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Od producenta do konsumenta: 

determinanty transportu ywno ci w XXI wieku

From producer to customer: 

determinants of food transportation in the XXI century

Synopsis. Artyku  jest prac  przegl dow , w której przedstawiono zagadnienia do-

tycz ce determinant rozwoju transportu ywno ci w Europie i na wiecie. Wska-

zano problemy, które mog  wynika  z faktu tworzenia coraz bardziej z o onych 

a cuchów dostaw produktów ywno ciowych. Ukazano, jak du e znaczenie dla 

globalnego rynku ma wci  wzrastaj cy wolumen przewozów ywno ci oraz jakie 

miejsce w tym procesie zajmuje regionalizacja produkcji ywno ci. Jako podsu-

mowanie autorki przedstawi y mo liwe rozwi zania, które zastosowane globalnie 

mog yby wp yn  na ograniczenie negatywnych efektów nadmiernego rozrastania 

si  a cuchów dostaw ywno ci.

S owa kluczowe: transport ywno ci, rozwój technologii przewozu

Abstract. The aim of the paper was to present main factors influencing develop-

ment of worldwide transporting food. We underlined problems of creating more 

and more complex food supply chains. Moreover, we pointed out food produc-

tion regionalization as the reasons for the current trend of increasing the volume 

and length of food transport. As a summary, we presented possible solution to the 

problem of environmental effects of food transport which can be implemented by 

customers, producers and also transport companies. 

Key words: food transportation, transport, technological development

Wst p

Na pocz tku XX wieku zdecydowana wi kszo  konsumowanej ywno ci w Europie 

oraz USA by a produkowana lokalnie [Halweil 2002, Pirog 2009, Martinez i in. 2010]. 

Rozwój technologiczny przetwórstwa ywno ci oraz transportu, jako procesu przemiesz-

czenia pó produktów i produktów ywno ciowych, przyczyni y si  do wzrostu produk-

cji oraz zwi kszenia wolumenu transportowanych produktów ywno ciowych [Halweil 

2002]. Gospodarki krajów, w których post powa a industrializacja, zacz y by  zale ne 

od procesów transportowych ró nych produktów, w tym ywno ciowych. Import odby-

wa  si  z coraz bardziej oddalonych krajów, co wymusza o rozwój innowacji w zakresie 

produkcji i transportu. W odniesieniu do ywno ci jedn  z kluczowych ówczesnych inno-
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wacji by  rozwój mo liwo ci transportu w ch odniach, pozwalaj cy na zachowanie wy-

sokiej jako ci ywno ci atwo psuj cej si , jak mi so, jajka itp. [Pirog 2009]. Od tamtego 

czasu produkty ywno ciowe zacz y by  istotnymi elementami a cuchów dostaw, które 

coraz bardziej wyd u aj  cie k  „rolnik – konsument” na wiatowym rynku.

Cel i metodyka bada

Celem artyku u jest usystematyzowanie dotychczasowych wyników bada  zwi -

zanych z determinantami wzrostu wolumenu przewozów ywno ci. Uznano bowiem, 

e przedstawienie bie cego stanu wiedzy z tego tematu b dzie warto ciowym zesta-

wieniem. Ze wzgl du na form  artyku u przegl dowego w pracy nie wykorzystywano 

metod statystycznych. G ówn  zastosowan  metod  jest przegl d literatury oraz prasy 

bran owej dotycz cej transportu ywno ci, regionalizacji produkcji rolniczej i ochrony 

rodowiska.

Rozmieszczenie ludno ci wiata

Pierwsz  determinant  zwi kszania si  poziomu transportu ywno ci na wiecie jest 

geograficzne rozmieszczenie ludno ci. Wed ug danych World Urbanization Prospects 

[2014], w 2014 roku obszary miejskie zamieszkiwa o 3,9 mld osób, co stanowi o 54% 

ludno ci ca ego wiata. Dla porównania, w 1950 roku w miastach y o mniej ni  1/3 lud-

no ci wiata, tj. ok. 746 mln osób. Autorzy prognoz ONZ [2014] zak adaj  dalszy wzrost 

liczby ludno ci miejskiej i oszacuj , e w 2050 roku ma to by  66% ca ej populacji, czyli 

2,5 mld osób wi cej ni  wspó cze nie (rys. 1). Jednocze nie liczba ludno ci wiejskiej 

osi gnie w najbli szych latach poziom graniczny, a nast pnie zacznie spada . 

