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AKTYWNA ROLA TRANSPORTU W WARUNKACH
GOSPODARKI SOCJALISTYCZNEJ

W skomplikowanym i wielokierunkowym uktadzie miedzydzialowych
i miedzygaleziowych powigzan gospodarczych transport, ze wzgledu na
sam charakter swej dziatalno$ci, zajmuje odrgebne miejsce. Przestrzenne
rozsianie réznych producentow i konsumentéw, stanowigce rezultat wa-
runkéw naturalnych i spotecznych podzialu pracy, oraz zwigzana z tym
koniecznos$¢ istnienia kooperacji powoduje, ze przewo6z tadunkoéw i osob
jest czynnos$cig niezbedng dla istnienia samej produkcji i normalnego zy-
cia spoteczenstwa.

Wysoko$§¢ zapotrzebowania na ustugi transportowe zalezy migdzy in-
nymi od wielkosci potrzeb kulturalnych, spolecznych i obronnych pan-
stwa. Przewazajaca czg$¢ zapotrzebowania okre$la jednak poziom i tem-
po rozwoju gospodarczego kraju, a szczegéOlnie poziom rozwoju podsta-
wowych dziatéw gospodarki — przemystu, rolnictwa, budownictwa i ob-
rotu towarowego. Tym samym ilo§¢ pracy zywej i uprzedmiotowionej
zaangazowanej w transporcie zalezy przede wszystkim od rodzaju i tempa
wzrostu produkcji oraz wielko$ci obrotow towarowych.

W stosunku do produkcji transport, z samej istoty swej dziatalnosci,
jest wiec czynnikiem wtornym. Ponadto transport, dostarczajac materiaty,
surowce, maszyny i pracownikéow do produkcji oraz dowozac produkty do
konsumentéw, wplywa bezposSrednio na pracg wszystkich pozostalych
dziedzin dziatalnos$ci, umozliwia zachowanie cigglosci i rytmiczno$ci pro-
dukcji. Nie dostarczenie w terminie odpowiednich potrzebnych do pro-
dukcji materiatdow prowadzi do jej zahamowania, nieterminowa dostawa
produktow do konsumentow oznacza za$ gorsze zaspokojenie ich potrzeb
1 opdznienie catej cyrkulacji towaré6w. Poza tym, stopien rozwoju trans-
portu wplywa na wysoko$¢ zapaséw Srodkdw obrotowych u producentow
i w sferze cyrkulacji'. Niedostateczny rozwéj tego dziatu prowadzi do
nadmiernego zwigkszenia rozmiarOw zapaséw i tym samym moze by¢
przyczyng wzrostu spotecznych kosztow wytwarzania.

" F. Gronowski, Podstawy dziatania polityki komunikacyjnej parstwa w  zakre-

sie tworzenia systemu transportowego, Zeszyty Naukowe Politechniki Szczecinskiej,
1960, z. 6.
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Migdzy transportem i reszta gospodarki istnieje wigc $cista i bezpo-
srednia zalezno$¢, wynikajgca z ustugowego charakteru jego pracy. Od-
dzialywanie transportu na inne dziatly gospodarki nie ogranicza si¢ je-
dnak do zasygnalizowania wyzej zaleznosci typu techniezno-bilansowego.
W okreslonych warunkach gospodarczych transport moze wptywaé na de-
cyzje podmiotéw gospodarczych dotyczace lokalizacji, wielko$ci i asorty-
mentu produkcji oraz kierunkow i zakresu wymiany towarowej. Zlokali-
zowana na danym obszarze, posiadajacym potencjalne mozliwosci produk-
cyjne, odpowiednia pod wzgledem wielkosci i1 jakosci sie¢ transportowa
staje si¢ bowiem dla poszczegdlnych samodzielnych jednostek gospodar-
czych czynnikiem zewngtrznym, okreslajacym wraz z innymi czynnikami
ekonomicznymi warunki ich dziatalnos$ci i tym samym wpltywa na podej-
mowane przez nie decyzje gospodarcze — stymuluje wzrost wymiany to-
warowe] 1 wplywa aktywnie na zmiany zachodzace w procesie produkcji.

Aktywne oddzialywanie transportu na procesy produkcyjne zacho-
dzace w rejonie tzw. ,,cigzenia" w warunkach gospodarki kapitalistycznej
nie budzi w teorii ekonomicznej transportu watpliwosci. Nie dostrzegana
jest natomiast mozliwo$¢ wystgpowania aktywnej funkcji transportu
w gospodarce socjalistycznej. Biorac pod uwage planowy charakter gos-
podarki podkre§la sie tylko podporzadkowanie transportu produkcji
i mozliwo$¢ bezposredniego dostosowania wielkos$ci zdolno$ci przewozo-
wych do biezacych zadan produkcyjnych. Uznajac taki punkt widzenia za
niestuszny w artykule niniejszym podj¢to probe wykazania, ze rowniez
w warunkach gospodarki socjalistycznej transport moze aktywnie ksztat-
towaé proporcje gospodarcze. Przy omawianiu tego zagadnienia uwzgle-
dniona zostala mozliwo$¢ stosowania, w ramach gospodarki socjalistycz-
nej, réznorodnych rozwigzan modelowych o réznym stopniu decentraliza-
cji decyzji i niejednakowym stopniu wykorzystania mechanizmu rynko-
wego. Kazda kompleksowa zmiana metod zarzadzania zmienia tre$¢ i zna-
czenie poszczegdlnych kategorii ekonomicznych i szereg powigzan i zalez-
no$ci w gospodarce, zatem stuszne wydaje si¢ zatozenie, ze roOwniez zakres
wystepowania aktywnych funkcji transportu begdzie réozny w poszczegol-
nych modelach.

