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KOSZTÓW TRANSPORTU

WSTĘP

Zaostrzająca się coraz bardziej w  ostatnim  okresie  czasu dyspro-
porcja między zdolnością przew ozow ą transportu, przede wszystkim  
transportu  kolejowego, a  zapotrzebow aniem  gospodarki narodow ej na 
usługi transportow e spraw iła, że problem atyka transportu  znajduje się 
aktualnie w centrum  zainteresow ania najw yższych władz polityczno-gos- 
podarczych, zaś zadania związane z pokonaniem  trudności transporto -
wych aw ansow ały do rzędu pierw szoplanow ych prio ry tetów  w  polityce 
gospodarczej na najbliższe lata*. Jednym  z generalnych kierunków  
przełam ania tej dysproporcji jest dążenie do elim inacji przyczyn po-
w odujących nadm ierny wzrost zapotrzebow ania organizacji gospodar-
czych na usługi transportow e. Trudno jest w sposób precyzy jny  okreś-
lić straty , jakie ponosi gospodarka narodow a z ty tu łu  n ieuzasadnione-
go w zrostu odległości i stopnia w ielokrotności przewozów, n iedosta-
tecznego w ykorzystania ładowności środków  transportu , spiętrzania się 
w czasie przewozów, niew łaściw ego wjyboru gałęzi i środka transpor-
tu czy przetrzym yw ania taboru przez użytkow ników  transportu . Po-
jaw iające się system atycznie od lat na łam ach prasy ekonom icznej 
i codziennej przykłady niegospodarności w  tym  zakresie oraz liczne

'  Dr, adiunkt w Instytucie Organizacji i Zarządzania PL.
1 Pod pojęciem parytetu cen rozumie się sposób konstrukcji ceny sprzedaży 

z punktu widzenia stopnia w jakim absorbuje ona koszty transportu dóbr. Przyjęte 
w tej mierze rozwiązania typu loco bądź franco przesądzają o warunkach zapłaty za 
dostawę dóbr.

2 Na odbytej w lutym 1977 r. krajowej naradzie aktywu polityczno-gospodar-
czego I Sekretarz КС PZPR stwierdził m. in. „właśnie transport jest trzecią — obok 
rynku wewnętrznego, handlu zagranicznego — dziedziną życia społeczno-gospodar- 
czego, w której konieczny jest szybki postęp". „Trybuna Ludu" 1977, nr 41, s. 3.



próby szacunków  rozm iarów zjaw iska nieracjonalnych przew ozów św iad-
czą' iż jego  elim inacja dać może szybkie i odczuw alne efek ty  w  po-
staci zm niejszenia tem pa w zrostu  zapotrzebow ania na usługi przew o-
zowe*.

W ysoka ranga problem u transportow ego w ym aga uruchom ienia 
wszystkich dostępnych instrum entów  oddziaływ ania na w zrost efek-
tywności procesu przem ieszczania dóbr w przestrzeni. W śród ekono-
micznych środków stym ulacji w  tym zakresde duże znaczenie p rzy-
pisuje się parytetow i cen. Postulat w ykorzystania bodźcowej funkcji 
cen loco-franco na odcinku racjonalizacji więzi przestrzennych dawno 
już sform ułowany został n;e tylko w polskiej literaturze ekonom icznej4.

W  dotychczasowym  sposobie ujm ow ania tej problem atyki tkwi, jak  
się Wydaje pew na słabość. W ynika ona z zawężenia pola analizy do 
zagadnienia w yboru p ary te tu  cen, czem u z reguły  towarziyszyło mil-
czące założenie ak tyw nej roli cen w m echanizm ach podejm owania 
decyzji przestrzennych.

W  związku z tym w ydaje się, iż niem niej istotnym  problem em  — 
obok określenia przesłanek i czynników w yboru pary te tu  cen — jest 
również określenie w arunków  niezbędnych dla uruchom ienia i praw i-
dłowego działania cen loco-franco.

Identyfikacja tych w arunków  oraz ich konfrontacja z warunkam i, 
w jakich przebiega proces podejm ow ania decyzji przestrzennych po-
zwoli na sprecyzow anie realnych możliwości w ykorzystania tego  instru -
m entu racjonalizacji.

I. WARUNKI SKUTECZNEGO DZIAŁANIA PARYTETU CEN — 
SFORMUŁOWANIE PROBLEMU

Rozważania na tem at w ykorzystania cen jako narzędzia oddziały-
wania na samodzielne decjyzje socjalistycznych podm iotów gospodar-

J Podajemy w tym miejscu jedynie niektóre szacunki zjawiska nieracjonalnych 
przewozów. W 1973 r. przeprowadzono badania, którymi objęto 54% przewozów 
ładunków transportem kolejowym; wykazały one iż ok. 7% przewozów ogółem 
w tonach to przewozy zbędne. Wielkość ta  stanowiła równowartość przyrostu prze-
wozów, jakie w 1947 r. wykonało PKP. Por. Z. W y c z e s a n y ,  Czy w szystko  trzeba 
przewozić, „Zycie Gospodarcze" 1975, nr 66, s. 2. Minister komunikacji stwierdził, że 
przetrzymanie taboru przez klientów wzrosło do 15 min wagonogodzin, co równa 
się wyłączeniu z ruchu 1700 wagonów przez cały rok i utraconej możliwości prze-
wiezienia około 4 min ton towarów. Por. Usprawnienie transportu —  sprawą całej 
gospodarki, „Przegląd Komunikacyjny" 1977, nr 3, s. 83.

