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TEORETYCZNE KRYTERIA KSZTALTOWANIA
LOGISTYKI OSTATNIEJ MILI

I REALNE MOZLIWOSCI ICH WYKORZYSTANIA
NA OBSZARZE NAJWIEKSZYCH AGLOMERACJI
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Streszczenie: Celem artykutu jest zaprezentowanie rozwoju sytuacji w zakresie budowy
i rozbudowy infrastruktury logistycznej tzw. ostatniej mili siedmiu najwigkszych aglomeracji
w Polsce. Artykut odpowiada na pytania: Czy i w jakim zakresie na obszarze polskich aglo-
meracji zachodza rzeczywiste przemiany w infrastrukturze logistycznej wykorzystywanej
w procesach dystrybucji? Czy polska infrastruktura logistyczna tancuchow dostaw umozli-
wia realizacje procesow dystrybucji finalnym odbiorcom i konsumentom w sposob zgodny
z postulatami zrownowazonego rozwoju miast? Czy zachodzace zatem zmiany sg zgodnie
z teoretycznymi zalozeniami europejskich ekspertow gospodarki przestrzennej i logistyki?

Stowa kluczowe: logistyka ostatniej mili, fancuch dostaw, infrastruktura logistyczna.

DOI: 10.15611/pn.2015.383.01

1. Wstep

W dobie wzmozonej urbanizacji gltdbwnym problemem zwracajagcym uwage organi-
zacji migdzynarodowych, panstw, wtadz lokalnych oraz opinii spotecznej jest taki
rozwdj przestrzeni miejskiej, ktory zapewni nieograniczone mozliwosci realizacji
funkcji miejskich przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiej jakosci srodowiska zy-
cia jej mieszkancoéw. Wraz z powigkszajaca si¢ liczbg mieszkancow w miastach ros-
nie problem zaopatrywania konsumentéw we wszystkie dobra i ustugi, ktére wy-
twarzane sg zar6wno wewnatrz aglomeracji, jak i poza jej obszarem. W ramach
dystrybucji dobr i ustug na obszarach zurbanizowanych rozwijaja si¢ jednoczesnie
dwie tendencje zwigzane z koncentracja procesow zakupowych oraz ich rozprosze-
niem. Dochodzi do powstawania coraz wigkszej liczby centralnych wielkopo-
wierzchniowych punktéw sprzedazy, zapewniajacych w jednym miejscu szeroki
asortyment dobr oraz wszystkie powigzane ustugi. Taka forma dystrybucji detalicz-
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nej wymaga niezbednej infrastruktury, zapewniajacej dotarcie klienta w pozadany
przez niego punkt detaliczny, w odpowiednim czasie i zagdanym komforcie, z po-
wstajacych coraz dalej od centrum osiedli oraz ze strefy podmiejskiej. Problem na-
rasta dodatkowo wraz z rozwojem zdalnych form dokonywania zakupu, przede
wszystkim za pomoca Internetu. Wzrost handlu elektronicznego wigze si¢ z ko-
niecznoscia dostarczenia detalicznego, czgsto zindywidualizowanego produktu do
coraz wigkszej liczby odbiorcéw w ograniczonej przestrzeni z niewystarczajaca in-
frastruktura do obstuzenia tak duzego potoku tadunkow.

Celem artykutu jest zaprezentowanie rozwoju sytuacji w zakresie budowy i roz-
budowy infrastruktury logistycznej tzw. ostatniej mili siedmiu najwiekszych aglo-
meracji w Polsce. Przedmiotem badan jest poréownanie modelowego tancucha do-
staw przyszto$ci, opracowanego przez zespot ekspertow, omoéwionego w Raporcie
Global Commerce Initiative oraz Capgemini: ,,Future Supply Chain 2016. Serving
Consumers in a Sustainable Way”, z sytuacjg w zakresie infrastruktury logistycz-
nej w polskich aglomeracjach. Badaniu poddano aglomeracj¢ warszawska, t6dzka,
wroctawska, krakowska, katowicka, poznanska i gdanska. Podstawa badania jest
odpowiedz na pytanie, czy zmiany zachodzace w podsystemie infrastruktury logi-
stycznej w Polsce sg zgodnie z teoretycznymi zatozeniami europejskich ekspertow
gospodarki przestrzennej i logistyki.

