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Osszefoglalas: A klimavaltozas emberi tevékenység kovetkezményeként valdszin(sithetd tény a
tudomanyos kozosség korében. Ezt megerdsiti szamos tanulmany és tudomanyos jelentés. Az 6ko-
l6giai karok novekedése és a tarsadalmi érzékenység emelkedése eredményeként névekvé nyo-
mas nehezedik a vallalatokra és a dontéshozdkra, amelyeket torvények és szabalyozasok is tamo-
gatnak, célozva az iiveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokkentésére.

Alogisztikai és kozlekedési szektor kulcsszerepet jatszik a klimavaltozasban. A novekvé e-ke-
reskedelem tovabb rontja a helyzetet, mivel a rendelések szamanak emelkedése kozvetlentil ara-
nyosan noveli az tiveghazhatasu gazok kibocsatasat. Ebben a tanulmanyban a klimakutatas ki-
emelked6 mérfoldkoveit ismertetem, kiilonos hangsulyt fektetve a konferencidkra és a f6 mérési
modszerekre.

A fenntarthatdsag és a last-mile problémakorével foglalkozé szakaszban attekintem a kutata-
sokat. Az el6rehaladas jegyében olyan jovébeli megoldasokat ismertetek, amelyek potencidlisan
csokkenthetik az tiveghazhatasu gazok kibocsatasat az e-kereskedelem teriiletén. Az innovativ
technoldgiai megoldasok és a hatékony logisztikai rendszerek kulcsfontossagiak lehetnek a fenn-
tarthato fejl6dés felé vezetd uton.

Ez a tanulmany célja, hogy dsszefoglalja a klimakutatas legfontosabb eredményeit és a fenn-
tarthat6sag terén elért elérehaladast. A kutatas az tiveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokken-
tése érdekében felfedezett potencialis megoldasokat is bemutatja, amelyek hozzajarulhatnak a
klimavaltozas mérsékléséhez és a tarsadalmi felel6sségvallalashoz az tizleti és logisztikai szektor-
ban.

Kulcsszavak: Fenntarthatdsdg, Klimakonferencidk, Last-mile

Abstract: Climate change as a probable consequence of human activity is a widely acknowledged
fact within the scientific community. This is corroborated by numerous studies and scientific
reports. As ecological damages increase and societal awareness grows, mounting pressure is pla-
ced on corporations and decision-makers, supported by laws and regulations aimed at reducing
greenhouse gas emissions.

The logistics and transportation sector plays a pivotal role in climate change. The escalating
trend of e-commerce further exacerbates the situation, as the rise in order volumes directly cor-
relates with increased emissions of greenhouse gases. In this study, I outline significant mile-
stones in climate research, with particular emphasis on conferences and primary measurement
and reporting methods.

The section addressing sustainability and the last-mile problem presents an overview of
existing research. In pursuit of progress, I introduce prospective solutions that have the potential
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to mitigate greenhouse gas emissions in the realm of e-commerce. Innovative technological so-
lutions and efficient logistical systems can be instrumental in steering us towards sustainable
development.

The objective of this study is to summarize key findings in climate research and advancements
in the realm of sustainability. The research also presents potential solutions uncovered for redu-
cing greenhouse gas emissions, contributing to mitigating climate change and fostering social res-
ponsibility within the business and logistics sectors.

Keywords: Sustainability, Climate Conference. Last-mile

1. Bevezetés

A természet, mind a gazdasag, mind az emberi élet szamara nélkiilozhetetlen szolgaltatasokat
nyujt, ezeket 6koszisztéma szolgaltatasoknak nevezziik. Ezek a biodiverzitas altal fenntartott 6ko-
l6giai folyamatokon keresztiil jelennek meg (6koszisztéma folyamatok), tehat az el6bbiek az ut6b-
biak eredményeképp keletkeznek. Mivel a biodiverzitas és az 6koszisztéma folyamatok egyre job-
ban sériilnek, ez egyre silyosabb terhet r6 a gazdasagi és tarsadalmi folyamatokra. A bioszféra
miikddésének az emberi beavatkozas hatdsara létrejové karosodasa kovetkeztében harom stlyos,
gazdasagilag is dont6 probléma lathatd. Ezek a kovetkezok:

o A természet esztétikai min6ségének romlasa,
e A gazdasagi lehet6ségek sziikiilése,
o Alétfontossagu 6koszisztéma szolgaltatasok elvesztése.

Ezen hatasok a bioszféra ember altali megvaltoztatdsa kovetkeztében jonnek létre, ami hat az
0koszisztéma folyamatok mindségére. Ez sziikiti a materialis javak elérhet6ségét (Malovics & Baj-
modczy, 2009).

A szakirodalmak szerint a kornyezetvédelem kérdése az 1970-es évekre érte el a szakérték
ingerkiiszobét, akkoriban kezdtek el intenzivebben foglalkozni a kérdéssel. Az 1972-es stock-
holmi konferencidn mar erételjesen beszéltek errdl a kérdésrd], illetve ugyanazon évben a romai
klub jelentésében is foglalkoztak a kornyezetvédelemmel. Ezen tanulmany segitett felhivni a fi-
gyelmet arra, hogy nem fogyaszthatjuk el a természeti er6forrasainkat gyorsabb iitemben, mint
ahogyan az képes magat Gjratermelni, mert ez sulyos ivoviz és élelmiszer ellatasi gondokhoz fog
vezetni. Ezen fell az er6forrasaink egy jelentds része véges, ez tovabbi figyelmet igényel. Tovabbi
probléma, hogy nem csak feléljiik a kornyezetiinket, hanem még szennyezziik is (Fleischer, 2014).
Herman Daly (1996) tanulméanyaban harom fenntarthatésagi kritériumot hatarozott meg:

e Amit a kdrnyezetbe bocsatunk, nem haladhatja meg a kornyezet befogadd és feldolgozd

képességét,
e Amit a kdrnyezetbdl kimeritiink, nem haladhatja meg a kornyezet Gjratermel6 képessé-
gét,

e A nem megujuld eréforrasok felhasznalasanak a mértéke nem haladhatja meg azt az
iitemet, amilyen aranyban helyettesiteni tudjuk 6ket megtjulé eréforrasokkal.

A Nemzeti Fenntarthat6 Fejlédési Keretstratégia szerint fenntarthat6sag fogalma: ,az egyéni
jo életszinvonal és a kozjo biztositasanak feltételeit az adott id6pillanatban sajat jolétét megte-
remtd generacio nem éli fel, nem meriti ki er6forrasait, hanem megfelel6 mennyiségben és min6-
ségben a kovetkezb generacidk szamara is mego6rzi, b6viti azokat”. ,A fenntarthat6 fejlédés az em-
ber boldog és értelmes életvitelének elémozditasat és a kozjd kiteljesitését célozza ugy, hogy az
emberi tevékenységek a Fold kdrnyezeti eltartoképessége szabta hatarokon beliil maradnak és a
gyarapithatd, fejleszthetd emberi, tArsadalmi és gazdasagi eréforrasok terén gondoskodunk ezek
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(NFFK, 2012).

