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Zasady analizy sektorowego otoczenia rynkowego
w ramach studiow wykonalnosci projektow taborowych

w transporcie kolejowym

W artykule omdowiono zasady analizy i oceny sektorowego otocze-
nia rynkowego przedsiebiorstw w ramach studiéw wykonalnosci
projektow taborowych w transporcie kolejowym. W uwagach wpro-
wadzajacych podkreslono koniecznos¢ zaprezentowania w Studium
WykonalnoSci ogdinego kontekstu sektora transportu, w ktorym
funkcjonuje beneficjent projektu inwestycyjnego, w aspekcie dekla-
rowanych kierunkow polityki transportowej, potencjalnych zmian
w systemach regulacyjnych transportu w nawigzaniu do sytuacji
w sferze realnej transportu. Nastepnie wskazano na elementy skia-
dowe tego rodzaju analiz, ktore nalezy rozpoczaé od nawigzan do
deklarowanej polityki panstwa w sektorze transportu. Nastepnie
nalezy scharakteryzowac stan infrastruktury transportowej, gate-
ziowe systemy regulacyjne, ogolne zasady dostepu uzytkownikow
do infrastruktury transportowej oraz poziom i strukture przewozow.
Odrebnym problemem analitycznym jest ocena kierunkow i nateze-
nia konkurencji miedzygateziowej w transporcie oraz koniecznos¢
zidentyfikowania istniejagcych trendow w zakresie zapotrzebowania
na ustugi przewozowe a takze trendow w zakresie zmian technicz-
no - technologicznych w transporcie. Na zakonczenie wskazano
na koniecznos¢ identyfikacji i krétkiego opisu sektorowych ryzyk
zwigzanych z wykonywaniem dziatalno$ci przewozowej.

Stowa kluczowe: sektor transportu, analiza otoczenia sektorowego,
tabor kolejowi.

Cze$¢é Studium WykonalnoSci dotyczaca biezacej i prognozo-
wanej sytuacji sektora transportu pasazerskiego i/lub towaro-
wego powinna bazowa¢ na dostepnych informacjach o stanie
i perspektywach rozwojowych transportu. Celem analizy, ktora
powinna mie¢ charakter syntetyczny, jest charakterystyka sek-
tora przewozow pasazerskich i/lub towarowych poprzez pryzmat
takich elementdw, jak: kierunki polityki transportowej paistwa
w przewozach pasazerskich i/lub towarowych, w tym zasady
udzielania wsparcia finansowego w zakresie ustug publicznego
transportu zbiorowego, gateziowe systemy regulacyjne, w tym re-
gulacja dostepu do infrastruktury transportowej. Ponadto w tej
czesci Studium Wykonalnosci powinny mieé miejsce syntetyczne
nawiazania do tzw. sfery realnej sektora transportu pasazerskiego
i/lub towarowego w postaci zaprezentowania poziomu i struktury
przewozOw pasazerskich i/lub towarowych oraz dostepnych pro-
gnoz tych przewozéw, wskazania na zakres konkurencji miedzy-
gateziowej w transporcie pasazerskim i/lub towarowym, krétkie-
go omdwienia trendéw zmian popytu na przewozy pasazerskie/
towarowe i zmian techniczno-technologicznych w sektorze a takze
wskazanie na potencjalne ryzyka zwigzane z wykonywaniem prze-
wozOw pasazerskich i/lub towarowych. W przypadku, gdy projekt
inwestycyjny bedzie wspotfinansowany z funduszy unijnych nalezy
dokonaé w tej czesci odpowiednich odniesien tego projektu do do-
kumentow programowych Unii Europejskiej oraz do dokumentow
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programu operacyjnego w ramach, ktorego bedzie realizowane
dofinansowanie projektu.

Polityka transportowa panstwa

Polityka transportowa panstwa jest elementem systemu zarza-

dzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Aktualnie doku-

mentem nadrzednym okreSlajgcym strategie rozwoju kraju jest

,Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020

(z perspektywa do 2030 roku),* natomiast aktualnym dokumen-

tem jednej z dziewieciu horyzontalnych strategii okresSlajacych

polityke transportowa panstwa jest ,Strategia Zrownowazonego

Rozwoju Transportu do 2030 roku™2.

