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TpaHCIIOPTOEMKOCTS, HMPOM3BOJICTBA B MHOrOOGHLEKTHOM CENIbLCKOXO3AMCTREHHOM
roMbuHaTe Ha npumepe Kombunara rocygapCTBEHHBIX CEJIBCKUX XO03SAMCTB
ITmeBoyB

Transport Absorptiveness of Production in Many-Object Agricuitural Establishments
as Exemplified by Przewodéw PGR

Jedna ze specyficznych cech produkeji rolniczej jest jej przestrzenny
charakter. Cecha ta w szczegdélno$ci dotyczy produkeji roslinnej, gdyz
z oSrodka gospodarczego do kazdego punktu pola, na ktéorym sie ona od-
bywa, muszg dotrze¢ pracownicy i Srodki produkcji, a w odwrotnym
kierunku plody rolne. W zaleznosci od kierunku gospodarczego i pozio-
mu intensywno$ci na kazdy hektar uzytké6w rolnych, jak podaje Kie-
rul i, przewozi sie rocznie 20—40 i wiecej ton masy. Znaczna jej czesé
przypada na produkcje zwierzecg, w tym gléwnie na dowodz pasz i wy-
w6z odchodow. Stad tez wielu autorow 2 prezentuje poglad, ze gospodar-
stwo rolne jest przedsigbiorstwem transportowym mimo woli. W kaz-
dym przypadku transportochlonno$¢é produkecji uzalezniona jest od

1 Z. Kierul: Organizacja i koszty mawozenia organicznego w zaleino$ci od
wielkodci przedsiebiorstwa i rozmieszczenia ferm zwierzat. ,Roczniki Nauk Rolni-
czych”, seria G, t. 88, z. 1, 1981,

2 Miedzy innymi: Z, Kierul: Kierunki zmian w organizacji przedsiebiorstw
rolniczych. ,Nowe Rolnictwo” 12, 1975; S. Moszczenski: Rachunkowo$é gos-
podarstw wiejskich. PIWR, Warszawa 1947; M. Urban: Ekonomika i organiza-
cja gospodarstw rolnych. PWN, Warszawa 1982.
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wielkosci obiektéw i ich przestrzennego ukladu, lokalizacji osrodka
gospodarczego, wielkosci i ksztaltu pol oraz ich polozenia w stosunku do
osrodka gospodarczego i sieci dréog wewnetrznych.

W dotychczasowych badaniach zagadnieniom transportochionnosci
produkeji rolniczej nie poSwigcono wiele miejsca, mimo ze rola transpor-
tu w funkcjonowaniu przedsiebiorstwa jest olbrzymia. Szczegélnie do-
tyczy to przedsigbiorstw wielozakladowych, w ktérych zwigzki koopera-
cyjne miedzy zakladami polegajg na przewozeniu produktéw uczestni-
czagcych w obrocie wewnetrznym calego przedsiebiorstwa. Skionilo nas
to do opracowania metodyki i dokonania oceny transportochtonnosci pro-
dukcji rolniczej w Kombinacie PGR Przewodéw, polozonym na pludnio-
wo-wschodnim krancu wojewddztwa zamojskiego.

MATERIALY ZRODLOWE I METODA

Przedsigbiorstwo, w ktérym przeprowadzono badania, sklada sie z 6
gospodarstw rolnych, 1 zakladu produkecji pasz i 1 zakladu uslugowe-
go, ktéry poza remontami i magazynowaniem paliw $wiadczy ustugi
transportowe i mechanizacyjne na rzecz calego kombinatu. W przed-
siebiorstwie tym dokonano uprzednio oceny przestrzennego uksztaltowa-
nia rozlogu i rozmieszczenia drég z punktu widzenia transportu we-
wnetrznego. Obecnie prezentowana praca stanowi drugg cze$¢ rozpatry-
wanego problemu. Stad tez blizsze informacje dotyczgce charakterystyki
wspomnianego przedsiebiorstwa zamieszczono w poprzedniej pracy 3.

