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ZGODNOSC INTERNETOWYCH SYSTEMOW SPRZEDAZY POLSKICH REGIONALNYCH PRZEWOZNIKOW KOLEJOWYCH. .

STRESZCZENIE

Przedmiotem opracowania jest zbadanie funkcjonowania internetowych systemow
sprzedazy polskich regionalnych przewoznikéw kolejowych w zakresie obowigzku
informowania o najnizszych dostepnych cenach przejazdu wynikajacego z rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/782. Z powodu skomplikowanej
struktury taryf stosowanych przez przewoznikéw moga bowiem wystapi¢ przypadki,
w ktorych najtanszy przejazd na danej trasie moze wymaga¢ wykonania zakupu
niestandardowego: zakupu wiecej niz jednego biletu lub tez biletu na trase inng niz
ta, ktdra faktycznie bedzie przejechana. Zbadano strukture taryf przewoznikéw oraz
dziatanie systemow sprzedazy pod katem obstugi wspomnianych wyzej niestandardo-
wych zakupow biletéw. Wyniki badan pokazaly, ze systemy sprzedazowe wiekszosci
przewoznikow nie zapewniajg obstugi wyzej wspomnianych niestandardowych zaku-
pow poprzez automatycznie wygenerowang oferte. Niemniej jednak taki zakup jest
technicznie mozliwy, ale wylacznie poprzez samodzielne zadanie uzytkownika. Jako
wnioski z badan sformufowano postulaty de lege ferenda odno$nie doprecyzowania
samego przepisu o obowiazku informowania o najnizszych kosztach zawartego w roz-
porzadzeniu, jak réwniez zasad dzialania systeméw sprzedazowych oraz tworzenia
taryf przewozowych.

SLOWA KLUCZOWE: kolej, taryfy pasazerskie, bilety, ochrona praw pasazerow, sprzedaz
online, prawo UE

ABSTRACT

The subject of the study is to examine the functioning of the internet sales systems
of Polish regional railway carriers with regard to the obligation to inform about the
lowest available fare under Regulation (EU) 2021/782 of the European Parliament
and of the Council. Due to the complexity of the fare structure used by carriers,
there may be cases in which the cheapest fare on a given route may require making
a ,non-standard’ purchase: purchasing more than one ticket or a ticket for a route
different from the one that will actually be travelled. The fare structure of carriers and
the operation of sales systems to support the abovementioned non-standard ticket
purchases were examined. The results of the research showed that the sales systems of
most carriers do not support the abovementioned ,non-standard’ purchases through
an automatically generated offer. Nevertheless, such a purchase is technically possible,
but only through a user’s own request. As conclusions from the study, de lege ferenda
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postulates were formulated regarding the clarification of the very provision on the
obligation to inform about the lowest cost contained in the Regulation, as well as the
rules for the operation of sales systems and the creation of transport tariffs.

KEYWORDS: railway, passenger tariffs, tickets, passengers’ right protection, online sale, EU law

