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Mozliwosci wykorzystania transportu kolejowego i infermodalnego
w obstudze stref przemystowych w Polsce

Possibilities for Using Intermodal Transport
in Servicing Industrial Zones in Poland

Streszczenie: Celem pracy byto zbadanie rozmieszczenia wspotczesnych stref przemystowych w stosunku
do lokalizacji terminali intermodalnych (kontenerowych) oraz wskazanie rekomendacji w zakresie zwiek-
szenia wykorzystania transportu kolejowego i intermodalnego. Do analizowanych stref przemystowych au-
tor zaliczyt specjalne strefy ekonomiczne oraz parki przemystowe i technologiczne. Przedstawiono takze roz-
nice pomiedzy deklarowang a rzeczywista polityka transportowa i przemystowa panstwa. Artykut stanowi
diagnoze uwarunkowan wykorzystania kolei i transportu intermodalnego przez przedsiebiorstwa dziatajace
w strefach przemystowych. Uwzgledniono procesy zachodzace od poczatku transformacji ustrojowej w za-
kresie rozwoju stref przemystowych i transportu intermodalnego w Polsce. Jak wynika z przeprowadzonych
badan, dostep stref przemystowych do terminali intermodalnych byt ograniczony. Przy lokalizacji stref prze-
mystowych w matym stopniu brano pod uwage mozliwo$¢ doprowadzenia bocznicy kolejowej czy tez odle-
gtos¢ od terminali kontenerowych. Stanowito to bariere w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce oraz
wplywato na zwiekszenie kosztow zewnetrznych transportu i jego negatywnego wptywu na srodowisko.

Abstract: The aim of the study was to investigate the location of modern industrial zones in relation to the
location of intermodal terminals (containers) and to make recommendations in terms of increasing the use of
rail and intermodal transport. As analysed industrial areas, the author has included special economic zones
and industrial and technological parks. The differences between the declared and actual transport and indus-
trial policies of the state are also presented. The present article is a diagnosis of the conditions for the use
of railways and intermodal transport by companies operating in industrial zones. The processes that have
taken place since the beginning of the systemic transformation in the development of industrial zones and
intermodal transport in Poland have been taken into account. According to the research, access to intermodal
terminals was limited. For the location of industrial zones, the possibility of connecting a railway siding or
the distance from container terminals was considered to a small extent. This constituted a barrier to the de-
velopment of intermodal transport in Poland, increased the cost of external transport and its negative impact
on the environment.
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modalny
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WSTEP

Waznym zagadnieniem w funkcjonowaniu kazdego zaktadu produkcyjnego jest jego
obstuga transportowa. Ze wzgledéw ekologicznych, a takze ekonomicznych - jesli
uwzglednimy koszty zewnetrzne - powinno sie dazy¢ do wykorzystania w jak naj-
wiekszym stopniu mniej uciazliwych §rodkéw transportu, tj. kolei i zeglugi. Komisja
Europejska w biatej ksiedze transportu zatozyta zwiekszenie roli kolei w transporcie
towaréw. Jeden z celéw zawartych w tym dokumencie zaktada przeniesienie znacz-
nej czesci drogowego transportu towaréw na odlegtos¢ wieksza niz 300 km na inne
$rodki transportu, np. kolej lub transport wodny - 30% do 2030 roku i ponad 50%
do 2050 roku (Biata ksiega, 2011). Plany te wynikaty z potrzeby ograniczenia za-
nieczyszczenia Srodowiska. Udziatl transportu drogowego w emisji gazéw cieplarnia-
nych siegat 20-30%, za$ kolej w UE odpowiedzialna byta za emisje na poziomie 1-3%
(Badya, 2010).

W przypadku zaktadéw nieposiadajacych bezposredniego dostepu do kolei (wta-
sna bocznica) oraz generujacych zbyt mata mase tadunkowa, by zapetni¢ jednorazowo
sktad catopociagowy, optymalnym rozwigzaniem jest wykorzystanie transportu inter-
modalnego, taczacego kilka srodkéw transportu. Rozwoj transportu intermodalnego -
z koleja jako waznym jego ogniwem - wpisuje sie w polityke transportowa i klimatycz-
na Unii Europejskie;j.

Celem pracy byto zbadanie rozmieszczenia wspétczesnych stref przemystowych
w stosunku do lokalizacji terminali kontenerowych oraz wskazanie rekomendacji w za-
kresie zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego i intermodalnego. Do anali-
zowanych stref przemystowych autor zaliczyt specjalne strefy ekonomiczne (SSE) oraz
parki przemystowe i technologiczne. Poza tymi dwoma typami funkcjonowaty jeszcze
np. strefy aktywnosci gospodarczej (SAG), jednak byty one silnie zréznicowanie i poza
wojewo6dztwem matopolskim nie miaty jasno okre$lonych kryteriéw tworzenia ani sys-
temu wsparcia.

Korzystanie z transportu kolejowego i intermodalnego uwarunkowane byto ro-
dzajem wykorzystywanych surowcéw lub pétproduktéw oraz wytwarzanych produk-
tow przez poszczegélne zaktady. Dlatego przeanalizowano strukture branzowa SSE,
a szczegdblnie podstref potozonych w sasiedztwie istniejacych terminali. Przedstawiono
takze réznice pomiedzy deklarowang a rzeczywistg polityka transportowa i przemy-
stowq panstwa. Zwrécono uwage na relacje miedzy przemystem a transportem oraz
zaproponowano dziatania na rzecz rozwoju transportu intermodalnego. W analizie
uwzgledniono procesy zachodzace od poczatku transformacji ustrojowej w zakresie
rozwoju stref przemystowych i transportu intermodalnego. Przytoczono takze jako
wzoér przyktad utworzonej w 2016 roku strefy przemystowej w gminie Chorzele.
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W pracy oproécz literatury naukowej wykorzystano raport Ministerstwa Rozwoju
o specjalnych strefach ekonomicznych (Informacja..., 2016), a takze informacje publi-
kowane przez Polska Agencje Inwestycji i Handlu (PAIH, 2017) oraz zarzadcéw po-
szczegOlnych SSE i parkéw przemystowych i technologicznych (Bydgoski Park Prze-
mystowo-Technologiczny, 2017; ,Dolina Lotnicza”, 2017; Dozamel, 2017; Euro-Park
Mielec, 2017; Euro-Park Wistosan, 2017; Katowicka SSE, 2017; Kostrzynsko-Stubicka
SSE, 2017; Legnicka SSE, 2017; Lédzka SSE, 2017; Pomorska SSE, 2017; Stupska SSE,
2017; Szczecinski Park Przemystowy, 2017; Tarnowski Klaster Przemystowy, 2017;
Watbrzyska SSE, 2017).

