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Формирование глобальных цепочек поставок, распространение новых моделей производства без 
накопления складских запасов и цифровизация потребления вызывают значительные изменения в ло-
кализации новых объектов логистики на внутриагломерационном уровне. На примерах двух ключевых 
логистических узлов США – Лос-Анджелеса и Чикаго – на высокодетальном пространственном уровне 
(почтовых участков) рассмотрена пространственная динамика отрасли за период 2003–2019 гг. Сочета-
ние различных методов пространственного анализа – центрографического, ядерной оценки плотности и 
z-оценки локальной статистики Гетиса–Орда – позволило выделить различные сочетания процессов де-
централизации и деконцентрации в рассматриваемых агломерациях. Охарактеризованы вероятные при-
чины происходящих сдвигов, связанные с принципиальными различиями морфологической структуры 
городов. Полицентрическая децентрализованная кено-капиталистическая структура Лос-Анджелеса и 
сочетание высокого уровня локального спроса с функцией западных торговых ворот страны в целом об-
условили равнонаправленную децентрализацию и формирование новых крупных логистических ядер 
на периферии агломерации, при этом степень концентрации не увеличивалась. Секторная структура 
Чикаго привела к формированию выраженного сдвига в юго-западном направлении при одновремен-
ном сокращении количества складов в центре города, что привело к появлению нового логистического 
хаба, ориентированного на обслуживание потребления во внутренних частях Среднего Запада.
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ВВЕДЕНИЕ
На фоне переструктурирования цепочек добав-

ленной стоимости на новом этапе глобализации 
логистика грузов не только становится ключевым 
звеном их успешного функционирования, но и су-
щественно изменяется в связи с нарастающей циф-
ровизацией отрасли, в т. ч. под влиянием интернет-
торговли [Tomer, Kane, 2018].

Логистический сектор США – один из самых пе-
редовых и сложноорганизованных в мире. Он объе-
диняет разнообразные виды деятельности от транс-
портировки и организации перевозок грузов до их 
упаковки и маркировки. Хотя решающее значение 
в движении товаров в США по-прежнему имеют 
линейные объекты и транспортные средства – суда, 
самолеты, поезда, грузовые автомобили и обслу-
живающие их терминалы – из исследовательского 
фокуса часто выпадают узлы логистической цепи – 
склады и распределительные центры. Цифровая 
реорганизация отрасли в крупнейших агломераци-
ях США приводит к стремительному росту доли 

новых логистических узлов, адаптирующихся к 
изменившимся оптимумам локализации. Это дела-
ет актуальным вопрос: формируется ли новый тип 
пространственной структуры логистики в круп-
нейших американских агломерациях? Имеющиеся 
исследования [Cidell, 2010] позволяют выдвинуть 
гипотезу о сосуществовании двух процессов, опре-
деляющих изменения: 1) децентрализации – сдвига 
на периферию агломераций; 2) увеличения степени 
концентрации новых логистических объектов.

Изменения локационных факторов логисти-
ки. М. Кристофер определяет логистику как процесс 
стратегического управления перемещением и хра-
нением материалов, запчастей и готовой продукции 
от поставщиков через фирму и далее к клиентам 
[Christopher, 2016]. Существуют различные типы 
логистических объектов: склады, распределитель-
ные центры, грузовые терминалы и интермодаль-
ные объекты [McKinnon, 2009]. Их расположение 
существенно влияет не только на собственно пере-
мещение товаров в городах и между ними, опреде-
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ляя структуру движения грузовых автомобилей, но 
и на городскую среду вокруг, в частности на каче-
ство жизни в местных сообществах [Lindsey et al., 
2014]. Для логистических компаний расположение 
логистических объектов определяет эффективность 
их операций через величину транспортных расхо-
дов [Dablanc et al., 2014].

Логистика развивалась на фоне долгосрочных 
структурных изменений в экономике, технологиях 
и обществе, затронувших все основные промыш-
ленно развитые страны [IMF, 2001]: роста доли 
сферы услуг в экономике, увеличения доли товаров 
с высокой стоимостью и низкой массой, консьюме-
ризма, роста доли высокотехнологичных секторов и 
экономики знаний [Castells, 1996]. 

Гессе и Родриг [Hesse, Rodrigue, 2004] выделили 
четыре основные характеристики эволюции управ-
ления цепочками поставок и логистической отрасли: 

 фундаментальную реструктуризацию мер-
чандайзинга товаров путем создания интегрирован-
ных цепочек поставок;

 в фокусе оказывается не преодоление про-
странства (что было типично для традиционного 
транспорта), а время доставки;

 традиционными поставками в основном 
управляла сторона предложения (производства), ны-
нешние цепочки все больше ориентируются на спрос;

 логистические услуги становятся столь 
сложными и чувствительными ко времени, что фир-
мы передают часть управления своей цепочкой по-
ставок сторонним поставщикам услуг.

