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Regulacja dostepu do infrastruktury
dworcowe]j, informacyjnej

| sprzedazowej, jako warunek
efektywnej demonopolizacji
pasazerskiego transportu kolejowego

Aby rozpoczaé pasazerskie przewozy kolejowe — objete
lub nieobjete obowigzkiem stuzby publicznej — nie wy-
starczy sam dostep do linii kolejowej. Artykut, na podsta-
wie studiow przypadkow, pokazuje problemy zwigzane
z dostepem do infrastruktury dworcowej, informacyjnej
oraz ich mozliwe rozwigzania. Zignorowanie istniejgcych
zagrozen moze nie tylko zaktoci¢ procesy konkurencyjne,
ale rowniez odbi¢ sie negatywnie na integracji poszcze-
golnych przewozZnikoéw kolejowych.

Obecnie pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce — poza prze-
woznikami nalezagcymi do grupy PKP i wywodzacymi sie z niej
historycznie — wykonujg rowniez przedsiebiorstwa niezalezne. Ich
funkcjonowanie zostato umozliwione przez regulacje unijne, wy-
muszajgce niedyskryminacyjny, rowny dostep do linii kolejowych
dla wszystkich zainteresowanych. W ramach implementacji prawa
wspolnotowego w Polsce — tak, jak w wielu innych krajach — wy-
dzielono zarzadce infrastruktury, spotke PKP Polskie Linie Kolejo-
we. Rozwigzanie to nieco skomplikowato eksploatacje kolei, lecz
otworzyto droge do korzy$ci z tytutu konkurencji miedzy przewoz-
nikami.

Jednak sama mozliwo$¢ skorzystania z linii kolejowej nie wy-
starczy, aby rozpocza¢ przewozy pasazerskie, efektywnie prowa-
dzi¢ dziatalno$¢ biznesowa oraz budowac konkurencyjnosc kolei,
jako alternatywy dla motoryzacji. Duzg role gra dostep do dwor-
cow kolejowych, rozumiany nie tylko jako mozliwo$¢ zatrzymania
tam pociagu, ale rowniez wywieszenia rozkfadu jazdy oraz skorzy-
stania gtosowego i wizualnego systemu informacji pasazerskiej.
Przy duzej wymianie podroznych niezbedne jest rowniez zorgani-
zowanie punktow sprzedazy oraz informacji. Dla przewoznika
dziatajgcego na matg skale istotny jest réwniez dostep do istnie-
jacej ogolnokrajowej, a nawet ogolnoeuropejskiej sieci informa-
cji i sprzedazy biletow kolejowych, w ktorej bedzie poszukiwany
przez potencjalnych pasazerow. Budowanie przez kazdego z prze-
woznikow wiasnej sieci dystrybucji mogtoby by¢ nie tylko niera-
cjonalne kosztowo, ale rowniez bardzo niepraktyczne z punktu wi-
dzenia klienta, ktdry oczekuje uzyskania wszystkich informaciji
w jednym miejscu.

Przedmiotem analiz bedzie zaréwno istniejgce prawodaw-
stwo, jak i do$wiadczenia praktyczne w zakresie udostepniania
przewoznikom niezaleznym ogo6tu potrzebnej do ich funkcjono-
wania, szeroko rozumianej infrastruktury. Szczegolny nacisk zo-
stanie potozony na kwestie zwigzane z sytuacjg w kraju, jednak
niezbedny jest kontekst prawa unijnego oraz doSwiadczen krajow
bardziej zaawansowanych w demonopolizacji kolei. Na tej pod-
stawie sformutowane zostang kierunkowe postulaty dotyczace
przysztych dziatan o charakterze regulatorskim.

W artykule — jako, ze dotyczy on infrastruktury — pominiete
zostang zagadnienia zwigzane z dostgpem przewoznikow niezalez-
nych do taboru. Nalezy jednak zasygnalizowac, ze jest to rowniez
niezmiernie istotne zagadnienie — wptywa na to bardzo niewielki
rynek wtorny (wiekszos¢ taboru w Polsce nalezy do obawiajgcych
sie konkurencji dotychczasowych przewoznikow i w wiekszosci
tabor ten dobiega do kresu ekonomicznej eksploatacji, a w przy-
padku taboru pasazerskiego istotnie odbiega w zakresie komfortu
od oczekiwan pasazerow), zroznicowanie wymaganego wyposa-
zenia miedzy poszczeg6lnymi krajami, ucigzliwe procedury do-
puszczenia do ruchu, wysoki koszt, a takze stosunkowo dtugi czas
produkcji i eksploatacji pojazdu szynowego. Pominiete zostang
rowniez kwestie zwigzane z dostarczaniem energii elektryczne;,
ktdre sprawiajg stosunkowo najmniejsze problemy, a takze z or-
ganizacjg zaplecza technicznego, ktora rzadzi sie nieco innymi
prawami.

