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Ustawowe aspekty standaryzacji oznakowania stacji pasazerskich
w Polsce

Pawet PODLESKO!

Streszczenie

Celem artykulu jest przedstawienie i scharakteryzowanie wybranych konsekwencji wynikajacych z uchwalenia i podpisa-
nia przez Prezydenta RP w listopadzie 2016 r. nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym. Zaprezentowano w nim argu-
menty przemawiajace za wykorzystaniem przez uprawiony do tego organ, ktérym stat si¢ minister wtasciwy ds. transpor-
tu, mozliwosci wydania rozporzadzenia dotyczacego standardéw oznakowania stacji pasazerskich. Skomentowano nowo
wprowadzone podstawy prawne oraz opisano efekty obowigzujacego dotychczas stanu prawnego w tym zakresie. Wymie-
niono réwniez efekty badan wykonanych przez organizacje pozarzadowe, ktore sprawdzaly spdéjnos¢ i czytelno$¢ oznako-
wania informacyjnego stosowanego w transporcie kolejowym. Odniesiono sie do potencjalnej mozliwosci standaryzacji
oznakowania infrastruktury i $rodkéw transportu wykorzystywanych w komunikacji miejskiej. Z artykutu wyplywa wnio-
sek o potrzebie zapewnienia spéjnoéci w oznakowaniu stacji pasazerskich, co zwigkszy dostepnos¢ transportu kolejowego.

Stowa kluczowe: stacja pasazerska, dostepno$¢ transportu kolejowego, standaryzacja oznakowania, obiekt infrastruktury

ustugowej, operator infrastruktury ustugowe;j

1. Wprowadzenie

W dniu 16 listopada 2016 r. Sejm przyjal systemo-
wa nowelizacje obowigzujacych przepisow w trans-
porcie kolejowym. Podpisana przez Prezydenta
w dniu 22 listopada 2016 r. ustawa o zmianie usta-
wy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych
ustaw [18]* dostosuje polskie przepisy do prawa Unii
Europejskiej (UE), ktére wprowadzono ,,Dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia
21 listopada 2012r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego” [4]°. Dodatkowo
nowelizacja wprowadzila zmiany o charakterze po-
rzadkujacym i doprecyzowujacym, ktore nie wdrazaja
prawa unijnego?, ale wynikaja z potrzeb uczestnikow
rynku kolejowego. Ich opracowanie wynikalo z ko-
niecznosci usystematyzowania okreslonych obszarow
funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce.

Przepisami, ktore nie s3 bezposrednio zwigzane
z koniecznoscig dostosowania polskich norm praw-
nych do unijnych, jest m.in. dodany art. 36m. Stwier-
dza on, iz minister wlasciwy do spraw transportu

moze okredli¢, w drodze rozporzadzenia, standardy

oznakowania stacji pasazerskich (art. 36m ust. 1). Jesli

zdecyduje si¢ wydac stosowne rozporzadzenie, musi
kierowa¢ si¢ (przynajmniej) nastepujacymi przestan-

kami (art. 36m ust. 2):

1) potrzeba zapewnienia jednolitosci i czytelnosci
oznakowania stacji pasazerskich,

2) potrzeba poprawy obslugi pasazeréw i zwigksze-
nia dostepu do przewozéw kolejowych, w szcze-
gélnosci podréznym o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie.

Nowelizacja stworzyla interesujacy problem ba-
dawczy dotyczacy podjecia decyzji w zakresie przy-
stapienia do uregulowania kwestii standaryzacji ozna-
kowania stacji. Obecnie w Polsce zagadnienia te nie
s3 uregulowane na poziomie przepiséw powszechnie
obowigzujacego prawa. Stosowane s3 przepisy we-
wnetrzne podmiotéw wiadajacych stacjami. Z tego
powodu niezbedne jest dokonanie analizy wplywu
regulowania tej dziedziny na funkcjonowanie trans-
portu kolejowego, co jest celem niniejszego artykutu.

! Dr; Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Departament Kolejnictwa; e-mail: pawel.podlesko@mib.gov.pl.

* Dalej: ustawa z 16 listopada 2016 .

* Uzasadnienie do projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw; www.sejm.gov.pl [dostep

w dniu 10 lutego 2017 r.].
* Tamze.
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Nie zawiera on natomiast propozycji stosowania kon-
kretnych znakéw lub piktogramow.

2. Analiza problematyki

Ze wzgledu na brak powszechnie obowigzujacych
przepiséw, w Polsce podejmowano dotychczas gtow-
nie analizy badawcze dotyczace technicznych aspek-
tow zapewnienia spojnoséci przekazu informacyjne-
go [11]. W mniejszym zakresie natomiast koncentro-
wano si¢ na formalnym (powszechnie obowigzuja-
cym) uregulowaniu standaryzacji, gdyz nie istnialy ku
temu podstawy prawne. Rowniez w okresie dziatalno-
$ci przedsigbiorstwa panstwowego PKP, dominowata
formula pozostawienia tej kwestii jego wewnetrznym
uregulowaniom [3, s. 10].

