JOACHIM GUNTHER *

CYBERNETYCZNE ASPEKTY W STATYSTYCE TRANSPORTU

Statystyka ogdélna a zwlaszcza statystyka transportu posiadaja rézne
cybernetyczne aspekty. Wywodza si¢ one ze zwigzkow, polegajacych na
zwrotnych sprzezeniach ** w gospodarce narodowej. Z cybernetycznego
punktu widzenia zaréwno cata gospodarka narodowa, jak i rézne ekono-
miczne catosci stanowig niezwykle skomplikowane kregi regulacyjne,
ktorych zasadnicza budowe¢ przedstawia rycina 1.
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Ryc. 1. Zasadniczy szkic cybernetyczno-ekonomicznego kregu regulacyjnego

Pojecia planowania oraz obrachunku i kontroli sg tutaj uzywane
w najogdlniejszym znaczeniu. Tym samym obejmuja one zakresem swej
tre§ci wiecej anizeli dotychczas w dostownym i przewaznie w ekono-

* Joachim Ginther, ur. 1918 r, odbywal w latach 1941—1949 studia
prawnicze i ekonomiczne na uniwersytetach w Lipsku i Halle. Po uzyskaniu stopnia
doktora nauk politycznych pracowal w resorcie transportu. W 1952 r. zostal po-
wotany na profesora nowo utworzonej Wyzszej Szkoly Transportu im. F. Liszta
w Dreznie, a w 1957 r. na kierownika Instytutu Statystyki Transportu; pelnit tez
obowigzki dziekana i rektora tejze uczelni. Prof. Giinther bierze czynny udziat
w pracach Niemieckiej Akademii Nauk, jest rzeczoznawca przy Ministerstwie Ko-
munikacji oraz przewodniczacym Komisji Fachowcow Statystyki Transportu przy
Centralnym Urzedzie Statystycznym. Ma on na swym koncie okoto 50 prac nauko-
wych opublikowanych w NRD, NRF, na Wegrzech, w Bulgarii i Czechostowacji.
Na uwage zastuguje zwlaszcza praca Transport Statistik, Berlin 1963, ktorej recen-
zja ukaze si¢ niebawem na tamach ,,Ruchu" [dopisek S.B].

** Autor uzywa w toku swych wywodow szeregu specjalnych termindéw, z kto-
rych najwazniejsze podajemy nizej w obydwoch jezykach: krag regulacyjny —
Regler, droga regulowania Regelstrecke, regulowana wielko$¢ — Regelgrosse,
sprzg¢zenie zwrotne — Riickkopplung [S.B].
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micznym znaczeniu. Tak wigc planowanie powinno obejmowaé wszelkie
wytyczanie celow, stanowigcych regulowane wielkosci ekonomiczne,
jak rowniez okreslanie przedsigwziec, ktore zapewnilyby osiaganie tych
celow. Planowanie jest wigc ekonomicznym regulowaniem w réznych
ptaszczyznach. Na przyklad w transporcie nalezy tu zaréwno okreslanie
dziatalnosci transportu w planowanym czasokresie, jak roéwniez stwo-
rzenie ku temu warunkow.

W odpowiedni sposob nalezy tez rozumie¢ pojgcia obrachunku i kon-
troli. W pojegciu cybernetyczno-ekonomicznego kregu regulacyjnego
chodzi o wszelkie przedsigwzigcia, podejmowane regularnie i nieregular-
nie, ktore informuja czynnik regulujacy, to znaczy organ ekonomicznego
planowania i dziatania, o stanie regulowanej wielkoSci i réwnocze$nie
o realizacji planowanego celu. Przez obrachunek i kontrole organa pla-
nowania i dziatania sg zwrotnie sprzezone z docelowymi ekonomicznymi
wielkoSciami, a ostatecznie z praktyka ekonomiczng. Maja one moznos$¢
wywierania statego wplywu na regulowang wielkos¢, a tym samym
zmniejszania nakladéw na osiagnigcie wyznaczonych celow ekonomicz-
nych tak dalece, jak tylko to jest mozliwe. W ogoélnym schemacie cyber-
netyczno-ekonomicznego kregu regulacyjnego mozliwo$§¢ wpltywania na
regulowang wielko$¢ przez czynnik regulujacy przyjmuje symbol drogi
regulowania. W sensie ekonomicznym rozumie si¢ przez to ogot przed-
siewzie¢, ktore mozna podja¢ celem wywierania wplywu na regulowang
wielko$¢; przyktadowo nalezg tu takze bodzce ekonomiczne.

