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SYSTEMY DOSTAW DO WIELKICH MIAST

A LOKALIZACJA OBIEKTOW LOGISTYCZNYCH
NA PRZYKLADZIE WARSZAWY

I WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

Streszczenie: Przedsigbiorstwa, budujac swoje systemy logistyczne, musza uwzglednié
problematyke dostaw do wielkich miast, gdyz ich zaopatrywanie w towary jest znacznie
wigkszym wyzwaniem niz dostawy do klientow w matych i $rednich miastach. Istotny ele-
ment systemu dostaw stanowia, oprocz transportu, obiekty logistyczne, z ktorych zaopatry-
wani sa klienci. Na efektywno$¢ systemow dostaw do wielkich miast znaczacy wpltyw wy-
wiera lokalizacja magazynow, ktora z jednej strony zalezy od potrzeb klientow, z drugiej
za$ od mozliwosci wybudowania obiektu logistycznego na danym obszarze czy dostgpnosci
spekulacyjnej powierzchni magazynowej. Warto podkresli¢, ze obiekty logistyczne sprzyja-
ja rozwojowi gmin, w ktorych sa budowane, a takze zwigkszaja atrakcyjnos¢ wielkich miast
dzigki usprawnianiu przeptywow towarowych do i wewnatrz tych miast.

Stowa Kkluczowe: lokalizacja obiektow logistycznych, system dostaw do wielkich miast, re-
witalizacja.

1. Wstep

Przedsigbiorstwa, budujac swoje systemy logistyczne, musza uwzgledni¢ proble-
matyke organizacji dostaw do wielkich miast!, gdyz ich zaopatrywanie w towary

' Na potrzeby badania przyjeto podziat na mate, $rednie, duze i wielkie miasta. Mate miasta licza
do 20 tys. mieszkancow, $rednie od 20 do 100 tys., duze — pomigdzy 100 a 300 tys., wielkie miasta
powyzej 300 tys. mieszkancow. Okreslenie ,,wielkie miasto” zostalo wprowadzone zgodnie z defini-
cja obszaru metropolitalnego (OM) zawarta w art. 2 pkt 9 Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowa-
niu i zagospodarowaniu przestrzennym (DzU z 2003, nr 80, poz. 717). Wedtug tej definicji przez ob-
szar metropolitalny nalezy rozumie¢ obszar wielkiego miasta oraz powiazane z nim funkcjonalnie
bezposrednie otoczenie, ustalony w koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju. W Polsce wy-
roznia si¢ dziesi¢¢ wielkich miast jako o$rodki centralne OM: Warszawa, 1L.6dz, Krakéw, Wroctaw,
Poznan, Gdansk, Szczecin, Bydgoszcz, Katowice, Lublin.
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jest znacznie wigkszym wyzwaniem niz dostawy do klientow w matych i $rednich
miejscowosciach. Istotny element tego systemu stanowia, obok transportu, obiekty
logistyczne?, z ktorych zaopatrywani sg klienci. Na efektywnos¢ systemow dostaw
do wielkich miast znaczacy wpltyw wywiera lokalizacja powierzchni magazyno-
wej, ktora z jednej strony zalezy od potrzeb klientow, z drugiej zas od mozliwosci
wybudowania obiektu logistycznego na danym obszarze czy dostepnosci tzw. spe-
kulacyjnej powierzchni magazynowej. Warto podkresli¢, ze obiekty logistyczne
sprzyjaja rozwojowi gmin, w ktorych sa budowane, jak rowniez zwigkszaja atrak-
cyjnos¢ wielkich miast i ich centréw dzigki usprawnianiu przeptywow towarowych
do i wewnatrz tych miast.

Celem niniejszego opracowania jest pokazanie wzajemnego oddzialywania
systemu zaopatrzenia wielkich miast i lokalizacji obiektow logistycznych na obsza-
rach potozonych wokét nich. Jednoczesnie zostanie podkreslona rola obiektow lo-
gistycznych w rewitalizacji miast i gmin bedacych miejscem lokalizacji tych po-
wierzchni magazynowych. Zaleznosci te zostana zbadane na przykladzie Warsza-
wy 1 wojewoddztwa mazowieckiego. W rozwazaniach skoncentrowano si¢ na obiek-
tach logistycznych zlokalizowanych w matych i §rednich miastach potozonych na
terenie II 1 III strefy® wokot Warszawy.

Wojewddztwo mazowieckie zostalo wybrane w sposdb zamierzony, gdyz po
pierwsze, szacuje si¢, ze w tym rejonie znajduje si¢ 38% catosci powierzchni maga-
zynowej deweloperéw dzialajacych na terenie Polski, ktora wynosi 6,55 mln m”. Po
drugie, stolica Polski jako najwigksze miasto i krajowy rynek zbytu generuje szereg
problemoéw zwiazanych z zaopatrywaniem sklepow i przedsigbiorstw w produkty.
Ponadto okolice Warszawy ze wzgledu na potozenie geograficzne stanowia dobra
lokalizacje dla centréw dystrybucyjnych, z ktorych realizowane sa dostawy do klien-
tow w calej Polsce czy nawet w regionie Europy Srodkowej i Wschodnie;j.

Niniejsze opracowanie powstato jako efekt badan, dotyczacych wplywu lokalizacji
obiektow logistycznych na rewitalizacj¢ miast, przeprowadzonych w 2011 r.* Trzyeta-
powym badaniem zostali objgci: eksperci rynku nieruchomosci magazynowych, przed-
sigbiorstwa wynajmujace powierzchni¢ magazynowa w wojewodztwie mazowieckim
oraz przedstawiciele wtadz trzech miast (Btonia, Mszczonowa 1 Pruszkowa). W opra-
cowaniu wykorzystane zostaty wyniki dwdch pierwszych etapéw badan.

Badanie rynku nieruchomosci magazynowych zostalo przeprowadzone metoda
desk research, a w przypadku czesci empirycznej miato formg wywiadow bezpo-

2 Obiekty logistyczne sa to centra dystrybucji i biznesparki. Szerzej na ten temat w pkt 3.

3 Wyrdznia sig trzy strefy lokalizacji obiektoéw logistycznych — jedna (I) w obrebie i dwie (IT i IT)
wokot Warszawy. Szerzej na ten temat w pkt 4.

