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Znaczenie teorii lokalizacji
w logistyce

Krzysztof Ziotkowski*

Celem opracowania jest identyfikacja wplywu teorii lokalizacji na roz-
mieszczenie centrow logistycznych. Wedtug klasycznych teorii podstawowym
czynnikiem lokalizacji sg koszty transportu, jednak wspotczesna gospodarka
Swiatowa jest bardzo zréznicowana i poszczeg6lne kraje dzieli czesto bardzo
duzy dystans pod wzgledem rozwoju spoleczno-ekonomicznego, dlatego tez
o wyborze miejsca lokalizacji réwniez decydujg inne czynniki, ktére zostang
zaprezentowane w ponizszym opracowaniu.

Tym bardziej wydaje si¢ istotna kwestia zwigzana z teorig lokalizacji, jej
analiza ewolucji oraz jej wplyw na decyzje dotyczace rozmieszczenia obiek-
tow logistycznych. W niniejszym opracowaniu podjeto prébe usystematyzo-
wania istniejgcych teorii lokalizacji, a takze okreslenia ich wplywu na wspét-
czesne procesy logistyczne.

W nauce bylo wiele préb uporzgdkowania obrazu Ziemi, gtéwnie dazono
do redukcji r6znorodnosci obserwowanej na jej powierzchni [Haggett, 1972].
Jako jednostke definiujaca wydzielona, uogélniong réznorodno$¢ przyjeto
region. Proby geograféw mozna poréwnac do tworzonej przez Linneusza 6w-
cze$nie systematyki gatunkéw, czy tez tworzonego przez Mendelejewa okreso-
wego ukfadu pierwiastkow.

Préby uporzadkowania $rodowiska przyrodniczego nie zyskaty jednak ak-
ceptacji wigkszosci $rodowiska naukowego ze wzgledu na skomplikowang
jego natur¢. Wobec tak zrdéznicowanego Srodowiska naturalnego przyjeto
kryterium dominujacej cechy. Cechg tg moze by¢: klimat, polozenie geogra-
ficzne, Srodowisko naturalne lub podobny ,typ kulturowy”. Jednym z czesto
stosowanych podzialéw jest podzial dokonany przez Jana Broeka.

* dr Krzysztof Ziotkowski, Wyzsza Szkola Bankowa w Gdansku, Katedra Logistyki
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W strukturach przyrodniczych oraz w procesach gospodarczo-spolecz-
nych, ktére zachodzg na powierzchni Ziemi mozna przyjaé rézne kryteria
i metody, ktére uporzadkujg i wyjasnig réznorakie uklady przestrzenne
i ksztaltujace je relacje przyczynowo-skutkowe [Domanski, 2004, s. 161].
Wraz z rozwojem nauk ekonomicznych oraz miedzynarodowych stosunkéw
ekonomicznych podjeto préoby taczenia teorii geograficznych (dotyczacych
gléwnie fadu przestrzennego) z teoriami, czy tez kryteriami ekonomicznymi.
Ponizsze modele oraz teorie tworzg istng mozaike, ktéra na pierwszy rzut oka
moze nadal stwarza¢ wrazenie chaosu, jednak jest to produkt zorganizowane;j
wyobrazni o przestrzennej rzeczywistoSci.

5.1. Ramy teoretyczne

Wedtug klasycznych teorii podstawowym czynnikiem lokalizacji sg koszty
transportu. W zwigzku z tym nalezy wybrac taki wariant lokalizacji, ktory
bedzie minimalizowatl owe koszty.

Pojecie czynnika lokalizacji (Standortfaktor) do literatury ekonomicznej po
raz pierwszy wprowadzil Alfred Weber w swojej pracy zatytulowanej Uber den
Standort der Industrien, dotyczacej teorii lokalizacji przemystu. Gtéwne kryte-
rium lokowania przemystu jakie przyjat Weber to koszty transportu surowcow
oraz wyrobéw gotowych. W swojej pracy przyjal ona nastepujgce zalozenia
[Maciejczak]:

* identyczna dostgpnos¢ transportu w dowolnym miejscu,

* identyczne koszty transportu przy danej wadze oraz odleglosci,

* jednakowe geograficzne rozmieszczenie sity robocze;j,

* optymalna lokalizacja to taka lokalizacja, ktéra minimalizuje koszty
transportu.