A klimavaltozas {6 okozoéi a légkorben megtalalhat6 tiveghdzhatdsu gazok, melyek mennyisége
nagymértékben befolyasolja az éghajlati rendszer egyensulyat. A 1égkorben tartézkodasi idejiik
mellett fontos, hogy mennyire fogjak vissza a Fold altal kibocsatott hosszi hullamu sugarakat. A
f6 tiveghazhatast okozo6 gaz a vizgbz, ez felel a természetes liveghazhatas kétharmadaért. Ember
tevékenység kozvetleniil nem befolyasolja a mennyiségét. Az ember okozta megnovekedett tiveg-
hazhatas 80%-at a szén-dioxid okozza. Megkozelitéleg 50-200 évig marad a leveg6ben. Metan a
masodik legfontosabb, ember altal jelentés mértékben kibocsatott gaz, 11%-kal jarul hozza az
tiveghdzhatas novekedéséhez. Természetes uton baktériumok altal keriilhet a 1égkorbe, mocsa-
rakbdl, cednokbodl. Az emberi tevékenység az dllattenyésztésen, rizstermesztésen és a banyasza-
ton keresztiil jut a légkorbe. A metan kortlbeliil 10-15 évig marad a 1égkorben. A Dinitrogén-oxid
baktériumok hatdsara természetes Uton szabadul fel az 6ceanokbdl, esG6erd6kbdl. Emberi tevé-
kenység altal a miitragyabol, fosszilis tiizel6anyagok égetése soran vagy a szennyvizkezelésen ke-
resztiil képes a légkorbe jutni nagy mennyiségben. Az tiveghazhatas 6%-ért felel és 300-szor kar-
tékonyabb, mint a szén-dioxid. A halogénezett és fluorozott szénhidrogének (CFC-k és HFC-k) ter-
mészetben nem fordulnak el6, csak antropogén eredet(i forrasaik vannak. Tébb ezer évig marad-
nak a légkorben és tobb ezerszer karosabb az iveghdzhatas fokozasanak szempontjabol. El6for-
dulnak htité és fagyasztogépekben, az elektronikai ipar tobb teriiletén és az aluminiumgyartasban
(Szabd, 2019), (europarl.europa.eu, 2021). Szén-dioxid egyenértéknek a kiilonbozé iiveghatasu
gazok kozos egységben torténd kifejezését szolgalja. Birmilyen mennyiségli és tipusu gaz esetén
azt a CO2 mennyiséget jeloli, mely egyenértékii felmelegedési hatassal jar (Brander, 2012). Oko-
l6gia labnyomnak nevezziik az életmod fenntartasahoz sziikséges aruk és szolgaltatasok el6allita-
sahoz sziikséges kornyezet mennyiségét (Global Footprint Network, 2023).

2. Legfontosabb klimakonferenciak

A kornyezetvédelemmel kapcsolatos klimakonferencidkat mar tobb, mint 50 éve rendeznek,
melynek célja a fenntarthat6saggal kapcsolatos eredmények megvitatasa mellett az akcidtervek-
rél torténé megallapodasok. A fontosabb klimakonferencidkat sorolom fel a tovabbiakban:

1972-ben-ben Stockholmban tartottdk az elsé jelentés kornyezetvédelmi konferenciat, mely
forduldpontot jelentett a kdrnyezetpolitikaban.

1979: A genfi az egyike a legels6 klimavaltozassal kapcsolatos nemzetkozi konferencidknak. Itt
kilonb6z6 tudomanyagak képviseldi vettek részt. Ennek eredménye volt a klima vildgprogram.

1987-ben, Montrealban, elfogadjak az 6zon réteget karosité anyagok szabalyozasat.

1988-ban l1étrejon az ENSZ partfogasa alatt all6 tudomanyos és kormanykozi testiilet, az IPCC,
melynek feladata, hogy megbizhaté és aktudlis tudomanyos eredményeket biztositson a klimaval-
tozasrol és annak tarsadalmi, gazdasagi hatasair6l.1990-ben az IPCC publikalja az elsé eredmé-
nyét.

1991-ben el6szor iil 6ssze az ENSZ éghajlat-valtozasi keretegyezmény kormanykozi targyalo-
bizottsaga (INC).

1992: az ENSZ new york-i székhazaban elfogadjak az United Nations Framework Convention
on Climate Change szovegét. Ez az egyik legfontosabb nemzetkdzi megegyezés a globalis felmele-
gedés mérséklésérdl és a klimavaltozas kovetkezményeinek kezelésérdl. Ez évben Ridban az
ENSZ tagallamok alairjak az egyezményt, amely1994-ben 1ép hatalyba.

1995-ben létrejon az ENSZ els6 klimakonferencidja Berlinben (COP1), melyen a résztvevok
egyetértettek abban, hogy a éghajlat-valtozasi keretegyezményben foglalt vallalasok nem elegen-
dék a kitlizott célok eléréséhez. Megindulnak a targyaldsok a komolyabb vallalasokrol, el6készitik
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a Kioto6i Egyezményt. Az ENSZ 1997-ben elfogadja, majd 2001-ben USA visszautasitja a ratifikala-
sat.

2001: Az ENSZ 7. klimakonferenciajan elfogadott marrakesh-i megallapodasok a Kiot6i Egyez-
mény részleteit targyaljak. Uj finanszirozasi alapokat és alkalmazasi médszereket allitanak fel, és
lefektetik egy technolégidk atadasara szolgalo rendszer alapjait, amely a fejl6d6 orszagokat segiti
a klimavaltozas kezelésében.

2005-ben elindul az Eurépai Unio kibocsatas-kereskedelmi rendszere (ETS) a vilag els6 és leg-
jelentdsebb ilyen kereskedelmi rendszere, az eurdpai klimapolitika egyik alappillére. Ez évben
hatalyba 1ép a Kiotdi Egyezmény.

2007-ben publikaljak az IPCC negyedik jelentését.

2010-ben létrejon a Cancuni Egyezmény, mely atfogd hozzajarulasi csomagot nyujt a fejldé
orszagok szamdra a klimavaltozas kezelésében. Létrejon a Zold Klima Alap.

2011-ben, Durbanban a COP17-en, az ENSZ tagallamok kormanyai elkotelezik magukat egy uj,
2020 utan érvényes klimaegyezmény mellett, amelyet 2015-ig kell elfogadniuk. A cél, hogy min-
den orszag a legjobb tudasa szerint vegye ki részét a klimavaltozas kezelésében.

