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PRZESTRZENNE UWARUNKOWANIA
SYSTEMU LOGISTYCZNEGO

Przestrzenne uwarunkowania systemu logistycznego sprowadzaja si¢ do
okre$lenia rodzaju i struktury powiazan pomiedzy poziomem zagospodaro-
wania przestrzennego regionow a lokalizacja produkcji, transportu i maga-
zynowania. System logistyczny natomiast to celowo zorganizowany
i zintegrowany w obregbie danego systemu gospodarczego przeptyw fizyczny
i pieniezny produktow oraz informacji zwiazanych z tym przeptywem.

Waga problemdéw wiazacych si¢ ze wspdtczesna logistyka wynika ze zna-
czenia, jakie przypisuje si¢ logistyce w procesach samorozwoju systemu,
ktérego warunkiem koniecznym jest réwnowaga migdzy informacjami
utrwalonymi w systemie a informacjami nowymi, pobieranymi z otoczenia.
Taka wymiang rzeczowo-energetyczna i informacyjna z otoczeniem zapew-
niaja systemom ekonomicznym wysoko sprawne, stale doskonalone i glo-
balizujace si¢ systemy logistyczne'.

Celem niniejszych rozwazan jest okre§lenie zwiazku pomiedzy metodami
rozmieszczenia punktow nadan i odbioru produktéw a wyksztatceniem si¢ aktu-
alnych form przestrzennych punktéw weztowych sieci logistycznej w Polsce.

I. WAZNIEJSZE PROBLEMY KONFIGURACJI SIECI
W PLANOWANIU ROZMIESZCZENIA PRODUKCIJI,
TRANSPORTU I MAGAZYNOWANIA

Konfiguracja sieci to taka struktura punktéw i drég, przez ktdra produkty
logistyczne® przeptywaja od zrédet wydobycia surowcéw do miejsc podazy tych
Produktéow. Wymaga to okre$lenia, ile wystapi tych punktéw i drég, gdzie beda
zlokalizowane, jaki rodzaj transportu bedzie uzyty, jakie magazyny oraz ktore
produkty beda przemieszczane. Oznacza to, iz ze wzgledu na charakterystyke
produktow logistycznych moga wystapi¢ rézne konfiguracje sieci, nawet w od-
niesieniu tylko do jednego producenta réznych produktow.

Problem konfiguracji sieci zawiera w sobie zarowno aspekt przestrzen-

ny, zwiazany z geografia miejsc lokalizacji fabryk czy magazyndéw, jak i cza-
sowy, wynikajacy z mozliwosci transportu towaréw do odbiorcy Celami
konfiguracji sieci sa m.in.:

' D. Kempny, Paradygmat samorozwoju w naukach ekonomicznych, Ekonomista 1993, nr 4, s. 507.
> Produkt logistyczny to towar bedacy przedmiotem przeptywu w kanale logistycznym w fizycznej i ekono-
micznej postaci.
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— minimalizacja wszystkich kosztow logistycznych zwiazanych z przymu-
sem ustug logistycznych’, tzn. z sytuacja, w ktérej ustugi te $wiadczone
sa w oparciu o tradycje okreslonego regionu, albo sa nierozwojowe
w wyniku znaczacej konkurencji na rynku. W systemie logistycznym
ten poziom ustug, zwany przymusem ustug, zwiazany jest z minimaliza-
cja kosztow ich Swiadczenia;

— maksymalizacja poziomu obstugi klientéw produktu, w przypadku gdy
bierze si¢ pod uwage catkowite koszty logistyczne, a nie jego poszczegdl-
ne sktadniki;

— maksymalizacja zysku przy maksymalizowaniu rozpigtosci pomigdzy do-
chodami generowanymi przez $§wiadczenie ustug logistycznych a koszta-
mi Swiadczenia tych ustug.

Modele planowania najlepszej konfiguracji sieci tworzonej dla systemu
logistycznego, to zarowno okreSlanie miejsc lokalizacji punktéw weztowych
tej sieci (fabryki, porty, centra ustug), jak i wyznaczanie w praktyce wielko-
$ci produkcji fabryk, pojemnosSci magazyndédw oraz warunkow $wiadczenia
ustug logistycznych.