2. Uwarunkowania konfiguracji wspolczesnych lancuchow dostaw

Punktem wyjscia podejmowanych rozwazan sg zauwazalne zmiany spoteczne, eko-
nomiczne i polityczne, ktore stawiajg nowe wyzwania przedsiebiorstwom i ustugo-
dawcom. Wydaje si¢, ze podstawa wspotczesnego gospodarowania bedzie integra-
cja dziatan oparta na zaufaniu i petnej wspodtpracy podmiotéw zaspokajajacych
popyt rynkowy w ramach calego tancucha dostaw.

Szereg uwarunkowan ksztattuje dzisiejsze mozliwosci zaspokajania popytu
w sposob skuteczny i1 konkurencyjny. Pierwszy trend, szczeg6lnie istotny z punktu
widzenia organizowania dystrybucji ostatniej mili, to narastajace zjawisko urba-
nizacji. Szacunki oparte na badaniach ONZ wskazuja, ze obecnie 51% populacji
calego globu zamieszkuje miasta, a prognozy przewiduja, ze do roku 2050 prawie
70% ludzkosci to beda mieszkancy obszaréw zurbanizowanych. Biorac pod uwa-
ge jedynie Europe — poziom ten zostat juz osiagniety [Scientific American 2011].
Mimo Ze nie wszyscy badacze zgadzaja si¢ z tymi prognozami', nalezy zwrocic
uwagg na problematyke organizacji ostatniego odcinka dystrybucji na obszarach

' Przyktadowo, prof. UW dr hab. J. Czapinski podczas wystapienia na sesji plenarnej kongresu
Smart Metropolia, ktory odbyt si¢ w Gdansku w dniach 23-24 pazdziernika 2014 1., opierajac si¢ na
wynikach badania swojego zespolu w ramach ,,Diagnozy spotecznej”, starat si¢ udowodnié, ze lud-
no$é, szczegodlnie w Polsce, nie chce mieszka¢ w miastach, a raczej na terenach zielonych o niskiej
urbanizacji, nie bedzie zatem potrzebowac osiedlac si¢ blisko siebie, gdyz rozwijajace si¢ technologie
komunikacyjne umozliwia substytucj¢ wielu funkcji miejskich.
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aglomeracji miejskich. W aglomeracjach mozna zauwazy¢ tendencje do centraliza-
¢cji funkceji zakupowych w ramach wielkopowierzchniowych sklepow i tzw. galerii
handlowych. Z drugiej jednak strony dystrybucja na obszarach zurbanizowanych
obcigzona jest bardzo zakupami w systemie e-commerce. Stalty wzrost zakupoéw
za posrednictwem Internetu, wywolany coraz lepsza jakos$cia technologii informa-
tycznych oraz zwigkszeniem sity nabywczej spoleczenstwa, powoduje konieczno$¢
zorganizowania niemalze indywidualnego kanatu dystrybucji do rozproszonego od-
biorcy bezposrednio do domu lub do wskazanego punktu odbioru [GCI, Capgemini
2012].

Starzenie si¢ spoleczenstwa jest drugim zjawiskiem, ktére bedzie miato kon-
sekwencje w organizacji dystrybucji na obszarach zurbanizowanych. Starzenie si¢
spoleczenstwa oprocz tego, ze powoduje zmiany w strukturze popytu, powoduje
rowniez wzrost zapotrzebowania na dogodna dystrybucje indywidualng oraz tzw.
dystrybucje sasiedzka, czyli do zlokalizowanych blisko miejsca zamieszkania mar-
ketow i sklepikow [GCI, Capgemini 2008].

