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MATCZAK Maciej!

Teoretyczne i praktyczne wyzwania oceny stopnia integracji wertykalne;
w transporcie

WSTEP

Integracja przedsiebiorstw realizowana gldwnie poprzez fuzje i przejecia (mergers & acquisition)
jest jednym ze sposobow budowy przewag konkurencyjnych na rynku. Tego rodzaju dzialania
przyjmuja najczgéciej charakter potaczen horyzontalnych (integracja na tym samym rynku
wilasciwym) lub wertykalnych, gdzie taczace si¢ przedsigbiorstwa stanowig kolejne ogniwa tancucha
warto$ci. Oczywiscie, zjawiska te wystepuja takze wsrdd przedsigbiorstw transportowych, ktoére
integrujac si¢ buduja kompleksowa ustuge transportowo-logistyczng. Wyzwaniem teoretycznym,
metodologicznym, jak réwniez i praktycznym jest jednak sposob mierzenia efektow integracji
pionowej.

Celem artykutu jest wigc przedstawienie teoretycznych i praktycznych mozliwos$ci monitorowania
i oceny poziomu integracji wertykalnej (pionowej). Zagadnienie to rozpatrywane jest w trzech
wymiarach: calego sektora, okreslonego rynku wlasciwego oraz przedsigbiorstwa transportowego.
Krytyczna prezentacja aktualnego dorobku teoretycznego pozwoli na wskazanie podstawowych
przestanek oraz ograniczen ich stosowania w badaniach dotyczacych sektora transportu.

1. PROCESY INTEGRACJI PIONOWEJ PRZEDSIEBIORSTW

Integracja wertykalna rozumiana jest jako polgczenie firm (lub ich czg$ci) bedacych kolejnymi lub
poprzedzajacymi etapami procesu produkcyjnego/handlowego w efekcie czego nastgpuje uzyskanie
kontroli nad podmiotami gospodarczymi, uczestniczacymi w tancuchu wartosci (value chain), badz
sieci (network) [13]. W transporcie oznaczaé to bedzie realizacj¢ w ramach jednego przedsi¢biorstwa
kilku funkcji (np. taczenie przewozow oraz dziatan spedycyjnych) lub tez realizacje wielogateziowego
(lub famanego) procesu transportowego. Co istotne, integracja wertykalna wystepuje tylko wtedy, gdy
przedsigbiorstwo jest w stanie sprzeda¢ na rynku towar lub ustuge ktora transferowana jest pomiedzy
kolejnymi etapami tworzenia tancucha warto$ci (etapami produkcji) [14]. Biorgc pod uwage
powyzsze, integracje pionowa oraz jej badanie w transporcie odnies¢ mozna do trzech kluczowych
obszarow:

— sektora transportu, gdzie pomiar bedzie dotyczy¢ udzialu przedsigbiorstw zintegrowanych
pionowo w dziatalnosci calego sektora (jaki jest stopien wykorzystania tej strategii
funkcjonowania w sektorze?);

— rynku wlasciwego, co odnosi si¢ glownie do zakresu integracji pionowej, w ramach
funkcjonalnego lub procesowego tancucha wartosci (czy wystepujaca w sektorze koncentracje
pionowa uzna¢ mozna za wysoka?);

— przedsigbiorstwa transportowego, co utozsamiaé trzeba ze zlozono$cig struktury wewnetrznej
danego przedsigbiorstwa w kierunku pionowym (ile obszarow funkcjonalnych lub ile ogniw
fancucha transportowego obejmuje?).

Przedstawiony wyzej podziat na trzy obszary nie jest oczywiscie jedynym, wykorzystywanym
w tego typu analizach. Dla przyktadu mozna wskaza¢ uktad stosowany przez T.L. Sporleder’a ktory
wskazuje na nastepujagce wymiary analizy poziomu integracji wertykalnej: przemyst (industry),
segment kanatu rynkowego oraz sub-sektor [18]. Niezaleznie od przyjetej struktury, podstawowym

! Katedra Logistyki i Systemow Transportowych, Akademia Morska w Gdyni, ul. Morska 81-87, 81-225 Gdynia, mmatczak@am.gdynia.pl

5230 Logistyka 3/2015



mailto:mmatczak@am.gdynia.pl

Logistyka - nauka

problemem badawczym jest fakt, iz wigkszo§¢ miar stosowanych do oceny stopnia integracji
pionowej odnosi si¢ do firm i sektorow zajmujacych si¢ produkcja przemystowa. Z tego wzgledu,
prezentacja poszczegolnych obszaréw uwzglednia¢ bedzie podatnosé¢ kolejnych narzedzi pomiaru do
zastosowania w obszarze transportu.