Zrodla materialéw stanowily karty pol, ksigzki magazynowe ziemio-
plodéw, ksigzki produkcyjne mieszalni i suszarni pasz, kartoteki magazy-
nowe, karty drogowe oraz informacje kierownikéw zakladéw i bryga-
dzistow.

Z uwagi na strukture organizacyjna przedsiebiorstwa wyrézniono
transport wewnetrzny, w tym wewnatrzzakladowy i miedzyzakladowy,
oraz transport zewnetrzny. Rozmiar kazdego z tych transportéow (T)
w tonokilometrach (tkm) obliczono z wzoru:

T=3ql
gdzie: g; — masa i-tego przewozu w t,
I; — odleglosé i-tego przewozu w km.

Przy obliczaniu transportu wewnatrzzakladowego uwzgledniono rze-

3 H. Pludowski: Ocena przestrzennego uksztattowania roztogu w wielo-
-obiektowym przedsiebiorstwie roiniczym mna przyktadzie Kombinatu PGR Prze-
wodéw: ,,Annales UMCS”, sectio H, vol. XIX, 1985.
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czywiste odleglosci od srodkéw poszezegolnych pdl do osrodka gospodar-
czego oraz wielkosci masy dostarczanych na pola s$rodkow produkcji
i transportowanych z pél ziemioplodow.

Poza transportem rzeczywistym obliczono réwniez rozmiar transpor-
tu teoretycznego, ktory jest iloczynem przewozonej masy i Sredniej wa-
zonej odleglosci wszystkich po6l od osrodka gospodarczego. Poréwnanie
transportu rzeczywistego z teoretycznym pozwala okreslié w gospodar-
stwie wplyw przestrzennego rozmieszczenia produkeji roslinnej na
transportochlonno$¢ catej produkcji rolniczej. Transport teoretyczny bo-
wiem obliczony zostal przy zalozeniu, Ze poszczegbélne gatunki roslin
uprawnych rozmieszczone byly réwnomiernie na wszystkich polach plo-
dozmianowych, czyli jest to Srednia wielkos¢ transportu dla catej rotacji
stosowanego zmianowania przy takich plonach i nakladach, jakie wyste-
powaly w analizowanym okresie. \

W przedsigbiorstwie wieloobiektowym wazng role odgrywa transport
miedzyzakladowy. W przypadku analizowanego przedsiebiorstwa zarow-
no zielonki, jaki zboza dowozone byly z pél do suszarni i mieszalni
pasz, ktora zaopatrywala gospodarstwa w mieszanki pasz tresciwych. Po-
nadto zboza kwalifikowane byly magazynowane gatunkami i odmianami,
co wymagalo dowozenia omlotu z pdl do réinych zakladoéw, bo przed-
siebiorstwo nie posiada centralnego magazynu nasiennego. Analogicznie
rzecz sie miala z nawozami mineralnymi i srodkami ochrony roslin, kto-
re byly magazynowane w jednym z zakladéw. Oprocz tego wystepowaly
inne powigzania wynikajace z kooperacji produkcyjnej lub wzajemnego
. $wiadczenia ustug. Wszystkie tego rodzaju przewozy uwzglednilismy przy
obliczaniu transportu miedzyzakladowego. _

Transport zewnetrzny nie wigze .sie wprawdzie z przestrzennym
uksztaltowaniem rozlogu, ale stanowi wazny problem, bo warunkuje
sprawne funkcjonowanie przedsiebiorstwa. Problem ten ma szczegoélng
wymowe w przypadku analizowanego przedsiebiorstwa, a to z uwagi na
jego skrajne polozenie wzgledem osrodkow zaopatrzenia i zbytu. Ustala-
jac rozmiary transportu zewnetrznego, wykorzystaliSmy karty drogowe
1 zawarte w nich informacje, gdyz poza sporadycznymi przypadkami
przewozy byly wykonywane wilasnymi $rodkami transportowymi.