Korzysci polozenia lokalizacyjnego zakladu w stosunku do miejsca zaopa-
trzenia surowcowego oraz rynku zbytu - Alfred Weber nazwal czynnikiem
transportu. Wyodrebnial on dwa specjalne przypadki. W pierwszym masa
produktu koncowego jest mniejsza anizeli masa surowcoéw uzytych do jego
wytworzenia (casus utraty masy). W drugim przypadku produkt finalny jest
ciezszy niz surowiec, ktory wymaga przewiezienia (zob. rys. 5.1). Zwykle jest
to przypadek dostepnych wszedzie surowcow, takich jak woda, ktére wchodzg
w sktad produktu (casus zwigkszenia masy) [Maciejczak].

Kolejnym przedstawicielem nurtu klasycznego jest Johann Heinrich von
Thiinnen [Bérawski, 2010, s. 176]. Wprowadzit on rézne rodzaje produkcji
rolnej zlokalizowane wokoét jednostki centralnej — miasta [Mc Carty, Lindberg,
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1969, s. 81]. Glownym czynnikiem lokalizacji produkcji rolnej, podobnie jak
u Webera, sg koszty transportu, ktére sg wprost proporcjonalne do odlegltosci,
wagi produktu oraz jego trwalosci [Thiinen, 1921, pasim].

Rysunek 5.1. Krzywe kosztéw zaopatrzenia dystrybucji transportu na jednostke produktu
przypadajace na trasie przebiegajacej od miejsca surowcéw do rynku zbytu przez miejsce
przetadunku
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Zrédto: [Domanski, 2004, s. 167].

W mysl tak sformutowanej teorii, rozmieszczenie produkcji bedzie naste-
pujace: najblizej rynku (osrodka centralnego) beda wytwarzane produkty
najciezsze i najmniej trwale oraz najczesciej uzywane, a w miare oddalania
si¢ od rynku produkty coraz lzejsze i bardziej trwate (zob. rys. 5.2).

Krytycy powyzszych teorii zwracali uwage na ich jednostronnosé¢. Owczesni
naukowcy koncentrowali si¢ bowiem na geograficznych réznicach w kosztach
wytwarzania, zaopatrzenia oraz zbytu produktéw, natomiast nie brali pod
uwage znaczenia lokalizacyjnego popytu i jego przestrzennej zmiennosci.

Teoria lokalizacji oparta na zalozeniach, ze poszukuje si¢ miejsca dla jed-
nego zakladu, ktéry wytwarza jedno dobro mato przystaje do rzeczywistosci.
Od tamtej pory pojecie lokalizacji ewaluowato przy uwzglednieniu zmieniaja-
cych si¢ warunkéw spoteczno-gospodarczych. Powstawaly nowe teorie, m.in.
teoria o$rodkéow centralnych Waltera Christallera! czy tez teorie gospodarki

' W systemie osadniczym tworzg si¢ odrebne typy ,osiedli”, ktorych wielko$¢ jest zalezna od pelnionych
funkcji centralnych. ,Osiedla” sg rozmieszczone w sposéb regularny w ukladzie heksagonalnym.
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Rysunek 5.2. Linie renty i strefy uzytkowania ziemi zalezne od jednego osrodka centralnego

Rynek

Rynek

1

Zrodlo: [Domaniski, 2004, s. 163].

przestrzennej Augusta Loescha’?. Kolejne koncepcje dotyczace tadu prze-
strzennego zawdzieczamy Vassily’emu Leontiefowi oraz Walterowi Isardowi.
Zaprezentowane przez ww. autorow modele naktadéw-wynikéw sg sprawnym
narzedziem opisu regiondw i systemow regionalnych?.

