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DZIAL.ANIA SAMORZADU TERYTORIALNEGO NA RZECZ ROZWOJU
INFRASTRUKTURY LOGISTYCZNEJ

Annomayua. B cratbe aHAIM3UPYIOTCS CYLIECTBYIOLINE IOPUINYECKHE U SKOHOMUYECKUE
pellIeHUs, KacarollMecs I[OUCKAa TEPPUTOPUM JUISL pPa3MEIIeHUs] OOBEKTOB JIOIMCTHYECKOM
uHppacTpykTypsl. OOBEKTHl JIOTUCTHUECKON MHQPACTpyKTypsl 00€creuynuBaOT OOJIBIIYIO
rMOKOCTh B  OCYILIECTBICHHUM JKOHOMHUYECKMX IpoleccoB. Jlorucruyeckue MpoLEcCh
XapaKTEepPU3YIOTCSl TAKUMH YepTaMHU Kak JIETKOCTh KOH(UTrypaluu ceTeil W 1ernoyeK MOCTaBOK,
pa3HOOOpa3ueM TPAHCIOPTHBIX PEIICHHH W OO0raToll TEXHUYECKOW W TeeHH(POPMAIMOHHOMN
MHQPaACTPYKTYpOoil. DTH NpeuMyIiecTBa 00sS3bIBAET TEPPUTOPHATILHBIX IIPEICTABUTENIEH OpPraHOB
rOCylapCTBEHHOTO  yIpaBJ€HHs] U  MECTHBIX OpraHoB  BJacTU  CO3JaBaTh  ILIAHbI
TEPPUTOPUATBHOTO PA3BUTHSA CBOEH TEPPUTOPHH. DTO HEOOXOJUMO JUIsl TOTO, YTOObI OyayIiue
MHBECTOPbI UMENU MOJIHYI0 MH(OpPMAIUIO O JaHHOW TEPPUTOPUHU: T'MUHBLIIOBETa, BOEBOJICTBA,
KacarolyIoCsi UHBECTULIMOHHOMN AeSITeNbHOCTU. /|11 MOTEeHIMATbHBIX HHBECTOPOB 3TO BAaXKHOE
YCIIOBHE MPU COCTaBJICHUM OM3HEC-IIJIAHOB, OCOOCHHO KOTJ[a OHM MOTYT I0JIy4yaTh (PMHAHCOBbBIE
pecypcehl Uil UX pealu3alid U3 BHEIIHUX HCTOYHUKOB M, MPEXIE BCEro, (PUHAHCHUPOBAHHE
npenocTasisiecMoe nporpammamu Espomneiickoro Corosa.

Kntouesvie cnoga: o0ObBEKTHl JOTUCTUYECKON HMHQPPACTPYKTYphl, TpPAHCHOpPTHas H
CKJIajacKasi MH(pacCTpyKTypa, NPOCTPAHCTBEHHOE IUIAHMPOBAaHHE U  TEPPUTOpPHAIIbHAS
HSKOHOMMKA, U3yUEHHE YCIOBHM M HANpaBICHUH MPOCTPAHCTBEHHOI'O Pa3BUTHUS, MECTHBIN IUIaH
[IPOCTPAHCTBEHHOT'O PA3BUTHSL.

Zadaniem logistyki jest zapewnienie optymalnych warunkow dla Zycia mieszkancow
miast 1 wsi, z uwzglednieniem kosztow wydajnosci prowadzonej dzialalnosci 1 ustug
realizowanych dla zaspokojenia potrzeb podmiotow w nim funkcjonujgcych. Realizacja funkcji
logistyki ma tu na celu podwyzszenie jakosci zycia spoleczenstwa danej aglomeracji 1 poprawe
pracy podmiotow tam zlokalizowanych, przy jednoczesnej eliminacji zbgdnych przewozéw,
udroznieniu systemu komunikacyjnego, co w konsekwencji powinno si¢ wyraza¢ w ograniczeniu
kosztow funkcjonowania i cen $wiadczonych ustug.

Obiekty stuzace dziatalnosci logistycznej, niezaleznie od tego czy nalezg do obiektow
infrastruktury liniowej, czy tez infrastruktury punktowe] maja swoja okreslona lokalizacje,
zajmuja okreSlony obszar terenu 1 oddziatywaja na dane Srodowisko lokalne charakterem
prowadzonej dziatalnos$ci gospodarczej. Decyzje lokalizacyjne powinny by¢ podejmowane w
racjonalny, przemyslany sposob, uwzgledniajac wiele istotnych czynnikow. Kazda z dziedzin
dziatalnos$ci produkcyjnej czy ustugowej wypracowala sobie bowiem 1 wcigz doskonali metody
podejmowania decyzji lokalizacyjnych 1 sieci swych placéwek dzialalnosci. Do tej pory
opracowanych zostalo wiele metod wspomagajacych decyzje lokalizacyjne. Jednak ich
zlozono$¢ obliczeniowa czestokro¢ ogranicza mozliwosci stosowania w praktyce. Dobra
lokalizacja obiektow logistycznych wptywa bezposrednio na obnizenie kosztow transportu i
kosztow zapasOw, a takze na efektywniejszy poziom obstugi klienta. Znaczenie zagadnien
lokalizacyjnych w logistyce jest uwarunkowane ich wplywem na przeplywy materialowe
realizowane miedzy obiektami logistycznymi, a takze ich zasadniczym wplywem na decyzje
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podejmowane na etapie projektowania punktow weztowych sieci logistycznych. Mozna bowiem
uzna¢, ze zlokalizowanie danego obiektu logistycznego w danym miejscu bedzie skutkowato
pojawieniem si¢ przeplywow materialowych do 1 z tego obiektu, przy czym wielkos¢ i
czestotliwos¢ tych przeptywodw jest funkcja odleglosci jaka wystepuje miedzy tym obiektem a
obiektami z mim powigzanymi (oznacza to, ze s3 one zalezne przede wszystkim od decyzji
lokalizacyjnych). Natomiast wielko$¢ i czestotliwos¢ dostaw to gtowne uwarunkowania przy
projektowaniu systemoéw logistycznych[8, s.113].