Doswiadczenia miedzynarodowe pokazuja, ze
istnieje kilka podstawowych kierunkéw dzialania.
Pierwszym z nich sg regulacje dotyczace wylacznie
kolei wydawane bezposrednio przez organy admini-
stracji publicznej, na przyklad taka sytuacja dotyczy
Kolei Indyjskich zarzadzanych przez Ministerstwo
Kolei [14]. Stosowane s3 réwniez rozwigzania ana-
logiczne do polskich, gdzie rozmieszczenie oznako-
wania pozostaje w gestii przedsiebiorstw kolejowych.
Stosuja one wowczas standardy wynikajace ze szcze-
gétowych przepisow powszechnie obowigzujacego
prawa, ktdre dotyczy dostepnosci transportu. W tym
przypadku nalezy wskaza¢ amerykanska korporacje
AMTRAK [2], Szwajcarskie Koleje Federalne SBB [1]
oraz Austriackie Koleje Federalne OBB [7]. Pewng
odmiang tego podejscia jest rozwigzanie brytyjskie,
w ktérym Network Rail opracowuje wlasne uregu-
lowania wewnetrzne, ale na podstawie powszechnie
obowigzujacych brytyjskich norm technicznych [10].
Nieco odmienna koncepcja jest wdrazana w Irlandii,
gdzie Narodowy Urzad Transportu (National Trans-
port Authority) opracowuje gotowe wzorce i symbole
do stosowania przez réznych operatoréw we wszyst-
kich galeziach transportu publicznego [4].

Z dokonanego przegladu wynika, ze podejscie do
problemu jest rézne, lecz stosowane rozwigzania maja
charakter powszechnie obowiazujacych standardéw,
ktore ulatwiaja podréz, a takze budujg jednolity i jed-
noznaczny przekaz informacyjny.

Obecnie w Polsce regulacja standaryzacji oznako-
wania opiera si¢ na strukturze podmiotow zarzadzajg-
cych (wladajacych) infrastrukturg stacji. Gléwne role

5 Art. 39 i art. 40.
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odgrywaja w niej: zarzadcy infrastruktury kolejowej
(gtéwnie PLK S.A.), w ktorych gestii s3 m.in. pero-
ny i dojscia do nich, a takze podmioty zarzadzajace
dworcami kolejowymi. Najwazniejszym z nich wciaz
jest PKP S.A. Tym niemniej, spotka ta przestaje by¢
jedyna strukturg zajmujaca si¢ zarzadzaniem obiekta-
mi dworcowymi. Realizujac nalozone na nig zadania
ustawowe [19]°, w latach 2001-2016 spétka zbyla na
rzecz jednostek samorzadu terytorialnego oraz Skar-
bu Panstwa facznie 297 dworcéw (w tym 48 czynnych
oraz 249 nieczynnych). Przy zasobach PKP S.A. li-
czacych 2121 obiektéw dworcowych (w tym tylko
614 czynnych dworcéw), liczba dworcéw przekazy-
wanych poza tradycyjne ,struktury kolejowe” nie
jest wielka, gdyz stanowi okolo 8% czynnych dwor-
cow, jest to jednak istotny wylom w dotychczasowej,
dos¢ jednolitej konstrukeji struktury odpowiedzial-
nej za dworce, wynikajacej z dawnego przedsigbior-
stwa panstwowego PKP. Zachodzi obawa, ze nowe
podmioty zarzadzajace dworcami, przy realizacji na
przyklad prac modernizacyjnych, wprowadza wlasne
standardy oznaczen, niespdjne z przyjetymi na po-
zostalej czesci sieci kolejowej. Szczegdlne znaczenie
ma to w przypadku wiekszych obiektow weztowych
(jak np. Torun Gléwny, przejety przez gmine miasta
Torun®), zlokalizowanych na terenie duzych miast.
Mogga zaistnie¢ przypadki dostosowywania tego typu
obiektéw wyltacznie do lokalnych systemoéw infor-
macji miejskiej. Oznacza to potencjalne zagrozenie
zastgpienia standardéw kolejowych partykularnymi
oznakowaniami lokalnymi. Specyfika polskiego ryn-
ku kolejowego nie sprzyja przeciwdzialaniu temu zja-
wisku wylacznie na podstawie dobrowolnie zawiera-
nych porozumien i uméw.

Systemowa nowelizacja ustawy o transporcie ko-
lejowym uchwalona w listopadzie 2016 r. wprowa-
dzita do polskiego systemu prawnego réwniez dwa
kolejne pojecia: obiekt infrastruktury ustugowej oraz
operator obiektu infrastruktury ustugowej. Obiekt
stuzy m.in. do $wiadczenia ustug przewidywanych
do wykonywania na stacji pasazerskiej. Z kolei ope-
rator, to wlasnie podmiot, ktory je realizuje, a takze
dostarcza mozliwo$¢, np. dostepu do systemu sprze-
dazy biletéw na stacjach pasazerskich. Taki ksztalt
przepiséw (w art. 1 ust. 4 lit. r) ustawy z 16 listopada
2016 r. powoduje, ze dworzec przez fakt, iz wchodzi
w zakres ustug stacji kolejowej, staje si¢ obiektem
infrastruktury uslugowej, a znaczna cz¢$¢ funkcjo-
nujacych na nim przedsigbiorstw - operatorami.

