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Streszczenie. Celem opracowania byto wskazanie uwarunkowan i kierunkéw rozwoju
konkurencji na rynku ushug transportowych, gtéwnie w ujeciu migdzygateziowym. W arty-
kule omowiono istotg konkurencji wewnatrzgateziowej i miedzygaleziowej w odniesieniu
do rynku ushug transportowych, konkurencyjnos¢ ex post i ex ante na rynku ustug trans-
portowych oraz kierunki rozwoju konkurencji na rynku ustug transportowych.

Wprowadzenie

Na intensywnos¢, rodzaj i natgzenie konkurencji na rynku ushug transporto-
wych kluczowy wptyw miata akcesja Polski do Unii Europejskiej. Otwarcie rynku
w ujeciu gateziowym skutkuje wzrostem konkurencji i zmianami w jej strukturze
przestrzennej i1 narzedziowej. Dostosowanie wielu dziedzin gospodarki, w tym
rowniez transportu, do wymogéw Unii Europejskiej, stopniowy proces ujedno-
licania zasad dziatania podmiotow na tym rynku spowodowatl istotne zmiany
w sposobie postrzegania konkurencyjnosci poszczegodlnych gatezi transportu.
Unia Europejska (w tym rowniez Polska) przyjely jako priorytetowy kierunek

! Artykut opracowano na podstawie: Rosa (2013), rozdz. 6 i 11.
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dziatan na rynku ustug transportowych — polityke zréwnowazonego rozwoju.
Z naturalnych wzgledow stawia on na uprzywilejowanej pozycji gatezie mniej
konkurencyjne — szczegélnie transport kolejowy i srodladowy. Istotny wptyw
na zmiang¢ priorytetow Unii Europejskiej w odniesieniu do transportu wywart
wielki §wiatowy kryzys gospodarczy. Najszybciej do zmiany warunkow w $rodo-
wisku dostosowat si¢ transport samochodowy, dzieki ktoremu mozliwe okazato
si¢ szybsze wyjscie z kryzysu wielu branz. Dlatego tez dalszy rozwoj transportu
samochodowego, ukierunkowany na zastosowanie nowych, przyjaznych srodo-
wisku, energooszczednych 1 wydajnych technologii stat si¢ jednym z priorytetow
Unii Europejskiej w zakresie transportu.

Przedsiebiorstwa transportowe realizujace przewozy przy wykorzystaniu
nowych technologii stajg si¢ partnerami dla przedsigbiorstw z UE, roénie bezpie-
czenstwo przewozonych przez nie pasazeréow lub tadunkow, ponosza nizsze koszty
z tytulu kosztéw zewnetrznych, sg i beda wspomagane przez panstwo w postaci
ulg, preferenciji itp. Z tego wzgledu zaczynajg by¢ bardziej konkurencyjne cenowo
i jako$ciowo, co prowadzi do ich preferowania przez ustugobiorcow.

Celem opracowania jest wskazanie uwarunkowan i kierunkow rozwoju kon-
kurencji na rynku ustug transportowych, gtownie w ujeciu migdzygateziowym.

Istota konkurencji wewnatrzgaleziowej i miedzygaleziowej
w odniesieniu do rynku uslug transportowych

W literaturze o charakterze ogoélnoekonomicznym najczesciej wystepuja
pojecia: konkurencyjnos¢ wewnatrzbranzowa i konkurencyjno$¢ miedzybran-
zowa?. Sposob rozumienia konkurencji miedzygateziowej (migdzybranzo-
wej) 1 wewnatrzgateziowe] (wewnatrzbranzowej) zalezy od przyjetej definicji
branzy. Zdefiniowanie branzy moze obejmowac nastepujace obszary odniesienia
(Gorynia, Lazniewska, 2009, s. 60-61):

1. Jezeli branze¢ definiuje si¢ w sensie produktowym, czyli stanowig ja przedsieg-
biorstwa oferujace takie same ustugi transportowe, np. przedsiebiorstwa samo-
chodowe, lotnicze, to konkurencja wewnatrzgateziowa (wewnatrzbranzowa)
oznacza konkurowanie z producentami takich samych ustug.

2. Jezeli podstawg zdefiniowania branzy bedzie zastosowana technologia, to kon-
kurencja wewnatrzbranzowa oznacza rywalizacje pomigdzy przedsigbiorstwa-
mi oferujgcymi ustugi w tej samej technologii.

3. Jezeli branza zostala wyloniona na podstawie kryterium zaspokojenia podob-
nych potrzeb nabywcow, to branzg moga stanowi¢ ustugodawcy realizujacy

2 Branza jako kategoria nie wystepuje juz w nomenklaturze PKD. Wystepuje natomiast kate-
goria: sekcja (klasa), podklasa. Na przyktad: Transport i gospodarka magazynowa wystepuje w Kla-
sie H z podziatem na podklasy. W rozwazaniach przyjeto jednak te kategorie (branza) rownorzednie
do obecnie stosowanych w PKD, ze wzgledu na jej wystepowanie w dostepne;j literaturze.
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ustugi zaspokajajace podobne potrzeby. Taka interpretacja branzy na rynku
ushug transportowych jest blizsza konkurencji miedzygaleziowej. W ta-
kim rozumieniu moze to by¢ rynek uslug transportowych (pasazerskich
lub towarowych).

