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Abstract: Spatial Conditions of Localization and Exploatation Logistics Centres.
The paper discusses selected conditions for the location and running of logistics centres.
It presents system maturing concepts, life-cycles of cities, and the basic tenets of the
theory of endogenous economic growth. In this context the paper presents some of the
more important methods of logistics centres deployment, such as non-hierarchical cluster
analysis, Huff’s probability model, and the radius of gravitational area.

Przestrzenne warunki rozmieszczania centrow logistycznych maja w XXI w.
szczegdlne znaczenie, ktore wynika z potrzeby okreslenia wptywu globalizacji
gospodarki na polityke regionalna. Jak dotad, przedmiotem zainteresowania bada-
czy byly przede wszystkim funkcje tych centréw, jako weztéw ogniw w logistycz-
nych fancuchach dostaw, tak krajowych, jak 1 migdzynarodowych.

Tymczasem warto przyjrze¢ sie roli i znaczeniu centréw logistycznych
dla regionu, zwlaszcza w kontekscie proceséw dezindustrilizacji i reindustriali-
zacji struktury gospodarki wielkich miast oraz przestrzeni w otoczeniu wielkich
miast, wzdhuz gtéwnych drég transportu. Nalezy takze zadaé pytanie, jakie,
oprocz dostepnosci komunikacyjnej, warunki przestrzenne maja wplyw na lo-
kalizacje centréw logistycznych?

Celem prezentowanych rozwazan jest proba identyfikacji wazniejszych
warunkow przestrzennych, lezacych u podstaw rozmieszczania w przestrzeni
gospodarczej centrow logistycznych.

1. Teoretyczne przestanki lokalizacji centréw logistycznych

Pojecie centrum logistycznego ma dwa znaczenia. Z ekonomicznego punk-
tu widzenia centrum logistyczne to przedsiebiorstwo, w ktérym zarzadzanie
strategiczne polega na planowaniu, wdrazaniu i kontroli calodobowej obshugi
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logistycznej, szczegblnie magazynowo-transportowe] z zastosowaniem naj-
nowszych technologii informatycznych.

W odrdznieniu od wigkszosci przedsigbiorstw, centrum takie zajmuje
powierzchnie od 80 do 180 a nawet 200 ha i w przestrzeni gospodarczej peini
funkcje miasteczka logistycznego, w ktérym jest wykorzystywana petna infra-
struktura transportowo-magazynowa, a takze znajduja sie hotele, banki, sklepy,
warsztaty remontowe czy stacje paliw.

Warto dodaé, ze pierwsze centra logistyczne powstaty w USA (Gotemb-
ska 2001), gdzie bracia Fred i Wiliam Sherman, producenci maszyn, w latach
30. XX w. utworzyli cztery centra dystrybucyjne, obstugujace dwanascie regio-
now w USA. W Europie w latach 70. 1 80. zaczeto tworzy¢ centra logistyczne,
przy czym, jako pierwsza firma Philips Lighting Division ulokowata takie centra
na terenie Europy, a kolejne z nich powstaly juz w wyniku uzgodnien migdzy
inwestorami a samorzadami i funkcjonuja gléwnie na obrzezach duzych miast.

Lokowanie centréw logistycznych w poblizu wielkich miast mozna wy-
jasni¢ teoretycznie zaréwno dlugotrwatymi procesami zmian w gospodarce
przestrzennej, jak i dynamicznym ujgciem wzrostu endogenicznego.

Duza role nalezy przypisa¢ tym koncepcjom, w ktorych zaktada sie cy-
klicznos$é rozwoju miast oznaczajaca nastepstwo proceséw. Do tych koncep-
cji zalicza si¢ dojrzewanie systeméw i cykl zyciowy miast (Domainski 2004).
W obrebie koncepcji dojrzewania systeméw, wyrdznia sig trzy stadia ksztatto-
wania systemow miejskich:

e W pierwszym nastgpuje ekspansja miast dominujacych;
e w drugim powstajg subsystemy miast wokdt miast Srednich;
e w trzecim nastepuje wzrost matych miast.

Ze wzgledu na to, ze wraz z dezintegracja funkcji przemystowych i han-
dlowych duzych miast nastgpuje proces wypychania ich poza obszar aglomera-
cji, sa wyzwalane procesy innowacyjne m.in. takie, jak tworzenie centrow ustug
logistycznych, telekomunikacyjnych. W centrach logistycznych zatrudnia si¢
nawet 1000 oso6b, co w konsekwencji pobudza réwniez migracje ludnosci.