Istotny wptyw na zmiany organizacyjne i funkcjonalne tancuchéw dostaw ma
polityka ekologiczna na poziomie migdzynarodowym, a przede wszystkim w Eu-
ropie. Regulacje prawne, oparte na zasadzie zrbwnowazonego rozwoju, narzucaja
konkretne zachowania przedsiebiorcom. Inwestycje, ktore stuzg strategii ekorozwo-
ju, uzyskuja wsparcie publiczne, w tym glownie dziatalnosci nastawione na produk-
cje ,.zielonej energii”, ale rowniez na budowe infrastruktury logistycznej, przede
wszystkim transportowej, ktora bedzie gwarantowata rozwoj proekologicznych ga-
f¢zi transportu, tj. transportu kolejowego i multimodalnego. Dodatkowo, dziatania
edukacyjne Unii Europejskiej prowadza do wzrostu §wiadomosci ekologicznej kon-
sumentow i coraz wigkszych wymagan z tym zwigzanych po stronie popytu. Zatem
wraz ze wzrostem regulacji w zakresie podnoszenia jako$ci srodowiska naturalnego
oraz bezpieczenstwa zdrowia i zycia obywateli wzrasta kontrola, w tym réwniez
spoleczna, przestrzegania zasad gospodarowania zgodnie z postulatami zréwnowa-
zonego rozwoju [GCI, Capgemini 2012].

Na te wszystkie przemiany polityczno-spoteczne natozyt si¢ dynamiczny roz-
woj technologii informatycznych, ktory umozliwit podmiotom gospodarczym do-
stosowanie si¢ do nich. Organizatorzy tancuchow dostaw bardzo szybko adaptuja
technologie, ktore umozliwiajg integracje dziatan partneréw, wicksza przejrzystose,
dzielenie si¢ informacja oraz zmiang modeli wspotpracy. Powszechno$¢ ustug In-
ternetu umozliwita elektroniczny obieg informacji, dzigki czemu konfigurowanie
tancucha dostaw moze odbywac si¢ szybciej i1 tatwiej. Coraz lepsza dostgpnos¢ In-
ternetu, rowniez satelitarnego, i tym samym coraz nizsze koszty opartych na nim
rozwigzan powoduja, ze dostep do tej technologii jest praktycznie nieograniczony
i moga z nich korzysta¢ zarowno bardzo duze, jak i o wiele mniejsze przedsiebior-
stwa [Kawa 2011].
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3. Wizja lancucha dostaw 2020

We wspotczesnych warunkach konkurowania tancuch dostaw powinien zapewnic
wysoki poziom obstugi klienta w odpowiednim czasie i przy jak najnizszym, akcep-
towanym przez odbiorce poziomie kosztow. Zapewni¢ to mogg tylko wiasciwie zor-
ganizowane procesy logistyczne wydtuz catego tancucha dostaw. Procesy logistycz-
ne wymagaja jednak do swojego urzeczywistnienia odpowiedniej infrastruktury
[Chaberek 2002], czyli w tym wypadku wiasciwie skonfigurowanego tancucha do-
staw. Aktualne projekty tancuchow dostaw przede wszystkim koncentruja si¢ na
takiej organizacji przepltywow, by zapewnic dost¢pnos¢ produktu na potce, zmniej-
szenie kosztow globalnych i tym samym szybki zwrot inwestycji w marke. Lancu-
chy dostaw przysztosci beda musiaty dodatkowo uwzglednia¢ w projekcie konfigu-
racji redukcje emisji CO,, zmniejszenie zuzycia energii, lepszg identyfikacje
(traceability) produktu w czasie przeptywu przez caty tancuch i zmniejszenie nate-
zenia ruchu na szlakach transportowych [GCI, Capgemini 2008].

Rys. 1. Model fancucha dostaw — sytuacja ,,jak jest”

Zrédto: Raport Global Commerce Initiative oraz Capgemini, Future Supply Chain 2016. Serving Con-
sumers in a Sustainable Way, 2008.

Rysunek 1 przedstawia model tradycyjnych tancuchow dostaw, ktore posiadaja
nastepujace cechy:
e Stronami zainteresowanymi sg tylko producenci i detalisci.
* Detalisci i konsumenci zlokalizowani na obszarach miejskich oraz na obszarach
niezurbanizowanych postrzegani sg jednakowo z punktu widzenia dostaw.
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* Kazdy producent ma swdj wlasny magazyn.

* Kazdy detalista ma wlasne centrum dystrybucji.

*  Producent dostarcza swoje produkty do kazdego z czterech centrow dystrybu-
cyjnych.

* Detalisci transportujg produkty z centrum dystrybucyjnego do sklepow.

* Brak fizycznej wspotpracy w tancuchu dostaw pomigdzy producentami, detali-
stami, jak i pomigdzy producentami i detalistami.