2. SEKTOR TRANSPORTU JAKO OBSZAR REALIZACJI PORCESOW INTEGRACJI
PIONOWEJ

Sektor transportu rozumiany powinien by¢ jako zbidr przedsiebiorstw uslugowych o tym samym
profilu, dzialajacych w obszarze transportu i realizujagcych okreslone funkcje oraz uczestniczace w
okreslonych procesach transportowych. Bazujac na przyktadzie panstw Unii Europejskiej wskazaé
mozna na struktur¢ przedsigbiorstw transportowych, gdzie sposrod 1120 153 przedsigbiorstw
transportowych funkcjonujagcych w 2010 roku najwiecej dzialo w obszarze transportu drogowego
tadunkow, a najmniej w przewozach rurociggowych (Tabela 1)[8].

Tab. 1. Struktura podmiotdw i ich podstawowych charakterystyk europejskiego transportu w 2010 roku [16].

Po_dmioty Zatrudnienie zatSr fjiﬁﬁieilie Przychody prszr;((:jﬁlcﬁy

(liczba) (tys. 0s0b) (056b) (mIn Euro) (min Euro)
Drogowy tadunkowy 581 462 2926 50 293 564 0,50
Drogowy pasazerski 336 429 1933 5,7 104 121 0,31
Kolejowy 861 678 787,7 74771 86,84
Rurociagowy 231 23 98,0 13 565 58,80
Zegluga érodladowa 9651 42 4.3 7 585 0,79
Morski 11082 182 16,4 100 654 9,08
Lotniczy 3893 394 101,3 122 097 31,36
Magazynowanie i ustugi dodatkowe 127 447 2492 19,6 432 445 3,39
Poczta i ustugi kurierskie 49 097 1778 36,2 100 799 2,05
Razem 1120153 10 449 9,3 1249 602 1,12

Przyporzadkowanie poszczegélnych przedsigbiorstw do wskazanych kategorii oparte jest o
indywidualne deklaracje firm dotyczace gtownego obszaru ich aktywnosci. Powstaje wigc pytanie, ile
z przedsigbiorstw oprocz aktywnosci w deklarowanym obszarze realizuje inne funkcje transportowe
lub tez realizujac jedng funkcje dziata na réznych etapach procesu transportowego. Nalezy jednak
pamigtac, ze dziatania te musza by¢ realizowane w ramach okre$lonego fancucha warto$ci, poniewaz
W przeciwnym razie integracja bedzie przybiera¢ charakteru koncentrycznego (w miejsce pionowego).
Istotnym problemem jest rowniez brak informacji dotyczacych zalezno$ci pomigdzy obszarem
aktywnos$ci firmy, a kwestia wlasnosci. Nie ma bowiem watpliwosci, Ze istniejg powigzania
wlasnosciowe (a wigc i decyzyjne) pomigedzy firmami zaliczanymi do roéznych kategorii. Rzetelna
odpowiedz na postawione pytanie (jaki jest poziom integracji pionowej sektora?), wymagataby wiec
po pierwsze szczegolowego przesledzenia deklarowanego (a najlepiej realizowanego) zakresu
dziatalnosci (np. wedlug kodow NACE/PKD?) przez wszystkie europejskie firmy transportowe, a po
drugie zweryfikowania uzyskanego rezultatu z punktu widzenia kwestii wtasnosci. Z uwagi na brak
realnych mozliwosci realizacji takiego badania, odnies¢ si¢ mozna jedynie do prawdopodobnego
rozktadu poziomu integracji wertykalnej firm transportowych.

Bazujac na dwoch wielko$ciach, liczbie przedsiebiorstw dzialajacych w sektorze (F) oraz liczbie
obszarow aktywnosci dostepnych w tymze sektorze (mozna je utozsamiac z liczbg grup klasyfikacji
NACE lub PKD w obszarze transport) oznaczonych jako D, gdzie D = 1,2,..n, przyja¢ mozna ze
poziom wykorzystania strategii integracji bedzie suma iloczyndéw liczby firm oraz liczby grup

2 Przydatno$é¢ baz danych COMPUSTAT oraz TRINET do analiz integracji wertykalnej przedsicbiorstw oraz sektoréw zostata

przebadana przez R. Davisa i .M. Duhaime’s [6].
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dziatalnosci jakie wykonujg (deklarujg). Powstaty w ten sposob wskaznik VIS (Vertical Integration of
Sector) mozna wigc zapisac jako:

VIS = Fp*D
D=1

Wskazujac w pierwszym rzgdzie na sytuacje skrajna, mozna wskaza¢ ze minimalny $redni poziom
wskaznika (VIS1), kiedy kazde z przedsiebiorstw na rynku realizuje tylko jedng grupe dziatalnosci (D
= 1) bedzie tozsamy z liczbg firm (punkt A na Rysunku 1). W sektorze nie wystepuje wigc zjawisko
integracji wertykalnej.
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obszarow dzialania
Rys. 1. Schemat oceny poziomu integracji sektora.