Rysunek 1.  Zmiany liczby ludno ci zamieszkuj cej miasto i wie  na wiecie w latach 1950–2015 

z prognoz  do 2050 roku

Figure 1.   Changes in rural-urban population in the world in 1950–2015 with a forecast up to 2050

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych World Urbanization Prospects [2014].
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Wspó czynnik urbanizacji w poszczególnych pa stwach jest niezwykle nierówno-

mierny. W niektórych krajach afryka skich i azjatyckich liczba ludno ci miejskiej sta-

nowi mniej ni  1/5 spo eczno ci. Na przeciwnym biegunie znajduj  si  Belgia (98% 

spo eczno ci miejskiej), Japonia (93%), Argentyna (92%) i Holandia (90%) [World Urba-

nization Prospects 2014].

Taka sytuacja demograficzna przyczynia si  do wyst powania przestrzennego zró -

nicowania w zapotrzebowaniu na ywno  na miejsca, w których wyst puje na nie naj-

wi kszy popyt – du e zag szczenia osiedli ludzkich – i najmniejszy – wielkie obszary 

niezagospodarowane oraz regiony rolnicze. Rejony g sto zaludnione, zarówno kiedy , 

jak i wspó cze nie, nie s  w stanie wy ywi  si  samodzielnie. Gleby w takich regionach 

s  w du ej mierze wyja owione, a zanieczyszczenie powietrza sprawia, e ywno  z ho-

dowli czy upraw na takich terenach by aby niezdrowa, a cz sto szkodliwa. 

Ponadto spo ecze stwa zamieszkuj ce tereny g sto zaludnione charakteryzuj  si  

ma ym udzia em ludno ci rolniczej (o czym stanowi definicja jednostki miejskiej [Wrona 

1997]). W zwi zku z tym, aby móc zaspokoi  potrzeby ywno ciowe tych regionów, 

ywno  wywo ona jest z rejonów, gdzie si  j  produkuje. Aby potrzeby obszarów rolni-

czych by y równie  zaspokojone, ca kowity poziom produkcji musi wzrosn . Z zwi zku 

z tym poza generowaniem transportu ywno ci z rejonów rolniczych do rejonów g sto 

zaludnionych i dodatkowo, aby móc zwi kszy  poziom i/lub wydajno  produkcji, wzra-

sta liczba transportów rodków do produkcji (nawozy, pasze, wyposa enie itd.) do rejo-

nów produkcyjnych. Tym samym liczba przewozów powi zanych z produkcj  ywno ci 

przyrasta szybciej ni  sumaryczna liczba transportów samej tylko ywno ci.

Post puj ca specjalizacja regionalna i aspekty geograficzne

Wspó cze nie prawa makroekonomii wiatowej determinuj  wielko  produkcji rol-

niczej oraz podzia  na poszczególne jej rodzaje. W wysoko rozwini tych gospodarkach 

wiatowych model „ ywieniowej samowystarczalno ci” ju  nie istnieje. Niegdy  ka dy 

pracowa  na w asn  korzy  i wykorzystywa  jedynie produkty, które uda o mu si  same-

mu wytworzy . Dzisiaj produkcja rolnicza wygl da odmiennie. Ze wzgl du na ekonomi  

skali oraz ró ne warunki klimatyczne poszczególnych obszarów (wilgotno , temperatu-

ra, d ugo  okresów wegetacyjnych, rodzaje i jako  gleb) wiatowe rolnictwo w kwestii 

specjalizacji upraw czy hodowli podzieli o si  regionalnie (tab.1). 

