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Wstep

W prezentowanym zeszycie naukowym podjeto problematyke kon-
kurencji w wymiarze mezoekonomicznym — w Sektorze transportu.
Istnieja pewne cechy szczegdine zjawiska konkurencji w transporcie
uzasadniajgce jego szczegoine potraktowanie. Przede wszystkim winno
ono by¢ odnoszone do konkretnych podstaw teoretycznych i metodo-
logicznych. Przedstawiono je w dwu pierwszych artykutach. Nadto
szczegolna zawodnos¢ rynkéw transportowych nadaje wielkie znacze-
nie regulacji transportu. Dlatego tez temu zagadnieniu poswiecono
odrebny artykut. Dalsze artykufy dotyczgq zagadnien przewagi konkuren-
cyjnej i ogolnych oraz szczegdbtowych aspektow strategii firm transporto-
wych. Zamiarem autoréw byta bowiem kompleksowa analiza konkuren-
cji w transporcie. Niemniej sformufowane wnioski i hipotezy majg raczej
charakter roboczy. Problematyka konkurencji w transporcie wymaga
bowiem dalszych badan i prac systematyzujgcych.




Marek Ciesielski

MODELE RYNKOW | KONKURENCJI
W TRANSPORCIE

Istnieje duzy dorobek badawczy w zakresie rynkéw i konkurencii
w transporcie. Dowodzi on do$¢ znacznej odrebnosci funkcjonowania
sektora transportu na tle calej gospodarki. Uzasadnia to podjecie
wysitkow dla zbudowania mezoekonomicznego modelu lub modeli
opisujgcych istotne mechanizmy rynku transportowego. Prezentowany
artykut jest jednym z koniecznych krokéw w tym kierunku. Jego celem
jest systematyzacja wiedzy, potrzebnej do tworzenia modeli rynkéw
| konkurencji w transporcie. Wiedza ta obejmuje prawa i teorie ekono-
miczne oraz generalizacje, dotyczgce przebiegu rzeczywistych proce-
sow rynkowych. Z uwagi na oczywiste zwigzki omawianych tu pojec ze
strategiami stosowanymi przez firmy na rynku transportowym sformuto-
wany wyzej cel moze przyniesc rezultaty przydatne w dziatalnosci prak-
tycznej.

Rynki transportowe i konkurencja w teorii

Jak si¢ wydaje, transport charakteryzuje — wieksza niz w innych
sektorach — ré6znorodnos¢ struktur rynkowych. Czeste sg tu monopole —
w skali lokalnej, regionalnej, krajowej i miedzynarodowej. Dotyczy to
przede wszystkim kolei i transportu lotniczego, ale zdarza sie takze, na
przyktad w przewozach autobusowych. Rzadziej wystepuje typ struktury
okreslany jako ,firma dominujgca”, tzn., gdy jedno przedsiebiorstwo
obejmuje powyzej 50% rynku i nie ma duzego konkurenta (spedycja,
zegluga i transport lotniczy na rynkach i mniejszym zasiegu geogra-
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ficznym). tatwo natomiast odnalez¢ oligopole i to zaréwno Sciste, jak
i luzne (transport morski i lotniczy). Dos¢ szeroki jest takze zakres
struktur zblizonych do czystej konkurencji. Spotkac¢ je mozna w trans-
porcie samochodowym, spedycji, zegludze $rodlgdowej i trampingu. Na
rynkach o takiej strukturze wystepuje czesto swoista grupa oligopolowa
— grupa duzych firm nie majgca jednak w sumie decydujgcego udziatu
rynkowego. Na rynkach transportu drogowego mamy niejednokrotnie
do czynienia ze strukturami zblizonymi do wolnej konkurencji — z reguty
jednak z grupg oligopolows. Zwigzki w tej grupie sg podobne do
oligopolu luznego. Jesli rynek jest w petni liberalny, to struktura rynku
jest rozproszona, a grupa oligopolowa stabo zaznaczona lub nawet
w ogdle nie wystepuje. Natomiast na rynkach regulowanych grupy
oligopolowe mogg by¢ bardzo silne.

Z punktu widzenia poziomu i form konkurencji w transporcie, jego
najistotniejszg cecha jest zréznicowanie naturalnych barier wejscia — od
bardzo niskich do bardzo wysokich. Stad tez rynki transportowe
reprezentujg peten zakres poziomu konkurencji — od rynku doskonale
konkurencyjnego i rynku 'kontestowalnego do ‘petnego monopolu. Na
czesci tych rynkéw wystepuje tendencja do nadmiernej konkurencii,
a znéw w innej poziom konkurencji jest oceniany jako zbyt niski. To
zréznicowanie pocigga za sobg rézne sposoby regulacji. Cechg
charakterystyczng transportu jest wiec bardzo duzy stopien, w jakim
panstwa’i zwigzki panstw regulujg dziatanie firm: tworzgc bariery
wejscia ‘i wyjscia, okreslajgc formy i zasady rywalizacji, ustalajgc wtasne
monopole itd. Wystepujg tu tez czesto sytuacje, w ktérych przewoznicy
sami regulujg swoj rynek. Trzeba przy tym zaznaczyc, iz firmy nalezgce
do roznych sektorow transportowych, reprezentujgcych rozne -
niekiedy kraricowo rézne - formy rynkowe, moga takze konkurowac ze
sobg o pasazerow i tadunki. Albowiem oprécz konkurencji wewnatrzga-
teziowej w transporcie mamy do czynienia z roznymi obszarami
konkurencji miedzygateziowej.