* Przegląd poglądów formułowanych w tej mierze zawiera moje opracowanie. 
Patrz A. S z a b l e w s k i ,  Czynniki wyboru parytetu cen, „Zeszyty Naukowe UŁ" 
1977, ser. III, z. 17.



czych m ają w naszej literaturze ekonom icznej sw oją  długą już historię. 
W  ostatnim  okresie  czasu zauważyć m ożna pew ną zmianę w k ierun-
kach poszukiw ań w tym  zakresie. Dotychczasowe niezadow alające re -
zu ltaty  w ykorzystania cen w roli instrum entu nakłan iającego  do .po-
dejm ow ania racjonalnych decyzji gospodarczych w płynęły  na k ry sta li-
zow anie się poglądu, iż o takim  działaniu ceny przesądza w ystępow anie 
określonych w arunków 5.

Nie wchodząc w szczegóły tej koncepcji p racy  nad bodźcem ceno-
wym w arto jedynie  przedstaw ić jej zasadnicze elem enty:

1) warunki w pływ ające z jednej strony  na siłę oddziaływ ania bodź-
ca cenowego, z drugiej zaś strony  na kierunek stym ulacji cenowej;

2) cenowe i pozaoenowe w arunki determ inujące działanie cen 
w funkcji bodźca ekonom icznego;

3) potrzeby form ułowania, obok ogólnych w arunków  działania cen 
w funkcji bodźca ekonom icznego, rów nież w arunków  szczegółowych, 
które determ inują działanie cen w roli tzw. bodźców docelow ego dzia-
łania.

Ogólnym  celem poszukiw ań w tym zakresie  jest sprecyzow anie wa-
runków, k tóre zapew niałyby zdolność cen do oddziaływ ania z odpo-
w iednią silą i w  założonym k ierunku na proces decyzyjny jednostek 
gospodarczych. Zespół takich w arunków  nazyw ać będę w arunkam i sku-
tecznego działania cen.

N iespełnienie tych w arunków  prowadzi albo do n ieujaw nienia się 
bodźcowych właściwości cen, albo też do oddziaływ ania cen w k ierun-
ku niezgodnym  z zam ierzeniam i tego ośrodka, k tó ry  chce się nimi 
posługiwać jako narzędziam i zarządzania®.

Praktyka gospodarcza podsuwa liczne p rzykłady  świadczące o  p raw -
dziwości tego sform ułowania. Odnosi się to  również w  całej rozciąg-
łości do problem u w ykorzystania p a ry te tu  cen. Spotykam y się tu bo-
wiem z obydwom a przypadkam i;

1) kiedy bodźce płynące z ceny loco bądź franco adresow ane są 
do podmiotu, k tórem u odebrana zostala sam odzielność w yboru  w as-
pekcie przestrzennym , co autom atycznie uniem ożliw ia ujaw nienie się 
bodźcowego charakteru  pary tetu  cen: przykładem  jest tu ta j ustalenie

5 Por. m. in. W. S z t y b e r ,  Kierunki doskonalenia systemu cen w Polsce, „Eko-
nomista” 1970, nr 5, s. 875i P. K a r p i u k ,  A ktualne problemy polityki cen, W arsza-
wa 1972, s. 222 i n.; K. P i o t r o w s k i ,  Ceny usług przewozowych w parametrycz-

nym system ie zarządzania, „Ekonomista” 1974, nr 5, s. 372, J. D a n k o w s к i, 
L. M i a s t k o w s k i ,  Ceny w funkcji bodźca ekonomicznego, „Prace i M ateriały 
PKC 1977, nr 40; W. W i l c z y ń s k i ,  Funkcjonowanie cen w jednostkach inicjują-

cych nowy system  ekonomiczno-finansowy, mpis powielony. Poznań 1975.
6 W i l c z y ń s k i ,  op. cit., s. 12, nazywa to' oddziaływaniem cęn ô rébours.



ceny franco na produkty sprzedaw ane przez przedsiębiorstw a (które 
tym samym  w swoim rachunku ekonom icznym  rejestru ją  dynam ikę 
kosztów dostawy), czemu tow arzyszy przekazanie upraw nień w dzie-
dzinie w yboru  m iejsc zbytu na szczebel biur zbytu, k tóre z reguły są 
jednostkam i odpowiedzialnym i za całość dystrybucji w ram ach branżi

2) k iedy aktyw izacja cen loco-franco w ystępuje na gruncie sprzę-
żenia m iernikow o-bodźcowego nakłaniającego do m aksym alizacji kosz-
tów: w  tych  w arunkach stym ulacja płynąca z p a ry te tu  cen popycha 
do w yborów  przestrzennych charakteryzujących  się jak najw yższym i 
kosztami transportu7.

