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LOGISTYCZNE ASPEKTY BARIER
WEJSCIA I WYJSCIA Z RYNKU

Streszczenie: Obszar badawczy logistyki czesto jest odnoszony do szeroko rozumianej
problematyki konkurencyjnosci. Konkurencyjno$¢ logistyczna, postrzeganie logistyki
przez pryzmat czynnika konkurencyjnosci przedsigbiorstw, to tematyka stosunkowo po-
wszechnie poruszana w literaturze. Jednakze ujecie konkurencyjnosci logistyki odnoszone
do zalozen nowej ekonomii przemystowej, akcentujace tzw. dynamiczne ujecie w struktu-
rach rynku, to zdecydowanie rzadziej spotykane opracowania. Nalezy podkresli¢ silne
korelacje badan w obszarze logistyki z zatozeniami metodologicznymi nowej ekonomii
przemystowej, akcentujagcymi tzw. dynamiczne ujgcie w strukturach rynku. Owe korelacje
przejawiajg si¢ w problematyce wejs¢ 1 wyj$¢ z rynku (mobilnosci podmiotow rynko-
wych), wladzy i dominacji na rynku, problematyce pojawiania si¢ i znikania przedsie-
biorstw (demografii przedsigbiorstw), innych niz konkurencja formach koordynacji rynku.

Niniejsze opracowanie skupia si¢ na jednym z podstawowych obszaréw nowej
ekonomii przemystowej, mianowicie na problematyce wej$¢ i wyjs¢ z rynku, problema-
tyce barier wejscia i wyjscia z rynku, ktore mogag przybiera¢ postac barier o charakterze
logistycznym. Stad tez celem artykulu jest identyfikacja i charakterystyka logistycznych
barier wejécia i wyjscia z rynku. W artykule wykorzystano metody krytycznej analizy
literatury przedmiotu, metody analizy systemowe;j, a takze metody hermeneutyczne (czyli
analize, objasnianie oraz interpretacje wszelkich zrédet pisanych zwigzanych z przed-
miotem prowadzonego badania), ktére w szerszym ujeciu korespondujg z humanistycz-
nym modelem metodologicznego ogladu probleméw ekonomicznych, prezentowanych
w obszarze logistyki w ogole, jak rdwniez w tym konkretnym przypadku. Istotnym za-
gadnieniem o charakterze metodologicznym jest okreslenie teoretycznych zrédet badan
nad wspoétzaleznoscig migdzy strukturami rynku (i zwigzang z tym mobilno$ciag podmio-
tow rynkowych) a logistyka. W realizacji tego celu odniesiono si¢ do paradygmatu i meto-
dy SCP — stucture — conduct — performance (struktura — zachowania — wyniki), stano-
wigcego podstawe metodologicznych zatozen nowej ekonomii przemystowej [Jezierski,
2013, s. 27 i dalsze].

Stowa kluczowe: bariery wejscia i wyjscia z rynku, logistyka, strategie.

JEL Classification: L100.
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Wprowadzenie

Powszechno$¢ proceséw przeplywu zasobow, a w zwigzku z tym koniecz-
no$¢ ich uwzglednienia we wszelkich interakcjach migdzy przedsigbiorstwami,
stata si¢ przyczyng odnoszenia probleméw konkurowania rowniez do sfery logi-
styki. Problemy konkurencji rozpatrywane w badaniach ekonomicznych najcze-
$ciej sa uyymowane w dwoch zasadniczych nurtach. Pierwszy nurt zajmuje si¢
dwoma kluczowymi dla gospodarki zagadnieniami, mianowicie generalng cha-
rakterystyka rynku, tj. jego struktura, rozwojem, funkcjonowaniem, panujaca na
nim sytuacja, oraz strategicznymi zachowaniami przedsigbiorstw. Drugi nurt
badan nad konkurencja jest ujety w teoriach odnoszacych si¢ do roli panstwa
w gospodarce rynkowej [Brodecki, 2004, s. 26]. Nalezy zauwazy¢, ze oba wska-
zane nurty znajduja w okre§lonym stopniu swoje odniesienie takze w literaturze
z obszaru logistyki, wydaje sie, ze z akcentem potozonym na problematyke stra-
tegicznych zachowan przedsigbiorstw. W zwiazku z tym nalezy stwierdzi¢, ze
w roznej formie i w réznym stopniu konkretyzacji aspekty logistyczne sg odno-
szone do takich zagadnien, jak:

— powstawanie wtadzy rynkowej lub sity monopolowe;j,

— wystepowanie zrodet niedoskonatosci konkurencji,

— koncentracja dziatalno$ci gospodarczej w rekach okre§lonej grupy przedsie-
biorstw,

— r6zny stopien intensywnosci rywalizacji przedsigbiorstw,

— bariery wej$cia 1 wyjscia z rynku.

Celem niniejszego artykulu jest prezentacja wybranych aspektow logistyki
jako zrddha potencjalnych barier wejscia i wyjscia z rynku.

1. Teoretyczne ramy badania logistycznych zrdédel barier
wejscia i wyjscia z rynku

Wspdtzaleznosci rynku, zachowan podmiotéw rynkowych, w tym zacho-
wan w sferze logistyki, mozna odnosi¢ do poszczegdlnych pozioméw analizy
ekonomicznej, a w ich ramach okreslonych nurtéw badan ekonomicznych. Tra-
dycyjnie przedstawiciele ekonomii specjalizowali si¢ w badaniu zagadnien mikro-
i makroekonomicznych. W ostatnich kilkudziesieciu latach pojawity si¢ nowe —
w stosunku do tradycyjnego podziatu — poziomy delimitacji w naukach ekono-
micznych [Gorynia, 1993, s. 501]: mikromikro (nano), mikro, mezo i globalny.
Punkt wyjscia dla podjetych rozwazan moze stanowi¢ nurt klasycznej teorii
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konkurencji stworzonej przez trzech wielkich ekonomistow: Edwarda Chamber-
lina [1933], Joe Baina [1956] oraz George Stiglera [1964]. Nurt ten, oparty na
bazie teorii rynku, zajmuje si¢ dwoma kluczowymi dla gospodarki zagadnienia-
mi: generalng charakterystyka rynku, tj. jego struktura, rozwojem, funkcjonowa-
niem, panujaca na nim sytuacja (market structure, market conduct, market per-
formance — SCP), oraz strategicznymi zachowaniami przedsi¢biorstw, ktore
z jednej strony sa zdeterminowane przez istniejgce cechy rynku, a z drugiej
ksztattuja ten rynek [Brodecki, 2004, s. 26]. Drugi nurt, wytyczajacy teoretyczne
ramy poszukiwan wspoélzaleznosci rynku i postgpowania podmiotéw rynko-
wych, jest zwigzany z teoriami odnoszacymi si¢ do roli panstwa w gospodarce
rynkowej, analizg ograniczen rynku jako mechanizmu regulacji, czyli oceng tych
sfer gospodarki rynkowej, w ktorych mozna zakwestionowac efektywnosc¢ ,,nie-
widzialnej rgki rynku” Adama Smitha. Tak wiec historycznie rzecz biorac, pier-
wowzor, punkt odniesienia dla wszelkich analiz zalezno$ci miedzy rynkiem,
jego struktura, cechami, czynnikami je ksztattujacymi, w tym zachowaniami
rynkowymi (rowniez w obszarze logistyki), stanowi zazwyczaj model konkuren-
cji czystej i doskonatej. W modelu doskonatego rynku (doskonatej konkurencji)
wszyscy producenci maja takie same udzialy w rynku, nie pojawia si¢ zatem
problem wtadzy rynkowej (market power) czy pozycji dominujacej. Konkuren-
cja nie zalezy od decyzji strategicznych przedsigbiorstw, zaden uczestnik rynku
nie ma wptywu na rynek ani na uczestnikéw rynku, a podstawowa formag konku-
rencji jest konkurencja cenowa. Rynek, jego struktura, sg pozbawione elementow
autodynamizujacych. Wszelkie zmiany struktury rynku moga by¢ spowodowane
tylko przez czynniki zewnetrzne w stosunku do rynku [Gorynia, 1995, s. 822].
W przeciwienstwie do modelowych zatozen konkurencji doskonatej, kon-
kurencja niedoskonata jawi si¢ z zupehie inng struktura rynku, z innymi zacho-
waniami przedsigbiorstw, mianowicie zachowaniami strategicznymi, innymi
formami i narzedziami rywalizacji, a tym samym inaczej postrzeganymi czynni-
kami ksztattowania rynku. Podstawowg cechg niedoskonale konkurencyjnych
rynkow jest asymetria udziatu poszczegdlnych uczestnikdw rynku wigzgca si¢
m.in. z takimi kwestiami, jak:
— powstawanie pewnego stopnia wladzy rynkowej lub sity monopolowej,
— wystepowanie zrodet niedoskonatosci konkurenc;ji,
— koncentracja dziatalnosci gospodarczej w rekach okre§lonej grupy przedsie-
biorstw,
— powstanie przedsigbiorstw dominujgcych,
— rozne formy wykorzystywania wladzy rynkowe;,
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— rozny stopien intensywnosci rywalizacji przedsigbiorstw,
— nowe metody konkurencji, zwlaszcza pozacenowe;j,
— okreslone konsekwencje dla polityki publiczne;j.