Ekonomiczna interpretacja ogoélnych kategorii cybernetycznych pro-
wadzi do nastgpujacego zestawienia:

Kategoria Interpretacja
cybernetyczna ekonomiczna
czynnik regulujacy ekonomiczny organ planowania i dzia-

tania, np.: Panstwowa Komisja Pla-
nowania, Rada Gospodarki Narodowej,
kierownictwo zjednoczen uspotecznio-

nych  przedsigbiorstw, kierownictwo
przedsigbiorstw;
droga regulowania ogot przedsiewzie¢ dla osiagnigcia okres$-

lonych celow ekonomicznych; nalezg
tu: podziat sity roboczej, utrzymanie
okreslonych  zdolnosci  produkcyjnych,
polityka inwestycyjna, stymulujace
bodZzce ekonomiczne jak np. polityka
cen i inne;

regulowana wielko$¢ mniej lub wigcej kompleksowe zespoty
celow ekonomicznych, wyrazonych przez
planowe wartosci oddanej produkcji,
wysoko§¢ wzglednie wzrost wydajnosci
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pracy, przewidziane koncowe zuzycie
roznych dobr spozycia itd.;

sprzezenie zwrotne obrachunek i kontrola; sa to wszelkie
formy rachunkowosci i statystyki, regu-
larna i nieregularna kontrola, meldunki
operacyjne itd.

W zwigzku z naszymi rozwazaniami interesuje nas szczegllnie sprze-
zenie zwrotne. Swiadomo$é, ze statystyka stanowi nadzwyczaj wazna,
szerokg 1 regularnie powtarzajacg si¢ posta¢ zwrotnego sprzezenia
w cybernetycznym systemie gospodarki narodowej, pozwala uzmystowic
sobie znaczenie ekonomiczno-statystycznych prac w ramach gospodarki
narodowej. Statystyczne sprz¢zenia zwrotne znajdujg si¢ na wszystkich
poziomach gospodarki narodowej, to znaczy w ramach catej gospodarki
narodowej, jak i w ramach poszczegdlnych galezi tej gospodarki, kom-
binatow i réznych przedsigbiorstw. Ztozono$¢ tego systemu zwrotnego
sprzezenia uzmystawia zasadniczy szkic, zaczerpniety z pracy Saleckera .

Wielko$é docelowa
(wielko§é regulowana)
Zaopatrzenie socjalistycznego spoleczenstwa, termi-
nowe i stosownie do potrzeb, z uwzglednieniem |
I wymogéw ekonomicznego prawa w danym czasie |

przeszkody ¢ przeszkody
proces reprodukeji w przedsigbiorstwie |
\ t (wielko§é regulowana) 5 I /
plan ‘ l | | rachunkowosé
przedsigbiorstwa planowanie | obrachunek | statystyka
program pracy droga | sprzezenie | bezpoSredni
wskazania regulowania | zwrotne nadzor
operacyjne ‘ ' ‘
analiza przedsiebiorstwa ! ’
czynnik regulujacy \‘
dyrektywy | spmwozdawczoéél
' l ‘ ‘
- ponad zakladowa analiza ¢!
czynnik regulujacy “_[
i 1
dyrektywy | sprawozdawczos¢
|
L. centralna analiza | !

