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PODSTAWOWE PROBLEMY METODYCZNE OPTYMALIZACIJI
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

I. ISTOTA I ZAKRES SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Badania i prace z zakresu optymalizacji systemu transportowego
zwigzane sa z kluczowymi problemami polityki transportowej i jedno-
cze$nie odgrywaja istotng role w rozwoju teorii ekonomiki transportu.
Praktyka gospodarcza transportu stymuluje rozwoj prac i badan opty-
malizacyjnych, wskazuje na najwazniejsze problemy do rozwigzania
i jednoczes$nie wyznacza zakres i kierunki badan metodycznych. Z dru-
giej strony zagadnienia optymalizacji systemu transportowego zainspi-
rowaly naukowcow do zastosowania dorobku teorii systemow i cyberne-
tyki do rozwigzywania ekonomicznych problemoéw transportu. Spowodo-
walo to korzystne zmiany w sferze metodyki badan naukowych, a takze
wywotato ozywienie zainteresowania metodologicznymi problemami eko-
nomiki transportu.

Postep w sferze teorii ekonomiki transportu i efekty prac naukowych
nie zaspokajaja jednak w pelni zapotrzebowania ze strony polityki tran-
sportowej. Powszechnie odczuwana konieczno$¢ szybkiej poprawy fun-
kcjonowania systemu transportowego powoduje bowiem, ze oczekuje si¢
mozliwosci natychmiastowego i skutecznego wdrozenia efektow prac nau-
kowych w zakresie systemu transportowego do praktyki. W badaniach
zwigzanych z optymalizacja systemu transportowego musi wigc istnie¢
Scisty zwiazek migdzy aspektami poznawczymi, metodycznymi i aplika-
cyjnymi. Nalezy przyjac¢, ze dla wartoSci poznawczej i aplikacyjnej oma-
wianych badafn i prac decydujace znaczenie ma wcze$niejsze rozwigza-
nie podstawowych probleméw metodycznych. Dotyczy to w szczegdlno-
Sci:

— ustalenia jednolitej a jednocze$nie elastycznej definicji systemu
transportowego, wyjasniajacej istote tego pojecia i okreslajacej jego re-
lacj¢ do gospodarki narodowej, jej dzialow i terytorium kraju,

— sprecyzowania kryterium optymalizacji systemu transportowego
uwzgledniajacego wszystkie efekty, koszty i straty zwigzane z dzialal-
noscig transportu, dajacego si¢ jednoczes$nie zastosowaé w polityce tran-
sportowej,

— okre$lenia sposobow dezagregacji 1 podzialu systemu transpor-
towego na podsystemy i — co si¢ z tym wigze — nizszych szczebli opty-
malizacji systemu transportowego.

10 Ruch Prawniczy 4/79
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Powyzszym problemom — przy nieco zmienionej kolejno$ci rozwazan —
poswigcono niniejsze opracowanie. Celem opracowania nie jest przy tym
dokonanie podsumowania, ani tym bardziej syntezy, dotychczasowego
dorobku w tym zakresie. Rozwazania skoncentrowano na problemach
stabo opracowanych w literaturze przedmiotu i takich, w stosunku do
ktorych mozliwe bylo zaprezentowanie wlasnego stanowiska autora.

*

Spotykane w literaturze definicje systemu transportowego w rozny
sposob charakteryzuja jego istote. W pewnym stopniu rozbiezne sa takze
poglady odnos$nie do zakresu tego poj¢cia. Samo pojecie ,,system" ozna-
cza zbidér obiektéw polaczonych forma regularnych interakcji lub wspodt-
zaleznosci, petne przedstawienie regut 1 faktow zorganizowanych u racjo-
nalnej wspolzaleznosci i zwiazku'. Pojecie ,system" uzywane jest za-
zwyczaj zamiennie z terminem ,uktad", chociaz czg¢sto okresla si¢ sy-
stem jako uklad o wysokim stopniu komplikacji, na przyktad: przedsie-
biorstwo, wolny rynek, organizm ludzki itd. Tak rozumiany system skla-
da si¢ z dwu lub wigcej uktadow, lecz sam takze stanowi uktad.

Nie istnieje jeszcze jednolita teoria pozwalajaca na rozrdznianie stop-
nia komplikacji uktadow ... Dlatego tez nalezaloby traktowac oba te po-
jecia synonimicznie, uzywajac tylko pomocniczo pojg¢cia system dla ozna-
czania ukladu o wysokim stopniu komplikacji, sktadajacego si¢ z mniej-
szych uktadow. W transporcie istnieje wiele uktadéw powigzanych mie-
dzy soba w rdéznorodny sposoéb. Uzywanie pojgcia system transportowy
jest wigc w pelni uzasadnione.

Pewne podmioty sa powszechnie zaliczane do zakresu pojecia system
transportowy. Przyjmowane bez zastrzezen przez wigkszo§¢ autorow ele-
menty systemu transportowego wylicza R. Kuziemkowski, ktéory zwraca
dodatkowo uwage na zwiazki miedzy tymi elementami. R. Kuziemkowski
definiuje system transportowy jako ,catosciowy i uporzadkowany uktad
drog, urzadzen, budowli i1 taboru wszystkich rodzajow transportu we
wzajemnym wspoétdziataniu, uzupeinianiu sie lub rywalizacji’. Nato-
miast A. Piskozub okresla system transportowy jako ,uklad komunika-
cyjny wypelniony zespolem inwestycji transportowych rdéznych gatezi
transportu" °. Natomiast sam uktad komunikacyjny jest tutaj rozumiany

"'A. Johnson, F. Kast, E. Rosenzweig, System Theory and Management,
Mc Graw-Hill 1967, s. 4. W definicjach podkresla si¢ czgsto takze wymog komplek-
sowosci systemu. Przykladowo K. Uhl i B. Schoner definiuja system jako ,zorga-
nizowana lub kompleksowag caltosé, zespdt lub kombinacje rzeczy lub czegsci two-
rzacych catos¢" (K. Uhl, B. Schoner, Marketing Research, College of Business
Administration, University of Iowa 1969, s. 3).

