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Streszczenie: W artykule poruszono problematyke dostaw towaru w kontekscie zréwnowazonego
transportu. Glownym celem artykulu jest identyfikacja potencjalu dostaw towaru do podmiotéw
potozonych w $cistym centrum Miasta Poznania. Stad tez autorzy na podstawie przyjetej metodyki
zidentyfikowali podmioty oraz dokonali ich klasyfikacji. Bazujac na badaniach ankietowych
oszacowano potencjat dostarczanych dobr do zdefiniowanych grup podmiotéw pod katem mozliwosci
zastosowan rozwigzan zrownowazonej dystrybucji towar6w w centrum miasta.

Stowa kluczowe: zrownowazony transport, dystrybucja towaréw na obszarach miejskich, logistyka
miejska

1. WPROWADZENIE

Od zarania dziejow ludzkos¢ miata potrzebe transportowania tadunkéw. Pierwsze
koczownicze ludy, kupcy przemieszczajacy si¢ pomigdzy miastami, panstwami,
kontynentami, czy tez budowniczowie najwigkszych monumentéw na swiecie — kazdy
z nich przewozit okreslone dobra, do jakiego$ miejsca. Potrzeba transportu towaréw na
coraz wigksze odleglosci wymusila powstawanie coraz to nowoczesniejszych srodkow
transportu.

Transport pomimo szeregu zalet niesie on jednak za soba powazne konsekwencje dla
$rodowiska naturalnego, a wigc rowniez dla ludzkosci. W zwigzku z rozwojem sieci
transportowych zwigkszyto si¢ zanieczyszczenie $rodowiska, a co za tym idzie szereg
niepozadanych skutkéw ubocznych jego dziatalnosci.

Badania przeprowadzane na calym $wiecie potwierdzaja, ze wzrost liczby pojazdow
z napedem spalinowym na drogach powoduje wiele niekorzystnych zmian w srodowisku
naturalnym. Ponadto zattoczenie w miastach, hatas, szkodliwe spaliny w znaczacy sposob
zmniejszaja komfort zycia w obszarach zurbanizowanych. Z tego tez powodu wtadze miast
na calym $wiecie staraja si¢ wprowadza¢ istotne zmiany w transporcie tadunkéw nie tylko
na drogach, ale i w obszarach miejskich.
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Na przestrzeni lat powstato wiele inicjatyw i1 projektow skupiajacych si¢ na zagadnieniu
ekologicznej dostawy towardéw. Dzieki wsparciu ekspertow i badaczy oraz wiadz miast
powstaja nowe koncepcje i rozwigzania, ktore sg z powodzeniem wprowadzane w réznych
miejscach na $wiecie 1 co najwazniejsze, przynosza szereg pozytywnych rezultatow
w postaci redukcji zanieczyszczenia srodowiska, hatasu, oszczednosci wynikajacych ze
sprawnego zarzadzania transportem tadunkéw w miastach [1, 2, 8, 9, 12, 13]. Wazne jest,
zatem skupienie si¢ nad cigglym udoskonalaniem warunkow transportu tadunkéw
w miastach, ktére bedzie procentowaé polepszeniem jakosci zycia nie tylko obecnym, ale
1 przysztym pokoleniom.

Transport tadunkow w miescie, nazywany takze miejskim transportem towarowym lub
tez dostawczym, polega on na przewozie danych towardw w obszarze miasta
z przeznaczeniem dla niego lub catej aglomeracji. Stad tez dziatania te skupiaja si¢ na
zaopatrywaniu przedsigbiorstw przemystowych, handlowych, ustugowych, instytucji oraz
urzedow w towary niezbedne do ich prawidlowego funkcjonowania. Oprdocz tego
niezbedne jest uwzglednienie dziatan zwiazanych z realizacja przewozéw w kierunku
przeciwnym, np. logistyka opadéw komunalnych [10]. W przypadku odpaddw, to temat
ten szeroko poruszany jest w zwigzku z obowigzkami jakie narzuca Ustawa o utrzymaniu
czystosci i porzadku w gminach (Dz. U. 1996 Nr 132 poz. 622) m.in. na jednostki
samorzadu terytorialnego. W niniejszym artykule ten obszar nie zostat uwzgledniony.

