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Abstrakt. Celem podje¢tej pracy byta analiza strat mleka oraz jego przetwordw na etapie transportu w dwoch
spotdzielniach mleczarskich. Informacje zebrano korzystajac z kwestionariusza wywiadu. Okreslono, ze
najczestsza przyczyna nieprzyjecia towaru przez odbiorce sa uszkodzenia mechaniczne opakowan. Wskazano
jakiego typu uszkodzenia mechaniczne dyskwalifikuja produkt z dalszego obrotu handlowego oraz ustalono
masg¢ nieprzyjetego towaru z powodu wystapienia tych uszkodzen. Oszacowano, ze w skali Polski rocznie
okoto 232,6 ton transportowanych wyrobow mleczarskich jest eliminowana z dalszego obrotu handlowego,
pomimo tego, ze produkty sa pelnowartosciowe i bezpieczne dla konsumenta.

Wstep

Problem strat zywnosci jest przedmiotem intensywnej debaty na forum mi¢dzynarodowym,
europejskim, jak tez i na poziomach krajowych [Lucifero 2016]. Jak wynika z danych szacunko-
wych zawartych w raporcie FAO, IFAD oraz WFP [2015], okoto 795 milionéw ludzi na $wiecie
jest niedozywionych. Wprawdzie, na przestrzeni ostatniej dekady zanotowano obnizenie tej licz-
by o 167 milionow, ale jak zaznaczono w dokumencie, wcigz nieco ponad jeden na dziewigciu
mieszkancow naszego globu cierpi z powodu braku zywnos$ci. W przedstawionym kontekscie,
straty zywnosci stanowig problem natury spoteczne;.

Nieefektywne wykorzystanie zywnosci na poszczegdlnych etapach tancucha zywnosciowego
nalezy rowniez rozwaza¢ w aspekcie srodowiskowym oraz ekonomicznym. Ocenia si¢, ze W
krajach Unii Europejskiej (UE) przemyst spozywczy jest odpowiedzialny za okoto jedna trzecig
emisji gazow cieplarnianych [Garnett 2011]. Dodatkowo, straty Zywno$ci stanowia zniweczenie
naktadow poniesionych na jej produkcje, transport i przechowywanie.

Dane przedstawione w literaturze [EU 2010, Gustavsson i in. 2011] wskazuja, ze okoto 1/3 , a
nawet 1/2 wyprodukowanej na §wiecie zywnosci nie zostaje skonsumowana. Jak podkreslaja Asa
Stenmarck i wspotautorzy [2016], ze wzgledu na rézne definicje strat Zzywnosci oraz stosowanie
réznych metod ich szacowania, istnieje problem z podaniem masy marnowanej zywnosci. Raport
Estimates of European food waste levels opublikowany w marcu 2016 roku [Stenmarck i in. 2016]
wskazuje, ze w 28 krajach UE w 2012 roku wygenerowano okoto 88 min t strat Zywnosci, co
po przeliczeniu na jednego mieszkanca Wspoélnoty Europejskiej daje wynik 173 kg zywnosci/
osobe/rok. Autorzy opracowania podkreslaja, ze dane szacunkowe obejmuja czesci jadalne oraz
niejadalne produktow zywnosciowych. Najwigcej strat zywnosci obserwowano w gospodarstwach
domowych (okoto 47 mln t) oraz przetworstwie spozywczym (ok. 17 min t). Te dwa sektory sa

odpowiedzialne za az 72% strat zywnosci na terenie UE. Z pozostalych 28% niewykorzystanej
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zywnosci 11 min t (12%) pochodzito z zaktadow 7 zyw1en1a zbiorowego, 9 mint (10%) z produkcji
podstawowej i 5 min t (5%) ze sprzedazy hurtowej i detalicznej. Koszty zwigzane ze stratami
zywnosci w UE za 2012 rok oszacowano na okoto 143 mld euro.

Jak zaznaczyli A. Stenmarck i wspétautorzy [2016], dane szacunkowe dotyczace strat zywnosci
w przemysle spozywczym sg obarczone duza niepewnoscia (problemy z uzyskaniem danych).
Dlatego, ze wzgledu na skalg problemu oraz potencjalng mozliwos$¢ odzyskania czgsci zywnosSci
o odpowiedniej jakosci (bezpiecznej dla konsumenta) z przeznaczeniem na cele spoteczne, w
badaniach skoncentrowano si¢ na transporcie w spotdzielniach mleczarskich.