Konkurencyjno$¢ w ujeciu wewnatrzgateziowym dotyczy warunkéw i roz-
miardw sprzedazy, powodujac ksztalttowanie si¢ cen na poziomie odpowiadaja-
cym warunkom wytwarzania (Tkaczyk, 1990, s. 40).

Konkurencja migdzygateziowa (migdzybranzowa) odnosi si¢ do roéznych
branz, ktore konkurujg ze soba o jak najwyzszy udzial w sile nabywczej kon-
sumentow. W odniesieniu do rynku ustug transportowych bedzie to ich udziat
poréwnaniu z innymi ustugami na przyktad w strukturze wydatkow konsumentow.
Konkurencja miedzygaleziowa wystepuje pomiedzy przedsigbiorstwami trans-
portowymi roznych gatezi, ktorych ushugi sa w stanie zaspokaja¢ tego samego
rodzaju (substytucyjne) potrzeby. Wystepuje rowniez na tych rynkach, na ktorych
istniejg mozliwosci kreowania nowych potrzeb i wdrazania rozwigzan w miejsce
dotychczasowych lub pomigdzy przewoznikami zabiegajacymi o te same czyn-
niki produkcji transportowej (Rucinska, 2001, s. 56).

Konkurencyjno$¢ na rynku ustug transportowych w ujeciu miedzygatezio-
wym jest umiejetnoscig konkurowania poszczeg6élnych gatezi transportu (subryn-
koéw), czyli dziatania i przetrwania w konkurencyjnym otoczeniu innych gatezi
transportu (subrynkow).

Konkurencyjno$¢ ex post na rynku ustug transportowych w ujeciu miedzy-
galeziowym moze by¢ traktowana jako obecna pozycja konkurencyjna sektorow
w uktadzie gateziowym w danym momencie, jako wynik procesu konkurowa-
nia, czyli konkurencyjnos$¢ transportu samochodowego, kolejowego, lotniczego
i wodnego: morskiego i srodladowego w sensie procesowym. Tak rozumiana jest
kategorig relatywng i prowadzi do rozpatrywania konkurencyjnos$ci jednej gatezi
transportu wobec innych, zar6wno na poziomie ogolnym, jak i szczegélowym (na
przyktad w przewozach tadunkow i pasazerow).

U podstaw konkurencji na rynku ustug transportowych (pasazerskim i towa-
rowym) lezy substytucyjnos$¢ ustug §wiadczonych przez przewoznikow reprezen-
tujacych rézne galezie transportu i oferujacych rézne, ale substytucyjne ustugi
w zakresie przemieszczania pasazerow lub tadunkow. W ramach popytu mozna
wyodrebni¢ takie segmenty, ktoérych uczestnicy-ustugobiorcy reprezentuja takie
same lub podobne potrzeby i preferencje, a w ramach podazy — ustugodawcy
z roznych gatezi oferujg zblizone, odpowiadajace potrzebom i preferencjom
ustugi (Bergel, 2005, s. 77).

Analiza konkurencyjnosci poszczegélnych galezi transportu na rynku moze
by¢ prowadzona wedhlug nastepujacych nurtéw myslenia (Gorynia, Stegpien,
Sulimowska 2000, s. 39), ukierunkowanych na zbadanie zrddet przewagi konku-
rencyjnej w zakresie:
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— srodowiska funkcjonowania danej gatezi transportu lub, w dalszym po-

dziale, w ramach galezi — rodzaju transportu: pasazerskiego i towarowego,

— roznic w zasobach poszczegodlnych gatezi,

— biezacego dopasowania do warunkéw zewnetrznych (w tym do norm

i standardow europejskich i §wiatowych).

Konkurencyjnos$¢ ex ante na rynku ustug transportowych w ujeciu miedzy-
galeziowym moze by¢ traktowana jako przyszla pozycja konkurencyjna sekto-
row transportu samochodowego, kolejowego, lotniczego i wodnego: morskiego
i $rodladowego w ukladzie galeziowym, wynikajaca z relatywnej do pozosta-
tych sektorow zdolnosci do konkurowania w przyszto$ci poprzez wykorzystanie
potencjatu konkurencyjnego.

Konkurencyjnos¢ ex post i ex ante na rynku ustlug transportowych

Na podstawie analizy poszczegdlnych gatezi transportu w zakresie specyfiki
sektora, potencjatu konkurencyjnego, przewag konkurencyjnych, instrumentéw
konkurencji 1 stosowanych strategii konkurencji, r6zniacych si¢ pod wzgledem
rodzaju i obszaru, mozna dokona¢ proby analizy konkurencji miedzygateziowej
na rynku ustug transportowych.

Z obserwacji i badan rynkow czastkowych wynika, ze przewoznicy postrze-
gaja konkurencje najczesciej] w ramach swojej galezi transportu o podobnych
warunkach funkcjonowania. Rozproszenie rynku transportu samochodowego,
charakteryzujace si¢ bardzo duza liczbg przewoznikéw powoduje, ze ograni-
czaja oni swoje zachowania konkurencyjne do tego rynku, czyli do konkurencji
wewnatrzgateziowej. Silna konkurencja na rynku transportu kolejowego pomig-
dzy PKP Cargo a grupa Schenker rowniez koncentruje ich dziatania w ramach
rynku transportu kolejowego. Konkurencja migdzygalgeziowa obejmuje wiec
tylko wybrane segmenty poszczegdlnych rynkow.