Analiza stanu prawnego i dokumentéw strategicznych

Na poziomie prawa unijnego, kluczowg role spetnia dyrektywa
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowe] infra-
struktury kolejowej i pobierania optat za korzystanie z infrastruk-
tury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa'. Juz
w swojej rozbudowanej preambule wskazuje ona, ze ,Systemy
pobierania optat i alokacji zdoInoSci przepustowej powinny umoz-
liwiac rowny i niedyskryminujgcy dostep dla wszystkich przedsie-
biorstw” oraz ,powinny pozwoli¢ na uczciwg konkurencje przy
wykonywaniu przewozow kolejowych”. Z jednej strony wyrazna
jest zatem che¢ umozliwienia rownego wspotzawodnictwa migdzy
przewoznikami, z drugiej — juz w preambule wyraznie ogranicza

" Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobie-
rania opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczeristwa. Dziennik Urzedowy Wspdinot Europejskich, 15.03.2001,
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sie te rownosc¢ do kwestii zwigzanych z ,,alokacjg zdolnoSci prze-
wozowej”, a nie catosciowym ,dostepem do infrastruktury”.

W tym samym duchu utrzymana jest cata tres¢ rozporzadze-
nia, a zwtaszcza artykut 5 ,Ustugi” oraz zatacznik Il ,Ustugi, kto-
re majg by¢ Swiadczone na rzecz przedsiebiorstw kolejowych”.
Dzielg one ustugi, zwigzane z dostepem do infrastruktury na 4
grupy — zgodnie z tabelg 1 — oraz dla kazdej z nich stanowig
0golne zasady dostepu.

W podziale tym wskazano zatem, ze w zasadzie niedyskrymi-
nujgcy dostep — sposrod wymienionych na wstepie elementow
infrastrukturalnych — dotyczy wyfacznie ,stacji pasazerskich, ich
budynkow i innych urzadzen”. Jest to pojecie mato konkretne,
trudno bowiem przesadzi¢, czy punkty obstugi podréznych (kasy,
informacje) sg tymi ,innymi urzadzeniami”, a zatem podmioty
nimi dysponujgce — zarzadcami infrastruktury w mys| dyrektywy.
Jesli przyjmiemy, ze tak jest, to wcigz watpliwe pozostaje czy do-
step dotyczy wytgcznie stacji zatrzymania danego pociggu, czy
tez catej sieci (np. kasowej) w kraju (tab.1).

Stuzaca miedzy innymi implementacji tego rozporzadzenia
w Polsce Ustawa o transporcie kolejowym? znaczaco nie rozsze-
rza, nie doprecyzowuje i nie wyjasnia (chociaz bytoby to mozli-
we) kwestii zwigzanych z dostepem do infrastruktury innej, niz
liniowa.

Do infrastruktury kolejowej zalicza sie w niej wprawdzie ,inne
budowle, budynki i urzadzenia [...] przeznaczone do [...] obstu-
gi podroznych”, pod czym mozna rozumie¢ réwniez elementy in-
frastruktury bedace przedmiotem niniejszego badania. Jednak juz
art. 13 tejze ustawy wskazuje, ze do zadan prezesa UTK nalezy
~Zatwierdzanie i koordynowanie optat za korzystanie z tras pocig-
gow”, ,nadzor nad zapewnieniem roéwnosci dostepu przewozni-
kow kolejowych do infrastruktury kolejowej” oraz ,,nadzor nad po-
prawnoscig ustalania [...] opfat za $wiadczenie ustug
dodatkowych”, co stawia dostep do infrastruktury liniowej niejako
na ,wyzszym poziomie” regulacji. Wspomniang ,poprawnosc”
nalezy rozumie¢ przede wszystkim jako spetnienie przestanek
wskazanych w art. 33 ust. 2 ,optata za korzystanie z infrastruktury
kolejowej ustalana jest przy uwzglednieniu kosztow, jakie ponie-

sie zarzgdca w rezultacie przydzielenia i umozliwienia korzystania
Z przydzielonych tras pociggow oraz infrastruktury kolejowej”.

