowej sterowanej centralnie
przez wybrany zintegrowany zespot magazynowy, ktéry w stosunku do pozostatych,
petni funkcje wiodaca. W modelu za$ centralizacji subregionalnej, w przeciwien-
stwie do poprzedniego sterowania procesem zaopatrzenia, magazynowania i
transportu jest podzielone na wiekszg liczbe zintegrowanych zespotdw magazy-
nowych, gtdwnie na dwa, ktore petnig funkcje wiodace w stosunku do pozostatych
ZZM, obstugujacych poszczeg6lne wojewddztwa.
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Model satelitarny polega na rozmieszczeniu zintegrowanych zespotéw magazy-
nowych na obrzezu obstugiwanej aglomeracji, przy czym zardwno ilos¢ zintegro-
wanych zespotéw magazynowych, jak i ich lokalizacja, winny by¢ dostosowane do
wyodrebnionych rejonéw danego obszaru zaopatrzenia.

Zasadniczymi czynnikami przesadzajagcymi o wyborze modelu sieci zintegro-
wanych zespotéw magazynowych sa:

—ilo$¢ i rozmieszczenie aglomeracji miejskich (uksztattowanych i wyksztatcaja-
cych sig),

—uksztattowanie infrastruktury,

— integracja przemystu, sieci osiedlenczej i infrastruktury, ktére powinny
zastgpi¢ lokalizacje rozporoszone.

Z definicji zespotu magazynowego wynika, ze stanowi on wyodrebnione urbani-
stycznie zgrupowanie, funkcjonalnie zintegrowanych budowli magazynowych na
wydzielonym obszarze. Zesp6t magazynowy powinien zabezpieczyé potrzeby
magazynowe regionu a zatem skupi¢ magazyny obstugujace handel $rodkami
produkcji i konsumpcji.

Przyjeto dwa zasadnicze stopnie integracji zespotow magazynowych, wyzszy i
nizszy. Podstawowym zatozeniem organizacji i zarzadzania zespotem magazy-
nowym przy wyzszym stopniu integracji byta koncentracja funkcjonalna proceséw
magazynowych w budowlach magazynowych o wspolnej infrastrukturze techni-
cznej.

Organizacja i zarzadzanie zespotem magazynowym przy nizszym stopniu integra-
cji, zaktada powotanie przedsiebiorstwa, ktérego zadaniem bedzie zapewnienie
sprawnego funkcjonowania zespotu gtdwnie w zakresie spraw remontowo-porzad-
kowych. Wspotinwestorzy za$ zespotu bedg prowadzili indywidualng gospodarke
magazynowa. Koncepcja budowy dzielnic magazynowych stwarza ponadto mozli-
wos¢ zwiekszenia droznosci kanatdw dystrybucji towaréw poprzez stosowanie tak
istotnego instrumentu ekonomicznego, jakim sg ceny ustug magazynowych.
Znaczenie tego instrumentu wynika z faktu, iz jednym z waznych czynnikéw
wplywajgcych na poziom i strukture cen w systemach ekonomicznych jest prze-
strzenne rozmieszczenie producentdow i odbiorcow. Przejawem oddziatywania
przestrzennego zrdznicowania w rozmieszczeniu dostawcow i odbiorcéw na
spoteczne koszty dostarczania débr do nabywcdw jest wptyw czynnikow struktural-
nych, ktére powoduja wystepowanie tendencji do ustalania sie przestrzennych
rownowag cen na lokalnych rynkach poszczegélnych débr. Najogélniej mozna
wyrdznic¢ nastepujgce warianty mechanizméw wyznaczajacych ceny réwnowagi w
przestrzenillS

1. lokalne ceny produkcji i ustug ustalajgce sie automatycznie na kazdym
lokalnym rynku débr i ustug w wyniku oddziatywania popytu i podazy,

2. jednolite ceny produkcji débr i ustug na wszystkich lokalnych rynkach
nalezacych do systemu,

3. strefowe ceny produkcji dobr i ustug, ktére obejmuja zbiory lokalnych rynkéw
nalezacych do poszczegdlnych stref.

Aby mogly zaistnie¢ zaleznosci miedzy cenami a gospodarka przestrzenng, cena



113

musi petni¢ efektywna role w gospodarce, przy spetnieniu takich warunkéw jak 120

—podmioty gospodarujgce muszg by¢ zainteresowane w realizacji celu mierzo-
nego lub determinowanego ceng,

—musi istnie¢ swoboda wyboru dotyczaca produkcji, zakupow, sprzedazy.

Z punktu widzenia gospodarki przestrzennej w skali og6lnogospodarczej, w
cenic musza by¢ uwzglednione koszty zwigzane z121:

1. pokonywaniem odlegtosci, czyli rolg odlegtosci w ksztattowaniu sie proceséw
rozwoju spoteczno-ekonomicznego;

2. uzytkowaniem ziemi w skali krajowej, regionalnej i lokalnej;

3. gospodarowaniem zasobami $rodowiska przyrodniczego.

Natomiast w ujeciu mikroekonomicznym, w wymiarze przestrzennym, ceny
wchodzg do rachunku dochodéw i wydatkow podmiotdéw gospodarujgcych, i tym
samym determinujg najwazniejsze aspekty dziatalnosci podmiotéw gospodaru-
jacych takie jak12

1. dochodowosc,

2. rodzaj produkciji,

3. rodzaj konsumpciji,

4. powigzanie z tytutu konsumpcji z dostawcami, z tytutu produkcji z odbiorcami
i z tytutu lokalizacji ze spotecznoscig lokalng i jej instytucjami, ze $rodowiskiem
naturalnym.

Jesli przyjac, ze rentownos$¢ gospodarowania okre$lona jest proporcjg cen
sprzedazy do cen zakupu to nierownomierno$¢ wystepowania tych cen w prze-
strzeni ma decydujacy wptyw na te rentownos¢. W rachunku ekonomicznym, nalezy
uwzgledni¢ zasadnicze powigzania drog przemieszczania towaréw od producenta
do konsumenta (system taryf transportowych), system marz handlowych oraz ceng
ziemi.

Wystepujaca w obecnym okresie nieréwnowaga rynkowa sprawia, ze funkcje
obrotu towarowego sg w mniejszym lub wiekszym stopniu ograniczone, a w
zasadzie mamy do czynienia z centralnym rozdzielnictwem wiekszej czesci towa-
row. W roku 1976 przeprowadzono reforme zarzgdzania handlem wewnetrznym,
polegajacg na organizacyjnej koncentracji jednostek handlowych, a takze na
sytematycznym rozszerzaniu rozdzielnictwa towaréw. W roku 1983 decyzjg Rady
Ministrow123 znacznie rozszerzono centralne rozdzielnictwo, ktéremu podlega
80% artykutow konsumpcyjnych. Nadto w mysl tych zarzadzen sformutowano
wykaz artykutdw materiatowo-techniczych objetych centralnym bilansowaniem z
czego wynika, ze bilansowaniu podlega 40% catosci zaopatrzenia gospodarki
narodowej, a w niektorych przypadkach bilansuje sie nawet 90% produkcji i
obrotul2 Dodac nalezy, iz pozostata grupa towaréw moze by¢ dysponowana
swobodnie droga dowolnego wigzania sie umowami kupna-sprzedazy débr pomie-
dzy jednostkami uspotecznionymi. Centralne bilansowanie polega w tym rozumie-
niu na okresleniu przez Centrum dostawcow i odbiorcow z podaniem ilosci i
struktury podazy, jaka moze by¢ przedmiotem zawierania umdéw pom edzy nimi. w
przeciwienstwie do artykuldw materialowo-technicznych, rozdzia; masy débr
konsumpcyjnych dokonywany jest centralnie tytko w odniesieniu do wojewodztw.
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Organy administracji terenowej moga w miare dowolny sposéb dokonywaé
dalszego podziatu artykutéw konsumpcyjnych. Jak nalezy sie spodziewac, w tych
warunkach wptyw regulacyjnej funkcji cen na gospodarke dobrami jest nieduzy.
Osobnym zagadnieniem jest to, czy w warunkach nieréwnowagi rynkowej, mozna
by byto wprowadzi¢ inny niz reglamentowany sposéb podziatu débr. Jednakze
kosztem tej reglamentacji jest zanikajgca w tych warunkach funkcja cen w obrocie
towarowym a nierownowaga rynkowa jest rownoznaczna ze stratami. Straty te
wynikajg z niewykorzystania potencjatu wytwdrczego fabryk oczekujgcych na
dostawe surowcow, materiatow i poHabrykatéw, wirracjonalnym popycie na $rodki
produkcji i spozycia, w nadmiernym wzroscie zapasOw, przy réwnoczesnym ich
braku na newralgicznych odcinkach gospodarowanial

W warunkach réwnowagi rynkowej, parametryczny system zarzadzania kreuje
struktury ptaskie, o znacznie mniejszej liczbie szczebli posrednich, przy uloko-
waniu osrodkdw decyzyjnych na nizszych szczeblach1® Wtedy wiasnie ceny beda
miaty istotny wplyw na podejmowane decyzje gospodarcze w obrocie towarowym.
W. Wilczynskil2/ stwierdza stusznie, ze dla sprawnego funkcjonowania gospodarki
wymagana jest rezygnacja Centrum z wysokiego stopnia szczeg6étowosci planu,
konieczna jest znaczna gietkos$¢ cen, powinny by¢ stworzone rezerwy produkcyjne i
materiatowe. Nadto przedsiebiorstwa powinny posiada¢ uprawnienia do samo-
dzielnego ustalania szczeg6tow asorytmentowej struktury produkcji i podazy wraz
z doborem $rodkdw jej wykonania. Osiggnieta rownowaga rynkowa stymuluje do
zréznicowania struktur organizacyjnych jednostek obrotu, samoczynnie dostoso-
wujacych sie (np. poprzez prawidtowe funkcjonowanie struktury cen) do sytuacji
rynkowej. Podmiotowy ukfad handlu powinien by¢ wytworem jego inicjatyw123
gdyz swoboda w ustalaniu organizacji sprzyja lepszej rownowadze miedzy popytem
a podaza, racjonalizuje transport i obstuge wszystkich ogniw obrotu towarowego.
Swobodne stosowanie cen umozliwitoby nie tylko przystosowanie sie jednostek
obrotu do aktualnie wystepujacej sytuacji rynkowej ale takze kreowanie popytu na
okreslone ustugi, ktdrych liczbe i rodzaj dostosowywano by do zréznicowanych
warunkdéw rynkow regionalnych i wystepujacych powigzan transportowych. Istnieje
mozliwo$¢ stosowania cen sezonowych, obnizek, rabatdw, zwtaszczaw odniesieniu
do marz jednostek obrotu towarowego. Zrdznicowanie cen w zaleznosci od
warunkow rynkow regionalnych ma zresztg podwaojne znaczenie, ze wzgledu na to,
izjedng z ujemnych konsekwencji dtugotrwatej centralizacji i nakazowo-rozdziel-
czego systemu zarzadzania oraz resortowo-branzowych podziatéw organizacyjnych
jest ostabienie srodowiskowych wiezi i wspotdziatania jednostek gospodarczych.