Cecha bardzo czesto podkreslang w teorii modelu niedoskonale konkuren-
cyjnych rynkoéw sa bariery wejscia i wyjscia z rynku. Badania nad relacjami
miedzy podmiotami rynkowymi sg kontynuowane w ramach dwoch — w duzej
mierze pokrywajacych si¢ — subdyscyplin ekonomicznych: ekonomii przemy-
stowej (industrial economics) [Rainelli, 1996, s. 28] oraz organizacji przemy-
stowej (industrial organization) [Lyszkiewicz, 2000, s. 237]. Na poczatku lat
dziewigcdziesiagtych zainteresowanie wskazanymi problemami wzrosto w nau-
kach organizacji i zarzadzania, przyczyniajac si¢ do rozwoju subdyscypliny na-
zwanej organizacja przemystowa, zajmujacg si¢ przede wszystkim badaniem
organizacji rynku i jej wptywu na konkurencj¢, w mniejszym za$ problemami
teorii ceny [Brodecki, 2004]. Rozw¢j badan nad konkurencja pozwolit na wyod-
rgbnienie si¢ nowego nurtu badawczego, okreslanego w literaturze mianem
»~howej ekonomii przemystowe;j” lub ,,nowej organizacji przemystowe;j”, w kto-
rym gléwnym przedmiotem badan sg mezosystemy, np. branze, stad tez nurt ten
jest rowniez czesto okreslany ekonomig branzy. W nurcie tym podkresla si¢
strategiczne zachowanie przedsiebiorstw na rynku. Akcentuje wzajemna zalez-
nos¢ warunkow rynkowych i postepowania przedsiebiorstw. Wskazuje, iz przed-
sigbiorstwa same moga ksztattowaé warunki rynkowe, struktury rynku, realizu-
jac przy tym wiasne cele gospodarcze. Istotnym zagadnieniem tego nurtu jest
analiza czynnikéw dynamizujacych rynek, czyli barier wejscia i wyjscia z rynku.
Bariery te moga mie¢ rézny charakter i cechy, w tym charakter i natur¢ barier
logistycznych.