czynnik regulujacy |

Ryc. 2. Zasadniczy szkic ekonomicznego systemu sprzezenia zwrotnego

' Por. Salecker, Neue Wege zur Bestimmung der Zielgrissen fiir die Steigerung

der Arbeitsproduktivitit und der Selbstkostensenkung, Wirtschaftswissenschaft 1963,
nr 10, s. 1584.
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Ten ogdlny schemat ekonomiczny obowigzuje pod réznymi wzgledami
takze w transporcie, a tym samym w statystyce transportu. Z jednej
strony sam transport jako galaz gospodarki jest czescig sktadowa catego
systemu gospodarki narodowej i odpowiednio w tym nadrz¢dnym syste-
mie umiejscowiony. Z drugiej za$ strony proces produkcyjny transportu
w duzej mierze wymaga zorganizowania skutecznego systemu sprzezenia
zwrotnego, w czym statystyka transportu odgrywa bardzo wazng rolg.
Uzasadniaja ja co najmniej dwie przyczyny:

1. Rozlozenie procesu transportu na duzej przestrzeni z jednej strony
oraz roéwnoczesna konieczno$¢ sprezystego i centralnego prowadzenia
i kierowania z drugiej strony stawiaja szczegoélnie wysokie wymagania
dla systemu obrachunku i kontroli. Wynikaja stad takze szczegélne trud-
nos$ci, w ktorych muszg by¢ wykonywane prace z zakresu statystyki
transportu. Rozlozenie procesu transportu na duzej przestrzeni stawia
szczegdlne warunki co do szybkosci, z jaka przebiegaja procesy sprze-
zenia zwrotnego.

2. Transport musi zaspokaja¢ potrzeby o charakterze pochodnym.
Chcemy tu powiedzie¢, ze dziatalno$¢ w zakresie transportu débr nie
moze by¢ planowana & priori, lecz ze jest bezposrednim nastepstwem
innych zjawisk ekonomicznych. Nalezg tu: program produkcyjny gospo-
darki narodowej oraz terytorialny podziat przedsigbiorstw i jednostek
zgtaszajacych potrzeby, stosunki wspotpracy, stosunki w handlu zagra-
nicznym oraz potozenie systemu transportu wzgledem innych narodo-
wych obszarow gospodarki. Stad transport podlega duzej liczbie wpty-
woéw, ktore tylko co do ich przecietnego oddziatywania moga by¢ ozna-
czone z gory, a nie co do czasu i intensywnosci poszczegoélnych wpty-
wow. W ogoélnym modelu Saleckera wplywy te wszystkimi dalszymi
czynnikami oddziatywania sa oznaczone tacznie jako przeszkody. Sg to
wplywy, ktére cybernetyczno-ekonomiczny, cze$ciowy system transportu
musi uwzgledni¢. Uda si¢ to tym wczesniej, im szybciej i doktadniej
dostarczy si¢ organom kierowniczym (czynnikowi regulujacemu) wyczer-
pujacych informacji o wystgpujacych przeszkodach, ich intensywnosci
oraz o faktycznych i mozliwych ich skutkach dla transportu. Na tym po-
lega wyjatkowe znaczenie statystyki transportu, ktéra jest jedna, inte-
gralng czescig sktadowg catego systemu statystyki.

Wynika stad, ze budowa pelmosprawnego systemu zwrotnego sprze-
zenia w transporcie ma nadzwyczajne znaczenie. Zaczyna si¢ ona od
przeprowadzenia systematycznej analizy istniejacych systemow zwrot-
nego sprzezenia. Od strony statystycznej chodzi tu naprzod o analize
istniejgcego systemu informacji.

Analiza 1 synteza systemow informacji wymagajg tworzenia okreslo-
nych skal, ktorych uzycie pozwala na oceng istniejacych i planowanych
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systemow informacji. Dlatego w dalszym ciggu sformutujemy kilka na-
szych sprawdzianoéw, ktore nalezaloby uwzglednia¢ przy analizie sy-
stemow informacji.

