BRONISLAW STEPLOWSKI

PROCES MAKROEKONOMICZNEJ RACJONALIZACJI TRANSPORTU
A RACHUNEK EKONOMICZNY W GOSPODARCE SOCJALISTYCZNEJ

Z punktu widzenia interesOw ogolnospotecznych, zadaniem transportu
jako dzialu gospodarki narodowej jest wykonanie wszystkich uzasadnio-
nych ekonomicznie potrzeb przewozowych przy jak najnizszym poziomie
spotecznych kosztow transportu, rozumianych jako suma efektywnych
kosztow przemieszczenia masy towarowej oraz kosztow alternatywnych
zaleznych od pracy transportu, ale powstatych w gateziach gospodarki
narodowej korzystajacych z ustug przewozowych '. Tak rozumiany proces
racjonalizacji transportu w skali makroekonomicznej obejmuje dwie rézne
grupy zagadnien. Grupa pierwsza obejmuje wszystkie problemy zwigzane
z dlugofalowym procesem tworzenia racjonalnej, z ogo6lnospotecznego
punktu widzenia, infrastruktury transportowej oraz trwatych proporcji
gospodarczych okreslajacych poziom efektywnego popytu na ushlugi trans-
portowe.

Racjonalizacja infrastruktury transportowej zwigzana jest z dziatal-
noscig inwestycyjna panstwa i nizszych jednostek gospodarczych i polega
na dostosowaniu potencjatu przewozowego, struktury galeziowej i loka-
lizacji sieci transportowej do wzrastajacych i zmieniajacych sie potrzeb
przewozowych gospodarki. Inaczej mowigc chodzi o to, aby panstwo jako
podstawowy podmiot dziatalno$ci inwestycyjnej w dziedzinie infrastruk-
tury, do ktoérej nalezy transport, zapewnialo odpowiednig wielko$¢ sieci
transportowej, inwestowalo w najbardziej optacalne galezie transportu
i prowadzito prawidtowg polityke lokalizacji sieci transportowej oraz
przedsigbiorstw produkcji rzeczowej. Racjonalizacja infrastruktury trans-
portowej w podanym wyzej sensie, nie moze by¢ efektem jednorazowe;j
akcji. Jest ona procesem, statg tendencjg opartag na kompleksowym ra-
chunku szczebla centralnego.

Druga grupa problemow sprowadza si¢ do racjonalizacji biezacej dzia-
lalnosci transportowej, a wigc minimalizacji biezacych, eksploatacyj-

! Istote kosztow alternatywnych wyjasnia m. in. Z. Glugiewicz w pracy Kry-
teria w liniowym programowaniu przewozow w handlu, Poznan 1965.
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nych kosztéw transportu w ramach istniejacego uktadu sieci i punktow
transportowych, lokalizacji produkcji, kierunkach ekspansji rynkowej itp.
Minimalizacja biezacych kosztéw dzialalno$ci transportowej obejmuje
nastepujace zasadnicze momenty:

1) biezacy podzial zadan przewozowych mig¢dzy rézne galgzie trans-
portu,

2) koordynacj¢ pracy roznych gatezi transportu, wspoétdziatajacych
przy wykonywaniu przewozow tamanych,

3) okreslenie punktow nadania i odbioru masy towarowej, tak aby
wyeliminowaé przewozy zbedne i nadmierne,

4) okre$lenie tempa i1 kierunkéw wprowadzania postgpu technicznego,

5) wtasciwa organizacj¢ procesu przewozowego przez przedsigbiorstwa
transportowe.

W gospodarce socjalistycznej podstawowym narz¢dziem umozliwiajg-
cym podejmowanie skoordynowanych kompleksowych decyzji ekonomicz-
nych w dziedzinie transportu jest, rzecz jasna, system planowania cen-
tralnego, ktdéry eliminuje zywiolowos§¢ ksztaltowania si¢ proporcji gospo-
darczych 1 teoretycznie stwarza realne, instytucjonalne podstawy do
zbudowania optymalnej infrastruktury transportowej oraz wzglednej mi-
nimalizacji biezacych kosztéw transportu. Samo istnienie systemu gospo-
darki planowej nie gwarantuje jednak racjonalizacji transportu w sposob
automatyczny. Rzeczywiste efekty gospodarcze na tym odcinku zalezg od
»jakosci" sporzadzanych planéw oraz od sposobu realizacji zadan sfor-
mulowanych w planie centralnym.

Merytoryczna poprawno$¢ centralnego planu przewozéow towarowych
zalezy od szeregu roznorodnych czynnikéw natury zaréwno technicznej
jak i spoleczno-ekonomicznej >. Wsrdd nich istotne znaczenie posiada nie-
watpliwie stosowany typ rachunku ekonomicznego przedsigwzigé trans-
portowych. Poniewaz za$§ w polskiej literaturze ekonomicznej transportu
zagadnienia systemu planowania dziatalno$ci przewozowej, a takze za-
gadnienia rachunku ekonomicznego na poszczegdlnych szczeblach procesu
transportowego zajmuja dotychczas zbyt malo miejsca, w opracowaniu
niniejszym podj¢to probe oceny mozliwosci i przydatnosci réoznych typow
rachunku ekonomicznego w procesie racjonalizacji transportu w skali ma-
kroekonomicznej.

U podstaw niniejszego opracowania lezy teza, iz przy danym stanie
techniki gromadzenia i opracowania danych, przy danym uktadzie sto-
sunkoéw produkcji, wreszcie przy danej strukturze celéw gospodarki so-
cjalistycznej wynikajacej z przyjetego modelu gospodarki, stosowany typ
rachunku ekonomicznego przedsigwzig¢ transportowych nie moze by¢

2 Np. poprawno$¢ techniki zbierania i opracowania danych, rola nizszych jed-
nostek gospodarczych w procesie opracowywania planu, jego elastycznos¢, zakres
dyrektywno$ci planu centralnego itp.
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dowolny ®. Przede wszystkim dane do rachunku ekonomicznego, kryteria
podejmowania poszczegodlnych decyzji transportowych nie moga by¢ oder-
wane, a tym bardziej sprzeczne z celami i motywami dziatania uczestni-
kow procesu transportowego, wynikajacymi z aktualnego systemu zarzg-
dzania gospodarka narodowa. Teoretycznie rzecz bioragc, w gospodarce
socjalistycznej istnie¢ moga 3 zasadnicze typy rachunku ekonomicznego®:

1) rachunek bezposredni,

2) rachunek posredni wystepujacy w dwdch odmianach: a) rachunek
rynkowy sensu stricto, b) rachunek typu rynkowego,

3) rachunek mieszany.