Przy analizowaniu transportochlonnosci produkeji rolniczej metoda
poréwnawcza naklady transportowe w tonokilometrach przeliczalismy
na hektar uzytkow rolnych oraz na jednostke zbozowg produkcji global-
nej i koncowej brutto. Ten ostatni wskaznik obliczony zostal dla calego
przedsiebiorstwa, bo w poszczegélnych zakladach brak danych do jego
obliczenia, gdyz zaklady nie prowadzg wewnetrznego rozrachunku gospo-
darczego.
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TRANSPORTOCHEONNOSC WEWNETRZNA

Transport wewnetrzny posiada charakter technologiczny, gdyz bezpo-
Srednio wigze sie z obstugg poszczegdlnych proceséw produkeyjnych.
W przedsiebiorstwie wielozakladowym wynika on z powigzan wewnatrz-
zakladowych i miedzyzakladowych. Stad tez zachodzi potrzeba wyréz-
nienia dwoéch kategorii transportochlonnosci wewnetrznej. Nasza analize
rozpoczynamy od transportochlonnosci wewnatrzzakladowej, odno$nie
ktorej wyniki badan zamieszczono w tabeli 1. W tabeli tej obok wskaz-
nikéw charakteryzujacych transportochlonnos¢ wewngtrzzakladows po-
dano rowniez wskazniki wydtuzenia drog i przestrzennego uksztaltowania
rozlogu.

Z danych zawartych w tabeli 1 wynika, ze transportochlonnosc we-
wnatrzzakladowa w poszczegdélnych gospodarstwach i latach byla mocno
zréznicowana i wahala sie od 17,11 (Majdan, 1982/1983) do 65,15 tkm/ha
(Lipina, 1981/1982). Blizsza analiza tego zjawiska wykazala, ze wraz ze
wzrostem przewozonej masy i Sredniej odleglosci p6l od osrodka gospo-
darczego wskazniki transportochlonnosci byly coraz wiegksze. Odstepstwa
od tej prawidlowosci mialy miejsce w tych gospodarstwach, w ktérych
transportochlonnos¢ rzeczywista byla nizsza od teoretycznej we wszyst-
kich latach badanego okresu. Dotyczy to gospodarstw Bialystok, Mycow
i Majdan. W gospodarstwach tych wystepowala tendencja do stosowa-
nia obornika i uprawiania okopowych oraz pasz zielonych na polach polo-
zonych w sgsiedztwie osrodka gospodarczego. Tego rodzaju rozwigzania
organizacyjne, jak podaje Zaremba ¢, nie sg odosobnione i czesto mozna
je spotka¢ w praktyce. Przyczyniajg sie one wprawdzie do doraZnego
ograniczenia kosztow ponoszonych na transport, ale w diuzszym okresie
nie sg korzystne, bo uniemozliwiajg stosowanie racjonalnego zmianowa-
nia i przestrzegania zasad agrotechniki. Zjawiska te — jak wynika z ta-
beli 1 — najwyrazniej wystapily w gospodarstwie Majdan. Przy racjo-
nalnym zmianowaniu rzeczywista transportochlonno$¢ wewnatrzzaklado-
wa jest zblizona do teoretycznej, a rozbieznosci miedzy tymi wskaznikami
sa przypadkowe, podobnie jak w Lipinie, Setnikach i Wasylowie. Z tego
mozna wnosi¢, ze przestrzenne rozmieszezenie poszczegédlnych gatunkow
roslin uprawnych ma wyrazny wplyw na wielko$é transportu wewnatrz-
zakladowego i tym samym na transportochionnosc produkcji rolniczej
w danym gospodarstwie.