WPROWADZENIE

Transport kolejowy w Unii Europejskiej (UE) jest regulowany na poziomie
wspolnotowym poprzez dziatalnos¢ Agencji Kolejowej Unii Europejskiej oraz
legislacje dotyczaca tej tematyki. Glownym aktami prawnym UE regulujacymi
transport kolejowy sg Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady: 2012/34/
UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz
(UE) 2016/2370 z zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwar-
cia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania
infrastrukturg kolejowa. W szczegdlnosci stworzone zostaly odrebne przepisy
w celu ustanowienia i ochrony praw pasazeréw w ruchu kolejowym. Jest to
zestaw podstawowych praw pasazeréw w ruchu kolejowym, ktére zapewniaja
wszystkim pasazerom, w tym osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
zharmonizowany minimalny poziom ochrony, informacji i pomocy. Wedlug
stanu na dzien 15.11.2023 r. prawa te zawarte s3 w rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/782 z dnia 29.04.2021 dotyczacego praw
i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym. Rozporzadzenie to zastgpito
Rozporzadzenie (UE) 1371/2007. Przedmiotem badan w niniejszej pracy
jest realizacja obowigzkéw informacyjnych przewoznikéw wobec pasazerdéw
ustanowionych w art. 9, pkt. 1 Rozporzadzenia (UE) 2021/782, dotyczace
informacji taryfowych. Dokladniej, badania te dotycza wymogdéw sformuto-
wanych w zafgczniku II, czes¢ I powyzszego rozporzadzenia, a okreslonych
sformulowaniem Informacje dostarczane przed podrozg. W sklad tych in-
formacji wchodza Rozktady jazdy i warunki wszystkich dostgpnych optat za
przewoz, z zaznaczeniem najnizszych optat. Wymogi te we wczesniejszym
Rozporzadzeniu (UE) 1371/2007 byty okreslone w wezszym zakresie jako
Rozklady jazdy i warunki najnizszych optat za przewoz.
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Wymoég informowania o najnizszych optat za przewoz jest rezultatem
zlozonosci wspolczesnego rynku kolejowego w Europie. Dominujacym mode-
lem funkcjonowania rynkéw kolejowych, jaki powstal w XX wieku w krajach
europejskich niezaleznie od ustroju politycznego bylo utworzenie panstwo-
wych przedsigbiorstw kolejowych (przewoznikéw narodowych) dzialajacych
na terenie calego kraju i realizujacych wszelkie rodzaje przewozéw. Oznaczalo
to rowniez ujednolicenie taryf pasazerskich (czyli funkeji opisujaca zaleznos¢
oplaty za przewoz pasazera od punktu poczatkowego do punktu konicowego
podrdzy) na poziomie krajowym. Przykladowo, we Francji zasady konstruk-
cji taryf pasazerskich narodowego przewoznika SNCF w latach 1938-2012
zmienily si¢ radykalnie — od wystepujacej na calej sieci wprost proporcjo-
nalnej zaleznosci ceny biletu od odleglosci (tzn. stalej ceny za kilometr) do
zroznicowania cen w zalezno$ci od kategorii pociagu, lokalizacji trasy, popytu
itp. (Finez, 2014, 5.7-30). W praktyce okreslenie dlugosci trasy przejazdu w ki-
lometrach wraz z ewentualnymi wymogami jakosciowymi (klasa, kategoria
pociagu, rezerwacja miejsca) jednoznacznie determinowato koszt przejazdu,
ktory byt minimalny jako jedyny mozliwy. Odejscie od ujednoliconej na pozio-
mie krajowym polityki taryfowej nastapito z przyczyn ekonomicznych - lokal-
nego zréznicowania kosztodw dzialalnosci oraz popytu na ustugi przewozowe
(w tym wynikajacego z konkurencji ze strony innych srodkéw transportu).

Przeksztalcenie rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w sposéb skrotowo
opisany powyzej moze zaoferowac pasazerom atrakcyjne ekonomicznie mozli-
wosci podrézowania (Jasinski, 2016, s.20-21). Niestety, z drugiej strony jednak
taryfy przewozowe, ktore w intencjach majg by¢ dobrze dopasowane do preferencji
pasazerdéw, zarazem mogg stac sie tak bardzo ztozone, ze niekiedy utrudniajg fatwy
wybor najtanszej oferty. W szczegolnosci skutkiem skomplikowania taryf moze
by¢ konieczno$¢ zakupu biletu innego niz jeden bilet na calg trase w celu zmini-
malizowania kosztow przejazdu (Kowalik 2014, s. 48-59, Kowalik 20164, 5.88-99,
Kowalik, 2016Db, s. 134-145, Kowalik, 2017b, s.189-206, Kowalik, 2018b, s.70-82).