Zmiany jakie zaszly w ostatnich 30 latach w gospodarce §wiatowej spowo-
dowaly rosngcg wspétzaleznosci miedzy krajami na catym Swiecie w zwigzku
ze wzrostem wielkos$ci i wielosci transakcji obejmujgcych wymiang towarow
i ustug, a takze szybkie oraz szerokie rozprzestrzenianie si¢ technologii
[Oziewicz, Michatowski, 2013, s. 300]. Nowe reguly gry ekonomicznej powo-
duja, ze Weberowska teoria lokalizacji staje si¢ nieaktualne, a lokowanie dzia-
talno$ci gospodarczej przez inwestorow zalezy od wielu czynnikéw, majacych
nie tylko znaczenie w miejscu lokalizacji, ale tez i w bardzo odlegly obszarach,

Loesch zakladal jednakowe rozmieszczenie czynnikow produkcji, na ptaskiej powierzchni, ktérej ide-
alnym ksztaltem jest szeSciobok. W ten sposéb powstal model gospodarki przestrzennej jako model
réwnowagi ogodlnej (por. prace L. Warlasa).

Jedng z pierwszych takich tablic wspétczynnikoéw nakladow-wynikéw byta tablica dla regionu Fila-
delfii. Powyzsza teoria moze by¢ rozwinieta i stuzy¢ do budowy modeli ekonomicznych z komponen-
tem ekologicznym.
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poniewaz we wspoblczesnej gospodarce Swiatowej rosnie znaczenie wspotza-
leznosci. We wspolczesnej geografii spoleczno-gospodarczej ustalenie czynni-
kow lokalizacji przez inwestoréw jest jednym z najwazniejszych probleméw
badawczych, zwigzanych z procesami globalizacji migdzynarodowych stosun-
koéw ekonomicznych.

5.2. Czynniki lokalizacji centrow logistycznych
we wspotczesnej gospodarce Swiatowej

W literaturze istnieje wiele pojec i definicji czynnikow lokalizacji. Zdaniem
Webera, czynnik lokalizacji to ,jedna z wyraznie zarysowujacych si¢ korzysci,
ktora przejawia sie w dzialalnosci gospodarczej wowczas, gdy dzialalnosc ta
jest prowadzona w okreslonym punkcie lub obszarze. Przez korzysci nalezy
rozumie¢ oszczednosci w kosztach produkcji. Ich osigganie Iaczy si¢ z tym, ze
produkcja okreslonego wyrobu w danym punkcie lub obszarze odbywa sig¢
przy mniejszym nakladzie kosztow niz w kazdym innym punkcie lub obsza-
rze” [cytat za: Tobolska, 2011, s. 56]. Z kolei w polskiej literaturze dotyczacej
wspomnianej problematyki Zajda [1972] bierze pod uwage ,wszystkie okolicz-
noSci wplywajace bezposrednio lub posrednio na najkorzystniejszy wybor
miejsca lokalizacji dziatalnosci przemystowej” [cytat za: Tobolska, 2011,
s. 56], natomiast Kortus [1986] jako czynnik lokalizacji traktuje ,warunki (np.
koszty), wplywy, sily i inne motywy, ktére w sposéb pozytywny lub negatywny
oddziatujg na funkcjonowanie przemystu w danym miejscu” [cytat za:
Tobolska, 2011, s. 56].

Obok wspomnianych modeli teorii lokalizacji oraz zdefiniowania czynnika
lokalizacji waznym zagadnieniem jest lista tych czynnikow, ktora jest istotnym
elementem wplywajgcym na decyzje lokalizacji centréow logistycznych.
Postepujace procesy liberalizacyjne w gospodarce §wiatowej oraz zmienno$¢
tejze gospodarki powoduje, ze lista czynnikow jest dynamiczna, w zwigzku
z powyzszym ta lista zmienia si¢, niektore czynniki tracg na swoim znaczeniu,
natomiast inne zyskuja, gdyz pojawiajg si¢ nowe okoliczno$ci [Dziemianowicz,
1997; Burnewicz, 1996, s. 3].

Przyjmujac jako punkt wyjscia opisane teorie lokalizacji/fadu przestrzen-
nego oraz procesowe ujecie logistyki nalezy rozpatrzy¢ rézne aspekty zwigza-
ne z lokalizacjg powstajacych obiektow logistycznych. Odpowiednia lokaliza-
cja obiektow logistycznych wplywa bezposrednio na obnizenie kosztéw trans-
portu oraz kosztow zapasow, ale takze na efektywniejszy poziom obstugi
klienta [Kapusta, 2005, s. 97]. W zwigzku z powyzszym decyzje lokalizacyjne
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musza uwzglednia¢ szereg aspektéw tak, aby decyzja lokalizacyjna byta row-
niez odpowiednia po kilkunastu latach.