? R. Kuziemkowski, Czynniki ksztaltujgce system transportowy parnstwa, Prze-
glad Komunikacyjny nr 5, 1971, s. 11.

* A.  Piskozub, Funkcjonowanie —systeméw  transportowych, ~Warszawa 1973,
s. 22.
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jako nie wchodzacy w struktur¢e galeziowa transportu globalny model
rozktadu tadunkowych i pasazerskich ciagow przewozowych4. Takie po-
dejscie do zagadnienia zwigzkéw migdzy systemem trasportowym a ukta-
dem komunikacyjnym posiada cech¢ uniwersalnosci i jednoczed$nie wska-
zuje na konieczno$¢ roéznego ujmowania istoty pojecia "system transpor-
towy" w zaleznoS$ci od przedmiotu i celu analizy. Zakres podmiotow obje-
tych pojeciem system transportowy jest jednak tutaj, podobnie jak
w definicjach przytoczonych wyzej, zawe¢zony do elementdéw rzeczowych.
Natomiast w innych, akceptowanych w literaturze definicjach systemu
transportowego zalicza si¢ do jego elementéw takze zatrudnionych pra-
cownikéw. Nadto definicje te wliczaja do zakresu tego pojgcia powiaza-
nia miegdzy gat¢ziami transportu oraz powiazania miedzy transportem
a innymi dziatami gospodarki’.

Na podstawie omowionych wyzej i innych spotykanych w literaturze
definicji mozna bez watpliwosci zaliczy¢ do systemu transportowego
wszystkie elementy rzeczowe i ludzkie zatrudnione w transporcie. Nie
jest przy tym istotne, czy za elementy systemu transportowego przyj-
miemy takie uktady jak gatezie transportu, czy tez zaliczymy tutaj Srod-
ki transportowe wraz z pozostalymi srodkami pracy oraz czynnik ludzki
z kwalifikacjami. W obu przypadkach zbiéor podmiotéw bedzie jedna-
kowy.

Ewentualny podzial systemu transportowego na uktady powinien za-
leze¢ od zalozen wynikajacych z celu i metodyki prowadzonych badan.

Brak jednak jednomyslno$ci odnosnie do objgcia zakresem pojgcia
system transportowy powiazan migdzy jego elementami oraz powiazan
systemu z otoczeniem. Wydaje si¢, ze do pojecia ,,system transportowy"
zaliczy¢ nalezy sposoby organizacji i wykonawstwa przewozow, a wigc
okre§lone zwiazki zachodzace migedzy Srodkami pracy i czynnikiem ludz-
kim w procesie produkcji transportowej. Podobnie nalezy postapi¢ w od-
niesieniu do zwiazkoéw migdzy gatgziami transportu, czy tez innymi ukta-
dami bgdacymi wynikiem okre§lonych powiazan mi¢dzy elementami sy-
stemu transportowego.

Pojecie systemu zaktada, ze migdzy jego elementami (ukladami) za-
chodza okreslone zwiazki. Zbidr elementéw miedzy ktérymi nie zacho-
dza zadne zwiazki nie jest systemem. Dlatego tez wszelkie zwiagzki mig-
dzy elementami systemu transportowego sa obje¢te tym pojeciem. Nie
ma tez, w tym przypadku znaczenia, czy definicja systemu transportowe-
go wskazuje na te zwiazki badz wspomina o nich, czy tez system tran-
sportowy jest opisywany poprzez elementy.

Bardziej skomplikowane jest zagadnienie: czy do pojgcia ,system

4 A. Piskozub, op. cit., s. 11.
> L. Hofman, Ekonomika branzowa jako nauka, Sopot 1962, s. 80 oraz

F. Gronowski, System transportowy panstwa socjalistycznego, Zeszyty Naukowe
Politechniki Szczecinskiej nr 77, Szczecin 1965, s. 10.
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transportowy" nalezy zaliczy¢ jego zwiazki z innymi dzialami gospodarki
narodowej. Wydaje si¢, ze zwiazki te powinny by¢ objete pojeciem sy-
stem transportowy, przy czym kazdy z tych zwiazkéw musi posiadaé
swoj odpowiednik w innym uktadzie czy systemie, czyli w innych dzia-
fach gospodarki narodowej. Zwiazek wyrazajacy si¢ §wiadczeniem ustugi
transportowej posiada swoj odpowiednik w korzystaniu (konsumpcji)
z tej ustugi. Do pojecia system transportowy nalezatoby w takim ujeciu
zaliczy¢ §wiadczenie ustugi transportowej. Natomiast korzysta-
nie z ustugi transportowej byloby zwiazkiem wchodzacym w skiad in-
nego pojecia — okre§lonego dzialu gospodarki narodowej reprezentowa-
nego przez uzytkownika transportu.

Problem zakresu pojecia ,,system transportowy" wigze si¢ $ci§le z za-
gadnieniem wyrdznienia i podziatu systemu transportowego danego kraju
czy obszaru. System transportowy jest zawsze zwigzany z pewnym ob-
szarem, jednakze mogg wystapi¢ trudnosci w ustaleniu zakresu podmio-
tow wchodzacych w sktad systemu transportowego danego obszaru, co
jest wynikiem charakteru pracy s$rodkow transportowych. Trudno bo-
wiem na przyktad okresli¢, czy polski $rodek transportowy zatrudniony
na obcym rynku przewozowym stanowi w danej chwili element syste-
mu transportowego Polski czy tez danego rynku. Przyjecie jako podsta-
wowego kryterium przynaleznosci do systemu transportowego danego ob-
szaru fizycznej obecnosci nie byloby wlasciwym rozwigzaniem z uwagi
na konieczno$¢ zaliczania w takim przypadku do systemu transportowego
danego obszaru obcych $rodkow transportowych dokonujacych tranzytu.
Dlatego tez wydaje si¢, ze system transportowy nalezy odnosi¢ do ob-
szaru posrednio poprzez obroty osobowe i towarowe. Srodki pracy i ludzie
zatrudnieni przy przemieszczaniu pasazeréOw i tadunkéw na danym ob-
szarze stanowiliby w takim ujeciu elementy systemu transportowego te-
go obszaru. Tak wigc krajowy system transportowy oznaczalby system
transportowy zatrudniony w obstudze obrotow wewnetrznych. Natomiast
do okreslenia systemu transportowego obstugujacego obroty mi¢dzynaro-
dowe nalezatoby zarezerwowac pojecie migdzynarodowego systemu trans-
portowego.

