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DWUSEKCYJNY MODEL ROZWOJU STRATEGICZNEGO
PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTOWEGO

W pracy przedstawiono model polityki inwestycyjnej przedsiebiorstwa transportowego. Okreslono gliowne zadania doty-
czqce jego rozwoju strategicznego. Pokazano wplyw inwestycji samorzgdowych na rozwoj przedsiebiorstwa transportowego.

WSTEP

Okreslenie portfela inwestycji, planowanie strategiczne, opra-
cowanie biznes-plandw zazwyczaj sq inicjowane i rozwigzywane na
poziomie kazdego przedsiebiorstwa. Przedsiebiorstwa transportowe
$wiadcza ustugi na rzecz spoteczenstwa. Dlatego wszystkie projekty
inwestycyjne tych przedsigbiorstw muszg w pewnym stopniu
uwzglednia¢ formalne i nie formalne interesy spoteczenstwa. Dla
przedsiebiorstwa transportowego projekt inwestycyjny prowadzi do
zwiekszenia wielkosci ustug przewozowych badz zmniejszenia
kosztow tych ustug, za$ dla spoteczenstwa — zwigkszenie liczby
miejsc pracy, poprawy budzetéw domowych i inne znaczace dobra
spofeczne.

Zatem, zadanie polityki inwestycyjnej nalezy rozpatrywac dla
dwoch sektorébw — przedsiebiorstwa transportowego i spoteczen-
stwa [1,2].

W niniejszej pracy przedstawiono model strategicznego rozwo-
ju przedsiebiorstwa transportowego jako dwusekcyjny model polityki
inwestycyjnej. Dla uproszczenia rozwazarn wektor czasu zostat
pominiety, tj. wszystkie potoki pieniezne zostaty odniesione do
jednego okresu czasu.

1. MODEL POLITYKI INWESTYCYJNEJ
PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTOWEGO

Rozwazmy nastepujacy model inwestowania w rozwdj przed-
siebiorstwa transportowego.

Niech y — oznacza wielkos¢ inwestycji przedsiebiorstwa, d —
dochdd przedsigbiorstwa od realizaciji jednostki ustug, c(y) — koszt
ustug, f(y) - wielko$¢ ustug zalezna od y.

Funkcja korzysci przedsigbiorstwa transportowego z wielkoci
inwestycji wyrazona jest rwnaniem [3]:

(1)

P1(y) = (d-c(y)) £(y))

Optymalna wielko$¢ inwestycji y* okreslona jest z warunku (d -
cW)f'y)-c'y) f(y)=0
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Poniewaz funkcja c(y) jest malejaca, za$ f(v) — rosnacq z
asymptota pozioma, (rys.1i 2) punkt y* spetniajacy warunek (2) nie
istnieje.
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Analiza znakéw lewej i prawej czesci wyrazenia (2) pokazuje, ze dla

y>0
d—c(y) : c'(v)
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Tak wiec, przy korzystaniu przez przedsigbiorstwo transportowe z
inwestycji budzetowych (niezwracanych) ich wielko$¢ optymalna nie
istnieje.
Przy Jmodyfikacji funkcji korzy$ci P1(y) z uwzglednieniem wydatkow

inwestycyjnych
()
Piy) = (d-c(y)) f(y) -y
optymalne y* > 0, gwarantujgce maksimum Ps(y) okre$la sie rozwia-
zujac réwnanie;

=0

<0

(d-cly) £(y)-c"(y) f(y) =1
Uwzgledniajac dodatni znak lewej czeSci powyzszego réwnania
oraz wartosci
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nietrudno udowodni¢ istnienie optymalnego y* > 0.

W warunkach ograniczonych funduszy inwestycyjnych przedsiebior-

stwa transportowego zadania jego rozwoju strategicznego moga

by¢ sformutowane nastepujaco:

1) Okreslenie zadanego poziomu kosztéw ustug, tj. znane jest ¢,
szukane jest yo (rys. 1).

2) Okreslenie zadanej wielkosci ustug, tj. znane jest f szukane
jest yo(rys. 2).

3) Optymalny podziat inwestycji, yo > 0 pomiedzy przedsiewzie-
ciami zmniejszajacymi koszt ustug i rozwojem przedsigbior-
stwa.

W pierwszych dwoch zadaniach rozwigzanie sprowadza sie do
Zmian organizacyjnych, prowadzacych do znalezienia inwestycji yo,
niezbednych do realizacji postawionych celi. Warto$¢ yo, w przy-
padku zadania pierwszego okreslimy z wyrazenia c(y) = ¢, przy
znanym ¢, za$ w przypadku zadania drugiego — z wyrazenia
f(e) = £, przy znanym f£.

Zadanie trzecie polega na podziale inwestycji yo na zmnigjszenie
kosztéw ustug i na zwiekszenie wielko$ci ustug.

