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Od producenta do konsumenta:
determinanty transportu zywnosci w XXI wieku

From producer to customer:
determinants of food transportation in the XXI century

Synopsis. Artykut jest praca przegladowa, w ktorej przedstawiono zagadnienia do-
tyczace determinant rozwoju transportu zywnosci w Europie i na §wiecie. Wska-
zano problemy, ktore moga wynika¢ z faktu tworzenia coraz bardziej ztozonych
fancuchow dostaw produktow zywnosciowych. Ukazano, jak duze znaczenie dla
globalnego rynku ma wciaz wzrastajacy wolumen przewozdéw zywnosci oraz jakie
miejsce w tym procesie zajmuje regionalizacja produkcji zywnosci. Jako podsu-
mowanie autorki przedstawity mozliwe rozwiazania, ktére zastosowane globalnie
mogtyby wptynaé na ograniczenie negatywnych efektow nadmiernego rozrastania
si¢ tancuchow dostaw zywnosci.

Stowa kluczowe: transport zywnosci, rozwoj 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.
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Wstep

Na poczatku XX wieku zdecydowana wigkszo$¢ konsumowanej zywnosci w Europie
oraz USA byta produkowana lokalnie [Halweil 2002, Pirog 2009, Martinez i in. 2010].
Rozwoj technologiczny przetworstwa zywnosci oraz transportu, jako procesu przemiesz-
czenia potproduktow i produktéw zywnosciowych, przyczynity si¢ do wzrostu produk-
cji oraz zwigkszenia wolumenu transportowanych produktow zywnosciowych [Halweil
2002]. Gospodarki krajow, w ktorych postgpowata industrializacja, zaczgty by¢ zalezne
od procesow transportowych roznych produktow, w tym zywnosciowych. Import odby-
wal si¢ z coraz bardziej oddalonych krajow, co wymuszato rozwdj innowacji w zakresie
produkc;ji i transportu. W odniesieniu do zywnosci jedna z kluczowych 6wczesnych inno-
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wacji byl rozw6j mozliwosci transportu w chtodniach, pozwalajacy na zachowanie wy-
sokiej jakosci zywnosci tatwo psujacej sig, jak migso, jajka itp. [Pirog 2009]. Od tamtego
czasu produkty zywno$ciowe zaczely by¢ istotnymi elementami tancuchow dostaw, ktore
coraz bardziej wydtuzaja Sciezke ,,rolnik — konsument” na $wiatowym rynku.

Cel i metodyka badan

Celem artykutu jest usystematyzowanie dotychczasowych wynikow badan zwia-
zanych z determinantami wzrostu wolumenu przewozéw zywnosci. Uznano bowiem,
ze przedstawienie biezacego stanu wiedzy z tego tematu bedzie warto$§ciowym zesta-
wieniem. Ze wzgledu na formg artykutu przegladowego w pracy nie wykorzystywano
metod statystycznych. Gtowna zastosowana metoda jest przeglad literatury oraz prasy
branzowej dotyczacej transportu zywnosci, regionalizacji produkcji rolniczej i ochrony
srodowiska.

Rozmieszczenie ludnosci swiata

Pierwsza determinanta zwigkszania si¢ poziomu transportu zywnosci na §wiecie jest
geograficzne rozmieszczenie ludnosci. Wedlug danych World Urbanization Prospects
[2014], w 2014 roku obszary miejskie zamieszkiwato 3,9 mld osob, co stanowito 54%
ludnosci catego §wiata. Dla porownania, w 1950 roku w miastach zyto mniej niz 1/3 lud-
nos$ci $wiata, tj. ok. 746 mln osoéb. Autorzy prognoz ONZ [2014] zakladaja dalszy wzrost
liczby ludnosci miejskiej i oszacuja, ze w 2050 roku ma to by¢ 66% catej populacji, czyli
2,5 mld 0so6b wigcej niz wspotczesnie (rys. 1). Jednoczesnie liczba ludnosci wiejskiej
osiagnie w najblizszych latach poziom graniczny, a nastgpnie zacznie spadac.
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Rysunek 1. Zmiany liczby ludno$ci zamieszkujacej miasto i wies na §wiecie w latach 1950-2015
z prognoza do 2050 roku
Figure 1. Changes in rural-urban population in the world in 1950-2015 with a forecast up to 2050

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych World Urbanization Prospects [2014].

