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ZROWNOWAZONY TRANSPORT ZYWNOSCI ELEMENTEM
OGRANICZENIA ZUZYCIA ZASOBOW

Celem pracy byto oszacowanie mozliwosci wprowadzenia alternatywnych rodzajow napedu
w samochodach cigzarowych oraz ograniczenie transportu zywnosci celem zmniejszenia emisji
gazow cieplarnianych. Zrownowazenie transportu mozna osiggngc poprzez przejscie na
bardziej wydajne Srodki transportu i/lub pojazdy o niiszej emisji, zwlaszcza o napedzie
elektrycznym lub wodorowym. Kluczowym w tym przypadku jest rozwoj dedykowanej
infrastruktury ladowania oraz uruchomienie programow wsparcia dla zakupu takiej floty.
Konieczne jest rowniez przeksztalcenie systemow Zzywnosciowych w  taki sposob, aby
konsumenci w wigkszym zakresie korzystali z Zywnosci produkowanej lokalnie i sezonowo.
Optymalizacja dystrybucji, w tym krotkich lancuchow dostaw moze rowniez przyczynic si¢ do
realizacji  zrownowazonego transportu. Wymienione dzialania sprzyjajq retardacji
antropopresji w Srodowisku przyrodniczym.

Stowa kluczowe: zréwnowazony rozwoj, retardacja, transport, Zzywnos$¢, zanieczyszczenia,
faficuch dostaw

I. WSTEP

Handel Zywnos$cig jest niezbedny do osiagnigcia bezpieczenstwa zywnoSciowego,
a zywno$¢ podlegajaca procesom handlu na arenie migdzynarodowej stanowi 19%
spozywanych kalorii na catym $wiecie [Silvestrini i in. 2023]. Wraz z rosnagcym popytem na
r6znorodne produkty spozywcze, transport jest kluczowym ogniwem w $wiatowych
tancuchach dostaw zywnosci. Zywno$é pokonuje tysigce kilometrow dzicki bardziej
wydajnym $rodkom transportu, jednak wigze si¢ to z kosztami dla §rodowiska mierzonymi
np. w milach zywno$ciowych [Li i in. 2022]. Terminem tym okres$la si¢ odleglos¢, jaka
pokonuja produkty spozywcze od miejsca produkcji do konsumenta, wskazujac na wptyw
tego elementu dystrybucji na $rodowisko [Akaichi i in. 2017]. Hoehn i in. [2021]
zaproponowali termin ,,zrOwnowazony rozwoj” w tancuchu dostaw zywno$ci. Wskazali, ze
inicjatywy majace na celu zmiane systemu zywno$ciowego koncentruja si¢ gtoéwnie na
marnotrawstwie zywnos$ci i strategiach gospodarki o obiegu zamknigtym w zakresie
produkcji zywnosci. Podkreslaja natomiast koniecznos¢ zwrocenia uwagi na relokacje
rynkow zywnosci 1 wigksza konsumpcja lokalna.

Owoce i warzywa odgrywajg znaczaca role w emisji gazow cieplarnianych pochodzacych
z zywnosci, bowiem sam ich transport stanowi okoto 36% wszystkich emisji zwigzanych
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z produkcjg [Li i in. 2022]. Jak wynika z raportu stowarzyszenia Freshfel Europe
[Consumption Monitor 2024], $rednie spozycie owocow i warzyw w UE spadio do 350
g/dzien/mieszkanca w 2022 r, przy zalecanych 400 g/dzien/mieszkanca przez WHO. W 2022
r. warto$¢ owocow 1 warzyw wyprodukowanych w UE oszacowano na 73,4 mld euro, co
stanowito ponad 14% calej produkcji rolnej. Kraje UE sg importerem netto owocow
i warzyw, gtdownie ze wzglgdu na konsumpcje owocow tropikalnych. Glownymi dostawcami
owocow egzotycznych sa kraje rozwijajace si¢. W latach 2018-2022 europejski import z tych
krajéw wzrost o 33% [European Statistics Handbook 2024]. Wigkszo$¢ egzotycznych
owocow trafiajacych do Europy jest sprowadzana i dystrybuowana przez Holandi¢. W UE
Holandia i Hiszpania wyrdzniaja si¢ najwigksza skala produkcji owocéw i warzyw
[Doomernik i Garcés-Mascarefias Giiell 2023], ktore sa transportowane do innych krajow
cztonkowskich, a takze krajow trzecich. Rowniez Wiochy i inne kraje potudnia Europy
produkuja znaczace ilosci owocow, ktore sg uwazane za egzotyczne. Naleza do nich np.
granaty. Sg one czgsto transportowane droga lotnicza, gtdwnie w celu zapewnienia klientom
jak najdhuzszego okresu przydatnosci do spozycia. Wraz z poprawa technologii obstugi
i pakowania okres przydatnosci do spozycia moze ulec wydtuzeniu, co pozwoli wykorzystaé
réwniez transport morski.