Последние изменения в логистике обусловили 
три ключевых фактора [Cidell, 2015]:

 переход на контейнеры для перевозки гру-
зов на большие расстояния;

 глобализация производства: длинные товар-
ные цепочки и глобальные производственные сети 
разделяют производственный процесс на стадии, 
для каждого перехода между которыми необходима 
минимизации затрат и синхронизация поставок;

 производство точно в срок, повышающее 
требования к точности времени доставки.

Эти процессы определили значительную про-
странственную реструктуризацию логистической 
отрасли с целью повышения надежности доставки 
больших объемов грузов при уменьшении времен-
ных затрат и расходов. Для достижения этих зача-
стую противоречащих друг другу целей логистиче-
ские фирмы предлагают различные решения, общей 
чертой которых становится большая зависимость от 
ключевых узлов в цепочках поставок: складов и, в 
частности, распределительных центров [Bowen, 
2008; Dubie, 2020]. В ответ на растущий спрос зна-
чительно увеличилось количество складских объек-
тов [Andreoli, 2010; Dablanc, 2012; Giuliano, Kang, 

2018; Yuan, 2019], а также изменились их размеры и 
локационные факторы [Kang, 2020a]. Старая пара-
дигма накопления значительных складских запасов 
[Bowen, 2008] ушла в прошлое под воздействием 
глобализации торговли, изменения потребительско-
го спроса, внедрения производства «точно в срок», 
контейнеризации, а также достижений в области 
информационных и транспортных технологий. 

За последние два-три десятилетия логистиче-
ская отрасль расширила свои производственные 
мощности возле интермодальных терминалов для 
поддержания высокой пропускной способности 
[Kang, 2020б]. Раньше морские порты, аэропорты 
и железнодорожные пути располагались в город-
ских центрах или вблизи них. Однако плотность за-
стройки, перегрузка мощностей и ограниченность 
площади свободной земли привели к перемещению 
новых распределительных центров на окраины 
агломераций. Размещение складской деятельности 
теперь происходит в соответствии с ее собствен-
ной логикой, а не в привязке к отраслям-соседям по 
цепочкам поставок [Allen et al., 2012; Hesse, 2007, 
2008; Rodrigue, 2006]. В основе выбора их местопо-
ложения лежит доступ к транспортным артериям и 
большим площадям свободной земли [Cidell, 2011], 
высокая транспортная центральность в своем ре-
гионе и благоприятность социально-политической 
среды [Yuan, 2019]. Новые крупные склады пере-
ориентируются с оптимизации доступности до по-
требителей на близость к аэропортам [Kang, 2020б].

Тенденция к перемещению логистических объ-
ектов из внутренних частей города в пригородные 
районы в литературе называется расползанием ло-
гистики или логистическим спролом (англ. logistics 
sprawl) [Dablanc, Rakotonarivo, 2010]. Этот про-
цесс рассматривается преимущественно на при-
мерах развитых стран (США, Франции, Германии, 
Канады, Японии, Нидерландов). Децентрализация 
была зафиксирована во многих крупных городах с 
большими потоками грузов: Лос-Анджелесе [Kang, 
2020a; Yuan, 2019], Атланте [Cidell, 2010], Чикаго 
[Dubie et al., 2020; Kang, 2020б], Бостоне [Kang, 
2020б], Финиксе [Dubie et al., 2020; Kang, 2020б], 
Торонто [Woudsma et al., 2016], Берлине [Hesse, 
2004], городах Рандстада [Heitz et al., 2017], Пари-
же [Dablanc, Rakotonarivo, 2010; Dablanc et al., 2011, 
2014] и Токио [Sakai et al., 2015]. Вместе с тем в 
Сиэтле, Сан-Франциско, Сакраменто и Сан-Диего 
[Giuliano, Kang, 2018] ожидаемых изменений в рас-
положении складов не произошло.

Последним крупным фактором, повлиявшим на 
расположение логистических объектов, стала ре-
волюция интернет-торговли [Аксенов, 2022]. В от-
личие от традиционной логистики, новые склады 
ориентированы на курьерскую доставку заказан-
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ных на электронных маркетплейсах товаров прямо 
к потребителю. Они размещаются не в срединной 
зоне агломераций, а осваивают два разных типа ме-
стоположений: в плотных частях городов ближе к 
потребителю появляются конкурирущие с ритей-
лом микросклады 15-минутной доступности, а на 
дальних перифериях располагаются крупные хабы, 
обрабатывающие межрегиональные потоки [Tomer, 
Kane, 2018].