Konstrukcje systemow Srodowiskowych sg tymczasem tym bardziej skuteczne i
efektywne im mniej zawierajg elementéw instytucjonalnych. Zwiekszenie wiezi i
wspotdziataniajednostek miedzy innymi w zakresie obrotu towarowego na terenie
lokalnym sprzyja wytworzeniu regionalnego uktadu wspomagajacego zreformo-
wang gospodarka. Nalezy wiec tworzy¢ warunki dla rozwijania inicjatyw regional-
nych w zakresie miedzy innymi organizacji poszczeg6lnych ogniw obrotu towaro-
wegol2 W uktadzie petnej rownowagi gospodarczej przestrzenny zasieg podmio-
tow wyznaczony jest gtéwnie przez ceny, ktére bedac elementami dochodow
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i wydatkdw przedsiebiorstw determinujg najwazniejsze kwestie zwigzane z ich
dziatalnoscig. Ceny wiasnie okre$lajg mozliwos¢ istnienia przedsiebiorstw, ich
dochodowos¢, rodzaj produkcji i konsumpcji, powigzania z dostawcami i odbior-
cami z tytutu lokalizacji ze spotecznoscia lokalng. Przy jednakowej cenie, koszty sa
przestrzennie zréznicowane i zaleza od rozmieszczenia surowcow, odlegtosci od
rynku zbytu i zaopatrzenia. Im wyzsze sg koszty wyznaczone lokalnymi warunkami
produkcji, tym koszty transportu i magazynowania maja wiekszy wptyw na wyniki
dziatalnosci i zasieg przemieszczania dobra. Dla petnienia tych funkcji ceny muszg
odpowiadac rzeczywistym kosztom spotecznym. Stad tez prawidtowo ustalona
struktura cen, organizacjaprzemieszczania towarow pomiedzy jednostkami obrotu
towarowego, stwarzajg warunki wzrostu efektywnosci w spetnianiu przez obrot
towarowy jego przestrzennych funkcji.

Innym nowoczesnym rozwigzaniem stosowanym w panstwach rozwinietych, do-
tyczacym gtownie zredukowania liczby magazynow jest przechodzenie na tzw. sy-
stem ,,0” zapasowosci. Przyktadem w tym zakresie moze by¢ np. system ,,kanban”
stosowany w Japoniill W jednym z zaktadéw montazowych japonskiego przemy-
stu samochodowego okres magazynowania czesci wynosi od 1do 6 godzin, Srednio
4 godziny. Skrdécenie czasu magazynowania osiggnieto miedzy innymi przez:

—wykorzystanie dogodnej lokalizacji dostawcow w promieniu do 50 km.,

—maksymalne wykorzystanie mozliwosci produkcyjnych dostawcow i zreduko-
wanie ich liczby z 4000 do 200,

—udzielanie dostawcom statych porad w zakresie jakosci.

Sterowanie produkcjg dostawcoéw oraz stanem magazynéw i uzupetnieniem
zapasow w strefie montazu odbywa sie przy uzyciu prostych kart ,,keban”. System
ten umozliwia utrzymanie matych zapaséw magazynowych. W naszych jednak,
warunkach magazynowania stan taki jest jeszcze trudny do osiagniecia.

Innej mozliwosci integracji funkcjonalno-przestrzennej gospodarki magazy-
nowej poszukiwano takze w koncepcji kompleksow terytorialno-produkcyjnych.
Radziecka koncepcja komplekséw terytorialno-produkcyjnych dotyczy nie tylko
metod zagospodarowania przestrzennego obszaréw stabo rozwinietych lecz takze
sposobow lokalizacji inwestycji w regionach dobrze zagospodarowanych. Modelo-
wanie tworzenia tych komplekséw stanowi podystem modelowania gospodarki
narodowej w ramach perspektywicznego planowania terytorialno-produkcyjnego.
Regionalne modele komplekséw terytorialno-produkcyjnych stuzg do analizy i
planowania zagospodarowania obszarow réznej skali jednostek przestrzennych13L

We wszystkich etapach analityczno-optymalizacyjnych wyodrebnia sie tréj-
rangowy uklad catosci terytorialno-produkcyjnych tzn.:

1 region ekonomiczny (regionalny kompleks produkcyjny),

2. podregiony (kompleksy terytorialno-produkcyijne),

3. wezly przemystowe,

a takze trzy podstawowe typy obiektdw tj.

—przestrzenne jednostki taksonomiczne,

—funkcjonalne czesci gospodarki,

— powiazania transportowo-produkcyjne.



Z kolei wyodrebnienie takich podstawowych obiektow kompleksu Terytorialno-
Produkcyjnego, jak:

—terytorialne jednostki taksonomiczne (areaty, place, dziatki);

—funkcjonalne czesci gospodarki (produkcja - gatezie specjalizacji oraz gatezie
uzupetniajace, infrastruktura —produkcyjna, socjalna oraz instytucjonalna, zaso-
by — ludzkie i przyrodnicze);

—powigzania transportowo-produkcyjne (zewnetrzne i wewnetrzne) definiuje
istote podejscia funkcjonalnego oraz zasobowego do zagospodarowania regionow.

W podejsciu tym podstawowymi obiektami badania sg jednostki przestrzenne
systemu krajowego a za podstawe ich tworzenia przyjeto produkcje. Optymalizacja
kompleksow terytorialno-produkcyjnych polega na okresleniu najkorzystniejszej
agregacji warunkow struktury produkcyjnej, zewnetrznych i wewnetrznych powia-
zan rozwoju i rozmieszczenia wszystkich czesci gospodarki, osadnictwa ludnosci
oraz wykorzystania zasobow. Niezaleznie od optymalizowania zadan produkcyj-
nych gatezi specjalizacyjnych trzeba zapewni¢ rozwdj tych branz infrastruktury,
ktérych waga wykracza poza ramy zagospodarowywanego obszaru. W regionach
dobrze zagospodarowywanych podstawg kompeksowego wyboru lokalizacji inwe-
stycji jest podziat czynnikéw przestrzennego organizowania gospodarki (produkcji
i infrastruktury) na czynniki rozmieszczenia oraz na czynniki tworzenia komple-
ksow12.

W koncepcji zintegrowanej analizy efektywnosci czynnikéw rozmieszczenia oraz
czynnikow ksztattujgcych kompleksy szczegblne znaczenie przypisuje sie whasciwo-
§ciom grawitacyjnym pewnych analizowanych czynnikowl133 Czynniki takie jak
transport, zasoby ludzkie i naturalne, odbiorcy majg wiasciwosci przyciggajace w
stosunku do wytwarzajacych jednostek gospodarczych. Dodac nalezy, ze razem z
tendencjg do przestrzennego aglomerowania produkcji i infrastruktury, czynniki
rozmieszczenia kreujg kompleksy. W literaturze radzieckiej dzieli sie infrastru-
kture na produkcyjng i spoteczng natomiast w literaturze polskiej na gospodarczg
(techniczng, ekonomiczng i spoteczng). N. Niekrasow13 zalicza infrastrukture
produkcyjng i spoteczna, obok systemu wzajemnie powigzanych ze sobg przedsie-
biorstw wytwarzajacych produkcje specjalistyczng, do podstawowych elementéw
kompleksu terytorialno-produkcyjnego.

Autorzy radzieccy dzielg infrastrukture kompleksu terytorialno-produkcyjnego
na miedzy-kompleksowg i wewnatrz-kompleksowa. Modelowanie infrastruktury
polega na okresleniu zewnetrznych wiezi transportowych, tzn. wielkosci i struktury,
kierunku przywozu i wywozu a takze tranzytu, stosowanych do geograficznego
potozenia kompleksu terytorialno-produkcyjnego i jego specjalizacji. Kolejno
sporzadzony zostaje schemat istniejgcej i projektowanej sieci magistralnej a
rachunek wypeltnienia sieci kompleksu przewozami, pozwala na okreslenie rezerw
lub niedoboréw przepustowosci wedtug odcinkéw i kierunkow.

M. Bandman1® sformutowat generalng teze, w mysl ktérej, w ramach ksztatto-
wania kompleksow terytorialno-produkcyjnych, wybdr pojedynczej lokalizacji
zastgpiony zostat kompleksowym podejsciem wyrazajacym sie w optymalizacji calej
struktury gospodarki. Proces optymalizacji konkretyzuje sie w trzech etapach
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rozmieszczenia sit wytworczych. Lokalizacja doprowadzona do poziomu regionu
zostaje w pierwszym etapie uszczeg6towiona do kompleksu terytorialno-produk-
cyjnego, by w drugim nastapito dalsze przestrzenne zdeterminowanie lokalizacji
zamykajace jg w granicach obszarow weztéw przemystowych. W trzecim etapie ma
miejsce zetkniecie lokalizowanych obiektéw z przestrzenig geograficzng a w
wyniku rachunku optymalizacyjnego wyznaczenie konkretnego placu budowy.
Doda¢ nalezy, iz w kazdym etapie rozpatruje sie warianty lokalizacji obiektow
produkcyjnych, rozwoju i lokalizacji elementéw infrastruktury oraz wykorzystanie
zasobow1x

Integralne traktowanie w kompleksach terytorialno-produkcyjnych uktadéw:
produkcyjnego, infrastruktury i miejsc zamieszkania powoduja, iz wybor lokalizacji
przestaje by¢é odnoszony do pojedynczego przedsiebiorstwa badz kompozycji
przestrzennej przedsiebiorstw lecz stanowi rezultat optymalizacji catej struktury
przestrzennej tworzonej przez te bazy zasadnicze ukiady. W podejsciu tym
infrastruktura produkcyjna i spotecznal3/ rozpatrywana jest, jako réwnoprawny
element gospodarki kompleksu terytorialno-produkcyjnego. Rozmiary rozwoju
poszczegoblnych obiektéw infrastruktury i schematy ich lokalizacji okreslone sg nie
przed rozwigzaniem gtdwnego zadania lokalizacji przedsiebiorstw i nie po dokona-
niu tego rozwigzania, lecz jednoczesnie z nim.

Analogicznie, gtéwny system rozmieszczenia ludnosci w regionie (kompleksie
terytorialno-produkcyjnym, wezle przemystowym) krystalizuje sie jednoczesnie z
okresleniem punktéw lokalizacji przedsigbiorstw i obiektow infrastruktury. Zazna-
czy¢ jednak trzeba, ze analiza mechanizmu wyboru lokalizacji w koncepcji KTP
wskazuje na to, iz pozostaje on w znacznym stopniu zdeterminowany gateziowym
punktem widzenia. Nadto, brak w opracowaniach poswieconych KTP adaptacji
struktur administracyjnych i decyzyjnych do wymogdw planowego ksztattowania
KTP, akoniecznos¢ adaptacji wigze sie z rozbieznoscig miedzy granicami podziatu
administradyjnego a obszarem kompleksu oraz z istniejagcym rozktadem kompe-
tencji decyzyjnych. W ramach rozktadu kompetencji decyzyjnych, dyspozycja
Srodkami inwestycyjnymi pozostaje w reku resortow138

W ramach tworzenia bowiem KTP, przewiduje sie budowe osobnych baz
magazynowych dla Srodkéw produkcji i osobnych dla srodkéw konsumpcji. W
literaturze przedmiotu podkres$la sie jedynie13 iz rozwéj gospodarki magazynowej
organizacji zaopatrzeniowych powinien by¢ planowany w $cistym powigzaniu z
gospodarka magazynowg przemystu, budownictwa, transportu oraz innych gatezi
gospodarki narodowej. Najbardziej efektywny w ZSRR jest rozwoj zaopatrzenia
sktadowego w poréwnaniu z innymi formami dostaw organizowanych. Najogoélniej
wiec nalezy stwierdzi¢, ze w KTP nastgpi¢ powinno ograniczanie liczby ogniw
obrotu towarowego na rzecz sprzedazy sktadowej baz magazynowych $rodkdw
produkcji i konsumpcji. W wyniku rozwazan nad mozliwosciami integracji funkcjo-
nalno-przestrzennej baz magazynowych jednostek obrotu towarowego, w Swietle
przedstawionych koncepcji rozwoju regionéw, za stuszng nalezy uznac, sformuto-
wang przez K. SecomskiegodD teze, ze w teorii rozmieszczenia infrastruktury
chodzi przede wszystkim o zwiazki miedzy weztami osadniczymi a pasmami
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urzgdzen infrastrukturalnych w skali krajowej i regionalnej. Na tym tle wyodrebnia
sie rozmieszczenie infrastruktury techniczno-ekonomicznej, a wiec pasmowych
powigzan technicznych z urzadzeniami infrastrukturalnymi weztéw osadniczych.