2. Logistyka jako zrodlo barier wejsScia i wyjsScia z rynku

Na istotng rol¢ logistyki jako potencjalne zrodto barier wejscia na rynek
wskazuje wielu autoréw réznych opracowan. Najczeséciej jednak analizy te maja
charakter przyczynkowy, wybiorczy, nie stanowig analiz, ktorych celem jest
prezentacja logistyki jako zrodta barier wejscia 1 wyjscia z rynku. M. Porter
[1990, s. 18] w modelu pigciu sit konkurencyjnych analizuje gtowne zrodta
barier wejscia na rynek. W kazdym z wyrdznionych sze$ciu gtoéwnych zrodet
barier wejécia — ekonomii skali, zr6znicowaniu wyrobdw, potrzebach kapitato-
wych, dostepie do kanatow dystrybucji, gorszej sytuacji kosztowej czy polityce
panstwa — mozna wskaza¢ aspekty logistyczne jako potencjalne zrodto barier
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wejscia na rynek. W zakresie pierwszego zrodta barier wejscia — ekonomii skali,
rola aspektow logistycznych moze si¢ przejawia¢ w korzysciach plynacych
z tzw. kosztow zwigzanych. Koszty zwigzane wystepuja wtedy, gdy firmie wy-
twarzajacej wyrdb A (albo wykonujacej operacj¢ stanowiacg cze$¢ procesu pro-
dukcji wyrobu A) jest potrzebna zdolno$¢ wytwarzania wyrobu B. Przedsigbior-
stwa konkurujace jednoczesnie w dziedzinach, branzach (rynkach) potaczonych
ze soba wystepowaniem kosztow zwigzanych moga uzyskiwaé przewage nad
przedsigbiorstwami konkurujgcymi jedynie na jednym z rynkow. Przyktad w tym
wzgledzie moze stanowi¢ przedsigbiorstwo logistyczne $wiadczace pasazerskie
ustugi lotnicze i fracht lotniczy. Ze wzgledu na warunki techniczne znaczna
czes$¢ kosztow wigze si¢ z doprowadzeniem samolotu do startu, zatem koszty te
beda zwigzane z kosztami pasazerskich ustug lotniczych i ustug frachtowych
[Kisperska-Moron, Krzyzaniak, red., 2009].

Zroznicowanie wyrobow stanowi kolejne zrodto barier wejscia na rynek,
w ktorym w wielu przypadkach istotna rola jest przypisywana wybranym dzia-
faniom logistycznym [Kempny, 2001]. Okreslony poziom logistycznej obshugi
klienta, stanowiac o zrdéznicowaniu wyrobow (w sensie podniesionej wartosci
uzytkowej wyrobu o uzyteczno$¢ miejsca i czasu), stwarza bariery wejscia
i zmusza ,,wchodzacego” do ponoszenia duzych wydatkow, aby przezwycigzy¢
lojalno$¢ klientow [Lambert, Stock, Ellram, 1998, s. 43-48]. Ksztaltowanie
i wzmacnianie lojalnosci klienta z wykorzystaniem aspektow obstugi logistycz-
nej moze nabiera¢ szczegdlnego znaczenia przy okreslonych uwarunkowaniach
zwigzanych z szeroko rozumiang obstugg logistyczng, m.in.: wspolpracy opartej
na systemie dostaw interwencyjnych, duzych odleglosciach pomigdzy kontra-
hentami, dostawach specyficznych rodzajow produktéw, np. okre§lonych rodza-
jow ustug itp. [Jacoby, Chestnut, 1978]. Funkcjonowanie i konkurowanie pod-
miotow rynkowych poziomem logistycznej obstugi klienta obfituje w przyktady
rozwigzan w tym wzgledzie. Podmioty rynkowe w swoich strategiach i dziataniu
przyjmuja rozne sposoby zachowan w celu uzyskania przewagi konkurencyjnej
polegajacej na unikatowym sposobie dostarczenia wyrobow. Juz chociazby misja
operatora logistycznego Spedpol brzmigca; ,,Na czas. Na miejsce. Na pewno.”
podkres$la wysoki poziom logistycznej obstugi klienta oferowany przez przed-
sigbiorstwo. Ostra konkurencja na rynku ceramicznych pokry¢ dachowych do-
wiodta, ze sukces w rywalizacji nie zapewnia juz jako$¢ wyrobow i cena, lecz
okreslona strategia obstugi logistycznej. Dachowka ceramiczna jest produktem,
ktory opakowany i spaletyzowany cechuje si¢ duza objetoscia i masa, dlatego
sukces mogg zagwarantowac takie dziatania, jak:
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— transport wyrobow do odbiorcy,

— manipulacje towarem w obrebie budowy prowadzonej przez odbiorce (w przy-
padku duzych dostaw zapewnienie mozliwosci korzystania z wozka paletowego,
w przypadku mniejszych — pakowanie odpowiedniej liczby sztuk w pakiety, np.
po osiem, pozwalajace na dogodne, reczne przenoszenie wymaganej partii),

— blyskawiczna reakcja na reklamacje, polegajaca na przyktad na natychmia-
stowym dostarczeniu nowej partii, w zamian za uszkodzona, transportem firmy
na jej koszt,

— wymiana partii dostawy w przypadku zmiany decyzji co do kolorystyki itp.