Джулиано и Кан [Giuliano, Kang, 2018] на при-
мере Калифорнии объясняют пространственные 
сдвиги складских и распределительных центров че-
тырьмя факторами.

1. Размер агломерации: по мере роста застро-
енной зоны, предприятия, требующие большой 
площади, перемещаются на новые окраины.

2. Политика экономического развития: по 
сравнению с промышленностью рабочих мест в 
логистике меньше и они менее оплачиваемые (а 
значит, создают меньше налогов). Поэтому горо-
да, сохранившие традиционными производства, не 
одобряют строительство складов, тогда как муни-
ципалитеты с ухудшающейся экономикой и сжи-
мающейся занятостью приветствуют склады как 
источник рабочих мест. Города рядом с морскими 
портами и аэропортами, в которых уже развита 
складская отрасль, стремятся диверсифицировать 
ее за счет развития более сложных логистических 
операций.

3. Структура обслуживаемых связей. Для 
складов и распределительных центров, предна-
значенных для обслуживания глобальных цепочек 
поставок, важнее доступ к интермодальным терми-
налам, в то время как объекты, ориентированные 
на местный рынок, будут отдавать приоритет мгно-
венному доступу к клиентам. Ориентация на гло-
бальные связи также дает возможность экономии 
на масштабе за счет автоматизации процессов обра-
ботки грузов, что значительно увеличивает средний 
размер объекта [Kang, 2020б].

4. Физическая география: барьеры (реки, 
горы) способствуют более концентрированному 
размещению.

Главной проблемой современных исследований 
логистики в городах называют [Haarstad et al., 2024] 
их центрированность на собственно технические и 
экономические аспекты самой логистики, рассмо-
трение отрасли без связи с городскими процесса-
ми, формирующими динамику пространственной 
структуры: возможным развитием полицентрично-
сти, расползанием города (спролом) и др. В насто-
ящем исследовании мы предпримем попытку пре-
одолеть это разделение.

Чикаго и Лос-Анджелес стали эталонными при-
мерами в городских исследованиях [Харитонов, 

1971б], породив две наиболее известные модели го-
родской структуры: концентрическую модель Бер-
джесса [Park et al., 1925] (и ее секторную модифи-
кацию Хойта [Hoyt, 1939]) и децентрализованную 
модель постмодерного города кено-капитализма1 
[Dear, Flusty, 1998; Soja, 2000]. Эти альтернативные 
логики развития городов должны стимулировать 
различные направления территориальной динами-
ки столь требовательного к доступности дешевой 
земли сектора, как логистика. Концентрическая 
модель диктует миграцию складов из центральных 
частей города по мере роста земельной ренты, тог-
да как децентрализованный город кено-капитала 
может содержать логистические кластеры где угод-
но, исходя из текущих интересов властных групп и 
внешних по отношению к самому городу факторов, 
вроде положения относительно точек выхода на 
глобальные рынки. Это дает основание полагать, 
что различная внутренняя структура рассматрива-
емых городов-кейсов дает возможность реализации 
различных сценариев трансформации простран-
ственной структуры логистики.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ ИССЛЕДОВАНИЯ
Подходы к анализу пространственной струк-

туры логистических объектов. Анас и др. [Anas 
et al., 1998] концептуализируют пространственную 
структуру города в двух измерениях: центральность 
и концентрация. Центральность – это степень, в кото-
рой деятельность распределяется вблизи одного цен-
тра. Городская структура может быть централизован-
ной (деятельность расположена близко к центру) или 
децентрализованной (деятельность распределена на 
большем расстоянии от него). Концентрация – это 
степень, в которой виды деятельности расположены 
в непосредственной близости друг от друга. Концен-
трация может принимать различные формы – один 
кластер или же множество. Противоположность 
концентрации – крайний случай отсутствия класте-
ризации – дисперсия, т. е. равномерное распределе-
ние объектов в пространстве. Аналогичным образом 
П.М. Полян [2014] рассматривает территориальную 
концентрацию как один из четырех основных пара-
метров территориальных структур. 

