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W artykule oméwione zostaty kwestie lokalizacji wybranych
przedsiebiorstw produkcyjnych w odniesieniu do sieci drog Polski
Wschodniej. Infrastruktura drogowa jest jednym z najistotniej-
szych czynnikow lokalizacji przedsiebiorstw produkcyjnych. W sy-
tuacji gdy zaktady produkcyjne z réznych powodéw funkcjonuja
w oddaleniu od drogi najwyzszej klasy technicznej, przedsiebiorcy
starajq sie jak najlepiej wykorzystac¢ istniejacq juz infrastrukture
drogowa. Celem artykutu jest uwypuklenie wptywu dobrej jakosci
infrastruktury drogowej na dziatalno$¢ przedsiebiorstw, co objawia
sie m.in. przez redukcje kosztow transportu. Ostatnia dekada to
prezny rozwoj drog najwyzszej klasy technicznej, jednak na wscho-
dzie kraju przemiany te nastepujg wolniej. Polska Wschodnia jest
wilasciwym regionem do analizy tego typu zagadnien, poniewaz
z réznych wzgledow, kumuluja sie tutaj problemy infrastrukturalne,
zwtlaszcza w odniesieniu do sieci drog. W pierwszej czesci artykutu
opisany zostat czynnik transportu, jako jeden z grupy czynnikéw
lokalizacji i krotko omdwiono istniejacg sie¢ podstawowych drég
w regionie Polski Wschodniej. Druga czesé artykutu to opis trzech
przedsiebiorstw produkcyjnych z tego regionu i analiza ich lokali-
zacji w odniesieniu do obecnej i przysziej sieci podstawowych drog.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, sie¢ drdg, przedsiehiorstwo,
lokalizacja przedsigbiorstw, Polska Wschodnia.

Wstep
Rozwazania na temat lokalizacji wybranych przedsiebiorstw pro-
dukeyjnych w odniesieniu do sieci drog nalezy rozpoczaé od krot-
kiej informacji na temat samego pojecia lokalizacji dziatalnoSci
gospodarczej oraz czynnika transportu, ktory stanowi jeden z naj-
istotniejszych czynnikdw lokalizacji. Obecnie czesto sie ktadzie na-
cisk na tzw. miekkie czynniki lokalizacji przedsiebiorstw, ktore sa
czesto niemierzalne, jednak nadal tzw. twarde czynniki lokalizacji
maja bardzo istotne znaczenie. Jednym z filaréw solidnej, stabilnej
gospodarki jest przemyst, a nie tylko sektor ustug, dlatego infra-
struktura transportowa jest tak istotna dla obstugi przemystu [12].
Lokalizacja oznacza umiejscowienie dziatalnosci w konkretnym
miejscu. Wszelka dziatalno$é podmiotow gospodarczych odbywa
sie w okreSlonym miejscu, czyli jest w danym miejscu zlokalizowa-
na. Pojecie lokalizacji wykorzystuje sie czesto w naukach ekono-
micznych w odniesieniu do catej procedury wyboru miejsca pro-
wadzenia dziatalnoSci gospodarczej. Wedtug W. Budnera pojecie
lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej to umiejscowienie wielkosci
i rodzaju dziatalnoSci gospodarczej, obiektu lub zespotu obiektow,
w okreSlonym obszarze [8, s. 19.]. Pojecie lokalizacji dziatalno-
§ci gospodarczej rozpatrywane jest w dwdch aspektach: podje-
tych czynnoSci (cata procedura okreSlajaca rodzaj dziatalnoSci
oraz umiejscowienie inwestycji) oraz uzyskanego rezultatu (wy-
nik przeprowadzonej procedury dla danej lokalizacji). Oczywiscie
konkretne miejsce posiada pewne walory lokalizacyjne, a kazda
dziatalno$é gospodarcza ma swoje wymagania w tym zakresie.
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Walory i wymogi lokalizacyjne moga zmieniac sie w czasie, co
z kolei moze wptywac na decyzje dotyczaca zmiany charakteru
prowadzonej dziatalnoSci w danym miejscu (tzw. rekonwersja).
Zdarza sie takze, ze przedsiebiorcy poszukujg nowego miejsca dla
dotychczasowej dziatalnoSci gospodarczej, jest to tzw. relokacja
[17, s. 9-10].

W kolejnej czeSci artykutu autorzy pokrétce scharakteryzuja
czynniki lokalizacji skupiajac sie na czynniku transportu i opisza
lokalizacje trzech wybranych przedsiebiorstw produkcyjnych Polski
Wschodniej w odniesieniu do infrastruktury drogowe;j.