Wchodzenie kolejnych przedsigbiorstw w dodatkowe obszary (funkcje) aktywnosci transportowe;j
(D = 2, 3,...) bedzie wigc skutkowa¢ zmiang warto$ci wskaznika, przy czym pojawi si¢ jego Srednia
warto$¢ minimalna (VISmin) i maksymalna (VISmax). Przy okre§lonym, dostepnym w sektorze zakresie
wertykalnym dziatalno$ci istnie¢ beda przedziaty wartosci VIS ([B,I]; [C,H]; [E,G]), a uzyskanie
danego, $redniego poziomu uzaleznione bgdzie od struktury wewnetrznej sektora. W skrajnym
przypadku, teoretycznie wszystkie firmy na rynku bedg aktywne we wszystkich dostepnych grupach
dziatania (D = n). Tym samym VIS osiggnie warto§¢ maksymalng (F*D), co oznacza pelne
wykorzystanie strategii integracji wertykalnej przez przedsigbiorstwa w sektorze.

Powracajac do opisanych wyzej, skrajnych warto$ci wskaznika integracji pionowej sektora
(transportu), mozna zalozy¢, ze przedstawione przypadki w rzeczywistosci nie majg miejsca, a
praktyka gospodarcza osigga wartosci posrednie. Warto w tym punkcie dodaé, ze szczegodlnie
cickawym byloby miedzysektorowe pordwnanie wynikow, a takze przesledzenie zmian jakie
zachodzily w sektorze transportu na przestrzeni lat. W drugim przypadku mozna bytoby przesledzi¢
ksztattowanie si¢ trendu oraz dynamik¢ wystepujacych tam zmian rynkowych.

Obserwacja zjawisk gospodarczych w transporcie wskazuje jednak, ze najprawdopodobniej, wraz
ze wzrostem liczby deklarowanych obszaréw aktywnosci D bedzie spadaé liczba przedsigbiorstw
realizujgcych szeroki zakres dziatalnosci. Kwestia ta wpisuje si¢ w powszechnie stosowane podejscie
utozsamiajace poziom integracji wertykalnej z wielko$cig przedsigbiorstwa (oceniang np. z punktu
widzenia wielko$ci zatrudnienia). Obserwacja danych zawartych w Tabeli 1 pozwala jednak
zauwazy¢ istotne roznice pomigdzy wielkoscig firm na poszczegélnych sub-sektorach rynku, co
szczegOlnie widoczne jest w transporcie drogowym 1 zegludze $rédladowej oraz kolei. Nalezy

5232 Logistyka 3/2015




Logistyka - nauka

rowniez podkresli¢ fakt, iz realizacja przez przedsigbiorstwo roznych rodzajow dziatalno$ci nie musi
wcale oznacza¢ dziatan w ramach jednego tancucha wartosci. Skoro kazda funkcja moze podlegaé
swobodnej wymianie na otwartym rynku, moze si¢ okaza¢ ze brak jest realnej wspoipracy pomiedzy
funkcjonalnymi cze$ciami firmy. Przykladem moze by¢ tutaj armator floty kontenerowej posiadajacy
wlasne biura spedycyjne, czy tez tabor drogowy do przewozu kontenerow, ale korzystajacy w
okreslonym zakresie z ustug firm zewnetrznych. Biorge pod uwage powyzsze zastrzezenia, mozna
powiedzie¢, ze mierzenie stopnia integracji wertykalnej wymaga jednak odniesienia si¢ do
okreslonego tancucha warto$ci, na ktorym dziataja poszczegdlne firmy lub ich funkcjonalne czesci.
Dlatego tez, jako kolejne przyblizenie problemu pomiaru poziomu integracji w uktadzie pionowym
wskaza¢ nalezy rynek wlasciwy.

3. MIERZENIE INTEGRACJI PIONOWEJ NA WEASCIWYM RYNKU
TRANSPORTOWYM

Drugim wymiarem obserwacji zjawiska integracji pionowej w transporcie jest rynek, rozumiany
jako obszar aktywnosci przedsigbiorstw transportowych. W tym wypadku méwi¢ mozna o wlasciwym
rynku geograficznym oraz produktowym [15]. Analiza stopnia integracji rynku wtasciwego bedzie sig
wiec odnosi¢ do dwdch podstawowych wymiardw, wewngtrznego (rynkowego) oraz zewnetrznego
(miedzy rynkowego). Szczegblnie istotny bedzie pierwszy poziom, na ktéorym mozna zidentyfikowac
podstawowg relacje dotyczaca procentowego udzialu pionowo zintegrowanego przedsicbiorstwa w
realizacji okreslonego tancucha warto$ci. Zaktadajac wiec, ze tancuch wartosci sklada si¢ z czterech
ogniw A, B, C i D, podstawowy wskaznik powinien odpowiedzie¢ na pytanie ile z nich realizowane
jest przez jedno zintegrowane przedsiebiorstwo (np. AB) oraz jaki to stanowi odsetek cato$ci tancucha
(w tym wypadku 50%). Implementacja strategii rozwoju wertykalnego bedzie stopniowo zwigkszac
ten odsetek. Tak sformulowana dynamiczna koncepcja integracji wertykalnej wskazuje takze na fakt,
ze jezeli wszystkie stopnie produkcji zostang zintegrowane wtedy niezbedna bedzie redefinicja
pomiaru, bowiem na rynku pozostanie tylko jedna firma, a integracja wertykalna przestanie by¢
istotna [17]. Tak mierzony stopien integracji rynku jest jednak miarg wzgledna, trzeba go wigc
porownywac¢ do podobnych w ramach okreslonego sektora. Nie posiadajac punktu odniesienia trudno
bytoby bowiem oceni¢, czy dany rynek zostal silnie (lub stabo) zintegrowany wertykalnie.

