TRANSPORTOCHLONNOSC
RUCHU PASAZERSKIEGO
A RUCHLIWOSC KOMUNIKACYJNA LUDNOSCI

Istota transportochtonnosci gospodarki narodowej sprowadza si¢ do wiel-
kosci nakladéw pracy zywej i uprzedmiotowionej ponoszonej w dziatalnosci
transportowej na zaspokojenie potrzeb przewozowych calego organizmu spo-
leczno-gospodarczego kraju. W tym rozumieniu pod pojeciem transportochlon-
nosci nalezy rozumieé koszty transportu powstajace przy obstudze wszystkich
dzialéw gospodarki narodowej, wlacznie z obstlugg indywiduvalnych potrzeb
ludnoséci w aktualnie istniejacym stanie zaangazowania zycia spoleczenstwa.
Podstawowym zatem celem badan transportochlonnosci gospodarki narodowej
w przewozach osobowych jest dostarczenie podmiotom gospodarczym narzedzi,
za pomoca ktorych beda one w stanie podejmowac decyzje korygujace
nieprawidlowosci gospodarowania ustugami transportowymi oraz podnoszace
efektywnosé ogolnogospodarcza. Makrockonomiczne ujecie transportochion-
noéci stluzy przede wszystkim celom wieloletniego prognozowania. Potrzeba
makroekonomicznego ujmowania zjawisk wiaze si¢ z koniecznoscia podej-
mowania decyzji strategicznych, dotyczacych technicznego, organizacyjnego
i ekonomicznego rozwoju transportu jako dziatu gospodarki narodowej maja-
cego istotne znaczenie dla harmonijnego rozwoju calej gospodarki. Transpor-
tochlonno$é nalezy traktowac przede wszystkim jako zmienna objasniajaca
efektywno$é gospodarwania ushugami transportowymi w pozatransportowych
dzialach gospodarki narodowej, ktére w tym procesie spetniaja role zmiennych
objasnianych. W dotychczasowych badaniach zajmowano si¢ glownie ocena
transportochtonnosci przemieszczanych dobr, a nie ruchu osobowego. Poziom
rozwoju spoleczno-gospodarczego regionéw ma bezposredni wplyw na to, czy
zaréwno w ukladzie regionalnym, jak i mi¢dzyregionalnym przemieszczana jest
sita zywa czy okreslone dobra. Celem zatem niniejszych rozwazan jest wskazanie
wazniejszych zwiazkow pomigdzy transportochtonnoscia ruchu osobowego
a ruchliwoscia komunikacyjna ludnosci. Szereg czasowy badan dotyczy lat
1965- 1988 i obejmuje obszar calego kraju. W zaleznosci od miejsca zamiesz-
kania, miejsca pracy, warunkéw klimatycznych, poziomu kultury, zamoznosci,
kazdy czlowiek reprezentuje okreslony poziom ruchliwosci. Fizycznym przeja-
wem ruchliwosci jest pokonywanie przez czlowicka przestrzeni. Wielkos¢
i struktura tego przemieszczenia jest Scisle zwiazana z poziomem spolecz-
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no-gospodarczym kraju. Ruchliwo$¢ komunikacyjna ludnosci dzielimy na
dobrowolng lub wynikajaca z koniecznosci. Przyczyny przemieszczania po-
wstajace z checi, a wynikajace z indywidualnych cech osobowych czlowieka,
zalicza si¢ do potrzeb subiektywnych lub fakultatywnych. Przyczyny zas
przemieszczenia powstajace z potrzeb lub koniecznosci sg skutkiem obiektyw-
nych potrzeb kazdego czlowieka i nosza nazwe obligatoryjnych.