Ka de ze wspomnianych produktów znale  mo na w polskich sklepach, a niektóre 

z nich, np. banany, traktowane s  nierzadko jako element codziennej diety. Jest to efekt 

post puj cych procesów globalizacyjnych. Nale y jednak pami ta , e takie nastawienie 

konsumentów generuje popyt, który w czasach przez globalizacj  by nie zaistnia , a któ-

ry potrafi by  bardzo du y. Dla przyk adu w 2013 roku do Polski zaimportowano prawie 

260 tys. t bananów1. Przy za o eniu ca kowitego wykorzystania dopuszczalnej adowno-

ci standardowego pojazdu cz onowego na poziomie 36 t [Rozporz dzenie... 2002] daje 

to ponad 7200 pojazdów. rednia odleg o  przewozów produktów rolniczych w Polsce 

1 Dane G ównego Urz du Statystycznego z 2013 roku.



A. Górecka, M. Zych-Lewandowska

56

w tym samym roku wynosi a 230 km2. Mo na zatem przyj , e popyt na banany w 2013 

roku w Polsce zaowocowa  przejechaniem ponad 1,6 mln km na terenie kraju. A jest to 

tylko jeden z wielu produktów importowanych do Polski i tylko w ramach przejazdu 

wewn trzkrajowego. Jednocze nie nie jest to produkt pierwszej potrzeby, bez którego 

konsumenci nie mogliby si  oby . Cho  niew tpliwie wspó cze nie dla ludno ci krajów 

rozwini tych i rozwijaj cych si  brak dost pu do takich dóbr by by niewyobra alny.

Tabela 1. Liderzy wybranych produktów rolnych na wiecie w 2013 roku

Table 1. World leaders of selected food products in 2013

Produkt
I miejsce 

na wiecie

II miejsce 

na wiecie

III miejsce 

na wiecie

IV miejsce 

na wiecie

Ry Chiny Indie Indonezja Bangladesz

yto Niemcy Rosja Polska Chiny

S odki ziemniak Nigeria Ghana
Wybrze e Ko ci 

S oniowej
Benin

Figi Turcja Egipt Algieria Maroko

Ananasy Brazylia Filipiny Tajlandia Kostaryka

Cytryny Indie Meksyk Argentyna Brazylia

Banany Indie Czad Uganda Filipiny

Maliny Rosja Polska Serbia USA

Kakao
Wybrze e Ko ci 

S oniowej
Indonezja Ghana Nigeria

Kawa Brazylia Wietnam Indonezja Kolumbia

Wanilia Madagaskar Indonezja Chiny –

Kmin Indie Syria Turcja –

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych FAOSTAT (faostat.fao.org, dost p 20.02.2015).

„Niesezonowy” popyt na ywno ciowe produkty sezonowe

Kolejn  z wymienianych przyczyn nadmiernego transportowania ywno ci jest zaspo-

kajanie „niesezonowego” popytu na ywno  sezonow . W Polsce, podobnie jak w pozo-

sta ych krajach Unii Europejskiej, konsumenci maj  nieograniczony dost p do ró norod-

nych produktów ywno ciowych przez ca y rok. Znaczna cz  tych dóbr, szczególnie 

w du ych centrach handlowych, to produkty sezonowe, importowane z regionów innych 

ni  najbli sze otoczenie miejsca zakupu. Doskona ym tego przyk adem jest ca oroczny 

import truskawek do Polski (tab. 2). Specyfika procesu produkcyjnego tego owocu spra-

wia, e w formie wie ej jest on dost pny na rynku przez bardzo krótki czas – w czerwcu 

i lipcu (gieldasan.pl/index.php/pl/oferta-handlowa/owoce/truskawki, dost p 11.01.2016). 

Jednak na podstawie wielko ci importu, który trwa przez ca y rok, mo na wnioskowa , 

e konsumenci wymagaj  dost pno ci tego produktu równie  poza sezonem. Nawet je e-

li przyjmiemy, e nie wszystkie importowane truskawki trafiaj  bezpo rednio do konsu-

menta w formie nieprzetworzonej, to jest to wci  znaczna ilo  (szacuje si , e ok. 30% 

produkcji truskawki przeznaczana jest na bezpo rednie spo ycie [Kraci ski 2014]). 

2 Dane G ównego Urz du Statystycznego z 2013 roku.
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Zatem tak samo jak w przypadku regionalizacji produkcji rolnej, tak i przy produktach 

sezonowych, trwaj cy nieprzerwanie w ci gu roku popyt na produkt wyst puj cy jedynie 

w krótkim przedziale czasowym sprawia, e powstaje nadmierny popyt na przewozy yw-

no ci. I znów dotyczy on transportów d ugodystansowych, gdy  specyfika produkcji rol-

niczej sprawia, e aby zapewni  produkt, b d cy na danym obszarze sezonowy, nale y go 

dostarczy  z obszarów znacznie oddalonych, co wynika z uwarunkowa  klimatycznych.