Oznacza to, ze w istniejgcym stanie prawnym wskazuije sie co
prawda na konieczno$¢ zapewnienia przewoznikom kolejowym
niedyskryminujgcego dostepu do ,budynkow i urzadzen przezna-
czonych do obstugi podroznych”, za$ optata za te ustuge powin-
na uwzgledniac realne koszty, brak jest jednak mechanizméw za-
twierdzania cennikow i publikacji optat za te infrastrukture oraz
zasad dostepu do niej. To powazny problem — zwtaszcza dla
nowych graczy na rynku, usitujgcych realnie kalkulowac¢ koszty.
Brak rowniez jednoznacznego okreslenia, czy np. system sprze-
dazy biletow i rezerwacji miejsc, albo infolinia kolejowa naleza
do ,urzadzen przeznaczonych do obstugi podroznych”.

Z punktu widzenia dokumentow strategicznych istotne sg za-
pisy Masterplanu dla transportu kolejowego. Wskazuje on doce-
lowy model wytaniania przewoznikéw pasazerskich w trybie prze-
targowym oraz wspomina o ,wsparciu Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK) odpowiednimi uprawnieniami i zasobami
w celu zwigkszenia aktywnosci UTK w roli regulatora rynku, gtow-
nie w zakresie zapewnienia dostepu do sieci i innych urzadzen
kluczowych wszystkim jego uczestnikom (w tym takze potencjal-
nym) na niedyskryminujgcych i rownych zasadach, interweniowa-
nia w przypadku naruszenia regut rynkowych, na przyktad swobo-
dy konkurencji oraz ochrony praw klientow kolei”3. Moze (cho-
ciaz oczywiScie nie musi) to oznacza¢ rowniez zatwierdzanie cen-
nikow oraz zasad dostepu do infrastruktury informacyjnej, dwor-
cowej i sprzedazowe;.

Gtosne konflikty oraz dobre praktyki

— studia przypadkéw

W tej czesci artykutu omowiono 4 studia przypadkéw obrazujg-
cych mniej lub bardziej udane przyktady udostepniania infra-
struktury informacyjnej, dworcowej i sprzedazowej przewoznikom
niezaleznym. Co ciekawe, dwa z nich dotyczg jednego kraju —
Niemiec — gdzie w pewnym zakresie, dzieki regulacji wspotpraca
uktada sie dobrze, za$ w innym, uregulowanym znacznie gorzej
— konieczne sg wielokrotne procesy sgdowe i odwotywanie sig do

Zasady dostepu do poszczegéinych ustug wedtug dyrektywy 2001/14/WE

Rodzaje ustug

Minimalny pakiet dostepu

Przydzielenie trasy, ,uprawnienie do uzytkowania infrastruktury, ktéra jest przyznana”,
Lkorzystanie z punktow i weztow kolejowych”, sterowanie ruchem pociggow,
~dostarczanie informacji o ruchu pociggéw”, ,wszystkie pozostate informacje
wymagane do wdrozenia lub prowadzenia przewozéw, dla ktérych zostata przyznana
zdolno$¢ przepustowa”

Dostep do toréw w celu obstugi urzadzer oraz dostarczenie ustug

Korzystanie z infrastruktury energetycznej (jesli jest), mozliwos$¢ tankowania,
,stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia”, obiekty punktowe dla transportu
towarowego, ,,urzadzenia do formowania skfadéw pociagu”, ,.tory postojowe”,
Lutrzymanie i inne urzadzenia techniczne”

Prad trakcyjny, podgrzewanie skfadow, dostawa paliwa, prace manewrowe,
ustugi zwigzane z tadunkami niebezpiecznymi i przewozami pasazerskimi

,Dostep do sieci telekomunikacyjnej”, ,,dostarczanie uzupetniajacych informacji”,
,kontrola techniczna taboru”

Zasady dostepu

Niedyskryminujace

Tabela 1

Niedyskryminujace, ale ,zamowienia sktadane przez przedsigbiorstwa kolejowe moga by¢

odrzucone tylko wowczas, gdy istniejg inne realne warianty zgodne z warunkami rynku.

Jezeli te ustugi nie sg oferowane przez jednego zarzadce infrastruktury,

podmiot zapewniajgcy >gtdwng infrastrukturg< przeprowadzi wszystkie racjonalnie mozliwe

starania, aby ufatwi¢ Swiadczenie tych ustug”

Jesli sa oferowane, to zarzadca powinien je $wiadczy¢ na zlecenie przedsigbiorstw
kolejowych

Zarzadca infrastruktury nie jest zobowiazany do ich $wiadczenia

Zrédto: opr. wi. na podstawie dyrektywy 2001/14/WE, op. cit.