1. Rodzaj informacji, np. informacje stuzace dla operatywnych przed-
siewzig¢ lub do budowy planu, wzglednie przeznaczone do dalszego prze-
kazania nadrz¢dnym organom kierujgcym lub planujacym; informacje,
ktore tylko w szczegdlnych przypadkach moga byé wykorzystane jako
podstawa do decyzji itd. Rozmaite rodzaje informacji majg rézne wyma-
gania co do szybkosci przekazywania i przepracowania oraz co do do-
ktadnosci. Na Niemieckiej Kolei Panstwowej istnieje na przyktad spe-
cjalny system informacji dla operacyjnego kierowania, ktéry opiera si¢
na urzadzeniach systemu dyspozytorskiego. Dla uzyskania jednolitego
systemu informacji sytuacja ta powinna by¢ w najkrotszym czasie prze-
zZwycigzona.

2. Miejsce powstania informacji, podzielone zaré6wno wedtug réznych
rodzajow informacji, jak i migdzy poszczegdlne fazy procesu transportu
oraz wedtug cech terytorialnych.

3. Cel i dalsze przekazywanie informacji; z miejsc powstawania oraz
z celow dalszego przekazywania informacji powstaje system strumieni
informacji. Jako cele, do ktorych skierowane sg strumienie informacji,
wchodzg na przyktad w rachube: nadrzedne placowki stuzbowe, stacje
obrachunkowe, organa ministerstwa komunikacji, organa wladz poza
transportem, jak na przyklad: Panstwowa Komisja Planowania, Pan-
stwowy Centralny Urzad Statystyczny, Rada Gospodarcza itd.

4. Rodzaj dalszego przekazywania informacji, nazywany tez przeka-
zywaniem danych. Od rodzaju dalszego przekazywania informacji za-
lezy sprawno$¢ catego systemu strumieni informacji. Obecnie w staty-
styce transportu informacje przekazuje si¢ na ogét dalej w formie pisa-
nych dokumentéw. Czgsciowo stosuje si¢ juz takze dziurkowane karty
do dalszego przekazywania informacji, jezeli chodzi o wymian¢ infor-
macji pomigdzy stacjami obrachunkowymi. W matym zakresie informa-
cje przekazuje si¢ telefonicznie, chociazby dlatego, ze ten rodzaj dalszego
przekazywania potaczony jest z duzym niebezpieczenstwem popelnienia
btedow.

W tej dziedzinie przyszlo$¢ nalezy bezwarunkowo do kablowego prze-
kazywania informacji. Zabezpiecza to szybkos¢ i dokladnos¢ przekazy-
wania, pozostajagce w odpowiednim stosunku do szybkosci i doktadnos$ci
pracy nowoczesnych urzadzen opracowywania danych czyli urzadzen
przetwarzania informacji.

5. Cel 1 zakres opracowywania informacji w danym os$rodku zbie-
rania przekazywanych informacji. W tym punkcie decydujacy jest ro-
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dzaj przekazywanych informacji; sprawdziany w tym wzgledzie stoja
w bezposrednim zwigzku ze sprawdzianami punktu 1.

6. Forma przetwarzania informacji. Stanowi ona dalsze kryterium
oceny systemu strumieni informacji. Obecnie jest ona w poszczegodlnych
jednostkach transportowych rozmaita. Podczas gdy na Niemieckiej Kolei
Panstwowej przewaznie stosuje si¢ przetwarzanie systemem kart dziur-
kowanych, to w innych jednostkach transportu przetwarza si¢ na og6t
recznie, ewentualnie takze z pomoca urzgdzen mechanicznych, na przy-
ktad z pomocg stotowych maszyn do liczenia. Czyni si¢ jednak powazne
wysitki w celu stopniowego wprowadzenia techniki kart maszynowych
w transporcie samochodowym, podczas gdy w calym transporcie s3
w toku prace przygotowawcze do tacznego maszynowego przetwarzania
danych. W tym tworzonym, kompleksowym systemie uzyskiwania, prze-
kazywania i przetwarzania informacji zostang sensownie skoordynowane
systemy przetwarzania z pomocg dziurkowanych kart oraz maszyn elek-
tronicznych.

