Joanna Miklinska

Wspotpraca podmiotow publicznych
1 prywatnych jako czynnik
ksztaltowania nowoczesnej
infrastruktury logistycznej i poprawy
konkurencyjnosci przedsiebiorstw

International Journal of Management and Economics 31, 239-260

2011

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



Joanna Miklinska
Katedra Logistyki Morskiej
Akademia Morska w Gdyni

Wspolpraca podmiotow publicznych i prywatnych
jako czynnik ksztaltowania
nowoczesnej infrastruktury logistycznej
i poprawy konkurencyjnosci przedsiebiorstw

Wprowadzenie

Wspolczesnie zyskuje na atrakcyjnosci koncepcja wspolpracy podmiotéw publicznych
i prywatnych okreslana mianem Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP). Punktem wyj-
$cia owego partnerstwa jest mozliwos¢ realizacji celéw, kazdego z podejmujacych wyzwa-
nie partneréw. W przypadku partneréw prywatnych — przede wszystkim komercyjnych,
za$ podmiotéw publicznych - realizacja zadan publicznych zwigzanych m.in. z tworze-
niem infrastruktury logistycznej, ktorej przyktadem sa centra logistyczne. Zaangazowanie
kapitatowe i osiedlenie si¢ w takim obiekcie przynosi zwykle przedsigbiorstwom poprawe
warunkdw dzialania, sprzyja wprowadzaniu innowacji, moze prowadzi¢ do zmiany struk-
tury podmiotowej fanicuchéw dostaw, a w efekcie wptywa na ich konkurencyjnosc.

Celem artykulu jest ukazanie specyfiki rozwigzania, jakim jest PPP w przypadku
inwestycji centrum logistycznego. Rozwazaniom przy$wieca przekonanie, iz wspot-
praca miedzy podmiotami z réznych sfer, podejmowana juz w fazie realizacji inwe-
stycji, kontynuowana jest takze czesto w réznych formach w ramach dalszych etapow
funkcjonowania tego obiektu, za$ efekty z niej wynikajace posiada¢ moga charakter
wielowymiarowy.

Istotng cechg wiekszos$ci centréw logistycznych jest fakt udzialu strony publicznej
w ich tworzeniu, zarzadzaniu czy eksploatacji. Obiekty infrastrukturalne moga stawac
sie no$nikami celéw publicznych - ogdlnogospodarczych czy spotecznych i tak dzieje
sie, przy pelnym powodzeniu inicjatywy, w przypadku centréw logistycznych. Poszuku-
jac motywow tworzenia centréw logistycznych w Europie i angazowania sie w te przed-
siewziecia strony publicznej, nalezy niewatpliwie przywola¢ chec sprostania zalozeniom
i wymogom polityki zréwnowazonego rozwoju. Obiekty logistyczne realizowane zgod-
nie z tg koncepcja ogniskujg w sobie trzy zasadnicze grupy czynnikéw - celéw: eko-
logiczne, ekonomiczne i spoleczne. W licznych opracowaniach naukowych podkresla
sie, iz warunkom takim odpowiadaja niewatpliwie centra logistyczne'. Takze w doku-
mentach wydawanych przez organy Unii Europejskiej* akcentuje sie, niejednokrotnie,
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m.in. korzysci makroekonomiczne, wynikajace z zastgpienia bezposrednich przewozéw
samochodowych zlozonymi procesami, odbywajacymi si¢ z wykorzystaniem rozwigzan
proekologicznych. Taka organizacje przewozéw, z uwagi na swe atrybuty, w znacznym
stopniu umozliwiaja centra logistyczne. Przez odpowiednia lokalizacje, wzgledem aglo-
meracji miejskich, przyczynia¢ sie one mogg do ,wigzania” strumieni towardw i wpro-
wadzania rozwigzan proekologicznych na obszarach o duzej intensywnosci ruchu.

Centra logistyczne (CL) to obiekty logistyczne o charakterze zlozonym i wielowy-
miarowym, z uwagi na skale¢ inwestycji, liczbe uczestnikdéw zaangazowanych w przedsie-
wziecie w fazie realizacji inwestycji a potem takze w nich funkcjonujacych. Owo angazo-
wanie i wspolpraca okreslonych podmiotéw moga przybierac rézne formy i dotyczy¢ juz
fazy realizacji inwestycji, przez posiadanie udzialéw w spétce, konsorcjum budujacym
centrum (podmioty publiczne i prywatne). Udzial w tworzeniu centrum logistycznego
moze polegal takze na osiedleniu si¢ w nim i wynajmie pomieszczen. W stopniu bar-
dziej zaawansowanym na zakupie nieruchomosci a takze dodatkowo na uczestnictwie
w roznych uktadach wspoétpracy, zaréwno z podmiotami ze sfery publicznej (reprezen-
towanymi najczesciej przez spotke stojaca na czele centrum), jak i prywatnej (innymi
osiedlonymi przedsiebiorstwami).

Przez partycypacje w przedsiewzieciu, jakim jest budowa a nastepnie eksploatacja
centrum logistycznego, zaangazowane podmioty realizuja specyficzne dla nich cele.
W przypadku partneréw prywatnych wspomniane juz - komercyjne. Dla podmiotéw
publicznych zaangazowanie sie w tego typu przedsiewziecie stanowi sposdb realizacji
okreslonych zadan publicznych m.in. zwigzanych z tworzeniem infrastruktury logistycz-
nej w danym regionie. Na kartach polskiej i zagranicznej literatury przedmiotu koncepcja
centrum logistycznego prezentowana byla juz przez wielu autoréw. Samo pojecie ,,cen-
trum logistycznego” takze definiowano w rézny sposob, w zaleznosci od potrzeb opra-
cowania. W kontekscie tematyki niniejszego opracowania adekwatne i stuszne wydaje
sie zaprezentowanie koncepcji centrum logistycznego w ujeciu, ktdre trudno spotkac,
a mianowicie z punktu widzenia réznych poziomoéw agregacji systemu logistycznego.

Analiza taka daje podstawy do formutowania wnioskéw i spostrzezen, m.in. tych
dotyczacych angazowania si¢ i wspdtpracy podmiotéw publicznych i prywatnych przy
realizacji i funkcjonowaniu centréw logistycznych, a takze ich roli we wspolczesnych
tancuchach dostaw.