Z kolei, stosownie do zalozen drugiej z wymienionych koncepcji, pro-
ces dojrzewania systemu wynika z cyklu zyciowego miasta. Uwaza sig, ze po-
czatkiem tego cyklu jest urbanizacja oznaczajaca koncentracj¢ ludnosci, ktéra
przechodzi w suburbanizacje, a konczy si¢ na dekoncentracji. Zdaniem Nortona
(1979) dynamika aglomeracji miejskich jest wypadkowa dziatania takich sit, jak:
e dosrodkowych, pobudzonych przez innowacyjnos¢ i efektywnosé gospodarcza;
o odsrodkowych, ktére zaczynaja przewazaé, wtedy gdy maja zdolnos¢ inno-

wacyjng miast.

Trzeba dodaé, ze w miare uplywu czasu sity odsrodkowe powoduja zaj-
mowanie nowych obszaréw poza aglomeracjami.
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Mozna przypuszczaé zatem, ze powstawanie centrow logistycznych jest
uwarunkowane narastaniem sit odsrodkowych, specyficznych dla krajow wyso-
ko rozwinietych.

Mozliwosci rozwoju systemu centrow logistycznych w Europie i na $wie-
cie mozna rozwazaé takze w szerokim kontekscie teorii endogenicznego wzro-
stu gospodarki, ktéra dotyczy przede wszystkim efektéw dynamicznych kumu-
lowanych w czasie. Najczesciej modele wzrostu endogenicznego (Aghion, Ho-
witt 1998) sa tworzone dla gospodarki danego kraju, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem regionalnych koncentracji w przeptywach nowych technologii.

W tym rozumieniu, tworzenie centrow logistycznych wokét wielkich miast
moze powodowaé m.in. wystgpowanie zréznicowania wzrostu gospodarczego re-
giondw. Nalezy wiec przypuszczac, ze budowa centréw logistycznych ma najwigk-
sze znaczenie dla regionow, gdyz generuje ich rozwdj przez pobudzanie dziatalno-
$ci gospodarczej wokét duzych miast. Waznym narzedziem ekonomicznym pomia-
ru korzysci moze by¢ obliczenie efektu mnoznikowego, na ktory skiadaja si¢:

o cfekty bezposrednie, w miejscu lokalizacji centrum logistycznego;
e cfekty posrednie w strefie przylegajacej do centrum;
e efekty indukowane, w obszarze oddalonym od tego centrum.

Mozna zada¢ pytanie, czy centrum logistyczne moze by¢ dla regionu bie-
gunem wzrostu gospodarczego? Teoria biegunéw wzrostu (Whealer 1 in. 1998)
jest systematycznie korygowana i aktualizowana. Wszystko zalezy od tego, czy
centra jako jednostki napedowe w regionie beda stymulowatly miasta do stalej
wspotpracy. W rozwazaniach tych, poza przestrzennymi, trzeba uwzgledni¢ tak-
ze warunki ekonomiczne, a zwlaszcza poziom konkurencyjnosci regionow. War-
to podkreslié, ze o lokalizacji centrum logistycznego, decyduja np. gminne lub
powiatowe wladze lokalne ale takze inwestor, przy czym, jak wiadomo kapitat
inwestycyjny jest mobilny, a dziatka pod zabudowa jest immobilna. Ta nieréw-
na sytuacja (Cox 1995) powoduje, ze wigksza odpowiedzialnos¢ za ulokowanie
centrow logistycznych w regionie jest przypisana wiadzom lokalnym, ktére
przede wszystkim musza mie¢ na uwadze rozwoj gminy, powiatu i regionu.

Wiaze sie to z oceng badan przeprowadzonych w Kanadzie, a dotycza-
cych relacji migdzy stopami zysku, koncentracji przemysh, wielkoscia przedsie-
biorstw i cechami produkcji 1 popytu w regionie.

Okazalo sig, ze utrzymanie istotnych réznic w regionalnych stopach zysku
1 wystepowanie regiondw o stopach trwale nizszych od stop przecietnych (Do-
marnski 2004), mimo nieistotnego wplywu barier przestrzennych, jest dowodem
na to, ze mechaniziny rynkowe zawodza w wyréwnywaniu regionalnych nieréw-
nosci nawet w dlugim okresie. Jesli tak, to przestrzenne, a nie tylko ekonomiczne
warunki powinny mie¢ najwiekszy wplyw na lokalizowanie centréw logistycz-
nych w regionach.