TRANSPORT INTERMODALNY I JEGO ROZWé] W POLSCE

Transport intermodalny to przemieszczanie towaréw z wykorzystaniem dwoch lub
wiecej Srodkéw transportu, w tej samej jednostce tadunkowej, bez przetadunku same-
go towaru przy zmianie rodzaju transportu. Zamiennie uzywany jest termin transportu
kombinowanego - jest to transport intermodalny europejski, w ktérym wieksza czes¢
podrézy odbywa sie koleja lub na wodach $rédladowych i morskich, a jedynie poczat-
kowy i/lub konicowy i mozliwie jak najkrétszy etap przewozu pokonywany jest trans-
portem drogowym (Terminology on combined transport, 2001). W dokumentach Komi-
sji Europejskiej (np. w biatej i zielonej ksiedze) poje¢ ,transport intermodalny” i ,trans-
port kombinowany” uzywa sie zamiennie. Natomiast w aktach prawnych UE (dyrek-
tywy, rozporzadzenia, decyzje) oraz programach pomocowych stosowane jest pojecie
Jtransportu kombinowanego” (Czermanski, 2011). W ustawie o transporcie drogowym
jest mowa wytacznie o transporcie kombinowanym, gdzie przew6z drogowy odbywa
sie jedynie w poczatkowym lub koficowym odcinku z lub do najbliZszej stacji przeta-
dunkowej lub portu albo w promieniu do 150 km w linii prostej od portu morskiego
lub rzecznego. Natomiast pozostata cze$¢ trasy przewozu pokonywana jest z wykorzy-
staniem kolei lub transportu wodnego (ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 roku). Z ustawy
o transporcie kolejowym wynika posrednio jedynie, Ze transport intermodalny dotyczy
przewozu rzeczy na podstawie jednej umowy o przewoz przy uzyciu co najmniej dwoch
réznych gatezi transportu. Natomiast nie zawiera ona definicji tego rodzaju transportu
(ustawa z dnia 28 marca 2003 roku). Istnieje kilka podsystemoéw transportu intermo-
dalnego, ktére zostaty szczegdtowo opisane w literaturze (np. Polinski, 2015). W Polsce
wykorzystywany jest niemal wytacznie podsystem kontenerowy.

Rozwéj transportu intermodalnego, ktérego waznym elementem s3a przewozy ko-
lejowe, ma kluczowe znaczenie w realizacji zalozen europejskiej polityki transporto-
wej. Transport taki zaktada wykorzystanie w wiekszym stopniu bardziej przyjaznych
$rodowisku Srodkédw transportu - zgodnie z ideg zréwnowazonego rozwoju. Transport
intermodalny dobrze wpisuje sie w koncepcje wspétmodalno$ci (komodalnosci), ktéra
zaktada efektywne wykorzystanie poszczegélnych gatezi transportu (por.: Logistyka
transportu..., 2006; Biata ksiega...,2011). Do atutéw transportu intermodalnego, oprécz
potaczenia najlepszych cech poszczegdlnych sSrodkéw transportu, mozna zaliczy¢ takze
bezpieczenstwo towaréw, gdyz przetadunek dotyczy catych jednostek tadunkowych
(brak manipulacji przy tadunku). Ponadto jednostki intermodalne, a szczeg6lnie konte-
nery, moga stanowi¢ podreczny magazyn, co ma istotne znaczenie zwtaszcza w kontek-
$cie rezygnacji zaktadéw przemystowych z wlasnych magazynéw oraz wprowadzania
systemo6w dostaw biezacych na czas (just in time).
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Niezbednym elementem infrastruktury, umozliwiajacym przetadunki w transpo-
rcie intermodalnym, sg specjalistyczne terminale przetadunkowe. Terminale takie maja
dostep do co najmniej dwéch Srodkéw transportu - najczesciej kolei i drogi. Wyr6znic¢
mozna dwa podstawowe rodzaje terminali intermodalnych ze wzgledu na sposéb prze-
tadunku: lo-lo (pionowy) i ro-ro (poziomy). Najbardziej rozpowszechnione s3 termi-
nale kontenerowe (typu lo-lo). Oprécz konteneréw moga one obstugiwac przetadunki
nadwozi wymiennych i naczep o specjalnej konstrukcji.

Poza portami morskimi w Polsce dziataty wylacznie terminale kontenerowe.
W 2017 roku funkcjonowato w Polsce 38 terminali kontenerowych w 27 miejscowo-
$ciach, w tym sze$¢ w portach morskich i osiem na styku normalnego i szerokiego toru
(1435/1520 mm). Koncentrowaty sie one przede wszystkim wokoét najwiekszych aglo-
meracji (Warszawy, Poznania, L.odzi) oraz w konurbacji gérnoslaskiej. Wojewddztwa
warminsko-mazurskie, podlaskie, swietokrzyskie i opolskie byly pozbawione tego
typu infrastruktury. Terminale nalezaty do réznych wtascicieli i byty zréznicowane
pod wzgledem zdolnosci przetadunkowych. Najwiekszymi operatorami terminali byty
Grupa PKP Cargo i PCC Intermodal (Bocheniski, 2017). Pociagi kontenerowe byty obstu-
giwane takze poza terminalami na bocznicach niektérych zaktadéw przemystowych.
Zatadunek lub wytadunek konteneréw odbywat sie w takich przypadkach bez ich zdej-
mowania z wagonéw. Wymagato to jednak specjalnego utozenia konteneréw na wago-
nach (Bochenski, 2016).

0d czasu transformacji ustrojowej w Polsce rozbudowywana byta infrastruktura
terminalowa. W ostatnich latach zaobserwowano takze proces zamykania terminali
o ztych parametrach i bez perspektyw na modernizacje (np. Sosnowiec, Kobylnica),
a jednocze$nie budowy lub rozbudowy obiektéw o bardziej korzystnej lokalizacji (np.
Poznan Franowo, Kutno).

Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce charakteryzowaty sie tendencja wzro-
stowa (z wyjatkiem spadku w 2009 roku) i w 2012 roku przekroczyty 1 mln TEU. Byt to
najbardziej dynamicznie rozwijajacy sie segment przewozéw kolejowych (Transport.
Wyniki dziatalnosci, 1995-2015).

W najblizszym czasie powinny nastapi¢ istotne zmiany na rynku transportu in-
termodalnego w Polsce, przede wszystkim w zakresie funkcjonowania infrastruktury
terminalowej. W 2016 roku wprowadzono bowiem zmiany w ustawie o transporcie
kolejowym, dotyczace m.in. kolejowej infrastruktury ustugowej, do ktérej zaliczaja sie
terminale (ustawa z dnia 28 marca 2003 roku). Nowe regulacje prawne stanowig im-
plementacje zapiséw dyrektywy UE w sprawie utworzenia jednolitego obszaru kole-
jowego (dyrektywa 2012/34/UE) i miaty wej$¢ w zycie w grudniu 2017 roku. Zmiany
te maja zapewnic szerszy dostep do terminali - ich operatorzy beda zobligowani do
udostepniania infrastruktury wszystkim przewoznikom na tych samych zasadach.