W przypadku Poznania, na podstawie dostgpnych informacji, wtadze miasta nie
prowadza ewidencji danych na temat ilosci fadunkéw transportowanych do i wewnatrz
miasta. Nie mniej realizowane sg dzialania zmierzajace do poprawienia jakos$ci transportu
w miescie, komfortu zycia mieszkancodw i ochrony terenow zielonych, jak i zabytkowych
(ograniczenia ruchu samochoddw ci¢zarowych, strefy ruchu uspokojonego, wprowadzenie
rozwigzan preferujacych transport publiczny, itd.). Majac na uwadze powyzsze celem
niniejszego artykulu jest identyfikacja ilosci oraz struktury dostarczanych do centrum
Poznania towaréw. Wielkos$ci te pozwolg na oceng potencjatu dystrybuowanych towaréw
w kontekscie mozliwosci wykorzystania rozwigzan ekologicznej ich dostawy, do ktdrych
nawigzuje si¢ w planowanych dziataniach Programu strategicznego nr 21 Miasta Poznania:
Zréwnowazony rozwoj transportu [16].

2. ISTOTA MIEJSKIEJ DYSTRYBUCJI TOWAROW

W literaturze miasto przedmiotu mozna znalez¢ szereg definicji i podejs¢ do zagadnien
zwigzanych z miastem. Sg to zarowno podejscia humanistyczne [7], ekonomiczne [6], jak
i techniczne [9, 17]. W kazdym z podejs¢ wystepuje obszar zurbanizowany, czyli miasto,
ktére traktuje si¢ jako jednostk¢ osadnicza powstala w wyniku wydzielenia si¢
pozarolniczych dziatéw gospodarki [15]. S. Jaszczuk [14] stwierdza, ze miasto posiada
pewne cechy charakterystyczne, ktére odrozniaja je od innych jednostek urbanizacyjnych.
Sa to [1]: odpowiednio duza gestos¢ zaludnienia, zwarta zabudowa danego terenu,
wigkszosciowe zatrudnienie Iudnosci w zawodach pozarolniczych, odpowiednio
rozwinigta infrastruktura komunalna i transportowa, posiadanie praw miejskich nadanych
przez wladze panstwa. Obecnie miasta traktowane sa jak ztozone systemy, ktdre tworza
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pewna logistyczng catos¢. W zarzadzaniu takim systemem logistycznym wyrdzni¢ mozna
pewne podsytemy [17]: transportu oséb (transport zbiorowy i indywidulany), dobr
materialnych (w tym roéwniez przesyl medidow, np. gazu, wody, $ciekow), transportu
i sktadowania odpadéw komunalnych, sktadowania débr materialnych w dzielnicach
przemystowo-handlowych 1 w sieciach handlowych miasta oraz sterowania przeptywami
dobr materialnych i 0s6b.

Dynamiczny rozwoj osrodkéw miejskich implikuje wzrost potrzeb zwigzanych
z transportem tadunkow, a wiec i logistyka miejska [18]. W ramach ich zaspokajania oraz
wzrostu wymagan mieszkancow, co do zapewnienia nalezytego dobrobytu, zwigksza si¢
liczba towarow przewozonych w miastach. Celem logistyki miejskiej jest odpowiednie
i efektywne sterowanie przeptywami wszelkich zasobéw w obrgbie obszardw miejskich
pomigdzy jego podsystemami. Cel ten powinien uwzglednia¢ zasady zrownowazonego
rozwoju jak réwniez spetnia¢ oczekiwania uzytkownikow miast na pewnym ustalonym
poziomie [19].