Przy powstawaniu obiektow logistycznych decydujgcy wplyw majg czyn-
nosci planistyczne, a planujagc budowe obiektu logistycznego trzeba znalezé
odpowiedz na szereg pytan [Kazimierski, 2011, s. 123-124]:

* czy biorac pod uwage rézne czynniki budowa obiektu logistycznego
w tym miejscu jest zasadna?

* jaka ma by¢ wielko$¢ oraz jego infrastruktura?

* czy, bioragc pod uwage rézne aspekty teorii lokalizacji, wskazane miej-
sce jest odpowiednie na jego lokalizacje?

* jaki ma by¢ koszt ww. inwestycji, skad pozyska¢ kapitat, jak go sptaci¢?

* kto zorganizuje budow¢ wspomnianego obiektu, kto go zrealizuje,
a kto bedzie go eksploatowal?

Powstanie nowego obiektu logistycznego jest wiec zwigzane z przeprowa-
dzeniem wspomnianych analiz, ktére moga przyja¢ forme schematu blokowe-
go (zob. rys. 5.3).

Rysunek 5.3. Podstawowe relacje w planowaniu centréw logistycznych

Warunki
makroekonomiczne
Konfiguracja sieci Struktura ustug centrum
logistycznej logistycznego
& A4
Centrum/obiekt
logistyczne/y
Zarzadzzlggt;awncuchem Czynniki lokalizacji

Pozostafe czynniki
mikroekonomiczne

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W krotkim okresie lokalizacja obiektu logistycznego jest czynnikiem danym.
W takim ukfadzie przy istniejacych ograniczeniach menedzer logistyczny musi
w najlepszy sposéb wykorzysta¢ polozenie geograficzne danego obiektu oraz
wszelkie informacje towarzyszace ww. lokalizacji, natomiast w dtugookresowe;j
analizie lokalizacja obiektu logistycznego moze ulec zmianie w zaleznosci od
nat¢zenia czynnikéw, ktore sg przedstawione na rysunku 5.3.

Tak wigc decyzja lokalizacyjna jest kompleksowym procesem, ktéry warun-
kuje szereg czynnikéw, a zaleznosci od rodzaju prowadzonej dziatalnosci oraz
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na jakim etapie rozwoju znajduje si¢ dana gospodarka, poszczegélne czynniki
moga by¢ mniej lub bardziej istotne. Wiele czynnikéw ma charakter jakoscio-
wy, ktéry trudno oszacowaé, gdyz podlega subiektywnej ocenie decydenta lo-
kalizacji danego obiektu logistycznego. We wspolczesnej logistyce nie ma
jednego kryterium wyboru lokalizacji czy tez jednego modelu, zgodnie z kt6-
rym buduje si¢ centra logistyczne. Nie nalezy tez zapominac o kryteriach ilo-
Sciowych przy wyborze lokalizacji centrum logistycznego, ktore sa brane pod
uwage w pierwszej kolejnosci, gdyz jest to tak zwany warunek sine qua non,
ktéry musi by¢ spetniony. Najbardziej ogélny podziat czynnikéw mozna doko-
na¢ dzielgc je na czynniki regionalne i lokalne.
Czynniki regionalne sg nastepujace:

* jakos¢ sily roboczej”,

* dostepnos¢ transportu,

* blisko$¢ rynku zbytu oraz klientéw,

* sieci dostawcow,

* koszty gruntow,

* dostepnos¢ ustug komunalnych.

Do czynnikéw lokalnych naleza:

* dostgpnos¢ transportu: (samochodowego, lotniczego, kolejowego,
wodnego),

* dostepnos¢ sity roboczej,

* koszty gruntow i podatki,

* dostepnos¢ ustug komunalnych,

* czy dany punkt znajduje si¢ w/poza obszarem miejskim,

* priorytety firmy.

Waznym elementem przy wyborze centrum logistycznego jest charakter
podejmowanych decyzji, tzn.: czy inicjatywa ma charakter komercyjny, czy
tez publiczny [Kazimierki, 2009, s. 142].