W konkurencji miedzygateziowej wykorzystywane sa klasyczne instru-
menty konkurencji, takie jak w konkurencji wewnatrzgaleziowej, czyli cena,
jako$¢ (np. czas, bezposredniosc), promocja (gtownie informacja), dystrybucja,
personel, proces $wiadczenia ustugi, $wiadectwo materialne.

Najwigksze nasilenie konkurencji migdzygaleziowej wystepuje pomiedzy
(Rucinska, 2001, s. 56):

— przewoznikami samochodowymi i kolejowymi (gtownie o fadunki maso-

we lub o pasazerow),

— komunikacjg zbiorowa i indywidualna,

— transportem kolejowym na dalekie odleglosci (migdzyaglomeracyjne),

duzych predkosci a transportem i przewoznikami lotniczymi, w tym ob-
shugujacymi relacje migdzyregionalne,
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— samochodowymi przewozami bezposrednimi a transportem lotniczym na

srednich dystansach.

W zakresie konkurencji miedzygaleziowej w przewozach tadunkéw, kon-
kurencyjne sg wobec siebie przewozy transportem samochodowym i kolejowym,
w nielicznych przypadkach transportem morskim lub zegluga srodladowa. Duzy
wplyw na jej zakres ma rodzaj przewozonych tadunkow. Jedne, jak np. piasek,
zwir, sg podatne na przewozy transportem kolejowym i zegluga $rodladowa,
inne, jak na przyklad wegiel, moga by¢ przewozone wszystkimi wymienionymi
galeziami transportu, pod warunkiem, Ze istnieje odpowiednia infrastruktura dro-
gowa umozliwiajaca konkurowanie. Konkurencja mi¢dzygateziowa w przewo-
zach tadunkéw pomigdzy wymienionymi galeziami obejmuje przede wszystkim
tadunki masowe, takie jak: wegiel, zwir. Natomiast konkurencja pomigdzy trans-
portem lotniczym a samochodowym, czy, rzadziej, kolejowym obejmuje wybrane
grupy tadunkow wymagajace duzej dbatosci w trakcie przewozu, krétkiego ter-
minu realizacji ushugi, posiadajace szczegdlng warto$¢.

Konkurencje w przewozach tadunkéw charakteryzuja gtownie nastepujace
kryteria: cena, a przy ograniczonych mozliwosciach jej obnizania i réznicowa-
nia — specjalizacja przewoznikow, jakos¢ wykonywanych ustug oraz dziatania
promocyjne, wspomagajace oddzialywanie na otoczenie. Zmiany zachodzace
w otoczeniu przedsiebiorstw transportowych, szczegdlnie lata kryzysu gospodar-
czego, zmiany w strukturze rynku ustug transportowych spowodowaty dominacje
jednego instrumentu — ceny. Utrzymanie jej poziomu, negocjowanie i roznicowa-
nie w celu jej obnizenia powoduje, ze kolejnym instrumentem, przy akceptowa-
nej cenie, jest realizacja postulatow jakosciowych, znajdujaca odzwierciedlenie
w specjalizacji przewoznikow.

Istotnymi czynnikami ksztaltowania cen ustug transportowych moga byc:
rodzaj tadunku, sposéb przewozu, czas, rodzaj srodka transportu i ceny tary-
fowe. W warunkach gospodarki rynkowej na rynku ustug transportowych, na
ktorym wystepuja zardbwno ceny umowne, jak i taryfowe, nawet ceny taryfowe
podlegaja negocjacjom (obnizane sa w postaci upustow, rabatow, promocji, cen
specjalnych). Przewoznicy kolejowi i samochodowi, analizujac mozliwo$¢ kon-
kurowania ceng, badaja ceny przewozu poszczegélnych rodzajow tadunkow
i sprawdzajg (na podstawie analizy kosztow), czy sa w stanie zaproponowac prze-
woz po cenach nizszych niz konkurenci. Konkurencyjno$¢ cenowa ksztattuje sie
bardzo roznie: czgsto transport samochodowy jest tanszy, gdyz koszty spolek
kolejowych sa zbyt wysokie, aby zaproponowac¢ klientowi cen¢ nizsza niz propo-
nuje przewoznik samochodowy. Czasami nawet po zaproponowaniu ceny nizszej
przez przewoznika kolejowego, klient informuje, ze mimo, iz cena jest nizsza, to
nie jest niska na tyle, aby pokry¢ dodatkowe koszty zwigzane z obstugg trans-
portu kolejowego (brak dostosowania infrastruktury u nadawcy czy odbiorcy
do odbioru/wytadunku/zatadunku wagonéw itp.). Jezeli dla klienta wiodacym
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instrumentem konkurencji jest cena, to najkorzystniejsza galezig transportu jest
zegluga $rodladowa, pod warunkiem, ze taki przewoz moze by¢ wykonany ta
galezig transportu (np. ze wzgledu na dostepnosc, rodzaj i ilos¢ tadunku). W tym
przypadku rowniez istotna jest odpowiednia infrastruktura, zar6wno po stronie
oferenta, jak i klienta.

Bioragc pod uwage liczbg przewozonych tadunkéw mozna stwierdzié, ze
w ujeciu migdzygateziowym najbardziej konkurencyjng gatezia transportu jest
transport samochodowy. Wykazuje on dostgpno$¢ praktycznie bez ograniczen,
bezpieczenstwo, kontrolg nad tadunkiem, duza elastycznos¢ w zakresie gestosci
punktow transportowych, ustalanych dowolnie (wedtug potrzeb).