2012-ben COP18 Dohaban, a tagallamok kormanyai megegyeznek, hogy haladéktalanul meg-
kezdik az 4j, 2015-6s klimaegyezmény el6készitését, és vallaljak, hogy mar 2020 elStt tulteljesitik
a kibocsatas megfékezésére vonatkozé vallalasaikat. A Kiotdi Egyezményt kiegészitik a dohai mé-
dositassal, a 2012-2020 kozotti idészakra vonatkozoé j vallalasokkal.

2013-ben COP19 Varsodban: A résztvevok lefektetik az orszagok vallalasaira vonatkoz6 menet-
rendet, hogy felgyorsitsak a 2020-ra kit{izott célok teljesitését. Karpdtlasi mechanizmust hoznak
létre a klimavaltozas miatt karosult, kiszolgaltatott fejl6d6 orszagok szamara. Emellett megalla-
podnak, hogy gyorsitjak olyan intézkedések megval6sitasat, mint a klimafinanszirozas, és atlatha-
tobba teszik a kibocsatasrol szold jelentéseket.

2014-es évben COP20 talalkoz6 Limaban. A 20. klimakonferencia alapjan a tagallamoknak
2015-re érthet6en és atlathatéan kell megfogalmazniuk a jovébeli vallalasaikat. Még ebben az év-
ben megérkezik az 6todik IPCC jelentés.

2015: Az ENSZ elfogadja a Parizsi Egyezményt. A klimavaltozas elleni kiizdelemre iranyulé
egyezmény az elsé egyetemes, jogilag kotelez6é klimamegallapodas. Az egyezmény célja, hogy az
iparosodas oOta tapasztalt globalis felmelegedés mértékét joval 2 °C alatt tartsa, és erdfeszitéseket
tegyen annak 1,5 °C alatt tartasara. Emellett cél, hogy mihamarabb csékkenni kezdjen az iiveghaz-
hatasu gazok globalis kibocsatasa, illetve, hogy a szazad masodik felére kiegyenstulyozzak az tiveg-
hazhatasu gazok kibocsatasat és elnyelését. Az egyezmény tovabba kitér a klimavaltozassal szem-
besiil6 fejl6d6 orszagok anyagi és egyéb tamogatasara, a technologiak atadasara, a kapacitasok
novelésére, valamint a klimavaltozas okozta veszteségekre és karokra. 2016-ba ratifikaljak és még
ebben az évben hatalyba l1ép. 2015-6s Parizsi konferencian kidolgozott és elfogadott Agenda 2030
a Fenntarthaté Fejl6désért stratégia tartalmazza a fenntarthaté fejlédési célokat (Sustainable
Development Goals), amely 17 célbdl és az ehhez tartozo 169 célkitlizésbdl all, tovabba 244 vilag-
szinten hasznalt indikatorbdl.

2017: COP22 Marrakeshben. A résztvevik vallaljak a parizsi klimaegyezmény teljes kord vég-
rehajtasat és tidvozolik ezt a ,,rendkiviili lendiiletet” a globalis klimavaltozas elleni harcban. Szin-
tén 2017-ben Donald Trump bejelenti, hogy USA kilép a Parizsi egyezménybdl.

2017-ben COP23 Bonn-ban. A 23. klimakonferencia jelentds el6relépést jelent a parizsi egyez-
mény egyértelmi és atfogd végrehajtasi iranyelvei felé, amellyel a megallapodas miikddésbe 1ép-
het.

2018-ben publikalt IPCC jelentése az 1,5 °C-os hdmérséklet-emelkedés hatasat vizsgalja (az
iparosodas elétti szintet meghalad6an). Arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy a kibocsatasokat az
eredetileg becsiiltnél nagyobb mértékben kell csokkenteni.

2018-ben a COP 24 katowiczei taldlkozoja vegyes eredményekkel zarul. Az orszagok megalla-
podnak abban, hogy a parizsi egyezményt atiltetik a gyakorlatba, de megoldatlanul maradnak a
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globalis szén-dioxid-kereskedelmi rendszerrel és azzal kapcsolatos alapvet6 kérdések, hogy mi-
ként lehet reagélni az 1,5 °C-ot meghaladd hémérséklet-emelkedésre vonatkozé figyelmezteté-
sekre.

2019: Az Eurdpai Parlament éghajlatvaltozasi vészhelyzetet hirdet Eurépaban és vilagszerte.
Azt kéri, hogy a Bizottsag biztositsa, hogy valamennyi vonatkozd jogalkotasi és koltségvetési ja-
vaslat a maximum 1,5 Celsius fokos hémérséklet-emelkedést szolgéalja.

2019: COP25 Madrid: A COP eddigi leghosszabb konferenciaja a szén-dioxid-kibocsatas foko-
zott csokkentésérol sz4l6 megallapodassal zarul. A globalis szén-dioxid-kereskedelmi rendszer-
rél, a konkrét kibocsatascsokkentésrdl és a legsebezhetébb orszagokba irdnyulé Uj finanszirozasi
rendszerrdl sz60l6 dontéseket viszont elhalasztottak a kovetkez6, Glasgowban tartando iilésre.

2019: Az Eurédpai Bizottsdg bemutatja az eurdpai z6ld megallapodast. Az eurdpai éghajlatval-
tozasi jogszabalyt alkalmazva célja, hogy Eurépa 2050-ra klimasemlegessé valjon. Az unios veze-
t6k az Eurdpa Tandcs briisszeli iilésén megallapodnak abban, hogy 2050-re az EU klimasemle-
gessé valik. Ez a megallapodas tobb tombre kiterjed, tobbek kozott a kozlekedésre és szallitma-
nyozasra is. E rendelet elfogaddsaval az EU és tagallamai kotelezettséget vallaltak arra, hogy az
1990-es szinthez képest 2030-ig legalabb 55%-kal csokkentik az EU nett6 tiveghazhatasugaz-ki-
bocsatasat. Ez a célkitlizés kotelezo jogi er6vel bir, és a Bizottsag altal végzett hatasvizsgalaton
alapul. A tervet az Eurdpa Tanacs 2021 majusaban hagyta jova.

2020: Az Eurdpai Parlament jévahagyja az éghajlatvaltozasi jogszabalyt, amely 2050-ig kli-
masemlegessé teszi az EU-t és valamennyi tagallamot. Ezen feliil 60 %-ra noévelnék a 2030-as ki-
bocsatascsokkentési célt. 2021-ben 1ép hatalyba.

2021-ben COP26 Glasgowban: A COP26 konferencian az orszagok megallapodtak: a klimasem-
legességi célokrol; fokozott finanszirozasrol a sériilékeny fejlédé orszagoknak; és az 1j, fosszilis
tiizel6anyag-projektekre szant forrasok csokkentésérdl. Nem jutottak k6zos nevezdre a szén hasz-
nalatanak fokozatos megsziintetésérol.