Poniewaz ogdlna problematyka rachunku ekonomicznego w gospodarce
socjalistycznej jest powszechnie znana, naszym zadaniem bedzie jedynie
analiza przydatnosci i efektywnos$ci poszczegélnych typow rachunku eko-
nomicznego na roéznych etapach podejmowania decyzji transportowych.

W istniejacym dotychczas systemie planowania centralnego dominowat
rachunek bezposredni prowadzony na szczeblu centralnym, ktéory wy-
korzystywany byt réowniez do opracowywania wieloletnich i biezacych
planow dziatalnoséci transportowej. Zgodnie z logika tego rachunku plan
przewozow towarowych powstaje na szczeblu centralnym w oparciu o na-
stgpujace dane:

— znajomo$¢ potrzeb przewozowych, wynikajacych z bilansu produkcji
1 zapotrzebowania na dane produkty réznych regiondéw gospodarczych,

—wielko$¢ 1 stopien wykorzystania posiadanej zdolnosci przewozowej,

— wspolczynniki techniczne charakteryzujace wiasciwosci techniczno-
-ekonomiczne poszczegdlnych galezi transportu oraz podatno$¢ przewo-
zowa roznych tadunkow.

I. METODA BILANSOWA W PLANOWANIU PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Podstawowa metoda konstrukcji planu przewozoéw towarowych w skali
catego kraju jest wypracowana i powszechnie stosowana w gospodarce
socjalistycznej metoda bilansowa, ktorej istota sprowadza si¢ do wszech-
stronnego bilansowania zapotrzebowania na dane dobra lub ustugi z moz-
liwosciami ich zaspokojenia. W planowaniu dziatalno$ci transportowe;j
zadaniem metody bilansowej jest mozliwie doktadne okreslenie 'wielkosci
zadan przewozowych a wigc rozpoznanie »wielkosci oraz kierunkéw prze-
pltywow towarowych wewnatrz i migdzyregionalnych. Podstawa do obli-
czenia potrzeb przewozowych jest ,wielkos¢ i struktura produkcji re-
gionu z jednej strony, zas wielkos¢ i struktura konsumpcji (osobistej

? Zwigzek miedzy modelem gospodarczym a typem rachunku ekonomicznego
omawia m. in. W. Wilczynski, Rachunek ekonomiczny a mechanizm rynkowy, War-
szawa 1965, s. 31 -32, 51.

*J. G. Zielinski, Rachunek ekonomiczny w socjalizmie, Warszawa 1961, s. 17.
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i produkcyjnej) regionu z drugiej strony"’. Po zbilansowaniu obydwu
wielkosci okazuje si¢, iz cze$¢ produkcji danego regionu musi by¢é wy-
wieziona, a niedobory przywiezione z innych regionéw. W ten sposob
mozna obliczy¢, przynajmniej teoretycznie, wielkos$¢, struktur¢ oraz kie-
runki niezbg¢dnych mig¢dzyregionalnych potokow tadunkoéw. Jezeli zas do-
damy do tego wielko$¢ potokow tadunkow wewnatrzregionalnych to otrzy-
mamy ogolng wielko$¢ zapotrzebowania na ustugi przewozowe w plano-
wanym okresie.

Przy opracowywaniu planu pracy przewozowej opracowywane sg dwa
podstawowe rodzaje bilansow: bilans materialowy oraz szachownicowy
bilans transportowy. Bilanse materialowe, ktore sporzadzane sa dla
wszystkich wazniejszych z punktu widzenia transportu, produktow®,
dajg jedynie informacje o rozmieszczeniu nadwyzek produkcyjnych oraz
zapotrzebowaniu na poszczegélne surowce, paliwo, produkty finalne. Bi-
lanse te nie okre$lajg jednakze kierunkoéw i odleglosci przewozow towa-
rowych ani tez nie daja zadnych wskazowek co do podziatu zadan prze-
wozowych miedzy rézne galgzie transportu. Celowi temu sluzy¢é maja
szachownicowe bilanse transportowe, ktéorych zadaniem jest rozwigza-
nie dwoch problemow:

1) optymalne powigzanie wewngtrzregionalnych i miedzyregionalnych
nadwyzek produkcyjnych z potrzebami produkcyjnymi i osobistymi, czyli
wlasciwe powigzanie miejsc nadania i odbioru masy towarowej tak, aby
maksymalnie zmniejszy¢ ilos¢ przewozow zbednych;

2) uzasadniony ekonomicznie podziat zadan przewozowych miedzy
réznymi rodzajami transportu .

Na podstawie mig¢dzyregionalnych przeplywow towarowych okresla
si¢ nastgpnie generalne potoki tadunkéw na tym samym kierunku prze-
wozu. Porownujgc okreSlone w ten sposob potrzeby przewozowe oraz
charakter tadunkow w danym potoku towarowym z posiadang zdolnoscia
przewozowa 1 wilasciwosciami poszczegoélnych galezi transportu, obstugu-
jacych dany kierunek przewozu, dochodzi si¢ do podziatu generalnego
potoku tadunkéw miedzy poszczegdlne galezie transportu®. Konfrontacja
wielko$ci 1 struktury potrzeb przewozowych z posiadang zdolno$cig prze-
wozowa poszczegbdlnych rodzajow transportu na okreslonych kierunkach

5 1. Tarski, Koordynacja transportu, Warszawa 1968, s. 46 - 47.

 Np. w ZSRR opracowuje si¢ bilanse materialowe dla 80 grup towarowych,
ktére lacznie stanowia okoto 90% masy towarowej. W szczegdlnoSci opracowywane
sa bilanse: paliwa i energii elektrycznej, materialdow i surowcéw, produktow rol-
nych, materialdow budowlanych, maszyn i urzadzen, artykulow przemyslowych
i spozywczych. P. Malek, Ekonomika transportu, Szczecin 1966, s. 7.

"Istotne cechy oraz technika sporzadzania bilansow transportowych omoéwione
zostaty w pracy: B. J. Szafirkin, Koordinacija transporta i planirowanije pierie-
wozok gruzow, Moskwa 1966, s. 39.

8 F. Gronowski, System transportowy panstwa socjalistycznego, Szczecin 1965,
s. 56.
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przewozowych pozwala stwierdzi¢ czy zdolno$¢ przelotowa sieci, prze-
pustowo$§¢ punktow transportowych oraz zdolno$¢ przewozowa posiada-
nego taboru odpowiadaja rozmiarom potokéw tadunkéw. Pordwnanie to
jest z kolei punktem wyjscia do opracowania wieloletniego planu rozbu-
dowy sieci transportowej, jej lokalizacji oraz podejmowania przedsig-
wzigé¢ zmierzajacych do zwigkszenia iloSci taboru ’.