Niech y1 bedzie wielkoScig inwestycji, skierowanych na zmniejsze-
nie kosztéw ustug,

max

Pi(yn) = (d - c(y1)) F(yo—y1) Yo — "}

przy zatozeniu, ze:

P{(y1) =- (d - c{y1) (Vo= y1) = C'(y1) /(Yo = y1).
Poniewaz P, (y1) = 0 to:

c'(y1) _ 'O — 1) , ,
o —d foo—yp 0T E
lub o=y (k) - d) = ¢'On)

f(yo=y1)
Przy monotoniczno$ci funkcji c(y) i f(y) istnieje y1 = 0 spetniajace
warunek (7).
Zainteresowanie spoteczenstwa (wtadz samorzadowych) inwesty-
cyjng polityka przedsiebiorstw transportowych zwigzane jest z roz-
wojem ekonomicznym rejonu cigzenia danego przedsigbiorstwa.
Inwestycje wtadz samorzadowych w rozwoj przedsiebiorstwa trans-
portowego mogg by¢ wyrazone w ulgach podatkowych, udostepnia-
niu terytorium pod dziatalno$¢ ustugowa, dostepem réznych pro-
gramow socjalnych.
Niech y — bedzie wielkoScig inwestycji wtadz samorzadowych w
rozwoj przedsiebiorstwa transportowego.
Efekt polityki inwestycyjnej moze byé okreslony funkcjq dodatkowq
0 postaci:

(8)

Pa(y) = ki(y) + ka(y) + ks(y) - y
gdzie:
ki(y) — efekt od dotacji budzetowych w postaci podatkéw od zwiek-
szenia wielkoSci ustug przedsigbiorstwa transportowego,
ka(y) — efekt od zmniejszenia si¢ poziomu bezrobocia i pojawienia
sie nowych miejsc pracy,
ks(y) — efekt od stymulowania rozwoju innych podmiotéw gospodarki
W rejonie cigzenia przedsigbiorstwa transportowego.
Liczba sktadowych ki(y) zalezy od poziomu detalizacji efektow.
Zauwazmy, ze istnieje ¥ = 0, dla ktdrego funkcja P2(y) zmienia
wartosci z ujemnych na dodatnie. Wtedy, przy zatozeniu wzrostu
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monotonicznego: Yioi k;(v), Xi k;(y) >0, Pj >0day
> ¥ warto$¢ optymalna inwestycji y* > 7 okreslona zostanie z row-
nania X;_, k:(y) = 1

Zachowanie sie¢ samorzadu i przedsiebiorstwa transportowego w
inwestowaniu na rzecz tego ostatniego mozna przedstawi¢ w posta-
ci gry nieantagonistycznej dwoch graczy (samorzad i przedsigbior-
stwo transportowe) z realizacjg gry (v, y2), gdzie:

y1 — warto$¢ funduszy wiasnych przedsiebiorstwa transportowego
przeznaczonych na rozwdj (wiaczajac akcje, obligacje i inne srodki),
y2 — wartos¢ inwestycji samorzadu na rzecz przedsiebiorstwa trans-
portowego.

Korzystajac z funkgji celu (3) i (8) mozna okresli¢ wygrang graczy:

ﬁ(}’l,}’z) = (d —-cC Q’))f(}’) -y
(10)

(1)
y=yty:
Kazdy z graczy dazy do zwiekszenia swojej wygranej kosztem
inwestycji drugiego gracza.
Istotnie, dla (y,, V5 ), 35 > 0>, >0 spefniane jest:

Py(y1, y2) = ka(y) + ko (y)* ka(y) - v

(12)

6131 1, 72) al31 01, 72)
Iy |07 ) Iy, |07.07)
(13)
5?’; (v1,y2) . 6?; (1, ¥2)
d O1,y7) dy, 01, y5)

Punkt rownowagi (v , v, ) w rzeczywistosci nie istnieje, ale okresla
,optymalng” wiecznie nierealng warto$¢ inwestycji dla rozwoju
przedsiebiorstwa transportowego.

WNIOSKI

Warunki (12) i (13) okre$laja nastepujace wnioski praktyczne:

1. Przedsiebiorstwo transportowe nie otrzyma dotacji na inwesty-
cje od samorzadu, jezeli w biznes - projekcie nie ukaze swoich
inwestycji. Przy matych warto$ciach y > 0, P> < 0 poniewaz w
praktyce k; (y) > 0 (patrz rys.3)

kv) A

W

Rys. 3. Wykres funkcji k;(y)

2. Przedsigbiorstwo transportowe nie powinno bra¢ udziatu ze
wspdlnych z samorzadem projektach inwestycyjnych przy bar-
dzo matych lub bardzo duzych wielkociach wktadu wiasnego.
W przypadku pierwszym — samorzad nie zgodzi sie na prak-
tycznie samodzielne finansowanie przedsiebiorstwa transporto-



wego, w przypadku drugim — przedsiebiorstwo samo poradzi
sobie z wkasnym rozwojem bez pomocy samorzadu.

3. Udziat optymalny w projekcie inwestycyjnym przedsiebiorstwa
transportowego i samorzadu zalezy od socjalno — politycznej
orientacji biznes-projektu, tj. od postaci funkcji (3) i (8).

Postaci empiryczne (3) i (8) okreslone sg na podstawie rodzaju
ustug $wiadczonych przez analizowane przedsiebiorstwo transpor-
towe.
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MODEL DEVELOPMENT STRATEGIC TRANSPORT COMPANY

The paper presents a model investment policy transport
company. It sets out the main tasks on its strategic develop-
ment. Showing the impact of the investment on the develop-
ment of local transport company.
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