Jak zauwaza J. Szottysek [17] realizacja proceséw transportu czy dystrybucji towarow
w miastach przez niezaleznie funkcjonujace podmioty, ktore kierujac sie wiasnymi
potrzebami, nie zwracaja uwagi na dziatania innych czgsto konkurencyjnych podmiotow.
W efekcie tego przewozy te sg nieskoordynowane i chaotyczne. Ze wzgledu na brak
wiarygodnych danych o przewozach towaréw odbywajacych si¢ w miastach, ewentualne
dziatania usprawniajgce sg trudne do realizacji. Stad tez wickszo$¢ teoretycznych modeli
przewozow towaréw w miastach jest opracowywana na ogolnym poziomie, przy
zatozeniu, ze realizacja przewozow pasazerskich i towarowych jest prowadzona na tej
samej infrastrukturze liniowej, co z kolei skutkuje wspélnym oddzialywaniem na
ksztaltowanie kongestii na terenach zurbanizowanych.

3. IDENTYFIKACJA POTANCJALU DOSTAW TOWAROW
DO CENTRUM POZNANIA

3.1. CHARAKTERYSTYKA ANALIZOWANEGO OBSZARU

W niniejszym artykule obszar, ktory poddano analizie obejmuje poszerzong strefe ruchu
uspokojonego w Poznaniu, tj. teren potozony pomiedzy ulicami: Solng, Wolnicg, Mate
Garbary, Garbary, Zielona, Podgorng oraz Al. Marcinkowskiego (rys. 1). Obszar ten
charakteryzuje si¢ przede wszystkim gesta zabudowg mieszkaniowg (w centralnej czesci).
Ponadto w centralnym punkcie znajduje si¢ deptak oraz inne architektoniczne zabytki,
ktére generuja ruch turystyczny na danym obszarze. Ruch pieszy w tym miejscu jest zatem
dos¢ duzy. Kostka brukowa i waskie drozki czesto sprawiaja problemy z dostawami
towaré6w do podmiotéw znajdujacych si¢ na omawianym terenie. Transport publiczny
ogranicza si¢ do ruchu tramwajowego na skraju jego podinocnej, potudniowej
i potudniowo-zachodniej czgéci oraz ruchu autobusowego w skrajnie wschodniej czesci.
Jak pokazano na rys. 1 obszar podzielono na strefy, odpowiednio: I, II, III, TV.
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Rys. 1. Analizowany obszar analizy dystrybucji towaréw
w centrum Poznania z podziatem na strefy: I, II, I i IV [3]

3.2. METODYKA PRZEPROWADZANIA BADAN

W celu zrealizowania celu badan autorzy zalozyli realizacj¢ prac, dzielac je na

nastepujace etapy:
— Etap I: identyfikacja podmiotéw i procedura ich klasyfikacji.
— Etap II: opracowanie ankiety.
— Etap III: przeprowadzenie pomiaréw liczby podmiotow z podziatem na przyjete
grupy wraz z ankietowaniem.
— Etap IV: wyznaczenie liczby dostaw towaréw dla wybranego obszaru.
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W etapie I ze wzgledu na zaktadang roznorodno$¢ podmiotéw funkcjonujacych na
analizowanym obszarze dokonano ich klasyfikacji na 9 réznych grup. W zwiazku z tym
wyroézniono:

Grupe A: apteki, czyli punkty przeznaczone sa do zaopatrywania ludnosci
w produkty lecznicze, leki apteczne, leki recepturowe, wyroby medyczne i inne
artykuty oraz wykonywania czynnosci okreslonych przez prawo farmaceutyczne. Do
tej grupy zaliczono zaréwno apteki sieciowe, jak i funkcjonujgce poza nimi.

Grupg B: punkty gastronomiczne, czyli lokale, gdzie wystepuje handel gotowa
zywnoscig, napojami i alkoholami. Do tej grupy przyporzadkowano podmioty takie
jak: bary, restauracje, lodziarnie, kluby, kawiarnie.

Grupe C: centra handlowe, inaczej zwane galeriami handlowymi. To obiekty
posiadajace wlasna nazwe, a ktore wynajmuja powierzchni¢ do wykorzystania przez
roznorodne sklepy posiadajace swoje wiasne marki. Odznaczajg si¢ czgsto wielko
powierzchniowoscia, a takze pigtrowoscia i bardzo duza liczba podmiotéw
handlowych.

