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Streszczenie

Kwestia lokalizacji przedsiebiorstw jest jednym z kluczo-
wych zagadnien z zakresu nauk o przedsiebiorstwie. Proble-
matyka lokalizacji obiektéw logistycznych (w tym magazy-
néw) jest podejmowana stosunkowo rzadko. Jest to tez za-
gadnienie relatywnie nowe, a w zwigzku z tym dos¢ stabo
jeszcze zbadane. Celem pracy jest ocena poziomu i zréznico-
wania atrakcyjnosci lokalizacyjnej rynku magazynowego.
Badaniu poddano 29 lokalizacji na terenie Polski. Opracowa-
nie jest tez préba zastosowania metody standaryzacji kla-
sycznej przyjetej do oceny wskaznikéw czastkowych, ktore
nastepnie sprowadzono do syntetycznej postaci wskaznika
Perkala. Czynnikami lokalizacyjnymi bedacymi podstawa
oceny sg: dostepno$¢ transportowa, warunki prowadzenia
dzialalnoSci, rynek pracy, potencjal gospodarczy obszaru.
Nadrzedna kwestia sa uwarunkowania geograficzne, wyni-
kajace z polozenia. Te z kolei maja wplyw na koszty trans-
portu, stanowigce okolo 50% kosztéw funkcjonowania tancu-
cha dostaw. Efektem przeprowadzonych badan jest ranking
atrakcyjnosci lokalizacyjnej rynku magazynowego.
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Abstract

The subject of enterprises location is one of the key issues in
the field of enterprise science. The problem of the location of
logistics facilities (including warehouses) is taken up relatively
rarely. It is also a relatively new issue, and therefore still
poorly researched. The aim of the study is to assess the level
and diversity of location attractiveness of the warehouse
market. The study covered 29 locations in Poland. The study
is also an attempt to use the classical standardization method
adopted for the assessment of partial indices, which were then
reduced to the synthetic form of the Perkal index. The location
factors underlying the assessment are: transport accessibility,
business conditions, labour market, and the economic
potential of the area. The overriding issue is geographic
conditions — resulting from the location. These, in turn, affect
the costs of transport, which account for approximately 50% of
the cost of operating the supply chain. The result of the
research is a ranking of location attractiveness of the
warehouse market.
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warehouse market, location, attractiveness, evaluation
method, Poland
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Wprowadzenie

Wybdr optymalnej lokalizacji przedsigbiorstwa
jest uzalezniony od jego specyfiki, wielkosci i strate-
gii rozwojowej oraz przestrzeni operacyjnej, tj. uwa-
runkowan geograficznych. Ale decyzja lokalizacyjna
ma charakter nie tylko geograficzny. Jest ona row-
niez, a nawet przede wszystkim, problemem ekono-
micznym. Od niej zaleza bowiem ponoszone przez
przedsiebiorce nakfady inwestycyjne oraz koszty

funkcjonowania przedsigbiorstwa oraz jego ogdlna
efektywno$¢. Zatem o wyborze lokalizacji decyduje
gltéwnie rachunek ekonomiczny.

Jest naturalne i ekonomicznie uzasadnione, ze kazdy
podmiot gospodarczy, poszukujac miejsc do prowa-
dzenia dziatalnosci, wybiera te, ktore mozliwie najle-
piej beda zaspokajac jego potrzeby. Poszukuje zatem
miejsc o najwyzszych walorach (cechach) uzytkowych
lokalizacji z punktu widzenia prowadzonej przez sie-
bie dzialalnoéci (Budner, 2004, s. 24). Zgodno$¢ tych
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waloréw z wymaganiami inwestora okreSla atrakcyj-
nos$¢ lokalizacji. Wysoka zgodnos$¢ oznacza wysoka
atrakcyjnos¢, a wiec rowniez wysokie korzysci wynika-
jace z lokalizacji. KorzySci te mozna okresli¢ mianem
czynnikéw lokalizacji. Obszary oferujace optymalna
kombinacje czynnikéw lokalizacji sa atrakcyjne pod
wzgledem polozenia — lokalizacji. Tak rozumiana
atrakcyjnos¢ lokalizacyjna (polozenia) jest przedmio-
tem analizy przeprowadzonej w niniejszym artykule.

Celem opracowania jest proba oceny poziomu
i zrdznicowania atrakcyjno$ci lokalizacyjnej rynku
magazynowego w Polsce. Podjety cel zostal osiggnie-
ty dzigki zastosowaniu metody standaryzacji klasycz-
nej przyjetych do oceny wskaznikoéw czastkowych,
ktore nastgpnie sprowadzono do syntetycznej posta-
ci wskaznika Perkala. Badaniu poddano 29 lokaliza-
cji (zwartych obszaréw) na terenie Polski. Jest to gru-
pa niejednorodna, zrdéznicowana pod wzgledem po-
tencjatu ludnoSciowego, powierzchni, dostepnosci
transportowej i poziomu rozwoju oraz dotychczaso-
wej tradycji (dojrzalosci) lokalnej branzy logistycz-
nej. Tworza ja, z jednej strony dominujaca pod
wzgledem udzialu w rynku (ok. 80%) tzw. wielka
piatka, tj. Warszawa i jej region, konurbacja §laska
oraz aglomeracje t.odzi, Poznania i Wroctawia,
z drugiej za$ mniejsze osrodki, okre§lane jako rynki
wschodzace (m.in.: Szczecin, Trojmiasto, Lublin) lub
perspektywiczne, peryferyjnie polozone rynki (jak
np. Wioclawek, Pita, Tarnéw, Radom).

Wszystkie lokalizacje poddane analizie sa traktowa-
ne jako zespoly miejskie, mate i duze aglomeracje lub
konurbacje (§laska i trdjmiejska). Jedynie miasto War-
szawa jest samodzielnym odrgbnym osrodkiem w gra-
nicach administracyjnych. Pozostate obszary z punktu
widzenia statystycznego tworza miasta wraz z otaczaja-
cymi je powiatami. W przypadku braku danych staty-
stycznych PKB dla powiatdw postuzono si¢ jednostka
NUTS3.

Zakres czasowy badania wyznacza dostepnos¢ moz-
liwie najnowszych danych. Ze wzgledu na r6zna, w za-
leznosci od rodzaju danych, inercje, z jaka sa publiko-
wane, wykorzystano dane z lat: 2018 do wskazania
PKB; 2019 do okreslenia liczby podmiotéw GN wpisa-
nych do REGON, bezrobocia, wynagrodzenia brutto,
§redniej ceny wynajmu powierzchni magazynowej,
drog szybkiego ruchu; 2020 do ustalenia §redniej ceny
wynajmu powierzchni biurowe;.

W opracowaniu wykorzystano dane ilosciowe po-
chodzace gléwnie z systemu statystyki publicznej —
Banku Danych Lokalnych GUS — uzupetnione o dane
i informacje pochodzace z innych Zrédel. Korzystano
przede wszystkim z witryn internetowych: officemap.pl;
morizon.pl; nieruchomos$ci-online.pl, oraz danych
firm doradczych rynku nieruchomosci Cresa i Jones
Lang Lasalle. Uzyskane dane mozna uzna¢ za petl-
ne, wiarygodne i pozwalajace na przeprowadzenie
badania.
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Rynek nieruchomosci
magazynowych

Wspolczesna dziatalnos¢ przedsiebiorstw przemy-
stowych, logistycznych czy handlowych trudno sobie
wyobrazi¢ bez gospodarki magazynowej (Budner,
2020b). Wprawdzie podstawowym procesem w jej
obrebie jest magazynowanie, to jednak gospodarka
magazynowa jest pojeciem obejmujacym znacznie
szerszy zakres dziatalnosci. W pierwszej kolejnosci
nalezy wymieni¢ zagadnienia techniczne, ekonomicz-
ne i organizacyjne realizowane w roznej skali: przed-
siebiorstwa, lokalnej, regionu i kraju oraz branzy.