Material i metodyka badan

Celem pracy jest analiza strat (przyczyny powstawania oraz skala) mleka oraz jego prze-
tworow na etapie transportu w dwoch spoldzielniach mleczarskich. Narzedzie badan stanowit
kwestionariusz wywiadu. W wywiadzie brat udziat kierownik dziatu transportu danej spotdzielni
mleczarskiej oraz osoba prowadzaca badanie. W trakcie badania byta mozliwos¢ wgladu do do-
kumentacji, prowadzonej w dziale transportu badanych zaktadow.

Kwestionariusz sktadal si¢ z metryczki oraz 16 pytan (pytania jedno- i wielokrotnego wyboru
oraz pytania otwarte), dotyczacych takich zagadnien, jak: kompetencje kierowcow, przyczyny nie-
przyjecia towaru przez odbiorcg, masa nieprzyjetego towaru, specyfika powstawania uszkodzen me-
chanicznych na etapie transportu, postegpowanie z uszkodzonym mechanicznie towarem itd. Badania
przeprowadzono w 2016 roku, a zebrane dane dotycza transportu wyrobow gotowych w 2015 roku.

Spoltdzielnie mleczarskie, w ktorych prowadzono badanie, zlokalizowane sa na terenie woje-
wodztwa wielkopolskiego. Zaktady prowadza logistyke gotowych wyrobow z wykorzystaniem
wlasnego transportu (tab. 1).

Tabela 1. Charakterystyka spotdzielni mleczarskich oraz jednostek transportowych objetych badaniem
Table 1. Characteristics of dairy cooperatives and transport units included in the study

Wyszczegodlnienie/Spedification Spotdzielnia Mleczarska SM/Dairy Cooperative
A B

Masa transportowanych wyrobéw w 2015 roku/
Weight of transported products in 2015

Liczba jednostek transportujacych/Number of
transport units

Catkowita tadownos¢ jednostek transportowych/
Total capacity of transport units

Czgstotliwo$¢ kursow dla 1 pojazdu/Frequency of | 12-20 miesi¢cznie/per | 18-20 miesi¢cznie/per
courses for 1 vehicle month month

okoto/approx. 21 500 t | okoto/approx. 20 500 t

16 pojazdow/vehicles | 10 pojazdow/vehicles

140 t 100 t

Ubezpieczenie OCP*/OCP insurance tak/yes tak/yes
* OCP — odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika/civil liability of carrier'’s
Zrodlo: opracowanie whasne
Source: own study

Wyniki badan

Transport stanowi wazne ogniwo tancucha zywnosciowego. W ogdlnym ujeciu obejmuje on
czynnosci zwigzane z przygotowaniem przewozu (przygotowanie tadunkow oraz srodkow trans-
portowych), wlasciwy przewoz i jego zakonczenie [Ktos 1997]. Organizujac proces transportu,
nalezy uwzgledni¢ wiele elementéw warunkujacych sprawnos$¢ jego przeprowadzenia. Naleza
do nich: rodzaj opakowania transportowego, rodzaj i stan §rodka transportu, rozmieszczenie i
zabezpieczenie towaru w przestrzeni tadunkowej pojazdu, dostepnos¢ przy zatadunku i roztadun-
ku urzadzen manipulacyjnych oraz ich stan, infrastruktura zaplecza magazynowego (obecnosc¢
lub brak rampy), a takze sama taktyka jazdy [Ktos 1997, Bienczak 1999]. Na tadunek w czasie
transportu, sktadowania i przetadunku oddziatuje wiele czynnikow, ktére moga skutkowac jego
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uszkodzeniem, a nawet zniszczeniem. Najistotniejszymi typami narazen w transporcie sg: me-
chaniczne, klimatyczne oraz biologiczne [Korzeniowski, Cierpiszewski 2013]. Jako narazenia
mechaniczne, rozumie si¢ czynniki zewnetrzne destrukcyjnie dziatajace na tadunek podczas
roéznych operacji procesu transportowego. Natomiast narazenia klimatyczne sg okre$lane, jako
zjawiska fizyczne wywolane przez klimat, mogace uszkodzi¢ lub zniszczy¢ przewozony towar
[Ktos 1997]. Jak podali Andrzej Korzeniowski i Ryszard Cierpiszewski [2013] zasadnicza grupa
narazen, ktorym podlega fadunek w transporcie sa uszkodzenia mechaniczne. Ich powstawanie
warunkowane jest wystgpowaniem obcigzen dynamicznych spowodowanych przewaznie przez
zmiany kierunku badz predkosci jazdy, nieréwnosciami drog lub drganiami spowodowanymi
praca uktadu napgdowego.