Glownym paliwem wykorzystywanym do napeddéw pojazdow cigzarowych sa paliwa
ropopochodne (olej napedowy, benzyna, LPG). Emisje generowane w wyniku realizacji
przewozow taka flotag maja wptyw na zanieczyszczenie srodowiska przyrodniczego. Dlatego
jednym z glownych wyzwan jest wprowadzenie alternatywnych rodzajow napedu,
niezaleznie od rodzaju przewozonych produktow czy towaréw [Walendzik i in. 2016].

Wskazane powyzej skladniki organizacji handlu zywnoscia maja istotny wplyw na
zuzywanie zasobow Srodowiska, jego zanieczyszczenie i/lub odtwarzanie ekosystemow
w korzystnej kondycji.

Celem badan byto oszacowanie mozliwosci wprowadzenia alternatywnych rodzajow
napedu w samochodach ci¢zarowych oraz ograniczenie transportu zywnosci dla
zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych, pod katem spowolnienia niekorzystnych zmian
w $rodowisku przyrodniczym.

II. MATERIAL I METODY BADAN

Dokonano przegladu dostgpnej w bazie Google Scholar literatury oraz baz statystycznych
z uwzglednieniem obszar6w uznanych za istotne dla wyznaczonego celu pracy.
Wyszukiwano wedlug stow kluczowych takich jak: skala transportu produktow
spozywczych, obrot zywnoscia, poziom konsumpcji, globalizacja produkcji rolnej, transport
a emisja zanieczyszczen i gazow cieplarnianych, zeroemisyjne $rodki transportu, kierunki
zmian w obszarze transportu zywnos$ci, rozwigzania legislacyjne. Analiza wybranych prac
wskazata na korzysci w aspekcie zatozonego kryterium dla rozwoju alternatywnych srodkow
transportu oraz krotkich tancuchéw dostaw w realizacji idei zrownowazonego transportu,
w konteks$cie retardacji negatywnych zmian srodowiska.

III. WYNIKI I DYSKUSJA
Przysztos¢ zrownowazonych srodkow transportu
Wedhig danych z 2019 roku za emisj¢ gazow cieplarnianych (GHG) z transportu w okoto
70% odpowiadat transport drogowy [Parlament Europejski 2023]. W 2020 roku emisje te
ulegly znacznemu spadkowi z powodu ograniczonej aktywno$ci spowodowanej pandemia
Covid-19, byt to spadek o 13,5%, jednak w roku 2021 nastapil wzrost o 8,6%. Transport
drogowy odpowiada w najwickszym zakresie za emisje gazow cieplarnianych z sektora
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transportu, generujac 76% wszystkich emisji w UE w roku 2021 [EEA 2022]. Rozwdj tego
sektora jest jednak niezbedny i nie mozna go ograniczy¢, m.in. ze wzgledu na globalizacje
i specjalizacj¢ regionalng w produkcji zywnosci a takze oczekiwania konsumentow.
Jednocze$nie wskazuje si¢ na konieczno$¢ podejmowania dziatan, ktére umozliwia
zmniejszenie emisji zanieczyszczen, a takze obniza jego destruktywny wplyw na srodowisko
naturalne. Mozna to osiggnaé poprzez udoskonalanie oraz unowocze$nianie floty,
wprowadzenie systemow IT dla optymalizacji spedycji, ale rowniez poprzez planowanie
infrastruktury drogowej czy lokalizacji centrow logistycznych [Walendzik i in. 2016,
Aljohani i Thompson 2018, Ttuczak 2020].