W zakresie polityki transportowej wobec sektora transportu pa-
sazerskiego i/lub towarowego nalezy zidentyfikowaé te elementy,
ktére moga mie¢ na biezaco oraz w przysztosci znaczenie dla pro-
jektu inwestycyjnego bedacego przedmiotem SW. W szczegbinosci
przedmiotem odniesienia powinny byé:

+ 0golna wizja rozwojowa transportu, w tym dziatania na rzecz eli-
minacji tzw. wykluczenia transportowego i ochrony Srodowiska,

+ deklarowane kierunki rozwoju infrastruktury drogowej, kolejo-
wej i transportu lotniczego mogace w przysztosci wptywaé na
zmiany dostepnosci transportowej obszaréw kraju a takze na
istniejacq sie¢ potaczen wewnatrzkrajowych i miedzynarodo-
wych (w ramach sieci TEN-T i poza ta siecig),

+ deklarowane kierunki dziataf na rzecz zmian strukturalnych

popytu na przewozy pasazerskie, w kierunku ograniczania

przejazdéow samochodami prywatnym na rzecz korzystania

z komunikacji zbiorowej i/lub deklarowane kierunki dziatan

na rzecz zmian strukturalnych popytu na przewozy towarowe

w celu zwiekszenia udziatu rynkowego przewozéw mniej obcia-

zajacych Srodowisko naturalne i ograniczajgcych kongestie oraz

inne negatywne skutki (koszty) zewnetrzne,

deklarowane kierunki dziatan na rzecz wzrostu bezpieczenstwa

komunikacyjnego oraz utatwien korzystania z transportu przez

osoby niepetnosprawne i z ograniczong zdolnoScig do porusza-
nia sie,

% deklarowany system finansowania transportu, w tym finanso-
wania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych oraz system
finansowania dziatalno$ci zarzadcow publicznie dostepne; in-
frastruktury i operatoréw przewozéw wykonujacych przewozy
na podstawie umow o Swiadczenie ustug publicznych.
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Stan infrastruktury transportowej

W kontekScie deklarowanej polityki transportowej zaleca sie
przestawienie w Studium WykonalnoSci ogdlnych charakterystyk
infrastruktury transportu z podziatem na infrastrukture drogowa,
kolejowg i lotnicza. W przypadku infrastruktury lotniczej chodzi
w szczegdlnosci o elementy punktowe tej infrastruktury, czyli
o lotniska pasazerskie, ktorych liczba jest niewielka. Natomiast



infrastruktura drogowa i kolejowa ma charakter sieciowy i mozna
ja charakteryzowaé wieloma wskaznikami ilosciowymi i jakosScio-
wymi. W zakresie infrastruktury drogowej zaleca sie syntetycznie
przedstawienie podstawowych wskaznikéw dtugosci drog wedtug
stosowanej klasyfikacji oraz wskaznikdw gestosci sieci drogowej
na jednostke powierzchni i ludno$ci. Mozna réwniez, w miare do-
stepno$ci materiatow z GDDKIA3, podaé podstawowe wskazniki
oceny stanu technicznego nawierzchni drogowej. Elementem cha-
rakterystyki sieci drogowej powinny byé rowniez dane o istniejgcej
sieci autostrad i drog ekspresowych, poniewaz na tego rodzaju
drogach koncentrujg sie najwieksze potoki przewozowe, konku-
rencyjne wzgledem pozostatych gatezi transportu.

Ocene stanu infrastruktury kolejowej przeprowadza sie przy
uzyciu dos¢ duzej liczby miernikow (wskaznikéw) o charakterze
iloSciowym i jakoSciowym, wyrdzniajac przy tym trzy branze: dro-
gowa, elektroenergetyczng oraz automatyki i telekomunikaciji.
W ramach oceny ilosciowe] infrastruktury kolejowej w zakresie
branzy drogowej podaje i analizuje sie przede wszystkim wskaZ-
niki dtugosci linii eksploatowanych przez zarzadce infrastruktury,
z podziatem na kategorie linii oraz zmiany, jakie nastepuja po
uptywie wyodrebnionych okreséw czasu. Ocena iloSciowa stanu
infrastruktury kolejowej w branzy elektroenergetycznej polega
na zestawianiu w szeregi czasowe takich wskaznikow jak miedzy
innymi: dtugosé linii kolejowych zelektryfikowanych, dtugosé sieci
trakcyjnej, liczba podstacji trakcyjnych wraz z urzgdzeniami. Do
oceny iloSciowej infrastruktury kolejowej w branzy automatyki
i telekomunikacji mozna wykorzystac takie wskazniki jak mie-
dzy innymi: dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w urzadzenia
ETCS i GSM - R, dtugosé linii kolejowych z blokadg samoczynng,
dtugosé linii kolejowych z blokadg pdtsamoczynng. Zestawienia
iloSciowe wskaznikdw infrastruktury kolejowej z kilku kolejnych
lat pozwalaja na $ledzenie w czasie ich zmian bezwzglednych
oraz zmian strukturalnych, co z kolei powala na uchwycenie wy-
stepujacych trendéw w analizowanym zakresie, ktére moga byé
ocenione jako pozytywne lub negatywne.