Za przyjeciem takiego kryterium przemawia odmienno$¢ funkcji spel-
nianych przez transport w obstudze handlu wewnetrznego i zagraniczne-
go oraz znaczne roznice migdzy tymi rodzajami obrotow. Jednocze$nie
tak rozumiane pojecia krajowego i migdzynarodowego systemu transpor-
towego odpowiadaja w duzym stopniu organizacyjnemu podzialowi sy-
stemu transportowego w krajach socjalistycznych. Zaleta powyzszego
ujecia jest takze pokrywanie si¢ pojgcia migedzynarodowego systemu
transportowego jednego kraju z odpowiednimi wycinkami miedzynarodo-
wych systemow transportowych innych krajéow, co umozliwia uchwy-
cenie wszystkich wystepujacych tutaj zwiazkéw funkcjonalnych.
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Poza pojeciem krajowego i1 migdzynarodowego systemu transporto-
wego pozostatyby jednak przewozy typu ,.cross trade" i przewozy tran-
zytowe. Przewozy tego rodzaju nie speiniajg zadnych funkcji wobec pa-
sazerskich i towarowych obrotéw danego kraju — majg charakter czysto
zarobkowy. Jednakze z uwagi na produkcyjne zwiazki tych przewozow
z krajowym i mig¢dzynarodowym systemem transportowym oraz istotng
role funkcji zarobkowej transportu zachodzi konieczno$¢ witaczenia tych
przewozow do pojecia systemu transportowego kraju. System transpor-
towy kazdego kraju sktadatby si¢ wiec z:

— krajowego systemu transportowego,

— miedzynarodowego systemu transportowego,

— tranzytowego systemu transportowego,

— systemu transportowego obstugujacego przewozy typu ,,Ccross
trade".

Wilaczenie wspomnianych przewozow do pojecia systemu transporto-
wego oznacza uzupelnienie przyjetego kryterium — funkcji spetniane]
wobec obrotéw osobowych i towarowych danego panstwa — o kryterium
funkcji spelnianej wobec bilansu ptlatniczego (funkcji zarobkowej). W przy-
padku cze$ci systemu transportowego spelniajgcego instrumentalng role
wobec obrotow osobowych i towarowych danego panstwa, to jest krajo-
wego 1 miedzynarodowego systemu transportowego, kryterium podziatu
jest rodzaj obstugiwanych obrotow. Natomiast cze¢$¢ systemu transpor-
towego, spetniajaca funkcj¢ zarobkowa podzielono na system tranzytowy
i system obslugujacy przewozy typu ,cross trade", stosujac kryterium
miejsca realizacji wspomnianej funkcji. Speinianie przez system trans-
portowy funkcji zarobkowej wiaze si¢ zawsze w przypadku tranzytu
z obecno$cig obcego $rodka transportu lub obcych pasazerow czy tadun-
koéw na obszarze danego kraju i z obecnosciag wtasnych $rodkow transpor-
towych na obszarze innych krajow w przypadku przewozow typu ,,cross
trade". Jednakze obce $rodki transportowe nie sag w tym ujegciu elemen-
tami systemu transportowego kraju tranzytowego. Sa nimi jedynie drogi
komunikacyjne i wszelkie urzadzenia $wiadczace ustugi na rzecz obcych
srodkoéw transportu.

Rozszerzenie pojgcia system transportowy o system tranzytowy i sy-
stem obstugujacy przewozy typu ,cross trade" i zwigzane z tym uzupel-
nienie przyjetego kryterium podziatu systemu transportowego powoduje,
ze odpowiednie wycinki systemoéw transportowych typu ,cross trade",
tranzytowych i mig¢dzynarodowych réznych panstw pokrywaja si¢. Po-
dobnie jak we wspomnianym wyzej przypadku pokrywania si¢ wycin-
kow miedzynarodowych systemow transportowych dwéch panstw, odpo-
wiada to rzeczywiScie istniejacym powigzaniom funkcjonalnym w trans-
porcie migdzynarodowym.
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II. KRYTERIUM OPTYMALIZACJI SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Wspolczesne systemy transportowe, uksztaltowane w wyniku wielu
dziatan podejmowanych w przesztosci odrgbnie dla poszczegoélnych galezi
transportu, nie spetniaja w dostatecznym stopniu podstawowych funkcji
gospodarczych. Przejawia si¢ to glownie w niepelnym lub tez niecko-
nomicznym sposobie pokrywania potrzeb przewozowych. Systemy tran-
sportowe wystepuja najczesSciej wobec innych dziatéw gospdarki naro-
dowej jako wiele odrgbnych galgzi transportu. Jednoczesnie nadal nie
rozwigzanym problemem jest racjonalny podzial zadan przewozowych
mig¢dzy gatezie transportu. Zjawiska te wystepuja w wigkszosci krajow,
w tym takze w krajach wysoko rozwinig¢tych gospodarczo. Wspomniane
wyzej nieprawidtowosci w funkcjonowaniu systemoéw transportowych ha-
muja w pewnym stopniu wzrost gospodarczy i powoduja nadmierne ob-
cigzenie innych dzialow gospodarki narodowej kosztami transportu. Dla-
tego tez z punktu widzenia gospodarki narodowej niezwykle istotnym za-
gadnieniem jest optymalizacja systemu transportowego.