Podstawowy zespét teorii ekonomicznych przydatnych dla badania
rynkow transportowych i zjawiska konkurencji w transporcie obejmuije:

1) teorie monopolu, a w tym monopolu technicznego, wraz z alter-
natywnym sposobem traktowania monopolu w pracach Schumpetera
i Hayeka; Pt

2) teorie oligopolu — pomijajgce kwestie barier wejscia i zakladajgce
istnienie takich barier;

3) teorie rynkéw kontestowalnych;
4) teorie menedzerskie i behawioralne;
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5) teorie nowej ekonomii instytucjonalnej, wigzace sie z kategoriami:
niedoskonatosci rynku, efektéw zewnetrznych, débr publicznych, dys-
kryminacji cenowej oraz barier wejscia i wyjscia;

6) teorie nieefektywnosci X;

7) teorie strategii konkurencyjnej;

8) schematy zachowania si¢ przedsigbiorstw.

Nadto mozna tu wymienic teorie i koncepcje, ktére nie byty dotych-
czas wykorzystywane w duzym stopniu w badaniach nad rynkami trans-
portowymi, a ktére mogg okazac sie bardzo wazne dla budowy modeli;’

9) paradygmat ,struktura — zachowanie — rentownosc”,

10) teoria kosztoéw transakcyjnych.

Badajac sektor gospodarki w ujeciu dynamicznym, trzeba przede
wszystkim przyja¢ pewne generalne zatozenia odno$nie do zaleznosci
miedzy trzema elementami tryptyku ,struktura — zachowanie ~ rentow-
nos$¢”. Jak wiadomo istniejg rézne podejscia do tego zagadnienia. Posz-
czegolne szkoty ekonomiczne odmiennie traktujg zaleznosci miedzy
strukturg rynku w danym sektorze, zachowaniem sig¢ (strategiami firm)
i rentownoscig sektora (wynikami ekonomicznymi firm). Historycznie

~rzecz biorac, najstarsze jest tu podejécie strukturalistow. Rentownos¢

(R) jest w tym ujeciu funkcjg struktury rynku (S) i zachowania (2>
Struktura rynku wpltywa na zachowanie firm, a w tym na poziom
konkurencji i wspotpracy. Przyktadowo, wysoka koncentracja produkciji
pocigga za sobg wyzszy stopien porozumien miedzy firmami. Struktura
i zachowanie firm wpltywajg z kolei na rentowno$¢. Dostrzega si¢ tez tu
oddziatywania o kierunku przeciwnym, ale przypisuje si¢ im o wiele
mniejszg site. Uwaza sig, iz duze znaczenie majg determinanty zewne-
trzne, ktore ksztattujq strukture rynku. Nalezg do nich korzysci i nie-
korzysci skali, zwykta i krzyzowa elastyczno$¢ popytu, krzywa doswiad-
czenia itd. Strukturaliéci dostrzegajg wiec wiele powigzan, a w tym
i uktady o charakterze sprzezen zwrotnych, ale centralng role w tym
splocie oddziatywan przypisujq strukturze.

Inna szkota ~ antystrukturalistéw (zwana tez szkotg chicaagowskq lub
Chicago — UCLA) - odwraca kierunki zwigzkéw przyczynowych®, Wskazuje
sig, iz rentownos$¢ firmy jest gtéwng determinanta jej pozycji rynkowej i jej

' Teorie wyliczone w punktach 1-8 oméwiono w odniesieniu do problematyki
transportowej w opracowaniu: M. Ciesielski: Badanie problemu przej$cia w transporcie.
Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Poznaniu nr 233, Poznan 1996.

Omawiane zalezno$ci miedzy S, Z | R przedstawiono schematycznie na rys. 1.

® W.G. Shepherd: The Ekonomics of Industrial Organization. Prentice-Hall Inc.

Englewood Cliffs. New Jersey 1990, s. 7-9.
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a b c d
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; Y lﬂ bariery
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a - strukturalisci b - antystrukturalisci

¢ - behawiorysci  d - ,szkofa barier wej$cia”

Rys. 1. Warianty paradygmatu S-Z-R

Zr 6d1o: opracowanie wiasne

zachowania. Przyktadowo, firma wprowadzajgca innowacje ma duze zyski
i zwieksza swoj udziat rynkowy. Struktura jest wigc tu funkcjg zachowania
i rentownosci oraz, oczywiscie, takze warunkéw zewnetrznych.

Rzecznicy innej szkoly, zwanej behawiorystyczng, twierdzili, iz za-
leznosci te sg mniej derministyczne. Nie przeczg oni, ze struktury
okreslajg strategie, ale podkreslaja, iz firmy nie sg pasywne; poprzez
strategie proaktywne przedsiebiorstwa usitujg zmieni¢ struktury na ich
korzy$¢, zwtaszcza by powstrzymac wejscie nowych konkurentéw na
rynek®. Strukturze przypisuje sie mniejsze znaczenie, a wiec gtéwna
role w uktadzie S-Z—-R odgrywa zachowanie.