54



Od producenta do konsumenta: determinanty transportu Zywnosci w XXI wieku

Wspotczynnik urbanizacji w poszczegolnych panstwach jest niezwykle nieréwno-
mierny. W niektorych krajach afrykanskich i azjatyckich liczba ludno$ci miejskiej sta-
nowi mniej niz 1/5 spotecznosci. Na przeciwnym biegunie znajduja si¢ Belgia (98%
spotecznosci miejskiej), Japonia (93%), Argentyna (92%) i Holandia (90%) [ World Urba-
nization Prospects 2014].

Taka sytuacja demograficzna przyczynia si¢ do wystgpowania przestrzennego zroz-
nicowania w zapotrzebowaniu na zywnos$¢ na miejsca, w ktoérych wystepuje na nie naj-
wigkszy popyt — duze zaggszczenia osiedli ludzkich — i najmniejszy — wielkie obszary
niezagospodarowane oraz regiony rolnicze. Rejony gesto zaludnione, zarowno kiedys,
jak i wspotczesnie, nie sa w stanie wyzywi¢ si¢ samodzielnie. Gleby w takich regionach
sa w duzej mierze wyjatowione, a zanieczyszczenie powietrza sprawia, ze zywno$¢ z ho-
dowli czy upraw na takich terenach bytaby niezdrowa, a czgsto szkodliwa.

Ponadto spoteczenstwa zamieszkujace tereny ggsto zaludnione charakteryzuja sig
matym udziatem ludnosci rolniczej (o czym stanowi definicja jednostki miejskiej [ Wrona
1997]). W zwiazku z tym, aby moc zaspokoi¢ potrzeby zywnosciowe tych regiondw,
zZywnos¢ wywozona jest z rejonow, gdzie sig ja produkuje. Aby potrzeby obszaréw rolni-
czych byly réwniez zaspokojone, catkowity poziom produkcji musi wzrosna¢. Z zwiazku
z tym poza generowaniem transportu zywnosci z rejonow rolniczych do rejondow ggsto
zaludnionych i dodatkowo, aby moc zwigkszy¢ poziom i/lub wydajno$¢ produkcji, wzra-
sta liczba transportow srodkow do produkcji (nawozy, pasze, wyposazenie itd.) do rejo-
né6w produkcyjnych. Tym samym liczba przewozoéw powiazanych z produkcja zywnosci
przyrasta szybciej niz sumaryczna liczba transportow samej tylko zywnosci.

Postepujaca specjalizacja regionalna i aspekty geograficzne

Wspolczesnie prawa makroekonomii $wiatowej determinuja wielkos¢ produke;ji rol-
niczej oraz podzial na poszczegdlne jej rodzaje. W wysoko rozwinigtych gospodarkach
$wiatowych model ,,zywieniowej samowystarczalno$ci” juz nie istnieje. Niegdys kazdy
pracowat na wtasng korzysc¢ i wykorzystywat jedynie produkty, ktore udato mu si¢ same-
mu wytworzy¢. Dzisiaj produkcja rolnicza wyglada odmiennie. Ze wzgledu na ekonomig
skali oraz r6zne warunki klimatyczne poszczegolnych obszaréw (wilgotnosé, temperatu-
ra, dtugo$¢ okresow wegetacyjnych, rodzaje i jakos¢ gleb) swiatowe rolnictwo w kwestii
specjalizacji upraw czy hodowli podzielilo si¢ regionalnie (tab.1).