K onkretyzacja zatem  w arunków  skutecznego działania p a ry te tu  cen 
uwzględnić musi oba aspek ty  działania i w ykorzystania jego bodźco-
wej funkcji.

Enum eracja w arunków  skutecznego działania cen loco-franco oraz 
ocena na ile możliwe jest ich spełnienie w prak tyce gospodarczej stw a-
rza dopiero podstaw ę do form ułow ania poglądu o możliwościach i g ra -
nicach w ykorzystania tego narzędzia racjonalizacji więzi p rzestrzen-
nych.

W ydaje się, iż w żadnjym z dotychczasow ych opracow ań nie podję-
to w sposób bardziej kom pleksow y problem atyki pary te tu  cen w tym 
w łaśnie ujęciu. N iew ątpliw ie brak  ten zaw ażył na zbyt optym istycz-
nych ocenach, jakie — moim zdaniem — form ułowano w literaturze 
przedm iotu na tem at możliwości w ykorzystania p a ry te tu  cen, szczegól-

nie zaś cen loco8.
Podjęta tu ta j próba nie pretenduje do w yczerpania wszystkich p ro -

blemów, jakie składają się na skuteczne działanie p ary te tu  cen.
Zadaniem  moim jest w skazanie na niektóre tylko uw arunkow ania 

decydujące o sile i k ierunku stiymulacji p łynącej z cen loco-franco 
oraz problem ów  jakie w  związku tym  stają do rozw iązania przed teorią 
i p rak tyką w zakresie tw orzenia m echanizm ów racjonalizacji więzi 

przestrzennych.

7 Por. S. G ó r a ,  Bodice ekonomiczne w gospodarce socjaIistyc7,nej, Warszawa
1961, s. 22.

• Por. m. In. A. P ł o c i c a ,  Podstawy cen środków produkcji, W arszawa 1964, 
s. 200, W. S z t y  b e r ,  Teorie i polityka cen w gospodarce socjalistycznej, W arsza-
wa 1967, s. 145— 146. Obok hipotetycznych rozważań wokót zalet i słabości cen lo-
co-franco, na podstawie których formułowano tezy o przewadze rozwiązań loco, pró-
bowano również empirycznie ją udowodnić. Okazją ku temu stała się dokonana 
w 1957 r. zmiana klauzuli franco na loco dla kamieni, żwiru i piasku (a od 1960 r. 
ten sam zabieg objął cenę na cegłę), zaś szacunku konkretnych korzyści jakie 
w  związku z tym osiągnąć miała gospodarka narodowa podjął się S. W y r o b i s z ,  
Polityka cen w Polsce, W arszawa 1965, s. 91.



2. SAMODZIELNOŚĆ HANDLOWA JAKO PODSTAWOWA PRZESŁANKA 
AKTYWIZACJI PARYTETU CEN

Bezsprzecznie pierwszym  w arunkiem  aktyw izacji pary te tu  cen jest 
istnienie realnej swobody w yboru przestrzennego u tego partnera  w y-
miany, k lóry  re jestru je  w  swoim rachunku ekonom icznym  koszty do-
staw y w rzeczyw istej wysokości. Chociaż wymóg ten nigdy nie był 
pom ijany w analizach dotyczących pary te tu  cen, jednakże rzadko doce-
niano istniejące w  praktyce ograniczenia, k tóre w  m niejszym  lub w ięk-
szym stopniu krępow ały swobodę w yboru w tym zaikresie, a tym  sa-
mym podw ażały realność tw ierdzenia o  możliwość] przekształcenia 
potencjalnego instrum entu  racjonalizacji więzi przestrzennych w in-
strum ent efektyw nie działający.

O graniczenia te mogą w ynikać z:
a) rozwiązań insty tucjonalnych w  sferze obro tu  zaopatrzeniowego, 

które tylko nom inalnie zakładają sam odzielność bezpośrednich p artne-
rów w ym iany (lub jednego z nich), zaś faktycznie spraw iają, iż obow ią-
zek organizow ania sieci pow iązań przestrzennych spoczywa na tych 
jednostkach gospodarczych lub adm inistracyjnych, k tóre zwolnione są 
od odpowiedzialności ekonom icznej za skutk i podjętych decyzji;

b) daleko posuniętego stopnia specjalizacji produkcji9, co prowadzi 
do zachw iania sym etrii w yboru u dostaw ców  i odbiorców, przy czym 
z reguły sprow adza się to do w ystępow ania w iększej koncentracji do-
staw ców danego p roduktu  (często w ystępuje tylko jeden dostawca); 
w  tych w arunkach stopień potencjalnej aktyw izacji może być różny 
w przypadku cen loco i cen franco, przy czym dużą rolę odgryw ać tu  
będzie czynnik następny;