W planowaniu biezacym pordéwnanie wielko$ci i struktury zapotrzebo-
wania na przewdz z posiadang zdolno$cia przewozowa w ujeciu teryto-
rialnym i1 rodzajowym daje podstaw¢ do okreSlenia i rozdzialu zadan dy-
rektywnych miedzy poszczegolne przedsigbiorstwa transportowe i tym
samym zabezpiecza materialnie i organizacyjnie wykonanie niezbe¢dnych
przewozow. Opracowanie szachownicowej tablicy powigzan transporto-
wo-ekonomicznych, w ktorej okreslone bylyby kierunki i odleglo$ci prze-
wozOw towarowych oraz rozdzial zadan miedzy rozne gal¢zie transportu,
nie nalezy z pewno$cig do przedsigwzig¢é tatwych, gdyz wymaga zgroma-
dzenia 1 opracowania na szczeblu centralnym ogromnej iloSci danych.
Z tych tez wzgledow obecny stopien praktycznego wykorzystania metody
bilansowej w planowaniu przewozoéw towarowych jest bardzo ograni-
czony '°. W takiej sytuacji jasne jest, iz rozeznanie potrzeb przewozowych
w okresie planowanym jest tylko teoretycznie podstawa opracowania
planu przewozow towarowych. Brak wiarygodnych danych odnos$nie do
wielko$ci 1 struktury potrzeb przewozowych catej gospodarki prowadzi
bowiem nieuchronnie do tego, iz w gruncie rzeczy plan przewozoéw to-
warowych i wszystkie plany pochodne okreslajace zadania na poszczegdl-
nych odcinkach procesu transportowego, sporzadzane sa jedynie w opar-
ciu o orientacyjng znajomo$¢ potrzeb przewozowych oraz znajomosé
potencjalu przewozowego poszczegélnych gatezi transportu. Rzecz jasna,
opracowany Ww ten sposoéb plan nie spelnia wymogdéw optymalnoSci.
Do gltéwnych brakow takiego systemu planowania zaliczy¢ nalezy''

1) brak systemu skoordynowanego, kompleksowego planowania prze-
wozow towarowych,

2) brak systemu racjonalnego podzialu zadan przewozowych migdzy
rodzaje transportu,

% Perspiektiwnoje  planirowanije transportno-ekonomiczieskich swiaziej SSSR,
Moskwa 1968, s. 14-33.

" w praktyce uproszczone bilanse transportowe opracowuja przedsiebiorstwa,
organy planujace oraz jednostki zaopatrzenia i zbytu. W bilansach tych okresla
si¢ tylko wielko$¢ wywozu danego produktu i podzial tej wysylki miedzy galezie
transportu. Sa one podstawa do zgloszen przewozowych.. Doswiadczenie wskazuje,
iz w praktyce wystepuja znaczne trudno$ci nawet ze sporzadzeniem takich bilan-
séw. W tej sprawie patrz: P. Matek, W. Grzywacz, B. Zymeta, Ekonomika trans-
portu samochodowego, Warszawa 1969 s. 40, — 163 - 4; A. Gis, Problematyka rac-
jonalizacji  przewozow w  planowaniu, Przeglad Komunikacyjny 1966, nr 6.

""'B. I. Szafirkin, op. cit., s. 32 - 98.

12 Ruch Prawniczy /71
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3) niewystarczajace powigzanie planéow przewozdéw kombinowanych,

4) stabg koordynacj¢ pracy przewozowej migdzy galeziami transportu.

Aktualne trudnosci z praktycznym wykorzystaniem metody bilanso-
wej w planowaniu przewozow towarowych nie mogg by¢ jednak podsta-
wowym kryterium oceny jej przydatno$sci w planowaniu dzialalnosci
transportowej. Merytoryczng ocen¢ przydatnosci i efektywnosci tej me-
tody przeprowadzi¢ mozna z dwodch punktow widzenia, a mianowicie:
czy umozliwia ona eliminacj¢ przewozow zbednych i nadmiernych, czy
umozliwia witasciwy podzial zadan przewozowych migdzy rézne galezie
transportu.

W literaturze przedmiotu szerokie wykorzystanie metody bilansowe;j
do opracowywania planu przewozow towarowych znajduje wielu zwo-
lennikéw. Podkres$lajac jej mankamenty, a zwlaszcza ogromng praco-
chlonno$¢, stoja oni na stanowisku, iz jest ona najdoskonalszym narze-
dziem planowania przewozow towarowych. Ich zdaniem metoda bilan-
sowa posiada szereg istotnych zalet, a w szczegdlnosci'”:

1) daje ona mozliwo$¢ stosunkowo dokladnego ustalenia wysokosci
uzasadnionych ekonomicznie potrzeb przewozowych dla tadunkéw podle-
gajacych bilansowaniu,

2) pozwala juz w fazie planowania przewozoéw ujawni¢ i wyelimino-
waé wickszo$¢ przewozow nieracjonalnych,

3) stwarza podstawy do wyboru najbardziej racjonalnych galezi
1 $rodkéw transportu.

Stojac konsekwentnie na tym stanowisku nalezaloby uznaé, iz jedyna
drogg do optymalizacji planu przewozow towarowych jest przezwycig¢ze-
nie techniczno-organizacyjnych barier stojacych na przeszkodzie szero-
kiemu wykorzystaniu metody bilansowej w transporcie. Naszym zda-
niem, ocena powyzsza jest stuszna tylko czg¢sciowo. Faktem jest bez-
spornym, iz metoda bilansowa umozliwia poréwnanie globalnej zdolno$ci
przewozowej z wysokoscig globalnego popytu na ustugi przewozowe,
a tym samym stwarza mozliwos¢ dostosowania wielkosci i struktury
potencjalu przewozowego do realnych potrzeb gospodarki narodowej
i w efekcie wykonania subiektywnych zadan przewozowych pod wzgle-
dem ilosciowym. Jednakze przy pomocy tej metody organa planujgce nie
sa w stanie zbudowac planu optymalnego z punktu widzenia kosztow
1 jakosci wykonywanych uslug. Wydaje si¢, iz jedng z gléwnych wad me-
tody bilansowej jest to, iz za jej pomocg nie mozna wptywaé aktywnie na
wysokos$¢ popytu efektywnego na ushugi przewozowe. W procesie opra-
cowywania szachownicowych bilansow transportowych nie ma w grun-
cie rzeczy zadnej mozliwosci oceny, czy zglaszany przez uzytkownikow

