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Kierunkowe zalozenia modelu finansowania utrzymania dworcéw
kolejowych w Polsce
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Streszczenie

Celem artykulu jest zaprezentowanie wstepnych zatozen finansowania utrzymania dworcéw kolejowych ze $rodkéw publicz-
nych. Wskazano, ze jest to kwestia wymagajaca rozstrzygniecia, co wynika z systemu oplat istniejacych w catym sektorze trans-
portu. Jest réwniez istotna w kontekscie rozstrzygnie¢ podejmowanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w odnie-
sieniu do optat pobieranych od przewoznikéw kolejowych przez zarzadcéw infrastruktury i operatoréw obiektow infrastruktury
ustugowej. W artykule opisano istniejaca sytuacje operatoréw stacji kolejowych w odniesieniu do Zrédel finansowania ich dzia-
talnosci, struktury wilascicielskiej operatoréw oraz kategorii pociagdw zamawianych przez réznych organizatoréw. Przedstawio-
no réwniez kierunki unijnej polityki transportowej dotyczacej zasad kreowania systemu oplat wyréwnujacych warunki kon-
kurencji miedzygateziowej. W artykule zaprezentowano rozwigzania dotyczace finansowania utrzymania obiektéw stacyjnych
(w tym dworcéw) w panstwach Unii Europejskiej (poza Wielka Brytania) o najdtuzszej sieci linii kolejowych (Niemcy, Wiochy,
Francja). W podsumowaniu zaprezentowano za$ propozycje kierunkowych rozwigzan tego problemu na gruncie polskim.

Stowa kluczowe: dworzec kolejowy, stacja kolejowa, utrzymanie obiektéw infrastruktury ustugowej, pomoc publiczna,

organizacja transportu kolejowego

1. Cel artykulu

Zapewnienie finansowania utrzymania dworcow
kolejowych ze srodkéw publicznych nie zostato dotad
w Polsce rozwigzane. Nalezy podkresli¢, ze jest to za-
gadnienie, ktére wymaga podjecia, poniewaz prosta
kontynuacja obecnych trendéw, zmierzajacych do upo-
rzadkowania sytuacji przez obcigzenie przewoznikéw
pasazerskich dodatkowymi kategoriami kosztéw, nie
bedzie krokiem wzmacniajacym pozycje¢ konkurencyjna
transportu kolejowego w Polsce. Z tego powodu, celem
artykutu jest zaprezentowanie zarysu potencjalnego mo-
delu do podjecia ewentualnych rozstrzygnie¢ w tym ob-
szarze, z uwzglednieniem doswiadczen zagranicznych.

2. Istniejaca sytuacja

W przepisach dotyczacych finansowania infra-
struktury ustugowej, dworzec jako element stacji

kolejowej, jest szczegolnie traktowany. Formalnie,
obowigzek utrzymania dworcéw spoczywa na pod-
miotach zarzadzajacych tymi obiektami, zgodnie
z ustawowg nomenklaturg® - na operatorach stacji
pasazerskich [4]. W tym celu, s3 oni uprawnieni do
pobierania oplat od przewoznikow kolejowych za do-
step do obiektu infrastruktury ustugowej, jakim jest
dworzec kolejowy [4]°. Przepisy ustawy o transporcie
kolejowym okreslaja, iz oplaty te nie moga przekra-
cza¢ kosztow udostepniania obiektu ponoszonych
przez operatora, powigkszonych o rozsadny zysk.
Zysk ten okreslono, jako stopa zwrotu z kapitatu wia-
snego operatora, uwzgledniajgca ewentualne ryzyko,
w szczegolnosci zwigzane z przychodami oraz Srednia
stope zwrotu dla danego sektora w ostatnich latach,
nie wiekszg niz 10%” [4]*. Kwestia pobierania opfat
»za korzystanie z dworca” byla przedmiotem prowa-
dzonego w lipcu 2019 r. postepowania przed regulato-
rem rynku kolejowego - Prezesem Urzedu Transpor-
tu Kolejowego (UTK) [7]. Z naturalnych powoddw,

! Dr; Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej; e-mail: pawelpodlesko@wp.pl.

2 Art. 4 ust 54. Dalej: ustawa o transporcie kolejowym.

3 Art. 4 ust 51 w zwigzku z ust 53 ustawy o transporcie kolejowym. Stacja pasazerska to obiekt infrastruktury ustugowej obejmujacy
dworzec kolejowy lub perony wraz z infrastruktura umozliwiajgcg pasazerom dotarcie do perondw pieszo lub pojazdem, z drogi pu-
blicznej lub dworca kolejowego (art. 4 pkt 53 ustawy o transporcie kolejowym).

* Art. 36e ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym.
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kolejowi przewoznicy pasazerscy nie sg zainteresowa-
ni ponoszeniem dodatkowej (w ich rozumieniu) kate-
gorii kosztow, pogarszajacych ich wyniki finansowe,
a takze pozycje konkurencyjng wzgledem transpor-
tu drogowego. Przewoznicy kolejowi argumentowali
swoje stanowisko wskazujac, Ze ponosza juz nalezno-
$ci z tytulu wynajmu lokali przeznaczonych na kasy
biletowe oraz powierzchni przeznaczonej na inna
dzialalnos¢ (np. pod biletomaty), ptaca zarzadcom
infrastruktury kolejowej za zatrzymywanie sie pocia-
gow na stacjach i przystankach oraz ponosza odrebne
oplaty na rzecz odpowiednich operatoréw za wyko-
rzystanie peronow, traktowanych jako obiekty infra-
struktury ustugowe;j [6].

Regulator rynku kolejowego nie podzielit jednak
takiej argumentacji i stwierdzil, ze optaty ponoszo-
ne ze wzgledu na zatrzymanie si¢ pociaggdéw na sta-
cjach powinny wynikac z ogdlnego systemu oplat za
udostepnianie infrastruktury kolejowej. Nalezy przy
tym przyjac, ze w kontekscie orzeczenia Trybunalu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) z 10 lip-
ca 2019 r. ten system powinien uwzglednia¢ perony
jako integralny element infrastruktury kolejowej, za-
wierajacy si¢ w minimalnym dostepie oferowanym
przewoznikom. Pasazerowie natomiast wykorzystuja
w swych podrézach réwniez dworce jako elementy
infrastruktury uslugowej (np. przez oczekiwanie na
pociagi, korzystanie z przejs¢, toalet, tablic z rozkla-
dami jazdy pociggow itp.). Zatem w tym wypadku nie
chodzi o umowy czysto handlowe, okreslajace koszty
wynajmu przez przewoznikow tzw. powierzchni ko-
mercyjnych, o ktérych wspominali sami przewozni-
cy w swoich stanowiskach. Problem dotyczy oplat za
mozliwos¢ korzystania przez pasazeréow danego prze-
woznika z dworca okreslonego operatora. Juz sam fakt
przebywania podréznych na dworcu jest przestanka
przemawiajaca za koniecznoscig uregulowania relacji
przewoznika kolejowego i operatora stacji. Pasazero-
wie majg nieodptatny dostep do stacji pasazerskich,
ale przewoznicy kolejowi za ustugi wykraczajace poza
gwarantowany im ustawowo zakres minimalnego do-
stepu do infrastruktury kolejowej powinni ponosi¢
dodatkowe opflaty [5]. Z tego powodu powinni pod-
pisa¢ stosowne umowy z operatorami stacji pasazer-
skich, niejako oplacajac prawo dostepu swoich pasa-
zeréw do dworcow.