Nadrzgdnym celem w budowie tancuchow dostaw przysztosci jest znaczne
zmniejszenie czasu przepltywu od zrodla (produkeji, powstania produktu) do kon-
sumenta, poprzez traktowanie tancucha wartosci jak calosé¢, a nie jako sekwencje
odrebnych dziatan w poszczegélnych przedsigbiorstwach. Wymaga to ponowne;j
oceny fizycznego uktadu tancucha dostaw i poprawienia mechanizmoéow synchro-
nizacji produkcji z rzeczywistym zapotrzebowaniem. Punktem wyjscia jest uela-
stycznienie reakcji dzigki dzieleniu si¢ wzdtuz tancucha wartosci informacjami o
popycie konsumenckim w czasie rzeczywistym [GCI, Capgemini 2010]. Jednak by
byto to mozliwe, to nie tylko wielkopowierzchniowe punkty detaliczne, ale rowniez
dostawy do domu oraz ,,dystrybucja sasiedzka” powinny by¢ wiaczone w caty ten
»krwiobieg” 1 wspoldziata¢ (wspotistnie¢) razem z nowo zorganizowanym lancu-
chem dostaw.

Rys. 2. Model zintegrowanego tancucha dostaw — sytuacja ,,jak powinno by¢”

Zrédto: Raport Global Commerce Initiative oraz Capgemini, Future Supply Chain 2016. Serving Con-
sumers in a Sustainable Way, 2008.
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W 2008 roku eksperci zrzeszeni w ramach Global Commerce Initiative (GCI)
wraz z Capgemini opracowali model tancucha dostaw, ktéry ma odpowiedzie¢ na
aktualne postulaty dotyczace przysztosci konkurowania na rynku (rys. 2). Model
ten, zaproponowany w 2008 roku, zostal powtorzony w kolejnych raportach GCI
i Capgemini.

Zgodnie z zaprezentowanym modelem podstawa tancuchow dostaw w 2020 roku
bedzie wymiana informacji pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami, nie
tylko pomigdzy producentami i detalistami, ale dodatkowo w obieg informacji zo-
stang wlaczeni dostawcy materiatow, surowcow, potproduktow, dostawey ustug lo-
gistycznych, jak réwniez konsumenci. Po wytworzeniu produkty beda wysylane
do wspotpracujacego z producentem centrum logistycznego (collaborative ware-
house), w ktorym wielu producentow bedzie mogto magazynowac swoje produkty.
Nastepnie wspotpracujace z centrum logistycznym przedsigbiorstwa transportowe
beda dostarcza¢ produkty do miejskich lub regionalnych centrow dystrybucji (city
hub | regional consolidation centre). Zlokalizowane na obrzezach miast centra dys-
trybucji beda funkcjonowaty na zasadach cross-docking, gdzie bgdzie nastepowato
ostateczne rozdzielenie fadunkow do miejsc przeznaczenia: marketow, hipermarke-
tow, centréow handlowych, sklepow osiedlowych, punktéow odbioru, paczkomatoéw
i indywidualnie do mieszkan konsumentéow. Dzieki takiemu rozwigzaniu dystry-
bucja wewnatrz miast bedzie mogta odbywac si¢ z wykorzystaniem mniejszych po-
jazdow, bardziej ekologicznych, oraz z wykorzystaniem infrastruktury i proceséw
komunikacji miejskiej [GCI, Capgemini 2008].

Wiele symulacji wykonanych na zaproponowanym modelu pozwolilo uzyskac
nastepujace korzysci:

*  Prawie 40% redukcji kosztow transportu jednej palety.

e 20% redukcji kosztoéw czynno$ci manipulacyjnych wykonywanych na jednej pa-
lecie.

*  25% redukcji calkowitej liczby przejechanych kilometrow.

* Zmnigjszenie o 25% emisji CO, na palecie na jeden samochod.

*  40% redukcji czasu realizacji dystrybucji.

Autorzy modelu i przeprowadzonej symulacji sg zgodni co do tego, ze koncep-
cja wspotpracy i integracji w tancuchu dostaw moze przynie$¢ znaczace uspraw-
nienia, jednoznaczne korzysci catemu spoteczenstwu, przemystowi, pojedynczym
przedsigbiorstwom oraz indywidualnym kupujacym i konsumentom [GCI, Capge-
mini 2008].