LOKALIZACJA I FUNKCJONOWANIE SPECJALNYCH STREF EKONOMICZNYCH
W POLSCE

Specjalne strefy ekonomiczne (SSE) stanowia obszary uprzywilejowane gospodar-
czo, powotywane w celu przyciagniecia inwestoréw lub ich zatrzymania. Stuza zatem
jako narzedzie polityki regionalnej i zwigzane sa z funkcjonowaniem systemu lokal-
nych zachet podatkowych. Formalnie w Polsce SSE tworzone s3 na poziomie rzado-
wym, ale istotng role w ich powstaniu odgrywaja wtadze gminne (Wiedermann, 2016).
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Szczegbtowe zasady funkcjonowania SSE zostaty okreslone w ustawie (ustawa z dnia
20 pazdziernika 1994 roku). Zgodnie z definicja przyjeta w polskim ustawodawstwie
SSE to ,wyodrebniona administracyjnie cze$¢ terytorium Polski, gdzie przedsiebiorcy
realizujacy nowe inwestycje moga korzysta¢ z pomocy regionalnej w formie zwolnie-
nia dochodu uzyskanego z dziatalnosci okre$lonej w zezwoleniu od podatku docho-
dowego” (Informacja o realizacji..., 2016: 4). Koncepcja stref ekonomicznych pojawita
sie w Polsce w 1993 roku, a dwa lata pdZniej utworzona zostata pierwsza taka strefa
w Mielcu (Trojak, Wiedermann, 2009). Najwiecej stref powstato w 1997 roku. Kazda
z SSE miata swoje podstrefy w réznych lokalizacjach (tab. 1). Do 2000 roku utworzono
17 stref, jednak w 2001 roku ich liczbe ograniczono do 14 - strefy Mazowiecka i Cze-
stochowska zostaty zlikwidowane, natomiast SSE Zarnowiec” i SSE ,Tczew” zostaty
potaczone i wiaczone do nowo utworzonej Pomorskiej SSE (Jankowiak, 2016). W nego-
cjacjach z UE ustalono, Ze liczba stref nie bedzie juz zwiekszana. Maksymalny obszar ob-
jety SSE byt ograniczony i wedtug stanu na 30 grudnia 2000 roku wynosit 6325 ha, za$
na 31 grudnia 2005 roku - 7558 ha. Okres funkcjonowania SSE oraz ich maksymalny
obszar byty kilkakrotnie przedtuzane i zwiekszane (Brezden, Spallek, 2008). W latach
2000-2015 taczna powierzchnia SSE zwiekszyta sie o0 13 511,9 ha. Zgodnie z najnow-
szymi przepisami strefy te maja funkcjonowac¢ w Polsce do konica 2026 roku (Informa-
¢ja o realizacji..., 2016). Na terenie stref dziataly zar6wno firmy rozpoczynajace dzia-
talnos$¢ w danym miejscu, jak i wcze$niej istniejace, ktorych teren zostat objety strefa.

Tab. 1. Podstawowe dane o specjalnych strefach ekonomicznych w Polsce - stan na 31 grudnia 2015 roku

Liczba gmin o_bjgtych Powierzchnia Stopien
Nazwa strefy Rok podstrefami SSE* obszaréw objetych dzagospo.-
o . arowania
zatozenia ogbtem miasta SSE [ha] gruntéw [%]
Ogoétem 431 181 19 836,86 59,47
Kamiennogoérska 1997 17 7 373,83 59,86
Katowicka 1996 42 24 2 347,34 64,89
Kostrzynsko-Stubicka 1997 45 11 1 868,05 55,04
Krakowska? 1997 26 9 707,78 76,67
Legnicka 1997 19 7 1763,77 18,24
Lodzka 1997 47 24 1339,17 75,37
Mielecka 1995 30 19 1 495,65 69,49
Pomorska® 2001 32 18 2 039,99 66,97
Stupska“ 1997 15 7 899,37 32,65
Starachowicka 1997 16 5 644,46 67,83
Suwalska 1996 19 10 635,07 52,35
Tarnobrzeska 1997 38 11 1743,30 72,80
Watbrzyska 1997 53 16 2921,70 56,17
Warminsko-Mazurska 1997 32 13 1057,38 72,67

* Niektdére gminy posiadaty podstrefy dwoch SSE.

@ Zarzadzana przez Krakowski Park Technologiczny, ® z siedziba w Sopocie, © zarzgdzana przez Pomorska
Agencje Rozwoju Regionalnego S.A. w Stupsku.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Informacja o realizacji... (2016), PAIH (2017), informacji publiko-
wanych przez poszczegélne SSE
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Na koniec 2015 roku w Polsce dziatato 14 SSE z podstrefami w 419 gminach,
w tym w 174 miastach. Na terenie 12 gmin, w tym siedmiu miejskich, zlokalizowane
byly po dwie podstrefy nalezace do réznych SSE: miasta Jawor, Zgorzelec, Czestocho-
wa, Szczecin, Krosno, Kalisz, Krasnik, gminy Olecko, Ujazd, Karlino, Potaniec i Kobie-
rzyce. Najwiecej SSE znajdowato sie w potudniowo-zachodniej Polsce (ryc. 1). Laczna
powierzchnia terenéw objetych SSE wedtug stanu z 31 grudnia 2015 roku wynosita

Ryc. 1. Struktura branzowa SSE w Polsce wedtug skumulowanej warto$ci inwestycji (w %)

2,48%
2,98%

B Pojazdy samochodowe (z wytagczeniem motocykli), przyczepy i naczepy
B Wyroby z gumy i tworzyw sztucznych

B Wyroby z pozostatych mineralnych surowcéw niemetalicznych

B Wyroby metalowe gotowe, z wytgczeniem maszyn i urzadzen

M Papier i wyroby z papieru

W Artykuty spozywcze

W Urzadzenia elektryczne i nieelektryczny sprzet gospodarstwa domowego
B Chemikalia i wyroby chemiczne

= Komputery, wyroby elektroniczne i optyczne

W Maszyny i urzadzenia, gdzie indziej niesklasyfikowane

H Drewno i wyroby z drewna i korka, z wytaczeniem mebli; wyroby ze stomy
i materiatéw w rodzaju stosowanych do wyplatania

= Metale

W Inne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacja o realizacji... (2016)
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19 836,9 ha, z czego 59,5% stanowity grunty zagospodarowane, a pozostata czes¢ te-
reny pod inwestycje (Informacja o realizacji..., 2016). Cze$¢ podstref SSE byta pusta,
tzn. nie dziatat na ich terenie Zaden zaktad. Dotyczyto to m.in. 71 podstref SSE w gmi-
nach miejskich i miejsko-wiejskich (Dej, 2016).