В имеющихся исследованиях пространствен-
ной динамики логистической отрасли авторы оце-
нивают уровни централизации и концентрации и 

1 Термин «кено-капитализм» введен в 1998 г. М. Диром и 
С. Фласти для обозначения пространственной структуры пост-
модерного города (на примере Лос-Анджелеса), в котором в 
силу высокого уровня развития транспорта и связи, а также 
особенностей инвестиционных процессов, функции случай-
ным образом заполняют сетку морфологических единиц (квар-
талов и т. п.), что делает город похожим на поле для лотерейной 
игры в кено: мозаикой изолированных друг от друга ареалов.
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сравнивают тенденции расположения логистики с 
показателями населения и занятости через оценки 
среднего расстояния до центрального делового рай-
она [Kang, 2020б], до узлов грузопотоков, до геогра-
фического центра тяжести логистических объектов 
[Dablanc, 2012; Dablanc еt al., 2014], до барицентра 
населения, изучают концентрацию складов по квар-
тилям общей плотности занятости [Giuliano, Kang, 
2018]. Для оценки динамики распространения ло-
гистических объектов применяют центрографиче-
ский анализ [Dablanc, Rakotonarivo, 2010; Dablanc 
et al., 2014; Sakai et al., 2015; Woudsma et al., 2016]. 
Для определения меры концентрации используют 
индекс Джини, рассчитанный по мелким статисти-
ческим единицам [Cidell, 2010]. 

Для ее оценки нами использован расчет степени 
неравномерности структуры по формуле негэнтро-
пии Шеннона [Полян, 2014]: 

H A A
i

n

i= −
=
∑

1
2log. i,                      (1)

где H – равномерность структуры явления A, Ai – 
доля явления А в i-той ячейке структуры, i – число 
ячеек в структуре. 

Для выявления динамики общей композиции про-
странственной структуры логистики был применен 
центрографический метод – способ характеристики 
пространственного распределения (элементов струк-
туры) путем отыскания и графического изображения 
его общих центров [Полян, Трейвиш, 1990].  

Также оценивалась динамика индекса Джини – 
мера оценки концентрации, широко распространен-
ная в литературе [Cidell, 2011].

Сбор и обработка данных. Логистика анализи-
ровалась в границах метрополитенских статисти-
ческих ареалов (МСА) – официального определе-
ния городских агломераций в США, включающих 
в себя соседние графства, отвечающие критериям 
интенсивности трудовых поездок: не менее 25% 
трудящихся периферийного графства участвуют в 
маятниковой миграции в центральное графство c 
городским населением не менее 50 тыс. чел. или не 
менее 25% рабочих мест периферийного графства 
заняты маятниковыми мигрантами из центра. 

В качестве основного источника данных исполь-
зовались бизнес-модели (англ. Country Business 
Patterns) почтовых участков (ZBP) за 2003–2019 гг. 
(период наличия согласованных по отраслевой 
классификации данных), предоставляемые Бюро 
экономического анализа США (англ. United States 
Census Bureau) [United States Census…, 2024]. Ис-
пользуемые данные включают количество заведе-
ний по географическому району, где вид экономи-
ческой деятельности зашифрован шестизначным 
кодом NAICS (североамериканская система клас-

сификации отраслей). Для идентификации складов 
используется шестизначный код NAICS 493NNN – 
складирование и хранение. 

В программном пакете QGIS было построено 
три вида карт по состоянию на 2003 и 2019 гг.

1. Плотность складов. Для построения карт 
использовался метод ядерной оценки плотности 
(англ. kernel density estimation, KDE). Поскольку 
алгоритм работает только с точечными данными, в 
качестве исходного слоя использовались центроиды 
полигонов почтовых участков, а оценка плотности 
производилась с учетом веса каждой точки – коли-
чества объектов, приходящихся на почтовый уча-
сток.

2. Динамика перемещения барицентров склад-
ской отрасли. Для каждого полигона ZBP были най-
дены центроиды, данные которых были записаны 
в новый точечный слой. Применением для этого 
слоя функции анализа векторных данных «средние 
координаты» с учетом весов, соответствующих ко-
личеству логистических объектов, был получен ста-
тистический центр всех логистических объектов, 
находящихся на территории агломерации.

3. Пространственная кластеризация складов. 
Карты были построены на основе расчета z-оценки 
локальной статистики Гетиса–Орда с помощью 
алгоритма Spatial Autocorrelation Map c локаль-
ным индикатором пространственной ассоциации 
(LISA) – Getis–Ord Gi методом ферзя. Сначала рас-
считывалась локальная статистика Гетиса–Орда по 
формуле:
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где xj – значение показателя, wi,j – пространствен-
ный вес для пары объектов, Х – среднее по xj, n – 
количество объектов, S – стандартное отклонение 
изучаемого показателя.

Затем рассчитывалась z-оценка по формуле:
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РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 
И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ

География логистики в США на макромас-
штабном уровне. За последние двадцать лет склад-
ская индустрия Соединенных Штатов пережила 
бурный рост как в отношении занятости, так и по 
количеству предприятий. Между 2003 и 2019 гг. за-
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нятость в отрасли выросла до 1,02 млн чел., увели-
чившись почти в два раза. Количество складских 
помещений в тот же период также быстро росло, 
увеличившись c 12 тыс. до 16 тыс. Хотя рецессии за-
медляли темп в 2009 и 2010 гг., уже к 2012 г. склад-
ская отрасль вернулась к ускорению роста [United 
States Census…, 2021]. 