2022: A COP27-re Sharm el-Sheikhben. Az orszagok megallapodtak, hogy veszteség- és karala-
pot hoznak létre a klimakatasztrofak altal sujtott sebezhet6 orszagok megsegitésére. A fosszilis
tiizel6anyagok fokozatos kivonasa és a parizsi megallapodas 1,5 Celsius-fokos hatarérték elérésé-
nek lassu haladasa ellenére az 4j intézkedésekrdl nem sziiletett megallapodas (www.europarl.eu-
ropa.eu, 2021), (Bir6, 2015), (Bulletin, 2009), (Climate.ec.europa.eu, 2023) (Consilium.europa.eu,
2023), (Kozma, 2018), (KSH.hu, 2022).

3. Fenntarthatosagi jelentések

Avallalati jelentéstételek attekinthetGsége és érthet6sége érdekében kiillonbo6z6 iranyelvek jottek
létre. llyen példaul a Global Reporting Intiative (GRI) ami egy fiiggetlen nemzetkdzi non-profit
szervezet, egy egységes jelentéskészitési iranyelv megfogalmazasaval képes segiteni a vallalkoza-
soknak, kormanyoknak és egyéb szervezeteknek attekinteni és kommunikalni az éghajlatvaltozas,
korrupcio6 és az emberi jogok kérdését (Global Reporting Initiative, 2023). A Carbon Disclosure
Project is hasonlo elvek mentén m{ikod6 non-profit szervezet, amely segitséget nyujt a vallala-
toknak és varosoknak a kdrnyezeti hatasuk feltardsaban (Carbon Disclosure Project, 2023). A Sci-
ence-based Target Intiative (SBTI) Net-Zero szabvanya itmutatast és eszkozoket biztosit a vallal-
kozasoknak, ahhoz, hogy olyan megvalésithatd kibocsajtas mentes célokat tlizhessenek ki, melyek
tudomanyosan megalapozottak (Sciencebasedtargets.org, 2023). A World Resources Instititute
azaz a WRI egy globdlisan jelenlévé kutatasi szervezet, melynek fokusza az alabbi hét tertileten
van: erdd, élelmiszer, energia, viz, varosok, 6cean és az éghajlat. Klimaprogramjaban ezen teriile-
tek allnak kozpontban, mint a tevékenységek fokozasa, elére mozditas, ennek nyomon kovetése,
valamint a fejlesztési célok tAmogatasa (World Resources Instititute, 2023). K6zos kezdeménye-
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zés a Greenhouse Gas Protocol (GHG protocol), melynek célja, hogy az orszagokat és vallalkozaso-
kat tAimogassa a kibocsajtas elszdmolasaban. Meghataroz egy cselekvési tervet, illetve magaba fog-
lalja az tiveghazhatdsu gdzok mérésének szabvanyat is.

Scope 1: A kozvetleniil a vallalat tulajdondban 1év6 vagy ellen6rzése alatt all6 folyamatok altali
kibocsatas.

Scope 2: Kozvetlen kibocsatas a vallalat altal felhasznalt és vasarolt villamos energia, g6z és
flités felhasznalasabol.

Scope 3: Minden olyan tevékenység kibocsatasa, mely nem tartozik az els6 kett6 hatdlya al3,
amelyek nem tartoznak a vallalat tulajdonaba, de a szervezet befolyasol az értéklancaban.

A Climate and Clean Air koalicié az Egyesiilt Nemzetek Kornyezetvédelmi programja (UNEP)
és hat orszag kozos programja, melynek kiildetése a klima szennyez6 anyagok csokkentése. Ennek
egyik akcioterve a Global Green Freight Action Plan, mely az arumozgatasok kérnyezeti és ener-
giahatékonysaganak novelése, a teherszallitads negativ externalidinak csokkentése mellett. A terv
része a hatékonyabb és fenntarthatébb technolégiak és gyakorlatok 6sztonzése (Climate and
Clean Air Coalition 2015). A Global Logistics Emission Council (GLEC) kifejlesztette a logisztikai
kibocsatasok kiszamitasanak mddszerét, mely 6sszhangban all a GHG Protocol elvarasaival és a
Global Green Freight Action Plan-nel és a CDP jelentés szabdlyaival (Global Logistics Emission
Council, 2016). Az EN 16258 a szallitasi szolgaltatasok (aru és személy) energiafogyasztasanak és
tiveghazhatasu gazok kibocsajtadsara vonatkozo6 szamitasi modszer (European Standards, 2012).
ISO 14000 az a kdrnyezetmenedzsmenttel kapcsolatos szabvanycsalad, melynek célja, hogy a val-
lalatok csokkentsék a negativ kornyezeti hatasaikat (ISO.org, 1996), az ISO 14001 mar meghata-
rozza a kornyezetiranyitasi rendszer kritériumait (ISO.ORG, 2015), mig az ISO 14064-1: 2018 mar
az Uveghazhatasi gazok szamszeriisitéséhez és jelentéséhez fogalmaz meg kritériumokat
(ISO.org, 2018).

4. Fenntarthatdsag az e-kereskedelemben

A logisztika és szallitmanyozas fenntarthat6sagi kihivasai mar 1990-es években a kutatasok ke-
reszttiizébe kertiltek, de a 2010-es évektdl mar hangsulyossa valt az e-kereskedelem teriilete is a
vizsgalatokban (Golicic, Boertsler, & Ellram, 2010). A fenntarthat6sag tertiletén alapvet6en harom
komponenst ismeriink: 6koldgiai, 6kondmiai, szocioldgiai. Az e-kereskedelem logisztikai folyama-
taiban mindharom aspektus megjelenik. A pénziigyi fenntarthatésaghoz tartozik a termék aranak,
a szolgaltatas dijanak valtozasa, de ide sorolandé a kereslet dtrendezédés is (az e-kereskedelem
hatasa a Brick and Mortar piacra). Erdemes gércsé ala venni, kiszolgalas szinvonalanak fejlédése
milyen hatdssal van egyéb piacokra és hogyan jelennek meg az Ipar 4.0 és Logisztika 4.0-hoz kot-
het6 fejlesztések, melyek a hatékonysagnovelés kovetkeztében pénziigyileg kedvez6 hatast tud-
nak elérni. A szocioldgiai fenntarthat6sag esetén arra érdemes koncentralni, hogy a tarsadalom
életmindségének javulasara hogyan hat az e-kereskedelem. Itt gondolhatunk a kényelmi szolgal-
tatasok elterjedésére, de a szallitmanyozas okozta nehézségekre, a zajra, porra és a parkolasi gon-
dokra is. (Viu-Roig & Alvarez-Palau, 2020).