2 Ustawa z 29 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. Dz.U. nr 86, poz. 789, z pézn. zm.
8 Masterplan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2008, http://www.mi.gov.pl/files/0/1790661/Ma-

sterPlanpokonsultacjach281008.padf, dostep 25.03.2009 r., s. 87-89.
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ogolnych zasad ochrony konkurencji, co odbija sie na ogolnej
konkurencyjnos$ci ustug.

Konflikty pomiedzy Arriva PCC

i PKP Przewozy Regionalne?

Prywatne konsorcjum firm PCC Rail oraz Arriva wygrato przetarg
na trzyletnie Swiadczenie ustug przewozowych na terenie woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego. Zaoferowato ono wielko$¢ dota-
cji do pociggokilometra o ok. 30% nizsza, niz jedyny kontroferent
— PKP Przewozy Regionalne.

Chcac Swiadczy¢ te ustugi prywatna spotka w pewnym sensie
~Skazana” byta na korzystanie z ustug swojego wczesniejszego
konkurenta, migdzy innymi w zakresie prowizyjnej sprzedazy bile-
tow w ogolnokrajowej sieci sprzedazy PKP Przewozy Regionalne,
czy niektorych elementow obstugi pociggéw na stacjach. Brak
oficjalnie obowigzujacego cennika tego typu ustug z pewnoscig
utrudniat kazdemu potencjalnemu wykonawcy przygotowanie bi-
znesplanu i oferty, faworyzujgc bytego monopoliste. Natomiast
pozniejsze negocjacje zasad rozliczen stawiaty obie strony w ma-
to komfortowej sytuacji, gdyz prawdopodobne jest, ze obu part-
nerom jeszcze nieraz przyjdzie konkurowac.

W konsekwencji dochodzito do licznych sporéw dotyczgcych
dostepnosci biletow, a takze wyceny niektorych Swiadczen, takich
jak zapowiedzi pociggdw na stacjach (rozbieznosci w wycenie tej
samej ustugi siegaty od 1,3 do 5 tys. zt miesiecznie). Na tym
pierwszym tle spory odbywaty sie wrecz kilkukrotnie, przez co
media donosity o realnym zagrozeniu brakiem dostepnosci bile-
tow konsorcjum w kasach kolejowych na terenie kraju, a takze
koniecznosci kupowania dwoch oddzielnych biletéw (takze okre-
sowych) na przejazdy taczone. Piotr Rybotycki z Arriva PCC wy-
powiadat sie dla ,Gazety Wyborczej”, iz: ,,Czynimy kroki, zeby
zakonczy¢ jakakolwiek wspotprace z Przewozami Regionalnymi,
bo to jest dla nas mato wiarygodny partner”.

Nalezy podkreslic, ze takie dziatania — chociaz w petni zro-
zumiate z punktu widzenia przewoznika —w obecnej sytuacji ryn-
kowej bytyby sprzeczne z interesem publicznym.

Konflikty pomiedzy InterConnex
i Deutsche Bahn w Niemczech®
Spotki-corki grupy Connex (dzi$ — Veolia) postanowity w 2002 r.
uruchomi¢ w Niemczech sie¢ komercyjnych (dziatajgcych bez
dotacji i zlecen ze strony samorzadow) dalekobieznych potgczen
pod markg InterConnex. Od czerwca 2003 r. — w szczytowym
momecie rozwoju — zwiekszyta sie ona do trzech linii: InterCon-
nex 1 (Gera — Berlin — Rostock), InterConnex 2 (Zittau — Berlin
— Stralsund — Binz) oraz InterConnex 3 (Rostock — Berlin — Kas-
sel — Koln).

Duzym problemem na etapie uruchamiania i rozwoju tych po-
taczen stanowito uwzglednianie ich w krajowym systemie infor-

macji kolejowej, nalezacym do konkurenta — grupy Deutsche
Bahn. W szczegolnosci dotyczyto to elekironicznych (inter-
netowych i na no$nikach) oraz papierowych (plakatowych, ksigz-
kowych i w formie ulotek) rozktadow jazdy, a takze informacji
osobistej i telefonicznej.