Jesli chodzi o energochtonno$¢ i przyjaznos$¢ srodowisku, wedtug szacun-
kéw Ministerstwa Infrastruktury 1 litr paliwa pozwala przewiez¢ na odleglosc
1 km: barka rzeczng 127 ton fadunku, samochodem 50 ton, koleja 97 ton (Fechner,
Szyszka, 2010, s. 70).

Koszty zewnetrzne transportu wodnego $rodladowego wynosza wedlug
opracowan Komisji Europejskiej 5 euro na 1000 tkm, w transporcie kolejowym
12,35 euro na 1000 tkm, natomiast w transporcie drogowym (samochodowym)
24,12 euro na 1000 tkm (Fechner, Szyszka, 2010, s. 70). Rachunek ekonomiczny
przewozow powinien uwzglednia¢ réznice w cenie paliwa dla poszczegodlnych
galezi transportu, zwigzane przede wszystkim z wysokoscig podatku akcyzowego
(paliwo zZeglugowe jest zwolnione z tego podatku), co jest zgodne z polityka
transportowg zarowno UE, jak i Polski.

Konkurencja moze by¢ bardziej intensywna na skutek rozwoju transportu
kombinowanego, ktorego udziat w przewozach rosnie, ale nadal jest to niewielki
segment przewozow.

Istotnym instrumentem konkurencji, wspierajacym przyjeta strategie kon-
kurencyjna, sa dziatania promocyjne. Na rynku przewozu tadunkéw, ze wzgledu
na jego specyfike wynikajaca glownie z charakterystyki klientéw (B2B), moga
by¢ wykorzystywane szczegodlnie w postaci witryn internetowych, opinii
zadowolonych ustugobiorcow, ogloszen w prasie i bezposrednich kontaktow
z ustugodawcami.

Przeprowadzona analiza konkurencji w poszczegdlnych gateziach rynku
ushug transportowych, uzupetniona obserwacja rynku w ujeciu relacji miedzy-
gateziowych wykazata, ze konkurencja migdzygaleziowa w przewozach tadun-
kow obejmuje glownie dwie gatezie: transport samochodowy i kolejowy oraz
w wybranych przypadkach transport morski, a jeszcze rzadziej — wodny $rodla-
dowy. Minimalny w strukturze przewozéw udziat transportu lotniczego sprawia,
ze nie jest traktowany jako istotny konkurent. Podmioty dziatajace w tych seg-
mentach rynku ustug transportowych konkurujg gtéwnie ceng, walczac o kosz-
towa przewage. Transport morski i zegluga srodladowa moga by¢ konkurencyjne
wobec transportu samochodowego czy kolejowego, szczegdlnie w przewozach
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fadunkow masowych. Na skutek maksymalnego wykorzystania ceny jako instru-
mentu konkurencji i funkcjonowaniu czg¢sto na granicy optacalnosci, gtéwnym
kierunkiem rozwoju konkurencji bedzie realizacja postulatow jakosciowych.
Podmioty dzialajace w transporcie samochodowym i kolejowym realizujg gtéw-
nie strategie ekspansji, oparta na przewadze kosztowej (niskiej cenie) i zdy-
wersyfikowanej ofercie (jakosci). W transporcie lotniczym tadunkéw dominuja
strategie przywodztwa jakosciowego. W transporcie morskim konkurencja ma
charakter zarowno kosztowy, jak i jakoSciowy odnoszacy si¢ do calego tancucha
transportowo-spedycyjno-logistycznego, gtdéwnie w ujeciu migdzynarodowym.

Obserwacja rynku i przeprowadzona analiza wykazaty, ze konkurencja
w przewozach pasazerow obejmuje gtdéwnie nastepujace galezie transportu:

— samochodowy i kolejowy,

— kolejowy i lotniczy (w relacjach migdzyregionalnych),

— samochodowy i lotniczy (na $rednich odlegtosciach).

Biorac pod uwagg liczbe przewiezionych pasazerow mozna stwierdzi¢, ze
W ujeciu migdzygateziowym najbardziej konkurencyjng gatezig transportu jest
transport samochodowy, szczegdlnie motoryzacja indywidualna. Nie ma jednak
mozliwos$ci poroéwnania tych cen na postawie dostepnych statystyk, poniewaz nie
uwzgledniajg one transportu indywidualnego. Analiza rynku wykazata, ze w seg-
mencie przewozow pasazerskich konkuruje si¢ gtownie ceng, dostepnoscia, bez-
posrednioscig i czasem.

Poglebiona analiza wykazata, ze przewoznicy dziatajagcy w réznych seg-
mentach rynku przewozow pasazerskich uzupelniaja si¢ w liczbie polaczen
bezposrednich — jezeli przewoznicy kolejowi oferuja duza liczb¢ potaczen na
analizowanych trasach, to przewoznicy samochodowi z reguty oferujg ich znacz-
nie mniej i odwrotnie. Transport lotniczy natomiast z reguty realizuje potaczenia
o charakterze biznesowym.

Kierunki rozwoju konkurencji na rynku ustug transportowych

Stale rozrastajacy sie europejski rynek transportowy, na skutek poszerzania
granic Unii Europejskiej, tworzy nowe zjawiska i kreuje nowe tendencje w roz-
woju konkurencji na rynku ustug transportowych, zarowno w ujgciu wewnatrzga-
leziowym, jak i w ujeciu migdzygateziowym.