Klasyfikacja przewozow osobowych w swietle ich podzialu na systematyczne
i niesystematyczne z uwzgl¢nieniem zaréwno potrzeb obligatoryjnych, jak
i fakultatywnych przedstawia si¢ nastgpujaco [Madeyski, Lissowska, Morawski
1975, s. 129]: "

1) potrzeby komunikacyjne wystepujace we wszystkich dniach roboczych
w SciSle okreslonym czasie i we wzglednie stalych relacjach, np. dojazdy do
pracy i szkot,

2) potrzeby komunikacyjne wystgpujace okresowo, ale systematycznie, np.
w okreslonych dniach roboczych i okreslonych porach dnia i roku, dotyczacych
stalych lub zmiennych relacji np. turystyczne, stuzbowe,

3) potrzeby komunikacyjne wyst¢pujace incydentalnie w nieokreSlonych
porach roku, dniach i godzinach oraz zmiennych relacjach np. administracyjne
i bytowe.

Zdaniem R. Kuziemkowskiego [1981, s. 31] badania transportochtonnosci
powinny koncentrowac si¢ na zroédlach powstawania potrzeb przewozowych,
gdyz w nich tylko moga by¢ ujawnione przyczyny ich aktualnych wielkosci
i ewentualnych nieprawidlowosci. Istot¢ niniejszych rozwazan sprowadza sig
wlasnie do proby uchwycenia zwigzku pomiedzy przyczynami powstawania
potrzeb przewozowych osobowych a poziomem transportochlonnosci przewo-
z6w osobowych w szerokim kontekscie gospodarki przestrzenne;.

Wigkszos¢ czynnikdw powstawania potrzeb przewozowych nalezy do zja-
wisk uksztaltowanych historycznie, a wigc nie podlegajacych latwym i szybkim
przemianom. Warto jednak dokona¢ proby ustalenia sily oddzialywania tych
czynnikow na wielkoS¢ transportochtonnosci gospodarki narodowej w przewo-
zach osobowych. Niezaleznie od czynnikoéw uksztaltowanych historycznie
istnieja inne czynniki pozahistoryczne wywolujace nadmierne potrzeby prze-
wozowe, do ktérych mozna zaliczy¢ np. zla organizacje przewozéw czy
administracyjne ograniczenia przewozowe.

Warunkiem koniecznym przeprowadzenia badan transportochlonnosci gos-
podarki narodowej w przewozach osobowych jest zebranie danych i ich analiza
dotyczaca wielkosci przewozéw osOb oraz pracy przewozowej transportu
osobowego. Przeprowadzenie za$ takiej analizy w odniesieniu do przewozow
jednorazowych i codziennych stwarza mozliwos¢ wstgpnej oceny ruchliwosci
komunikacyjnej ludnosci.

Jak wynika z przeprowadzonych badan’, decydujace znaczenie w przewo-
zach osobowych ma transport kolejowy i samochodowy w przeciwienstwie do

! Wszystkie obliczenia wlasne w artykule na podstawie Rocznikéw GUS.
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lotniczego i zeglugi srodladowej. W analizowanym okresie lat 1965- 1988
wystepuja dwa rozne okresy: — pierwszy do roku 1977, w ktérym nastapit staty
wzrost przewozow 0s6b, i drugi po roku 1977, w ktorym wielko$S¢ przewozow
0s0b zatrzymuje si¢ na poziomie 3.5 mld przewozow w roku 1977 i do roku 1988
oscyluje wokot tej wielkosci. Decydujacy wpltyw na wielkos¢ przewozow wywiera
transport samochodowy, ktory w przeciwienstwie do transportu kolejowego
charakteryzuje si¢ znaczaca dynamika wzrostowa do roku 1977. Inaczej
przedstawia si¢ sytuacja w przypadku analizy pracy przewozowej transportu
osobowego, obliczanej na podstawie odleglosci przewozu oséb, a wyrazanej
w osobokilometrach. W badanym okresie nastapit staly wzrost pracy przewozo-
wej o blisko 100%, zwlaszcza do roku 1978, z dalsza wyrazna tendencja
wzrostowa do roku 1988. Z punktu widzenia niniejszych rozwazan duze znaczenie
nalezy przypisaé strukturze przewozOow zwiazanej z przewozami codziennymi
ijednorazowymi. Nastapit wzrost przewozow codziennych wykonywanych przez
transport samochodowy, szczegolnie w latach 1965-1976. W okresie tym
przewozy codzienne transportu kolejowego charakteryzuja sie niewielkim
wzrostem, a po roku 1977 tendencj¢ znizkowa. W przewozach jednorazowych
daje si¢ zauwazyC, w badanym okresie, stale zwigkszanie sie¢ przewozow
transportem kolejowym, a przewozy transportem samochodowym rosng w szyb-
szym tempie do roku 1983, po czym charakteryzuja si¢ tendencja spadkowa.