Zestawienia wskaznikow iloSciowych infrastruktury kolejowej
nalezy uzupetni¢ oceng jakosci infrastruktury, z wykorzystaniem:
+ wskaZnikow dostepnosci sieci kolejowej, takich jak gestosé

sieci kolejowej i gestosé kolejowych punktéw transportowych

na jednostke powierzchni i na jednostke liczby ludnoSci, uzu-
petnionych oceng przestrzennego rozmieszczenia (uktadu) sieci
na danym obszarze,

< bilanséw zmian predkosci rozktadowej linii kolejowych na sie-
ci na przestrzeni ostatnich lat, pozwalajgcych uchwycié trend
pozytywny lub negatywny w zakresie zmian dopuszczalnych
predkosci,

+ analizy struktury dopuszczalnych predkoSci maksymalnych,

 analizy struktury linii kolejowych wedtug dopuszczalnego naci-
sku osi taboru na szyny.

Gateziowe systemy regulacyjne

Gateziowe systemy regulacyjne naktadajg okreslone, dodatko-
we wzgledem ogbtu, wymagania prawne wobec przedsiebiorstw
funkcjonujacych w niektorych sektorach gospodarki. Minister
wtasciwy do spraw transportu jest naczelnym organem admini-
stracji rzadowej wtasciwym wobec catego transportu na obsza-
rze kraju. Poszczegdlne gatezie funkcjonujg na podstawie od-
rebnej ustawy lub nawet kilku ustaw i wobec tego caty transport
(pasazerski i towarowy) jest sektorem szczeg6lnie regulowanym,
przy czym w transporcie kolejowym i lotnictwie funkcjonujg wy-
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odrebnione urzedy regulacyjne pod nazwg odpowiednio Urzad

Transportu Kolejowego (UTK) i Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC).

Podstawowe akty ustawodawcze odnoszace sie do transportu to:

< ustawa Prawo lotnicze*,

+ ustawa o transporcie drogowym?® i ustawa o czasie pracy

kierowcow®,

+ ustawa o transporcie kolejowym’,

< ustawa o publicznym transporcie zbiorowyms,

Wymienione akty prawne, wraz z przepisami wykonawczy-
mi tworza ztozony system regulacyjny poszczegblnych gatezi
transportu, ktéry moze ulegaé i w praktyce dosé czesto ulega
zmianom.

Whnioskodawcy i beneficjenci projektow inwestycyjnych powinni
Sledzic te zmiany a ich mozliwe kierunki sygnalizowaé w Studium
Wykonalnosci projektu. W szczegoblnosci chodzi tu o dwa rodzaje
potencjalnych zmian, ktére moga mie¢ wptyw na warunki realizacji
projektu, a mianowicie:

a) zmiany dotyczace warunkéw techniczno - eksploatacyjnych
oraz ekonomiczno - finansowych funkcjonowania przedsie-
biorstw w sektorze, takie jak miedzy innymi:

- zmiany przepiséw i norm technicznych pojazdéw,

- zmiany wymagan w zakresie parametréw Srodowiskowych,

- zakazy i nakazy stosowania okreSlonych materiatow
eksploatacyjnych,

- zaostrzenie norm dopuszczalnego hatasu transportowego,

- zmiany wymagan w zakresie bezpieczenstwa ruchu,

- nowe wymagania odno$nie dostosowania pojazdéw do
przewozu 0sob niepetnosprawnych,

- zmiany norm zdrowotnych i szkoleniowych personelu
transportowego,

- nowe pozwolenia i certyfikaty, ktorych uzyskanie wigze sie
z dodatkowymi wydatkami, nowe opfaty, itp.

b) zmiany dotyczace barier wejscia do sektora nowych przed-
siebiorcow mogace wptywaé pozytywnie lub negatywnie na
warunki konkurencji w sektorze a tym samym oddziatywa¢
na wyniki ekonomiczno - finansowe przedsiebiorstw, takie
jak miedzy innymi:

- odejscie od licencjonowania dziatalno$ci na rzecz konce-
sjonowania dziatalnosci lub odwrotnie (licencja jest tagod-
niejsza, natomiast koncesja uznaniowa, ostrzejsza formg
reglamentowania dziatalnoSci gospodarczej),

- zaostrzenie wymagan kapitatowych uzyskania licencji,

- zaostrzenie wymagan majatkowych uzyskania licencji,

- zmiany wymaganych norm wartos$ci ubezpieczen
obligatoryjnych.