W szerokim znaczeniu termin gospodarka maga-
zynowa dotyczy budowania funkcjonalnych, wyposa-
zonych w niezbedne maszyny i urzadzenia oraz zgod-
nych z przyjetymi standardami, obiektow magazyno-
wych. Dziatalno$¢ ta tworzy tym samym zasoby rynku
nieruchomo$ci magazynowych. Rynek magazynowy
jest specyficzna czescia ogdlnego rynku nieruchomosci.
Jest rynkiem nieformalnym, tzn. nie ma stalej siedzi-
by i statusu. Podobnie jak szeroko rozumiany rynek
nieruchomo$ci rynek magazynowy to ogdt warun-
kow, w ktorych odbywa sie transfer praw do korzysta-
nia z obiektow oraz sa zawierane umowy, ktore stwa-
rzaja wzajemne prawa i obowiazki, polaczone z wia-
daniem nimi (Budner, 2020b).

Obiekt magazynowy jest rozumiany potocznie jako
rodzaj nieruchomodci, uwazanej zazwyczaj za budy-
nek przeznaczony do przechowywania réznego ro-
dzaju towar6w. Mozna w uproszczeniu przyjac, ze
magazyn to obiekt (budynek lub budowla), w ktérym
znajduje si¢ okre$lona przestrzen zaplanowana do
przechowywania i manipulowania dobrami material-
nymi w sposob jak najbardziej efektywny. J. Coyle,
E. Bardi i C. Langley Jr. (2010, s. 314) definiuja ma-
gazyn podobnie, tj. jako konstrukcje budowlang
przeznaczong i przystosowang do sktadowania i prze-
mieszczania zapasOw (materialdw) na okreslonej
przestrzeni.

Magazyny moga by¢ wykorzystywane do tymczaso-
wego sktadowania dobr materialnych, niezbednych
we wszystkich fazach procesu gospodarczego, reali-
zowanych w przedsigbiorstwie: w zaopatrzeniu, pro-
dukcji, dystrybucji i zbycie (Rozej, Stolarski i Slizew-
ska, 2014, s. 70), ale réwniez do realizacji takich pro-
cesOw logistycznych jak: zamawianie, odbieranie
i wydawanie zapasow, pakowanie, sortowanie pa-
czek, przetadunek kompletacyjny i intermodalny,
spedycja, procesy administracyjne. Funkcje magazy-
néw podlegaja zmianom ze wzgledu na rosngce zna-
czenie realizowanych w nich ustug dodatkowych. Ma-
gazyny stanowig wigc wazne ogniwo lancucha i sieci
dostaw, a pelnione przez nie funkcje wplywaja na
stosowane w nich technologie i organizacj¢ prac oraz
na ich lokalizacje (Kisperska-Moron, 2009; Maj-
chrzak-Lepczyk, Maryniak, 2020; Szymonik, Chudzik,
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2018). Zmiany funkcji magazyndéw oraz ich we-
wnetrznej struktury sg efektem przeksztatcania
i ulepszania fancuch6w dostaw oraz catej sieci dystry-
bucji. A. Niemczyk (2006, s. 302) uwaza, ze mamy tu
do czynienia z obustronng reakcja. Z jednej strony
przeksztalcanie magazyndw i pelnienie przez nie no-
wych funkcji powoduje zmiany w taficuchu dostaw.
Z drugiej za$ fancuch dostaw w celu optymalizacji
przeplywow i sieci dystrybucji wywiera nacisk na ko-
lejne zmiany w obrebie magazynow.

Wspomniane zmiany wynikajg rowniez z warunkow
rynkowych (giéwnie wahan popytu i podazy), ogélnej
sytuacji gospodarczej, ale rowniez trendow i gustow
potencjalnych konsumentdw. B. Galinska (2016, s. 16)
stwierdza wrecz, ze przedsiebiorstwa, chcac zapewnié
sobie wysoka pozycje na tle konkurencji, zmuszone sa
niejako do reagowania na te ewolucyjne warunki.
Gléwnym celem takiego podejscia jest spelnianie ro-
snacych wymagan obstugi logistycznej, ktore sa zwig-
zane m.in. ze skroceniem czasu realizacji zaméwienia,
zwigkszeniem rdznorodnosci oferowanego asorty-
mentu czy poprawa poziomu obstugi nabywcy. Konse-
kwencja tego jest rozwoj calego rynku magazynowego
w odniesieniu do liczby (przyrost obiektow), wielkoSci
(przyrost powierzchni) i zakresu funkcji magazynow
oraz ich lokalizacji. Zmieniaja si¢ tez same magazyny,
tzn. ich wyposazenie (zasoby wewnetrzne), wewnetrz-
na struktura organizacyjna, a nawet bryla.

Ewolucje, jakie przechodza te obiekty w sensie
przedmiotowym (forma i wyposazenie), organizacyj-
nym i funkcjonalnym (zakres spelnianych zadan
i funkcji), powoduje pewien chaos terminologiczny.
Dowolno$¢ w uzywaniu nazw moze wynikac rowniez
ze wzgledow marketingowych. Uzywane sa m.in. ta-
kie okreslenia jak: centra dystrybucji lub centra ma-
gazynowo-dystrybucyjne, centra logistyczne, parki
magazynowe i parki logistyczne. O nazwie powinien
decydowac zakres funkcji wynikajacy z rodzaju posia-
danej infrastruktury magazynowej. Nie wnikajac
w szczegdly dotyczace zakresu kompetencji poszcze-
g6lnych obiektow logistycznych, nalezy zwroci¢ uwa-
ge na pewne prawidiowosci zwiazane z ich lokaliza-
cja. Obiekty te rzadko dziataja w odosobnieniu. Cze-
sto funkcjonuja w bliskosci, w grupach okreslanych
jako parki (ang. park — obszar przeznaczony do
okreslonego celu). Takich parkéw oferujacych ko-
mercyjna powierzchnie magazynowa, tworzonych
i sukcesywnie rozwijanych przez deweloperow, jest
w Polsce wedtug Cresa (2019) 388 (stan w na koniec
2019 r.). Ich liczba stale roénie.

Atrakcyjnos¢ lokalizacyjna jako
determinanta lokalizaciji inwestyciji

Nie ma uniwersalnego przedsigbiorstwa, zatem
nie ma standardowych czynnikéw lokalizacyjnych,
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uniwersalnych dla kazdej inwestycji. W przypadku
przedsiebiorstw branzy magazynowo-logistycznej do-
stepno$¢ transportowa jest najbardziej typowym
czynnikiem lokalizacyjnym. Transport nalezy uznaé
wrecz za nadrzedny nad innymi czynnikami (m.in.
bazg surowcowa i energetyczng). Trzeba jednak braé
pod uwage rowniez fakt, ze dla firm produkcyjnych
istotny jest caly fancuch logistyczny. Czgsto firmy lo-
gistyczno-produkcyjne funkcjonuja w bliskosci, two-
rza tez klastry. Stad tez typowymi czynnikami lokali-
zacyjnymi dla wigkszosci firm sektora logistycznego
s oprOcz transportu: bliskos$¢ i rozmiar rynku zbytu
oraz zasoby i koszty pracy. Wszystkie czynniki wyka-
zuja wysoka zmienno$¢ przestrzenng. O lokalizacji
ijej atrakcyjnosci decyduje zazwyczaj ich kombinacja.