•c) uk ładu  sił na rynku; przyjm ijm y tylko jeden  z m ożliwych w arian-
tów — rynek producenta (w praktyce najczęściej spotykany); w  w arun-
kach rynku producenta  pow stają przesłanki do w ykształcenia się szcze-
gólnie silnej wrażliwości sprzedaw ców  na w ysokość kosztów transpor-
tu w  przypadku przyjęcia ceny franco, trudno natom iast spodziewać 
się, aby w  tych  w arunkach cena loco stw arzała istotną, odczuw alną 
zaporę przed podejm owaniem  nieracjonalnych decyzji przestrzennych.

3. EFEKTYWNE FUNKCJONOWANIE SPRZĘŻENIA KOSZTY DOSTAW —
MIERNIK BODŹCE

Trzeba przyznać, iż ten zasadniczy dla aktyw izacji p a ry te tu  cen 
wym óg jak dotychczas nie został w literaturze przedm iotu dostatecz-

8 Ujawn ć się tu może i powinien bodźcowy charakter ceny w mechanizmie podej-
mowania decyzji przesądzających o kierunkach i stopniu specjalizacji.



nie rozpracow any. Zw ykle bowiem autorzy  przyjm ow ali m ilczące za-
łożenia o istn ieniu  związku między w ielkością i dynam iką kosztów 
dostaw a  w ielkością i dynam iką korzyści finansowych dochodowychi 
przy  czym związek ten ich zdaniem konkretyzow ał się w następujący  
sposób: z jednej strony zm niejszenie kosztów transportu  w pływ ało 
pozytyw nie na m ierniki oceny, a poprzez nie na odczuw alny wzrost 
korzyści finansow ych dla przedsiębiorstw a i dochodowych dla załogi, 
z drugiej zaś strony  nieuzasadnione zwiększenie kosztów dostaw  w pły-
wało negatyw nie na m iernik i sprzężony z nim system  bodźców10.

Przyjęcie tego założenia bez jego w eryfikacji w oparciu o istniejące 
w  praktyce rozw iązania system u ekonom iczno-finansowego prowadziło,
o czym wspom niałem  już wcześniej, do przeceniania siły 'stym ulacyj- 
nej tkw iącej w cenach loco-franco.

Aby zbadać możliwości efektyw nego funkcjonow ania sprzężenia 
koszty dostaw  — m iernik bodźce należy rozważyć kilka szczegółowych 
kwestii, jak ie  się tu taj pojaw iają.

W ym ieńm y w tym m iejscu jedynie dwie.
Pierwsze z nich to niebezpieczeństw o w ystąp ien ia  m echanizm u prze-

rzucania ekonom icznych skutków  w ynikających z podjętych decyzji 
w m yśl zasady ,p o d a j da le j” .

M echanizm ten w ystępow ać może w dwóch w ariantach:
1) przerzucenie nadm iernych kosztów  dostaw  w ynikających z n ie-

spraw ności funkcjonow ania ogniw  zaopatrzenia lub zbytu do w ew -
nątrz organizacji gospodarczych,

2) przerzucenie zwiększonych kosztów  dostaw  na zew nątrz o rgani-
zacji gospodarczej.

W  pierwszym  przypadku jest to rezultatem  przyjętych  m etod ew i-
dencji i rozliczenia kosztów  dostaw  danego podm iotu gospodarującego. 
Polega to n a  tym, iż koszty dostaw  niezależnie od ich w ysokości n ie -
jako m echanicznie w rzucane są do wspólnego „w orka", a następnie 
rozliczane na poszczególne w ydziały produkcyjne przedsiębiorstw a. 
Przyjęcie tego rozwiązania po pierw sze — uniem ożliwia realną kontro-
lę kosztów  transportu, po drugie — faktycznie uw alnia od odpowie -

io vv licznych opracowaniach podkreśla się słabości aktualnych rozwiazań 
w systemie miernikowo-bodżcowym, które osłabiają wrażliwość organizacji gospo-
darczych na kształtowanie się szeroko rozumianych kosztów gospodarki m ateriało-
wej, w tym również kosztów transportu. Por. m. in. E. C l e ś l i ł o w s k i ,  W pływ  
nowych warunków gospodarowania na poprawą gospodarki materiałowej, "Gospo-
darka M ateriałowa 1974. nr 2; A. Z d ż y ł o w s k i ,  J. M a d e ń s k i ,  Rezerwy w gos-
podarce materiałowej, ibidem, nr 8; Cz. S k o w r o n e k ,  System  ekonomiczno-finan-

sow y a gospodarka materiałowa, ibidem, nr B-, Z. C h o j n a c k i ,  W pływ  gospodarki 
materiałowej na wysokość funduszów wynagrodzeń w wielkich organizacjach gospo-

darczych, ibidem, nr 13.



dzielności za ich w ysokość te komórki organizacyjne, k tóre odpow ie-
dzialne są za ich kształtow anie, po trzecie — elim inuje możliwość u ru -
chom ienia praw idłow o działającego system u bodźców.