Trudno polemizowa¢ z opinia, ze w zasadzie ogdt dziatan logistycznych,
poziom jakosci obstugi logistycznej, najogolniej sposob dostarczenia wyrobu do
finalnego klienta przyczyniajg si¢ do zroznicowania, a tym samym podniesienia
poziomu konkurencyjnosci firmy. Wspotczesne warunki rynkowe wymuszajg na
przedsiebiorstwach konieczno$¢ dostarczania wyrobdw szybko, sprawnie, bez-
piecznie, nie tylko wyrobow fizycznych, lecz takze ustug. Stworzenie koncepcji
nowej ustugi badz innowacyjne podejscie do ustugi, ktéra znajdowata si¢ w ofer-
cie firmy, to pierwszy etap projektowania ustugi i systemu dostarczenia. Juz na
tym etapie bardzo wazne jest wlaczenie do zespotu projektowego specjalistow

z zakresu szeroko rozumianej logistyki, ktorzy przygotuja wsparcie logistyczne

dla tej ustugi, czyli zajmujg si¢ dopasowaniem systemu dostarczenia ustugi do

innowacyjnego procesu obstugi klienta. W trakcie globalnego kryzysu gospo-
darczego przyktadem angazowania specjalistow z zakresu logistyki w ustugach
finansowych (bankowych) byt Bank of America, ktérego kierownictwo powotato
zespOt ds. innowacji i rozwoju produktow, wraz ze specjalistami ds. logistyki, zaj-

mujacy si¢ opracowywaniem nowych ustug bankowych [Thomke, 2004, s. 70-79].

Istotne zrodio barier wejscia na rynek w obszarze logistyki stanowi dostep
do kanatow dystrybucji (kanatow logistycznych) czy koszty zmiany dostawcy

[Porter, 1992, s. 27-28]. Koszty zmiany dostawcy stanowig istotny element kosz-

tow logistycznych zwigzanych z kosztami wyboru dostawcy, poszukiwania nowe-

go zrodta zakupow, przeszkolenia pracownikow, wyposazenia pomocniczego itp.

Odpowiednio wysokie koszty zmiany dostawcy powoduja, ze przedsigbiorstwa

nowo wchodzace na rynek musza zaoferowaé znacznie lepsze warunki cenowe,

aby nabywca zmienit dostawce. Stanowi to istotng barier¢ wejscia na rynek.

Jedna z podstawowych, logistycznych przyczyn powstawania barier wejscia na

rynek jest potrzeba zapewnienia dostepnosci do wyrobow, a wiec kanatow logi-

stycznych przez nowo wchodzacego. Niejednokrotnie nieformalne powigzania
konkurentéw z ,kanatami logistycznymi”, wieloletnia wspotpraca oparta na
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ustugach wysokiej jako$ci albo nawet wylgcznosci zwigzkoéw, lojalnosé koope-
rujacych przedsiebiorstw, stanowig istotng bariere wejscia na rynek dla nowego
przedsicbiorstwa, niekiedy tak duza, Zze nowa firma musi stworzy¢ nowy kanat
logistyczny. Mozna wskaza¢ wiele przyktadow w tym wzgledzie — np. przedsie-
biorstwo Wal-Mart, w ktorym procesom przeje¢ towarzyszyly dziatania o cha-
rakterze logistycznym — zmiany dostawcow ustug logistycznych, reorganizacja
proceséw dostaw, budowa nowych centrow logistycznych itp. [Ciesielski, 2007].
Inne przedsigbiorstwa, widzac silne nieformalne powigzania kontrahentéw z kana-
fami logistycznymi, lojalno$¢ kooperujacych przedsiebiorstw oparta na wielolet-
niej wspotpracy, wysokiej jakosci ustugach albo nawet wylacznosci zwigzkow,
zdecydowaly si¢ stworzy¢ wilasne kanaty logistyczne, np. przedsigbiorstwo Timex
na rynku zegarkow [Jezierski, 2015, s. 62].