Calo$¢ opracowania sktada si¢ z trzech czesci. W czgsci pierwszej omo-
wione zostato samo pojecie aktywnej roli transportu, nastgpnie przedsta-
wiono czynniki ekonomiczne okreslajace zakres wystepowania tej funkcji.
Celem czesci trzeciej jest ogélna ocena aktualnego stopnia wyposazenia
technicznego transportu z punktu widzenia aktywnej roli tego dziatu. Ze
wzgledu na to jednak, ze zagadnienie jest obszerne, a stosunkowo waskie
$3 rozmiary niniejszego opracowania, celem jest nie tyle rozwigzanie wszy-
stkich poruszonych zagadnien, ile raczej sformutowanie dyskusyjnego,
jak si¢ wydaje, problemu i omowienie podstawowych zaleznosci.
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Sciste zwigzki transportu z pozostalymi dziatami gospodarki narodo-
wej, wynikajace z ustugowego charakteru pracy tego dziatu, sa nieroz-
laczna cechg transportu i wystepuja zawsze, niezaleznie od konkretnych
warunkow gospodarczych. W kazdym przypadku wielko§¢ zadan przewo-
zowych uzalezniona jest od rozwoju gospodarczego kraju i zawsze tez
transport wptywa na sytuacje istniejaca w innych dziatach. Wystgpowa-
nie tej statej wspotzaleznos$ci nie oznacza jednak, ze transport spetnia za-
wsze rolg czynnika aktywnie ksztaltujgcego proporcje gospodarcze. Jezeli
na okre$lonym obszarze nastgpuje najpierw wzrost wielkosci albo zmiana
asortymentu produkcji, a w $lad za tym rozwija si¢ niezbgdna sie¢ trans-
portowa, to w tym przypadku transport jest czynnikiem wtérnym, pod-
porzadkowanym $ci$le procesom zachodzacym w sferze produkcji. Zmiany
w produkcji zachodzg bowiem niezaleznie od wydajnos$ci istniejacej sieci
transportowej i stwarzaja koniecznos¢ dostosowywania zdolno$ci przewo-
zowej do wysokosci popytu efektywnego na ustuge transportows.

Ekonomicznie transport jest tutaj czynnikiem biernym, gdyz nie wy-
wiera wplywu na decyzje podejmowane w sferze produkcji przez poszcze-
g6lne jednostki gospodarcze. Aktywna rola transportu wystepuje bowiem
tylko wtedy, gdy istniejgca sie¢ transportowa stwarzajac dogodne wa-
runki przewozowe stymuluje wzrost uzasadnionych i korzystnych obro-
tow towarowych miedzy rejonami gospodarczymi i w ten sposob wplywa
na powstanie szeregu zjawisk w sferze produkcji. Wpltyw ten najbardziej
widoczny jest w rejonach gospodarczo nie rozwinigtych, dla ktérych roz-
woj sieci transportowej moze by¢ istotnym warunkiem rozwoju pro-
dukcji. W rejonach gospodarczo rozwinigtych transport moze natomiast,
pobudzajac wzrost obrotow towarowych, doprowadzi¢ do wzrostu specja-
lizacji produkcji i1 zwigkszenia ekspansji towarowej przedsigbiorstw,
lepszego wykorzystania krajowej bazy surowcowej albo nadwyzek wolnej
sity roboczej. W obydwu przypadkach dogodna sie¢ transportowa stwarza
bodzce do zwigkszenia obrotéw i co si¢ $ci§le z tym wigze — do wpro-
wadzania korzystnych spotecznie zmian w procesie produkcji.

Oczywiscie, transport nie jest i nie moze by¢ jedyng przyczyna wzro-
stu produkcji i zmian w warunkach wytwarzania na danym obszarze.
Przede wszystkim musza istnie¢ potencjalne mozliwosci produkcyjne,
np. nie wykorzystane dostatecznie zasoby surowcowe czy tez wolna sila
robocza. Chodzi jednak o to, ze bez uprzedniego stworzenia sieci transpor-
towej, wyprzedzajacej aktualne zapotrzebowanie na przewozy, mozliwosci
te moglyby, w okreslonych warunkach, pozosta¢ w dalszym ciggu nie
wykorzystane. Transport wystepuje wigc w roli czynnika aktywnego,
gdyz utatwia wymiang towarowg i stymuluje decyzje poszczegdlnych pod-
miotow gospodarczych. Podstawowym warunkiem wystepowania tej
funkcji jest antycypowany wzrost zdolnosci przewozowej na okre§lonym
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obszarze, czyli rozwdj sieci transportowej wyprzedzajacy czasowo efek-
tywny popyt na ustugi.

Powyzsze oddziatywanie transportu na inne dzialy gospodarki mozliwe
jest jednak tylko wtedy, gdy jednostki gospodarcze, ktére podejmuja de-
cyzje dotyczace wielkosci 1 struktury asortymentowej oraz lokalizacji pro-
dukcji nie maja wptywu na rozmiary i rozmieszczenie sieci transportowej,
a wigc gdy rozwdj transportu jest dla nich czynnikiem zewngtrznym.
W takim przypadku decyzje gospodarcze tych jednostek uzaleznione beda
migdzy innymi od istniejgcej sieci transportowej i kosztu przewozow. Je-
zeli istnieje dogodna sie¢ komunikacyjna, a koszt przewozu nie jest wy-
soki w stosunku do kosztéw produkcji, to wystapi tendencja do wzrostu
ekspansji gospodarczej i wprowadzenia zmian w warunkach produkeji.
Natomiast skupienie gestii dotyczacych rozwoju produkcji i transportu
w jednym o$rodku ogranicza mozliwo$¢ aktywnego oddziatywania trans-
portu na gospodarke. Organ gospodarczy, od decyzji ktorego zalezy roz-
woj obydwu tych dziatléw, ma bowiem mozliwos$¢ skoordynowania w cza-
sie tych wielkosci i dostosowania transportu do biezacych potrzeb pro-
dukcyjnych. Rozwoj proceséw zachodzacych w produkcji nie bedzie tutaj
nastgpstwem stymulujacej roli transportu, a tym samym nie spelnia on
w tym przypadku funkcji czynnika aktywnego.

Mozliwo$¢ wystepowania aktywnej roli transportu w gospodarce wy-
wiera wplyw na pojecie optymalnej wielko$ci kosztow transportu. W te-
orii ekonomii transport, podobnie jak przemyst, budownictwo i rolnictwo,
zaliczany jest do dziatalnosci produkcyjnej tworzacej dochdéd narodowy.
Uzasadniona przez K. Marksa produkcyjnos$¢ tego dzialu nie budzi za-
strzezen, gdyz spelnia on wszystkie warunki niezbedne do zaliczenia do
tej sfery’. Wydaje si¢ jednak, ze w hierarchi prac produkcyjnych trans-
port zajmuje dalsze miejsce i nie moze by¢ stawiany na tej samej plasz-
czyznie, co dzialy, w ktorych wytwarza si¢ bezposrednio dobra uzytkowe.
W rzeczywistosci bowiem naktady pracy zywej i uprzedmiotowionej za-
angazowanej przy dokonywaniu przewozoéw, jakkolwiek niezbedne, sg je-
dnak ze spolecznego punktu widzenia kosztem. Kazdy tez wzrost rozmia-
row transportu jest niczym innym jak wzrostem wielkosci spotecznych
kosztow zwigzanych z produkcja i wymiang towarow. Oczywiscie, wiel-
ko$¢ pracy zywej i uprzedmiotowionej wydatkowanej w innych dziatach
produkcyjnych réwniez jest dla spoteczenstwa kosztem. Roéznica polega
jednak na tym, ze wzrost naktadow w przemysle czy rolnictwie prowadzi
bezposrednio do wzrostu ilosci réznych wartosci uzytkowych, zaspoka-
jajacych okreslone potrzeby, natomiast wzrost wielko$ci przewozow nie
zwigksza bezposrednio ilosci wyprodukowanych dobr.