Paradoksalne sg postawy 1 dziatania inwestoréw, ktorzy narzekaja, ze planowanie
przestrzenne stalo si¢ obecnie przeszkodg w ich dynamicznej, pozytecznej 1 przynoszacej
dobrobyt. Wspodlczesne systemy logistyczne powinny zapewnia¢ duza elastyczno$¢ realizacji
procesdOw gospodarczych, ktoérych cechami sa tatwe do konfiguracji i1 rekonfiguracji sieci i
fancuchy dostaw, réznorodno$¢ rozwigzan transportowych bazujacych na wielogateziowej
infrastrukturze transportu oraz bogata pod wzgledem funkcjonalnosci i stopnia nasycenia sieci
logistycznych  infrastrukturg techniczng 1 teleinformatyczng[3, s. 19]. Polska staje si¢
najatrakcyjniejszym krajem do lokalizacji roznego typu obiektow logistycznych, a zwlaszcza
centréw logistycznych w Europie srodkowo-wschodniej. Problem ten stat si¢ wazny zarowno w
wymiarze teoretycznym jak 1 praktycznym w kontekScie przyspieszenia tempa rozwoju
gospodarczego 1 powstawania nowych obiektow infrastruktury logistyczne;j

Od 2008 roku nastgpit niezwykle dynamiczny rozwd6j na rynku ustug siegajacy nawet
50% rocznie, a w tym tworzenia 1 udostepniania klientom nowych powierzchni magazynowych.
Obecnie sytuacja zmienia si¢, popyt na nowe urzadzenia infrastruktury technicznej wykazuje
stabilizacje, a w niektorych okresach nawet tendencje spadkowa. Jednak na razie recesja nie
dotkneta rynku powierzchni magazynowych 1 w najblizszym czasie mu nie zagraza. Po stronie
podazy rynek powierzchni magazynowych jest stabilny, na rynku pojawiajg si¢ kolejne
inwestycje, wigkszo$¢ powstajacych projektow jest juz zakontraktowana, a deweloperzy
dysponuja zasobami ziemi w atrakcyjnych lokalizacjach.

Gléwnym czynnikiem determinujacym lokowanie powierzchni magazynowych jest
infrastruktura drogowa. Dotychczas nowoczesne magazyny powstawaly w centralnej oraz
potudniowo - zachodniej czesci kraju, w obrebie duzych miast 1 aglomeracji: w Warszawie,
Poznaniu, Wroctawiu, w rejonie Gornego Slaska, Polski Centralnej oraz Krakowa. Od niedawna
rowniez w Polsce potnocnej (Trojmiasto, Szczecin), wkrotce powstang rowniez w Toruniu i
Bydgoszczy. Region Polski poludniowo-wschodniej nie byl dotychczas atrakcyjng lokalizacja
pod nowe inwestycje. Przewiduje si¢, ze wraz z rozwojem infrastruktury drogowej sytuacja ta
zmieni si¢. Dzigki planowanym inwestycjom infrastrukturalnym w ciggu najblizszych kilku lat
rynek powierzchni magazynowych bedzie rozwijal si¢, zwlaszcza w Lublinie, Rzeszowie.
Regiony te mogg stac si¢ atrakcyjnie ze wzgledu na dostep do tanszej sity roboczej, bliskos¢
wschodniej granicy, moga tu powsta¢ centra dystrybucyjne obstugujace naszych wschodnich
sasiadow.

Nowym produktem na rynku nowoczesnych powierzchni magazynowych sg parki
logistyczne, oferujace moduty o powierzchni okoto 500 mkw. Dotychczas minimalne moduty,
mozliwe do wynajecia to 2.700 mkw., stad firmy poszukujace mniejszych powierzchni musiaty
wynajmowa¢ magazyny w starszych budynkach. Model ,,small units” funkcjonuje w innych
krajach europejskich, najczesciej faczy powierzchnie magazynowa z nowoczesnym biurem. Ze
wzgledu na rosngce zapotrzebowanie na mate moduly, we Wroclawiu oraz Lodzi powstaty
pierwsze tego typu obiekty firmy Parkridge. Kolejni deweloperzy planujg inwestycje w
Warszawie, Poznaniu i na Slasku. Poziom czynszow za wynajem powierzchni magazynowych
rozni si¢ w zaleznosci od regionu, bliskosci do centrum miasta, dojazdu.

Logistyka obecnie jest dziedzing o dynamicznym tempie wzrostu. Inwestowanie w
infrastruktur¢ oraz obiekty obstugi logistycznej wplywaja pozytywnie na wzrost atrakcyjnosci
gospodarczej danego uktadu lokalnego i regionalnego

