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w tym numerze mierzymy się z tematem, który wciąż pozostaje 
boleśnie aktualny. „Ostatnia mila – pierwszy problem” to najkrótsza 
diagnoza stanu współczesnego łańcucha dostaw. Liczba paczek w Pol-
sce w 2025 roku osiągnęła już poziom 1,5 mld sztuk, a to właśnie ten 
ostatni etap doręczenia wciąż generuje największy koszt w całym 
procesie logistycznym.

Jak słusznie zauważa w swoim artykule Damian Kołata, Polska stała się europejskim fenomenem 
w obszarze dostaw poza domem. Automaty paczkowe zdominowały krajobraz miast, stając się pre-
ferowaną formą odbioru dla aż 83% e-klientów. To nie tylko kwestia wygody, ale i twardej ekonomii – 
wdrożenie sieci APM pozwala na oszczędność do 30% kosztów ostatniej mili, które w tradycyjnym 
modelu door-to-door potrafią pochłonąć ponad połowę budżetu logistycznego.

Jednak, jak ostrzega Mikołaj Sadocha, traktowanie ostatniej mili wyłącznie jako wyzwania operacyj-
nego jest błędem. W erze dostaw same-day i next-day, które stają się rynkowym standardem, sukces 
zależy od głębokiej rewizji strategii całego łańcucha dostaw. Szybkość doręczenia jest bowiem efektem 
decyzji podjętych znacznie wcześniej: lokalizacji zapasów w micro-fulfillment centers czy zdolności do 
analityki danych w czasie rzeczywistym. Bez tego ostatnia mila zawsze pozostanie „wąskim gardłem”.

W tym numerze idziemy jednak o krok dalej i redefiniujemy pojęcie ostatniej mili. Szymon Marzyński 
analizuje tzw. morską ostatnią milę. To fascynująca, choć niepokojąca lektura o dysocjacji ogniw: 
podczas gdy do naszych portów zawijają giganty przewożące 24 tys. TEU, lądowe zaplecze dławi się na 
bramach terminali. Styczniowe protesty przewoźników w Gdańsku pokazały, że nawet najnowocześ-
niejsza suwnica STS nie pomoże, jeśli błędy w systemach awizacji (VBS) zamienią port w magazyn, 
a nie węzeł przepływowy.

Na koniec polecam tekst Małgorzaty Lamperskiej o „ekościemie”. Wchodząca w życie dyrektywa  
ws. greenwashingu (miejmy nadzieję) położy kres nadużywaniu haseł o „zielonej ostatniej mili” tam, 
gdzie realny wpływ na środowisko jest wątpliwy.

Michał Koralewski, redaktor naczelny
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Współczesna logistyka morska przypomina 
gigantyczny lejek. U jego wlotu mamy oceany, 
po których bez przeszkód żeglują jednostki 
klasy Megamax, przewożące jednorazowo nawet 
24 tysiące TEU. U wylotu tego lejka znajduje się 
jednak brama portowa, pojedynczy tor kolejowy 
i kabina ciężarówki. To tutaj, na styku wody 
i lądu, rozgrywa się decydująca walka o płynność 
łańcucha dostaw. W latach 2024–2026 przybrała 
ona formę otwartego konfliktu o zasoby, czas 
i przepustowość, czego najlepszym dowodem są 
styczniowe blokady trójmiejskich terminali.

Morskie last mile – 
anatomia  
wąskiego gardła  
Czy ląd nadąża  
za morzem?
t e k s t :  Szymon Marzyński 
Analityk i praktyk rynku morskiego

Z artykułu dowiesz się:
Jak pojęcie ostatniej mili 
należy interpretować  
w odniesieniu do portów.

Czy w kontekście rosnących 
przeładunków w portach kolej 
jest w stanie odciążyć drogi.