Jako generalng zasad¢ nalezy wiec przyja¢ postulat zmniejszenia

2 K. Marks, Kapital, t. 11, s. 152—155, oraz J. T. Hotowinski, Ekonomika trans-
portu morskiego, Gdynia 1961, s. 8.
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udziatu kosztow transportu w globalnych kosztach produkeji i wymiany.
Kazde zmniejszenie wielkosci przewozow, ktore nie zaktdca procesu pro-
dukcji, a wigc gdy nastepuje droga zmian lokalizacji produkcji, zmniejsza
bowiem ilo$¢ pracy zywej i $rodkoéw istniejacych w transporcie oraz
umozliwia przeznaczenie ich do dzialow wytwarzajacych warto$ci uzyt-
kowe. Tak sformutowany postulat ma jednak charakter jednostronny
i nie jest catkowicie stuszny, gdyz nie uwzglednia procesow zachodzacych
w produkcji i wymianie, a spoteczny koszt transportu sprowadza do na-
ktadow pracy poniesionych efektywnie tylko w transporcie. Biorgc pod
uwage aktywna role transportu, a wigc jego oddzialywanie na powstanie
dodatnich procesow gospodarczych, nie kazde zmniejszenie wielkoSci
przewozow, a tym samym bezposrednich naktadéw w tym dziale jest zja-
wiskiem spotecznie korzystnym, gdyz moze pociagna¢ za sobg wzrost kosz-
tow produkcji w innych dziatach.

Na globalne koszty produkcji, rozumianej szeroko, sktadajg si¢ bo-
wiem dwa podstawowe eclementy, wzajemnie od siebie uzaleznione: na-
ktady wydatkowane bezposrednio w sferze produkcji i naktady ponoszone
w dziedzinie transportu. W zwiazku z tym, ze transport moze aktywnie
oddziatywa¢ na procesy zachodzace w sferze produkcji, miedzy powyz-
szymi sktadnikami spotecznych kosztow wytwarzania wystepuje swoista
sprzeczno$é ®. Wzrost jednego rodzaju naktadéow moze pociagnaé za soba
zmniejszenie drugiego i odwrotnie. Z jednej strony moze nastgpi¢ wzrost
obrotow gospodarczych, zwigkszy si¢ masa przewiezionych tadunkoéw, czyli
wzrastajg koszty dziatalnosci transportowej, ale jednocze$nie w wyniku
tego wzrostu obrotdOw zachodza procesy prowadzace badz to do obnize-
nia kosztéw produkcji, badz do zwigkszenia jej rozmiardw (wzrost spe-
cjalizacji, rozw6j regionow itp.). Mozna tez dazy¢ do zmniejszenia rozmia-
row przewozow dokonujgc zmian w lokalizacji i organizacji produkcji.
W tym przypadku zmniejszaja si¢ bezposrednie koszty dziatalnosci trans-
portowej, ale moga wystepowacé wigksze koszty w innych dziatach gospo-
darki- Celem gospodarowania jest minimalizacja globalnych spotecznych
kosztow przy danej wielkosci produkcji, zatem nalezy dazy¢ do stworze-
nia optymalnej kombinacji obydwu czynnikow, tzn. uksztaltowac trans-
port w takich rozmiarach, aby taczny koszt produkcji i przewozu byt naj-
mniejszy.

Celowo$¢ rozwoju transportu bedzie wigc w kazym przypadku uzalez-
niona od relacji miedzy wielko$cia nakladéw inwestycyjnych i kosztoéw
eksploatacji zwigkszonego, nowego transportu, a korzys$ciami, jakie daje
rozwdj regionéow slabo rozwinietych, wzrost specjalizacji produkcji, czy
tez lepsze wykorzystanie zasobow surowcowych. Jezeli korzysci te beda
wigksze od kosztu zwigkszonego transportu, to rozwdj jego uzna¢ mozna
za celowy. Dodatkowe koszty przewozu mogg by¢ kompensowane z nad-

3 1. Tarski, Transport jako czynnik lokalizacji produkcji, Warszawa 1963, s. 344.
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wyzka zmniejszonymi kosztami produkcji lub pozadanym wzrostem roz-
miaro6w produkcji, a wigc spoteczny koszt funkcjonowania transportu nie
moze by¢ sprowadzany do naktadéw pracy zywej i uprzedmiotowionej
poniesionych efektywnie tylko w dziale. Nalezy tutaj uwzgledni¢ koszt al-
ternatywny * czyli koszty produkcji zalezne od dziatalnosci transportowej,
ale powstate w dziatach obstugiwanych przez transport. Tylko taczna ana-
liza kosztow — efektywnego i alternatywnego, moze by¢ podstawa de-
cyzji rozwoju poszczegélnych galezi transportu. Sama wielko$¢ efektyw-
nie ponoszonych nakladow w transporcie nie jest tutaj kryterium wystar-
czajagcym, gdyz — jak wynika z poprzednich rozwazan — nie zawsze ich
zmniejszenie jest rOwnoznaczne ze zmniejszeniem globalnych, spotecznych
kosztow wytwarzania. Tak samo wzrost przewozow i efektywnych kosz-
tow transportu nie oznacza automatycznie, ze wzrosty w zwigzku z tym
spoleczne koszty wyprodukowania i dostarczania dobr do konsumentow.

Zatozmy na przyktad, Zze przyczyna wzrostu kosztow transportu jest
wzrost specjalizacji produkcji. Nastepuje w tym przypadku wzrost roz-
miaréw produkcji, przynoszacy poprzez wzrost wydajno$ci pracy i lepsze
wykorzystanie urzadzen i surowcow obnizke jednostkowego kosztu pro-
dukcji. Jezeli ta obnizka kosztow jest znaczna, to moze przewyzszy¢ wy-
soko$¢ naktadow zwigzanych z przemieszczeniem dodatkowych tadunkow.
Z ogoélnospotecznego punktu widzenia taki wzrost obrotow i przewozow
bedzie wigc korzystny.