Inaczej przedstawia si¢ sytuacja pod wzgledem pracy przewozowej w dwoch
podstawowych galeziach transportu. W przewozach jednorazowych wyrdz-
niamy dwa okresy, z czego w pierwszym, (lata 1965 - 1984) zarowno w transporcie
kolejowym, jak i samochodowym wystapil dynamiczny wzrost pracy przewo-
zowej. W okresie drugim, w latach 1984 - 1988, wielkos¢ pracy przewozowej
oscylowala wokot wartosci z roku 1984.

W przewozach codziennych natomiast zaobserwowano wyrazna réznice
w ksztaltowaniu si¢ przewozow kolejowych i samochodowych. W transporcie
kolejowym wystgpowaly dwie tendencje: wzrostowa do roku 1978 i malejaca po
roku 1978. W transporcie samochodowym wystapil gwattowny wzrost pracy
przewozowej w latach 1965 - 1976, a w latch 1976 - 1980 zatrzymanie tej tendencji
i kolejny wzrost przewozOw w latach osiemdziesiatych. Rozpatrujac pracg
przewozowa laczng transportu kolejowego i samochodowego, nalezy podkresli¢
dominujaca rol¢ przewozow jednorazowych zar6wno w transporcie samochodo-
wym, jak i kolejowym, charakteryzujacych si¢ gwaltownym wzrostem w latach
1965 - 1984. W przewozach codzinnych natomiast, po okresie wzrostu do 1978 r.,
nastapil spadek wielkosci tych przewozow do roku 1984. Na podstawie znaczacej
przewagi przewozow jednorazowych nad codziennymi mozna wst¢pnie wniosko-
waé o wzroscie ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci spowodowanej dobrowol-
nymi, pozagospodarczymi przyczynami powstawania potrzeb przewozowych.

Poszukujac jednak odpowiedzi na pytanie, czy wzrost dobrowolnych
przyczyn ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci ma wplyw na poziom transpor-
tochlonnosci ruch pasazerskiego, siggnijmy do wynikéw pomiaru transportoch-
lonnosci. Najwazniejszym miernikiem efektow dzialalnosci spoleczno-gospodar-
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czej, przyjetym do analizy transportochtonnosci gospodarki narodowej Polski
w przewozach osobowych, jest dochéd narodowy wytworzony?

W analizowanym okresie wystgpuja trzy charakterystyczne etapy ksztal-
towania poziomu dochodu narodowego. Pierwszy okres to lata 1965-1978,
w ktérym sredni przyrost siega 73,3. mld zlotych. Drugi — to lata 1979-1982,
w ktérym daje si¢ zauwazyé gwaltowne zalamianie gospodarki narodowej
Polski, spowodowane kryzysem spoleczno-ekonomicznym, kiedy to dochod
narodowy spada do poziomu z roku 1974. Lata 1983 - 1988 to okres trzeci proby
reformy, a szczeg6lnie przejscie na inny system zarzadzania powoduje w tym
okresie powolny przyrost DN. W badanych 24 latach wida¢ wyraznie tendencj¢
spadkowa transportu w nakladach inwestycyjnych przy jednoczesnym wzroscie
jego udziatu w dochodzie narodowym i produkcie globalnym. Fakt ten oznacza
niedoinwestowanie transportu, a w konsekwencji zmiany nie tylko liczby, ale
i jakosci §widaczonych uslug transportowych.