Niska podatnoscia transportowa i magazynowa charakteryzuje si¢ wiekszo$¢ swiezych
owocoOw 1 warzyw, ktore sa wrazliwe na zmiany temperatury i wilgotno$ci w trakcie
przewozu. Podczas transportu w owocach i warzywach zachodza liczne procesy m.in.
oddychania, utraty wody, czy tez dojrzewania. Narazone s3 one réwniez na uszkodzenia
mechaniczne na wskutek drgan. Ich transport odbywa si¢ przede wszystkim
z wykorzystaniem transportu drogowego. Mimo, ze za najbardziej ekologiczny s$rodek
transportu uznawany jest transport kolejowy nie jest on stosowany ze wzgledu na czgsto
dhuzszy czas transportu, a takze brak specjalistycznego taboru. Ze wzgledu na trudnosé
w realizacji przewozow w systemie od drzwi do drzwi zwykle wykorzystuje si¢ transport
intermodalny, w ktérym transport kolejowy wykorzystywany jest na wigkszosci trasy, a na
odcinkach koncowych wykorzystuje si¢ transport samochodowy [Lelen 2016].

W celu redukcji emisji dwutlenku wegla z sektora transportu ciezkiego w dniu 14 sierpnia
2019 r. Unia Europejska ustanowita pierwsze normy emisji CO, dla pojazdow cigzarowych.
Od 2025 r. Rozporzadzenie (UE) 2019/631 wskazato bardziej rygorystyczne cele dotyczace
emisji CO; dla floty w catej UE, tj. 15% redukcji do 2025 r. dla samochodéw osobowych
i dostawczych, a od 2030 r. 50% redukcji dla samochodéw dostawczych i 55% redukeji dla
samochodow osobowych, wszystkie w odniesieniu do poziomu bazowego z 2021 r.
Ustanowito réwniez cel zerowej emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych
i dostawczych od 2035 r. Aby osiggnaé te cele, konieczne bedzie znaczne zwickszenie
wykorzystania pojazdow elektrycznych. Regulacje te majg wspomoc realizacje zobowigzan
UE wynikajacych z Porozumienia paryskiego w zakresie zmniejszenia kosztow zuzycia
paliw kopalnych.

Liczba rejestracji elektrycznych samochodow cigzarowych (o DMC wynoszacej co najmnie;j
16 t) w Europie w 2021 r. wynosifa 346 egzemplarzy, co stanowito wzrost o 193% w poréwnaniu
do roku 2020. Rynkowy udzial pojazdow zeroemisyjnych w segmencie ci¢zarowek nadal
utrzymuje si¢ jednak na bardzo niskim poziomie. W 2022 r. w UE-27 sprzedano okoto 56 500
samochodow dostawczych z napedem elektrycznym, co stanowito 5,5% udziatu w rynku.
Wigkszo$¢ sprzedanych samochodéw dostawczych z napgdem elektrycznym stanowity pojazdy
BEV. W 2021 r. elektryczne HDV cieszyly si¢ najwigkszym zainteresowaniem w Szwajcarii,
w ktorej zarejestrowano 77 tego typu pojazdow. Na 2. i 3. pozycji uplasowaly si¢ kraje
skandynawskie: Norwegia (56 szt.) oraz Szwecja (47 szt.). Jednoczesnie w panstwach
o0 najbardziej rozwini¢tym rynku pojazdow ciezarowych (Niemcy, Francja i Polska) faczna liczba
rejestracji eHDV wyniosta zaledwie 66 szt. [[EA 2024].

Segment drogowego transportu cigzkiego znajduje si¢ dopiero na poczatku elektryfikacji.
Glownym problemem jest niewystarczajagco rozwinigta infrastruktura tadowania, wysoka
cena zakupu pojazddw, ograniczona oferta rynkowa czy tez brak dedykowanych systemow
wsparcia. Jednak prognozy zakladaja zdecydowany wzrost sprzedazy i rozwoju parku
cigzkich pojazdéw elektrycznych. Miedzynarodowa Agencja Energetyczna przewiduje
wzrost rocznej sprzedazy eHDV do okoto 180 tys. szt. w 2025 r. i prawie 660 tys. szt. w roku
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2030. IEA prognozuje réwniez, ze park elektrycznych pojazddéw cigzarowych liczy¢ bedzie
w 2025 r. 332 780 egzemplarzy, natomiast w 2030 r. okoto 2 610 000 [IEA 2024].