Агломерация логистической деятельности в 
кластеры повышает эффективность глобальных це-
почек поставок. Благодаря новым корпоративным 
стратегиям логистические функции концентриру-
ются в ключевых стратегически важных местах 
[Cidell, 2010]. Это либо «торговые ворота» [Breul, 
2019], либо узловые точки на транспортных коридо-
рах, имеющие доступ как к «воротам», так и круп-
ным потребительским рынкам. В США это «воро-
та» на восточном и западном побережьях, а также 
на побережье Мексиканского залива и Великих 
озер: порты залива Сан-Педро в Лос-Анджелесе, 
Сиэтл – Такома, Нью-Йорк – Нью-Джерси, Хью-
стон, Чикаго и др. Наибольшие концентрации скла-
дов, соответственно, располагаются в штатах, при-
легающих к морскому побережью или побережью 
Великих озер. 

Мы рассмотрим подробнее случаи двух ключе-
вых логистических узлов США: главных западных 
торговых ворот страны – Лос-Анджелеса и круп-
нейшего внутреннего логистического узла Чикаго. 
Эти агломерации в 2022 г. обеспечивали 11,3% до-
бавленной стоимости в отрасли транспорта и склад-
ской деятельности, что выше их совокупной доли в 
ВВП (9%) [U.S. Bureau of Economic…, 2023].

Чикаго остается крупнейшим узлом железнодо-
рожных грузоперевозок в США, ежедневно обраба-
тывая 37,5 тыс. грузовых вагонов [Chicago Region 
Environmental…, 2024]. Перемещение промышлен-
ности в его пригороды под давлением земельной 
ренты и других факторов фиксировалось уже в се-
редине XX в. [Харитонов, 1971а]. Тем не менее от-
дельной тенденции к такому сдвигу логистической 
отрасли в то время проследить нельзя: склады еще 
не составляли отдельного типа землепользования, 
будучи приуроченными к промышленным предпри-
ятиям [Бартоломью, 1959]. Вместе с тем сформиро-
вавшаяся к 1960-м гг. функциональная специализа-
ция городов-спутников Чикаго [Харитонов, 1969] 
в дальнейшем претерпела существенную деинду-
стриализацию [Харитонов, 1983, 1987]. 

Лос-Анджелес же дольше других крупнейших 
городов США сохранял значительную долю про-
мышленности в занятости и ВРП [Колосова и др., 
1987], чему способствовала специализация агло-
мерации на военной отрасли. Это грандиозное по-
лицентричное городское образование продолжает 
прирастать пригородами, формирующими новые 

пространства для новых типов городской жизни, 
что замедляет трансформации сложившихся ранее 
районов [Смирнягин, 1989; Soja, 2000].

Полицентрическая пространственная струк-
тура логистики Лос-Анджелеса. Торговля и ло-
гистика играют одну из ключевых ролей в эконо-
мике агломерации Лос-Анджелеса. Этот регион не 
только служит воротами для всей страны, но и сам 
представляет один из крупнейших потребительских 
рынков. 

Порты Лос-Анджелес и Лонг-Бич, обобщенно 
называемые портами залива Сан-Педро, занимают 
две лидирующие позиции по загруженности в стра-
не, ежегодно в сумме обрабатывая 18 млн единиц в 
контейнерном эквиваленте (TEU), а их товарообо-
рот составляет около 450 млрд долл. Порты зали-
ва Сан-Педро – одни из немногих в США, которые 
могут принимать суда крупнейших на сегодняш-
ний день классов по водоизмещению [Port of Long 
Beach, 2021; Port of Los Angeles, 2021]. Хинтерлан-
ды портов расширяются благодаря развитой нацио-
нальной системе грузовых автоперевозок и интер-
модальной железнодорожной системе. Благодаря 
этому удаленный от берега район Инланд-Эмпайр 
продолжает оставаться одним из важнейших логи-
стических центров страны [Пилька, Слука, 2013]. 
Международные аэропорты Лос-Анджелес и Лонг-
Бич также вносят важный вклад в движение това-
ров, обрабатывая более 3 млн т грузов ежегодно. 
Все это позволяет назвать Лос-Анджелес одним 
из крупнейших кластеров логистических услуг во 
всей Северной Америке.