W celu przyblizenia tematyki zlozonosci taryfikacji przewozéw oraz ich
wplywu na oferte przewoznikdw oraz decyzje zakupowe pasazeréw nalezy
najpierw poda¢ podstawowe zasady konstrukgji taryf oraz ich pewne wlasci-
wosci matematyczne. Podstawowa klasyfikacja rozréznia taryfy oparte na od-
legtosci (taryty dystansowe) oraz taryfy oparte na relacjach tzn. parach punkt
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poczatkowy-punkt koncowy (taryfy relacyjne). W taryfach dystansowych
oplata zalezy niemalejaco od dlugosci trasy wyrazonej w kilometrach. Ceny
przejazdu w taryfach relacyjnych nie musza by¢ $cisle powigzane z dlugoscia
trasy. Taryfy relacyjne sa definiowane poprzez przypisanie oplaty oddzielnie do
kazdej pary punkt poczgtkowy-punkt koricowy (z pewnymi punktami posrednimi,
jesli to konieczne) zwanej relacja (Miiller-Hannemann, Schnee, 2005, s.5). Taryfy
strefowe sg do pewnego stopnia wariantem taryf relacyjnych. Wszystkie mozliwe
punkty poczatkowe oraz koncowe s pogrupowane w tak zwane strefy, a oplaty sa
przypisane do par strefa poczgtkowa-strefa koricowa (gdzie strefa konicowa moze
by¢ identyczna z poczatkowa). Podstawowg roznicg miedzy taryfami strefowymi
a relacyjnymi jest mozliwo$¢ wykonywania przejazdéw na powtarzajacych sie
trasach w okresie waznosci biletu. Taryfy strefowe sg charakterystyczne dla sys-
temow transportu aglomeracyjnego i podmiejskiego (Hamacher, Schéobel , 2001,
s.1-18, Babel, Kellerer, 2003, s. 360-364, Study, 2016, s. 34-50).

Standardowe taryfy najczesciej sa zgodne z dwiema nastepujacymi zasa-
dami (Miiller-Hannemann, Schnee, 2005, s. 8).

1. Cena jest niemalejacg funkeja odleglosci (staba monotonicznos¢).

2. Taryfa jest funkcja subaddytywna (subaddytywnos¢).

Znaczenie powyzszych regul mozna latwo wyrazi¢ za pomocg zapisu
symbolicznego. Niech A oraz B beda odpowiednio punktami poczatkowym
i koncowym pewnej trasy (relacji). Niech C bedzie punktem posrednim znaj-
dujacym si¢ na trasie Iaczacej A i B. AC i CB s3 nazywane podrelacjami
AB. Niech T(-) bedzie taryfa — funkecja przypisujaca oplate do dowolnej relacji
w obszarze, w ktéorym oferowane sg ustugi transportowe. (w tym dla kazdego
mozliwego przebiegu trasy przejazdu, jezeli istniejg dla danej pary punktow
trasy alternatywne) Jesli dla podrozy w danej relacji i przebiegu dostepnych
jest wiele taryf, T(-) oznacza najtansza z nich. Reguly 1 oraz 2 moga by¢ od-
powiednio wyrazone jako nieréwnosci:

1. T(AC)<T(AB)iT(CB) < T(AB);

2. T(AB) < T(AC)+T(CB).

Regutla 2 oznacza, ze bilet na calg tras¢ AB nie moze by¢ drozszy niz dwa
oddzielne bilety na trasy AC i CB. Jeéli reguly 1 i 2 sg przestrzegane dla calej
sieci transportowej, dla ktorej obowigzuje taryfa lub zestaw taryf, wowczas
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kazda podr6z w ramach tej sieci mozna odby¢ przy minimalnych kosztach
za pomoca jednego biletu wydanego dla relacji, w ktorej pasazer rzeczywiscie
chce podrézowac (por. Kowalik, 2009a, 5.209-220, Kowalik, 2009b, 5.95-107,
Kowalik, 2010, s.175-197, Kowalik, 2012, 5.160-167).

