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TRANSPORTOCHLONNOSC ROLNICTWA
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1. Rola transportu w rolnictwie

W roku 1913 Albrecht Thaer w pracy .Préba okreslenia czystego dochodu z uwzgle-
dnieniem jakos$ci gruntu i jego polozenia" umiescit stynne sformulowanie, ze .go-
spodarstwo rolne jest mimowoli przedsiebiorstwem transportowym'. Sformutowanie to
po nim powtdrzyio wielu autoréw i po dzis nie stracito ono na aktualnog$ci. Tran-
sport pochiania bowiem od 15 do 25% sily roboczej i od 60 do 70% sily pociggowe]
gospodarstwa rolnego. Wynika to z przestrzennego charakteru produkcji rolnej i du-
zych mas Iadunkdéw, jakie trzeba przewiez¢ do gospodarstwa, wywieZ¢ na pole, a po
zbiorach wywieZ¢ z pola. 0 rozmiarach problemu $wiadczy nastepujacy szacunek: Je-
zeli przyjac, ze masa przewozowa wynosi w rolnictwie grednio 40 ton na hektar, to
przy 19 milionach hektardéw uzytkdw rolnych w Polsce otrzymujemy 760 miliondw ton.
Uwzglednié jednak nalezy, ze wiele z tych ladunkdw przewozi sie co najmnie] dwu-
krotnie. Wedlug badari autora referatu, wspdiczynnik wielokrotnosci przewozdw wyno-
si 1,6. Badania Instytutu Budownictwa, Mechanizacji i Elektryfikacji Rolnictwa
(J. Bielejec .Organizacja transportu rolniczego w gminie" 1983) daty nieco nizszy
wsp6iczynnik - 1,4. Przyjmijmy 1,5, a otrzymamy masg¢ 1 140 miliondw ton. Jezeli
poréwna¢ to z przewozami towarowymi catego transportu samochodowego w kraju, wy-
noszacymi okoto 2 miliarddw ton, i przewozami PKP wynoszgcymi okolo 0,5 miliarda
ton, to skala problemu staje sie dostatecznie widoczna. Gwoli  $cistosci trzeba
uwzgledni¢, 2e przewozy w rolnictwie wykonywane sg na malych odlegiosciach, 1 w
pracy przewozowe] proporcje te wyglgdajg inaczej: 1 : 30 : 100; Jednak o znacze-
niu transportu rolniczego decyduje nie praca przewozowa, lecz wielka masa %adun-
kow, jakg trzeba przewieZ¢ do gospodarstw rolnych, wewngtrz tych gospodarstw, a
nastepnie z tych gospodarstw do magazyndéw sieci skupu, przemystu przetwérczo-rol-
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nego, a czesciowo bezposrednio na rynek. Warto tez zwrécié uwage na to, ze przewo-
zy te muszg by¢ wykonane w Scisle okreslonych terminach: nawozy mineralne i nasio-
na muszg znaleZ¢ sig w gospodarstwie z odpowiednim wyprzedzeniem w stosunku do
terminu ich wysiewu, zwierzeta - z chwilg ich dojscia do masy rzeZnej, mleko co-
dziennie, a w lecie dwa razy dziennie itp. )

Z wymienionych wyzej czterdziestu ten na hektar okolo 1/3 przypada na przewo-
zy zewnetrzne. Przewozy te moga by¢ wykonywane wtasnymi Srodkami transpartowymi
gospodarstwa rolnego, a mogg by¢ rdéwniez zlecone zewngtrznemu, wyspecjalizowanemu
przewoZnikowi. Zwlaszcza nakladanie sie szczytowego nasilenia robdét polowych ze
szczytowym nasileniem potrzeb przewozowych powoduje koniecznos$é odrywania sity po-
ciggowe] od prac polowych ze szkodg dla produkcji. Ta zbieznogé jest jedng z gtdw-
nych przyczyn, ze w wielu krajach transport zewnetrzny gospodarstw rolnych jest:
obstugiwany przez wyspecjalizowane przedsiebiorstwa transportowe, ogsrodki maszy-
nowe, a nawet Stacje Chemizacji Rolnictwa (NRD). Uwolnienie roInika od ktopotli-
wego transportu bylo tez podstawa zapoczatkowania przed dwudziestu laty Swiadcze-
nia ustug transportowych rolnikom indywidualnym przez Punkty Ustug Transportowych
przy Gminnych Spdtdzielniach .Samopomoc Chiopska". W niektdrych wojewddztwach (by-
tych duzych bydgoskim,poznariskim i opolskim) eksperyment ten rozwingl sie w system,
w innych, zwtaszcza posiadajacych przewage kartowatych gospodarstw rolnych, obje-
te sg tym transportem albo tylko niektére gminy, albo tylko niektére tadunki (prze-
waznie zwierzeta rzeZne). Gospodarstwa paristwowe i spdldzielcze z reguly daza do
samowystarczalnosci transportowe].