Decyzje o zakupie pojazddéw uzytkowych musza uwzglgdniaé aspekt ekonomiczny.
Elektryczne pojazdy cigzarowe na etapie zakupu sa drozsze niz spalinowe. Wyzsze ceny
rekompensowane s3 nizszymi kosztami eksploatacji, mniej skomplikowang obstuga
i wyzszym poziomem niezawodnos$ci. Wedtug analiz McKinsey Center for Future Mobility
[2022], catkowity koszt posiadania i uzytkowania elektrycznych pojazdow cigzarowych jest
w stanie zrowna¢ si¢ z kosztami uzytkowania pojazdow konwencjonalnych. Warunkiem
umozliwiajacym osiggnigcie optacalnosci przej$cia na pojazdy elektryczne jest dostepnosé
programow wsparcia dedykowanych flocie o takim napedzie.

Rozwdj dedykowanej infrastruktury tadowania stanowi gtowne wyzwanie dla sektora
cigzkiego transportu drogowego. Wedlug prognoz firmy Arthur D. Little [Krug i in. 2023],
do 2030 r. flota elektrycznych pojazdoéw ciezkich w Europie powigkszy si¢ ponad 60-krotnie
w stosunku do poziomu z 2022 roku, a do tego czasu tadowanie elektrycznych HDV stanie
si¢ najwazniejszym obszarem szybkiego tadowania (DC) z zapotrzebowaniem na poziomie
42 TWh. Cigzki transport drogowy odpowiedzialny bedzie za konsumpcje 65% energii
przeznaczonej na tadowanie pradem staltym, podczas gdy zapotrzebowanie pojazdow
osobowych stanowi¢ bedzie zaledwie 35% (23 TWh) [Krug i in. 2023]. W transporcie
cigzkim wcigz silnie dyskutowang alternatywa dla pojazdow bateryjnych sa elektryczne
samochody ci¢zarowe z ogniwami paliwowymi, ktdre postrzegane sa jako przysziosé¢
motoryzacji. Rozwaza si¢ ich wprowadzenie gléwnie w kontekscie transportu $rednio - oraz
dlugodystansowego. Pojazdy wodorowe oferuja wigksze zasiegi oraz krotszy czas
tankowania w porownaniu do pojazdéw akumulatorowych.

Jak wskazuja analizy 93% migdzynarodowego transportu zywnosci opiera si¢ na
zegludze morskiej, a 94% transportu krajowego na transporcie drogowym, co oznacza, ze ich
wspotczynniki emisji modalnej znacznie si¢ roznia, rozktad przestrzenny zadan
transportowych pokazuje, ze krajowe emisje w ramach Food miles przewyzszajg 1,3 razy
mi¢dzynarodowe emisje Food miles. Krajowe kilometry zywno$ciowe i emisje sa dodatnio
skorelowane z obszarami i populacjami krajow takich jak Chiny, Indie, Stany Zjednoczone
i Rosja. Jednoczesnie to czterej najwicksi emitenci odpowiadajacy za 64% S$wiatowych
krajowych emisji mil zywno$ciowych [Li i in. 2022].

Konsumpcja zywnosci produkowanej lokalnie i sezonowo jako element zrownowazonego
transportu

Konsumpcja, produkcja i wszystkie powigzane procesy odpowiadaja za okoto 1/3
catkowitej globalnej antropogenicznej emisji gazow cieplarnianych. Ponadto produkcja
zywnos$ci wykorzystuje duze ilosci zasobow takich jak ziemia, woda, przyczynia si¢ takze
do utraty réznorodnosci biologicznej, zakwaszenia i eutrofizacji wod. Aby zapewnié
przysztym pokoleniom bezpieczng zywno$¢ bardziej niz kiedykolwiek konieczne jest
przeksztalcenie systemow zywnosciowych w kierunku zrownowazonego rozwoju [Hoehn
iin. 2021]. System zywnos$ciowy obejmuje wszystkie dziatania poczawszy od produkc;i,
przez przetwarzanie, dystrybucje, przygotowanie, konczac na konsumpcji. Zrownowazona
konsumpcja polega roéwniez na wlasciwym postgpowaniu z zywnos$cig [Ran i in. 2022, Phan
2024, Schulze i in. 2024].