Czwartym sposobem rozumienia triady S-Z-R jest podejscie ,szkoty
barier wejscia’. Wedtug tych badaczy gtdwnym elementem jest tu
potencjaine wejscie, ograniczane przez bariery wejscia. Jesli te bariery
sg niskie, to fakt posiadania duzych udziatow rynkowych i ewentualne
strategie oligopolistyczne nie majg znaczenia, bo grozba wejscia zmusi
firmy do zadowolenia si¢ rentownoscig o poziomie odpowiadajgcym
zyskom w warunkach rynku konkurencyjnego. Bariery wejscia determi-
nujg zatem strukture rynku i rentownoseé firmy.

Kazde z czterech opisanych podejs¢ jest logiczne, wewnetrznie
zgodne i ma swoje odbicie w zjawiskach zachodzacych w réznych sek-
torach i w réznych warunkach zewnetrznych. Nie ma wiec przeszkod,

* M. Marchesnay: Zarzadzanie strategiczne. POLTEXT, Warszawa 1994, s. 88.
10




Konkurencja w transporcie

by dla budowy modeli rynku transportowego wykorzystywacé pewne ele-
menty lub kombinacje elementéw zaprezentowanych teorii. Trzeba dodag,
iz schematy S-Z-R sg niekiedy uzupetiane o czynnik ,polityka panstwa”.
Jest bowiem oczywiste, iz takie instrumenty tej polityki, jak: ustawodawstwo
antymonopolowe, subsydia, podatki, regulacje socjalne, wptywajg na stra-
tegie i zyski firmy, a przede wszystkim na struktury rynkowe.

Na rynku transportowym popyt zalezy w wielkim stopniu od decyzji
typu ,make or buy”, podjetych w odniesieniu do przewozoéw przez firmy
przemystowe, budowlane, handlowe itd. Jest to zasadniczy problem
badany przez nowg ekonomig instytucjonalng w ramach teorii kosztéw
transakcyjnych. Decyzja — czy kupowac¢ na rynku (w tym przypadku
ustugi transportowe), czy tez zdecydowac sie na integracje pionowg
(wtym przypadku utrzymywac¢ witasny transport) — zalezy od cech
ekonomicznych procesu produkcji w danym rodzaju dziatalnosci oraz
od natury jej kosztow transakcyjnychs. O wyborze decyduje zestawienie
korzysci skali w danej dziatalnosci, kosztow jej kontroli i kosztow tran-
sakcyjnych z uwzglednieniem niepewnosci zakupow na rynku. Dobra
typowe, o Kkosztach produkcji silnie zaleznych od skali bedg raczej
kupowane na rynku, o ile nie wystapig czynniki zwiekszajace silnie
koszty negocjacji i realizacji transakcji lub tez ryzyko brakéw rynkowych.
Natomiast im mniejsze sg korzysci skali a wyzsze koszty transakcyjne,
tym silniejsza jest tendencja do integracji pionowej, a wiec wytwarzania
we wlasnym zakresie.

Paradygmat S-Z-R w transporcie

Analizujgc zaleznosci typu S-Z-R w transporcie, trzeba wskazaé na peing
przydatno$¢ dla badania rynkéw transportowych modelu struktury ekono-
micznej sektora M.E. Portera®. Zaleznosci wystepujace w tym modelu
i w ukladzie S-Z-R wzajemnie sie przenikaja. W modelu Portera struktura
ekonomiczna sektora, reprezentowana przez site przetargowag nabywcow,
site przetargowa dostawcow, bariery wejscia, zagrozenie ze strony substy-
tutdow i rywalizacje miedzy firmami w branzy, wyznacza ogélny poziom kon-
kurenciji w sektorze i w rezultacie wyznacza jego rentownos$¢. Dwa elemen-
ty tej struktury ekonomicznej: bariery wejscia i rywalizacja miedzy firmami

K. Semlinger: New Developments in Subcontracting: Mixing Market and Hierarchy.
W: Towards a New Europe. Structural Change in the European Economy. EAEPE.
E. Elgar Publishing Limited, 1991,

® Zagadnienie to oméwiono w: M. Ciesielski: Rynek i konkurencja w transporcie.
,Problemy Ekonomiki Transportu” 1994 nr 3.
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w branzy, to gtéwne czynniki wyznaczajgce strukture (S) i zachowanie firm
(2). Jednakze tylko niektore szkoly twierdzg, iz rentownos¢ wynika ze struktury
i zachowania, a wiec posrednio z tych elementéw.

Adaptacja modelu Portera do warunkéw wyniku transportowego wska-
zuje na szczegolng role dwu elementow:’

— barier wejscia,

— sity przetargowej nabywcéw.

Duze znaczenie barier wejscia dla rynkéw transportowych wigze sie ze
wspomnianym wczesniej zjawiskiem nadmiaru lub niedoboru konkurencji
w transporcie. Wskazuje ono jednoczesnie, iz pierwszoplanowym schema-
tem dla analizy zjawisk rynkowych i konkurencyjnych w transporcie winien
by¢ uktad proponowany przez badaczy rynkéw kwestionowalnych, w kté-
rym bariery wejécia determinujg strukture rynku i rentowno$é (uktad d na
rys.1.). Jak sie wydaje, mozna by przyja¢, iz bariery wejcia okreslajg tu
catg triade S-Z-R.