01 02 Z jakimi problemami 
borykają się porty morskie.03

Pojęcie ostatniej mili (last mile), zapożyczone z logi-
styki e–commerce, w kontekście portowym nabiera 
zupełnie innej wagi. Morska ostatnia mila to nie dostar-
czenie paczki do paczkomatu, ale skomplikowana 

operacja rozładowania gigantycznego impulsu ładunkowego  
(tzw. pulse discharge), jaki generuje zawinięcie nowoczes-
nego kontenerowca i rozproszenie go w głąb lądu. Analiza lat 
2024–2025 pokazuje, że podczas gdy infrastruktura morska 
(nabrzeża, suwnice STS) rozwija się dynamicznie, infrastruk-
tura lądowa i procesy zarządzania nią stają się krytycznym 
hamulcem rozwoju.

Dysocjacja ogniw: kiedy statek jest za duży dla 
drogi

Fundamentalnym problemem, z jakim mie-
rzą się porty w Hamburgu, Rotterdamie, 
a coraz mocniej także w Gdańsku i Gdyni, 

jest strukturalne niedopasowanie 
skali. Statek oceaniczny ope-
ruje w logice ekonomii skali – 
im więcej, tym taniej. Trans-
port lądowy (drayage i kolej) 
operuje w logice ograniczeń 
liniowych i punktowych.

W 2025 roku byliśmy świad-
kami kulminacji inwestycji 
morskich. Uruchomienie 

terminala T3 w gdań-
skim Baltic Hub 
zwiększyło możli-

wości przeładunkowe 
tego portu do 4,5 mln 

TEU rocznie. To inżynieryjny 
majstersztyk: 717 m nowego 

nabrzeża, 36 ha placów i 7 gigan-
tycznych suwnic STS. Jednakże, jak 
brutalnie zweryfikowała rzeczywistość 

początku 2026 roku, każdy dodatkowy 
milion TEU przepustowości na nabrzeżu 

to tysiące dodatkowych ciężarówek, które muszą 
przejechać przez bramy portu i włączyć się do ruchu 
na drogach krajowych.

Zjawisko to można nazwać „dysocjacją ogniw łańcu-
cha”. Port morski, inwestując miliardy w infrastrukturę 

hydrotechniczną, staje się „zbyt szybki” dla swojego zaple-
cza. W efekcie terminal, zamiast być węzłem przepływowym, 
zamienia się w magazyn długoterminowego składowania. 
Wskaźnik dwell time (czas przebywania kontenera w porcie) 
w europejskich portach wahał się w 2024 roku od czterech do 
nawet siedmiu dni, co przy rosnących wolumenach prowadzi 
do zatorów, które paraliżują system.
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Strategia  
łańcucha dostaw  
w erze same–day  
i next–day
t e k s t :  Mikołaj Sadocha
Konsultant ds. logistyki i transportu
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Dostawy same–day i next–day jeszcze kilka lat temu były postrzegane jako 
wyróżnik oferty, dostępny głównie dla największych graczy e–commerce. 
Dziś w wielu segmentach rynku stają się standardem, który klienci traktują 
jako oczywistość. Zmiana ta nie dotyczy jednak wyłącznie firm kurierskich 
ani organizacji odpowiedzialnych za ostatnią milę. W praktyce presja na 
szybkość realizacji zamówień prowadzi do głębokiej rewizji całej strategii 
łańcucha dostaw. Czas przestaje być jedynie parametrem operacyjnym. 
Staje się jednym z kluczowych kryteriów projektowych łańcucha dostaw, 
porównywalnym z kosztem, jakością obsługi i odpornością systemu.

Od oczekiwań klienta  
do wymuszonej zmiany strategii

Zmiana oczekiwań klientów nastąpiła szyb-
ciej, niż wiele organizacji było w stanie się 
do niej przygotować. Rozwój e–commerce, 
usług subskrypcyjnych oraz modeli quick 
commerce sprawił, że dostępność produktu 
i czas dostawy zaczęły być postrzegane 
jako jeden spójny element oferty. Produkt, 
który nie może zostać dostarczony szybko, 
coraz częściej traktowany jest jako produkt 
niedostępny.