Kazde ze wspomnianych produktow znalez¢é mozna w polskich sklepach, a niektore
z nich, np. banany, traktowane sa nierzadko jako element codziennej diety. Jest to efekt
postepujacych procesow globalizacyjnych. Nalezy jednak pamigtaé, ze takie nastawienie
konsumentow generuje popyt, ktéry w czasach przez globalizacja by nie zaistnial, a kto-
ry potrafi by¢ bardzo duzy. Dla przyktadu w 2013 roku do Polski zaimportowano prawie
260 tys. t bananow'. Przy zatozeniu catkowitego wykorzystania dopuszczalnej tadowno-
$ci standardowego pojazdu czlonowego na poziomie 36 t [Rozporzadzenie... 2002] daje
to ponad 7200 pojazdow. Srednia odleglo$¢ przewozow produktow rolniczych w Polsce

! Dane Gltownego Urzedu Statystycznego z 2013 roku.
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w tym samym roku wynosita 230 km?. Mozna zatem przyjaé, ze popyt na banany w 2013
roku w Polsce zaowocowal przejechaniem ponad 1,6 mln km na terenie kraju. A jest to
tylko jeden z wielu produktéw importowanych do Polski i tylko w ramach przejazdu
wewnatrzkrajowego. Jednoczesnie nie jest to produkt pierwszej potrzeby, bez ktorego
konsumenci nie mogliby si¢ oby¢. Cho¢ niewatpliwie wspotczesnie dla ludnosci krajow
rozwinigtych i rozwijajacych si¢ brak dostgpu do takich débr bylby niewyobrazalny.

Tabela 1. Liderzy wybranych produktéw rolnych na §wiecie w 2013 roku
Table 1. World leaders of selected food products in 2013

Produkt 1 nrliej"sc.e I Iflie'jsc.e I I,nie.:js?e v r,rlic?js?e
na §wiecie na $wiecie na §wiecie na $wiecie
Ryz Chiny Indie Indonezja Bangladesz
Zyto Niemcy Rosja Polska Chiny
Stodki ziemniak Nigeria Ghana Wyglrjﬁiijwl;)ém 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'Ze K(.)éCi Indonezja Ghana Nigeria
Stoniowe;j
Kawa Brazylia Wietnam Indonezja Kolumbia
Wanilia Madagaskar Indonezja Chiny -
Kmin Indie Syria Turcja -

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych FAOSTAT (faostat.fao.org, dostep 20.02.2015).

»Niesezonowy” popyt na zywnosciowe produkty sezonowe

Kolejna z wymienianych przyczyn nadmiernego transportowania zywnosci jest zaspo-
kajanie ,,niesezonowego” popytu na zywnos$¢ sezonowa. W Polsce, podobnie jak w pozo-
statych krajach Unii Europejskiej, konsumenci maja nieograniczony dostgp do réznorod-
nych produktow zywnosciowych przez caly rok. Znaczna czg$¢ tych dobr, szczegdlnie
w duzych centrach handlowych, to produkty sezonowe, importowane z regionéw innych
niz najblizsze otoczenie miejsca zakupu. Doskonalym tego przyktadem jest catoroczny
import truskawek do Polski (tab. 2). Specyfika procesu produkcyjnego tego owocu spra-
wia, ze w formie $wiezej jest on dostgpny na rynku przez bardzo krotki czas — w czerwcu
i lipcu (gieldasan.pl/index.php/pl/oferta-handlowa/owoce/truskawki, dostep 11.01.2016).
Jednak na podstawie wielkos$ci importu, ktory trwa przez caly rok, mozna wnioskowac,
ze konsumenci wymagaja dostepnosci tego produktu réwniez poza sezonem. Nawet jeze-
li przyjmiemy, Ze nie wszystkie importowane truskawki trafiaja bezposrednio do konsu-
menta w formie nieprzetworzonej, to jest to wciaz znaczna ilo$¢ (szacuje sig, ze ok. 30%
produkcji truskawki przeznaczana jest na bezposrednie spozycie [Kracinski 2014]).

2 Dane Gtownego Urzegdu Statystycznego z 2013 roku.
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Zatem tak samo jak w przypadku regionalizacji produkc;ji rolnej, tak i przy produktach
sezonowych, trwajacy nieprzerwanie w ciagu roku popyt na produkt wystepujacy jedynie
w krotkim przedziale czasowym sprawia, ze powstaje nadmierny popyt na przewozy zZyw-
nosci. I znow dotyczy on transportow dhugodystansowych, gdyz specyfika produkcji rol-
niczej sprawia, ze aby zapewni¢ produkt, bedacy na danym obszarze sezonowy, nalezy go
dostarczy¢ z obszaréw znacznie oddalonych, co wynika z uwarunkowan klimatycznych.