Warto zaznaczy¢, ze na calej sieci kolejowej w Pol-
sce dominuja przewozy pasazerskie uruchamiane
w ramach $wiadczenia przez stosownego organizato-
ra uslug o charakterze uzytecznosci publicznej. Z da-
nych udostepnionych przez Prezesa UTK na temat
funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2018 r.
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wynika, ze 93% pracy eksploatacyjnej wykonywanej
przez pociagi pasazerskie stanowig przewozy o cha-
rakterze ustug publicznych [31]°. W Polsce, prawie
wszyscy pasazerowie (98% ogodlnej liczby pasazerdow)
s3 przewozeni pociggami uruchamianymi w tej kate-
gorii ustug [31]. W konsekwencji, obcigzenie prze-
woznikéw dodatkowymi oplatami, spowoduje zwiek-
szenie kosztow $wiadczonych przez nich ustug. Tym
samym, do utrzymania dotychczasowego poziomu
oferty przewozowej, bedzie niezbedne zwigkszenie
wydatkéw ponoszonych przez organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego. Alternatywnym rozwia-
zaniem moze by¢ podwyzka cen biletow. W praktyce,
niezaleznie od przyjetego rozwigzania, ciezar utrzy-
mania dworcow spocznie glownie na stronie spotecz-
nej, zapewniajacej finansowanie przewozow uzytecz-
nosci publicznej oraz wykonujacej funkcje publiczne
niezwigzane z transportem (pasazerowie, organiza-
torzy). Efektem moze by¢ postepujacy spadek kon-
kurencyjnosci kolejowych przewozéw pasazerskich
wzgledem drogowych, zwlaszcza przewozow indywi-
dualnych. Sytuacja, w ktdrej przewozy drogowe zy-
skuja przewage w efekcie prowadzonej przez panstwo
czlonkowskie polityki transportowej jest dokladnie
odwrotna od unijnych zamierzen w tej dziedzinie.
»Plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu” [25], stanowigcy wcigz aktualng
strategie transportowa catej Unii Europejskiej z ho-
ryzontem dzialan do podjecia w perspektywie do
2030 roku, precyzuje jakie inicjatywy powinny by¢
podjete przez panstwa czlonkowskie. Obejmuje to
réwniez kwestie opfat ponoszonych przez rézne ga-
tezie transportu. W Biatej Ksiedze stwierdzono: (...)
oplaty i podatki zwigzane z transportem nalezy poddaé
restrukturyzacji pozwalajgcej na szersze zastosowanie
zasad ,,zanieczyszczajgcy placi” i ,uzytkownik ptaci”.
Zasady te powinny stanowic¢ podstawe roli transportu
w promowaniu celow Europy w zakresie konkurencyj-
nosci i spojnosci, zas catkowite obcigzenie dla sektora
powinno uwzgledniac catkowite koszty transportu, tgcz-
nie z kosztami infrastruktury i kosztami zewnetrznymi
(25, s. 15]. (...) Internalizacja efektow zewnetrznych,
eliminacja zaklocenr podatkowych i nieuzasadnionych
doptat oraz swobodna i niezaktécona konkurencja sq
zatem czeicig staran w zakresie dostosowania wybo-
row rynkowych do potrzeb zréwnowazonego rozwoju
(25, 5. 16]. (...) Koszty lokalnych efektow zewnetrznych,
takich jak hatas, zanieczyszczenie powietrza i zatory ko-
munikacyjne, mozna zinternalizowa¢ dzigki optatom za
korzystanie z infrastruktury [25). W przypadku samo-
chodéw osobowych oplaty drogowe coraz czesciej uwa-
Za sig za alternatywny sposob uzyskiwania przychodu



Kierunkowe zalozenia modelu finansowania utrzymania dworcéw kolejowych w Polsce 37

oraz wplywu na ruch i zachowanie zwigzane z podré-
zowaniem [25]. Celem dlugoterminowym jest stoso-
wanie optat dla uzytkownikow wszystkich pojazdow
oraz w calej sieci, uwzgledniajgcych co najmniej koszty
utrzymania infrastruktury, zatorow, zanieczyszczenia
powietrza i zanieczyszczenia hatasem [25]. W efekcie
tych stwierdzen nalezy przyjaé, ze organy Unii Euro-
pejskiej oczekuja od panstw czlonkowskich przede
wszystkim aktywnego podejscia do zarzadzania popy-
tem na transport przez kreowanie zapotrzebowania na
jego ekologiczne (i tzw. zasobooszczedne) galezie. Nie
jest to zatem kwestia pozostawiona wylacznie czyn-
nikom czysto rynkowym. Co wiecej, aktywna dzia-
talno$¢ panstwa powinna prowadzi¢ do urealnienia
wszystkich kosztow, jakie poszczegdlne galezie trans-
portu generuja, w tym kosztéw spotecznych [21]°.
Przedsigbiorstwa transportowe powinny zatem
wiedzie¢, jakie kategorie kosztow powinny uwzgled-
nia¢ w swoim rachunku ekonomicznym i pokrywacé
je w biezacej dzialalnosci. Z drugiej strony, dzialal-
no$¢ panstwa powinna jednoczes$nie konkretyzowaé
oplaty ponoszone przez przedsiebiorstwa transpor-
towe. Innymi slowy, przedsiebiorstwa transportowe
muszg ponosi¢ naleznosci odpowiednie do zinterna-
lizowanych kosztow. W efekcie zarzadzania popytem,
uzytkownicy systemu transportowego powinni do-
konywa¢ wyboru powierzenia zadan przewozowych,
sposrdd najbardziej dostepnych im cenowo oraz prze-
strzennie przedsiebiorstw transportowych, odzwier-
ciedlajagcych w swoich ofertach koszty finansowania
wykorzystywanej infrastruktury. Takie podejscie do
uslug transportowych, zgodne z generalnym modelem
ujetym w Bialej Ksiedze, powinno doprowadzi¢ do
kanalizowania potrzeb transportowych w sektorach
generujacych relatywnie najnizsze koszty catkowite,
a jednoczesnie - najbardziej dostepnych klientowi.
Teoretycznie, w modelu unijnym taka oferte najpel-
niej zapewnia transport kolejowy [21]. Nie oznacza to
oczywiscie koniecznosci natychmiastowego przejscia
wszystkich podréznych oraz nadawcow tadunkéw na
przewozy kolejowe. Istotna jest jednak potrzeba wy-
réwnania warunkoéw brzegowych oferowania ustug