¢ Przyklad dworca Torun Glowny pokazuje, ze mozliwe jest zagospodarowanie przez samorzadowych operatoréw dworcéw standardow
oznakowania wypracowanych przez PKP S.A. i PKP PLK S.A. Jednak ze wzgledu na potencjalng skale wystepowania problemu oraz liczbe
operatoréw, rozwigzanie problemu nie moze opiera¢ si¢ wylacznie na lokalnie wypracowanych ustaleniach umownych.
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W konsekwencji, na stacjach wzroénie liczba pod-
miotéw formalnie uczestniczacych w obstudze pasa-
zeréw. Dlatego brak zestandaryzowanego i ujednoli-
conego oznakowania oraz pozostawienie tego zagad-
nienia wylacznie w gestii operatoréw moze znaczaco
utrudnié podrézowanie.

Podejmowane obecnie w skali kraju dzialania
w kwestii standaryzacji oznakowania wynikaja gtéw-
nie z wysitkéw PKP S.A. i PLK S.A. Problematyczne
jednak jest to, ze oba podmioty, jako niezalezne przed-
siebiorstwa’, w sferze standardow oznakowania stacji
pasazerskich dzialaja wedlug wlasnych przepisow
wewnetrznych. Spotka PKP S.A. stosuje w tym obsza-
rze ,,System Identyfikacji Wizualnej Dworcow Kole-
jowych” [15], uwzgledniajacy zapisy Karty UIC 413
,Srodki dla ulatwienia podrézy kolejg™. PLK S.A.
w tym zakresie postuguje si¢ ,Ksiega Identyfikacji
Wizualnej PKP Polskich Linii Kolejowych S.A” [16],
~Wytycznymi architektonicznymi dla kolejowych
obiektéw obstugi podréznych” (instrukcja Ipi-1) [20]
oraz ,Wytycznymi dla oznakowania stalego stacji
pasazerskich” (instrukcja Ipi-2) [21]. Chociaz doku-
menty te s3 ze sobg zbiezne, réwniez w sferze tech-
nicznych aspektéw oznakowania poszczegélnych
elementéw stacji pasazerskich, to nie maja jednak
charakteru powszechnie obowigzujacego. PKP S.A.
stosuje standardy UIC, poniewaz jest czlonkiem tej
organizacji, jednak inne podmioty nie maja takiego
obowigzku. Wobec narastania liczby operatoréw sta-
cji pasazerskich, a nawet wystepowania wielu opera-
torow infrastruktury ustugowej w obrebie jedne;j sta-
cji pasazerskiej, stosowane obecnie rozwigzania moga
nie by¢ wystarczajace.

W kontekscie ustawy z 16 listopada 2016 r., moz-
liwosé¢ przygotowania przez ministra rozporzadzenia
w sprawie standardéow oznakowania stacji pasazer-
skich jest logiczna konsekwencja poprzednich prze-
pisow zawartych w rozdziale 6b ,Stacje pasazerskie”
(od art. 36j do art. 36]) tej ustawy. Odnosza si¢ one do
nastepujacych kwestii kompleksowo zwigzanych z za-
rzadzaniem infrastrukturg stacji pasazerskich:

e sposobu udostepniania stacji pasazerskich,

o zasad udostepniania stacji pasazerskich i pobiera-
nia za to opfat,

e zasad okredlania nazw stacji pasazerskich oraz
zmieniania ich.

Z tego powodu, w celu zachowania konsekwencji
w regulowanym obszarze, zasadne stato si¢ ustawowe
umocowanie mozliwosci okreslania w Polsce standar-
doéw oznakowania stacji pasazerskich. Dotad w prze-
pisach powszechnie obowigzujacego prawa nie bylo
formalnej podstawy prawnej do okreslenia ich w spo-
sOb jednolity dla wszystkich podmiotéw.