Konkurencyjno$¢ w przysztosci nalezy rozpatrywaé¢ uwzgledniajac progno-
zowang wielkos$¢ popytu na przewozy tadunkéw i pasazerow. Prognozy przewo-
zOW poszczegblnymi gateziami transportu w Polsce sg zréznicowane w zaleznoS$ci
od czasu i miejsca ich powstawania, wszystkie jednak przewidujg wzrost przewo-
zO6w ogolem i podobne wzajemne relacje pomigdzy poszczegdlnymi gateziami
i rodzajami transportu. Na wielko$¢ popytu na przewozy tadunkéw wptywa
transportochtonno$¢ dziatalnosci gospodarczej, wielkos¢ handlu zagranicznego,
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a przede wszystkim zmiany relacji pomigdzy poszczegdlnymi gatgziami trans-
portu, bedace wynikiem rozwoju technologii i organizacji przewozow zarowno
krajowych, jak i migdzynarodowych. Na wielkos¢ popytu na przewozy pasaze-
réw wplywa liczba i struktura ludnosci, ilo$¢ srodkdéw na wydatki konsumpcyjne
i preferencje w przeznaczaniu tych srodkdw na ustugi poszczegoélnych form trans-
portu, dostepnosc¢ i koszty eksploatacji samochodow, jakos¢ ustug oferowanych
przez transport zbiorowy, dostepnosc¢ ustug, ceny biletow (Strategia. .., s. 37-38).

Na podstawie prognoz struktury i zmian w czasie popytu na przewozy
w Polsce w 2020 1 2030 roku, przyjmujac jako rok bazowy 2010 — mozna analizo-
wac¢ kierunki rozwoju przewozow (Burnewicz 2010, 2012; Strategia..., s. 37-42).
Obejmuja one zard6wno przewoznikow polskich i zagranicznych. Dla istoty rozwa-
zan waznajest ogolna tendencja w zakresie ksztaltowania si¢ wielkos$ci przewozow
poszczegbdlnymi gateziami transportu i réznic w tempie ich zmian w przysztosci.
W dostgpnych informacjach dotyczacych wielko$ci przewozow wystepuja istotne
réznice. Na przyktad Urzad Transportu Kolejowego podaje (Funkcjonowanie...
2012, s. 42), ze w 2010 roku przewieziono: ogétem 1848,7 mln ton, transpor-
tem samochodowym — 1551,84 mln ton, transportem kolejowym 235,47 mln ton,
transportem morskim 50 mln ton’®, zegluga $rodladowa — 5,14 mln ton, transpor-
tem lotniczym 0,04 tony. Najwicksze roznice wystepuja w przypadku transportu
kolejowego, ktorym w 2011 roku przewieziono 249,35 min ton, co wedtug pro-
gnoz Ministerstwa Infrastruktury, a pozniej MTBiGM (Strategia..., s. 37-42)
1 innych powinno nastgpi¢ w latach 2020-2025.

Dostepne prognozy wskazuja na wzrost popytu na przewozy ladunkow
z 1917 mIn ton w 2010 roku do 2564-2702 mln ton w 2030 roku. Szacuje si¢ tez
wzrost zapotrzebowania na prace przewozowa z 446 mld tkm w 2010 roku do
474-513 mld tkm w 2030 roku. Najwigkszy wzrost przewiezionej masy towa-
rowej jest prognozowany w przewozach lotniczych (az o 48,8% w 2020 roku
1 191% w 2030 roku) i w transporcie wodnym $rodladowym (34% w 2020 roku
i 180,5% w 2030 roku). Przewiduje si¢ tez znaczny wzrost przewozow transpor-
tem morskim, natomiast przewozy kolejowe wzrosng stosunkowo mniej, a naj-
mniej przewozy transportem samochodowym. Struktura galgziowa przewozow
pod wzgledem przewiezionej masy w latach 2020 i 2030 bedzie podobna, nieco
si¢ jednak zmieni w stosunku do roku 2010 — nieznacznie spadnie udziat prze-
wozow kolejowych, nieznacznie wzrosnie udziat przewozéw samochodowych
i morskich.

Prognozowany jest niewielki wzrost popytu na pracg¢ przewozowa do 2030
(0 3,2%) w transporcie samochodowym i spadek popytu na prace przewozowsg
w transporcie kolejowym (o 1,8%). Popyt bedzie zaspokajany tak jak obecnie:

3 W opracowaniu Transport—wyniki dziatalnosci 2011, podano, ze transportem morskim w ob-
rocie krajowym przewieziono ponad 8 mln t, natomiast w obrocie migdzynarodowym 58,6 mln t.
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przez przewoznikow polskich i zagranicznych (szczegdlnie dotyczy to transportu

morskiego i lotniczego).

Prognoza wielkos$ci popytu globalnego na przewozy tadunkéw w uktadzie
przestrzennym przewozoéw do 2030 roku, w ktorej ujeto przewoznikéw polskich
i zagranicznych wskazuje, ze do roku 2030 najbardziej wzros$nie popyt na prze-
wozy migdzynarodowe, mniej za$§ na przewozy krajowe. Wzros$nie tez ich udziat
w strukturze procentowej przewiezionej masy z 14 do 18,4%, natomiast spadnie
udzial przewozoé6w wewnatrzkrajowych z 81,1 do 77,3%. Mozna wnioskowac, ze
polscy przewoznicy nadal beda konkurencyjni na rynkach zagranicznych.