K. Kucinski (2001, s. 16) twierdzi, ze dane miejsce
jest dla przedsiebiorstwa o tyle atrakcyjne, o ile stwa-
rza mozliwo$¢ obnizki kosztdw i podnosi jego konku-
rencyjno$¢. Stad mozna wyprowadzi¢ wniosek, ze
sukces firmy i jej pozycja rynkowa mogg zalezeC nie
tylko od tego, co wytwarza, jak to robi, w jakiej ilo§ci
i cenie, ale rowniez, gdzie to czyni. Nasuwa si¢ wiec
naturalna kwestia lokalizacji przedsigbiorstwa, moz-
liwosci i skali prowadzenia dziatalno$ci oraz kombi-
nacji roznych czynnikdw lokalizacyjnych sprzyjaja-
cych osiagnieciu sukcesu rynkowego. Jest to kwestia
trafnoSci oceny kryteriow lokalizacji, ktére pozwola
na wkomponowanie funkcji przedsigbiorstwa w oto-
czenie rynkowe w zaleznoSci od przestrzennego za-
siegu dziatalnoSci i powigzan. Atrakcyjna lokalizacja
ulatwia tym samym maksymalizacje zyskow oraz
zmniejszenie ryzyka niepowodzenia potencjalnej in-
westycji.

Atrakcyjno$¢ lokalizacyjna jest tu tozsama z atrak-
cyjnoscia inwestycyjna, poniewaz tylko atrakcyjna lo-
kalizacja pozwala zredukowa¢ naktady inwestycyjne,
ale przede wszystkim przyszie koszty dzialalnosci
(funkcjonowania) przedsigbiorstwa (por. Kalinow-
ski, 2007). Atrakcyjno$¢ inwestycyjna jest jednym
z najwazniejszych elementéw zwigzanych z ksztatto-
waniem aktywnoSci gospodarczej oraz determinuja-
cych konkurencyjnos¢ poszczegdlnych obszarow. Jest
pojeciem roznie definiowanym. Poniewaz stowo
»atrakeyjnos¢”! (lac. attractio) oznacza przyciagganie,
to w potocznym rozumieniu atrakcyjno$¢ inwestycyj-
na oznacza zdolno$¢ do przyciagania inwestorow po-
przez stwarzanie dogodnych warunkéw dziatalnoSci
gospodarczej. W opracowaniu M. Tarkowskiego
(2015) przyjeto atrakcyjno$¢ inwestycyjna jako zdol-
no$¢ skionienia do inwestycji poprzez oferowanie
kombinacji korzysci lokalizacji mozliwych do osiagnie-
cia w trakcie prowadzenia dzialalnosci gospodarcze;.
Obszary oferujace optymalng kombinacje czynnikow
lokalizacji stwarzaja zarazem najlepsze warunki do
funkcjonowania przedsiebiorstw, czym przyciagaja
inwestorow. E. Czerwieniec (2007, s. 7) definiuje
atrakcyjno$¢ inwestycyjna podobnie, tj. jako zespot
przewag danego miejsca, gdyz pewne obszary wyka-
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zuja relatywnie lepsze uwarunkowania prowadzenia
dziatalnosci inwestycyjnej niz inne. Problematyka lo-
kalizacji inwestycji ma wielowymiarowy charakter.
Podobnie ocena atrakcyjnosci inwestycyjnej zalezy
od rodzaju dziatalnosci, od udziatu poszczegdlnych
czynnikéw w procesie produkcji, organizacji i funk-
cjonowania przedsigbiorstwa oraz od subiektywnego
odbioru poszczegdlnych czynnikdw przez inwestorow
(Matuszyfiska, 1996). Rzeczywista atrakcyjnos¢ inwe-
stycyjna danego obszaru moze by¢ okreSlona jedynie
dla konkretnego rodzaju inwestycji w okreslonym
czasie. Trzeba pamietaé, ze na decyzje lokalizacyjna
oprocz czynnikdw obiektywnych wplywajg rowniez
czynniki subiektywne, zalezne od systemu wartosci
decydentow, ich wiedzy, a takze obrazu ksztattowa-
nego np. przez media.

Przestanki lokalizaciji obiektow
magazynowo-logistycznych

Rozwazajac decyzje lokalizacyjna, nalezy kierowac
sie wlasciwymi kryteriami wyboru. Sa nimi z jednej
strony pewne okolicznosci ogdlne, okre§lane mianem
uwarunkowan, z drugiej za$§ szczegdltowe motywy
sktaniajace do podjecia decyzji inwestycyjnej, innymi
stowy czynniki lokalizacyjne. Zaréwno uwarunkowa-
nia, jak i czynniki lokalizacyjne maja znaczenie
w dzialalnosci obiektow logistycznych.

Uwarunkowania dziela si¢ na zewnetrzne i we-
wnetrzne. Pierwsze obejmuja wielostronny zakres ka-
tegorii odnoszonych do wigkszego obszaru — tzw.
dalszego otoczenia (zazwyczaj regionu lub kraju).
Obejmuja one m.in.: 0gblng sytuacje makroekono-
miczng (aktualng i prognozowana), dynamike rozwoju
oraz strukture rodzajowa gospodarki kraju/regionu
i poziom jej rozwoju, polityke fiskalng, gospodarcza
i transportowa panstwa oraz warunki finansowania
inwestycji, wyposazenie w infrastrukture transporto-
wa (np. rozwdj drog szybkiego ruchu, kolei), warto$¢
rynku logistycznego, relacje przestrzenne do rynkdw
zbytu, uwarunkowania prawne (w tym przepisy pla-
nowania przestrzennego, prawa budowlanego, trans-
portowego, ochrony §rodowiska), warunki demogra-
ficzno-zawodowe (takie jak: liczba ludnodci i jej sita
nabywcza, poziom popytu, bezrobocie, poziom wy-
ksztalcenia itp.).

Z kolei uwarunkowania wewnetrzne odnosza si¢
do cech rozpatrywanego obszaru — blizszego otocze-
nia (zazwyczaj miasta lub gminy). Uwarunkowania
wewnetrzne dotycza takich cech jak: stan prawny
(m.in. stosunki wlasno$ciowe terendw, zapisy w miej-
scowych planach zagospodarowania przestrzennego,
ograniczenia urbanistyczne), dotychczasowy stan za-
gospodarowania i uzytkowania, ograniczenia techno-
logiczne wynikajace z pojemnoSci sieci uzbrojenia
technicznego.

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037

Czynniki lokalizacyjne dotycza konkretnego tere-
nu pod inwestycje i jego cech. Nalezy tu wymieni¢:
warunki naturalne (np.: uksztaitowanie terenu, cechy
techniczne gruntu), stan prawny (m.in. wlasnos¢, ob-
cigzenie hipoteczne), dotychczasowy sposob uzytko-
wania i zagospodarowania. Zaktadajac explicite, ze
wymienione cechy sg korzystne dla firm, w praktyce
zestaw czynnikow lokalizacyjnych majacych wplyw na
decyzje lokalizacyjng ograniczany jest czesto do kilku
czynnikow twardych oraz kilku migkkich. Generalnie
jednak te drugie sa uznawane przez firmy logistyczne
za mniej istotne (Budner, 2020a), mimo ze dotycza
m.in. waznej sfery wspodtpracy inwestora z samorzg-
dem terytorialnym (JST). Jakos¢, sprawnosc i facho-
wos¢ obstugi administracji JST, promocja wizerunku
gminy, mentalno$¢ spoteczenstwa (pozytywne nasta-
wienie do nowych inwestycji, otwarto$¢ i gotowos§¢
podejmowania wyzwan) sa réwniez wskazywane,
cho¢ zazwyczaj znacznie rzadziej i jako czynniki
mniej istotne.