1. Czynniki transportu w grupie czynnikow lokalizacji
Klasyfikacja czynnikow lokalizacji dzieli sie na dwie podstawowe
grupy: ekonomiczne i pozaekonomiczne. Nalezy pamietaé, ze kie-
rujac sie kryterium ekonomicznej efektywnosci przewaznie wybie-
ra sie lokalizacje, w ktorej taczny koszt czynnikdw branych pod
uwage jest najnizszy. Jest to podejScie Scisle ekonomiczne, jednak
czasami dochodzi do sytuacji w ktérej na decyzje lokalizacyjna
wptywajg inne aspekty m.in. kwestie historyczne, sentymentalne
(np. interes rodzinny) czy kwestie szeroko rozumianego bezpie-
czenstwa (prowadzenie dziatalnoSci na obszarze, ktéry jest znany
przedsigbiorcy). W przypadku czynnikéw pozaekonomicznych mak-
symalizacja korzysci wigze sie z uzyskaniem takich profitow, ktére
polegaja na minimalizacji réznego rodzaju trudnosci uwzglednia-
jac m.in.: klimat gospodarczy, site zwigzkdw zawodowych, opinie
na temat danego miejsca, oferte kulturalng i wypoczynkowg czy
jakosé zycia [17, s. 38].

W innym ujeciu czynniki lokalizacji mozna podzieli¢ na: ekono-
miczne, Srodowiskowe, przestrzenne, polityczne, spoteczno-kul-
turowe, prawno-administracyjne oraz techniczno-technologiczne.
Nalezy jednak pamietaé, ze czynniki lokalizacji nie sg state i nie
stanowig zbioru zamknigtego. Szczegolnie w ciggu ostatnich kil-
kudziesieciu lat mamy do czynienia ze wzrastajgca rolg nowych
czynnikéw dotad niedostrzeganych badZ marginalizowanych [3].

Dlatego przed inwestycjg istotne jest przeprowadzenie anali-
zy ryzyka lokalizacyjnego, a ocena miejsca, w ktérym ma dziataé
dany podmiot gospodarczy musi by¢ kompleksowa. Lokalizacja nie
jest powigzana tylko z dziatalnoScig gospodarczg danego przed-
sighiorstwa, w zwigzku z czym oprdcz charakteru szczegdtowego,
ma takze charakter ogdlny. Kazdy podmiot pozostaje w zwigzkach
z innymi jednostkami regionalnymi, ktére z kolei sa elementami
struktury przestrzennej catej gospodarki narodowej, a co za tym
idzie, miedzynarodowej przestrzeni ekonomicznej [14, s. 83-84].
W kolejnej czesSci autorzy skupili sie na czynniku transportu, ktory
w wielu teoriach jest wymieniany jako jeden z najistotniejszych
czynnikdw stanowigcych o wyborze miejsca prowadzenia dziatal-
noSci gospodarczej.

1.1. Czynnik transportu

Czynnik transportu jest i byt zawsze mocno zwigzany z teorig lo-
kalizacji dziatalno$ci gospodarczej. Pomimo tendencji by w pierw-
szej kolejnosci skupia¢ sie na takich czynnikach jak m.in. kapitat
ludzki, kapitat spoteczny, obecno$é organizacji budujacych klimat
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sprzyjajacy gospodarce rynkowej, ktdre sg czasami trudno mierzal-
ne, nadal najistotniejszymi uwarunkowaniami rozwojowymi sa tzw.
twarde czynniki lokalizacyjne. Trzeba zaznaczy¢, iz na rozwoj regio-
néw wptywa ich potozenie w odniesieniu do istotnych oSrodkéw
rozwojowych, jak rdwniez umiejscowienie wzgledem podstawo-
wych szlakdow komunikacyjnych, co uwypukla znaczenie czynnika
transportu w teoriach lokalizacji [5]. Koszty transportu uzaleznio-
ne sg m.in. od odlegtosci, czasu i warunkéw przewozu wytworzo-
nych towaréw, co moze mie¢ wptyw na lokalizacje miejsca pro-
wadzenia dziatalnoSci gospodarczej. Pomimo licznych inwestycji
w ciggu ostatnich kilkunastu lat, stan iloSciowy i jakoSciowy in-
frastruktury transportowej w Polsce jest nadal na niewystarczaja-
cym poziome, stanowigc niekiedy bariere rozwoju gospodarczego
i spotecznego zniechecajac kapitat zagraniczny do inwestowania
w Polsce. Rozwoj infrastruktury i zwiekszanie dostepnoSci trans-
portowej pozwala zaoszczedzi¢ czas, zmniejszyé koszt i utrzymaé
terminowo$¢ dostaw. Inwestycje w infrastrukture transportowg
maja pozytywne nastepstwa popytowo - podazowe w skali cate-
go kraju, natomiast konkurencyjnoS¢ w skali lokalnej jest przede
wszystkim uzalezniona od tworzenia i renowacji drog nizszej klasy
technicznej, ktore powinny byé potgczone z siecig drog szybkiego
ruchu. Dlatego tak istotne jest odpowiednie zlokalizowanie weztéw
na autostradach i drogach ekspresowych, ktére nalezy sytuowaé
zgodnie z poziomem dostepnosci transportowej osrodkow w skali
regionalnej i lokalnej, a nie jedynie zgodnie z wymogami technicz-
nymi. W przypadku nieodpowiedniego planowania rozmieszczenia
weztdw na drogach szybkiego ruchu moze dojsé do tzw. ,efektu
korytarza” (izolacja przestrzenna nowych drog). Efekt ten powo-
duje brak mozliwoSci wykorzystania pozytywnych efektow ekono-
micznych wywotanych inwestycja drogowa. Zbyt duza odlegtosé
pomiedzy weztami na drogach szybkiego ruchu moze skutkowac
rozwojem przedsighiorczosci jedynie w bliskiej odlegtosci do we-
ztdw, a miedzy weztami moze dochodzi¢ do sytuacji ostabienia
gospodarczego i likwidacji zlokalizowanych tam podmiotéw gospo-
darczych [4]. Innym negatywnym skutkiem inwestycji w infrastruk-
ture transportu samochodowego, ktory wptywa na poziom lokalny
moze byé zjawisko rozdzielania terendw przez ktére przechodzi
droga szybkiego ruchu. W takim wypadku powinien by¢ zachowa-
ny odpowiedni poziom infrastruktury prostopadtej oraz liczna sie¢
drég dojazdowych, tak by nie ogranicza¢ ruchu lokalnego.