W polskiej rzeczywistosci lokalnej, kierowanej przez samorzady gmin i1 powiatow
dokonuje si¢ istotne przewartosciowanie zakresu i charakteru wypetnianych zadan dotyczacych
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rozwoju gospodarczego. Wynikiem pozytywnych zmian, dotyczacych wzrostu iloSciowego i
postepu jakosciowego w systemach gospodarczych, spolecznych 1 przyrodniczych, ktore
zachodzg w miescie, gminie wiejskiej lub miejsko-wiejskiej albo inaczej w lokalnym uktadzie
spoleczno-terytorialnym sg takie procesy, ktore identyfikuja si¢ specjalnymi cechami przestrzent,
gospodarki 1 kultury, a takze lokalng preferencja potrzeb 1 hierarchig wartosci[2, s.9-10]. Wladze
lokalne i regionalne sg zorientowane na kierowanie rozwojem 1 funkcjonowaniem lokalnych
jednostek samorzadu terytorialnego. Ich postgpowanie ma dotyczy¢ takze wszystkich dziedzin
zycia gospodarczego skladajacych sie na rozwdj struktur przestrzennych, spotecznych i
gospodarczych bedacych w zakresie ich kompetencyjnego oddziatywania. Kluczowe miejsce w
dzialalnosci samorzadu terytorialnego zajmuje zarzadzanie sprawami publicznymi, ktore
obejmuj¢ zdecydowana cze$¢ posiadanych kompetencji. Poszczegdlne samorzady lokalne,
a przede wszystkim samorzad gminy posiada ustawowo przypisang samodzielno$¢ w
rozwigzywaniu szeregu problemow, wsrod ktorych zagadnienia fadu przestrzennego 1
ekologicznego (planowanie przestrzenne, gospodarka terenami, ochrona srodowiska) stanowg o
przestrzennym wymiarze zarzadzania w samorzadzie. Przestrzenna organizacja dziatalnosci
spoteczno — gospodarczej w jednostkach samorzadu terytorialnego prowadzi¢ powinna do
zaistnienia tzw. tadu przestrzennego, czyli pewnego porzadku przestrzennego, ktory ksztattowac
nalezy z punktu widzenia potrzeb 1 interesow spotecznosci lokalnych przy czynnym udziale
struktur spotecznych. Konstytucja powierzyla samorzadom wiladztwo nad przestrzenig polskich
miast 1 gmin, tymczasem czternascie lat po uchwaleniu przez Sejm ustawy o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym,[6, poz.117] tylko kilkanascie procent terenéw miejskich ma
pokrycie obowigzujacymi planami przestrzennymi pomimo, ze plan taki, to gldwny instrument
gospodarki przestrzennej, konieczny do tego aby przestrzenig miast 1 gmin gospodarowac
racjonalnie 1 skutecznie. Nalezy jednocze$nie mie¢ Swiadomo$¢, ze niezaleznie od zakresu
posiadanych dokumentow planistycznych nie wszystkie samorzady spelniaja wymagania
lokalizacyjne okreslane dla obiektow infrastruktury logistyczne;.

Ustawa o planowaniu i1 zagospodarowaniu przestrzennym przewiduje istnienie dwoch
dokumentow, na podstawie ktérych gmina prowadzi polityke 1 gospodarke przestrzenng. S3 to:
1) Studium uwarunkowan 1 kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gminy oraz
2) Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego[7, art.3].

Planowanie przestrzenne na poziomie gminnym oparte zostalo na zobowigzaniu rady
gminy do prowadzenia polityki przestrzennej. Studium uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy jest dokumentem okreslajagcym zarys polityki
przestrzennej 1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy uwzgledniajacy
uwarunkowania (czyli czynniki 1 ograniczenia) rozwoju przestrzennego. Studium nie jest aktem
prawnym obowigzujagcym mieszkancow 1 podmioty gospodarcze, zatem nie moze by¢ podstawa
wydawania decyzji administracyjnych dotyczacych zagospodarowania terenu. Jako akt
kierownictwa wewngtrznego stanowi zbior informacji ulatwiajgcych prowadzenie gospodarki
przestrzennej. Opracowanie 1 uchwalenie studium jest obowigzkowe, a jego opracowanie
powinno poprzedza¢ sporzadzenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.
Wiadztwo planistyczne gminy rozcigga si¢ na jej terytorium. W ramach porozumien
miedzygminnych istnieje mozliwo§¢ wspottworzenia polityki zagospodarowania przestrzennego
wiekszego obszaru (np. aglomeracji). Gmina nie moze jednak decydowac o przeznaczeniu i
zasadach zagospodarowania terenu potozonego poza jej granicami administracyjnymi. Dotyczy
to zarowno planowania przestrzennego gmin polozonych po rdéznych stronach granic
panstwowych, jak 1 planowania przekraczajacego granice gmin w  stosunkach
wewnatrzpanstwowych. W pierwszym przypadku, gdyby gmina podjela wiladcze dziatania
planistyczne w stosunku do gminy-sgsiada, naruszalaby suwerennos¢ danego panstwa. Podobne
dziatania podjete w stosunku do gminy sgsiedniej wewnatrz wlasnego kraju naruszylyby z kolei
wiladztwo tej gminy. Wspodtpracujagce gminy nie moga uchwali¢ wspolnego miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego. Podjecie takiej uchwaly na wspdolnym posiedzeniu rad gmin

19



ISSN 2076-5843. Bicuuk Yepkacbkoro yHiBepcutery. 2018. Ne 2.

wspolpracujagcych byloby nieskuteczne. Skutkowaloby orzeczeniem niewaznosci podjetej
uchwaty 1 w rezultacie wyeliminowaniem jej z obrotu prawnego.

Potrzeba tworzenia wspolnej polityki przestrzennej gmin, zwlaszcza na szczeblu duzych
aglomeracji miejskich, wynika z dynamicznego rozwoju procesu suburbanizacji, ktérego
koordynacja wymusza podjecie zintegrowanych, systemowych dzialan w zakresie transportu
oraz optymalizacji rozmieszczenia podstawowych funkcji w ramach catych aglomeracji.
Zalazkiem dziatan w Polsce, ktore majg na celu wypracowanie nowych zintegrowanych struktur
zarzadzania przestrzenig aglomeracji miejskich sg oddolne inicjatywy integracji metropolitalne;.

Podstawowym narzedziem polityki przestrzennej gminy s3 miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego, ktore sporzadza si¢ w miar¢ potrzeb, za wyjatkiem kilku
wymienionych w ustawie przypadkow, w ktorych sporzadza si¢ je obowigzkowo. Plan ten jest
aktem prawa lokalnego. Oznacza to, ze jest wigzacy dla organdow samorzadowych gminy,
instytucji publicznych, podmiotéw gospodarczych 1 wszystkich obywateli. Miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego jest dokumentem, ktory wyznacza ramy 1 przesadza o
gospodarce przestrzennej gminy.