Z drugiej strony, z uwagi na szczegodlng zaleznos¢ transportu od na-
bywcéw trzeba rozwazyé, czy nie byloby celowe rozpatrywanie na
jednej ptaszczyznie wptywu wywieranego na S-Z-R przez bariery wejs-
cia i sit¢ przetargowg popytu. Dotyczy to w szczegolnosci transportu
samochodowego. Omawianie tego zagadnienia warto jednak odtozy¢
do czesci opracowania nastepujacej po rozwazaniach na temat regula-
cji rynkéw w transporcie i strategii firm transportowych.

Regulacja rynkéw transportowych

Niewiele jest sektoréw gospodarki tak $cisle zwigzanych z pojeciami: nacjo-
nalizacja, etatyzm, protekcjonizm i regulacja, jak transport. Dla kontynuato-
row ortodoksyjnej mysli neoklasycznej, a wiec zwolennikéw w petni liberal-
nego rynku, transport jest przxk+adem sektora, ktory zostat zdeformowany
przez niepotrzebng regulacjie”. Z kolei dla zwolennikéw silnej ingerencii
panstwa w gospodarke transport jest jedng z podstawowych dziedzin takie-
go dziatania. Generalnie rzecz biorac, zwolennicy obu pogladéw zgadzajq
sig, ze jakiekolwiek formy regulacji sg dopuszczalne wtedy i tylko wtedy,
gdy rynek jest niedoskonaty — gdy rynek zawodzi. Zatem problem regulacji
i deregulacii transportu, to problem doskonatosci rynku transportowego.
Sposoby regulacji transportu wigzg si, oczywiscie, ze wspomnianymi
wczesniej dominujacymi w tym sektorze formami rynku. Przedstawiono to

" Tamze.
® M. i R. Friedman: Wolny wybér. Panta, Sosnowiec 1994.
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w tabeli 1. Mozna z niej odczytac, iz w transporcie wystepujg dwa poziomy
regulacji. Na pierwszym poziomie jej celem jest zapewnienie ekonomicz-
nych podstaw dziatania (zastepowanie rynku i konkurenciji lub tez uspoka-
janie w zalezno$ci od barier wejscia). Tam, gdzie sity rynkowe nie dziataja,
tworzy sie firmy-panstwowe, a tam, gdzie konkurencja przechodzi w formy
rujnujace, .wprowadza sie licencje, koncesje, zezwolenia itd. Na drugim
poziomie celem regulacji staje sie¢ niwelowanie negatywnych skutkéw
realizacji celow pierwszego poziomu. Tam, gdzie regulacja wspétistnieje
zwysokimi barierami wejscia dgzy sie¢ do tworzenia warunkéw quasi-
-konkurencyjnych (np. poprzez podziat monopoli technicznych), a tam
gdzie bariery naturalne sg niskie, po wprowadzeniu sztucznych barier (np.
koncesji) zwalcza si¢ inne przejawy ograniczania rynku (np. zmowy
cenowe). Dziatania na pierwszym poziomie zmieniajg strukture rynku w ten
sposob, iz umozliwiajg powstanie monopoli, oligopoli i grup strategicznych
lub tez wzmacniajg isniejgce monopole i grupy oligopolowe oraz strate-
giczne. Rzadziej obserwuje sie natomiast skutki w postaci tworzenia firm
dominujgcych lub tez wzmacniania takich firm. Regulacja na drugim
poziomie powoduje skutki przeciwne, ale sita jej oddziatywania jest o wiele
mniejsza. W sumie ksztattuje to historycznie zweryfikowany obraz niedos-
konatego rynku transportowego.

Tabela 1. Rynki transportowe i ich regulacja

Forma rynku monopol oligopol, porozumie-  wolna konkurencja
nia (zmowy)

Podmiot panstwo przewoznicy panstwo
regulujgcy
Gtéwny sposéb  nacjonalizacja, podzial rynku, koncesje, licencje,
regulacji etatyzm, podziat ustalanie cen zezwolenia

rynku, ustalanie cen ;
Pomocnicze podziat monopoli,  przeciwdziatanie praktykom monopolis-
sposoby regulacji pobudzanie kon- tycznym

kurencji
Naturalne bariery bardzo wysokie srednie | wysokie bardzo niskie
wejscia
Poziom konkuren- zbyt niski sredni | wysoki nadmierny i rujnujacy
cji (bez regulacii)
Rentownos¢ niska niska | $rednia niska
Typowa gatgz kolej zegluga (liniowa) transport samocho-
transportu dowy (towarowy)

13
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Zatem obraz rynku transportowego, na ktérym na S, Z i R wptywajg
jednocze$nie bariery wejscia i sita przetargowa popytu, winien by¢
uzupetniony o wplyw regulacji (polityki panstwa). Regulacja wywiera
przy tym wplyw na strukture rynku (S) i oddziatuje na bariery wejscia.
Jest kwestig dyskusyjng — czy wplyw regulacji na zachowanie firm jest
na tyle silne, iz nalezatoby uwzgledni¢ go w modelu rynku i konkurencii
(patrz rys. 2.).