Ez a kutatds az e-kereskedelem fenntarthatésagi kihivasait négy csoportba osztja: gazdasagi
tekintetben a mikrogazdasagi szinten a termék ara, a gyartasi koltségek és a bevételek jelennek
meg, mig makrogazdasagilag a gazdasagi vagy a termelékenységi novekedés. Szocialis hatas az
életmindség, a jolét és jollét, illetve az emberek aktivitasai. Az 6koldgiai szempontok a természeti
er6forrasok haszndlata, a kornyezetszennyezés, a klimahatasok. Megjelenik a negyedik, a techno-
logiai faktor is, mely a termékgyartas, a folyamat és szerviz innovaciokat foglalja magéaban (Viu-
Roig & Alvarez-Palau, 2020).

Nagyon sok tanulmany felhivja a figyelmet a gyorsan névekvd e-kereskedelem piac az iiveg-
hazhatdsu gazok kibocsatasara. Az egyre tobb gépjarm{, a kényelmi szolgaltatasok, mint a révid
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id6n beliili kiszallitdsok (aznap, de akar egy 6ran beliil), mind-mind ezt erdsitik (Schoeder, Ding,
& Kucht Campos, 2016). Jelenleg a szallitmanyozas az egyik f6 iiveghdzhatas kibocsatd, ahogy ez
egy korabbi fejezetben lathatd. (Nogueira, Rangel, & Shimoda, 2021). Az e-kereskedelemben a
Jlast mile” azaz az utols6 mérfold az egyik legproblémasabb része az ellatasi lancnak, ezen szaka-
szon generalddik a legmagasabb koltség, a negativ hatasok is ebben az idszakban generalédnak
a legnagyobb mértékben.

A World Economic Forum 2020-es kozleménye felhivja a figyelmet arra, hogy az akkor vizsgalt
trendek alapjan 2019-r6l 2030-ra a kiszallitashoz sziikséges jarmiivek szama 36%-kal fog nove-
kedni, mig az e-kereskedelemhez kotheté emisszié 6 millid tonnaval emelkedik és titon torténd
zsufoltsag 21%-kal lesz tobb (Deloison, et al. 2020).

Siegfried és szerz6tarsai az e-commerce 6koldgiai kihivasait vizsgaljak. Megallapitasuk szerint
az egyik negativ faktort gyors kiszallitasi id6 és kis méretli termékek okozzak. A vasarlok szeret-
nék a termékeiket a lehetd leghamarabb megkapni és kiilonb6z6 kereskedkt6l rendelik a termé-
keiket, melynek ellatasi lanca tobb kontinensen ativel. A termékek szallitasa tobb elosztd és lo-
gisztikai kozponton, tobbféle szallitmanyozasi eszkdzon keresztiil torténik. Jellemzd, hogy a fo-
gyasztd tobb terméket rendel, tobb kiilonboz6 platformrol, ez azt jelenti, hogy tobb jarmiivel tor-
ténik a kiszallitas, ami fenntarthatdsag szempontjabol aggalyos. A panikvasarlasok eltiintével egy-
idejiileg 1étrejott egy olyan vasarldi réteg, aki mar elvarja a fenntarthatésag megjelenését a vasar-
lasuk soran és ez a magatartasukat befolyasolja (Siegfried, 2021), (Ignat & Chankov, 2020). Ezen
tudatos fogyasztok korében a szocidlis és dkoldgia fenntarthatdsag, illetve a tarsadalmi felel 6sség-
vallalas egyre erételjesebben megjelenik (Dias, et al., 2022) (Theodor, et al., 2022), (D’Adamo, et
al,, 2021). Egyre erGsebb az a fogyasztoi elvaras, hogy a vasarlas fenntarthat6 legyen és hajlandé
is ezért tobbet fizetni a fogyasztok egy csoportja és ez az ardny a ndk esetében a magasabb
(Caspersen, et al., 2021).

Charlton a visszutas logisztikat vizsgalja is az online kereskedelem teriiletén. Az érintett kuta-
tasban megkérdezett vasarlok 30%-a elismerte, hogy szandékosan tobbet vasarol, hogy aztan az
aru megérkezése soran dontson, arrol, hogy megtartja-e a terméket vagy sem, valamint 19% nyi-
latkozta azt, hogy direkt tobb valtozatot rendel, hogy az aru beérkezése utan dontsoén arrél, hogy
melyik valtozatot tartsa meg. Ugyanakkor a kereskeddk 57%-a vallja azt, hogy ez negativan hat az
lizletmenetére, 33% az ingyenes visszakiildés lehetéségét a kiszallitas dijaba épiti be, a maradék
20% a termék araba épiti ezeket az extra koltségeket (Charlton, 2020). Ez azt is jelenti, hogy a
last-mile szolgaltatas soran a ,reverse” logisztika lehetdségeit is figyelembe kell venni. A visszutas
logisztika felel6s azért, hogy a termékeket visszaszallitsa a vasarlotdl, megsemmisités, javitas,
esetleg Ujrahasznositas céljabdl. A visszaszallitasra tobbféle megoldas lehetséges. Ahogy Kusuma
és Kallista kézleményében emliti a PDP modellt (Pick-Up and Delivery Problem) mely szerint a
visszaszallitas tobbféleképpen lehetséges: visszfuvar hasznalata, vegyes kiszallitas és visszaru, il-
let6leg a szimultan megoldas (Kallis & Kusuma, 2022).

4.1. Fenntarthat6saggal kapcsolatos vasarloi igények megjelenése az e-kereskedelemben

Novekvd szamu kutatas foglalkozik mar a logisztikai tevékenység tiveghazhatasu gazok kibocsdj-
tasanak csokkentésével, illetve a kornyezettudatos vasarloi réteg megjelenésével. Ezen kutatasok
ravilagitanak, hogy a vasarlok akar képesek hosszabb kiszallitasi id6t is varni egy fenntarthatébb
logisztikai megoldas miatt (Creazza, Ellram & Colicchia, 2023). A z61d logisztikai megoldasok, no-
veli a vasarléi elégedettséget és a lojalitast, ezért azok alkalmazasa elengedhetetlen a szolgalta-
toknak (Kawa & Pieranski, 2021). A kérnyezettudatos vasarlok a kozosségi média segitségével
vizsgadlodhatnak a vallalkozasok fenntarthatdsagi torekvéseik utan (Buldeo Rai, et al. 2021). Az
ESRSCB, azaz a ,environmentally and socially responsible sustainable consumer behavior mo-
dell”: a felel6s fenntarthat6 fogyasztéi magatartas (RSCB) a kdérnyezeti és tarsadalmi kérdések
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Osszetett mintajat foglalja magéaban a fenntarthat6sag, mint kdrnyezeti és tarsadalmi pillérrel ren-
delkez6 konstrukcié szemszogéb6l. Kordbban az dkoldgiai fenntarthatdsag kutatasa volt el6tér-
ben, azonban méra a szocioldgiai is latéhatarba keriilt. Ezen mddszertan a fogyasztdi dontéshoza-
talt vizsgalja a felel6s viselkedés tiikrében (Hosta & Zabkar, 2021). A felel6s vasarld jellemzéje az,
hogy tisztaban vannak a dontéseik hatasaval és ennek megfelel6en cselekednek. Pozitiv korrelacio
lelhet6 fel a vasarldi aggalyok és a zold fogyasztas, illetve vasarlas kozott (Bangsa & Schlegelmilch,
2020).