Strategia ,,0od pola do stolu” powinna zapewni¢ wystarczajaca ilos¢ zywnosci, ktora bedzie
bogata w skladniki odzywcze i adekwatna cenowo do jakosci, ale rowniez ma zapewni¢
bezpieczenstwo zywnos$ciowe. Ponadto ma zwigksza¢ dobrostan zwierzat, szczegolnie
gospodarskich, przeciwdziata¢ zafalszowaniom zywnos$ci w lancuchu dostaw, zwigkszy¢
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produkcje ekologiczna, ograniczy¢ straty zywnosci i jej marnotrawstwo, propagowac bardziej
zrownowazong konsumpcje zywnosci, jak rowniez zdrowie odzywianie, a takze ograniczenie
stosowania pestycydow, nawozow, srodkow przeciwdrobnoustrojowych oraz zwigkszenie
produkcji ekologicznej [Migdat i Migdat 2021].

Lokalne dostawy zywno$ci opieraja si¢ na krotkich tancuchach dostaw, ktore uwazane sa
za lepsze z punktu widzenia gospodarczego, spotecznego i srodowiskowego. Jak zauwazyli
Gongalves i Zeroual [2017], z ekonomicznego punktu widzenia potrzeba czestych dostaw
wigze si¢ z wysokimi kosztami transportu. Mozna zmniejszy¢é negatywny wplyw na
srodowisko poprzez ograniczenie liczby przewozdéw. Konieczne jest przeprojektowanie sieci
fancucha dostaw, aby byt bardziej zréwnowazony. Dodatkowo niezbgdnym bedzie
przeprojektowanie wielu proces6w dla zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych i zuzycia
energii [Bloemhof i Soysal 2017]. Krétkie tancuchy dostaw, w ktorych klienci udaja si¢ do
miejsca produkcji aby zakupi¢ zywno$¢ bezposrednio u producenta, mogg skutkowaé
znacznymi oszczgdnosciami dla klientow. W takim przypadku to konsument ponosi koszty
transportu, co moze by¢ korzystne ekonomicznie. Jednakze dostawa produktow
bezposrednio do domu przez rolnika rowniez moze okaza¢ si¢ oplacalna z tego wzgledu, ze
pozwala zorganizowac efektywniejsze trasy. Mimo, ze producent moze ponie$¢ dodatkowe
koszty zwigzane z dostawa, zazwyczaj te wydatki przenoszone sa na cen¢ produktu.
W rezultacie krotkie tancuchy dostaw moga przynosi¢ korzysci ekonomiczne producentom,
oferujacym klientom wygodny sposob dostawy oraz §wieza zywno$¢ [Malak-Rawlikowska
i in. 2019]. Aby zminimalizowa¢ negatywne skutki krotkich tancuchéw dostaw dla
srodowiska nalezy zapewni¢ produkcje zywnosci lokalnie ale tez oferowac zywnosé
sezonowy, przy jednoczesnym stosowaniu metod produkcji przyjaznych dla srodowiska.
Przy potaczeniu lokalnego i sezonowego charakteru mozna ograniczy¢ skalg transportu i czas
przechowywania produktéw [Szymanska i Lukoszova 2019]. Istotnym jest rowniez edukacja
i etnocentryzm konsumentéw [Kucharczyk i in. 2015, Wojciechowska-Solis 2022]. Wsrod
cech istotnych w przypadku zywnosci lokalnej jest identyfikacja producenta, jej §wiezo$¢,
dobry smak i dostepno$¢ cenowa. Konsumenci korzystajg z krotkich tancuchéw dostaw
takich jak zakup bezposrednio u producenta albo z okazjonalnych zakupow podczas
wydarzen plenerowych. Zywnoséé sezonowa i lokalna, nabywana bezposrednio u producenta
pozwala roéwniez na realizacje zrbwnowazonego rozwoju w tancuchu dostaw zywnosci.

IV. PODSUMOWANIE

Wprowadzenie zréwnowazonych systemow zywnosciowych wymaga wigkszego
zaangazowania wszystkich uczestnikow tego procesu. Dla uzyskania pelnego efektu
koniecznym sa dziatania w zakresie poprawy efektywnos$ci energetycznej, przej$cie na
pojazdy o nizszej emisji i/lub bardziej wydajne $rodki transportu. Ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych z sektora transportowego mozna uzyskaé zwlaszcza poprzez
wprowadzenie pojazdéw o napedzie elektrycznym lub wodorowym. Wplyw na emisje gazow
cieplarnianych ma réwniez produkcja 1 konsumpcja zywno$ci. Konieczne jest
przeksztalcenie systemow zywno$ciowych w taki sposob, aby konsumenci w wickszym
zakresie korzystali z zywnosci produkowanej lokalnie i sezonowo. Optymalizacja
dystrybucji, w tym kroétkich tancuchow dostaw moze réwniez przyczynic si¢ do realizacji
zrownowazonego transportu, ktory stanowi istotny element dziatan na rzecz ograniczania
i spowalniania antropopresji.