Analiza wskaznika transportochlonnosci® wyraznego wartoscia ustug trans-
portowych na 1000 zl/dochodu narodowego w przewozach osob pozwala na
stwierdzenie stabilizacji wskaznika w latach 1965 - 1979, gwaltowny jego wzrost
z 19,23z1/1000zt dochodu narodowego w 1979 r. do 32,33z1/1000zt dochodu
narodowego w 1983 r. i podobnych wielkosci do konca badanego okresu.
Ksztaltowanie si¢ naturalnych wskaznikow transportochtonnosci przestawia si¢
nieco inaczej, gdyz wystapilto zmniejszenie transportochtonnosci pracy przewo-
zowej transportu osobowego do 1979 r., wzrost do 1982 r. i spadek dp 1988 r.
Wskazniki transportochtonnosci przewozow 0sob i pracy przewozowej zardwno
w transporcie kolejowym, jak i samochodowym w przewozach jednorazowych
wykazuja podobna dynamike zmian, wigksza niz w przewozach codziennych.
Transportochlonno$¢ pracy przewozowej jednorazowych jest w przeciwienstwie
do przewozoéw codziennych zdecydowanie wigksza.

W badaniach transportochtonnosci gospodarki narodowej z przewozami
osobowymi, dochodem narodowym, wielkoscia przewozow oraz praca przewo-
zowa celowe jest zastosowanie zaleznosci korelacyjnej (szczeg6lny wariant
wspolzaleznosci stochastyczne;).

Przyjeto, ze korelacja migdzy cechami jest wyrazona, jesli wspolczynnik
korelacji jest wigkszy lub rowny 0,5, a niewyrazona, jezeli jest mniejszy lub
réwny 0,3*. Istnieje wyrazna korelacja pomigdzy transportochtonnoscia wartosci

2 Dane liczbowe charakteryzujace efekty gospodarki narodowej Polski uwzgledniono w cenach
biezacych, a doch6d narodowy i nakiady inwestycyjne przeliczono na ceny state z 1975 r.

3 W obliczeniach zastosowano 34 wskazniki transportochlonnosci, przy czym uwzgledniono
w nich zaréwno wskazniki wartoSciowe, takie jak np. koszt transportu, naklady inwestycyjne,
warto$é ustug transportowych, jak i naturalne, tzn. liczby osob i osobokilometréw pracy przewozo-
wej w stosunku do dochodu narodowego z uwzglednieniem podzialu na przewozy codzienne
i jednorazowe.

4 W badaniach uwzgledniono wielkosci, jak : transport ogétem, transport kolejoowy, samo-
chodowy, przewo6z oséb i prace przewozowa. Przeprowadzono takze analiz¢ trendéw zmian, to
znaczy oddzielnie zbadano zaleznosci w przedziatach czasowych 1970-1979 i 1980 - 1988 w przewo-
zach codziennych i jednorazowych (tab. 3 i 4).
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Tabela 1
Zalezno$ci pomigdzy transportochlonoscig i dochodem narodowym
- transporto- (X) — transporto-
) respctoss cgt)mnoéé wlzorto§ci (3] Seirampoiins chtonno$é pracy
Wspdl- chionnoéé wartodei . .. | chlonno$¢ przewozow g AT
: ; przewozowej 0s6b v > przewozowej ogolem
czynnik przewozowej ogolem (Y) - dochéd 0s6b ogdlem (Y)-dochéd
(Y) — dochdd narodowy narodowy (Y) — dochdd narodowy paroday
Xe 110,16 21,71 2615 74,98
Y 1184,0 11840 11840 1840
S, 11,383 3,721 0235 7,025
b 303,19 303,19 303,19 303,19
r 0,845 0,345 —0,890 —0,763
b, 0,037 0,0042 —0,0007 -00177
b, 22,504 28,129 —114703 —32952
a, 65,702 16,697 3429 95925
a, —129437 573,32 417929 3654,59
Rownania =—129437+22504x | Y=57332+28,129x | Y=4179,29—1147,03x | Y=3654,59—32952x
regresji | X=65,702+ 0,037y X=16,697+0,0042y | X=3,429—0,0007y X=95925—0,0177y