12 patrz: P. Matek i in., op. cit., s. 47; J. Tarski, op. cit., 46-47; F. Gronowski,
op. cit, s. 54; W. Budzikowski, Przewidywania przewozowe w swietle badan kolei
zachodnioeuropejskiej, Przeglad Komunikacyjny 1964, nr 2.
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transportu popyt na ustugi przewozowe jest uzasadniony ekonomicznie
czy tez nie (np. nie mozna oceni¢, czy przedsigbiorstwo produkcyjne,
zglaszajace potrzebg przewozu surowcow z odlegtych regionow kraju,
nie ma mozliwo$ci 'wykorzystania surowcdéw substytucyjnych dostepnych
na miejscu). Co wigcej, bilansowanie potrzeb z podaza ustug przewozo-
wych nie zawiera, samo w sobie, zadnego mechanizmu oddziatywania
na uzytkownikow transportu w kierunku eliminacji takich wlasnie, nie
uzasadnionych ekonomicznie potrzeb przewozowych. Z tego wzgledu
opracowanie nawet najbardziej doktadnych bilansow transportowych nie
oznacza wcale, iz zbudowany na ich podstawie plan przewozoéw towaro-
wych begdzie optymalny. Trudno jest rowniez zgodzi¢ si¢ z teza, iz metoda
bilansowa zapewnia eliminacj¢ przewozdéw zbednych oraz racjonalny po-
dziat zadan przewozowych migdzy poszczegoélne galgzie transportu.

Niewatpliwie rozpoznanie nadwyzek produkcyjnych oraz zapotrzebo-
wania regiondw gospodarczych na poszczegodlne produkty jest podstawg
wyjsciowa do okre§lenia racjonalnego powigzania miejsc nadania i od-
bioru masy towarowej. Dla optymalizacji powigzan transportowych nie-
zbedne jest jednak spelnienie dwodch 'warunkéw: a) niezbedne jest po-
siadanie skwantyfikowanego kryterium podejmowania decyzji w tym
zakresie, b) konieczne jest dysponowanie precyzyjnymi metodami wy-
boru rozwiazania optymalnego sposréod wielu dostgpnych alternatyw.
Obydwu tych warunkéw metoda bilansowa nie speilnia. Jej wykorzy-
stanie nie eliminuje wig¢c czynnika arbitralno$ci przy okreslaniu kie-
runkéw 1 odlegtosci przewozéw towarowych. Identycznie oceni¢ mozna
przydatno$¢ metody bilansowej do podziatu zadan przewozowych migdzy
galezie transportu. Sama znajomo$¢ potrzeb przewozowych danego re-
gionu czy kraju, potencjalu przewozowego ro6znych gatezi oraz kierun-
kéw przewozow nie wystarcza do podjecia prawidtowej decyzji w tym
zakresie. Nie wystarcza roéwniez znajomos$¢ techniczno-ekonomicznych
wtlasciwosci poszczegdlnych gatezi transportu. Dla optymalnego podzialu
zadan przewozowych niezbgdne jest rowniez jedno skwantyfikowane
kryterium oraz odpowiednie precyzyjne metody wyboru najlepszego wa-
riantu.

Reasumujagc — plan przewozow towarowych opracowany przy pomocy
metody bilansowej nie moze by¢ uznany za optymalny, gdyz nie elimi-
nuje nadmiernego popytu na ustugi transportowe, nie daje pelnej mozli-
wosci wyboru najtanszych gatezi i $Srodkdéw transportu dla poszczegol-
nych grup towarowych, a wig¢c nie daje podstaw do minimalizacji spo-
tecznych kosztow dziatalno$ci transportowej. Powyzsze wady metody bi-
lansowej, jako narzedzia wyboru w rachunku bezposrednim szczebla
centralnego, nie przekre§laja jednak catkowicie jej znaczenia w systemie
planowania centralnego. Przeciwnie, wydaje si¢, iz w warunkach roz-
woju ekstensywnego i niedostatku globalnej zdolno$ci przewozowej trans-
portu metoda ta spelnia swoje zadanie. W warunkach tych wazne jest
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bowiem przede wszystkim wykonanie zadan przewozowych bez wzgledu
na poziom efektywnych kosztow dziatalnosci transportowej, gdyz nie-
zaspokojenie uzasadnionych ekonomicznie potrzeb przewozowych prowa-
dzitloby do nadmiernego wzrostu kosztow alternatywnych w sferze pro-
dukcji rzeczowej i obrotu towarowego.

Metoda bilansowa zawodzi natomiast w gospodarce intensywnej, na-
stawionej na minimalizacj¢ kosztéw dzialalnosci i optymalne wykorzy-
stanie wszystkich posiadanych zasoboéw i $rodkéw. Ograniczona przydat-
nos¢ metody bilansowej do celow planowania przewozéw towarowych
na szczeblu centralnym uwidacznia si¢ zwlaszcza w warunkach istnie-
nia ,,rynku odbiorcy uslug transportowych", tzn. gdy globalna zdolno$¢
przewozowa przewyzsza globalne zapotrzebowanie na ustugi przewozowe.
Latwy dostep do sieci i $rodkéw transportowych powoduje bowiem, ze
problemem staje si¢ nie samo wykonanie ustugi przewozowej, lecz wy-
konanie jej najnizszym kosztem. Dla osiggniecia tego celu potrzebne jed-
nak sa narzgdzia i metody planistyczne bardziej precyzyjne niz metoda
bilansowa.

II. METODY MATEMATYCZNE W PLANOWANIU DZIALALNOSCI
TRANSPORTU

Niedostatki ,,tradycyjnych" metod planistycznych, a zwlaszcza niska
efektywno$¢ metody bilansowej, doprowadzily do intensyfikacji badan
nad problematyka wykorzystania metod matematycznych w planowa-
niu . Efektem poszukiwan badawczych w tej dziedzinie bylo m. in.
opracowanie szeregu tzw. ,algorytmow transportowych", ktéore moga byc
wykorzystane do optymalizacji decyzji na roznych odcinkach procesu
transportowego '*. Przeprowadzone badania i obliczenia eksperymentalne
dokonane przy pomocy metody transportowej dla szeregu wybranych,
jednorodnych produktow, wskazuja na ich wysoka efektywnos$¢. Plany
przewozow opracowane przy zastosowaniu algorytmow transportowych
przyniosty znaczna obnizke kosztow w stosunku do planu konstruowanego
metodami tradycyjnymi',

3 Ze wzgledu na zatozony cel w opracowaniu niniejszym nie beda omawiane
teoretyczne problemy programowania liniowego ani tez technika rozwigzania po-
szczegélnych algorytmow. Naszym celem jest jedynie analiza wplywu ekonomicz-
no-spotecznych warunkéw gospodarowania na efektywno$¢ wykorzystania metod
matematycznych oraz przydatno§¢ tych metod w planowaniu dziatalno$ci trans-
portu.