Dla oceny poziomu integracji pionowej wystepujacej w ramach danego rynku wlasciwego mozna
zaadoptowa¢ dwie miary zaproponowane przez T.L. Sporleder’a, mianowicie: wskaznik punktu
cenowego (Pricing Point Index — PPI) lub wektorowy wskaznik integracji (Integration Vector Index -
IVI). W pierwszym przypadku, miarg integracji jest zmiana liczby punktéw cenowych wystepujacych
w lancuchu wartosci. Zgodnie z zatozeniem, w wyniku realizacji proceséw integracji wertykalnej
znikajg punkty cenowe, co oznacza ze jezeli w czasie t byly rézne punkty cenowe P to w czasie t+1
pozostanie jedynie jeden taki punkt (poziom konsumpcji koncowej). Efekt ten mozna odnies¢ do
praktycznej koncepcji tzw. jednego okienka (single window). Wskaznik PPI réwny jest wiec zmianie
liczby punktéw cenowych w czasie t do liczby punktow cenowych w czasie t-1[18].

AP
PPl = —
Pt—l

Podstawowym problemem aplikacyjnym wskaznika jest jednak brak dostatecznie pelnych informacji
dotyczacych liczby punktow cenowych i ich zmian, dlatego tez wskazuje si¢ na konieczno$é
wykorzystania systemu delfickiego. Tym samym rzetelno$¢ badania moze by¢ tatwo podwazona.
Ocena stopnia integracji pionowej sektora oparta o wskaznik wektorowy (IVI) polega za$ na
agregacji wskaznikow integracji wertykalnej pojedynczych przedsiebiorstw dziatajacych na kolejnych
etapach tancucha wartosci. Ocena ta moze by¢ za$ dokonana w oparciu o miary Adelmana
(przedstawione ponizej), dlatego tez podejscie to taczy oceny sektorowe z indywidualnymi. W efekcie
przy stalej liczbie poziomdw, wzrost (spadek) wskaznika bedzie wynika¢ ze wzrostu (spadku)
wartos$ci wskaznikow integracji na poszczeg6lnych ogniwach taficucha wartosci. Co istotne, na
zachowanie wskaznika nie bedzie wptywac wzrost (spadek) liczby poziomoéw tancucha wartosci. Tym
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samym, wskaznik jest uzyteczny przy analizie zmian czasowych oraz mig¢dzysektorowych
poréwnaniach poziomu integracji wertykalnej. Niestety, praktyczne wykorzystanie wskaznika IVI
wymaga dostepu do szczegdélowych informacji (m.in. warto$¢ przychodow, wartos$¢ sprzedazy,
poziom zapaséw, poziom wartosci dodanej tworzonej przez przedsigbiorstwo), dotyczacych
funkcjonowania wszystkich przedsigbiorstw dziatajacych w ramach tancucha wartosci. O ile wiec
zebranie tak szczegdlowych informacji o wszystkich przedsiebiorstwach dziatajacych w tancuchu
wartosci byloby bardzo trudne, tego rodzaju badanie mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do
konkretnej firmy. Tym samym, schodzi si¢ na trzeci z analizowanych pozioméw ,,pomiaru” stopnia
integracji pionowej — poziomu przedsigbiorstwa.

4. MIARY INTEGRACJI PIONOWEJ PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTOWYCH

Jak wskazuje M.A. Adelman kazde przedsigbiorstwo powinno mierzy¢ wlasny poziom integracji
pionowej [1]. W tym celu, powszechnie wykorzystywanym miernikiem jest wielko$¢ firmy wyrazona
w poziomie udzialu w sprzedazy, jaka osigga ona na rynku w danym okresie czasu. Tym samym, do
oceny wykorzystywane sg w praktyce miary koncentracji (koncentracja jako efekt procesu integracji
poziomej), co skutkuje brakiem dostatecznej precyzji w formutowanych na tej podstawie ocenach.
Mozna bowiem przyjac, ze wielkos¢ przedsigbiorstwa jest skorelowana z poziomem jego integracji
pionowej, jednakze nie jest to zalezno$¢ wprost proporcjonalna. Z tego wzgledu nalezy przyjrze¢ si¢
alternatywnym miernikom wykorzystywanym do oceny stopnia integracji pionowej oraz
przeanalizowa¢ ich podatno$¢ do wykorzystania w sektorze transportu. Wsrod tego typu miernikoéw
wskaza¢ mozna mierniki statyczne, oparte na bazowych charakterystykach przedsigbiorstwa, oraz
mierniki dynamiczne, odnoszace si¢ do wielko$ci/warto$ci przeptywoéw w przedsigbiorstwie.