Skala tej zmiany znajduje potwierdzenie 
w analizach rynkowych. W raporcie McKinsey 
& Company Fast forwarding last–mile delivery – 
implications for the ecosystem podkreślono, 
że szybkość i niezawodność dostawy należą 
dziś do kluczowych czynników wpływających 
na decyzje zakupowe oraz lojalność klientów. 
W praktyce oznacza to, że brak zdolności 
do realizacji dostaw same–day lub next–day 
coraz częściej eliminuje firmę z konkurencji 
w określonych segmentach rynku.

Granice klasycznego modelu 
łańcucha dostaw

Klasyczny łańcuch dostaw był projektowany 
z myślą o stabilnym popycie, długich hory-
zontach planistycznych i maksymalnej efek-
tywności kosztowej. Centralizacja zapasów, 

duże centra dystrybucyjne oraz planowanie w cyklach dobowych 
pozwalały ograniczać koszty jednostkowe, jednak wiązało się to 
z mniejszą elastycznością.

W realiach dostaw realizowanych w ciągu kilku lub kilkunastu godzin 
model ten zaczyna ujawniać swoje ograniczenia. Każdy dodatkowy 
etap przeładunku, każdy brak synchronizacji danych oraz każda 
decyzja podejmowana z opóźnieniem zwiększają ryzyko niewyko-
nania usługi. Doświadczenia firm próbujących obsługiwać szybkie 
dostawy z wykorzystaniem niezmienionej architektury logistycz-
nej pokazują narastanie kosztów i spadek stabilności operacyjnej. 
Podobne wnioski pojawiają się w analizach Deloitte dotyczących 
rynku last mile, gdzie wskazuje się, że presja czasu i kosztów ujawnia 
ograniczenia klasycznego modelu door–to–door i wymusza rozwój 
bardziej skonsolidowanych modeli operacyjnych.

Same–day i next–day jako efekt strategii, a nie operacji

Jednym z najczęstszych błędów popełnianych przez organizacje 
jest traktowanie dostaw same–day i next–day jako wyzwania stricte 
operacyjnego. W rzeczywistości są one konsekwencją decyzji stra-
tegicznych podejmowanych znacznie wcześniej.

To strategia łańcucha dostaw decyduje o tym, czy szybka dostawa 
jest w ogóle możliwa. Kluczowe znaczenie ma sposób rozmiesz-
czenia zapasów, struktura sieci dystrybucyjnej oraz zdolność do 
bieżącej synchronizacji popytu, zapasów i transportu. Coraz wię-
cej firm przechodzi na modele zdecentralizowane, wykorzystujące 
micro–fulfillment centers, dark stores oraz miejskie huby logistyczne.

Zmiana architektury sieci dystrybucyjnej nie jest wyłącznie odpowie-
dzią na presję czasu, lecz także sposobem budowania odporności 
operacyjnej. Podobne wnioski formułuje Boston Consulting Group 

Z artykułu dowiesz się:
Czy klasyczne wskaźniki kosztowe  
są  wystarczającym narzędziem  
do oceny dojrzałości operacyjnej.

Jak budować odporność 
łańcucha dostaw.01 02

Jak organizacje powinny 
podchodzić do realizacji  
dostaw same–day i next–day.

03
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w analizach poświęconych odporności kosztowej łańcuchów dostaw, 
wskazując, że presja czasu, kosztów i zmienności wymusza odej-
ście od jednowymiarowej optymalizacji na rzecz przeprojektowania 
całych sieci logistycznych.

Nowa logika efektywności i zmiana KPI

Przebudowa strategii łańcucha dostaw pociąga za sobą koniecz-
ność redefinicji efektywności. Klasyczne wskaźniki kosztowe, takie 
jak koszt jednostkowy transportu czy magazynowania, przestają 
wystarczać do oceny dojrzałości operacyjnej. Coraz większego 
znaczenia nabierają mierniki związane z czasem, dostępnością 
i niezawodnością.