Transportochlonnosé miedzyzakladowa — jak wynika z tabeli 2, byla
takze mocno zréznicowana. Srednio w badanym okresie uksztaltowatla
sie ona w skali przedsiebiorstwa na poziomie 19,46 tkm/ha, a w gospo-

¢ W. Zaremba: Ekonomika i organizacja mechanizacji rolnictwa. PWRIL,
Warszawa 1977,
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darstwach od 9,77 do 24,99 tkm/ha. Wskazniki tej transportochtonnosci -
zostaly uksztaltowane przez wielko$¢é powigzan kooperacyjnych i odiegto-
$ci miedzy wspolpracujgcymi zakiadami. Ustalono, ze 85%0 transportowa-
nej masy stanowily surowce do produkeji pasz i mieszanek pasz tresci-
wych. Stad tez transportochtonno$¢ miedzyzakladowa zalezna byta od
rozmiaréw produkeji zwierzecej i odlegiosci gospodarstw od zakladu pro-
dukeji pasz w Przewodowie, co potwierdzajg liczby zamieszczone w ta-
beli 2.

W poszczegolnych latach (z wyjatkiem Lipiny) nie wystepowaly zbyt
duze zmiany w rozpatrywanej tu transportochlonnosci, a tam gdzie one
wystapily spowodowane zostaly glownie przez zmniejszenie lub zwie-
kszenie poglowia zwierzat gospodarskich oraz zmiane kierunku produk-
cji zwierzecej. Tak w np. w gospodarstwie Lipina zrezygnowano z pro-
dukeji miodego bydla rzeznego i przestawiono sie na tucz trzody chlew-
nej. Poniewaz ferma tuczu poloiona jest w sgsiedztwie mieszalni pasz,
to i transportochlonnos¢ miedzyzakladowa ulegta wyraznemu zmniejsze-
niu, co — nawiasem moéwigc — mialo korzystny wplyw na wyniki eko-
nomiczne catego przedsiebiorstwa.

TRANSPORTOCHLONNOSC ZEWNETRZNA

Transportochlonno$¢ zewnetrzna zostala uksztaltowana przez odleglo-
Sci przedsiebiorstwa od punktéw zaopatrzenia i zbytu oraz przez mase
przewozonych produktow towarowych i srodkéow produkcji pochodzenia
rynkowego. W skali analizowanego przedsiebiorstwa, jak wynika z ta-
beli 3, s$redni wskaznik transportochlonnosci w trzech latach wynosit
273,77 tkm/ha, a w poszczegoélnych gospodarstwach od 114,3 do 329,74
tkm/ha. Duzy wzrost transportochlonnosci, jaki mial miejsce w latach
gospodarczych 1982/1983 i 1983/1984 — zaréwno w poszczegblnych gos-
podarstwach, jak i w calym przedsiebiorstwie — spowodowany byl
zmianami w Kierunkach produkcji oraz dazeniem do uzyskiwania mozli-
wie najwyzszych cen za sprzedawane produkty.

Przestawienie fermy mlodego bydla rzeinego na tucz trzody chlew-
nej z jednoczesnym obnizeniem obsady inwentarzem zywym (tab. 2) spo-
wodowalo zmniejszenie udzialu w strukturze zasiewoéw roslin pastew-
nych na korzysé¢ udziatu roslin towarowych. Udzial zb6éz np. wzroést
z 34,5 do 61,3%, co pozwolilo pokry¢ potrzeby wlasne i zwiekszy¢ pro-
dukcje towarows.

Najwiekszy przyrost wskaznika transportochlonnosci zewnetrznej wy-
stapil w roku gospodarczym 1982/1983, co w duzej mierze moina przy-
pisa¢ reformie gospodarczej. Duze roznice migdzy cenami urzedowymi,
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Tab, 3. Transportochlonno$¢ zewnetrzna w Kombinacie PGR Przewodéw w latach
1981/1982—1983/1984

Outside transport-absorptiveness in the Przewodéw PGR in the years 1981/1082—

1983/1984

Transportochtonnosé zewnetrzna w tkm/ha UR Masa
Nazwz ¢ 1981/82 przewozona
gospocarsiwa 1981/82 1932/83 1983/84 — | w t/ha UR