Badania empiryczne (Budner, 2020a) dowodza, ze
najistotniejszymi czynnikami twardymi dla firm decy-
dujacych si¢ na inwestycje w nieruchomos¢ logistycz-
ng (waga: ,bardzo wazne”) sa: potozenie geograficz-
ne w poblizu aglomeracji miejskiej, infrastruktura
transportowa oraz chfonno$¢ rynku lokalnego, jesli
chodzi o oferowane ustugi. Swiadczy to o istotnej ro-
li mozliwosci, ktore daje dziatalno$¢ w aglomeracji
miejskiej. Atrakcyjno$¢ infrastrukturalna, duzy
i chfonny rynek zbytu oraz oferowane ustugi przycia-
gaja inwestycje, wplywajac tym samym na rozwoj ob-
szaru. Powstanie nieruchomodci logistycznej typu park
magazynowy/logistyczny wiaze si¢ zazwyczaj z inwesty-
cjami miasta w infrastruktur¢ transportowa (np.
z rozbudowa badz przebudowa drog, budowa obwod-
nic, tras szybkiego ruchu, mostdw, tuneli itp.). Ponad-
to parki logistyczne, jako nowe formy zagospodarowania
miasta, same w sobie podnosza tez warto$¢ gruntow
oraz atrakcyjno$¢ inwestycyjng miasta, wzmacniajac
jego konkurencyjnos¢ i poprawiajac wizerunek.

Wérdd twardych czynnikéw lokalizacyjnych uzna-
wanych przez inwestor6w za ,wazne” wskazano:
kwalifikacje i dostepnos$¢ kadry pracowniczej, ko-
rzystne ceny nieruchomosci, dostepnos¢ i sprawnosé
logistyczna regionu (Budner, 2020a, s. 136-139). Co
ciekawe, przedsiebiorstwa nie przywiazuja duzej wa-
gi do kosztow pracy lokalnej sily roboczej. Dostep-
nos¢ ludzi do pracy w obszarze aglomeracji nie stanowi
duzego problemu, nawet jezeli oznacza dodatkowe
koszty zwiazane z organizacja transportu dla pracow-
nikdw. Atrakcyjny rynek pracy stanowi jeden z klu-
czowych atutéw wspierajacych rozwoj polskiego ryn-
ku magazynowego. Atrakcyjno$¢ ta wynika nie tylko
z nizszych niz w innych krajach kosztéw pracy, lecz
takze z zasobnosci w site roboczg o wysokich kwalifi-
kacjach. Stad waznym elementem okreslajacym sytu-
acje na rynku pracy jest czas potrzebny do rekrutacji
zespotu pracownikow.

5



Istotng kwestig dla firm jest rozstrzygniecie dyle-
matu: czy wynajaé magazyn, wybierajac obiekt z do-
stepnych ofert, wybudowa¢ magazyn w formule BTS?
przy pomocy dewelopera, czy tez wybudowaé wiasny
magazyn (formuta BTO — ang. build-to-own). Kosz-
ty wynajmu sa funkcjg kilku zmiennych. Zaleza od lo-
kalizacji oraz charakteru obiektu (wielkoSci, wyposa-
zenia i standaryzacji parametréw technicznych oraz
zagospodarowania). Te z kolei ksztattuja koszty bu-
dowy, ceny gruntéw oraz aktualne tendencje rynko-
we popytu i podazy. Wskazane wyzej czynniki maja
zr6znicowany przestrzennie charakter. Moga by¢ do-
datkowo ksztaltowane przez lokalne warunki zwigza-
ne z podatkiem od nieruchomosci czy posiadaniem
miejscowych plandw zagospodarowania przestrzen-
nego lub miekkimi czynnikami zwigzanymi ze spraw-
noscia i elastycznoscia dziatania lokalnej administracji.
Innym czynnikiem ksztaitujagcym klimat inwestycyjny
w skali regionalnej jest wysoko$¢ pomocy publiczne;.
W przypadku wynajmu koszty zwigzane z funkcjono-
waniem obiektow magazynowych stanowia jednak
zaledwie niewielka cze$¢ catkowitych kosztow opera-
cyjnych.

Bardzo waznym czynnikiem majacym wplyw na
rozw0j rynku magazynowego jest sytuacja makroeko-
nomiczna i dynamika jej zmian. Wzrost gospodarczy
stymuluje wysoki popyt i podaz na rynku. Wysoka dy-
namika wzrostu gospodarczego (zauwazalna szcze-
golnie w przemysle i transporcie) wplywa zatem na
wzrost inwestycji na rynku magazynowym. Poziom
rozwoju obszaru, a takze struktura jego gospodarki
wiaza si¢ przede wszystkim z wystepowaniem odpo-
wiedniego Srodowiska gospodarczego do prowadze-
nia dziatalno$ci gospodarczej na wiasciwym dla inwe-
stor6w poziomie rozwoju technicznego, umozliwiaja-
cym nawigzanie kooperacji w zakresie niezbednych
ustug i dostaw. Ogdlnie rzecz ujmujac, potencjat go-
spodarczy podnosi atrakcyjnos¢ lokalizacyjna (inwe-
stycyjna) obszaru.

Z powyzszych rozwazaf mozna wnioskowacl, ze
dostepno$¢ infrastruktury transportowej to najistot-
niejszy czynnik w procesie oceny lokalizacji inwesty-
cji w nieruchomo$¢ logistyczng. Wybdr lokalizacji
najlepiej odpowiadajacej potrzebom przewozowym
firm np. w przypadku sieci handlowych wiaze si¢ row-
niez ze skroceniem czasu dostaw, co stanowi o prze-
wadze konkurencyjnej danego podmiotu na rynku.
Przede wszystkim jednak pozwala na znaczne obni-
zenie kosztow transportu. Analiza kosztow operacyj-
nych faficucha dostaw pozwala stwierdzi¢, ze to wia-
$nie transport stanowi najwigkszy skiadnik kosztow
loglstycznych (Srednio 50%)°. Koszt logistyczny ]CSt
tu rozumiany jako suma wszystkich naktadéw ponie-
sionych na udostepnienie towaru lub ustugi na rynku,
gtownie konsumentowi koncowemu. Tak wysoki
udziat kosztu transportu w kosztach ogdlnych obser-
wuje si¢ bez wzgledu na sposdb jego kalkulacji, tj. ja-
ko udziatu w sprzedazy lub jako udziatu przeliczone-
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go na jednostke wagi towaru. Oznacza to, ze mimo
znacznego obnizenia udzialu kosztéw transportu
w kosztach ogolnych rola transportu jako czynnika
lokalizacji jest nadal znaczaca, a w odniesieniu do
branzy logistycznej — dominujaca, a wrecz determi-
nujaca. Innymi sfowy, koszty transportu sg uzaleznio-
ne od dlugosci tras przewozow, co determinuje loka-
lizacje obiektow.

Pomiar atrakcyjnosci lokalizacyjnej
dla rynku magazynowego

Na decyzje o lokalizacji obiektu logistycznego
sktada si¢ szereg czynnik6w. Niektore z nich wynika-
ja bezposrednio z natury prowadzonej dziatalnoSci.
Inne to typowe czynniki kosztowe zwigzane z funk-
cjonowaniem calego lafcucha dostaw. Sa konse-
kwencja prostego rachunku ekonomicznego. Istotne
znaczenie maja tez geograficzne, zasobowe i gospo-
darcze kryteria oceny danego obszaru. Poszczegolne
czynniki niekiedy trudno ]est przyporzqdkowac do
poszczegdlnych kategorii, poniewaz nie zawsze maja
charakter roztaczny. Pomiar atrakcyjnosci lokalizacji
ma zatem charakter wielokryterialny.

Aby mozliwie doktadnie odzwierciedli¢ atrakcyj-
no$¢ lokalizacji, nalezy przeanalizowa¢ kilka grup
kryteriow, reprezentujacych najwazniejsze obszary
zwigzane z dziafalnoscig logistyczna. Sa to:

1) dostepnos¢ transportowa obszaru;

2) sytuacja na lokalnym rynku pracy;

3) istniejacy potencjal gospodarczy obszaru;

4) warunki najmu powierzchni magazynowej i biurowe;.