Grupeg D: sieci drogerii, czyli sklepy artykutéw chemicznych (w tym kosmetykow)
dziatajacych w sieci np. Rossmann, Hebe. W tego rodzaju sklepach w niewielkim
stopniu moze wystgpowac sprzedaz artykutow spozywczych.

Grupe E: sieci spozywcze, czyli miejsca sprzedazy gtownie artykutow spozywczych
i w niewielkiej czesci chemii gospodarstwa domowego, obejmujacych takie sieci jak:
Zabka, Freshmarket, Lewiatan, Matpka Express, ABC, Stokrotka, Jezyk, Chata
Polska, Spotem.

Grupe F: kioski, czyli mate punkty handlowe, w ktérych mozna zaopatrzy¢ si¢
w szczegélnosci w codzienng prase. Prowadza one rowniez sprzedaz wyrobow
tytoniowych, oraz w mniejszym stopniu artykuléw chemicznych i spozywczych.
Grupe G: sklepy spozywcze, czyli sklepy, gdzie handluje si¢ zywnos$cia oraz
w mniejszym stopniu artykutami chemicznymi i innymi codziennego uzytku. Do tej
grupy zaliczono réwniez sklepy z warzywami oraz migsne.

Grupe H: markety, to wielkopowierzchniowe sklepy, prowadzace sprzedaz
artykutéw spozywcezych, chemicznych, kosmetycznych. W wiekszych jednostkach,
zwanymi hipermarketami moze rowniez wystepowaé sprzedaz artykulow
odziezowych.

Grupe I: inne jednostki, czyli podmioty, ktore ze wzgledu na swoje
charakterystyczne cechy nie ujgto w grupach od A do H. W tej grupie wyrdznic¢
mozna: mniejsze sklepy branzowe ze sprzetem elektronicznym, odziezowe,
narzedziowe, ksiggarnie, jubilerskie.

Jak wskazano wcze$niej ramach etapu II opracowano ankiete [3], na podstawie ktorej
mozliwe bylo uzyskanie informacji nt.:

liczby dostaw towaru w danym punkcie w tygodniu, czy miesigcu,
godzin dostaw towaru,

konsolidacji towaréw w dostawach,

osoby lub 0séb odpowiedzialnych za zaopatrywanie punktu w towary.
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3.3. WYNIKI BADAN

Zgodnie z przyjetymi zalozeniami dokonano identyfikacji podmiotéw na zalozonym
obszarze. Jednoczesnie dokonano ich klasyfikacji (odpowiednio od grupy A do I). Potozenie
poszczegdlnych podmiotéw przedstawiono na rys. 2, natomiast liczebnos¢ w tab. 1.
Przedstawione wartosci odnoszg si¢ do informacji zebranych w I potowie 2015 r.

Jak mozna zauwazy¢ na rys. 2 najwigksze zageszczenie podmiotow wystepuje na ulicy
Wroctawskiej, Starym Rynku, ulicy Wodnej, Woznej 1 Wielkiej oraz Garbary.
W wigkszos$ci przypadkow wystepuja tam jednostki z grupy B (punkty gastronomiczne)
i (inne sklepy). W ogolnosci najwiecej punktow gastronomicznych wystepuje w okolicach
Starego Rynku, a wigc miejsca szczegdlnie atrakcyjnego dla turystow.
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Rys. 2. Lokalizacja zidentyfikowanych podmiotéw na analizowanym obszarze centrum Poznania
z uwzglednieniem ich klasyfikacji
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Tablica 1

Liczebno$¢ zidentyfikowanych podmiotéw w poszczegélnych strefach analizowanego obszaru
centrum Poznania

Grupa Liczba podmiotow [-]
Rejon I Rejon 11 Rejon 111 Rejon IV Caly obszar
A 3 3 1 2 9
B 63 50 52 35 200
C 1 0 0 0 1
D 1 1 0 0 2
E 5 5 2 3 15
F 2 2 0 1 5
G 4 10 8 7 29
H 0 0 1 0 1
I 41 37 17 15 110
Lacznie 120 108 81 63 372