4. Uwarunkowania wdrozenia nowego modelu tancucha dostaw
na obszarach zurbanizowanych w Polsce

Implementacja omoéwionego powyzej modelu wymaga stworzenia odpowiednich
warunkow infrastrukturalnych, tj. przede wszystkim lokalizacji tzw. city-hubs, czy-
li cross-dockowych centrow konsolidacyjnych na obrzezach aglomeracji miejskich.
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Magazyn cross-docking to punkt przetadunku. Sktada si¢ ze stanowisk kontenero-
wych oraz dokéw na samochody cigzarowe przewozace rdéznego rodzaju jednostki
tadunkowe, ktoére transportowane sg z réznych kierunkéw. W magazynie sg one
konsolidowane w tadunek do danego miejsca przeznaczenia i tadowane na odpo-
wiedni $rodek transportu, ktory porusza si¢ najkrotsza, bezposrednia droga do od-
biorcy. System ten utrzymuje tadunki w ciaggltym ruchu bez koniecznosci magazy-
nowania ich. W ten sposob zaktada przeptyw towardw przez magazyn w czasie
krotszym niz 24 godziny. Bezpos$rednimi korzySciami systemu cross-dock jest re-
dukcja czasu transportu oraz redukcja kosztow magazynowania [Greene 1997].
W USA rozwiazania cross-dock znane i stosowane sg juz od ponad pi¢cdziesieciu
lat i umozliwity znaczna redukcje kosztow globalnych produkcji i dystrybucji.
W Europie wiedza o zastosowaniu tego systemu jest bardzo uboga i przez to jest
malo wykorzystywany w praktyce.

Celem badania bylo sprawdzenie, czy w Polsce mozna zaobserwowac juz jakies$
dziatania, ktore by wskazywaty na rekonfiguracje tancuchéw dostaw zgodnie z pro-
ponowanym przez ekspertow modelem. W tym celu wykonano cztery kroki:

1. Zebrano regulacje prawne oraz inne uwarunkowania dotyczace lokalizacji i
budowy magazynow cross-dockowych na obrzezach miast w Polsce.

2. Sprawdzono podaz powierzchni cross-dockowej w Polsce.

3. Zbadano miejsca lokalizacji oferowanych magazynow konsolidacyjnych iich
potozenie wzglgdem najwickszych aglomeracji miejskich. Do badania wybrano sie-
dem najwigkszych aglomeracji, tj. Warszawe, £.0dz, Wroctaw, Krakéw, Katowice,
Poznan i Gdansk.

4. Zbadano czynniki lokalizacji tych magazynow

Magazyny cross-dockowe to obiekty o powierzchni uzytkowej pow. 10 hekta-
row. Poza powierzchnig uzytkowa potrzebujg placu manewrowego dla pojazdéw
cigzarowych oraz czgsto lokalizacji w sasiedztwie innych ustug. Sa to zatem in-
westycje, ktore wymagaja dostepnosci duzej powierzchni wolnej, niezabudowane;.
W Polsce lokalizacja takich obiektéw moze wiagzac si¢ z koniecznoscig zakupu wie-
lu dziatek o zréznicowanej powierzchni oraz wlasnosci. Z tego tez powodu, jezeli
magazyny konsolidacyjne mialyby by¢ lokalizowane na obrzezach, miast powinny
by¢ w tym celu zaplanowane tereny pod tego typu inwestycje w miejscowym pla-
nie zagospodarowania przestrzennego. Warto jednak zapytaé, kto, czyli ktora jed-
nostka terytorialna, powinien przewidzie¢ lokalizacj¢ magazynu konsolidacyjnego
na swoim obszarze. Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z
23 marca 2003 roku pozostawia gminom okreslenie warunkéw lokalizacji wielko-
powierzchniowych obiektow wymagajacych konsolidacji gruntow w sporzadzanym
przez gming studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
gminy. Studium okresla przepisy, na podstawie ktoérych powinien by¢ sporzadzony
miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla obszaréw, ktore beda wy-
magaty scalenia nieruchomosci (art. 10 ustawy). Wedtug ustawy Prawo budowlane
z dnia 7 lipca 1994 roku magazyny sa budynkami przemystowymi i podlegaja takim
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samym przepisom budowlanym. Powstaniem magazynu powinny by¢ zaintereso-
wane wladze miast, jednakze najczesciej nie dysponujg tak duzym wolnym obsza-
rem. Powierzchnie cross-dockowe moga by¢ lokalizowane w gminach sasiednich,
ktore jednakze nie maja obowiazku uwzglednia¢ w swoim planowaniu przestrzen-
nym powierzchni pod lokalizacj¢ obiektu obstugujacego sasiadujaca aglomeracije.
Dodatkowo nie wypracowano jeszcze w Polsce instrumentéw legislacyjnych, ktore
regulowalyby zasady wspotpracy wladz miejskich z gminami o§ciennymi lub inge-
rencje wladz gminy miejskiej w planowanie przestrzenne na obszarze gmin sgsied-
nich.