Zrédlo: Obliczenia wiasne.

ogotem a dochodem narodowym r=0,845 (tab. 1) i srednia korelacja pomigdzy
transportochlonnoscia przewozow os6b a dochodem narodowym r= 0,345 (tab.
1). Stwierdzono takZze wystgpowanie wyrazonej korelacji pomigedzy transpor-
tochlonnoscia przewozéw 0s6b ogolem i transportu kolejowego a dochodem
narodowym (r=0,89, r=0,984) oraz istnienie Sredniej korelacji pomiedzy
transportochtonnoscia w przewozach osobowych transportu samochodowego
a dochodem narodowym r=0,40 (tab. 2).

Tabela 2
Zalezno$¢ pomiedzy transportochionnoécia i dochodem narodowym
(X) — transporto- (X) — transporto-
(X) — transporto- chlonnosé (X) — transporto- chionnos¢ pracy
Wl chionnos¢ przewo- przewoz 0s6b chionno$é pracy przewozowej 0sob
By z6w 0s6b transpor- transportem przewozowej 0s6b transportu
S tem kolejowym samochodowym | transportu kolejowego | samochodowego
(Y) — dochéd narodowy (Y) —dochéd  [(Y) — dochéd narodowy (Y) — dochéd
narodowy narodowy
2¢, 0,964 1,641 38,34 34,79
%, 11840 11840 11840 11840
by 0,276 0,159 7,158 3,038
S, 303,19 303,19 303,19 303,19
r —0,984 0,401 -0.924 0,369
b, —0,0009 0,0002 —0,0218 0,0037
b, —1079,42 790,98 —39,139 36,902
a, 2,017 1,403 64,183 30,902
a, 222424 —122,54 2684,58 —99,753
Réwnanie | Y=222424—107942x |Y=—12254+479098x Y=2684,58—39,139x [Y=—99,753+36,902x
regresji | X=2,017—0,0009y IX=1,403 +0,0002y =30,902 40,0037y

Zrédlo: Obliczenia wiasne.

X=064,183-0,0218y
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Istnieje ponadto korelacja wyrazona pomigdzy transportochlonnoscia a pra-
ca przewozowg transportu ogolem i transportu kolejowego r=-0,763 i r=-0,924
(tab. 1) oraz korelacja $rednia dla transportu samochodowego r=0,369 (tab.
2). W odniesieniu do poszukiwania zwigzkéw pomi¢dzy transportochlonnoscia
przewozu 0s6b a ruchliwoscia komunikacyjna ludnosci waznym uzupelnieniem
dotychczasowych wynikéw badan jest liczba przewiezionych os6b i wielkos¢
pracy przewozowej przypadajaca na jednego mieszkanca Polski. Zaobser-
wowano w badanych 24 latach dwa zasadnicze okresy: wzrostu do roku 1977
i spadku osdb, jak i wielkosci pracy przewozowej po roku 1978. Pierwszy
wniosek jaki si¢ nasuwa, to wystgpowanie silnej zaleznosci pomi¢dzy dynamika
zmian dochodu narodowego a wielkoScia przewozow i praca przewozowa osob,
co znajduje wyraz przede wszystkim w zmianach poziomu transportochtonnoéci
przewozOw osobowych. Wystapily bowiem dwie roznigce si¢ migdzy soba
tendencje ksztltowania si¢ wskaznik6w transportochlonnosci zwiazane z ruch-
liwo§cia komunikacyjng ludnosci. Pierwsza z nich dotyczy transportochlonnosci
codziennych przewozéw osob, wynika ze Scislego zwiazku pomiedzy wzrostem
lub spadkiem dochodu narodowego a transportochtonnoscia codzinnych prze-
wozdéw os6b. Odmiennie przedstawia si¢ tendencja ksztaltowania poziomu
transportochlonnosci przewozéw osobowych jednorazowych.