Przez system optymalny rozumie si¢ taki system, ktory w peini i w
prawidlowy sposob zabezpiecza obstuzenie wystgpujacych potrzeb prze-
wozowych (wielkos$¢, rodzaje, dyspersja terenowa), najnizszym nakladem
pracy spotecznej, przy racjonalnym wykorzystaniu cech i wlasciwosci
(technicznych, eksploatacyjnych i ekonomicznych) poszczegoélnych gatezi
transportu®. W mysl tej przyjetej w literaturze definicji zagadnienie
optymalizacji systemu transportowego sprowadza si¢ do pelnego i pra-
widlowego obstuzenia potrzeb przewozowych przy kryterium minima-
lizacji naktadow pracy spolecznej.

Wydaje sig, ze sformutowanie dotyczace racjonalnego wykorzystania
cech 1 wtasciwos$ci poszczegdlnych galgzi transportu zostalo wprowadzo-
ne do powyzszej definicji jedynie w celu podkreslenia znaczenia podziatu
zadan przewozowych przy optymalizacji systemu transportowego. Wyko-
rzystanie cech i wlasnosci poszczegdlnych gatgzi transportu jest bowiem
racjonalne wtedy, gdy prowadzi do pelnego i prawidlowego obstuzenia
potrzeb przewozowych przy minimalnych naktadach pracy spoteczne;j.
Tym samym, racjonalne wykorzystanie cech i wtasciwosci galgzi tran-
sportu stanowi jedynie warunek optymalizacji systemu transportowego.
Do zdefiniowania systemu optymalnego nie jest bowiem konieczne wpro-
wadzanie zastrzezenia dotyczacego wykorzystania cech 1 wlasciwosci
galezi transportu.

Definicja optymalnego systemu transportowego opiera si¢ na drugiej
zasadzie racjonalnego gospodarowania — na zasadzie oszcze¢dnosci $rod-
kow. Takie ujecie optymalnego systemu transportowego jest stuszne przy
zatozeniu, ze potrzeby przewozowe sa znane. Znane musza by¢ tez za-

® F. Gronowski, op. cit.,, s. 151 16.
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potrzebowane wtasciwosci transportu’. Oczywiscie dotyczy to tylko uza-
sadnionych potrzeb przewozowych i uzasadnionych cech zapotrzebowa-
nych transportu. Z punktu widzenia uzytkownikéw transportu i gospo-
darki narodowej pojg¢cie uzasadnionych zapotrzebowanych cech transpor-
tu odpowiada takim wlasciwosciom transportu, przy ktoérych suma efek-
tywnych i alternatywnych kosztow transportu jest najnizsza. Tak wigc,
zagadnienia uzasadnionych wlasciwosci transportu i niezb¢dnych do ich
uzyskania naktadow pracy spotecznej, musza by¢ rozpatrywane lacznie.
Warunek ten spetnia kryterium minimalizacji globalnych kosztéw trans-
portu, czyli minimalizacji sumy efektywnych i alternatywnych kosztow
transportu. Koszty efektywne transportu sa to konkretne wydatki nie-
zb¢dne do zrealizowania procesow transportowych. Natomiast przez al-
ternatywne koszty transportu nalezy w tym przypadku rozumie¢ wszel-
kie koszty i straty powstajace w dzialach obstugiwanych przez transport,
a zwigzane z poziomem rozwoju i spoteczna efektywnos$cig pracy trans-
portu®. Jako kryterium optymalizacji systemu transportowego nalezy
wigc przyja¢ minimalizacj¢ globalnych kosztow transportu w skali catej
gospodarki narodowej. Kryterium to oddaje najlepiej istot¢ optymalizacji
systemu transportowego. Kryterium kosztéw globalnych transportu wska-
zuje bowiem wyraznie na konieczno§é traktowania witasciwosci trans-
portu jako elementu zmiennego przy poszukiwaniu sposobow optyma-
lizacji systemu transportowego.

Zaleta odniesienia optymalnego systemu transportowego do kategorii
globalnych kosztéw transportu jest takze mozliwo$¢ wskazania dwu pod-
stawowych drog optymalizacji systemu. Optymalizacj¢ systemu uzyskacé
mozna poprzez okreslone usprawnienia, ktoére zmniejszaja wysokos¢
kosztow efektywnych przy zachowaniu zaoferowanych wtasciwosci ga-
lezi transportu, a wiec przy nie zmienionych kosztach alternatywnych.
Ten sposob ulepszenia odpowiada $cisle zasadzie oszczedno$ci $Srodkow.
Drugim sposobem optymalizacji systemu jest dokonywanie okre$lonych
zmian powodujacych zblizenie lub dostosowanie zaoferowanych wtasci-
wosci transportu do cech zapotrzebowanych. Zmiany te powinny wy-
raza¢ si¢ w spadku globalnych kosztéow transportu, przy czym ksztal-
towanie si¢ kosztéw efektywnych i alternatywnych moze by¢ tutaj réz-
ne. Typowa sytuacja bedzie oczywiScie spadek kosztow alternatyw-
nych osiagniety przez usprawnienia powodujace wzrost kosztow efek-
tywnych. Do tego sposobu optymalizacji systemu transportowego nie
mozna wigc odnie$¢ bezposrednio zasady oszczednos$ci Srodkow.

Zagadnienie kryterium optymalizacji systemu transportowego kom-

" Przez zapotrzebowanie wiasciwosci transportu rozumie sie zespol wiasciwosci
transportu, takich jak szybko$§¢, dostgpnos$¢, punktualnos$¢ itd., o poziomie poza-
danym przez uzytkownikow transportu.