Plan miejscowy uchwala rada gminy po stwierdzeniu, ze nie narusza on ustalen studium,
rozstrzygajac jednocze$nie o sposobie rozpatrzenia uwag do projektu planu oraz sposobie
realizacji zapisanych w planie inwestycji z zakresu infrastruktury technicznej, ktore naleza do
zadan wiasnych gminy.

W planie miejscowym obowigzkowo okresla si¢:[7, art. 2a]

—przeznaczenie terenOw oraz linie rozgraniczajace tereny o réznym przeznaczeniu lub
roznych zasadach zagospodarowania,

—zasady ochrony i ksztaltowania tadu przestrzennego,

- zasady ochrony srodowiska, przyrody 1 krajobrazu kulturowego,

- zasady ochrony dziedzictwa kulturowego 1 zabytkow oraz dobr kultury wspotczesnej,

- wymagania wynikajace z potrzeb ksztattowania przestrzeni publicznych,

- zasady ksztattowania zabudowy oraz wskazniki zagospodarowania terenu, maksymalng 1
minimalng intensywno$¢ zabudowy jako wskaznik powierzchni catkowitej zabudowy w
odniesieniu do powierzchni dziatki budowlanej, minimalny udzial procentowy powierzchni
biologicznie czynnej w odniesieniu do powierzchni dziatki budowlanej, maksymalng wysoko$¢
zabudowy, minimalna liczbe¢ miejsc do parkowania 1 sposob ich realizacji oraz linie zabudowy i
gabaryty obiektow,

—granice 1 sposoby zagospodarowania terenoOw lub obiektow podlegajacych ochronie,
ustalonych na podstawie odrebnych przepiséw, w tym terenow goérniczych, a takze narazonych
na niebezpieczenstwo powodzi oraz zagrozonych usuwaniem si¢ mas ziemnych,

- szczegolowe zasady zagospodarowania terendw oraz ograniczenia w ich uzytkowaniu, w
tym zakaz zabudowy,

—zasady modernizacji, rozbudowy i1 budowy systemoéw komunikacji i infrastruktury
technicznej,

- sposoéb 1 termin tymczasowego zagospodarowania, urzadzania i1 uzytkowania terendow,

—stawki procentowe, na podstawie ktorych ustala si¢ optate na rzecz gminy z tytulu
wzrostu wartosci nieruchomosci.

Nadto w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego w zaleznosci od potrzeb
okresla sig:[7, art. 2b]

— granice obszarOw wymagajacych przeprowadzenia scalen 1 podziatéw nieruchomosci,

— granice obszarow rehabilitacji istniejacej zabudowy 1 infrastruktury technicznej,

— granice obszarOw wymagajacych przeksztalcen lub rekultywacii,

— granice¢ terenow pod budowe wielkoprzestrzennych obiektow handlowych,

— granice terenOw rozmieszczenia inwestycji celu publicznego o znaczeniu lokalnym,

— granice terenOw inwestycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, umieszczonych
w planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lub w ostatecznych decyzjach o
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lokalizacji drogi krajowej, wojewodzkiej lub powiatowej, linii kolejowej o znaczeniu
panstwowym, lotniska uzytku publicznego, inwestycji w zakresie terminala,

— granice terenéw rekreacyjno-wypoczynkowych oraz terenéw stuzacych realizacji imprez
masowych,

— granice pomnikow zaglady oraz ich stref ochronnych, a takze ograniczenia dotyczace
prowadzenia na ich terenie dziatalnos$ci gospodarczej, okreslone w ustawie o ochronie terendw
bylych hitlerowskich obozow zaglady,

— granice terenow zamknigtych i granice stref ochronnych terenéw zamknietych,

—sposob usytuowania obiektow budowlanych w stosunku do drég i innych terendw
publicznie dostepnych oraz do granic przyleglych nieruchomosci, kolorystyke obiektow
budowlanych oraz pokrycie dachow,

—-zasady w warunki sytuowania obiektow matej architektury, tablic 1 urzadzen
reklamowych oraz ogrodzen, ich gabaryty, standardy jakosciowe oraz rodzaje materiatow
budowlanych, z jakich moga by¢ wykonane,

- minimalng powierzchni¢ nowo wydzielonych dzialek budowlanych.

Podczas posiedzenia sejmowej Komisji Samorzadu Terytorialnego w 2016 roku zostata
przedstawiona informacja o funkcjonowaniu ustawy o planowaniu 1 zagospodarowaniu
przestrzennym z ktoérej wynika, ze tylko 28% powierzchni Polski pokryte jest miejscowymi
planami zagospodarowania przestrzennego. Na pozostalym obszarze inwestycje sg opierane o
decyzje o warunkach zabudowy 1 zagospodarowania terenu. Te mialy peli¢ funkcje
uzupeltniajgce 1 pomocnicze, natomiast dzi$ stanowig podstawe inwestowania w Polsce — dotycza
okoto 60% realizowanych inwestycji. Nawet w przypadku gdy gmina uchwali studium, jego
zapisy nie sg wystarczajace. Gminy rzadko traktujg je jako planistyczno-strategiczny dokument
koordynujacy. Studia czgsto zmieniane sg, aby wypeti¢ biezace potrzeby gmin, co nastgpuje
bez powigzania z polityka dlugofalowg[4].

