KRZYSZTOF LUKS

WYBOR SYSTEMU ZARZADZANIA GOSPODARKA
NARODOWA A KOORDYNACJA TRANSPORTU

I. ZAGADNIENIA WSTEPNE

Ostatnie dwa dziesi¢ciolecia to okres niezwykle dynamicznego poste-
pu technicznego, ktéry stat si¢ w krajach o zaawansowanym rozwoju go-
spodarczym gléwnym czynnikiem wzrostu. Postep ten jednak rodzi co
najmniej tyle problemow, ile ich rozwiazuje. Nowoczesna technika moze
bowiem dac¢ peilne efekty ekonomiczne tylko wowczas, gdy jest ona od-
powiednio wykorzystana. Stad tez zastosowanie jej wymaga odpowied-
niego dostosowania nadbudowy systemu ekonomicznego kraju, zgodnie
z prawem ekonomii politycznej o koniecznej zgodno$ci stosunkow produk-
¢ji z charakterem sil wytworczych '. Lata obecne, okre§lane powszechnie
mianem rewolucji naukowo-technicznej, stawiajg ten problem szczegoél-
nie ostro. Mozna zaryzykowaé twierdzenie, iz dostosowanie gospodarki
narodowej do wymagan tej rewolucji, jest warunkiem sine qua non
zapewnienia kazdemu krajowi mozliwos$ci wszechstronnego rozwoju.

Szczegodlnie wyraznie odnosi si¢ to do tych krajow, ktore, jak Polska,
maja jeszcze do odrobienia spory dystans dzielacy je od czotowki gospo-
darczej swiata. W tych nowych bowiem warunkach, olbrzymiego znacze-
nia dla wykorzystania w peini mozliwosci rozwoju gospodarczego stwa-
rzanych przez postep techniczny, nabiera czynnik czasu. Stad tez wszel-
kie rozwazania nad kierunkami doskonalenia systemu ekonomicznego kra-
ju, muszg bra¢ ten czynnik pod uwage.

Konieczne jest rowniez uwzglednienie w tym zakresie takich konse-
kwencji postgpu technicznego, jak rozwdj i stale poglebianie si¢ wzajem-
nych powigzan poziomych pomiedzy poszczegdlnymi podmiotami dzia-
falnosci gospodarczej, ktore wynikaja z postepujacej specjalizacji i kon-
centracji produkcji. Optymalne wykorzystanie mozliwo$ci rozwoju gospo-
darczego stwarzanych przez post¢p techniczny, wymaga zatem takiego

! Pojecie systemu ekonomicznego definiuje A. Kozminski — jako komplekso-
we ujecie wielkich organizacji gospodarczych. A. Kozminski, Zarzgdzanie syste-
mowe, Warszawa 1971, s. 19.
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przeksztatcenia nadbudowy systemu ekonomicznego kraju, aby pozwalat
on na:

a) szybkie przyswajanie i rozpowszechnianie innowacji technicznych,

b) rozwodj powiazan poziomych migdzy podmiotami dziatalnosci go-
spodarczej, a tym samym na poglebienie koncentracji i specjalizacji pro-
dukcji,

c) zapewnienie elastyczno$ci funkcjonowania gospodarki w procesie
osiggania celéw .gospodarowania.

Powyzsze postulaty maja charakter obiektywny. Wobec konieczno$ci
ich spetnienia stoi dzi§ system ekonomiczny kazdego kraju, niezaleznie
od panujacego w nim ustroju spoleczno-gospodarczego. Roézne s3 nato-
miast, w zalezno$ci od warunkéw ustrojowych, cele stawiane gospodarce
narodowej i1 drogi realizacji tych celéw. Kluczowe znaczenie dla dostoso-
wania systemu ekonomicznego kraju socjalistycznego do wymagan rewo-
lucji naukowo-technicznej, ma doskonalenie planowania i zarzadzania,
stanowigcych tre§¢ nadbudowy tego systemu. Jakkolwiek problematyka z
tym zwigzana ma juz bogatg literature, to jednak pojecia: planowanie i
zarzadzanie nie zostaly w niej jednoznacznie okreslone. Powoduje to ko-
nieczno$¢ kazdorazowego blizszego wyjas$nienia nadawanego im znaczenia.
Dodatkowa trudnos$¢ sprawia fakt, ze poszczegdlni autorzy uzywaja za-
miennie z poje¢ciem zarzgdzania takich elementéw, jak: sterowanie, kiero-
wanie czy administrowanie.

Konieczne wydaje si¢ rowniez wyjasnienie przyje¢tej relacji wzajem-
nej miedzy pojeciami planowania i zarzadzania, co do ktdérej réwniez ist-
niejag w literaturze powazne rozbieznosci °.

W niniejszej pracy oparto si¢ na pogladach na kwesti¢ planowania i
zarzadzania grupy ekonomistéw, pracujacych pod kierownictwem nauko-
jwym prof. A. Wakara®. W takim ujeciu cato$é¢ funkcjonowania gospodar-
ki narodowej w ustroju socjalistycznym obejmuje:

a) Planowanie — rozumiane jako proces wypracowywania decyzji w
skali catej gospodarki. Uzgodniony zbior tych decyzji — plan gospodarczy,
stanowi dla centralnych organdéw gospodarczych podstawe do kierowania
jednostkami gospodarczymi.

b) Zarzadzanie — stanowiace proces ksztattowania decyzji wykonaw-
czych, podejmowanych przez jednostki gospodarcze, realizujace ustalenia
planu centralnego.

Wydaje si¢, ze takie ujecie problemu w pelni odpowiada warunkom

> W polskiej literaturze ekonomicznej odmienne stanowiska w omawianym
problemie zajmuja m. in. J. Kwejt, P. Sulmicki, J. Rachwalski, B. Einiarski,
J. Mujzel, A. Wakar i jego wspotpracownicy: J. Beksiak, U. Libura, J. G. Zielinski.

> Podobne stanowisko zajmuje rowniez K. Piotrowski. Patrz K. Piotrowski,
Zarzgdzanie  przedsiebiorstwem  socjalistycznym (na  przyktadzie  przedsiebiorstwa
PKP). Zeszyty Naukowe PS, Szczecin 1970, s. 23. K. Piotrowski, Sprawnosé syste-
mow  zarzqdzania gospodarkq narodowg. Ekonomista, 1971, nr 4.
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gospodarki socjalistycznej, ktorej podstawowa cecha jest hierarchiczna
struktura celow, w mys$l zasady integracji celu ogoélnego z celami po-
szczegolnych podmiotéw dziatalnosci gospodarczej®. Daje ono spojrzenie
na problem funkcjonowania gospodarki z makroekonomicznego punktu
widzenia, a wigc niejako ,,zewnetrzne" w stosunku do jednostek (podmio-
-6w) gospodarczych.

Prawidtowe spelnianie przez centralny organ gospodarczy tak rozu-
nianych funkcji planowania i zarzadzania, pozwala na stworzenie tym
jednostkom takich zewngtrznych warunkow dziatalnosci, aby byta ona
optymalna z punktu widzenia gospodarki narodowej. Takie podejscie do
problemu odpowiada przedmiotowi ekonomii politycznej. Roézni si¢ ono
od ujecia problemu zarzadzania przez takie nauki, jak ekonomika przed-
sigbiorstwa czy teoria organizacji. Te bowiem interesujg si¢ badz spraw-
no$cig dziatania okre§lonego przedmiotu gospodarczego przedsi¢gbiorstwa
(ujecie mikroekonomiczne), badz tez optymalizacja tylko niektorych aspek-
tow dzialalnosci, jak np. struktura organizacyjna (w przypadku teorii or-
ganizacji) >. Podejscie mikroekonomiczne cechuje réwniez ekonomistow
burzuazyjnych, zajmujacych si¢ problematyka zarzadzania. Wynika to ze
specyfiki ustroju kapitalistycznego, w ktéorym przedsigbiorstwo ma suwe-
renno$é i zajmuje kluczowa pozycje w systemie ekonomicznym kraju®. Ci
ostatni sprowadzajg takze czgsto pojecia zarzadzania do oddzialywania na
czynnik ludzki dla osiagniecia okreslonych celow .

Nie negujgc bynajmniej potrzeby wszechstronnych badan nad proble-
matyka zarzadzania w aspekcie mikroekonomicznym, jak tez osiggnigtych
juz w tym zakresie wynikow, nalezy stwierdzi¢, ze w gospodarce socja-
listycznej podstawowym warunkiem optymalnego zarzadzania przedsig-
biorstwem sg warunki zewnetrzne, w jakich przedsicbiorstwo dziata. Wy-
nika to z przytoczonej wyzej zasady integracji celu przedsigbiorstwa z
celem spotecznym.