219



o

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

BIBLIOGRAFIA

. Akaichi F.,, Nayga R.M., Nalley L.L. 2017. Are there trade-offs in valuation with respect to

greenhouse gas emissions, origin and food miles attributes? European Review of Agricultural
Economics. 44(1). 3-31. https://doi.org/10.1093/erae/jbw008

Aljohani K. Thompson R.G. 2018. The impacts of relocating a logistics facility on last food
miles—The case of Melbourne’s fruit & vegetable wholesale market. Case studies on transport
policy. 6(2). 279-288. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2018.03.007.

Bloemhof J.M., Soysal M. 2017. Sustainable Food Supply Chain Design. In Sustainable
Supply Chains. Y. Bouchery, C.J. Corbett, J.C. Fransoo, T. Tan (red.). Springer: Amsterdam.
395-412.

Consumption Monitor 2024. Fresh Fruit and Vegetables Production, Trade, Supply, and
Consumption Monitor in the EU-27. Freshfel. https:/freshfel.org/what-we-do/consumption-
monitor/ [dostep 15.04.2024].

Doomernik J., Garcés-Mascarefias B., Giiell B. 2023. Seasonal workers in agriculture: The
cases of Spain and The Netherlands in Times of Covid-19. In: Migration Control Logics and
Strategies in Europe: A North-South Comparison, 209-226. Cham: Springer International
Publishing.

European Environment Agency (EEA). EEA Report No 02/2022. Transport and environment
report 2021. Decarbonising road transport - the role of vehicles, fuels and transport demand.
[dostep 15.04.2024 1.].

European Fresh Produce Associaton. Zrodlo:  https:/freshfel.org/freshfel-europes-
consumption-monitor-shows-that-there-is-still-a-long-way-to-go-to-reach-the-minimum-
recommendation-0f-400-g-day-of-fresh-fruit-and-vegetables-2/

European Statistics Handbook. 2024. Fruit Logistica. Messe Berlin GmbH.

Gongalves A., Zeroual T. 2017. Logistic Issues and Impacts of Short Food Supply Chains:
Case Studies in Nord — Pas de Calais, France. In Toward Sustainable Relations between
Agriculture and the City. C.T. Soulard, C. Perrin E. Valette (red.). Springer: Berlin —
Heidelberg. 33-49.

Hoehn D., Laso J., Margallo M., Ruiz-Salmén 1., Amo-Setién F.J., Abajas-Bustillo R., Sarabia
C., Quiflones A., Vazquez-Rowe 1., Bala A. 2021. Introducing a Degrowth Approach to the
Circular Economy Policies of Food Production, and Food Loss and Waste Management:
Towards a Circular Bioeconomy. Sustainability. 13. 3379. DOI:10.3390/su13063379.

IEA 2024. Global EV Outlook 2024. Moving towards increased affordability. International
Energy Agency.

Krug A., Knoblinger T., Qvist O. 2023. Truck electrification — profit booster or white
elephant? Opportunities and challenges for manufacturers and operators from a charging
perspective. Arthur D. Little.

Kucharczyk M., Krzywonos M., Wilk M., Seruga P., Borowiak D. 2015. Etnocentryzm
konsumencki a produkty regionalne. Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we
Wroctawiu. 411. 87-96.

Lelen P. 2016. Analiza mozliwo$ci wykorzystania transportu kolejowego do przewozu
wybranych gatunkéw $wiezych owocdw 1 warzyw — podatnos¢ transportowa. Technical
Issues.4. 40-46.