W literaturze brakuje danych wskazujacych na straty powstate na etapie transportu wyrobow
mleczarskich z zaktadu produkcyjnego do odbiorcy. Jenny Gustavsson i wspotautorzy [2011]
wskazywali, ze w przypadku mleka wysokos¢ strat warunkowana jest etapem tancucha zywno-
$ciowego oraz regionem $wiata (wysokoscia dochodu), w ktorym surowiec ten jest pozyskiwany i
przetwarzany. W krajach o $rednim i wysokim dochodzie (m.in. Europa, Rosja, USA) najwigksze
starty mleka oszacowano na etapie produkcji rolniczej (3,5%). Na pozostatych ogniwach tancucha
zywnosciowego poziom strat mleka wyniost: 0,5-1% — transport 1 przechowywanie surowca po
udoju, 1,2% — przetwarzanie i pakowanie, 0,5% — dystrybucja, w tym sprzedaz, 5-15% — kon-
sumpcja. Dla poréwnania, w krajach o niskim dochodzie straty mleka na etapie dystrybucji, w tym
sprzedazy wyniosty od 8-10%. Jak podkreslali Morvarid Bagherzadeh i wspotautorzy [2014], w
krajach o $rednim i wysokim dochodzie przyczynami strat zywnosci jest glownie brak koordynacji
pomiedzy podmiotami uczestniczacymi w tancuchu dostaw, jak i same zachowania konsumentow.

Na podstawie uzyskanych danych, oszacowa¢ mozna, ze w Polsce 0,005% masy wyrobow
mleczarskich transportowanych tacznie przez dwa zaktady nie zostato przyjetych przez odbior-
cow z powodu wystapienia rdznego typu narazen. Zaznaczy¢ nalezy, ze dane dotycza wytacznie
transportu, bez uwzgledniania sprzedazy. Zatem odnoszac si¢ do wynikéw zaprezentowanych
przez J. Gustavssona i wspotautorow [2011], nalezy stwierdzi¢, ze w skali catego tancucha zyw-
no$ciowego udzial strat ponoszonych na etapie transportu wyrobéw mleczarskich jest nieznaczny
w stosunku do innych ogniw. Stwierdzono, ze najczgstszg przyczyng nieprzyjecia towaru byty
uszkodzenia mechaniczne (86,5%). Zaledwie 13,5% transportowanych produktow byta nieprzyjeta
przez odbiorcow z powodu wystgpienia narazen klimatycznych (tab. 2).

Kierownicy dziatu transportu nie wskazali narazen natury biologicznej badz chemicznej jako
przyczyny nieprzyjecia towaru. Wedlug szacunkow Instytutu Ekonomiki Rolnej i Gospodarki
Zywnos$ciowej — PIB (IERiGZ-PIB) w 2015 roku w Polsce produkcja artykutéw mleczarskich
wyniosta okoto 6879 tys. t [Seremak-Bulge 2016]. Przyjmujac, ze caty wyprodukowany towar
jest transportowany, mozna oszacowac, ze straty tego typu produktéw na etapie transportu w
Polsce wynoszg okoto 344 t rocznie, w tym z tytulu narazen mechanicznych 298 t, a narazen
klimatycznych 46 t.