transportowych z uwzglednieniem faktycznych obcig-
zen (w tym spolecznych, infrastrukturalnych) gene-
rowanych przez przedsigbiorstwa transportowe [20].
Jest to szczegolnie istotne w kontekscie koniecznosci
realizacji przez Polske postanowien unijnej ,,Strategii
Europa 20207 [12]7, ktéra w perspektywie 2020 roku
przewiduje m.in. obnizenie emisji gazéw cieplarnia-
nych o 20% w poréwnaniu z 1990 rokiem oraz jed-
noczesny wzrost o 20% efektywnosci wykorzystania
energii energetycznej. Bez zapewnienia warunkow
do uczciwej konkurencji miedzy przedsiebiorstwami
drogowymi oraz kolejowymi, osiagniecie tych wskaz-
nikow bedzie trudne do zrealizowania [8]%.

Istotne przy tym jest, aby zwazy¢, ze dzialalnos¢
przewoznikéw kolejowych charakteryzuje sie pelna
odplatnoscig (koszty infrastrukturalne, spoleczne)
za wykonywane przewozy pasazerskie i towarowe.
W tym kontekscie, rozstrzygniecie Prezesa UTK doty-
czace odplatnosci za wykorzystywane stacje pasazer-
skie jest zrozumiale. W Polsce natomiast, elektronicz-
ny system poboru oplat drogowych (viaTOLL) jest
obowigzkowy tylko dla pojazdéw samochodowych
i zespolow pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowi-
tej powyzej 3,5 tony oraz autobuséw, niezaleznie od
dopuszczalnej masy calkowitej (tzw. pojazdy cigzkie).
Obejmuje on odcinki autostrad, drog ekspresowych
oraz wybranych drég krajowych, zarzadzane przez
Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad
(GDDKIiA) o tacznej dtugosci ponad 3600 km. Dodat-
kowo, oplaty sg pobierane od tzw. pojazdéw lekkich
(o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej
3,5 tony) na odcinkach autostrad zaréwno zarzadza-
nych przez GDDKIiA, jak i operujacych w systemie
koncesyjnym (na dtugosci okoto 730 km) [15]. Lacz-
na dlugos¢ drdég publicznych, na ktérych pobiera-
ne s3 oplaty od uzytkownikéw wynosi zatem okolo
4330 km. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze dlugos¢ drog
publicznych w Polsce wynosi 420 236,10 km [15],
co oznacza, ze okolo 1% sposrod nich stanowia tzw.
drogi ptatne. Z kolei dtugos¢ eksploatowanych linii
kolejowych (normalnotorowych) w 2018 r. wyniosta
18 806 km [31, s. 106] i dostep do nich byl odplatny.

¢ Nalezy przez to rozumie¢ koszty obejmujgce wszystkie koszty zwigzane z oplatami oraz uzytkowaniem infrastruktury transportu,
takimi jak zuzycie infrastruktury, koszty kapitalu zamrozonego w infrastrukturze, koszty kongestii transportowej, koszty wypadkow,
koszty degradacji rodowiska, koszty halasu. Obecnie, ze wzgledu na rozwdj transportu (indywidualnego i zbiorowego) zasilanego elek-
trycznie, do wymienionego katalogu nalezy rowniez wlaczy¢ koszty utylizacji elektrycznych srodkéw transportu (baterie, akumulatory,
ogniwa napedowe). Szerzej o kosztach spolecznych transportu w [21].

7 Strategia ,,Europa 2020” to unijny program na rzecz zatrudnienia i wzrostu gospodarczego w biezgcej dekadzie. Polozono w niej nacisk
na inteligentny, trwaly i sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu wzrost gospodarczy jako sposéb na przezwyciezenie stabosci struktural-
nych w gospodarce europejskiej, poprawe jej konkurencyjnosci i wydajnosci, a takze wzmocnienie zréwnowazonej spotecznej gospo-
darki rynkowej. Cyt. za [12].

$ Przyjmujgc rok 1990 za bazowy, do 2018 roku Polska zredukowala emisj¢ CO, o 15%. Polski wynik plasuje si¢ ponizej unijnej $redniej
(22,4%) i jest poréwnywalny do tego, jaki uzyskaty Francja i Wochy, natomiast mniejszy od wynikéw Bulgarii (redukcja o 43%), Czech
(34%), Niemiec oraz Danii (26%) [8].



38

Nalozenie na pasazerskich przewoznikéw kolejo-
wych koniecznosci ponoszenia dodatkowych opfat,
z tytutu korzystania przez ich pasazeréw ze stacji pa-
sazerskiej, jest konsekwencjg braku wypracowanego
wezesniej kompleksowego podejscia umozliwiajacego
utrzymanie dworcéw na pozadanym poziomie. Wig-
ze sie to z co najmniej dwoma aspektami: wlasnoscio-
wym oraz funkcjonalnym. W aspekcie wlasnosciowym
nalezy rozpatrywac sytuacje, w ktdrej w Polsce istnieje
ponad 2500 dworcow kolejowych. Okoto 600 dworcow
kolejowych pozostajacych w gestii PKP S.A. jest nadal
czynnych, natomiast od 2001 r. okoto 280 dworcow
kolejowych przekazano jednostkom samorzadu teryto-
rialnego réznego szczebla [14]. Obejmuje to zaréwno
czynne dworce, jak i nieczynne budynki dworcowe.
Dodatkowo, wiascicielami dworcéw sg réwniez pod-
mioty prowadzace komercyjng dziatalno$¢ gospodar-
cza (np. Wroctaw Nadodrze). Proces tzw. usamorza-
dowienia czesci dworcow oraz komercyjnej sprzedazy
majatku po bylym przedsiebiorstwie panstwowym
Polskie Koleje Panstwowe sprawil, ze struktura wia-
sno$ciowa dworcow (a przez to réwniez stacji pasazer-
skich) stala si¢ dos¢ skomplikowana i niejednorodna.
Zréznicowanie tej struktury powoduje, ze proba sys-
temowego zarzadzania tg strukturg moze napotykac
liczne problemy.