7. Jako$§¢ uzyskiwanych, przekazywanych i przetwarzanych infor-
macji. Nalezg tu przede wszystkim dane o czasie niezbednym do uzy-
skiwania, dalszego przekazywania i przetwarzania informacji. Zamknigty
w sobie system przetwarzania informacji wymaga odpowiednich pro-
porcji miedzy czasem potrzebnym na uzyskanie, dalsze przekazywanie
oraz przetworzenie informacji. Rownocze$nie beda potrzebne dane
o ewentualnie wystgpujacych zastojach informacji, jak rowniez o ich
trwaniu, zakresie i czgstotliwosci wystepowania.

Najbardziej istotna charakterystyka systemu strumieni informacji
moze by¢ celowo przedstawiona na obrazie tych strumieni. Tego rodzaju
mocno uproszczony obraz, zawierajacy jedynie przebieg informacji bez
blizszych danych, przedstawia rycina 3.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze badanie koniecznosci okreslonego
uzyskiwania, dalszego przekazywania i przetwarzania informacji ma
szczegblne znaczenie dla oceny systemu strumieni informacji. Kwestia
ta przy analizie i syntezie tego rodzaju systemOw w transporcie i staty-
styce transportu nie moze by¢ traktowana w oderwaniu od pozostatych
systemow informacji. Nowy system ekonomiczny planowania i kiero-
wania gospodarkg narodowa w Niemieckiej Republice Demokratycznej
wymaga miedzy innymi jednolitosci rachunkowej pod wzgledem ilosci,
czasu i warto$ci. W transporcie nalezy ponadto rozwinaé system uzy-
skiwania, dalszego przekazywania i przetwarzania informacji, ktory za-
pewnialby jedno$¢ operacyjnych i pozostalych systemow informacji.
W ten system statystyka transportu musi by¢ organicznie wiaczona. Do-
piero taki system stwarza przestanke dla skutecznego, cybernetycznego
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regulowania catym transportem. Stanowi on w transporcie t¢ forme
zwrotnego sprzezenia, o ktorg nalezy zabiegad.

W zwigzku z rozwigzywaniem tego zadania okazuje si¢, ze struktu-
ralne kwestie cybernetycznego systemu w transporcie muszg by¢ od
nowa przemys$lane. W nowym systemie ekonomicznym planowania i kie-
rowania gospodarka narodowa w Niemieckiej Republice Demokratycznej
wymaga si¢, aby decyzje byly podejmowane tam, gdzie to moze by¢ do-
konane w sposob najbardziej fachowy. Dla systemu strumieni informacji,
ktory nalezy rozwija¢, wynika stad; ze: 1. beda uzyskiwane tylko takie
informacje, ktore sg potrzebne dla fachowego rozstrzygania; 2. infor-
macje beda dostarczane tylko do takich jednostek, ktore ich dla swych
decyzji rzeczywiscie potrzebuja.

Spetnienie tych postulatéw w zasadniczym =zarysie bedzie miato co
najmniej dwojakie nastgpstwa.

1. Osiagnie si¢ to, ze szereg organdw kierowniczych w przysztosci
bedzie otrzymywato mniej informacji, ale za to takich, ktérych rzeczy-
wiscie potrzebujg. Nastgpstwem tego bedzie, ze te informacje zostang le-
piej przetworzone, a potrzebne decyzje podejmie si¢ z wigksza pewnoscig.

2. Stanie si¢ niezbg¢dne badanie podejmowania wszelkich decyzji pod
katem widzenia optymalnego przetwarzania informacji. Mianowicie, im
wiekszg osiggnie si¢ koncentracj¢ uprawnien do decydowania, tym pro-
Sciej i w sposob bardziej przejrzysty mozna zbudowaé system strumieni
informacji, tym lepiej zostanag wykorzystane zarzadzenia potrzebne do
przekazywania informacji i tym wcze$niej si¢ one zamortyzujg. Nato-
miast przeszkody, ktéore moga wystapi¢ przez silnie rozgaleziony system
dalszego przekazywania informacji, ulegng odpowiednio zmniejszeniu.