Dostep uzytkownikow do infrastruktury transportowej

W sektorze transportu operatorzy przewozéw maja gwarantowany
przez panstwo swobodny i niedyskryminacyjny dostep po infra-
struktury transportowej, ktéra ma publiczny charakter. Jednakze
warunki tego dostepu sa zr6znicowane dla konkurujacych ze soba
gatezi transportu. W lotnictwie cywilnym powszechnie stosowane
sg opfaty lotniskowe (za starty i lgdowania samolotdéw) i optaty
infrastrukturalne (za korzystanie z elementéw wyposazenia lot-
niska), zatwierdzane przez Prezesa ULC, ktore majg podstawe
prawng w ustawie Prawo lotnicze. W transporcie drogowym jedy-
nie za korzystanie z czeSci autostrad i drog ekspresowych ich uzyt-
kownicy ponosza, ustalane przez zarzadcow tych drog optaty, na
podstawie odrebnej ustawy®. Natomiast w transporcie kolejowym
optaty za dostep do infrastruktury majg charakter powszechny, za-
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twierdzane sa przez Prezesa UTK, a ich podstawe prawng stanowi

ustawa o transporcie kolejowym.

Optaty za dostep do infrastruktury majg bezpoSredni wptyw na
sytuacje ekonomiczno-finansowa przedsiebiorstw transportowych,
a tym samym oddziatujg na warunki ekonomiczne realizacji pro-
jektow objetych Studiami Wykonalno$ci przygotowywanymi przez
whnioskodawcow i beneficjentow. Z tego powodu w SW zaleca sie
tresci dotyczace:

+ polityki ksztattowania opfat za dostep do infrastruktury w trans-
porcie drogowym, kolejowym i lotniczym w przewozach pasazer-
skich i/lub towarowych,

< oceny wptywu poziomu optat za dostep do infrastruktury na
rentowno$¢ dziatalnoSci transportu drogowego, kolejowego
i lotniczego w przewozach pasazerskich i/lub towarowych,

< przewidywanych zmian polityki opfat za dostep do infrastruk-
tury w sektorze transportu w perspektywie czasowej analizy
zawartej w SW,

< oceny wptywu istniejacego systemu optat za dostep do infra-
struktury transportowej na realizacje zasady polityki transporto-
wej ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajgcy ptaci” a tym samym
na wyréwnywanie warunkow konkurencji miedzygateziowej.

Poziom i struktura przewozow
Poziom i miedzygateziowa struktura przewozow na danym obsza-
rze stanowi zawsze punkt wyjSciowy wszelkich analiz zwigzanych
z popytem na ustugi przewozowe. Zaleca sie azeby w Studium
Wykonalno$ci przedstawié¢ dane dotyczace miedzygateziowego
podziatu przewozow pasazerskich za ostatnich 10 lat w liczbie
przewiezionych pasazeréw i/lub tadunkéw oraz wielkoSci wykona-
nej pracy przewozowej w pasazerokilometrach/tonokilometrach
dla przewozow w transporcie samochodowym?, kolejowym i lotni-
czym. Na bazie tego zestawienia nalezy wyliczy¢ strukture miedzy-
gateziowego podziatu przewozdéw pasazerskich i/lub towarowych,
a obliczenia mozna uzupetnié zestawieniem wskaznikow dynamiki
przewozow i pracy przewozowej. Wymienione zestawienia powinny
by¢ podstawa do sformutowania syntetycznej oceny i ewentualnie
zidentyfikowania historycznych trendéw w zakresie:
+ zmian bezwzglednego poziomu przewozow pasazerskich i/lub
towarowych ogétem i w poszczegdlnych gateziach,
< zmian struktury miedzygateziowego podziatu (splitu)
przewozow,
+ tempa zmian przewozow i pracy przewozowe;.

Ponadto na podstawie prezentowanych statystyk przewozo-
wych mozna wyliczy¢ i zaprezentowaé syntetyczne, ogdinokrajowe
wskazniki ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci rozumiane, jako
liczba przejazddw identyfikowana z liczbg przewiezionych pasa-
zerdw w danej gatezi (rodzaju) transportu przypadajaca w danym
roku na 1 obywatela kraju oraz zidentyfikowaé historycznie istnie-
jace trendy odnos$nie tych wskaznikow.

Wszelkie zidentyfikowane trendy w zakresie przewozow pasa-
zerskich i/lub towarowych a takze dostepne dokumenty polityki
transportowej powinny byé podstawg dla zalecanej do przedsta-
wienia w SW ogblnej prognozy przewozdw pasazerskich i/lub to-
warowych na poziomie krajowym z podziatem na gatezie transpor-
tu, uwzgledniajacej perspektywe czasowa realizowanego projektu.