Strategie konkurencyjne

Przewage konkurencyjng firma moze uzyskac dzigki odpowiednigj stra-
tegii. Na ogéinym poziomie rozwazan mozna wyréznic¢ trzy podstawowe
rodzaje wewnetrznie zgodnych strategii, ktére mozna stosowac indy-
widualnie lub w kombinacjach prowadzgcych do stworzenia i utrzy-
mania pozycji przez diuzszy okres i uzyskiwania lepszych wynikéw od
uzyskiwanych przez konkurentow w sektorze. Sg to: wiodgca pozycja
pod wzgledem kosztéw catkowitych, zréznicowanie i koncentracja’.
Wiodaca pozycja pod wzgledem kosztéw wymaga najczesciej duzego
udziatu w rynku, agresywnego inwestowania, agresywnej polityki ceno-
wej, Scistej kontroli kosztéw, unikania klientdw o marginalnym znacze-
niu, zdobywania doswiadczenia i minimalizacji kosztow badan i wdro-

| przetargowa
nabywcow

Rys. 2. Model rynku transportowego

Zr 6.dto: opracowanie wlasne.

° M.E. Porter: Strategia konkurencji. Warszawa, PWE 1992, s. 50-55.
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zen, reklamy itd. Motyw niskich kosztéw nie oznacza, oczywiscie,
pomijania jakosci i poziomu obstugi rynku'®. Druga podstawowa strate-
gia polega na zréznicowaniu wyrobu lub ustugi firmy, a wiec na tworze-
niu unikatowosci. Sg liczne sposoby réznicowania: sposob sprzedazy
lub akwizycji, podstawowe cechy wyrobu, technologia, wzor, marka itd.
Zroznicowanie rzadko wigze sie z duzym udziatem w rynku i w sposoéb
oczywisty odbywa si¢ za cene gorszej pozycji kosztowej. Trzeci rodzaj
strategii — koncentracja — polega na nastawieniu si¢ na obstuge wybra-
nego segmentu rynku. Zaktada sie, iz pozwoli to na uzyskanie przewagi
nad rywalami dziatajgcymi w skali catego rynku. W skali segmentu dazy
sie tu do obnizki kosztéw lub zréznicowania, lub jednego i drugiego. Ta
strategia oznacza wyrzeczenie sie duzego udziatu w rynku i czesto
wigze sie z rezygnacjg z pozycji niskich kosztow catkowitych.

W opracowaniach dotyczgcych strategii firm transportowych formutu-
je sie teze o powszechnosci i przewadze strategii polegajgcej na zdoby-
waniu dominacji kosztowej (wiodacej pozycji pod wzgledem kosztow
catkowitych) przy zachowaniu wysokiej jakosci ustug przewozowych''.
Jednoczesnie formutowane postulaty jakosciowe popytu dotycza:
roznorodnosci form technicznych i organizacyjnych srodkéw transportu,
niezawodnos$ci, specjalizacji srodkéw technicznych, dyspozycyjnosci,
zdolnosci do integracji miedzygateziowej i w relacjach z dziatalnoscig
pomocniczg. Postulaty te — a w szczegoinosci pierwszy, trzeci i piaty —
dotyczg rdéznicowania i mogg tez wigzac sie ze strategig koncentracji.

Bardzo ciekawg kwestig jest, wspomniany juz wczeéniej, wptyw regulacji
na strategie firm. To zagadnienie wymaga wszechstronnego zbadania.
W tej chwili mozna tu sformutowac jedynie nastepujace hipotezy:

a) firmy transportowe w sektorach o wysokich barierach wejscia:

- przywigzujg mniejsze znaczenie do efektywnosci X,

- deformujg swoje cele w kierunkach opisanych przez teorie mene-
dzerskie i behawiorystyczne,

— pomijajg przy formutowaniu strategii stabe sygnaty rynkowe,

— prowadzg gre polityczng z panstwem, dgzac do uzyskania prefe-
rencji kosztem innych sektorow (gatezi) transportu;

b) firmy transportowe w sektorach o niskich barierach wejscia:

— preferujg strategie oparte na jakosci,

' M. E. Porter; Competitive Advantage. London: Collier Macmillan Publishers, New
York: The Free Press, 1990,

"' J. Burnewicz: Strategie firm transportowych na rynku jednoczqcej sie Europy. Forum
naukowe z okazji 35-lecia PEKAES AUTOTRANSPORT S.A., ,Polska w Europie - czy
potrzeba nowej polityki transportowej”, Sopot 1993,
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- wykazujg tendencje do porozumien cenowych,

— formutujg strategie bierne wzglgdem istniejgcego podziatu rynku
miedzy przedsigbiorstwa i grupy strategiczne,

— prowadzg gre polityczng z panstwem, domagajac si¢ ochrony przed
konkurencjg zagraniczna.

Wptyw regulacji transportu na strukture rynku i strategie firm ma cha-
rakter sprzezenia zwrotnego. Struktura rynkéw i zachowanie firm ok-
re$lajg w duzej mierze i formy konkurencji, i poziom regulacji poprzez
opisane powigzania.

