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СТРУКТУРНЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ В СИЛЕЗСКОМ ПРОМЫШЛЕННОМ РЕГИОНЕ 
И ИХ ВЛИЯНИЕ НА РАЗВИТИЕ ЛОГИСТИЧЕСКИХ ЦЕНТРОВ 

 
В монографии проф. В.К. Губенко [1] принято определение еврологистический рас-

пределительный центр. С такой формулировкой трудно согласиться, поскольку различные 
регионы Европы имеют свои особенности и этих особенностей значительно больше, чем об-
щих черт. Если говорится о Панъевропейских транспортных коридорах, то при относительно 
более высоком уровне развития инфраструктуры для данных коридоров, идеологически они 
не отличаются от трансазиатских коридоров. Они преследуют те же цели, и при дальнейшем 
развитии инфраструктуры и увеличении объема перевозок различие между такими коридо-
рами будет снижаться. 

Но очевидно, что каждый из европейских промышленных регионов имеет свои исто-
рические особенности. Могут быть и общие черты. Например, историческое развитие про-
мышленного производства в Силезском промышленном регионе имеет много общего с ана-
логичными регионами в Германии (Рур) или во Франции (Лотарингия). Такими чертами яв-
ляется огромная концентрация предприятий тяжелой промышленности со всеми негативны-
ми воздействиями на окружающую среду в прошлом, а также с необходимостью изменения 
структуры производства в связи с современной тенденцией перенесения относительно вред-
ных производств в другие страны мира. Часто такое стремление является не осознанной по-
требностью, но следствием конкуренции на мировом рынке. Очевидно, что металлургиче-
ская продукция в густонаселенном европейском регионе, если заботиться об экологии, о вы-
сокой культуре производства, о внедрении новейших достижений науки и т.д., не может 
быть дешевой и заведомо будет проигрывать в конкурентной борьбе за рынки сбыта в срав-
нении с относительно более дешевой продукцией из Юго-Восточной Азии. Следствием тако-
го факта является необходимость перепрофилирования продукции для данных регионов с 
учетом местных особенностей. К числу общих особенностей данных регионов относится 
высокий уровень развития регионального транспорта, густая сеть железных и автомобиль-
ных дорог, большая концентрация квалифицированного трудоспособного населения, нали-
чие энергетических ресурсов, которые могут высвобождаться при закрытии или перепрофи-
лировании предприятий тяжелой индустрии, относительно высокий уровень концентрации 
капиталов в регионе и другие. 

Сравнение Силезского промышленного региона с аналогичными в Западной Европе 
показывает также ряд специфических особенностей. Рассматриваемый регион начал пере-
профилирование после определенного упадка, связанного с распадом социалистической си-
стемы хозяйствования. Например, объем производимых в Польше черных металлов умень-
шился в 2000 году почти в 2 раза по сравнению с 1980 годом. Очевидно, что в связи с этим 
регион имел проблемы с закрытием металлургических и горнодобывающих предприятий, с 
высвобождением трудовых ресурсов и ростом безработицы, экологические проблемы в связи 
с загрязнением окружающей среды выбросами и отходами предприятий тяжелой индустрии. 
Региону пришлось решать проблемы перепрофилирования, начиная с более низкого старто-
вого уровня, что было обусловлено сравнительно более низким уровнем экономики Польши 
в целом. Тем не менее, ряд признаков говорит о том, что Силезский промышленный регион 
уже преодолел низшую точку своего развития. К числу показателей, которые свидетель-
ствуют об этом, можно отнести уровень безработицы, который с почти 18% в 2002 году 
уменьшился до 8,1% в 2007 году (для сравнения в том же году уровень безработицы в целом 
по Польше составлял 9,8%). Последние данные говорят о том, что в связи с мировым эконо-
мическим кризисом уровень безработицы в регионе несколько возрос (9,8%), но все равно 
является значительно более низким, чем в целом в Польше (11,3% - данные 2010 г.). 



С другой стороны, Силезский промышленный регион представлял и представляет 
большой интерес для иностранных инвестиций. Например, начиная с 1996 года объем непо-
средственных инвестиций зарубежного капитала в регионе составил 2,5 млрд. евро, что зна-
чительно больше любого другого региона Польши. Перепрофилирование старых и создание 
новых предприятий в регионе позволило изменить структуру производства в регионе. Уже в 
2007 году в промышленности было занято только 27,5% трудоспособного населения, в то 
время как в сфере услуг, в том числе и в транспортной отрасли, занято 71,7%. Сельское хо-
зяйство для региона не имеет большого значения (0,8%). 

В статье [2] рассматривались некоторые логистические проблемы рассматриваемого 
региона, связанные с продукцией горно-металлургических предприятий. Отметим, что в 
настоящее время большое значение имеет также продукция машиностроительных, химиче-
ских или энергетических предприятий. Появление в регионе таких фирм, как General Motors, 
Opel, Bombardier Transportation, Isuzu или Fiat изменило структуру промышленного произ-
водства. Металлургический комплекс региона также претерпел изменения. Часть наименее 
рентабельных предприятий была закрыта, а часть выкуплена иностранным капиталом. 
Например, крупнейший в Польше металлургический комбинат Huta Katowice стал составной 
частью компании Arcellor Mittal Poland. Примерами успешного соединения польского и за-
рубежного капитала могут быть фирмы Foster Wheeler Energia Polska, производящая про-
мышленные котлы, Atlas Barbara – строительный сектор, PONAR-DEFUM – станкострои-
тельная отрасль, DAMEL – производство электрических машин и другие. 

Регион является крупнейшим в Польше производителем продукции автостроения. 
Можно говорить о создании промышленного кластера в данной отрасли, поскольку более 
90% необходимой для производства автомобилей продукции производится в регионе. Поми-
мо непосредственно сборочных автозаводов успешно функционирует ряд фирм, производя-
щих продукцию для данной отрасли: Magneti-Marelli, Bitron Poland, TIMKEN Polska, TRW 
Automotive Polska и другие. 

Соответственно, логистика региона должна была учитывать структурные изменения в 
региональной промышленности, что отразилось на развитии логистических центров, терми-
налов, логистических фирм и операторов. В настоящее время трудно определить количество 
действующих логистических предприятий в регионе. Ясно, что их количество перевалило за 
сотню. При этом предприятия, которые имеют несколько десятков транспортных средств, 
успешно функционируют параллельно с известными фирмами, такими как DB Schenker или 
PKP Cargo, которые имеют свои региональные представительства. 

Причина того, что в настоящее время трудно оценить количество логистических 
предприятий в регионе, заключается в том, что ряд крупнейших фирм организовал дочерние 
логистические предприятия и филиалы. При этом также существует ряд фирм, которые, не 
имея своего транспорта, используют транспорт на условиях аутсорсинга. Другие фирмы за-
нимаются информационным, страховым или финансовым обеспечением логистических опе-
раций. Еще одним фактором, который способствует развитию логистики в регионе, является 
широкое использование интернета, где функционируют информационные биржи и порталы. 
На них потенциальный клиент может получить не только традиционные логистические услу-
ги, но и решить вопросы аренды складских помещений, закупки земли под организацию 
складов, закупки или аренды контейнеров, поддонов или упаковочных материалов, а также 
множество других дополнительных услуг. 
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