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Intramodalna integracja taryfowa
na zdemonopolizowanym rynku

Demonopolizacja krajowych rynkow przewozow kolejo-
wych jest juz faktem, takze w Polsce. Nie ma tez wigk-
szych walpliwosci, ze proces ten bedzie postepowat. Nie-
stety oprocz ogromnych szans i korzysci przynosi on
powazne zagrozenie dezintegracji taryfowej, ktore w Pol-
sce — w pierwszym etapie reformy kolei — zostafo zbaga-
telizowane. Czy jednak pasazer na pewno musi by¢ eks-
pertem w rozroZnianiu spotek kolejowych, by moc
korzystac z korzysci demonopolizacji? | czy dbanie o inte-
gracje taryfowg powinno by¢ zadaniem przewoZnikow,
czy tez regulatora?

|

Rola integracji taryfowej na rynku transportu zbiorowego jest
obecnie niebagatelna. W celu konkurencji z motoryzacjg oraz
zwigkszania ruchliwosci potencjalnych klientow, firmy komunika-
cyjne wspolnie oferujg réznorodne bilety i karty znizkowe, wazne

w pojazdach wielu przewoznikow. Dotyczy to zardwno transportu

lgdowego, jak i lotniczego, przyktadowo:

B w Szwajcarii mozna nabyC bilet czasowy na wszystkie Srodki
transportu zbiorowego — tzw. General-Abo, umozliwiajgcy
praktycznie pefng mobilno$¢ na terenie catego kraju; w ten
sposob od razu znamy koszt odstawienia samochodu i nie
musimy sie martwi¢ o specyfike taryf lokalnych, po prostu
wsiadamy do pociagu, tramwaju, autobusu, czy todzi i je-
dziemy;

® w Holandii jeden bilet wieloprzejazdowy ,Nationale Strippen
Card” mozemy kasowac w komunikacji miejskiej w catym kra-
ju, na jednakowych zasadach;

® w Niemczech posiadacze karty znizkowej BahnCard 25 lub 50,
jadac pociggiem na odlegtos¢ ponad 100 km, otrzymujg bez-
ptatny dojazd z dworca do celu podrozy, potozonego w jed-
nym z ponad 80 miast objetych programem; osoby legitymu-
jace sie biletem okresowym BahnCard 100 (d. NetzCard)
moga w tych miastach korzystac z transportu zbiorowego bez-
ptatnie;

B linie lotnicze wspotpracujg w ramach trzech aliansow strate-
gicznych oraz dodatkowo organizacji IATA, dzieki temu np.
pod kodem lotu Lufthansy mozna kupic¢ bilet na rejs obstugi-
wany przez zupetnie inng firme, np. krajowy w obrebie Stanow
Zjednoczonych.

Wszystkie te czynniki pomagaja klientowi znalez¢ sie w gasz-
czu taryf i przewoznikdw komunikaciji zbiorowej. Tworzg one przy-
jazny uzytkownikowi transport zbiorowy, eliminujgc negatywne
aspekty demonopolizaciji.

Niestety u nas w kraju jest pod tym wzgledem duzo gorze;.
Mimo powigzan kapitafowych prawie wszystkich przewoznikow
kolejowych, mozliwo$¢ przejazdu z biletem jednej firmy w pocig-
gu drugiej rzadko kiedy jest mozliwa. Dodatkowo za$ rozpozna-
nie, ktéry przewoznik prowadzi dany pocigg, nie jest wcale takie
tatwe. Przy silnie degresywnej taryfie ogromng ucigzliwo$cig jest
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rowniez konieczno$¢ nawet kilkukrotnego ptacenia za ,zerowy
kilometr” przy podrozach z wykorzystaniem ustug kilku przewoz-
nikow.

Celem artykutu jest przedstawienie Czytelnikom studium
przypadku udanej integracji taryfowej na zdemonopolizowanym
rynku, w kontekscie problemoéw, kiore aktualnie s3 w naszym
kraju do rozwigzania. Jako przyktad wybrano Wielka Brytanie, na-
lezy jednak wyraznie podkreslic, ze celem artykutu nie jest jaki-
kolwiek sad nad budzacg wiele sprzecznych — bardzo entuzja-
stycznych i rownie krytycznych — reakcji brytyjska reforma kolei.