Tabela 2. Typy narazen bgdace przyczyna nieprzyjecia towaru przez odbiorc¢ wraz z odpowiadajaca masa
Table 2. The type of exposure that cause rejection of products by the consignee with the corresponding weight

Rodzaj narazenia/ Masa nieprzyjetego Udzial nieprzyjetego towaru w ogdlnej masie
The type of exposure towaru/Weight of not transportowanych wyrobow/Participation of not
adopted products [kg] | adopted products in the total weight of transported
goods [%]

SM ,,A” | SM,,B”/ SM ,,A”/ SM ,,B”/

DC,A” | DC,B” DC A" DC ,B”
Mechaniczne/Mechanical 1600 330 0,007 0,002
Klimatyczne/Atmosperic 300 0 0,001 0

Zrodlo: opracowanie wlasne
Source: own study
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Na podstawie udzielonych w kwestionariuszu odpowiedzi mozna wywnioskowac, ze rodzaj
powstatych uszkodzen mechanicznych jest w znacznej mierze warunkowany etapem transportu,
na ktorym do nich doszto. W trakcie zatadunku badz wytadunku towaru u odbiorcy, uszkodzenia
opakowania byty zwigzane najczesciej z przerwaniem jego ciaglosci. Natomiast w trakcie prze-
mieszczania tadunku $rodkiem transportu, opakowania ulegaty widocznej deformacji. Kierownicy
dziatu transportu nie zawsze byli w stanie precyzyjnie okresli¢ z powodu jakiego rodzaju uszko-
dzenia mechanicznego opakowania powstatego na etapie transportu, towar nie zostat przyjety.
Jednak na podstawie danych stwierdzono, ze w przewazajacej wigkszosci towar z dalszego obrotu
eliminujg uszkodzenia opakowan zwigzane z przerwaniem ich ciaglosci (tab. 3).

Na podstawie dokonanych obliczen, mozna stwierdzi¢, ze w Polsce okoto 40 t transportowa-
nych rocznie wyrobow mleczarskich jest eliminowanych z dalszego obrotu handlowego z powodu
deformacji opakowan (tab. 3). Towar taki uznawany jest za nieatrakcyjny dla handlu, ale jest on
petnowartosciowy i bezpieczny dla konsumenta. Jak zaznaczono, ankietowani nie zawsze potrafili
wskaza¢ rodzaj powstalych w trakcie transportu uszkodzen mechanicznych opakowan. Zatem,
w przypadku okoto 78 t transportowanych rocznie wyroboéw mleczarskich istnieje problem z
okresleniem ich potencjalnego wykorzystania. Niewykluczone, ze cz¢$¢ z tych produktow mozna
wykorzysta¢ na cele konsumpcyjne.

Tabela 3. Rodzaje uszkodzen mechanicznych opakowan eliminujace towar z dalszego obrotu
Table 3. Types of mechanical damage of packaging which eliminates products from further trading

Rodzaj uszkodzenia mechanicznego/ Masa nieprzyjetego Udziat w Szacunkowa
Type of mechanical damage towaru (rok 2015)/ ogoblnej masie wartos¢ strat
Weight of not adopted | transportowanych | w skali kraju/
products (2015) [kg] | wyrobow/Share | Estimated value
SM ,,A”/ | SM,B” | inthe total weight | of the loss on the
DC,A” | DC,B” of transported | national scale [t]
products [%]

Deformacja opakowania (bez przerwania
ciagtosci)/Deformation of packaging 250 - 0,00059 40,6
(without interrupting the continuity)
Przerwanie ciaglosci opakowania/
Tearing of the packaging

1000 100 0,0026 178,9
Suma/Sum 219,5

Zrodto: opracowanie wlasne
Source: own study

W kwestionariuszu ankiety spytano takze, czy zabrudzenie zawartosci paletki (opakowania
zbiorczego) zawarto$cia uszkodzonego opakowania jednostkowego skutkuje nieprzyjeciem
jej przez odbiorcg (pozostate opakowania w paletce sa nicuszkodzone, a jedynie zabrudzone).
Stwierdzono, ze pomimo braku mechanicznych uszkodzen opakowan jednostkowych taki produkt
nie zostaje przyjety. Masa nieprzyje¢tego z powodu zabrudzenia towaru w badanych zaktadach
wyniosta w 2015 roku 1200 kg (0,0028%) (spétdzielnia mleczarska ,,A”: 800 kg, spotdzielnia
mleczarska ,,B”: 300” kg). Mozna oszacowac, ze w Polsce okoto 192 t transportowanych rocznie
wyrobow mleczarskich jest eliminowanych z dalszego obrotu handlowego z powodu zabrudzen
opakowan zawarto$cia innych uszkodzonych. Wedtug wskazan ankietowanych towar, ktory nie
zostat przyjety przez odbiorcow z powodu uszkodzen mechanicznych opakowan (niezaleznie od
rodzaju uszkodzenia) badz ich zabrudzenia wraca srodkiem transportu do magazynu producenta,
skad kierowany jest do utylizacji.