Aspekt funkcjonalny jest zwigzany z wykorzysta-
niem dworca nalezgcego do danego wiasciciela (przez
réznych operatoréw kolejowych przewozow pasazer-
skich) w rozumieniu ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym [3] oraz po-
zostalych przewoznikéw kolejowych. Jest pochodna
kwestii wlasno$ciowej, ale wigze si¢ z problemem po-
noszenia ,kosztow pobytu na dworcach” pasazerow
korzystajacych z ustug réznych przewoznikéow kole-
jowych. Podzial wlascicielski obiektow dworcowych
nie pokrywa sie z ich funkcjonalng przynaleznoscia
do obstugiwanych kategorii przewozéw. W efekcie tej
skomplikowanej struktury, rozwinat sie system do$¢
specyficzny, niejednorodny, w ktérym:

e inwestycje w dworce PKP S.A. moga by¢ wspot-
finansowane przez podmioty publiczne (ministra
wlasciwego ds. transportu, jednostki samorzadu te-
rytorialnego), ale juz pdzniejsze utrzymanie dwor-
cow nalezy do zadan wlasnych tego operatora,

e inwestycje w dworce nalezace do jednostek samo-
rzadu terytorialnego sa finansowane ze srodkow
wlascicieli i do nich nalezy tez ich utrzymanie,

e inwestycje i utrzymanie pozostatych dworcéw na-
lezy do ich wlascicieli.

Istniejg zatem czynne dworce, znajdujace si¢ poza
strukturg wlasnosci PKP S.A., ktore nalezg do wiladz
samorzadowych (np. Torun Giéwny, Nowa Sol), ale
nie maja dostepu do srodkéw budzetowych prze-
znaczonych na inwestycje, a ich utrzymanie zalezy
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od sprawnosci podmiotu zewnetrznego, dzierzawia-
cego budynek [17]. Analogiczna sytuacja wystepuje
w przypadku dworcow nalezacych do przewoznikow.
Tego typu dworce ,,samorzadowe” oraz ,,komercyjne”
s3 wyjete z publicznego systemu finansowania in-
westycji. Jest to tym bardziej niezrozumiale, ze sg to
obiekty wykorzystywane w $wiadczeniu przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej. Sami pasa-
zerowie za$ nie ponosza bezposrednio optat z tytutu
korzystania przez nich z infrastruktury stacji pasa-
zerskich (np. dworce, perony, drogi dojscia itp.), co
zreszta wprost wynika z przepiséw ustawowych (art.
36k ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym).

Tym samym, nawet po wydatkowaniu srodkéw
publicznych na modernizacje¢ (przebudowe) dane-
go dworca kolejowego, strona publiczna traci wplyw
na poziom oraz jako$¢ jego pdzniejszego utrzyma-
nia, mimo ze stuzy on obstudze ruchu obejmujacego
gléwnie potrzeby uzyteczno$ci publicznej. Problem
utrzymania pozostaje domena operatora i w duzej
mierze zalezy od jego operatywnosci i sprawnosci
organizacyjnej, bedac jednoczesnie pochodng loka-
lizacji samego obiektu dworcowego. Z tego wzgledu
trudno oczekiwa¢ standaryzacji zakresu ustug udo-
stepnianych na dworcach. Podmiot komercyjny, ktory
nie ma publicznego wsparcia, bedzie utrzymywal po-
wierzchnie dworcowe w zakresie i w stanie generuja-
cym najwigksze korzysci, przy mozliwie minimalnych
nakladach. Jest to naturalne, poniewaz podejmuje on
samodzielnie ryzyko biznesowe i pozostaje calkowicie
uzalezniony w swej dzialalnosci od kondycji rynko-
wej swoich najemcow. Dzieje sie tak rowniez w sytu-
acji, kiedy jest zmuszony samodzielnie utrzymywac
dworzec uprzednio zmodernizowany ze $srodkow bu-
dzetowych. W takiej sytuacji jego ryzyko moze nawet
rosngé, poniewaz wzrasta koszt udostepniania zmo-
dernizowanych powierzchni i trudniej znalez¢ najem-
cow. Wydaje sig, Ze nie jest to optymalne rozwigzanie
z punktu widzenia efektywnosci inwestowania $rod-
kéw publicznych. Skoro strona publiczna poniosta
wydatki na modernizacje, budowe lub przebudowe
dworca kolejowego, to powinna mie¢ réwniez wplyw
na standard jego utrzymania oraz egzekwowac do-
step do pozadanego zakresu $wiadczonych ustug. Nie
chodzi przy tym o stworzenie panstwowego operato-
ra dworcéw kolejowych, ale o stworzenie zrdznico-
wanym operatorom dostepu do publicznych Zrédet
finansowania utrzymania tych obiektow. Tego typu
publiczna oferta, skierowana do operatoréw réznych
kategorii, moze przyczyni¢ si¢ do standaryzacji infor-
macji pasazerskiej na czynnych dworcach kolejowych
oraz kategoryzacji samych dworcow wraz z pakietem
dostepnych w nich ustug publicznych. Rozwigzanie
bytoby jednoczesnie korzystne dla przewoznikéw
kolejowych, ktorzy byliby obcigzani ograniczonymi
kosztami z tytulu korzystania z dworcow.
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3. Rozwigzania stosowane w wybranych
panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej

W celu lepszego zilustrowania problemu, warto
przyjrze¢ si¢ rozwigzaniom tego problemu stosowanym
w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej’.

3.1. Niemcy

W Niemczech, dzialalnoscia polegajaca na utrzy-
mywaniu i rozwijaniu sieci stacji kolejowych (obej-
mujacych réwniez budynki dworcowe), zajmuje sie
spotka celowa DB Station&Service AG, wydzielona ze
struktur grupy kapitatowej Deutsche Bahn AG. Spotka
zarzadza ogdlem 5400 stacjami, w tym réwniez okoto
800 budynkami stacyjnymi oraz 130 000 réznorodnych
urzadzen stacyjnych. DB Station&Service AG zapewnia
ustugi w zakresie projektowania, budowy i utrzymania
stacji kolejowych obstugujacych ruch na sieci DB Netz
AG [24, s. 5-6]. Jest to gtéwny zarzadca infrastruktury
kolejowej na terenie Niemiec [10]". Dziatalnos¢ spotki
DB Station&Service AG obejmuje réwniez komercyjne
zagospodarowanie powierzchni dworcowych oraz za-
pewnienie biezacej informacji pasazerskiej na terenie
catych stacji. Struktura ta jest zatem zblizona do pol-
skiej, za wyjatkiem zarzadu nad stacjami, ktéry w pol-
skich realiach spoczywa przede wszystkim (cho¢ nie za-
wsze) na zarzadcy infrastruktury kolejowej. W warun-
kach niemieckich, wyodrebniony operator stacji pro-
jektuje i buduje rozwigzania na potrzeby podréznych
i przewoznikéw zgodnie z technicznymi oczekiwaniami
zarzadcy infrastruktury kolejowej. W efekcie, operator
dostosowuje techniczne i handlowe aspekty funkcjono-
wania stacji do konkretnych potrzeb i uwarunkowan.
Z handlowego punktu widzenia, samodzielny zarzad
nad stacjami utatwia takiemu operatorowi ksztaltowa-
nie zakresu ustug udostepnianych na stacjach. Jest to
tym bardziej ulatwione, ze stacje w Niemczech (w tym
dworce) podzielono na kategorie. Sg one réznicowane
poziomem obstugiwanego ruchu kolejowego, dostep-
nymi tam obiektami oraz urzadzeniami.