A Reacty Digital 2021-es kutatasa ravilagitott a kornyezettudatossag fontossagara az e-keres-
kedelem tertiletén. A megkérdezett 500 f6 38%-a gondolta Uigy, hogy az online rendelés inkabb
kornyezetbarat vasarlasi forma. Nagyrésziik (61%) gondolja azt, hogy a webaruhdaz inkabb lesz
vonz6 szamukra, ha jél lathaté médon jelzi a zold torekvéseit. A 18-79 éves korosztaly 12%-a
mondta azt, hogy volt mar ra példa, hogy elallt a vasarlasrdl, mert az nem volt eléggé zold (Reacty
Digital, 2022). P6ka és Lanyi (2022) tanulmanyaban szintén vizsgalta az e-fogyaszt6 fenntartha-
tosagi elvarasait. A valaszaddk iskolai végzettségtdl fliggetlentil fontosnak gondoljak a kérnyezet-
védelmi megoldasok meglétét az online vasarlasok soran, ellenben az ezzel kapcsolatos tobblet-
koltség visel6jének a keresked6t gondoljak. (Péka & Lanyi, 2022) A Reacty Digital késébbi, 2022-
ben elvégzett kutatasa mar sokkal szigorubb képet mutatott a fenntarthatdsaggal kapcsolatos el-
varasok kapcsan. Valaszado6ik 31% szerint az online vasarlas kérnyezetbaratabb, mint a hagyo-
manyos. Egyidében a tanulmany megerdésiti azt, hogy minél fiatalabb a fogyasztd, annal inkabb
fontos neki, a z6ld megoldasok megléte. Hasznos, ha ezen torekvések meg is jellennek a weblapon.
A 18-79 évesek 15%-aval tortént mar meg, hogy valamit azért nem rendelt meg, mert nem talalta
fenntarthaténak a keresked6t, vagy a gyartot. Minden masodik valaszadd inkabb valaszt olyan
webaruhazat, amely kdrnyezettudatosan szallit vagy kornyezetbarat csomagoldéanyagot hasznal
(Reacty Digital. 2023).

4.2, Last-mile innovaciok

A kézbesitések jelentds része még mindig hazhozszallitassal torténik az online kereskedelemben
(Reacty Digital, 2022). Ez egyben azt is jelenti, hogy a folyamatosan novekvd rendelésszamok
egyenes aranyossagban allnak az emelkedd gépjarmiiszammal. A fosszilis lizemanyag meghajtasu
lizemanyagok kornyezetterhelése magas, valamint jelent6s koltségtétel a vallalkozasok szamara
(jarm{, munkaerd, fenntartas). Erre megoldas lehet az elektromos hajtaslanc. Az ilyen jarm{ivek
karosanyag kibocsajtasa napi 20km esetén 17%-kal, napi 120km esetén akar 57%-kal is kevesebb
lehet (Siragusa, et al., 2022). Az elektromos meghajtas elényei k6zé sorolhat6, hogy miikodése
kozben nincs kdrosanyag kibocsajtas, az energiatakarékos fékezés, csendes miikodés, az akkumu-
latorok sulya miatt az aut6 stabilitasa jobb és a meghibasodasi lehetdség is kevesebb. Hatranyként
felrohatd, hogy az akkumulator miatt kisebb az autondmia, koltségesebb a jarmii és a hossz fel-
toltési id6 sem tul el6nyos (Ferencz, 2020). A last-mile megoldasok esetén megfelel opcidk lehet-
nek az elektromos meghajtasu kisteherautok, elektromos robogdk, biciklik, azonban ezek esetén
a terhelhet6ség lehet kihivas (Patella, et al.,, 2021) (Iwan, et al., 2021) (Tsakalidis, et al., 2020).

A hidrogén meghajtasu jarmiivek is gyakorlatilag elektromosnak tekinthet6ek, hiszen a bele-
tankolt hidrogén felhasznaldsa kovetkeztében termel dramot. Elénye, hogy sokkal gyorsabban
,2tankolhat4”, azonban az lizemanyagkezelés igy is problémas és neheziti az auté 6ssztomegét
(Vas, 2019). A technoldgia tovabbi hatranya, hogy a hidrogén el8allitdsa soran fosszilis energiat
haszndlnak fel, illetve a koltséges és nincs kiépiilt iizemanyagtoltd allomas halézat (Dedk, 2019).
Megkiilonboztetjiik a sziirke és a z6ld hidrogént, a (Farkas-Csamangd, 2022). A zold hidrogén
technolégia soran a viz elégetésével H20 keletkezik, de a folyamat gyenge pontja, hogy elektrolizis
soran nagyobb az energiaigény, mint a kinyerhetd (Bitport, 2021). 2021-ben Japan kutatdk felta-
laltak egy olyan technolégiat, melynek segitségével harmadolhatéak a karbonmentes hidrogén
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koltségei. Az 1j technoldgia 1ényege, hogy metilciklohexant allit el§, ez azonban mar szobahémér-
sékleten szallithat6, és egy kovetkezd 1épésben, a konnyen el6allithaté bel6le a tiszta lizemanyag.
Mindent 6sszevetve a folyamat joval olcsébb és rugalmasabb lesz a jelenleg alkalmazott eljarasok-
ndl. (Bitport, 2021). Hidrogénhajtasu tehergépjarmiiveket forgalmaz példaul a Toyota (Autépro,
2023), de a Hyundai is nagyon terjeszkedik (Bodnar, 2020).

A cargo-bike-ok hasznalatat vizsgalja Llorca és Moeckel egy publikaciéban, ahol Miinchen ha-
rom keriiletében modellezték ezen eszkozoket. Az eredménybdl 1atszik, hogy a cargo-bike sebes-
sége miatt (20km/h) a kiszallitasi id6 novekszik a kiszallité autékhoz képest. Ellenben az iiveg-
hazhatasu gazok kibocsajtasa nagymértékben csokken a hagyomdanyos jarmtivekhez képest, el-
lenben az elektromos meghajtasu jarmiivekhez képest ez az adat nem szamottevé (Llorca & Mo-
eckel, 2021).