" Rozne typy algorytmow omoéwione zostaly m. in. w artykulach: J. Pajestka,
K. Porwit, Problemy wprowadzenia metody transportowej programowania linio-
wego do praktyki gospodarczej, Przeglad Komunikacyjny 1962, nr 6; W Sadowski,
Zastosowanie programowania w transporcie, Przeglad Komunikacyjny 1962, nr 6.

S patrz  Z. Wojterkowski, Problemy racjonalizacji — przewozéw  towarowych,
Przeglad Komunikacyjny 1964, nr 2; J. Buga, M. Kolupa, Zastosowanie programo-
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Doceniajac wplyw optymalizujacych metod matematycznych na efekty
racjonalizacji transportu, podj¢to w Polsce, podobnie jak w innych kra-
jach socjalistycznych, probe szerokiego wykorzystania algorytmoéw trans-
portowych w praktyce gospodarczej '®. Przez stosunkowo krotki okres
czasu opracowywane byty programy dla znacznej masy tadunkéw jedno-
rodnych, wkrotce jednak ilo§¢ opracowywanych programoéw zostata po-
waznie zmniejszona, tak iz w chwili obecnej stopien wykorzystania algo-
rytmow transportowych w procesie racjonalizacji transportu jest niewiel-
ki. Niewatpliwie istotna przyczyng takiego stanu rzeczy jest istnienie
w naszej praktyce gospodarczej roznych barier organizacyjno-technicz-
nych, takich jak brak kadr, maszyn liczacych, niewtasciwy tryb i organi-
zacja planowania, konserwatyzm my$lenia pracownikow aparatu gospo-
darczego itp., usunigcie ktorych jest niezbgdnym warunkiem szerokiego
wykorzystania praktycznego omawianych metod. Wydaje si¢ jednak, iz
wplyw czynnikow techniczno-organizacyjnych na stopien praktycznego
wykorzystania metod matematycznych, chociaz istotny, to jednak nie po-
winien by¢ wyolbrzymiany. Naszym zdaniem w gospodarce socjalistycz-
nej tempo wprowadzania metod programowania liniowego do praktyki za-
lezy w gtéwnej mierze od dwoch czynnikow:

1) warunkow panujacych na rynku uslug transportowych,

2) caloksztattu warunkéw spoteczno-ekonomicznych wynikajacych
z istniejacego juz mechanizmu funkcjonowania gospodarki socjalistycz-
nej.

Ad 1) Stosowanie metod matematycznych jest praktycznie niemozliwe
w warunkach niedoboru sieci i $rodkow transportowych, a wigc w sytuacji
»rynku producenta" w dziedzinie ustug transportowych. Niedobor global-
nej zdolnosci przewozowej powoduje, iz pierwszoplanowym, a praktycz-
nie jedynym, zadaniem jest zaspokojenie potrzeb przewozowych bez
wzgledu na wysoko$¢ kosztow. W tej sytuacji konieczne jest stosowanie
réznych priorytetow przewozowych, ktore przekreslaja celowo$¢ opraco-
wywania i wykorzystywania programow transportowych.

Ad 2) Proby wprowadzenia metod matematycznych do praktyki gospo-
darczej nie moga przynie$s¢ w peini pozytywnych rezultatow, jezeli ist-
niejacy mechanizm planowania i zarzadzania nie stwarza klimatu gospo-
darno$ci i nie zawiera odpowiednich bodzcow zmuszajacych podmioty go-
spodarcze, bezposrednio zaangazowane w procesie przewozowym, do mi-
nimalizacji ich kosztéow transportu. Brak odpowiednich bodzcow w tym
kierunku daje si¢ odczué¢ szczegdlnie mocno w modelu centralistycznym,

ziania liniowego do przewozéw towarow Triasowych, Przeglad Komunikacyjny 1962,
nr 6; Ispolzowanije matiematiczieskich mietodow i EWM pri planirowanij  raz-
witija i raboty transporta, Moskwa 1967.

'6 zZarzadzeniem z dnia 26 III 1965 r. Prezesa Rady Ministrow wprowadzono
obowiagzek ustalania racjonalnych powigzan transportowych przy przewozach
wszystkich ladunkéw jednorodnych.
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w ktorym wykorzystywane sa administracyjne $rodki realizacji planu
centralnego. W systemie tym ani uzytkownicy transportu, rozliczani
i premiowani za wykonanie planu produkcji globalnej lub wielkosci
produkcji w ujeciu naturalnym, ani tez przedsi¢gbiorstwa transportowe
oceniane na podstawie ilosci przewiezionych ton lub wykonanych tonoki-
lometréw nie sg zainteresowani minimalizacja kosztow transportu, a wigc
rowniez wykorzystaniem metod matematycznych. Podobna sytuacja, cho-
ciaz moze z mniejsza sita, wystgpuje rowniez w systemie planowania cen-
tralnego, w ktorym wykorzystuje si¢ ekonomiczne $rodki realizacji planu
opracowanego na szczeblu centralnym. W obydwu tych systemach proby
wprowadzenia metod matematycznych do praktyki planowania sa wtasci-
wie rezultatem administracyjnego oddziatlywania panstwa, ktore kierujac
si¢ interesem ogolnospolecznym stara si¢ zachgci¢, a nawet zmusi¢ bezpo-
srednich uczestnikéw procesu transportowego do racjonalizacji dziatal-
nosci transportowej '’. Trudno jest natomiast mowi¢ o rzeczywistym za-
interesowaniu nizszych podmiotow gospodarczych w stosowaniu precy-
zyjnych metod matematycznych. Wrgcz przeciwnie, przy obecnym syste-
mie zarzadzania gospodarka narodowa stosowanie tych metod jest czgsto
sprzeczne z interesami poszczegdlnych podmiotéw gospodarczych '®. W ta-
kiej sytuacji podstawowym warunkiem racjonalizacji transportu droga
szerokiego wykorzystania algorytmow transportowych jest stworzenie ta-
kiego mechanizmu gospodarczego, w ktorym dla realizacji indywidualnych
celow poszczegdlnych podmiotow gospodarczych niezbgedne begdzie stoso-
wanie precyzyjnych metod planistycznych. Konieczno$¢ integracji celow
gospodarki socjalistycznej, stworzenia bodzcow eckonomicznych dla wszy-
stkich uczestnikow procesu transportowego w kierunku minimalizacji ich
kosztow transportu, wyklucza, rzecz jasna, mozliwos¢ administracyjnego
narzucania nizszym jednostkom gospodarczym kierunkéw przewozow
wbrew ich interesom, w imi¢ niewlasciwie pojetego ,, prymatu interesu
ogolnospotecznego". Przestrzeganie zasady ,prymatu interesu ogdlnospo-
tecznego" wcale nie musi bowiem polega¢ na bezposrednim, administra-
cyjnym podporzadkowaniu interesé6w nizszych jednostek gospodarczych
celom ogdlnospolecznym. Przeciwnie, -wszystko wskazuje na to, iz problem
polega raczej na umiej¢tnosci tworzenia racjonalnych ,,regut gry", obo-
wiazujacych wszystkie szczeble procesu gospodarowania, zapewniajacych
realizacj¢ celu nadrz¢dnego. Administracyjne narzucanie kierunkow prze-
wozow poszczegdlnym podmiotom gospodarczym wbrew ich interesom
prowadzi jedynie do ostabienia zasad rozrachunku gospodarczego, a poza