32



2. Wybrane metody
rozmieszczania centrow logistycznych w regionach

Rozmieszczenie centrow logistycznych w regionie jest przede wszystkim
uzaleznione od konfigurowania sieci logistycznej. Wynika to z tego, ze prze-
strzenne warunki tworzenia sieci logistycznej, sprowadzajg sie¢ do okreslenia
rodzaju i struktury powigzan miedzy poziomem zagospodarowania przestrzen-
nego regionow, lokalizacja produkeji, rodzajem infrastruktury transportu i ma-
gazynowania.

Konfiguracja sieci logistycznej to taka struktura punktow i drog, przez
ktora towary przeptywaja od zrodet wydobycia surowcdw do miejsc podazy
tych punktéw. Konfiguracja taka wymaga wigc okreslenia, ile wystapi punktow
zatrzymania towardw, drdg transportowych, gdzie beda zlokalizowane, jaki ro-
dzaj transportu bedzie uzyty.

Jednym z punktéw modalnych konfiguracji sieci logistycznej sa centra
logistyczne. Posrod wielu mozliwych do zastosowania metod lokalizacji cen-
tréw logistycznych na uwage zashuguja (Gotembska 2005):

e metoda niehierarchicznej analizy skupien;
e model Huffa;
e promien obszaru cigzenia.

Istota metody niehierarchicznej analizy skupien jest poréwnanie prze-
strzennego zagospodarowania 1 przydatnosci infrastruktury transportowo-ma-
gazynowe] kraju, makroregionu czy regionu stosownej do wymogdéw obstugi
logistycznej. Inaczej moéwiac, mozna wyznaczy¢ optymalng lokalizacje dla
centrow logistycznych, to znaczy miejsce o najnizszych kosztach eksploatacji
centrum.

Zastosowanie tej metody, jako wielozmianowej analizy statystycznej
jest szczegdlnie wazne w przypadku identyfikacji rzeczywistej struktury takich
zbioréw, ktérych elementy nie daja sig opisac pojedynczymi cechami prostymi.
Poddawany klasyfikacji zbidr jednostek traktuje si¢ w analizie skupien, jako
»~chmure” punktéw wielowymiarowej przestrzeni, ktorych wspéirzednymi sg
wartosci zmiennych opisujacych te jednostki. Skupieniami sa zatem te czesci
przestrzeni, ktére maja duza gestos¢ punktéw potozonych obok siebie w prze-
strzeni wielowymiarowej. Punkty te maja zblizone wspdtrzedne cech i sa do sie-
bie podobne; zatem tworza skupienia punktéw, czyli klase jednostek. W prak-
tyce wykorzystanie tej metody polega na tym, ze jako jednostki podstawowe
przyjmuje si¢ albo wszystkie wojewodztwa, albo powiaty w wojewddztwie,
albo gminy w powiecie i opisuje si¢ te jednostki za pomoca np. 20 zmiennych
(wartos¢ sprzedazy, powierzchnia magazynowa, gesto$¢ drég itp.) W wyniku
tych obliczen wydzielamy kilka tub kilkanascie skupien czyli typoéw struktury
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przestrzenno-funkcjonalnej bazy logistycznej, od najlepszej do najgorszej do-
stepnosci do obstugi logistycznej. Zastosowanie tej metody prowadzi do racjo-
nalnego wyboru lokalizacji centrum logistycznego w obrebie danej przestrzeni
gospodarczej, zgodnego z zasada optacalnosci inwestycji 1 dostepnosci do sieci
logistycznej.