Jednym z mozliwych rozwiazan w poczatkowej fazie modelowania konfi-
guracji sieci jest wyznaczenie - w pierwszym rzgdzie - rejonu ciazenia ob-
szaru obstugi potencjalnego punktu wezlowego sieci logistycznej. Okreslenie
takiego rejonu moze by¢ nastegpnie podstawa do zastosowania reguty cen-
trum obszaru ciazenia, stuzacej obliczaniu odlegto$ci pomiedzy punktami
weztowymi sieci. Istota tych obliczen sprowadza si¢ do tego, aby oznaczyé
wielkos$¢ obszaru obstugiwanego przez potencjalny punkt weztowy sieci,
przy przyjeciu okreé§lonych miar’ wyznaczajacych warunki funkcjonowania
tego obszaru.

W celu obliczenia $redniego promienia obszaru ciazenia dla punktow za-
opatrzenia i ustug przyjmuje si¢:

— powierzchni¢ modelowa miasta, gminy, regionu,

— liczbe rzeczywistych punktow detalicznych i ustugowych obstugiwanych
w obrebie miasta, gminy, regionu.

Wobec tego:
A’fﬂ- - }\‘ P
P e
.
gdzie: A7 — powierzchnia miasta, gminy, regionu obstugiwana przez je-

den punkt ustugowy.

Promien powierzchni modelowej obstugiwanej przez jeden punkt ustugo-
wy obliczamy wedtug wzoru:

* Ustuga logistyczna to ustuga transportu i magazynowania $wiadczona tacznie z taficuchem logistycznym
od producenta do odbiorcy.

* Wazniejszymi miarami prostymi stuzacymi do wyznaczania warunkéw funkcjonowania danego obszaru
(np. miasta, gminy, regionu) sa:
— wielko$é sprzedazy z 1 m’ sieci detalicznej,
— liczba punktéw sprzedazy na 100 km’,
— liczba mieszkaricéw na 1 sklep i 1 punkt ustugowy,
— wielko$¢ i struktura ustug transportowych.
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Odlegto$¢ miedzy punktami obstugiwanymi w uktadzie modelowym wy-
nosi:

Opf=2r mt .
Jezeli gesto$é sieci obstugi na 100 km’ oznaczymy jako G/, to wzdér na

obliczenie rejondw ciazenia R, obszaréw obstugi przedstawia si¢ nastepuja-
co’:

kmp : GmP

R, = =

Oznaczenie rejondw ciazenia obszarow obstugi pozwala na wstepne
oszacowanie odlegtos$ci pomigdzy siecia detaliczna oraz punktami ustug
transportowych a potencjalnym miejscem lokalizacji magazynéw. Natomiast
w okre$laniu miejsc lokalizacji pojedycznych punktéw weztowych sieci logi-
stycznej, takich jak magazyny czy fabryki, gtéwnym czynnikiem lokalizacji
sa koszty transportu. Minimalizujemy zatem koszt transportu:

TC = $V; S; d;
i
gdzie: TC — catkowity koszt transportu,
V., — masa tadunku w punkcie wegztowym i,
S, — stawka przewozowa do punktu weztowego i,
d, — odlegtod¢ do punktu i z potencjalnego miejsca lokalizacji pun-

ktu sieci logistycznej.

Poszukiwana lokalizacje znajdujemy przez rozwiazanie dwoch réwnan
dla wspotrzednych lokalizacji:

2V, S; X;/d;
i

B EV;- S;/d;
i

EV,; S; Y/d;
.
- SVisvd,

gdzie: X, Y — wspdtrzedne punktéw poszukiwanej lokalizacji,

® E. Gotembska, Lokalny rynek zaopatrzenia i ustug, w: Rozwdj gospodarki lokalnej w teorii i praktyce,
Poznan-Warszawa 1990, s. 234."
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X, Y, — wspdtrzedne punktéw wystepowania miejsc popytotwor-
czych.
Odlegto$¢ d, obliczamy:

d; = WVIX; - X)* + (Y; - V)",

przy czym: W— wspdtczynnik wydtuzenia drogi.

Cickawa metode obliczania odlegtodci pomigdzy punktami sieci zastoso-
wal w systemie logistycznym R. Love’. W opracowanej przez niego formule
uzyto szerokosci i dtugosci geograficznej, ktéra moze byé zastosowana nie
tylko w odniesieniu do odlegtos$ci pomiedzy punktami A i B, wyznaczonej na
podstawie mapy, ale takze uwzglednia krzywizne Ziemi. Metoda ta moze
by¢ wykorzystywana przy uzyciu wszystkich dostepnych zrddet informacji
bez ograniczen. Autor okreslit ten wzoér jako formute wielkiego kota i zasto-
sowal w uktadaniu programow komputerowych w logistycznym planowaniu.