Omoéwione tutaj zaleznoSci stawiaja okre$lone wymagania przed po-
lityka gospodarcza panstwa. Jezeli bowiem migdzy transportem a gospo-
darka wystepuja zwigzki wybiegajace poza zwykle zaleznosci techniczno-
bilansowe, a wiec jezeli rozwdj transportu stymuluje wzrost specjali-
zacji produkcji, rozwoj regiondow itp., to decyzje dotyczace wszystkich
tych czynnikéw powinny by¢ wzajemnie ze sobg skoordynowane, podej-
mowane na podstawie kompleksowego rachunku ekonomicznego.

II

Ogodlne cechy gospodarki socjalistycznej: uspotecznienie srodkéw pro-
dukcji i planowy charakter gospodarowania, nie przesadzaja jednoznacz-
nie tresci 1 zakresu dziatania poszczegélnych kategorii ekonomicznych,
ani tez nie okreslaja doktadnie powigzan i zaleznosci pomigdzy poszcze-
g6lnymi sktadnikami spotecznego procesu produkcji. Tres¢ ekonomiczna
szeregu takich kategorii, jak cena, pieniadz, procent, kredyt, moze w ra-
mach gospodarki socjalistycznej ulega¢ catkowitym zmianom w zaleznos$ci
od przyjetych rozwigzan modelowych. Odmienna moze by¢ rowniez rola
1 powigzanie wzajemne poszczegélnych dziatow gospodarki w rdéznych
okresach czasu.

* Z. Glugiewicz, Kryteria w liniowym programowaniu przewozéw w  handlu,
Poznan 1965, s. 26—33.
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Ta og6lna prawidtowos$¢ dotyczy roéwniez transportu, jakkolwiek nie
mozna tutaj przeprowadzi¢ catkowitej analogii do wymienionych poprzed-
nio kategorii. Z technicznego punktu widzenia istota transportu jest nie-
zmienna, ale jego ekonomiczna rola w caloksztalcie powigzan gospodar-
czych moze si¢ zmienia¢ wraz ze zmiang warunkow. Planowy charakter
gospodarki nie wyklucza automatycznie mozliwosci aktywnego oddziaty-
wania transportu na produkcj¢ i wymianeg, ale tez nie ma podstaw do
twierdzenia, ze zakres tej funkcji bedzie zawsze taki sam. Wydaje sig,
ze w warunkach gospodarki socjalistycznej wptyw transportu na propor-
cje gospodarcze uzalezniony jest w pewnym stopniu od istniejacego mo-
delu zarzadzania i kierowania gospodarka.

W modelu konsekwentnie centralistycznym mozliwo$¢ aktywnego od-
dziatywania transportu na produkcje¢ jest ograniczona. Wszystkie decyzje
gospodarcze dotyczace wielkos$ci, asortymentu i lokalizacji produkeji, me-
tod wytwarzania, powigzan towarowych, rozwoju regionéw sa podejmo-
wane na szczeblu centralnym. Uwzgledniajac dostatecznie szeroki hory-
zont czasowy, rowniez gestos$é, jako$¢ i rozmieszczenie przestrzenne sieci
komunikacyjnej zalezy od bezposrednich decyzji inwestycyjnych szczebla
centralnego. Skoro za$ decyzje o rozwoju wszystkich tych elementow
podejmuje ten sam podmiot gospodarczy — panstwo, to w takich warun-
kach transport nie moze by¢ czynnikiem stymulujacym rozwdj obrotow
gospodarczych i wplywajacym na procesy zachodzace w produkcji. Cen-
tralny organ planujacy, podejmujac zgodnie ze swoimi preferencjami bez-
posrednie i szczegdétowe decyzje produkcyjne moze bowiem tak uksztat-
towaé sie¢ transportowa, aby odpowiadala biezacym potrzebom. Trans-
port wystepuje tutaj w roli biernej, gdyz nie oddziatywuje na produkcje,
lecz sam jest §cisle do niej dostosowany.

Inaczej przedstawia si¢ sytuacja w warunkach gospodarki zdecentrali-
zowanej. Istniejg tutaj co najmniej dwa szczeble podejmowania decyzji
gospodarczych. Na szczeblu centralnym podejmowane sa najwazniejsze
decyzje wytyczajace kierunki i tempo rozwoju calej gospodarki, m, in,
wlasnie budowa nowej sieci transportowej — linii, stacji, urzadzen prze-
tadunkowych i zaplecza techniczego nalezy do strefy decyzji podejmowa-
nych przez centralnego planifikatora. Wszystkie pozostate decyzje naleza
do przedsigbiorstw, ktore na podstawie zasady rentownosci okreslaja
samodzielnie rozmiary i strukture¢ produkcji, wybieraja metod¢ wytwa-
rzania, zroédta zaopatrzenia i kierunki zbytu, a takze dokonuja pewnych
inwestycji®. Zwigksza si¢ rowniez zakres samodzielnosci innych podmio-
tow gospodarczych — zjednoczen, organéw administracji terenowej,
zwigzkow spoldzielczych, ktore z wiasnych srodkow moga inwestowaé
i w ten sposob aktywizowac okre$lony rejon. Istnieje wigc rozdziat de-

> W. Brus, Ogélne problemy funkcjonowania gospodarki socjalistycznej, War-
szawa 1960, s. 244 i dalsze.

13 Ruch Prawniczy nr 4, 1967
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cyzji pomigdzy poszczegélne szczeble. Centralny organ planujacy usta-
lajac glowne proporcje i kierunki rozwoju musi dazy¢ do tego, aby jed-
nostki szczebla nizszego, ktore podejmuja decyzje samodzielnie, na pod-
stawie wilasnego rachunku ekonomicznego, realizowaly wytyczony kie-
runek rozwoju. Powinien wigc tak ustali¢ warunki ekonomiczne, aby
decyzje nizszych szczebli sprzyjaty realizacji ogdlnospotecznych zadan
okreslonych w planie centralnym. W tym celu organ centralny wyko-
rzystuje szereg instrumentéw ekonomicznych takich, jak: procent od kre-
dytu, podatki, ceny, ptace itp. Odpowiedni uktad wszystkich tych wiel-
kosci okresla warunki ekonomiczne dla dziatalno$ci nizszych jednostek
gospodarczych. Jednym z takich czynnikow, ktoére sa zalezne od bezpo-
srednich decyzji organu centralnego, a stwarzaja okre$lone ramy dla
szczebli nizszych 1 wplywajg na ich decyzje, moze by¢ transport.