Tabela 2.  Przyk ad „niesezonowego” popytu na ywno  sezonow . Obroty truskawkami mro o-

nymi w UE-25 oraz import do UE-25 z pa stw trzecich, w tym z Chin i Maroka na tle 

dostaw z Polski w 2005 roku wed ug miesi cy

Table 2.    The example of „non-seasonal” demand for seasonal food. Sales of frozen strawberries 

In EU-25 and import to UE-25 from China and Morocco with Polish supply background 

in 2005

Miesi ce

Obroty wewn trz UE-25 Import z pa stw trzecich

obroty 

(import)

[t]

dostawy 

z Polski

[t]

udzia  

Polski

[%]

ogó em

[t]

w tym

z Chin

udzia  Chin

[%]

w tym 

z Maroka

[t]

I 9 576,3 5 409,7 56,5 3 245,6 2 353,9 72,5 290,1

II 12 478,0 7 198,3 57,7 3 728,7 2 667,7 71,5 393,5

III 14 814,6 7 878,9 53,2 4 803,0 2 367,3 49,3 1 291,7

IV 17 399,4 8 568,1 49,2 10 376,1 3 356,8 32,4 5 106,6

V 17 185,7 8 623,1 50,2 16 159,6 5 205,2 32,2 9 635,2

VI 14 496,6 6 754,0 46,6 12 584,0 3 300,2 26,2 8 123,9

VII 18 625,7 9 672,9 51,9 6 870,4 3 082,1 44,9 1 375,5

VIII 13 691,5 9 039,1 66,0 8 255,4 6 181,5 74,9 748,0

IX 10 310,7 5 381,3 52,2 6 543,7 5 004,8 77,5 526,5

X 10 138,4 5 184,0 51,1 4 604,7 3 566,9 77,5 434,4

XI 9 333,9 4 115,8 44,1 3 644,4 2 639,1 72,4 331,9

XII 5 979,0 2 649,3 44,3 3 280,5 2 585,0 72,8 386,7

Razem 

2005
153 980,5 80 521,3 52,3 85 542,9 43 023,0 50,0 30 406,0

ród o: wietlik [2006].

Konsolidacja przemys u spo ywczego i jej efekty

Zmiany w procesach wytwarzania i dystrybucji s  kolejnymi elementami wp ywaj -

cymi na wyd u anie si  odleg o ci na jakie transportuje si  ywno , co ma bezpo rednie 

konsekwencje dla ma ych producentów. Dystrybutorzy staj  si  po rednikami sprzeda-

y ywno ci. Odbieraj  produkty od producentów lub podmiotów zajmuj cych si  ich 

przetwarzaniem, przechowuj  je w wielkich magazynach czy ch odniach. Nast pnie za-

pewniaj  ich transport do supermarketów, restauracji lub mniejszych sprzedawców sk d 

produkty te trafiaj  do ostatecznego odbiorcy – konsumenta. 

Przez minione dekady obserwuje si  proces konsolidacji dystrybutorów i przetwór-

ców ywno ci. Proces ten schematycznie przedstawiono na rysunku 2 w podziale na czte-

ry g ówne etapy:
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1. Etap wst pny: sytuacja na rynku przed zmianami konsolidacyjnymi.

2. Etap rozwoju: jeden z przetwórców z ró nych przyczyn (wi kszy kapita , lepsza lo-

kalizacja, wi ksza przedsi biorczo  zarz du itp.) zaczyna si  rozwija  i powi ksza  

du o lepiej ni  pozostali uczestnicy rynku.

3. Etap zanikania: pozostali, s abiej lub wcale nie rozwijaj cy si  przetwórcy trac  

swoj  pozycj  na rynku i w efekcie cz sto zamykaj  swoje przetwórnie.