Ruchom fadunkéw w przestrzeni poswiecit uwage R. Domanskildl Autor
stwierdzit, iz decyzje umozliwiajgce realizacje zamierzen rozwojowych powoduja
uruchomienie mas fadunkéw rozproszonych w wielu miejscach i ich skupienie w
niewielu miejscach o wzmozonej aktywnosci rozwojowej. Po stworzeniu nowych
zdolnosci wytwdrczych i ustugowych rodzaje i kierunki fadunkéw zmieniajg sie.
Indukowane ruchy tadunkéw sg czesto zdeterminowane w wysokim stopniu np.
przez lokalizacje dostawcdw, ktérych moze by¢ niewielu. Liczba alternatyw ruchu
wzrasta, gdy rozwoj wkracza w faze autonomiczng, wraz z ktorg nabiera znaczenia
optymalizacja ruchu wyrazajgca si¢ miedzy innymi minimalizacja_odlegtosci i
kosztow.

Przestrzennym rozmieszczeniem punktow przeptywu tadunkow, zajgt sie w
swych rozwazaniach S. M. Komorowskil®2 Autor stwierdzit, ze organizacja
przestrzenna zbioru podsystemoéw gospodarczych zajmujacych sie handlem powin-
na zaleze¢ od przestrzennego rozmieszczenia dostawcéw i odbiorcdw kazdego z
nich. Kryterium racjonalnego rozmieszczenia dostawcow i odbiorcow, to minimali-
zacja kosztow transportu oraz zmniejszenie zamrozenia Srodkéw w zapasach
magazynowych. Nadto, powinno sie dgzy¢ do maksymalizacji sprawnosci obstugi,
ktérg mozna mierzy¢ np. czasem realizacji zamoOwien otrzymywanych od od-
biorcéw. Niezaleznie od tego czy funkcjonowanie obrotu towarowego zwigzane
bedzie z rozwojem regionu spolaryzowanego, czy z tworzeniem kompleksu
terytorialno-produkcyjnego, mozliwosci integracji uktadow dziatajacych w prze-
strzeni gospodarczej sprowadzajg sie do:

—czynienia mniej sprzecznymi wewnetrznie perspektywicznych planéw rozwoju
przestrzennego poszczegdlnych jednostek gospodarczych, ktére tworza pewna
cato$¢ (zgodnos¢ logiczng);

—Wwyznaczania i ustanawiania coraz bardziej korzystnych relacji gospodarczych
(np. region a gatgz) wyrazajacych sie przeptywem czynnikdw wytworczych, produ-
ktow i informacji miedzy jednostkami gospodarczymi, ktore zamierza sie uczynic
wiekszg catoscia;

—ukierunkowania pojedyriczych planéw (projektdw) na coraz bardziej wyrazng
i skuteczna relacje optimum, wspolnego dla wszystkich jednostek gospodarczych.

Wymienione podzbiory dziatan integracyjnych to nic innego, jak trzy konieczne i
wystarczajgce warunki integracji uktadéw dzialajacych a mianowicie:

—warunek facznosci,

—warunek zgodnosci,

—warunek zbieznosci.

Uporzadkowanie logiczne warunkéw integracji uktadéw dziatajgcych dowodzi, iz
wspotdziatanie uktadow jest najwyzszym stadium ich integracji. Przyjmuje sie zato-
zenie, iz w najwyzszym stadium integracji istnieje wspolny cel akceptowany przez
wszystkie nalezace do zbioru jednostki gospodarcze. Tak wiec uzasadnionym jest
twierdzenie, iz integracja przestrzenno-funkcjonalna baz magazynowychjednostek
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obrotu towarowego spowoduje zlikwidowanie dysharmonijnych struktur w tym
obrocie, gdyz akceptacja wspolnego celu, jakim jest dla jednostek obrotu towaro-
wego racjonalizacja przemieszczania towaréw, umozliwi optymalne podejmowanie
decyzji dotyczacych rozmieszczenia tych jednostek we wszystkich regionach kraju.

Jedna z mozliwosci integracji przestrzenno-funkcyjnej obrotu towarowego stwa-
rza logistyka dystrybucjild3 ktéra zdefiniowano jako zespdl technik i srodkéw, kto-
re wspotpracujg w zapewnieniu racjonalnego przeptywu produktow od wyjscia z
produkcji az do konsumenta. Racjonalny przeptyw produktow jest z kolei uzale-
zniony nie tylko od zorganizowaniazespotu technik i Srodkdw stuzgcych przemiesz-
czaniu produktéw ale réwniez od przestrzennego rozmieszczenia produktow fizy-
cznej dystrubucji tych produktéw. Funkcjonowanie logistyki dystrybucji porow-
nuje sie do biegu rzeki, gdyz regulacja przeptywow towarowych uzaleznionajest od
»Zebranych w gorze” warunkéw produkcji débr i niezaktéconego przeptywu ,,do
dotu” tzn. magazynu odbiorcy. GandonMtwierdzi, iz logistyka to co$ wiecej niz
przegrupowanie lub system, to funkcja globalna, ktéra dziata w ramach strategii
ruchu przeptywdw i ktdéra jest dokonana przy pomocy nastepujacych srodkdw:

—regulacji przeptywdw towarowych z produkcji do odbiorcy,

—uzytkowania baz magazynowych, ktérymi sa magazyny regionalne,

— stosowania transportu, ktdry jest podstawa sprawnej regulacji przeptywow
towarowych.

Magazyny regionalne to bazy, punkty zatrzymywania towaréw zlokalizowane w
wybranym miejscu regionu w zalezno$ci od145:

1 cech charakterystycznych geografii gospodarczej wybranego regionu,

2. odlegtosci od miejsc produkeiji,

3. liczby i wielkosci rejondw cigzenia odbiorcy.

Wielko$¢ powierzchni uzytkowej baz magazynowych uzaleznionajest natomiast od
takich podstawowych parametréow jak 146

— liczba pozycji asortymentowych towardéw skladowanych w magazynach
regionalnych w ciagu 1 roku,

—tonaz poszczegdlnych partii dostaw,

—liczba dostaw do zrealizowania w ciggu roku.

Tak wigec istniejgce sprzezenie zwrotne pomiedzy zagospodarowaniem regionu a
wielkoscig i strukturg asortymentowa towarow, jako przedmiotdw dystrybucji lezy
u podstaw tworzenia réznorodnych form przestrzennych sieci handlowej dla
potrzeb logistyki dystrybucji przy czym jedng z form sa wiasnie magazyny
regionalne. Inng wykorzystywangw krajach europejskich forma przestrzenna sieci
handlowej sg magazyny centralne, zlokalizowane w miejscu produkcji, skad towary
zostajg przemieszczane bezposrednio do odbiorcy. Wydajno$¢ dystrybucji jest
stosunkiem pomiedzy ,,produkcja” pewnej dziatalnosci (liczby zamdwien, faktur i
fadunkdéw przemieszczanych) a Srodkami potrzebnymi do zrealizowania tej pro-
dukcji (godziny pracy, zapasy), przy czym na produkcje dziatalnosci skfadajg sie:

1 kompletacje zamowien,

2. formowanie jednostek tadunkowych,

3. transport az do odbiorcy.
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Przyjmuje sie, ze $redni koszt transportu w zaleznosci od wydajnosci dystrybucji
mozna obliczy¢ wedtug wzoru:147

T =tcaem est

gdzie: T —koszt transportu
tca —Sredni czas sktadowania towaru w magazynie
m  —liczba asortymentow towaréw sktadowanych w magazynie w ciagu
roku
st  —S$redni koszt transportu i magazynowania.

Jak wynika z badan przeprowadzonych we Francji, dzieki wprowadzeniu zasad
logistyki dystrybucji nastapit tam znaczny wzrost wydajnosci dystrybucji. Globalna
obnizka kosztow dystrybucji we wszystkich gateziach gospodarki narodowej
wynosita okoto 25% a zmniejszenie poziomu zapasow od 15 —20%. Fakt ten jest
potwierdzeniem stusznosci tezy dotyczacej stwierdzenia, iz wspétdziatanie ukta-
déw, w tym przypadku magazynowania i transportu, jako elementéw koncepcji
logistyki dystrybucji jest najwyzszym stadium ich integracji. Wprowadzenie zasad
logistyki dystrubucji przy przemieszczaniu towaréw z ogniw produkcji do odbiorcy
zwigzane jest ScisSle z wplywem rozmieszczania baz magazynowych na poziom
transportochtonnosci tego obrotu. Istota zwigzku pomiedzy sposobem lokalizowa-
nia baz magazynowych w systemie logistyki dystrybucji a poziomem transporto-
chtonnosci tych baz polega na tym, iz

1 transport stanowi integralng czes$¢ tancucha magazynowo-transportowego, a
poziom kosztéw transportu ma znaczacy wptyw na poziom kosztow dystrybucii;

2.rozmieszczenie baz magazynowychcentralnych lub regionalnych mabezposre-
dni wplyw na poziom kosztéw transportu w tancuchu logistycznym.

Bioragc pod uwage wyniki badan kosztéw logistycznych we Francjildg w ktorych
na 100% kosztow ogotem 41,3% przypada na koszty utrzymania zapasow a 34% na
transport, to drogg do sterowania poziomem transportochtonnosci przemiesz-
czania towardéw od producenta do odbiorcy jest integracja przestrzenno-funkcjo-
nalnajednostek obrotu np. w ramach logistyki dystrybucji. Poszukiwaniem metod i
sposobdw ograniczania kosztdw dystrybucji, zwigzanych przede wszystkim z
ograniczeniem liczby punktéw przetadunkowych zajmowali sie w latach osiemdzie-
sigtych uczeni angielscyl Na rys. 9 przedstawiono ksztattowanie sie kosztéw
obrotu towarowego w dostawach bezposrednich i z zastosowaniem punktow
przetadunkowych. Linia Mc bedaca podstawg wykresu wyraza odlegtosé wzdtuz
najbardziej ekonomicznej drogi pomiedzy zrodtem surowcow a rynkiem. Krzywe a i
b wyrazajg koszty zaopatrzenia i koszty dystrybucji dla wszystkich zaktadow
produkcyjnych wzdtuz tej drogi. Nauwage zastuguje fakt, ze wwyniku zakrzywienia
linii wyrazajacych koszty dystrybucji, linia catkowitych kosztow transportu jest
rowniez zakrzywiona, przy czym punkt najwyzszych kosztow przypada w punkcie
Srodkowym. Krzywa kosztow zaopatrzeniajest bardziej stroma niz krzywa kosztéw
dystrybucji co oznacza, iz przew06z surowca jest drozszy niz przewz wyrob6w. Stad,
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dopoki linie wyrazajace koszty zaopatrzenia i dystrybucji wykazujg charakterysty-
czng wypuktos¢, krzywa catkowitych kosztéw transportu musi obnizaé sie na obu
konicach. Z punktu widzenia wiec kosztow transportu najlepszym dla lokalizacji
pgz%dsigbiorstwajest albo miejsce zopatrywania sie w surowce albo miejsce rynku
zbytu.

Wyniki badan reorganizacji systemu dystrybucji opublikowali takze ekonomisci
amerykanscy 150

Rys. 9. Ksztattowanie sie kosztow obrotu towarowego z zastosowaniem punktéw przetadunkowych iw
dostawach bezposrednich

Reorganizacja systemu dystrybucji sprowadzata sie do okreslenia lokalizacji 45
hurtowni, do ktorych zaliczono zardwno nowe obiekty, jak i dotychczas funkcjonu-
jace, po przeniesieniu ich na inne miejsca. Zgodnie z zasadami logistyki wyroby,
bedace przedmiotem obrotu, zostaty podzielone na 17 grup, przy czym wytwarzano
jew 14 fabrykach arozprowadzono przez sie¢ sklepdw podzielong na 121 obszaréw.
Za kryterium optymalizacji dystrybucji przyjeto koszty budowy hurtowni iroczne
naktady na przewdz towarow. Wedtug ocen przyjetych sposobéw rozwigzan,
zmniejszenie kosztéw budowy i kosztéw przemieszczania wyrobow tylko o 1%
powoduje analogiczny wzrost zysku, jak zwiekszenie sprzedazy wyrobéw gotowych
0 20%. Wyniki badan stanowity dla ekonomistow podstawe do prac nad wyborem
jednej z dwoch nowych form organizacji przeptywéw towarowych.