Badania przeprowadzone w ramach przygotowania pracy pt.
Wptyw budowy autostrad i drég ekspresowych na rozw6;j spotecz-
no-gospodarczy i terytorialny Polski” [18], ukazuja, ze w kazdej
badanej grupie gmin, przez ktére przebiega inwestycja w infra-
strukture transportu samochodowego, odnotowano nieco wyzsza
dynamike przyrostu nowych podmiotéw gospodarczych.

Wydaje sie jednak, ze inwestycje te sg zdecydowanie istotniej-
sze dla podmiotéw prowadzacych dziatalno$é ponadlokalng. Po-
taczenie miast i miejscowosci, w ktorych te podmioty sg zlokalizo-
wane z siecig drog ekspresowych i autostrad moze by¢ istotnym
czynnikiem stymulujgcym ich rozwoéj, zwtaszcza jezeli inwestycji
infrastrukturalnej towarzyszy wspotwystepowanie z atrakcyjnym
potozeniem w strefie oddziatywania duzego osrodka o cechach
metropolitalnych [6].

Dzieki tego typu inwestycjom, w pierwszej kolejnosci skorzystaja
firmy produkcyjne, poniewaz nowa infrastruktura transportu samo-
chodowego pozwoli im zredukowaé czas i koszty transportu swo-
ich towardw. Zmiany w dostepnosci transportowej danego miejsca
wptywajg z kolei na dostepnosS¢ rynkow zbytu i pozycje mozliwg
do uzyskania w tancuchach dostaw. OczywiScie nie bez znaczenia
jest takze kwestia potencjalnej bazy dostepnych pracownikow i ich

mobilno$ci. Dlatego analiza czynnika transportu i okreSlenie jaki
ma wptyw na podejmowanie decyzji przez inwestoréw o wybraniu
konkretnej lokalizacji jest tak istotna [9, s. 26].

W sytuacji gdy atrakcyjnoS¢ inwestycyjna regiondw jest podob-
na o wyborze lokalizacji decydujg coraz czeSciej takie czynniki
jakosciowe jak dostepno$é sprawnej i niezawodnej infrastruktury
transportowej i komunikacyjnej, w tym o znaczeniu miedzynaro-
dowym, ktéra pozwala wykonywaé dostawy just-in-time. Rozwoj
miedzynarodowego podziatu pracy wynikajgcy ze specjalizacji
technologicznych, organizacji dystrybuciji, jak tez rozwinietego ob-
rotu towarowego, gdzie punkty podazy produktéw nie pokrywaja
sie z przestrzennym rozktadem popytu, wptynat na powstawanie
zupetnie nowych Zrodet potrzeb transportowych [2, 5.22].