Pierwsza odstona konflikiu zakonczyta sie wyrokiem ber-
linskiego sadu, ktory w styczniu 2003 r. orzekt, ze DB nie jest
zmuszona do prowadzenia dziatan promocyjnych na rzecz konku-
rentow, ale powinna uwzgledni¢ ich pociggi w wyszukiwarce
internetowej i informacji telefonicznej. W wyniku kolejnego poz-
wu, w kwietniu 2004 r. na mocy ogolnych przepiséw o ochronie
konkurencji, a nie przepisow branzowych orzeczono jednak, ze
DB jest jedynym oferentem krajowej informacji kolejowej
w Niemczech, w zwigzku z czym musi jg udostepniaé konkuren-
tom w cafosci.

Problem stanowit roéwniez fakt, ze tanie potgczenia Inter-
Connexu nie byty proponowane przez wyszukiwarke DB, gdyz
— tak jak i w Polsce — nie wskazuje ona potfaczen, kiore odjez-
dzajac przed innym dostepnym przyjezdzajg do stacji docelowej
po nim. W ten sposdéb w relacji KéIn — Berlin wyszukanie potg-
czenia InterConnex byto powaznie utrudnione, co dodatkowo
podsycato spor.

Jako ciekawostke, nalezy podkreslic, ze bilety na pociagi In-
terConnex mozna byto caty czas naby¢ tylko przez call center,
w biurach podrozy przez system Start-Amadeus (integrujgcy
sprzedaz biletow kolejowych, lotniczych, wycieczek oraz miejsc
hotelowych) oraz bez doptat u konduktora w pociggu. Nie byto
natomiast mozliwosci nabycia tych biletow w sieci sprzedazy DB
i nie byto to nawet przedmiotem sporu.

Cennik dostepu do stacji kolejowych DB Station&Service
w Niemczech’

W Niemczech udostepnianiem infrastruktury dworcowej zajmuije
sie oddzielna spotka grupy Deutsche Bahn — DB Station&Service.
Publikuje ona cennik dostepu do stacji kolejowych, ktéry podlega
procedurze zatwierdzania przez Federalny Urzad Kolei oraz Fede-
ralny Urzad Antymonopolowy, analogicznie do cennika zarzadcy
infrastruktury liniowej. Powinien on rowniez spetnia¢ te same wa-
runki, co do odzwierciedlania kosztow.

Oczywiscie opfaty od przewoznikdw sg tylko jednym z przy-
chodow spotki, ktdra oprocz tego zarzadza dworcami jako obiek-
tami handlowymi oraz przeprowadza projekty modernizacyjne,
dofinansowywane przez samorzady.

Obecnie na rzecz przewoznikdw DB Station&Service swiadczy
ustugi, kiére w zakresie podstawowym obejmuja:

wyposazenie przystanku lub stacji w tablice z nazwg dworca,
rozktadem jazdy (oraz umieszczenie na nim wszystkich pocig-
gow, niezaleznie od przewoznika) oraz informacjami ufatwiajg-
cymi orientacje podroznych w terenie;

4 Studium przypadku na podstawie: Konflikt migdzy PKP PR a Arrivg PCC spowoduje podwyzki cen biletéw http://www.tur-info.pl/p/ak id, 18278, dostep
24.03.2009 r.; Informacja prasowa Konsorcjum Arriva PCC oraz PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.0., hitp.//www.arrivapcc.pl/pl/aktualnosci/
/art35,informacja-prasowa-konsorcjum-arriva-pcc-oraz-pkp-przewozy-regionalne-sp-z-0-o-.html, dostep 25.03.2009; K.A. Badowicz, Konflikt na torach
miedzy PKP a Arrivg, http://miasta.gazeta.pl/bydgoszcz/1,87204,5113504.html, dostep 25.03.2009 r.

5 Kolejnym utrudnieniem byfo réwniez samodzielne pokrywanie przez przewoznika kosztéw dostepu do infrastruktury kolejowej, ktore w Polsce ulegajg
szybkim zmianom. Tymczasem podstawowg zasadg efektywnego partnerstwa publiczno-prywatnego jest nieprzerzucanie na strone prywatng ryzyka ma-

kroekonomicznego oraz zwigzanego z decyzjami podmiotow publicznych.

6 Studium przypadku na postawie: Dritte Inter-Connex-Linie in Betrieb, Eisenbahn-Revue 7/2003, s. 303-305; Deutsche Bahn mul3 Connex-Ziige aufli-
sten, http.://www.mehrbahnen.de/news.php3?id=11368&/imit=200, dostep w dniu 25.03.2009; Streit um Connex-Ziige in DB-Fahrpldanen, http://www.
eisenbahn-kurier.de/aktuell/news _connex_nicht_mehr _im_fahrplan.htmi, dostep 25.03.2009 r.