"7 Np. wspomniany obowiazek ustalania racjonalnych powigzan transportowych
wprowadzony zarzadzeniem Prezesa Rady Ministrow.

'8 patrz np. L. Bronsztejn, Ob uluczszienij sistiemy planirowanija i ekonomi-
czieskowo  stimulirowanija na  awtomobilnom  transportie, Awtomobilnyj Transport
1965, nr 12.
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tym z reguly rodzi opor tych podmiotéw, przynoszac w efekcie wigksze
straty niz korzyS$ci.

Drugim podstawowym problemem, jaki wyst¢puje przy analizie przy-
datnosci i efektywnosci metod matematycznych w planowaniu transportu,
jest odpowiedz na pytanie — czy za ich pomocg mozna zapewni¢ komplek-
sowa racjonalno$¢ transportu, a wiec czy szerokie wykorzystanie algoryt-
moéw transportowych zapewnia ,,samo w sobie" minimalizacj¢ spolecznych
kosztow transportu. Odpowiedz na powyzsze pytanie jest negatywna. Przy
obecnym stanie techniki obliczeniowej oraz sprawnos$ci przeptywu infor-
macji planistycznych wykorzystanie metod matematycznych nie zapew-
nia kompleksowej, makroekonomicznej racjonalno$ci transportu. Daleka
od doskonalo$ci technika gromadzenia danych informacyjnych niezbed-
nych do opracowania programdéw oraz ograniczona ,,pami¢é¢" maszyn li-
czacych powoduje, ze wykorzystywane w praktyce algorytmy transporto-
we obejmuja tylko jedna gataz transportu badz tylko jeden tadunek. Rzecz
jasna, algorytmy takie nie daja mozliwosci prowadzenia kompleksowego
rachunku na szczeblu centralnym. Rachunek taki powinien bowiem objaé
wszystkie galtezie transportu i wszystkie produkty w ich wzajemnym po-
wigzaniu.

Omawiane metody moga by¢ z powodzeniem wykorzystane do naste-
pujacych celow:

1) na szczeblu centralnym przy podejmowaniu prawidtowych z punk-
tu widzenia transportu decyzji lokalizacyjnych,

2) przy operatywnym planowaniu przewozow towarowych na szcze-
blu bezposrednich uzytkownikéw transportu dla eliminacji przewozéw
zbg¢dnych,

3) do operatywnego planowania pracy taboru celem zmniejszenia
ilosci przebiegdéw prdznych.

Natomiast szersze wykorzystanie metod matematycznych do ustalania
potrzeb przewozowych w planach rocznych i wieloletnich oraz dla makro-
ekonomicznej koordynacji dziatalnosci roznych gal¢zi transportu wydaje
sie by¢ sprawa dyskusyjna'’. Tak wiec metody matematyczne odgrywaja
w procesie planowania przewozow towarowych jedynie pomocnicza rolg,
w zadnym za§ przypadku nie moga by¢ uwazane za absolutnie doskonate
narzedzie planistyczne zapewniajace automatycznie racjonalnos¢ gospo-
darowania w skali makroekonomicznej .

Przeciwko nadmiernie optymistycznym nadziejom wigzanym niekiedy
z wykorzystaniem metod matematycznych przemawiaja ponadto dwa do-
datkowe momenty.

Y A. Gis, op. cit.

2% Podobne stanowisko w tej sprawie zajmujg rowniez: J. Pajestka, K. Secom-
ski;  Doskonalenie — planowania i funkcjonowania  gospodarki ~w  Polsce  Ludowej,
Warszawa 1968, s. 127, oraz J. Nykowski, Zastosowanie programowania liniowego
do przewozow materialow budowlanych, Przeglad Komunikacyjny 1962, nr 6.
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1) Efektywno$§¢ metod matematycznych zalezy w duzej mierze od
stopnia prawidtowos$ci parametrow wprowadzonych do algorytmoéw trans-
portowych. Przy nieprawidtowych parametrach nawet najbardziej skom-
plikowane 1 doskonate pod wzgl¢dem matematycznym algorytmy nie
moga zapobiec powstawaniu strat spotecznych, a wigc ich zastosowanie
mija si¢ zupetnie z celem.

2) Istotng wada metod matematycznych jest ich ,bierno$¢" w stosun-
ku do wysokosci zglaszanego popytu efektywnego na ustugi transportowe.
Algorytmy transportowe umozliwiajag wybor optymalnego wariantu masy
towarowej przy danym, zgloszonym popycie na ustugi przewozowe. Samo
wykorzystanie optymalizujagcych metod matematycznych (podobnie zresz-
ta, jak omowionej poprzednio metody bilansowej) nie oddziatywa jednak
aktywnie na samg wysoko§¢ potrzeb przewozowych zglaszanych przez
uzytkownikoéw transportu. Tymczasem na wysoko$¢ spotecznych kosztow
transportu wplyw wywieraja nie tylko kierunki i odleglo$¢ przewozow,
lecz rowniez wielko$¢ masy towarowej zgloszonej do przewozu.