Zarzadcy poszczeg6lnych stref wspierali tworzenie klastréw przemystowych zrze-
szajacych przedsiebiorcow z danej branzy. Katowicka SSE zarzadzata klastrem Silesia
Automotive & Advanced Manufacturing, zrzeszajacym ponad 200 firm (Katowicka SSE,
2017), za$ Legnicka i Watbrzyska SSE wspoéttworzyty Dolnoslaski Klaster Motoryza-
cyjny zrzeszajacy 34 podmioty (Legnicka SSE, 2017). Na Podkarpaciu dziatato Stowa-
rzyszenie Grupy Przedsiebiorcéw Przemystu Lotniczego ,Dolina Lotnicza” posiadajace
status krajowego klastra kluczowego. Skupiato ono ok. 130 podmiotéw, ktére w duzej
cze$ci dziataty na terenach mieleckiej SSE. Byt to najstarszy i jeden z najlepiej rozwinie-
tych klastréw przemystowych w Polsce (,Dolina Lotnicza”, 2017).

Na terenie SSE przewazaty przedsiebiorstwa z branzy motoryzacyjnej (dziat 29
wg Polskiej Klasyfikacji Wyroboéw i Ustug) - stanowiace ponad 26% wg skumulowanej
wartos$ci inwestycji (ryc. 1). Branza ta pod wzgledem warto$ci inwestycji nalezata do
wiodacych w czterech strefach: Legnickiej (61%), Katowickiej (52,5%), Watbrzyskiej
(42%) i Kostrzynsko-Stubickiej (19%). Duzym udzialem inwestycji z branzy motory-
zacyjnej charakteryzowaty sie rowniez strefy: Krakowska (21%), Kamiennogérska
(19%) i Starachowicka (12%) (Informacja o realizacji..., 2016). W strefach tych zlokali-
zowane byty zaktady takich koncernéw, jak: Volkswagen (Polkowice, Poznan, Biatezyce
w gminie Wrze$nia), General Motors (Gliwice), Fiat (Bielsko-Biata), Toyota (Watbrzych,
Jelcz-Laskowice).

Inwestycje zwigzane z magazynowaniem i ustugami wspomagajacymi transport
(dziat 52 wedtug Polskiej Klasyfikacji Wyrobéw i Ustug) odnotowano jedynie w Stup-
skiej SSE - byly to przedsiebiorstwa obstugujace przemyst rybny oraz spedytor trans-
portu drogowego (Stupska SSE, 2017), czyli niezwigzane z transportem intermodalnym
lub kolejowym. Pomimo Ze kilka terminali kontenerowych powstato na terenach obje-
tych SSE lub w ich bezpos$rednim sasiedztwie (np. w: Stawkowie, Gliwicach i Kutnie), to
ich wiasciciele nie posiadali zezwolen umozliwiajacych korzystanie z ulg w ramach SSE.

DOSTEP SPECJALNYCH STREF EKONOMICZNYCH W POLSCE DO KOLEI
I TERMINALI INTERMODALNYCH

W badaniach SSE autor skoncentrowat sie na dostepie poszczegélnych podstref do ter-
minali. Odrebna kwestig jest bezposredni dostep do kolei w postaci wtasnej bocznicy.
Posiadaty je przede wszystkim duze zaktady, m.in. z branzy chemicznej i celulozowo-
-papierniczej, funkcjonujace przed objeciem ich strefg, np. w Pomorskiej SSE bocznice
miaty zaktady celulozowe w Swieciu i Kwidzynie, drzewne w Czarnej Wodzie i Czarn-
kowie oraz chemiczne we Wtoctawku, Inowroctawiu, Toruniu i farmaceutyczne w Sta-
rogardzie Gdanskim, a takze cementownia w Barcinie (Pomorska SSE, 2017; Google
Maps, 2018). Ogétem na 32 podstrefy pomorskiej SSE zaktady z czynnymi bocznicami
dziataty w 12. Z silnie reprezentowanej w polskich SSE branzy motoryzacyjnej jedynie
zaktad Volkswagena w Polkowicach na terenie podstrefy Legnickiej SSE miat czynna
bocznice.

Na terenie 16 gmin (Brzeg Dolny, Gdansk, Gdynia, Gliwice, Kolbuszowa, Kutno,
L6dZ, Poznan, Pruszkéw, Radomsko, Rzepin, Stawkéw, Strykéw, Swarzedz, Szczecin,
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Ryc. 2. Gminy w Polsce, na terenie ktérych znajdowaty sie specjalne strefy ekonomiczne oraz lokalizacja ter-
minali kontenerowych w 2016 roku

Specjalne strefy
ekonomiczne:

71 kostrzynisko-stubicka
[ krakowska

& legnicka

i t6dzka

7 mielecka (Euro-park Mielec) ~ terminale

## pomorska kontenerowe
[ stupska = operatorskie
== starachowicka # zaktadowe

suwalska . granice administracyjne:
arnobrzeska centra logistyczne  ___ wojewddztw

walbrzyska z terminalem powiatéw
warmifisko-mazurska kontenerowym gmin 0 50 100km

B dwie podstrefy roznych SSE =~ @

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacja o realizacji... (2016), PAIH (2017)

Warszawa), w ktorych funkcjonowaty SSE, zlokalizowane byty terminale kontenerowe,
za$ w promieniu do 50 km od terminali znajdowato sie tacznie 179 gmin z podstrefa-
mi SSE, w tym 11 wokoét gtéwnych osrodkéw portowych. Obszary pieciu stref (stup-
skiej, suwalskiej, warminsko-mazurskiej, starachowickiej) potozone byty w znacznym
oddaleniu od jakichkolwiek terminali intermodalnych i centréw logistycznych (ryc. 2).
W Swieciu na terenie zakltadéw celulozowych funkcjonowat wewnetrzny (tzn. wytacz-
nie na potrzeby zlokalizowanych tam zaktadéw) terminal kontenerowy. W minionych
latach terminale funkcjonowaty na terenie jeszcze sze$ciu innych gmin, gdzie znajdo-
waty sie SSE: Sosnowiec (lata osiemdziesigte XX wieku do 2016 roku), Tychy (2010-
2014), Wroctaw (1997-2015), Piotrkéw Trybunalski (2010-2014), Mtawa (2006-
2012) (Bochenski, 2017). Terminal w Mtawie powstat gtéwnie na potrzeby zaktadu LG
Electronics Mtawa Sp. z 0.0. dziatajacego na terenie Warminsko-Mazurskiej SSE (Biuro
Nieruchomosci PKP, 2017).

Przeanalizowano strukture branzowa zaktadéw zlokalizowanych w podstrefach
SSE w najblizszym sasiedztwie terminali kontenerowych. Pod uwage wzieto tacznie
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Ryc. 3. Struktura branzowa zaktadéw produkcyjnych na terenach SSE w 20 badanych gminach w Polsce
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji publikowanych przez SSE

20 gmin, oprécz wymienionych wyzej 16 uwzgledniono dodatkowo Sosnowiec i Dgbro-
we Gorniczg, na pograniczu ktdrych zlokalizowany byt Euroterminal Stawkéw, Oswie-
cim (terminal znajduje sie we Wtosienicy w gminie wiejskiej O$wiecim), Swiecie, gdzie
funkcjonowat terminal zaktadowy, oraz Zabrze, gdzie zlokalizowana byta czes¢ gliwic-
kiej podstrefy SSE, a w sasiedniej gminie Gliwice funkcjonowaty dwa terminale. Na ba-
danym obszarze dziatato tacznie 195 zaktadéw, w tym 160 produkcyjnych (82,1%).