Zgodnie z ustawowg definicja pojecia stacji pasa-
Zerskiej, przyjeta w art. 1 pkt 4 lit. s) ustawy z 16 li-
stopada 2016 r., jest to obiekt infrastruktury ustugo-
wej obejmujacy dworzec kolejowy lub perony wraz
z infrastruktura umozliwiajaca pasazerom dotarcie
do peronéw pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej
lub dworca kolejowego. Wynika z tego, iz standardy
oznakowania musza dotyczy¢ zaréwno budynkéw
dworcéw kolejowych, przystankéw kolejowych (kto-
rych charakterystyka eksploatacyjna miesci si¢ w po-
jeciu stacji pasazerskiej)’, perondw, jak i drog dotarcia
na perony (np. przejscia podziemne, nadziemne, czy
ktadki pasazerskie, ktore prowadza na peron z dwor-
ca lub wprost z drogi publicznej). Z punktu widzenia
spojnosci informacji przekazywanej pasazerom jest
to niezwykle istotne rozstrzygniecie. Ustawodawca
uregulowal bowiem definiowanie pojecia stacji, kto-
re dotychczas istnialo gléwnie w praktyce eksploata-
cyjnej [9]. Takie podejscie pozwala na kompleksowe
oznakowanie terenu wszystkich stacji pasazerskich
w sposéb jednolity, powtarzalny, przewidywalny
i zapewniajacy zrozumialy dla pasazera przekaz in-
formacyjny. Co wigcej, przestanie mie¢ znaczenie,
do ktérego podmiotu nalezg poszczegdlne elementy
stacji pasazerskiej. W tym wypadku katalog jest sze-
roki i juz obecnie obejmuje nie tylko zarzadcéw infra-
struktury kolejowej (np. perony i dojscia), ale réwniez
PKP S.A., podmioty gospodarcze nalezace do jedno-
stek samorzadu terytorialnego, a nawet przewoznika
kolejowego Przewozy Regionalne Sp. z o.0. (w odnie-
sieniu do dworca Wroctaw Nadodrze).

Zbiorcze traktowanie stacji jest zupelnie uzasad-
nione, zwazywszy na funkcje, jakie ta infrastruktu-
ra pelni w procesie przewozowym. Polegaja one na
sprawnym, efektywnym i bezpiecznym doprowadze-
niu pasazera we wlasciwe miejsce przyjazdu / odjazdu
pociagu. Nie ma przy tym zadnego znaczenia, z ustug
ktérego przewoznika pasazer zamierza skorzystac.
Pasazer korzystajacy z transportu kolejowego nie ma

7 Wedlug stanu na dzien 31 grudnia 2015 r., spétka PKP SA miata w PLK SA 13,5% udzialéw w akgjach, co jednak nie zmienia faktu odreb-

nosci organizacyjnej i biznesowej obu podmiotéw [12].

8 Dla cztonkéw UIC kazda karta ma $ciéle okreslony charakter: nakazu stosowania, zalecenia lub informacji. Karty stosowane sa jednak
szeroko, nie tylko przez organizacje zrzeszone w UIC. Czgsto stanowig podstawe do opracowywania norm lub technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci (wspdlpraca z CEN, CENELEC i ERA). Cyt. za: [8] hasto dostepne na stronie: http://www.kolejpedia.pl/regulacje/

karty-uic.html [dostep w dniu 25 lutego 2017 r.].

° Z zastrzezeniem, ze przystanek kolejowy znajdujacy si¢ poza obszarem zdefiniowanej w ustawie stacji pasazerskiej jest elementem infra-
struktury kolejowej (pkt 6 Zatacznika nr 1 do ustawy z dnia 16 listopada 2016 r.), a nie infrastruktury ushugowej.
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zadnego obowiazku by¢ zaznajomionym z rozdziel-
noscig odpowiedzialnosci za poszczegolne elementy
stacji pasazerskiej i sytuacja taka w zaden sposoéb nie
powinna rzutowac na poziom jego obstugi. W prakty-
ce jednak, w Polsce wymagana jest od pasazera znajo-
mos$¢ specyfiki rynku kolejowego, poniewaz podroz-
nemu trudno intuicyjnie zorientowa¢ si¢ nie tylko
w szczegéltach oferty poszczegdlnych przewoznikow,
ale wrecz w topografii punktéw obstugi pasazerdw,
jakimi pozostaja stacje'’. Sytuacja taka jest nie tylko
ucigzliwa dla podréznych, ale istotnie ogranicza po-
tencjal rozwojowy transportu kolejowego.

W zwiazku z tymi zastrzezeniami, potrzebne jest
wypracowanie powszechnych standardéow prawidlo-
wego oznakowania calego obszaru stacji pasazerskiej
(realizujacej funkcje handlowej obstugi nie tylko pa-
sazerow, ale tez przechodniow, ktérzy nie korzystaja
z uslug transportu kolejowego, lecz generuja duze
potoki ruchu i stanowig jednoczesnie zrodlo dla ofe-
rowanych tam ustug, zwlaszcza w aglomeracjach), co
wymaga wspolpracy podmiotdw, ktére w polskich re-
aliach zarzadzaja poszczegdélnymi elementami stacji
odrebnie od siebie.

Wydaje sie, ze obawa dotyczaca partykularyzacji
oznakowania jest mniejsza w odniesieniu do przy-
stankéow kolejowych. Jako element infrastruktury
kolejowej, nie sa przekazywane innym podmiotom
na cele transportowe i w wigkszosci nalezg do PKP
PLK S.A., ktéra zarzadza okoto 96% dlugosci linii
kolejowych w Polsce ma uregulowania w tym zakre-
sie. Problemem natomiast pozostaje fakt ustawowego
ograniczenia standaryzacji do stacji pasazerskich bez
obowigzku wiaczenia w proces ujednolicenia oznako-
wania przystankéw poza stacjami pasazerskimi. Moze
to rzutowac na uregulowanie oznakowania przystan-
kéw zlokalizowanych na wydzielonych sieciach li-
nii kolejowych obstugujacych ruch aglomeracyjny,
np. PKP Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie Sp.
z 0.0., PKP SKM oraz Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej S.A., PKM S.A., poniewaz beda one uprawnione
do oznakowania swoich przystankéw na podstawie
wlasnych uregulowan wewnetrznych.