Z tego powodu, kazdy z dworcéw kolejowych zo-
stal wystandaryzowany przez przypisanie do okreslo-

nej kategorii, co oznacza, ze zardwno pasazerowie, jak
i przewoznicy znaja pelen zakres udostepnianych im
ustug oraz ich koszt. Standaryzacja stacji i dworcow jest
podstawa do naliczania stawek optat. Dotyczy to zarow-
no oplat pobieranych od przewoznikéw, jak i od pod-
miotéw komercyjnych, wynajmujacych powierzchnie
dworcowe na potrzeby handlowe [24, s. 9]. Z oszaco-
wan udostepnianych przez DB Station&Service AG wy-
nika, ze struktura przychodéw z optat przeznaczonych
na utrzymanie calych obiektow stacyjnych ksztaltuje sig
nastepujaco: 67% przychodéw stanowia oplaty pobie-
rane od przewoznikow z tytulu udostepniania im calej
infrastruktury stacyjnej (w tym stuzacej obstudze ich
pasazeréw), a 33% przychodéw — oplaty od podmiotéw
wynajmujacych powierzchnie komercyjne [24, s. 14].
To jest bardzo przekrojowa i uproszczona informacja
dotyczaca struktury przychodéw ,utrzymaniowych”
dla catych obiektéw stacyjnych, nie tylko dworcow, tym
niemniej daje ona pewne pojecie o samych zrddlach
srodkéw przeznaczonych na utrzymywanie réwniez
dworcow kolejowych. Podstawg ich kalkulacji jest stan-
daryzacja i kategoryzacja stacji i dworcow w skali calego
kraju. Na tej podstawie pobierane sg oplaty od kazdego
z przewoznikow korzystajacych ze stacji, a tym samym
- réwniez z dworcow. Zatem niemieckie rozwigzanie
wigze sie z pobieraniem przez operatora opfat za udo-
stepnianie infrastruktury stacyjnej (bez wyodrebniania
tzw. oplaty peronowej, jak to do niedawna mialo miej-
sce w Polsce). Operator stacji przeznacza czgs¢ tych
srodkéw na utrzymanie obiektéw dworcowych. Dodat-
kowym zrédlem zasilania procesu utrzymania dwor-
cow zas s3 srodki z wynajmu komercyjnego.

3.2. Francja

Zarzadzaniem terenami pasazerskich stacji kolejo-
wych we Francji zajmuje si¢ obecnie podmiot SNCF
Gares&Connexions (Dworce i Polgczenia), wyodreb-
niony ze struktury SNCF Mobilités [28, s. 30]"". Glow-
ne funkcje SNCF Gares&Connexions obejmujg: rozwoj
i utrzymanie sieci stacji kolejowych, dazenie do popra-
wy jakosci ustug oferowanych przewoznikom i pasa-
zerom na stacjach oraz przygotowanie infrastruktury
ustugowej do otwarcia na konkurencje rynku kolejo-
wych przewozéw pasazerskich i towarowych [28].

® Zaprezentowano rozwigzania zastosowane w wybranych panstwach cztonkowskich UE o najdtuzszych sieciach kolejowych w Unii
(z wyjatkiem Polski i bedacej juz poza UE Wielka Brytanig, sa to kolejno: Niemcy, Francja, Wtochy).
10 Spotka DB Netz AG zarzadza liniami kolejowymi o tacznej dlugosci 33 300 km na okoto 33 488 km linii eksploatowanych w Niem-

czech; por.: [10].

1'0d 2015 roku, na strukture dawnego jednolitego przedsiebiorstwa Société nationale des chemins de fer frangais (Narodowego Towarzystwa
Kolei Francuskich) sktadajg si¢ trzy tzw. EPIC (établissement public industriel et commercial), czyli samodzielne publiczne przedsigbiorstwa
handlowe: SNCF EPIC (odpowiedzialne za koordynacje funkcjonowania calej grupy SNCF), SNCF Réseau EPIC (odpowiedzialne za zarzg-
dzanie francuska infrastrukturg kolejowa, wlacznie z zasobami dawnego przedsi¢biorstwa Réseau ferré de France; Sieci Kolei Francuskich)
oraz SNCF Mobilités EPIC (odpowiedzialne za organizacje wykonywania przewozow pasazerskich i towarowych). Por.: [28, s. 30].
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Do realizacji tych zadan, SNCF Gares&Connexions
utworzyl nawet specjalny osrodek dydaktyczny (Insti-
tut Gares, zajmujacy sie ksztalceniem kadr na potrzeby
holdingu SNCE, a takze fachowym wspieraniem mie-
dzynarodowych projektéw infrastrukturalnych, w ktd-
rych realizacje zaangazowany jest holding: (udzial
w projekcie dotyczacym prac przygotowawczych i re-
alizacji budowy kolei duzych predkosci taczacej Tanger
i Casablance w Maroku) [28, s. 31]. W odniesieniu do
standardow i jakosci ustug oferowanych na stacjach
i dworcach kolejowych, SNCF Gares&Connexions
wspoélpracuje z przedstawicielami wladz lokalnych,
dostosowujac zakres ustug do miejscowych uwarun-
kowan i mozliwosci finansowych. W efekcie powoduje
to wlaczenie samorzadowych srodkéw finansowych
w proces finansowania modernizacji i utrzymania sta-
cji pasazerskich. Stronami wspotpracy s rowniez prze-
woznicy kolejowi, poniewaz czgsciowo ponoszg koszty
funkcjonowania dworcow, zwlaszcza ze ich wspolpraca
jest niezbedna przede wszystkim w zakresie ustug ofe-
rowanych pasazerom.