Sposréd badanych gmin najwiecej zaktadow, w tym produkcyjnych, zlokalizowa-
nych byto w Gliwicach - podstrefa Katowickiej SSE. W odlegtosci kilku kilometréw od
tej podstrefy funkcjonowato Slaskie Centrum Logistyczne z terminalem PCC Intermo-
dal, a firmy z Katowickiej SSE stanowity jego gtéwnych klientéw (Goc, 2017). Dodatko-
wo w Gliwicach dziatat drugi terminal nalezacy do PKP Cargo. Ponadto gliwicka pod-
strefa Katowickiej SSE obejmowata takze tereny w sasiednim Zabrzu.

W strukturze branzowej zaktadéw produkcyjnych objetych SSE w badanych gmi-
nach najwiekszy udzial miaty branze motoryzacyjna, tworzyw sztucznych i metalowa

(ryc. 3).
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Na podstawie analizy informacji publikowanych przez zarzadcéw poszczeg6lnych
SSE i zlokalizowanych na ich terenie przedsiebiorstw mozna przyjaé, Ze znaczna cze$¢
produkcji byta eksportowana. Sprzyja to wykorzystaniu transportu intermodalnego, ze
wzgledu na wieksza odlegtos¢ przewozu.

Okoto 20% stanowily zaktady $wiadczace réznego rodzaju ustugi. Obejmowaly
one m.in. branze IT, ustugi dla przemystu oraz logistyke. Dziatalno$¢ logistyczna Swiad-
czyly m.in. przedsiebiorstwa ulokowane na terenie SSE w: Gliwicach (5), Stawkowie,
Lodzi i Kutnie.

UWARUNKOWANIA FUNKCJONOWANIA PARKOW PRZEMYSLOWYCH
I TECHNOLOGICZNYCH W POLSCE

Park przemystowy to zesp6t wyodrebnionych nieruchomosci wraz z infrastruktu-
ra techniczng pozostata po restrukturyzowanym lub likwidowanym przedsiebior-
cy, utworzony przez jednostke samorzadu terytorialnego (ustawa z dnia 20 marca
2002 roku).

Park technologiczny to zesp6t wyodrebnionych nieruchomosci wraz z infrastruk-
tura techniczng, utworzony w celu zapewnienia warunkéw umozliwiajacych $cista
wspéliprace pomiedzy osrodkami naukowymi i przedsiebiorstwami wykorzystujacymi
nowe technologie - tzw. innowacyjnymi (ustawa z dnia 20 marca 2002 roku).

W 2017 roku funkcjonowato 80 parkéw przemystowych, technologicznych i na-
ukowo-technologicznych na terenie 69 gmin (ryc. 4), w ktérych dziatato ponad 2,2 tys.
przedsiebiorstw. Po trzy parki znajdowaty sie w Poznaniu i Krakowie, a po dwa we
Wroctawiu, Szczecinie, Katowicach, Gliwicach, Rudzie Slqskiej, Opolu, Stargardzie, Pu-
tawach (przemystowy i naukowo-technologiczny) i Zorach. Wéréd nich 23 byty cze-
$ciowo objete obszarem SSE. W 40 parkach prowadzona byta dziatalnos$¢ produkcyjna,
natomiast w pozostatych jedynie ustugowa. Parki naukowo-technologiczne wspieraty
dziatania badawczo-rozwojowe i czesto znajdowaty sie na ich terenie specjalistyczne
laboratoria dostosowane do potrzeb lokalnych przedsiebiorstw. Park w gminie Ptuzni-
ca koto Grudzigdza oraz cze$¢ parku w Kedzierzynie-KoZlu, obejmujaca tereny dawne-
go portu rzecznego, byty niezagospodarowane i dopiero czekaty na inwestoréw (PAIH,
2017; informacje zarzadcéw poszczeg6lnych parkow).

Powstawanie parkéw przemystowych byto zwigzane z restrukturyzacja przemy-
stu i przeksztatceniem teren6w po zlikwidowanych zaktadach przemystowych. Udo-
stepniano w ten sposéb istniejaca infrastrukture przemystowa: Park Przemystowy
Boruta Zgierz na terenie po zaktadach chemicznych Boruta, Park Przemystowy Zastal
Zielona Géra na terenie dawnych Zaktadéw Przemystu Metalowego (Zastal S.A., 2017),
Wroctawski Park Przemystowy na terenie dawnych zaktadéw: Archimedes, Dolmel
i Pafawag (Dozamel Sp. z 0.0., 2017), Zorski Park Przemystowy na terenie po upadtym
Przedsiebiorstwie PEBEROW (Goérnos$laska Agencja..., 2017), Park Przemystowy Cross
Point Winterbourne Zory na terenie bylych zaktadéw chemicznych Krywatd-Erg (Sle-
ziona, 2010), Szczecinski Park Przemystowy na terenie po upadtej Stoczni Szczecin-
skiej (Szczecinski Park Przemystowy, 2017), Zielony Park Przemystowy w Tarnowie -
cze$ciowo na terenie po bytych Zaktadach PONAR (Tarnowski Klaster Przemystowy,
2017), Mielecki Park Przemystowy - czeSciowo na terenach po zrestrukturyzowanym
przedsiebiorstwie WSK-PZL Mielec (Euro-Park Mielec, 2017), Kedzierzynsko-Koziel-
ski Park Przemystowy - obejmujacy dwa kompleksy: na terenie dawnych zaktadéw
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chemicznych Blachownia oraz na terenie nieczynnego portu rzecznego (Blachownia
Holding S.A., 2017).

Cze$¢ parkow przemystowych i technologicznych utworzono w sasiedztwie prez-
nie dziatajacych duzych zaktad6w przemystowych, ktore czesto je wspéttworzyty. Byty
to m.in. zaktady branzy chemicznej: Ptocki Park Przemystowo-Technologiczny (PKN
ORLEN - Rafineria Ptock), Park Przemystowy Luvena Sp. z 0.0. w Luboniu (Zaktady Che-
miczne Luvena), Putawski Park Przemystowy (Zaktady Azotowe Putawy), Wtoctawska
Strefa Rozwoju Gospodarczego - Park Przemystowo-Technologiczny (Zaktady Azoto-
we Anwil), Bukowice koto Brzegu Dolnego (Grupa PCC) oraz metalurgicznej - Legnicki
Park Technologiczny Letia S.A. (KGHM - huta miedzi Legnica) i celulozowo-papierni-
czej - Vistula Park (Mondi Swiecie). W przypadku parkéw technologicznych i nauko-
wo-technologicznych starano sie pozyskaé przede wszystkim inwestoréw zwigzanych
z przemystem zaawansowanych technologii.