Pierwsza z nich polega na doskonaleniu istniejgcych struktur organizacyjnych
liniowo-funkcjonalnych poprzez zmiane podziatu pracy i obowigzkow w zakresie
zarzadzania zasobami materiatowymi. Gtownym celem takiej rekonstrukcji jest
zwolnienie kierownictwa wyzszego szczebla od obowigzku rozwigzywania bieza-
cych zagadnien zarzadzania obrotem towarowym. W wielu spotkach wprowadzono,
zgodnie z zasadami ligistyki dystrybucji, centralizacje wszystkich funkcji, dotycza-
cych dostaw wyrobéw gotowych do odbiorcow, w jednym wydziale. Efekty
przeprowadzonej reorganizacji uzyskano przede wszystkim z obnizki pozi&mu
zapasow a takze:



122

—skrdcenie czasu realizacji zamowien odbiorcow,

—zmniejszeniu kosztow obrotu w tym przede wszystkim kosztow transportu.

Drugi kierunek wposzukiwaniu nowych form organizacji polegat na stosowaniu
struktur programowego zarzadzania przez cele, ktérego teoretyczng podstawe
stanowi koncepcja ,,jednolitego strumienia materiatowego”. Wsréd licznych
odmian tej struktury za najlepsza uwaza sie macierzowg strukture zarzadzania
przeptywem zasobOw materiatowych.

Badania przeprowadzone przez Instytut Zaopatrzenia Materiatowego (NIMS),
stanowity podstawe do stwierdzenialdl, iz regulowanie zaopatrzeniem skfadowym
do ekonomicznie uzasadnionych rozmiaréw przynosi gospodarce ZSRR efekt w
kwocie 60 tys. rubli na kazdy milion wzrostu wartosci dostaw skiadowych.
Zmniejszajg sie przy tym zapasy produkcyjne a koszty inwestycji w obrocie
sktadowym zwracajg sie przecietnie w okresie 2 lat. Zdaniem specjalistow
radzieckich1® praktyka dopuszczajgca organizowanie gospodarki magazynowej
kazdego ministerstwa i rownorzednego mu organu, lub kazdej gatezi w sposob
izolowany od pozostatych, nie przynosi spodziewanych rezultatéw. Istotne jest aby
rozwéj gospodarki magazynowej byt planowany w $cistym powigzaniu z gospodarka
magazynowg przemystu, budownictwa, transportu oraz innych gatezi gospodarki
narodowe;j.

W NRD istnieje na wzor logistyczny, koncentracja organizacyjna transportu z
obstuga baz magazynowych w handlu. Wyodrebniona jednostka transportowa
obstuguje wszystkie ogniwa hurtowe. W CSSR natomiast poszczegdlne przedsie-
biorstwa handlowe posiadaja wiasny tabor transportowy, wyspecjalizowany w
zaleznosci od rodzaju przemieszczanego w obrocie towarowym tadunku.

6. 2. Koncepcje rozwigzan systemowych w integracji baz magazynowych, jako
ogniw obrotu towarowego.

Przestawienie koncepcji integracji gospodarki magazynowo-transportowej roz-
poczniemy od sformutowania celu tej integracji, omowienia, na czym powinna
polegac ta integracja a zakonczymy, charakterystyka srodkdw, jakimi nalezy sie
postuzyé na drodze do realizacji zamierzen integracyjnych. Charakterystyka
$rodkéw technicznych, ekonomicznych i organizacyjnych, stuzacych integracji
gospodarki magazynowej stanowi jednoczesnie zbiér praktycznych wnioskéw dla
polityki gospodarczej, jakie moga by¢ wykorzystane w racjonalizowaniu przemiesz-
czania fadunkéw w obrocie towarowym. Nalezy podkresli¢, iz istotg koncepcji
dotyczacej integracji gospodarki magazynowo-transportowej jest zapewnienie
ogolnospotecznej efektywnosci gospodarowania, przy czym jednym z istotnych
warunkow jej osiggniecia jest obnizanie poziomu transportochtonnosci. Nie
oznacza to wcale, iz w okreslonych przypadkach wzrost transportochtonnosci moze
by¢ ekonomicznie uzasadniony. Nadto, zaznaczy¢ trzeba, iz w nowoczeshych
gospodarkach panstw wysoko rozwinietych, obserwuje sie tendencje do likwido-
wania czesci magazyndw i przechodzenia na dostawy ,,dom —dom”, zpominieciem
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baz magazynowych jednostek posredniczacych w obrotach towarowych. Dlatego
przedstawienie niniejszych koncepcji nie oznacza pominiecia najnowoczesniej-
szych rozwigzan w tym zakresie, ktore jednak wymagajg przede wszystkim
uzyskania wiarygodnych danych Zrédtowych dotyczacych takiej restrukturalizacji
gospodarki zapasami, kt6ra uzasadniataby wprowadzenie wymienionych sposobdw
przemieszczania towarow.

Przedstawione w niniejszej koncepcji rozwigzania dotyczace integracji gospo-
darki magazynowej stanowig, w stosunku do sytuacji lat osiemdziesigtych w
gospodarce magazynowej propozycje unowoczesnienia przebiegdw towarowych,
koncentracji baz magazynowych, w ramach aktualnego stanu technicznego baz
magazynowych. W zwigzku z tym traktujemy przedstawione koncepcje, jako stan
przejéciowy do racjonalizowania gospodarki magazynowej a z biegiem czasu do
wdrazania metod tzw. ,,0” zapasowosci.

Celem integracji gospodarki magazynowej jest stworzenie takiego systemu roz-
mieszczenia i funkcjonowania baz magazynowych, ktory zapewnitby niskg tran-
sportochtonnos$¢ jednostek obrotu towarowego. Systemem takim jest, zgodnie z
0g0lIng definicjg systemu, zbudowany na bazie taricucha magazynowo-transporto-
wego catoksztattu srodkdw technicznych, ekonomicznych i organizacyjnych w ich
wzajemnym zwigzku przestrzennym i funkcjonalnym, stuzacym przemieszczaniu
towar6w na okre$lonym obszarze. Pojecie obszaru zwigzane jest z zakresem
integracji, ktory dotyczyé moze zaréwno gospodarki magazynowo-transportowej w
skali regionu, makroregionu lub kraju. Innym obszarem integracji moze byc¢ takze
integracja branzowa w okre$lonej gatezi gospodarki narodowej lub asortymentowa
magazynowanych i przemieszczanych towaréw w skali miedzygateziowej gospo-
darki narodowe;j.

Jak z tego wynika, o rodzaju integracji gospodarki magazynowej powinien decy-
dowaé przedmiot obrotu towarowego, fadunek przemieszczany w ramach obrotu a
nie podmioty tego obrotu tzn. punkty zatrzymywania sie fadunku. Z tego punktu
widzenia, pierwszym wnioskiem, jaki nasuwa si¢ w zwigzku z przedmiotowym a nief
podmiotowym celem integracji jest zlikwidowanie podziatu na bazy magazynowe
Srodkow produkcji i sSrodkéw konsumpcji i wprowadzenie jednolitego systemu baz
magazynowych, jako ogniw obrotu towarowego. Dlatego w odpowiedzi na pytanie
na czym polega integracja gospodarki magazynowo-transportowej, stwierdzamy, iz
polega ona na takim doborze metod i Srodkéw, ktore przy danych naktadach na
przedmiot obrotu towarowego zapewnig minimalng transportochtonno$é podmio-
tow tego obrotu. Stad, tancuch magazynowo-transportowy tworzony dla okreslo-
nego tadunku powinien charakteryzowac sie zardbwno miedzygateziowg obstuga
transportowa, jak i miedzybranzowg obstugg magazynowa. Towar powinien by¢
przechowywany w takim magazynie, ktérego lokalizacje, wielkos¢, przepustowosc
oraz warunki mikroklimatyczne zapewniajg przestrzeganie zasady ,,first on first
off”, niezaleznie od tego czy jest to magazyn Srodkéw produkcji czy konsumpcji.
Podobnie, ten sam tadunek powinien by¢ przemieszczany $rodkami transportu
nalezacymi do jednej lub kilku gatezi transportu przy uwzglednieniu najkrotszej
drogi przebiegu i optymalnym wykorzystaniu tadownosci pojazdu.
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Najlepszym z dotychczas sprawdzonych rozwigzan systemowych w zakresie
gospodarki magazynowo-transportowej okazat sie system logistyki dystrybucji,
jako catoksztatt Srodkéw technicznych, ekonomicznych i organizacyjnych we
wzajemnym zwigzku przestrzenno-funkcjonalnym. Wyboru i oceny $rodkéw
stuzacych integracji gospodarki magazynowej w Polsce dokonano w S$wietle
potrzeb i mozliwosci reorientacji form przestrzennych sieci dystrybucji towarow.
Powstaje zatem pytanie, czy istniejgca fizyczna sie¢ dystrybucji towarow jest
wystarczajgco przygotowana do zgodnego z wymogami systemu logistyki dystry-
bucji nowoczesnego sposobu przemieszczania towarow. Mozliwosci reorientacji
form przestrzennych sprowadzajg sie do sprecyzowania teoretycznych i prakty-
cznych uwarunkowan rozmieszczenia okreslonej potrzebami obrotu towarowego
liczby i wielkosci baz magazynowych w poszczeg6lnych regionach kraju. Przez
teortyczne uwarunkowania rozmieszczania liczby i wielkosci baz magazynowych
rozumiemy rozwdj metod badawczych prezentowanych w literaturze przedmiotu,
poswieconej temu zagadnieniu. Praktyczne za$ uwarunkowania dotyczg moz-
liwosci adaptowania (wdrozenia) istniejacej fizycznej sieci dystrybucji towaréw w
naszym Kraju.

Niezaleznie jednak od obowiazujgcego, badZ postulowanego, systemu dystry-
bucji towaréw, od wielu juz lat prezentowane sg systematyczne w literaturze
przedmiotu wyniki prac w zakresie metod obliczania liczby i wielkosci baz
magazynowych, jako ogniw obrotu towarowego. Najogdlniej mowigc, postep w
tej dziedzinie badan sprowadza sie do odejscia od programowania konkretnej
liczby i wielkosci baz magazynowych dla poszczeg6lnych branz lub regiondéw, w
kierunku wprowadzenia do metod tego programowania np. teorii masowej
obstugi. W praktyce oznacza to, iz istnieje mozliwos¢ wykorzystania cennego
dorobku teoretycznego, dla potrzeb kreowania w naszym kraju systemu logistyki
dystrybucji. Trudno w chwili obecnej jednoznacznie okresli¢, ktére z propono-
wanych rozwigzan w tym zakresie moze okaza¢ sie z punktu widzenia systemu
dystrybucji najbardziej racjonalne, warto natomiast zwrdci¢ uwage na najisto-
tniejsze z nich.

Opracowano13 model symulacyjny funkcjonowania magazynu hurtowego,
przy pomocy ktdrego moga by¢ rozwigzywane takie zagadnienia jak:

1 ocena przepustowosci magazynu w poszczegélnych fazach procesu magazy-
nowego;

2. badanie stabilnosci i niezawodnosci procesu pod wplywem zaburzen
wewnetrznych i zewnetrznych (nierytmiczno$¢i dostaw towardw);

3. prognozowanie sprawnosci dziatania procesu magazynowego w zakresie
przyjmowania, sktadowania i wydawania towarow przy réznych zatozeniach w
zakresie wplywu otoczenia, zasad dziatania, zmian struktury i parametréw
systemu.

Zastosowanie modeli symulacyjnych pozwala w tym przypadku na komple-
ksowe ujecie obserwowanego procesu, a takze na poznanie i zrozumienie
mechanizmu funkcjonowania badanego obiektu, jako ztozonego, wielofazowego i
wieloetapowego systemu masowej obstugi. Zastosowanie metody matema-
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tycznej jednego z dziatdbw badan operacyjnych a mianowicie teorii systemow
obstugi, znalazto swoje miejsce w pracach innych autoréw. Celem okre$lenia
wielkosci bazy magazynowej, uzaleznionej od natezenia przeptywu towardw,
mozna postuzy¢ sie wzorem rozktadu Poissona:

2(1-0)

gdzie: a — wspdtczynnik wspotpracy z dostawcami i odbiorcami

QWAP=EOB

=0 Di(Wi) Ks+ (SR)

przy czym: AP + OB —adzienna wydajnos¢ aparatu obstugi
QD (Wj) Kxth (SR) — Srednia ilos¢ dziennego przeptywu masy
fadunkowej dla ustalenia rodzaju transportu.