Zrédlem barier wejscia na rynek, znajdujacym odniesienie rowniez w sferze
logistyki, jest gorsza sytuacja kosztowa niezaleznie od osiagnigtej ekonomii
skali. Elementami przewagi w tym obszarze moga by¢ takie czynniki, jak: paten-
ty, licencje, okreslone regulacje prawne, korzystne lokalizacje, doswiadczenie
[Biljanoska, Trajkov, 2011]. Warto zauwazy¢, ze wyroznione czynniki, cho¢
moga dotyczy¢ obszaru dzialan logistycznych, z jednej strony moga stanowié
czynniki zewnetrzne, niejako niezalezne od dziatalnosci logistycznej, ale bezpo-
srednio na nig wptywajace (np. patenty, subsydia panstwowe), inne natomiast
stanowig niejako bezposredni wynik, efekt dziatan logistycznych (np. do$wiad-
czenie w realizacji procesow logistycznych) [Alam, Saini, Saddik, 2015].

Istotnym czynnikiem czesto bedgcym podstawowsg barierg wejscia lub wyj-
$cia z rynku sg okreslone potrzeby kapitatowe [KPMG, 2017]. Rynek ustug logi-
stycznych w Polsce przeszedt trudne procesy dostosowawcze do zasad wspotdzia-
fania z rynkiem Unii Europejskiej. Wprawdzie to firmy z kapitalem zagranicznym
byty tymi, ktére przeniosty na grunt gospodarki polskiej koncepcje logistyczne,
jednak coraz wigcej polskich firm, doréwnujac wymogom m.in. kapitalowym,
jest w stanie sprosta¢ konkurencji zagranicznej. Systematycznej koncentracji ulega
rynek handlu detalicznego i hurtowego roéznych branz. Powstaje coraz wigcej
centrow logistycznych i magazyndéw dystrybucyjnych budowanych w oparciu
o polski kapital. Operatorzy logistyczni ze stuprocentowym kapitatem polskim
sg klasyfikowani w réznych rankingach i statystykach na czotowych pozycjach
pod wzgledem uzyskiwanych przychodéw czy innych parametrow sukcesu ryn-
kowego.

Konkurencja w skali mikro czy mezo musi by¢ takze postrzegana w skali
makro caltej gospodarki polskiej wzgledem innych gospodarek krajéw Unii Eu-
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ropejskiej, a nawet w ujeciu globalnym. Stad tez za jedno z gtéwnych Zrodet
barier wejécia na rynek jest uwazana polityka panstwa, w wymiarze logistycz-
nym rozumiana jako polityka logistyczna [Skowroniska, 2009]. Wysokie miejsce
polskiego rynku ustug logistycznych, 28. miejsce sposrod 160 §wiatowych go-
spodarek — mierzone wedtug wskaznika LPI (Logistics Performance Index), to
zashuga nie tylko ustug §wiadczonych przez polskich przewoznikow drogowych
na rynku europejskim, ale wzrostu poziomu inwestycji w infrastrukturg logi-
styczng, a takze wielu inicjatyw makrologistycznych zainicjowanych przez rzad
polski w ostatnich latach. Wedtug raportu Instytutu Logistyki i Magazynowania
[ILiM, 2015] Polska zajmuje 7. pozycje w Europie pod wzgledem wartoSci rynku
ustug logistycznych (42,2 mld euro), cho¢ wartosci te sa dyskusyjne ze wzgledu
na miarodajnos¢, identyfikowanie i definiowanie samego rynku ustug logistycz-
nych czy wrecz samej ustugi logistycznej. Wedlug GUS w 2016 r. przychody ze
sprzedazy ustlug w transporcie ogétem dotyczacych tadunkéw i pasazerow wy-
niosty w cenach biezacych 213,1 mld zt (w tym przewdz tfadunkéw — 106,7 mld zt,
gospodarka magazynowa i dodatkowe ustugi — 36,2 mld zt, ustugi KEP — ustugi
kurierskie, ekspresowe i pocztowe — 6,5 mld zl). W polityce logistycznej kraju
pojawity sie koncepcje budowy Centralnego Portu Lotniczego (Centralnego
Portu Komunikacyjnego), ktorego koszty budowy sa szacowane na niespotykana
dotychczas w kraju skale 30 mld zt. Elementem polityki logistycznej kraju jest
koncepcja budowy krajowego systemu wsparcia logistycznego jako narzgdzia
realizacji strategii odpowiedzialnego rozwoju polskiej gospodarki.