Jak wczesniej wskazano, na rynku transportowym szczegdlng role od-
grywa sita przetargowa nabywcdw. Konkurencja miedzy sprzedawcami
i nabywcami ustug transportowych dotyczy nie tylko cen i jakosci. Wielka
czes¢ ustug transportowych kupowana na rynku moze by¢ zastapiona
przez wtasng dziatalno$¢ klientéw transportu. Dziatalno$¢ transportowa jest
wcigz zagrozona decyzjami uzytkownikéw transportu zwigzanymi z inte-
gracjg pionowa, Oczywiscie, z drugiej strony mozna powiedziec, iz w dez-
integracji pionowej firm produkcyjnych i handlowych tkwig wielkie szanse
dla transportu. Transport wykorzystuje te szanse, rozszerzajgc nawet zak-
res konkurencji ,sprzedawca — nabywca’, poprzez tworzenie rynku ustug
logistycznych. Decyzje o integracji i dezintegracji pionowej zapadajg przy
uwzglednieniu czynnikdw, ktére uwypukla teoria kosztéw transakcyjnych.
Korzysci skali sg tu konfrontowane z kosztami transakcyjnymi. W omawia-
nym rodzaju konkurencii transport nie jest wigc biemym przedmiotem, lecz
aktywnym uczestnikiem. Niemniej, generalnie rzecz biorgc, sita przetargo-
wa nabywcow moze by¢ uznana za istotny czynnik ksztattujgcy zachowa-
nie i rentownosc¢ firm transportowych. Trzeba jednak pomietaé, iz zachowa-
nie nabywcéw opisuje nie tylko teoria rynku, lecz w przypadku znacznej
czesci ustug transportowych takze teoria kosztow transakcyjnych.

Analiza strategii firm transportowych

Analizowanie strategii firm transportowych powinno umozliwi¢ ulepsze-
nie modelu sektora, wskaza¢ ewentualne grupy strategiczne i okreslic
podobienstwa i roznice strategiczne migdzy firmami. Punktem wyjscia
winny tu by¢ zatozenia odnosnie do:

~ wymiaréw strategii, a wiec podstawowych zmiennych tworzgcych
0gélny model strategii firm transportowych;

- relacji miedzy strukturg rynkéw i strategiami firm w tym sektorze.

Opracowanie takich zatozeri wymaga usystematyzowanej wiedzy empi-
rycznej. Niestety, jej obecny poziom trzeba oceni¢ jako niezadowalajacy.
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Na strategle przedsiebiorstwa sktadajg si¢ cztery podstawowe ele-
menty

1) domena dziatania, ktéra okresla komu i na jakich warunkach ﬂrma
bedzie sprzedawac swe ustugi lub towary; ;

2) sposdb osiggania przewagi konkurencyjnej,. czyh zaleta firmy lub
jej produktu, ktéra powinna sktonic klienta do zakupu; .

3) cele strategiczne, a wiec konkretne zadama dla firmy;

4) strategie funkcjonalne — konkretne programy. dziatania dla uzyska-
nia przewagi konkurencyjnej w domenie i:w._rezultacie dla realizacji
przyjetych celéw.

W ujeciu dynamicznym strategie oplsuje 5|e przy, uzycnu schematow
zachowama sie przedsiebiorstw. Zmiany strategii mozna przedstawic za
pomoca;’

— wektora zmiany pozyciji, okreslonej przez domene przedsiebiorstwa;

— wektora rozwinigcia zasobow firmy.

W transporcie pozycja firmy odnosi sie do: :

a) zakresu S$wiadczonych ustug (przewoz, us#ugt prze%adunkowe
spedycja, ustugi logistyczne, ustugi dodatkowe itd.);

b) zasiegu, w jakim firma sama wykonuje sprzedawane ustugi;

c) zakresu obstugiwanych tadunkow;

d) zakresu przestrzennego przewozow, czyli odleg{osm na jakie wy-
konywane sg przewozy.

Zmianie pozycji musi odpowiadaé rozwinigcie zasobow, a wnec zmia-
na ich wielkosci, koncentracja lub dekoncentracja oraz alokacja w ukta-
dzie funkcjonalnym rynkowym i orgamzacyjnym

Elementy a i b stanowig dwa wymiary strategii firmy okreslajace typ
przedsiebiorstwa transportowego (cze$¢ A na rys. 3.). Strategia firmy
moze zmierza¢ do zwigkszenia zakresu ustug i do uzyskania oferty
kompleksowej. Jednoczesnie przedsiebiorstwo moze dgzy¢ do produ-
kowania wszystkich ustug we wlasnym zakresie albo do korzystania
z pracy podwykonawcow.

Dwa nastepne wymiary strategii firm transportowych tworza; zakres obstu-
giwanych tadunkéw i zakres przestrzenny przewozéw (czes¢ B na rys. 3.).
Przedsiebiorstwo moze dziata¢ na catym rynku lub w niszy rynkowe;.

Strategia firmy zwigzana z elementami a, b, ¢ i d odnosi si¢ bezpo-
srednio do domeny i zasobdw. Wigze sie¢ ona takze Scisle z przyjetym

12K Obiéj, M. Trybuchowski: Zarzgdzanie strategiczne. W. Zarzgqdzanie. Teoria
i praktyka. Red.: A. Kozminski, W. Piotrowski. PWN, Warszawa 1995, s. 126.