Z tego powodu w strukturze przychodow calego
pionu SNCF Mobilités, przychody generowane z ty-
tulu zarzadzania stacjami kolejowymi (260 mln EUR
w I polowie 2019 r.) s3 relatywnie niewielkie w po-
réwnaniu z przychodami generowanymi z calej dzia-
talnosci biznesowej SNCF Mobilités (16 mld 960 mln
EUR w I potowie 2019 r.) [29, s. 59], podczas gdy zde-
cydowanie dominujg przychody pozyskiwane od or-
ganizatorow transportu publicznego (7 mld 235 mln
EUR w I potowie 2019 r.), ktérzy w praktyce finansuja
swoim przewoznikom koszty dostepu do obiektow
stacyjnych. Osobna, réwnie istotng, czes¢ przycho-
dow stanowia srodki pozyskiwane z tytulu obstugi
przewozow czysto komercyjnych, rozumianych jako
uruchamiane na wlasne ryzyko przewoznika (3 mld
661 mln EUR w I polowie 2019 r.) [29]. Tym nie-
mniej, we francuskim modelu zarzadzania obiektami
dworcowymi dominuje rozwigzanie oparte na zasad-
niczym finansowym zaangazowaniu organizatorow
transportu publicznego w finansowanie utrzymania
i modernizacji tych obiektow.

Ze wzgledu na charakterystyke rynku francuskich
przewozow pasazerskich, w ktorych obstudze zdecy-
dowanie przewazaja podmioty powiazane kapitalo-
wo z SNCF i w zasadzie nie wystepuje konkurencja,
prowadzi to do sytuacji, w ktérej podmioty publicz-
ne (organizatorzy) wspieraja finansowo utrzymanie
i rozwoj majatku panstwowego (publicznego) SNCF
Gares&Connexions. Korzyscig tego rozwigzania jest
relatywnie nizsze obcigzenie pasazeréw bezposredni-
mi kosztami biletow pociagdw tzw. stuzby publicznej,
natomiast jego mankamentem pozostaje konieczno$¢
wygospodarowania przez organizatoréw S$rodkow
odpowiednich do poziomu pozadanych ustug, jakie
maja by¢ udostepniane pasazerom i przewoznikom

Podlesko P.

na dworcach. Model francuski opiera si¢ na zalozeniu
utrzymania zdecydowanej panstwowej (publicznej)
kontroli nad finansowaniem majatku nalezacego de
facto do podmiotéw utworzonych na bazie wcze$niej
istniejacych przedsigbiorstw panstwowych.

3.3. Wlochy

We Wrtoszech, struktura zarzadcza transportu
kolejowego poczatkowo byla bardzo zblizona do tej,
ktéra wystepuje w Polsce, z dominujgcymi na rynku
podmiotami powstalymi z podzialu majatku jedno-
litych kolei panstwowych. Zarzadca infrastruktury
kolejowej jest spotka Rete Ferroviaria Italiana (RFI),
nalezaca do spdtki Ferrovie dello Stato Italiane (FSI)
w calosci kontrolowanej przez panstwo. W 2000 roku
RFI uzyskata od panstwa wloskiego 60-letnig koncesje
na zarzadzanie infrastrukturg kolejowa w catym kraju
[27, s. 3]. Spotka zarzadza wszystkimi stacjami kole-
jowymi na sieci, w niektérych wypadkach réwniez
przez mniejszych, lokalnych zarzadcéw infrastruk-
tury. Pierwotnie, do spotki RFI nalezalo zarzadzanie
czysto technicznymi i zwigzanymi z prowadzeniem
ruchu urzadzeniami stacji kolejowych (tory stacyj-
ne, urzadzenia sterowania ruchem, posterunki tech-
niczne, urzadzenia zasilania itd.), natomiast nie zaj-
mowala sie ona zagospodarowaniem nieruchomosci
niezwigzanych bezposrednio z wykonywaniem zadan
zarzadcy infrastruktury.

Do 2018 roku istnialy wyodrebnione podmioty
wyspecjalizowane w zarzadzaniu okreslonymi katego-
riami dworcow kolejowych: Grandi Stazioni Rail oraz
Centostazioni. Obie te spotki wchodzily w skiad hol-
dingu FSI, ktéry byt ich dominujacym udzialowcem.
Pierwsza, jeszcze jako Grandi Stazioni, zostala stwo-
rzona do zarzadzania i utrzymywania 13 najwigkszych
wloskich dworcéw (dworcéw, na ktérych odprawiano
najwiekszg liczbe pasazeréw w ciggu roku). Obejmu-
je to réwniez dworce obstugujace wloski system ko-
lei duzych predkosci. Obecnie, Grandi Stazioni Rail
(od 2018 r.) nalezy juz w calosci do zarzadcy wloskiej
infrastruktury kolejowej — RFI, a pod jej zarzadem
znajduje sie 14 kluczowych dworcéw [11, 16]. Podob-
ng droge przebyla spétka Centostazioni. Pierwotnie,
zajmowala si¢ zarzadzaniem oraz utrzymywaniem
103 tzw. $redniej wielkosci stacji i dworcow kolejo-
wych w calych Wloszech, natomiast od 2018 roku
spolke, jej zadania i majatek przejat w calosci zarzadca
infrastruktury kolejowej (RFI) [9]. W przypadku ryn-
ku wloskiego nastgpila wiec pewna istotna ewolucja
(konsolidacja) struktury zarzadczej w odniesieniu do
wladania obszarami calych stacji kolejowych: od wy-
odrebnionych spotek nalezacych do dawnego pan-
stwowego przedsiebiorstwa kolejowego do przejecia
majatku i kompetencji tych spétek przez koncesjono-
wanego (panstwowego) zarzadce wloskiej infrastruk-
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tury kolejowej. Jest to przypadek odmienny od nie-
mieckiego, gdzie pozostawiono samodzielny podmiot
wladajacy obszarem stacji kolejowych, funkcjonujacy
w strukturach holdingu opartego na wczesniejszym
przedsiebiorstwie panstwowym. W warunkach wto-
skich, zarzadca powszechnie dostepnej infrastruktury
kolejowej odpowiada réwniez za utrzymywanie dwor-
cow kolejowych wchodzacych w sklad stacji kolejo-
wych, ktérymi zarzadza. Jest to znaczne uproszczenie
calej struktury rynkowej, jak réwniez ulatwienie w fi-
nansowym wspieraniu utrzymania oraz inwestycji ze
srodkéw publicznych stacji kolejowych, jako obiek-
tow infrastruktury ustugowej nalezacych in gremio
do zarzadcy publicznie udostepnianej infrastruktury
kolejowej. Z dostepnych informacji wynika, ze zro-
dfa utrzymania samych dworcéw kolejowych, sa po-
dobne jak w Niemczech. Obejmujg zatem przychody
z wynajmu dworcowych powierzchni komercyjnych
oraz z oplat pobieranych od przewoznikéw z tytutu
dostepu do infrastruktury stacji kolejowych (w tym
dworcéw, jako elementéw stuzacych obstudze podroz-
nych) [13]. Podobnie jak w przypadku Niemiec, pod-
stawg do naliczania oplat przewoznikom i podmio-
tom korzystajagcym z powierzchni komercyjnych jest
podzial obiektéw dworcowych na kategorie (dostepne
informacje wskazujg na cztery kategorie: platynowa,
ztota, srebrna i brazowa), w zaleznosci od liczby od-
prawianych pasazeréw, rodzaju obstugiwanego ruchu
pasazerskiego i liczby torow stacyjnych [13]. Katego-
ryzacja wskazuje na standard konkretnej stacji (w tym
dworca) udostepnianej przewoznikom i zakres ofe-
rowanych ustug. Standard determinuje za$ oplaty, co
umozliwia zarzadcy infrastruktury utrzymywanie, na
pozadanym poziomie, obiektow stacyjnych (dworco-
wych) z pobieranych opfat.