Na skutek postepu technicznego w $rodkach transportu i roz-
woju sieci transportowych, rola transportu jako czynnika lokali-
zacji maleje w czasie jednak nadal jest niejako nadrzedna nad
innymi czynnikami m.in. bazg surowcowg i rynkiem zbytu. Wsrdd
wymienionych ekonomistéw zajmujgcych sie teoriami lokalizacji
praktycznie wszyscy podkreslali duze znaczenie czynnika transpor-
tu (Thiinen, Launhardt, Weber, Losch, Christaller, Isard), jedynie
przedstawiciele podejscia behawioralnego (Tornqvist, Ramstrom)
racjonalizowali znaczenie tego czynnika [4].

Niestety nadal stan infrastruktury drogowej jest w Polsce zde-
cydowanie gorszy od standarddw przyjetych w wigkszoSci pafnstw
cztonkowskich Unii Europejskiej. Skorelowane dziatanie w tym
wzgledzie moze pobudza¢ rozw6j sektora przemystu. Istotny be-
dzie zwtaszcza rozwdj stref przemystowych na obszarach dobrze
skomunikowanych w wielu kierunkach (wspotpraca importowo-
-eksportowa z innymi podmiotami), rownoczesSnie usytuowanych
w strefach podmiejskich najwiekszych aglomeracji (odpowiednie
zaplecze spoteczno - gospodarcze). Aby okresli¢ kontekst dotycza-
cy stanu i jakosci infrastruktury drogowej w nastepnym punkcie
przedstawiony zostanie syntetyczny opis sieci podstawowych drog
Polski Wschodniegj.

2. Siec podstawowych drog Polski Wschodniej

Sieé drég na terenach tzw. Polski Wschodniej charakteryzuje sie
niskq liczbg kilometrow drog najwyzszej klasy technicznej. Roz-
woj infrastrukturalny transportowej tego regionu jest opdzniony
w stosunku do innych czesci kraju, co ma swoje podfoze histo-
ryczne, a uwydatnito sie w ciggu ostatnich kilkunastu lat [4]. Klu-
czowy jest zwtaszcza okres po przystgpieniu Polski do unii Euro-
pejskiej w 2004 roku, poniewaz infrastruktura drogowa zaczeta
intensywniej rozwija¢ sie na zachodzie, potudniu i w centralnej
czesci kraju. Wobec tej sytuacji wiele wojewddztw uzyskato bez-
poSrednie potgczenia autostradowe z innymi krajami UE, a de fac-
to wojewddztwa wschodnie zostaty odizolowane i pozostawione
zinfrastrukturg drogowg stabej jakosci. Dopiero pod koniec 2018
roku Biatystok, obecnie jako jedyna stolica wojewddzka w pasie
wschodnim, uzyskat bezpoSrednie potgczenie autostrada lub dro-
g3 ekspresowg z Warszawg [19]. Kolejne istotne drogi ekspresowe
dla wojewddzka podlaskiego to S61, ktéra obecnie poza obwodni-
cami Augustowa i Suwatk jest na etapie realizacji oraz S19, ktéra
jest dopiero na etapie przygotowania, a stanowi bardzo istotng
droge dla wschodnich wojewodztw w uktadzie ruchu drogowego
pétnoc-potudnie.

Sasiadujace od potudnia wojewddztwo lubelskie jest w jeszcze
gorszej sytuacji drogowej poniewaz Lublin nie posiada obecnie
potaczenia drogg szybkiego ruchu (autostrada lub droga ekspre-
sowa), z zadng inng stolicg wojewddzka. Droga ekspresowa S17
w kierunku Warszawy jest obecnie na etapie budowy, brakuje
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jeszcze trzech odcinkdw, w tym najistotniejszego jakim jest od-
cinek wyjazdowy z aglomeracji warszawskiej. Prawie wszystkie
odcinki drogi ekspresowej S19 do Rzeszowa sg w trakcie reali-
zacji, a odcinki tej samej drogi ekspresowej do Biategostoku sg
z niewielkimi wyjatkami na etapie przygotowania.

Zle prezentuje sie rowniez sytuacja w przypadku autostrady A2
z Warszawy do wschodniej granicy kraju, ktéra ma duze znaczenie
dla wymienionych wczesniej wojewddztw (podlaskie, lubelskie). Na
catym odcinku do uzytku oddana jest jedynie obwodnica Mifiska
Mazowieckiego, odcinek wyjazdowy z Warszawy jest w trakcie
realizacji, a wszystkie pozostate odcinki do Terespola sg dopiero
W przygotowaniu.

W wojewddztwie podkarpackim mamy do czynienia ze wzgled-
nie dobrym potaczeniem na osi kierunkowej wschdd - zachdd,
gdzie autostradg A4 mozna przejechaé przez cate wojewddztwo,
a jadac dalej na zachdd dotrze¢ do niemieckiej granicy. Poza
wspominanymi wczesniej odcinkami drogi ekspresowej S19 do
Lublina, ktore w przewazajgcej czesci sg w budowie, pozostate
drogi szybkiego ruchu tego wojewddztwa sg dopiero w przygoto-
waniu [20].