Mimo to nieuniknione byto przedstawienie ogdlnego zarysu
obecnych zasad funkcjonowania angielskiego transportu szyno-
wego. Po prostu bez tego druga czes¢ artykutu — przedstawiajgca
zasady integracji taryfowej — mogtaby by¢ zle zrozumiana.

Demonopolizacja rynku kolejowego w Wielkiej Brytanii
Wielka prywatyzacija licznych dziedzin gospodarki narodowej wig-
ze sie w Wielkiej Brytanii z czasem dominacji politycznej Partii
Konserwatywnej (1979-1997). Wtedy to panstwo sprzedato mie-
dzy innymi linie lotnicze British Airways, czy autobusowego prze-
woznika dalekobieznego National Express.

Demonopolizacje kolei poprzedzata w szczegoInosci prywaty-
zacja przedsigbiorstw transportu miejskiego w catym kraju (z wy-
jatkiem Londynu i Pdtnocnej Irlandii). To Smiate rozwigzanie zo-
stato wprowadzone juz w 1986 r., za rzagdow Margaret Thatcher,
na mocy Ustawy Transportowej (Transport Act) z 1985 1. [1].

Prywatyzacja kolei odbyta sie prawie dekade pozniej, juz za
kolejnego konserwatywnego premiera — Johna Majora. Jej pod-
stawg byt Transport Act z 1993 r. Op6znienie — wzgledem dere-
gulacji innych branz — wynikato przede wszystkim ze wzgledow
politycznych. Rzadzacy nie chcieli ryzykowac utraty mocnego po-
parcia mieszkancow okolic Londynu — swoich statych wyborcow
i rownie wiernych klientow kolei [1].

Przyjety w 1993 r. model zaktadat podziat majatku British Rail
przede wszystkim pomiedzy zarzadce infrastruktury Railtrack oraz
4 firmy leasingowe, kiore otrzymaty tabor w celu uzyczania go
przewoznikom pasazerskim. Rozwigzanie to pozwolito na rowny
dostep przewoznikéw do uzywanego taboru, co ze wzgledu na
specyfike branzy kolejowej determinuje sprawiedliwg konkuren-
cje. W ten sposab wyeliminowano — wystepujgce w Niemczech,
Czechach, czy Polsce — zjawisko, polegajace na faworyzowaniu
jednego z konkurentow, posiadajacego juz tabor i korzystajgcego
z nizszych kosztow amortyzaciji.

Przewoznikdw pasazerskich wytoniono sposrdd firm ubiega-
jacych sie o tzw. franczyzy, czyli prawa prowadzenia ruchu na
danych liniach. Kluczowym czynnikiem wyboru franczyzobiorcy
byta wymagana wielko$¢ dotacji. W przypadku niektorych linii
(tab. 1, kolumny 5 i 6) siegneta ona sporych sum, ale w przypad-
ku innych — byfa symboliczna. Czasami wrecz przewoznik dekla-
rowat optaty za uzyskanie koncesji. O wszystkim decydowat wol-
ny rynek.
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Dzieki wczesniejszej prywatyzacji przewozow autobusowych,
z chwilg rozpisywania przetargdw na obstuge linii kolejowych,
w Wielkiej Brytanii istniato wiele mocnych, prywatnych firm
transportowych, takich jak np. First, Stagecoach, czy Go-Ahead.
To witasnie one zyskaty najwigcej franczyz (tab. 1). Nalezy jednak
zauwazy¢, ze duzg role na rynku brytyjskim odgrywa rowniez
np. firma Virgin Rail, bedgca czescig konglomeratu nalezgcego
do multimilionera Richarda Bransona. Pod marka Virgin prowadzi
on wiele przedsiebiorstw, takich jak np. linie lotnicze czy sklepy
z multimediami. Wszystkie one styng z wprowadzania na trady-
cyjne, skostniate, rynki wysokiej jakosci ustug, przy niespotyka-
nie dotad niskim poziomie cen [2].

Ciekawe rozwigzanie zastosowano w przypadku dworcow ko-
lejowych. Mniejsze stacje i przystanki osobowe sg obstugiwane
przez firmy przewozowe (oczywiscie nie dotyczy to torowisk
i urzadzen skr, ktore pozostajg w gestii zarzadcy infrastruktury).
Natomiast najwazniejsze stacje weztowe, z ktdrych korzysta wielu
przewoznikow, sg w cato$ci zarzgdzane przez Railtrack [3], a w za-
sadzie przez Network Rail. Zmiana nazwy wynika z faktu, ze
w 2002 r. — po ogfoszeniu niewyptacalno$ci — firma ta zostata
odkupiona przez panstwo i przeksztatcona w nie nastawiony na
zysk podmiot o specyficznej formie prawnej [4].