Jesli chodzi podmioty w poszczegdlnych rejonach, to ich liczba zréznicowana i waha
si¢ od 63 (rejon IV) do 120 (rejon I). Najwiecej podmiotéw (200), pochodzi z grupy B
(punkty gastronomiczne), na drugim miejscu znajduja si¢ te z grupy I (Inne sklepy),
kolejno z grupy G (sklepy spozywcze), nastepnie E (sieci spozywcze), potem A (apteki),
pozniej F (kioski), dalej D (sieci drogerii) a najmniej to grupa C i H, czyli centra handlowe
i markety (po jednym podmiocie).

Przeprowadzone badania ankietowe pozwolity na scharakteryzowanie poszczegdlnych
grup podmiotéw. I tak:

Podmioty grupy A: dostawy odbywaja si¢ s$rednio od trzech do czterech razy
w tygodniu lub codziennie, a ich wielko$¢ zalezy od lokalizacji apteki.

Podmioty grupy B: dostawy z hurtowni na alkohole, napoje 1 niektore
dhugoterminowe produkty spozywcze odbywaja si¢ srednio trzy razy w miesigcu.
Inne, swieze produkty sa nabywane zazwyczaj codziennie, a ich zakup lezy czgsto
w gestii wlascicieli lub okreslonych pracownikéw.

Podmioty grupy C charakteryzuje: liczba dostaw uzalezniona przede wszystkim od
wielkosci centrum handlowego. Przyktadowo sklepy odziezowe znajdujace si¢
w opisywanym podmiocie maja rzadsze dostawy niz np. sklepy spozywcze,
kwiaciarnie czy tez kawiarnie.

Podmioty grupy D: dostawy odbywajg si¢ srednio trzy razy w tygodniu, najczgsciej
w godzinach porannych. Sa one skonsolidowane i realizowane z centréw
dystrybucyjnych.

Podmioty grupy E: skonsolidowane dostawy odbywajace si¢ do srednio pig¢ razy
w tygodniu.

Podmioty grupy F: codzienne dostawy prasy (migdzy 4.00, a 6.00) Inne dostawy
roznych artykutow, znajdujacych sie w kioskach, sa dostarczane w zalezno$ci od
zglaszanego zapotrzebowania.

Podmioty grupy G: w wigkszosci przypadkéw dostawy odbywaja si¢ codziennie;
zwiazane to jest z tym, iz prowadza one sprzedaz produktéw spozywczych (czgsto
tylko i wyltacznie $wiezych); wieksze jednostki sa zaopatrywane bezposrednio
z hurtowni lub od producentdw; w przypadku mniejszych sklepéw to wiasciciele
zajmujg si¢ zaopatrzeniem w produkty do sprzedazy.
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— Podmioty grupy H: w wigkszosci przypadkow dostawy odbywajg si¢ codziennie,
a ich wielko$¢ zalezy od tego jak duza sprzedaz prowadza i jak duzy jest popyt na

towary.

Podmioty grupy I: dostawy sa bardzo zrdéznicowane (nie mozna w jednoznaczny
sposob okresli¢ liczbe dostaw). Podmioty tej grupy czgsto sg zaopatrywane przez
wlascicieli, a w przypadku zamoéwien z hurtowni sa one réwniez nieregularne
i zaleza od wielkosci sprzedazy w danym obiekcie. Do dalszych obliczen zatozono,
ze dostawy w tej grupie odbywajg si¢ srednio od dwoch do trzech razy w miesigcu.