Prognoza wielkos$ci popytu globalnego na przewozy pasazerdw poszczegol-
nymi gatgziami i formami w Polsce do 2030 roku obstugiwanego przez prze-
woznikoéw polskich i zagranicznych wskazuje, ze najwiekszy udziat bedzie miata
komunikacja indywidualna, cho¢ jej wzrost zostanie zahamowany w 2020 roku
i lekko spadnie do 2030 roku, osiagajac 34 556 mln oséb. Natomiast do 2030 roku
nastgpi znaczny wzrost przewozow transportem kolejowym z 262 mln pasazerow
w 2010 roku do 484 mIn os6b w 2030 roku i znaczny spadek popytu na prze-
wozy transportem samochodowym (autobusami dalekobieznymi) z 570 mln osob
w 2010 do 441 mln os6b w roku 2030. W zegludze $rodladowej, ktora odgrywa
znikoma role w przewozach pasazerow, przewozy wzrosng z 1,4 min oséb do
2,4 mln 0s6b w 2030 roku, co wskazuje na niewielki wzrost. Wzrosng tez prze-
wozy transportem lotniczym z 20 mln pasazeréow w 2010 do 45 mln w 2030 roku.
Dla analizy relacji konkurencyjnych istotny jest zarowno wzrost przewozow, jak
tez wzajemne relacje wielko$ci przewozow w poszczegdlnych gateziach.

Prognozowany wzrost pokazuje, ze pomiedzy 2025 a 2030 rokiem zmieni
si¢ relacja pomiedzy przewozami kolejowymi a autobusowymi pozamiejskimi.
Po raz pierwszy beda dominowaty przewozy transportem kolejowym.

Analiza popytu na ustugi transportowe w przewozach tadunkow i pasaze-
row pozwala zaobserwowac, w jakim kierunku moze rozwijac si¢ konkurencja na
rynku ustug transportowych.

Uwzgledniajac szacunki popytu na przewozy, obserwacje rynku i jego seg-
mentow, biorgc pod uwage przeprowadzong analiz¢ konkurencji na rynku ustug
transportowych w Polsce mozna wysnu¢ ponizsze wnioski:

1. W przypadku maksymalnego wykorzystania ceny w konkurencji wewnatrz-
gateziowej, podstawowym kierunkiem rozwoju konkurencji w przewozach
samochodowych fadunkow bedzie konsolidacja matych firm, rozwoj zakresu
ustug, podnoszenie jakosci zarowno w przewozach krajowych jak i miedzy-
narodowych. W przewozach pasazerow nadal dominujacym instrumentem
bedzie cena, nastgpi zawezenie struktury ustug do ,,jadra produktu”, oferowa-
nego po relatywnie nizszej cenie i wyzszej jakos$ci.

2. W przypadku maksymalnego wykorzystania ceny w konkurencji wewnatrz-
galeziowej, podstawowym kierunkiem rozwoju konkurencji w przewozach
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kolejowych tadunkéw bedzie dalsza specjalizacja na okreslonych trasach,
okreslonych grupach tadunkéw oraz rozwdj przewozow w nowych technolo-
giach. W przewozach pasazerow podstawowym kierunkiem rozwoju bedzie
specjalizacja w wybranych cechach jakosciowych, gtéwnie ustugach dodatko-
wych podnoszacych komfort podrozy.

3. Podstawowym kierunkiem rozwoju konkurencji w transporcie lotniczym pa-
sazerow bedzie modyfikacja oferty, zmierzajaca do poszukiwania optymal-
nego jej zakresu w stosunku do ceny. Odmienne kierunki rozwoju prezentuja
poszczegdlne segmenty przewoznikow — tradycyjnych (obnizenie ceny, za-
wezenie zakresu ushug dodatkowych) i niskokosztowych (podniesienie ceny,
rozwoj zakresu ustug dodatkowych). Efektem moze by¢ wyksztatcenie si¢ po-
sredniego segmentu — pomigdzy juz istniejacymi, ktory zaspokoi potrzeby
w zakresie $redniej oceny kluczowych parametrow.

4. Podstawowym kierunkiem rozwoju konkurencji w przewozach tadunkow
transportem morskim bedzie dywersyfikacja dziatalnosci, poprawa infra-
struktury, obstugi klientow oraz réznicowanie oferty. W przewozach pasa-
zeréw podstawowym kierunkiem rozwoju bedzie jakos$¢ oferty w zakresie
atrakcyjnosci, elastycznosci, kreatywnos$ci oraz dywersyfikacja oferty w od-
niesieniu do segmentéw docelowych.

5. Podstawowym kierunkiem rozwoju konkurencji w transporcie wodnym
srodladowym tadunkéw jest rozwoj przewozow migdzynarodowych, nato-
miast w przewozach os6b — innowacyjnos¢ i kreatywnos$¢ oferty.

6. Gtownym kierunkiem rozwoju konkurencji miedzygaleziowej, na skutek
maksymalnego wykorzystania ceny jako instrumentu konkurencji zaréwno
w przewozach tadunkéw, jak i osob bedzie realizacja postulatow jakoscio-
wych, uwzgledniajaca wymogi srodowiska.