Dostepno$§¢ transportowa to najistotniejszy
z czynnik6w w procesie lokalizacji obiektu logistycz-
nego i jej oceny. Optymalna dostepnos¢ transporto-
wa jest wrecz czynnikiem determinujacym polozenie
centréw dystrybucyjnych sieci handlowych, ktérych
lokalizacja jest zazwyczaj geograficznie rozproszona.
Odpowiedni wybdr lokalizacji magazynu ma kluczo-
we znaczenie dla skracania czasu dostaw i wyniku fi-
nansowego sieci. Z tego wzgledu sieci prowadzace
dziatalno$¢ na terenie calej Polski lokalizuja swdj
magazyn centralny w §rodkowej czgsci kraju. Innym
rozwigzaniem optymalizujgcym koszty transportu
moze okazac si¢ lokalizacja dwdch lub wiecej centrow
dystrybucyjnych. Moze ona wygenerowal jeszcze
wigksze oszczednosci kosztéw transportu, ktore za-
zwyczaj przewyzszaja koszty nieruchomosci. Podsu-
mowujac, wybdr lokalizacji najlepiej odpowiadajace;j
potrzebom przewozowym danego przedsigbiorstwa
pozwala na znaczne obnizenie kosztow transportu,
skrocenie czasu dostaw oraz uzyskanie przewagi kon-
kurencyjnej na rynku.

Istotnym kryterium decyzji o lokalizacji magazynu
jest sytuacja na lokalnym rynku pracy. Zasoby
pracy ksztaltuja atrakcyjno$¢ tego obszaru. Wpraw-
dzie koszty pracy* stanowia okofo 10% kosztow ope-
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racyjnych centrum logistycznego, jednak wazniejsza
kwestia, znacznie podnoszaca atrakcyjno$¢ danej lo-
kalizacji, jest dostepno$¢ odpowiedniej liczby pra-
cownikdéw o pozadanych umiejetnosciach i doswiad-
czeniu. Dostepno$¢ pracownikow nabiera coraz
wigkszego znaczenia jako kryterium lokalizacyjne ze
wzgledu na pojawiajace si¢ niedobory sily robocze;j
na niektdrych bardziej rozwinietych rynkach. Czyn-
nik ten przemawia na korzy$¢ mniej rozwinigtych lo-
kalizacji. Stopa bezrobocia jest tam wyraznie wyzsza
niz w najwickszych aglomeracjach. Jednak poziom
kwalifikacji pracownikow w aglomeracjach jest wyz-
szy niz w mniejszych osrodkach. Te dwa czynniki de-
cyduja o przewadze konkurencyjnej obszaru.

Kolejnym waznym czynnikiem majacym wplyw na
atrakcyjno$¢ inwestycyjng i rozwdj rynku magazyno-
wego jest potencjal gospodarczy obszaru i jego dy-
namika. Jego wplyw na atrakcyjnos¢ wiaze sie z wy-
stepowaniem S§rodowiska gospodarczego na odpo-
wiadajacym inwestorowi poziomie rozwoju technicz-
nego, umozliwiajacym nawigzanie kooperacji w za-
kresie niezbednych ustug i dostaw, zapewniajacych
optymalne funkcjonowanie inwestycji. Kapitat przy-
ciagaja obszary rozwiniete i stabilne. Sukces istnieja-
cych juz firm (m.in. ich liczba) $§wiadczy o tym, ze
znalazly one korzystny klimat dla rozwoju swojej
dziatalnosci: chtonny rynek, wykwalifikowang site ro-
boczg, przychylne nastawienie wtadz lokalnych, do-
bry grunt administracyjny itp. To przyciaga kolej-
nych, nowych inwestorow.

Warunki finansowe najmu wynikaja z lokaliza-
cji oraz biezacych trendéw w popycie i podazy. Sa po-
chodna ceny gruntéw, kosztdw i rodzaju inwestycji
w nieruchomo$¢. Znaczenie ma réwniez dojrzato$¢
danego rynku lokalnego, ktérego konsekwencja jest
wigkszy wybor najemcow. Nalezy jednak zwrdcic
uwage na fakt, ze koszty zwiagzane z wynajmem nieru-
chomosci magazynowej i biur stanowia niewielka
cze$¢ kosztow funkcjonowania firm logistycznych —
okolo 4-5%. Do nich nalezy doda¢ oplaty serwisowe.
Oszczednoscei na kosztach transportu moga zatem
z nawiazka zrekompensowac wyzsze koszty najmu.

Znaczenie poszczegOlnych grup czynnikdéw jest
wigc niejednakowe. Aby mozliwie doktadnie od-

Tabela 1
Kryteria i ich znaczenie w ocenie atrakcyjnosci
lokalizacyjnej rynku magazynowego

Grupy czynnikéw atrakcyjnoSci Waga [%]
Dostepnosé transportowa obszaru 45
Sytuacja na lokalnym rynku pracy 20
Istniejacy potencjal gospodarczy obszaru 20
Warunki najmu powierzchni magazynowej i biurowe;j 15

Zrddlo: opracowanie wiasne.
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zwierciedli¢ atrakcyjnos¢ lokalizacji, poszczegdlnym
grupom czynnikow nadano rozne wagi. Wagi te wyni-
kajg zar6wno z praktyki gospodarczej, jak i opinii
ekspertow rynku nieruchomosci magazynowych oraz
badan empirycznych autora. Ich prawdopodobny
wplyw na warto§¢ rynku nieruchomosci magazyno-
wych przedstawia tabela 1.

Metodyka badania

Kazda z 29 lokalizacji zostala poddana analizie
pod wzgledem czterech waznych z punktu widzenia
prowadzenia dziafalno$ci logistycznej kryteriow.
Aby mozliwie doktadnie odzwierciedli¢ charakter
obszaréw, kazdemu z kryteridw przyporzadkowano
po dwa szczegdlowe wskazniki. Ich dobdr byt trud-
ny i uzalezniony od dostepnosci, kompletnosci
i wiarygodno$ci informacji dla wszystkich obszaréw
na poziomie lokalnym. Zastosowanie proporcjonal-
nosci co do liczby wskaznikéw charakteryzujacych
okre§lony obszar badania ma z kolei zapewnié
precyzyjnos¢ uzyskiwanych wynikdw. W efekcie we-
ryfikacji dostepnego materialu empirycznego do
syntetycznego przedstawienia problematyki atrak-
cyjnosci przyjeto wskazniki czastkowe zestawione
w tabeli 2.

Wszystkie przyjete do analizy wskazniki sa mie-
rzalne i wyrazone w wielkoSciach relatywnych. Pie¢
sposrod przyjetych wskaznikow ma charakter stymu-
lanty, a trzy destymulanty (tabela 2). Wskazniki
czastkowe zostaly dobrane tak, aby nalezycie odda-
waly istote analizowanego zjawiska. Istota wtasciwe-
go doboru wskaznik6w czastkowych tkwi w tym, aby
wskazniki te charakteryzowata zr6znicowana warto§¢
poznawcza. Wskazniki stanowigce podstawe wyzna-
czania syntetycznych miar rozwoju musza charakte-
ryzowac si¢ przede wszystkim niskim poziomem sko-
relowania. Z analizy macierzy korelacji cech wynika,
ze przyjete wskazniki czastkowe charakteryzuja sie
wladciwym poziomem skorelowania i wszystkie moga
zosta¢ wykorzystane do pomiaru atrakcyjnosci lokali-
zacyjnej.

Do oceny dostepnoSci transportowej analizowa-
nych lokalizacji zastosowano 2 wskazniki:

B dlugosé drog szybkiego ruchu w promieniu 60 km
od wybranej lokalizacji;

B liczbe ludno$ci w obszarze wyznaczonym przez
izochrong 1 godziny.