Grunty polozone na obszarze bez obowigzujacego miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego moga zosta¢ zagospodarowane bardziej r6znorodniej niz w przypadku istnienia
takich planow. Gospodarowanie przestrzenig na obszarach pozbawionych miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego nast¢puje na podstawie decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu. Ustalenia warunkéw zabudowy na obszarach pozbawionych planu
wymaga zmiana zagospodarowania terenu polegajaca na budowie obiektu budowlanego
niemajacego charakteru celu publicznego lub wykonaniu innych tego typu robot budowlanych,
ale takze zmiana sposobu uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czgsci. Ustalenie
warunkow zabudowy nast¢puje na wniosek inwestora. Decyzja o warunkach zabudowy moze
by¢ wydana jednoczes$nie wigcej niz jednej osobie. Decyzja o warunkach zabudowy powinna
okresla¢ rodzaj inwestycji, warunki 1 szczegélowe zasady zagospodarowania terenu oraz jego
zabudowy wynikajace z przepisOw szczegolnych, w tym warunki obslugi w zakresie
infrastruktury technicznej 1 wymagania dotyczace ochrony interesow oséb trzecich, linie
rozgraniczajace teren inwestycji, wyznaczone na mapie w stosownej skali. Jest wydawana na
czas nieokreslony. Decyzj¢ o zabudowie wydaje wojt, burmistrz albo prezydent miasta, po
uzyskaniu wymaganych prawem uzgodnien lub rozstrzygniec.

Lokalizacja, dostep do rozwinigtej infrastruktury drogowej i1 kolejowej, oferta ulg, stawek
preferencyjnych motywatorow a takze dostepnos¢ wykwalifikowanych pracownikéw to tylko
podstawowe parametry jakimi nalezy si¢ kierowaé przy wyborze gruntu pod powierzchnie
okreslonego obiektu logistycznego.

Znalezienie odpowiedniego gruntu to pierwszy i najbardziej kluczowy etap inwestycji w
park logistyczny. To gdzie powstanie magazyn ma kluczowe znaczenie dla jego klientow, co w
konsekwencji determinuje rentownos$¢ projektu. Podstawowe parametry, ktore deweloper
powierzchni magazynowych poddaje ocenie to: lokalizacja, dostep do rozwinietej infrastruktury
drogowej 1 kolejowej, oferta ulg, stawek preferencyjnych 1 innych motywatorow dla inwestorow,
a takze dostepnos¢ wykwalifikowanych pracownikow.
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Strategiczna lokalizacja obiektu logistycznego przy wezlach komunikacyjnych to klucz do
sukcesu 1 wcigz najwazniejszy czynnik rozpatrywany przez klientow przy wyborze
wynajmowanego magazynu. Deweloperzy powierzchni magazynowej dziataja w mysl zasady:
jestesmy wszedzie tam, gdzie chcg by¢ nasi Klienci. To Klient w pierwszej kolejno$ci wyraza
zainteresowanie nowg lokalizacja na dystrybucyjnej mapie Polski.

Znalezienie gruntu pod budowe parku logistycznego w danym regionie to nie wszystko.
Dziatka musi spetnia¢ liste¢ kryteriow formalnych. Zanim zacznie si¢ budowa obiektu,
przeprowadzone muszg by¢ badania S$rodowiskowe, geotechniczne, topograficzne oraz
zapewnione wszystkie formalno$ci administracyjne zwigzane z pozwoleniem na rozpoczecie
inwestycji (decyzja o wylaczeniu gruntéw z produkcji rolnej, decyzja o warunkach zabudowy 1
zagospodarowania terenu/ plan miejscowy oraz pozwolenie na budowg).

Firma musi takze zastosowaé si¢ do ograniczen prawnych mowigcych o dozwolonej
powierzchni zabudowy 1 terenéw czynnych biologicznie na danym gruncie. Jesli deweloper
znajdzie odpowiedni grunt spetniajagcy opisane wymagania to juz potowa sukcesu inwestycji.

Klientami centrow dystrybucyjnych sg gtdwnie zewnetrzni dostawcy ustug logistycznych
(60%), sieci detaliczne jak 1 firmy produkcyjne. Dlatego motywatorem o marginalnym znaczeniu
jest inwestycja na terenie Specjalnych Stref Ekonomicznych (SSE) czy Parkow Przemystowych 1
Technologicznych, ktoéra wymaga wieloletniego zaangazowania w dziatalno$¢ prowadzong w
danych regionie. Jednak w przypadku gdy klient zamierza zainwestowa¢ na tym terenie 1
prowadzi¢ dziatalno$¢ (najczesciej dotyczy to firm produkcyjnych) w dlugim okresie wtedy
obecnos¢ na terenie SSE staje si¢ jednym z determinantow.

W tym przypadku inwestor moze realizowa¢ dlugofalowa polityke 1 korzysta¢ z ulg lub
preferencyjnego traktowania podatkowego. Zdarza si¢, ze najatrakcyjniejsze pod wzgledem
lokalizacji grunty, szczegdlnie w regionie Gornego i Dolnego Slaska, sa gruntami
poprzemystowymi, ktore bez odpowiedniego przygotowania i rewitalizacji nie nadajg si¢ do
wykorzystania w jakimkolwiek celu. Jesli ocena potencjatu inwestycyjnego dziatki wskazuje, ze
warto podda¢ grunt rewitalizacji 1 podjac si¢ inwestycji deweloperzy decyduja si¢ na zakup dane;j
dzialki.

Bez takich inwestycji tereny te w dalszym ciggu bylyby zanieczyszczone,
niewykorzystane, niszczyly krajobraz oraz negatywnie wplywaty na otoczenie — sgsiednie ziemie
czy wody gruntowe. Rewitalizacja wymaga zastosowania specjalnej technologii, przygotowania
gruntu, jego oczyszczenia ze szkodliwych substancji 1 spetnienia szeregu skomplikowanych
procedur administracyjnych 1 technologicznych, ktore pozwalaja na uzytkowanie gruntu pod
dzialalnos¢ logistyczna.

Konieczne jest rowniez prowadzenie dialogu z lokalnymi spotecznosciami w dziedzinie
zagospodarowywania terendéw nieuzytkowych. W rezultacie strategicznie potozonym terenom
poprzemystowym przywrdocona zostaje dawna wartosc.

Budowa obiektéow logistycznych w Europie byla wspierana finansowo przez rzady
poszczegdlnych panstw europejskich, ktorych ingerencja przybrala forme¢ programéw
wspierajgcych rozwdj takich obiektow.