Naruszenie reguly 1 ma miejsce, jesli bilet na relacje AB jest tanszy niz bilet
na co najmniej jedng podrelacj¢ czyli T(AC) > T(AB) lub T(CB) > T(AB);.
Woéweczas lepszym wyborem dla pasazera chcacego podrézowac na trasie
bedacej drozszg podrelacjqg tanszej relacji jest zakup biletu na relacje dluzsza
niz ta, ktdrg chce faktycznie podrézowac.

Jesli naruszona jest reguta 2, wowczas istniejg co najmniej trzy punkty A, B,
C w sieci transportowej, dla ktérych T(AB) > T(AC)+T(CB). W takim przy-
padku pasazer moze obnizy¢ catkowity koszt przejazdu, kupujac dwa bilety
na oddzielne podrelacje zamiast jednego biletu na calg relacje. W ogélnym
przypadku takich podrelacji i biletéw minimalizujacych koszt przewozu moze
by¢ wiecej, a wykrycie tego faktu moze wymagac zaawansowanych narzedzi
matematycznych (Kowalik, 2018a, 5.232-239)

Brak stabej monotonicznosci wynikajacy z taryf relacyjnych moze by¢ tatwo
usuniety poprzez stosowanie ceny przypisanej do danej relacji jako jednej
z dostepnych ofert taryfowych do wszystkich podrelacji. Wowczas dana cena,
jezeli jest zarazem najnizszg mozliwg dla ktdrejkolwiek podrelacji, zostanie
zaproponowana jako najkorzystniejsza.

W przypadku braku subaddytywnosci taryf, prosto sformutowany wymaog
informowania o najnizszej cenie przejazdu jest przepisem, do ktérego prak-
tycznej realizacji niezbedne jest uzycie wiedzy z dziedziny matematyki oraz in-
formatyki, gdyz podzial trasy przejazdu na ewentualne fragmenty, dla ktorych
suma kosztow biletow bedzie nizsza niz koszt biletu na calej trasie w ogélnym
przypadku jest skomplikowanym zagadnieniem optymalizacji matematycznej
(Kowalik 2013, s. 255-261). Nalezy wspomnie¢, ze optymalizacja cen prze-
jazdu nie musi by¢ jedynym priorytetem pasazerdéw, a potencjalnie jedynie
jednym z wielu kryteriéw wyboru konkretnego polaczenia. (ktérymi moga
by¢ np. czas przejazdu, liczba i czas trwania przesiadek, mozliwosci rezerwa-
cji miejsca siedzacego itp.) (Miiller-Hannemann, Schnee, 2007, s. 246-263).
Optymalizacja kosztow przejazdu koleja rowniez szczegélnym przypadkiem
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optymalizacji kosztow przejazdu szeroko rozumianym transportem publicz-
nym (por. np. Schébel A., Urban R., 2022, s. 1432-1451).

Przyktad mozliwych skutkéw wynikajace z braku stabej monotonicznosci
oraz subaddytywnosci taryf pokazujg wyniki badan dla potaczen pocig-
gami osobowymi obstugiwanymi przez przewoznika Przewozy Regionalne
sp. z 0.0. (obecnie POLREGIO) na obszarze wojewddztwa lubelskiego wy-
konane w 2014 roku. Na 7875 mozliwych relacji naruszenie reguly 1, czyli
oplacalno$¢ zakupu biletu w relacji dluzszej w celu przejechania relacji krotszej
niz podana w wykazie wystapilo dla 353 relacji (4,18% wszystkich). Natomiast
dla 2647 relacji (34,15% wszystkich) naruszona zostata regula 2, a najtanszym
wariantem przejazdu byt zakup 2, 3 lub 4 biletéw na podrelacje. W obu przy-
padkach internetowy system sprzedazy nie oferowal zadnej z tych mozliwosci,
proponujac jedynie zakup drozszego biletu w taryfie ogélnokrajowej w pelne;j
relacji. (Kowalik 2014, 5.48-59). Niemniej jednak uzytkownicy systemu dobrze
obeznani z dostepnymi taryfami mogli skorzysta¢ z opisanych mozliwosci
najtanszego przejazdu poprzez swiadomy wybdr zakupu biletéw na poszcze-
golne czesci trasy w oddzielnych transakcjach.