' W. J. Otta: Teoria zarzqdzania strategicznego a problem przej$cia. W: Droga do
rynku. Aspekty mikroekonomiczne, AE w Poznaniu, Poznan 1994, s, 129,
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sposobem zdobycia przewagi konkurencyjnej. W catej przestrzeni
wyznaczonej przez te elementy mozna dazy¢ do pozycji lidera cenowe-
go (najtariszego przewoznika), roznicowaé swe ustugi i generalnie
tworzy¢ kombinacje ceny, czasu przewozu, ustug dodatkowych itd. To
wszystko w sumie oznacza dazenie albo do skoncentrowanej, albo
rozproszonej przewagi konkurencyjnej i przesgdza o tym, czy przyjeta
strategia nalezy do kategorii ,przeciw konkurentom”, czy tez do
kategorii strategii zmierzajgcych do obejscia konkurencji poprzez
szczegoblne dostosowanie sie do potrzeb nabywcow.

Dla zrozumienia istoty rynkéw transportowych trzeba by skonkrety-
zowac przyjete wczesniej zatozenia odnosnie do paradygmatu S-Z-R,
a w szczegolnosci ustalic:

— site, z jakg struktura sektora (rozumiana jako liczba i wielkos¢ firm)
wptywa na ich strategie (zachowanie);

— stopien, w jakim strategie firm sg nastawione na ksztattowanie tej
struktury i w jakim stopniu jg rzeczywiscie ksztattuja.

Zebrane do tej pory opinie wskazujg, iz wplyw struktury rynku na
zachowania firm transportowych jest znaczny. Jesli pomingé powszech-
nie znane jawne porozumienia o podziale rynku i nieznane tajne zmowy
rynkowe, to firmy transportowe mogg wptywac na strukture sektora na
dwa sposoby:

~ poprzez budowe barier wejscia;

— poprzez unikanie konkurencji.

Wznoszenie barier wejscia moze polegac na solidarnym utrzymywa-
niu niskich cen na catym rynku, specjalnych formach promoc;ji, ukrywa-
niu informacji i dezinformacji. Takze nawigzywanie trwatych zwigzkow

b — zasigg wykonywanych usiug

A DHL

Danzas Danzas

DHL

Trade
trans

Trade Raben

trans

B

d - przestrzenny
zakres przewozow

a - zakres $wiadczonych ustug

¢ - zakres obslugiwanych tadunkéw

Rys. 3. Wymiary strategii firm transportowych

Zr 6.dto: opracowanie wiasne
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z klientami tworzy bariery wej$cia w ramach poszczegolnych segmen-
tow. Natomiast unikanie konkurencji wigze sie z wykorzystywaniem
efektow powstajacych przy potgczeniu ustug réznego rodzaju. Firmy
transportu drogowego mogg wtedy tworzy¢ wraz ze sPedytorem grupy
lub holdingi oparte na zasadzie wiodacego spedytora'. Powstaje wow-
czas jakby nowy rynek, na ktérym nie mieszczg sie konkurenci dziata-
jacy w sposoéb tradycyjny. Najbardziej radykalnym sposobem unikniecia
konkurencji innych firm transportowych jest potgczenie wszelkich ustug
o charakterze logistycznym i przyjecie roli operatora logistycznego.
Wigze sie to z odejsciem od strategii wymierzonych przeciw konkuren-
tom i stosowaniem — wspomnianych wczesniej — strategii skierowanych
na zaspokojenie nowych albo tez ujetych w nowy sposob potrzeb na-
bywcow. Takie dziatanie, a wiec przesuniecie si¢ na rysunku 3 A w pra-
wo, nie musi oznaczaé zmiany wymiaréw c i d, chociaz czesto wtasnie
taka zmiana nastepuje. Nie jest takze konieczny wzrost zasobow -
firma moze postuzy¢ sie¢ podwykonawcami. Istotne jest to, iz przewoz-
nik musi.tu zaoferowac taki pakiet ustug logistycznych, ktéry bedzie
najlepiej odpowiadat strategii klienta — producenta lub handlowca.
W sumie prowadzi to do powstania nowego rynku, na ktérym panujg
inne warunki konkurencyjne. '

Rola czasu w strategiach firm transportowych

Nalezy przyjac, iz to, co okresla sie jako specyfike transportu, powinno
wyrazac¢ si¢ w zarzadzaniu strategicznym w przyjeciu postulatu ko-
niecznosci analizy strategii klienta (uzytkownika transportu). Przewoz-
nik musi analizowac¢ zmiany w zarzgdzaniu strategicznym, a w pewnym
stopniu takze operatywnym, klienta. Punktem wyjscia do zbudowania
metodyki takiej analizy moze by¢ schemat trzech sposobéw zdoby-
wania przewagi konkurencyjnej przez firme produkcyjng. Moze ona
zdoby¢ przewage nad rywalami: poprzez wysokg jakos¢, poprzez niskg
cene albo poprzez dobry lub unikatowy sposob dostarczania towaréw
i dobrg obstuge klienta. Przy podejsciu tradycyjnym zaktada sie, iz firma
konkuruje jednym sposobem lub kombinacjg dwu lub trzech sposobéw
zdobywania przewagi na rynku. W rzeczywistosci obstuga rynku staje sie
dzi§ zasadniczym sposobem konkurowania. Na rynku jest wiele produktow

" K. Szalucki: Transport samochodowy. W: Restrukturyzacja transportu w Polsce
w latach 1990-1994. Red. D. Rucifiska, UG, Gdarisk 1995,

2 Rynek ten scharakteryzowano w: M. Ciesielski: Rynek usfug logistycznych,
,Gospodarka Materialowa i Logistyka" 1995 nr 10.
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o rozsadnej relacji jakosci i ceny. Nabywcy zwracajg natomiast coraz wigk-
szg uwage na czas obstugi. W znanej triadzie ,jako$¢ — cena - termin”
jako$é i cena staly sie juz kwestig dobrego przywyczajenia. Oferowanie
korzystnej relacji jakosci i ceny nie jest juz sposobem’ konkurowania, lecz
minimalng odpowiedzig na oczekiwanie rynku'®. Cena i jako$¢ ustepujg
wiec miejsca nowym rodzajom przewagi konkurencyjnej zwigzanym z per-
fekcjg w panowaniu nad czasem i polegajgcym na:

— stosowaniu krotkich terminéw dostaw i obstugi,

— szybkim odpowiadaniu na wymagania rynku,

~ szybkim wprowadzaniu innowacii.