Lokalizacja parkéw w sasiedztwie duzych zaktadéw przemystowych zwiekszata
potencjalne potoki tadunkéw przeznaczone do przewozéw intermodalnych.

DOSTEP PARKOW PRZEMYSLOWYCH I TECHNOLOGICZNYCH DO KOLEI
I TERMINALI INTERMODALNYCH

Dostep do kolei miato 16 parkéw przemystowych i technologicznych, w tym wymie-
nione wyzej parki powstate na terenie zlikwidowanych przedsiebiorstw (z wyjatkiem
parkéw w Zorach, gdzie bocznica zostata zlikwidowana) lub dziatajacych w sasiedztwie
duzych zaktad6w przemystowych (za posrednictwem bocznic nalezacych do tychze za-
ktadéw) oraz Kutnowski Park Agro-Przemystowy (tab. 2).

Terminale kontenerowe dziataty na terenie o$miu gmin, w ktérych znajdowaty
sie parki, w tym w pieciu parkach, gdzie prowadzona byta dziatalno$¢ produkcyjna
(ryc. 4). Kolejne 47 parkéw, w tym 29 z zaktadami produkcyjnymi, zlokalizowanych
byto w promieniu do 50 km od najblizszego terminala.

Tab. 2. Parki przemystowe i technologiczne posiadajgce najlepszy dostep do infrastruktury kolejowej i inter-
modalnej w Polsce w 2017 roku

2 © ©
© D S 2 . .
Nazwa strefy przemystowe;j 2|8 82 Terminal Gléwne
2% || 82| kontenerowy* branze
g m =
Vistula Park Swiecie 17 - + | Swiecie IP, KS
Wtoctawska Strefa Rozwoju
p + |- TS
Gospodarczego
Wroctawski Park Przemystowy 260 - + | Siechnice E, K, KS, M, MN
Kutnowski Park Agro-Przemystowy 60 1 + | Kutno F,MN, O, S, TS
Park Przemystowy Boruta Zgierz 150 - + | Strykéow B, Ch, UO
Park Przemystowy Zastal Zielona Géra bd |-| + |- KS, SG
Zielony Park Przemystowy w Tarnowie 40 - + | Brzesko B,E, MN, S, Sz
Putawski Park Przemystowy bd. | s + | Nateczow Ch
Kedzierzynsko-Kozielski Park bad. _ + | Gliwice Ch
Przemystowy
Park Przemystowy Luvena w Luboniu bd. | - | + |Poznan b.d.
Euro-Park Mielec b.d. m + | Kolbuszowa LM
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Ptocki Park Przemystowo-Technologiczny | 10 + |- Ch

Stargardzki Park Przemystowy 125 + | Szczecin K, KS,M

Szczecinski Park Przemystowy 65 + | Szczecin KS, SO

Legnicki Park Technologiczny Letia b.d. + |- IP, MN

Bydgoski P;ilrk Przemystowo- 64 + |- B, Ch, E, F, IP, K, KS, MN,
-Technologiczny 0, 04, S, SG, Sz, TS, UO,
Auro Business Park Gliwice b.d. - | Gliwice b.d.

Park Przemystowy Bukowice 1 - | Brzeg Dolny Ch

Uwaga: uwzgledniono parki, na terenie ktérych prowadzono dziatalno$¢ produkcyjna.

* Zlokalizowany na terenie tej samej gminy lub w odlegto$ci drogowej do 50 km.

SSE: p - Pomorska, t - L.ddzka, s - Starachowicka, m - Mielecka, k - Katowicka.

Branze: B - budownictwo, Ch - chemiczna, E - elektrotechnika, F - farmaceutyczna, IP - instalacje przemysto-
we, K - tabor kolejowy, KS - konstrukcje stalowe, L - lotnicza, M - motoryzacja, MN - metalowa i narzedzio-
wa, O - opakowaniowa, Od - odziezowa, SO - stoczniowa i offshore, S - spozywcza, SG - systemy grzewcze,
Sz - szklana, TS - tworzywa sztuczne, UO - utylizacja odpadow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie PAIH (2017) i informacji zarzadcéw poszczegélnych parkéw.

Ryc. 4. Gminy w Polsce, na terenie ktérych znajdowaty sie parki przemystowe i technologiczne w 2017 roku

granice administracyjne:
—— wojewddztw
powiatéw
gmin
liczba parkéw:
1 2
_ z dziatalno$cig terminale

% 7 )
produkeyjng kontenerowe

bez dziatalnosci
[ produkeyjnej (ustugi,

. . z terminalem
tereny inwestycyjne,

niezagospodarowane

= operatorskie
& zaktadowe

kontenerowym
®

laboratoria, branza IT itp.)  centra logistyczne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie PAIH (2017)
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W obrebie Kutnowskiego Parku Agro-Przemystowego, objetego czeSciowo pod-
strefa Lodzkiej SSE, funkcjonowat terminal kontenerowy PCC Intermodal oraz centrum
dystrybucyjne Nijhof-Wassink. Dodatkowo park w Mielcu miat bezposredni dostep do
lotniska, park w Szczecinie do portu morskiego (nabrzeze stoczni), za$ cze$¢ parku
w Kedzierzynie-KoZlu obejmowata teren portu rzecznego.

Wiele firm dziatajacych na terenie parkéw przemystowych i technologicznych
taczyto dziatalno$¢ produkcyjng i ustugowa. Wsréd zaktadéw dziatajacych na terenie
parkéw najwiecej reprezentowato branze: metalowa, produkcji konstrukeji stalowych
iinstalacji przemystowych, a takze przetwoérstwa tworzyw sztucznych. Dziatalnos¢ cze-
$ci zaktadéw zaliczana byta do kilku branz.