Jednym z najwazniejszych problemdéw konfiguracji sieci jest uwzglednie-
nie w niej dynamiki zmian w lokalizacji punktéw weztowych. Wiaze si¢ to
przede wszystkim z uchwyceniem Kkosztu zmiany jednej konfiguracji sieci
w druga. Proces przejScia dokonujacy si¢ w czasie, zwiazany ze zmianami
liczby, wielko$ci punktéw wezltowych (fabryk, magazyndéw), a w zwiazku
z tym takze z kosztami, winien by¢ uwarunkowany okres$leniem: kiedy na-
stapia zmiany’ i jakich zmian nalezy oczekiwaé. Jezeli wiec dochody uzy-
skiwane z tytutu korzystania z nowej konfiguracji w pordwnaniu
z dotychczasowa sa wyzsze niz koszty tych zmian, to przejScie do nowej
konfiguracji sieci logistycznej jest ekonomicznie uzasadnione.

Stosuje sie zasadniczo cztery rodzaje modelowania konfiguracji sieci lo-
gistycznej: metody symulacyjne, metody heurystyczne, metody optymaliza-
cyjne i metody ekspertyzy systemu. Na szczegdlna uwage zastuguja dwie
metody konstruowania modeli symulacyjnych® w planowaniu konfiguracji
sieci systemu logistycznego. W pierwszej z nich (PIPELINE-MANAGER’)
zastosowano analize przeptywu produktow pomiedzy réznymi punktami sie-
ci zjednoczesna proba okreslenia poziomu zapaséw, czasu przeptywu produ-
ktéw oraz wyboru kanatédw dystrybucji. Druga metoda (LSD), opracowana
przez D. Ronana'’, uwzglednia lokalizacje magazynéw zaré6wno w odniesie-
niu do miejsc produkcji, jak i miejsc konsumpcji.

Procedure heurystyczna wykorzystat z kolei R. H. Ballou'' przy opraco-
waniu modelu DISPLAN, ktérego celem jest utworzenie konfiguracji "maga-

° R. Love, Facultu of Business McMaster University, Business Logistics Management, Prentice Hall
Englewood Cifs, New Yersey 1992, s. 287.

7 Tzn. w ktérym roku po uruchomieniu produkcji.
' Wszystkie modele symulacyjne zostaly opracowane z wykorzystaniem takich jezykéw komputerowych,

jak SIMSCRIPT, GPSS, SIMULA, SLAM, zawierajacych graficzny obraz przeptywu produktéw od producenta do
odbiorcy.

* A. Andersen, A simulator of logistic channel product flows, Division of A. Anderson Company, Chicago
1990.

" D. Roman, LSD - Logistic System Design Simulation Model, Transportation and Logistics Educaters
Conference, Boston 1988, s. 35 - 47.

" R H. Ballou, DISPLAN: A multiproduct PLANT/ Warehouse Location Model, Journal of Operatiopns
Management 1984, nr5,s. 75 - 80.
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zyny-fabryki", powstatej w wyniku minimalizowania kosztéw produktu do-

starczanego do odbiorcy. Zastosowanie modelu DISPLAN, przy uwzglednie-

niu od dwdch do czterech iteracji w programowaniu liniowym, pozwala na:

— wyznaczenie liczby, lokalizacji i wielko$ci punktéw magazynowych sieci
logistycznej,

— okresdlenie wptywu nowych miejsc produkcji na wielko$¢ obrotu sktado-
wego w istniejacych magazynach,

— okredlenie skutkéw zmian pojemno$ci magazyndéw, stawek przewozu,
wielkos$ci podazy i ilo$ci zapasdw na koszty logistyczne i zyski.
Stosowane w systemie logistycznym metody optymalizacyjne opracowa-

ne sa na podstawie $cistej procedury matematycznej, ktdora zapewnia opty-

malne rozwiazanie.