Jednym z najczgsciej stosowanych modeli skonstruowanym na podstawie
prawa grawitacji z uwzglednieniem przestrzennego zagospodarowania regionu
Jest metoda Huffa. W modelu tym zaktada sie, ze sita przyciagajaca uzytkowni-
kow do centrum logistycznego jest jednoczesno$é produkeji 1 konsumpcji ustug
logistycznych w zadanym, oczekiwanym terminie.

e zrdznicowanie asortymentowe zapasow

o dostep do punktéw sprzedazy hurtowe;j i detalicznej

Model Huffa, zwany takze modelem wzajemnego przestrzennego oddziatywa-
nia (ang. spatial — interaction model) wyraza si¢ wzorem:
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E. - spodziewany popyt powstaly w miejscu ,,i

w gminie, powiecie
P. — prawdopodobienstwo wystapienia popytu na ustugi transportowe z miej-

sca ,,i” do miejsca lokalizacji centrum logistycznego ,,j”

C. — wielkosé popytu na obrzezach miasta, w gminie, powiecie

S - wielkos$¢ powierzchni centrum logistycznego,

T. — czas transportu migdzy miejscem ,,i”” a centrum logistycznym ,,j”
n — liczba centrow logistycznych

Zastosowanie tego modelu ma duze znaczenie zaréwno dla ogniwa hurtu
w tancuchu dostaw, jak i dla hiper- i supermarketow i punktéw detalicznych.

Najczesciej wystepuja trzy strefy obshugi logistycznej danego centrum:

e obstugi bezposredniej — do 50 km wokét centrum,
e obstugi posredniej — do 150 km wokét centrum,
e obstugi dalekiej — powyzej 150 km od centrum logistycznego.

Do miar prostych, stuzacych ustalaniu obszaru obshugi logistycznej zali-
cza sig¢ regule centrum obszaru ciazenia, zgodnie z ktérag mozna oznaczy¢ rejon
ciazenia obshugi potencjalnego centrum logistycznego. Przyjmuje si¢ wigc, ze
powierzchnia miasta, gminy czy wojewddztwa to:

np. na obszarze miasta,

£

AP =T
P
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A P— powierzchnia miasta, gminy, wojewddztwa obstugiwana przez centrum

logistyczne

A, — powierzchnia miasta, gminy, wojewodztwa

P~ liczba odbiorcow obstugiwanych w obrebie miasta, gminy, wojewddz-
twa.

Jesli zatem gestos¢ sieci obstugi na 100 km? oznaczamy jako GmP, to
wzOr na obliczanie rejondw cigzenia ,,Ro” obszaréw do obstugi centrum przed-
stawia si¢ nastgpujaco:

Rozmieszczanie centrdw logistycznych w regionie jest uzaleznione nie
tylko od koniecznosci uwzglednienia w decyzjach lokalizacyjnych dostgpnosci
do drég ladowych, wodnych 1 powietrznych, ale takze od miejsca w sieci logi-
stycznej, w tym sieci miedzynarodowej. Wymogi konfiguracji sieci logistyczne;j
zwiazane z koniecznoscig zastosowania miar prostych 1 ztozonych w szacowa-
niu liczby zmiennych, opisujacych poziom zagospodarowania przestrzennego
regionu, ale i wielkosci struktury popytu na obstuge logistyczna sa w miarg pre-
cyzyjnie okreslone i powinny by¢ brane pod uwage przy lokalizowaniu centréw
logistycznych w przestrzeni gospodarczej.

3. Praktyczne aspekty eksploatacji centrum logistycznego

Praktyczne aspekty eksploatacji centrum logistycznego wiaza si¢ bez-
posrednio zaréwno z poziomem zagospodarowania przestrzennego, co wynika
z dotychczasowych rozwaza, jak i poziomem rozwoju technologii obstugi logi-
stycznej u uzytkownikow centrum logistycznego. Nowoczesne centra logistycz-
ne sa wyposazone w kosztowne, catkowicie zautomatyzowane srodki transportu
bliskiego i urzadzenia magazynowe, nie méwiac o technologiach informatycz-
nych, zwlaszcza EDI (Electronic Date Interchange), bez ktérych nie mozna
prowadzié obstugi logistycznej. Problem jednak polega na tym, ze uzytkowni-
¢y centrum muszg by¢, przygotowani do nowoczesnej technologicznie obstugi
tadunkoéw, tak aby mogli korzysta¢ z takiego centrum. Ponadto, musi istnie¢
mozliwosé absorpcji tych rozwiazan w regionie, co oznacza wysoki standard
infrastruktury transportu, kompatybilny z paneuropejska siecig transportowa.
Mozliwo$¢ absorpcji nowoczesnej obstugi logistycznej nazwano logistyko-
chionnoscia (Gotembska 2005).