Reasumujac dotychczasowe wywody stwierdzi¢ mozna, iz w S$cistych
ramach rachunku bezpos$redniego szczebla centralnego, niezaleznie od
stopnia wykorzystania metod matematycznych, nie ma warunkow do pet-
nej racjonalizacji transportu w skali makroekonomicznej. Z tego wzgledu,
dla zwigkszenia stopnia racjonalno$ci dziatania w transporcie niezbegdne
jest poszukiwanie innych form rachunku ekonomicznego, a zwtaszcza ana-
liza mozliwo$sci wykorzystania rachunku posredniego opartego na kryte-
riach rynkowych, prowadzonego na szczeblu bezpos$rednich uczestnikéw
procesu transportowego.

III. ROLA RACHUNKU PIENIEZNEGO UCZESTNIKOW PROCESU
TRANSPORTOWEGO W RACJONALIZACJI TRANSPORTU

Wykazane wyzej braki bezposredniego rachunku szczebla centralnego
w dziedzinie dziatalnosci transportowej, a w szczegdlnosci: a) brak mozli-
wosci racjonalnego podzialu zadan przewozowych migdzy poszczegdlne
gatezie transportu na szczeblu centralnym, b) brak bodzcow do optymali-
zacji poziomu efektywnego popytu na ustugi transportowe, c) brak wta-
sciwych postaw do prowadzenia prawidlowego rachunku ekonomicznego
na szczeblu bezposrednich uzytkownikow transportu oraz przedsigbiorstw
transportowych przemawiaja za znacznym rozszerzeniem zakresu wyko-
rzystania rachunku posredniego w transporcie. Bez znacznego i komplek-
sowego zwickszenia roli rynku wraz z caloksztaltem jego cech, regul po-
stepowania oraz 'wlasciwymi mu kryteriami wyboru ekonomicznego osiag-
nigcie wigkszych sukcesow w dziedzinie racjonalizacji dziatalnosci trans-
portowej nie wydaje si¢ mozliwe. Oczywiscie rynek wraz z odpowiadaja-
cym mu rachunkiem pieni¢znym bezposrednich uczestnikow procesu
transportowego musi by¢ umiej¢tnie wmontowany w mechanizm plano-
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wania centralnego, oparty na rachunku bezposrednim. Z punktu widzenia
istoty dzialalno$ci transportowej oraz catoksztattu czynnikéw rzutujacych
na wysoko$¢ spotecznych kosztéw transportu najbardziej sluszne i po-
zgdane byloby wprowadzenie w zycie kompromisu mig¢dzy rachunkiem
bezposrednim i posrednim (rynkowym).

Krancowe rozwigzanie polegajace na wyolbrzymianiu roli jednego lub
drugiego typu rachunku ekonomicznego nie wydaje si¢ sluszne. Rzeczy-
wista minimalizacj¢ spolecznych kosztow transportu zapewni¢ moze tylko
rachunek mieszany, oczywiscie przy zalozeniu, ze przy jego wykorzysta-
niu uwzgledni si¢ specyfike poszczegdlnych ogniw procesu transportowego.

1) W diugofalowym procesie racjonalizacji infrastruktury transporto-
wej przydatno$¢ rynkowych kryteriow wyboru, a wigc rachunku posred-
niego, jest, jak si¢ wydaje, bardzo ograniczona. Glowng wada rachunku
posredniego, z tego punktu widzenia, jest to, ze nie zapewnia on w zad-
nym przypadku, kompleksowego, skoordynowanego rozwoju transportu,
a wigc nie daje mozliwosci wyboru na szczeblu centralnym najbardziej
prawidlowego wariantu rozwoju ro6znych gatezi transportu, nie zapewnia
prawidtowej lokalizacji sieci i punktow transportowych, wreszcie nie daje
mozliwos$ci ksztaltowania wielkos$ci i kierunkéw przyszltych potokéw towa-
rowych przez racjonalna, kompleksowa polityke lokalizacji produkcji
i spozycia. Ograniczony charakter rachunku posredniego w odniesieniu do
decyzji ksztaltujacych trwate proporcje w gospodarce narodowej wynika
przede wszystkim z niepewno$ci rynkowych danych do rachunku ekono-
micznego *'. Biezacy poziom takich kategorii rynkowych, jak ceny, place,
stopa procentowa, renta itp. odzwierciedla tylko aktualny uktad sil i wa-
runkéw rynkowych. Na ich podstawie nie mozna wigc podejmowac de-
cyzji okre§lajacych proporcje i kierunki rozwoju infrastruktury transpor-
towej. Poza tym tradycyjny rachunek pieni¢zny 'wyksztalcony w gospo-
darce rynkowej sensu stricto nie odpowiada w pelni nowym kryteriom
alokacji zasobow w gospodarce socjalistycznej i zasadzie racjonalnego go-
spodarowania w skali makroekonomicznej. Celem i podstawowym kryte-
rium gospodarowania w socjalizmie jest przeciez maksymalizacja nie war-
tosci, lecz warto$ci uzytkowej. Decyzje podjete w oparciu o rachunek pie-
ni¢gzny nie zawsze musza wi¢c odpowiada¢ wymogom racjonalnosci ogol-
nospotecznej. Zastrzezenie powyzsze dotyczy zwlaszcza decyzji okre$laja-
cych tempo i kierunki wzrostu gospodarki narodowej, a do takich zaliczy¢
nalezy niewatpliwie wszystkie decyzje podejmowane w dziedzinie rozwo-
ju infrastruktury transportowej.

Z powyzszych wzgledow podstawa planowania perspektywicznego
i wieloletniego w dziedzinie transportu moze by¢ tylko bezposredni rachu-
nek szczebla centralnego. Rachunek ten jest jak dotychczas najwigkszym
osiggnigciem metodologii planowania ogoélnospolecznego i w gruncie rze-

2l patrz J. G. Zielifiski, op. cit.,, s. 28-33.
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czy najbardziej odpowiada nowym kryteriom alokacji zasobdéw w socja-
lizmie. Przede wszystkim rachunek bezposredni daje mozliwo$¢ wyjscia
poza ograniczone ramy racjonalnosci mikroekonomicznej, typowej dla
rachunku posredniego, pozwala uchwyci¢ w kompleksowy sposodb rézno-
rodne zwigzki zachodzace migdzy transportem, produkcja, obrotem towa-
rowym 1 spozyciem, zaré6wno w uj¢ciu terytorialnym jak i rodzajowym.
Tym samym, mimo calej swej niedoskonato$ci, rachunek ten w planowaniu
wieloletnim 1 prespektywicznym transportu uznaé¢ nalezy w chwili obec-
nej za niezastapiony. Rezygnacja z wypracowanych w drodze wieloletniej
praktyki gospodarczej form prowadzenia kompleksowego rachunku eko-
nomicznego na szczeblu centralnym byltaby w gruncie rzeczy powaznym
krokiem wstecz, zaro6wno z punktu widzenia metodologii planowania jak
i efektywnos$ci praktycznej.