Najnowsza metoda planowania konfiguracji sieci systemu logistycznego
jest jednak system polegajacy na uzyciu programu komputerowego ze sztu-
czna inteligencja, co umozliwia rozwiazanie problemu na poziomie eksperty-
zy. System ten jest jeszcze w fazie rozwoju zastosowan, ale Mary K. Allen
dokonata juz préby wykorzystania go w logistyce'’ do rozmieszczania zapa-
séw przy zréznicowanej pojemno$ci magazyndw oraz potrzebie realizacji
okredlonej wielko$ci zamdwien. System ekspertowy bazuje z jednej strony
na wykorzystaniu przedstawionych wyzej metod (symulacyjnych, heurysty-
cznych i optymalizacyjnych), z drugiej za$ pozwala na rozwiazywanie zadan
0 najwyzszym stopniu trudnodci, totez w nim wtasnie nalezy szukaé w przy-
szto$ci rozwiazan problemdéw konfiguracji sieci logistycznej.

II. AKTUALNE FORMY PRZESTRZENNE PUNKTOW WEZLOWYCH
SIECI LOGISTYCZNEJ W POLSCE

Przyjmujemy, iz forma przestrzenna sieci logistycznej to skoncentrowa-
ny lub zdekoncentrowany przestrzennie ukltad miejsc zatrzymywania sie
produktéw przemieszczanych w obregbie miasta, regionu czy kraju. Aktualne
zréznicowanie stopnia koncentracji lub dekoncentracji owych punktéw we-
ztowych sieci logistycznej pozwala na wyrdznienie nastgpujacych form prze-
strzennych sieci:

1) miejska sie¢ baz magazynowych i punktéw transportowych

a) zlokalizowanych w jednym miejscu, np. na terenie jednej posesji w za-

budowie zwartej,

b) rozproszonych na terenie calej aglomeracji miejskiej;

2) regionalna sieé baz magazynowych i punktéw transportowych"
a) skoncentrowanych przestrzennie wokdot miasta-centrum regionu (do
50 km),
b) rozproszonych na terenie catego regionu;

" M. K. Allen, The development of an artificial intelligence system for inwentory management council of
logistics management, University of Barckeley 1986.

" Szeroko$é strefy koncentracji baz magazynowych, wokét miast okreslono na podstawie badan empirycz-
nych; por. E. Gotembska, Konsekwencje transportowe rozmieszczenia organizacji i funkcjonowania gospodarki
magazynowej,  Zeszyty Naukowe AE w Poznaniu 1991, nr 104
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3) ponadregionalna sie¢ baz magazynowych i punktéw transportowych

a) skupionych wokoét duzych okregdéw przemystowych,

b) rozproszonych na terenie caltego kraju.

Dokonane poréwnanie intensywno$ci rozmieszczenia baz magazynowych
i punktow transportowych w odniesieniu do miejsc produkcji i miejsc kon-
sumpcji pozwolito na stwierdzenie zaleznos$ci wprost proporcjonalnej do lo-
kalizacji miejsc produkcji oraz odwrotnie proporcjonalnej do miejsc
zamieszkania ludnoSci.

Z definicji czynnikéw lokalizacji produkcji wynika, ze transport jest jed-
nym z najwazniejszych czynnikow, stanowiac pierwsze ogniwo tancucha
logistycznego. Poziom zagospodarowania transportowego regionu okre§lamy
obliczajac gestos$¢ sieci transportowej jako iloczyn tacznej dtugo$ci dréog na
100 km® i wyposazenia tej sieci w infrastrukture punktowa mierzonego licz-
ba punktéw i weztéw transportowych na 100 km’. Poziom zagospodarowa-
nia magazynowego regionu okre§lamy natomiast liczba m’ powierzchni
uzytkowej magazynéw na 100 km’. Przecigtny poziom zagospodarowania
magazynowego regionu wyrazamy wskaznikiem:

n
P,
M,(m = E =,

U,
i=0 2
gdzie: M, — powierzchnia uzytkowa magazynéw (w m’) na 100 km’
regionu w n latach,
P, — roczna wielko$¢ powierzchni uzytkowej magazynéw (w m’),
U, — roczna wielko$é ubytkéw baz magazynowych (w m’).

Im wigksza warto$¢ wspotczynnika M, tym wyzszy poziom zagospoda-
rowania magazynowego.

W skali makroregionu lub catego kraju mozna okre$§li¢ peten obraz uwa-
runkowan przestrzenno-funkcjonalnej struktury bazy magazynowej w zalez-
nos$ci od wielko$ci produkcji, sprzedazy detalicznej na 1 mieszkanca,
gestosci sieci transportowej, ilosci i pojemnosci magazynéw w m’ oraz po-
wierzchni uzytkowej w m’.