Jako najprostsze alternatywne statyczne mierniki stopnia integracji pionowej przedsi¢gbiorstwa
(vertical integration - VI) wskazuje si¢ zaproponowane przez M.A. Adelman’a [1] mierniki bazujace
na wielko$ciach: wartoéci dodanej do sprzedazy (VAS - value added to sale), zapasow (I) oraz
sprzedazy przedsi¢biorstwa (S). Konstrukcja pierwszego miernika (VIy) oparta jest o zatozenie, ze
wraz ze wzrostem poziomu integracji wertykalnej przedsigbiorstwa rosnie udziat warto$ci dodanej w
sprzedazy dobra finalnego, ktory oferuje ono na rynku. W efekcie wigc, w przypadku
przedsigbiorstwa w petni zintegrowanego poziom sprzedazy przedsiebiorstwa (S) rowny jest
kreowanej w nim warto$ci dodanej, co oznacza ze VI — 1.

wartos¢ dodana
VvVl = ——
sprzedaz

Odnoszac powyzszy miernik do sektora transportu, mozna wskaza¢ na przedsigbiorstwo, ktore w
ramach oferowanej ustugi transportowej bedzie realizowa¢ wszystkie podstawowe funkcje (np.
przewo6z 1 spedycje) lub etapy procesu transportowego (np. przewdz morski i ladowy). Tym samym,
cena ustugi finalnej (determinujaca sprzedaz) bedzie zawiera¢ w sobie warto$ci dodane kreowane
przez poszczegélne dziatania. Istotnym problemem utrudniajacym implementacje i1 praktyczne
wykorzystanie miernika jest uzaleznienie poziomu wartosci dodanej od stopnia taficucha wartosci, na
ktérym firma dziata. Widocznym jest bowiem spadek wartosci w miar¢ poruszania si¢ w dot tancucha.
Cecha ta nie znajduje jednak pelnego odbicia w sektorze transportu, gdzie poziomy wartos$ci dodane;j
generowane w poszczegllnych obszarach funkcjonalnych lub ogniwach procesu transportowego
moga by¢ ksztalttowane w r16ézny sposob. Ich poziom bedzie zalezny raczej] od czynnikdéw
zewngtrznych (np. struktury konkurencyjne poszczegdlnych rynkow), a nie od potozenia danej
funkcji/ogniwa w tancuchu wartosci. Innym problemem wskazywanym przy okazji miernika jest, t0
ze w warto$ci dodanej zawarty jest poziom zysku, ktory ksztalttowac si¢ bedzie w odmienny sposéb w
roznych sektorach i branzach gospodarki.

Drugi z zaproponowanych miernikow (VI2) zaktada, ze efektem procesu integracji pionowej jest
wzrost efektywnosci funkcjonowania tancucha wartosci, z ktérego eliminuje si¢ coraz wigksza czgsé
zapasow.
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zapasy
Vl, = ———
z sprzedaz

W przypadku tego miernika takze wystepuja istotne ograniczenia praktyczne. Kluczowg kwestig jest
strategia ksztaltowania zapasow jaka przyjeto przedsigbiorstwo. Przyktadowo, w firmie
wykorzystujacej system JiT poziom zapasow bedzie utrzymywany na minimalnym poziomie,
natomiast w firmach narazonych na niespodziewane zmiany popytu rynkowego poziom zapasu
bezpieczenstwa bedzie wzglednie wysoki, niezaleznie od stopnia integracji pionowej. W przypadku
analizy stopnia integracji pionowej firm z sektora transportu, podstawowym jednak problemem jest
brak zapasow, jako charakterystyczna cecha dziatalnosci uslugowej. Czym innym bedzie bowiem
poziom zapaséw towarowych, ktory identyfikowany jest w okreslonym tancuchu transportowym, a
czym innym zapasy produkcji transportowej. Mozna wigc uznaé, ze miernik VI nie moze mieé
zastosowania w sektorze transportu.

Stabos¢ wyzej prezentowanego miernika VIi staral si¢ wyeliminowac¢ J. Vessey [19], ktory
usuwajac poziom zyskow z licznika i mianownika otrzymat nastgpujacy miernik (VIz).

warto$¢ dodana — zysk
Vi, =

sprzedaz — zysk

Kolejng modyfikacje do wskazanego miernika (V13) wprowadzili E.T. Bowman [3], R.D. Buzzell
[5]. Wyszli oni z zalozenia, ze w mierniku oprocz zyskow, nalezy rowniez uwzgledni¢ poziom
inwestycji ktore zwiekszaja poziom wartosci dodanej i sprzedazy. Na podstawie wynikow probki
badanych przedsigbiorstw okreslili oni $redni poziom ROI wynoszacy 20%.