Podsumowujac, pomimo, iz sytuacja ulega znacznej poprawie
w stosunku do lat poprzednich, inne wojewddztwa wyprzedzity
w tym wzgledzie region Polski Wschodniej. Na wschodzie kraju
ruch drogowy nadal opiera sie przede wszystkim na drogach kra-
jowych i wojewddzkich, jedno jezdniowych o dwéch pasach ruchu
jazdy w przeciwnych kierunkach.

3. Potozenie wybranych przedsiebiorstw produkcyjnych z regionu
Polski Wschodniej w odniesieniu do podstawowej sieci drog

W artykule opisano 3 przedsiebiorstwa produkcyjne, ktérych
glowne siedziby sa zlokalizowane na terenie wojewodztwa lu-
belskiego lub podkarpackiego. W pierwszej kolejnosci opisana
zostata Spotdzielcza Mleczarnia ,Spomlek”, a nastepnie krétko
przeanalizowano kwestie lokalizacji oraz infrastruktury drogowej
wykorzystywanej przez Hute Stalowa Wola oraz Zaktad Miesny
Wierzejki”. Nalezy zwrocié uwage, iz rozwdj infrastruktury drogo-
wej ma bezposredni wptyw na dziatalno$¢ zaktadow produkeyj-
nych, co objawia sie m.in. redukcjg kosztow transportu, jak row-
niez wiekszg dostepnos$cia transportowa danego zaktadu, a co za
tym idzie, zwieksza sie zasieg terytorialny rynku zbytu wytworzo-
nych towaréw, zwieksza sie liczba dostepnych pracownikow itp.
S3 to tylko niektére korzySci wynikajace z rozwoju infrastruktury
drogowej i jej wptywu na funkcjonowanie przedsiebiorstw. Inne
tego typu analizy z uwzglednieniem przedsiebiorstw Makroregionu
Polski Wschodniej byty juz opisywane na famach tego czasopisma
w takich artykutach jak m.in.: Bezpieczenstwo infrastrukturalne
przedsiebiorstw, a pilna potrzeba rozwoju infrastruktury transpor-
tu drogowego we Wschodniej Polsce [7]. Czesto poruszano kwe-
stie zwigzane z infrastruktura, transportem, przedsiebiorstwami
transportu drogowego rzeczy i 0sob czy innymi przedsiebiorstwami
zZwigzanymi z transportem samochodowym w Polsce Wschodniej
[15, 25]. Artykutem, ktdry Scisle podejmowat tematyke infrastruk-
tury drogowej, tym razem w aspekcie catego kraju jest artykut T.
Dyra pt. Infrastruktura transportu w koncepcji zagospodarowania
przestrzennego kraju [11]. Z kolei z punktu widzenia rozwoju re-
gionalnego, tematyka ta zostata pokrotce opisana w artykule P.
Pawlaka pt. Zwigzki pomiedzy rozwojem gospodarczym regionu
a stanem infrastruktury drogowej [16].

Badanie tego typu zaleznoSci i analizowanie korzysci dla przed-
siebiorstw, pozwala zwréci¢ uwage, w ciggle komplikujacej sie
przestrzeni spoteczno-gospodarczej, na potrzebe dokonywania
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analiz kosztow transportu i wptywu zbudowanej lub zmodernizo-
wanej infrastruktury drogowej na te koszty.