Jesli inicjatywa ma charakter komercyjny przy wyborze centrum logistycz-
nego przez prywatny sektor gléwnie decydujg kryteria o charakterze ekono-
micznym, takie jak [Kazimierski, 2011, s. 125]:

* warto$¢ rynku logistycznego,

* atrakcyjno$¢ przedsiewziecia inwestycyjnego,

* ceny i dostepnos¢ gruntow,

* dostepnos¢ sity roboczej i poziom wyksztalcenia pracownikéow,
* dostgpnos¢ infrastruktury transportowej i komunikacyjnej,

* sia nabywcza ludnosci itp.
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Obok wymienionych czynnikéw komercyjnych mozna wymieni¢ czynniki,
ktore petng decydujaca role, gdy inwestycja ma charakter publiczny. Do nich
nalezg [Kazimierski, 2011, s. 126]:

» czynniki makroekonomiczne,

* czynniki ekologiczne i urbanistyczne,

* strategia rozwoju regionalnego lub lokalnego,

* potrzeba zwalczania bezrobocia,

* skutki niekontrolowanego rozwoju ekonomicznego poszczegélnych
obszaréw aglomeracji miejskich.

Istnieje tez grupa czynnikow, ktérych nie mozna zaszeregowaé do poszcze-
gblnych grup (nie maja charakteru kryterialnego), ale z punktu widzenia de-
cyzyjnego sg one istotne, szczegdlnie dla inwestoréw prywatnych, ktérzy anga-
zujg swoj kapital. Do wspomnianych czynnikéw zaliczy¢ mozna [Kazimierski,
2011, s. 127]:

* programy regionalne i rzadowe wspierajace rozwéj infrastruktury
logistycznej, jak i transportowe;j,

* stan infrastruktury drogowej oraz plany jej rozwoju,

* postawe instytucji szeroko rozumianego sektora publicznego wobec
inicjatywy budowy centrum logistycznego,

* wspolprace administracji panstwowej oraz jednostek samorzadu tery-
torialnego z sektorem publicznym,

* mozliwo$¢ wykorzystania zrodet finansowania w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego,

» uwarunkowania prawne,

» uwarunkowania $rodowiskowe i ekologiczne.

Tak wiec nie ma jednego kryterium, jednego czynnika, ktéry decyduje o po-
wstaniu centrum logistycznego. Bioragc pod uwage ww. czynniki nalezy za-
wsze pamietaé, aby obiekt logistyczny byl polozony w atrakcyjnym ekono-
micznie miejscu w wysoko uprzemystowionym regionie, gdzie wystepuje za-
potrzebowanie na ustugi logistyczne. Tak wigc o sukcesie lokalizacyjnym
centrum logistycznego decyduje wiele czynnikow jednoczesnie.

Biorac pod uwage rézne rozwigzania lokalizacyjne centrow logistycznych,
ktore wystepuja we wspodlczesnej gospodarce Swiatowej przyjeto, ze przy pro-
jektowaniu centrow podstawowg zasadg jest ich bezposrednie ,podigczenie”
do co najmniej dwoch rodzajéow transportu. Zatem jesli centrum obstuguje
wiecej galezi transportu jego atrakcyjno$é¢ ro$nie [Krzyzanowski, 2000,
s. 1-4]. W zwigzku z powyzszym duzg popularnoscig cieszg si¢ centra logi-
styczne zlokalizowane w portach morskich o duzych obrotach przetadunko-
wych, ktére sg polaczone z zapleczem transportowym o wysokim standardzie
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(autostrady), dobrze rozwinigtym transportem kolejowym, ale tez siecig zeglu-
gi §rédladowej oraz sg polozone w sgsiedztwie lotnisk miedzynarodowych.
W Europie do takich centréw mozna zaliczy¢ np.: port Rotterdam, port
Le Havre, Zona Franca Industrial Estate w Barcelonie, czy tez porty Hamburg
i Bremerhaven [Kazimierski, 2011, s. 127; Mas, 2001, s. 426-435].

Kolejnym waznym aspektem z punktu teorii lokalizacji centréw logistycz-
nych jest polozenie takiego centrum w mig¢dzynarodowym korytarzu trans-
portowym*. Im korytarz transportowy jest bardziej rozwiniety, tzn. infrastruk-
tura transportowa jest bardziej zr6znicowana, tym lepsze stwarza warunki do
lokalizacji centrum logistycznego. Takie korytarze wykorzystywane sa do
transportu intermodalnego oraz przyczyniajg si¢ do powstawania intermodal-
nych centréw logistycznych. Dzieki korytarzom intermodalnym centra logi-
styczne staja si¢ ,ruchomymi magazynami” i stanowig bardzo atrakcyjny
punkt przetadunkowy dla potencjalnych klientéw.