Jakkolwiek od czasu wykonania powyzszych badan do powstania niniejszej
pracy (listopad 2023) omawiane taryfy wielokrotnie si¢ zmienity, to zasady
funkcjonowania serwisu sprzedazowego przewoznika POLREGIO pozo-
staly bez zmian. Stwierdzone wystepowanie podobnych zasad taryfikowania
polaczen w przypadku naruszenia regut 1 oraz 2 takze w systemach innych
przewoznikéw stalo si¢ inspiracja do wykonania kompleksowych badan.

W niniejszej pracy zbadano zasady funkcjonowania internetowych serwi-
sow sprzedazy biletow 9 polskich regionalnych przewoznikéw kolejowych pod
katem spelniania obowiazku informowania uzytkownikéw o najnizszych kosz-
tach przejazdu w sytuacji istnienia taryf, ktore rozpatrywane oddzielnie badz
tacznie naruszajg reguly 1 (staba monotonicznos¢) oraz 2 (subaddytywnos¢).

Postawiono hipotezeg, ze serwisy sprzedazowe polskich regionalnych przewoz-
nikéw kolejowych nie oferujg najtaniszych ofert przejazdu w przypadku braku
stabej monotonicznosci oraz subaddytywnosci ich taryf rozpatrywanych facznie.

Wyniki badan staty sie powodem do postawienia pytania, co realnie ozna-
cza pojecie najnizszy koszt przewozu. Wyniki te postuzyty do sformutowania
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postulatéw de lege ferenda odnos$nie rozporzadzenia (UE) 2021/782 oraz
regulacji rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce.

PRZEDMIOT BADANIA I METODOLOGIA

Badania systeméw sprzedazowych 9 polskich przewoznikéw kolejowych
zostaly wykonane wedlug stanu na dzien 15.11.2023 r. W tabeli 1 przedsta-
wiono liste przewoznikéw, skréty nazw oraz adresy serwisow internetowych
(s adresy stron gléwnych, adresy systemow sprzedazowych moga by¢ inne).

Tabela 1. Lista przewoznikow.

L.p. Nazwa Skrot Adres www
1. | ArrivaRPsp.zo.o. ARP arriva.pl
2. | Koleje Dolnoslaskie S.A. KD kolejedolnoslaskie.pl
3. | Koleje Mazowieckie - KM sp.z 0.0. KM www.mazowieckie.com.pl
4. | Koleje Matopolskie sp.z o.0. KMt | kolejemalopolskie.com.pl
5. | Koleje Slaskie sp.z 0.0. KS www.kolejeslaskie.com
6. | Koleje Wielkopolskie Sp. z o.0. KW koleje-wielkopolskie.com.pl
7. | todzka Kolej Aglomeracyjna sp.zo.0. | tKA Ika.lodzkie.pl
8. | POLREGIOS.A. PR polregio.pl
9. C/KTPr sjzrz/w?ek:cioslsj i\/:)i.eg.ska SKM | www.skm.pkp.pl

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wszystkie te spotki obstuguja pociagi pasazerskie, ktérych kategoria w pol-
skich przepisach kolejowych nosi nazwe osobowy (w POLREGIO uzywana jest
nazwa handlowa Regio). Pociagi tej kategorii charakteryzuja sie nastepujacymi
cechami istotnymi z punktu widzenia przeprowadzonych badan:

« oferowanie wylacznie miejsc siedzgcych w drugiej klasie;

o  brak rezerwacji miejsc (sprzedaz biletéw bez ograniczen, niezalez-

nie od pojemnosci pociggdw oraz brak zaleznosci ceny od liczby juz
sprzedanych biletow);
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o wazno$¢ biletow jednorazowych we wszystkich pociagach jadacych
dang trasg w okresie waznosci biletu (nie jest ograniczona do kon-
kretnego pociagu).