3.1. Spétdzielcza Mleczamia ,Spomlek”

Najstarszym z przedstawionych zaktaddw jest Spétdzielcza Mle-
czarnia ,Spomlek”, ktéra w Radzyniu Podlaskim na LubelszczyZnie
dziedziczy dorobek spétdzielni mleczarskiej zatozonej juz w 1909
r. w Woli Skromowskiej. Po niecatych trzydziestu latach w 1936
roku w Radzyniu Podlaskim powstaje nowy zaktad mleczarski,
ktory produkuje masto i z6tte sery. Po Il Wojnie Swiatowej zaktad
przyjat nazwe ,Okregowa Spotdzielnia Mleczarska w Radzyniu
Podlaskim”. W 1971 roku otwarto nowy zaktad spotdzielni, ktory
byt najwiekszym i najnowoczesniejszym zaktadem mleczarskim na
Podlasiu dajgcym szerokie mozliwosci produkcyjne. Jednym z ta-
kich rozwigzan, ktdre zostato zastosowane po raz pierwszy w kraju
byta instalacja linii do ciggtej produkcji masta. Z biegiem lat mozna
byto zauwazy¢ dynamiczny rozwéj branzy mleczarskiej, co prze-
ktadato sie na rozbudowe zaktadu. Zmodernizowano odbieralnie
mleka, wybudowano duze tanki na mleko, a pod koniec lat 90-tych
rozpoczeto pierwsze indywidualne odbiory mleka bezposrednio od
rolnikdw. Prezny rozwdj jaki nastgpit w tej branzy mozna przedsta-
wic takze przy pomocy liczb, w 1947 roku spétdzielnia przetwarza-
ta niecate 200 tys. litrow mleka rocznie, a obecnie przetwarza 350
min litrow mleka [23]. Spétdzielnia caty czas sie rozwija i posiada
juz cztery zaktady produkcyjne, z ktérych najwiekszy, rownocze-
$nie bedacy centralg firmy jest zlokalizowany w Radzyniu Podla-
skim przy ul. Gen. F. Kleeberga 12, tuz przy skrzyzowaniu drogi
krajowej nr 19 i drogi krajowej nr 63. Ze wzgledu na charakter
swojej dziatalnoSci zaktad zostat zlokalizowany w bardziej rolni-
czej czesci kraju, jednak jego potozenie jest stosunkowo dogodne
transportowo, zwtaszcza dla transportu samochodowego. Wynika
to réwniez z faktu, iz istniejgca linia kolejowa nr 30 (Lukdw - Lu-
blin Pétnocny) dopiero w ostatnich latach zostata wytypowana do
rewitalizacji, a przez ostatnie dwie dekady ruch towarowy na tym
odcinku byt sporadyczny. Kolejnym atutem przemawiajacym za wy-
korzystaniem samochoddw ciezarowych do obstugi transportowe;j
jest fakt, ze przedsiebiorstwo to oddalone jest od stacji kolejowej
o0 ok. 10 km, wiec i tak towar do stacji trzeba by byto dowozi¢
samochodami.

Na stronie internetowej Urzedu Miasta Radzyn Podlaski, mozna
przeczytaé, iz wsrod atutow tego miasta wymienia sie potozenie
w sieci drog: ,w Radzyniu Podlaskim krzyzuja sie wazne szlaki
komunikacyjne: droga krajowa nr 19 tgczaca trzy duze oSrodki
miejskie wschodniej Polski: Biatystok, Lublin, Rzeszow, stanowigca
europejski korytarz transportowy prowadzacy z krajow battyckich
w kierunku Stowacji oraz droga krajowa nr 63 prowadzaca do
przejScia granicznego z Biatorusig w Stawatyczach. Oddalone jest
od stolicy wojewodztwa - Lublina o ok. 75 km” [22].

Jak mozna zauwazy¢ na rys. 1, Radzyn Podlaski w okresie
swojego preznego rozwoju (lata 70-te XX wieku) nie znajdowat sie
w obszarze silnie uprzemystowionym, jednak lezat w zasiegu od-
dziatywania nowych okregdw przemystowych, niedaleko jednego
z gtéwnych powiazai komunikacyjnych: Warszawa - Lublin - gra-
nica panstwa z Ukraina.

Od potowy lat 70., az do reformy administracyjnej zmieniajacej
liczbe wojewddztw (w latach 1975-1998 Polska byta podzielona
administracyjnie na 49 wojewddztw), miasto nalezato do woje-
wodztwa bialskopodlaskiego. W zwigzku z czym warto podkreslié
rozw6j Spétdzielczej Mleczarni ,Spomlek”, poniewaz w potowie lat
dziewiecdziesigtych wojewodztw Sciany wschodniej, w rankingach
ekonomicznych plasowaty sie najgorzej w kraju. Srednia dynamika
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Rys. 1. Schemat struktury przestrzennej kraju w 1970 r. [10, s. 32]

liczby najwiekszych przedsiebiorstw w wojewddztwach Sciany za-
chodniej przedstawiata sie lepiej niz w przypadku wojewddztw
Sciany wschodniej. Poréwnujac réznice rozwojowe dwczesnych
wojewddztw wyraZnie rysowata sie wieksza sita ekonomiczna gru-
py wojewddztw zachodnich [13].