Wida¢ wigc wyraznie, ze kwestie struktury i kwestie uzyskiwania,
dalszego przekazywania i przetwarzania informacji sa mocno ze sobg
splecione. Nie jest to jednak tylko nastgpstwem okolicznosci wystepu-
jacych w praktyce, lecz i konsekwencja teoretycznej znajomosci cyberne-
tyki. Jak wiadomo, w cybernetyce skierowuje si¢ uwage na strukture
badanych systemow, gdyz rodzaj i sposob przetwarzania informacji
w systemie cybernetycznym znajduje si¢ pod decydujagcym wplywem
jego struktury. Jasne i przejrzyste systemy pozwalaja lepiej przetwa-
rza¢ informacje anizeli systemy nieprzejrzyste i mocno rozgalezione;
pierwsze z nich pozwalajg si¢ znacznie tatwiej opanowac.

Zbadano juz niektore dalsze konsekwencje interpretacji statystyki
jako sprzezenia zwrotnego, ktore szczegoélnie oddziatuja na syntezg sy-
stemow strumieni informacji’. Odnosza si¢ one szczegdlnie do kwestii

2 Richter, Kybernetische Aspekte d. Statistik, Statistische Praxis 1963, nr 1,
s. 15—19.
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zachowania si¢ regulowanych wielkosci, formy statystycznego sprzeze-
nia zwrotnego, okresu czasu, terminu i wyboru postepowania w czasie
badania. Znajomo$¢ prawdopodobnego zachowania si¢ regulowanych
wielkosci ma szczegdlne znaczenie dla wyboru postepowania w staty-
stycznym badaniu. Znajomo$¢ ta w duzej mierze powstaje w toku sta-
tystycznego badania. Tego rodzaju statystyczne badania nalezy prze-
prowadza¢ bezwarunkowo w koniecznym zakresie. Sg one pozyteczne,
jezeli ich wyniki moga z cata pewno$cia wykaza¢ okreslone zachowanie
si¢ regulowanych wielkosci. Jest to jednak tylko wtedy mozliwe, jezeli
zostang wytaczone przypadkowe wplywy na wielkos¢ regulowang. Cho-
dzi tu oczywiscie o te wielkosci regulowane, ktore w czasie podlegaja
okreslonym zmianom. Zatem czas, jaki uplywa mi¢dzy dwoma statystycz-
nymi pomiarami, musi by¢ tak dlugi, aby wyst¢pujace w nim zmiany
regulowanej wielko$ci wykraczaty poza zasieg wahan przypadkowych.

Jesli zatem przeprowadzono pomiar statystyczny w terminie ti, to
termin nast¢pnego pomiaru ti+: zalezy od: 1. terminu t:i poprzedniego
pomiaru, 2. szybkosci zmian regulowanej wielkosci vr 3. interwatu
wahan przypadkowych regulowanej wielkosci dr, Oznaczamy zatem:

ti+1=f(ti, vr, dRr)

W tym wzgledzie wynikajg dla statystyki transportu jeszcze dalsze
ztozone zadania, szczegdlnie w odniesieniu do oznaczaniaver i dr Analiza
wielu wielko$ci uzyskiwanych w statystyce transportu da w wyniku
stosunkowo ustabilizowang stata w czasie. W licznych przypadkach, jak
na przyklad w odniesieniu do zwigzkéw migdzy réznymi wielkoSciami
pracy przedsiebiorstwa, wykazana zostanie stata, wysoka korelacja. Tego
rodzaju rozpoznania dostarczajg solidnych podstaw do celowego zmniej-
szenia prac w zakresie statystyki transportu. Mozna réwniez istotnie
zredukowac¢ takie badania w statystyce transportu, ktérych wyniki tylko
w matej mierze stuza za podstawe decyzji.