Koncepcja centrum logistycznego
a rozne ujecia systemu logistycznego
Koncepcje centrum logistycznego mozna zatem przedstawi¢ przez pryzmat pojecia

systemu logistycznego® rozpatrywanego z uwagi na kryterium instytucjonalne - jego po-
ziom agregacji. W pierwszej kolejnoéci zatem nalezy przywolaé pojecie systemu mikro-



Wspélpraca podmiotéw publicznych i prywatnych jako czynnik ksztattowania... 241

logistycznego. Na tym poziomie agregacji uzna¢ nalezy, ze centrum logistyczne grupuje
systemy mikrologistyczne przedsiebiorstw w nim osiedlonych. W CL mamy do czynienia
z przedsigbiorstwami — operatorami branzy TSL, ktdre przejmuja do realizacji operacje
logistyczne innych przedsiebiorstw oraz z przedsiebiorstwami produkcyjnymi i handlo-
wymi, ktére wyodrebniajg funkcje logistyczne do realizacji na zewngtrz (w ramach outso-
urcingu) lub realizujg je we wlasnym zakresie. Systemy mikrologistyczne® przedsiebiorstw
»moga funkcjonowaé” w centrum logistycznym w sposob niezalezny badz by¢ ze sobg
powigzane w wyniku podejmowania wspolpracy. Sytuacja taka prowadzi do powstania
wiezi miedzyorganizacyjnych i mozliwo$ci powstawania np. systemu metalogistycznego,
o ktérym szerzej w dalszych rozwazaniach. Niezaleznie od faktu powigzania systeméw
mikrologistycznych wewnatrz CL, systemy te sg zwykle powigzane z systemami mikrolo-
gistycznymi innych przedsiebiorstw spoza tego obiektu przez uczestnictwo w lancuchach
i sieciach dostaw. Centrum logistyczne grupujace systemy mikrologistyczne przedsie-
biorstw funkcjonujacych w jego strukturach zaprezentowano na rysunku 1.

RYSUNEK 1. Centrum logistyczne grupujace systemy mikrologistyczne przedsi¢biorstw
w nim osiedlonych

>4 >

Wejscie Wyijscie
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System mikrologistyczny Ro6zne powigzania pomiedzy
przedsiebiorstwa osiedlonego <—> przedsiebiorstwami osiedlonymi
w CL lub spoza CL w CL lub spoza niego

Zr6dlo: Opracowanie wlasne.

W ujeciu drugim, ktére akcentuje rézne wymiary wspotpracy i typ podmiotéw
ja realizujgcych w centrum logistycznym, efekty funkcjonowania tego obiektu nalezy
identyfikowa¢ na poziomie systemu meta- i mezologistycznego, a zatem na poziomie
wiezi miedzyorganizacyjnych - relacji pomiedzy przedsiebiorstwami funkcjonujgcy-
mi w strukturach CL (rysunek 2). W wyniku nawigzywania relacji wspdtpracy m.in.
w sferze dziatan logistycznych o kierunku pionowym (na przyklad miedzy operatora-



242 Joanna Miklinska

mi logistycznymi a producentami) oraz o kierunku poziomym (na przyktad miedzy
operatorami logistycznymi) mamy do czynienia z powstawaniem efektéw w systemie
meta- i mezologistycznym. Powigzania pionowe i poziome podmiotéw funkcjonu-
jacych w strukturach CL wykracza¢ moga poza jego struktury organizacyjne i re-
alizowane mogg by¢ w ramach lancuchoéw i sieci dostaw. O charakterze i zakresie
dzialania takiego systemu decyduje zakres powigzan systeméw mikrologistycznych
przedsiebiorstw”.

RYSUNEK 2. Centrum logistyczne grupujace systemy meta- i mezologistyczne

Wspotpraca pionowa
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|:| | O Przedsiebiorstwo produkcyjne, handlowe A Przewoznik sktadowy

ogistyczny

~—> RO4zne powigzania pomiedzy przedsiebiorstwami CL lub spoza CL

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: T. Nobel, Entwicklung der Giiterverkehrszentren in Deutschland. Eine am me-
thodischen Instrument Benchmarking orientierte Untersuchung, Book Series No. 30, Institut fiir Seeverkerhrswirtschaft und
Logistik, Brema 2004, s. 27.

Wikazane powyzej ujecia koncepcji centrum logistycznego pozwalaja na ujawnie-
nie okreslonych korzysci, wynikajacych dla podmiotéw gospodarczych z osiedlenia sie
w centrum logistycznym. Fakt ten:

o pozwala na dobdr nowych partneréw w ramach fancuchéw i sieci dostaw, na zmiane
ich struktury przez nawigzywanie wspolpracy z podmiotami gospodarczymi funk-
cjonujacymi w bezposrednim sasiedztwie (redukcja kosztéw m.in. transakcyjnych),
dzigki kooperacji takze na poszerzenie oferty ustugowej, a przez wykorzystanie sys-
temu informatycznego centrum logistycznego na przeplyw informacji miedzy pod-
miotami tancucha dostaw itp.;
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o podnosi konkurencyjnos¢ i atrakcyjnos¢ danego przedsiebiorstwa przez sam fakt
osiedlenia si¢ w nowoczesnym obiekcie logistycznym (realizowanym zgodnie z kon-
cepcja zrownowazonego rozwoju), jako czynniku $wiadczacym o innowacyjnosci,
dysponowaniu dostepem do najnowszych technologii transportowych, przetadun-
kowych i sktadowych; moze prowadzi¢ do zmiany struktury podmiotowej tanicucha
dostaw, do nawigzania wspdlpracy z nowym partnerem spoza centrum logistyczne-
go czy do zyskania nowych klientdw.

W ramach ogélnych rozwazan nie sposob odnies¢ si¢ do wszystkich korzysci i swo-
istych efektéw uzyskiwanych przez podmioty dzieki osiedleniu sie¢ w centrum logistycz-
nym i nawiazywaniu tu wspdtpracy. Konkretne moga by¢ wskazane w odniesieniu do
danego centrum logistycznego i funkcjonujacej w jego ramach grupy przedsiebiorstw.

W ujeciu trzecim (rysunek 3) centrum logistyczne jest postrzegane jako element
systemu makrologistycznego. W ramach systemu logistycznego kraju (w ujeciu szer-
szym takze kontynentu) funkcjonowac moze od kilku do nawet kilkudziesieciu CL, ktore
przy istnieniu powiazan miedzy nimi (m.in. transportowych czy informacyjnych) two-
rzy¢ moga sie¢ CL, za$ w przypadku ich powiazan z centrami logistycznymi z zagranicy,
sie¢ 0 wiekszym zasiegu. System makrologistyczny® to system o najwyzszym poziomie
agregacji, obejmujacy swym zasiegiem, na przyklad cala gospodarke narodows; jest on
rozpatrywany w skali calego kraju, odnies¢ go nalezy do ogélnogospodarczego ujecia
przeptywu dobr rzeczowych i informacji. Warunkiem niezbednym sprawnej realizacji
owych przeplywdw jest istnienie nowoczesnej infrastruktury logistycznej, m.in. wlasnie
w postaci centréw logistycznych.