Wystepowanie jednej kategorii pociagéw oraz brak pierwszej klasy eli-
minuje z rozwazan konieczno$¢ uwzglednienia ewentualnej minimalizacji
kosztow ze wzgledu na doplaty do wyzszej kategorii lub pierwszej klasy. Brak
rezerwacji miejsc i nieograniczona sprzedaz oznaczaja, ze uzytkownik ser-
wisu moze podzieli¢ relacje, w ktérej ma si¢ odby¢ podrdz na dowolnie wiele
podrelacji i zakupic bilet na kazda z nich w oddzielnej transakcji bez ryzyka,
ze w miedzyczasie dostepne miejsca zostang sprzedane.

Serwisy sprzedazowe przewoznikow zostaly zbadane po przeanalizowaniu
dostepnej oferty taryfowej biletow jednorazowych. Uwzgledniono réwniez
wieloprzejazdowe bilety strefowe lub sieciowe o waznosci do jednej doby,
gdyz ich ceny moga by¢ na tyle niskie, ze stanowia potencjalnie atrakcyjna
alternatywe dla biletow jednorazowych.

Sprawdzono nastepujace dane dotyczace taryf kazdego przewoznika.

1. Rodzaje dostepnych taryf (dystansowe, relacyjne, strefowe).

2. Potencjalny brak stabej monotonicznosci dostepnych taryf (taryfy

relacyjne rozpatrywane tacznie z dystansowymi).

3. Potencjalny brak subaddytywnosci dostepnych taryf (taryfy dystan-

sowe, relacje faczace obszary o réznych taryfach)

Nastepnie wszystkie taryfy zostaly technicznie przeksztalcone w jedna taryfe
minimalng na zasadzie przypisania kazdej relacji najnizszej spo$réd mozliwych
cen przejazdu. W tabeli 2 zebrano syntetyczny spis naruszen stabej monoto-
nicznosci oraz subaddytywnosci w taryfie minimalnej.

Skrét ND uzyty w tabelach 2 oraz 3 oznacza nie dotyczy. Skrot ST w tabeli 3
oznacza brak subaddytywnosci na styku taryf czyli wystepujacy wowczas, gdy
najtanszy przejazd odbywa si¢ na podstawie co najmniej dwdch biletéw wysta-
wionych w przynajmniej dwoch réznych taryfach. Skrot BS w tabeli 3 oznacza, ze
przewoznik ma w swojej ofercie taryfe dystansowa z brakiem subaddytywnosci dla
niektorych odleglosci, a zatem najtaniszy przejazd w niektorych relacjach moze od-
bywa si¢ na podstawie co najmniej dwoch biletéw wystawionych w jedne;j taryfie.
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Tabela 2. Wystepowanie naruszet stabej monotonicznosci oraz subaddytywnosci we
taryfach przewoznikow.

L.p. | Przew. | Brakstabej monotonicznosci | Braksubaddytywnosci

1. | ARP ND Tak (ST)

2. KD Nie Tak (ST)

3. KM ND Tak (ST)

4. KMt ND Tak (ST)

5. KS ND Tak (ST)

6. KW Nie Nie

7. tKA Tak Tak (ST)

8. PR Tak Tak (BS,ST)

9. SKM ND Nie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych pochodzacych ze stron www
przewoznikow

Testy systemow zostaly przeprowadzone dla symulowanych préb zakupu
biletow dla jednego pasazera nieposiadajacego uprawnien do ulg ustawo-
wych. Sprawdzone zostaly nastepujace cechy serwisow:

Proponowana przez system sprzedaz biletow relacyjnych na relacje dluzsze
niz te, ktdre faktycznie pasazer chce przejecha¢ (w przypadku wystepowania
braku stabej monotonicznosci).