Przeprowadzona analiza rynku ustug transportowych i wystepujacej na
nim konkurencji wykazata, ze w najblizszych latach moga wystapi¢ nastgpujace
zmiany, wywierajace dalszy wptyw na catoksztalt analizowanych zjawisk:

— dalszy wzrost migdzynarodowych przewozow towarowych, co postawi
nowe wyzwania przed wszystkimi galeziami transportu oraz zmusi do
zmian 1 modernizacji infrastruktury transportowej, srodkow transportu,
technologii przewozu, w celu dostosowania podazy do nowej skali po-
pytu,

— odwrdcenie malejacej tendencji przewozow pasazerskich w transporcie
kolejowym i autobusowym i powolny ich wzrost na skutek wprowadzenia
dalszych dziatan promujgcych komunikacje zbiorowa,

— powstanie i rozwdj nowych struktur dystrybucji produktéw w powigzaniu
z rozbudowg logistycznego systemu nowych rodzajéw transportu i prze-
ptywu informacji,
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— utworzenie logistycznej sieci centrow dystrybucyjnych w celu prowadze-
nia serwisu ustug zaopatrzeniowo-transportowych w calej Europie,

— podniesienie jakosci ustug transportowych, zaréwno pasazerskich, jak
i towarowych, co wyrazi si¢ przede wszystkim w niezawodnosci, popra-
wie bezpieczenstwa, terminowosci,

— standaryzacja i normalizacja stosowanych w poszczegolnych krajach §rod-
kow transportowych, technologii transportowych, co zapewni uspraw-
nienie obstugi, poprawe szybkosci, obnizke kosztow $wiadczenia ushug
transportowych,

— powstanie i rozw0j duzych, miedzynarodowych operatorow o szerokim
zakresie profesjonalnie §wiadczonych ustug, dziatajacych na rynku TSL
(transportowo-spedycyjno-logistycznym).

Docelowa koncepcja rozwoju i ksztattowania instrumentow konkurencji
na rynku ustug transportowych bedzie ich zintegrowane wykorzystanie zard6wno
w transporcie pasazerskim, jak i towarowym w postaci:

— dziatan zorientowanych na uslugobiorce w postaci partnerstwa,

— wykorzystania nowych technologii informacyjnych,

— oferowania wyzszej wartosci,

— wykorzystania wiedzy zatrudnionych pracownikow,

— dziatan ukierunkowanych na zrbwnowazony rozwo;.

Partnerstwo opiera si¢ na wiarygodnosci przedsigbiorstwa w kazdym rodzaju
jego dziatalnosci. Konsekwencja przyjecia takiej optyki dziatania firmy transpor-
towej na rynku jest stopniowe przesuniecie punktu ciezkosci w funkcjonowaniu
z transakcji jednostkowych w kierunku budowy dtugookresowych i trwatych rela-
cji z nabywcami.

Partnerstwo czesciej ukierunkowane jest na firmy (masowych ustugobior-
cow) niz na rynek indywidualnego klienta. Duza role w ksztattowaniu relacji
odgrywa obstuga klienta. Dzialania konkurencyjne w zakresie obslugi klienta
koncentrujg si¢ na fachowosci ustugodawcoéw, gwarancjach i innych czynno-
sciach stuzacych pobudzaniu popytu, natomiast dzialania logistyczne polegajg na
usprawnieniu przeptywow produktow (ustug) (Ciesielski, 1999, s. 84). Szybkos¢,
niezawodno$c¢, punktualnos¢ realizacja just in time — beda przysztoscig dobrze zor-
ganizowanych procesow transportowych i kompleksowych ushug logistycznych.

Istotnym czynnikiem innowacyjnego podejscia na rynku uslug transporto-
wych jest wykorzystanie telematyki. Sygnaty wysylane przez satelity i odbierane
za posrednictwem odpowiednich urzadzen zainstalowanych w pojazdach lub kon-
tenerach (GPS) pozwalaja na okreslenie i rejestracje ich pozycji, predkosci jazdy,
kierunku przemieszczania. Zapewnienie klientowi dostepu do takich informacji
w trakcie realizacji ustugi znacznie podnosi konkurencyjnos¢ jej ustugodawcy.
Mozliwos¢ zakupu biletu w systemie online, uzyskania informacji o warunkach
rezerwacji miejsc, mozliwos¢ wptywu na wybor miejsca w §rodkach transportu
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znacznie podniesie konkurencyjno$¢ przewoznikow w przewozach pasazerskich.
Pozyskiwanie i1 przetwarzanie informacji, coraz sprawniejsze systemy informa-
cyjne, posiadanie specjalistow od przetwarzania danych staja si¢ warunkiem
konkurencyjnosci na rynku ustug transportowych. Przedsigbiorstwa transportowe
powinny dysponowaé¢ bazami danych konsumentdéw, informacji na temat ich
indywidualnych potrzeb, aby lepiej dostosowac swa oferte do odbiorcow. Coraz
wigcej transakcji jest 1 bedzie zawieranych przy wykorzystaniu mediow elektro-
nicznych. Efektywne zarzadzanie programami kontaktow z klientami staje si¢
podstawowym elementem rozwoju wspotczesnych firm transportowych. Pomocng
role w tym procesie spetnia system CRM (Customer Relationship Management).