4 Badania przeprowadzone zostaly w 2011 r. na terenie wojewddztwa mazowieckiego przez dr
M. Cichosz, dr K. Nowicka i dr A. Plutg-Zarembg. Stanowia one cz¢$¢ badan statutowych pn. ,,Rewi-
talizacja miast w Polsce jako czynnik ksztaltowania konkurencyjno$ci przedsigbiorstw”, prowadzo-
nych w Kolegium Nauk o Przedsigbiorstwie, SGH w 2011 r.
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srednich z uzyciem kwestionariuszy. Wywiady odbyly si¢ w terminie pomigdzy
28 czerwca a 28 lipca 2011 r. i zostaty przeprowadzone wsrdd ekspertdow rynku nieru-
chomosci magazynowych w Polsce, reprezentujacych nastepujace podmioty: ProLogis
Poland Management Sp. z o0.0., Panattoni Poland Sp. z 0.0., Segro Poland Sp. z o.0.
1 PointPark Properties Sp. z 0.0.> oraz Cushman & Wakefield Polska Sp. z o.0.

W drugim etapie badaniem zostaty objete przedsigbiorstwa produkcyjne, dys-
trybucyjne i ustugowe (z wylaczeniem operatorow logistycznych, firm transporto-
wych i spedycyjnych®) wynajmujace lub posiadajace magazyn w II lub III strefie
woko6l Warszawy. Badanie miato form¢ wywiadow telefonicznych z wykorzysta-
niem kwestionariusza i zostalo przeprowadzone w okresie od czerwca do sierpnia
2011 r. Ankieta sktadata si¢ z 20 pytan, wsrdd ktorych znajdowaty si¢ pytania
otwarte 1 wielokrotnego wyboru oraz pytania o ocen¢ poszczegdlnych czynnikéw
lokalizacji obiektow logistycznych. W toku wywiadow telefonicznych pozyskano
100 ankiet wypetlionych przez przedstawicieli przedsigbiorstw dobranych repre-
zentatywnie pod katem potrzeb badawczych.

2. Systemy dostaw do klientow w wielkich miastach

Jednym z kluczowych czynnikow decydujacych o lokalizacji obiektow logistycz-
nych sa potrzeby klientéw wynajmujacych powierzchni¢ magazynowa. Wynikaja
one z konfiguracji systemow logistycznych przedsigbiorstw, obejmujacych dystry-
bucje i zaopatrzenie, oraz z szeregu czynnikdw zewnetrznych wpltywajacych na
atrakcyjnos$¢ danej lokalizacji (np. specjalne strefy ekonomiczne, korzystne warun-
ki najmu, dostgp do krajowej infrastruktury transportowej). Globalizacja dziatalno-
$ci firm spowodowata, ze dostawy do klientoéw na rynkach lokalnych powiazane sa
z przeplywami materiatowymi i towarowymi dalekiego zasiggu, w ktorych dazy si¢
do optymalizacji tancuchoéw dostaw, redukujac liczbe magazyndéw, centralizujac
zapasy 1 konsolidujac przesytki. Dlatego istnieje potrzeba wprowadzenia przez
przedsigbiorstwa rozwiazan laczacych dystrybucje dalekiego zasiegu (globalna, kon-
tynentalng lub krajowa) z obstuga rynkow lokalnych w postaci systeméw dostaw.

5 Laczny udziat powierzchni magazynowych, bedacych w posiadaniu tych przedsigbiorstw, wy-
nosit na koniec II pétrocza 2011 r. 61% powierzchni budowanych przez deweloperéw. Catkowity ry-
nek powierzchni magazynowych budowanych przez deweloperéw w Polsce szacowany jest na
6,55 mln m*. W statystykach nie uwzglednia si¢ obiektow budowanych na wiasne potrzeby ani tez
magazynow budowanych lokalnie przez firmy niebgdace deweloperami. ,,Nie prowadzi si¢ badan
wielkos$ci powierzchni magazynowych nalezacych do indywidualnych podmiotoéw, poniewaz jest to
niewykonalne. Czgsto takie powierzchnie powstaja w absolutnie nielogistycznych lokalizacjach, a ich
powierzchnia i standard odbiegaja od ogdlnie przyjetych standardow” — Kamila Pruk, negocjator w
firmie Cushman & Wakefield Polska Sp. z 0.0., wypowiedz z 1.08.2011.

6 Operatorzy logistyczni stanowia jedna z gtéwnych grup najemcéw badz nabywcoéw powierzch-
ni magazynowych od deweloperow (w I potroczu 2011 r. ich udziat w catkowitym popycie na po-
wierzchni¢ magazynowa wynosit 37%). Zob. Marketbeat, Raport o rynku nieruchomosci w Polsce,
Cushman & Wakefield Polska, jesien 2011, s. 18.
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Najwigcej wyzwan wigze si¢ z konfiguracja systemu dostaw’ do klientow w
wielkich miastach ze wzgledu na:

— specyfike popytu (m.in. duzy rynek zbytu, duza liczbeg i gesto$¢ oddziatow
klientow czy duze zréznicowanie rodzajow placéwek handlowych oraz ich lo-
kalizacjg), a takze specyfike infrastruktury wokot placowek klientow (np. ro-
dzaj dojazdu, ograniczong wielkos¢ placow manewrowych lub brak miejsc do
zaparkowania i roztadunku pojazdow),

— warunki do prowadzenia dziatalno$ci (m.in. wysokie koszty gruntéw i ceny
najmu powierzchni magazynowych, biurowych i handlowych, wyzsze koszty
pracy w poréwnaniu z innymi miastami),

— warunki do realizacji dostaw wplywajace na wydluzenie czasu transportu
(m.in. rosnaca odlegtos¢ od granic miasta do jego centrum wraz z rozrastaniem
si¢ miast, duzy ruch samochodow osobowych i dostawczych oraz kongestie),

— polityke transportowa wladz miasta i wigkszy nacisk na regulacje przepltywu
tadunkoéw do 1 wewnatrz tych miast ze wzgledu na konieczno$¢ zmniejszenia
kongestii — zwlaszcza w godzinach porannego i popotudniowego szczytu
(np. okna czasowe, przepisy ograniczajace wielko$¢ pojazdow dostawczych i
wjazd do okreslonych czgsci miast, oplaty za wjazd) oraz dazenie do zmniejsze-
nia zanieczyszczenia powietrza i poziomu hatasu (np. regulacje okreslajace wiel-
ko$¢ pojazdow czy dopuszczalna emisj¢ CO, przez samochody dostawcze),

— polityke w zakresie planow zagospodarowania przestrzennego (np. dazenie do
ograniczania obszaréw przeznaczonych pod budowe obiektow logistycznych
lub przeznaczanie terenéw utrudniajacych optymalizacjg systemu dostaw).
Nadrzgdnym elementem decydujacym o sposobie dostaw towarow powinny

by¢ potrzeby i1 oczekiwania klientow dotyczace poziomu obstugi. System dostaw

do wielkich miast musi zapewni¢ firmie mozliwos¢ odpowiedniej reakcji na popyt,

a takze sprosta¢ zaopatrywaniu duzej liczby klientow, ktorzy czesto wymagaja ma-

tych, szybkich i terminowych dostaw. Klienci przerzucaja w ten sposob zapasy na

swoich dostawcow, a sami ze wzgledu na ograniczong powierzchni¢ magazynows i

wysokie koszty najmu daza do minimalizowania poziomu zapaséw. Aby spehic¢

wymagania klientow, przedsigbiorstwa musza odpowiednio alokowaé zapasy w

systemie logistycznym. Dlatego dla konfiguracji systemu dostaw do wielkich miast

istotne znaczenie maja: wybor lokalizacji magazynu, z ktorego beda dostarczane
dobra, oraz zaplanowanie systemu transportowego przy odpowiedniej wielkosci

globalnych kosztow logistycznych dla okreslonego poziomu obstugi klienta z

uwzglednieniem specyfiki i warunkéw transportu do i wewnatrz wielkich miast.