Rysunek 3. Centrum logistyczne jako element systemu makrologistycznego
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: jak rys. 2, s. 27.
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Kiedy rozwazana jest problematyka systeméw makrologistycznych czy makrologi-
styki, zas w ich ramach nowoczesnej infrastruktury logistycznej, istotne jest rozwazenie
roli sfery publicznej w jej kreowaniu i ksztaltowaniu. W tym kontekscie, makrologisty-
ka taczona jest w literaturze przedmiotu z problematyka dobr publicznych. Obowigzek
dostarczania dobr publicznych cigzy na sferze publicznej i uyjmowany jest w postaci za-
dan publicznych’. W tym kontekscie nalezy podkresli¢ problem wcigz rosngcych wspot-
cze$nie potrzeb spoleczenstw wynikajacych ze wzrostu gospodarczego, bogacenia sig
obywateli. Sytuacja taka pocigga za sobg potrzebe zwigkszenia liczby i poprawy jakosci
zadan publicznych®. Dla funkcjonowania wspdtczesnych gospodarek charakteryzowa-
nych przez poglebiajacy sie spoleczny podzial pracy, rozwiniety sektor ustug a w sferze
produkcyjnej przez oferowanie coraz szerszej gamy wytwarzanych doébr szczegoélnie
istotna staje sie sfera zadan zwigzanych z zapewnieniem m.in. odpowiedniego pozio-
mu infrastruktury logistycznej. Mozna w tym kontekscie wskaza(, iz realizacja celow
makrologistycznych nastepuje zwykle wlasnie przez wydatki na inwestycje niemate-
rialne (m.in. ksztalcenie i przekwalifikowywanie, tworzenie sieci powigzan czy sty-
mulowanie rozwoju sektora technologii logistycznych) i inwestycje infrastrukturalne
(gléwnie zapewniajgce poprawe dostepnosci publicznej infrastruktury transporto-
wo-magazynowej)’. Konieczno$¢ zainteresowania podejmowaniem wspomnianych
zadan przez sfere publiczng lub cho¢by wlaczenia si¢ w okreslonym stopniu w tego
rodzaju aktywno$ci ma zapobiec ,,rozproszeniu potencjatu i mozliwosci tkwigcych
w logistyce” i przez to zapewnié ze wszech miar prawidlowy przeplyw strumieni
w taricuchach dostaw™.

Zauwazajac niezwykle istotng role sfery publicznej w budowaniu centréw logistycz-
nych a przez to w ksztaltowaniu systemu makrologistycznego, nie mozna nie wspomnie¢
o znaczeniu podmiotéw ze sfery komercyjnej. Jak juz wspomniano, rola tych podmio-
tow zaznacza si¢ zwykle przez budowe i tworzenie wlasnych obiektow czy obiektow na
wynajem, a takze przez bezposrednie uczestnictwo — udzial w spotkach, konsorcjach, re-
alizujacych inwestycje na wigkszg skale, np. wlasnie centra logistyczne. Udzial ten moze
polega¢ takze na wspieraniu rozwoju, ksztaltowaniu go przez rézne postawy i przyjeta
filozofi¢ dzialania.

Niewatpliwie czynnikiem sprzyjajacym budowie i prawidowemu ksztaltowaniu sys-
temu makrologistycznego w skali jednego panstwa czy szerszej jest podejmowanie przez
przedsiebiorstwa (systemy mikrologistyczne) wspotpracy w sferze dziatan logistycznych.
Owo podejmowanie wspdtpracy okresli¢ mozna mianem zachowan kooperacyjnych.
W literaturze przedmiotu podkresla sie, iz realne wdrazanie i kreowanie systemdéw ma-
krologistycznych inicjowane jest wlasnie w skali mikrologistycznej. Z drugiej za$ strony,
pelny rozwoj systemow mikrologistycznych jest warunkowany istnieniem systemow
makrologistycznych''. Te za$ poziomy agregacji przenikaja sie i znajduja swoj wyraz
w systemach metalogistycznych, dajac podstawy i warunki dla sprawnego i efektywnego
funkcjonowania tancuchéow dostaw.
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Przygladajac si¢ roli wspdtpracy i partnerstwa roznych grup podmiotéw, nalezy szcze-
g0lng uwage poswieci¢ roli wspdlpracy podmiotéw ze sfery publicznej z partnerami ze
sfery komercyjnej. Owa wspolpraca czgsto znajduje odzwierciedlenie w ramach projektow
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP). Zagadnienie to w kontekscie realizacji inwe-
stycji centréw logistycznych zostanie oméwione szerzej w dalszej czesci artykutu.

Istota koncepcji Partnerstwa Publiczno-Prywatnego

Pojecia ,,partnerstwo publiczno-prywatne” uzywa si¢ do okreslenia ,,zaangazowania
inwestoréw prywatnych do inwestycji o charakterze publicznym, ktére wigza si¢ z za-
daniami wynikajgcymi z prowadzonej polityki gospodarczej panistwa™'?. Polega ono na
»powigzaniu umowami prawnymi ustugodawcéw publicznych oraz prywatnoprawnych,
w ramach ktoérych obie strony wnosza okreslony wktad do wspélnego przedsiewziecia,
na przyktad (...) uruchomienia centrum logistycznego”".

»Partnerstwo publiczno-prywatne jest forma dlugoterminowej wspolpracy sekto-
réow publicznego i prywatnego przy realizacji inwestycji. Celem wspodtpracy wedtug kon-
cepcji PPP jest osiagniecie wspolnych korzysci o wymiarze komercyjnym i spotecz-
nym. Rezultatem wspolpracy jest uzyskanie wigkszej wartoéci i wyzszej jakosci za nizsza
cene niz w przypadku finansowania inwestycji w tradycyjny sposob”*. PPP"* uznaje sie
zatem jako ,,forme (instrument) sprawnego wywiazywania sie przez administracje (czy
raczej obstugiwang przez nig wladze) z zadan publicznych”'.

Kazda ze stron: publiczna, prywatna, a takze inne grupy interesariuszy (na przyklad,
pozyczkodawcy czy udzielajacy gwarancji), przez swoje zaangazowanie w przedsiewzie-
cie, oczekujg realizacji swoich wlasnych celéw i mogg mieé zréznicowane wymagania,
co do sposobdw ich realizacji. Warto podkredli¢, iz koncepcja partnerstwa publiczno-
prywatnego, jako rozwiazanie sprawdzone przy realizacji znaczacych inwestycji infra-
strukturalnych, znajduje takze aprobate Komisji Europejskiej. Projekty PPP powinny
by¢ tak skonstruowane, aby w sposéb optymalny spelniaé zréznicowane oczekiwania
wspomnianych partneréw z réznych sfer. Zestawienie wymagan i celéw gtéwnych grup
podmiotéw zaangazowanych w projekty PPP zaprezentowano w tabeli 1.

W Wytycznych Komisji Europejskiej dotyczacych partnerstwa publiczno-prywatne-
go wskazuje sig, iz ,,wybdr struktur PPP jest nieograniczony w zakresie form finanso-
wych i prawnych”"”. Dodatkowo, w réznych panstwach ,,PPP sg okre$lane i regulowane
przez ztozong interakcje krajowego i samorzadowego prawodawstwa oraz regulacji i do-
kumentéw umownych dotyczacych projektow”'®. Z uwagi na ten fakt, trudno wskazaé
jednoznaczne, uniwersalne rozwigzania modeli finansowania; przyklady, wystepujace
w praktyce, przybieraja najczesciej formy hybrydalne. W literaturze przedmiotu od-
nalez¢ mozna zestawienia dokonywane przez réznych autordéw; jedno z najbardziej
kompleksowych proponuje H. Bronk (tabela 2).
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TABELA 1. Wymagania i cele gldéwnych grup podmiotéow zaangazowanych w projekty PPP

Grupy podmiotéw Wymagania/cele

Sektor prywatny godziwy zysk

wynagrodzenie za ograniczenie ryzyka
jasne struktury prawe/regulacyjne
potencjat wzrostu

wsparcie polityczne

stabilnos¢ polityczna

Wtadze rzadowe uruchamianie finansowania
przyspieszenie wdrazania projektu
polepszenie poziomu ustug
polepszenie gamy ustug
podniesienie efektywnosci
tatwo$¢ wdrozenia

Komisja Europejska osiaganie norm europejskich

maksymalizacja korzysci spotecznych
przejrzysta/otwarta konkurencja

racjonalna kontrola finansowania dotacyjnego
unikanie nienaleznego zysku prywatnego
podniesienie efektywnosci

uruchamianie prywatnych $rodkéw finansowych

Pozyczkodawcy rygorystyczna analiza finansowa

ostrozne zalozenia w odniesieniu do kosztéw/dochodéw
pewnos¢ finansowania dotacyjnego i panstwowego
jasna struktura prawna/regulacyjna

techniczna zdolnos¢ wlasciciela/zarzadzajacego
stabilnos¢ polityczna

Zrédlo: Wytyczne dotyczace udanego partnerstwa publiczno-prywatnego, Komisja Europejska. Dyrektoriat Generalny. Poli-
tyka Regionalna, Bruksela 2003, s. 38-39.