Proponowana przez system sprzedaz wielu biletéw na poszczegolne czedci
trasy (podrelacje), jezeli ich taczna cena jest nizsza niz pojedynczy bilet w pet-
nej relacji (w przypadku wystepowania braku subaddytywnosci).

Proponowana przez system sprzedaz biletu strefowego zamiast biletu(6w)
jednorazowego(ych), jezeli jest on dostepny, a zarazem tanszy od biletu
jednorazowego.
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Syntetyczna charakterystyka uzyskanych wynikéw znajduje si¢ w tabeli
3. Zaoferowanie przez system sprzedazowy zastapienia pojedynczego biletu
jednorazowego w relacji, w ktérej uzytkownik chce odby¢ podréz innym
biletem lub biletami zostalo zbiorczo okreslone jako sprzedaz biletéw nie-
standardowych.

Tabela 3. Sprzedaz biletéw niestandardowych.

Lp. | Preewainik | B e e | oty trasy | Jonelioa taete
1. ARP ND Nie ND
2. KD Tak Nie ND
3. KM ND Tak Tak
4. KMt ND Nie ND
5. KS ND Nie Tak
6. KW ND ND Tak
7. LKA Nie Nie Tak
8. PR Nie Nie Tak
9. SKM ND ND Tak

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych pochodzacych ze stron www
przewoznikow

Badania potwierdzily hipoteze o generalnym braku wsparcia przez systemy
sprzedazowe przypadkow braku stabej monotonicznosci, a przede wszystkim
subaddytywnosci dostepnych taryf, co moze by¢ postrzegane przez klientéw
tych systemow jako dzialanie na ich szkode. Oferowanie tanszego przejazdu
w krotszej relacji na podstawie biletu wystawionego w relacji dluzszej ma
miejsce jedynie w przypadku KD (jeden przewoznik na trzech, ktorych ten
problem dotyczy). System KM obstugiwal poprawnie taryfy relacyjne w roku
2017, podobnie jak czyni system KD (Kowalik, 2017a, s.111), a oznaczenie
jako ND wynika wylacznie z faktu, ze wedlug stanu 15.11.2023 w ofercie KM
nie wystepuja taryfy relacyjne. Oferowanie wielu facznie tanszych biletow wy-
stawionych na podrelacje zamiast jednego biletu w pefnej relacji jest mozliwe
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jedynie w KM (jeden przewoznik na siedmiu, ktérych ten problem dotyczy).
Jedynie oferowanie biletow strefowych, gdy sg najtansze, jest wspierane po-
prawnie w przypadku kazdego przewoznika, ktory ma taka oferte. Oczywiscie
w kazdym serwisie uzytkownik moze samodzielnie zakupi¢ dowolne bilety
i tym samym stworzy¢ zestaw w sumie najtanszych biletéw na dane pofacze-
nie. Niemniej jednak zdobycie stosownych informacji w celu minimalizacji
kosztow przejazdu musi by¢ wykonane przez uzytkownika, zamiast, zgodnie
z intencjami legislatora, przez przewoznika.

Powstaje pytanie o zgodnos¢ systemow sprzedazowych przewoznikéw
z obowiazkiem informowania o najnizszej cenie przejazdu. Innymi stowy, na-
lezy rozstrzygnac czy system KM jest jedynym z rozpatrywanych spetniajacym
te wymogi w przypadku braku subaddytywnosci taryf czy tez to pozostale
systemy spelniajg wymogi w minimalnym zakresie, a jedynie system KM
w zakresie wigkszym niz jest to wymagane.