Kluczowym kryterium przy wyborze lokalizacji obiektu logistycznego jest odleg-

7 Opracowanie obejmuje organizacje dostaw produktow do sklepow, miejsc pracy, wypoczynku,
do doméw indywidualnych nabywcoéw (handel internetowy) czy zaopatrzenia do firm produkcyjnych
i ushugowych dziatajacych na terenie miasta, czyli koncentruje si¢ tylko na aspektach zwiagzanych z
przeplywami towarow w kontekscie logistyki miejskie;j.
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los¢ w czasie i przestrzeni. Tylko uwzglednienie obu wymiaréw pozwala dokonac
racjonalnego wyboru umiejscowienia magazynu. Réwnie istotne przy wyborze loka-
lizacji magazynu sa: dostgpnos¢ obiektow logistycznych lub mozliwos¢ ich wybu-
dowania w poblizu wielkich miast lub na ich terenie i koszty ich uzytkowania oraz
dostep do krajowej infrastruktury transportowej, zwltaszcza drogowej, ale takze kole-
jowej (jej znaczenie bedzie rosto wraz z rozwojem transportu intermodalnego),
a w przypadku niektorych firm lotnicze;.

System dostaw, aby mogl efektywnie realizowa¢ potrzeby klientdw, musi sta-
nowi¢ cze$¢ systemu fizycznej dystrybucji lub zaopatrzenia® danego przedsigbior-
stwa. Ze wzgledu na wielo$¢ i zréznicowanie czynnikdéw, a zwlaszcza specyfike
warunkow do organizacji przeptywow towarowych wokol i wewnatrz wielkich
miast, przedsigbiorstwa z reguty musza dostosowywac konfiguracj¢ systemow do-
staw dla poszczegdlnych wielkich miast. Firmy, ktore w swoich dziataniach kieruja
si¢ spoleczna odpowiedzialno$cia biznesu i strategia zrOwnowazonego rozwoju,
oprocz dazenia do poprawy jakosci i wydajnosci systemu logistycznego, powinny
uwzglednié¢ takze wplyw systemu zaopatrywania klientow w wielkich miastach na
jakos$¢ zycia spoleczenstwa i na §rodowisko naturalne.

3. Uwarunkowania lokalizacji obiektow logistycznych

Jednym z gtownych elementdw nalezacych do infrastruktury systemow dostaw sa
nieruchomosci magazynowe. W ich obrebie dokonywanych jest szereg czynnosci o
roznym zakresie i skali zadan, jak rowniez stopniu skomplikowania W literaturze
przedmiotu istnieje kilka poje¢ definiujacych ich role i funkcje. Stanowia one nie-
odtaczny element systemow dostaw wykorzystujacych infrastruktur¢ punktowa.
W badaniu przyjeto okreslenie ,,obiekty logistyczne”. Punktem odniesienia do ich
funkcjonowania jest okreslenie celu wykorzystania powierzchni magazynowej w
kreowanym badz istniejacym systemie dostaw. Naleza do nich:
e Centra dystrybucji (Big Box) zlokalizowane gldéwnie w okolicy duzych miast i
aglomeracji, w bezposrednim sasiedztwie autostrad oraz drog ekspresowych.
e Biznesparki (Small Business Units), magazyny o powierzchni do 500 m” budo-
wane w granicach miast®.

8 Dla wielu firm systemy dostaw do miast stanowia cze$é systemu dystrybucyjnego (producen-
tow, dystrybutorow), dla innych za$ — systemu zaopatrzenia (np. dla przedsigbiorstw produkcyjnych i
ustugowych czy sieci handlowych organizujacych we wlasnym zakresie dostawy produktow do po-
szczegblnych oddziatéw i placowek handlowych).

9 Szacuje sie, ze centra dystrybucji stanowia okoto 96%, a Small Business Units — 4% catkowi-
tych nowoczesnych nieruchomosci magazynowych w Polsce. W literaturze przedmiotu mozna tez
wyrozni¢ centra przetadunkowe bedace obiektami zlokalizowanymi glownie w bezposrednim sa-
siedztwie portow lub lotnisk. Por. Jeden dla wszystkich czy wszyscy do jednego?, Jones Lang LaSalle,
kwiecien 2010, s. 3. Deweloperzy powierzchni magazynowych okreslaja centra dystrybucji takze jako
,.parki magazynowe”.
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Deweloperzy obiektow logistycznych aktywnie wlaczaja si¢ w dobor lokalizacji po-
wierzchni magazynowej dla najemcow lub nabywcow. Glownymi deweloperami tych
obiektow w Polsce sa: ProLogis Poland Management Sp. z 0.0. (32% udzialu w rynku)
1 Panattoni Poland Sp. z 0.0. (19%), Segro Poland Sp. z 0.0. (7,5%), Europolis Sp. z
0.0. (4%) 1 PointPark Properties Sp. z 0.0. (2,5%)'0. Rynek ten rozwija si¢ w Polsce w
szybkim tempie, jest on jednak wrazliwy na szereg zdarzen warunkujacych kierunek i
ksztalt jego rozwoju. W dalszej czgsci tekstu wskazano najistotniejsze z nich.