—1983/84

Bialystok 112,62 202,69 111,75 142,35 8,04
Lipina 194,43 219,44 575,34 329,74 9,88
Majdan 83,31 172,83 108,07 121,40 7,20
Mycow 102,26 187,52 120,75 136,84 8,01
Setniki 75,72 175,75 91,44 © 114,30 6,69
Wasylow 136,77 278,90 227,72 214,46 8,71
Kombinat * 193,20 290,13 337,99 273,77 9,26

* Lacznie z zakladami uslugowymi
Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie udokumentowanych zaszlosci gospodarczych

jakie obowigzujg w skupie zbdz, a cenami umownymi, ktére mogg by¢
stosowane w obrocie zaopatrzeniowym miedzy przedsiebiorstwami pan-
stwowymi, spowodowaly zawieranie uméw z tymi odbiorcami, ktoérzy
oferowali wyisze ceny (browary, zaklady rybackie i inne), w zwigzku
z czym zachodzila potrzeba organizowania przewozdéw wilasnymi $rod-
kami transportowymi na wiekszych odleglosciach, przekraczajgcych cze-
sto 100 km. Mialo to duzy wplyw na omawiany wzrost transportochton-
nosci zewnetrznej.

Nieco inaczej ksztaltowal sie wzrost transportochlonnosci zewnetrznej
w gospodarstwie Lipina, gdzie w ostatnim roku gospodarczym (1983/1984)
w stosunku do poprzedniego omawiana transportochlonnos$¢ zwiekszyla
si¢ ponad dwukrotnie. Przyczyna tego zjawiska byl transport serwatki
dla trzody chlewnej z odleglego o 90 km zakladu mleczarskiego w Za-
moSciu. '

Ogolnie trzeba ocenié, ze transportochlonno$¢ zewnetrzna w analizo-
wanym przedsiebiorstwie uksztaltowala sie na bardzo wysokim pozio-
mie, dochodzge w roku gospodarczym 1983/1984 do 338 tkm/ha, w ciagu
trzech lat wzrosta ona o 75%. Nalezy dodaé, iz bylaby ona jeszcze wie-
ksza o 10%, gdyby przedsiebiorstwo dostarczalo do punktéw skupu mle-
ko i zywiec wlasnymi $rodkami transportowymi. Produkty te byly jed-
nak odbierane z gospodarstw przez zaklady przetwoércze wilasnymi srod-
kami przewozowymi i przedsiebiorstwo nie ponosilo kosztow zwigzanych
z tym transportem.
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STRUKTURA TRANSPORTU I TRANSPORTOCHEONNOSC OGOLNA

W strukturze transportu, jak wynika z tabeli 4, dominowal transport
zewnetrzny, gdyz jego udzial byl bardzo wysoki i wynosil az 84%s. Z po-
zostalych 16%¢ na transport wewngtrzzakladowy przypadato 10% i na
miedzyzakladowy 6%. Nalezy tutaj jeszcze raz podkre$li¢, ze rozmiary
poszczegdlnych rozdzajow transportu byly zalezne od tonazu przewozo-
nej masy i od odleglosci, na jakich ta masa byla transportowana
W transporcie wewnetrznym przewozono $rednio 24,87 t/ha, a w trans-
porcie zewnetrznym 9,26 t/ha, czyli 2,6 raza mniej. Z tego wynika, ze na
transportochlonno$¢ zasadniczy wplyw wywieraly odleglosei, ktore
w przypadku transportu zewnetrznego byly ponad 14-krotnie wieksze
niz w transporcie wewnetrznym. Relacje te uksztaltowaly sie z jednej
strony pod wplywem korzystnego uksztaltowania rozlogu i rozmieszcze-
nia drég 3, co ograniczylo transport wewnetrzny, z drugiej za$ strony
skrajne polozenie przedsiebiorstwa (przy granicy panstwowej) wzgledem
zaopatrzenia i zbytu powodowalo duzy udzial transportu zewnetrznego.