Ta w ydaw ałoby się, że szczegółowa, choć niezm iernie ważna kw es-
tia w zasadzie zawsze um ykała uw adze badaczy problem u p ary te tu  cen, 
choć w specjalistycznej literatu rze ekonom icznej często zwracano uw a-
gę na ten fragm ent funkcjonow ania w ew nętrznego m echanizm u ekono-
m icznego11.

Stw arzanie od tej strony dostatecznych w arunków  do uruchom ienia 
om aw ianego sprzężenia, a przez to aktyw izację pary te tu  cen wymaga 
rozwiązania szeregu trudnych, n iełatw ych do jednoznacznego rozstrzy-
gnięcia problem ów 1*.

N iebezpieczeństw o w ystąpienia II w arian tu  m echanizm u „podaj da-
lej" ma sw e główne źródło w  trybie, m etodach i kontroli ustalania cen. 
Łatwość, z jaką sprzedaw ca w pływ ać może na poziom ceny z jednej 
strony, z drugiej zaś przyjęcie jako form uły kształtow ania cen zasady 
opierania ich na niezobiekt(yw izow anej kategorii nakładów  stw arza w a-
runki, w  k tórych  poprzez cenę akceptuje się każdy poziom kosztów 
u sprzedaw cy. Jeśli rozum owanie powyższe uzupełnim y dodając, iż 
wielkość zysku zaw artego w cenie jest funkcją nie w eryfikow anej 
w sposób dostateczny wielkości kosztów, przy czym zysk jest w m niej-
szym lub większym zakresie podstaw ą działania system u bodźców m a-
terialnego zainteresow ania, wówczas w w arunkach  rynku producenta 
w ystąpienie m echanizm u „podaj dalej" staje  się wręcz nieuniknione. • 
Jeśli dodatkow o założymy, że na tej samej zasadzie opiera się rachu-
nek decyziyjny nabyw cy — w tedy odpada potencjalna bariera, jaką dla 
działania tego m echanizm u byłby ak tyw ny opór nabyw ców  wobec 
tendencji do w zrostu  cen. W  tej sy tuacji m echanizm  ,.podaj dalej" w y-
stępow ałby we w szystkich stadiach procesu produkcji. W  św ietle po-
wyższych uwag rysuje się w sposób w yraźny konsekw encja aktyw izacji 
cen loco bądź franco w procesie podejm ow ania decyzji przestrzennych. 
Uwzględnienie ich w ydaje  się konieczne dla uzyskania bardziej pe łne-
go obrazu problem u działania pary te tu  cen w funkcji narzędzia rac jo -
nalizacji więzi przestrzennych.

11 Por. m. in. W. B i e ń ,  Doskonalenie metod ewidencji l roillcianla  к о м /ów 
zakupu i magazynowania w budownictwie, „Inwestycje i Budownictwo” 1988, nr li 
J. W o ż n i a k ,  Jak prawidłowo kwaiiiikować koszty transportu w budownictwie, 
,,Rachunkowość" 1969, nr 4. Oba artykuły są szczególnie godne polecenia tym, któ-
rzy w cenie loco widzieli skuteczny środek walki z nieracjonalnymi przewozami 
w budownictwie.

11 Niektóre z tych problemów poruszone zostaną dalej.



Drugą kw estię m ającą znaczenie dla efektyw nego funkcjonow ania 
form uiy kosztu dostaw — m iernik — bodźce! k tórą zamierzam  tutaj 
nieco szerzej rozważyć, to zagadnienie konkretyzacji tej formuły. 
Istnieje bowiem możliwość zastosow ania dwóch a lternatyw nych lub 
też rów nolegle stosow anych w ariantów .

W  pierwszym  z nich rezulta ty  działalności na odcinku zaopatrze-
nia lub zbytu korespondow ałyby z m iernikiem  syntetycznym  i poprzez 
ten m iernik istniałaby możliwość przekształcenia zaoszczędzonej „zło-
tówki przew ozow ej" na „złotówkę płacow ą" syntetycznie, w skali ca-
łego przedsiębiorstw a.

Drugi natom iast w arian t polegałby na przyjęciu  niejako sam odziel-
nego i autonom icznego sprzężenia w postaci koszty dostaw  — m iernik 
w yspecjalizow any — bodźce nacelow ane na ściśle określoną grupę 
pracowniczą odpow iedzialną za racjonalizację więzi przestrzennych.