В период с 2003 по 2019 г. в МСА Лос-Анджелеса 
количество складов увеличилось на 39%. Наиболь-
ший прирост зафиксирован в 2004 гг. – более 10%. 
В отдельные кризисные годы наблюдалось сокра-
щение – это 2005, 2008 и 2010–2012 гг. На рис. 1А 
и 1Б особенно заметен рост на территории между 
автомагистралями, соединяющими Лос-Анджелес 
с портами залива Сан-Педро, в районе города 
Санта-Фе-Спрингс, прилегающего к межштатной 
магистрали I-5, города Вернон, а также в северо-за-
падной части Лос-Анджелеса. При этом склады не 
выносились из центральной части города (в преде-
лах даунтауна и в близлежащих районах плотность 
складов не снижалась). Это означает, что новые 
склады, построенные после 2003 г., размещаются 
все дальше от центра города вблизи транспортных 
коридоров, однако старые центральные логистиче-
ские центры также сохраняются. Вероятно, старые 
склады продолжают обслуживать потребности соб-
ственного рынка Лос-Анджелеса, тогда как новые 
периферийные мощности ориентированы на расту-
щее значение города в глобальных производствен-
ных цепях. 
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Результатом становится децентрализация склад-
ского хозяйства в пределах агломерации. Централь-
ный деловой район остается крупнейшей концен-
трацией логистики. В 2003 г. он располагался на 
расстоянии более 13 км от центрального делового 
района (рис. 1В), а затем начал смещаться на юго-
запад вплоть до 2007 г. В этот период происходи-
ло активное расширение складской деятельности в 
транзитной зоне между портами залива Сан-Педро 
и центральным Лос-Анджелесом. В период с 2008 
по 2011 г. вектор движения барицентра стал восточ-
ным, что говорит об активном расширении склад-
ской зоны вблизи города Санта-Фе-Спрингс. Для 
этого периода характерно наибольшее удаление 
барицентров от центрального делового района (рас-
стояние достигло 14 км). С 2012 по 2015 г. барицентр 

смещался в юго-восточном направлении, а к 2019 г. 
вновь приблизился к начальному положению. Та-
кая петля, однако, не свидетельствует о смещении 
складов к центру агломерации, напротив, суммар-
но за 16 лет произошло равномерное расползание 
логистики во всех направлениях, уравновесившее 
положение барицентра, что подтверждают карты 
плотности (см. рис. 1А и 1Б).

Кроме наблюдаемого процесса децентрализа-
ции, заметно сосредоточение складской деятельно-
сти в новых удаленных от центра ядрах. Динамика 
коэффициента Джини показывает высокую концен-
трацию складов как в 2003 г., так и в 2019 г. (0,724 
и 0,735 соответственно). Аналогичные результаты 
показывает и расчет степени негэнтропии – 6,61 в 
2003 г., 6,635 в 2019 г. Таким образом, децентра-

Рис. 1. Пространственная динамика размещения объектов логистики в Лос-Анджелесе в 2003–2019 гг. 
Источник: составлено авторами

Fig. 1. Spatial dynamics of logistics facilities in Los Angeles in 2003–2019. Source: compiled by the authors
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лизация не привела к деконцентрации, что делает 
актуальным определение динамики ареалов концен-
трации, для чего использовался алгоритм простран-
ственной автокорреляции, рассчитывающий z-оценку 
локальной статистики Гетиса–Орда (рис. 1Г).

В 2003 г. ядра концентрации были сформирова-
ны вдоль транспортных путей, соединяющих пор-
ты с центральной частью города и в юго-восточных 
пригородах вблизи железнодорожных терминалов. 
К 2019 г. возросло количество складов к востоку 
от центрального Лос-Анджелеса – промышленном 
пригороде Индастри, где зародился новый кластер. 

Таким образом, для складской отрасли агломе-
рации Лос-Анджелеса характерен процесс децен-
трализации – разрастания логистики на городских 
окраинах и в пригородах, тяготеющих к портам, 
аэропортам, интермодальным терминалам и транс-
портным коридорам. Несмотря на появление круп-
ных новых ядер размещения складов на периферии 
агломерации, не было выявлено увеличения степе-
ни концентрации, наблюдается лишь расширение 
площади самих кластеров. Вероятно, это означает, 
что в Лос-Анджелесе ослаблено влияние стоимости 
земли, препятствующей расширению существую-
щих логистических кластеров, что согласуется с 
общими представлениями о предельно децентрали-
зованном характере структуры этого города.