7 Studium przypadku na podstawie: Allgemeine Bedingungen fur die Nutzung der Infrastruktur und Personenbahnhdéfen der DB Station&Service AG, Berlin
2007; W.D. Siebert, The station as a customer centre, European Railway Review 1/2004, s. 19-22.
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udostepnienie powierzchni na materiaty informacyjne prze-
woznika, automaty do sprzedazy biletow oraz kasowniki;
nadzor nad czystoscig, bezpieczenstwem i informacjg (tzw.
3S-Zentrale), sprzatanie, wywdz $Smieci.

Ponadto — w zaleznosci od kategorii i wyposazenia dworca —
w cene wliczone sg miedzy innymi nastepujgce ustugi:

utrzymanie innych elementdw wyposazenia przystanku lub

stacji (wiaty, tawki, ale takze windy, schody ruchome, wozki
bagazowe, toalety, przechowalnie na bagaz — cze$¢ z nich
moze by¢ odptfatna dla pasazerow itd.);

systemy dynamicznej informacji pasazerskiej (wizualnej i aku-
stycznej);

obstuga pasazera, przede wszystkim w zakresie informacji do-
tyczacych rozktadu jazdy (wyszukiwanie potaczen w tzw. Ser-
vice Point, informacja o peronach, zmianach w rozktadzie
jazdy itp.), orientacji na dworcu i w miescie, przechowywania
rzeczy znalezionych, pomocy osobom niepetnosprawnym

(takze z wykorzystaniem podnosnikow peronowych).

Cena za zatrzymanie pociagu jest kalkulowana ze wzgledu na
przynalezno$¢ dworca do:

jednego z 16 krajow federalnych;
jednej z 6 kategorii wyposazenia i ruchu;
jednej z 2 kategorii dfugosci pociagu.

Dodatkowe optaty mogg dotyczy¢ ustug opcjonalnych, takich
jak udzielanie dodatkowych informacji w sprawach dotyczacych
przewoznika, czy poswiadczanie opoznien.

Sprzedaza biletéw na dworcach oraz informacjg telefoniczng
zajmuje sie oddzielna spotka DB Vertrieb, tak jak DB Station&Ser-
vice, zalezna od centrali DB.

Sprzedaz hiletéw i informacja pasazerska ATOC

w Wielkiej Brytanii®

W Wielkiej Brytanii przewozy na poszczegdlnych liniach przejmo-
wane sg przez przedsiebiorstwa kolejowe, ktdre wygraja przetarg,
oferujac najkorzystniejszy stosunek ceny do jakosci oferowanych
ustug. Do zadan tych podmiotéw nalezy rowniez obstuga wigk-
szosci stacji kolejowych na linii, wraz z organizacjg na nich infor-
macji pasazerskich oraz kas biletowych, przy czym szczegdtowy
zakres ustug — wraz z np. minimalnymi godzinami otwarcia kas
w poszczegolnych lokalizacjach — z reguty jest wskazany w spe-
cyfikacji przetargowej. Jedynie 17 stacji weztowych, z ktorych ko-
rzysta wielu przewoznikow, jest bezposrednio w zarzadzie Ne-
twork Rail, a zatem podmiotu odpowiedzialnego rowniez za
infrastrukture liniowa.

W przetargach na $wiadczenie przewozow pasazerskich wy-
mogiem wobec kazdego oferenta jest przystgpienie do umow bi-
lateralnych ATOC, czyli Zrzeszenia Przewoznikow Kolejowych
(Association of Train Operating Companies), ktore okreslajg mie-
dzy innymi:

obowigzek informowania w sposéb bezstronny o ofercie prze-

wozowej wszystkich partnerow;

obowigzek sprzedazy i honorowania szerokiej gamy biletow

zintegrowanych® — przychody z tytutu sprzedazy tych biletow

dzielone sg przez nalezacg do ATOC spotke Rail Settlement

Plan; zapewnia ona réwniez wsparcie informatyczne, umozli-

wiajgce sprzedaz biletow zintegrowanych oraz odpowiednig
informacije;
udziat w centralnym systemie informacyjnym, obejmujgcym
miedzy innymi strone internetowg wraz wyszukiwarkg pofg-
czen, podawanymi w czasie rzeczywistym informacjami o po-
ciggach odwotanych i opdznionych oraz innymi informacjami
potrzebnymi podréznym itp., a takze infolinig, prowadzonym
przez spotke-corke ATOC pod nazwg National Rail Engiuries.
W ten sposob podrézni mogg w jednym miejscu — niezalez-
nie od tego, czy jest to stacja kolejowa, infolinia, czy strona in-
ternetowa — uzyska¢ petng informacje o wszystkich przewozni-
kach, a takze naby¢ bilet na kazdg relacje.