W Polsce nie wyksztalcit si¢ jak dotad zaden model realizacji polityki publicznej wobec
centrow logistycznych. Inicjatorzy ich budowy dziataja we wilasnym zakresie, probujac
realizowa¢ inwestycje majace charakter indywidualny, a ich negocjacje z witadzami
samorzadowymi traktowane sg na ogot jako trudne. Budzi to zdziwienie, gdyz Polska, jako kraj
tranzytowy, oceniana jest jako jeden z bardziej atrakcyjnych terenow dla lokowania tego typu
inwestycji. W tym kontekscie problem rozwoju centrow logistycznych w Polsce nalezy
rozpatrywac jako wazne pole interwencji publiczne;.

Mozna jednak wskaza¢ kilka podstawowych form finansowania budowy obiektow
logistycznych, Po przemianach systemowych w kraju Polska objeta zostata regularnymi
programami pomocowymi od roku 1989. Otworzyly si¢ wowczas przed nami mozliwosci
korzystania z programéw Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju oraz
Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
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Srodki pomocowe zaczely plyna¢ réwniez w formie regularnych linii pomocy
bezzwrotne;.

Zanim weszlismy do Unia Europejskiej zbudowane zostaly setki kilometrow nowych 1
zmodernizowanych drdg, setki inwestycji ekologicznych, dziesiatki parkow przemystowych - to
tylko fragment bilansu kilkunastu lat dziatania unijnych funduszy przedakcesyjnych.

Funduszem stanowigcym pomoc materialng dla panstw kandydujacych, z ktorego
pochodza pienigdze na projekty majace dostosowac i1 przygotowac kraj do wymogoéw Unijnych
jest PHARE. Powstat on specjalnie dla Polski 1 Wegier, jednak p6zniej z dobrodziejstw tego
funduszu skorzystaty takze Bulgaria, Czechy, Slowacja oraz Albania, Rumunia, Litwa, Lotwa i
Estonia[9, s.434].

Kolejnym instrumentem finansowym byt fundusz ISPA. Jego glowny cel to
ujednolicenie infrastruktury transportowej oraz ochrony $rodowiska panstw majacych status
kandydujacych. Kolejnym instrumentem finansowym jest SAPARD. Srodki pochodzace z tego
funduszu miaty za zadanie wspieranie rolnictwa i obszarow wiejskich krajoéw kandydujacych.

Waznym instrumentem finansowym byl tez Fundusz Spdéjnosci[5, s. 182-184].
Gwarantowat on panstwom kandydujacym, stabiej rozwinigtym ktorych PKB na osobe¢ nie
przekracza 90% S$redniej unijnej. W ramach tego funduszu wspierane byty projekty z zakresu
infrastruktury 1 ochrony $rodowiska. Finansowanie bylo podobne jak w przypadku ISPA.
Wszystkie te fundusze miaty jeden wspolny cel: pomdc panstwom kandydujagcym podniesienie
si¢ na poszczegoInych polach do poziomu tzw. sredniej unijne;.

Pienigdze unijne finansuja budowe infrastruktury transportowej, a takze
elektroenergetyczne;.

Program Infrastruktura i Srodowisko to dla nas najwigksze zrédlo unijnych pieniedzy.
Jego budzet wynosi prawie 27,5 mld euro. Okoto trzy czwarte tej kwoty zostanie przeznaczona
na drogi, koleje, transport miejski, lotniczy 1 morski. W przypadku kolei nowos$cia bedzie
polozenie znacznie wigkszego nacisku na inwestycje w linie towarowe. Ale spotka PKP Polskie
Linie Kolejowe bedzie rozwija¢ takze linie pasazerskie, korzystajac przy tym z innych
instrumentow finansowych.

Do zakonczenia planu budowy autostrad pozostaje 18 proc. tj. ok. 430 kilometrow.
Natomiast jesteSmy na wstgpie budowy drog ekspresowych, do zrealizowania pozostato az 75
proc. planu 1 stanowi to ponad 5 tys. kilometrow drog, ktore muszg zostac zrealizowane.

Towarowa 1 pasazerska sie¢ kolejowa jest zbudowana zaledwie w 25 proc. Towarowa
sie¢ kolejowa byta pomijana 1 dlatego ci¢zkie tadunki szty na drogi. W przypadku pociggow
pasazerskich bedziemy mieli do czynienia z modernizacjg infrastruktury, a przez to predkosé
pociggow bedzie wzrastala. Jednak szybkie pociggi wymagaja wigkszego zabezpieczenia.
Dopdki nie zamknigty zostanie caly systemu bezpieczenstwa zarzadzania ruchem wymaganego
w standardzie europejskim, dopdty nie bedzie mozna zagesci¢ tego ruchu. W 2020 roku udziat
transportu drogowego w catym transporcie w Polsce ma wzrosng¢ do 82 proc. W ramach
Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014-23 na inwestycje ma zosta¢ wydanych 107 mld
zt. Dzieki tym §rodkom powinno powsta¢ ok. 3,9 tys. km nowych drog szybkiego ruchu, a takze
57 obwodnic, gldwnie na terenach gmin 1 powiatow.

W latach 2014-2020 jednostki samorzadu terytorialnego moga liczy¢ na co najmniej
17,77 mld Euro z Brukseli. Samorzady beda gldownym odbiorcg unijnych funduszy.

Z nowego budzetu UE do JST trafig kolejne ogromne srodki na modernizacj¢ Polski
lokalnej, powiatowej i regionalne;.

Niewykluczone, ze bedzie ich jeszcze wiecej, gdyz wedlug szacunkdéw resortu, na
inwestycje JST trafi minimum 23 proc. wszystkich §rodkéw polityki spojnosci przyznanych
Polsce na lata 2014-2020. W okresie 2007-2013 bylto to 30 proc. 1 — jak podaje ministerstwo -
mozna przyjac, ze réwniez w latach 2014-2020 udziat samorzadoéw bedzie miescit sig w
granicach 23-30 proc.