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze do biezacej dziatalnosci
tego przedsiebiorstwa wykorzystanie transportu samochodowe-
g0 jest niezbedne, zwtaszcza ze wzgledu na dystrybucje swoich
towardw oraz odbior mleka od rolnikow zarébwno w zaktadzie
mleczarskim, jak rowniez bezposrednio u rolnika. Lokalizacja
tego przedsiebiorstwa ma cechy historyczne i jest takze zwiaza-
na z dostepem do surowcow. Miejsce to zawsze znajdowato sie
niedaleko gtownych ciagéw komunikacyjnych, jednak duzym atu-
tem, w ciagle zmieniajacej sie sytuacji infrastrukturalnej, bedzie
modernizacja drogi krajowej nr 19 do standardu autostrady lub
drogi ekspresowej. W chwili obecnej odcinek tej drogi w poblizu
Radzynia Podlaskiego jest w trakcie przygotowanie, co znaczy, ze
jego realizacja jest planowana w dalszej perspektywie czasowe;.
Rozwdj infrastruktury drogowej utatwia dziatalnoS¢ przedsiebior-
stwom, niestety obecnie utatwienia te dotyczg przede wszystkim
zachodu, potudnia i centralnej czeSci Polski oraz zaktadéw produk-
cyjnych tam zlokalizowanych. Nalezy dbaé o to aby region Polski
Wschodniej nadrabiat zalegtosci rozwojowe i by nie dochodzito do
dalszych dysproporcji rozwojowych, dlatego musi on by¢ wyposazo-
ny w odpowiedniej jakoSci drogi. Rozbudowa drogi krajowej nr 19
jest bardzo istotna dla catego regionu Polski Wschodniej.

3.2. Huta Stalowa Wola
Poczatki dziatalnosci Huty Stalowa Wola wigzg sie z planami budo-
wy Centralnego Okregu Przemystowego (COP), ktdre zostaly przy-
jete przez Sejm w lutym 1937 roku. W potowie 1939 roku powstat
stalowowolski oSrodek przemystowy i osiedle pracownicze, ktore
zapoczatkowaly dziatalnos¢ dzisiejszej Huty Stalowa Wola i miasta
Stalowa Wola [21].

Obecnie Huta Stalowa Wola zajmuje sie przede wszystkim pro-
dukcja i modernizacjg sprzetu wojskowego. Oprocz tego oferuje

liczne ustugi produkcyjne dostepne w zaktadach hutniczych (m.in.
obrobka, toczenie, wiercenie), badania laboratoryjne czy badania
oraz proby dynamiczne.

Przedsiebiorstwo znajduje sie przy drodze krajowej nr 77 (DK
77, Lipnik w woj. $wietokrzyskim - Przemys| w woj. podkarpackim)
oraz drodze krajowej nr 19, ktorej odcinki na terenie wojewodztwa
lubelskiego i podkarpackiego sa obecnie w trakcie realizacji, co
daje szanse na dotarcie w niedtugim czasie droga ekspresowg
zaréwno do Lublina jak i Rzeszowa. W budowie jest takze eks-
presowa obwodnica Stalowej Woli w ciggu drogi krajowej nr 77,
a w przygotowaniu jest droga ekspresowa nr 74, ktéra bedzie prze-
biega¢ przez Stalowa Wole taczac Piotrkdw Trybunalski (wazny we-
zet autostradowy takich drog jak A1, S8, S74) i Barwinek (granica
ze Stowacjg). Niedaleko huty znajduje sie rowniez stacja kolejowa,
€0 moze utatwiaé wykorzystanie transportu intermodalnego przez
hute. Na schemacie struktury przestrzennej kraju z lat 70-tych
(rys. nr 1.) Stalowa Wola znajduje sie niedaleko gtownych powia-
zah komunikacyjnych, moze nie w bezpoSrednim otoczeniu, jed-
nak obszar ten jest oznaczony jako wazny oSrodek przemystowy.

W planowanych wizjach odbudowy kraju po wojnie obszar ten
byt wyznaczany zawsze jako dobre miejsce dla lokalizacji przemy-
stu. Owczesna analiza rozmieszczenia gtownych oSrodkow produk-
cyjnych wykazywata ich nadmierng koncentracje, dlatego dazono
do bardziej rownomiernego rozmieszczenia przemystu. Planowa-
nym odcigzeniem dla Gornego Slaska miata byé 0§ przemystowa
potnoc-potudnie, a takze trzy nowe osrodki przemystowe, w tym
jeden na terenie dawnego COP. Wszelkie dalsze i obecne plany,
koncepcje rozmieszczenia i lokacji przemystu, uwzgledniajg to
miejsce jako jeden z waznych elementdw polskiej gospodarki, co
powinno byé wsparte rozwojem infrastruktury drogowej najwyzszej
klasy techniczne;j.