Skracajace si¢ cykle zycia produktow czy wrecz catych branz, a takze coraz
wigksza $wiadomos$¢ przedsigbiorcow co do istoty outsourcingu niekluczowych
kompetencji, zwigkszajacego ich mobilnos¢, wymuszaja koncentracj¢ dzialan na
poszukiwaniu nowych rozwiazan zarbwno w obrgbie oferowanego towaru, jak tez,
a moze przede wszystkim, w obrgbie elementow $wiadczonej obstugi klienta. Dla
wielu przedsigbiorstw czas odgrywa kluczowa role w kreowaniu przewag konku-
rencyjnych. Presja najemcow na dobdr optymalnej lokalizacji wzgledem infra-
struktury drogowej, umozliwiajacej szybkie dotarcie do klienta i dostawcy, wymu-
sza czgstokro¢ na deweloperach budowanie magazynéw w systemie Build-to-Suit
(BTS)!!, podczas gdy sa oni w posiadaniu pustostanow w gotowych nieruchomo-
sciach. Najemcy nie zachowuja si¢ w sposob lojalny, poglebia sig ich sila przetar-
gowa i wzrastaja wymogi wzgledem poszerzania pakietu ustug lub ulg w czynszu.
Do 2008 r. rynek powierzchni magazynowych rozwijal si¢ preznie. Dominowaty
nieruchomosci spekulacyjne, ktére znajdowaly nabywcoéw jeszcze przed ukoncze-
niem budowy. Koniec 2008 i 2009 r. to okres spowolnienia gospodarczego, pod-
czas ktorego zmienily si¢ reguty wplywajace na kreowanie podazy przez dewelo-
perow. Na koniec roku 2009 zasoby nowoczesnych magazynow w Polsce wynosity
ponad 6 mln m?, z czego blisko 1 mln m? stanowity pustostany. Popyt w 2009 r.
zmniejszyt si¢ dwukrotnie w stosunku do roku poprzedniego. Trudnosci z uzyska-
niem finansowania, wzrost kursu EUR 1 stagnacja popytu zar6wno na dostgpne, jak
1 nowe magazyny spowodowaly znaczne zahamowanie budéw spekulacyjnych na
rzecz realizacji zlecen typu BTS.

Tradycyjnym czynnikiem lokalizacji nieruchomosci magazynowych jest dostgp
do infrastruktury transportowej. Poniewaz dystrybucja towaréw zaro6wno w skali
regionalnej, jak i krajowej zdominowana jest przez transport drogowy, to wszelkie
wiarygodne plany inwestycji w budowe drog oraz weztow komunikacyjnych o
wigkszej przepustowosci stanowia bezposredni sygnat do poszukiwania najbardziej
atrakcyjnych gruntéw potozonych w ich sasiedztwie. Jednoczesnie spada komer-
cyjna atrakcyjnos¢ obiektow, do ktorych dostep objety jest problemem kongestii.

Budowom magazynow sprzyja niedawna zmiana regulacji prawnych umozli-
wiajaca zawieranie umow najmu lokali pomigdzy podmiotami gospodarczymi na

10 pozostate 35% rynku tworza firmy, ktérych jednostkowy udzial nie przekracza 2%. Przeglqd
rynku nieruchomosci magazynowych, Polska, I potrocze 2011, Colliers International, s. 1.
1 Wiecej na ten temat w: Inwestycja Build-to-Suit (BTS), ,,Developer” 2011, nr 1.
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czas oznaczony do 30 lat'2. Ponadto najemcy maja mozliwos¢ platnosci czynszu
bezposrednio w EUR, a nie jako rownowartosci w PLN kwot wskazanych w EUR.

Inwestycje w budowe obiektow logistycznych wpltywaja na rewitalizacje i
wzrost atrakcyjnosci konkurencyjnej obszaru, na ktérym sa lokalizowane. Dzieje
si¢ to w sposob bezposredni (nowe miejsca pracy, wptywy do budzetu) i posredni
(zatrudnienie posrednie, rewitalizacja obszaréw zdegradowanych). Tym samym
efektywne dziatania podejmowane przez lokalne samorzady, zachegcajace dewelo-
perow do proponowania najemcom lokalizacji swojej dzialalno$ci na terenie dane;j
gminy, moga ja rewitalizowac i rozwija¢. Deweloperzy, oceniajac wspotprace z lo-
kalnymi samorzadami podczas badania, wskazali przede wszystkim brak proak-
tywnosci wiadz lokalnych, opieszato$¢ i nieefektywna organizacjg pracy.

4. Strefy lokalizacji obiektow logistycznych wokol Warszawy

Wojewodztwo mazowieckie od lat dominuje na mapie lokalizacji powierzchni ma-
gazynowych. Warszawa 1 jej okolice stanowia najstarszy i jednocze$nie wciaz jeden
z najbardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ rynkéw magazynowych w Polsce. Pod
koniec lat 90. zaczely tu powstawaé pierwsze nowoczesne nieruchomosci magazy-
nowe. Z czasem rynek ten rozrost si¢ poza granice administracyjne Warszawy. Pod
koniec 2010 r. udziat powierzchni magazynowych w stolicy stanowit 8%, natomiast
w okolicach Warszawy 30% catkowitej powierzchni magazynowej w Polsce, ktora
wynosi okolo 6,55 mln m*'3. Magazyny lokalizowane sa przede wszystkim na za-
chod i potudniowy zachod od Warszawy, gtownie ze wzgledu na lepiej rozwinigta
infrastrukturg drogowa, a takze bardziej centralne polozenie wzglgdem calego kraju
niz wschodnie obrzeza stolicy. Na koniec I potrocza 2011 r. catkowita podaz po-
wierzchni magazynowych w wojewédztwie mazowieckim wynosita blisko 2,5 mln m”.
Popyt w tym czasie byt na wysokim poziomie — wynajetych zostato blisko 371 tys. m>
nieruchomoéci, co stanowito okoto 43% wolumenu transakcji w calej Polsce'4. Bada-
jac specyfike rynku powierzchni magazynowych w wojewodztwie mazowieckim,
deweloperzy i analitycy rynkowi postuguja si¢ terminem trzech stref ich lokalizacji,
ktore sa zwiazane z geograficzna odlegloscia od Warszawy (rys. 1).

12 Ustawa z 23 pazdziernika 2008 r. o zmianie ustawy — Kodeks cywilny, DzU nr 220, poz. 1425
z pbdzn. zm.

13 Przeglqd rynku nieruchomosci...

14 Tamze, s. 2. Nalezy nadmieni¢, ze podmiotami kreujacymi popyt na badanym rynku sa row-
niez posrednicy w handlu nieruchomosciami niebgdacy ich wilascicielami. ,,Sytuacja taka przewaznie
ma miejsce, gdy deweloper nie dysponuje wlasnymi ludzmi od wynajmu czy tez project managerami
(np. fundusze) badz nie posiada wiedzy o rynku. Nigdy jednak agent nie podpisuje umowy ani nie
podejmuje finalnych decyzji. Zawsze jest to w gestii wlasciciela. Zadaniem agencji w takiej sytuacji
jest wynegocjowanie odpowiednich warunkéw (wg okreslonych wczesniej przez wiasciciela ram) i
doprowadzenie do podpisania umowy” — Kamila Pruk, negocjator w firmie Cushman &Wakefield
Polska Sp. z 0.0., wypowiedz z 1.08.2011.
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Rys. 1. Trzy strefy lokalizacji obiektéw magazynowych w obrgbie i wokot Warszawy
Zrédto: Jones Lang LaSalle.