Szczebel centralny kierujac si¢ celem ogolnospotecznym moze dazy¢
do powstania szeregu proceséw gospodarczych na okreSlonym terenie —
aktywizacji regionow stabo rozwinietych, zwigkszenia specjalizacji pro-
dukcji albo zwickszania ekspansji przedsigbiorstw. Jezeli ze wzgledu na
aktualne rozwiazania modelowe bezposrednie decyzje dotyczace rozwoju
tych zjawisk nie nalezg do panstwa, a inne instrumenty oddziatywania
moga by¢ wykorzystane w ograniczonym stopniu, to moze ono poprzez
rozw¢j okre§lonych gatezi transportu na danym obszarze stwarza¢ do-
godne warunki przewozowe i w ten sposob zachgca¢ przedsiebiorstwa do
ekspansji, a inne podmioty gospodarcze — jednostki administracji tere-
nowej zjednoczenia i zwiazki spotdzielcze, do lokalizacji nowych przed-
sicbiorstw na tym obszarze.

Przedsigbiorstwa kierujgce si¢ kryterium rentownos$ci przy podejmo-
waniu decyzji produkcyjnych beda staraty si¢ zwigkszy¢ wielkos¢ pro-
dukcji i rozszerzy¢ rynek zbytu. W swych decyzjach musza si¢ jednak
liczy¢ z czynnikiem wobec nich zewne¢trznym, czyli w tym przypadku
z istniejagcym, stworzonym przez szczebel centralny ukladem sieci trans-
portowej. Jezeli bowiem dostep do linii i $rodkdéw transportowych bedzie
utrudniony, a koszt przewozu za wysoki w stosunku do korzysci, jakie
przedsigbiorstwa osiagaja w wyniku wzrostu obrotéw, to transport be-
dzie przedszkoda na drodze ekspansji gospodarczej przedsigbiorstw. Stwo-
rzenie dogodnych, nie istniejacych dotychczas potaczen, czy tez zmniej-
szenie kosztow przewozu, powoduje natomiast, ze zwigkszaja si¢ mozli-
wosci rozszerzenia rynku zbytu i wzrostu produkcji. Tym samym opta-
calne moze by¢ dla przedsigbiorstwa wprowadzenie zmian asortymen-
towych 1 zwigkszenie stopnia specjalizacji. W podobny sposob gestosc
i jako$¢ sieci transportowej moze oddzialywa¢ na decyzje gospodarcze
innych podmiotdow — organéw administracji terenowej, zjednoczen
i zwigzkoéw spotdzielczych, stymulowaé¢ uruchamianie przez nie nowych
mocy produkcyjnych. Transport wystepuje wiec tutaj w roli czynnika
aktywnego, gdyz wptywa na decyzje gospodarcze réoznych organow iw ten
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sposob oddziatywa na szereg proceséw zachodzacych w gospodarce, ta-
kich jak aktywizacja regiondw, wzrost specjalizacji produkcji czy lepsze
wykorzystanie zasobow surowcowych. Rzecz jasna, podstawowe znacze -
nie dla rozwoju tych proceséw, zwlaszcza w odniesieniu do kluczowych
gatezi gospodarki, majg bezposrednie nakltady inwestycyjne szczebla cen-
tralnego w sferze samej produkcji. W pewnym jednak zakresie aktywi-
zacja regiondw czy wzrost ekspansji produkcyjnej przedsigbiorstw zalezy
od decyzji szeregu jednostek szczebla nizszego. Dotyczy to zwtlaszcza
drobnego przemystu terenowego, produkcji towarowej rolnictwa itp.

Centralny planifikator, chcac doprowadzi¢ do podejmowania decyzji
zgodnych z jego preferencjami, moze $wiadomie wykorzysta¢ transport
jako instrument oddzialywania na nizsze jednostki. W tym celu ksztal-
tuje odpowiednio sie¢ transportu, ktora z kolei stymuluje podejmowanie
odpowiednich decyzji i powstanie okre$lonych procesow w sferze wy-
miany i produkcji. O tym, czy w danym okresie i na okreslonym terenie
transport rzeczywiscie pobudza rozw6j omoéwionych procesow produk-
cyjnych, decyduje stopien wyposazenia technicznego tego dziatu, czyli
gestosé 1 jakoS¢ sieci, stacji i urzadzen przetadunkowych, zaplecza tech-
nicznego, a takze ilos¢ i jakos$¢ taboru transportowego. Ogoélnie rzecz
biorac, wyrozni¢ tutaj mozna trzy rézne sytuacje. Po pierwsze, wyposa-
zenie techniczne transportu, znajdujace swe odzwierciedlenie w wielkosci
zdolno$ci przewozowej, moze by¢ za mate nawet w stosunku do efektyw-
nego popytu na ushugi przewozowe. Wtedy, rzecz jasna, transport nie
tylko ze nie spetnia funkcji stymulatora, ale przeciwnie, jest czynnikiem
dezorganizujacym proces produkcji i wymiany®. Wydaje sie, ze o aktyw-
nej roli transportu nie mozna mowi¢ nawet wtedy, gdy istniejgca zdolnosé
przewozowa jest $cisle dostosowana do aktualnych potrzeb, gdyz kazdy
dodatkowy przyrost ladunkéw prowadzi do zachwiania dotychczasowe;j
rownowagi, utrudnia dostep do $rodkéw transportowych i tym samym
hamuje, a nie pobudza rozwo6j produkcji. Funkcje te moze spetnia¢ wobec
tego tylko wtedy, gdy beda stworzone pewne rezerwy zdolno$ci prze-
wozowej ponad biezace potrzeby.

Rezerwy zdolnosci produkcyjnej wystepuja rowniez w galeziach wy-
twarzajacych dobra uzytkowe. Najbardziej ogoélng przyczyng ich istnie-
nia jest techniczna niepodzielno$é czynnikéw produkcji’. W galeziach,
w ktorych nastepuja szybkie zmiany popytu na produkowane towary, do-
datkowym czynnikiem jest konieczno$¢ dostosowania produkcji do zmien-
nych wymagan konsumentéow, a wigc potrzeba dokonywania zmian w pro-
filu produkcji. W dziedzinie transportu ten ostatni czynnik nie odgrywa
praktycznie zadnego znaczenia, natomiast na powstanie czasowo nie wy-

5 M. Madeyski, Ekonomiczne problemy postepu technicznego w  transporcie, Mo-
toryzacja 1961, nr 11 i 12.
" J. Beksiak, Wzrost gospodarczy i niepodzielnosé inwestycji, Warszawa 1965.