Podobne relacje w strukturze transportu wystepowaly w RZD Pru-
szowice (woj. wroclawskie), gdzie w latach 1972—1977 przeprowadzono
analize transportuf. W =zakladzie tym udzial transportu zewnetrznego
wahal sie w granicach od 76,3 do 82,3%. Mimo podobnej struktury
transportu, wskaznik transportochlonnosci réznit sie ponad 2-krotnie.
W RZD Pruszowice, polozonym w korzystnych warunkach komunikacyj-
nych (4 km od Wroclawia i 5 km od stacji kolejowej), wskaznik ten wy-
nosit 138 tkm/ha, a w Kombinacie PGR Przewodéw, polozonym w wy-
jatkowo niekorzystnych warunkach komunikacyjnych, osiggnal poziom
325,9 tkrn/ha. Trzeba doda¢, ze w obydwu poréwnywanych przypadkach
przewozona masa byla zblizona do siebie i wynosila: w RZD Pruszowice
36,42 t/ha, w Kombinacie PGR Przewodow 34,13 t/ha. Porownania te
pozwalaja wyrazi¢ przekonanie, ze warunki komunikacyjne, a szczegdl-
nie polozenie wzgledem osrodkow zaopatrzenia i zbytu, majg duzy wplyw
na transportochlonnos¢ produkeji i w zasadniczy sposob ksztaltujg ze-
wnetrzne warunki ekonomiczne przedsiebiorstwa rolniczego.

W tabeli 4 podano réwniez wskazniki transportochlonnosci produkeji
globalnej przeliczonej na jednostki zbozowe (JZ). W poszczegdlnych gos-
podarstwach rolnych wskazniki te nie byly zbyt mocno zréznicowane
i wynosily od 2,1 do 3,94 tkm/JZ. Zalezne one byly od kierunkoéw i po-
ziomu produkeji oraz od odlegloéci transportowanych mas. Najwyzszy

5Pludowski: op. cit, s. 168.
¢J. Ekert, J. Spi'c h: Rola transportu w gospodarstwie rolniczym. Na przy-~
kladzie RZD Pruszowice. ,Nowe Rolnictwo” 6, 1979.
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wskaznik transportochlonnosci produkeji globalej wystepowal w zakla-
dzie produkcji pasz (7,39 tkm/JZ), ale wigze sie on ze specyfiky tego za-
kladu i nie wymaga dodatkowego komentarza.

W skali calego przedsiebiorstwa transportochtonno$¢ produkeji glo-
balnej wynosila 3,28 tkm/JZ, a produkeji koncowej brutto 4,43 tkm/JZ,
co oznacza, ze masa produkecji globalnej odpowiadajgca przeliczeniowej.
tonie zboza transportowana byla na odleglcs¢ 32,8 km, a produkeji kon-
cowej brutto na odleglos¢ 44,3 km. Trzeba wiec okresli¢, ze w Kombi-
nacie PGR Przewod6ow transportochlonnos¢ produkeji rolniczej w ana-
lizowanych latach byla bardzo wysoka.

WNIOSKI

1. Transportochlonnos¢ produkeji w przedsigbiorstwie rolniczym jest
uwarunkowana nie tylko rozmieszczeniem powierzchni uzytkéw rolnych
wzgledem osrodka gospodarczego oraz uksztaltowaniem granic i sieci
drég wewnetrznych, ale przede wszystkim polozeniem przedsiebiorstwa
wzgledem instytucji obslugujacych rolnictwo i przetwarzajgcych produk-
ty rolnicze.

2. Wskaznik transportochtonno$ci wewnatrzzakladowej jest wskaza-
nym uzupelnieniem oceny rozlogu gospodarstwa rolniczego, gdyz zawie-
ra on w sobie podstawowe elementy organizacji terytorium, kierunki gos-
podarowania i intensywnosé produkeji.