4. Etap pokonsolidacyjny: poniewa  wielu przetwórców nie przetrwa o procesu kon-

solidacji cz  producentów straciwszy swoje punkty skupu musi zacz  rozwa a  

w asny rozwój lub przebran owienie.

Rysunek 2. Konsolidacja rynku produktów ywno ciowych

Figure 2. Food products market consolidation

ród o: opracowanie w asne na podstawie Kim [2010].
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Sytuacja taka jest dobrze widoczna na rynku ameryka skim. Spo ród kilkunastu 

równorz dnych podmiotów, które dzia a y na rynku (etap 1), wykszta ci o si  kilku 

wi kszych, które zdominowa y rynek [Eames i Norkus GX 1988, USDA Economic... 

2000, Ollinger i in. 2005, Shields 2010] (etap 2). Trend taki przyczyni  si  do faktu, 

e podmioty zacz y kszta towa  ca oroczn  poda  produktów ywno ciowych, a co za 

tym idzie równie  stabilny popyt na te produkty [USDA Economic... 2000, Hill 2008]. 

W celu sprzeda y niezmiennie du ego wolumenu produktów, dominuj cy dystrybutorzy 

oraz przetwórcy zacz li poszukiwa  producentów ywno ci poza swoimi regionami czy 

krajami [Hill 2008]. Obecnie podmioty te wspó pracuj  z najwi kszymi producentami 

ywno ci, którzy wykorzystuj  efekt skali i sprzedaj  swoje produkty za ni sz  cen . 

Trend konsolidacji ma równie  wp yw na samych przetwórców (etap 3). Brak wy-

starczaj cych mo liwo ci konkurowania z wi kszymi, lepiej wyposa onymi podmiotami 

sprawia, e mali przetwórcy ywno ci (zbo a, mi sa czy nabia u) zmuszeni s  do za-

mkni cia swojej dzia alno ci [Hill 2008]. W konsekwencji tego rolnicy pozbawieni s  

dost pu do pobliskich przetwórni, co znacznie utrudnia sprzeda  p odów rolnych (etap 4). 

Tak wi c, w celu odnalezienia dla siebie rynków zbytu, zmuszeni s  do transportu swo-

ich produktów do przetwórni. Przyk adem jest wyd u ony transport zwierz t ywych do 

rze ni. Nale y tu jeszcze wskaza  jedno zagro enie w postaci ograniczonych mo liwo ci 

zbytu w przetwórniach, które zwi zane s  umowami z du ymi gospodarstwami rolnymi 

i nie s  zainteresowane zakupem p odów od ma orolnych rolników [Starmer 2002].

Ponadto mali producenci, dla których osi gni cie wi kszego wolumenu produkcji 

czy obni ka cen s  praktycznie niemo liwe, nie s  w stanie konkurowa  z wi kszymi, 

oddalonymi podmiotami. Najcz ciej albo znikaj  z rynku, albo ich koszty wytworze-

nia s  znacznie wi ksze ni  przychody ze sprzeda y. Jednym z g ównych efektów takiej 

sytuacji jest coraz wi ksza zale no  poszczególnych regionów od dalekich róde  po y-

wienia [Pirog i in. 2002]. Powstaje wtedy coraz wi kszy popyt na transport do regionów, 

które dotychczas wywozi y produkty od siebie.

Ma ym wytwórcom cz sto trudno jest podj  dalekosi ne dzia ania zmieniaj ce pro-

fil produkcji. Nie chc c jednak jej zaniecha , mog  podejmowa  próby utrzymania si  na 

rynku, akceptuj c oddalony punkt skupu. Bezpo rednim efektem w takim uk adzie jest 

wyd u enie tras przewozów produktów, co w przypadku du ej skali zjawiska zaczyna 

mie  niezaprzeczalny wp yw na ca y system transportowy regionu. Którykolwiek jednak 

scenariusz zaistnieje, zawsze w przypadku konsolidacji popyt na transport wzrasta.