Integracja taryfowa

i wspétpraca brytyjskich przewoznikéw kolejowych
Podstawg integracji taryfowej pomiedzy brytyjskimi przewoznika-
mi jest Porozumienie w sprawie biletowania i podziatu wptywow
(Ticketing and Settlement Agreement — TSA). Wynika ono z umow
zawieranych przez organ rozdzielajgcy franczyzy (dziatajgcy
w imieniu rzadu) z przewoznikami kolejowymi, a takze innymi
podmiotami z otoczenia rynkowego, takimi jak Railtrack, czy fir-
my leasingowe [5]. Oznacza to zatem, ze przyjecie pewnych za-
sad integracji taryfowej (i nie tylko taryfowej) byto warunkiem ko-
niecznym do otrzymania prawa $Swiadczenia ustug w transporcie
kolejowym.

Oprocz porozumienia TSA, platformg wspotpracy brytyjskich
przewoznikow w dziedzinie integracji ustug — w szerokim rozu-
mieniu tego pojecia — jest Zrzeszenie Przewoznikow Kolejowych
(Association of Train Operating Companies, ATOC). Zajmuje sig
ono miedzy innymi obstugg zintegrowanych systemow [6]:

B informacji pasazerskiej,

B rezerwacji miejsc w pociggach,
W rozliczen biletow,

B sprzedazy biletow.

Podstawowym efektem funkcjonowanie TSA jest dostepnos¢
taryf:

1) obowigzujacej u pojedynczego przewoznika (dedicated fares);
2) przesiadkowej (through) — dla 0s6b, ktore przy podrozy w da-
nej relacji zmuszone sg do korzystania z ustug wiekszej liczby
przewoznikow (tj. np. jadg od stacji obstugiwanej tylko przez
przewoznika A, do stacji obstugiwanej tylko przez przewoz-

nika B);

3) waznej u wszystkich przewoznikow w danej relacji (inter-avai-
lable) — dla 0sdb, ktére chcg mie¢ mozliwos¢ skorzystania

z ustug dowolnego przewoznika operujgcego na wybranym

odcinku.

Sposrod wymienionych trzech opcji, zdecydowanie najwigk-
szym powodzeniem cieszy sie trzecia — przypada na nig 95%
sprzedazy w ujeciu wartosciowym [5].

Tabela 1
Wyniki pierwszej rundy przetargow
na przyznanie franczyz kolejowych w Wielkiej Brytanii
Firma i nazwa franczyzy Rok Czas Wptywy Dotacje  Dotacja na
przyznania koncesji  ze sprzedazy w 1.roku pasazera
koncesiji w 1. roku w 1. roku
[min GBP] [min GBP]  [GBP]
Connex Rail Ltd
South Central 1996 7 lat 157,3 85,3 0,61
South Eastern 1996 15 lat 233,0 1254 0,35
First Bus plc
Great Eastern 1997 7 lat 3 mies. 120,0 29,0 0,12
GB Railway Group plc
Anglia Railways 1997 7 lat 3 mies. 38,0 359 3,59
GOVIA
Thameslink 1997 7 lat 1 mies. 76,0 2,5 0,68
Great Western Holdings Ltd
Great Western Trains 1996 10 lat 227,0 53,2 3,20
North West RR 1997 7 lat 1 mies. 47,8 184,9 6,74
M40 Trains Ltd
Chiltern Railways 1996 7 lat 22,0 16,5 1,31
MTL Trust Holdings Ltd
Merseyrail Electrics 1997 7 lat 3 mies. 18,7 80,7 3,22
RR North East 1997 7 lat 1 mies. 68,0 2245 474
National Express Group plc
Central Trains 1997 7 lat 1 mies. 65,6 187,5 413
Gatwick Express 1996 15 lat 27,2 —4,6 -3,75
Midland Main Line 1996 10 lat 58,5 16,5 0,19
North London Railways 1997 7 lat 6 mies. 54,0 48,6 0,84
ScotRail 1997 7 lat 104,5 280,1 4,68
Prism Rail plc
Cardiff Railway 1996 7 lat 6 mies. 6,2 19,9 2,81
LT&S Rail 1996 15 lat 58,5 29,5 0,80
South Wales & West 1996 7 lat 6 mies. 54,0 70,9 4,49
West Anglia Great Northern 1997 7 lat 3 mies. 119,8 52,9 0,28
Sea Containers Ltd
Great North Eastern Railway 1996 7 lat 205,9 68,6 2,12
Stagecoach Holding plc
South West Trains 1996 7 lat 280,0 54,7 0,52
Island Line 1996 5 lat 0,7 1,9 2,36
Victory Railway Holdings Ltd
Thames Trains 1996 7 lat 6 mies. 46,5 33,2 0,65
Virgin Rail Group Ltd
IC Cross Country 1997 15 lat 108,0 112,9 3,31
IC West Coast 1997 15 lat 219,0 76,9 -4,77