Tabela 2. Przyktad ,,niesezonowego” popytu na zywnos¢ sezonowa. Obroty truskawkami mrozo-
nymi w UE-25 oraz import do UE-25 z panstw trzecich, w tym z Chin i Maroka na tle
dostaw z Polski w 2005 roku wedlug miesigcy

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
Obroty wewnatrz UE-25 Import z panstw trzecich

Miesiace obroty dostawy udziat , . . W tym

(import) z Polski Polski og([)ti]em ;Vctﬁl; udZI[ij ?hm z Maroka
0
[t] [t] [%] [t]

I 9576,3 5409,7 56,5 32456 23539 72,5 290,1

I 12 478,0 71983 57,7 3728,7 2 667,7 71,5 393,5
1 14 814,6 7 878,9 53,2 4803,0 23673 493 1291,7
v 17 399,4 8568,1 49,2 10 376,1 3356,8 324 5106,6
\% 17 185,7 8 623,1 50,2 16 159,6 52052 32,2 9635,2
VI 14 496,6 6754,0 46,6 12 584,0 3300,2 26,2 81239
Vil 18 625,7 96729 51,9 6870,4 3082,1 44,9 13755

VIII 13 691,5 9039,1 66,0 82554 6181,5 74,9 748,0

X 10 310,7 53813 52,2 6543,7 5004,8 77,5 526,5

X 10 1384 5184,0 51,1 4 604,7 3566,9 77,5 4344

XI 93339 41158 44,1 36444 2 639,1 72,4 331,9

X1 5979,0 2 649,3 443 3280,5 2 585,0 72,8 386,7
lzagg;n 153980,5 | 805213 523 85542,9 | 43023,0 50,0 30 406,0

Zrodto: Swietlik [2006].

Konsolidacja przemyshu spozywczego i jej efekty

Zmiany w procesach wytwarzania 1 dystrybucji sa kolejnymi elementami wptywaja-
cymi na wydtuzanie si¢ odlegtosci na jakie transportuje si¢ zywnos¢, co ma bezposrednie
konsekwencje dla matych producentow. Dystrybutorzy staja si¢ posrednikami sprzeda-
zy zywnosci. Odbieraja produkty od producentow lub podmiotow zajmujacych si¢ ich
przetwarzaniem, przechowuja je w wielkich magazynach czy chtodniach. Nastgpnie za-
pewniaja ich transport do supermarketdw, restauracji lub mniejszych sprzedawcow skad
produkty te trafiaja do ostatecznego odbiorcy — konsumenta.

Przez minione dekady obserwuje si¢ proces konsolidacji dystrybutorow i przetwor-
cOw zywnosci. Proces ten schematycznie przedstawiono na rysunku 2 w podziale na czte-
ry glowne etapy:
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1. Etap wstepny: sytuacja na rynku przed zmianami konsolidacyjnymi.

2. Etap rozwoju: jeden z przetworcoéw z roznych przyczyn (wigkszy kapitat, lepsza lo-
kalizacja, wigksza przedsigbiorczos$¢ zarzadu itp.) zaczyna si¢ rozwijaé i powigkszac
duzo lepiej niz pozostali uczestnicy rynku.

3. Etap zanikania: pozostali, stabiej lub wcale nie rozwijajacy si¢ przetworcy traca
swoja pozycje na rynku i w efekcie czgsto zamykaja swoje przetwornie.