Srodki pdjda m.in. na inwestycje zwigzane z: infrastruktura transportowa, ochrona
srodowiska, gospodarka niskoemisyjng czy infrastrukturg spoteczng i ochrony zdrowia.

23



ISSN 2076-5843. Bicuuk Yepkacbkoro yHiBepcutery. 2018. Ne 2.

Polska dostala wsparcie w 1lacznej kwocie 45,8 min euro. Z czego fundusze
przedakcesyjne to kwota 12,8 mld euro a pozostate czyli dostepne w latach 2004 — 2006 to
kwota 33 mld euro. W nowej perspektywie finansowej czyli na lata 2007 — 2013 Polska bedzie
miata do rozdysponowania rekordowa kwote 85,6 mld Euro.

Waznym zrodlem finansowania programéw z zakresu infrastruktury logistycznej sg
prywatni inwestorzy, zarOwno krajowi jak i1 zagraniczni, ktorzy pozyskuja wsparcie od rzadu.
Podstawowym argumentem przemawiajagcym za potrzebg angazowania si¢ panstwa w rozwoj
obiektow logistycznych jest potrzeba regulowania utomnych rynkéw nieruchomosci, ktorych
funkcjonowanie jest obecnie poddawane silnym procesom metropolizacji przestrzeni. Ulomne
rynki obnizajg bowiem konkurencyjno$¢ alokacyjng centrow logistycznych w przestrzeni. Z tego
powodu do kwestii rozwoju centrow logistycznych powinny si¢ odnosi¢ takie rzadowe i
samorzagdowe programy 1 inicjatywy, jak: Narodowy Plan Rozwoju, Narodowa Strategia
Rozwoju Regionalnego, Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Polityka
Transportowa Panstwa, a takze strategie rozwoju wojewodztw 1 wilasciwych jednostek
terytorialnych nizszego szczebla. Korzystanie z prywatnych srodkéw na rozwdj wszelkiego typu
obiektow logistycznych, a zwtaszcza infrastruktury transportowej nie jest postrzegana jako towar
publiczny, a zatem nie powinna by¢ dostarczana tylko przez panstwol[1, nr 57/2005].

Glownym politycznym celem zaangazowania sektora prywatnego w inwestycje
transportowe jest przyciagnigcie dodatkowych funduszy od inwestoréw prywatnych, a tym
samym odcigzenie budzetow publicznych.

Postluzymy si¢ w tym obszarze przyktadami dwoch firm prywatnych: amerykanskiej
firmy Amazon oraz polskiej firmy Kulczyk Investments.

Warto$¢ amerykanskich inwestycji w naszym kraju wynosi bowiem ponad 40 miliardow
dolarow. Polska jest obecnie bardzo atrakcyjnym rynkiem dla amerykanskich inwestoréw.
Amazon otworzyt w Polsce 4 centra logistyki e-commerce, ktore majg powierzchni¢ ok. 95 tys.
mkw. Firma prowadzi takze Centrum Rozwoju Technologii w Gdansku i1 biuro Amazon Web
Services w Warszawie.

Glownymi polami zainteresowan grupy inwestycyjnej Kulczyk Investments  sg
energetyka, przemyst chemiczny, infrastrukturai surowce. Inwestowanie w infrastrukture
drogowa wiazg si¢ gtdéwnie z budowg autostrad. Laczne naktady inwestycyjne na budowe dwu
odcinkéw autostrady A2 (Konin — Nowy Tomysl i Nowy Tomysl — Swiecko) wyniosty ponad 9
mld zt

Problemy zwigzane z rozwojem elementéw infrastruktury logistycznej naleza do
wyjatkowo zlozonych ale jednoczesnie w sposob istotny wpltywaja na ksztatt 1 tempo rozwoju
gospodarczego. Przed Polska otwarly si¢ nowe mozliwosci finansowania obiektéw infrastruktury
logistycznej ze S$rodkow UE a takze partnerstwa publiczno prywatnego. To spotegowato
intensyfikacje dzialan inwestorow na rzecz pozyskiwania niezbednych terenéw na tworzenie
obiektow infrastruktury logistycznej. Samorzady lokalne stangly przed szansa zdynamizowania
tempa rozwoju swoich lokalnych 1 regionalnych spotecznosci, co wymagata stworzenia przez
nich prawnych podstaw polityki przestrzennego zagospodarowania 1 wydzielenia terenéw pod
dziatalno$¢ inwestycyjna.
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ACTIVITIES OF TERRITORIAL SELF-GOVERNMENT BODIES FOR DEVELOPMENT OF
LOGISTIC INFRASTRUCTURE

Abstract.

The task of logistics is to ensure optimal living conditions for urban and rural residents, including the costs of
efficiency of operations and services provided to meet the needs of entities operating in it. Implementation of the
logistics function is aimed at increasing the quality of life of a given agglomeration's society and improving the
work of entities located there, while eliminating unnecessary transport, opening up the communication system,
which in consequence should be expressed in the reduction of operating costs and prices of services provided.

The article assessed the existing legal and economic environment concerning the acquisition of land for
creation the logistic infrastructure facilities. Logistic facilities provide great flexibility in the implementation of
economic initiatives. Well developned logistic processes are characterized by: easy networks and supply chains
configurations, variety of transport solutions, rich technical and IT infrastructures. All this makes the government
administration and local governments obliged to create proper development plans for their land. The idea is that
future investors need to have access to complete information about the development plans for investment land of a
municipality, county or voivodeship. For future investors, this is an important condition when making business
decisions, when they are able to finance their investments, especially using the fiancial support from the available
financial programs of the European Union.