W badaniach nad wystepowaniem aktualnych form przestrzennych baz
magazynowych i punktow transportowych zastosowano niehierarchiczna
analize skupien'!. Zaleca si¢ stosowanie tej metody jako wielozmiennej ana-
lizy statystycznej w przypadku identyfikacji rzeczywistej struktury takich
zbioréw, ktérych elementy nie daja si¢ opisaé¢ pojedynczymi prostymi cecha-
mi. Jako jednostki podstawowe przyjeto 49 wojewddztw, ktére opisano 21
zmiennymi odzwierciedlajacymi uwarunkowania rozmieszczenia i funkcjo-
nowania baz magazynowych w Polsce. Warto podkresli¢, iz zdaniem R. Do-
manskiego'’ identyfikacje czynnikéw wyjaéniajacych, niezbednych do
opracowania zmiennych objasniajacych jednostki podstawowe, opieramy na

'* Ibidem, s. 90.

15

R. Domanski, Teoretyczne podstawy geografii ekonomicznej, Warszawa 1982, s. 8.3.
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wczesdniejszej wiedzy o czynnikach lokalizacyjnych, jakie wchodza w rachu-
be w rozpatrywanej sytuacji problemowej. Cennym uzupelnieniem tej wie-
dzy sa wyniki obserwacji terenowej prowadzonej w zwiazku
z przeprowadzonymi badaniami. Uktad punktéow odpowiadajacych poszcze-
gbélnym jednostkom w zredukowanej przestrzeni dwuwymiarowej przedsta-
wiono na rysunku. Wykres ten pozwala na znalezienie odpowiedzi na
pytanie, czy w danym zbiorze wystepuja skupienia i w jakiej liczbie? W wy-
niku obliczen okazato si¢, iz w Polsce istnieje 7 skupien baz magazynowych
o bardzo zrdéznicowanym poziomie zagospodarowania i wykorzystania po-
wierzchni uzytkowej.

s -5,00 3,75 -2,50 -1,26 0,00 125 2,50 375 5,00 6,25 7.50
0 ) ? , - . .

ra "---.._,.,
rf ------------------ —
e e )

80 1

6,0 1

40 -

2,0 1

0,0

'2.0 4

40 1

——— 3 skupienia 7 skupien

Uktad jednostek w zredukowanej przestrzeni dwuwymiarowej

zrédto: E. Gotembska, Konsekwencje transportowe, s. 91.

Metode niehierarchicznej analizy skupien wykorzystuje si¢ takze do oce-
ny rozmieszczenia punktow transportowych lub tzw. skupien popytotwodr-
czych. Peten obraz dostgpno$ci transportowej do magazyndw uzyskuje sie
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poprzez odniesienie gesto$ci sieci transportowej do wielkoSci powierzchni

magazynowej (w m’) na 100 km’ w danym regionie oraz odniesienie liczby

punktow transportowych do powierzchni magazynowej. Ze wzgledu na réz-
nice czasowe uzytkowania infrastruktury transportowej, waga zmiennosci
wymienionych zaleznodci jest istotna dla systemu logistycznego.

W $wietle dotychczasowych rozwazan konfiguracja sieci logistycznej w pla-
nowaniu rozmieszczenia miejsc produkcji, punktéow transportowych i baz ma-
gazynowych ma dla systemu logistycznego podstawowe znaczenie. Powszechne
wprowadzenie tego systemu w Polsce jest bowiem uzaleznione — podobnie jak
w innych krajach — zaréwno od mozliwoéci wykorzystania istniejacych baz ma-
gazynowych i punktéw transportowych, jak i zgodnego z uwarunkowaniami
przestrzennymi doboru metod lokalizowania punktéw, weztowych sieci logisty-
cznej. Warto zaznaczy¢, ze reorientacja form przestrzennych sieci baz magazy-
nowych i punktéw transportowych w panstwach europejskich dokonana
zostata droga weryfikacji i adaptowania dla systemu logistycznego tych pun-
ktow weztowych, ktdére znajdowaty si¢ w rejonie najwigkszego popytu.