Jedna z podstawowych zasad systemu logistyki dystrybucji jest tworzenie takiej
liczby i wielkoSci baz magazynowych w danym regionie kraju, ktdéra warunkuje
ponoszenie najnizszych kosztdw magazynowania itransportu. Obliczenie wielkosci
powierzchni uzytkowej bazy magazynowej stanowi punkt wyjscia w okre$laniu
potrzeb przechowywania towaréw przemieszczanych od producenta do ostate-
cznego odbiorcy. Jesli zatem potrzeby powierzchni magazynowej w roku ,,.£” (wtys.
m2) oznaczymy przez ,,Pski” 154

—obrét skfadowy w roku t (tys. zt) ,,Osk”;

— planowany poziom zapaséw w dniach w roku t ,,Z*”;

—warto$¢ zapasu magazynowego na 1m2powierzchni uzytkowej wroku t ,,Zpu”;

— wskazniki korygujace potrzeby magazynowe uwzgledniajgce technologie
skladowania i rozwigzania organizacyjne przez lokalizacje magazynéw ,,Wv W2,
Wn ?

—wielkos$¢ powierzchni sktadowej magazyndw w roku tCPsk*”;

—ubytki powierzchni magazynowej w kolejnych latach okresu t0-. t ,, L\

To wzér na obliczenie tej powierzchni przedstawia sie nastepujaco:

Pk= [Ga— D zpu). W. W .. W—HPE - 2 U)

kalkulacyjny okres eksploatacji baz magazynowych ,,n” wylicza sie wedtug wzoru:

i_sdr

log fL+ 1)

gdzie: s — przecietna stawka amortyzacyjna baz magazynowych,
i — Mcpa dyskontowa.



126

Z punktu widzeniajednak potrzeb w zakresie rzeczywistych wielkosci potencjatu
zbioru obiektdw magazynowych istotne znaczenie ma dokonanie obliczen ubytkdw
fizycznych baz magazynowych wyrazonych w jednostkach naturalnych. Roczng
wielkos$¢ ubytkow budowli magazynowych oznaczong symbolem UB oznacza sie
nastepujaco:

Wp m2+LBePBtm2e 100
UBm2 =

tBeWpm2

gdzie: VB m2 —ocznawielkos$¢ ubytku budowli magazynowych wyrazonaw m2,
Wp m2 -wielko$¢ powierzchni uzytkowej budowlni magazynowych odda-
nych do uzytku w m2,

1B — okres likwidacji budowli magazynowych w latach,

PB — przewidywana wielkos¢ powierzchni uzytkowej w m2pozostata
po likwidacji,

te — ?rzev;]/idywany okres eksploatacji budowli magazynowych w
atach.

Nalezy zaznaczyé€, ze zgodnie z przyjetymi parametrami technicznymi ,,tB’ czyli
okres eksploatacji bedzie dla poszczeg6lnych skladnikéw bazy rozny. Ubytki
catkowite bazy magazynowej, dotyczace zaréwno budowli, jak i eksploatowanych
urzadzen oblicza sie wedtug wzoru:

Uch=n-UB+ 2nk-Ug

gdzie: n —ilos¢ lat
U —ubytek catkowity bazy materialno-technicznej za ,,n” lat,
nk —ilos¢ lat eksploatowanego urzadzenia,

UB —ubytek budowli magazynowych,
Upk —ubytek zakupionego urzadzenia,
k —ilo$¢ urzadzen (sktadnikéw bazy).

T w poszukiwaniu odpowiedzi napytanie dotyczace zwigzku pomiedzy wielkosScig
i rozmieszczeniem baz magazynowych a mozliwoscig ich wykorzystania w nowym
systemie dystrybucji towardw nalezy w pierwszej kolejnosci okresli¢ r6znice oraz
zgodnos$¢ pomiedzy formami przestrzennymi sieci dystrybucji. W klasycznym juz,
stosowanym w panstwach europejskich, schemacie sieci dystrybucji funkcjonujg w
zasadzie dwa rodzaje baz magazynowych, zlokalizowanych bgdZ w miejscu produ-
kcji (magazyny centralne), bagdz w miejscu konsumpcji (magazyny regionalne). W
naszym kraju natomiast funkcjonuja bazy magazynowe rozmieszczone nieréwno-
miernie i skupione w trzech formach przestrzennych: miejskiej, regionalnej i
krajowej. Na podkreslenie zastuguje fakt, izwystepujacaw naszym kraju regionalna
forma przestrzenna sieci dystrubucji jest stosunkowo najblizsza koncepcji powsta-
wania magazyndw regionalnych. Istotny problem wynikajednak z réznicy pomiedzy
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wielkoscig magazynow regionalnych, w ktorych wjednym miejscu skoncentrowana
jest taka wielkos$¢ powierzchni uzytkowej, ktéra odpowiada regionalnemu zrézni-
cowaniu wielko$ci popytu na ustugi magazynowe. Natomiast w naszym kraju taka
sama wielko$¢ powierzchni uzytkowej rozproszona jest przestrzennie pomiedzy
rézne bazy magazynowe roznych uzytkownikéw. Jedyng wiec droga, wiasciwg dla
tworzenia magazyndw regionalnych w naszym kraju jest okre$lenie wspoélnie, przez
uzytkownikow, wielkosci powierzchni uzytkowej takiej bazy magazynowej, ktorej
wielkos¢ zaspokajataby potrzeby w zakresie ustug magazynowych, natomiast o
lokalizacji decydowatby rejon cigzenia odbiorcow oraz odlegto$¢ od miejsc
produkcji towardw.

(Bazy magazynowe funkcjonujagce w ramach miejskiego systemu dystrybucji
towaréw moglyby stanowi¢ takze jedng z odmian magazynéw regionalnych,
zwlaszcza w tych miastach, w ktdrych bazy magazynowe charakteryzujg sie
wielkoscig powierzchni uzytkowej 10.000 m2iwiekszg. Bazy magazynowe skupione
w krajowym systemie dystrubucji towaréw skoncentrowane wokét znacznych
osrodkow przemystowych, to w terminologii logistycznej magazyny centralne.
Zniesienie za$ podzialu na magazyny obrotu $rodkami produkcji i $rodkami
konsumpcji umozliwiatoby wykorzystanie tych baz magazynowych, jako maga-
zynow centralnych, zgodnie z potrzebami cech tadunku a nie zgodnie z jego
przeznaczeniem Poza stwierdzeniem, Ze istniejg mozliwosci wprowadzenia nowego
sposobu przemiszczania towardw, nalezy podkresli¢, iz wynikajg one z takich
uwarunkowan jak:

1 wystepowanie regionalnych form przestrzennych sieci dystrybucji zaréwno w
obrocie srodkami produkcji, jak i w obrocie Srodkami konsumpcji;

2. uzytkowanie w 60% w obrocie $rodkami produkcji sktadowisk otwartych (co
umozliwia szybka zmiane lokalizacji tych baz) oraz systematyczne zmniejszanie sie
powierzchni uzytkowej whandlu i transporcie, co powoduje konieczno$¢ tworzenia
nowych baz magazynowych z szansg ich rozmieszczania zgodnie z wymogami
logistyki dystrybucji;

3. uwzglednienie w nowych metodach programowania rozwoju baz magazyno-
wych istotnych czynnikéw lokalizacji, uwzgledniajacych cechy charakterystyczne
geografii gospodarczej regionu.

Okreslenie potrzeb i mozliwosci reorientacji form przestrzennych sieci dystry-
bucji towaréw, stosowanie do wymogow logistyki, umozliwia kolejno, znalezienie
odpowiedzi na pytanie dotyczace liczby i rodzaju srodkéw stuzacych do realizacji
integracji gospodarki magazynowej. Rozwigzanie sytemowel1b (rys. nr 10) pozwoli
na okreslenie srodkdw technicznych, ekonomicznych i organizacyjnychwarunkuja-
cych integrowanie gospodarki magazynowej. Cechag kazdego systemu (w tym
magazynowo-transportowego) sg relacje, wystepujace pomiedzy jego elementami,
wigzace je w okre$long catosc.

Wymienione zatem $rodki, w ujeciu systemowym sktadajg sie na podsystemy:
techniczny, ekonomiczny i organizacyjny. | tak, pod pojeciem podsystemu Srodkow
technicznych rozumiemy rzeczowy ukiad strukturalny systemu magazynowo-
transportowego tworzacy jego potencjat tzn. teoretyczng zdolno$¢ magazynowania
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lit Minek 10. Scheni il funkcyjny systemu magazynowo-transportowego
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i transportu. System magazynowo-tranportowy charakteryzuje sie przestrzenno-
funkcjonalng, harmonijng zgodnoscia, dzieki ekonomicznemu i organizacyjnemu
powigzaniu podmiotéw podsystemu technicznego.

Powigzania te majg charakter zardwno wewnetrzny, co uwarunkowane jest tak
efektywnoscig podejmowanych dziatan marketingowych, jak i droznosciag kanatow
informacji a takze zewnetrzny z otoczeniem systemu magazynowo-transporto-
wego. Warunkiem ekonomicznej efektywnos$ci tych powiazan jest optymalizacja
zdolnosci sktadowej baz magazynowych oraz wykorzystywania potencjalnej zdol-
nosci transportowej w zaspokajaniu potrzeb transportowych tak przewozowych,
jak i przetadunkowych.

Sktadajgce sie na podsystem techniczny, srodki techniczne to $rodki pracy, ktére
bezposrednio lub posrednio wpltywajg na realizacje ustug magazynowych i tran-
sportowych. Z punktu widzenia zadan polityki gospodarczej, nalezy w takim razie,
na podstawie wynikdw badar panelowych, odpowiedzie¢ na pytanie, na jakie
wielkosci trzeba oddziatywac aby zintegrowac gospodarke magazynowg i obnizy¢
poziom transportochtonnosci? Pierwsza wielkoscia, zwiazang z podsystemem
technicznym systemu magazynowo-transportowego, jest wielkos¢ powierzchni
uzytkowej budynkéw i budowli magazynowych. Suma powierzchni magazynowania
w tych obiektach sktada si¢ na zdplnos$¢ sktadowa.

Optymalna zdolnos¢ sktadowa powinna by¢ zatem wyznaczona nie pod katem
efektow uzyskiwanych w jednym ogniwie, lecz w catym taricuchu ogniw taczacych
dostawcéw z odbioracami. Whniosek ten wigze sie bezpos$rednio z drugim,
dotyczacym liczby baz magazynowych, na terenie jednego Przedsiebiorstwa —
jednostki obrotu towarowego. Wraz ze zwigkszaniem sie liczby magazynow oraz
liczby budynkéw magazynowych nalezacych do jednostki obrotu ale zlokalizowanej
poza nia, zwieksza sie transportochtonno$é¢ jednostek obrotu. W miejsce matych i
$rednich, w znacznym stopniu zdekapitalizowanych budynkdéw, nalezy wykorzys-
tywac wieksze budowle lub tworzy¢ dzielnice magazynowe, gdyz bazy magazynowe
powyzej 6000 m2 s3 mniej transportochtonne od pozostatych. Szczegdélnego
znaczeniawwykorzystaniu Srodkéw technicznych nalezy upatrywac w tym, aby bazy
magazynowe 0 znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym byly potagczone pasma-
mi infrastruktury technicznej transportu o charakterze substytucyjnym. Pozwoli to
na znaczne ograniczenie liczby punktdéw przetadunkowych, wykorzystanie tado-
wnosci srodkow transportu oraz technicznej i praktycznej wydajnosci sprzetu
przetadunkowego.