Oczywiście w rozważaniach na tem at celowości w yboru z dwóch 
powyższych w ariantów  nie można abstrahow ać od przyjętych ogól-
nych rozwiązań system u ekonom iczno-finansowego. Uznając w  pełni 
argum enty  przeciw ko tw orzeniu zindyw idualizow anych formuł mierni- 
kowo-bodźcowych należy jednak  postaw ić pytanie, czy nie istn ieje  
w określonych w arunkach uzasadniona potrzeba ich stosow ania. Sądzę, 
iż takie rozw iązanie wchodzić m ogłoby w  rachubę w przypadku biur 
zbytu lub biur sprzedaży, k tóre odpow iedzialne są za dystrybucję w y-
robów w skali całej branży. Oczywiście w iąże się z tym wym óg pra-
widłowego rozw iązania system u rozliczeń za koszty dostaw  w relacji 
producent — organizacja zbytu.

W ydaje się, że na szczeblu przedsiębiorstw  produkcyjnych szcze-
gólnie dogodną formą w iązania płac lub ich części z efektam i gospo-
darczymi, k tó re  w  naszym  przypadku konkretyzują się w  postaci 
zm niejszenia kosztów  dostaw, stanow i w ew nętrzny rozrachunek gospo-
darczy (wrg). Istota jego polega na:

— porów nyw aniu osiągniętych w yników  gospodarow ania kom órek 
organizacyjnych przedsiębiorstw a —  w naszym w ypadku działu zaopa-
trzenia lub zbytu — z zaplanowanym i,

uzależnianiu zarobków pracow ników  tych kom órek od uzyska-
nych efektów  p racy13.

Doskonalenie wrg na rozpatryw anym  odcinku działalności gospodar-
czej wiąże się jednak z koniecznością rozw iązania szeregu trudnych 
problemów. Należą do nich m. in.

13 Por. J. S t a s i a k ,  M elody powiązania plac z kryteriami oceny wewnętrznych  
ogniw, [w:] Problemy plac w przedsiębiorstwach przemysłowych. M ateriały z semi-

narium Klubu Jednostek Inicjujących, Łódź 1977, s. 40.



1. Sposób konstrukcji m iernika oceniającego w ew nętrzną spraw ność 
zaopatrzenia lub zbytu. W ydaje się, że istnieje uzasadniona potrzeba 
by w polu recepcji tego m iernika, obok kosztów zakupu (względnie 
sprzedaży), wchodziły również inne elem enty  ok reśla jące  efektyw ność 
działania te j komórki, np. koszty gospodarki m agazynow ej. Daje to 
bowiem m ożliwość szerszego rachunku optym alizacyjnego, w którym  
koszty transportu  stanow iłyby jeden z w ielu param etrów  wyboru.

2. Kwestia obiektyw izacji efektów  — jest to szczególnie trudne na 
odcinku zaopatrzenia. W arunki rynku producenta spraw iają, iż siłą 
rzeczy podstaw owym  i najczęściej jedynym  m iernikiem  spraw ności 
działania służby zaopatrzenia jest zorganizow anie i dostarczenie n ie-
zbędnych dla przedsiębiorstw a m ateriałów . Trudno spodziewać się by 
w  tych w arunkach kierow nictw o przedsiębiorstw a mogło skutecznie 
wym agać i egzekw ow ać od służby zaopatrzenia obow iązek przestrze-
gania ekonom icznej polityki zakupów.

3. Skala premiowania,- chodzi tu o to, by po pierwsze — związek 
m iędzy dynam iką w ew nętrznego m iernika spraw ności a dynam iką ko-
rzyści dochodowych odzw ierciedlał praw idłow o rzeczyw isty w ysiłek 
pracow ników , po drugie — uzyskać zrów noważone w skali przedsię-
biorstw a napięcie zadań. W  przeciw nym  bowiem w ypadku prowadzić 
to może do nieuzasadnionego w ypaczania w yników, a  co za tym idzie 
pojaw ienia się dysproporcji średnich plac w skali przedsiębiorstw a 
i kolizji z wynikam i osiągniętym i na szczeblu przedsiębiorstw a.

4. H oryzont czasowy obow iązyw ania m iernika; jego w ydłużenie 
jest w ygodne, gdyż pozwala na zobrazow anie dokonującego się w dłu-
gim okresie czasu postępu, na ujaw nienie długotrw ałego oddziaływ a-
nia tych sam ych zamierzeń, na oceny stystematyczności wyników. N ie-
dogodne jest natom iast ciągłe odnoszenie w yników  do tej samej, często 
już odległej bazy. Zachodzące w międzyczasie zm iany w strukturze 
produkcji mogą w dużej m ierze uczynić dane bazowe mało m iarodaj-
nymi.