Tabela 3

Zaleznosci pomiedzy dochodem narodowym i transportem os6b w przedziatach czasowych
1970-1979-1988

(3 1= Gorhiod marcdowy || Iauul COCIOGRER L BT i tarodaryl i aemioaos
: x v ; narodowy ST narodowy
Wspol-  [Y) — wielkos¢ przewozow] Tt f (Y) — wielkos¢ przewo- P
; 3 (Y) — wielko$¢ prze- s (Y) — wielkos¢ prze-
czynnik codziennych s 1 z0w jednorazowych e
1970-1979 £ wozOw codziennych 1970-1979 wozOw jednorazo-
; 1980-1988 r. wych 1980-1988
X5 125025 1368,77 1250,25 1368,77
iy: 1839,42 1368,77 1264,45 1556,47
S, 254,06 109,69 254,06 109,69
S, 317,11 82,58 69,10 8397
r 0,970 0,0737 0914 0,219
b, 0,7772 0,0978 3,364 0,2857
b, 1,2105 0,0555 0,248 0,1676
a, -17921 118298 —3003,4 924,15
a, 325,87 1823,80 954,45 1327,06
Rownania | Y=32587+1,2105x Y=182398+0,0555x| Y=954,45+0,248x Y=1327,06+0,1676x
regresji | X=—179,27+0,7772y |X=118280+0,0978y| X = —3003,4+3,364y |X=924,15+02857y

Zrodto: Obliczenia wiasne.

W tym przypadku transportochlonnos¢ tych przewozéw byla w badanych
24 latach znacznie wicksza i charakteryzowala si¢ znacznie mniejsza wspot-
zaleznoécia ze zmianami poziomu dochodu narodowego. Warto podkreslic, iz
szczegOlnie w latach 1980-1988 zaobserwowano systematyczne rozluznienie
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powigzan pomigdzy dochodem narodowym a przewozami jednorazowymi. Fakt
ten wynikatl najprawdopodobniej z systematycznego wzrostu przewozow jedno-
razowych, w latach 1965 - 1984. Jezeli zatem przyjaé, iz na ruchliwo$é komuni-
kacyjna ludnosci [T. Lijewski, 1986, s. 167] sklada si¢ 60% przewozow
codzinnych i 40% przewozow jednorazowych, to waga problemu transportoch-
tonnosci przewozow pasazerskich powinna stymulowac¢ do szerokiego podej-
mowania badan w tym zakresie. Nalezy podkresli¢ w tym miejscu, iz badania
transportochilonnosci powinny byé prowadzone oddzielnie dla przewozéw
fakultatywnych i obligatoryjnych, gdyz trudno odniesé t¢ transportochlonnosé
do ruchliwosci komunikacyjnej jako calosci.

Transportochtonno$¢ przewozu os6b powinna by¢ utozsamiana zaréwno
z dynamika zmian wskaznikow wartosciowych, jak i naturalnych i dlatego
w tych badanich niezbgdna jest analiza przekrojowa.