Strefa I to obszar administracyjnych granic Warszawy. Nieruchomosci maga-
zynowe sa zlokalizowane glownie w potludniowo-zachodnich (Okgcie) i pdinoc-
nych (Zeran) dzielnicach miasta. Strefa I charakteryzuje sie relatywnie wysokim
nasyceniem nieruchomos$ciami magazynowymi. Catkowita podaz powierzchni ma-
gazynowych wynosi 600 tys. m> z poziomem pustostanéw wynoszacym 12%!5.
Rynek najmu jest tu przede wszystkim rynkiem wtormym, co wynika w gltownej
mierze z ograniczonej podazy gruntdw. Rozwdj infrastruktury drogowej uspraw-
niajacej potaczenie zardbwno z centrum miasta, jak i wazniejszymi trasami wyloto-
wymi, jest czynnikiem wspomagajacym poszukiwanie atrakcyjnych lokalizacji dla
nieruchomosci magazynowych w tej strefie.

Strefa Il obejmuje obszar od granic administracyjnych Warszawy do 30 km, li-
czac od centrum stolicy. Jest tu zlokalizowanych ponad 65,8% nowoczesnych po-
wierzchni magazynowych wojewddztwa mazowieckiego z silna koncentracja na
obszarach zachodnich i potudniowo-zachodnich, tj. Janki, Nadarzyn, Pruszkéw,
Ozaréw, Btonie. Ze wzgledu na zdecydowanie nizsze stawki najmu niz w strefie

15 Big Box Poland. Industrial Market View, Q2 2011, CB Richard Ellis, s. 2.
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Warszawy znaczna czg¢$¢ wigkszych najemcoéw zadecydowala o przeniesieniu ma-
gazynow poza granice administracyjne stolicy. Obecnie strefa ta przyciaga najem-
cOw zarowno relatywnie niskimi czynszami, jak i dobra komunikacja z solidnymi
perspektywami rozwoju.

Strefa III miesci si¢ w obrgbie od okoto 30 do okoto 50 km od centrum War-
szawy, jest ona najmniejsza ze stref pod wzgledem liczby oferowanej powierzchni
magazynowej. Podaz koncentruje si¢ tu gtownie w trzech rejonach: Teresin, So-
chaczew i Mszczonow.

5. Systemy dostaw a lokalizacja magazynow wokol Warszawy

Badanie ankietowe przeprowadzone wsrod 100 przedsigbiorstw korzystajacych z
powierzchni magazynowej w 11 1 111 strefie wokot Warszawy pokazalo, Zze potrzeby
najemcow, wynikajace z ich systemow dostaw do klientow w Warszawie, bardzo
silnie wptywaja na podjgcie decyzji o wyborze lokalizacji magazyndéw w matych i
srednich miastach w wojewodztwie mazowieckim. Wyniki badan potwierdzaja, ze
przedsigbiorstwa lokalizuja swoje magazyny w wojewddztwie mazowieckim nie
tylko ze wzgledu na blisko$¢ duzego rynku zbytu, ale takze z powodu dogodnego
polaczenia Warszawy, bedacej najwickszym weztem transportowym Polski, z in-
nymi regionami kraju i Europy.

M Duze i bardzo duze znaczenie

Centralne potozenie w Polsce

Potozenie przy gtéwnych korytarzach komunikacyjnych

Krotszy czas dojazdu do klienta, co pozwala zrealizowa¢
wiecej dostaw w ciggu dnia pracykierowcy
Specyfika systemudystrybucyjnegofirmy/ strategii
dystrybucji
Bliskos$¢ Warszawy

Optymalizowanie transportui dostaw do Warszawy
dzieki faczeniu transportuna dalekiei bliskie odlegtosci

Wymaganie przez klientéw czestych matych dostaw

Ograniczenia dotyczace wielkosci pojazdéw
dopuszczonych doruchu w Warszawie

0% 20% 40% 60% 80%

Rys. 2. Przyczyny korzystania z powierzchni magazynowej w 11 i 111 strefie wokot Warszawy
(n =100 firm)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan ankietowych przeprowadzonych wsrod
100 firm korzystajacych z powierzchni magazynowej w 11 1 111 strefie wokot Warszawy.
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Respondentow poproszono o oceng znaczenia réznych czynnikéw zwiazanych
z lokalizacja magazynow w skali od 1 do 5. Dla 68% uczestnikow badania duze lub
bardzo duze znaczenie (ocena 4 i 5) miato centralne potozenie w Polsce, a na istot-
nos$¢ potozenia przy glownych korytarzach komunikacyjnych wskazato 67% (rys. 2).
W potowie firm wybor lokalizacji zostat zdeterminowany przez specyfikg systemu
dystrybucyjnego. Warto zwroci¢ uwagg, ze dla prawie potowy respondentow duze i
bardzo duze znaczenie miata bliskos¢ Warszawy jako duzego rynku zbytu, 53% za$
za istotne uznato korzysci operacyjne zwiazane z czasem dojazdu do klientow i wy-
nikajacym z tego lepszym wykorzystaniem czasu pracy kierowcow.

Wyniki badan empirycznych pozwolity wykaza¢ zalezno§¢ miedzy rodzajem i
przeznaczeniem magazynu z uwzglednieniem funkcji zaopatrywania rynku war-
szawskiego a strefa lokalizacji. Z badan ankietowych wynika, ze w II strefie udzia-
ty obiektow logistycznych, petiacych funkcje magazynu o zasiggu krajowym i re-
gionalnym oraz magazynow obstugujacych rynek zagraniczny i krajowy, byty zbli-
zone i wynosity odpowiednio 43% i 46% (rys. 3). Natomiast w III strefie przewa-
zaly magazyny obstugujace rynek zagraniczny i krajowy (65%) nad krajowo-regio-
nalnymi (20%), co potwierdza fakt, ze firmy nastawione na przeptywy dalekiego
zasiggu czegséciej wybieraja obiekty logistyczne zlokalizowane w III strefie wokot
Warszawy. Takze wedlug deweloperéw dziatajacych w III strefie powierzchnia
magazynowa tam zlokalizowana jest wykorzystywana glownie do obstugi krajo-
wych i/lub zagranicznych rynkéw i tylko okoto 20% towaréw wysytanych z tej
strefy trafia na rynek warszawski.