O optymalnym dzialaniu przedsi¢biorstwa mozna bowiem mowié tyl-
ko w przypadku respektowania tej zasady. Respektowanie to moze za$
zapewni¢ jedynie centralny organ gospodarczy poprzez wlasciwe ksztat-
towanie warunkéw zewngtrznych, oddziatywajacych na decyzje podej-
mowane przez przedsigbiorstwo, czyli przez sprawne zarzadzanie, w uj¢-
ciu przyjetym w niniejszej pracy.

Stworzenie wlasciwego systemu zarzadzania w takim ujeciu jest wigc

* 0. Lange, Ekonomia polityczna, t. 1, Warszawa 1963, s. 201 - 202,

> Mikroekonomiczny punkt widzenia na problematyke zarzgdzania reprezentu-
je m. in. J. Kwejt, Metody i strategia zarzgdzania przedsigbiorstwem przemysto-
wym, Warszawa 1970, s. 43.

® Patrz m. in. H. Albach, Systeme der Planung in grossen Unternehmungs-
gruppen, Bochum 1968, s. 11.

" Np. D. S. Beach, Personnel: the Management of People at Work, London.
1965, s. 6.

12 Ruch Prawniczv 7 /75
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podstawowym warunkiem optymalnej realizacji zadan stawianych przed
gospodarka narodowa panstw socjalistycznych. Zadania te, a takze $rodki
do ich wykonania zawiera plan centralny. W pewnych przypadkach plan
ten moze okresla¢ rowniez i metody wykonania tych zadan. Zakres przed-
miotowy 1 tres¢ planu oraz metody, jakimi centralny organ gospodarczy
ksztattuje decyzje jednostek gospodarczych (czyli sprawuje funkcje za-
rzadzania tymi jednostkami), uzaleznione sg od przyjetego modelu plano-
wania i1 zarzgdzania gospodarka narodowas.

II. KRYTERIA KLASYFIKACJI MODELI ZARZADZANIA

W okresie (kilkudziesigciu lat funkcjonowania gospodarki socjalistycz-
nej wyksztatcito sie¢ w teorii, a czesciowo i w praktyce, kilka modeli sy-
stemOw zarzadzania. Za podstawg¢ wyodrgbnienia poszczegdlnych typow
tych modeli przyjeto m. in. takie kryteria, jak:

1) kryterium preferencji decydujacych o kierunkach dziatalnosci go-
spodarczej,

2) kryterium szczebla podejmowania decyz;ji®,

3) kryterium typdw powigzan wystepujacych w uktadzie decyzyjnym
systemu zarzadzania °.

Wedtug kryterium pierwszego wyodrebnia sig:

— model gospodarki realizujacej preferencje centralnego planisty,

— model gospodarki realizujacej preferencje rynkowe,

Na podstawie drugiego kryterium wystepuje:

— model $ci$le scentralizowany, operujacy metodami nakazéw bez-
posrednich,

— model zdecentralizowany, operujagcy metodami posredniego kiero-
wania .

Poza modelami wyodrebnionymi wedtug tych kryteriow, stwierdza si¢
istnienie licznych modeli posrednich, zawierajacych szereg elementéw
obu skrajnych przypadkéw. Te wilasnie modele dominuja w praktyczniej
dziatalnosci gospodarcze;.

Wydaje sie, ze kryteria 1 i 2 nie stanowig dobrej podstawy do doko-
nania klasyfikacji typow modeli zarzadzania gospodarka socjalistyczna.
Jezeli chodzi o kryterium 1, to w obrebie socjalistycznego systemu gospo-
darowania nie ma ono racji bytu. W systemie tym, bez wzgledu na model

8 W. Trzeciakowski, Uwagi o mechanizmie posredniego kierowania, w: Plan
a rynek, Warszawa 1969, s. 159.

% J. Beksiak, U. Libura, S. Nowacki, System zarzgdzania produkcjg socjali-
styczng. Ekonomista 1971, nr 6.

' Patrz rowniez J. Rachwalski, Miejsce przedsiebiorstwa w gospodarce narodo-
wiej, w: pr. zbior, pod red. J. Mujzela, Zarzqdzanie a rachunek ekonomiczny w
przedsigbiorstwie przemystowym, Warszawa 1971, s. 16.
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zarzadzania, z samego zalozenia nie realizuje si¢ preferencji rynkowych,
jezeli nie pokrywaja si¢ one z preferencjami centralnego planisty.

Tak skrajnie pojety model ,rynkowy" nie istnieje juz zreszta takze
w ustroju kapitalistycznym. Jezeli wigc moéwimy o gospodarce socjali-
stycznej — to tym bardziej musimy uznac, ze nie daje ona alternatyw
w zakresie preferencji. Nie oznacza to, ze mechanizm rynkowy nie moze
by¢ wykorzystany w procesie podejmowania decyzji gospodarczych. Nie
ma on jednak nigdy charakteru nadrzgdnego w stosunku do planu.

Rownie nieprecyzyjne jest — jak sic wydaje — kryterium 2. W pehi
realne jest bowiem istnienie modelu o bardzo szerokiej koncentracji de-
cyzji na szczeblu centralnym, ktory jednak przekazuje te decyzje wyko-
nawcom w sposob posredni. Kryterium to utozsamia szczebel podejmowa-
nia decyzji z metodami ich przekazywania, co nie wydaje si¢ stuszne.
Stad tez w niniejszej pracy za podstawe¢ wyodrebniania typow modeli za-
rzadzania przyjeto kryterium 3. Uwzglednia ono bowiem w sposob syn-
tetyczny catoksztalt czynnikow okreslajacych typ modelu zarzadzania, do
ktorych zalicza sie '

— ilo$¢ 1 rodzaj decyzji wykonawczych podejmowanych w ramach
NPG na poszczegdlnych szczeblach organizacyjnych gospodarki narodo-
wej,

— sposOb przekazywania wykonawcom podejmowanych decyzji,

— sposob rozbudowy powigzan poziomych migdzy poszczegdlnymi
szczeblami organizacyjnymi.

Jak wynika z rozwazan nad wymaganiami stawianymi systemowi eko-
nomicznemu kraju przez rewolucj¢ naukowo-techniczna, szczegdlnego zna-
czenia nabiera trzeci z wymienionych czynnikéw, okres§lajacych typ mo-
delu zarzadzania.

Przyjmujgc zatem za podstawe kryterium typu powigzan decyzyjnych,
mozna wyodrebni¢ nastepujace modele zarzadzania:

a) model nakazowy,

b) model parametryczny o powiazaniach pionowych w uktadzie decy-
zyjnym 2,

¢) model parametryczny o powigzaniach poziomych ",

W modelu nakazowym wszystkie podstawowe decyzje gospodarcze,
zarOwno inwestycyjne, jak i eksploatacyjne, podejmowane s3g na szczeblu
centralnym.

" Praca zbiorowa pod red. A. Wakara, Zarys teorii gospodarki socjalistycznej,
Warszawa 1965, s. 163 -169.

12 7. Beksiak, U. Libura, S. Nowacki, op. cit.

3 Moze wystapi¢ takze kilka innych typéw modeli, np. K. Piotrowski wyrdznia
model nieparametryczny — ndedyrektywny i model mieszany, ktére w pewnym
stopniu odpowiadaja modelowi b. K. Piotrowski, Sprawnos¢ systemow zarzgdzania
gospodarkg narodowg. Ekonomista 1971, nr 4.

12*



180 Krzysztof Luks

Migdzy tym szczeblem a jednostkami wykonawczymi istnieja jedynie
powiazania pionowe. Centrum catkowicie przyjmuje koordynacj¢ wspot-
dziatania tych jednostek. Praktycznie nie sa one zwigzane ze sobg jaka-
kolwiek formg powigzan poziomych. Zadania produkcyjne sg im przeka-
zywane w formie dyrektywy, czesto w jednostkach naturalnych wraz
z okre$leniem s$rodkow (limity), a takze i metod wykonania. System po-
budzania zaldog powigzany jest $ciSle ze stopniem wykonania dyrektyw,
ktore maja charakter incydentalny i ulegajg zmianom w zalezno$ci od
sytuacji gospodarczej.