2. Transportochtonnos¢ rolnictwa a struktura produkcji rolnej

Transportochtonnos¢é produkcji rolnej mozna mierzy¢ kilkoma wskaZnikami: wymie-
nionym wyZej wskaznikiem masy przewozowe]j przypadajgce] na 1 ha uzytkéw rolnych,
czasem pracy ludzi i sily pociggowe] wydatkowanym na operacje transportowe i wre-
szcie kosztem transportu przypadajgcym na wytworzenie okre$lonego produktu.

Pierwszy badacz tego problemu Johann Heinrich von Thinen badat koszty tran-
sportu. Pierwszy tom swego dzieta .Paristwo izolowane" opublikowat w roku 1826.
Koszty transportu,zdaniem Thiinena,decydowaty o lokalizacji produkcji rolnej wokéi
rynku zbytu (miasta): im mniej transportochlonny produkt, tym dalej od miasta mo-
ze by¢ wytwarzany. Na tej podstawie mihly uksztaltowad sig stynne .kregi Thinena',
potozone wokdt miasta, o zréznicowane] strukturze produkcji rolnej. Pierwszy krag
to produkcja warzyw, owocéw i mleka. W drugim Thinen umiedcil las jako baze surow-
cowg dla transportochtonnego budulca i opatu. W trzecim - intensywna produkcie z°
duzym udziatem okopowych i duzg obsadg inwentarza zywego przy alkierzowym sposobie
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chowu. W czwartym - ekstensywng produkcje roslinng. W piatym - produkcje roslin

przemystowych oraz przemyst przetwérczy (cukrownie, olejarnie). W szdstym - eksten-
sywny wypas bydta z przetwdrstwem mleka na masko i sery jako mniej transportochton-
ne niz mleko konsumpcyjne. Za tym ostatnim kregiem miata byé juz tylko puszcza.

Wediug Thiinena podobne kregi wystepuja i wewngtrz gospodarstwa rolnego: im dale]

polozone sg pola wzglegdem osrodka gospodarczego, tym bardziej ekstensywny, mniej

transportochlonny jest plodozmian.

Klasyczny model kregéw wokdt miast zostal obecnie zdeformowany przyblizeniem
sie rynkéw zbytu do gospodarstw rolnych w postaci geste) sieci punktdw skupu. Po-
nadto zmiana techniki transportu z wolu i konia na ciggnik i samochdd, szybsze,
tadowniejsze i znacznie bardziej wydajne niz zywa sila pociggowa za czasdw Thiine-
na, spowodowala znaczne obniZenie koszidw i czasochlonnogci transportu, co nieja
ko wprzyblizylo" rynki zbytu do gospodarstwa rolnego. s

Pomimo to pewne elementy teorii Thiinena moZzna zauwazy¢ i dzisiaj, chociaz de
formuje je jakos¢ gleb i linie komunikacyjne. Typowym tego przykladem s3g okolic
Warszawy. Lecac samolotem do stolicy mozna zauwazyé, Zze na prawym brzegu  Wisty
w kierunku Lublina, na kiepskich glebach dominuje las, natomiast w kierunku Soct
czewa i Grdjca, wzdiuz drég komunikacyjnych, szercko rozwinigta jest uprawa w:
rzyw i owocdw.

Wewnatrz gospodarstiw obserwuije sig stosowanie ekstensywnego plodozmianu tub
zyto-2yto na bardzo oddalonych dziatkach, np. przejetych przez PGR z Paristwowe
Funduszu Ziemi lub w gospodarstwach indywidualnych na dalekie] dzialce otrzymar
w spadku lub w wianie.

W gospodarstwach wielkorolnych .pierwszy krag Thunena" wystepuje niekiedy
postaci pastewnego ptodozmianu przyfermowego stosowanego ze wzgledu na duza tr:
sportochlonnos¢ zielonek i okopowych.