¥ Por. B. Steplowski, Ekonomiczne czynniki racjonalizacji transportu. Warsza-
wa 1975, s. 20.
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plikuje si¢ przy uwzglednieniu tranzytu, przewozoéw typu ,.cross trade"
a takze przewozéw tadunkdéw wlasnego handlu zagranicznego. W tych
przypadkach nastgpuje kupno lub sprzedaz ustugi transportowej, przy
czym W uproszczeniu mozna przyjaé, ze jedna ze stron tej transakcji
jest nasza gospodarka narodowa. Do przewozow w obsludze wilasnego
handlu zagranicznego mozna odnie$¢ kryterium globalnych kosztow
transportu uzupetniajac je o kategorie dewizowych kosztow efektyw-
nych i alternatywnych. Natomiast w przypadku przewozéw typu ,,cross
trade" 1 tranzytowych konieczne jest stosowanie miernikow efektyw-
nosci dewizowej. Kryteria efektywnosci dewizowe] muszg by¢ stoso-
wane takze do przewozow w obstudze wlasnego handlu zagranicznego
i migdzynarodowego obrotu osobowego, gdy nastgpuje sprzedaz ustugi
transportowej na rzecz kontrahenta zagranicznego. Oznacza to, ze kry-
terium optymalizacyjne systemu transportowego nie moze ograniczad
si¢ do minimalizacji kosztow ponoszonych przez przewoznikow 1 uzyt-
kownikéw transportu, lecz powinno uwzglednia¢ takze interes bilansu
ptatniczego. Nie ma przy tym mozliwosci $cistego okreslenia optymal-
nego stopnia realizacji funkcji zarobkowej przez system transportowy.
Osigganie przychodow dewizowych z tytutu eksportu ustug transporto-
wych jest uzaleznione od wielu czynnikéw niezaleznych od danej go-
spodarki narodowej. Z drugiej strony, pozadany stopien oplacalnosci
eksportu ustug transportowych moze by¢ ustalony tylko poprzez odnie-
sienie odpowiednich miernikow optacalno$ci dewizowej tego eksportu
do optacalnosci dewizowej catego handlu zagranicznego.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze przez optymalny system transpor-
towy nalezy rozumie¢ taki system, ktory spelniajac warunek minimali-
zacji globalnych kosztow transportu, przyczynia si¢ réwnoczesnie do
uzyskiwania przychodéw dewizowych w zakresie pozadanym przez go-
spodarke narodowg, Pomijajac zagadnienie przeliczalnosci walut i nie-
doskonatosci rachunku efektywnosci dewizowej mozna przyjaé, ze kry-
teria minimalizacji globalnych kosztéw transportu i efektywnosci dewi-
zowe] s3 w zasadzie porownywalne. Nie wydaje si¢ jednak celowe two-
rzenie lgcznego kryterium optymalizacyjnego dla zarobkowej i instru-
mentalnej funkcji transportu. Istnieje bowiem pewien zakres przewo-
zO6w, przy ktéorych nastepuje realizacja obu tych funkcji. Jednoczes$nie
zwigkszenie przychodoéw dewizowych z tytutu eksportu ustug transpor-
towych moze, szczegolnie w krotkich okresach, stanowi¢ alternatywe op-
tymalizacji przewozow instrumentalnych. W takich przypadkach przy
podejmowaniu decyzji uwzglgdniane muszg by¢ czynniki wychodzace
poza zakres problematyki transportowej.

Kategorig ustalajacg optimum i1 zarazem warunki optymalizacji sy-
stemu transportowego jest zintegrowany system transportowy . Przez

® W literaturze stosowane sa obok pojecia zintegrowany system transportowy
okreslenia jednolity i zharmonizowany system transportowy. Definicje jednolitego.



Podstawowe problemy metodyczne 153

zintegrowany system transportowy rozumie si¢ ,przestrzenny uklad sko-
relowanych mig¢dzy soba przewozow, a wigc taki uktad transportowo-
-komunikacyjny, w ktérym wspdlpracuja ze soba wszystkie galezie
i $rodki transportu w oparciu o zasad¢ racjonalnego wykorzystania cha-
rakterystycznych cech i1 wtasciwo$ci S$rodkéw przewozowych, $rodkéw
przetadunkowych, drog komunikacyjnych oraz sposobow organizacji wy-
konawstwa przewozow celem zoptymalizowania tacznych naktadow pra-
cy spotecznej niezbednych do wykonania zadan przewozowych, stawia-
nych przez gospodarke narodowg" '>. Przytoczona definicja zintegrowa-
nego systemu transportowego opiera si¢ na kategorii systemu optymal-
nego, lecz gtéwny akcent polozony jest tutaj na warunki realizacji kry-
terium optymalizacyjnego. Zintegrowany system transportowy stanowi
bowiem okreslong koncepcj¢ systemu optymalnego. Koncepcj¢ te naj-
prosciej przedstawia I. Tarski definiujac zintegrowany system transpor-
towy jako ,,powiazanie dziatalno§ci wszystkich gatezi transportu w jed-
na cato§¢ zaré6wno pod wzgledem wewngtrznym (tj. dziatalno$ci miedzy-
galeziowej), jak 1 zewnetrznym (tj. w stosunku do catej gospodarki i jej
dziatow korzystajacych z transportu)'’.

Dziatania majace na celu uporzadkowanie systemu transportowego
i powigzanie pracy wszystkich gatgzi transportu okresla si¢ jako koor-
dynacje¢ transportu. Koordynacja transportu stanowi wigc istote zinte-
growanego systemu transportowego. Nalezy zaznaczyé, ze pojgcie ,,zin-
tegrowanego systemu transportowego" trzeba traktowac¢ jako pewien
stan idealny — nieosiggalny w praktyce. Nie ulega jednak watpliwosci,
ze kazde usprawnienie zblizajace system transportowy do tego stanu
wywiera istotny wplyw na gospodarke narodowa i niejednokrotnie wa-
runkuje realizacj¢ zatozonych celow gospodarczych.