TABELA 2. Modele finansowania mozliwe do wykorzystania w budowie centrow logistycznych

N
azwa Zasady finansowania
modelu
Model Do modelu finansowania wlaczona jest spétka (towarzystwo leasingowe), ktora
leasingowy wykonuje lub kupuje obiekt, moze réwniez przejmowa¢ funkcje planowania, utrzymania

i konserwacji obiektu.

Leasingodawca i wlascicielem obiektu jest zwykle prywatna spotka finansujaca i tworzaca
inwestycje do uzytku publicznego.

Leasingobiorca jest czesto miejscowa osoba prawna prawa publicznego. Daje ona
uzytkownikom mozliwos¢ korzystania z infrastruktury logistycznej, bezplatnie lub

w zamian za okre$lone oplaty.

Leasingobiorca otrzymuje czesto opcje kupna inwestycji.
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cd. tabeli 2
Nazwa Zasady finansowania
modelu
Model W formie spotki osobowej zostaje utworzone ,,prywatne towarzystwo leasingowe”.
leasingu Udziatowcami mogg tu by¢ osoby prywatne, banki, przedsiebiorstwa, inwestorzy
kapitatowego | instytucjonalni.

Planowanie inwestycji moze leze¢ zardwno w gestii sektora publicznego, jak i towarzystwa
leasingowego.

Wykonanie, utrzymanie i konserwacja inwestycji leza w gestii towarzystwa leasingowego.
Strona publiczna wystepuje jako eksploatator obiektu infrastrukturalnego, zas spétka jest
prawnym i gospodarczym wlascicielem obiektu infrastrukturalnego.

Cross Border
Leasing

Dobra inwestycyjne (infrastruktura transportowa udostepniona przez panstwo)
znajdujace sie w kraju sprzedaje sie spolce posiadajacej siedzibe poza granicami kraju.
W pierwszym etapie wlasno$¢ dobr jest przeniesiona na konsorcjum zagraniczne.

W drugim etapie, dobra inwestycyjne oddaje si¢ w leasing uzytkownikowi krajowemu.
Mozliwe sg warianty, iz sprzedawca dobra i leasingobiorca to ten sam podmiot (model
Sale and Lease Back) lub rézny (model finansowania zakupow).

Zagraniczne konsorcjum finansowane jest w czeéci kapitatem wlasnym, w znacznym
stopniu takze obcym, udostepnionym przez krajowe i zagraniczne banki.

Model
koncesyjny
Model
faktoringowy

Zleceniodawca publiczny dokonuje wstepnego planowania inwestycji i rozpisuje przetarg
publiczny na projekt infrastruktury transportowej lub logistycznej.

Wyloniona, w ramach przetargu, spétka obiektowa (finansowana zwykle z kapitatu
obcego) wykonuje projekt infrastruktury, finansuje realizacj¢ inwestycji.

Prawo uzytkowania obiektu, po zrealizowaniu inwestycji, zostaje wynajete publicznemu
zleceniodawcy po oplaceniu rocznego wynagrodzenia za uzytkowanie, az do zakonczenia
okresu koncesji; przez okres trwania umowy obiekt jest wtasnoscig strony publiczne;j”.
Utrzymanie obiektu (m.in. konserwacje) nalezy do zadan strony publicznej.

Spolka obiektowa sprzedaje instytucji factoringowej czes¢ naleznych jej w przysztosci
oplat, za$ instytucja ta wyplaca warto$¢ réwnowazng sprzedanym wplywom
pochodzacym z optat spotki obiektowej oraz zabezpiecza si¢ w przeplywie w przeciwna
strone.

Model
kooperacyjny

Przez terenowe jednostki prawa publicznego i przedsi¢biorstwa prywatne zostaje
zalozona spotka kooperacyjna o kapitale mieszanym, z wiekszo$ciowym udziatem strony
publicznej.

Glowne zadania spotki to zaplanowanie, sfinansowanie i wykonanie inwestycji
infrastrukturalne;.

Spotka kooperacyjna jest cywilnoprawnym i gospodarczym wiascicielem stworzonego
obiektu.

Zadanie utrzymania i konserwacji obiektu zostaje powierzone specjalnej spotce
eksploatacyjnej”, w ktérej udzialy posiadaja przedsiebiorstwa prywatne oraz strona
publiczna.

Spotka eksploatacyjna pobiera od uzytkownikéw oplaty, za korzystanie z obiektu
infrastrukturalnego, za specyficzne ustugi infrastrukturalne.

W odpowiednich proporcjach trafiaja one do sp6tki kooperacyjnej, eksploatacyjnej i na
rzecz sektora publicznego.
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cd. tabeli 2
Nazwa Zasady finansowania
modelu

Model Od strony prawnej, odpowiada modelowi koncesyjnemu.

mieszany Zleceniodawca publiczny rozpisuje przetarg, w wyniku ktorego udziela spélce obiektowej
prawa budowy obiektu infrastrukturalnego.

Utrzymanie i konserwacja obiektu naleza do obowigzkow spoétki obiektowej.

Prawo uzytkowania obiektu jest przydzielone publicznemu zleceniodawcy, w zamian za
oplacenie wynagrodzenia za uzytkowanie.

Wysoko$¢ rat leasingowych jest uzalezniona od faktycznej intensywnosci uzytkowania
obiektu.

Model Strona publiczna zawiera umowe z prywata spétka obiektowa, na mocy ktdrej podejmuje

eksploatacyjny | sie ona planowania, finansowania, budowy, utrzymania i konserwacji, a takze eksploatacji

Build Operate | obiektu infrastrukturalnego.

Transfer Przez czas okres$lony w umowie koncesyjnej spotka pobiera optaty od uzytkownikéw,
ponosi ryzyko komercyjne i jest cywilnoprawnym i gospodarczym wlascicielem
obiektu™".

Po uplywie okresu wyznaczonego w koncesji, obiekt zostaje z powrotem przekazany
sektorowi publicznemu czy nowemu zarzadcy obiektu.

" W Wytycznych Komisji Europejskiej wskazuje sie na wlasno$¢ prywatna. Zob.: Wytyczne dotyczace udanego partnerstwa
publiczno-prywatnego, Komisja Europejska. Dyrektoriat Generalny. Polityka Regionalna, Bruksela 2003, s. 31.