Wedtug wszystkich autordéw, ktdrzy zajmowali sie transportem rolniczym, w
tosé wskaZnika transportochlonnosci wyraznie zalezy od stopnia intensyfikacji
dukcji. Na przyktad V.Sladky i 0.Syrovy (,Organizace zemédelské dopravy". Pr
1969) podaja, ze przy ekstensywnej produkcji wskaznik ten wynosi 22,1 t/ha, ap
intensywnej 47,5 + 50,7 t/ha. K. Mihrel (Landwirtschaftliche Transporte und Fi

dertechnik”, Berlin 1974) wyréznia cztery typy produkcii o réznej transportoch
nosci:

takarski 22,8 t/ha,
zytnio-ziemniaczany 28,7 t/ha,
Zbozowo-okopowo-paszowy 33,1 - 43,8 t/ha,
pszenno-buraczany 36,3 - 50,0 t/ha.
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W polskiej literaturze przyjeto pie¢ typdéw produkcji o réznym stopniu inten-
sywnosci i rézne) transportochlonnodci:

E - ekstensywny o ponad 40% uzytkdéw zielonych 21 - 25 t/ha
M - mato intensywny 26 - 30 "
S - grednio intensywny (zbozowo-okopowy

z okolo 20% okopowych) 31 - 40 "
W - wysoko intensywny (okopowo-zbozowy z

okoto 25-30% okopowych) 41 - 50 "
B - bardzo intensywny (okopowo-zbozowy Zz

duzg obsadg inwentarza) ponad 50 "

Wedtug badari Instytutu Ekonomiki Transportu Politechniki  Szczeciriskie]), w
ogrodniczych Kombinatach PGR wskaZnik ten byl najwyzszys wynosit 80-86 t/ha.

Jezeli podzielimy wskaZnik transportochlonnosci na przewozy wewngtrzne i zew-
ngtrzne, to stwierdzimy, ze udzial transportu zewnegtrznego rognie wraz ze wzro-
stem intensyfikacji produkcji od 20% w gospodarstwach ekstensywnych do 50% w bar-
dzo intensywnych, a nawet ponad 50% w gospodarstwach ogrodniczo-warzywniczych.
Mniejszy jest nieco udzial transportu zewngirznego w  gospodarstwach indywidual-
nych ze wzgledu na wiegksze zuzycie wewnetrzne niz w gospodarstwach  uspotecznio-
nych. Na przykiad zuzycie wewngtrzne ziemniakéw w PGR wynosi okolo 60%, a w gos-
podarstwach indywidualnych 90%; mleka odpowiednio 20% i 50%. Jest to skutkiem
tradycyjnego sposobu tuczu trzody chlewnej, nawykdw konsupcyjnych ludnosci oraz
3-5-krotnie wigkszej liczby ludnosci przypadajacej na 100 ha uzytkdéw rolnych w
gospodarce indywidualnej niz w uspolecznionej. Z te) przyczyny i ogdlna transpor-
tochtonnos$¢ produkcji rolnej w gospodarstwach indywidualnych jest nieco mniejsza
niz w uspotecznionych. Wediug J. Bielejca (op.cit) wskaZnik transportochtonnosci
zbadany w 79 gospodarstwach indywidualnych w wojewddztiwie ciechanowskim wynidst
W zaleznosci od specjalizacji:

w produkcji zwierzecej (trzoda) 29,3 t/ha,
" " (mleko) 33,2 t/ha,
" ogrodniczo-warzywniczej 37,6 t/ha,
og6lno-rolnicza 32,5 t/ha.

WskaZnik ten zmienia sie réwniez w czasie. Rosnaca wydajnos¢ z hektara, rosng-
ca obsada inwentarza zywego powoduja wzrost tego wskaZnika, zwtaszcza w jJego czg-
Sci dotyczacej transportu zewnetrznego. W latach 1958-1960 Z. Kunczyriski  badat
ten wskaznik w dwudziestu PGR i otrzymal w wyniku 22,6 t/ha, z tego 5,4 t/ha w
transporcie zewngtrznym (24%), a 17,1 w transporcie wewngtrznym (76%). Byly to
gospodarstwa o powierzchni 350-620 ha, obsadzie inwentarza 27-52 sztuk duzych na

100 ha, plonach zbdéz 14,4-27 g/ha. Badania Insytutu Ekonomiki Transportu Politech-
niki Szczecinskie] wykonane w roku 1978 w woj. koszaliriskim i w roku 1982 w woj.
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leszczyriskim i szczeciriskim daty znacznie wyzsze wyniki: 32-40 t/ha, w tym 8,5-
15 t/ha w transporcie zewnetrznym, co jest skutkiem znacznie wyzszych plondw i
obsady inwentarza niz w r. 1960, a tym samym wzrostu towarowosci produkcji.