Niezaleznie od tych uwarunkowan, przeprowadzone badanie wykazato, ze ma-
gazyny konsolidacyjne cross-dock powstaja w Polsce, i to na obrzezach najwiek-
szych aglomeracji. Uzyskane wyniki zostaty przedstawione na rys. 3.

1. WARSZAWA - PointPark Mszczonéw

2. Segro Business Park £.6dz
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3. Segro Industrial Park Wroctaw

4. Krakow Airport Logistics Centre Goodman



22 Grazyna Chaberek-Karwacka

5. Katowice — nowoczesny terminal cross-dockowy w Czeladzi

6. Tulipan Park Poznan
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7. Segro Logistics Park Gdansk

Rys. 3. Potozenie magazynow konsolidacyjnych wzgledem siedmiu najwigkszych aglomeracji
w Polsce

Zrédlo: opracowanie whasne z wykorzystaniem Google Maps.

Wszystkie oferowane powierzchnie cross-dockowe w Polsce powstaty w ciggu
ostatnich trzech lat. Gtéwne czynniki ich lokalizacji zestawia tabela 1. Lokaliza-
cja powierzchni konsolidacyjnych zwigzana byta z wprowadzeniem oferty maga-
zynowej przez SEGRO Poland Sp. z 0.0. oraz Goodman Poland. Podstawowymi
czynnikami lokalizacji tych powierzchni byto potozenie wzgledem szlakow trans-
portowych oraz lokalizacji innych przedsigbiorstw przemystowych i ustugowych.
Powierzchnie te nie powstaty jako miejskie centra konsolidacyjne (city hubs), jed-
nakze ich potozenie wzgledem granic aglomeracji oraz uktadu komunikacyjnego
badanych miast jest na tyle dogodne, ze mogg potencjalnie stanowi¢ niezbgdna in-
frastrukture dla modelu tancucha dostaw przysztosci 2020.

Na uwarunkowania lokalizacji magazynow cross-dockowych wplyw ma znacz-
ne rozproszenie i brak osrodkow koordynujacych, a takze zty przeplyw informacji
na rynku ustlug logistycznych w Polsce. Dodatkowo brak wlasciwego planowania
przestrzennego — brak miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej wraz z rozrastaniem si¢ tkanki miejskiej
poprzez zabudowe mieszkalng w przysztosci bedzie brakowato wielohektarowych
powierzchni wolnych pod zabudowe przemystowa, wystarczajaco blisko centrum
aglomeracji, by model tancucha dostaw mogt funkcjonowa¢ poprawnie i mogl za-
gwarantowaé spodziewane oszczednosSci oraz spodziewany czas dostawy.
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Tabela 1. Powierzchnie cross-dockowe w Polsce i podstawowe czynniki ich lokalizacji