Konkurencja miedzygateziowa w transporcie

Konkurencja miedzygateziowa wystepuje pomiedzy przedsigbior-
stwami transportowymi réznych gatezi, ktorych ustugi sa w stanie
zaspokaja¢ tego samego rodzaju (substytucyjne) potrzeby prze-
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wozowe. Wystepuje réwniez na tych rynkach, na ktérych istniejg
mozliwosci kreowania nowych potrzeb i wdrazania nowych roz-
wiazah w miejsce dotychczasowych lub pomiedzy przewoznikami
zabiegajacymi 0 te same czynniki produkcji transportowej. Konku-
rencja miedzygateziowa ma charakter relacyjny, a zatem dotyczy
sub-rynkow przewozowych gdzie wykonuje sie przewozy pomiedzy
konkretnymi punktami geograficznymi. W zwigzku z tym, w ra-
mach globalnego popytu na przewozy mozna wyodrebnic takie
segmenty rynku, ktérych uczestnicy - ustugobiorcy reprezentuja
takie same lub podobne potrzeby i preferencje, a w ramach poda-
2y - ustugodawcy z rdznych gatezi oferujg zblizone, odpowiadaja-
ce potrzebom i preferencjom ustugi. W transporcie pasazerskim
konkurencja miedzygateziowa ma miejsce na wyodrebnionych
sub-rynkach relacyjnych i moze polegaé przyktadowo na'::

+ rywalizacji przewoznikéw komunikacji zbiorowej, lotniczych,
samochodowych (autobusowych), kolejowych in gremio lub
kazdego z osobna o pozyskanie pasazeréw korzystajacych do-
tychczas z komunikacji indywidualnej (samochody prywatne),

* rywalizacji przewoznikdw autobusowych i mikrobusowych
z przewoznikami kolejowymi o pozyskanie pasazerow w przewo-
zach miedzy-regionalnych i miedzy-aglomeracyjnych na $rednie
i dalekie odlegtosci,

+ rywalizacji przewoZnikow lotniczych i kolejowych, a w niektorych
przypadkach rowniez autobusowych, o pozyskanie pasazerow
w przewozach na Srednie i dalekie odlegtosci.

W transporcie towarowym konkurencja miedzygateziowa ma
miejsce rowniez na wyodrebnionych subrynkach relacyjnych
i moze polegaé miedzy innymi na:

+ rywalizacji przewoznikow drogowych kolejowych i zeglugi $rod-
ladowej w zakresie przewozéw masowych,

+ rywalizacji przewoznikow drogowych, kolejowych w zakresie
przewozow chemikalidw i tadunkdw niebezpiecznych na Sred-
nie i duze odlegtosci,

+ rywalizacji przewozZnikow drogowych, kolejowych w zakresie
przewozdw paliw ptynnych,

+ rywalizacji przewoznikow drogowych, kolejowych w zakresie
przewozow kontenerdéw i nadwozi wymiennych.

Odniesienia do konkurencji miedzygateziowej w sektorze trans-
portu zawarte w Studium Wykonalno$ci powinny mie¢ zwigzek
z danym projektem. W przypadku, gdy wystepuje na biezaco oraz
gdy dostrzega sie mozliwos¢ wystapienia tego rodzaju konkuren-
cji, nalezy okreslic:

% konkretne subrynki relacyjne gdzie wystepuje lub wystgpi kon-
kurencja, z okresleniem wielkosci przewozow,

* rodzaje i site oddziatywania instrumentéw konkurencji oddzia-
tujacych na biezaco i w dalszej perspektywie czasowej na pre-
ferencje konsumentow ustug przewozowych,

< wptyw oddziatywania konkurencji na sytuacje ekonomiczno-
-finansowag wnioskodawcy i beneficjenta projektu, wraz ocenag
zagrozen zwigzanych z dziatalnoScig konkurentéw z innych ga-
tezi transportu.

Trendy w zakresie zapotrzebowania na ustugi przewozowe

Trendy w zakresie zapotrzebowania spotecznego na ustugi prze-

wozow pasazerskich nalezy przedstawi¢ w kontekscie demogra-

ficznym, obejmujacym miedzy innymi:

+ liczebno$¢ ludno$ci na danych obszarach wraz z identyfikacjg
ukfadu osadniczego,

+ prognozy demograficzne, obejmujace réwniez strukture wieko-
wa ludnosci,



< rynek pracy na tle przestrzennego rozmieszczenia gtéwnych
os$rodkow przemystowych i gitdwnych trendow w zakresie po-
ziomu zatrudnienia.

Na tle sytuacji demograficznej kraju nalezy wskazaé na potrze-
by transportowe ludnosci z okresleniem relacji gtownych potokdw
pasazerskich, zwigzanych z takimi segmentami rynku przewozo-
wego, jak:

“ wewnatrzkrajowe przewozy miedzy-aglomeracyjne,

% wewnatrzkrajowe przewozy miedzy-regionalne,

< wewnatrzkrajowe przewozy zwigzane z turystyka, rekreacjg i wy-
poczynkiem,

* przewozy miedzynarodowe.