Tabela 4

Zalezno§¢ miedzy dochodem narodowym i transportem osob w przedzialach czasowych
1970-1979-1988

(X) - dochéd narodowy U‘;‘; o‘:i‘:fhéd (X) - dochéd narodowy] %) ‘0‘31“1‘6"
(¥) - wielkosé pracy o ) (¥) — wielkosé pracy P Y
Wspol- 4 (Y) — wielkos¢ pracy ¥ (Y) — wielko$¢ pracy
; Przewozowej przewo- : przewozowej prze- 3
czynnik " 5 przewozowej prze- g przewozowej prze-
z6w codziennych : 5 wozOw jednorazowych 7
1970-1979 r. wozOw codziennych 1970-1979 wozdéw jednorazowych
7 : 1980-1988 r. 1980-1988
5% 125025 1368,77 1250,25 1368,77
Y, 3455333 3537985 49135,57 65802,62
S, 254,06 109,69 254,06 109,69
S, 5671,46 1534,63 4445,18 4629,17
r 0,975 0,5605 0,992 0,382
b, 0,0437 0,0400 0,0567 0,0090
b, 21,78 7834 17,354 16,121
a, —156,27 —41,16 124736 1368,17
a, 7328,3 24656,72 216522 22000,14
Réwnania | Y=73283+21,78x Y=24656,72+7,834x| Y=216522+17359x (Y=22000,14416,121y
regresji | X=—15627+0,0437y |X=—47,16+0,0400y X =124736+0,0567y [X=1368,17+0,0090x
gresjt

Zrédlo: Obliczenia wlasne.

Systematyczny wzrost przewozu 0s6b w przeliczaniu na 1 mieszkarica Polski

wraz ze wzrostem poziomu transportochlonnosci przewozu oséb $wiadczy
zatem o istnieniu zaleznosci pomigdzy transportochtonnoscia a ruchliwoscia
komunikacyjng ludnosci. Ze wzgledu na to jednak, iz przewozy obligatoryjne
sa znacznie bardziej skorelowane z dynamika dochodu narodowego niz prze-
wozy fakultatywne, mozna sformulowac nastgpujace zalozenie: transportochton-
no§é codziennych przewozow 0s6b jest proporcjonalna do poziomu zycia
ludnos$ci wymierzonego wielkoscia dochodu narodowego w przeliczeniu na
jednego mieszkafca. Przedmiotem zainteresowan badawczych natomiast po-
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winna by¢ przede wszystkim transportochlonnos¢ jednorazowych przewozéw
0s6b malo skorelowana z wielkoscia dochodu narodowego i charakteryzujaca
si¢ stalg tendencja wzrostowa, zwlaszcza ze dotyczy ona 40% przewozow 0s6b
ogolem.

W swietle dotychczasowych rozwazan powstaje zatem pytanie, jakie gos-
podarcze i pozagospodarcze przyczyny wywoluja powstawanie transportochton-
nych potrzeb fakultatywnych jednorazowego przemieszczania si¢ ludnosci.
Odpowiedz powinna postuzy¢ w restrukturyzaciji transportu, zgodnej z szerokim
zakresem aktualnych zmian spoleczo-gospodarczych.