Vi wartos¢ dodana — zysk + 20% naktad6w inwestycjnych
4=

sprzedaz — zysk + 20% naktadéw inwestycjnych

Nieco inaczej miernik integracji pionowej, bazujacy na zalozeniach Alderman’a zostat
zdefiniowany przez A.B. Laffer’a [10]. Jako miar¢ stopnia integracji wykorzystal on stosunek
sprzedazy przedsigbiorstwa do wydatkéw na zakup materialow. Zaktadajac, ze sprzedaz jest sumag
zakupow materiatlowych oraz wartosci dodanej, otrzymujemy odwrotno$¢ miernika VIi. Jezeli
przedsigbiorstwo rezygnuje z poddostawcéw materiatdw, wskaznik VIs bedzie dazy¢ do
nieskonczonosci.

sprzedaz

Vis = zakupy materiatéw

W przypadku dziatalnos$ci transportowej, jako materialy uzna¢ trzeba inne uslugi niezbedne do
realizacji okreslonej ustugi transportowej (sp. spedycja) lub przetadunkowej (np. holowanie) albo tez
ustugi koniczne do realizacji cato$ci procesu transportowego (poprzednie lub kolejne ogniwa np.
portowy transport zapleczowy).

Innym podejsciem do formutowania miernikdw stopnia integracji pionowej przedsigbiorstwa
postuzyli si¢ M. Grot [9] oraz R.J. Maddigan [12]. Jako punkt wyjscia przyjeli oni wielko$¢ oraz
strukture zasobu produkcyjnego jakim jest praca. W pierwszym przypadku (Vle) stopien integracji
okreslany jest stosunkiem pracownikéw pomocniczych do catkowitej liczby pracownikéw w
przedsiebiorstwie.

liczba pracownikéw produkcji pomocniczej
6 —

liczba pracowanikéw ogétem

Wzrost miernika bedzie oznacza¢ wigksze zaangazowanie przedsigbiorstwa w czynno$ci spoza
zasadniczego obszaru aktywnos$ci (core business), a wigc 1 wyzszy stopien integracji pionowe;.
Podejscie takie zaktada, ze przedsigbiorstwa posiadaja identyczny poziom kapitatochtonnosci, a co
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wiecej poziom ten jest rowniez taki sam na wszystkich poziomach tancucha wartosci. Z tego wzgledu,
w przypadku kolejnego miernika (V17) wykorzystano wielkos$¢ oraz strukturg funduszu ptac.

Vi ptace pracownikéw produkcji pomocniczej
7 =

fundusz ptac

Analizujgc potencjalne wyniki uzyskiwane dzigki zastosowaniu miernikow VIe i VI7 uwzgledni¢
nalezy mozliwo$¢ zmiany podstawowego obszaru aktywno$ci badanej firmy. Procesy rozwoju
przedsigbiorstwa, bazujace zarowno na zasobach wewnetrznych, jak i procesach integracyjnych na
rynku mogg bowiem doprowadzi¢ do takiej rozbudowy jednej z funkcji pomocniczych, ze stanie si¢
ona dominujagca w ukladzie zatrudnionych lub funduszu ptac. Proces taki widoczny jest w
przedsigbiorstwach kolejowych (np. DB, SNCF), ktore ewoluujac do poziomu operatora
logistycznego coraz wigcej zasobow angazujg w aktywnosci inne, niz przewozy kolejowe.

Drugim, dynamicznym podejsciem do definiowania miernikéw okreslajacych stopien integracji
pionowej przedsi¢biorstwa jest analizowanie wewngetrznych przeptywow w nim wystepujacych.
Przyktadem moga by¢ badania I.R. Barnesa [2], w ktorych okreslone zostaly dwa mierniki,
odpowiednio dla integracji do przodu (Vls) i wstecz (V).

- przeplywy wewnetrzne
8 ™ calkowita sprzedaz przedsiebiorstwa
przeptywy wewnetrzne
Vi,

~ catkowita konsumpcja przedsiebiorstwa

Innym przykladem miernika bazujacego na przeptywach wystepujacych wewnatrz przedsigbiorstwa
jest indeks integracji wertykalnej (Index of vertical integration) [6]. Opiera si¢ on na wartosci dobr
jaka jest przewozona pomiegdzy lokalizacjami (zaktadami produkcyjnymi) jednego przedsicbiorstwa,
podzielong przez catkowitg warto$¢ sprzedazy. Nie ma wigc watpliwos$ci, ze wykorzystanie tego typu
dynamicznych miernikdw integracji wertykalnej w przypadku przedsigbiorstwa transportowego jest
niemozliwe, bowiem z jednej strony w procesie $wiadczenia uslug nastepuje jednoczesnos¢ produkceji
1 konsumpcji, z drugiej brak jest mozliwosci transportu ustug.