13*
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korzystanych zdolnosci przewozowych wplywa, rzecz jasna, niepodziel-
no$¢ naktadow. Nie jest to jednak jedyna przyczyna wystepowania re-
zerw zdolnosci przewozowej. Tworzenie tych rezerw moze by¢ $wiadome
i ekonomicznie uzasadnione wtasnie dlatego, ze budowa nowych potaczen
transportowych aktywizuje dany teren — moze spowodowaé wzrost roz-
miarow albo zwigkszenie specjalizacji i w rezultacie obnizy¢ spoleczne
koszty wytwarzania. To wyprzedzenie czasowe dotyczy szczegélnie tego
elementu wyposazenia technicznego transportu, ktory jest czescig skta-
dowsg infrastruktury, a wigc gestosci i jako$ci sieci, stacji, urzadzen
przetadunkowych i zaplecza technicznego, gdyz te czynniki maja decy-
dujace znaczenie dla powstania nowych wi¢zi gospodarczych. Sama wiel-
ko§¢ taboru na danym obszarze moze by¢ natomiast zwickszana stop-
niowo, w miar¢ wzrostu produkcji i obrotow towarowych. Chodzi tylko
0 to, aby uprzednio wyeliminowa¢ trudnos$ci z doptywem s$rodkow ta-
boru, a wigc stworzy¢ wystarczajace zrodta zaopatrzenia.

Tworzenie sieci transportowej wyprzedzajacej rozwdj produkcji prze-
mystowej 1 rolniczej wydawac si¢ moze niezgodne z podstawowa za-
sada minimalizacji nakladow zaangazowanych w dziedzinie transportu.
Nastepuje tutaj bowiem zamrozenie na pewien okres czasu $rodkow, gdyz
ze wzgledu na chwilowy brak zapotrzebowania na ustuge transportowa
ze strony produkcji, nowo wybudowane urzadzenia transportowe nie beda
wykorzystane optymalnie. Sprzeczno$¢ jest jednak pozorna i powstaje
tylko wtedy, gdy koszt dziatalno$ci transportowej traktuje si¢ statycz-
nie — ogranicza tylko do nakltadow poniesionych efektywnie w trans-
porcie. Uwzgledniajac natomiast dynamiczng, stymulujgcg role transportu,
niepelne wykorzystanie urzadzen transportowych wcale nie oznacza mar-
notrawstwa s$rodkow. W dlugim okresie czasu dodatkowy koszt spoteczny
wynikajacy z chwilowego zamrozenia $rodkow jest kompensowany ko-
rzy$ciami, osigganymi przez spoteczenstwo w wyniku jakos$ciowych zmian
zachodzacych w procesie produkcji, a uzaleznionych wtasnie od wczes-
niejszego stworzenia bazy transportowej. Przed centralnym organem pla-
nujacym powstaje w zwigzku z tym alternatywa: albo przeznaczy¢ $rodki
na rozwoj urzadzen transportowych i za ich posrednictwem doprowadzié¢
do powstania omoéwionych, korzystnych spotecznie proceséw, albo tez
wykorzysta¢ te §rodki na innych odcinkach, rezygnujac z korzysci, jakie
datby rozwoj transportu. W kazdym przypadku decyzja w tym zakresie
powinna by¢ poprzedzona dokladnym i kompleksowym rachunkiem eko-
nomicznym, przeprowadzanym na szczeblu centralnym.

IT1

Stopniowa decentralizacja zarzgdzania naszej gospodarki zwicksza po-
tencjalny zakres aktywnego oddzialywania transportu na decyzje podej-
mowane przez jednostki gospodarcze nizszego szczebla w sferze produkcji
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i wymiany. Wykorzystanie tej mozliwosci uzaleznione jest jednak od
stopnia wyposazenia technicznego tego dzialu. Biorgc powyzszy fakt pod
uwage, w dalszej czgsci opracowania podjgto probe odpowiedzi na py-
tanie, czy w obecnych warunkach gospodarczych Polski aktualne wypo-
sazenie techniczne transportu stwarza warunki do tego, aby transport
stymulowal rozwdj wymiany, a tym samym wplywal na procesy za-
chodzace w sferze samej produkcji (specjalizacja, rozwo6j regionow itp.).
W tym celu, wykorzystujagc dane statystyczne, poréwnano dlugotrwate
tendencje rozwoju wielko$ci naktadow inwestycyjnych w produkcji
w transporcie. Analiza proporcji miedzy tymi wielkoSciami pozwala
w przyblizeniu okres$li¢ stopien wyposazenia technicznego transportu
w stosunku do efektywnego popytu na ustugi.

Przy przewozach ladunkow wielkos¢ zadan transportowych okreslona
jest bezposrednio przez poziom rozwoju wszystkich pozostatych dzialow
gospodarki. Przyjmujgc, ze najwazniejszym czynnikiem jest produkcja
trzech podstawowych dzialow gospodarki przemystu, rolnictwa i bu-
downictwa, w dalszej czeSci rozwazan pordéwnano tylko dynamike roz-
woju produkcji tych dzialdow z tempem wzrostu przewozoéw. Uproszcze-
nie to nie zmienia istoty rzeczy, gdyz wszystkie inne czynniki sg pocho-
dng wielkosci produkcji®.

Poréwnujac podane wskazniki stwierdzi¢ mozna, ze tempo wzrostu

Tabela 1

Dynamika produkcji przemyshu, rolnictwa, budownictwa i przewozow towarowych
w latach 1955-1965 (1955 =100)°

| Wyszezegolnienie | 1955 1956 1957 1958] 1959| 1960| 1961] 1962| 1963| 1964] 1965

Produkcja globalna } ’ = |
przemystu w cenach ' ‘ ‘
1956 r. (1955=100) | 100 | 109 | 120 | 132 | 144 —_ - - o e
Produkcja globalna ‘
przem. w cenach 1960 r. |
(1960=100) — — - — — | 100 | 110 | 120 } 126 | 138 | 150
Produkcja budow.- J !

montazowa (1955=100)| 100 | 106 | 112 | 122 | 140 | 149 | 158 | 170 | 173 | 187 ‘ 201
Produkcja towarowa }

rolnictwa (1950 =100) 116 | 121 | 128 | 140 | 137 | 146 | 162 | 157 | 157 | 166 | 179
Przewozy w tys. km }
(1955=100) 100 | 107 | 107 | 108 | 114 | 123 | 132 | 141 | 148 | 160 ‘ 169
Przewozy w min tono- \

kilometrow (1955=100) | 100 | 103 | 110 | 117 | 131 | 146 | 165 | 175 1833201\207

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS 1966 i 1959 oraz obliczenia wthasne.