Whioski — postulowane zmiany

Dotychczasowe doswiadczenia w demonopolizacji kolejowego
transportu pasazerskiego wskazuja, ze problemy przewoznikow
prywatnych, zwigzane z dostepem do szeroko rozumianej infra-
struktury sg bardzo istotne i wymagajg rozwigzan systemowych.
Po pierwsze bowiem rzutujg one na poziom kosztow, a zatem wy-
maganego dofinansowania, po drugie — majg istotny wptyw na
jako$¢ obstugi klienta, konkurencyjnos¢ kolei oraz skuteczno$é
promowania zrownowazonego transportu. Po trzecie za$, w miare
pojawiania sie kolejnych przewoznikow prywatnych — realizu-
jacych przewozy w ramach obowigzku stuzby publicznej oraz
komercyjne, co moze stwarzac jeszcze wieksze problemy — pro-
blem bedzie narastat.

Z punktu widzenia prawnego zasadne wydaje sig jasne i przej-
rzyste okreslenie zakresu ustug $wiadczonych przez przedsiebior-
stwa monopolistyczne, do ktorych przewoznik pasazerski powi-
nien mie¢ niedyskryminujacy i chroniony przez regulatora dostep.
Z pewnos$cig zakres tych ustug powinien wykracza¢ poza samo
przydzielenie trasy do przejazdu pociggow, obejmujgc takze kwe-
stie zwigzane z informacjg pasazerskg oraz sprzedazg biletow,
jednoznacznie obejmujac je podobnymi standardami. To wazne,
poniewaz tylko jawnos$¢ stawek umozliwi operatorom prywatnym,
starajgcym sie o zlecenia na $wiadczenie ustug objetych obo-
wigzkiem stuzby publicznej, na rzetelne przygotowywanie biznes
planow.

Z punktu widzenia prawnego zasadne wydaje sig jasne i przej-
rzyste okreslenie zakresu ustug $wiadczonych przez przedsiebior-
stwa monopolistyczne, do ktorych przewoznik pasazerski powi-
nien mie¢ niedyskryminujacy i chroniony przez regulatora dostep.
Z pewnos$cig zakres tych ustug powinien wykracza¢ poza samo
przydzielenie trasy do przejazdu pociggow, obejmujgc takze kwe-
stie zwigzane z informacjg pasazerskg oraz sprzedazg biletow,
jednoznacznie obejmujac je podobnymi standardami. To wazne,
poniewaz tylko jawnos$¢ stawek umozliwi operatorom prywatnym,
starajgcym sie o zlecenia na $wiadczenie ustug objetych obo-
wigzkiem stuzby publicznej, na rzetelne przygotowywanie biznes
planow.

Natomiast z organizacyjnego punktu widzenia istnieje wiele
mozliwosci zapewnienia takiego dostepu, co powinno by¢ przed-
miotem dyskusji i konsultacji, zwtaszcza w kontek$cie przygoto-
wywania dokumentu implementacyjnego, porzadkujgcego wdra-

& Studium przypadku na podstawie: G. Muir, The Railway in Britain: on the right lines, CER, Brussels 2006; P. Benheim, Train Operating Companies Fight

Back, European Railway Review 1/2002, s. 87-90.

9 Szerzej na ten temat: M. Wolariski, Intramodiana integracja taryfowa na zdemopolizowanym rynku. Technika Transportu Szynowego 4/2006, s. 36—41.
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zanie Masterplanu dla transportu kolejowego w perspektywie
2015 .

Jednym z mozliwych wariantow jest Swiadczenie ustug dwor-
cowych, informacyjnych i sprzedazowych — tak jak teraz — przez
wiele réznych podmiotow, ktore miatyby obowigzek udostepnia-
nia swoich ustug innym przewoznikom, zgodnie z ujawnianymi
i regulowanymi cennikami. Rozwigzanie to nie powoduje istot-
nych zmian wtasnosciowych, moze by¢ jednak ktopotliwe i kosz-
towne dla przedsigbiorcow, dla kiérych udostepnianie infrastruk-
tury jest dziatalnoScig poboczng. Nie likwiduje sie w ten sposob
rowniez problemu kontaktu z wieloma zarzadcami infrastruktury
w jednym punkcie zatrzymania pociggu.