Z przeprowadzonych badan dotyczacych prefe-
rencji i potrzeb podréznych wynika, ze standaryza-
cja oznakowania stacji i przystankéw kolejowych jest
spolecznie oczekiwana. Bazujac na miejskich realiach
w Warszawie, warto przedstawi¢ wyniki badan prze-
prowadzonych w 2013 roku przez Stowarzyszenie
Integracji Stolecznej Komunikacji (SISKOM), ktére
co prawda dotyczyto gléwnie oczekiwan podréznych
w odniesieniu do spelniania dostepnosci przystankow
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kolejowych w stolicy, ale swoim zakresem objefo row-

niez ocene systemu informacji wizualnej [5]. W efek-

cie przeprowadzonych przez SISKOM obserwaciji,

stwierdzono m.in. [5, s. 38-40] brak zaspokojenia po-

trzeb pasazeréw wskutek:

e zrdznicowania systemu informacji wizualnej na
poszczegélnych przystankach,

e udostepnienia pasazerom jedynie papierowego
rozkladu jazdy pociagow,

e niekorzystania z powszechnie zrozumiatych pikto-

gramow,

braku oznaczenia wyjs¢,

braku planéw sytuacyjnych,

niedostatecznego oznakowania toalet i kas,

niedostepnosci informacji (oznakowania) na te-

mat komunikacji miejskiej.

Jednocze$nie w raporcie stwierdzono, iz oczekiwa-
niem podroéznych korzystajacych z ustug transportu
kolejowego jest wprowadzenie jednolitych w calym
transporcie kolejowym standardéw oznakowania,
ktére w dodatku powinny by¢ spdjne z miejskim sys-
tem informacji pasazerskiej [5, s. 40]. Z badan wyni-
ka, Ze oczekiwane jest opracowanie standardow czy-
telnych dla wszystkich kategorii podréznych, w tym
szczegdlnie oznakowania spelniajacego potrzeby pa-
sazer6w niepetnosprawnych, o réznych przyczynach
niepelnosprawnosci. Problem nie dotyczy jednak
tylko Warszawy. Z informacji przedstawianych przez
branzowe organizacje spoleczne zajmujace si¢ oceng
omawianego zjawiska wynika, ze analogiczna sytu-
acja wystepuje w skali calego kraju, w odniesieniu do
eksploatowanej sieci linii kolejowych [3]. Dodatkowo,
zwracana jest uwaga na brak powszechnie stosowane-
go i jednolitego systemu oznakowania doj$¢ do wind
i pochylni. Spotykane sa obiekty stacyjne (w tym
dworce i przystanki) oznakowane réznymi kolorami,
czcionkami oraz piktogramami [3, s. 78].

Obserwacje prowadzone w skali regionalnej i cate-
go kraju, prowadza do sformulowania tezy o koniecz-
nosci standaryzacji uzywanego oznakowania infor-
macyjnego [3,s. 121]. Podrézni oczekujg dostarczania
przez podmioty uczestniczace w kolejowym procesie
przewozowym spoéjnych i zrozumialych standardow
informacji (w tym oznakowania stacji pasazerskich)
niezaleznie od tego, kto wykonuje dang czes¢ ustugi
przewozowej (dworzec, przejécie, peron), ani gdzie
jest ona realizowana. Stad istotna jest w tym wypadku
jednolito$¢, schematyczno$¢, powtarzalno$¢ i jedno-
znaczno$¢ oznakowania kolejowego. Z tego powodu
wydaje sie, ze miejskie systemy (standardy) informa-

1 Nalezy tu wskaza¢ przyklad, ktory przyjat sie w potocznym jezyku i dotyczy przekazywania pasazerom informacji o odjezdzie pociagéw
z niedziatajacego, cho¢ wymienionego w rozkladzie jazdy pociggéw edycji 2010/2011 peronu nr 5 na stacji w Katowicach.
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cji pasazerskiej moga by¢ stosowane na stacjach po-
mocniczo. Nie wprowadzi to pasazera w blad, ani nie
utrudni korzystania z infrastruktury kolejowej.

Zaprezentowane argumenty przemawiajg za po-
trzebg wydania przez ministra wlasciwego do spraw
transportu powszechnie obowigzujacych standardéw
oznakowania stacji pasazerskich''. Nalezy przy tym
podkresli¢, ze rozwigzania takie nie narusza upraw-
nien miejskich (aglomeracyjnych) organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego do wlasciwego
organizowania przewozow pasazerskich na obszarze
ich wlasciwos$ci. Uprawnienia te okresla ustawa z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym [17"]. Zgodnie z jej przepisami, zadaniem or-
ganizatora publicznego transportu zbiorowego, czyli
w tym wypadku wlasciwej jednostki samorzadu tery-
torialnego (w tym réwniez zwigzku miedzygminnego,
zwigzku powiatéw, zwigzku powiatowo-gminnego lub
zwigzku metropolitalnego, jest m.in. zapewnienie od-
powiednich warunkéw funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego. Odnosi sie to w szczegdlnosci
do standardéw dotyczacych przystankéw komunika-
cyjnych oraz dworcow (art. 15 ust. 1 pkt 3 lit. a) ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym). Jednakze tres¢
przepisu art. 17 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym stanowi, iz do ustalania standardéw oraz
zasad korzystania z obiektéw dworcowych w trans-
porcie kolejowym stosuje si¢ przepisy o transporcie
kolejowym.