W latach osiemdziesiatych wyksztatcita si¢ wyrazna tendencja wystepo-
wania gtownie dwdch sposrdd trzech prezentowanych form przestrzennych
sieci baz magazynowych, a mianowicie miejskiej i regionalnej - szczegdlnie
w pétnocnych, $rodkowych i potudniowo-zachodnich wojewddztwach Polski.
Dominacja tych form organizacji przestrzeni baz magazynowych jest z pun-
ktu widzenia wprowadzania logistyki niezwykle korzystna, zwtaszcza w sy-
tuacji, gdy w formie ponadregionalnej az 70% baz magazynowych jest
obstugiwanych metodami niezmechanizowanymi'®.

W miejskiej i regionalnej formie przestrzennej skupione sa gltéwnie ma-
gazyny o powierzchni od 2000 do 12 000 m’, w ktérych przechowuje sie
najwiecej, bo ok. 6000 asortymentdéw produktéw. Bazy magazynowe w tych
formach przestrzennych charakteryzuja si¢ ponadto najwyzszym, bo 61,1%
dziatem zmechanizowania prac magazynowych.

Mozliwosci adaptowania bazy magazynowej do potrzeb systemu logisty-
cznego sprowadzaja si¢ wigc w naszym Kkraju do trzech zasadniczych zasad:
1) wystepowanie regionalnych form przestrzennych punktéw wezlowych

baz magazynowych zaré6wno w obrocie $rodkami produkcji, jak i w obro-

cie §rodkami konsumpcji;

2) uzytkowanie w 60% w obrocie $rodkami produkcji sktadowisk otwartych
(co umozliwia szybka zmiane¢ lokalizacji tych baz) oraz systematyczne
zmniejszanie powierzchni uzytkowej w handlu i transporcie, co umozli-
wia tworzenie nowych baz magazynowych z szansa ich rozmieszczenia
zgodnie z wymogami systemu logistycznego;

3) wykorzystanie wynikéw badan marketingowych prowadzonych w latach
dziewigédziesiatych, a dotyczacych przestrzennego zrdéznicowania popytu
na ustugi logistyczne.

Bazy magazynowe, skupione w regionalnej formie przestrzennej winny
by¢ potaczone pasmami infrastruktury technicznej transportu o charakterze

' Dolna granica optacalnoéci wprowadzania mechanizacji i automatyzacji jest 2000 m’> powierzchni
uzytkowej magazynu.
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substytucyjnym. Pozwoli to na znaczne ograniczenie liczby punktéw przeta-

dunkowych, lepsze wykorzystanie tfadownos$ci $§rodkéw transportu oraz tech-

nicznej i praktycznej wydajno$ci sprzetu przetadunkowego.

Zamiast w mate i $rednie, w znacznym stopniu zdekapitalizowane bu-
dynki magazynowe, nalezy inwestowaé w wigksze budowle lub tworzyé
dzielnice magazynowe, zwane takze zintegrowanymi zaspotami magazyno-
wymi, tj. wyodrebnione urbanistycznie zgrupowania funkcjonalnie budowli
magazynowych zintegrowanych na wydzielonym obszarze. Zespdét magazy-
nowy powinien zaspokoi¢ potrzeby magazynowe regionu'’.

Z punktu widzenia systemu logistycznego, zasadniczy wptyw na powsta-
wanie zintegrowanej sieci magazynowej (dzielnic magazynowych) zasadni-
czy wptyw maja uktady transportowo-komunikacyjne i w zwiazku z tym
w programowaniu takiej sieci wystepuja dwa podstawowe modele: koncen-
tryczny i satelitarny. W modelu koncentrycznym wybrany zintegrowany ze-
spét magazyndédw petni w stosunku do pozostatych role wiodaca, natomiast
w modelu satelitarnym zintegrowane zespoly rozmieszczane sa na obrzezu
obstugiwanej przez nie aglomeracji. Badania nad aktualnymi formami prze-
strzennymi punktéw weztowych sieci logistycznej pozwolity na znalezienie
istotnej wspoOtzaleznodci pomigdzy wielkodcia i rozmieszczeniem baz maga-
zynowych a transportochtonnoécia tych magazynéw'’. Okazato sig, iz:

— bazy magazynowe zdekoncentrowane przestrzennie cechuja si¢ wigksza
transportochtonnos$cia niz bazy zlokalizowane na terenie jednej budowli
magazynowej,

— liczba magazynéw znajdujaca si¢ na terenie jednej budowli magazyno-
wej jest znacznie wyzej skorelowana z poziomem transportochtonnosci
niz wielko$§¢ obrotu magazynowego (mierzona w tomach),

— bazy magazynowe powyzej 6000 m’ powierzchni uzytkowej sa mniej trans-
portochtonne od pozostatych.