W wyniku przeprowadzonego rachunku korelacji okazato sie, iz transporto-
chtonnos¢ jednostek obrotu towarowego jest najwyzej skorelowana z liczba,
rodzajem Srodkoéw transportu magazynowego, transportowego a takze urzadze-
niami przetadunkowymi. W zwigzku z tym techniczne uzbrojenie prac magazyno-
wo-transportowych, a zatem poziom mechanizacji tych prac ma najwiekszy zwigzek
z poziomem transportochtonnosci. Dlatego wihasnie substytucyjnos¢ i komplmen-
tarnos¢ naktadow inwestycyjnych na $rodki trwate w podsystemie ograniczen
inwestycji lub braku dostatecznej produkcji tych urzadzehn ma tak znaczacy wptyw
na ksztattowanie sie transportochtonnosci obrotu towarowego.



130

Podobnie warunkiem integracji systemu magazynowo-transportowego jest uno-
wocze$nienie w podsystemie technicznym infrastruktury —magazynowo-
tranpsortowej. W tym przypadku, jak wynika z badan, istotnym powodem
powstatych réznic pomiedzy infrastrukturg baz magazynowych byto ,,nadmierne
ubranzowienie” procesdéw dystrybucji. Fakt ten wynikat z partykularyzmu intere-
sow poszczegOlnych resortéw. W wyniku takiej polityki gospodarczej doprowa-
dzono do znacznych réznic pomiedzy resortami gospodarczo ,,uprzywilejowanymi”
a pozostatymi. Charakterystycznymi objawami tego zjawiska byly:

—wzrost kapitatochtonno$ci magazynowania przy jednoczesnym spadku wydaj-
nosci prac magazynowych;

— niewykorzystanie przestrzeni skladowych oraz urzadzen magazynowych
zwlaszcza w magazynach pototwartych i otwartych;

— znaczne zwiekszenie odlegtosci przebiegdw towarowych, przy duzej ilosci
przebiegow pustych.

Dlatego wysokie wspotczynniki korelacji, zwkaszcza w jednostkach obrotu
$rodkami konsumpcji, pomiedzy poziomem wyposazenia baz magazynowych w
infrastrukture a poziomem transportochtonnosci, powinny stymulowac do inwe-
stowania w infrastrukture, —ktdra podobnie jak budynki i srodki transportu —
zaliczana jest do podsystemu technicznego systemu magazynowania i transportu.
Zdaniem podsystemdw ekonomicznego i organizacyjnego w systemie magazyno-
wo-transportowym jest takie oddziatywanie na podmioty systemu, aby przeptyw
towardéw pomiedzy ogniwami fancucha cechowat sie niskg transportochtonnosciag.
Ponadto, podsystemy te powinny wspotpracowa¢ z podmiotami otoczenia drogg
stosowania w zawieranych umowach znizek lub zwyzek cen ustug magazynowych,
taryfowych oraz bonifikat. Nalezy dazy¢ do tego aby postugiwanie sie mechani-
zmami ekonomicznymi umozliwito zmniejszanie dysproporcji pomiedzy wykorzy-
staniem potencjatu magazynowo-transportowego a jakoscia $wiadczonych ustug.
Przedstawione zatem wcze$niej sugestie, dotyczace przestrzennego zrdznicowania
cen ustug magazynowo-transportowych, powinny znalez¢ wyraz w funkcjonowaniu
podsystemu ekonomicznego.

Najistotniejszym jednak warunkiem znacznego wptywu podsystemu ekonomi-
cznego na integracje gospodarki magazynowej jest system finansowania inwestycji
magazynowo-transportowych. Ranga tego problemu zwigzana jest bowiem z
dwoma waznymi przestankami kreujgcymi nakfady inwestycyjne na znaczace
miejsce wsrdd mechanizmdéw ekonomicznych.

Pierwsza z nich, bardziej ogdlnogospodarcza wynika z faktu, iz stan gospodarki
magazynowej w Polsce jest na tyle niezadowalajacy, iz stanowi jedng z barier
unowoczesnienia procesow dystrybucji. Jezeli nawet naklady na zwiekszenie
produkcji beda chociaz czesciowo przeznaczone w magazynach produkcyjnych na
zmechanizowanie prac magazynowo-transportowych, to brak urzadzen, srodkow
transportu wewnetrznego w kolejnych ogniwach taricucha obrotu towarowego
utrudni albo uniemozliwi wykorzystanie praktycznej wydajnosci urzadzen.

Drugg istotng przestanka jest, wynikajgca z rachunku korelacji, potrzeba
stworzenia systemu finansowania $rodkéw trwatych w magazynowaniu i tran-
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sporcie. W systemie tym powinno sie przede wszystkim zwr6ci¢ uwage bardziej na
strukturalne a nie wartosciowe planowanie i realizowanie zamierzen inwestycyj-
nych. Wystepuja bowiem duze rdznice pomiedzy wspétzaleznoscig naktadéw na
budynki, srodki transportu i infrastruktury a poziomem transportochtonnosci.
Dlatego, Wpierwszym rzedzie nalezy zmechanizowac prace magazynowo-transpor-
towe a dopiero potem modernizowac budynki, ktére juz obecnie do modernizacjiw
60% sie nie nadajg. Kosztowne projekty nowoczesnych, catkowicie zautomatyzo-
wanych baz magazynowych beda trudne do zrealizowania. Tym bardziej wiec
wszelkie wydatkowane naktady powinny koncentrowac sie na srodkach trwatych,
gtéwnie transportu wewnetrznego, zapewniajacych wzrost Sredniej mechanizacji
prac i obnizenie poziomu transportochtonnosci.

Podsystemy: techniczny, ekonomiczny i organizacyjny powinny charakteryzowac
sie sprzezeniami zwrotnymi z marketingiem ustug magazynowo-transportowych
oraz ze sprawnym przetwarzaniem informacji. Marketing ustug magazynowych i
transportu spetnia w systemie logistyki dystrybucji znaczne zadanie. Je$li bowiem
tworzenie tancucha magazynowo-transportowego taczy sie z potrzebg przemiesz-
czania przedmiotu, towaru, to wyniki badan popytu na wystepujaca potrzebe
magazynowania i transportu powinny sta¢ sie punktem wyjscia do marketingu
takich ustug.

Scharakteryzowana wczesniej podatnos¢ regionalna i branzowa, wywiera zna-
czacy wplyw na ksztattowanie struktury podazy tych ustug. Przez dostepnosc ustug
magazynowo-transportowych nalezy rozumie¢ nie tylko stworzenie racjonalnych
warunkéw sktadowania i przemieszczania towardw, ale takze jako wynik funkcjo-
nowania przestrzennych czynnikow segmentacyjnych. Analiza funkcjonowania
tych czynnikdw powinna umozliwi¢ stosowanie réznych form aktywizacji sprzedazy
ustug magazynowo-transportowych. Droznos$¢ systemu magazynowo-transporto-
wego, funkcjowanie podsystemow, zwihaszcza podsystemu ekonomicznego uzalez-
niona jest od sprawnego przestrzegania i obiegu informacji. Wymaga to przede
wszystkim nie tylko szerokiej ,,komputeryzacji” sposobdw rozliczen, informacji o
zapasach ale rowniez wprowadzenia jednolitych systemdéw ewidencjonowania
kosztéw magazynowania i transportu.

Jednym z mozliwych do zastosowania wariantéw dotyczacych potgczenia stero-
wania obrotem towarowym z wykorzystaniem ETO jest zastosowanie struktur
programowego zarzgdzania poprzez cele, ktdrego teoretyczng podstawa stanowi
koncepcja ,,jednolitego strumienia materiatowego”. Tworzac struktury programo-
wego zarzadzania przez cele organizuje sie nie tyle prace poszczegolnych stuzb ile
zapewnia wspdtdziatanie réznych ogniw taricucha magazynowo-transportowego i
koordynacje ich dziatan.

Wsrdd licznych odmian tej struktury, za najlepsza uwaza sie¢ macierzowa
strukture zarzadzania przeptywem towardéw. Stosowanie takiego wariantu w
systemie magazynowo-transportowym wymaga zorganizowania bankéw informa-
cji. Jednego, dotyczgcego obrotu towarami, drugiego za§ —dotyczacego gospoda-
rowania transportem z uwzglednieniem ilosci wydanych dyspozycji ruchu poja-
zdow, stanu drég transportowych i tadownosci srodkéw transportu. Wykorzystanie
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informacji zgromadzonych w bankach bytoby podstawg do organizowania tancu-
chéw magazynowo-transportowych a takze zawierania umoéw handlowych pomie-
dzy jednostkami obrotu towarowego.

« Istota koncepcji integracji gospodarki magazynowej sprowadza sie gtdwnie do
reorientacji form przestrzennych sieci baz magazynowych dokonywanej wwyniku
potrzeby tworzenia fancuchdw magazynowo-transportowych dla podmiotu obrotu
towarowego tzn. fadunku. Warunkiem koniecznym tworzenia takich tafncuchow,
bez wzgledu na ich dtugos¢, (liczbe ogniw) jest stworzenie systemu magazynowo-
transportowego charakteryzujgcego sie wystepowaniem sprzezen zwrotnych po-
miedzy podsystemami: technicznym, ekonomicznym i organizacyjnym.

W przeciwienstwie do wystepujacej dotychczas dysharmonijnej struktury, go-
spodarka magazynowa powinna cechowac sie wewnetrzng zgodnoscig, zdolnoscig
do autoregulacji i podatnoscig na dziatanie mechanizmdw ekonomicznych. Ozna-
cza to, iz w systemie takim nie byloby miejsca na niekontrolowane tworzenie baz
magazynowych, o ziej lokalizacji czy dla potrzeb resortu. W wyniku uzyskania
mozliwosci sterowania systemem magazynowo-transportowym powinny wyréwnac
sie dysproporcje pomiedzy obszarami niedoinwestowanymi a nadwyzkami w
powierzchni skfadowej. Nadto, na skutek precyzyjnego obliczenia liczby i rodzaju
Srodkéw trwalych niezbednych w magazynowaniu i przemieszczaniu towardw,
zmianie powinna ulec struktura naktadow inwestycyjnych zwilaszcza z korzyscig dla
Srodkow transportu i urzadzen przetadunkowych. Przestrzeganie zasady substytu-
cyjnosci i komplmentarnosci naktadéw inwestycyjnych, szczeg6lnie w zakresie
infrastruktury, zwiekszy dostepno$¢ ustug magazynowo-transportowych. Znaczaca
role w integracji gospodarki magazynowej nalezy jednak przypisa¢ gtéwnie podsy-
stemowi ekonomicznemu i organizacyjnemu, gdyz wszelkie zmiany w podsystemie
technicznym wprowadzane obecnie, beda, ze wzgledu na kosztochtonnos$¢ i czaso-
chtonnos$é, efektywne znacznie p6zniej, niz zmiany w pozostatych podsystemach.

W pierwszym etapie integrowania gospodarki magazynowej, zgodnie z zasadami
logistyki nalezy przede wszytkim wykorzysta¢ opisywane wyzej rezerwy zdolnosci
sktadowej, wynikajace z niedostatecznego zmechanizowania prac magazynowych
oraz obiegu informacji o wolnej przestrzeni skfadowania. Zlikwidowanie podziatu
magazyndéw na bazy obrotu $rodkami produkcji i konsumpcji umozliwi takze
dekoncentracje obrotéw magazynowychw duzych aglomeracjach miejskich. Wpro-
wadzenie za$ tworzenia fancuchéw magazynowo-transportowych dla tadunku
przemieszczanego w okreslonej wielkosci partii i asortymentu, powaznie ograniczy
nieracjonalne przebiegi towarowe, skrdci odleglo$¢ przemiszczania i zwiekszy
rytmiczno$¢ dostaw. Trudno spodziewac sie, iz skutki wieloletniej dysharmonii
struktury gospodarki magazynowej beda mogty by¢ ograniczone lub zlikwidowane
tylko droga integracji gospodarki magazynowej. Jak wynika bowiem z wczesniej-
szych rozwazan, funkcjonowanie gospodarki magazynowej uzaleznione jest od
wielu ogblnogospodarczych czynnikow sitwytworczych. Stad warunkiem obnizenia
transportochlonno$ci obrotu towarowego jest nie tylko integracja gospodarki
magazynowej ale réwniez wzrost efektywnosci gospodarowania we wszystkich
gateziach gospodarki narodowe;j.