4.2.1. HUB-ok alkalmazasa

Faccio és Gamberi tanulmanyukban bemutatjak a tradicionalis varosi logisztika megoldasat, mely
szerint a szallitok a termékeket, illetve rendeléseket a kisebb ,hubok”-ba szallitjak nagy kapaci-
tasu jarmivekkel. Ezzel szemben az ,innovativ eco-logisztikai” megoldas szerint az , Eco-logiszti-
kai hubokba” szintén nagy kapacitasu jarmivek szallitjdk a termékeket, majd onnan kézepes mé-
retl szallit6 eszk6zok viszik tovabb a rendeléseket egy helyi konszolidaciés vagy transzport hub-
ba és onnan elekromos meghajtasd jarmiivekkel torténik a termékek kiszallitdsa a vasarloknak
(Faccio & Gamberi, 2015).

Hasonlé megoldasokrol olvashatunk tobb egyéb folyodiratcikkben is, ugynevezett ,koztes de-
pok” alkalmazasanak alkalmazasaval a szallitmany egy kézponti helyre érkezik és onnan elektro-
mos biciklikkel vagy cargo-bike-okkal kertilnek a rendelések a vasarléhoz (Hagen & Scheel-Ko-
peinig, 2021). Ez a megoldas pénziigyi szempontbdl nem jelent szignifikdns csokkenést az extra
logisztikai elosztok (HUB)-ok, illetve a jaArm{ivek terhelhet6sége miatt, de a kornyezetre gyakorolt
negativ hatasa joval alacsonyabb (Biittgen, et al,, 2021).

4.2.2. Onjaré szallité eszkozok alkalmazésa a last-mile teriileten

Szamos kutatds mar az 6njaro jarmiivek hasznalhat6ésagat elemzi a last-mile logisztika tertletén.
Az e-kereskedelem forgalma jellemz6en a nagyvarosokban koncentralddik, opcié lehet ezen ti-
pusu megoldasok alkalmazasa. Egyrészrol segithet a karosanyag kibocsajtas csokkentésében (Li,
etal,, 2021), valamint a hatékonysaga is magasabb lehet. Egyes el6rejelzések szerint 2025-re do-
minans szerepld lehet az utolsé mérfold megoldasaiban.

A COVID-19 idején szamos vallalat tobb orszagban tesztelte ezeket a megoldasokat és a tanul-
sagok szerint kisebb fejlesztések utan alkalmas lehet bizonyos lokaciékban a novekedd keresletet
szerre innovativ és kornyezetbarat. Azonban szamos probléma is felmeriilhet a technolégia alkal-
mazasakor, hiszen egyes orszagok jogszabalyai szigorian szabalyozzak az ezen tipusu technol6-
gidkat. Egyidejlileg valdszin{isithet6 negativ fogyasztoi vélemény is a robottechnolégia alkalma-
zasa kapcsan. Aldhuzandd az erds technologiai kitettség és a korlatozott terhelhetdség is (Rai, et
al,, 2021) (Elsayed & Mohamed, 2020). Ezen eszkdzok megjelenése 2014-re tehetd, fejlédésiik
azonban rohamléptékd. Kiilonb6z6 tanulmanyok szerint az ADR-ek (Autonomous Delivery Ro-
bots) hasznalata kérnyezetbarat megoldas és okondmiailag is kifizet6dd lehet kisebb csomagok
és kisebb szallitasi tdvolsadgok esetén. Esetlegesen kiszallitas ideje is csokkenhet. Errdl eltéré ese-
tekben ezen megoldasok hasznalata nem gazdasagos és a korabban felsorolt elény6k nem allnak
fenn (Figliozzi & Jennings, 2019), (Kapser & Abdelrahman, 2020) (Borghetti, et al., 2022).

Jennings és Figliozzi mind az utszéli, mind a jardai robotok vizsgalatat elvégezte két kiilon ta-
nulmanyban. Az elemzésiik sordn a koltség, tavolsag és id6 vizsgalatakor megallapitottdk, hogy a
jardai robotok nagymértékben tudjak csokkenteni a kiszallitasi id6t és a koltségeket is, illetve az
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utak leterheltségét. Ez azonban a jardak zsufoltsagat és a gyalogosok biztonsagat befolyasolhatja.
Megfelel6 torvényalkotds mellett hatékony eszkoz lehet az expressz kiszallitasok esetén. Nem
ilyen egyértelmii a helyzet az utszéli robotok esetén. Az alacsony kapacitds és sebesség miatt a
kistehergépjarmiivekhez képest nem versenyképesek, az utakat még zstfoltabba teszik (Jennings
& Figliozzi, 2019), (Jennings & Figliozzi, 2019).

A korabban emlitett World Forum Economic publikaci6ja a hatasok csokkentésére tobb lehe-
tOséget definialt. A jarm{vek esetén az elektromos és hidrogén meghajtas mellett a jelenlegi, ha-
gyomanyos gaz és dizel hajtasok fejlesztését, valamint az 6nvezet6 jarmiiveket és dronokat l1atjak.
A biztonsagos kézbesités a csomagterminalokba, csomagtartdkba torténhet, illetve egyéb bizton-
sagos rendszerek alkalmazasat is alkalmazhatdnak gondoljak. A vasarl6 mozgésa esetén a cso-
magterminalok, irodai kézbesités és tgynevezett ,multi-brand” csomagiizletek lehetségesek. A
konszolidacios lehetéségek a csomagok 6sszevonasa mellett a varosi konszolidaciés kdzpontok
lehetségesek. A ,last-leg” folyamatok esetén lehetséges megoldas a villamos alkalmazasa, a mikro-
hubok, az atalakitott, Gjragondolt parkolasi megoldasok, dnjar6 lockerek vagy sétald droidok je-
lenthetnek megoldast. Tovabbi fontos eleme lehet a last-mile hatékonysag névelésének a dinami-
kus uttervezés, az expressz autésavok hasznalata, a dinamikus kozlekedési lampak, a Kijelolt par-
kolé6 helyek az arudtadashoz, az éjszakai szallitas (Deloison et al., 2020).

Fontos szempontra vilagit ra egy kutatas, mely a vasarldk hozzaallasat vizsgalta az alternativ
last-mile megoldasokhoz, mely nem mutat egyértelmiien pozitiv képet, a fogyasztok jelentds része
szkeptikus ezekkel a technol6gidkkal (Polydoropoulou et al., 2022).