Budowa korytarzy transportowych powinna by¢ interesem narodowym, a po-
lozenie geograficzne Polski stwarza ku temu podstawy, aby w pelni wykorzystaé
potencjat naszego kraju. Naturalnym korytarzem biegngcym przez Polske wydaje
si¢ korytarz ,wschod-zachod”. Jednak praktyka ostatnich lat pokazuje, ze towary
glownie transportowane sg z zachodu na wschdd przez Czechy i Stowacje, a per-
spektywa budowy ,szerokiego” toru kolejowego przez Rosje pod sam Wieden
z pominieciem Polski niekorzystnie wplywa na nasz interes narodowy”.

W tym kontekscie, kiedy Polska buduje autostrady i modernizuje transport
kolejowy mozna postawi¢ pytanie: czy Polska wykorzysta swoje potozenie
geograficzne w mig¢dzynarodowym handlu towarowym w obrocie Azja
— Europa?

Rozmieszczenie obiektéw logistycznych na danym terenie czy to na szcze-
blu lokalnym, czy tez na poziomie regionalnym wynika z istniejgcych koncep-
cji zagospodarowania tegoz terenu oraz fadu przestrzennego, ktory wynika
z m.in. z teorii lokalizacji.

Dlatego wydaje si¢ dos¢ istotne uwzglednienie przy decyzjach lokalizacyj-
nych czynnika dostepnosci drég ladowych, wodnych oraz powietrznych, ale
takze uwzglednienia istniejacej sieci logistycznej i jej powigzan z sieciami
mi¢dzynarodowymi. Do tego celu moze postuzy¢ metoda niehierarchicznej

4 Korytarz transportowy - cigg transportowy stanowigcy zwykle pas terenu o szerokosci do 100 km,

w ktérym funkcjonujg zazwyczaj m.in. dwie gal¢zie transportu [Kazimierski, 2011, s. 128].

Przez Polske przebiega korytarz transportowy Via Baltica o dlugosci ok. 100 km. Poczatek korytarza
znajduje si¢ w Helsinkach, nastgpnie przebiega przez Estonig, Lotwe, Litwe i Polske, az do polaczenia
z autostradg A2 i Al [Krzyzanowski, 2007].

5
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analizy skupien, ktéra polega na poréwnaniu zagospodarowania i przydatno-
éci infrastruktury magazynowo-transportowej regionéw, makroregionow
i calego kraju. Mozliwo$¢ zastosowania takiej metody jako wieloimienne;
analizy statystycznej jest szczegolnie istotna kiedy identyfikacja takich zbio-
réow, czy tez elementéw nie da sie opisa¢ pojedynczymi cechami prostymi. Tak
wiec skupieniami sg te czeSci przestrzeni, ktore maja duzg ggstos¢ punktow
polozonych obok siebie w przestrzeni wielowymiarowej. Punkty te z racji, ze
sa polozone obok siebie majg podobnag charakterystyke, te same cechy
w zwiazku z czym tworza skupienia punktow, czyli klase jednostke® [Golgbska,
2005, s. 136].

Z perspektywy teorii lokalizacji czynniki, ktére decyduja o rozmieszczeniu
centréw logistycznych sg zmienne w czasie i nie mozna ich rozpatrywac
w ujeciu statycznym tylko nalezy uwzglednia¢ czynnik dynamiczny.
Zmieniajace si¢ otoczenie rynkowe, postepujaca integracja, ale tez globaliza-
cji dodatkowo powoduje, iz caly proces jest co raz bardziej dynamiczny
[Zamboni, 1996].

Poza wspélnymi inicjatywami (na szczeblu ponadnarodowym), ktére to-
warzysza powstawaniu obiektow logistycznych obserwuje si¢ réwniez
wspélne przedsiewzigcia, ktore sg inicjowane na szczeblu regionalnym czy
tez lokalnym.