3.3. Zaktad Miesny ,Wierzejki”

Zaktad miesny ,Wierzejki” zostat zatozony w 1991 roku w miej-
scowoSci Wierzejki, a w 2004 roku dokonano relokacji zaktadu
produkeyjnego i przeniesiono go do pobliskiej miejscowosci Ptu-
dy. Przedsiebiorstwo zajmuje sie ubojem, rozbiorem i produkcjg
obszernego asortymentu migsa oraz sprzedazg przetworéw w po-
staci wedlin czy wyrobdw garmazeryjnych. Jest to jedna z najwigk-
szych prywatnych firm tego typu na Podlasiu. Dzieki wysokiej ja-
koSci wyrobdw przedsiebiorstwo stara sie pozyskiwaé nowe rynki
zbytu zaréwno w kraju, jak i za granicg [24]. W swojej dziatalnoSci
przedsiebiorstwo skupia surowiec od hodowcow, jak réwniez ofe-
ruje odbidr surowca wtasnym transportem. Do tego typu dziatal-
nosci potrzebne jest odpowiednie zaplecze transportowe, a blisko
usytuowana infrastruktura drogowa odpowiedniej jakoSci moze
stanowi¢ dodatkowy atut.

Niedaleko zaktadu znajduje sie droga krajowa nr 2, ktéra jest
dopiero na etapie przygotowania i zapewne jeszcze przez dtugi
czas ten odcinek drogi (Siedlce - granica z Biatorusig) nie zostanie
przebudowany do standardu autostrady. Odlegtos¢ do skrzyzowa-
nia z droga krajowa nr 19 wynosi ok. 20 km, niestety odcinki tej
drogi w wojewddztwie lubelskim jak i podlaskim sg rowniez w fazie
przygotowan i nie wiadomo doktadnie kiedy zostang zmodernizo-
wane do standardu drogi ekspresowej. Do stacji kolejowej w tu-
kowie trzeba przejechac nieco ponad 20 km, dlatego transport
towardw, co najmniej w pierwszej fazie i tak musi sie odbywac przy
wykorzystaniu transportu samochodowego.

Oceniajac lokalizacje tego przedsigbiorstwa widac, ze znaj-
duje sie ono niedaleko jednej z najwazniejszych osi transporto-
wych kraju i Europy (bardzo istotna droga miedzynarodowa E30
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obejmujgca m.in. odcinek Berlin - Warszawa - Mifnsk - Moskwa),
jednak ze wzgledu na uwarunkowania réznego rodzaju droga ta
jest caty czas na etapie przygotowania. Zgodnie z planami i zapo-
wiedziami, moze sie okaza¢, ze odcinek autostrady A2 na wschéd
od Siedlec bedzie jednym z ostatnich odcinkéw przeznaczonych
do realizacji w ciggu dtugosci tej trasy. Zaréwno na terenie Polski,
jak i na drogowej mapie Europy bedzie to cze$¢ tego istotnego
szlaku drogowego, ktéra niestety zostanie zmodernizowana naj-
pdZniej [1].

Podsumowanie

Przyczyny, ktore wptywaja na lokalizacje poszczegdlnych przed-
siebiorstw sg rozne, jednak czynnik transportu jest nadal bar-
dzo znaczacy. Opisane przedsigbiorstwa ulokowane sg niedale-
ko istotnych szlakéw transportowych, niestety jako$¢ tych drég,
a mianowicie ich klasa techniczna jest caty czas nieodpowiednia.
Polska Wschodnia jest obszarem na ktoérym zaréwno zasztosci hi-
storyczne, jak rowniez wspotczesne decyzje infrastrukturalne caty
czas odciskajg negatywne pietno. Kazda dziatalno¢ transportowa
bedzie mogta by¢ bardziej efektywna gdy dojdzie do modernizacji
drog krajowych do standardu autostrady lub drogi ekspresowe;.
Obecnie mozna stwierdzié, ze sie¢ drog w rejonie Polski Wschod-
niej jest stosunkowo dobrze rozwinieta, lecz sg to przede wszyst-
kim drogi wojewddzkie lub drogi krajowe, ktore nie majg standar-
du autostrady lub drogi ekspresowej, ktdry to standard stat sie juz
powszechny w innych regionach kraju, dajac im w tym wzgledzie
przewage konkurencyjna.
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Location of selected production enterprises with regard
to the road network of the Eastern Poland

The article discusses the location of selected production enterprises
in relation to the Eastern Poland road network. Road infrastructure
is one of the most important factors during the process of location of
enterprises. During its activity, entrepreneurs must use existing road
infrastructures. The aim of the article is to emphasize the impact of
good quality road infrastructure on business operations, which is re-
vealed, among others by reducing transport costs. Last decade was
a period of dynamic development of the highest category roads in
Poland, but in the east of the country these changes are slower. The
first part of the article describes the transport factor. This is one of the
most important factor from the group of location factors. Network of
the most important roads in the eastern region was briefly discussed.
The second part of the article is a description of three production
companies from this region and an analysis of their location in rela-
tion to the current and planned road network.
|
Keywords: road infrastructure, road network, enterprise, location of
enterprises, Eastern Poland.
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