POLITYKA TRANSPORTOWA I PRZEMYSLOWA PANSTWA

Polityka transportowa panstwa byta formutowana w dokumentach przyjmowanych
przez Rade Ministréow. Od transformacji ustrojowej powstaty trzy takie dokumenty:
w 1995 roku (Polityka transportowa - program dziatania w kierunku przeksztatcenia
transportu w system dostosowany do wymogdow gospodarki rynkowej i nowych warun-
kéw wspétpracy gospodarczej w Europie), w 2001 roku (Polityka transportowa pari-
stwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju) i w 2005 roku (Polityka
transportowa panstwa na lata 2006-2025). Wszystkie one obejmowaly perspektywe
$redniookresowa. W wymienionych wyzej dokumentach rzadowych eksponowane
byto dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu. Brakowato jednak konsekwen-
cji w jego realizacji i w rzeczywistos$ci gtéwny nacisk ktadziony byt na infrastrukture
drogowa, co powodowato zwiekszenie dysproporcji pomiedzy stanem drog i kolei, za$
zegluga Srédladowa zostata catkowicie zapomniana. W efekcie system transportowy
w kraju byt coraz mniej zré6wnowazony. Odzwierciedlata to wysoko$¢ naktadéw po-
noszonych na inwestycje infrastrukturalne, ktére w przypadku drég krajowych rosty
w latach 2001-2011 z 3,7 do 26,2 mld zt rocznie, a w przypadku kolei z 0,4 do 3,8 mld zt
rocznie. W 2011 roku, kiedy nastapit szczyt inwestycji drogowych zwigzany z przygo-
towaniami do mistrzostw w pitce noznej Euro 2012, naktady na same tylko drogi kra-
jowe byty prawie siedmiokrotnie wieksze niz na linie kolejowe. Po 2011 roku odnoto-
wano zmniejszenie naktadéw na drogi i dalszy wzrost naktadéw na kolej - w 2013 roku
réznica byta dwuipo6tkrotna na korzy$¢ drég. Spotka PKP PLK jako narodowy zarzadca
infrastruktury kolejowej miata trudnosci w prowadzeniu inwestycji wspo6tfinansowa-
nych ze $rodkéw Unii Europejskiej, co doprowadzito do utraty czesci Srodkéw prze-
znaczonych na kolej. Ponadto spétka ta nie dysponowata wystarczajacymi srodkami na
utrzymanie posiadanej infrastruktury (Bochenski, 2016). Dodatkowo w perspektywie
finansowej UE na lata 2007-2013 wynegocjowano zmiane podziatu $rodkéw na drogi
i kolej. Pula $srodkéw na kolej zostata zmniejszona z 40 do 20% (Nowosielski, 2006).

Wtadze panstwowe nie prowadzity realnych dziatan na rzecz rozwoju transportu
intermodalnego. Nie powstata sie¢ centréw logistycznych ani ogélnodostepnych termi-
nali kontenerowych. Inwestycje w tym zakresie byty realizowane wedtug aktualnych
potrzeb przez operatoréw intermodalnych, ktérzy wykorzystywali posiadane termina-
le niemal wyltacznie na swoje potrzeby. Jedynym elementem wspierajacym kolejowe
przewozy intermodalne byta wprowadzona przez PKP PLK w porozumieniu z Minister-
stwem Infrastruktury ulga w optacie podstawowej za korzystanie z toréw od pociagéw
intermodalnych.
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Pierwszy rzadowy dokument dotyczacy polityki przemystowej po transformacji
ustrojowej przyjeto w 1994 roku - Program polityki przemystowej na lata 1995-1997.
Miedzynarodowa konkurencyjnos¢ polskiego przemystu. Na przetomie XX i XXI wieku do-
minowata polityka o charakterze horyzontalnym, nakierowana na inwestycje, wzrost
konkurencji, prywatyzacje i wspieranie samorzadnos$ci gospodarczej (Radto, Spatek,
2017, za: Gorynia, 1996). Koncepcja horyzontalnej polityki przemystowej w Polsce
z 2007 roku zaktadata m.in. podejmowanie dziatan zgodnie z ideg zréwnowazonego
rozwoju, w tym: ,zastosowanie rozwigzan technologicznych energo-, materiato- i wo-
dooszczednych w procesie produkcji prowadzacych do zmniejszenia szkodliwego od-
dzialtywania na $rodowisko” (Koncepcja horyzontalnej..., 2007). Mozna do tego zaliczy¢
takze wykorzystanie transportu kolejowego jako mniej energochtonnego.

Pomimo przygotowywanych dokumentéw i zaktadanych celéw, rzeczywista po-
lityka przemystowa byta prowadzona wybiérczo, chaotycznie i czesto w sprzecznosci
z zatozeniami innych polityk (Slusarczyk, 2016). Wspierano branze i przedsiebiorstwa,
w ktérych istniaty silne zwigzki zawodowe, np. gérnictwo wegla.

Po kryzysie gospodarczym w 2009 roku nastapita zmiana wcze$niejszego podej-
$cia do selektywnej polityki przemystowej. Zaktadano wsparcie przemystu wysokiej
i $rednio wysokiej techniki w celu podniesienia poziomu technologicznego polskiej
gospodarki i podniesienia jej konkurencyjnosci. Gtéwnym elementem realizacji poli-
tyki przemystowej byty réznego rodzaju instrumenty udzielania pomocy publicznej
dla przedsiebiorstw. Wyrézni¢ mozna tutaj pomoc branzowa oraz horyzontalng i re-
gionalna. Ta pierwsza kierowana byta przede wszystkim do goérnictwa wegla oraz
branz: energetycznej, gazu ziemnego, budownictwa okretowego, telekomunikacyjnej
i kinematografii. Po wzroscie wydatkéw na pomoc branzowa do 2011 roku nastgpito
ich systematyczne zmniejszanie. Zgodnie z zaloZeniami warto$¢ pomocy horyzontalnej
oraz regionalnej w latach 2011-2014 byta zdecydowanie wyzsza niz warto$¢ pomocy
branzowej. Istotnym instrumentem wsparcia byt program pomocy dla przedsiebior-
cOw, w tym zwolnienia z podatku dochodowego od 0s6b prawnych prowadzacych dzia-
talnos¢ w specjalnych strefach ekonomicznych.

Korzystali z niego m.in. producenci: wyrob6w z gumy i tworzyw sztucznych, wyro-
béw z mineralnych surowcéw niemetalicznych i producenci samochodéw. Pomimo de-
klaracji podnoszenia poziomu technologicznego, w latach 2011-2014 najwiecej $rod-
kéw trafito do przedsiebiorstw przemystowych z branz $rednio niskiej techniki oraz
podmiotéw $wiadczacych ustugi rynkowe (Radto, Spatek, 2017).

Rzeczywiscie realizowana w Polsce polityka transportowa, jak i przemystowa,
byty rozbiezne z deklaracjami zawartymi w oficjalnych dokumentach rzadowych. Obie
polityki nie byly ze soba powigzane, wbrew oczywistym zalezno$ciom pomiedzy tymi
gateziami gospodarki. W polityce transportowej przyjetej w 2005 roku w aspekcie
przestrzennym zatozono ,koordynacje zagospodarowania przestrzennego i systemu
transportowego w celu ograniczenia tempa wzrostu generowanego ruchu i pracy prze-
wozowej” (Polityka transportowa..., 2005). Postulat ten nie zostat jednak wdrozony. Nie
wykorzystano okazji, aby np. uzalezni¢ wysokos$¢ ulg w SSE od wykorzystania w pro-
cesach logistycznych transportu kolejowego. Obszary inwestycyjne byty czesto loko-
wane z dala od linii kolejowych. Dodatkowo skomplikowane przepisy i znaczne koszty
uzytkowania zniechecaty przedsiebiorcéw do posiadania wtasnej bocznicy kolejowe;j.
Dziatania organéw panstwowych byty zatem rozbiezne z deklarowanymi zatozeniami
zréwnowazonego rozwoju oraz polityka transportowa Unii Europejskie;j.
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STUDIUM PRZYPADKU — STREFA PRZEMYSLOWA W CHORZELACH

Powiat przasnyski w wojewddztwie mazowieckim utworzyt Przasnyska Strefe Gospo-
darcza, ktéra zostata objeta czeSciowo tarnobrzeska SSE na terenie gminy Przasnysz.
W 2016 roku do strefy przytaczono tereny w gminie Chorzele. Podstrefa w gminie
Chorzele zostata wyposazona m.in. w bocznice kolejowa i maja tam powsta¢ zaktady
produkcyjne z branzy budowlanej, drzewnej i motoryzacyjnej oraz centrum transpor-
towo-logistyczne. Zaktada sie utworzenie klastra przemystowo-transportowego pod
przewodnictwem spétki SO SPV 114 Sp. z o.0. (Strefa gospodarcza w Chorzelach...,
2017). W najblizszych latach prowadzaca przez te gmine linia kolejowa Ostroteka-
Wielbark zostanie zmodernizowana (Kolej na trasie..., 2017). Linia ta od 2001 roku byta
zamknieta dla ruchu (Stankiewicz, Stiasny, 2014) i dopiero utworzenie strefy spowo-
dowato przywrdécenie jej przejezdnosci z Wielbarka do Chorzeli i stato sie przestanka
do jej reaktywacji na catej trasie.