Procesy takie odbywaj  si  nie tylko na rynku ameryka skim, ale na ca ym wiecie, 

równie  w Polsce. Procesy konsolidacji i koncentracji na polskim rynku zacz y dzia a  

w znacz cy sposób od 2002 roku, a przyspieszy y jeszcze po wst pieniu Polski do Unii 

Europejskiej [Kraciuk 2008]. Oczywi cie ró ne sektory rynku spo ywczego s  wspó -

cze nie skonsolidowane w ró nym stopniu. S  jednak takie, których poziom konsolidacji 

wynosi mi dzy 50 a 70% (jak cho by produkcja cukru czy przetwórstwo ziemniaków) 

czy nawet ponad 70% (m.in. przemys  skrobiowy i piwny) [Dro d  2008]. Zatem takie 

same procesy, jak te dzia aj ce na rynku ameryka skim, wp ywaj  równie  na przerost 

potrzeb transportowych na polskim rynku. W sytuacji, gdy dotycz  one bran y spo yw-

czej jest to tym bardziej niepokoj ce, gdy  transport ywno ci na d u sze odleg o ci bar-

dziej zagra a jej jako ci i wie o ci ni  na krótkich dystansach (wynika to cz sto z ko-

nieczno ci utrzymania odpowiedniej temperatury przewozu, odpowiedniej wilgotno ci, 

podatno ci na zgniecenia itp.).
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a cuch dostaw produktów ywno ciowych 

i jego znacznie dla rodowiska

Zarówno aspekty ekonomiczne, jak i rozwój technologii transportu, przechowalnic-

twa, opakowalnictwa, a tak e zmiana trendów w my leniu konsumentów sprawi y, e 

a cuchy dostaw ywno ci znacznie zmieni y swój kszta t i charakter. Coraz rzadsza staje 

si  dystrybucja bezpo rednia (np. handel w asnymi produktami rolno-spo ywczymi na 

bazarkach), za  drastycznie wzrós  udzia  producentów sprzedaj cych swoje produkty do 

skupów ywno ci, z których nast pnie po rednicy prowadz  dalsz  dystrybucj  do deta-

listy albo do kolejnego po rednika. System centralizacji hubów prze adunkowych dzia a 

wspó cze nie w ka dej bran y, a w przypadku produktów ywno ciowych istotna jest ich 

specyfika, mi dzy innymi:

czas sk adowania ywno ci powinien by  jak najkrótszy,

wiele produktów spo ywczych jest wra liwych na sk adowanie g ównie ze wzgl du 

na mo liwo  zgniecenia (najtrudniejszy do transportu owoc pod tym wzgl dem to 

np. truskawki) oraz gnicie wynikaj ce z braku odpowiedniej wentylacji czy po prostu 

zbyt d ugiego sk adowania,

produkty spo ywcze (zw aszcza produkty sypkie) generuj  straty okre lane jako uby-

tek naturalny, wynikaj ce cho by z nieszczelno ci worków.

Pomimo wielu trudno ci zwi zanych z dodatkowymi prze adunkami towarów system 

centralnych prze adowni jest bardziej efektywny ekonomicznie i wygodniejszy organi-

zacyjnie.

Kompleksowo  a cuchów dostaw ywno ci spowodowana wyd u aniem dystansu 

transportu oraz dodatkowymi wymienionymi wy ej procesami przyczyniaj  si  do genero-

wania „ ywno ciokilometrów” (z ang. food miles). Jest to dystans, jaki pokonuj  produkty 

ywno ciowe zanim trafi  do konsumenta. Wed ug bada  Kissingera [2012] dla produktów 

spo ywczych w USA jest to odleg o  do 4000 km. W Kanadzie 30% spo ywanych pro-

duktów ywno ciowych jest importowana, co prowadzi do wzrostu emisji rocznej dwutlen-

ku w gla o 3,3 mln t metrycznych. Z wyników tych samych bada  mo na wnioskowa , e 

najwi kszy wp yw na tak wysokie wska niki ma transport warzyw i owoców.

Badania wskazuj  równie  [Coley i in. 2009], e nie tylko transport, ale te  procesy 

mu towarzysz ce przyczyniaj  si  do zachwiania systemów ywieniowych, a im wi cej 

ogniw wchodz cych w ywieniowy a cuch dostaw, tym wi ksze znaczenie ma to dla 

rodowiska (rys. 3). Ka dy z elementów takiego a cucha generuje bowiem w asne nega-

tywne efekty rodowiskowe. Nale y te  uwzgl dni , e dowolne dalsze rozbudowywanie 

a cucha zwi ksza poziom tych efektów wi cej ni  proporcjonalnie. 