Logistykochtonnosé to zdolno$¢ regionu do stworzenia optymalnych wa-
runkéw zagospodarowania przestrzennego, a takze warunkoéw technicznych,
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organizacyjnych 1 ekonomicznych, niezbednych w obstudze logistycznej, sto-
sownie do biezacych i przysztych zasobow rzeczowych i ludzkich w regionie.
Poziom logistykochlonnosct mozna okresli¢ za pomoca miar prostych i ztozo-
nych. Do znanych miar prostych mozna zaliczy¢ gesto$¢ drog kotowych, czy
linii kolejowych. liczbe weztow transportowych, liczbe zatrudnionych w regio-
nie itp. Miary zlozone natomiast charakteryzuja si¢ m.in. tym, ze uwzglednia
si¢ w nich zaréwno kryteria ekonomiczne, jak i przestrzenne czy techniczne.
Ciekawym przykiadem pomiaru logistykochtonnosci regionu byty badania
przeprowadzone w 2004 r. (Wisniewska, Krawiecki 2004). W badaniach tych
operatorzy logistyczni okreslili i wyodrebnili 15 czynnikow, ktore uznali za
istotne przy podejmowaniu decyzji o lokalizacji centrum dystrybucyjnego,
jako centrum logistycznego. W badaniach wzieto pod uwage takie kryteria, jak
koszty dostepu do rynku, podaz nowych obiektéw, podaz gruntéw i transport.
Kazdemu kryterium przypisano punkty od 1 do15.W zwigzku z tym, im wyzsza
jest liczba przypisanych w tym rankingu punktéw, tym warunki ekonomiczne
czy trasnportowe dla budowy centrum sg lepsze. Celem badan byta ocena przy-
gotowania si¢ panstw Europy Zachodniej 1 Wschodniej do sprawnej obstugi
logistycznej wyrazonej w postaci rankingu.

Komplementarnie do powyzszych kryteridéw lokalizacji centréw logi-
stycznych, ktére moga by¢ takze uznane jako miary logistykochtonnosci, przed-
stawiono takze wyniki badan dotyczace transportu. Za istotne w dokonywanych

Tabela 1
Czynniki lokalizacji centrow logistycznych w Europie
Koszty Dostep do rynku Podaz powierzchni
Kraje UE C8N& | cona | koszt sity| zaludnie- dosiep Ad dasigpdg)  owe podaz
najmu 4 X rynkéw | rynkow obiekty "
pow, gruntu | roboczej nie UE wsch. |10 tys.km? gruntow
Austria 4 13 8 " 6 3 5 4
Belgia 1 7 12 2 1 8 3 5
Czechy 4 2 2 7 7 2 ) 3
Francja 3 6 T 10 4 10 3 3
Hiszpania 9 15 6 12 13 13 4 4
Holandia 10 10 15 1 3 7 5 5
Irtlandia 12 8 9 13 10 12 5 3
Niemcy 1 14 10 4 2 4 5 5
Polska 4 1 4 8 " 1 1 3
Portugalia 2 8 5 9 14 14 4 3
Rosja 13 4 1 15 15 6 5 4
Szwecja 14 5 14 14 12 14 3 5
Wielka Brytania 15 12 1" 3 5 1 3 5
Wegry 4 3 2 6 9 5 3 3
Wiochy 8 | 1 13 | 5 8 9 3 4
Zrodio: Opracowano na podstawie M. Wisniewska. 3. Krawiecki (2004), s. 25.
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pomiarach nalezy uznac oszacowanie nie tylko planowanego rozwoju sieci drog,
ale takze natezenia ruchu i wielkosci przewozu tadunkéw wszystkimi rodzajami
transportu, od drogowego do lotniczego. Jak juz bowiem wczes$niej wspomnia-
no jednym z warunkéw eksploatacji centrum logistycznego jest zlokalizowanie
takiego centrum na skrzyzowaniu wszystkich gatezi transportu.

Posréd panstw Europy Zachodniej, Belgi¢ uznano za najdogodniejszy
obszar do budowy centrum logistycznego, m.in. z powodu rozbudowanej sieci
drog, niskich kosztéw, duzej podazy nowych obiektdw, a takze dostepnosci do
rynkow UE.