4. Etap pokonsolidacyjny: poniewaz wielu przetworcow nie przetrwalo procesu kon-
solidacji czg$¢ producentow straciwszy swoje punkty skupu musi zacza¢ rozwazac
wlasny rozwoj lub przebranzowienie.
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Rysunek 2. Konsolidacja rynku produktow zywno$ciowych
Figure 2. Food products market consolidation

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Kim [2010].
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Sytuacja taka jest dobrze widoczna na rynku amerykanskim. Sposrod kilkunastu
réwnorzednych podmiotoéw, ktore dziataty na rynku (etap 1), wyksztatcito si¢ kilku
wigkszych, ktére zdominowaly rynek [Eames i Norkus GX 1988, USDA Economic...
2000, Ollinger i in. 2005, Shields 2010] (etap 2). Trend taki przyczynil si¢ do faktu,
ze podmioty zaczety ksztattowac¢ caloroczna podaz produktow zywnosciowych, a co za
tym idzie rowniez stabilny popyt na te produkty [USDA Economic... 2000, Hill 2008].
W celu sprzedazy niezmiennie duzego wolumenu produktéw, dominujacy dystrybutorzy
oraz przetworcy zaczeli poszukiwaé producentéw zywnosci poza swoimi regionami czy
krajami [Hill 2008]. Obecnie podmioty te wspotpracuja z najwigkszymi producentami
zywnosci, ktorzy wykorzystuja efekt skali i sprzedaja swoje produkty za nizsza ceng.

Trend konsolidacji ma réwniez wptyw na samych przetworcow (etap 3). Brak wy-
starczajacych mozliwosci konkurowania z wigkszymi, lepiej wyposazonymi podmiotami
sprawia, ze mali przetworcy zywnosci (zboza, migsa czy nabialu) zmuszeni sa do za-
mknigcia swojej dziatalnosci [Hill 2008]. W konsekwencji tego rolnicy pozbawieni sa
dostepu do pobliskich przetworni, co znacznie utrudnia sprzedaz ptodow rolnych (etap 4).
Tak wigc, w celu odnalezienia dla siebie rynkéw zbytu, zmuszeni sa do transportu swo-
ich produktéw do przetworni. Przyktadem jest wydtuzony transport zwierzat zywych do
rzezni. Nalezy tu jeszcze wskazac jedno zagrozenie w postaci ograniczonych mozliwosci
zbytu w przetworniach, ktore zwigzane sa umowami z duzymi gospodarstwami rolnymi
1 nie s zainteresowane zakupem ptodéw od matorolnych rolnikow [Starmer 2002].

Ponadto mali producenci, dla ktérych osiagnigcie wigkszego wolumenu produkcji
czy obnizka cen sa praktycznie niemozliwe, nie sa w stanie konkurowa¢ z wigkszymi,
oddalonymi podmiotami. Najczg¢$ciej albo znikaja z rynku, albo ich koszty wytworze-
nia sq znacznie wigksze niz przychody ze sprzedazy. Jednym z gldwnych efektow takiej
sytuacji jest coraz wigksza zalezno$¢ poszczegdlnych regionow od dalekich zrodet pozy-
wienia [Pirog i in. 2002]. Powstaje wtedy coraz wigkszy popyt na transport do regiondw,
ktore dotychczas wywozity produkty od siebie.

Matym wytworcom czgsto trudno jest podja¢ dalekosi¢zne dziatania zmieniajace pro-
fil produkcji. Nie chcac jednak jej zaniecha¢, moga podejmowac proby utrzymania si¢ na
rynku, akceptujac oddalony punkt skupu. Bezposrednim efektem w takim uktadzie jest
wydhuzenie tras przewozow produktow, co w przypadku duzej skali zjawiska zaczyna
mie¢ niezaprzeczalny wplyw na caty system transportowy regionu. Ktorykolwiek jednak
scenariusz zaistnieje, zawsze w przypadku konsolidacji popyt na transport wzrasta.