Z regularnego zachowania si¢ wielkosci regulowanej wynikajg dalej
wnioski dla wyboru postgpowania przy zbieraniu danych i ich opraco-
waniu. Decydujacy jest tutaj postulat, ze czas trwania statystycznego
zbierania, dalszego przekazywania i przepracowywania potrzebnych in-
formacji o regulowanej wielko$ci musi by¢ kréotszy anizeli czas, w jakim
regulowana wielko$¢ moze si¢ zmieni¢. W ten sposéb mozna przeszkodzié
wymknieciu si¢ spod obserwacji regulowanej wielkosci jako przedmiotu
badania statystycznego. Obecnie statystyka dziatalnosci Niemieckiej
Kolei Panstwowej pracuje nadzwyczaj powoli. Nie jest ona w stanie
postepowaé¢ we wlasciwym czasie za zmianami zachodzacymi w przed-
siebiorstwie. Jej wyniki sg zatem nieuzyteczne do bezposredniego regu-
lowania dzialalno$cig przedsiebiorstwa, przynajmniej dla decyzji krétko-
terminowych. Z tego powodu, jak juz zaznaczono, informacje sg roéwno-
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cze$nie kierowane przez system dyspozytorski. Statystyka pracy tran-
sportu nalezy wiec jako element sprzezenia zwrotnego do kregu regula-
cyjnego, ktory pracuje tylko z mala szybkoscig. Decyzje, ktére maja by¢
podjete z jego pomoca, nie odnosza si¢ do spraw operacyjnych.

Wymieniony postulat odnoszacy si¢ do czasu trwania procesu staty-
stycznego wyraza si¢ nierdwnoscia

Tj+tr< Aty
gdzie 4ti oznacza czas, w ktérym regulowana wielko$¢, poczawszy od po-
miaru w terminie #, podlega istotnej zmianie;

T; oznacza czas zbierania, dalszego przekazania i statystycznego prze-
pracowania informacji statystycznych o stanie regulowanej wielkos$ci
w terminie #; po j-tym statystycznym postepowaniu;

t, oznacza czas, jaki uplywa, zanim na podstawie informacji staty-
stycznych rozkazy regulujace, wychodzace od czynnika regulujacego,
moga by¢ przyjete przez regulowang wielko$¢ i przez nig wykorzystane.

Zatem statystyczne postepowanie nalezy tak dobraé¢, aby czynilo za-
dos$¢ temu postulatowi. Rownoczesnie nalezy wymagaé, aby przy zacho-
waniu wymienionego postulatu zastosowane zostato najtansze postgpo-
wanie statystyczne. Poniewaz ewentualny zast6j informacji odgrywa takze
pewna role, wynikajg stad dalsze wnioski dla wprowadzanego postepo-
wania maszynowego przy przetwarzaniu informacji.

W zwigzku z tym przed statystykg transportu stoi jeszcze szeroka
skala nierozwigzanych zadan, ktére jednak natarczywie domagaja si¢
swego rozwigzania. W szczego6lnosci nalezy koniecznie zbiera¢ dane o za-
chowaniu si¢ w czasie regulowanych wielkosci oraz o czasowych i finan-
sowych naktadach, ktore sg zwigzane z poszczegdlnym postgpowaniem
w statystyce transportu; stanowig one przestanki dla wyboru najodpo-
wiedniejszego postgpowania.

Stworzenie jednolitego systemu informacji w transporcie, ktéry za-
wieratby statystyke transportu, powinno wreszcie dotyczy¢ ujednolicenia
statystycznych podstaw badania i przyjmowanych w niej wielkosci.
Dzisiaj istniejg jeszcze daleko idace rdznice miedzy poszczegdlnymi gale-
ziami transportu, wywolane ostatecznie przez zbyt czesto akcentowane
,»osobliwosci", ktore rzekomo powinny istnie¢ miedzy poszczegdlnymi
gateziami transportu. Ta ,,dyskusja osobliwosci" wykazuje wtasnie takze
w tej dziedzinie pierwszorzgdne przeszkody na drodze do daleko idacego
ujednolicenia pracy w statystyce transportu. Przy przeprowadzaniu analiz
strumienia informacji i przy budowie nowych systemoéw strumieni infor-
macji tego rodzaju ,,0sobliwosci" z gory nie powinny by¢ przeceniane,
lecz mozliwie usuwane.

Thumaczyt: Stanistaw Borowski