Ze wzgledu na to, ze dworzec pozostaje integral-
nym elementem stacji, kwestie zwigzane m.in. z okre-
$laniem standardéw dotyczacych dworcow (w tym ich
oznakowania) reguluja, odrebne od ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, przepisy ustawy o trans-
porcie kolejowym. Przepisy ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym nie dotycza réwniez ozna-
kowania infrastruktury kolejowej, ktorej elementem
sa przystanki kolejowe.

Nie oznacza to, ze miejskie samorzady w ogole
nie mogg by¢ operatorami infrastruktury ustugowej
(np. dworcow kolejowych). Chodzi jedynie o to, ze
w przypadku posiadania takiego obiektu infrastruk-
tury ustugowej, powinny stosowa¢ powszechnie obo-
wigzujace standardy obejmujace jednolite oznakowa-
nie obszaru stacji kolejowej. Systeméw komunikacji
miejskiej moze by¢ wiele, powszechny system trans-
portu kolejowego za$ jest w zasadzie tylko jeden. Stad
tez nie powinien on by¢ réznorodnie oznakowywany
przez poszczegélne miasta i gminy. Nawet systemy
tzw. kolei miejskich powinny korzysta¢ z systemu
standaryzowanego oznakowania stacji pasazerskich

i przystankéw kolejowych. Poza kilkoma wyjatkami
(np. PKP SKM) nie s3 to przewozy pasazerskie wyko-
nywane na wyodrebnionej technicznie i organizacyj-
nie infrastrukturze.

Nie wystepuje tez mozliwo$¢ takiego wyodrebnie-
nia poszczegdlnych zbiordw stacji pasazerskich, aby
zezwalalo to na obslugiwanie pociaggéw tylko wybra-
nych przewoznikéw, wypetniajacych zadania przewo-
zowe wylacznie organizatora samorzadowego beda-
cego operatorem stacji. Bytoby to nie tylko zaprzecze-
niem idei powszechnego dostepu do transportu pu-
blicznego, ale réwniez niezgodne z prawem polskim
i UE, a w praktyce - wrecz niemozliwe do realizacji.

Standaryzacja nabiera szczegdlnego znaczenia
w obstudze pasazeréw o ograniczonych mozliwo-
$ciach poruszania sie, ktéra obejmuje réwniez osoby
niepelnosprawne. W ich przypadku, tworzenie roz-
wigzan wyspowych powoduje ograniczenie dostepu
do transportu kolejowego. Ze wzgledu na ograni-
czenia psychofizyczne moze im by¢ trudniej dosto-
sowywa¢ sie do wielu zréznicowanych rozwigzan
uzytkowanych na poszczegolnych stacjach. Dlatego
tez i w tym aspekcie potrzebne jest powszechne stoso-
wanie jednolitych standardéw. Pewnym wyzwaniem
moze by¢ uwzglednienie w systemie oznakowania wy-
tycznych konserwatoréw zabytkow, formutowanych
podczas modernizacji danej stacji pasazerskiej, a uzy-
skanie tych wytycznych jest obowigzkiem inwestora.
Nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku PKP S.A. okolo
94% wszystkich dworcow (uzytkowanych i obecnie
nieuzytkowanych) ma ponad 40 lat. Czyni to zasoby
spotki niezwykle podatnymi na interwencje konser-
watoréw. Jednakze wdrazanie tych wytycznych, ktére
moga obejmowac np. nakaz zachowania oryginalnego
oznakowania, powinno si¢ odbywac z jednoczesnym
wdrozeniem standardéw powszechnego systemu
oznakowania stacji, poniewaz oryginalne oznakowa-
nie nie moze zastgpowac publicznie rozpoznawalnego
i jednolitego oznakowania. Oznakowanie zabytkowe
moze juz nie odzwierciedla¢ aktualnego miejskiego
ukladu urbanistycznego i przestrzennego, wprowa-
dzajac podréznych w blad. Analogicznie, jak w przy-
padku systemdéw informacji miejskiej, zabytkowe
oznakowanie stacji moze mie¢ charakter pomocniczy
i uzupelniajacy. Natomiast w przypadku koniecznosci
zachowania oryginalnego oznakowania traktowanego
jako element dziedzictwa kulturowego, celowe byloby,
aby informacja o tym fakcie byta dostepna na stacji.

Opisujac konieczno$¢ wprowadzenia powszech-
nego standardu oznakowania stacji pasazerskiej (oraz
przystanku kolejowego) nalezy wskazac¢ jego zakres.