Identyfikacji trendéw zapotrzebowania spotecznego na ustugi
przewozowe mozna dokonaé odpowiadajac na nastepujace pyta-
nia analityczno-badawcze:
< w jakim kierunku, wzrostowym czy spadkowym, pdjdzie caty

krajowy rynek publicznego transportu zbiorowego w okresie
odniesienia projektu,
> czy transport drogowy indywidualny samochodami prywatny-
mi utrzyma sie w tendencji wzrostowej w okresie odniesienia
projektu,
< w jakim kierunku pdjdzie rynek autobusowych przewozow da-
lekobieznych oraz rynek autobusowych przewozow wewnatrz-
regionalnych,
+ jak bedzie sie rozwijat rynek wewnatrzkrajowych przewozow
lotniczych,
< w jakim kierunku péjdzie rynek kolejowych przewozéw daleko-
bieznych oraz rynek kolejowych przewozow regionalnych.

Trendy w zakresie zapotrzebowania na ustugi przewozoéw towa-
rowych nalezy przedstawi¢ w z uwzglednieniem ogblnej sytuacji
gospodarczej kraju, w tym przewidywanych zmian w strukturze
produkcji materialnej, np. zmian w przemystach wydobywczych,
zmian w zakresie produkcji energii oraz innych zmian struktural-
nych i lokalizacyjnych w przemysle, z uwzglednieniem preferen-
cji potencjalnych ustugobiorcow. Ponadto nalezy odnieS¢ sie do
trendéw w zakresie przewozéw intermodalnych.

o<

Zmiany techniczno-technologiczne w transporcie

Zaleca sie azeby w Studium Wykonalnosci przedstawié syntetycznie

przewidywane kierunki zmian techniczno-technologicznych w trans-

porcie, ktore potencjalnie moga mieé bezposredni lub poSredni zwia-

zek z danym projektem. W cytowanym, obowigzujacym aktualnie

dokumencie polityki transportowej przewiduje sie, ze nowe rozwigza-

nia, ktore znajda zastosowanie w transporcie, beda jednoczesnie*%
<+ pozwala¢ na zintegrowanie poszczegblnych gatezi transportu

i ograniczac¢ koszty zarzadzania transportem (m.in. poprzez
systemowa integracje informacji),

< wptywaé na optymalizacje ruchu i zarzadzanie infrastruktura,

+ skutkowaé lepszg obstugg informacyjna uzytkownikéw ustug
transportowych,

> przektadac sie na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu,

> ogranicza¢ negatywny wptyw transportu na Srodowisko i klimat,
poprawia¢ jego efektywnosé energetyczna,

< uwzglednia¢ skutki zmian klimatu oddziatujace na infrastruk-
ture i dziatalno$é transportowa, przyczyniaé sie do poprawy
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu,

> zapewnia¢ zbieranie i udostepnianie danych dotyczacych
transportu, przede wszystkim w formacie do czytania maszy-
nowego, bez zadnych ograniczen licencyjnych i zastrzezen,
aby maksymalnie zwiekszy¢ ponowne uzycie danych.

o<

<

<

Prawo i Finanse

Deklarowane obecnie gtéwne kierunki dziatah na rzecz wdra-
zania postepu techniczno-technologicznego w transporcie, to
przede wszystkim: powszechna cyfryzacja, tzw. Inteligentne
Systemy Transportowe (ITS), budowa pojazdéw autonomicznych
w transporcie drogowym i kolejowym, systemy ERTMS i GSM-R
w transporcie kolejowym, budowa kolei prézniowej (hyperloop),
systemy telematyczne usprawniajgce zarzadzanie, informatycz-
ne systemy umozliwiajgce szerokg integracje taryfowo-biletowg
przewoznikéw pasazerskich.

W Studium WykonalnoSci nalezy przeprowadzi¢ odniesienia
do mozliwych wdrozen nowych rozwigzar innowacyjnych w trans-
porcie, ktore moga miec zwiazek i potencjalny wptyw na warunki
realizacji projektu w okresie objetym analiza.

Sektorowe ryzyka zwiazane z wykonywaniem przewozow

Sytuacja spoteczno-gospodarcza w poszczegblnych sektorach

gospodarki, w tym w sektorze transportu, ma niewatpliwie zwia-

zek ze zmianami ryzyka rozumianego, jako potencjalne zagroze-

nia pogorszenia sytuacji ekonomiczno-finansowej lub prawne;

w danym sektorze, przektadajace sie potencjalnie na niemoz-

no$¢ osiagania zaktadanych celéw, co odnosi sie réwniez do

wszelkich projektéw inwestycyjnych. Zaleca sie wyszczegdinienie

w Studium Wykonalnosci wraz z krotkg charakterystyka naste-

pujacych grup ryzyka, zwigzanego z funkcjonowaniem sektora

transportu:

< ryzyko niekorzystnych zmian w zakresie ekonomicznych warun-
kow prowadzenia dziatalnosci,

+ ryzyko nadmiernego wzrostu konkurencji w poszczegélnych ga-
teziach transportu,

< ryzyko niekorzystnych dla przedsiebiorstw zmian w systemie
regulacyjnym,

+ ryzyko ograniczenia wsparcia finansowego operatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego.