Ocena dostepnosci transportowej wybranych loka-
lizacji zostala okre$lona na podstawie transportu
drogowego. Jest on w Polsce dominujacym rodzajem
nad innymi Srodkami transportu towardéw. Wedlug
GUS transport drogowy ma ponad 85-procentowy
udziat w przewozie fadunkéw (w tonach). Udziat ko-
lei w miksie transportowym jest marginalny (12%
przewozow). Na popularno$¢ transportu samochodo-
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Tabela 2
Wskazniki czqstkowe uzyte do badania atrakcyjnosci lokalizacyjnej
Grupy cz.ynn’ilf()w Wskazniki czastkowe Uwagi Stymulanta/
atrakcyjnoSci /destymulanta
Dostepnosé Dtugos¢ drdg szybkiego ruchu w promieniu 60 km od wybranej lokalizacji | Autostrady, drogi S
transportowa ekspresowe, krajowe
obszaru drogi dwujezdniowe
istniejace w 2019 1.
Liczba ludnoSci w obszarze wyznaczonym przez izochrong 1 godziny Stan na koniec 2019 r. S
Sytuacja na Przeci¢tne wynagrodzenie brutto na miesigc w lokalizacji [zt] Stan na koniec 2019 r. D
lokalnym rynku
pracy Stopa bezrobocia [%] Stan na koniec 2019 r. S
Istniejacy potencjal| PKB/Imieszkarica na obszarze w potencjalnym zasiggu lokalizacji [1h] Stan na koniec 2018 r. S
gospodarczy
obszaru Liczba podmiotdéw/1000 mieszkancow Stan na koniec 2019 r. S
Warunki najmu Srednia wysokosé bazowego czynszu wynajmowanej powierzchni Wedlug Cresa w 2019 1. D
powierzchni magazynowej [euro/m%/miesiac]
magazynowej
i biurowej Sredni koszt wynajmu powierzchni biurowej [euro/m%miesiac] Wedtug officemap.pl; D
morizon.pl;
nieruchomosci-online.pl
w2019 .

Zrodto: opracowanie wlasne.

wego w Polsce wplywa w duzej mierze rozwinigta
i stale rozbudowywana infrastruktura drogowa. Kon-
tynuowany rozwdj sieci drogowej z pewnoscia wply-
nie na dalsza decentralizacj¢ rynku magazynowego
oraz otworzy przed deweloperami i najemcami nowe
mozliwosci.

Do wyznaczenia obszaru zakreslonego z centrum
osrodka izochrong 60 minut zastosowano promieni-
sta izochrong¢ reprezentujaca idealny (w ksztalcie
okregu) obszar obstugi. Aby obliczy¢ udziat rzeczywi-
stej izochrony samochodowej w izochronie idealne;j
dla liczby ludnosci, nalezy zastosowa¢ wskaznik do-
stepnosci czasowej (L) przy zatozeniu poruszania si¢
z predkoscig 90 km/h. Ludno$¢ zamieszkujaca obszar
rzeczywistego czasu obsltugi wyznaczony izochrona
idealna 60 minut to iloczyn wskaznika dostepnosci
(L) 1 liczby mieszkancoéw zamieszkatych w izochro-
nie idealnego czasu obstugi. Wskaznik ten uzyskany
przez P. Sleszynskiego (2014) dla 18 miast wojewddz-
kich w Polsce wynosi 70,5%. Podobna praktyczng in-
terpretacje izochrony idealnej zastosowali w bada-
niach empirycznych P. Sleszyfiski (2012) oraz P. Ol-
szewski i in. (2014).

Dostepnos¢ transportowa to rowniez zasieg, jaki
generuje wybrana lokalizacja, dlatego nalezy
uwzgledni¢ ludnos¢, ktora znajduje sie w obszarze
wyznaczonym przez odleglo$¢ mozliwa do pokonania
w jedng godzing. Izochrona 1-godzinna wyznacza ob-

szar, ktory mozna rozpatrywac jako tzw. ostatnig mi-
le. Populacja w zasiegu jednej godziny jazdy to row-
niez dostep do potencjalnych pracownikdw, ktorzy
dzieki wygodnym potaczeniom chetnie pokonaja nie-
co dluzszy dystans do miejsca zatrudnienia.

Analizujac sytuacje na lokalnym rynku pracy
pod katem atrakcyjnosci inwestycyjnej, wzieto pod
uwage:

B przecietne wynagrodzenie brutto na miesigc

w lokalizacji;

B stope bezrobocia.

Analiza wyzej wymienionych wskaZnikéw pozwoli-
ta, cho¢ w ograniczonym stopniu, na iloSciowa i jako-
§ciowa ocen¢ lokalnych zasobow pracy. Wysokos¢
wynagrodzen jest waznym parametrem branym pod
uwage przez firmy prowadzace dzialalnos¢ logistycz-
na, ktore traktuja go jako destymulator. Z kolei sto-
pe bezrobocia mozna traktowac jako dostgpnoS¢ sily
roboczej. Dlatego z punktu widzenia przedsigbiorstw
nalezy jg traktowa¢ jako stymulator. Wobec obser-
wowanego w ostatnich latach niedoboru pracowni-
koéw znaczenie tego czynnika wzrosto.

Potencjal gospodarczy lokalizacji analizowano,
uzywajac:
® PKB na 1 mieszkafica na obszarze w potencjal-

nym zasiegu lokalizacji;

B liczby podmiotéw na 1000 mieszkancow.

Produkt krajowy brutto na mieszkafca jest pod-
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stawowym i najbardziej uniwersalnym miernikiem
okreSlajacym poziom rozwoju. Liczba podmiotdéw
gospodarczych na 1000 mieszkancéw to jeden z cze-
$ciej stosowanych wskaznikéw do oceny aktywnosci
gospodarcze;.

W analizie warunkéw najmu powierzchni maga-
zynowej i biurowej obszaru uzyto dwdch wskaznikow:
B Sredniej wysokosci bazowego czynszu wynajmo-

wanej powierzchni magazynowej;

B Sredniego kosztu wynajmu powierzchni biurowej.

Aspekt finansowy zwigzany z wynajmem po-
wierzchni magazynowej i biurowej ma generalnie mar-
ginalne znaczenie w stosunku do oszczednosci mozli-
wych do wygenerowania, plyngcych z wyboru optymalnej
lokalizacji. S3 one najbardziej istotne dla firm logi-
stycznych, ktorych dziatalno$¢ jest niskomarzowa.

Istnieje spora grupa metod tworzenia syntetycz-
nych wskaznikéw pomiaru rozwoju. Ich celem jest
z reguly uporzadkowanie obiektow pod wzgledem
badanego zjawiska. Wyznaczenie wskaznika synte-
tycznego wymaga zapewnienia wtasciwej porowny-
walnosci danych. Poréwnywalnos¢ danych zapewnia
ich normalizacja, czyli ujednolicenie zakresu warto-
§ci zmiennych. Istnieje kilka sposobdéw normalizacji.
W analizie postuzono si¢ klasyczna standaryzacja.

Dokonujac standaryzacji klasycznej, wskazniki
czastkowe obliczono wedlug nastepujacej formuly:

a) dla wskaznika majacego charakter stymulanty:

gdzie:

zij—wartoéé standaryzowana j-tej cechy w i-tym
obiekcie,

Xjj— warto$¢ empiryczna j-tej cechy w i-tym obiek-
cie,

x; — Srednia arytmetyczna j-tej cechy,
o; — odchylenie standardowe j-tej cechy.
Wskaznikiem syntetycznym czgsto wykorzystywa-
nym w tego typu badaniach jest wskaznik zapropono-
wany przez J. Perkala. Jego konstrukcja bazuje na
§redniej arytmetycznej wartoSci standaryzowanych
wskaznikow czastkowych, z uwzglednieniem przyje-
tych wag. Formuta obliczania jest nastgpujaca:

_ Loy "
WP = n =1 ¥ij»

gdzie:
WP — wskaznik Perkala,
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yj — warto$¢ standaryzowana j-tej cechy w i-tym
obiekcie,
n — liczba obiektéw poddanych analizie.