I tak biorac pod uwage wyniki ankiet, liczb¢ i rodzaj zidentyfikowanych podmiotéw
oszacowano liczbe dostaw realizowanych na analizowanym obszarze dla wszystkich grup
podmiotdéw. Wyniki zbiorcze przedstawiono w tab. 2

Tablica 2
Szacowana liczba dostaw do podmiotéw na analizowanym obszarze centrum Poznania
Grupa Opis grupy Wyznaczona (szacowana) liczba dostaw [-
Srednio na 1 dziei Lacznie
Dostawy w Dostawy od Dostawy od w miesiacu
kazdy dzien | poniedzialku poniedziatku do
tygodnia*® do pigtku** soboty ***
A Apteki 9,0 12,6 10,5 270
B Punkty gastronomiczne 222,0 311,2 259,1 6660
C Centra handlowe 1,0 1,4 1,2 30
D Sieci drogerii 0,9 1,3 1,1 27
E Sieci spozywcze 10,8 15,1 12,6 324
F Kioski 5,0 7,0 5,8 150
G Sklepy spozywcze 29,0 40,7 339 870
H Markety 1,0 1,4 1,2 30
1 Inne sklepy 9,9 13,9 11,6 297
Lacznie: 288.,6 404,9 337,0 8665

Objasnienia: (*) — 30 dni w miesiacu, (**) — przy zalozeniu, ze $rednio przypada 21,4 dni roboczych
w miesigcu, (***) — przy zatozeniu, ze $rednio przypada 25,7 dni w miesiagcu

Jak mozna zauwazy¢ w tab. 2 $rednia dzienna liczba dostaw dla rozwazanego regionu

zostala oszacowana na poziomie niecalych 300. Jest to warto$¢, w ktorej uwzglednia si¢
dostawy w kazdy dzien miesigca. W przypadku, gdy liczba mozliwych dni dostaw towaru
jest mniejsza, ich faczny poziom ksztaltuje si¢ odpowiednio: 337 (dostawy od poniedzialtku
do soboty) oraz prawie 405 (dostawy od poniedziatku do piatku).

4. PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Zagadnienia zwigzane z wprowadzaniem zréwnowazonego transportu towardw sa coraz
czesciej poruszane w literaturze przedmiotu. Ze wzgledu na znacznie trudniejsze
pozyskiwanie danych, niz w przypadku np. zbiorowego przewozu o0séb transportem
publicznym, pewne dane wymagaja odpowiedniego przygotowania i oszacowania.
W niniejszym artykule wyznaczono potencjat dostaw towaréw do podmiotow
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zlokalizowanych w $cistym centrum Poznania. Na podstawie uzyskanych wynikow mozna
stwierdzi¢:

— Najwigkszy potencjat, jesli chodzi o miejska dystrybucje towaréw w centrum
Poznania zwigzany jest z funkcjonowaniem obiektdw (punktéw) gastronomicznych
(grupa B).

— Znacznie mniejszy potencjat zwigzany jest z dystrybucja towaréw do aptek (grupa
A) sieci spozywczych (grupa E) oraz pojedynczych sklepéw (grupa I) innych
sklepéw (grupa I).

— Centra handlowe, sieci drogerii, kioski, markety maja znikomy udziat
w generowaniu ruchu zwigzanego z dystrybucja towarow w centrum Poznania.

Nalezy jednak podkresli¢, ze potencjalny generowany ruch zwigzany z dostawami
towaré6w do réznych podmiotéw w centrum Poznania ulega zmianie. Z jednej strony
spowodowane to jest powstawaniem 1 likwidacja punktdow np. w zwigzku
z wprowadzeniem ograniczen handlu w niedziele.

Przedstawione w niniejszym artykule wyniki moga by¢ pewna podstawa do

wprowadzenia rozwiazan ekologicznej dostawy towaréw w Poznaniu, np. takich jak:
nocne dostawy towarow, tramwaj towarowy czy centrow konsolidacyjnych.
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ASSESSMENT OF THE POTENTIAL OF URBAN GOODS DISTRIBUTION AS
ILLUSTRATION BY THE EXAMPLE OF POZNAN

Summary: In the article the issue of supply of goods in the context of sustainable transport has been raised.
The main aim of the article was to identify delivery of goods potential to entities located in the very center of
Poznan. Therefore, the authors, on the basis of used methodology, identified the entities and classified them.
Based on the survey, the potential of goods distribution to defined groups of entities was estimated. It was
estimated from the perspective of the use of solutions of sustainable goods distribution in the city center.
Keywords: sustainable transport, goods distribution in urban areas, city logistics