Model parametryczny o powigzaniach pionowych rozni si¢ od modelu
nakazowego przede wszystkim pod wzglgdem metod przekazywania za-
dan jednostkom wykonawczym przez szczebel centralny. Zmianie ulega
tu zatem w pewnym stopniu tres¢ powigzan miedzy poszczegdlnymi
szczeblami podejmowania decyzji gospodarczych, jakkolwiek nie traca one
charakteru powigzan pionowych. Zadania sa w tym modelu przekazywa-
ne w formie miernikow wartosciowych, z ktérych wykonaniem sprzezo-
ny jest system pobudzania i zasilania ',

Jednostki wykonawcze same decyduja o metodach realizacji zadan.
Jednoczesnie ze zwigkszeniem samodzielnosci, ograniczony zostaje zakres
bezptatnego przydzielania wykonawcom srodkéw zasilania, cechujacy sy-
stem nakazowy. W modelu tego rodzaju dominuja jednak nadal powigza-
nia pionowe, poniewaz mierniki sygnalizujgce preferencje szczebla cen-
tralnego, majg charakter zindywidualizowany wedlug specyfiki produkcji
poszczegodlnych jednostek wykonawczych lub ich zwigzkow.

Dazenie do wykonania miernikbw w wyznaczonym stopniu powoduje
zatem wystepowanie sprzecznosci przy wspoélpracy jednostek ocenianych
wedtug réznych miernikéw, co utrudnia stwarzanie sprawnych powigzan
poziomych. Nadal zatem cigzar koordynacji poziomej spoczywa na szcze-
blu centralnym.

Zasadniczo odmienng tre$§¢ od pierwszych dwoch modeli zarzadzania
ma model parametryczny o powigzaniach poziomych. Zaktada on, ze dzia-
talno$¢ jednostek wykonawczych stanowi realizacj¢ ich wlasnych decyz;ji.
Preferencje szczebla centralnego przekazywane sg im za pomocg cen (W
szerokim tego stowa znaczeniu, tj. obejmujacym wyceny réznych zdarzen
gospodarczych). System pobudzania i zasilania jednostek gospodarczych
sprzezony jest z ich wynikiem finansowym. Majg one swobode¢ w wybo-
rze kontrahentéw, a formy powigzan poziomych ksztattuja si¢ w wyniku
porozumienia zainteresowanych. Model ten zaklada w zasadzie peine sa-
mofinansowanie (z uwzglednieniem kredytoéw bankowych) dziatalnosci
1 rozwoju jednostek gospodarczych. W stosunkach mi¢dzy nimi a szczeb-
lem centralnym decydujacg role peing kategorie towarowo-pieni¢zne.

" Pojecie systemu pobudzania i =zasilania rozumie si¢ wedlug A. Wakara.
A. Wakar, Handel zagraniczny w gospodarce socjalistycznej, Warszawa 1968.
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ITII. KIERUNKI DOSKONALENIA MODELU ZARZADZANIA GOSPODARKA
W KRAJACH SOCJALISTYCZNYCH

W praktyce krajow socjalistycznych dominowal w okresie budowy
podstaw gospodarki system zarzadzania zblizony do modelu nakazowego
przejety z doswiadczen Zwigzku Radzieckiego. Okres ten trwal mniej
wiecej do konca lat pigédziesiatych, kiedy to europejskie kraje socjali-
styczne w zasadzie zakonczyly fazg wstepnej industrializacji i nastgpita
konieczno$¢ dostosowania nadbudowy systemu ekonomicznego do wyz-
szego poziomu sil wytworczych. W nowych warunkach model nakazowy
stat si¢ hamulcem dalszego rozwoju jako model ,,ekonomicznie niespraw-
ny". Jego witasciwosci powoduja bowiem, ze jest on:

a) ,technicznie niemozliwy" ze wzglgdu na niemozno$¢ zdobycia
1 przetworzenia na czas olbrzymiej ilo$ci informacji niezbg¢dnych szczeblo-
wi centralnemu przy postugiwaniu si¢ nakazami w zarzadzaniu gospodar-
ka o powaznie skomplikowanej sieci powigzan, czyli gospodarkg o zaawan-
sowanym poziomie technicznym,

b) ,.spotecznie wadliwy", gdyz nie pozwala na wykorzystanie !° inicja-
tywy nizszych szczebli.

Ewolucja nadbudowy systemu ekonomicznego krajow socjalistycznych,
rozpoczg¢ta w drugiej potowie lat pigédziesigtych, miata zatem na celu
wyeliminowanie powyzszych mankamentéw modelu nakazowego. W re-
zultacie tej ewolucji, z wigkszosci europejskich krajow socjalistycznych
uksztattowal si¢ model zarzadzania, zawierajacy elementy modelu para-
metrycznego o powigzaniach pianowych i dawnego modelu nakazowego.
Mimo pewnych postepow w decentralizacji decyzji i wprzegniecia do od-
dziatywania na jednostki gospodarcze instrumentéw ekonomicznych,
a zwlaszcza warto$ciowych miernikow oceny dziatalno$ci gospodarczej, byt
to nadal system nie odpowiadajacy potrzebom nowoczesnej gospodarki.

Symbioza nakazoéw administracyjnych i instrumentéw ekonomicznych
nie spetnila oczekiwan. Sg to bowiem kategorie o zasadniczo odmiennym
charakterze. Proba ich polaczenia spowodowata powstanie systemu wew-
netrznie sprzecznego. Na porzadku dziennym praktyki gospodarczej sta-
neta kolizja miernika z nakazem, a takze kolizja wewnatrz systemu mier-
nikow '®. To ostatnie zjawisko byto konsekwencja prob ,,wyceny" poszcze-
gb6lnych zjawisk gospodarczych, zachodzacych w jednostkach wykonaw-
czych za pomocg odrgbnego miernika lub grupy miernikéw przy wigza-
niu z ich wykonaniem systemu pobudzania.

Analiza przeprowadzona w jednym z polskich przedsiebiorstw prze-
mystowych w 1971 r. wykazata, iz otrzymywato ono 117 réznych wskazni-

5 J. Pajestka, Planowanie, centralne kierowanie i mechanizm rynkowy W
gospodarce socjalistycznej, w: Plan a rynek, Warszawa '1969, s. 11.

. Mujzel, Ekonomiczny  system zarzqdzania — organizacjami  gospodarczymi.
Ekonomista 1972, nr 1.
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kéw o mniej lub bardziej dyrektywnym charakterze'’. Jednoczesnie wy-
soko$¢ miernikow, a czesto i ich konstrukcja, ulegaly zmianom w okre-
sach roku, co jest nieuniknione w przypadku stosowania tego narzedzia
dla stymulowania przez organ centralny dziatalnosci jednostek wykonaw-
czych, a co niejednokrotnie powodowato ukrywanie przez nie rezerw
i falszowanie informacji przekazywanych do centrum. Innym skutkiem
korekt obowigzujacych miernikow w kazdorazowym planie rocznym byt
brak horyzontu przewidywania i planowania dzialalno$ci w przedsiebior-
stwach 1 skupianie si¢ administracji gospodarczej na problemach biezg-
cych.

Jednoczes$nie powazna nadal centralizacja decyzji na szczeblu central-
nym powodowala zanik poczucia odpowiedzialnosci szczebli nizszych za
wyniki pracy i postawy asekuranckie. Wszystkie te ujemne, cechy modelu
mieszanego, ktory dominowal w praktyce gospodarczej w Polsce i wigk-
szosci innych krajow socjalistycznych w latach szescdziesigtych stanowitly
coraz powazniejszy hamulec rozwoju gospodarczego. Stad tez w ostat-
nich latach obserwuje si¢ w literaturze ekonomicznej tych krajow sze-
reg wypowiedzi krytycznych, a takze postulatow i koncepcji zmian me-
tod planowania i zarzadzania '*.

Niektore z tych koncepcji znajdujg odzwierciedlenie w reformach go-
spodarczych, ktore dokonywane s3 w europejskich krajach socjalistycz-
nych. Kierunki tych reform dotycza generalnie nast¢pujacych zagadnien:

1) zmiany charakteru planéw gospodarczych,

2) wzrostu zasiggu oddzialywania instrumentéw ekonomicznych na go-
spodarke narodowa,

3) zwigkszenia roli rynku w weryfikacji celowosci podejmowanej pro-
dukcji oraz w procesach dostosowywania jej do zmieniajacych si¢ potrzeb
rynku wewnetrznego i zagranicznego'’.