Problems related to the development of logistic infrastructure elements are extremely complex but at the
same time have a significant impact on the shape and pace of economic development. New possibilities for
financing logistics infrastructure facilities from EU funds as well as public-private partnerships have opened to
Poland. This intensified the activities of investors in acquiring the necessary areas for the creation of logistics
infrastructure facilities. Local self-governments faced the opportunity to accelerate the pace of development of their
local and regional communities, which required them to create legal basis for spatial development policy and the
separation of land for investment activities.

Key words: objects of logistics infrastructure; transport and warehouse infrastructure; spatial planning and
territorial economy; study of conditions and directions of spatial development; local spatial development plan.
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OCOBJIMBOCTI BE3POBITTS B YKPAIHI TA HOI'O BILIUB HA
BIJITBOPIOBAJIbHUI ITPOIIEC

Anomauia. Poskpumo npuuunu 6e3podoimms 6 Ykpaiui. Ilpoananizoeano ounamixky ma
enue be3pobimms Ha npoyec 8i0meopenHs 8 Ykpaini. Busnaueno ennug pieHns 6e3podbimms Ha
pieenv BBII. Jloseoeno, wo 6e3pobimms GUKIUKAE YUl psad HACHIOKIE eKOHOMIYHO20,
NOAIMUYHO20 MA COYIANbHO-NCUXON02TUHO20 Xapakmepy. | 0108HUMU HecaMUBHUMU HACTIOKAMU
€ HenoeHe GUKOPUCMAHHA PeCYPCHO20 NOMeHyiany Kpainu ma Hedosupobnuymeo BBII,
SHUNCEHHST HCUMMEBO20 DIGHS HACENeHHs Ma NOCMYnosd empama mpyooso20 NOmeHyiany
Kpainu. Buseneni ocobaueocmi 63aemo38’a3Ky mixc iHghaayiero i 6e3podimmam 6 YkpaiHi.
Busnaueno nacnioku 6e3podbimms na eiomeopiosanvhuii npoyec. OOIpyHmMo8ano HeoOXiOHicmb
BUKOPUCTNAHHSA AKMUBHOI NOJIMUKU 3AUHAMOCMI, WO 003804UMb CKOPOMUMU SUMPAMU Hd
guniamu mamepianbHoi 0onomocu 0e3pobimHuUM mMa CAPAMY8AMU BUBLIbHEHI KOWMU Hd
nioguwenns ix xeanighixayii, wo odacms 3Mo2y NidSUWUMU PIBEeHb NPOOYKMUBHOCMI Npayi 8
Ykpaini.

Knrwowuoei cnosa: 6e3pobimms; 8i0meopenHs, 8an08Uli GHYMPIWHIL NPOOYKM, IHAAYIs,
@puxyiiine beapobimms, yukiiune 6e3pooimms, 3aUHAMICMb, eKOHOMIUHE 3POCMAHHSL.

IlocranoBka mpoGJjemu. OHi€I0 3 HaWBAKJIMBILIUX JOBIOCTPOKOBUX IUIEH Oylb-sSKO1
JIEp>KaBU € MIATPUMAHHS TEMIIIB €KOHOMIYHOTO 3pOCTaHHS Ha ONTUMaIbHOMY piBHI. Came mis
LbOT0 HEOOXIHO BIIPOBA/XKYBATH PI3HOMAHITHI 3aX0Jld €KOHOMIYHOI MOJIITUKU 3 ypaxyBaHHSIM
(hakTOpIB, MO0 3MIMCHIOIOTH HA HHOTO SK TMO3UTHUBHHUHN, TaK 1 HeraTWBHHM BIUIMB. OgHUM 13
HEraTMBHMX YMHHHKIB € 3pOCTaHHs piBHA 0e3po0iTTa B KpaiHi. BHaciiiok Toro, mo oCTaHHIM
4acOM pO3BUTOK €KOHOMIKM YKpaiHH XapaKTepHU3yeTbCS KpPU30BHUMH TEHACHLIIMU Ta
3MeHIlIeHHsAM o0csariB BupoOHunTBa BBII, BaxuinBoio mnpoOneMoro 3aluIIaeTbes KUIbKICHA
OIlIHKa BIUIUBY PiBHsI 0€3p0OITTS HA CKOPOUYEHHS 00CSATIB 10ro BUpOOHHUIITBA.

AHaJIi3 0CTaHHIX J0C/TizKeHb i myOJiiKkaliid Ta BHOKpeMJIeHHS] YACTUHHU Hepo3B’sI3aHOoL
panime npodjemu. [Ipupomy 06e3poOiTTS Ta HOro BIUIMB Ha BIATBOPIOBAIBHUM IPOIIEC B
JIeprKaBl 3IMCHIOBAIM Taki 3apyOkHi BueHl, sk J[x.Keitac, A. Oyken, Y. @uutinc, M. Opinmes,
®. Xatiex Ta iHmI. Cepel BITYU3HSAHUX BUEHUX JOCIIKEHHS NMPUYMH 1 HACHIAKIB 0e3poOiTTs
sniicaioBanu B. Boponina, B. l'amaranos, I. Kouyma, E. JlibanoBa, T. CoxkosoBa Ta iHIII.
HesBaxkatoun Ha 3Ha4HYy PO3pOOJICHICTH MpoOiIemMaTUKu Oe3poOITTs, CIil BU3HATH, IO IOsBA
HOBUX (DaKkTOPIB, 1110 OOYMOBIIIOIOTH 3pOCTaHHSI PiBHS 0€3pOOITTS Ta HOro HEraTUBHUX HACIIAKIB
Ha IpoLeC BIATBOPEHHS, BUMArae norjauoaeHHs JOCII/PKeHHsI, cucTeMaTh3alli GopM 1 HacliIKiB
06e3po0ITTS.

Merta ociigKeHHs M0JSTa€ B pO3KPUTTI CyNEPEWIMBUX HACIIKIB 0€3p00ITTS Ha Mpolec
BIITBOPEHHS B YKpaiHi.
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