Mleko i wigkszo$¢ jego przetworow wymaga zachowania ciggtosci tancucha chtodniczego
od momentu produkeji do konsumpcji, bowiem jego przerwanie grozi szybkim rozwojem niepo-
zadanej mikroflory. Przewoznik ma obowigzek zapewni¢ cigglos¢ odpowiedniej temperatury w
czasie transportu. Obecnie podczas przewozu produktéw spozywczych do pomiaru temperatury
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najczgéciej stosowane sg rejestratory elektroniczne, ktdre oprocz pomiaru temperatury moga takze
monitorowac czas otwarcia drzwi, oszraniania oraz nastawy termostatu [[daszewska, Bienczak
2011]. Jednostki transportowe bgdace w posiadaniu spétdzielni mleczarskich, w ktorych prowa-
dzono badania byly wyposazone w takie rejestratory. Pomiary temperatury byty wykonywane z
czestotliwoscig co 15-30 minut. Wskazano, ze odbiorca przy dostawie zawsze kontroluje tempe-
raturg przestrzeni fadunkowej pojazdu i zazwyczaj zada od kierowcy wydruku, na ktérym zostata
zarejestrowana temperatura w czasie transportu.

Podsumowanie

Z analizy dotyczacej strat na etapie transportu wyrobow mleczarskich, przeprowadzonej na
podstawie wynikow zebranych w dwoch spotdzielniach mleczarskich wynika, ze 0,005% masy
transportowanych produktéw nie zostalo przyjetych przez odbiorcow z powodu wystapienia
réznego typu narazen. W skali catego kraju straty te moga wynosi¢ okoto 344 t rocznie, w tym
z tytutlu narazen mechanicznych 298 t, a narazen klimatycznych 46 t. Czg¢$¢ z tych produktow,
tj. te ktore narazone byly na dzialanie niekorzystnych warunkoéw atmosferycznych (przerwanie
ciggtosci tancucha chlodniczego) lub w przypadku ktérych uszkodzona zostata bariera ochronna
opakowania, nie nadaje si¢ do konsumpcji. Ale znaczny udziat wyrobow, ktore eliminowane sg z
dalszego obrotu handlowego (deformacja opakowania badz jego zabrudzenie tre$cig opakowania
uszkodzonego), sa to produkty pelnowartosciowe i bezpieczne dla konsumenta. Oszacowano, ze
ok 232,6 t wyrobow mleczarskich transportowanych rocznie mogtoby byé wykorzystane na cele
konsumpcyjne. Tymczasem produkty te sg utylizowane. Niewykorzystane, zutylizowane wyroby
mleczarskie moglyby by¢ przeznaczone do spozycia przez osoby np. znajdujace si¢ w trudnej
sytuacji ekonomicznej. Nalezy takze pami¢tac, ze szacujac straty z tytuly niewykorzystania ich
zgodnie z przeznaczeniem, pod uwage powinny zosta¢ wzigte koszty zwigzane z: pozyskaniem
surowca, procesem technologicznym, ktéremu jest on poddawany i jego wymagania, zatrudnio-
nym personelem, wykorzystanymi materiatami opakowaniowymi, logistyka transportu. Nalezy
zatem podja¢ dziatania prowadzace do przekazywania tego typu produktow na cele spoteczne,
co ograniczy proceder marnowania Zywnosci.
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Summary

The aim of the study was the analysis of milk and dairy products losses at the transport stage in the two
dairy cooperatives. Information was collected using a questionnaire interview. It was determined that the most
common reason_for non-acceptance by the consignee are mechanical damage of packaging. Indicated what
kind of mechanical damage disqualify product from further trade and determined the weight of not adopted
products because of this. It was estimated that on the scale of Polish, about 232.6 tons of transported dairy
products is eliminated annually from further trade although products are wholesome and safe for consumer.
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