4. PARYTET CEN A INNE INSTRUMENTY RACJONALIZACJI WIĘZI 
PRZESTRZENNYCH

Parytet cen nie jest jedynym  instrum entem  racjonalizacji decyzji 
gospodarczych w aspekcie przestrzennym . W  tym m iejscu chciałbym  
krótko przedstaw ić wpływ, jak i na skuteczne działanie cen loco-franco 
mieć mogą ceny usług transportow ych oraz w yceny zdarzeń gospodar-
czych zw iązanych z procesem  przem ieszczania dóbr. Jeśli założymy, iż 
w sposób zadow alający rozwiązane zostały problem y konstrukcji ceny



sprzedaży, jak  również kw estie wiążące się z uaktyw nianiem  i tw orze-
niem w arunków  zapew niających praw idłowo działające sprzężenie m ię-
dzy oszczędnościami w zakresie kosztów dostaw a system em  stym ulacji 
m aterialnej — wówczas szczególnego znaczenia dla skutecznego funk-
cjonow ania cen loco-franco nabiera poziom, struk tura  i dynam ika cen 
usług przew ozow ych oraz w yceny zdarzeń gospodarczych.

Szybs-zy, względnie w olniejszy wzrost poziomu staw ek taryfow ych 
w stosunku do ruchu cen czynników produkcji zmniejsza lub zwiększa 
siłę stym ulacji zaw artej w  cenach loco bądź franco.

Przy względnie niskich opłatach za transport trudno spodziewać 
się, by koszty przew ozu dóbr, po pierwsze, stanow iły istotną barierę 
dla ekspansji przestrzennej sprzedaw ców  i nabywców, po drugie, tw o-
rzyły klimat troski o w łaściwe postępow anie jednostek gospodarują-
cych na odcinku przem ieszczania dóbr. W ysoki poziom opłat taryfo-
wych spraw ia, iż wrażliwość przedm iotów gospodarujących na kształ-
tow anie się kosztów transportu rośnie — a zatem także rośnie Wpływ, 
jaki w yw iera na decyzje produkcyjno-handlow e cena franco lub loco.

Podobny w pływ  na aktyw izację pary te tu  cen w yw iera poziom w y-
cen zdarzeń gospodarczych. W ystępują  one w roli sw oistej ceny przy-
pisanej określonym  zdarzeniom  gospodarczym  i jako takie stanowią 
form ę ich w artościow ania przez centrum . Istota ich działania polega 
z jednej strony  na prem iow aniu działań ocenionych pozytyw nie przez 
centrum , z drugiej zaś — w w ycenach zdarzeń gospodarczych zaw arty 
jest elem ent sankcji ekonom icznej za podejm owanie działań sprzecz-
nych z preferencjam i centrum 14.

W pływ  cen usług przew ozow ych i w ycen zdaTzeń gospodarczych 
na stopień wrażliwości organizacji gospodarczych na koszty dostaw, 
a co tym samym przesądza, przy spełnieniu innych warunków, o możli-
wym stopniu aktyw izacji cen loco-franco w mechanizmie podejm ow a-
nia decyzji ekonom icznych to n iejako pierw szy aspekt problem u sku-
tecznego działania pary te tu  cen. Jeśli założymy, że spełnione zostały 
w arunki aktyw izacji pary te tu  cen, wówczas na plan pierw szy w ysuw ają 
się kw estie poziomu i struk tu ry  zróżnicow ania staw ek opłat przew ozo-
wych i w ycen zdarzeń gospodarczych z puntu w idzenia praw idłow ego 
kierunku ich oddziaływ ania na decyzje gospodarcze. Rozważmy w tym 
m iejscu k ró tko  jedynie problem y związane z kształtow aniem  się cen 
usług przewozowych.

14 Da najbardziej popularnych wycen zdarzeń gospodarczych związanych z pro-
cesem przemieszczenia dóbr w przestrzeni należą niewątpliwie: premie za marszru- 
tyzację przewozów, kary za przetrzymywanie wagonów kolejowych przy załadunku
i rozładunku, karne podwyższenie cen usług przewozowych w kierunkach uznanych 
za nieracjonalne.



K ierunek lx>dźcowego oddziaływ ani ä cen zależy od poziomu, 
wzajem nych relacji w jakie wchodzą ceny poszczególnych usług p rze-
wozowych, w reszcie od stopnia ich przedm iotow ego j podm iotowego 
zróżnicowania. W ady w łasne system u cen usług przew ozow ych w y-
krzyw iać mogą zatem kierunek stym ulacji w zakresie podejm ow ania 
decyzji przestrzennych, tj. nakłaniać podm ioty gospodarujące do w y-
borów przestrzennych, k tóre — choć uzasadnione z punktu  w idzenia 
ich opłacalności, określonej istniejącą stru k tu rą  system u cen usług 
przew ozow ych — są jednak nie do przyjęcia z punktu widzenia racjo -
nalnej ekonom iki przew ozów 15.

W  tej płaszczyźnie badaw czej istotne staje  się rozw ażenie zasad 
kształtow ania cen usług przewozowych.