Zwykle dodanie kolejnego ogniwa wi e si  z pomno eniem procesów transporto-

wych, w których sumarycznie zawiera si  d u sza trasa do przejechania ni  na dotychcza-

sowym odcinku cz cym ogniwa s siednie (rys. 4). Jednocze nie te , tak samo przyrasta 

liczba procesów prze adunkowych, które tak e zu ywaj  energi , wp ywaj c na rodowi-

sko bezpo rednio (m.in. zanieczyszczaj c powietrze dwutlenku w gla) i po rednio (m.in. 

tworz c popyt na paliwa, czyli zarazem poziom ich wydobycia).

Na pokazanym przyk adzie niewielka zmiana w a cuchu dostaw polegaj ca 

na dodaniu jednego po rednika powoduje mi dzy innymi:

dodanie do a cucha kolejnego miejsca zu ywaj cego energi ,

•
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•
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Rysunek 3.  Ogniwa prostego (A) i z o onego (B) a cucha dostaw ywno ci i ich oddzia ywanie 

na rodowisko

Figure 3.     Simple (A) and complex (B) links of food supply chain and their influence on natural 

environment

ród o: opracowanie w asne na podstawie Coley i inni [2009].

Rysunek 4. Wp yw rozwoju a cucha dostaw na poziom efektów rodowiskowych

Figure 4. Influence of food supply chain development on environment

ród o: opracowanie w asne.

wyd u enie tras przewozów ze 150 do 250 km,

dodanie kolejnego punktu roz adunku i kolejnego punktu za adunku,

najprawdopodobniej równie  dodanie kolejnego rodka transportu.

•

•

•
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Podsumowanie i wnioski

Przemiany demograficzne, geograficzne ( rodowiskowe), spo eczne oraz ekonomicz-

ne wydaj  si  by  nieodwracalne i przyczyniaj  si  do zmian ca ych a cuchów dostaw 

ywno ci na wiecie. Te z kolei generuj  wiele negatywnych skutków dla rodowiska, 

z których podstawowym jest wzrost emisji dwutlenku w gla. W celu ograniczenia wy-

st powania negatywnych skutków transportu i rozbudowanego a cucha dostaw, które 

mog  doprowadzi  do zachwiania systemów ywno ciowych, nale a oby w miar  mo li-

wo ci wspiera  lokalne rynki produkcji ywno ci. Podstawowymi zadaniami dla samych 

konsumentów powinny sta  si  zakupy: 

z lokalnych rynków ywno ci od producentów lokalizowanych nie dalej ni  w pro-

mieniu 35 km,

ywno ci w prostym opakowaniu lub bez niego,

produktów sezonowych typowych dla regionu tylko w rzeczywistym sezonie. 

G ówne korzy ci dla konsumenta wynikaj ce z przestrzegania takich zasad to mi dzy 

innymi:

wie o  produktów,

pobudzenie produkcji ywno ci, której cech  jest smak, a nie d ugi termin przydat-

no ci do spo ycia,

bezpo rednia relacja sprzedawcy z nabywc ,

pozytywny wp yw na rozwój lokalnej gospodarki,

kontynuacja tradycji da  regionalnych.

Je eli przestrzeganie takich zasad rozwin oby si  globalnie, niew tpliwie poziom nad-

miarowego popytu na transport obni y by si . W bezpo rednim efekcie da oby to ograni-

czenie jego negatywnego oddzia ywania na rodowisko i spo ecze stwa na ca ym wie-

cie, spad yby tak e koszty produkcji u ma ych wytwórców w zwi zku z tym, e koszty 

transportu stanowi  w a nie znacz c  cz  ca kowitych kosztów produkcji. W badaniach 

podkre la si  nawet, e koszty transportu stanowi  najwi kszy udzia  w dystrybucji [Kle-

packi i in. 2013], której zasi g w przypadku zastosowania proponowanych rozwi za  by si  

zmniejszy . Nawet proste i pozornie ma o istotne rozwi zania, pod warunkiem, e zostan  

zastosowane globalnie, mog  mie  znacz cy wp yw na jako  naszej przysz o ci.
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