Procesy takie odbywaja si¢ nie tylko na rynku amerykanskim, ale na catym $wiecie,
rowniez w Polsce. Procesy konsolidacji i koncentracji na polskim rynku zaczety dziata¢
w znaczacy sposob od 2002 roku, a przyspieszyly jeszcze po wstapieniu Polski do Unii
Europejskiej [Kraciuk 2008]. Oczywiscie rozne sektory rynku spozywczego sa wspot-
czes$nie skonsolidowane w réznym stopniu. Sa jednak takie, ktorych poziom konsolidacji
wynosi migdzy 50 a 70% (jak cho¢by produkcja cukru czy przetworstwo ziemniakow)
czy nawet ponad 70% (m.in. przemyst skrobiowy i piwny) [Drozdz 2008]. Zatem takie
same procesy, jak te dziatajace na rynku amerykanskim, wptywaja rdwniez na przerost
potrzeb transportowych na polskim rynku. W sytuacji, gdy dotycza one branzy spozyw-
czej jest to tym bardziej niepokojace, gdyz transport zywnosci na dluzsze odlegtosci bar-
dziej zagraza jej jakosci 1 $wiezo$ci niz na krotkich dystansach (wynika to czgsto z ko-
niecznosci utrzymania odpowiedniej temperatury przewozu, odpowiedniej wilgotnosci,
podatnos$ci na zgniecenia itp.).
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Lancuch dostaw produktow zywnosciowych
i jego znacznie dla Srodowiska

Zardéwno aspekty ekonomiczne, jak i rozwdj technologii transportu, przechowalnic-
twa, opakowalnictwa, a takze zmiana trendow w mysleniu konsumentow sprawity, ze
fancuchy dostaw zywno$ci znacznie zmienily swoj ksztatt i charakter. Coraz rzadsza staje
si¢ dystrybucja bezposrednia (np. handel wtasnymi produktami rolno-spozywczymi na
bazarkach), zas$ drastycznie wzrost udzial producentow sprzedajacych swoje produkty do
skupoéw zywnosci, z ktorych nastgpnie posrednicy prowadza dalsza dystrybucje do deta-
listy albo do kolejnego posrednika. System centralizacji hubow przetadunkowych dziata
wspoltczesnie w kazdej branzy, a w przypadku produktéw zywnosciowych istotna jest ich
specyfika, miedzy innymi:

» czas sktadowania zywnosci powinien by¢ jak najkrotszy,

* wiele produktow spozywczych jest wrazliwych na sktadowanie gtdwnie ze wzgledu
na mozliwo$¢ zgniecenia (najtrudniejszy do transportu owoc pod tym wzgledem to
np. truskawki) oraz gnicie wynikajace z braku odpowiedniej wentylacji czy po prostu
zbyt dlugiego sktadowania,

» produkty spozywcze (zwlaszcza produkty sypkie) generuja straty okres$lane jako uby-
tek naturalny, wynikajace cho¢by z nieszczelnosci workow.

Pomimo wielu trudnos$ci zwiazanych z dodatkowymi przetadunkami towaréw system
centralnych przetadowni jest bardziej efektywny ekonomicznie i wygodniejszy organi-
zacyjnie.

Kompleksowo$¢ tancuchow dostaw zywnosci spowodowana wydtuzaniem dystansu
transportu oraz dodatkowymi wymienionymi wyzej procesami przyczyniaja si¢ do genero-
wania ,,zywnosciokilometrow” (z ang. food miles). Jest to dystans, jaki pokonuja produkty
zywnos$ciowe zanim trafia do konsumenta. Wedtug badan Kissingera [2012] dla produktow
spozywczych w USA jest to odlegtos¢ do 4000 km. W Kanadzie 30% spozywanych pro-
duktow zywnosciowych jest importowana, co prowadzi do wzrostu emisji rocznej dwutlen-
ku wegla o 3,3 mln t metrycznych. Z wynikow tych samych badan mozna wnioskowac, ze
najwiekszy wptyw na tak wysokie wskazniki ma transport warzyw i owocow.

Badania wskazuja roéwniez [Coley i in. 2009], Ze nie tylko transport, ale tez procesy
mu towarzyszace przyczyniaja si¢ do zachwiania systeméw zywieniowych, a im wigcej
ogniw wchodzacych w zywieniowy tancuch dostaw, tym wigksze znaczenie ma to dla
srodowiska (rys. 3). Kazdy z elementow takiego tancucha generuje bowiem wlasne nega-
tywne efekty srodowiskowe. Nalezy tez uwzglednic, ze dowolne dalsze rozbudowywanie
tancucha zwigksza poziom tych efektow wigcej niz proporcjonalnie.