Punktem  w yjścia analizy jest założenie, iż ceny usług przew ozo-
wych m ają nie tylko rejestrow ać i odzw ierciedlać społeczną uciążli-
wość p rocesu  przem ieszczania dóbr w przestrzeni, lecz również stano-
wić m ają świadomie stosow ane narzędzia polityki gospodarczej, które 
kierunkow ać ma poprzez p ary te t cen decyzje produkcyjno-handlow e 
organizacji gospodarczych. Z tego punktu  w idzenia znaczenia nabiera 
kw estia takiego kształtow ania poziomu i stopnia zróżnicow ania cen 
usług przewozowych, aby w dostatecznie precyzyjnym  stopniu znalaz-
ły w nich odbicie preferencje  państw a w  zakresie kształtow ania więzi 
przestrzennych.

W  związku z tym  rodzą się szczególne w ym agania pod adresem  
zasad kształtow ania cen usług przewozowych. Dotyczą one przede 
w szystkim  określenia:

1) w łaściw ych przesłanek kształtow ania op łat przewozowych,
2) pożądanego stopnia ich giętkości,
3) niezbędnego stopnia ich param etryczności.
Precyzując wymogi, jak ie  spełniać w inny ceny usług przew ozow ych 

by zapewnić praw idłow e działanie pary te tu  cen, należy  ponadto 
uwzględnić dwa problem y:

1) wymogi te nie mogą podważać ogólnie p rzy jętych  zasad kształ-
tow ania cen w gospodarce narodow ej;

2) milszą one być spójne z wjymogami, jakie staw ia się przed cena-
mi usług przew ozow ych jako narzędziam i oddziaływ ania na przewoź-
ników.

11 O wadach własnych systemu cen usług przewozowych świadczą następujące 
przykłady: opłaty za przewóz samochodem materiałów kamiennych na odległość 
72 km, tj. do granicy zbliżonej do opłacalności społecznej, są aż o 260% wyższe niż 
koleją. Przewóz owoców i warzyw kosztuje samochodem — na granicy efektywności 
sięgającej tu 240 km — aż o 440% drożej. Por. Z. Z e l m a n ,  Co to znaczy taryta 
w transporcie, „Życie Gospodarcze" 1974, nr 15, i. 6.



N astępne zadanie badawcze jakie się tu ta j pojaw ia polega na roz-
ważeniu w jakim  stopniu znane w teorii i p rak tyce gospodarczej dwa 
alternatyw ne system y taryfow e (naturalny i w artościowy), biorąc pod 
uwagę charakterystyczne dla nięh przesłanki, tryb  j m etody kształto-
w ania cen usług przew ozow ych spełniać mogą te wym agania. Chodzi 
tu bowiem o  ustalenie, k tóry  z dwóch system ów taryfow ych bardziej 
odpow iada wym aganiom  praw idłow ego działania cen16.

UWAGI KOŃCOWE

W  opracow aniu  niniejszym  nie w yczerpano w szystkich problem ów 
jakie w iążą się z tw orzeniem  w arunków  niezbędnych do zapew nienia 
skutecznego działania p a ry te tu  cen. Niemniej jednak  zasygnalizow ane 
tu  kw estie w skazują na złożoność zadań, jakie sto ją  przed teorią i p ra -
ktyką gospodarczą w  zakresie tw orzenia niezbędnych przesłanek um o-
żliw iających w ykorzystanie cen loco-franco jako instrum entów  racjo -
nalizacji więzi przestrzennych. W ydaje  się, iż do podstaw ow ych barier 
u trudniających  skuteczne działanie p a ry te tu  cen należą:

1. Brak dostatecznie spraw nych i praw idłowo działających ogól-
nych m echanizm ów stym ulow ania w zrostu efektyw ności gospodaro-
wania.

2. Brak zadow alających rozw iązań w zakresie stym ulow ania wzros-
tu efektyw ności na odcinku przem ieszczania dóbr w przestrzeni.

3. W ady  własne system u cen usług przewozowych.
Istnienie tych barier u trudnia czy wręcz uniem ożliwia przekształce-

nie się potencjalnego instrum entu racjonalizacji, jakim  jest pary tet 
cen, w instrum ent efektyw nie działający.

A ndrzej Szablewski

SOME PROBLEMS OF OPERATION OF PRICE PARITY AS ECONOMIC 
STIMULATOR OF REDUCTION OF TRANSPORT COSTS

Utilization of price parity as an effective tool of rationalization of spatial ties 
calls for a number of conditions, determining both action of its stimulating properties

“  Problemy te szerzej pddejmuje К. P i o t r o w s k i ,  C zynniki przestrzeni w  za-

rządzaniu przedsiębiorstwami socjalistycznymi, W arszawa 1974, t. 216—288.



and direcction of this stimulation, to be fulfilled in practice. These conditions refer 
both to  general assumptions of mechanism of the national economy functioning and 
to mechanism regulating the sphere of making spatial decisions. In this article the 
attention has been focussed only on some problems connected with the later group 
of conditions of effective operation of locO-franco prices. The problems discussed 
here confirm a complex character of tasks to be solved by economic theory and 
practice in the field of creation of indispensable prerequisites paving the way for 
utilization of price parity as an instrument of rationalization of spatial ties.