4.2.3. Crowdshipping

A megosztadsos gazdasag is megoldds lehet az e-kereskedelem last-mile folyamataiban.
Crowdshippingnek nevezziik, mikor a lakossagot bevonjuk a logisztikai folyamatokba. Gyakorla-
tilag a lakossag részt vesz a logisztikai folyamatokban, emberek, akik A pontbdél utaznak B pontba
és hajlanddak csomagot szallitani ezen ut alkalmaval (US Postal Service, 2014). Egyes szerzok egy
ujfajta kdzgazdasagi paradigmavaltas részének latjak ezt a megoldast. Tekinthetd agy is, hogy az
emberi kapcsolatok lizleti érdekbdl vald hasznalata (Rifkin, 2015). Szallitasi tavolsag tekintetében
elmondhato, hogy a tapasztalatok alapjan jellemzen a varosi kornyezetben gyakori a crowdship-
ping. Ez azt jelenti, hogy maximum 24 km a szallitasi tavolsag, de vannak olyan oldalak, melyek
hosszabb tavolsagot céloznak. A szallitmanyozasi eszkozok tekintetében elmondhato, hogy széles
valaszték érhetd el: auto, kerékpar, de akar tomegkozlekedési eszkoz is. Az elénye a koltségesok-
kenés mellett a forgalom csokkenése az utakon, ami pozitiv 6kologiai hatasokat hordoz magaban.
Negativuma, hogy a kézbesités megbizhatdsaga alacsonyabb, mint a konvencionalis logisztikai
szolgaltatasok esetén. Szintén hatranya lehet az az id6ben torténd szallitas, akar a sériilések, akar
az ellenérizhet6ség hianya. Maguk a szallitdk is ki vannak téve kockazatoknak, sok esetben nem
tudjak mit szallitanak a részt vevo crowdshipping szallitok miatt, a kapacitas nehezen tervezhetd,
a forgalom skalazhatésaga problémas (Mckinnon, 2016).

4.2.4. Csomagpontok és egy CDP megoldasok

Hatékony last-mile megoldas lehet, mind a fogyasztd, mind a kereskedé (illetdleg a logisztikai
partner részére is) az ugynevezett csomagterminalok, ataddpontok (pick-pack pontok és a click
and collect pontok hasznalata (Merkert & Bliemer, 2022) A kiszallité egy a vasarlo altal preferalt
termindlba helyezi a termékeket és a fogyasztd onnan veheti at. Természetszeriien ez is csokkenti
a kiszallitas okozta negativ koriilményeket, illet6leg a koltségekre is pozitiv hatdssal vannak (Ca-
labro, et al., 2022). Ezzel a megoldassal a csomag atadasbdl eredd hibazas lehetdsége is csokken.
Avasarloknak pedig nagyfoku rugalmassagot biztosit, hiszen barmikor atveheti a rendelését. Ezen
csomagterminalok jellemz&en a nagyvarosok forgalmasabb részein talalhatéak, &ruhazak, benzin-
kutak, vasutallomasok kornyékén. Fontos, hogy biztonsagos kornyéken legyenek és a nap nagy
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részében hozzaférhet6k legyenek. Ahhoz azonban, hogy ez a fajta megoldas val6ban fenntartha-
tobb legyen az sziikséges, hogy a vasarlok ne autéval menjenek a csomagjaikért. Ebben dontd sze-
repet jatszik a terminal helye és a megkozelithet6sége tomegkozlekedéssel, biciklivel, gyalog és
egyéb alternativ hajtaslancu eszkozzel. Az autdval valé megkozelitésnek is feltétele a biztonsagos
és szabalyos parkolas lehet6sége. A kerékparos megkozelités esetén figyelembe kell venni a bicik-
liut meglétét is. Egy lengyel tanulmany szerint (600 megkérdezett adott valaszt) 47% gyalog, 46%
autoval, a tobbiek biciklivel kozelitette meg a terminalt. A kérdésekre valaszt ad6k 29%-a mondta
azt, hogy kizarélag a csomag atvétel miatt hajlandé utazni, a tébbség egyéb uticéllal szeretné 6sz-
szevonni a csomagfelvételt (Chaberek, 2021).

5. Osszegzés

Az liveghazhatisu gazok kibocsatasanak novekedése komoly kérnyezeti karokat okoz, melyek ha-
tasa az emberek életmindségére is kozvetleniil kihat. Ebben a folyamatban kiemelked6 szerepet
jatszik a logisztikai szektor, kiilonosen a last-mile szegmens, amely szorosan 0sszefligg az e-ke-
reskedelemmel. A klimavaltozas hatasainak enyhitése érdekében globalisan erdteljes klimavé-
delmi akciétervek sziilettek, példaul a Green Deal. Ugyanakkor az IPCC (Az ENSZ Eghajlatvaltozasi
Kormanykozi Testiilet) jelentései egyre sulyosabb képet festenek a jovo kilatasairol. A logisztikai
szektorra egyre nagyobb nyomas nehezedik, hiszen kulcsfontossagu szerepldje a fenntarthatésagi
erbfeszitéseknek. Azonban a zold technoldgiak fejlesztése még nem érte el a kivant érettségi szin-
tet, és gyakran magas koltségekkel jar. Az ilyen koltségeket nem lehet egyszer(ien atharitani a fo-
gyasztokra, mivel a verseny a piacon kiemelkedGen erds, és a vasarlok arérzékenyek. Az e-keres-
kedelem dinamikusan fejlddik, és a piacon egyre tobb versenyz6 jelentkezik. Ennek eredménye-
ként a vasarloi elvarasok is névekednek, példaul az egy 6ras id6ablakos kiszallitas vagy az aznapi
kézbesités iranti igény. Emellett a vasarldk a kiszolgalas minéségét, valamint a csomagkovetés és
mas extra szolgaltatasok elérhetdségét is elvarjak, ugyanakkor ezeknek nem szabad megemelni a
szolgaltatas arat. Az e-keresked6knek tehat kénytelenek a logisztikai folyamataikat szakért6i ke-
zekre bizni, hogy fenntarthat6 és hatékony megoldasokat taldljanak. Emellett sziikséges, hogy a
z01d technolégiak is beépiiljenek a folyamatokba, példaul az elektromos hajtaslanc vagy a cargo-
bike hasznalataval. Azonban az 4j technolégidk mellett a kutatas és fejlesztés folytatasa is elen-
gedhetetlen. A last-mile folyamatok sordn alkalmazott z6ld megoldasok mellett mas fenntartha-
tosagi torekvések is fontosak, példaul az energiahatékonysag javitasa és a kibocsatas csokkentése.
Egyre tobb vasarld figyel arra, hogy a valasztott logisztikai szolgaltaté milyen fenntarthat6sagi
elvek mentén miikodik. Ennek kovetkeztében a szolgaltatéknak nyitottnak és elérhetének kell
lenniiik az ilyen informéaciok megosztasaban, hogy a vasarlok a tudatos dontéshozatalra 6sztonoz-
het6k legyenek.
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