Stosownie do przedstawionego podzialu potrzeb fakultatywnych mozna je
podzieli¢ na dwie grupy; gospodarcza, do ktérej nalezy zaliczy¢ przejazdy
administracyjne i stuzbowe, oraz pozagospodarcza, w ktorej wielkosé przejaz-
dow jest scisle zwigzana z poziomem zycia jako miernikiem — reprezentantem
jakosci zycia. Jakosé zycia w regionach podlega stalym badaniom, a wedlug R.
Domanskiego [1982, s. 115] klasyczne zestawienie réznorodnych potrzeb
uwzglednionych w statystyce poziomu zycia powinno by¢ uzupelnione o dwa
rodzaje potrzeb. Do pierwszej z nich autor zaliczyt potrzeby kulturalne wyzszego
rzedu, ktérych znaczenie rosnie wspolczesnie bardzo szybko. Ze wzgledu na
to, iz ludzie przywiazuja coraz wigksza wage do zaspokojenia takich potrzeb,
jak samorealizacja, a takze uczestnictwo w zyciu publicznym, do pomiaru
poziomu jakosci zycia nalezy takze zaliczyC potrzeby przestrzenne. Powstawanie
tych potrzeb wiaze si¢ glownie z checig kontaktow z innymi miejscowosciami,
regionami, stolica czy obszarami rekreacyjnymi. Jezeli fakt coraz wigkszego
wystgpowania potrzeb przestrzennych polaczymy np. z systematycznym wzros-
tem pracy przewozowej przewozow jednorazowych od 33,4 mln osob/km w 1965
r. do 71,7 mln os6b/km w 1988 r. to wystepowanie takich wlasnie potrzeb moze
by¢ jednym z powodéw wzrostu transportochtonnosci przewozu oséb. Jednym
z istotniejszych elementow jakosci zycia jest turystyka i rekreacja, ktore mozna
zaliczy¢ takze do szeroko rozumianych potrzeb przestrzennych. Z punktu
widzenia mozliwosci prowadzenia badan transportochtonnosci przewozu os6b
malo ostry wydaje si¢ podzial na gospodarcze i pozagospodarcze przyczyny
powstawania potrzeb przewozowych. Jednorazowe przejazdy stuzbowe mozna
bez watpienia zaliczy¢ do gospodarczych, ale np. przejazdy administracyjne
mieszcza si¢ zarOwno w gospodarczych (np. przejazdy do urzedow), jak
i pozagospodarczych zaliczanych do miernikow poziomu zycia, np. zdrowie.
W niniejszych rozwazaniach, prowadzonych na podstawie jednych z pierwszych
w Polsce badan poziomu transportochlonnosci przewozu osdb, pragniemy
jedynie polozy¢ akcent na najwazniejszych problemach zwiazanych z pomiarem
ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci. Koncentrujemy si¢ zatem glownie na
poszukiwaniu zaréwno zwiazkOw pomiedzy transportochtonnoscia a przy-
czynami jej ksztaltowania sig, jak i drog dalszych prac z tego zakresu. Celowosé
podj¢cia badan tego problemu wynika takze z dokonujacej si¢ obecnie restruk-
turyzacji transportu zgodnej z kierunkiem reformowania gospodarki. Nalezy si¢
wobec tego spodziewac, iz efektem funkcjonujacego obecnie rynku ustug
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transportowych moze by¢ znaczgca zmiana struktury przewozu osob. Zaprze-
stanie subwencjonowania przewozow codziennych droga zniesienia dotacji
przedmiotowych wplynie najprawdopodobniej na obnizenie si¢ poziomu prze-
wozow obligatoryjnych na rzecz przewozow fakultatywnych. Oznacza to
potrzebe kapitatochtonnych zmian infrastruktury transportu w ramach rozwoju
poszczeg6lnych regionéw, zwlaszcza turystycznych i rekreacyjnych. Kierunek
tych zmian musi jednak byc przede wszystkim uzalezniony od ilosciowych zmian
jakos$ci zycia w regionach, w makroregionach i w skali calego kraju. Inaczej
mowiac, w odréznieniu od dotychczasowych partykularnych interesow po-
szczegllnych galezi gospodarki narodowej przeksztalcenie rzeczywistosci prze-
strzennej, w tym zagospodarowanie transportowe, powinno leze¢ u podstaw
reform spoleczno-gospodarczych.
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TRANSPORT-INTENSITY OF PASSENGER TRAFFIC AND MOBILITY
OF THE POPULATION

Summary

The aim of the paper is to define some major relationships between transport-intensity of
passenger traffic and mobility of the population. Studies of the level of transport-intensity covered
the period 1965 - 1988 and embraced the whole area of the country. The interdependence between
the level of GNP and the volume of transports both obligatory as well as optional, is characterised
in the paper. The results make it possible to state that the quality of life in regions has a significant
influence upon the population’s mobility.