3. Transportochlonnos$é a lokalizacja Zrédet zaopatrzenia
i rynkdw zbytu

W transporcie wewngtrznym badanie transportochtonnosci liczonej w pracy prze-
wozawej (tkm) ma niewielka warto$é poznawczag, poniewaz ze wzgledu na mate adleg-
tosci czas jazdy w stosunku do czasdw postojéw pod natadunkiem lub  wytadunkiem
Jest niewielki. Istotniejszy jest tuta) czas pracy zuzyty na czynnosci transporto-
we. W transporcie zewnetrznym instotny jest czas pracy, ale takze odleglos¢ i pra-
ca przewozowa.

Dla rolnikéw indywidualnych odlegtosci od Zrédet zaopatrzenia i rynkdw zbytu
s niewielkie dzieki dobrze rozbudowanej sieci magazyndéw i sklepéw z towarami dla
rolnictwa oraz sieci punktéw skupu. K. Tomaszowski badat te odlegtosci i otrzymat
nastepujace wyniki:

Odlegtosdé %
km przewozoéw
do 2 28,3
2-4 34,6
4-6 14,3
6-8 12,8
8-10 7,2
10-12 2,8

Srednia odlegtosé wyniosta 4,1 km, ale ponizej tej éredniej miedci sie 63%
przewozdw. Tak wigc dla gospodarstw indywidualnych bardziej istotny Jest czas niz
odlegtosé, zwlaszcza wdéwczas, gdy w wyniku zlej organizacji wystepujJa duze czasy
oczekiwania w kolejkach, co obserwuje sie szczegdlnie wyraZnie podczas  kampanii
cukrowniczej. Rolnik posiadajacy male gospodarstwo ma wiecej czasu; ma jednak
mniejsze poczucie jego wartasci, a ponadto ma mniej ,zywej gotdéwki" na oplacenie
ustugi transportowe]j. Z tych przyczyn chetniej postuguje sie wtasnym transportem,
Jezeli ma konia lub ciggnik. Bogatszy rolnik przewaznie ma juz obecnie ciggnik i
czesto wykorzystuje go do transportu, ale potrzebuje wiecej czasu na roboty polo-
we i obstugg inwentarza zywego, i musi wywazyé, co jest mniejszg stratg: sirata
czasu na transport, czy strata pieniedzy na oplacenie ustugi transportowej. Wynik
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tej kalkulacji jako zjawisko masowe ma charakter probabilistyczny; mozemy wiegc

tylko z pewnym prawdopbdobieﬁstwem okreslié, jaka czes¢ tadunkdw przewiozg rolni-

cy sami, a jakg cze$¢ zleca przewoZnikowi obcemu. Nic tez dziwnego, ze w wojewédz¥
twach lubelskim i radomskim, o przewadze gospodarstw drobnych, obserwujemy ges-

ciejszg sied skupu niz w woj. leszczyriskim, gdzie nieco wigksze odleglodci - moga

byé latwie]j pokonane ciggnikami posiadanymi przez prawie co drugie gospodarstwo.

W gospodarstwach uspotecznionych odleglosci przewozu w transporcie wewngtrz-
nym wynoszq okoto 20 km, poniewaz gospodarstwa te nie korzystaja z ggstej sieci
GS, lecz ze znacznie rzadsze) sieci innych przedsiebiorstw zajmujacych sie skupem,
a w zaopairzeniu przewaznie ze stacji kolejowych (opat, nawozy mineralne). Tylko
mleko i zywiec, i to nie wszedzie, przewozone sg transportem obcym; pozostate prze-
wozy gospodarsiwa uspolecznione musza obsluzy¢ wlasnym taborem, nierzadko odrywa-
Jjac go od prac polowych. .