III. PROBLEM WYBORU PODSTAWOWEGO SZCZEBLA OPTYMALIZACIJI
I SPOSOBOW DEZAGREGACJI SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Przytoczona w poprzedniej cze$ci opracowania definicja zintegrowa-
nego systemu transportowego opiera si¢ na kryterium optymalizacyj-
nym, zawierajacym warunek minimalizacji tgcznych naktadéw pracy
spotecznej niezbednych do wykonania zadan przewozowych stawianych

zintegrowanego i zharmanizowanego systemu transportowego rdéznia si¢. Niemniej
roznice te wynikaja jedynie z odmiennych sposobdéw definiowania istoty tego same-
go pojecia. Stad tez nie przesadzajac o zasadno$ci stosowania okreslenia jednolity,
zintegrowany, czy zharmonizowany system transportowy, ani tez o warto$ci po-
szczegdlnych definicji w tym opracowaniu traktuje si¢ to pojgcia jako tozsame.

10 J. Bietejec, B. Wiercinska, op. cit., 252.

1. Tarski, Koordynacja transportu, Warszawa 1968, s. 23.
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przez gospodarke narodowa. Koncepcja zintegrowanego systemu trans-
portowego zawiera jednocze$nie warunek wspotdziatania wszystkich ele-
mentow systemu dla realizacji zatozonego celu. Podobnie jak kazdy or-
ganizm gospodarczy, system transportowy nalezy traktowaé jako sy-
stem homeostatyczny, a wigc znajdujgcy si¢ w stanie rownowagi dy-
namicznej. Zdolno§¢ przetrwania takiego systemu oparta jest na mecha-
nizmie odbierania zmian zachodzacych w jego otoczeniu i przystosowy-
wania si¢ do nich. Od stopnia i sposobu przystosowania systemu trans-
portowego do otoczenia uzaleznione jest jednocze$nie w duzym stopniu
funkcjonowanie catej gospodarki narodowej, ktéorg mozna w tym przy-
padku traktowaé jako struktur¢ rozwinigta w system systemow (super-
system).

Potrzeba $cistego zharmonizowania poszczegélnych elementow gospo-
darki narodowej rosnie wraz z osigganiem wyzszego poziomu rozwoju
gospodarczego. Wzrasta jednoczes$nie znaczenie i zakres oddziatywania
decyzji podejmowanych w skali gospodarki narodowej i jej elementow
sktadowych. Negatywne efekty braku koordynacji oraz trudno$ci zwia-
zane z okresleniem racjonalnosci podejmowanych decyzji w odniesie-
niu do okresu biezacego i okresow przysztych, wskazuja na koniecznos¢
wypracowania metodycznych podstaw ksztaltowania calego organizmu
gospodarczego oraz jego elementow. Problem ten posiada szczegdlne zna-
czenie w odniesieniu do systemow gospodarczych, ktéore juz w chwili
obecnej nie speilniajg wilasciwie swoich zadan w gospodarce narodowej
i tym samym w roézny sposob utrudniaja realizacje celow ogdlnogospo-
darczych. Jednym z zasadniczych zagadnien metodycznych optymaliza-
cji systemu transportowego, podobnie jak i kazdego innego systemu, jest
wybor podstawowego zakresu badan i prac optymalizacyjnych. Samo
zdefiniowanie systemu nie okre$la bowiem jeszcze zakresu elementow
podlegajacych optymalizacji. Konieczny jest wybor jednego zakresu
(szczebla) optymalizacji jako zakresu podstawowego.

W. Grzywacz wyr6znia nastgpujace cztery szczeble koordynacji (har-
monizacji) systemu transportowego '

— mikroekonomiczny (tj. w skali przedsigbiorstw transportowych),

— mezzoekonomiczny (tj. w skali galezi lub rodzajow transportu),

— makroekonomiczny (tj. w skali catego dziatu transportu w kore-
lacji z pozostatymi dzialami gospodarki),

— megaekonomiczny (tj. w skali dzialéw transportu panstw zinte-
growanych lub dazacych do integracji transportu).

Sa to jednoczes$nie szczeble optymalizacji systemu transportowego.
Podejscie systemowe wymaga, aby przy koordynacji, a tym samym i op-

2w, Grzywacz, Harmonizacja rozwoju systemu transportowego Ww: Harmoni-
zacja rozwoju systemu transportowego, Prace Naukowe Politechniki Szczecinskiej,
Szczecin 1974, s. 10.
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tymalizacji systemu transportowego, punktem wyjscia byl szczebel naj-
WYyzszy, to znaczy najszerszy w rozumieniu przestrzennym, galeziowym
i instytucjonalnym. Zaltozenia przyjete na tym szczeblu nalezatoby trak-
towaé jako obowigzujace wytyczne przy optymalizacji nizszych szczebli.
Zmiana lub odrzucenie tych zatozen na szczeblu nizszym wymagaé po-
winny powtdrnego rozpatrzenia problemu na tym szczeblu wyzszym, na
ktorym zostaly one przyjete.