Секторная пространственная структура ло-
гистики Чикаго. Статус агломерации Чикаго как 
главного грузового узла страны корнями уходит в 
железнодорожный и даже речной периоды развития 
транспортной системы США. Грузовая отрасль воз-
никла здесь для того, чтобы связать сырье на западе 
с растущими промышленными рынками на востоке. 
Город смог приспособиться к изменяющимся усло-
виям в схеме глобальных цепочек поставок, став 
одним из крупнейших перевалочных центров: поло-
вина всех интермодальных грузоперевозок в стране 
начинается, заканчивается или проходит через Чи-
каго. Аэропорт О’Хара – второй по загруженности в 
стране, проходящие через него международные гру-
зовые перевозки в стоимостном выражении состав-
ляют более 10% от стоимости всех международ-
ных авиаперевозок США [Chicago O’Hare, 2022]. 
Порты Чикаго с годовым тоннажем более 19 млн т, 
соединяют внутренние системы каналов и рек на 
Среднем Западе США с Великими озерами, откуда 
открывается доступ к морскому пути залива Свя-
того Лаврентия, связывающему внутренние штаты 
США с Атлантическим океаном и международны-
ми рынками [Illinois International Port District, 2022]. 

В МСА Чикаго количество складских помещений 
увеличилось более чем на 35% с 2003 по 2019 гг. 
Наибольший прирост был зафиксирован в 2004 г. 
(8,5% за год), а также в 2017 г. (7,5%). В период ре-

цессии в 2011 г. произошло значительное падение 
(на 5%). Наибольшее количество складов сосредо-
точено вблизи порта и аэропорта Чикаго (рис. 2А и 
2Б). Складские площади, приуроченные к порту и 
располагающиеся ближе к центру города, к 2019 г. 
сократились, в то время как аэропорт остался точ-
кой притяжения логистики. Наибольший рост числа 
складских помещений заметен в пригородах Ромео-
вил и Болингбрук, лежащих к юго-западу от Чикаго 
и прилегающих к соединяющей город с шестью юж-
ными штатами магистрали I-55. Также выделяются 
пригороды Джолиет, Рокдейл, Элвуд и Инголс-Парк. 
Появление этих периферийных ядер стало результа-
том процесса децентрализации логистики с выносом 
мощностей за пределы центральной части города. 

Центрографический анализ подтверждает кон-
цепцию направленного разрастания логистики в 
агломерации Чикаго (рис. 2В). Барицентр складов в 
2003 г. находился на расстоянии более 23 км от цен-
трального делового района, к 2019 г. он отдалился 
еще почти на 6 км. Склады имели тенденцию сме-
щаться к юго-западу от центра города. В отличие 
от Лос-Анджелеса здесь смещение происходило 
постепенно в одном направлении, т. е. выделяется 
один полюс роста новых логистических предпри-
ятий вдоль транспортных коридоров, идущих от 
порта. Значительно увеличивается количество скла-
дов и вблизи двух аэропортов, также выделяется 
скопление вокруг Джолиета. 

Несмотря на заметное увеличение плотности 
складских помещений в имеющихся ядрах, расчет 
коэффициента Джини указывает на незначительные 
изменения в общей степени концентрации складов 
(с 0,67 до 0,66 за 2003–2019 гг.). Расчет степени не-
равномерности по формуле негэнтропии согласует-
ся с этими результатами, что опровергает гипотезу 
об усилении концентрации логистики в агломера-
ции Чикаго.

Расчет z-оценки локальной статистики Гети-
са–Орда позволяет судить о сформировавшихся 
на территории МСА Чикаго логистических хабах 
(рис. 2Г). В 2003 г. выделяется три кластера с высо-
кими значениями: в районе аэропорта О’Хара, вбли-
зи центра города и порта Чикаго и северных приго-
родах Джолиета. К 2019 г. сформировался крупный 
новый логистический кластер к югу от Джолиета. 

Полученные результаты позволяют зафиксиро-
вать в агломерации Чикаго процессы децентрали-
зации и расползания логистики преимущественно 
в юго-западном направлении при одновременном 
сокращении складских площадей в центре города. 
Новые объекты логистики тяготеют к транспорт-
ным коридорам, а не к потребителям, сохраняют-
ся, хотя и сокращаются, существующие кластеры 
вблизи портов и аэропортов. Таким образом, в сек-
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торной модели Чикагской агломерации происходит 
миграция складской отрасли в пригороды и форми-
рование нового удаленного от центра города хаба, 

по-видимому, ориентированного на обслуживание 
локализованных во внутренних частях Среднего За-
пада цепочек добавленной стоимости. 

Рис. 2. Пространственная динамика размещения объектов логистики в агломерации Чикаго в 2003–2019 гг. 
Источник: составлено авторами

Fig. 2. Spatial dynamics of logistics facilities in the Chicago agglomeration in 2003–2019. Source: compiled by the authors

ВЫВОДЫ
В период с 2003 по 2019 г. количество складских 

объектов быстро росло на всей территории США. 
Лос-Анджелесская и Чикагская агломерации – 
крупные грузовые узлы, связывающие международ-
ные и национальные рынки. Торговля и логистика 
составляют значительные сектора их экономики. 