Dazy si¢ zatem do zmian w obu czlonach nadbudowy systemu eko-
nomicznego kraju, w planowaniu i zarzadzaniu. W zakresie planowania
chodzi o witasciwe okreslenie jego zasigegu przedmiotowego oraz do wy-
dtuzenia horyzontu czasowego. Powaznie wzrosto znaczenie plandow per-
spektywicznych (15 - 20 lat), a plan 5-letni staje si¢ podstawa funkcjo-
nowania gospodarki w miejsce dotychczasowych planéw rocznych. Te
ostatnie nabierajg charakteru decyzji uscislajacych i1 korygujacych dzia-

177, Dzieciotowski, W sieci wskaznikéw. Zycie Gospodarcze 1972, nr 13.

'® Szczegdlnie bogata w tym zakresie jest literatura radziecka. Patrz m. in.:
W. W. Nowozytow, Nowaja faza socialisticzaskogo choziajstwowanija, w: Reforma
stawit probliemy, Moskwa 1968, s. 28; A. Attachwerdian, J. Slastenko, Chozajstwien-
naja reforma i niekotoryje probliemy uprawlenija promyszliennostia. Woprosy Eko-
nomiki 1969, 3; G. Gercowicz, J. Szamraj, Wniesznoekonomiczeski j aspiekt chozaj-
stwiennych reform w stranach SEW. Woprosy Ekonomiki 1968, nr 4.

' J. Kleer, Reformy gospodarcze w krajach socjalistycznychy Warszawa 1969.
s. 24.
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lalnoé¢ gospodarcza w procesie wykonywania planéw 5-letnich®’. Wraz
z przeniesieniem punktu ci¢zkosci z rocznych plandéw operatywnych, sta-
nowiacych podstaweg sterowania gospodarka w modelu nakazowym i do-
tychczasowym modelu mieszalnym, nastgpuje przeobrazenie tre§ci catego
systemu plandéw *'. Jest to warunek, ktorego speinienie ma podstawowe
znaczenie dla wewngtrznej zgodnosci planowania. Plan centralny ze szcze-
gotowej dyrektywy nie dajgcej wyknawcom zadnej (w modelu nakazo-
wym) lub prawie zadnej (w modelu mieszanym powszechnie dotychczas
obowiazujacym) swobody manewru w trakcie realizacji, przeksztalca sig
w zbior decyzji okreslajacych podstawowe zagadnienie dla rozwoju go-
spodarczego. W nowym ujeciu planowanie powinno spetniaé >

a) Funkcje koncepcyjno-strategiczne polegajace na wytyczaniu stra-
tegii rozwoju spoleczno-ekonomicznego, w czym dokonuje si¢ wyboréw
polityki rozwojowej o duzej i dlugofalowej doniostosci dla spoteczenstwa;
nalezg tu problemy: tempa rozwoju, zmian struktury produkcji i struktu-
ry spoteczno-ekonomicznej, kierunkéw postepu naukowo-technicznego,
struktury konsumpcji i dochodu narodowego. W systemie planow funkcje
te petnig plany perspektywiczne i plany wieloletnie.

b) Funcje dyspozycyjno-koordynacyjne, polegajace na podejmowaniu
decyzji, przede wszystkim w dziedzinie alokacji aktualnych zasobow
i koordynacji biezacej dziatalno$ci réznych jednostek. Funkcj¢ t¢ speinia-
ja plany roczne.

Powyzsze kierunki przeksztalcen w zakresie planowania gospodarczego
w znacznym stopniu odpowiadaja zalozeniom modelu parametrycznego
o powigzaniach poziomych. Aby jednak daty one oczekiwane efekty w po-
staci zdynamizowania i optymalizacji gospodarki narodowej wedlug kry-
terium ustroju socjalistycznego, konieczne jest dostosowanie do nowych
warunkéw metod oddziatywania na wykonawcéw planu, czyli systemu
zarzadzania.

Kierunki uprawnien w tym zakresie rdéznig si¢ do$¢ znacznie W po-

20 przedstawione funkcje poszczegdlnych rodzajow plandw odnosza si¢ w pet-
ni do gospodarki wegierskiej, niemniej jednak w tym kierunku ida réowniez prze-
obrazenia w planowaniu pozostaltych europejskich krajow socjalistycznych. 1. He-
tenyj, Planowanie gospodarki narodowej w nowym  systemie zarzqdzania  gospo-
darkg, w: pr. zbioér, pod red. 1. Frissa, Reforma mechanizmu gospodarczego na
Wegrzech, Warszawa 1971, s. 46 - 51.

2! Sformutowanie to dotyczy ogolnych tendencji, ktére w poszczegoélnych kra-
jach przejawiaja si¢ z roznym nat¢zeniem, niemniej jednak wystepuja we wszyst-
kich krajach RWPG.

22 J. Pajestka, op. cit., s. 21. J. Pajestka, K. Secomski, Doskonalenie planowa-
nia i funkcjonowania gospodarki w Polsce Ludowej, Warszawa 1968, s. 10-11.
Z. Fedorowicz, System finansowy i wskazniki dyrektywne. Finanse 1969, 8. W. Bien,
Zalozenia ~w  zakresie  udoskonalenia  systemu  ekonomiczno-finansowego.  Finanse
1971, nr 7.
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szczegblnych krajach. Mozna jednak, jak si¢ wydaje, wyrdzni¢ dwa pod-
stawowe:

— probe ulepszenia modelu mieszanego z przejsSciem do modelu pa-
rametrycznego o powiazaniach pionowych,

— przyjecie systemu zarzadzania zblizonego do modelu parametrycz-
nego o powigzaniach poziomych.

Ten drugi kierunek wybrano wsréd krajow RWPG, jak dotychczas w
zasadzie jedynie w Wegierskiej Republice Ludowej, jakkolwiek jego
pewne elementy widoczne sa rowniez w pozostalych krajach, szczegolnie
w NRD *. Wydaje si¢, ze jest to kierunek zmian bardziej efektywny niz
ulepszanie modelu mieszanego. Wynika to z faktu, iz model ten postuguje
si¢ dwoma zespotami narzedzi o roznej tresci (nakazy i instrumenty eko-
nomiczne), co powoduje — jak juz wspomniano — jego wewnetrzng
sprzecznos¢. Mozna tez chyba zaryzykowac twierdzenie, ze model para-
metryczny o powigzaniach pionowych, réwniez nie moze spelia¢ wyma-
gan nowoczesnej dynamicznej gospodarki. Jego wadag jest bowiem brak
elastycznosci 1 konieczno$¢ zbytniego obcigzenia wyzszych szczebli kie-
rowania gospodarka zadaniami biezacymi, co prowadzi do braku perspek-
tywy rozwoju %,

Powazne problemy rodzi réwniez zagadnienie optymalnego stopnia
decentralizacji decyzji gospodarczych i zwigzanego z tym zakresu samo-
dzielnos$ci przedsigbiorstwa. Zagadnieniu temu literatura fachowa poswie-
ca wiele miejsca .

W podejsciu do problemu przewaza jednak aspekt rzeczowy. Chodzi
gtownie o to, jakiego typu decyzje (np. biezace, eksploatacyjne czy struk-
turalne itp.) moga by¢ zdecentralizowane, a jakiego nie. Wydaje si¢, ze
na ten problem mozna spojrze¢ z innego punktu widzenia. Nalezy tu wpro-
wadzi¢ w krag rozwazaf pojecie uktadu regulacji**. Rozumie si¢ pod nim
wzglednie staty uktad powigzan migdzy jednostka gospodarcza a otocze-
niem 1 szczeblem centralnym, w ramach ktérego jednostka ta prowadzi

3 Planowanie i zarzqdzanie gospodarkq narodowg w  krajach  socjalistycznych,

Warszawa 1971 (tlum. z jez. ros.).

2 Na obcigzenie zadaniami biezacymi jednostek nadrzednych w modelu tego
typu wskazuje J. Mujzel, Model parametryczny o powiazaniach pionowych okres-
la on mianem ,zarobkowego". Tresci tych poje¢ sa jednak =zblizone. J. Mujzel
op. cit.

> Problem ten rozpatrywany jest m. in. w pracach: J. Mujzel, Przedsiebiorstwo
socjalistyczne a rynek, Warszawa 1966, s. 20-21, s. 38-39; J. Mujzel, Problemy
rynku w  systemie planowej  gospodarki  socjalistycznej. Ekonomista 1969, nr 2;
W. Wilczynski, Dopuszczalne warianty mechanizmu gospodarki socjalistycznej. Eko-
nomista 1969, nr 2; S. Bolland, Swoboda decyzji w ramach planu centralnego. Eko-
nomista 1970, nr 1; P. Sulmicki, System planowania i zarzgdzania gospodarczego.
Ekonomista 1971, nr 6.