LiM.,, JiaN., Lenzen M., Malik A., Wei L., Jin Y., Raubenheimer D. 2022. Global food-miles
account for nearly 20% of total food-systems emissions. Nature Food. 3(6). 445-453.
Malak-Rawlikowska A., Majewski E., Was A., Borgen S.0., Csillag P., Donati M., Freeman
R., Hoang W., Lecoeur J.-L., Mancini M. C., Nguyen A., Saidi M., Tocco B., T6rok A.,
Veneziani M., Vittersg G., Wavresky P. 2019. Measuring the Economic, Environmental, and

220



17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Social Sustainability of Short Food Supply Chains. Sustainability. 11(5). Doi:
https://doi.org/10.3390/sul 1154004.

McKinsey Center for Future Mobility. 2022. Preparing the world for zeroemission trucks. The
mainstays of commercial road transport will soon benefit from cost-effective, zero-emission
horsepower. Copyright © McKinsey & Company.

Migdat W., Migdat L. 2021. Od pola do stolu — wymagania konsumentéw w stosunku do
rolnikéw. ZY WNOSC. Nauka. Technologia. Jako$é. 4(129). 24-46.

Parlament Europejski. 2023. Emisje CO2 z samochodow: fakty i liczby (infografiki).
https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20190313STO31218/emisje-co2-z-
samochodow-fakty-i-liczby-infografiki [dostep: 15.04.2024].

Phan T. X. D. 2024. Understanding the acquisition, usage, and disposal behaviours in
sustainable food consumption: a framework for future studies. Cleaner and Responsible
Consumption. 12. Doi: https://doi.org/10.1016/j.clrc.2023.100162.

Pradhan P., Lideke M.K.B., Reusser D.E., Kropp J.P. 2014. Food self-sufficiency across
scales: how local can we go? Environmental Science and Technology. 48(16). 9463-9470.
DOI:10.1021/es5005939.

Ran Y., Lewis A. N., Dawkins E., Grah R., Vanhuyse F., Engstrém E., Lambe F. 2022.
Information as an enabler of sustainable food choices: A behavioural approach to
understanding consumer decision decision-making. Sustainable Production and
Consumption. 31. 642-656.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 1.
okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz
dyrektywe Rady 96/53/WE.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r.
okreslajace normy emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich
pojazdow uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011.
Schulze M., Janssen M., Aschemann-Witzel J. 2024. How to move the transition to sustainable
food consumption towards a societal tipping point. Technological Forecasting and Social
Change. 203. Doi: https://doi.org/10.1016/j.techfore.2024.123329.

Silvestrini M.M., Smith N.W., Sarti F.M. 2023. Evolution of global food trade network and its
effects on population nutritional status. Current Research in Food Science. 6. 100517.
https://doi.org/10.1016/j.crfs.2023.100517.

Szymanska E. J., Lukoszova X. 2019. Krétkie tancuchy dostaw produktow zywnosciowych.
Ekonomika i Organizacja Logistyki. 4(1). 91-101.

Thiczak A.  2020. Wybrane metody lokalizacji  logistycznych  centrow
dystrybucyjnych. Zeszyty Naukowe Szkoly Glownej Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie. Ekonomika i Organizacja Logistyki. (52). 43-52.

Walendzik M., Lepkowski M., Nowacki G. 2016. Wplyw transportu drogowego na
srodowisko naturalne cztowieka i zagrozenia wystgpujace w transporcie drogowym rzeczy.
Autobusy. 6. 459-464.

Wojciechowska-Solis J. 2022. Etnocentryzm konsumencki na rynku produktow lokalnych:
determinanty zachowan konsumenta. Zagadnienia ekonomiki rolnej. 373(4). 75-92.

221


https://doi.org/10.3390/su11154004
https://doi.org/10.1016/j.clrc.2023.100162
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2024.123329

SUSTAINABLE FOOD TRANSPORT AS PART OF REDUCING RESOURCE
CONSUMPTION

Summary

The aim of this study was to assess the feasibility of introducing alternative types of
propulsion into trucks and reducing food transport to reduce greenhouse gas emissions.
Sustainable transport can be achieved by improving energy efficiency, switching to lower-
emission vehicles, and / or more efficient modes of transport, especially by introducing
electric or hydrogen-powered vehicles. Food systems also need to be transformed so that
consumers make more use of locally and seasonally produced food. Optimising distribution,
including short supply chains, can also contribute to the realisation of sustainable transport.

These measures promote the retardation of anthropopressure in the natural environment.

Keywords: sustainable development, retardation, transport, food, pollution, supply chain
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