Z reguly warto$¢ wskaznika Perkala oscyluje
w przedziale od -3 do 3, przy czym wartoSci powyzej
0 bedg Swiadezy¢ o wyzszym poziomie atrakcyjnosci.
Srednio atrakcyjne lokalizacje beda uzyskiwaé warto-
$ci wskaznika bliskie 0, a najstabiej w zestawieniu be-
da wypadac te jednostki, dla ktorych wskaznik bedzie
przyjmowac wartosci wyraznie ponizej 0 (Dyba, Stry-
jakiewicz, 2012).

Zgodnie z metoda zaproponowana przez Z. Kacz-
marka i J. Paryska (1977) wyrdznienie klas atrakcyj-
noSci lokalizacyjnej dla obliczonych wskaznikéw be-
dzie bazowac¢ na §redniej arytmetycznej i odchyleniu
standardowym, na podstawie ktorych wydzielone zo-
stang kategorie jednostek (tabela 3).

Atrakcyjnos¢ lokalizacyjna —
wyniki badania

Sposrod 29 lokalizacji liderem atrakcyjnosci loka-
lizacyjnej (poziom A) okazaly sie: konurbacja §laska,
aglomeracja 16dzka i region Warszawy. Wysoka
atrakcyjno$¢ lokalizacyjna (B) cechuje kolejnych
sze&C lokalizacji: aglomeracje krakowska, wroctawska
i poznanska oraz Czestochowe, Radom i Warszawe.
Zaktadajac, ze Czestochowa nalezy w szerokim uje-
ciu do odleglej o mniej wigcej 60 km (izochrona 1h)
konurbacji §laskiej, podobnie jak Radom do pofozo-
nej w odlegtosci niespelna 100 km stolicy Polski, to
w czotowce rankingu znalazly si¢ wszystkie obszary
nalezace do pigciu aglomeracji tworzacych najwiekszy
rynek koncentrujacy nowoczesng powierzchni¢ maga-
zynowa w Polsce (80% ogotu). Ich osrodkami sa naj-
wigksze polskie miasta — metropolie (rysunek 1).

Wspo6lna mocna strong tych obszardw jest olbrzymi
potencjal zapotrzebowania na ustugi magazynowo-
-logistyczne. Te pie¢ lokalizacji zamieszkuje w promie-
niu izochrony 1h ponad 16 mln ludnosci. Wielki po-
tencjal demograficzny (duze zasoby pracownikow
i konsumentéw — rynek zbytu), ale i gospodarczy
o zrdznicowanej strukturze sektorowej uzasadnia kon-
centracje licznych magazynéw. Dodatkowo obszary te
charakteryzuja si¢ najwicksza dostepnoscia za sprawa
wielogaleziowej infrastruktury gospodarczej i trans-
portowej (drog o duzej przepustowosci). To pozwala
na szybki rozw0j rynku ustug logistycznych.

Najliczniejsza grupe tworzy 12 lokalizacji naleza-
cych do przecietnej klasy atrakcyjnosci. Wigkszos¢
z nich branzowe portale i czasopisma logistyczne
(m.in. Jones Lang Lasalle, 2017, 2019; Colliers Inter-
national, 2019) okres$laja jako wschodzace rynki ma-
gazynowe (np.: Bydgoszcz-Torun, Rzeszow, Kielce,
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Ranking atrakcyjnosci lokalizacyjnej ustalony na podstawie wskaznika Perkala

L. Wartos¢ Poziom atrakcyjnosci WartoSci
Lp. Lokalizacja wskaznika lokalizacyjnej graniczne (WP)
1 | Slask (konurbacja) 2,229 Najwyzszy (A) fT+i1%g>=0,764
2 | Lodz (aglomeracja) 1,318
3 Warszawa (region) 1,147
4 Krakéw (aglomeracja) 0,686 Wysoki (B) £4+05%*g > 0,382
5 | Wroclaw (aglomeracja) 0,631
6 Czestochowa 0,626
7 Radom 0,536
8 Warszawa (miasto) 0,534
9 Poznaf (aglomeracja) 0,504
10 Legnica 0,381 Przecigtny (C) F+05%0 < 0,382
11 Kutno 0,343
12 | Kielce -0,115
13 Tarnéw -0,173
14 Wioctawek -0,177
15 Zielona Gora -0,184
16 | Kalisz -0,239
17 Opole -0,240
18 Gorzéw Wikp. -0,309
19 Rzeszow -0,326
20 Bydgoszcz-Torun -0,347
21 | Elblag 0,380 *—=05*%0>-0382
22 Konin -0,404 Niski (D) £—05%0< —0,382
23 Lublin -0,532
24 Trojmiasto -0,595
25 Swiebodzin-Stubice -0,670
26 | Szczecin (aglomeracja) -0,923 Najnizszy (E) f—1%¢g<—0,764
27 Olsztyn -0,940
28 Bialystok -1,119
29 | Pita -1,272

Zrddlo: opracowanie wiasne.

Zielona Gora, Opole). To lokalizacje, ktore z reguly
opieraja sie na duzych miastach (od 100 do 140 tys.
mieszkancow). Tylko Kutno nalezy do grupy miast
$redniej wielkosci. Najwieksze z nich to Rzeszow
(195 tys.), Kielce (196 tys.), Torun (202 tys.) i Byd-
goszez (350 tys.). Ich polozenie wyrdznia peryferyj-
noé¢ i oddalenie od najwiekszych centréw koncentra-
cji obiektow logistycznych, a jednocze$nie dobra do-
stepno$¢ komunikacyjna.

W niskiej i najnizszej kategorii poziomu atrak-
cyjnosci znalazly sie po cztery lokalizacje. Poza
Koninem i Pita wszystkie pozostale polozone sa
w poblizu granic kraju. Ich niska pozycja jest
przede wszystkim konsekwencja pofozenia geogra-

ficznego, opisywanego diugoscia drog szybkiego
ruchu i dostgpnoscia przestrzenng. Mimo znaczne-
go postepu w rozbudowie i modernizacji infra-
struktury transportowej obszary te nadal cechuje
nie najwyzsza dostepno$¢. Drugim waznym ele-
mentem, ktory zdecydowal o niskiej pozycji, jest
nieduzy potencjat demograficzny w izochronie
1 godziny, wynikajacy z niskiego poziomu urbani-
zacji i uprzemyslowienia. Na tym tle dziwi bardzo
niska pozycja aglomeracji szczecifiskiej i trojmiej-
skiej, ktore naleza do dynamicznych, wschodza-
cych rynkoéw nieruchomosci magazynowych w Pol-
sce (szczegdlnie Szczecin). Trdjmiasto i Szczecin
stanowia pod wzgledem podazy odpowiednio szd-
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Rysunek 1

Atrakcyjnosé¢ lokalizacyjna rynku magazynowego w Polsce (2020 r.)

Tréjmiasto O OEM ag

VSzczecin

O Pita Bydgoszcz-Torun
Gorzow Wkp. Wioctawek

Poznan

Ol

@

Isztyn

Biatystok

o

Warszawa i region

Swiebodzin Konin Kutno
-Stubice
Zielona
Gora Kalisz
Radom
Legnica L 6dZ . Lublin
Czestochowa
Opole
yiecaw Kielce
Konurbacja Rzeszow
$laska O
Krakéw Tarnéw

Objasnienia: czarne kola — najwyzsza i wysoka atrakcyjnos¢ lokalizacyjna; szare kola- przecigtna atrakcyjnos¢ lokalizacyjna;

biale kota niska i najnizsza atrakcyjno$¢ lokalizacyjna

Zrodto: opracowanie wlasne.

sty i siodmy rynek magazynowy o powierzchni
799,4 tys. 1 777,2 tys. m?. Ta sytuacja spowodowana
jest nadmorskim i nadgranicznym potozeniem obu
aglomeracji, co skutkuje mniejszym potencjatem
demograficznym i mniejsza dtugoS$cig drog w pro-
mieniu wokdt nich. Tak niska pozycja obu lokaliza-
cji nie oddaje w pelni ich poziomu atrakcyjnosci
lokalizacyjnej. Nadgraniczne i nadmorskie potoze-
nie z dostepem do portéw morskich jest bardzo ko-
rzystne. Sprzyja lokalizacji podmiotéw prowadza-
cych z Polski dziatalno§¢ logistyczna na zachodzie
Europy. Pozwala to na czerpanie korzysci zar6wno
z nizszych kosztow wynajmu, jak i kosztéw pracy
po polskiej stronie granicy.