Strefa w Chorzelach stanowi dobry przyktad odpowiedniej lokalizacji i zapewnie-
nia multimodalnej infrastruktury transportowej dla dziatalnosci przemystowe;j.

WNIOSKI

Wiele lokalnych samorzad6w zabiegato o utworzenie na swoim terenie specjalnej stre-
fy ekonomicznej oraz tworzyto parki przemystowe lub technologiczne w celu przycia-
gniecia inwestoréw. Obszar SSE i zakres czasowy obowigzywania ulg podatkowych na
ich terenie byt kilkakrotnie zwiekszany i wydtuzany. Przy lokalizacji nowych strefi par-
kéw technologicznych obecnos$é¢ infrastruktury kolejowej nie byta dostatecznie waz-
nym kryterium, totez byty one - oraz zlokalizowane na ich terenie zaktady - w znacznej
cze$ci pozbawione dostepu do infrastruktury kolejowe;j.

Ze wzgledu na role transportu w gospodarce oraz jego silne negatywne oddziaty-
wanie na $rodowisko Unia Europejska promuje koncepcje wspdétmodalnosci i rozwoj
transportu intermodanego. Koncentracja wielu firm na danym obszarze stwarza moz-
liwosci do kumulowania generowanych przez nie tadunkéw i ich taczenia w celu za-
pewnienia odpowiedniej masy dla przewozéw catopociggowych. Stuza temu terminale
towarowe i centra logistyczne. Poszczeg6lne zaktady nie potrzebuja woéwczas dostepu
do kolei w postaci wtasnej bocznicy, a towary dowozone sg do terminali transportem
drogowym, najczesciej zapewnianym przez operatora intermodalnego.

Terminale kontenerowe zlokalizowane byty na terenie 17 gmin, w ktérych funk-
cjonowaty SSE lub parki przemystowe i technologiczne, w tym w dziewieciu gminach
funkcjonowaty zaréwno parki, jak i SSE (Brzeg Dolny, Gdansk, Gdynia, Gliwice, Kutno,
L6d%, Poznan, Szczecin, Swiecie). Lacznie dziatato w tych gminach 26 terminali, w tym
jeden zaktadowy. Okoto 40% gmin, na terenie ktorych funkcjonowaty SSE, znajdowato
sie w promieniu 50 km, za$ 7% gmin w odlegto$ci ponad 150 km od najblizszego ter-
minala kontenerowego.

Wiekszos$¢ terendéw SSE i parkéw przemystowych nie posiadata dostepu do kolei,
a spora czes$¢ z nich potozona byta dodatkowo w znacznym oddaleniu od terminali kon-
tenerowych. Wéréd parkéw przemystowych i naukowo-technologicznych 16 posiadato
wtasne bocznice kolejowe, a bezpos$rednio na terenie jednego z nich zlokalizowano ter-
minal kontenerowy.
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Duzy udziat wéréd zaktadéw dziatajacych na terenach SSE miata branza motory-
zacyjna, ktéra czesto w tancuchach dostaw wykorzystywata transport intermodalny -
CLIP w Swarzedzu oraz Slaskie Centrum Logistyczne z terminalem PCC w Gliwicach,
ktére w znacznym stopniu obstugiwaty witasnie zaktady tej branzy w zakresie trans-
portu intermodalnego. Kolejne branze pod wzgledem liczby zaktadéw i zainwestowa-
nego kapitatu to przetwoérstwo tworzyw sztucznych i przemyst metalowy. Natomiast
w parkach przemystowych najliczniej reprezentowana byta branza metalowa i produk-
cji konstrukeji stalowych.

Przy lokalizacji SSE w matym stopniu brano pod uwage mozliwo$¢ doprowadze-
nia bocznicy kolejowej czy tez odlegtos$¢ od terminali kontenerowych. Stanowito to ba-
riere w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce oraz wptywato na zwiekszenie
kosztow zewnetrznych transportu i jego negatywnego wplywu na srodowisko. Jednym
z nielicznych przyktadéw wyposazenia w infrastrukture kolejowa strefy przemystowej
powstatej na terenie dotychczas niezagospodarowanym byta utworzona w 2016 roku
strefa Chorzele. Zaktady na terenie tej strefy byly jednak dopiero w fazie budowy. Par-
ki przemystowe byly czesto lokowane na terenach restrukturyzowanych kombinatéw
przemystowych, dzieki czemu miaty lepszy dostep do kolei.

Polityka panstwa w zakresie rozwoju transportu i przemystu byta niespdéjna,
a prowadzone dziatania w znacznym stopniu sprzeczne z zatoZeniami. Dominacja
transportu drogowego i brak zachet ze strony panstwa do korzystania z kolei, w tym
w ramach przewozdéw intermodalnych, powodowaty, ze zainteresowanie przedsie-
biorcéw transportem kolejowym i intermodalnym byto stosunkowo niewielkie. Nalezy
zatem dokona¢ rewizji dotychczasowego sposobu prowadzenia polityki przemystowej
i transportowej oraz ich instrumentéw. Oto rekomendowane dziatania majace na celu
wzrost wykorzystania kolei i transportu intermodalnego:

- uzaleznianie wysokosci ulg udzielanych przedsiebiorcom prowadzacym dziatal-
nos$¢ na terenie SSE od wykorzystania w procesach logistycznych kolei, w tym jako
elementu przewozo6w intermodalnych,

- wyposazenie parkéw przemystowych i technologicznych przeznaczonych dla za-
ktadéw produkcyjnych w ogélnodostepna bocznice kolejowa, ktérej utrzymanie
bytoby w gestii podmiotu zarzadzajacego danym parkiem,

- ograniczenie mozliwo$ci lokalizacji stref przemystowych do miejsc pozwalajacych
na doprowadzenie bocznicy kolejowej,

- wsparcie budowy nowych terminali kontenerowych, szczegélnie na obszarach po-
tozonych w znacznej odlegto$ci od istniejacych obiektéw tego typu.
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