ZAKONCZENIE

W pracy ustalono i wyjasniono przyczyny wystepowania wspdtzaleznosci pomie-
dzy przestrzenno-funkcjonalng strukturg gospodarki magazynowania a transpor-
tochtonnoscig obrotu towarowego oraz wskazano sposoby zmniejszania poziomu
transportochtonnosci.

Mechanizm tworzenia si¢ dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonal-
nych gospodarki magazynowej polegat na utrwalaniu w czasie takich zjawisk jak:

—nieproporcjonalny podziat naktadéw inwestycyjnych na rozwdj produkcji i
rozwoj infrastruktury technicznej;

— powstawanie réznic w zagospodarowaniu poszczegdlnych regionow i wptyw
monocentrycznej struktury wojewodztw na tworzenie sie réznorodnych form
przestrzennych sieci baz magazynowych;

—braki w zakresie wykorzystywania metod lokalizacji baz magazynowych i w
efekcie nieuwzglednianie racjonalnych przestanek rozmieszczania tych jednostek
W przestrzeni gospodarcze;.

W wyniku utworzenia sie dysharmonijnych struktur przestrzenno-funkcjonal-
nych w gospodarce magazynowej nastepowato przenoszenie funkcji magazyno-
wania z ogniw obrotu do produkcji lub detalu a takze powielanie sie funkcji ogniw
obrotu gdy np. odbiorcg zbytu byt hurt.

Dla dokonania oceny skutkdw wyksztalcenia sie dysharmonijnej struktury
przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazynowej, przeprowadzono analize
rozmieszczenia i funkcjonowania bazy magazynowej w hierarchicznych uktadach
przestrzennych, na podstawie wynikéw w latach 1973-1983. Stwierdzono wprost
proporcjonalng zalezno$¢ rozmieszczenia baz magazynowych wzgledem miejsc
produkcji i odwrotnie proporcjonalng zaleznos¢ wzgledem miejsc konsumpcji.
Jednocze$nie analiza struktury rodzajowej i funkcjonalnej bazy magazynowej, w
ktérej przedmiotem badan byly takie czynniki sit wytworczych jak: wielko$¢ i
struktura obrotow i zapaséw, powierzchni i pojemnosci uzytkowej, zatrudnienia
oraz stanu technicznego $rodkéw trwatych w magazynach umozliwita ocene
warunkéw magazynowania towaréw w hierarchicznych formach przestrzennych
tzn. miejskiej, regionalnej i~ponadregionalnej. Wystepowanie systematycznego
wzrostu poziomu obrotéw i zapaséw magazynowych z proporcjonalnym do nich
wzrostem powierzchni uzytkowej magazynow Swiadczy o ekstensywnym a nie
intensywnym uzytkowaniu powierzchni skfadowej. Podobnie systematyczne zwig-
kszanie zatrudnieniawbazach magazynowych charakteryzujacych sie niezadowala-
jacym stanem technicznym o niejednokrotnie wiekszym przyroScie niz obroty
magazynowe jest dowodem niskiej mechanizacji prac magazynowych i techni-
cznego uzbrojenia tych prac.

Uwarunkowania przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w
Polsce scharakteryzowano w Swietle rozbieznosci miedzy rozmieszczeniem produ-
kcji i konsumpcji a dostepnoscia sieci transportowej. Postuzono sie w tym celu
metodg niehierarchicznej analizy skupien, w wyniku ktorej wyodrebniono osiem
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skupien regionoéw cechujacych sie podobnymi warunkami uzytkowania powie-
rzchni magazynowej. Jak sie okazato, wyniki badan niehierarchicznej analizy
skupien byly zbiezne z wynikami badan, dotyczacych zréznicowania poziomu
Uprzemystowienia regiondw.

Ukazanie z kolei braku zwigzku pomiedzy rozmieszczeniem baz magazynowych
a gestoscig sieci transportowej pozwolito na udowodnienie hipotezy, iz jedng z
istotnych przyczyn dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazy-
nowej byla dysproporcja w naktadach na produkcje i infrastrukture techniczna.

W wyniku dysharmonii przestrzenno-funkcjonalnej gospodarki magazynowej
nastapito znaczne zréznicowanie wykorzystania powierzchni uzytkowej baz maga-
zynowych. Zréznicowanie to spowodowane byto powstaniem obszaréw niedoinwe-
stowanych w gospodarce magazynowej, takich jak: pasma wojewddztw pétnocnych
(koszalinskie, stupskie, pilskie) pétnocno-wschodnich, srodkowo-wschodnich i
potudniowo-wschodnich.

Natomiast niedoinwestowanie powierzchni sktadowej wedtug rodzaju i funkcji
magazyndw w obrocie towarowym okreslono na podstawie poréwnania w latach
1973-83 liczby i powierzchni baz magazynowych z wielkoscig produkcji globalnej
poszczegblnych gatezi gospodarki narodowej. Znaczne niedoinwestowanie powie-
rzchni magazynowej wystapito w rolnictwie a takze w handlu, transporcie i
leSnictwie.

W wyniku niedoinwestowania powierzchni sktadowej baz magazynowych, wyko-
rzystanie tej powierzchni w budynkach zamknietych wyniosto od 34 —56% aw
pototwartych, 28 -46%. Zwiekszenie zatem naktadéw inwestycyjnych na wyposa-
zenie baz magazynowych w urzadzenia do sktadowania, $rodki transportu wewne-
trznego, umozliwitoby zwiekszenie przestrzeni uzytkowej magazynéw o okoto 35
min m3 Najwyzszym wspotczynnikiem korelacji charakteryzowal sie zwigzek
pomiedzy poziomem transportochtonnosci a wielkoscig naktaddw inwestycyjnych
na $rodki transportu wewnetrznego, urzadzenia do sktadowania oraz wyposazenie
magazynow pototwartych i otwartych wurzadzenia przetadunkowe. Konstatacja ta
powinna stanowi¢ znaczacy wptyw na podejmowane, w ramach polityki gospodar-
czej, dziatania zmierzajace do ukierunkowania wielkosci i struktury naktadéw
inwestycyjnych na gospodarke magazynowa. Dziatania, takie dokonywane w
dtuzszym okresie czasu pozowlityby na ograniczenie lub zlikwidowanie powstatych
réznic w podazy powierzchni skladowej, okreslonych w pracy jako nadwyzKi i
niedobory powierzchni sktadowe;j.

Nadwyzkami powierzchni sktadowej charakteryzuja sie bowiem gtéwnie regiony
0 monocentrycznej strukturze wojewodztw takie jak: katowickie, warszawskie,
bydgoskie, gdanskie, szczecinskie, poznarskie, przy czym nadwyzki te wystepujg w
przemysle i budownictwie. W przemysle wzrost liczby baz magazynowych w
badanych latach wyni6st 110,8% w stosunku do wzrostu produkcji o 116,5% w
budownictwie wzrost powierzchni uzytkowej baz magazynowaniawyprzedzit nawet
0 23% wzrost produkcji budowlanej. W wyniku zatem zawinionych dysharmonii i
nieuchronnych zréznicowan w wystepowaniu obszaréw niedoinwestowanych albo
nadmiernie inwestowanych w gospodarce magazynowej, nastapit wzrost transpor-
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tochtonnosci obrotu towarowego. Celem dokonania pomiaru tej transportochlon-
nosci opracowano i zweryfikowano na podstawie badah empirycznych wzér
obliczania transportochtonnosci zagregowanej obrotu towarowego. Podstawg do
opracowania metody badania transportochtonnosci zagregowanej, tzn. obstugi
transportowej realizowanej przez transport zewnetrzny i wewnetrzny, wszystkich
ogniw obrotu od nadawcy do odbiorcy, byto uwzglednienia taficucha magazynowo-
transportowego w obrocie towarowym. Dokonanie pomiaru transportochtonnosci
we wszystkich ogniwach tego tancucha umozliwito z kolei drogg przeprowadzenia
badan panelowych obliczenie poziomu transportochtonnosci w jednostkach obro-
tu Srodkami produkcji i konsumpcji.

Znaczacym wplywem na poziom transportochtonnosci charakteryzowaty sie te
czynniki, ktére okre$lono mianem przyczyn tworzenia sie dysharmonijnych struk-
tur przestrzenno-funkcjonalnychwgospodarce magazynowej. Poziom uprzemysto-
wienia regiondw ma bezposredni zwigzek z poziomem transportochtonnosci, przy
czym, najwyzszg transportochtonnoscia cechuja sie wojewodztwa dobrze i Srednio
uprzemystowione, niezaleznie od ich przestrzennego zrdznicowania. Najwiekszy
jednak wptyw na poziom transportochtonnosci obrotu towarowego ma uktad sieci
miast, ze szczegdlnym uwzglednieniem monocentrycznej struktury wojewodztw.
Wyniki niehierarchicznej analizy skupien pozwolity na wyodrebnienie sie trzech
sposréd czterech grup wojewodztw charakteryzujacych sie najwyzszym poziomem
transportochtonnosci. Do pierwszej z nich zaliczono woj. katowickie iwarszawskie,
do drugiej takie wojewddztwa jak: poznanskie, gdanskie, szczecinskie czy bydgos-
kie a do trzeciej jeleniogdrskie, ptockie, tarnowskie. W grupie czwartej znalazty sie
wojewoOdztwa, w ktérych miasta sa potencjalnymi osrodkami wzrostu gospodar-
czego i dlatego jednostki obrotu zlokalizowane w nich charakteryzujg sie nizszg
transportochtonnoscia.

Na tle ogdlnogospodarczych uwarunkowar ksztattowania sie transportochton-
nosci jednostek obrotu towarowego przedstawiono wyniki rachunku korelacji
weryfikujacego hipoteze, iz poziom transportochtonnosci uzalezniony jest zardw-
no od ukfadu przestrzennego magazynow i ich wielkosci, jak i od zr6znicowania
wielkosci i struktury obrotéw magazynowych i nakfadéw inwestycyjnych.

Transportochtonno$¢ jednostek obrotu, w ktérycli magazyny zlokalizowane sg
wraz z siedzibg Przedsiebiorstwa na terenie jednej posesji jest nizsza transporto-
chtonno$¢ jednostek obrotu, w ktérych magazyny znajduja si¢ poza terenem
Przedsiebiorstwa i sg zdekoncentrowane przestrzennie.

W literaturze przedmiotu problem koncentracji lub dekoncentracji baz magazy-
nowych i jej wptywu na racjonalno$¢ przemieszczania towar6w przedstawiany byt
do tej pory nieco inaczej. Dotyczyt bowiem przestanek wyboru pomiedzy koncen-
tracjg lub dekoncentracja jednostek organizacyjnych baz magazynowych obrotu
towarowego a nie budynkéw i budowli magazynowych. | tak np. pozornie efektywne
rozwigzanie, zmierzajace w kierunku zlikwidowania kilku magazyndéw w obrebie
regionu na rzecz koncentracji obrotow w magazynie aglomeracji miejskiej, jest
zwigzane ze zwiekszeniem transportochtonnosci, w przypadku jesli w sktad jednego
magazynu zalicza sie kilka lub kilkanascie budowli magazynowych oddalonych od
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siebie nawet o kilka kilometrow. Na podstawie wiec wynikdéw badan w niniejszej
pracy, sformutowano wniosek, iz decydujacy wplyw na poziom transportochton-
nosci ma nie tyle koncentracja badz dekoncentracja ewidencjonowanych obrotow
magazynowych w jednostce lecz koncentracja badz dekoncentracja budynkdw i
budowli magazynowych nalezacych do tej gospodarki. Wyniki badan pozwalajg
wiec na stwierdzenie, iz stosowana, zwtaszcza pod koniec lat siedemdziesigtych,
polityka koncentrowania obrotéw magazynowych w niektérych resortach (np.
energetyki i energii atomowej) nie przyniosta w rezultacie spodziewanych efektow
ekonomicznych i obnizenia poziomu transportochtonnosci obrotu towarowego.