" Niektore zrodta wskazuja na istnienie, w ramach modelu kooperacyjnego, tylko jednej spétki podejmujacej si¢ zaréwno bu-
dowy, jak i eksploatacji CL. Por.: Marek R., Model finansowania Centrum Logistycznego — ujecie koncepcyjne, [w:] Logistyka
i zarzgdzanie w systemach transportowych 2004. Modelowanie, finansowanie i funkcjonowanie centréw logistycznych, red.
nauk. C. Christowa, Akademia Morska w Szczecinie, Instytut Zarzgdzania Transportem, Szczecin 2004, s. 142-143.

™" Zgodnie z Wytycznymi Komisji Europejskiej w modelu Built Operate Transfer: ,,obiekt (...) pozostaje wtasnoscia publiczng
przez okres trwania umowy’”. Por.: Wytyczne dotyczace udanego partnerstwa publiczno-prywatnego, Komisja Europejska.
Dyrektoriat Generalny. Polityka Regionalna, Bruksela 2003, s. 31.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Bronk, Modele finansowania infrastruktury transportowej i logistycznej, [w:]
Logistyka i zarzadzanie w systemach transportowych 2004. Modelowanie, finansowanie i funkcjonowanie centréw logistycz-
nych, red. nauk. C. Christowa, Akademia Morska w Szczecinie, Instytut Zarzadzania Transportem, Szczecin 2004, s. 127-137.

Partnerstwo Publiczno-Prywatne
w realizacji inwestycji centrow logistycznych

Z uwagi na ztozony charakter przedsigwziecia, jakim jest centrum logistyczne, rozne
mozliwe jego warianty realizacyjne - formy organizacyjne CL trudno o wskazanie jed-
nego, uniwersalnego modelu realizacji inwestycji centrum logistycznego, jako struktury
wielopodmiotowej. W celu zachowania przejrzystosci rozwazan, problem finansowania
budowy CL mozna odnies¢ do dwdch gléwnych ,,obszaréw inwestycyjnych”™
1) inwestycji podmiotu (spotki) stojacego na czele CL w ogélnodostepna infrastruk-

ture i suprastrukture centrum logistycznego,
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2) inwestycji poszczegdlnych przedsigbiorstw osiedlajacych sie w CL oraz innych in-
westorow wznoszacych obiekty w celach komercyjnych.
Zestawienie wydatkow oraz zrédel finansowania, w ramach obu grup, zawarto w tabeli 3.

TABELA 3. Podstawowe wydatki i Zrédla ich finansowania w ramach budowy centrum

logistycznego

Inwestycje w ogélnodostepna infrastrukture
i suprastrukture centrum logistycznego

Inwestycje w obiekty logistyczne poszczegdélnych
przedsiebiorstw inwestujacych w centrum
logistycznym

Wydatki

zakup gruntéw, wykup terenéw pod realizacje
inwestycji,

przygotowanie dokumentacji, planéw i projektow,
ogrodzenie, zagospodarowanie terenu,
doprowadzenie mediéw, budowa instalacji wodnej
i kanalizacyjnej,

budowa infrastruktury drogowej, miejsc
parkingowych,

wzniesienie obiektéw stuzacych podmiotowi
zarzadzajacemu,

wyposazenie obiektow stuzacych podmiotowi
zarzadzajacemu

w przypadku realizacji modelu z wykupem
gruntu przez inwestoréw: zakup dzialek gruntu
i poniesienie zwigzanych z tym oplat, m.in.
notarialnych,

oplaty zwigzane z dzierzawg dzialek gruntu,
przygotowanie dokumentacji geodezyjnej,
projektowej,

budowa obiektéw: biurowych, magazynowych
i wlasnej niezbednej infrastruktury wokét tych
obiektow,

wyposazenie obiektow,

zakup sprzetu (przetadunkowy, komputerowy)

Zrédta fin

ansowania

$rodki ze sprzedazy gruntéw, w przypadku
realizacji modelu centrum logistycznego, w ktorym
inwestorzy — przedsiebiorstwa osiedlajace sie

w nim kupujg dziatki gruntu,

$rodki (wlasne) udzialowcow (instytucji
publicznych, organizacji branzowych, podmiotéow
komercyjnych) spéiki ds. rozwoju CL,

pozyczki udzielane przez udzialowcow,
dofinansowanie sektora publicznego (na przyklad
$rodki gminy),

$rodki strukturalne Unii Europejskiej,

$rodki instytucji finansowych - kredyty,

wplywy z ewentualnych ustug swiadczonych na
tym etapie przez spotke ds. rozwoju centrum
logistycznego

$rodki wiasne przedsiebiorstw,
kredyty bankowe,

$rodki strukturalne Unii Europejskiej

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem: W. Paprocki, Ekonomiczne aspekty tworzenia i funkcjonowania Centréw
Logistycznych, Centra logistyczne na Mazowszu, Konferencja Naukowo-Techniczna, SITK, Oddzial w Warszawie, Komitet
Transportu PAN, Warszawa, 9 pazdziernika 2003, www.paprocki.pl/artykul/centra_logistyczne_sitk2003.pdf, 2006.06.08,

s. 3; I. Fechner, Centra logistyczne. Cel — Realizacja — Przyszl

0$¢, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2004, s. 183;

W. Reineke, R. v. Klocke, Ein guter Grund fur Investitionen, ,,Logistik Heute” 1995, nr 9, s. 25-26.
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W literaturze przedmiotu podkresla sie, iz wymieniona pierwsza grupa, to ,klu-
czowy element calej inwestycji”** w centrum logistyczne. Odpowiednie przygotowanie
infrastrukturalne (w zakresie podstawowej infrastruktury ogoélnodostepnej) jest za-
gadnieniem fundamentalnym dla powodzenia idei CL w danej lokalizacji. Lezy ono
zwykle w gestii inicjatoréw budowy CL (spotki prowadzacej inwestycje), natomiast
beneficjentami korzysci wynikajacych z faktu istnienia odpowiedniej infrastruktury sa
gltownie przedsiebiorstwa osiedlajace sie w CL, zainteresowane w ograniczeniu zakresu
swoich inwestycji, do tych zaspokajajacych ich wlasne potrzeby. Problem finansowania
obiektow przedsiebiorstw osiedlajacych si¢ w CL jest zagadnieniem nieco mniej ztozo-
nym, z uwagi na skale przedsiewziecia i ilo$¢ zaangazowanych podmiotdw. Sg to dziala-
nia w zasadzie tozsame z podobnymi przedsiewzieciami przedsigbiorstw poza centrum
logistycznym, takimi jak na przyklad budowa przez spedytoréw czy przewoznikéw ich
obiektow biurowych, magazynowych czy terminalowych. Fakt prowadzenia tego typu
inwestycji w centrum logistycznym moze (a nawet powinien) wigza¢ sie z pewnymi
udogodnieniami, juz w trakcie jej prowadzenia i w pozniejszej dzialalnosci eksploata-
cyjnej. Takie udogodnienia wynika¢ moga m.in. z przychylnosci lokalnych wtadz pu-
blicznych, przybiera¢ zas forme, m.in.: ,,ulg podatkowych lub nizszych optat, uprosz-
czonych procedur administracyjnych zwigzanych z realizacjg inwestycji”*'. W wielu
przypadkach zachety te stanowia efekt zabiegéw podmiotu stojacego na czele centrum
logistycznego.