Il strefa Il strefa

W Magazyn obstugujacy rynek
2% 1% zagraniczny i krajowy

8% 15%

Magazyn o zasiegu krajowym i
regionalnym (wojewddzkim)

43% M Magazyn obstugujacy rynek
lokalny, tj. wojewédztwo
mazowieckiei Warszawe 20%

M Platforma przetadunku
kompletacyjnego (cross-
dockingowa)

W Brak odpowiedzi

65%
46%

Rys. 3. Rodzaj magazynu wedlug pelnionych funkcji i zasiggu dzialania z podziatem na II i III strefe

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikow badan ankietowych przeprowadzonych wérod
100 firm korzystajacych z powierzchni magazynowej w I1 i I strefie wokot Warszawy.

Potwierdzaja to takze dane dotyczace wielkosci wykorzystywanej powierzchni
magazynowej. W II strefie przedsigbiorstwa wynajmuja lub posiadaja obiekty logi-
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styczne o mniejszej powierzchni — érednia wynosi blisko 4300 m?, a mediana 2500 m”.
Dla poréwnania, $rednia powierzchnia magazynowa w III strefie ksztattuje si¢ na
poziomie 9900 m* przy medianie w wysokosci 7000 m’. Zapotrzebowanie na
wigksza powierzchni¢ magazynowa w 111 strefie wynika migdzy innymi z wielko-
$ci obshugiwanych rynkéw, zwlaszcza w przypadku magazyndéw o zasiggu migdzy-
narodowym.

6. Trendy zmian

Wsrod glownych trendéw obserwowanych w obszarze lokalizacji obiektow logi-

stycznych w wojewddztwie mazowieckim nalezy wymienié:

— zmiany w geograficznym podziale obszaréw potozonych wokot Warszawy,

— nowe lokalizacje obiektow logistycznych na skutek zmian atrakcyjnosci po-
szczegolnych miast i gmin z perspektywy budowania systemow dostaw do
Warszawy.

6.1. Zmiany w geograficznym podziale obszaréw potozonych wokél Warszawy

Geograficzny podzial na trzy strefy wokot Warszawy w obrebie wojewodztwa ma-
zowieckiego zaciera si¢. Przedtuzajace si¢ utrzymywanie pustostanow w miejscach
o spadajacej atrakcyjnosci lokalizacyjnej wymusza na inwestorach obnizanie sta-
wek czynszu, w niektorych przypadkach nawet ponizej kosztéw. Czgs¢ nierucho-
mos$ci magazynowych strefy II jest dostgpnych w cenie poréwnywalnej badz niz-
szej od cen powierzchni magazynowych oferowanych w strefie III (np. podobne
stawki za powierzchni¢ magazynowa w Mszczonowie i Bloniu). Tym samym ry-
nek powierzchni magazynowych w okolicach Warszawy staje si¢ w gtdéwnej mierze
rynkiem nabywcy, co wymusza na deweloperach dziatania dostosowawcze zwigk-
szajace ich elastycznos$¢ negocjacyjna. W obecnych warunkach trafniejszy zdaje si¢
podziatl lokalizacji nieruchomos$ci magazynowych na obszar Warszawy (w jej grani-
cach administracyjnych) i jej okolice (do 50 km lub w obrgbie wojewddztwa mazo-
wieckiego). Zmiana ta bedzie si¢ poglebia¢ wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych
etapow inwestycji w infrastrukturg drogowa w bliskiej odlegtosci od stolicy.

Z perspektywy budowania systemoéw dostaw do Warszawy powyzszy podziat
na trzy strefy nie ma uzasadnienia. Przy wyborze lokalizacji obiektu magazynowe-
go istotne sa czynniki opisane w punkcie 2, w tym glownie czas dojazdu do klien-
tow w stolicy. Czas przejazdu jest wypadkowa nie tylko odlegtosci magazynu od
klientow, lecz rowniez przepiso6w ruchu drogowego i wynikajacych z nich ograni-
czen predkosci ruchu pojazdoéw oraz stanu infrastruktury drogowej, natezenia ruchu
towarowego i pasazerskiego (wplywa to na przyklad na czas wyjazdu z danego ob-
szaru i wlaczenia si¢ do ruchu na gtdéwnej drodze oraz wjazdu do wielkiego miasta).
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Trudnosci te dobrze ilustruje sytuacja w gminie Blonie, gdzie ze wzgledu na
problemy z infrastruktura drogowa i nagromadzeniem wielu obiektow logistycz-
nych znaczaco wydtuzyt si¢ czas wtaczania si¢ pojazdow dostawczych do ruchu na
gtéwnej drodze oraz dojazdu do stolicy. Tak wigc z perspektywy systemow dostaw
bardziej uzasadniony wydaje si¢ podziat stref lokalizacji obiektow logistycznych
na Warszawe i okolice.

6.2. Nowe lokalizacje obiektow logistycznych wokoél Warszawy

Jednym z warunkéw zbudowania efektywnego systemu zaopatrywania klientow w

wielkich miastach jest dostepnos¢ powierzchni magazynowych w ich poblizu. Po-

szukujac odpowiedzi na pytanie, czy w okolicach Warszawy beda budowane nowe
obiekty logistyczne i w jakich lokalizacjach, warto zwréci¢ uwagg na:

— potrzeby klientow (realizowane zwlaszcza w przypadku inwestycji BTS; w
przypadku budowania powierzchni spekulacyjnych deweloperzy takze staraja
si¢ $ledzi¢ potrzeby potencjalnych nabywcoéw i wychodzi¢ im naprzeciw),

— polityke wladz gmin i miast wokot Warszawy, sprzyjajaca przyciaganiu inwe-
stycji logistycznych (m.in. plany zagospodarowania przestrzennego, rozwoj in-
frastruktury drogowej, przygotowanie gruntow w zakresie dost¢pu do mediow)

— oraz polityke wladz stolicy w zakresie transportu pasazerskiego i towarowego,
planéw rozwoju i zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych dzielnic.
Nowoczesne nieruchomosci magazynowe, indywidualnie dostosowane do spe-