Lp. | Miastoinazwa parku Czynniki lokalizacji
magazynowego
1 | Warszawa, PointPark na trasie Warszawa—Katowice E67 (droga ekspresowa) i TIR
Mszczondéw 50 trasa, ktora aczy si¢ z autostrada A2 (18 km) i do trasy E77
(droga ekspresowa)
tylko 40 minut jazdy samochodem od migdzynarodowego lotni-
ska Okecie
potaczenia komunikacyjne zapewnia rowniez transport kolejowy
2 | Segro Business Park centralne polozenie na mapie Polski
Lodz skomunikowanie z siecig najwazniejszych drog w kraju
6 kilometrow od centrum miasta, przy jednej z gtownych arterii
komunikacyjnych Lodzi — ulicy Rokicinskiej
15 kilometréw od potaczenia z nowa autostrada A2
2 kilometry od przysztego skrzyzowania z autostrada A1 taczaca
Gdansk, 1.6dz i Katowice
3 | Segro Industrial Park potozony w péinocno-wschodniej czgsci Wroctawia, 12 km od
Wroctaw centrum miasta w sasiedztwie drogi wylotowej w kierunku War-
szawy, w poblizu obwodnicy
4 | Krakow Airport Logi- zlokalizowany w poblizu gtownych drog A4/S7 prowadzacej do
stics Centre Goodman Katowic (60 km) i Wroctawia (260 km)
dostep do miasta Krakowa (1 km), Warszawy (300 km) oraz do
waznych potaczen komunikacyjnych, takich jak Migdzynarodowy
Port Lotniczy Krakow-Balice (4 km) oraz Migdzynarodowy Port
Lotniczy Katowice (87 km)
5 |Katowice — nowoczesny |rosnacy popyt na ustugi przetadunkowe w regionie Slaska — dla
terminal cross-dockowy | wielu firm jest to kluczowy region dystrybucji krajowej oraz
w Czeladzi miedzynarodowej na rynki Czech, Slowacji czy Wegier
6 | Tulipan Park Poznan wjazd do parku znajduje si¢ jedynie 1,2 km od autostrady A2
usytuowane bezposrednio przy autostradzie Berlin—Moskwa
prowadzacej przez Poznan, L.6dz i Warszawg
bliskos¢ drogi krajowej nr 5 prowadzacej do Wroctawia
7 | Segro Logistics Park w potnocnej Polsce, przy obwodnicy Trojmiasta / autostradzie Al,
Gdansk bezposrednio przy wezle Rusocin
w najwickszej strefie inwestycyjnej na Pomorzu

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [http://pl.goodman.com/; http://www.segro.com/pl/].

5. Zakonczenie

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze mimo wymienionych trudnosci w Polsce jest
juz potencjat w zakresie infrastruktury niezbgdnej do rozwoju zintegrowanych tan-
cuchéw dostaw. Mimo ze powstajace w ostatnich latach centra magazynowe nie
byty lokalizowane jako przyszte city-hubs, mogtyby by¢ w tym celu wykorzystane.
Natomiast kierunki ksztaltowania infrastruktury logistycznej zgodnie z zatozenia-
mi modelowego tancucha dostaw bgda uzaleznione od dziatan i postaw trzech grup
potencjalnych beneficjentéw tego rozwigzania: przedsigbiorstw, wiadz lokalnych i
konsumentéw. Przedsigbiorstwa beda sktonne do nakreslonej w modelu wspotpracy
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oraz do wspottworzenia i wykorzystania odpowiedniej infrastruktury logistycznej
tylko w przypadku, gdy beda widziaty mozliwosci ekonomizacji wtasnych dziatan.

Istotna w budowaniu tancuchéw dostaw zgodnie z proponowanym modelem
bedzie postawa wiadz lokalnych. Przede wszystkim wladze miast musiatyby mie¢
$wiadomo$¢ takich rozwigzan i musialtyby wpisa¢ powstawanie powierzchni kon-
solidacyjnych w swoja polityke przestrzenng. Dodatkowym narzedziem stymulu-
jacym rozwoj tancuchow dostaw w tym kierunku bylyby odpowiednie regulacje w
zakresie dostgpnos$ci transportowej centréw oraz pozostatych dzielnic miast.

Konsumenci beda wptywacé na integracje tancuchéw dostaw zgodnie z zapropo-
nowanym modelem przede wszystkim poprzez weryfikacje dziatalnosci proekolo-
gicznej przedsiebiorstw w swoich decyzjach zakupowych.
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THEORETICAL CRITERIA FOR SHAPING THE LAST MILE
LOGISTICS AND REAL POSSIBILITIES OF THEIR USE
IN THE AREA OF THE LARGEST POLISH AGGLOMERATIONS

Summary: The aim of this article is to present the construction and development of the
last mile logistics infrastructure in the seven largest cities in Poland. The article answers the
question whether and to what extent there are real transformations in the field of logistic
infrastructure used in the process of distribution. Does Polish logistic infrastructure of supply
chains enable the distribution processess in a manner consistent with sustainable development
of cities? Are the changes taking place in accordance with theoretical assumptions of European
experts dealing with pratial planning and logistics?
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