Ryzyko niekorzystnych zmian warunkoéw prowadzenia dziatalno-
§ci moze wigzaé sie np. z ogdlnym spadkiem popytu na przewozy,
co moze prowadzi¢ do ograniczenia sprzedazy ustug przewozo-
wych, zmniejszenia stopnia wykorzystania taboru przewozowego
i w rezultacie do pogorszenia wynikéw finansowych operatoréw
przewozow.

Przyczynami spadku popytu na przewozy pasazerskie trans-
portem zbiorowym mogg by¢ takie czynniki specyficzne, jak na
przyktad*s;

+ wzrost przejazdéw transportem indywidualnym,

+ substytucja przewozéw elektroniczna, zdalng obstugg petentéw
wszelkich instytucji,

+ zmiany w preferencjach konsumentow,

< ograniczenie tempa wzrostu lub spadek ptac realnych,

< wzrost bezrobocia.

Z kolei przyczynami spadku popytu na przewozy towarowe

moga byé miedzy innymi takie czynniki jak:

% recesja gospodarcza skutkujgca spadkiem PKB,

< zZmiany i przesuniecia lokalizacyjne przemystu,

< spadek poziomu inwestycji w gospodarce, zwtaszcza o charak-
terze infrastrukturalnym,

< zmiany w strukturze eksportu i importu.

Z punktu widzenia operatora przewozéw danej gatezi transpor-
tu przyczyna spadku przewozow moze byé konkurencyjne przejmo-
wanie ustugobiorcéw przez przewoznika z innej gatezi transportu.

Niekorzystne zmiany moga wystgpié rowniez w zakresie kosz-
tow produkcji w danej gatezi transportu. Zaliczyé tu mozna m.in.:
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+ wzrost stawek podatkowych i optat (podatek od nieruchomosci,
opfaty dzierzawne, optaty Srodowiskowe i inne),

< gwattowny i nieprzewidziany wzrost cen podstawowych paliw,
surowcOw i materiatow (ropa naftowa, stal, metale kolorowe),

“ natozenie obowigzku wykonania dodatkowych inwestycji w za-
kresie ochrony Srodowiska naturalnego,

+ wzrost kosztéw zatrudnienia sity roboczej.

Nadmierny wzrost konkurencji w danej gatezi transportu moze
rowniez prowadzi¢ do niekorzystnych zmian warunkéw prowadze-
nia dziatalnoSci przedsiebiorstw, zwlaszcza w gateziach transpor-
tu charakteryzujacych sie niskimi barierami wejscia. Zbyt duza
liczba konkurentéw w branzy powoduje nadpodaz potencjatu
produkcyjnego, co jeszcze bardziej zaostrza warunki konkuren-
cji. Ostra konkurencja prowadzi¢ moze do tzw. ,wojen cenowych”
w ramach, ktérych powszechne staje sie stosowanie cen nizszych
od kosztow przewozow. Niski poziom cen a zwtaszcza stosowanie
cen ponizej kosztdw wiasnych znacznie pogarsza sytuacje ekono-
miczno-finansowa poszczegdinych przewoznikow, jakkolwiek dla
szeroko rozumianej klienteli jest to zjawisko korzystne.

Ryzyko zmian w systemie regulacyjnym obejmuje mozliwe
zmiany przepiséw prawa gospodarczego obejmujace zaréwno
catg gospodarke jak i sektor transportu. Polski system prawny
charakteryzuje sie duzg niestabilno$cig. Bardzo czesto zmianom
ulegaja przepisy prawa podatkowego. Niestabilne sa réwniez
przepisy w zakresie ochrony zdrowia i ubezpieczen spotecznych.
Czesto zmieniajg sie takze przepisy dotyczace ochrony Srodowiska
naturalnego. Niestabilny i dynamicznie zmieniajacy sie system
prawa gospodarczego zawsze niesie za soba ryzyko nieprzewi-
dzianego wzrostu kosztow lub wydatkéw kapitatowych. Ponadto
czeste zmiany przepisow a takze ich rosnaca zawito$¢ zwiekszajg
znacznie ryzyko niejednoznacznych interpretacji oraz wdraza-
nia wobec przedsiebiorstw postepowar karno-skarbowych lub
administracyjnych.