8 S. Berezowski, Podstawy metodologii geografii transportu, Warszawa 1961.
° Ze wzgledu na rézny wplyw poszczegélnych dzialéw na wzrost zadan prze-
wozowych wykorzystano tutaj odmienne wskazniki.
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wielko$ci przewozow jest wigksze od tempa wzrostu produkcji podsta-
wowych dziatéw gospodarki. Najwyzsza dynamike wzrostowa w latach
1955—1965 wykazat przemysl, gdzie przyrost produkcji globalnej wynosit
$rednio ponad 8%. W budownictwie wskaznik rocznego wzrostu produkcji
budowlano-montazowej jest nizszy i wynosi 6,8%. Najwolniej rozwijalo
si¢ rolnictwo, gdyz produkcja towarowa tego dzialu wzrosta w stosunku
do r. 1950 tylko o 79%. W tym czasie ilo$¢ przewozéw wyrazona w to-
nokilometrach wzrosta z 70050 mIn w 1955 r. do 145103 mln w 1965 r.,
czyli o 107%. Roczne tempo wzrostu wynosi tutaj 7,2%. Tak wiec tylko
tempo wzrostu produkcji globalnej przemystu jest nieco wyzsze od tempa
wzrostu przewozow, ale z kolei nizsze tempo wzrostu produkcji budowla-
nej, a zwlaszcza rolnictwa, zmienia proporcje na korzys¢ transportu. Po-
wyzsze proporcje nie sg jednak $cisle, poniewaz wystepuja tutaj niejed-
norodne jednostki miary — produkcja wyrazona jest wartoSciowo, a prze-
wozy wagowo. Nie zawsze za$ wartoSciowy wzrost wielkosci produkcji
jest rObwnoznaczny ze wzrostem w ujgciu wagowym.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ stosowania materiatooszczgdnego kierunku
postepu technicznego i wystgpowanie tendencji do rozwijania nowoczes-
nych gatezi gospodarki, wymagajacych wyzszej techniki i kwalifikacji,
ale zuzywajacych mniejsze iloSci surowcow, tempo wzrostu produkcji
w wyrazeniu wagowym bedzie mniejsze anizeli w ujeciu wartoSciowym.
Gdyby wigc przy porownaniu produkcji i przewozow zastosowano jed-
norodng miar¢ wagowa, to dynamika wzrostu przewozoéw przewyzszataby
jeszcze wyrazniej dynamike wzrostu produkcji. Zalezno$¢ powyzsza sta-
nowi istotng przestanke dla polityki transportowej, a zwlaszcza inwesty-
cyjnej panstwa. Jezeli bowiem tempo wzrostu przewozow jest wyzsze od
tempa wzrostu produkcji, to przy nie zmienionych wskaznikach kapi-
tatochtonnosci w tych sferach, rowniez dynamika nakladow inwestycyj-
nych w transporcie powinna by¢ wyzsza anizeli w innych dziatach go-
spodarki. Tymczasem relacje miedzy tymi wielkosciami w warunkach
Polski sa odwrotne. Naktady inwestycyjne wykazuja w dlugim, bo piet-,
nastoletnim okresie najmniejsze tempo wzrostu sposrod wszystkich dzia-
tow gospodarki. Dane obrazujace te¢ zalezno$¢ zawiera tabela 2.

W latach 1950—1965 naktady inwestycyjne w transporcie i tgcznosci
wzrosty o 166%, podczas gdy przyrost naktadow w skali calej gospodarki
wynosit 264%. Dynamika nakladéow inwestycyjnych w transporcie byla
wigc w tym okresie najmniejsza ze wszystkich dziatow gospodarki naro-
dowej. Podobna zalezno$¢ wystepuje, gdy uwzgledni si¢ przedzial czasu
od 1955 do 1965 r. Srednie roczne tempo wzrostu nakladéw w transpor-
cie wynosi w tym okresie 8,5% 1 jest nizsze od tempa wzrostu szeregu
innych dziatéw. W budownictwie wskaznik ten wynosi przyktadowo 13%,
w rolnictwie 10%, w obrocie towarowym 9%. Tylko w przemy$le dyna-
mika naktadéw inwestycyjnych jest troche mniejsza i wynosi 7,3%. Nie-
zaleznie wiec od przyjetej podstawy pordéwnawczej, tempo wzrostu nakta-
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Tabela 2

Dynamika nakladéw inwestycyjnych w roznych gateziach gospodarki narodowe;j
w cenach 1961 r. w latach 1950-1965 (1950 = 100)

Galez gospodarki | 1950| 1965[ 1956 1957| 1958| 1959 1960 1961] 1962 1963| 1964/ 1965
| | ] | | | | |
| Ogotem 100 | 170 | 178 | 190 | 209 1 244 \‘ 259 | 278 l 308 | 318 \ 331 | 364
| Przemyst 100 | 190 | 201 | 208 | 225 | 263 | 270 \ 298 | 345 | 360 | 370 | 397
| Rolnictwo 100 | 177 | 187 | 195 | 202 [ 216 | 236 | 262 ' 285 | 313 | 374 | 439
Budownictwo 100 | 208 | 213 | 265 | 244 | 298 | 374 | 350 | 530 ‘ 560 | 539 | 643
Transport i la- ’ { ‘ [ ‘j ‘ 1 [
cznosé 100 | 117 | 105 | 115 | 123 ‘ 154 ‘ 174 | 198 | 222 \ 226 | 230 | 266
| Obrét towarowa | 100 | 126 | 121 | 138 | 162 } 17| 215 ] 212 { 251 | 243 | 233 | 317

Zrodto: Rocznik Statystyczny GUS 1966.

doéw inwestycyjnych w transporcie bylo wyraznie nizsze anizeli w po-
zostalych dziatach. Zalezno$¢ powyzsza, sama w sobie, w oderwaniu od
innych czynnikow nic jeszcze nie moéwi o stanie wyposazenia technicz-
nego transportu. Niewielka dynamika inwestowania w okreslong gatez
w danym okresie czasu moze by¢ spowodowana wysokimi naktadami in-
westycyjnymi w okresie poprzednim i co si¢ z tym wigze — istniejagcymi
rezerwami produkcyjnymi. W zwiazku z niepodzielno$cig czynnikéw pro-
dukcji tempo wzrostu poszczegdlnych galezi nie jest bowiem jednakowe
i rownomierne. W jednym okresie czasu wzrost moze by¢ wigkszy, w in-
nych znéw mniejszy'’. Wicksze naktady inwestycyjne, w okresie pierw-
szym, przewyzszajace znacznie aktualne zapotrzebowanie danej gatezi,
a uzasadnione czynnikiem niepodzielno$ci, stwarzajg rezerwy produk-
cyjne i umozliwiajg zmniejszenie tempa naktadow inwestycyjnych w okre-
sie nastepnym.