Uwagi:
GOVIA jest spotkg Go-Ahead Group plc (65%) i Via GTI (35%).

Great Western Holdings Ltd jest spétka MBO (51%), Firstbus plc (24,5%) oraz 21 (24,5%).

MA0 Trains Ltd jest spdtka MBO, John Laing plc i 3.

Victory Railway Holdings Ltd jest spétka Go-Ahead Group plc (65%) i MBO (35%).
Ujemne liczby oznaczaja konieczno$¢ odprowadzania opfat — zamiast otrzymywania
przez franczyzobiorce.

Wynika to w duzej mierze z faktu, ze dla kazdej relacji (lub
grupy relacji, jesli np. w jednym miescie jest wiecej dworcow
lub s3 2 alternatywne, podobnie atrakcyjne drogi przejazdu) okre-
Slony jest tzw. operator dominujacy (Lead Operator). Jego bilety
— wydawane wedtug wtasnych zasad taryfowych — sg obowigzko-
w0 wazne rowniez u innych przewoznikow, oferujgcych podroz
w danej relacji (grupie relacji) lub jej czesci. Sg to zatem auto-
matycznie bilety typu inter-available.

Wyjatkiem od tej reguty mogg by¢ bilety promocyjne, ktore
charakteryzujg sie konieczno$cig nabycia z wyprzedzeniem oraz
szczegllnymi warunkami zwrotu i wymiany (tzw. bilety APEX).
W tym przypadku réwniez operator dominujgcy ma prawo wyda-
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wac bilety wazne jedynie w jego pociggach (dedicated fares),
ale z prawa tego moze korzysta¢ w ciggu maksymalnie 84 dni
w roku.

Pozostate firmy prowadzace przewozy w danej relacji otrzy-
mujg udziat w przychodach uzyskanych przez operatora dominu-
jacego, proporcjonalny do pracy przewozowej. Warto przy tym
dodac, ze firmy te nie majg wptywu na stosowane przez Lead
Operator'a taryfy, mogg za to dodatkowo stosowaé wtasne, atrak-
cyjniejsze stawki na bilety. Klienci, kidrzy sie na nie skuszg sg
jednak zmuszeni do korzystania z ustug konkretnego przewoznika
(lub wiekszej liczby przewoznikow w przypadku koniecznosci
przesiadki) — mogq zatem kupi¢ bilety wedtug taryfy dedicated
lub through.

Podziatu przychodow z biletdéw inter-available dokonuje sie
zreguty za pomoca algorytmu ORCATS, okreslajacego prawdo-
podobienstwo wyboru danego operatora przy podrdzy, uwzgled-
niajac przy tym liczbe potgczen oferowanych o danej porze dnia
i tygodnia oraz atrakcyjno$¢ poszczegolnych opcji wyboru, ze
wzgledu na dfugos¢ trwania podrozy [5]. Co ciekawe, sama sfera
wykonawcza zwigzana z podziatem przychodow jest wykonywana
samorzadnie przez konsorcjum przewoznikéw — spotke Rail Set-
tlement Plan Limited (RSPL), bedgca czes$cig ATOC — nie za$
przez organ regulacyjny.