Nalezy zatem blizej odnie$¢ si¢ do problemu inwestycji w ogdlnodostepng infra-
strukture centrum logistycznego. Teoretycznie, jej finansowanie moze by¢ realizowane
w ramach trzech podstawowych wariantéw: finansowania prywatnego, publicznego
lub w konicu publiczno-prywatnego. Realizacja inwestycji centrum logistycznego na
podstawie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) okazuje si¢ by¢ rozwigzaniem
optymalnym dla tak duzych i kapitalochlonnych obiektéw logistycznych - inwesty-
cji o skali, jaka zwykle przyjmuja centra logistyczne. Wniosek taki wysnu¢ mozna na
bazie licznych europejskich do$wiadczenn” dotyczacych sfery finansowania centréw
logistycznych (we Wloszech ustawowo przewidziany udzial panstwa w finansowaniu
CL przekracza 50 %, w Niemczech, cho¢ nie jest ,0dgérnie” zdefiniowany, takze jest
znaczacy™); z uwagi na ten fakt finansowaniu budowy CL w drodze PPP** poswieci¢
nalezy wiecej miejsca.

Na podstawie wspomnianych doswiadczen europejskich, szczegélnie niemieckich,
mozna zauwazy¢, iz do§¢ czestym rozwigzaniem, dotyczacym sposobu realizacji inwe-
stycji w pierwszym jej etapie, jest utworzenie konsorcjum inwestycyjnego (realizacyj-
nego). Konsorcjum, zwane takze ,,sp6tka okoliczno$ciowq™, przybierajace rdzng forme
organizacyjno-prawng, stanowi umowne powigzanie grupy podmiotéow, zaréwno
publicznych, jak i prywatnych, zawigzane w celu realizacji duzego zadania inwestycyj-
nego, w tym przypadku budowy centrum logistycznego, po ktérego wykonaniu zostaje
ono rozwigzane. Gtéwnym celem tworzenia konsorcjow jest, przede wszystkim, scalenie
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sily finansowej; forma ta daje znaczne mozliwosci lokowania kapitalu na wielkg skale,
przy jednoczesnym rozlozeniu ryzyka na wieksza liczbe przedsigbiorstw®. Przy pla-
nowaniu sposobu realizacji inwestycji mozna takze zaktada¢, iz konsorcjum stanowic¢
bedzie forme przej$ciows, przeksztalcong w pdzniejszym etapie w spotke (prawa han-
dlowego), realizujacg inwestycje¢ lub zarzadzajacg CL. Mozliwym i korzystnym, zdaniem
teoretykow, rozwigzaniem jest utworzenie spotki realizacyjnej i oparcie si¢ na modelu
kooperacyjnym”.

Nalezy zauwazy¢, iz formula finansowania CL moze w znacznym stopniu zaleze¢ od,
zaktadanej czy juz przyjetej, formy organizacyjno-prawnej przysztego podmiotu stojace-
go na jego czele lub z drugiej strony, przy braku jednoznacznej koncepcji, w momencie
inicjowania centrum logistycznego, z przyjetego modelu finansowania moze rozwina¢
sie adekwatna forma organizacyjno-prawna zarzagdu CL. Mozna zatem uznad, iz przyjete
rozwigzania modelowe finansowania centrum logistycznego determinujg réwniez poz-
niejsza formute spotki zarzadzajacej CL. Dzieje sie tak, z uwagi na fakt, iz wiele z przyj-
mowanych rozwigzan — modeli finansowania — obejmuje swym zasiegiem réwniez okres
eksploatacji finansowanego obiektu®.

Jak podkreslano, uzyskanie $srodkéw, koniecznych na pokrycie kosztéw zwigzanych
z tworzeniem ogoélnodostepnej infrastruktury i suprastruktury CL, lezy w gestii spol-
ki ds. rozwoju centrum logistycznego. Z uwagi na to, we wstepnym etapie realizacji
inwestycji konieczne jest pozyskanie: strategicznych inwestoréw, grup kapitalowych
i wspotudziatowcow CL”; w tym czasie istotnymi zrodtami finansowania moga by¢:
udziaty w spolce, aporty rzeczowe, fundusze rzadowe i z Unii Europejskiej”, fundusze
inwestycyjne, kredyty bankowe, a takze, w mniejszym stopniu, fundusze wlasne inwe-
storow. W miare uplywu czasu w finansowaniu inwestycji maleje rola funduszy rzado-
wych czy $rodkéw z Unii Europejskiej, a takze udzialéw w spolce i aportéw rzeczowych.
Istotnym zrédlem finansowania stajg si¢ przychody z dzialalnosci, przy czym fakt ich
wystepowania oraz wysokos¢ zalezy od zakresu dziatalno$ci przyjetego przez podmiot,
stojacy na czele CL. Ponadto, w omawianym etapie waznym Zroditem finansowania
moga sta¢ sie srodki finansowe uzyskane z emisji akeji spotki stojacej na czele CL*.
W zasadzie w kazdym etapie realizacji inwestycji istotnym zrédiem finansowania
moze by¢ kredyt bankowy, przeznaczony na zakup gruntu czy budowe budynkow
i budowli oraz ich wyposazenie. W takiej sytuacji spfata kredytu i odsetki stanowig
dodatkowe koszty spoiki ds. rozwoju CL w czasie dalszego funkcjonowania centrum
logistycznego™.

Odr¢bnym zagadnieniem jest sfera kosztow ponoszonych przez podmioty pry-
watne — przedsiebiorstwa osiedlajace sie w CL oraz przez inwestoréw komercyjnych
(deweloperéw). W poczgtkowym etapie realizacji inwestycji zrodla finansowania ich
wydatkow stanowig m.in.: srodki wlasne przedsiebiorstw, srodki z kredytéw bankowych
oraz z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej”. W miare uptywu czasu i realizacji
inwestycji przez przedsiebiorstwa, a szczegélnie juz w trakcie dziatalnosci ustugowej,
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ro$nie rola przychodéw z dziatalno$ci®, jako istotnego zrédta ich finansowania. W tym
kontekscie nalezy podkresli¢ za W. Paprockim, iz podstawowe ryzyko zwigzane z two-
rzeniem i funkcjonowaniem CL wiaze si¢ z faktem, ,,iZ zapotrzebowanie na ustugi ta-
kiego centrum bedzie mniejsze niz przewidziano w biznesplanie, a okres wystepowania
potrzeb eksploatacji centrum bedzie krdtszy niz zaktadany okres amortyzacji nakladow
inwestycyjnych”.

Reasumujgc, nalezy podkredli¢, iz jednym z istotnych probleméw zwigzanych
z realizacjg inwestycji infrastrukturalnej, o duzej skali, jaka jest niewatpliwie budo-
wa centrum logistycznego, sg liczne rodzaje ryzyka, zagrazajace powodzeniu danego
przedsiewzigcia®. Stosowane w praktyce modele finansowania budowy centréw lo-
gistycznych, zakladajace Partnerstwo Publiczno-Prywatne, powinny, z jednej strony,
w pelni odpowiada¢ wymaganiom podmiotéw zaangazowanych w realizacje inwestycji,
z drugiej zas$, zapewni¢ takg alokacje ryzyka”, ktéra kreowataby duze bezpieczenistwo
przedsiewziecia.