* Pojecie to okreslit A. Wakar w pracy Handel zagraniczmy w gospodarce so-
cjalistycznej, Warszawa 1963.
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swoja dziatalno$¢ *’. Ot6z wydaje sie, ze wszystkie decyzje w ramach tego
uktadu powinny naleze¢ do jednostki gospodarczej, natomiast decyzje
ksztattujace ten uktad musza mie¢ w stosunku do niej charakter ,,zew-
netrzny", a wigc skupiaé¢ si¢ na szczeblu centralnym. Warunki do stoso-
wania tego kryterium dyzersyfikacji decyzji gospodarczych, stwarza mo-
del parametryczny o powigzaniach poziomych, w ktorym szczebel central-
ny okresla wybor i konstrukcj¢ parametrow, stanowiagcych podstawe swo-
bodnie podejmowanych decyzji przedsigbiorstw. Model taki pozwala na
integracj¢ interesu jednostki gospodarczej z interesem ogdlnospotecznym,
reprezentowanym przez szczebel centralny, nie ograniczajac jednoczes$nie
jej inicjatywy?®. Spelnia on zatem — jak si¢ wydaje — warunki
stawiane systemowi zarzadzania przez wymogi rewolucji naukowo-tech-
nicznej.

Zastosowanie modelu parametrycznego o powigzaniach poziomych wy-
maga jednak pokonania szeregu trudnos$ci natury ekonomicznej i socjolo-
gicznej. W zakresie problemoéw ekonomicznych konieczne jest ustalenie
zasad wyboru i konstrukcji parametrow stanowigcych szkielet systemu,
ktorymi sg oceny w szerokim tego slowa znaczeniu oraz wybdér mierni-
ka oceny dziatalno$ci jednostek gospodarczych integrujacego ich cele
z celem spolecznym.

Gtéwnym problemem o charakterze socjologicznym jest przyzwycza-
jenie kadry kierowniczej i administracji gospodarczej do samodzielnego
dziatania w warunkach pewnej niepewnos$ci i pelnej odpowiedzialnosci za
wyniki. Przezwyci¢zenie tych trudnos$ci jest niezbgdnym warunkiem spet-
nienia przez model parametryczny poktadanych w nim nadziei. Nalezy
si¢ bowiem zgodzi¢ z J. Beksiakiem, ze dobdr systemu zarzadzania, oprocz
jego efektywnos$ci ekonomicznej, okreslaja réwniez takie czynniki, jak:

1) poziom wiedzy i umiej¢tnosci zarowno w kwestii konstruowania ;
jak i uzytkowania réznych narzedzi ekonomicznych,

2) uklad instytucji spoteczno-ekonomicznych i pogladow w konfronta-
cji z wymaganiami, jakie w tym wzgledzie stawiajg poszczegdlne syste-
my?’,

3) techniczne mozliwosci gospodarki narodowe;j’".

Doskonalenie systemu ekonomicznego (kraju wymaga dziatania kom-
pleksowego w skali makroekonomicznej. System ten musi bowiem cecho-

7 Istnienie wzglednie stalego ukladu regulacji jest warunkiem stabilizacji dzia-
talnosci gospodarczej. Na konieczno$¢ stworzenia przez system zarzadzania takiego
uktadu wskazuje m. in. J. Wieckowski w pracy: Metody efektywnego gospodarowa-
nia, Warszawa 1971, s. 84.

2 Wedtug zasad tego modelu zarzadzane sa w coraz szerszym stopniu kon-
cerny kapitalistyczne. Patrz m. in. H. Albach, Systeme der Planung in grossen
Unternehmungsgruppen, Bochum  1968.

°J. Beksiak, O wyborze systemu zarzgdzania. Ekonomista 1969, nr 2.

3% Np. poziom rozwoju informatyki.
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waé wewngtrzna zgodnos§¢. Dlatego tez, rozpatrujac problematyke plano-
wania i zarzadzania w ramach poszczegoélnych dzialow i galgzi gospodarki
narodowej, nalezy stosowa¢ ten sam aparat pojgciowy, a w dzialalnos$ci
praktycznej — te same narzedzia, co w skali catej gospodarki. Postulat
ten nie stoi, jak si¢ wydaje, w sprzecznosci z potrzeba uwzgledniania spe-
cyfiki danego dziatu czy galtezi. Ta bowiem moze by¢ uwzgledniana przy
doborze konkretnych postaci tych narze¢dzi, dla osiagnigcia zalozonych ce-
l6w. Stosowanie natomiast réznych narzedzi zarzadzania w poszczegol-
nych dzialach gospodarki, na podstawie ich odr¢gbnosci ekonomomicznej,
prowadzi do dezintegracji systemu ekonomicznego kraju.

Wynikiem takiego dziatania jest w wielu przypadkach powstawanie
w tzw. ekonomikach branzowych czy galeziowych terminologii okres$laja-
cej odmiennie prawidlowos¢ i zjawiska ekonomiczne wyst¢pujace w da-
nym dziale czy galezi gospodarki, niz to czyni ekonomia polityczna w
stosunku do tych samych zjawisk, lecz w skali catej gospodarki. Wprowa-
dza to jedynie niepotrzebny chaos terminologiczny i utrudnia zrozumie-
nie istoty tych zjawisk. Dlatego tez punktem wyjscia z rozwazan nad
kierunkami doskonalenia nadbudowy ekonomicznej transportu, ktorej
tre$cig jest jego ekonomiczna koordynacja — jest ustalenie wzajemnej
relacji tego pojecia z przedstawionymi wyzej pojeciami planowania i za-
rzadzania *'.

IV. PLANOWANIE I ZARZADZANIE A ISTOTA I RODZAJE EKONOMICZNE]
KOORDYNACJI TRANSPORTU

W literaturze fachowej z zakresu ekanomiki transportu, istot¢ koordy-
nacji transportu okres§la si¢ jako dziatanie majace na celu ekonomicznie
uzasadnione wspoldziatanie wszystkich gatezi transportu, sluzace upo-
rzadkowaniu calosci systemu transportowego 2.

Innym aspektem koordynacji transportu jest dziatanie w celu zapew-
nienia mu takiej roli i poziomu rozwoju w ramach catego systemu ekono-
micznego, jakiego wymagaja warunki wzrostu gospodarczego. Tempo roz-
woju transportu, jako dzialtu gospodarki, musi by¢ bowiem dostosowane
do wymagan pozostalych dziatéw — odbiorcow jego ustug.

Rozpatrujac tak sformutowana definicj¢ koordynacji transportu w kon-
tek$cie tresci pojegcia planowania i zarzadzania, mozna stwierdzi¢, ze dzia-
lanie w zakresie uporzadkowania systemu transportowego, jest w dlugich
okresach czasu wynikiem procesu planowania w skali dzialu gospodarki,
jakim jest transport. W okresach krotkich natomiast, dziatanie to przeja-
wia si¢ w procesie zarzadzania tym dziatem.

> Obok koordynacji eknomicznej, literatura z zakresu ekonomiki transportu
wyrdznia jeszcze dzialalno$¢ koordynacyjna na innych plaszczyznach, np. techniki
transportu. Patrz m. in. P. Matek, Ekonomika transportu, Warszawa 1969 r., 298.

32 1. Tarski, Koordynacja transportu, Warszawa 1968, s. 36.
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W tym aspekcie koordynacji mamy wig¢c do czynienia z wewnatrzdzia-
fowym procesem planowania i zarzadzania. Stad tez w literaturze trans-
portowej okresla si¢ go mianem koordynacji wewnetrznej, ktéra moze
mie¢ charakter koordynacji perspektywicznej, begdacej rezultatem procesu
planowania i biezacej, stanowiacej przejaw procesu zarzadzania.

W ramach tak pojetej koordynacji wewnegtrznej transportu rozrdznia
sie:

— koordynacj¢ substytucyjna, czyli pionowa, w wyniku ktorej doko-
nywany jest podzial zadan przewozowych na poszczegdlne gatezie trans-
portu,

— koordynacj¢ komplementarna {pozioma), czyli koordynacj¢ wspol-
dzialania roznych gal¢zi transportu, realizujacych wspdlnie procesy trans-
portowe 3,

Mozna tu wprawdzie dostrzec podobienstwo tre§ci tej koordynacji
z planowaniem stosunkow kooperacyjnych w przemy$le i ksztaltowaniem
tych stosunkéw w fazie realizacji planu, stanowigcym jeden z przejawow
procesu zarzadzania.