МСА Лос-Анджелес – вторая агломерация США по 
численности населения, Чикаго – третья, что делает 
их крупнейшими потребительскими рынками. При-
рост количества складов в них составил 38 и 35% 
соответственно. Различные сценарии простран-
ственной динамики логистики обусловлены осо-
бенностями моделей пространственной структуры 
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городов, унаследованный характер которых повли-
ял на неоднородность процессов децентрализации 
и деконцентрации отрасли.  

Для обоих случаев характерен процесс децен-
трализации складов – логистического спрола в 
пригородах при практически неизменной высокой 
степени концентрации, тем самым пространствен-
ная динамика логистики в них соответствует обще-
му тренду к децентрализации пространственной 
структуры агломераций США [Темиргалеев, 2014]. 

Вместе с тем в обеих агломерациях сохраняют-
ся значимые концентрации складов в центральных 
деловых районах, хотя в Чикаго этот ареал и сокра-
щается. Это может быть трактовано как адаптация 
логистической системы к новейшим трансформа-
циям ритейла, связанным с формированием складов 
новых типов, ориентированных на конечное плечо 
доставки заказанных на интернет-маркетплейсах 
товаров [Аксенов, 2022].

Центрографический анализ показал, что в Лос-
Анджелесе при заметном разрастании логистики не 
произошло существенных изменений в положении 
центра тяжести складов в 2019 г. по сравнению с 
2003 г., т. е. несмотря на некоторые периоды опе-
режающего роста, новые склады размещались на 
периферии во всех направлениях, расширяя суще-
ствовавшие кластеры логистической активности. 
Такие тенденции объясняются структурой эконо-
мики Лос-Анджелеса: порты залива Сан-Педро – 
важные торговые ворота как для самой агломерации 

(поэтому значительная доля складов располагается 
в коридорах между портами и центром города), так 
и всех США (для чего расширяются кластеры к се-
веру и востоку от центра).

В Чикаго разрастание логистики происходило 
преимущественно в юго-западном направлении, где 
сформировался новый крупный логистический кла-
стер. Этому способствовала секторная структура 
города, обусловившая высокую плотность застрой-
ки и цену земли около старых ядер логистики, а так-
же ориентация на рынок внутренних частей страны. 

Таким образом, логистический сектор стал одним 
из наиболее ярких маркеров разнонаправленной дина-
мики городской структуры Чикаго и Лос-Анджелеса. 
На его примере можно видеть, что даже процессы 
радикальной технологической трансформации не в 
силах преобразовать сложившиеся территориальные 
структуры современных городских агломераций. 
Скорее эти процессы заставляют отрасль по-новому 
интерпретировать местоположения внутри этих 
структур, а часто переключаться в логике своего раз-
мещения от разномасштабных локационных факто-
ров к характеристикам самого района – места концен-
трации спроса и необходимых (трудовых, площадных 
и др.) ресурсов [Смирнягин, 2012]. 

Изученные агломерации – крупнейшие логи-
стические центры США. Процесс расползания ло-
гистики, зафиксированный на этих территориях, 
вероятно, будет характерен и для других крупных 
агломераций.
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 DECONCENTRATION OR DECENTRALIZATION? SPATIAL DYNAMICS 
OF LOGISTICS IN LOS ANGELES AND CHICAGO
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The consolidation of global supply chains, the spread of new production modes without the accumulation 
of warehouse stocks and the ongoing digitalization of consumption cause significant changes in the localiza-
tion of new logistics facilities inside the largest metropolitan areas. Spatial dynamics of the industry for the 
period 2003–2019 is examined at a highly detailed spatial level (zip-codes) for two key logistics hubs of the 
United States, i. e. Los Angeles and Chicago MSAs. Application of various spatial analysis methods, such 
as centrographic, kernel density estimation and z-score of the Getis–Ord local statistics, made it possible to 
identify various combinations of decentralization and deconcentration processes inside the metropolitan areas. 
The reasons for the ongoing shifts are probably associated with fundamental differences in the morphological 
structure of the cities. The polycentric decentralized keno-capitalist structure of Los Angeles and the combina-
tion of high-level local demand with the function of the country’s western trade gateway have led to the equi-
directional decentralization and the formation of new large logistics hubs on the periphery of the agglomera-
tion; therein the concentration level did not increase. The sector structure of Chicago has given rise to a strong 
southwest shift while reducing the number of downtown warehouses and creating a new logistics hub focused 
on servicing consumption in the interior Midwest.

Keywords: Urban Studies, Warehousing, Logistics Sprawl, Freight Transportation
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