Zakonczenie

Rynek nieruchomosci magazynowych w Polsce
rozwija si¢ dynamicznie od 2004 r. (Budner, 2020b).
Najwyzszy przyrost powierzchni magazynowych na-

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037

stapit po 2017 r. Mimo ze struktura osadnicza w Pol-
sce charakteryzuje sie policentryczng, umiarkowang
koncentracja, popyt na powierzchnie magazynowe
jest stale skoncentrowany w kluczowych pigciu ob-
szarach aglomeracji: warszawskiej, §laskiej, 16dzkiej,
wroctawskiej, poznanskiej (tzw. wielka piatka). Prze-
prowadzone badanie poziomu atrakcji lokalizacyjne;j
rynku potwierdza te prawidtowosc¢.

Wysoka pozycja lideréw atrakcyjnoSci jest przede
wszystkim wynikiem najlepszej dostepnosci transpor-
towej. Jest ona pochodng rozwinietej infrastruktury
drogowej oraz wielkoSci populacji (konsumentow
i sily roboczej) znajdujace;j si¢ w zasiegu operacyjnym
przedsiebiorstw danych lokalizacji. Osrodki o naj-
wigkszej liczbie ludnosci generuja znaczny popyt na
dobra wytworzone w obiektach przemysiowych
i przechowywane w magazynach. Dlatego tak waz-
nym czynnikiem atrakcyjnoSci lokalizacji jest rowniez
istniejacy potencjal gospodarczy. Sytuacja na lokal-
nym rynku pracy i warunki finansowe najmu nieru-
chomosci, mimo ze w najbardziej atrakcyjnych loka-
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lizacjach byly niekorzystne dla inwestorow i najem-
6w, mialy marginalne znaczenie. Swietna lokalizacja
pozwala bowiem z nawigzka zrekompensowaé wyz-
sze koszty najmu czy wynagrodzenia.

Nizsza atrakcyjnos¢ lokalizacyjna obszar6w nie
oznacza, Z€ nie maja one szans na przyciggniecie in-
westorOw. Szanse te sa, ale mniejsze niz w innych,
najlepszych lokalizacjach. Wraz z rozwojem i moder-
nizacja gospodarki popyt na nowoczesne powierzch-
nie przemyslowe bedzie generowany rowniez
w mniejszych osrodkach. Bedzie go napedzaé gtow-
nie sprzedaz detaliczna (zaréwno ta tradycyjna, jak
i internetowa). Z powodu kurczacej si¢ dostgpnosci
pracownikow w najwiekszych osrodkach mozna sig¢
spodziewac¢ coraz wiekszego zainteresowania firm lo-
gistycznych takze pozostalymi duzymi i Srednimi mia-
stami (Jones Lang Lasalle, 2019, s. 23). Potwierdza to
powoli, ale systematycznie zmniejszajaca si¢ domina-
cja ,wielkiej piatki”. Udzial rynkéw wschodzacych
systematycznie wzrasta. Oznacza to wigksze rozpro-
szenie i rownomierno$¢ rozktadu powierzchni maga-
zynowej z jednej strony, z drugiej za§ wzmacnianie
innych mniejszych i potozonych mniej korzystnie
osrodkéw. Poza tym uwage inwestorOw zwracaja co-
raz czesciej nowe, mniejsze rynki, gdzie fatwiej jest
pozyskaé tanszych pracownikéw. Nalezy to ocenié
pozytywnie, rowniez w kategoriach wzrostu atrakcyj-

Przypisy/Notes
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noSci inwestycyjnej tych obszaréw. Sa to przede
wszystkim aglomeracja Szczecina i Trdjmiasto.

W tym kontekscie dziwi niska pozycja atrakcyjno-
$ci lokalizacyjnej tych dwdch osrodkéw. Jest ona wy-
nikiem pewnej niedoskonatosci przyjetej metody ba-
dawczej, ktora ,,zaklada”, ze granica pafistwa lub li-
nia brzegowa stanowig bariere uniemozliwiajaca
wspolprace i przeplywy towarow, ustug i ludnoSci.
Okazuje si¢ wszak, ze wraz ze wzrostem przetadun-
koéw w terminalach kontenerowych powinna wzrastaé
atrakcyjno$¢ Trdjmiasta i Szczecina. Obecnie ich ska-
la nie generuje jeszcze znacznego popytu na magazy-
ny, cho¢ udziat firm powiazanych z gospodarka mor-
ska wsrod najemcOw stopniowo wzrasta. Atutem
Szczecina jest tez polozenie nadgraniczne.

Nalezy zatem w kazdym przypadku analizg iloscio-
wa uzupelnia¢ analiza logiczna oraz uwzgledniad
czynniki jakoSciowe (np. polityke panstwa). Niemniej
jednak mozna uzna¢, ze zastosowana metoda badaw-
cza pomiaru atrakcyjnoSci lokalizacyjnej okazata si¢
ciekawym i obiecujacym narzedziem analitycznym,
ktérego potencjal mozna zwiekszy¢ pod warunkiem
dostepu do petniejszych i bardziej zroéznicowanych
informacji. Podjete rozwazania moga stac si¢ row-
niez przyczynkiem do dalszej dyskusji nad sposobami
pomiaru atrakcyjnoSci lokalizacji magazynow i czyn-
nikdéw, ktore bierze si¢ pod uwage w tych pomiarach.

! Stownik wyrazow obcych (Kopalinski, 1989) definiuje atrakcje jako ,to, co swa niezwykloscia przyciaga, interesuje, zwlaszcza wigkszg liczbe ludzi”.

2 Formuta BTS (ang. — build-to-suit) to budowa magazynu dopasowanego do potrzeb zamawiajacego — jest okreslana mianem rozwiazania ,,szytego
na miarg”.

3 Udziat pozostalych najwazniejszych czynnikow kosztowych ksztaltuje si¢ nastepujaco: 22% — koszty prowadzenia zapaséw (ang. inventory carrying co-
sts), obejmujg utrzymanie towarow w zapasach (m.in. koszty kapitalowe, magazynowanie, amortyzacj¢, ubezpieczenie); 10% — koszty pracy (ang. labor), obej-
muja fizyczng obstuge towaréw, w tym pakowanie i etykietowanie itp.; 8% — obstuga klienta (ang. customer service), obejmuje przyjmowanie i przetwarzanie
zamowien od klientow; 4% — koszty najmu powierzchni magazynowej (ang. rent), wynikajg z lokalizacji i typu magazynu, ale sa rowniez pochodna popytu
i podazy na rynku nieruchomosci magazynowych oraz ceny gruntéw i kosztow budowy. Zrédlo: Establish, Inc., Logistics Cost and Service, HWD & Grubb &
Ellis, Global Logistics; Exchange, Inc., Logistics Cost and Service Report.

* Skala zroznicowania wynagrodzen w Polsce w ujeciu regionalnym wynosi az 50%, jednak zroznicowanie Srednich wynagrodzen w analizowanych lokali-
zacjach jest jeszcze wigksze i wynosi az 65%. Najwyzsze wynagrodzenia uzyskuja pracujacy w najwigkszych aglomeracjach. Z kolei najnizsze place dotycza pra-
cownikéw zatrudnionych w o§rodkach mniejszych.
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