3.4. Wnioski z przedstawionych analiz
dotyczacych wybranych krajow Unii
Europejskiej

Ze wzgledu na réznice rozwigzan prawnych, a tak-
ze specyfike poszczegolnych rynkéw transportowych,
zadnego z opisanych modeli zarzadzania dworcami
nie mozna wprost zastosowa¢ do polskich warunkéw.
Ta trudnos¢ wynika z faktu, ze polski model zarza-
dzania jest oparty na wykonywaniu tej funkeji bez-
posrednio przez podmiot wywodzacy sie z dawnego
dominujacego przedsiebiorstwa panstwowego (to
jest: PKP S.A.). Mozna jednak przyjac je jako bench-
mark. W przytoczonych rozwigzaniach uznano, ze
opisana funkcja bedzie wykonywana przez wyodreb-
niony podmiot, ale wlasno$ciowo podporzadkowany
strukturom wywodzacym si¢ z dawnego dominujace-
go przedsigbiorstwa panstwowego (Niemcy, Francja)
lub podmiot wyodrebniony w strukturach zarzadcy

infrastruktury kolejowej, ale réwniez wywodzacy si¢
z takiego przedsiebiorstwa (Wtochy). Powierzono
im jednocze$nie nadzdér nad utrzymaniem calej in-
frastruktury stacyjnej (dworce, perony, przejscia,
dojscia, ktadki, windy, pochylnie itp.), co sprawia, ze
pobierane oplaty sa zwigzane bezposrednio z jej wy-
korzystaniem.

Jednak nawet w modelach niemieckim i francu-
skim, zarzadcy infrastruktury kolejowej znajduja si¢
we wspdlnych strukturach holdingowych bytego
przedsigbiorstwa panstwowego (tzw. incumbent rail
operator).W Polsce tak nie jest: mimo powigzan ka-
pitalowych - PKP S.A. wciaz jest udzialowcem 35%
akcji w PKP PLK S.A. [30, s. 8]. Przy braku krajowych
przepisow holdingowych (prawa holdingowego),
podmioty te s3 zmuszone dziala¢ w obrocie gospo-
darczym odrebnie [23, s. 40 i nast.]. Chociaz nie ma
zakazu podejmowania wspotpracy miedzy spotkami
(z zastrzezeniem koniecznosci zachowania niezalez-
nosci zarzadcy infrastruktury kolejowej, jak w dyrek-
tywie 2016/2370/EU) [1], to jednak ma ona inny cha-
rakter, niz w strukturze holdingowej (przedsiebior-
stwie zintegrowanym pionowo wedlug nomenklatury
unijnej). W strukturze tego typu kalkulowanie, na-
liczanie, oplacanie i rozliczanie kosztéw utrzymania
catych stacji (w tym dworcéw kolejowych) zasadniczo
jest formalnie ,,prostsze” niz w relacjach miedzy dwie-
ma odrebnymi spétkami. Wynika to z faktu, ze srodki
finansowe kraza, w obiegu zamknietym — w obrebie
panstwowego (publicznego) holdingu. W takiej sy-
tuacji, srodki finansowe pozyskiwane z rynkowego
wynajmowania powierzchni dworcowych moga sta-
nowi¢ dodatkowe uzupelnienie przychodéw operato-
ra infrastruktury ustugowej. W warunkach polskich,
przy braku wyodrebnionego prawa holdingowego,
ktére umozliwiloby wlaczenie zdecydowanej wiek-
szo$ci dworcow do wspolnej struktury gospodarczej
(z zachowaniem niezaleznosci zarzadcy infrastruktu-
ry), utrzymanie dworca kolejowego spoczywa na jego
operatorze, co wymaga odmiennych propozycji roz-
wigzan. Jednak powinny by¢ one dostepne mozliwie
szerokiemu spektrum odbiorcow.

4. Propozycje kierunkowych rozwiazan

Ze wzgledow formalnoprawnych, wynikajacych
m.in. z realizacji postanowien ustawy z dnia 8 wrze$nia
2000 roku o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panistwowe” [2],
umozliwiajacej sprzedaz i nieodplatne przekazywa-
nie skladnikéw majatku bylego przedsigbiorstwa
panstwowego, bezposrednie wdrozenie w Polsce
ktéregokolwiek z prezentowanych rozwigzan zagra-
nicznych nie jest mozliwe. W praktyce, wymagaloby
to przejecia wszystkich, w tym nieprzekazanych do-
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tad jednostkom samorzadu terytorialnego lub innym
podmiotom obiektéw dworcowych przez spotke PKP
PLK S.A. (lub spétke z jej dominujacym udzialem),
jako integralnego elementu infrastruktury kolejowe;.
Teoretycznie, mogloby to umozliwi¢ wyeliminowanie
potencjalnego problemu pomocy publicznej w pu-
blicznym finansowaniu utrzymania dworcéw, zwiek-
szytoby spdjnos¢ prowadzonych prac inwestycyjnych
i utrzymaniowych, a takze przeciwdziatalo dalszemu
rozdrabnianiu elementéw infrastruktury kolejowej
pomiedzy kolejne podmioty. Co wiecej, bytoby mozli-
we objecie wszystkich dworcow i przystankéw kolejo-
wych jednolitym systemem stacjonarnej i dynamicz-
nej informacji pasazerskiej (standaryzacja oznako-
wania), co ma zasadnicze znaczenie dla podréznych
(zwlaszcza oséb o ograniczonych mozliwosciach po-
ruszania si¢). Nie rozwigzaloby to jednak problemu
wystepowania sytuacji, w ktdrej czes¢ dworcow (np.
Nowy Bierun, Goleniéw, Dyndéw, Ustrzyki Dolne, Bo-
guchwala, Czerwonak, Miedzyborz Sycowski, Dzier-
zoniow i in.) udostepnianych podréznym miataby
niezaleznych od zarzadcy infrastruktury kolejowej
operatoréw, obstugujacych przewozy wykonywane
pociggami uruchamianymi w ramach zaspokajania
potrzeb uzytecznosci publiczne;.