Dynamiczne mierniki poziomu integracji wertykalnej przedsigbiorstwa moga réwniez przybiera¢
bardziej ztozong postac. Jak wskazuje bowiem R.J. Middigan [11] integracja taka opisuje strategic
przedsigbiorstwa w sprawowaniu kontroli wlasno$ci w procesie produkcji oraz dostarczania towarow
czy ushug, ktore zostaja wykorzystane jako wzajemne wklady. Co wazne, wskazuje on na fakt, ze
produkt finalny cz¢sto wymaga wigcej niz jednego elementu sktadowego oraz staje si¢ on czynnikiem
produkcji we wigcej niz jednym procesie produkcji. Tym samym nastepuja relacje miedzysektorowe
(migdzy rynkowe). Bazujac na tych zalozeniach zdefiniowal on miernik powigzan wertykalnych
przemystu VIC (vertical industry connections).

1
VIC=1- —
PQ
gdzie:
P=(1+X, Ciz1) *(1+ X Cizz) -1+ Z?:_f Cizn
j=2
Q=1+X},di) (1 +Xj1d3) .. (L +Xjldn))2

j=2
Problemem analitycznym w przypadku miernika jest niewatpliwie ograniczony dostep do
szczegotowych informacji dotyczacych przeplywow jakie maja miejsce w poszczegolnych obszarach
funkcjonalnych lub procesowych przedsigbiorstw. Z drugiej strony, podkresla si¢ duzo wigksza

3 Gdzie cijjest odsetkiem warto$ci netto generowanej w sektorze s(j) wnoszonej przez sektor s(i), i,j=1,..n; dij jest rowne odsetkowi

netto wartosci produkeji sektora s(i) wykorzystywanego jako wktad do produkcji sektora s(j), i,j=1,..n; s(i) jest jednym z sektoréw w
ktorym dziata przedsigbiorstwo oznaczonym przez i,j=1...n; oraz n jest rowne liczbie sektorow (rynkoéw wiasciwych) w ktorych
firma dziata.
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uzyteczno$¢ miernika w badaniach przedsi¢biorstw, dziatajacych na réznym poziomie tancucha
wartosci.

Podobne podejécie znalezé mozna w badaniach A.R. Burgess [4], ktory w swoich miernikach
uwzglednil dwa podstawowe elementy: dtugos$ci tancucha warto$ci w sektorze (rynku wilasciwym)
oraz relacjach pomig¢dzy poszczegdlnymi jednostkami biznesowymi w ramach tego tancucha.
Ponadto, uwzglednit on osobne miary dla jednostki biznesowej oraz korporacji. W przypadku
jednostki biznesowej miara oparta jest na wartoSci wewnetrznych/zewnetrznych zakupow i
wewnetrznej/zewngtrznej sprzedazy:

1 zakupy wewnetrzne 1

—= *
V  zakupy wewnetrzne + wewnetrzna sprzedaz zakupy wewnetrzne
zakupy catkowite
wewnetrzna sprzedz 1

* .
wewnetrzna sprzedaz + wewnetrzne zakupy wewnetrzna sprzedaz
catkowita sprzedaz

Na poziomie korporacji zaproponowat za$, bazujgc na podobnym zatozeniu, nastgpujacy wskaznik
(Vii)*:

1 w; Wii
m " handel wewnetrzny jednostki + handel wewnetrzny jednostki
catkowity handel catkowite zakupy

gdzie:

handel wewnetrzny jednostki — wewnetrzna sprzedaz =~ wewnetrzne zakupy

catkowity handel " catkowita sprzedaz catkowite zakupy

Niewatpliwa zaleta wskaznikow dynamicznych jest okreslenie stopnia ,,wykorzystania” uktadu
pionowego pomigdzy zintegrowanymi przedsigbiorstwami. Sam fakt powigzania firm (ujednolicenia
osrodka kontrolnego), stanowigcych kolejne ogniwa tancucha warto$ci nie oznacza bowiem
catkowitego (100%) wykorzystania mozliwos$ci jakie to powigzanie daje. Naturalng rzecza bedzie
bowiem rownolegle korzystanie z innych dostawcow lub tez zaopatrywanie innych odbiorcow, co
wynika¢ moze z dysproporcji produkecyjnych w kolejnych ogniwach.

Wzrost ztozonosci miernikow poziomu integracji pionowej pociaga za soba jednak coraz wigksze
potrzeby informacyjne, co stanowi podstawowg barier¢ implementacyjng tego rodzaju badan. Innym
aspektem, ktore trzeba bra¢ pod uwage w przypadku transportu jest czgsto wystepujace powigzanie
przedsigbiorstw sektora z firmami produkcyjnymi lub handlowymi. W tym przypadku nastepuje
powigzanie tancuchow tworzenia wartos$ci, na poziomie produktu finalnego oraz transportowego.