Powyzsza teza wskazuje na celowo$¢ przyjecia szczebla megaeko-
nomicznego jako podstawowej ptaszczyzny optymalizacji systemu trans-
portowego °. Stuszno$é tego zalozenia budzi jednak wiele watpliwosci.
Aktualny zakres integracji gospodarczej, wielko$s¢ miedzynarodowych
obrotow handlowych i ruchu osobowego, jak tez i sytuacja w samym
transporcie wskazuja na pilng potrzebe integracji systemOw transpor-
towych w skali migdzynarodowej. Dotyczy to zaro6wno technologicznej,
ekonomicznej, jak i organizacyjno-prawnej plaszczyzny koordynacji.
Jednakze integracja transportu jest tylko czeScig integracji gospodarczej
i ma w duzym stopniu charakter wtoérny w stosunku do szerszych pro-
cesOw integracyjnych. Poczynania integracyjne obejmujace cze¢$é ele-
mentow systemow, jakimi sg poszczegolne gospodarstwa narodowe, sta-
nowig nizszy szczebel integracji w stosunku do przedsiewzie¢ w skali
kilku systeméw — gospodarstw narodowych. Tym samym, integracja
transportu w warunkach niskiego poziomu integracji gospodarczej mo-
gtaby prowadzi¢ do realizacji rozwigzan nieoptymalnych z punktu wi-
dzenia wyzszego szczebla integracji gospodarczej. Ogoélny poziom inte-
gracji gospodarczej decyduje bowiem o mozliwosci stosowania kryte-
rium optymalizacyjnego zawartego w koncepcji zintegrowanego systemu
transportowego. W warunkach niskiego poziomu integracji gospodarczej
trudno ustali¢ efekty ekonomiczne transportowych przedsiewzigé inte-
gracyjnych w skali wielu panstw, szczegdélnie w ujgciu perspektywicz-
nym. Dotyczy to zarowno efektow ekonomicznych w sferze transpor-
tu, jak 1 w innych dzialach gospodarki narodowej. Brak wigc speitnienia
podstawowego warunku do realizacji koncepcji zintegrowanego syste-
mu transportowego. Stad tez realizacja koncepcji zintegrowanego syste-
mu transportowego na szczeblu megaekonomicznym jest w pelni mozli-
wa tylko przy wysokim poziomie integracji gospodarczej. Przy braku
petnej integracji gospodarczej poczynania w zakresie integracji syste-
moéw transportowych maja, z punktu widzenia megaekonomicznego
szczebla koordynacji, charakter czgstkowy. Problem optymalizacji na

3 Byloby przy tym celowe rozszerzenie pojecia szczebla megaekonomicznego
poza systemy transportowe krajow pozostajacych w réznych formach integracji
gospodarczej. Przestrzenny zakres szczebla megaekonomicznego powinien byé wy-
znaczany przez istotne powiaznia mig¢dzy systemami transportowymi roéznych
panstw w tym gtéownie migdzynarodowy ruch osobowy i towarowy.
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szczeblu megaekonomicznym bedzie zyskiwal na znaczeniu w miar¢ roz-
woju integracji gospodarczej, niemniej w chwili obecnej konieczne jest
przyjecie jedynie szczebla makroekonomicznego jako podstawowej pta-
szczyzny koordynacji i optymalizacji systemu transportowego. Niemniej
pewne ustalenia podjete na szczeblu megaekonomicznym moga w uza-
sadnionych przypadkach mie¢ charakter obowigzujacy dla dziatan na
szczeblu makroekonomicznym.

Problem wyboru sposobu dezagregacji systemu transportowego wig-
ze si¢ z potrzeba prowadzenia prac i badan optymalizacyjnych na szcze-
blach nizszych od podstawowego szczebla optymalizacji, czyli na szcze-
blu mezzoekonomicznym 1 mikroekonomicznym. Kompleksowe podej-
scie do systemu transportowego wyklucza mozliwo$¢ przyjgcia a priori
jakiegokolwiek podziatu tego systemu. Podziat systemu transportowe-
go, a wigc wyroznienie uktadéw tego systemu, stanowi wyraz okreslo-
nej koncepcji metodycznej. Proces ten jest konieczny z uwagi na brak
mozliwosci koordynacji ogromnej ilosci elementoéw systemu transpor-
towego w ramach szczebla podstawowego. Przy wyr6znieniu uktadéw
systemu transportowego nalezatoby dazy¢ do tego, by zachowana zosta-
la mozliwos¢ badania wplywu zmian uktadéw na otoczenie catego sy-
stemu, w tym gléwnie na istotne sprzezenia systemu transportowego
z gospodarka narodowa. Uzyskana struktura systemu musi takze uka-
zywa¢ wplyw zmian ukladoéw na przyjety wskaznik optymalizacyjny.
Jednocze$nie musi istnie¢ mozliwo§¢ okre§lenia wpltywu zmian jednego
uktadu na inne.

Podziat systemu transportowego na uklady wyznacza sposob opty-
malizacji 1 koordynacji systemu przede wszystkim na szczeblu mezzo-
ekonomicznym. System transportowy mozna podzieli¢ na mniejsze ukta-
dy stosujac roéznorodne kryteria. Istotne znaczenie majg tutaj jednak
tylko kryteria: galeziowe, rodzajowe i zasiegu . Kazdy sposéb podziatu
posiada okreslone zalety i wady istotne dla badan i prac nad zintegrowa-
nym systemem transportowym.

Z podzialem wedtug kryterium zasiegu przewozow wigze si¢ ukazany
W pierwszej czeSci opracowania podzial systemu transportowego we-
dtug kryterium rodzaju obstugiwanych obrotéw towarowych i osobo-
wych. Ten ostatni posiada jednak inne znaczenie. Wydaje si¢, ze w uza-
sadnionych przypadkach podzial na krajowy system transportowy i mig-
dzynarodowy system transportowy moéglby wyznacza¢ dodatkowy szcze-

Y Wedtug pierwszego kryterium dzieli si¢ system transportowy na poszczegdl-
ne galezie transportu (transport kolejowy, drogowy itd.) Kryterium rodzajowe od-
powiada podzialowi w zaleznosci od przedmiotu przewozu (transport pasazerski
i towarowy) i dalej w zalezno$ci od rodzaju tadunkéw lub okreslonych cech pasa-
zerOw oraz rodzaju zaspokajanej potrzeby pierwotnej (przewozy turystyczne, shluz-
bowe, przewozy w sferze produkcji i handlu itd.). Ostatnie kryterium dzieli system
transportowy na czeéci odpowiadajace réznym odleglosciom (zasiggowi) przewozow.
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bel koordynacji systemu transportowego zawarty migdzy szczeblem ma-
kro- i mezzoekonomicznym.