W praktyce oznacza to przesunięcie akcentu na wskaźniki takie jak 
time–to–customer, OTIF czy poziom dostępności produktu. Koszt 
nie znika z rachunku ekonomicznego, lecz zaczyna być analizowany 
w szerszym kontekście wartości dla klienta. Krótszy czas dostawy 
może ograniczać liczbę zwrotów, poprawiać rotację zapasów oraz 
zwiększać skłonność klientów do ponownych zakupów.

Dane i systemy IT jako warunek skalowalności

Obsługa dostaw same–day i next–day w dużej skali wymaga zupełnie 
innego podejścia do danych i systemów IT. Planowanie w cyklu godzi-
nowym, a nie dobowym, nie jest możliwe bez integracji systemów 
ERP, WMS i TMS oraz dostępu do danych w czasie rzeczywistym.

W tym modelu dane przestają pełnić funkcję wyłącznie raportową. 
Stają się podstawą bieżących decyzji operacyjnych i strategicz-
nych. Umożliwiają dynamiczne planowanie tras, alokację zapasów 
oraz reagowanie na zmiany popytu niemal w czasie rzeczywistym. 
Bez tej warstwy cyfrowej szybkie dostawy pozostają rozwiązaniem 
punktowym, niemożliwym do skalowania.

W praktyce wiele organizacji deklaruje gotowość do obsługi dostaw 
same–day, podczas gdy ich systemy planistyczne nadal pracują 
w cyklu dobowym, co już na starcie ogranicza skalę i stabilność 
takiego modelu.

Szybkość jako element odporności  
łańcucha dostaw

Skracanie łańcucha dostaw bywa postrzegane jako działanie zwięk-
szające ryzyko. W praktyce jednak odpowiednio zaprojektowana 
szybkość może wzmacniać odporność systemu. Rozproszone 
zapasy, elastyczne sieci dystrybucyjne oraz lokalne bilansowanie 
popytu pozwalają szybciej reagować na zakłócenia i ograniczać 
ich skutki.

W tym ujęciu szybkość przestaje być kosztem, a zaczyna pełnić 
funkcję stabilizującą. Łańcuch dostaw zaprojektowany pod kątem 
krótkiego czasu reakcji jest lepiej przygotowany na zmienność ryn-
kową i zdarzenia losowe.

Szybkość jako parametr 
projektowy łańcucha dostaw

Dostawy same–day i next–day nie są chwi-
lowym trendem ani dodatkiem do istnieją-
cych modeli logistycznych. Są konsekwencją 
zmiany oczekiwań rynku i wprost ujawniają 
ograniczenia tradycyjnie projektowanych łań-
cuchów dostaw. Organizacje, które próbują 
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obsługiwać szybkie dostawy bez przebudowy 
strategii, w praktyce jedynie zwiększają koszty 
i złożoność operacyjną. Kluczowe znaczenie 
ma odejście od myślenia o czasie dostawy jako 
problemie ostatniej mili. Szybkość realizacji 
zamówień jest efektem decyzji strategicznych 
dotyczących lokalizacji zapasów, architek-
tury sieci dystrybucyjnej oraz zdolności do 
podejmowania decyzji w czasie rzeczywistym. 

Tam gdzie te elementy nie są spójne, dostawy same–day i next–day 
pozostają rozwiązaniem punktowym, trudnym do skalowania.

W tym ujęciu czas przestaje być kosztem, a staje się parametrem pro-
jektowym całego systemu logistycznego. Firmy, które projektują łańcuch 
dostaw z myślą o krótkim czasie reakcji, budują struktury jednocześnie 
szybsze, bardziej odporne i lepiej kontrolowalne. Pozostałe nie konkurują 
już strategią, konkurują zdolnością do gaszenia pożarów, płacąc za to 
rosnącymi kosztami i utratą przewidywalności operacyjnej. ■
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