cyfiki sektora, w ktorym funkcjonuje przedsigbiorstwo, stanowia dla najemcy bar-
dzo interesujaca alternatywe wobec kosztow nabycia i utrzymywania wtasnych ak-
tywow stalych. Sytuacja ta bedzie si¢ poglgbia¢ takze ze wzgledu na fakt, ze koszty
budowy magazynu w systemie BTS sa poréwnywalne z kosztem dostosowania
magazynu juz dostgpnego do wymogow najemcy. Beda powstawaly wyspecjali-
zowane kompleksy magazynowo-logistyczne z elastyczna infrastruktura wyposa-
zenia, a takze magazyny zlokalizowane przy zakladach produkcyjnych o bardzo
wysokim standardzie technicznym, czgstokro¢ w pelni zautomatyzowane. Zdaniem
ekspertow rynku nieruchomos$ci magazynowych wzrost zainteresowania wynaj-
mowanymi powierzchniami magazynowymi begdzie stymulowany mozliwoscia
rozwoju najemcow poprzez lepsza lokalizacje sktadu w systemie dystrybucji bez
wzgledu na jego wielkos¢. W przypadku nowych inwestycji, szczegdlnie typu
BTS, obserwowana jest tendencja do wydtuzania czasu trwania umowy pomigdzy
deweloperem a najemca. Wraz ze wzrostem wynagrodzen pracownikow fizycz-
nych czy zwigkszeniem si¢ skali migracji do krajow Europy Zachodniej z powodu
wyzszych plac oraz cen gruntow bedzie rosto zapotrzebowanie na nowoczesne
zautomatyzowane magazyny wysokiego sktadowania (high bay) budowane na pod-
stawie zindywidualizowanych zlecen. Na terenie wielkich miast powstawaé¢ beda
mniejsze obiekty — biznesparki.
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Budowa powierzchni magazynowych wiaze si¢ z szeregiem korzysci dla wy-
branego miejsca lokalizacji. Inwestycje w budowe nieruchomos$ci w danej gminie
trwale zmieniaja jej konkurencyjnos¢. Wptywa ona bowiem na kreowanie nowych
miejsc pracy (nie tylko w magazynach, lecz rowniez w sektorach wspomagajacych,
takich jak: ushugi transportowe, gastronomiczne, hotelarskie, szkoleniowe), wpty-
wy do lokalnego budzetu z tytulu podatkow czy modernizacj¢ infrastruktury ko-
munalnej, tj. budowe drog, rond, skrzyzowan lub dojazdéw. Kombinacja czynni-
kéw warunkujacych lokalizacje obiektow logistycznych réznicuje szanse poszcze-
g6lnych miast i gmin na rewitalizacj¢ ich terenéw. Jednocze$nie niektére gminy,
prowadzac odpowiednia polityke (np. plany zagospodarowania przestrzennego,
podatki od nieruchomos$ci i gruntéw, warunki zabudowy, rozwo6j lokalnej infra-
struktury transportowej — gtéwnie drogowej), maja szans¢ na zwigkszenie atrak-
cyjnosci dla inwestycji logistycznych.

Naturalnym punktem odniesienia dla lokalizacji inwestycji zwiazanych z nie-
ruchomos$ciami magazynowymi w systemie dostaw przedsi¢biorstw jest infrastruk-
tura liniowa. Tym samym wiarygodne plany budowy autostrad i drog ekspreso-
wych sa jednym z podstawowych elementéw analizowanych podczas decyzji o
wyborze miejsca przechowywania lub przetadunku towaréw. Innym czynnikiem
wazkim w tej kwestii jest rzetelnos¢ planéw w kontekscie czasu ich realizacji. Pro-
blem ten nalezy wzia¢ pod uwage szczegolnie w przypadku budowy nieruchomosci
w systemie BTS i planéw zwiazanych z przenoszeniem zapaséw do nowych loka-
lizacji. Niewatpliwie jednak poprawa infrastruktury drogowej bedzie miata klu-
czowy wplyw na zainteresowanie obiektami logistycznymi w okolicach Warszawy.
Podobna zalezno$¢ dotyczy catej infrastruktury drogowej w Polsce, stanowiacej
punkt odniesienia dla lokalizacji obiektow logistycznych.

Strategiczne potaczenie Warszawy z weztem w Strykowie autostrada A2 pod-
niesie atrakcyjnos$¢ konkurencyjna regionu, rewitalizujac miasta przy niej potozo-
ne, 1 zréznicuje istniejace obiekty logistyczne na te potozone korzystnie wzgledem
autostrady A2 oraz te z utrudnionym do niej dostgpem. Na przyktad dostep do au-
tostrady A2 zwigkszyt atrakcyjnosé Pruszkowa, czego efektem jest powstawanie na
terenie jego gminy kolejnych obiektow logistycznych. Natomiast gmina Blonie,
ktéra mimo ze jest polozona w nieznacznie wigkszej odleglosci od Warszawy w
poroéwnaniu z Pruszkowem, w ostatnim czasie znaczaco stracila w ocenie poten-
cjalnych inwestorow. W rezultacie podaz powierzchni magazynowych istotnie
przewyzsza popyt. Brak dziatan wtadz gminnych w zakresie budowy obwodnicy,
ktéra z jednej strony udroznitaby wyjazd z terendw z centrami logistycznymi,
z drugiej za$ polaczytaby miasto z autostrada A2, znacznie obnizyt atrakcyjnosé
inwestycyjna tego obszaru, co zmniejszyto jego konkurencyjno$é. Wzrosty tym
samym szanse innych gmin, ktore z racji odlegtosci od Warszawy i dobrej infrastruktu-
ry drogowej moga sta¢ si¢ atrakcyjnym miejscem dla budowy magazynéw i tym sa-
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mym otrzyma¢ szans¢ na rozwoj czy rewitalizacj¢. Dotyczy to przede wszystkim gmin
potozonych na terenach po stronie zachodniej i potudniowej wzgledem Warszawy.
Wiele decyzji w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej podejmowanych jest
na wyzszych szczeblach administracyjnych. Wtadze miejscowosci i gmin moga
jednak zadba¢ o rozwoj lokalnych drog, a zwlaszcza lobbowaé na rzecz budowy
polaczen z autostrada czy droga szybkiego ruchu lub budowy obwodnic miast uta-
twiajacych wyjazd z obszaréw, na ktorych potozone sa obiekty logistyczne. Ponad-
to obwodnice przyczyniaja si¢ do zmniejszeniu ruchu pojazdéw dostawczych w
miastach i dzigki temu poprawiaja jakos¢ zycia mieszkancow tych miejscowosci,
co jest bardzo wazne w kontekscie zrownowazonego rozwoju miast. Nalezy pamig-
ta¢, ze z jednej strony obiekty logistyczne sprzyjaja rozwojowi miast i gmin, z dru-
giej za$ transport tadunkow powoduje wzrost zanieczyszczenia powietrza na sku-
tek emisji CO, 1 innych substancji, poziomu hatasu, wibracji i zatloczenie lokal-
nych drog oraz problemy z dostgpnoscia do miasta i funkcjonujacych na jego tere-
nie firm, jak rowniez problemy ze zniszczeniem lokalnej infrastruktury drogowe;.
Na zmiang systemu dostaw, ktora moze wywota¢ zmiang lokalizacji powierzchni
magazynowych w poblizu stolicy, bez watpienia wptywa polityka wladz Warszawy
zar6wno w zakresie transportu, inwestycji, jak i plandw zagospodarowania terenow
zgodnie ze strategia zrOwnowazonego rozwoju. Polityka transportowa wiadz stoli-
cy w zakresie przeplywu tadunkéw i ludzi koncentruje si¢ gtownie na wprowadza-
niu przepiséw regulujacych ruch drogowy (np. godziny wjazdu cigzarowek, zakaz
wjazdu samochodow do okre§lonych czgs$ci miasta, buspasy, optaty za parkowanie
w okreslonych strefach miasta czy oplaty za wjazd do centrum stolicy — nad ich
wprowadzeniem wtadze miasta stolecznego zastanawiaja si¢). Na przyktad obecnie
obowiazuje zakaz wjazdu na teren Warszawy pojazdow cigzarowych o wadze po-
wyzej 16 ton w godzinach 7.00-10.00 i 16.00-20.00, co sprzyja zmniejszeniu kon-
gestii w godzinach szczytu. Wszelkie zaostrzenia tego typu przepisow (np. we
Wroctawiu zakaz wjazdu pojazdow o wadze powyzej 18 ton obowiazuje nie tylko
w godzinach szczytu 6.00-9.00 i 13.00-19.00, lecz takze w porze nocnej 22.00-
-4.00) nie pozostana bez konsekwencji dla realizacji procesu dostaw, a ich wpro-
wadzenie oznacza dla firm transportowych i ich klientow konieczno$¢ reorganiza-
cji systemow logistycznych. Roztadowanie ruchu ulicznego moga wspoméc nowo-
czesne systemy zarzadzania ruchem (w planach Zarzadu Drog Miejskich), a takze
budowa i propagowanie parkingéw typu park & ride, budowa kolejnej linii metra
czy realizowane usprawnienia w transporcie tramwajowym. Te dzialania maja na
celu zwigkszenie wykorzystania komunikacji miejskiej przez mieszkancow War-
szawy, co z kolei zmniejsza ruch pojazdéow prywatnych i udraznia ruch uliczny.
Lokalizacji magazynéw w gminach znajdujacych si¢ w odpowiedniej odleglo-
$ci od miasta stotecznego beda sprzyjaé zar6wno wysokie koszty wynikajace z wy-
sokich cen gruntow, podatkéw i czynszow za powierzchni¢ magazynowo-biurowa
w stolicy, jak 1 plany zagospodarowania przestrzennego ograniczajace obszary prze-
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znaczone pod dziatalno$¢ logistyczng na terenie Warszawy. Uaktualnione plany
zagospodarowania przestrzennego przewiduja mozliwos¢ budowy obiektow o
funkcji przemystowo-sktadowej i rozwo6j zaktadéw produkcyjnych, firm ushugo-
wych i1 obiektow logistycznych w rejonie Warszawy Towarowej 1 Koziej Gorki w
obszarze miejskim miasta stotecznego i na przedmiesciach Warszawy (Bielany,
Bemowo, Bialotgka, Rembertow, Wawer, Wesota, Ursynéw-Pyry!¢). W planach
tych wskazano takze obszary z przeznaczeniem pod obiekty logistyczne lub ich
dalsza rozbudowg w miastach i gminach potozonych woko6t Warszawy!”.