Zwykle dodanie kolejnego ogniwa wiaze si¢ z pomnozeniem procesOw transporto-
wych, w ktorych sumarycznie zawiera si¢ dtuzsza trasa do przejechania niz na dotychcza-
sowym odcinku faczacym ogniwa sasiednie (rys. 4). Jednoczes$nie tez, tak samo przyrasta
liczba procesow przetadunkowych, ktore takze zuzywaja energig, wptywajac na srodowi-
sko bezposrednio (m.in. zanieczyszczajac powietrze dwutlenku wegla) i posrednio (m.in.
tworzac popyt na paliwa, czyli zarazem poziom ich wydobycia).

Na pokazanym przyktadzie niewielka zmiana w tancuchu dostaw polegajaca
na dodaniu jednego posrednika powoduje migdzy innymi:

* dodanie do tancucha kolejnego miejsca zuzywajacego energie,
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Rysunek 3. Ogniwa prostego (A) i ztozonego (B) tancucha dostaw zywnosci i ich oddzialywanie
na $rodowisko

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

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Coley i inni [2009].
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Rysunek 4. Wptyw rozwoju tancucha dostaw na poziom efektow srodowiskowych

Figure 4. Influence of food supply chain development on environment
Zrodho: opracowanie wiasne.

» wydluzenie tras przewozow ze 150 do 250 km,
* dodanie kolejnego punktu roztadunku i kolejnego punktu zatadunku,
* najprawdopodobniej roéwniez dodanie kolejnego $rodka transportu.
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Podsumowanie i wnioski

Przemiany demograficzne, geograficzne (Srodowiskowe), spoteczne oraz ekonomicz-
ne wydaja si¢ by¢ nieodwracalne i przyczyniaja si¢ do zmian catych tancuchow dostaw
zywnosci na $wiecie. Te z kolei generuja wiele negatywnych skutkow dla srodowiska,
z ktorych podstawowym jest wzrost emisji dwutlenku wegla. W celu ograniczenia wy-
stgpowania negatywnych skutkow transportu i rozbudowanego tancucha dostaw, ktore
moga doprowadzi¢ do zachwiania systemdéw zywnosciowych, nalezatoby w miar¢ mozli-
wosci wspiera¢ lokalne rynki produkcji zywnosci. Podstawowymi zadaniami dla samych
konsumentoéw powinny stac si¢ zakupy:

» z lokalnych rynkow zywnosci od producentéw lokalizowanych nie dalej niz w pro-
mieniu 35 km,

* zywnosci w prostym opakowaniu lub bez niego,

» produktow sezonowych typowych dla regionu tylko w rzeczywistym sezonie.

Gltowne korzysci dla konsumenta wynikajace z przestrzegania takich zasad to migdzy

innymi:

*  $wiezo$¢ produktow,

* pobudzenie produkcji zywnosci, ktorej cecha jest smak, a nie dtugi termin przydat-
nosci do spozycia,

* bezposrednia relacja sprzedawcy z nabywca,

* pozytywny wptyw na rozwdj lokalnej gospodarki,

» kontynuacja tradycji dan regionalnych.

Jezeli przestrzeganie takich zasad rozwingloby sig globalnie, niewatpliwie poziom nad-
miarowego popytu na transport obnizyltby sie. W bezposrednim efekcie datoby to ograni-
czenie jego negatywnego oddzialywania na $rodowisko i spoteczenstwa na catym $wie-
cie, spadtyby takze koszty produkcji u matych wytworcow w zwiazku z tym, ze koszty
transportu stanowia wlasnie znaczaca czgs¢ catkowitych kosztéw produkcji. W badaniach
podkresla si¢ nawet, ze koszty transportu stanowia najwigkszy udziat w dystrybucji [Kle-
packi i in. 2013], ktérej zasieg w przypadku zastosowania proponowanych rozwiazan by si¢
zmniejszyt. Nawet proste i pozornie mato istotne rozwiazania, pod warunkiem, ze zostana
zastosowane globalnie, moga mie¢ znaczacy wptyw na jako$¢ naszej przysztosci.
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