Nizsza w porownaniu z innymi dziatami gospodarki dynamika nakta-
dow inwestycyjnych w transporcie bylaby w zwiazku z tym obiektywnie
uzasadniona tylko w przypadku istnienia zdolnos$ci przewozowej, a wigc
w wypadku wyzszego tempa inwestowania w tym dziale w okresie po-
przednim. Mozna byloby sadzi¢, ze sytuacja taka w naszych warunkach
rzeczywiscie zaistniala. W latach 1946—1949 przecigtne roczne naktady
inwestycyjne w dziedzinie transportu i tgcznosci wynosity az 26,8% glo-
balnej wielkosci nakltadow tego okresu, podczas gdy wskaznik ten w la-
tach nastgpnych jest duzo nizszy i ksztaltuje si¢ $rednio w granicach
ponizej 13%''. Ten znaczny wysitek inwestycyjny w dziedzinie trans-
portu bezposrednio po zakonczeniu wojny w duzej czesci skierowany byt
na odbudowe¢ zniszczen wojennych, a nie tworzenie nowego potencjatu
przewozowego. Wysokie naklady inwestycyjne w tym okresie nie kom-
pensujg wigc wyraznie nizszego tempa tych naktadow w latach po6zniej-

5. Beksiak, Wzrost gospodarczy i niepodzielnosé inwestycji, Warszawa 1965,
s. 58.
"' Rocznik Statystyczny 1966, s. 91.
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szych. Utrzymujaca si¢ w dlugim okresie czasu mniejsza dynamika roz-
wojowa wyposazenia technicznego transportu nie jest w zwigzku z tym
normalnym zjawiskiem zwigzanym z niepodzielnos$ciag czynnikow pro-
dukcji 1 nierownomiernym rozwojem poszczegdlnych gatezi, ale $wiadczy
0 opoOznieniu tego dzialu w stosunku do potrzeb gospodarczych. Oczywi-
stym, chociaz niewymiernym potwierdzeniem tej tezy jest praktyka zycia
gospodarczego. Ciagle, od dluzszego czasu powtarzajace si¢ trudnosci
przewozowe $wiadcza o tym, ze wydajnoS¢ obecnej sieci transportowej
jest za mata nawet dla biezacego wykonania zadan, a tym samym niewy-
starczajagca z punktu widzenia aktywnej, stymulujacej roli tego dziatu.

Czynnikiem, ktory zwieksza dysproporcje miedzy popytem i podaza
ustug transportowych jest niekorzystny, uksztattowany historycznie uktad
sieci transportowej, a zwlaszcza kolejowej '>. Przynalezno$é poszczegdl-
nych czegsci kraju do réznych organizmoéw w przeszto$ci doprowadzita do
tego, ze kierunki przebiegu wielu linii komunikacyjnych nie odpowiadajg
obecnym warunkom, a poza tym istnieje duze zrdznicowanie miedzy re-
jonami w gestosci sieci transportowej'’. Przeksztalcenie i dostosowanie
tego niekorzystnego uktadu do obecnych potrzeb wymaga jednak dodat-
kowych nakladéw inwestycyjnych.

Uwzgledniajac wszystkie zasygnalizowane wyzej zagadnienia, postawic
mozna tez¢, ze aktualny stopien wyposazenia technicznego transportu nie
stwarza warunkoéw do tego, aby stymulowal on wzrost obrotow gospo-
darczych i w ten sposob aktywnie oddzialywal na procesy zachodzace
w innych dziatach. Ze stwierdzenia powyzszego nie mozna jednak wy-
ciagna¢ automatycznie wniosku o koniecznosci zwickszenia naktadow in-
westycyjnych w tym dziale. Mozliwo$ci inwestycyjne gospodarki sg ogra-
niczone i dlatego postulat wzrostu nakltadow inwestycyjnych w transpor-
cie bylby niestuszny, jezeli te same srodki zaangazowane w innym dziale
datyby wigksze korzysci. Kapitalochtonnos¢ inwestycji transportowych
jest bowiem wysoka, a wzrost nakladow nastepuje posrednio, przez oszcze-
dnosci powstale w innych gateziach, korzystajacych z ustug transportu.
Omowione wyzej zalezno$ci migdzy transportem a sferg produkcji i wy-
miany nie moga jednak by¢ pomini¢te lub niedoceniane przy opracowy-
waniu perspektywicznych planéw rozwoju gospodarki.

THE ACTIVE ROLE OF TRANSPORT IN SOCIALIST ECONOMY

Summary

The correct functioning of a transport system can incite the development of
commodity exchange and in this way influence processes of production. Situated

2 R. Domanski, Perspektywiczne planowanie rozwoju i lokalizacji sieci  kolejo-

wej, Poznan 1958, s. 29 i dalsze.
'S, Wrobel, Rozwdj kolejnictwa w XX leciu, Przeglad Komunikacyjny

1964, nr 7.
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in an area of possible potential production an adequate transport network can
become the deciding factor in the development of the area. Easy accessibility to
the network facilitates greater commodity exchange, wider marketing area and
consequently creates a basis for introducing advantageous social changes in pro-
duction processes — widening its volume, assortment changes, higher degree of
specialization. The active role of transport in economy lies therefore in the utili-
zation of convenient transport conditions, stimulating in this way commodity cir-
culation and encouraging the introduction of changes in production itself.

An indispensible condition for the functioning of 'this transport is the antici-
pation of an increased transport efficiency in the area. The possibility of the active
influence of transport on other sections is seen in the concept of "social costs of
functioning" of transport. Apart from the investments effectively borne in trans-
port to the above concept should be added the additional alternative costs, that
is to say dependent on the activity of transport but in the section making use of
transport services.

Transport can also have an influence on socialist economy. The planning cha-
rakter of economy limits this influence but does not exclude it.

Apparently in socialist economy the influence of transport on the development
of exchange and production is dependent to, a certain extent, on the existing mo-
del of economic management. In a centralized model the range of this influence
is less. The central organ of economy undertaking almost all decisions can directly
apply transport efficiency to effective demand. In a decentralized model the range
of active influence of transport is greater. Activization of regions, development
of some branches of production such as agriculture, regional industry, trade, de-
pends in this case on the decision of lewer units of economy — enterprises, asso-
ciations and regional administration organs. Central organs of planning endea-
vouring to initiate definite processes of economy in a certain region can, thrugh
the development of a transport network, create convenient conditions of transport
and in this way encourage enterprises to expand — widen the marketing area,
greater production etc.

To fulfill this task the development of a transport network must anticipate
the needs for service. In this connection transport efficiency not fully utilized tem-
porarily should not be considered wasted. In the long run the additional cost of
temporarily frozen assets is compensated by the advantages of exchange in pro-
duction dependent on previously installed transport base.

Comparing the long-term tendency of developing production and commercial
transport and the dynamic investments in both spheres shows however, that in the
present economic situation in Poland, the technical equipment of transport is not
sufficient enough to be able to have a stimulating influence ,on the development
of production and exchange.