Podsumowanie

W odniesieniu do powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze logistyka
w wielu opracowaniach jest wskazywana jako czynnik konkurencyjnosci przed-
sigbiorstwa, tworzenia przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstwa, a zatem tez
1 mozliwos$ci zwigkszenia udziatu przedsigbiorstwa w rynku. Stad w obszarze
logistyki mozna si¢ doszukiwaé zrodet barier wejscia 1 wyjscia z rynku. Rola
logistyki w tworzeniu przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw jest postrzegana
w literaturze w rézny sposob. Nalezy zauwazy¢, ze postrzeganie logistyki jako
czynnika tworzenia przewagi konkurencyjnej na rynku odnosi si¢ do okreslone-
go celu motywujacego dziatania firmy i wplywajacego na jej zachowanie, jakim
jest maksymalizacja udziatlu w rynku, usitowanie zbudowania swego wlasnego
monopolu i jego obrona przed podobnymi usitowaniami innych firm. Jak zau-
wazono, cele funkcjonujacych przedsiebiorstw czy w ogole podmiotéw rynko-
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wych moga mie¢ zréznicowany charakter. W kazdym przypadku procesy reali-
zowane przez podmioty rynkowe w okre§lony sposéb determinujg strukture
rynku. Jednym z podstawowych czynnikéw urealniajacych realizacj¢ zatozo-
nych celéw jest dzialanie logistyczne polegajace na zapewnieniu wiasciwych
zasobow wszelkim procesom rynkowym. Stad tez w logistyce mozna upatrywac
zrodet okreslonych barier wejscia 1 wyjscia z rynku. W kazdym z wyrdznionych
sze$ciu gtownych zrédet barier wejécia — ekonomii skali, zréoznicowaniu wyro-
bow, potrzebach kapitatowych, dostepie do kanalow dystrybucji, gorszej sytuacji
kosztowej czy polityce panstwa — mozna wskaza¢ aspekty logistyczne jako po-
tencjalne zrodto barier wejscia i wyjscia z rynku. Poczgwszy od mikroekono-
micznego ujecia, zwigzanego z funkcjonowaniem i realizacjg celow funkcjono-
wania pojedynczego przedsigbiorstwa, przez mezosystemy, konkurujace ze soba
branze przemystowe, okreslone regiony gospodarcze, a skonczywszy na wymiarze
globalnym, konkurencji narodowych gospodarek, logistyka jest jednym z gtow-
nych obszarow ksztattowania rynkow, stanowigc tym samym jedno z glownych
zrodet barier wejscia i wyjscia z rynku.
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LOGISTICAL ASPECTS OF BARRIERS TO ENTRY AND EXIT
ON THE MARKET

Summary: This article presents selected aspects of barriers to entry and exit on the
market by means of logistical barriers. The article advances the thesis that some of the
economic barriers have character of logistical barriers to entry and exit on the market.
When we relate logistic strategies to widely understood logistic competitiveness, i.e.
seeing logistics in the methodological approach applied to the new industrial economics
(theory of industry organization), especially in the context of the barriers to entry and
exit on the market. The article stresses the influence of logistics on all, most often hamed
in literature, sources of barriers to entry and exit — economies of scale, product differen-
tiation, capital needs, access to distribution channels, cost disadvantage, or state policy.



Logistyczne aspekty barier wejscia i wyjscia z rynku 121

However this article is definitely of a theoretical character includes some examples of
practical solutions and implementation of logistic strategies and concepts while solving
contemporary dilemmas of the economic solutions.

Keywords: barriers to entry and exit, logistics, strategy.