! Przemawiajg tez za koniecznoécig dopuszczenia przez zarzadcéw infrastruktury kolejowej standardéw oznakowania dla stacji réwniez

na przystankach kolejowych.
12 Dalej: ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.
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Uwzgledniajac dorobek obowigzujacych dokumen-

tow wewnetrznych UIC, PKP S.A. i PKP PLK S.A,,

a takze obowigzujace techniczne specyfikacje inte-

roperacyjnosci (TSI), mozna wskaza¢ na nastepujace

elementy stacji i przystankéw, ktére powinny podle-
ga¢ standaryzacji oznakowania:

e obszary funkcjonalne stacji pasazerskiej objete
oznakowaniem (np. dworzec, perony, drogi doj-
$cia, wejscia i wyjscia, parkingi, toalety, kasy, win-
dy, pochylnie, schody),
wzory czcionek,
wzory kodu kolorystycznego,
zasady uzycia jezykow obcych oraz wzory komu-
nikatdéw,

e zasady rozmieszczania oznakowania stalego na
stacjach kolejowych,

o wzory strzalek, piktograméw, elementéw doty-
kowych, $ciezek kierunkowych oraz zasady ich
umieszczania i zestawiania,

e wzory tablic oznakowania statego (nazwa dworca,
nazwa stacji, numery toréw i perondw, tablice kie-
runkowe, gabloty, dodatkowe tablice informacyjne),

e wzory i zasady rozmieszczania wyswietlaczy elek-
tronicznych wraz z zakresem przekazywanych in-
formaciji,

e plany dworcéw, plany stacji, schematy weztow i li-
nii kolejowych (pokazujace czynne stacje kolejowe
na danej linii),

e wzory, kolorystyka i zasady rozmieszczania calo-
rocznych $ciennych i plakatowych rozkladéw jaz-
dy pociagdw,
oznakowanie punktow informacji pasazerskiej,
wzory, kolorystyka i zasady rozmieszczania zega-
réw dworcowych,

e oznakowanie tymczasowe i zasady jego rozmiesz-
czania,

e zasady zamieszczania reklam.

Pomimo istniejacych ograniczen ustawowych
zwiazanych ze standaryzacja oznakowania wylacznie
stacji, kierujac si¢ przeslanka celowo$ciowa, wyni-
kajaca z art. 36m ust. 2 pkt 2 ustawy z 16 listopada
2016 r., dotyczaca potrzeby poprawy obslugi pasaze-
réw i zwigkszenia dostepu do przewozéw kolejowych,
w szczegolnosci podréznym o ograniczonej mozliwo-
$ci poruszania sie, zasadne wydaje sie, aby analogicz-
nym standardom oznakowania podlegaly réwniez
przystanki kolejowe. W tym celu zarzadcy infrastruk-
tury powinni je wilaczy¢ do swoich wewnetrznych
uregulowan dotyczacych oznakowania przystankow.

Zakres ten dotyczy wylacznie oznakowania stacjo-
narnego. Dodatkowych prac wymagatoby stworzenie
jednolitych wzoréw komunikatéw przekazywanych
na urzadzenia mobilne. W zwigzku z tym, nalezy
uznac za zasadne, aby ewentualne prace legislacyjne
nad rozporzadzeniem ministra wlasciwego ds. trans-
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portu skupi¢ na analizie przywolanych dokumentéw

w celu wypracowania jednolitego oznakowania obiek-

tow stacji pasazerskich, stworzenia minimalnego za-

kresu informacji pasazerskiej dostepnej na kazdej
stacji, a takze wypracowania standardéw dla poszcze-
gélnych rodzajéw nosnikoéw informacji pasazerskie;j.

Wyplywaja stad wnioski o mozliwosci realizacji na-

stepujacych wariantéw rozporzadzenia dotyczacego

standaryzacji oznakowania:

e wariant I: rozporzadzenie ,techniczne’, szczego-
fowo regulujace, np. kréj czcionki, kolorystyke,
zasady rozmieszczania na stacjach pasazerskich
symboli informacyjnych oraz ich nosnikéw,

e wariant II: rozporzadzenie ,,zarzadcze” okreslajace
obszary funkcjonalne stacji pasazerskiej podlega-
jace oznakowaniu i ogdlne zasady w tym zakresie,
z pozostawieniem kwestii czysto technicznych
porozumieniom zawieranym przez zarzadcdw in-
frastruktury kolejowej i operatoréw infrastruktury
ustugowe;j.

Realizacja pierwszego wariantu bedzie z pewnoscia
relatywnie dluga i czasochfonna oraz wymagajaca, po-
niewaz wigze si¢ z przyjeciem bardzo szczegdtowego
aktu prawnego normalizujacego i unifikujacego wszyst-
kie obszary informacyjne udostgpniane na stacjach.
Wariant drugi natomiast jest znacznie tatwiejszy do zre-
alizowania, lecz nie pozwoli na uzyskanie docelowego
rezultatu w postaci powszechnego ujednolicenia ozna-
kowania, gdyz pozostawi duza dowolnos¢ (umowna)
wskazanym uprzednio przedsiebiorstwom kolejowym.