Do tych sposobdéw konkurowania musi dostosowac swg oferte firma
transportowa. Dotyczy to tez decyzji o cenie i jakosci oferowanej ustugi.
Kazdy przew6z wigze sie z okreslonym poziomen tzw. kosztow efektyw-
nych transportu, ktére znajdujg swoj wyraz w cenie przewozu, i z pew-
nymi kosztami pochodnymi, zwigzanymi z tadunkiem (zamrozenie srod-
kéw obrotowych w czasie przewozu, ubytki, uszkodzenia tadunku itd.).
Kazdej jakosci ustugi transportowej odpowiada wiec pewna jej wartos¢
dla klienta. Rynek zgtasza jednak zapotrzebowanie tylko na okreslone
relacje ,cena — jakos¢”. W danym czasie zbiér optymalnych dla réznych
grup klientow przewozow o okreslonych relacjach ,cena — jakos¢” jest
obstugiwany przez réznych przewoznikéw. Poszczegolne firmy trans-
portowe Swiadczg ustugi w segmencie lub kliku segmentach wyréznio-
nych przy rozpatrywanym kryterium relacji ceny i jakosci. Zmiana seg-
mentu na inny, charakteryzujgcy sie inng relacjg tego rodzaju, moze
by¢ dla przewoznika trudna lub tatwa. Przesuniecia w kierunku wyz-
szych cen i wyzszej jakosci wymagajg z reguly duzego wysitku.
Niemniej firma, ktora zajeta nawet bardzo trudny z tego punktu
widzenia segment rynku, nie moze czuc¢ sie¢ pewnie. W transporcie
trudno jest bowiem zachowac trwatg przewage konkurencyjng zaréwno
temu, ktory stara sie by¢ najtariszym, jak i temu, ktory stara sie byé
najlepszym pod wzgledem jakosci.

Podobnie jak na rynkach towarowych, tak i w transporcie najwiekszg
szanse na trwatg przewage dajg strategie wyprzedzenia czasowego.
W chwili obecnej w sektorach transportowych, takich jak transport drogowy
i lotniczy, oraz w spedycji, a takze na rynku ustug logistycznych wyprze-
dzenie czasowe mozna uzyskac, stosujac kombinacje czterech, trzech lub
niekiedy nawet dwu czynnikéw przedstawionych na rysunku 4. Dwa z nich
to czynniki wymagajace duzych inwestycji lub koncentracji kapitatu, a po-

% Ch. Maige, J.L. Muller: Walka z czasem. Atut strategiczny przedsigbiorstwa.
POLTEXT, Warszawa 1995, s. 11. '
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zostate dwa to czynniki wymagajgce wysokich umiejetnosci menedzers-
kich. Sg to:

— wdrazanie nowoczesnej technologii;

— dziatanie na duzg skale i w ramach duzych systemow obstugowych;

— kooperacja z konkurentami i generalnie z uczestnikami rynku po
stronie podazy;

— Sciste wspotdziatanie z klientami, a w tym przejmowanie ich syste-
mow logistycznych lub tworzenie trwatych zwigzkow z tymi systemami.

Wyliczone czynniki poprawy konkurencyjnosci firm transportowych
stanowig wyrazng odpowiedz na wyzwanie zwigzane z omowionymi
strategiami wyprzedzenia czasowego.

wspotdziatanie

. Z klientami
RS s
hnologia/ / skala

tec
N '\\\\\ i
\\ e R //_/
4 :
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z konkurentami )
e i //

Rys. 4. Determinanty przewagi konkurencyjnej
na wspétczesnych rynkach transportowych

Zr6dto: opracowanie wiasne

Marek Ciesielski
Models of markets and competition in transport

Summary

There is a need to formulate a mesoeconomic model descnibing the
mechanism of transport market. This requires systematisation of the
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relevant knowledge and, first of all, clear determination of theoretical
bases for studying transport markets. Particular attention should be
paid to the differentiation of the market structures and to the variety of
entry and exit barriers in transport. Against this background ‘strategies
of transport firms and the process of regulation in this sector should be
analysed. Interesting results can be obtained through concretisation at
the level of the transport market of a well-known paradigm "structure —
—behaviour — profitability" with the use of some elements of M.E. Porter's
model of sector. This leads to a mesoeconomic model of sector in
which the structure of the market and the strategies and profitability of
firms are simultaneously under the influence of the barriers of entry;
bargain power of demand and regulatory activities on the part of the
state. Development of this model which descnbes the processes of
competition in transport should concentrate on the time factor and the
phenomenon of time outpacing.