Utrzymywanie sie podobnego poziomu transportochtonnosci obrotu towaro-
wego w badanych latach 1983-85 a nawet nieduze zwigkszanie si¢ tego poziomu,
zwiagzane jest takze z brakiem zmian w sposobach zawierania umow handlowych,
warunkami skfadowania towaréw oraz sposobami ekspediowania towaréw. Przy-
zwyczajeni do statych kontaktéw handlowych, kontrahenci uméw, w 80% nie
uwzgledniajg w sposobach przemieszczania kosztow transportu a przygotowanie
towaru do wysytki trwa w 32% az 6 —10 dni. Trudno wszelkie nieprawidtowosci w
tym zakresie ttumaczy¢ warunkami niezréwnowazonego rynku, zwlaszcza rynku
producenta, pierwszego ogniwa obrotu towarowego. Jedynym w zasadzie uzasad-
nionym argumentem nierytmicznego przemieszczania towar6w w obrocie jest
niedoinwestowanie powierzchni sktadowej baz magazynowych. Jak bowiem wynika
z rachunku korelacji, najwiekszym wspotczynnikiem korelacji charakteryzuje sie
zwigzek pomiedzy poziomem transportochtonnos$ci awielko$cig naktaddw inwesty-
cyjnych na Srodki transportu wewnetrznego i urzadzenia przetadunkowe. Dlatego
tym mniejsza bedzie transportochtonno$¢ obrotu im wieksze sg nakfady na
techniczne uzbrojenie prac magazynowo-transportowych, gtéwnie w magazynach o
Sredniej powierzchni uzytkowej od 2000 m2 do 6000 m2

Warunkiem jednak obnizania poziomu transportochtonnosci obrotu towaro-
wego jest przede wszystkim integracja przestrzenno-funkcjonalna gospodarki
magazynowej. Mozliwosci takiej integracji przedstawiono w szerokim kontekscie
teorii rozwoju gospodarczego regiondw.

Koncepcje budowy dzielnic magazynowych oraz koncentracji przestrzenno-
asortymentowych obrotéw magazynowych, jakie powstawaty w ramach teorii
rozwoju spolaryzowanego regionéw oraz rozwoju kompleksow terytorialno-
produkcyjnych, znalazty zastosowanie w efektywnie obecnie wykorzystywanym w
wielu panstwach systemie logistyki dystrybucji. Powstato wobec tego pytanie, czy
integracja gospodarki magazynowej dokonana zgodnie z zasadami logistyki
dystrybucji, pozwoli na racjonalizowanie przemieszczania towarow i w efekcie
obnizenia poziomu transportochtonnos$ci obrotu w naszym kraju?

Rozwigzaniem optymalizacyjnym w odniesieniu do efektywnosci wprowadzania
logistyki dystrybucji jest przedstawiony w niniejszej pracy wzor na minimalizacje
facznych kosztéw magazynowania i transportu. Wz6or ten jest matematycznym
wyrazem liczby i rodzaju ogniw w faincuchu magazynowo-transportowym. Nato-
miast praktyczne mozliwosci wdrazania logistyki dystrybucji uzaleznione sa przede
wszystkim od systemowych rozwigzan w zakresie gospodarki magazynowej. Jednym



137

ze znaczacych warunkow zintegrowania gospodarki magazynowej jest zlikwido-
wanie podziatu jednostek obrotu towarowego na jednostki obrotu $rodkami
produkcji i obrotu srodkami konsumpcji. Zlikwidowanie takiego podziatu umozli-
wi bowiem wykorzystanie powierzchni uzytkowej baz magazynowych, stosownie do
cech przedmiotu obrotu a nie jego przeznaczenia. Nadto, istnieje duze prawodopo-
dobieristwo zmniejszenia réznic pomiedzy obszarami niedoinwestowanymi w
gospodarce magazynowej oraz zwiekszenia dyspozycyjnosci wolnych przestrzeni
skfadowych. Drogg do integracji gospodarki magazynowej jest stworzenie systemu
magazynowo-transportowego, funkcjonujgcego zgodnie z zasadami logistyki dys-
trybucji, w ramach ktorego dziatajg podsystemy: techniczny, ekonomiczny i
organizacyjny. System taki powinien sie charakteryzowac wystepowaniem sprzezen
zwrotnych pomiedzy jego elementami oraz powigzaniami zewnetrznymi z otocze-
niem systemu. Jak bowiem wynika z przeprowadzonych badan, istniejg mozliwosci
restrukturyzacji gospodarki magazynowej zmierzajacej w kierunku tworzenia,
zgodnie z zasadami logistyki dystrybucji, fancuchdéw magazynowo-transportowych.
Zmiany takie jednak wymagajg przede wszystkim rozwigzan systemowych gdyz
takie tylko moga spowodowac obnizenie poziomu transportochtonnosci obrotu
towarowego.

Warunkiem koniecznym podejmowania dziatan, zwigzanych z integracjg gospo-
darki magazynowej jest dalsze prowadzenie badar nad udoskonaleniem metod
pomiaru transportochtonnosci zagregowanej. W tym celu nalezatoby prowadzié¢
prace nad wyborem tych parametréw ekonomicznych, kt6re sg niezbedne w ocenie
ekonomicznej efektywnosci wprowadzenia logistyki dystrybucji. Z zagadnieniem
tym zwigzana jest ponadto potrzeba okreslenia liczby i rodzaju baz magazynowych,
jako ogniw fancucha magazynowo-transportowego w systemie tej logistyki.
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z

ouls BYNA

G8SRSB-7s1Pss068150£ geBP gasBaBysy* 8gg«NssPK883aeKgsgPis

$900Jjgsssigssas

§3 OOA 43S o o o

- I it

%/ﬂm#.,l 1’°‘<?Cf)t(-)J. 1, hoci ioTI\L\HIIIe =R -
g g .. “g" g 8

07 0wo00  'dcjrofA io\ficho vek Ol LCEOW T*AVA 'V LW * 1QI0L@AGT i QI ATIL L * iIn A ti.

|gaialsaSS|SSS|3581811SiiSSaigisss|88iS*f5B38552S8(85
Sa3888B889g883y8888S33ia88SSa8SB28!»§8*83B8EI3883S8

\cqfq(s<,\s%_yrl(5‘_c/\,9|;rvli‘oo.z‘;m"\nlg\qm"o W 1o AclaClo-Hino V 00"-7007¢cA"00 €005 ~_0
< < -

orcodotinTTHIC TN SSVB0O*TNTG0 v - 6l 24@94{9@5199‘ Virie7t 10007 g «\6s00 »oshol3:
1q 00 cs-crm-»r © F-> 62 tovce N, (ntCrrio 1~  vr,o0)esen w2 12771

S S BRRSS87E 52057 SSASSS5«: §SKaR8C: S2SRSRSRP2S98S0SS

gTfo’ Hrt«o’cSHn(i NWWOMorfno’rtrtVo’no ‘« fnd™oMBHHOOr4Hr-noO(SHOV)ON

1"og”~cir*t*og”og™\oo”o<scs MO0t i/ o Miryo e it eshesMoo M it e oM OiitrocSches™or-AHO

RRAR SO SSP SIS RIS SE SSPSRAISSHISSRSRSSSIK

SYBTEWRSRY S D5 el @093 S inh S AR RO 1.

megazynowych  ptotwartych

kach
ktadowych.

* W budynkach  megazynowych  zamknietych, ieszczeniach h,
(wiatach), pivwnicach samodzielnych, buduM%E:yh pﬁp%rrtr"atycznydﬂ oz T8 placach



i©®v wPolsce w 1973 r,

159

| 3S 83 33 S -m»§ £-233232 2 U 2 S233¢g-

|' g. M.32.33 §§. 3..533...2332333. .2.2.2. .352-33.
]

IS 5 3 2 2 333 382 g 23 S §33
f| JS.3.3 3...2. 22.3...3.33 9-,33 2. ..3.3.3

| -SS53583g9S3535S32Kg33"5R8aS35832935338 ; -5332530-""g2
i Jf P3g~35=2]?/1] g]5353aif3g|SasS|3356-33g»|3ggHa|®

| 8555 - 5S-5E3855-2"2S- 2585558552225 2552055329555

£fi

I 1*8 |S3SSP32S--53--2SC-S"-"---"35555233";525233252?g£5--552S

0) . PN - .
1% gs5n S -~ 5asgiSSp®Iitist $6SiSiiSra
|-53°SSS285V-25325225--2353"525232522-32253325--52§2

51"
378



160

<000 Oiff

%%

) 200

o] d
(3] (©]
o
N
$
A0
M
%
o B E— o © oz
m b= ) T
M. 3 [ O — I
© [%2] “u.v m Ml o> R
-

«Yoeukzebew m emoyAzn  eluyozisimod

a«
Q

188% (:

§ s €£85
wa L2l

60ET
s O zvovt

0

oo

8888 88

8

0STSY
6098

[cs144
eyt

. ¢
> oy Mo
v Qg

=

- — >

— 7

4
)
€
- v
I
Y— ?
) 8
— 2

n3o4 €/6T M [amopoleu puepodsof  amopp  Brjpaw  mouAzeBiau  levodpAzn  luydzisimod  BINDINAIS 1 ISOMIB S elageL



161

'G86T eMezsIeM\ ‘SND ZTZ S 8T CIgel 4 €/6TTOT NUP M UEIS ‘auzosielso  DIIUAM mouAzeBew  sids oipouz

.—ofo

e

yaAmouAzebew-omopeys

LSRN
® 3
o> ¥
Oao omie

.
ot
8.

Ouwn

o oo o

C
«
p
e
Ss

o0 =0

. 5 Y
<o T® n,/\_ m..o <
= e >
<b oQ Qe

UOBIUPOHYD ZeJo  yoedyung ‘yoesojis ‘yoeMIuoIqz A

Al O
3

d encs_j T-
—* @B ed

O S

£

“©
0& rici Vio



162

B

WHW-, W

F &
Yo =o
Sl
32 O a

T 2
ocw V66

Wi
0T

8§ -

<0LT

O «0®0 2w

o Br ¥

'O O0"DOO"OMM

5 €

98/5T S0
696 <

T 8,
02e £ w
661z 2 @
S8 Y

S 0w

Bom
®n®

[449
9505

¢00€

99TET

[¥]

” 8
o0 ezt

> © (e o]
f=4 (%] [e 0] —
o [se] 8 R
v =] [e 0] o
o3 [9p)
% % 192]
© 4 ™
D [ee] (e0]
oW L s
< o »  €EES o
¢ vase P 4774 (7]
Yo -y L0 ul v ey =
B o= I UM o o So
g « ®© oy 61T I P
£ < e wmo 00 == 4
.¢_ @ ) o 2T
oN
[
X m oo -

"Co

5
S_

R3
g

38§D

HRORS @ ] < IEXO L X

o ﬁ.ﬂwg._lwc s (U0
L s W@ = G o

Ss

aPs3sa3
SSg-SSft

o
X o8&

fs

B

o] oty

=] PcS S

oy BEE

v

<00 s
2
O
©
o)
ﬂ
A
Q
o

iw m\sror~

Ho )



Xl

=:®&6

o m)

(&3]

20
2% %
At

rr-i o1
&' ot B
)
~83 s
L Qin t
1,00 58
c N g
o &N o 3
&
S
1
b™ 8
R
1
o
- @ g o 2
S ® g &
o © o o o
g8 BR
& SR

wn

o
B4
£

708
764
5249
1354
2851

gaaz 55
3383 3%

8%

?2 LHithinni
0>-4esfong  StE

13s

fc *#1(O O Oo
en 0 ¢c>0 o o’

vl
0000 00
s&pa sS»

BBRY 4

I iIfS1HI1iS
0) ddv

163

Spisu  magazyn<Sw, Warszawa, GUS, 1985.

Zrédto:  Wyniki
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