7. Podsumowanie

Konkurencyjnos$¢ obiektu logistycznego jest uwarunkowana jego lokalizacja. Do
uwarunkowan lokalizacji magazynow naleza czynniki podazowe, zwiazane z decy-
zjami wiladz lokalnych i centralnych, oraz czynniki popytowe, wynikajace z uwa-
runkowan tworzacych systemy dostaw najemcow magazyndéw. Od 2009 r. rynek
obiektow logistycznych stat si¢ w glownej mierze rynkiem najemcy. Wciaz jednak
to wilasnie warunki podazowe (infrastruktura drogowa) stanowia punkt wyjscia do
decyzji lokalizacyjnych podmiotéw gospodarczych. Infrastruktura drogowa bo-
wiem jest pochodna systemu i sposobu organizacji dostaw, dla ktérego warunek
brzegowy stanowi dostgpnos¢ obiektoéw magazynowych na danym terenie lub moz-
liwos¢ ich wybudowania. NajczegSciej jest ona wypadkowa decyzji podjetych
przez deweloperow o budowie powierzchni spekulacyjnych w danej lokalizacji,
a ta z kolei wynika gtownie z potrzeb potencjalnych klientow i fizycznej dostep-
nosci gruntu. Mozna tu zatem mowi¢ o bezposredniej zaleznosci ksztaltowania
infrastruktury punktowej systemow dostaw poszczegdélnych podmiotéw gospo-
darczych i lokalizacji obiektéw logistycznych stanowiacych owa infrastrukturg.
Jednoczes$nie warto pamigtac, ze dostgpno$¢ i lokalizacja obiektow logistycznych
odgrywaja duza role nie tylko w budowaniu systeméw dostaw do wielkich miast.
Przyczyniaja si¢ takze do rozwoju i rewitalizacji obszaroéw, na ktérych te maga-
zyny sa polozone.

Projektowanie systemow zaspokajajacych popyt kreowany w takim miescie,
jak Warszawa, nastrecza szczegdlnych trudnosci. Decyzje te sa bowiem wyni-
kiem analizy szeregu czynnikow, dla ktorych punktem odniesienia jest zasad-
nos¢ ekonomiczna w skali catkowitych kosztéw prowadzenia dziatalno$ci go-
spodarczej. Wspotdecyduja one o odleglosci lokalizacji i poziomie zapasow
wzgledem warszawskich konsumentow. W konsekwencji zmienia si¢ geogra-
ficzny podziat obszaréw potozonych wokot Warszawy i powstaja nowe lokali-
zacje obiektow logistycznych.

16 Studium Planu Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Warszawy, Ma-
zowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie, Warszawa 2011, s. 148.
17 Tamze, s. 149-152.
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DELIVERY SYSTEMS TO GREAT CITIES
AND LOGISTIC FACILITIES LOCALIZATION
ON THE EXAMPLE OF WARSAW

AND MAZOWIECKIE VOIVODESHIP

Summary: The construction of companies logistic system requires consideration of the spe-
cific issues related to the supplies to large metropolitan cities, as it constitutes a much
greater challenge in comparison with deliveries to customers in the small and medium-sized
towns. An essential element of the delivery system to great cities, in addition to transport,
are warehouses. Storage locations have a significant impact on the effectiveness of supply
systems. They depend on one hand on customers’ needs and, on the other, on the possibility
to build the logistic facility in a given area or the availability of the speculative storage space
owned by developers. It is worth stressing that the logistic facilities foster the municipalities
(or small or medium sized cities), in which they are built, as well as increase the attractive-
ness of large cities, thanks to improving trade flows to and within these cities.

Keywords: logistics’ facilities localization, delivery systems to great cities, revitalization.