Poza omowiong sferg dziatania koordynacji wewnetrznej, przytoczona
definicja koordynacji transportu obejmuje tez koordynacje jego rozwoju
i dziatalno$ci biezacej z rozwojem 1 funkcjonowaniem calej gospodarki
narodowej. Jest to tzw. koordynacja zewnetrzna transportu, poniewaz do-
tyczy ona wspoipracy miedzy dziatami gospodarki, czyli w aspekcie per-
spektywicznym proporcji rozwojowych gospodarki narodowej, a w okre-
sach krotkich, wspdtpracy transportu jako calo$ci i poszczegdlnych przed-
sigbiorstw transportowych z uzytkownikami transportu.

Rozpatrujac te¢ sfer¢ koordynacji transportu, mozna stwierdzi¢, ze sta-
nowi ona integralna cze¢$¢ planowania i zarzadzania gospodarka narodo-
w3 W znaczeniu tu przyjetym.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze koordynacja transportu w obu sfe-
rach, tj. wewnetrznej i zewnetrznej, ktore sa zreszta bardzo silnie ze soba
powiagzane, dokonuje si¢ w procesie planowania i zarzadzania oraz ma
na celu:

a) stworzenie uktadu regulacji dzialania i rozwoju przedsi¢gbiorstw
transportowych, co stanowi integralny element procesu planowania tak
ogolnogospodarczego (aspekt zewnegtrzny), jak 1 wewnatrzdzialowego
(aspekt wewnetrzny),

b) biezace stymulowanie dziatalno$ci przedsigbiorstw transportowych
w fazie realizacji planu gospodarczego, czyli realizacj¢ zadan zarzadzania
transportem w ramach ogolnego procesu zarzadzania gospodarka naro-
dowa.

Cele te mozna okre$li¢c jako dziatanie zmierzajace do stworzenia oraz

3 1. Tarski, op. cit., s. 40 - 42.
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stymulowania rozwoju i dzialalno$ci biezacej systemu transportowego,
pozwalajagcego na peine zaspokojenie potrzeb gospodarki narodowej.

System ten obejmuje, wedtug F. Gronowskiego, ,,catoksztalt powigzan
istniejacych pomiedzy wszystkimi galeziami transportu, pracujagcymi na
pewnym obszarze z jednej strony oraz powiagzan miedzy transportem
a innymi dziatami i gateziami gospodarki narodowej z drugiej"**.

Podobnie ujmuje pojecie systemu transportowego L. Hofman stwier-
dzajac, ze jest to ,catoksztalt spraw technicznych i ekonomicznych, kto-
re wystepuja w zakresie wzajemnej wspoéipracy poszczegdlnych rodzajow
transportu oraz okreslajg charakter zaleznos$ci powiazan migdzy transpor-
tem i innymi gatgziami gospodarki narodowej" *”.

Tak rozumiany system transportowy powinien zapewniac:

— uzyskanie najbardziej celowych dla gospodarki proporcji rozwoju
calosci transportu i wszystkich jego ogniw,

— najbardziej racjonalny podzial zadan przewozowych miedzy po-
szczegolne galezie transportu,

— najkorzystniejsze dla gospodarki zorganizowanie cato$ci procesu
transportowego, obstugiwanego kolejno przez kilka gatezi transportu *°.

Historycznie wystepujace systemy transportowe moga mieé charakter:
a) zréznicowany, b) jednolity®’.

Ad a) W zréznicowanym systemie transportowym poszczegdlne ga-
l¢zie transportu zachowuja swoj wtasny rynek ustug. Wystepuja one w
stosunku do siebie w sposoéb mato skoordynowany albo jako konkurenci,
albo jako wzajemni klienci. Poszczegodlne gat¢zie transportu dysponuja
w systemie zréznicowanym duza samodzielno$ciag i prowadza wtlasna po-
lityke, czesto ze szkoda dla interesu spotecznego.

Ad b) Jednolity (zintegrowany) system transportowy cechuje koordy-
nacja poczynan poszczegldlnych galgzi transportu podporzadkowujgca te
poczynania interesowi spotecznemu, majacemu charakter nadrzedny.
Transport wystepuje w tym systemie w stosunku do innych dziatéow go-
spodarki jako skoordynowana cato$¢.

Tak wigc koordynacja jest warunkiem osiagnig¢cia jednolitego systemu
transportowego. Konieczno§¢ osiggnigcia takiego charakteru przez system
transportowy jest zatem jednocze$nie koniecznos$cia wystapienia koordy-
nacji.

Jeszcze do niedawna dominujagcym typem systemu tranportowego byt
system zroéznicowany. Przyczyna tego stanu rzeczy byl nier6wnomierny
rozwoj poszczegbdlnych gatezi transportu i réznice w czasie ich powsta-
wania. Galezie stare, jak transport kolejowy i zegluga srodladowa dyspo-

** F. Gronowski, System transportowy panstwa socjalistycznego. Elementy teorii,
Szczecin 1965, s. 10.

* L. Hofman, Ekonomika branzowa jako nauka, Sopot 1962, s. 80.

1. Tarski, Koordynacja transportu, Warszawa 1968, s. 24.

37 Ibidem, s. 35.
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nowaly w wyniku dlugoletnich do$wiadczen, wypracowanymi formami
pracy i powaznie rozwini¢ta nadbudowg organizacyjno-prawna.

Nowo powstajace gal¢zie transportu musiaty stoczy¢ cigzka walke (kon-
kurencyjna, aby uzyska¢ w systemie transportowym pozycj¢, do jakiej
predestynowaty je ich wtasciwosci techniczne i ekonomiczne. Jakkolwiek
proces ten dokonywat si¢ gtownie w warunkach ustroju kapitalistycznego,
W pewnym czasie wystapil on roéwniez w systemach, transportowych
panstw socjalistycznych. W tym przypadku zadecydowaty o tym przede
wszystkim takie przyczyny, jak:

— duze roznice w poziomie technicznym i stopniu rozwoju migdzy
gal¢ziami transportu na korzy$¢ gatezi starszych, a zwlaszcza transportu
kolejowego,

— konieczno$¢ jak najszybszego =zaspokojenia szybko rosnacych w
wyniku industrializacji potrzeb przewozowych, przy braku s$rodkéw na
powazne inwestycje infrastrukturalne, niezbg¢dne dla rozwoju nowych
gatezi transportu (transport samochodowy, lotniczy, przewodowy),

— brak wtasciwych metod koordynacji, zwlaszcza diugofalowej, unie-
mozliwiajacy harmonijny rozw¢j gatezi transportu tworzacych system
transportowy kraju, zgodnie z ich wlasciwos§ciami technicznymi i ekono-
micznymi.

O ile bowiem =znacjonalizowanie transportu wyeliminowato zjawisko
konkurencji, to jednak oddzialywanie wyzej wymienionych czynnikow
nie pozwolitlo, mimo wszystkich przestanek stworzonych przez objgcie
transportu panstwowym planowaniem gospodarczym, na osiagnig¢cie jed-
nolitego zintegrowanego systemu transportowego. Tak wigc zaré6wno w
warunkach kapitalistycznych, jak i socjalistycznych, cho¢ z réznych przy-
czyn, w wigkszos$ci panstw nie zostal jeszcze osiagnicty jednolity system
transportowy.

Stworzenie za$ takiego systemu staje si¢ palaca konieczno$cia. Wptly-
wa na to niezwykle dynamiczny wzrost gospodarczy, jaki nastapil po
drugiej wojnie $wiatowej w wielu panstwach $§wiata i dokonujgca si¢
rewolucja naukowo-techniczna. Wzrost produkcji oraz nasilajgce si¢ pro-
cesy jej koncentracji i specjalizacji pociagaja bowiem za sobg wzrost po-
trzeb przewozowych. Transport musi tez przystosowac si¢ do wzrastaja-
cych wymagan jakos$ciowych, stawianych przez tadunek. Wynikiem tego
dazenia transportu jest niezwykle szybki post¢p techniczny we wszystkich
jego gateziach.