Przestrzenne warunki lokalizacji i eksploatacji centréw logistycznych
nalezy obecnie wigza¢ z poziomem internacjonalizacji gospodarki, a zwiasz-
cza szybkiego rozwoju jej form, od eksportu, importu, przez filie zagraniczne
do spotek corek. Wynika to m.in. z istoty zwigzku migdzy rozwojem logistyki
zwlaszcza migdzynarodowej a zréznicowaniem zagospodarowania regionow
na $wiecie, a przejawia si¢ wystgpowaniem wspolnych uwarunkowan kulturo-
wych, spoteczno-politycznych oraz gospodarczych.

Na szczegdlna uwage zashuguja takie wspoétzaleznosei, jak: (Golembska
2006):

o wplyw logistykochlonnosci regionéw na efektywnosé¢ rozwiazan logistycz-
nych;

Tabela 2

Transport jako czynnik lokalizacji centréw logistycznych w Europie

Transport
" rzewoz 5 rzewoz rzewdz
Kraje UE | rozwej sieci drog| natezenie | 2% fgdunkéw przewns iadur lzdunkéw l:dunkéw
przewozowych ruchu K s;gm . | transportem kowl traqspop transportem | transportem
rajowej tem kolejowym ; .

drogowym lotniczym morskim
Austria 3 4 8 10 ] 9 13
Belgia 1 2 4 12 12 8 4
Czechy 13 10 2 7 6 15 13
Francja 6 3 g 1 4 3 4
Hiszpania 9 13 12 5 10 7 6
Holandia 2 7 7 8 13 4 2
Ilandia 10 9 13 13 15 12 10
Niemcy 5 6 3 3 2 1 7
Polska 1 14 5 6 g 13 "
Portugalia 12 5 1 " 14 1 9
Rosja 15 15 15 14 1 6 12

Szwecja 14 1 14 9 8 10
Wielka Brytania 6 1 6 4 7 2 1
Wegry 4 12 1 15 1 14 13
Wiochy 8 8 10 2 5 5

Zrodio: Jak w tab. 1.
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e wplyw rozwoju sieci miast globalnych na tworzenie centréw logistycznych.

Miasta globalne a takze siect miast globalnych to swego rodzaju cen-
tra decyzji strategicznych. W badaniach nad sieciami miast globalnych (Tylor
2000) zastosowano procedure dwuetapowa, w pierwszym okreslono typ sieci,
w drugim przedstawiono miasta w postaci macierzy globalnej, jako podstawy
analizy sieciowej | w konsekwencji zaprogramowano trojpoziomowa strukture
sieci miast globalnych.

Nalezy sadzi¢, ze w podobny sposob beda lokalizowane centra logistycz-
ne, ktore moga by¢ rozmieszczane w sieci miast globalnych tzn. w poziomach,
ponadweztowych, weztowych w miastach i podweztowych, miedzy miastami.

W zwiazku z dotychczasowymi rozwazaniami mozna podjaé probe iden-
tyfikacji 3 wazniejszych, przestrzennych warunkow tworzenia, lokalizacji cen-
tréw logistycznych w regionie.

e Internacjonalizacja przestrzeni gospodarczej miast i regionéw.

Wynika to z dwoistodci merytorycznej centrum logistycznego, traktowane-
go 1 jako przedsigbiorstwo i jako forma przestrzenna matego miasta. Szero-
kie otwieranie si¢ przestrzeni gospodarczej na wspétprace migdzynarodowsq
jest warunkiem koniecznym w gospodarowaniu zasobami w XXI w.

e Dynamiczny rozw6j sieci miast globalnych, jako biegunéw wzrostu
W regionie.

Sie¢ miast globalnych powinna by¢ z kolei, podstawa tworzenia konfigura-
cji sieci logistycznej, w ktérej najwazniejszymi punktami modalnymi beda
wiasnie centra logistyczne.

e Logistykochlonnos¢ mierzona poziomem absorpcji procesow logistycz-
nych w regionie, uzaleznionych nie tylko od dostgpnosci komunikacyjnej
do punktow 1 weztow operacji logistycznej, ale takze od nowoczesnej tech-
nologii tych operacji logistycznych, kultury organizacyjnej, telekomunikacji
1 informatyki.

W prezentowanych rozwazaniach wskazano tylko na najistotniejsze warun-
ki przestrzenne lokalizowania centrow logistycznych oraz ich znaczenie dla regio-
nu. Problem ten wymaga wielu badan, tak w zakresie teorii, jak 1 praktyki dotycza-
cej najnowszych kierunkéw rozwoju logistyki w przestrzeni gospodarczej.
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