Wymienione wyzej kryteria rodzajowe 1 zasiggu akcentujg glownie
réznice w rodzaju zaspokajanych potrzeb. Podstawowy problem ksztat-
towania zintegrowanego systemu transportowego polega na racjonalnym
skorelowaniu ilosciowych i1 jakosciowych potrzeb transportowych oraz
wtasciwosci zaoferowanych calego systemu transportowego. Dla opty-
malizacji systemu transportowego konieczne jest badanie wptywu roz-
nych rozwigzan w zakresie sposobu zaspokajania potrzeb przewozowych
na system transportowy i gospodarke¢ narodowa. Dotyczy to takze samej
wielko$ci zaspokajanych potrzeb przewozowych w takim zakresie, w ja-
kim mozliwa jest substytucja ustug transportowych. Dlatego tez przy-
jecie okreslonego podziatu systemu transportowego musi by¢ uzaleznio-
ne od zatozen metodycznych dotyczacych sposobu ustalania i modyfi-
kacji potrzeb przewozowych. Dowodzi to tym samym koniecznos$ci ba-
dania systemu transportowego w przekroju rodzajowym i zasiggu. Za-
stosowanie kryterium rodzajowego i zasiggu ulatwia w duzym stopniu
modelowanie pozadanego przyszitego uktadu komunikacyjnego.

Nalezy takze zwroci¢ tutaj uwage¢ na istotne procesy zachodzace
w systemie transportowym, ktére dodatkowo wskazuja na potrzebe ba-
dania systemu we wspomnianych przekrojach. Dotyczy to przede wszy-
stkim paletyzacji i konteneryzacji. Procesy te powoduja koniecznos$¢
szerokiej migdzygat¢ziowej integracji technologicznej, a takze ekono-
micznej, organizacyjno-prawnej 1 taryfowej. W tym zakresie koniecz-
na jest takze integracja w relacji ,przewoznik-uzytkownik transportu".
Badanie tych problemow jest tatwiejsze przy zastosowaniu podziatu ro-
dzajowego, gdzie dla przewozow towarowych mozna dokonaé¢ dalszego
podziatu, wyodrebniajac elementy systemu transportowego zatrudnione
przy obstudze przewozow w jednostkach tadunkowych.

W przyszltym systemie transportowym zaktada si¢ maksymalne od-
cigzenie uzytkownikow transportu od czynno$ci transportowych. Zwig-
kszy si¢ tym samym rola i zadania mig¢dzygaleziowej spedycji. Jedno-
cze$nie w $wiatowym transporcie mozna obecnie zaobserwowaé tenden-
cje do integracji ustug transportowych z innymi uslugami stuzacymi
zaspokojeniu okre§lonej potrzeby. Zjawisko to, wystepujace glownie w
zakresie przewozdéw pasazerskich, mozna okre$li¢ jako realizacje¢ kon-
cepcji pelnej obstugi klienta. Zatozony wzrost roli spedycji miedzygale-
ziowej oraz ewentualne przewidywania w zakresie wprowadzania kon-
cepcji petnej obstugi klienta poteguja potrzebg badania elementéw sy-
stemu transportowego w przekroju wyznaczonym przez kryterium ro-
dzajowe 1 zasiegu.

Kryterium gal¢ziowe akcentuje przede wszystkim réznice technolo-
giczne w procesie produkcji ustug transportowych i rdéznice w zakresie
jakosciowych cech i wtlasciwosci transportu. Podzial gateziowy pozwa-
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la na stworzenie struktury, w ktorej gtowne zwigzki miedzy elementami
systemu transportowego powstajace w procesie produkcji ustugi trans-
portowej, znajduja si¢ wewnatrz wyréznionych uktadow. Biorgc pod
uwage fakt, ze zwigzki te sg znane i opracowane zostaly sposoby bada-
nia zmian uktadow zachodzacych w wyniku dziatania réznych bodzcow,
podzial galeziowy jest niewatpliwie przydatny do badania systemu trans-
portowego. Jednoczesnie zastosowanie kryterium galeziowego upraszcza
instytucjonalny podzial systemu na szczeblu mikroekonomicznym.

W sumie nasuwa si¢ wniosek o koniecznosci réwnoczesnego i row-
norzednego stosowania wspomnianych wyzej najwazniejszych sposobow
dezagregacji systemu transportowego przy analizie zagadnien komplek-
sowych. Natomiast badanie probleméw czgstkowych wymagaé moze za-
stosowania tylko jednego kryterium, najodpowiedniejszego w $wietle
wad i zalet r6znych sposobow dezagregacji.

BASIC METHODICAL PROBLEMS OF TRANSPORT SYSTEM OPTIMIZATION

Summary

Further development of theoretical and planned studies on optimization of
transport system demands for: acceptance of a univocal understanding of the
notion ,transport system", precision of a criterion of system optimization as well
as determination of ways of it's disaggregation. An analysis based on observations
of research practice shows that all human and material elements employed in
transport can be included into transport system. The notion should embrace simu-
Itaneously all internal relationships existing in transport system and these aspects
of external relationships that are directly connected with system functioning.

The best criterion of transport system opitimization seems to be in minimi-
zation of total transport costs in the whole national economy. The greatest advan-
tages of such criterion consist in possibility of treating transport properties as
variables in searching of ways of transport, system optimization as well as facility
of evaluation of multi-variant transport development programmes. This criterion
best reflects influence exerted on national income by transport.

As basic area of transport system optimization and co-ordination the macro-
-economic level is to be accepted. In research of transport system optimization and
co-ordination at lower levels a simultaneous utilization of all basic ways of tran-
sport system disagregation is indispensable.