Ewentualne publiczne wsparcie powinno by¢ do-
stepne dla kazdego z operatordw, z ktérego obiektow
korzystajg publicznie uzyteczne przewozy. Intensyw-
no$¢ pomocy za$§ moglaby by¢ proporcjonalna do
luki w przychodach niezbednych do utrzymywania
obiektow w pozadanym stanie oraz adekwatna do
liczby obstugiwanych pociagéw. Do okreslenia tego
poziomu bylaby z kolei pozadana standaryzacja kate-
gorii dworcow oraz udostepnianych ustug [22]. Jest to
szczegOlnie istotne w kontekscie planowanej rozbu-
dowy sieci kolejowej na potrzeby Centralnego Portu
Komunikacyjnego, w tym zaprojektowania nowych
stacji z dworcami. Dzigki temu, publiczny organizator
przewozow finansowalby okreslony standard uslug
i jednoczesnie moglby egzekwowac jego utrzymanie
od operatora obiektu infrastruktury ustugowe;j. Celo-
we wydaje si¢ przy tym przyjecie ogoélnego zalozenia,
aby dworce obstugujace mniejsze punkty (generujace
nizsze potoki ruchu), uzyskiwaly procentowo wyz-
sze wsparcie niz dworce zlokalizowane na ciagach
o wyzszym oblozeniu, przy jednoczesnym premiowa-
niu dworcéw o wiekszej liczbie zatrzyman pociagow.
Powinno to dotyczy¢ réwniez sytuacji, w ktorej jed-
noczesnie obstugiwatyby one mniejszg liczbe pasaze-
réw, poniewaz potwierdzatoby to ich nieoptacalnosé
finansowa (wieksze trudnosci z pozyskaniem komer-
cyjnych najemcéw), przy jednoczesnej efektywnosci
spolecznej (ekonomicznej).

Udzielane wsparcie publiczne powinno stuzy¢ nie
tylko utrzymaniu pozadanego stanu dworcéw wyko-
rzystywanych w przewozach uzytecznosci publicznej,
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ale réwniez zwiekszaniu dostepnosci transportu kole-
jowego dla potencjalnych pasazeréw zamieszkujacych
w mniejszych o$rodkach. Temu wszystkiemu powin-
no towarzyszy¢ premiowanie tych organizatorow
publicznego transportu zbiorowego (np. w formie
wyzszego poziomu pomocy, dozwolonej na obszarze
ich wlasciwosci), ktérzy podejmuja dzialania ukie-
runkowane na poprawe oferty przewozow kolejo-
wych (zaréwno w zakresie czgstotliwosci kursowania,
jak i czasow przejazdu lub informacji o przejezdzie
przekazywanej w czasie rzeczywistym). Standaryza-
cji oznakowania dworcéw, ktora juz obecnie bytaby
mozliwa do przyjecia, w formie rozporzadzenia do
ustawy o transporcie kolejowym (na podstawie art.
36m ust. 1), powinna towarzyszy¢ ich kategoryza-
cja, uwzgledniajaca okreslenie dostepnych w danej
kategorii minimalnych funkcjonalnosci, jakie kazdy
dworzec powinien posiada¢ (co juz wymaga zmian
ustawowych). Dopiero w takiej sytuacji bytoby moz-
liwe opracowanie powszechnie obowigzujacych, mo-
delowych rozwigzan (schematéw, rysunkow, rzutéw)
zawierajacych zaznaczenie obszaréw dworcow stuza-
cych bezposredniej odprawie lub obstudze pasazerow
oraz pozostalych obszaréw, mozliwych do komercyj-
nego wykorzystania (zagospodarowania).

Ponadto, dworce kolejowe objete planami trans-
portowymi organizatoréow publicznego transportu
zbiorowego rdéznych szczebli, niezaleznie od tego,
w czyim zarzadzie pozostaja, powinny uzyskac do-
step do $rodkow publicznych rozdzielanych w dro-
dze konkursowej przez poszczegélnych organizato-
réw publicznego transportu zbiorowego. W sytuacji,
gdy kilku operatoréow publicznego transportu zbio-
rowego korzysta z tego samego dworca, na pod-
stawie badan wykonywanych przez UTK mozliwe
byloby ustalenie procentowego udzialu pasazeréw
poszczegdlnych operatoréw, a tym samym okresle-
nie potencjalnego wktadu organizatorow w utrzy-
manie dworca [19]. Warto wigc rozwazy¢ mozliwo$é
uczestnictwa w instytucjach konkursowych nie tylko
przedstawicieli organizatoréw, ale rdwniez regulato-
ra rynku kolejowego, co zwiekszytoby obiektywizm
postepowania. WdrozZenie rozwigzania tego typu
wymagaloby uprzedniej notyfikacji Komisji Eu-
ropejskiej zamiaru udzielenia pomocy publicznej
(réowniez z poziomu jednostek samorzadu terytorial-
nego) [18]. By¢ moze w tzw. procedurze prenotyfika-
cji bytoby mozliwe wcze$niejsze uzgodnienie z Ko-
misja szczegdtowych warunkow i zasad udzielenia
tego typu pomocy, jako elementu zréwnowazonej
mobilnosci w ramach tzw. Green Deal, czyli prze-
chodzenia gospodarek krajow unijnych w kierunku
zeroemisyjnosci [26, s. 12].

Zarysowane w artykule propozycje nie s3 goto-
wym rozwigzaniem skomplikowanej kwestii finanso-
wania utrzymania dworcow kolejowych, ale stanowia
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raczej sugestie do poglebionej analizy tego problemu
przez kompetentne organy. Zmiany w obszarze zapre-
zentowanym w artykule beda wymagac¢ przyjecia od-
powiedniego pakietu zmian legislacyjnych, poprze-
dzonego prenotyfikacja. W kontekscie cytowanego na
wstepie wyroku TSUE z 10 lipca 2019 r., wydaje sie
jednak, ze pilniejszej nowelizacji doczekajg sie przepi-
sy dotyczace unormowania statusu pojecia ,,peronu’,
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej
i systemu oplat pobieranych z tego tytutu.
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