Przyklady wspolpracy i partnerstwa
w praktyce niemieckich centrow logistycznych

Rozwigzania oparte na udziale podmiotéow publicznych i prywatnych w konsor-
cjach realizujacych inwestycje centrum logistycznego stosowano w licznych centrach
niemieckich. Obserwacja funkcjonowania tychze centréw pokazuje ponadto, iz oprocz
fazy realizacji inwestycji wspotpraca podmiotéw publicznych i prywatnych wystepuje
takze na etapie jego normalnej dziatalnosci. W wigkszosci przypadkéw owe inicjatywy
i projekty wspolpracy, zaréwno miedzy podmiotami wylacznie ze sfery komercyjnej,
jak i z udziatem podmiotéw publicznych, dotycza réznych sfer aktywnosci z zakresu
dziatalno$ci ustugowej. Ponizej oméwiono kilka wybranych przykladow.

W pierwszej kolejnosci warto zwroci¢ si¢ ku centrum logistycznemu w Bremie
z uwagi na fakt, iz jest to pierwsze centrum logistyczne w Niemczech, uznane za przed-
siewziecie wzorcowe i pilotazowe. Jego sukces potwierdza to, iz po wielu latach funkcjo-
nowania, kiedy powstalo w calej Europie wiele tego typu obiektdw, zajeto ono drugie (po
Weronie) miejsce w rankingu 70 najwiekszych europejskich centréw logistycznych™. Na
czele centrum logistycznego w Bremie stanefa zalozona w 1986 roku spétka ds. rozwoju,
posiadajaca forme prawna spotki z 0.0. Podmiot ten skupial ok. 40 udziatowcow, spo-
$réd przedsiebiorstw roznych specjalnosci osiedlonych w centrum logistycznym. Istotng
funkcja tej organizacji juz w fazie dziatalnosci ustugowej centrum logistycznego stalo
sie: inicjowanie i koordynowanie réznych projektow wspélpracy, m.in. z partnerami
zewnetrznymi (tabela 4), ktére mialy na celu obnizke kosztéw przedsiebiorstw osiedlo-
nych w centrum logistycznym i stworzenie im wielu udogodnieri™.



Wspélpraca podmiotéw publicznych i prywatnych jako czynnik ksztattowania... 253

TABELA 4. Wspdlpraca z partnerami zewnetrznymi w centrum logistycznym w Bremie

Nazwa podmiotu Tres$¢ projektu

Deutsche Telekom Umowa (jedna z pieciu najwiekszych w Niemczech) o dostarczanie ustug
w zakresie telefonii stacjonarnej, internetu, telefonii mobilnej. Produkt ,,Log
Solutions” - platforma oparta na internecie.

swb AG Umowa o dostarczanie (po preferencyjnych cenach) energii elektrycznej
przedsiebiorstwom osiedlonym w centrum logistycznym.

BSAG Wspolpraca z przedsigbiorstwem komunikacji tramwajowej dotyczy
dostosowywania rozkladow jazdy linii obstugujacych CL do rozktadu zmian
przedsigbiorstw osiedlonych w centrum.

Transport&Logistik hfs Partnerstwo dotyczy ksztalcenia i doksztalcania (przysztych badz aktualnych)
(Hafenschule) pracownikéw CL w specjalnosciach ekonomicznych i technicznych
w obszarze szeroko pojetego transportu.

Debeka Debeka (grupa ubezpieczeniowa) jest partnerem przedsigbiorstw osiedlonych
w centrum logistycznym w ramach dodatkowych ubezpieczen na ,jesien
zycia” (tzw. trzeci filar).

becker+brugesch »becker+brugesch’, w ramach projektu ,,Integriertes Umweltmanagement
System” (,,Zintegrowanego systemu zarzadzania srodowiskowego”)
oczyszczane i pielegnowane sg tereny zielone CL.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: www.gvz-bremen.de, www.gvz-org.de, 05.04.2005.

Istotne obszary aktywnosci, stworzonej w drodze wspdtpracy, spotki stojacej na czele
tego centrum logistycznego to takze: nadzdr nad infra- i suprastrukturg centrum logi-
stycznego, wsparcie dla poszczegdlnych przedsiebiorstw w realizacji procesu inwesty-
cyjnego®, ustugi consultingowe, public relations, organizowanie warsztatéw, wspdlnych
projektéw, m.in.: LogSolutions, IUMS (Integriertes Umweltmanagement — zintegrowane
zarzadzanie srodowiskowe), virtuelles GVZ, komunikacja i utrzymywanie kontaktow
z innymi centrami logistycznymi w kraju i za granica.*’. Wazng inicjatywe wspotpracy
grupy przedsiebiorstw osiedlonych w CL w Bremie stanowi realizowany tu projekt logistyki
miejskiej i regionalnej. Takze podmiot stojacy na czele centrum zaangazowany jest w to przed-
siewzigcie. Poczatki projektu siegajg pierwszych lat funkcjonowania centrum logistycznego,
w zycie zostal on wprowadzony w 1990 r., a juz w 1994 r. uczestniczyto w nim na stale dzie-
wieciu operatoréw, za$ trzech w ramach sporadycznej wspdlpracy. W miare uplywu czasu,
w przedsiewzigciu, posiadajacym forme instytucjonalng spotki z o.0. o nazwie ,City-Logistik
Bremen GmbH’, ustugi realizowalo juz jedenascie przedsiebiorstw spedycyjnych i operato-
row logistycznych, m.in. Fiege, Dachser, Gebriider Hellmann®. Przynosi to oszczednosci
kosztow, podnosi prestiz i konkurencyjnos¢ zaangazowanych partneréw, ponadto pozwala
wprowadzac rozwigzania proekologiczne. Projekt ten stanowi rozwigzanie wzmacniajace po-
zycje centrum logistycznego jako obiektu realizujgcego cele zréwnowazonego rozwoju.
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Kolejnym centrum logistycznym, w ktérym miata miejsce wspdtpraca podmiotdéw
publicznych i prywatnych dla zrealizowania inwestycji, jest obiekt w Regensburgu.
W latach 1999-2006, w fazie realizacji inwestycji i na poczatku jego funkcjonowania, na
czele CL stal podmiot o nazwie GVZ Regensburg GmbH. Struktura udzialéw w spétce
prezentowala sie nastepujaco®: 86 % udzialéw posiadato w niej miasto Regensburg,
reprezentowane przez holding RBD Regensburg Business Development GmbH, pozo-
stale 14 % udzialéw spoczywalo w rekach grupy lokalnych przedsiebiorcow (gléwnie
specjalno$ci TSL) zrzeszonych i reprezentowanych przez zwigzek Fordervereinigung
Guterverkehrlogistik.