Alternatywnie mozliwa jest koncentracja czesci ustug w jed-
nym podmiocie organizacyjnym, stworzonym na wzor DB
Station&Service. W scenariuszu maksymalnym moze on integro-
wac udostepnianie cato$ci infrastruktury dworcowej, informacyj-
nej i sprzedazowej, a nawet liniowej. W ten sposéb nabywajgc
trase przewoznik mogtby od razu wyceni¢ i zamowi¢ mozliwos¢
zatrzymywania sie na stacjach, zapowiedzi pociggow, uwzgled-
nienie ich w rozktadach jazdy, a takze udostepnienie w sieci
sprzedazy.

Pewnym przejawem tego trendu byta che¢ powotania w Pol-
sce spotki PKP Kasy Biletowe. Jednak dotyczyta ona najbardziej
wrazliwego i wymagajgcego poprawy elementu obstugi pasazera.
Akurat w tym przypadku — od lat ktopotliwym — cenna moze oka-
zac sie pewna rywalizacja pomiedzy firmami, a nie zachowanie
wiasno$ci panstwowej (i to powigzanej z dominujgcym przewoz-
nikiem).

Stad tez — zdaniem Autora — korzystniejszym rozwigzaniem
bytoby zintegrowane i niedyskryminacyjne udostepnianie takich
ustug jak obstuga dworcowa, informacija telefoniczna i interneto-
wa oraz system informatyczny do sprzedazy biletow, rezerwacji
miejsc oraz wsparcia informacyjnego kas, w zakresie zblizonym
do oferowanego przez ATOC oraz DB Station&Service tgcznie.
Nalezatoby tutaj zastosowac sprawdzone requlacje z dziedziny in-
frastruktury punktowej. Swiadczenia tego typu mogtaby — zgodnie
z funkcjonujaca niegdys koncepcjg — wykonywac spotka lub gru-
pa spotek zaleznych od Polskich Linii Kolejowych, wydzielonych
z grupy PKP (tzw. Grupa PLK), gdyz na etapie wcigz tworzgcego
sie rynku trudno mysle¢ o samorzadno$ci przewoznikdw. Dodat-
kowg korzyscig jest fakt potaczenia procesow zarzadzania liniami
kolejowymi i dworcami, umozliwiajgcy osiggniecie korzySci sy-
nergicznych. Korzystanie ze zintegrowanych ustug powinno by¢
wymuszane przede wszystkim przez podmioty zlecajace ustugi,
objete obowigzkiem stuzby publicznej.

Jednoczesnie jednak — wzorem ATOC — kazdy przewoznik po-
winien mie¢ mozliwo$¢ tworzenia wtasnych kas i podtgczania sie
do ogdlnopolskiego systemu sprzedazy, a takze obowigzek bez-
stronnego informowania o cafej ofercie przewozowej kolei. Prze-
woznicy wywodzacy sie z grupy PKP powinni zachowac wias-
nos¢ kas, przy zatozeniu obowigzkowej sprzedazy biletow innych
przewoznikow w zamian za regulowang prowizje lub optate za
operacje.

W takiej sytuacji warto rowniez umozliwi¢ samorzadom
sprawne wydzielanie kas z majatku skomunalizowanej spotki PKP
Przewozy Regionalne — w celu przekazania przewoznikowi pry-

watnemu — w momencie, jesli Swiadczenie przewozow na danej
linii bedzie przedmiotem przetargu'®. Mozna oczywiscie pdj$é
o krok dalej i na matych stacjach, obstugiwanych tylko przez jed-
nego przewoznika, przekazywa¢ mu na czas wykonywania ustug
cato$¢ lub wigksza cze$¢ zarzadu nad obiektem.

Oczywiscie tego typu propozycje powinny by¢ szeroko kon-
sultowane z interesariuszami, a zwtaszcza z samorzgdami, na
rzecz ktorych bedg dziatali w przysztosci przewoznicy prywatni
oraz z istniejagcymi, a takze potencjalnymi przewoznikami. Ze
wzgledu na duzg wage problemu w skali catej Unii Europejskiej,
pozadane bytyby rowniez szczegotowe miedzynarodowe projekty
poréwnawcze.

a
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