3. W przedsiebiorstwie wielozakladowym celowe jest wyodrebnianie
transportu miedzyzakladowego, ktéry wynika z wielkosci powigzan ko-
operacyjnych oraz z przestrzennego rozmieszczenia zakladow wzgledem
siebie.

4. W przedsiebiorstwie rolniczym udzial transportu zewnetrznego
w strukturze trahsportu ogélnego jest dominujacy. Wykorzystujgc nasze
badania i informacje zawarte w cytowanym piSmiennictwie mozna okre-
$li¢, ze jego udzial zawarty jest w do$¢ szerokich granicach — od 65 do
85%90 — w zaleznosci od polozenia przedsiebiorstwa wzgledem o$rodkow
zaopatrzenia i zbytu.

5. W Kombinacie PGR Przewodéw transportochlonnos$é produkeji rol-
niczej byla bardzo wysoka i wynosita 325,9 tkm/ha UR, 3,28 tkm/JZ pro-
dukcji globalnej i 4,43 tkm/JZ produkcji koncowej. Wynika ona przede
wszystkim ze skrajnie niekorzystnego polozenia przedsiebiorstwa wzgle-
dem rynku.

6. Przeprowadzone badania w pelni potwierdzaja poglad, ze przed-
siebiorstwo rolnicze jest w istocie przedsiebiorstwem transportowym.

13 — Annales UMCS, sectio H, vol. XX
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PE3IOME

Ienrio paboThl sABIAETCS pPACCMOTPEHME TPAHCIOPTOEMKOCTM IIPOM3BOICTBA
B MHOroo0'b€KTHOM CEJIbCKOXO3AMCTBEHHOM KOMOMHATe, a TaKIKe METOAMKM ee aHa-
au3a, Ha TUpKHMepe KoMOMHaTa TOCYZAAPCTBEHHBIX CEJLCKUMX XO03AMCTB IleBoays
B 3aMoCUbCKOM BOEBOACTBE. B CTPYKType TPaHCIIOPTA aBTOPbI BbLIAEJAIOT: BHYTpPEH-
HMIA TPaHCNOPT, B TOM 4MucJjie BHYTPUMOOBEKTHBIA M MEKOOBEKTHBIA, M BHEUIHMII
TpaHcnopr, IlpoBesenHble uceiegOBaHMA IIOKas3ajau, 4TOo B HabalogaeMoM KoM6u-
HAaT€ TPAaHCIMOPTOEMKOCTb CE€JbCKOXO03:AJCTBEHHOTO INIPOM3BOACTBA Obllla O4YE€HL BbI-
COKOI1T M cocCTaBiAya: 325 TOHHO-KMJIOMETPOB HAa TreKTap CeJdbCKOXO3AMCTBEHHBIX
yroamii, 3,28 TOHHO-KMJIOMETpPa Ha €AMHMLY BaJIOBOM NPOAYRLUMU M 4,43 TOHHO-KU-
JoMeTpa Ha eAMHMIY KOHEYHOM MNPOAYKUMM, DTO ABJIAETCS pPe3yJibTaTOM IpexJe
BCEro KpalHe HeyJAOOHOro pacroJiozkKeHus XOMOMHATA II0 OTHOLIEHMIO K ILEHTPaM
cHabxkeuua M cObITa.

SUMMARY

The purpose of the work is a methodical and substantial view of the analysis
of transport absorptiveness of Production in many-object agricultural establish-
ments as exemplified by Przewodéw PGR in the Zamo$¢ region. The authors
separated inner transportation including transportation within an establishment
and between establishments, and outer transportation, in the structure of trans-
portation. Investigations carried out indicated that in the establishment under in-
vestigation, transportation absorptiveness of agricultural production was very high
and was equal to 325 tkm/ha of arable land, 3,28 tkm/JZ of global production and
4,43 tkm/JZ of final production. It resulted chiefly from extremely non-advan-
tageous position of the establishment in relation to centers of supply and sales.