Wsparcie finansowe dla operatoréw publicznego transportu
zbiorowego w formie rekompensat za Swiadczenie ustug publicz-
nych oraz dotacyjnego wyrdwnywania utraconych przychoddw
Z tytutu stosowania ulg ustawowych jest udzielane przez budzet
centralny oraz budzety regionalne. Mozliwosci udzielania tego
wsparcia zalezg od sytuacji finanséw publicznych, ktora jest do-
bra w sytuacji stabilizacji gospodarki i jej wzrostu, ale moze ulec
wydatnemu pogorszeniu w sytuacji wystgpienia kryzysu gospodar-
czego. Stad bierze sie ryzyko ograniczenia wsparcia finansowego
operatoréw publicznego transportu zbiorowego.

Przypisy

t Uchwata nr 8 Rady Ministrow z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie
przyjecia: Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywag do 2030 r.)” - Monitor Polski 2017, poz.
260.

2 Uchwata nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrze$nia 2019 r.
W sprawie przyjecia Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transpor-
tu do 2030 roku” - Monitor Polski 2019, poz. 1054.

3 Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad publikuje sys-
tematycznie raporty o stanie technicznym nawierzchni sieci drog
krajowych - www.gddkia.gov.pl

4Dz U. 2002 Nr 130 poz. 1112.

5Dz. U. 2001 Nr 125 poz. 1371.

6Dz. U.z2012 . poz. 1155.

"Dz. U.z2019 . poz. 710 - tekst ujednolicony.

8Dz. U.z2018r. poz. 2016 - tekst ujednolicony.

44 #= 1112020

® Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych
oraz 0 Krajowym Funduszu Drogowym - Dz. U. 1994 Nr 127 poz.
627.

10 Statystyki GUS transportu samochodowego obejmujg przewozy
pasazerskie w publicznym transporcie zbiorowym, bez komuni-
kacji miejskiej, realizowane przez przewoinikow zatrudniajgcych
powyzej 9 osob.

11 Szerzej na temat konkurencji miedzygateziowej w transporcie,
zob.: J. Engelhardt, Transport kolejowy, w: Uwarunkowania roz-
woju systemu transportowego Polski, praca zbiorowa pod red. B.
Liberadzkiego i L. Mindura, Wydawnictwo Instytutu Technologii
Eksploatacji - PIB, Warszawa - Radom, s. 148 - 151. Zob. tez:
G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych przewozoéw pasa-
zerskich, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2020, s. 94 - 97.

12 Strategia Zrownowazonego ..., op. cit., s. 126 - 127.

13 Szerzej na temat czynnikéw popytu na przewozy, zob.: J. Engel-
hardt, Analiza i ocena dziatalnoSci gospodarczej przedsiebiorstw
kolejowych, wydanie Il, CeDeWu, Warszawa 2019, s. 78 - 81.

Bibliografia

1. J. Engelhardt, Zasady oceny dziatalnoSci gospodarczej przed-
siebiorstw kolejowych, wydanie Il, CeDeWu, Warszawa 2019

2. J. Engelhardt, Transport kolejowy, w: Uwarunkowania rozwoju
systemu transportowego Polski, praca zbiorowa pod red. B. Li-
beradzkiego i L. Mindura, Wydawnictwo Instytutu Technologii
Eksploatacji - PIB, Warszawa - Radom

3. G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych przewozéw pasa-
zerskich, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecifskiego,
Szczecin 2020

4, Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywg do 2030 r.) - Monitor Polski 2017, poz. 260

5. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
- Monitor Polski 2019, poz. 1054.

Autor:
Prof. dr hab. Juliusz Engelhardt, Uniwersytet Szczecinski

Principles of the sectoral market environment analysis as part
of the feasibility studies for rolling stock projects in rail transport

The article discusses the principles of analysis and evaluation of the sec-
toral market environment of enterprises within the framework of feasibility
studies of rolling stock projects in rail transport. The introductory remarks
emphasized the need to present in the Feasibility Study the general con-
text of the transport sector in which the beneficiary of the investment
project operates, in terms of the declared directions of transport policy,
potential changes in transport regulatory systems in relation to the real
transport situation. Then, the components of this type of analysis were
indicated, which should be started with references to the declared state
policy in the transport sector. Then, the condition of the transport infra-
structure, branch regulatory systems, general principles of user access to
the transport infrastructure, as well as the level and structure of transport
should be characterized. A separate analytical problem is the assessment
of the directions and intensity of intersectoral competition in transport and
the need to identify the existing trends in the demand for transport ser-
vices as well as trends in the field of technical and technological changes
in transport. Finally, the need to identify and briefly describe the sectoral
risks related to the performance of the transport activity was indicated.

Keywords: transport sector, analysis of the sectoral environment, rolling
stock.