Dla zaspokojenia rosnacych potrzeb tak iloSciowych, jak i jakoS$cio-
wych, rozwoj transportu w ramach dotychczasowego zrdéznicowanego
systemu staje si¢ niewystarczajacy. Wymagalby on bowiem olbrzymich
naktadéw inwestycyjnych, nie gwarantujgc przy tym widocznego postepu
jakos$ciowego. Stad tez jedynym rozwiazaniem jest obecnie kompleksowa
koordynacja pracy transportu, pozwalajaca na osiggni¢cie jednolitego sy-
stemu transportowego.
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Dazenie do stworzenia takiego systemu wytepuje we wszystkich kra-
jach, ktorych rozwoj gospodarczy osiagnat juz poziom wymagajacy kom-
pleksowej modernizacji transportu, bez wzgledu na ich ustrdj polityczno-
-spoteczny. Roéznice ustrojowe znajduja natomiast odbicie w ujmowaniu
wewnetrznej tresci zintegrowanego systemu transportowego, a zwlaszcza
tresci koordynacji sluzacej jego osiagnieciu. W ujeciu tresci koordynacji
transportu przez autorow socjalistycznych, szczegdlnie podkresla si¢ nad-
rzednos¢ interesu spotecznego, zgodnie z zasada hierarchicznej struktury
celow. Rezultatem takiego postawienia problemu jest bardzo szeroki za-
kres koordynacji transportu w ustroju socjalistycznym.

W wezszym zakresie definiuja koordynacj¢ autorzy kapitalistyczni.
D. Locklin rozumie pod tym pojeciem ,ustawienie kazdej postaci tran-
sportu w obregbie systemu transportowego na wlasciwym dla niej miej-
scu®®. Wedlug C. S. Petersona: ,koordynacja transportu polega na przy-
dzieleniu za pomoca wszelkich sposobow galeziom transportu takich za-
dan, ktére moga wykonaé lepiej niz inne galezie transportu, pod warun-
kiem, ze taki wiasnie przydzial zapewni najpeiejszy ich rozwéj" .

W definicjach tych pojecie koordynacji transportu ogranicza si¢ w za-
sadzie badz do utrzymania harmonijnego rozwoju poszczegdlnych gate-
zi transportu, badz tez do podziatu zadan przewozowych, ktory powinien
zapewnia¢ ten harmonijny rozwdj. Brak natomiast odzwierciedlenia ko-
niecznosci koordynowania rozwoju transportu jako dziatu gospodarki
z rozwojem pozostalych dzialow. Nieco szerzej ujmuje pojecie koordyna-
cji transportu literatura amerykanska, w ktérej wymienia si¢ nastgpujace
zagadnienia, ktore koordynacja powinna obejmowac:

a) najbardziej racjonalny podzial zadan przewozowych, przy czym
kryterium racjonalno$ci stanowi najczgsciej jakos¢ wykonywanych ustug,

b) uzyskanie racjonalnego kompromisu mi¢dzy monopolem transpor-
towym, a wolng konkurencja,

¢) usprawnienie procesu transportowego wykonywanego przez kilku
po kolei przewoznikéw,

d) eliminacja nieracjonalnych (réwnolegtych lub konkurujacych ze
sobg) przewozow *.

I w tym przypadku na pierwszym miejscu stawia si¢ koordynacji za-
danie wlasciwego podzialu zadan przewozowych. Na uwage zashuguje
rowniez wlaczenie do zadan koordynacji zagadnienia kompleksowego
usprawnienia procesu transportowego od nadawcy do odbiorcy, traktowa-
nego jako catos¢, bez wzgledu na ilo§¢ przewoznikdéw uczestniczacych w
jego realizacji.

Niemniej jednak nalezy stwierdzi¢, ze ograniczenie tresci koordynacji

3 Cytowane wedtug I. Tarskiego, op. cit., s. 36.
* Tbidem, s. 36 i 37.
0 Cytowane wedtug I. Tarskiego, op. cit., s. 37.
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transportu do zagadnien ujetych w przedstawionych wyzej definicjach,
nie moze pozwoli¢ na osiggnigcie w peini zintegrowanego systemu tran-
sportowego. System taki musi bowiem mie¢ charakter spoteczny, a celem
jego jest optymalizacja transportu ze spotecznego punktu widzenia. Nie
wyklucza to zresztg mozliwosci szerokiego uwzglednienia interesOw posz-
czegolnych galezi transportu, jak i interesow dziatajacych w ramach tych
gatezi przedsigbiorstw transportowych.

Te interesy czastkowe musza by¢ jednak podporzadkowane interesowi
spolecznemu. Kapitalistyczne warunki gospodarowania, pozwalajac na
osiggniecie kompleksowej modernizacji poszczegdlnych proceséw transpor-
towych (dzigki wysoko rozwinigtej technice i sprawnos$ci organizacyjne;j),
nie sg w stanie zapewni¢ spolecznej optymalizacji catego systemu tran-
sportowego o

Osiagnigcie tego celu jest bowiem mozliwe jedynie w warunkach tran-
sportu znacjonalizowanego, przy podporzadkowaniu jego pracy polityce
gospodarczej panstwa. Takie warunki spelnia tylko ustréj socjalistyczny,
ktory tez umozliwia prowadzenie dziatalnosci koordynacyjnej w najszer-
szym zakresie.

Aby jednak te potencjalne mozliwosci, wynikajace z warunkow ustro-
jowych, mogly zosta¢ w peini wykorzystane, konieczne jest opracowanie
i zastosowanie wlasciwych metod ekonomicznej koordynacji transportu.

Poniewaz za$ koordynacja ta — jak wspomniano — stanowi przejaw
caloksztattu procesu planowania i zarzadzania gospodarka narodowa w
ustroju socjalistycznym, metody jej wykonywania okre$lone sg przez
przyjety system planowania i zarzadzania.

V. KIERUNKI DOSKONALENIA METOD KOORDYNACJI TRANSPORTU A JEGO
SPECYFIKA

Wykorzystanie zalet zarzadzania parametrycznego o powigzaniach po-
ziomych wymaga — jak wspomniano — objg¢cia nim catej gospodarki,
a wigc i1 transportu. Wymagaja one jednak pewnej konkretyzacji uwzgled-
niajacej specyficzne cechy transportu i dotychczasowy dorobek ekonomiki
transportu. Zasadnicze znaczenie ma tu, jak si¢ wydaje, problem inter-
pretacji pod katem realizacji procesu planowania i zarzadzania, powszech-
nie wystepujacego w literaturze z zakresu ekonomiki transportu, postu-
latu minimalizacji naktadow transportowych. Pod pojgciem tym rozumie
si¢ konieczne naktady inwestycyjne oraz koszt transportu, na ktory skta-
daja sie:

*' Na niebezpieczenstwo braku efektywnosci w skali spotecznej, wynikajace z
niezaleznego integrowania pionowego poszczegdlnych procesow transportowych,
wskazuje W. Schroder, Die Rolle der Seehdifen im kombinierten Verkehr, Inter-
nationales Verkehrswesen 1968, nr 1.
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— efektywny koszt transportu, tj. koszt ustugi transportowej,

— alternatywny koszt transportu obejmujacy koszty, wydatki i straty
zalezne od dziatalno$ci transportu i zwigzane z wyborem okre$lonej ga-
f¢zi transportu, ale powstajace nie w transporcie, lecz w przedsigbiorstwie
lub dziale gospodarki obstugiwanym przez transport, a takze i w innych
dziatach gospodarki narodowej **.

Postulat uczynienia minimalizacji nakltadéw celem koordynacji tran-
sportu wydaje si¢ sta¢ w sprzecznosci z ogoélnym celem gospodarowania,
ktérym jest maksymalizacja produkcji dobr i ustug o pozadanej struktu-
rze. Wynika on z nadania transportowi — z tytulu jego specyfiki —
uslugowego dzialu gospodarki, charakteru biernego, traktowania go jako
,,zta koniecznego".

Wydaje si¢, ze poglad ten nie ujmuje calej ztozono$ci problemu. Jak-
kolwiek bowiem transport jest niewatpliwie producentem ustug, to jed-
nak nie oznacza to wcale, ze minimalizacja naktadow na te ustugi sta-
nowi optymalne rozwigzanie z ogélnogospodarczego punktu widzenia.
Z cala wyrazistosciag brak uzasadnienia w tym =zakresie ujawnia si¢ w
przypadku przewozéw o charakterze rekreacyjno-turystycznym, ktérych
udziat w ogoélnych przewozach pasazerskich wykazuje w krajach uprze-
mystowionych stata tendencj¢ wzrostu.

Takie podejscie do problemu celu koordynacji nie wydaje si¢ rowniez
bezdyskusyjne, w przypadku przewozow towarowych. Zgodnie bowiem
z zasada racjonalnego gospodarowania, minimalizacja naktadow jest moz-
liwa tylko w przypadku okres§lenia potrzeb. Dokonanie tego z pozadanag
dokladnos$cia jest powaznie utrudnione nawet w aspekcie ilo$ciowym,
a w aspekcie strukturalnym, w diuzszych okresach, w zasadzie niemozli-
we. Ponadto transport, podobnie jak kazdy dziat produkcji w dynamicz-
nej gospodarce, powinien nie tylko zaspokaja¢ wystepujace potrzeby, lecz
takze kreowa¢ potrzeby nowe, droga wzbogacenia asortymentu $wiadczo-
nych ustug i podnoszenia ich jako$ci, a specyfika produkcji transportowej
zmusza do posiadania rezerw zdolno$ci produkcyjnych.