Warto$¢ dostarczana klientowi jest r6znica pomigdzy suma korzysci, jakich
oczekuje on od nabytej ustugi a kosztem, jaki musi ponies¢ w zwiazku z jej pozy-
skaniem. Poszukuje on warto$ci i zadowolenia oraz materialnego potwierdzenia
ich jako$ci w znamionach zewnetrznych, takich jak: jako$¢ i marka $rodkow
transportowych, kompetencje pracownikéw, wyglad punktow obstugi, dostep-
no$¢ do ustug (Rucinska, Wyszomirski, 2007, s. 304). Klient korzystajacy z ushug
przewozu tadunkow chce najczesciej by¢ obstugiwany i wspotpracowaé z jed-
nym partnerem w catym taficuchu logistycznym. Dlatego tez przedsigbiorstwa
transportowe (logistyczne), tworzace najczesciej holding, zaczynaja wspotprace
w ramach danego kontraktu juz na etapie negocjacji handlowych z przysztym
klientem (np. ekspansywne dziatania PKP Cargo, ktory w ramach Grupy PKP
wspotpracuje z Cargosped, Cargo Service, Trade Trans i innymi i z powodzeniem
konkuruje o klientéw). Istotnym czynnikiem ksztattowania wartosci w obrocie
migdzynarodowym jest upraszczanie procedur w zakresie odprawy celnej tadun-
kow, weterynaryjnej 1 fitosanitarnej, podatku VAT.

Pogarszajacy si¢ stan srodowiska naturalnego, rosngce natgzenie ruchu oraz
pojawiajace si¢ dysproporcje w rozwoju poszczegoélnych galezi transportu sa
istotnymi przestankami ochrony $rodowiska naturalnego, ktére wptywaja na pre-
ferowanie gatezi transportu i technologii przyjaznych srodowisku.

Wptynely one takze na wypracowanie koncepcji zrownowazonego rozwoju
transportu (sustainable transport development). Efektem oddziatywania tej kon-
cepcji sa przeobrazenia na rynku ustug transportowych w zakresie np. doboru
gatezi transportu, preferowanie transportu intermodalnego, konkretnego srodka
transportu lub z mozliwo$cia zatadunku produktéw w konkretnych opakowaniach,
wywoz odpaddw, nowoczesnos¢ srodkow transportu itp. Podstawa jego ksztatto-
wania sg zapisy w Biatej Ksiedze z 2001 roku (White Paper..., 2001) dotyczace
polityki zrownowazonego rozwoju oraz w Biatej Ksigdze z 2011 roku (White
Paper..., 2011), dotyczacej ograniczenia emisji CO,. Funkcjonowanie wspolcze-
snych przedsiebiorstw transportowych, spedycyjnych i logistycznych charakte-
ryzuje si¢ przeobrazeniami we wszystkich aspektach prowadzonej dziatalnosci.
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Wynika to z proceséw transformacji otoczenia gospodarczego i spolecznego,
ktore wptywaja na hierarchi¢ zasobow decydujacych o efektywno$ci dziatania
1 konkurencyjnos$ci przedsigbiorstwa oraz na zmian¢ zachowan ustugobiorcow
tych przedsigbiorstw.

Na wykorzystane instrumenty konkurencji, strategie i kierunki rozwoju kon-
kurencji wewnatrzgateziowej 1 miedzygateziowej majg wplyw regulacje rynku
1 subrynkow (jego segmentow).

Podsumowanie

W s$wietle przeprowadzonych rozwazan, mozna si¢ spodziewac, ze model
konkurencji na rynku ustug transportowych ulegnie ewolucji w najblizszych
latach w nastepujacych kierunkach (Paprocki, 2007, s. 432):

1. Nastgpi zmiana modelu konkurencji z ,,walki cenowej” w ,,walke jakosciowa”
prowadzong w warunkach koniecznosci utrzymania dyscypliny kosztowe;.

2. Coraz wigkszego znaczenia nabierze zdolno$¢ do innowacji, uwarunkowana
poziomem wyksztalcenia kadry i dostgpem do srodkow finansowych.

3. Znaczenia nabiora nowe wymogi ochrony srodowiska, szczeg6lnie ogranicze-
nie emisji spalin do atmosfery.

4. Wigkszego znaczenia nabierze zapewnienie wymaganych warunkow socjalnych
personelowi zatrudnionemu w poszczegolnych gateziach transportu (np. kierow-
com, maszynistom, pracownikom dworcow, lotnisk itp.).

Nawigzujac do nowego paradygmatu konkurencji, opracowanego przez
G. Hamela, C.K. Prahalada (1999, s. 21) mozna stwierdzi¢, ze podmioty trans-
portowe, konkurujgce na rynku ustug transportowych skupia si¢ na uzyskaniu
przewagi konkurencyjnej w kreowaniu rynkow, koncentrujgc si¢ na umiejgtnosci
szybkiego wyprzedzania konkurencji. Ich dziatania moga obejmowac:

— konkurowanie w ksztattowaniu przysztej struktury sektora, w zakresie

konkurencji wewnatrzgateziowe;,

— konkurowanie o przywodztwo w zakresie kluczowych cech konkurencyj-

nosci,

— konkurowanie jako koalicja (alianse, fuzje, przejgcia, koopetycja, koope-

rencja),

— maksymalizacje tempa uczenia si¢ 0 nowym rynku,

— minimalizacje czasu potrzebnego na wyprzedzenie konkurencji na rynku

globalnym.
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THE COMPETITION DEVELOPMENT IN THE MARKET
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Summary. The aim of the article was to identify conditions and directions of competition
development in the transport market, especially in intermodal transport. The article
discusses the nature of intra- and intermodal competition in relation to the transport
market, the competitiveness of the ex-post and ex-ante in the market of transport services
and shows probably directions of competition development in the transport market.
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