Oprocz integracji taryfowej, ATOC podejmuje rowniez wiele
innych akcji, ktére majg na celu ufatwienie pasazerom orientacji
w ofercie przewoznikow. Najwigkszym osiggniecie na tym polu
jest wdrozenie programu komputerowego pod nazwa System in-
formacji 0 podrozach koleja (Rail Journey Information System —
RJIS). Umozliwia on kasjerom, czy informatorom telefonicznym
uzyskanie — w bardzo prosty i przejrzysty sposob — wszelkich
potrzebnych informacji dotyczacych podrozowania pociggiem.
Zawiera to nie tylko dane stricte ofertowe, ale rowniez miedzy in-
nymi wiadomosci dotyczace dostepnosci réznego rodzaju ustug
komplementarnych (np. taksowki, komunikacja miejska, obstuga
niepetnosprawnych, czy drogerie) na poszczegolnych stacjach.

Wdrozenie RJIS kosztowato rownowartos¢ ok. 150 min zt, ale
wymiernym dowodem sukcesu jest wspotczynnik bezbtednie ob-
stuzonych podrdéznych — wyznaczony przy uzyciu badania metodg
tajemniczego klienta — na poziomie 95% [7].

Innymi projektami podjetymi przez ATOC s3 rowniez elektro-
niczny rozktad jazdy (National Rail Enquiry Service — NRES) do-
stepny miedzy innymi przez internet, WAP i SMS oraz system
rezerwacji biletow przez www. Stowarzyszenie pracuje rowniez
np. nad standaryzacjg kart elektronicznych stosowanych w trans-
porcie (Smartcards).

Zunifikowany bilet kolejowy na druku RSPL
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Przejawem integracji usfug transportu kolejowego jest row-
niez fakt, ze kazdy przewoznik ma obowigzek sprzedawaé petng
game biletow, bedgcych w statej ofercie innych firm. Nie dotyczy
to promocji, ktére obowigzujg krocej niz 34 tygodnie (z reguty
wykorzystuje sie wtedy inne kanaty dystrybuciji, takie jak np. in-
ternet). Oczywiscie podmiot sprzedajgacy bilet kazdorazowo otrzy-
muje prowizje, nawet jesli nie jest zaangazowany w proces prze-
wozu danej osoby.

Wspo6lna informacja, systemy komputerow,e czy sprzedaz sg
— oprdcz integracji taryfowej — ,,drugg noga” konkurencyjnej, ale
zdemonopolizowanej kolei. Dopiero kompleksowe potaczenie
tych dziafan pozwala nawigzac konkurencje intermodalng z samo-
chodami czy autobusami migdzymiastowymi (kiore skadingd sg
w Wielkiej Brytanii bardzo popularne).

Podsumowanie

Opisane studium przypadku pokazuje, ze nawet na bardzo zdemo-
nopolizowanym brytyjskim rynku kolejowych przewozow pasazer-
skich, w sferze integracji taryfowej zdecydowano sie wymusic
pewne rozwigzania na wszystkich operatorach. Uznano, ze korzy-
$ci zwigzane z catkowitym zlikwidowaniem narodowego przewoz-
nika oraz wystawienia wszelkich linii na przetarg bedg jeszcze
wieksze, jeSli wprowadzi sie obowigzek integracji taryfowej oraz
wspaolnej informacji.

Warto dodac, ze za konieczny element regulacji uznano stwo-
rzenie przejrzystego i sprawiedliwego systemu zintegrowanych
regulacji taryfowych oraz rozliczen wptywdéw. Pozostawienie tej
kwestii do negocjacji przewoznikow bytoby rozwigzaniem zbyt ry-
zykownym, gdyz doprowadzitoby do konfrontacji zbyt wielu
sprzecznych interesow. Jednoczesnie jednak w sferze wykonaw-
czej postawiono na samorzadnos$¢ konsorcjum tych firm.

Niewatpliwie wnioskiem dla Polski jest fakt, ze w dalszym
procesie demonopolizacji krajowego rynku przewozow kolejo-
wych liczba przepiséw i ograniczen nalezy zastgpi¢ jakoscia.
W kluczowych kwestiach — tam, gdzie regulacja sprzyja intere-
som klientow — nie nalezy jej sie bac. W przeciwnym razie z ko-
rzy$ci zwigzanych z demonopolizacjg klienci zapamietajg jedynie
niemoznos¢ skorzystania z pociggu osobowego przez 0sobe po-
siadajacg bilet na ekspres. To do niczego nie prowadzi — i nie
jest praktykowane nawet na duzo bardziej zliberalizowanych
rynkach.

a
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