Podmiot stojacy na czele centrum logistycznego Regensburg angazowal sie takze
w projekty wspolpracy realizowane w tym obiekcie logistycznym. Najbardziej istotnym,
realizowanym z duzym sukcesem przez wiele juz lat przedsiewzigciem jest projekt logi-
styki miejskiej dla miasta Regensburg o nazwie RegLog®. Zostat on wprowadzony w zycie
w kwietniu 1998 r. Jednym z inicjatoréw tego rozwigzania byt koncern BMW, wlaczyly sie
do niego ponadto wladze miejskie, Izba Handlowa, wyzsze uczelnie, zrzeszeni i niezrzesze-
ni lokalni przedsigbiorcy. W 2000 r. kierownictwo projektu przejeta spotka stojaca na czele
centrum logistycznego w Regensburgu. W 2002 r. w jego ramach wspdtprace rozpoczelo
sze$ciu spedytorow i jeden przewoznik. Organizuja oni, przez korzystanie z ustug jednego
przewoznika (Fix Transporte Pohllman), wspdlne jazdy dostawcze do odbiorcéw towa-
réw posiadajacych siedziby na terenie miasta. Od 2005 r. przewoznik realizujgcy ustugi
transportowe na rzecz projektu w ramach jazd powrotnych odbiera dodatkowo surowce
wtdrne - folie, kartony itp. Ich utylizacja zajmuje si¢ specjalistyczna firma Interseroh AG.
Reglog® nie posiada formy spotki, jest jedynie luznym zwigzkiem wspélpracujacych
w jego ramach podmiotéw, ktérych wzajemne stosunki reguluje tzw. Memorandum of
Understanding™. Projekt stanowi istotny przyktad inicjatywy wspotpracy podmiotow ze
sfery komercyjnej, w ktérego rozwdj wkiad wniosty takze podmioty sfery publiczne;.

Podobna do opisywanych powyzej sytuacji, w ramach ktorej realizacj¢ inwestycji
centrum logistycznego prowadzit utworzony w drodze wspoétpracy publiczno-prywat-
nej podmiot i dodatkowo w obiekcie tym prowadzono projekt logistyki miejskiej, jest
centrum logistyczne DUNI. Na czele tego obiektu logistycznego 17.03.1995 r. staneta
organizacja GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft (GVZE DUNI). Jej udziatowcami zo-
stali*’: cztery lokalne gminy, dwie izby handlowe oraz dziesie¢ przedsiebiorstw, gléwnie
zbranzy TSL (m.in. Kithne&Nagel AG, Schenker Eurocargo AG, DANZAS UNITRANS
GmbH). Juz w listopadzie 1995 r., m.in. z inicjatywy wspomnianej spotki stojacej na
czele centrum logistycznego, wprowadzono w zycie projekt logistyki miejskiej. W celu
jego realizacji stworzono specjalne narzedzie informatyczne, zas podmioty branzy TSL
osiedlone w centrum logistycznym podjely wspotprace m.in. w zakresie koordynacji
harmonograméw dostaw®. Przez lata funkcjonowania inicjatywa rozwinela sie, co
stanowi kolejny dowdd na powodzenie inicjatyw wspdlpracy grup podmiotéw nawet
o zrdznicowanych celach.



Wspélpraca podmiotéw publicznych i prywatnych jako czynnik ksztattowania... 255

Centrum logistycznym realizowanym w ostatnim czasie w Niemczech, z istotnym
udzialem podmiotéw ze sfery publicznej i prywatnej, jest m.in. centrum logistyczne
Augsburg. W przypadku tego obiektu inwestycje realizujg dwie spotki. Udzialy w pierw-
szej spolce o nazwie GVZ-Entwicklungsmafinahmen GmbH w wysokosci po 33,33 %
posiadajg trzy miasta Augsburg, Gersthofen i Neusafl. W drugim podmiocie: GVZ-
Entwicklungsgesellschaft mbH, oprécz wspomnianych miast, udzialy posiada takze 14
przedsiebiorstw z branzy TSL po 5,88 %*. Centrum logistyczne Augsburg, zasiedlone
juz w istotnym stopniu przez rézne podmioty branzy TSL, ostatnio m.in. takze firmy
ProLogis (obiekt magazynowy o powierzchni 93.000 m?) i Honold, stanowi swoiste
centrum kompetencji logistycznych regionu. Region Augsburg-Schwaben nalezy dzigki
niemu do grupy ,,Top 18” lokalizacji logistycznych w Niemczech. W 2012 r. planuje
sie w CL oddanie do uzytku terminalu intermodalnego o rocznych mozliwosciach
przeladunkowych siegajacych 100 000 jednostek tadunkowych*’. Ow fakt poprawi nie-
watpliwie konkurencyjnos¢ fancuchéw dostaw realizowanych z udzialem tego obiektu
logistycznego.

Podsumowanie

Rynek wyksztalcit caly wachlarz rozwigzan w zakresie sposobu realizacji inwestycji
i finansowania centréw logistycznych. W Europie, w tym w Niemczech, dominujg mo-
dele oparte na Partnerstwie Publiczno-Prywatnym, jako rozwigzaniu optymalnym dla
budowy obiektéw infrastrukturalnych o tak znaczacej skali. Angazowanie si¢ zaréwno
strony publicznej, jak i komercyjnej, w tworzenie centréow logistycznych w ramach tej
formuly, wynika z faktu, iz obiekty te sa zdolne do realizacji celéow obu zaangazowanych
stron.

W wielu przypadkach z przyjetego modelu finansowania, w sposob ewolucyjny
rozwija sie okreslona forma podmiotu zarzadzajgcego centrum logistycznym juz po
ukonczeniu inwestycji, od ktorego w istotnym stopniu zaleze¢ moze utrzymanie jego
standardu jako nowoczesnego obiektu logistycznego. To takze zarzad centrum logistycz-
nego, jako swoisty inicjator i kreator, moze posiada¢ wplyw na powodzenie inicjatyw
wspolpracy przedsiebiorstw w nim osiedlonych. Dziatania wspierajace kooperacje moga
sprowadzac sie jedynie do organizowania nieformalnych spotkan przedsiebiorcéw z CL
i wymiany dos$wiadczenn miedzy nimi badz do konkretnych dzialan inwestycyjnych
(m.in. zapewnienie terminalu intermodalnego CL). W wielu europejskich centrach lo-
gistycznych udane inicjatywy wspotpracy zachecaja do realizacji kolejnych i powoduja,
iz m.in. dzieki nim centra logistyczne stajg si¢ realizatorami bardzo ztozonych celéw. Sg
zaréwno czynnikiem ksztaltowania nowoczesnej infrastruktury logistycznej w danym
kraju, jak i na innym poziomie agregacji poprawy konkurencyjnosci funkcjonujacych
w nich przedsiebiorstw.
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¥ Tbidem, s. 43.
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Cooperation between public and private organizations
as the factor of creating the modern logistics infrastructure
and improving competitiveness of enterprises

Summary

Nowadays, the concept of cooperation among private and public organization,
known as Public-Private Partnership (PPP), is gaining an increasing attention. The main
advantage of this type of partnership is the possibility of achieving corporate goals by
each involved partner. The private partner may achieve commercial success, whereas the
public one - the realization of public objectives, which may be connected with build-
ing the logistics infrastructure, e.g. logistics centres. The financial commitment of the
company and settlement in the logistic centre can improve its business activity, foster
innovation, change the structure of the supply chain, and in consequence, influence the
company’s competitiveness. The main goal of this paper is presentation of the specificity
of PPP with the reference to the logistic centre construction.