2) O ile w planowaniu wieloletnim i perspektywicznym celowe i ko-
nieczne jest zachowanie rachunku bezposredniego prowadzonego na szcze-
blu centralnym, to racjonalizacj¢ biezacej dziatalnoSci transportowej
oprze¢ nalezy bez watpienia na rachunku pieni¢znym bezposrednich uzyt-
kownikow transportu oraz samych przedsigbiorstw transportowych.

Teza powyzsza umotywowana jest dwoma zasadniczymi wzglg¢dami:

a) Prawidlowa alokacja zasobow w gospodarce socjalistycznej, czyli
z naszego punktu widzenia wtasciwy podzial zasobow miedzy transport
i pozostate gatezie gospodarki, a takze pomiedzy poszczegdlnymi galgzia-
mi transportu, nie rozwigzuje automatycznie problemu ich ekonomiczne-
go wykorzystania, a wigc nie przesadza ostatecznie efektywnosci gospoda-
rowania. Racjonalnie rozdysponowane zasoby moga zosta¢ zuzyte w spo-
sob mniej lub bardziej gospodarczy, a to z kolei wptywa w znacznym
stopniu na decyzje alokacyjne podejmowane w okresie nastepnym?®’.
Jezeli w okreslonym momencie w gospodarce istnieje optymalna wielkos$¢
i struktura zdolno$ci przewozowej transportu oraz optymalna struktura
przestrzenna produkcji rzeczowej i obrotu towarowego, to wtedy istnieja
realne podstawy do minimalizacji spotecznych kosztéow transportu. Jed-
nakze w tym samym czasie wystagpi¢ moze marnotrawstwo §rodkow w po-
staci zglaszania nadmiernego popytu na uslugi przewozowe, powstawanie
przewozow zbednych i nadmiernych oraz niewtasciwej organizacji procesu
przewozowego. Przy wzrastajacej wielko$ci zadan przewozowych spo-
wodowanych ogélnym wzrostem gospodarczym kraju i rozszerzeniem za-
kresu ekspansji rynkowej, nieracjonalne wykorzystanie posiadanego po-
tencjatu przewozowego prowadzi nieuchronnie do powstawania trudnosci
z 'wykonaniem uzasadnionych ekonomicznie potrzeb przewozowych
i w ten sposob powstaje silna i nieuzasadniona presja na zwig¢kszenie na-
ktadéw inwestycyjnych w transporcie. Tak wigc racjonalne wykorzysta-
nie $rodkow produkcji oraz zatrudnionej w transporcie sily roboczej

A Wilczynski, op. cit., s. 14.
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w sposob posredni wpltywa na kierunki alokacji zasoboéw spolecznych. Po-
niewaz rachunek bezposredni szczebla centralnego nie przesadza sprawy
wykorzystania zasoboéw zaangazowanych w dziatalno$ci transportowej,
konieczne jest wykorzystanie rachunku pieni¢gznego prowadzonego na
szczeblu wykonawczym, ktéry przy prawidtowych parametrach daje mo-
zliwo$¢ podejmowania prawidtowych decyzji eksploatacyjnych w trans-
porcie.

b) Rola rachunku posredniego w racjonalizacji transportu nie ograni-
cza si¢ jednak wytacznie do racjonalnego wykorzystania zasobow przy-
dzielonych do sfery transportu na podstawie kryteriow niewarto$ciowych.
W transporcie, podobnie zreszta jak i w innych dziedzinach dzialalnosci,
rachunek pieni¢zny przedsi¢gbiorstw pelni funkcje dodatkowego, uzupet-
niajacego czynnika" alokacji zasobow. Jak juz wspomniano, wiedza in-
stancji szczebla centralnego o wielkos$ci i1 strukturze potrzeb przewozo-
wych, posiadanych rezerwach zdolno$ci przewozowej oraz mozliwosciach
ich wykorzystania do wykonania okre$lonych zadan przewozowych nie
jest petna. Dlatego tez w ramach rachunku bezposredniego szczebla cen-
tralnego nie sposodb rozstrzygnac¢ wszystkich problemow zwigzanych z alo-
kacjag zasobow. Na podstawie tego rachunku mozna okresli¢ wprawdzie
gtowne kierunki rozwoju materialnej bazy transportu, na marginesie po-
zostanie jednak wystarczajagco obszerna sfera decyzji alokacyjnych, dla
podjecia ktorych niezbedne jest uruchomienie rachunku pieni¢znego
przedsigbiorstw transportowych.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, iz celowi minimalizacji spotecznych ko-
sztow dziatalnosci transportowej w gospodarce socjalistycznej najbardziej
sprzyja prawidtowo rozumiany rachunek mieszany, laczacy wybdr opty-
malnych wariantéw alokacyjnych na szczeblu centralnym z pieni¢znym
wyborem najbardziej racjonalnych wariantow dziatania na szczeblu bez-
posrednich uczestnikO6w procesu transportowego.

THE MACROECONOMIC PROCESS OF RATIONALIZATION OF TRANSPORT
AND ECONOMIC CALCULATION IN SOCIALIST ECONOMY

Summary

One of the essential factors of minimalization of social costs of transport in
socialist economy is the type of economic calculation applied in transport enter-
prises. In the existing system of planning transport there is domination of direct
accounts carried out at central level. The basic item in construction of a central
plan for goods transport is the balance method, which does not guarantee a correct
channel of distribution nor facilitates a choice of the cheapest branches and means
of transport for particular group of goods. Hence, it is not a basis for minimaliza-
tion of social costs of transport.

Shortcomings in the balance method promoted the introduction of economic
mathematic methods in direct accounts at central level.
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However, in the present state of technical calculations and accuracy of the
flow of planning information, the mathematical method in use does not also qu-
arantee complex, macroeconomic rationalization of transport. Hence, irrespective
of the degree to which this method is utilized in direct accounts at central level
conditions do not exist for full rationalization of transport on a macroeconomic
scale.

Therefore, it would seem imperative to widen the range of utilizing indirect
accounts based on market criteria and carried out by those directly concerned
with transport processes. This concerns particulary, current decisions taken by
transport agents and users.