Stad tez wydaje si¢, ze postulat minimalizacji nakladow transporto-
wych nie moze stuzy¢ jako kryterium koordynacji transportu w jej
aspekcie perspektywicznym, czyli tam, gdzie jest ona przejawem procesu

planowania, w ktérym — jak wspomniano — operuje si¢ rachunkiem
bezposrednim.
»Minimalistyczne' ' potraktowanie transportu na etapie ksztattowania

proporcji rozwojowych gospodarki grozi wystagpieniem powaznych per-
turbacji. Jest on bowiem jednym z elementéw infrastruktury gospodar-
czej kraju, ktorej stan warunkuje harmonijny i dynamiczny wzrost go-
spodarczy. Aktualng sytuacje transportu w Polsce, begdaca wtasnie kon-

“ 1. Tarski, op. cit., s. 199.
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sekwencjg realizacji minimalizacji naktadéow na transport, mozna uznaé
za dobitne potwierdzenie stuszno$ci zaprezentowanego pogladu.

Odmiennego charakteru nabiera postulat minimalizacji naktadéw tran-
sportowych w odniesieniu do koordynacji biezacej, lezacej jak wspomnia-
no — w sferze zarzadzania procesem realizacji ustalonego planu central-
nego. W tym przypadku, znane sa bowiem w stopniu wystarczajaco do-
ktadnym potrzeby przewozowe, a takze §rodki do ich zaspokojenia. Stad
tez oszczedno$¢ srodkow przy zaspokojeniu tych potrzeb, pozwala na
zwigkszenie dochodu narodowego. Oszczedno$¢ ta musi by¢ jednak rozpa-
trywana kompleksowo z uwzglednieniem obu skladnikéw kosztu transpor-
tu, kosztu efektywnego i alternatywnego. Fakt ten sprawia, ze jakkolwiek
oszczednos¢ tego kosztu stanowi funkcje zarzadzania transportem, jego
koordynacji biezacej tak pionowej jak i poziomej, nie moze jednak sta-
nowi¢ celu bezposredniego dziatalnosci (syntetycznego miernika oceny)
przedsigbiorstw transportowych. Te bowiem bylyby w takim przypadku
zainteresowane gtownie w obnizeniu kosztu efektywnego, co moze dopro-
wadzi¢ do pogorszenia jakosci ustug transportowych, a tym samym do
nieuzasadnionego wzrostu kosztu alternatywnego. Miernik taki ma zatem
zbyt mate pole recepcji. Prawidlowa realizacja oszczednosci naktadow na
okreslone procesy transportowe jest mozliwa tylko przez dzialanie kom-
pleksowe. Dziatanie takie za§ wymaga zapewnienia wykonawcom szero-
kiego zakresu swobody dziatania, przy integracji ich interesow z intere-
sem ogo6lnogospodarczym. Mozliwosci te daje — jak wynika z poprzed-
nich rozwazan — uzycie w koordynacji biezgcej transportu metod wtas-
ciwych systemowi zarzadzania parametrycznego o powigzaniach pozio-
mych. Preferencje spoteczne sg w tym przypadku przekazywane za po-
moca parametrow okreslajagcych uzytkownikowi transportu zaré6wno wiel-
kos$¢ kosztu efektywnego, jak i alternatywnego. Moze ona na tej podsta-
wie wybra¢ rozwigzanie optymalne, ktorym jest minimum ltacznego kosz-
tu transportu.

Wykonawcy procesu transportowego, zainteresowani w maksymaliza-
cji swego zysku, majg swobode wyboru metod realizacji zlecenia. Wydaje
sie, ze takie dziatanie posrednie, lecz stymulujace efektywno$¢ dziatania
wszystkich zainteresowanych — mierzong sumg zysku i ich harmonijng
wspolpraca, pozwala na dziatanie najbardziej kompleksowe, a tym samym
na peing realizacje¢ funkcji celu. Ma to szczegdlne znaczenie dla sprawnej
koordynacji poziomej, czyli koordynacji wspdlpracy wykonawcdw procesu
transportowego od nadawcy do odbiorcy.

Ranga tego zagadnienia jest szczegdlnie powazna obecnie, kiedy coraz
wigkszego znaczenia nabierajg przewozy kombinowane wykonywane przez
kilku przewoznikéw czy kilka galezi transportu. Zjawisko to powoduje
konieczno$¢ organizacji wtasciwego wspoldzialania wszystkich wykonaw-
coOw procesu transportowego, od nadawcy do odbiorcy, ktéry obejmuje
nie tylko czynnos$ci przewozu, lecz takze czynno$ci przetadunkowe i inne

13 Ruch Prawniczyv z. 2/75
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manipulacje*’. Wspotdziatanie to jest szczegdlnie istotne przy realizacji
procesu transportowego od nadawcy do odbiorcy droga ladowo-morska.
W tym przypadku bowiem, zlozonos$¢ tego procesu jest szczegdlnie duza.

Organizacja sprawnej wspOipracy wykonawcdw procesu transportowe-
go jest drugim, obok wyboru $rodka (galgzi) transportu, zadaniem koor-
dynacji biezacej **. Szczegblne znaczenie dla prawidlowej realizacji pro-
cesu transportowego ma koordynacja pracy weztow transportu, wsrdd
ktéorych najpowazniejsza pozycj¢ zajmuja porty morskie. Tu bowiem ist-
nieje najszersza plaszczyzna styku dziatalnosci poszczegdlnych wykonaw-
cOwW procesu transportowego, przewoznikoéw i ich reprezentantéw, gesto-
ré6w ladunku i organizatordw przewozu oraz przetadowcow. Wynika to z
faktu $wiadczenia w wezlach rozmaitych ustug na rzecz tadunku i $rod-
kow transportu w nastepstwie zachodzacego w wezlach procesu zmiany
przez tadunek $rodkow transportu®’. Dlatego tez problematyka koordy-
nacji ekonomicznej jest tu szczegdlnie bogata. Prawidlowa koordynacja
wspolpracy jednostek gospodarczych, dzialajacych w wezle transportu
jest bowiem podstawowym warunkiem sprawnej realizacji procesu tran-
sportowego.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze poszukiwanie nowych metod ekono-
micznej koordynacji transportu jest integralnie zwiazane z catoksztattem
badan nad usprawnieniem planowania i zarzadzania gospodarka narodowa
panstwa socjalistycznego. Wydaje si¢, ze droga zapewnienia tej koordy-
nacji wymaganej sprawnos$ci, co jest warunkiem stworzenia jednolitego
systemu transportowego kraju, moze by¢ szerokie wdrozenie modelu pa-
rametrycznego o powiazaniach poziomych do zarzadzania transportem.

$ M. Madeyski, Transport i komunikacja (wybrane zagadnienia). Osrodek Ba-
dan Transportu Samochodowego, Warszawa 1964, s. 20.

* Wiele uwagi temu zagadnieniu po$wigca literatura zachodnia: patrz m. in.
A. Helms, Zusammenarbeit der Verkehrstriger mit den Mitteln des kombinierten
Verkehrs. Internationales Verkehrswesen 1968, nr 1; G. Krauss, Kooperation im
Eisenbahn-, Strassen- und Binnenschiffsverkehr, ein Mittel zur Erreichung der Ziele
der gemeinsamen Verkehrspolitik. Internationales Verkehrswesen ,1971, nr 2; G. Lau,
Hafenwettbewerb unter neuen Aspekten, Jahrbuch des Schiffahrtswesens 1971 oraz
literatura NRD, patrz m. in.: R. Schonknecht, J. Liisch, Etwicklungstendenzen bei
der Gestaltung seewdrtiger Stiickguttransporten, DDR Verkehr 1972, nr 4 1 tychze:
Zur  transportechnologischen Einbeziehung des Seetransportes in integrierten Traris-
portketten, DDR Verkehr 1972, nr 9.

* A. Piskozub, Przestanki tworzenia jednolitego systemu transportowego, Prze-
glad Komunikacyjny 1972, nr 2.

MANAGERIAL SYSTEM AND COORDINATION OF TRANSPORT

Summary

The author deals with minimalization of expenditures on transport.