Odrebna kwestig zwigzang z teorig fadu przestrzennego jest réwniez koor-
dynacja rozwoju centréw logistycznych w Europie z planami rozwoju po-
szczegblnych regionéw, czy tez makroregionéw przy uwzglednieniu intere-
sow narodowych poszczegélnych krajow. Przy wyborze miejsca lokalizacji
istotne jest uwzglednienie takze planéw rozwoju sieci transportowej w danym
kraju, ktére odgrywaja kluczowg rol¢ w tworzeniu centréw logistycznych.

Alfred Weber przeszto 100 lat temu stworzyl swoja koncepcj¢ umiejscowie-
nia zakladu, ktéra uwzgledniata koszty transportu. Jego koncepcja stata si¢
,podwaling” wspélczesnych teorii lokalizacji. Wspomniane teorie kluczowg
role petnig w logistyce, szczegélnie przy wyborze odpowiedniego miejsca dla
obiektéw logistycznych, co prawda u Alfreda Webera koszty transportu w fi-
nalnej cenie produktu stanowily okoto 40%, a obecnie stanowig nie wigcej niz
10%, niemniej wspomniana teoria jest idea, bez ktorej ewolucja wspolcze-
snych teorii lokalizacji bytaby niemozliwa. Wybér miejsca pod dang inwesty-
cje logistyczng ma wplyw nie tylko na rozwoéj danej firmy logistycznej, ale
takze jest istotny z punktu widzenia rozwoju danego miejsca i regionu.

6  Np. takg jednostka moze by¢ wojewédztwo, ktére opisywane jest za pomoca 20 zmiennych, takich

jak: wielkos¢ sprzedazy, ilos¢ obiektow logistycznych, dostepna sie¢ transportowa, liczba ludnosci,
wielkoé¢ sprzedazy hurtowej i detalicznej itd.



Czes¢ 1. Rozwaj regionalny i lokalny w warunkach kryzysu
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Streszczenie

Celem opracowania jest identyfikacja wplywu teorii lokalizacji na roz-
mieszczenie centréw logistycznych. Wedtug klasycznych teorii podstawowym
czynnikiem lokalizacji sg koszty transportu, jednak wspélczesna gospodarka
$wiatowa jest bardzo zréznicowana i poszczegolne kraje dzieli czgsto bardzo
duzy dystans pod wzgledem rozwoju spoteczno-ekonomicznego. Tym bardziej
wydaje sie istotna analiza ewolucji teorii lokalizacji, ich wplywu na decyzje
rozmieszczenie obiektow logistycznych, gdyz wybér miejsca pod dang inwe-
stycje logistyczng ma wplyw nie tylko na rozwdj danej firmy logistycznej, ale
takze jest istotny z punktu widzenia rozwoju danego miejsca i regionu.

W opracowaniu zaprezentowano klasyczne teorie lokalizacji Alfreda
Webera oraz Heinricha von Thuenena, ale takze wspodlczesne teorie, m.in.
teorie o§rodkéw centralnych Waltera Christallera czy tez teorie gospodarki
przestrzennej Augusta Loescha. Kolejne koncepcje dotyczace tadu przestrzen-
nego — Vassily’a Leontiefa oraz Waltera Isarda. Zaprezentowane przez ww.
autoréw modele nakladéw-wynikéw sg sprawnym narzedziem opisu regio-
néw i systemow regionalnych.

Summary

The Importance of the Theory of Location in Logistics

The aim of this paper is to identify the impacts of location theory for
development logistic centers. According to the classical theory of localization
are the transport costs a key factor; however contemporary world economy is
very diverse and the socio-economic distance between countries is getting
larger. That's why it seems, that the analysis of the evolutionary theory is
important and its impact on the decisions of location the distribution centers.
Nevertheless, the choice of location for the logistics’ investment affects not
only the further development of a logistics company, but also is important for
the development of space or region.

The paper presents the classic location theories of Alfred Weber, Heinrich
von Thiinen but also discusses the importance of contemporary location
theories — Central place theory created by the German geographer Walter
Christaller or urban economy theories which are rooted in the location
theories of August Losch. The following concepts of land management were
also presented by Vassily Leontief and by Walter Isard. The input-output
models presented by Leontief and Isard are a quantitative economic technique
that represents the interdependencies between different branches of a national
economy or different regional economies.
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