Istotnym czynnikiem determinujacym funkcjonowanie baz magazyno-
wych jest dostepno$é baz magazynowych do punktéw przetadunkowych
transportu. Miara tej dostepnosci sa wyznaczone strefy odlegtos$ci pomigdzy
baza a najblizszym punktem przetadunkowym, okreslone przedziatami: do
5 km, 6 - 10 km, powyzej 10 km. Z badan wynika, iz 66,1% baz magazyno-
wych potozonych jest w odlegtosci do 5 km od punktu przetadunkowego,
16,9% - w odlegtosci 6 - 10 km, za$§ 17% - w odlegtosci powyzej 10 km.
Znaczna cz¢$¢ produktéw musi by¢é w drodze od producenta do konsumenta
przynajmniej dwukrotnie przetadowana.

Najdogodniejsza forma wykorzystania baz magazynowych i punktéow
transportowych jest wprowadzany obecnie w krajach zachodnich system
tworzenia centréw ustug logistycznych'’. Sa to regionalne osrodki zajmuja-
ce si¢ koordynacja logistycznych ustug transportu na krétkich i dalekich
trasach (np. transport kontenerowy, samochodowo-kolejowy, wodny, drogo-

"7 Z obliczer wynika, iz najbardziej efektywnym rozwiazaniem jest zbudowanie zintegrowanego zespotu
magazynéw (dzielnicy) o powierzchni od 20.000 do 100.000 m’.

66 " E. Gotembska, Spatial cinditions distribution logistic, Zeszyty Naukowe AE w Poznaniu 1989, nr 182,
s. 66.

19

1992 4(%3. J. Dauber, Centra ustug logistycznych, Problemy Magazynowania i Transportu - Zeszyt Specjalny,
, 5. 40.
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wy). Zintegrowane potaczenia transportowe polegaja na koordynowaniu
wszystkich gatezi transportu z punktu widzenia przewozéw od producenta
do konsumenta. Warto podkredli¢, ze centra logistyczne to niezalezne przed-
siebiorstwa dziatajace w obrebie danego regionu ekonomicznego.

Istnieje mozliwo$é tworzenia dwojakiego rodzaju centréw logistycznych.
Pierwsze z nich, zgodnie z tendencjami wyksztatcania si¢ lokalnych rynkdéw
transportowych’’, obejmowatyby regiony ekonomiczne o obszarze zblizonym
do powiatow, drugie za$§ - grupy wojewddztw (odpowiadatoby to podziatowi
kraju na 17 wojewddztw). Pozwolitoby to na skonsolidowanie dziatan w ra-
mach réznych form ustugowych oraz na ekonomiczna eksploatacj¢ istnieja-
cych urzadzen technicznych, a takze utatwiloby szeroka informatyzacje
i wykorzystanie komputerow w przeptywie informacji. Szczegdlnie prefero-
wanymi miejscami lokalizacji centré4w ustug logistycznych sa porty morskie
i §réodladowe, lotniska i wegzly kolejowe.

W niniejszych rozwazaniach ukazano przede wszystkim wage i zlozo-
no$¢ problemdéw zwiazanych z przestrzennymi uwarunkowaniami systemu
logistycznego. Okreslenie zwiazku pomigdzy metodami rozmieszczania pun-
ktow weztowych sieci logistycznej a wyksztatcaniem aktualnych form prze-
strzennych tych punktéow pozwolito jednoczeénie na charakterystyke
najistotniejszych przestanek planowania konfiguracji sieci. Dalsze badania
w tym zakresie winny dotyczy¢ usystematyzowania wazniejszych ekonomi-
cznych i pozaekonomicznych kryteriow stosowania metod planowania konfi-
guracji sieci, wspomagajacych procesy samorozwoju systemu ekonomicz-
nego.

SPATIAL CONDITIONS OF LOGISTIC SYSTEMS

Summary

The article shows the weight and complexity of problems related to spatial conditions of di-
stribution networks. A relationship is identified between the methods of situating junctions of a
logistic network and the spatial shape of such junctions. This constitutes a premise for planning
the configuration of a network.

E. Gotembska, Lokalny rynek zaopatrzenia.