Rozporzadzenie (UE) 2021/782 nie umniejsza prawa do informacji z po-
wodu ewentualnych trudnosci i kosztow stworzenia systemu sprzedazy, ktéry
wspieralby tworzenie najtanszych zestawow biletéw. Z drugiej strony pewnym
argumentem na rzecz przewoznikow za niestosowaniem wyzej wymienio-
nego rozwigzania moze by¢ fakt, ze zgodnie z art. 10, pkt. 3 rozporzadzenia
(UE) 2021/782 wiele biletéw sprzedanych w jednej transakcji na nastepujace
po sobie przejazdy stanowi tzw. wspdlny bilet, co oznacza przeniesienie na
przewoznika odpowiedzialnosci za zagwarantowanie praw pasazerow w przy-
padku opdznien, zmiany trasy lub odwolania pociaggéw, w tym w szczegélnosci
utraconych polaczen przesiadkowych. Wyzszy koszt jednego biletu zamiast ze-
stawu wielu biletow moglby by¢ rozumiany jako koszt swoistego ubezpieczenia
od obstugi niepozadanych zdarzen losowych. Jest to jednak argument watpliwy,
poniewaz ukrywanie informacji o mozliwo$ci zakupu zestawu tanszych biletow
odnosi sie takze do polaczen bezposrednich. Rozstrzygniecie powyzszych
watpliwosci sprowadza si¢ do kwestii, co w istocie oznacza najnizszy koszt
przewozu, w szczegdlnosci czy obowiazek informacyjny dotyczy takze przy-
padku dostepnosci najnizszej ceny przewozu w postaci zestawu co najmniej
dwdch biletéw. Rozstrzygnigcie to wydaje si¢ niemozliwe jedynie w oparciu
o obowigzujace przepisy.
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Whioski z badan zostaly sformulowane jako postulaty de lege ferenda do-
tyczace regulacji rynku kolejowych przewozéw pasazerskich.

Pierwszy postulat dotyczy doprecyzowania okreslenia najnizszego kosztu
przewozu w rozporzadzeniu 2021/782 poprzez okreslenie czy obowiazek in-
formacyjny dotyczy takze przypadku dostgpnosci najnizszej ceny przewozu
W postaci zestawu co najmniej dwdch biletow.

Badania pokazaty, ze system sprzedazowy KM okazal si¢ by¢ zdecydowanie
najlepszy sposrod systemoéw polskich regionalnych przewoznikéw kolejowych
w zakresie mozliwosci obliczania najnizszych cen przewozu, ktdre to mozli-
wosci mozna wrecz potraktowac jako swego rodzaju wzorzec o charakterze
legislacyjnym. Nawet jezeli uzna¢ mozliwosci systemu KM za wykraczajace
poza wymogi prawa wspdlnotowego, to obowigzkowe wprowadzenie na mocy
prawa krajowego wprowadzenia analogicznych rozwigzan w systemach innych
przewoznikéw regionalnych miatoby korzystne skutki dla pasazeréw.

Kolejny postulat dotyczy zasad tworzenia taryf przewozowych w kontekscie
ich stabej monotonicznosci oraz subaddytywnosci.

W przypadku taryf relacyjnych okredlenie ceny przejazdu dla dowolnej
pary stacji oznaczaloby, ze przewoznik lub sprzedawca biletéw miatby obo-
wiazek oferowac te cene jaka jedng z opcji takze dla wszystkich posrednich
podrelacji, chyba ze dla ktdrejs z nich zaoferowalby nizszg ceng relacyjna, co
wyeliminowaloby skutecznie zjawisko braku subaddytywnosci.

W przypadku taryf dystansowych zakazane byloby tworzenie taryf na-
ruszajacych wymog subaddytywnosci. Dotyczy to zaréwno gléwnej taryfy
przewoznika stosowanej na calej jego sieci, jak i tanszych taryf stosowanych
lokalnie. Kazdy najtanszy przejazd taryfikowany w danej taryfie dystansowe;j
w dowolnej relacji na obszarze obowigzywania tejze taryfy odbywalby sie na
podstawie pojedynczego biletu wystawionego w tejze taryfie. Konieczno$¢
stosowania ewentualnych przejazdow wielobiletowych celem minimalizacji
ceny przejazdu dotyczylaby jedynie podrézy miedzy obszarami obowiazy-
wania réznych taryf.
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