0 ile Spétdzielnie Transportu Wiejskiego i Gminne Spdidzielnie majy wypracowa-
ny model transportowej obstugi gospodarstw indywidualnych, o tyle proby stworze-
nia takiego modelu dla gospodarstw uspotecznionych nie udaty sig. W latach szesé-
dziesigtych prdébowano organizowaé Zaklady Transportu przy Paristwowych  O$rodkach
Maszynowych. Byty one nierentowne zwlaszcza z powodu sezonowosci przewozdw i spo-
wodowanego nig zlego wykorzystania taboru. Z drugiej strony za mata ilos¢ taboru
w szczytach przewozowych nie pozwalata na pelne i terminowe zaspokajanie potrzeb
przewozowych PGR. Poniewaz obie strony byly niezadowolone, POM-y zaprzestaty 1te)
dziatalnosci, i obecnie z tadunkdéw przewozonych przez POM-y dla PGR pozostaty tyl-
ko paliwa ptynne. Tworzone pdZniej Przedsiebiorstwa Ustug Technicznych PGR rdéw-
niez w znikomym stopniu $wiadcza ustugi transportowe, koncentrujac sig na  us?u-
gach remontowych, budowlanych i chemizacyjnych. Wydaje sig, Ze powstaty warunki,
w ktdrych Spétdzielnie Transportu Wiejskiego moga by¢ przeksztatcone w rolniczego
przewdznika publicznego. Mingty czasy, w ktdrych obowigzywat zakaz korzystania
przez PGR z ustug spétdzielni, a po drugiej stronie zakaz $wiadczenia ustug tran-
sportowych przez STW na rzecz klienidw ,obcych”, nie nalezacych do pionu  spdi-
dzielczosci wiejskie). Po oddzieleniu transportu mleczarskiego i ogrodniczego, w
STW powstaly rezerwy w zapleczu technicznym i w zdolnosci przewozowe), ktdre muz-
na by wykorzystac dla obstugi gospodarstw uspotecznionych. Uwage zwraca zwtaszcza
fakt, ze wiele stacji kolejowych, na ktdrych przetadowuje sig wagony dla PGR, sa
réwnoczesnie obstugiwane przez STW na rzecz GS. Nie widze logicznych  przeszkdéd,
aby na poczagtek stacje te objeie byty pelna obstuga spedycyjng réwniez dla PGR,
uwalniajac je od ktopotliwych stosunkéw z PKP i od obcigzania wiasnych ciagnikdw
pracami transportowymi.
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E. Boapman .
TPAHCIIOPTOEMKOCTE CEJBCKOI'O XO3AHCTBA
Pe3swnuMme

C xaxZuM rojoM NOBHMAETCA TPAHCNODTOEMKOCTh CeAbCKOoX03ARCTBeH-
HO# mNpOAYKIMM BHpaxeRHAZ BexwuuHO# TpaHCnopTHOR MaccH Ha 1 rekrap
cexscKoxoaailcTrBeHHnx yrogult, O6mas TPaHCHOPTOEMKOCTE CeIbCKoOXxo3afcr-
BeHHO! DpPORYKUHMH B eIZMHOJMHYHHX KDECTBAHCKHX Xxo3alicTBax HECKOJABKO
MeHbme, Y@M B o6oOmecTBJeHHHX xo3afticTBax, BeluuuHa BHemHEro TpaHC-
nopra ropasjo Bume B o6o6mecTBIERHHHX, YeM B eXMHOXHYHHX xosalcrBax,
ODOCKOMKY B INOCXeIHMX HMeeTCd BHCNAA TOBAPHOCTH NPOAYKIHK. lloBHme-
HHe ypoxseB C 1 rexrapa B TOHHAX H DOCT NXOTHOMTH CeJbCKOxo3laRcTBeH-
HHX XHBOTHHX B {H3UYECKHUX roxoBax B Iepecuere Ha 100 rexrapoB ceib-
ckoxosgiicrBerHux yroau#t npmBOZUT K POCTY TpaHcnoproemkoctH xo3dalficTs,

llopnmeRRas TPAHCNOPTOEMKOCTHh CeXBCKOTO xoadalicTBa TpefyeTr Yyayu-
WEeHHA CHCTEeMH TPAHCNOPTHOro OGCAYXuUBaAEHA CeabCKoro xo3aflcTsa m Bce-
ro HNEmMEBOro NPOM3BOJXCTBEHHOTO KOMIXeKkca, KoonmepaTHBH cCeabCKOro Tpam-
CnopTa H I'MHHHHEe KOONepaTHBH pacmnoxarawT paszpaboranHo#f MoZexbw TpaH~-
CINOPTHOT'O- OGCAYXUBAHUA €AHHONHYHHX X03AHCTB, TOTrkA KaK NONHTKHE CO3-
JaHHA TAKOTO pOoZa MOJeaH AXA 0600mMecTBAEHHHX xoa3AlflcTB NPOBAMMIHCE,

J. Wolszczan
TRANSPORT NEEDS OF AGRICULTURE

Summary

Transport needs of agricultural production expressed in terms of the size of
transport means per 1 hectare of agricultural lands increase from year to vyear.
The total transport needs of the agricultural production complex of private pea-
sant farms are somewhat lower than those of socialized farms. The size of outer
transport is distinctly higher in socialized than in private farms, as it is cha-
racterized by higher marketability of the production. The yield increment from 1
hectare in tons and an increase of the density of farm animals in physical units
per 100 hectares of agricultural lands results in an increase of transport needs
of farms.

Increased transport needs of agriculture require an improvement of the rural
transport system for the whole food production complex. The rural transport coope-
ratives and communal cooperatives have at their disposal the developed model of
the transport services for private peasent farms, whereas attempts of developing
such a model for socialized farms failed so far.