WNIOSKI

Podsumowujac, wskaza¢ mozna ze w przypadku rynku ustugowego, jakim jest transport, istotna
cze$¢ aktualnego dorobku badawczego dotyczaca pomiaru integracji pionowej, ktora bazuje glownie
na analizach procesow produkcji przemyslowej jest malo uzyteczna. Wynika to z dwdch
podstawowych cech ustug, ktorymi s3: brak mozliwosci magazynowania (brak zapaséw) oraz
mozliwosci transportu, a takze jednoczesno$¢ proceséw produkeji 1 konsumpcji. Dodatkowo wskazac¢
nalezy na szereg innych elementow odnoszacych si¢ do mozliwosci stosowania okreslonych miar
poziomu integracji wertykalnej, jak:

— mnogos¢ wymiaréw, z punktu widzenia ktéorych poziom ten moze by¢ kalkulowany (m.in.

sektorowy, rynku wlasciwego, przedsiebiorstwa);

— brak jednej, uniwersalnej miary ktéra pozwolitaby uzyskaé rzetelne rezultaty, niezaleznie od

charakteru branzy, czy pozycji jaka zajmuje przedsigbiorstwo w tancuchu dostaw;

— konieczno$¢ wykorzystania, a zatem i dostepu, do szczegdlowych danych, dotyczacych

analizowanych przedsiebiorstw czy sektoréw (m.in. warto$¢ sprzedazy, poziom zapasow);

4 Gdzie wi, wii s3 udziatami handlu wewnetrznego realizowanego pomiedzy dwoma badanymi jednostkami korporacji; oraz wi + Wii =

1
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— trudnosci w zdefiniowaniu tancucha wartosci, co zwigzane jest z liniowym, a nie sieciowym
postrzeganiem relacji pomigdzy  zintegrowanymi przedsigbiorstwami  (konieczno$¢
uwzglednienia wielowymiarowych efektow procesoéw integracji).

Nie ma wiec watpliwosci, ze badania dotyczace procesow integracyjnych na rynku ustugowym
oraz metod i narzedzi pomiaru ich stopnia powinny by¢ kontynuowane, a ich wyniki upowszechniane.
Dotyczy to réwniez sektora transportu i logistyki, ktory oprocz podstawowych cech ustug wykazuje
si¢ takze wtornym charakterem w stosunku do rynku towarowego czy potrzeb mobilnosci
spoteczenstwa. Potrzeba dalszych badan wynika wigc zar6wno z wystepujacej tutaj luki teoretycznej i
metodologicznej, ale przede wszystkim z wyzwan przed ktérymi stojg organy antymonopolowe
badajace skutki rynkowe procesow integracji. Obserwowany proces laczenia si¢ przedsigbiorstw w
ramach fuzji i przeje¢ moze skutkowa¢ umacnianiem si¢ pozycji dominujacej tgczacych sie
przedsigbiorstw, co negatywnie wptywaé bedzie na efektywnos¢ funkcjonowania rynkéw. W
rezultacie, nastgpi transfer korzysci od konsumentéw do zintegrowanych przedsigbiorstw, co
negatywnie bedzie si¢ negatywnie odbija¢ na poziomie uzyskiwanego dobrobytu.

Streszczenie

W artykule przedstawiono dorobek badawczy odnoszqcy sie do monitorowania procesow integracji
pionowej oraz wskazano na potencjalne mozliwosci wykorzystania poszczegolnych miernikow w analizie
sektora transportu. Odniesiono si¢ do trzech glownych obszarow: sektora transportu, rynku wlasciwego i
przedsiegbiorstwa transportowego. W kazdym przypadku omowiono proponowane metody mierzenia procesow
integracyjnych oraz potrzeby informacyjne z tym zwigzane. Przedstawione zostato rowniez autorskie podejscie
do analizy zakresu integracji pionowej sektora (VIS). Czes¢ z zaprezentowanych miar okazata sie nieprzydatna
w badaniach dotyczqcych transportu bowiem nie uwzgledniata jego specyfiki jako sektora ustug. Waznym
wyzwaniem sq rowniez duze potrzeby informacyjne niezbedne do rzetelnego przeprowadzenia badan. Obecnie
jednak mozliwosci wykorzystania baz danych zawierajgcych informacje o podmiotach gospodarczych w
polgczeniu z mozliwosciami obliczeniowymi komputerow pozwoli¢ moze na empiryczng weryfikacje
stosowanych metod i podejs¢ do mierzenia procesow integracji pionowej. Tym samym zdefiniowane
zagadnienie wydaje si¢ atrakcyjnym obszarem badawczym, ktory obok znaczenia teoretycznego posiada takze
istotny walor praktyczny.

Theoretical and practical challenges of vertical integration measurement in
transport

Abstract

The paper presents the research findings related to monitoring of the process on vertical integration and
refers to various measures implication in the transport sector. Reference has been made to three main areas:
transport sector, relevant markets and transport companies. Measuring methods of integration processes and
associated information needs, have been discussed in each particular case. In addition, author presents his own
approach towards the analysis of vertical integration of the sector (VIS). Some of the presented measures are
not applicable to transport studies. Main problem is the intangible nature of the transport service. Moreover,
an important challenge is also information needs that are necessary for the research. Today, however, the
possibility of use of databases containing information about specific entities and computational capabilities
may allow for empirical verification of the approach and methods to vertical integration measurement.
Therefore, problem seems to be the attractive research area, which next to the theoretical significance has also
practical value.
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