Wydaje sig, ze ze wzgledu na charakterystyke seg-
mentu przewozow pasazerskich w Polsce bytoby ce-
lowe, aby ocena ministra wlasciwego ds. transportu
dotyczaca wydania rozporzadzenia zostala podjeta
z uwzglednieniem stanowisk formutowanych w tej
sprawie przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go (UTK), w tym réwniez Rzecznika Praw Pasazerow
Kolei, podmioty zarzadzajace dworcami kolejowymi
(gtéwnie PKP S.A.), zarzadcédw infrastruktury kole-
jowej (przede wszystkim PKP PLK S.A., PKP SKM
oraz PKM S.A.), a takze samorzadowych organiza-
torow publicznego transportu zbiorowego (w tym
marszalkéw wojewodztw, wladz zwigzkéw metro-
politalnych). Dodatkowo cenna bytaby w tej sprawie
opinia organizacji pozarzadowych reprezentujacych
osoby niepelnosprawne. Ewentualne sugestie i uwagi
ze strony przywolanych wczesniej podmiotéw moga
by¢ réwniez zglaszane na etapie wymaganych kon-
sultacji spotecznych i uzgodnien miedzyresortowych.
Ze wzgledu na logike procesu legislacyjnego, zasad-
ne wydaje si¢ réwniez, aby na tym etapie ewentual-
ny projekt ministra przedstawiony stronie spolecznej
uwzgledniat juz te opinie. Powinny one by¢ wyrazone
w ramach analizowania przez ministra koniecznosci
i zakresu wydania omawianego rozporzadzenia.
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3. Whioski

Podsumowujac przedstawione rozwazania nalezy
zaznaczy¢, ze standaryzacja oznakowania informa-
cyjnego dla pasazeréw na terenie stacji nie rozwiaze
w calosci problemu braku ujednoliconego przeka-
zu w transporcie kolejowym. Powaznym wyzwaniem
jest wlaczenie w powszechny system oznaczen przy-
stankéw kolejowych, co w obecnych, formalnych
uwarunkowaniach, jest uzaleznione od decyzji za-
rzadcow infrastruktury kolejowej. Obecnie nie ma
réwniez przepiséw okreslajacych stosowanie jedno-
litych standardéw oznakowania we wszystkich $rod-
kach transportu wykorzystywanych przez organiza-
toréow. Rozwigzanie tego dylematu umozliwia przepis
art. 46 ust. 3 ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym. Przewiduje on mozliwos¢ wydania przez mi-
nistra wlasciwego do spraw transportu rozporzadze-
nia okreslajacego wzor i sposob oznakowania $rod-
koéw transportu, ktorymi sa wykonywane przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej, uwzgledniajac
koniecznos¢ ujednolicenia oznakowania $rodkéw
transportu w tego rodzaju przewozach i zapewnie-
nia mozliwosci ich identyfikowania. W transporcie
kolejowym obowigzuje ,Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 3 stycznia 2013 r. w sprawie sposobu prowa-
dzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdow
kolejowych” [13]. Okresla ono m.in. wzory tablic
kierunkowych oraz sposoby ich rozmieszczania. Co
prawda nie wyodrebnia metod oznakowania dla po-
ciaggdw uruchamianych w ramach przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej, lecz stanowi jeden
standard eksploatacyjno-informacyjny dla wszystkich
pociagow. Nie zostal on natomiast okreslony dla po-
zostalych $rodkéw transportu wykonujacych zadania
z zakresu uzytecznosci publiczne;.

Kolejnym problemem do rozwigzania w dalszym
ciagu pozostaje standaryzacja oznakowania zintegro-
wanych weztéow przesiadkowych. W ustawie o pu-
blicznym transporcie zbiorowym zdefiniowano je,
jako miejsca umozliwiajace dogodng zmiane $rod-
ka transportu, wyposazone w niezbedna dla obslugi
podréznych infrastrukture, w szczegélnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprze-
dazy biletow, systemy informacyjne umozliwiajace
zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozkladem jazdy, linig ko-
munikacyjng lub siecig komunikacyjng. Jest to wiec
pojecie szersze od stacji pasazerskiej, poniewaz moze
obejmowac zardwno samg stacje, jak i zwigzang z nig
infrastrukture informacyjng oraz przeznaczong do
zmiany $rodka lokomocji. Z tego wzgledu, standary-
zacja musialaby uwzglednia¢ specyfike réznych gatezi
transportu. Zdecydowanie tatwiej byloby wypraco-
wac takie rozwigzanie w warunkach funkcjonowania
powszechnych standardéw w transporcie kolejowym.

Na podstawie przeprowadzonych rozwazan moz-
na sformulowaé wniosek, iz skorzystanie przez pra-
wodawce (ministra wlasciwego ds. transportu) z przy-
stugujacego mu uprawnienia, ktére daja mu przepisy,
jest niezbedne do zapewnienia wszystkim podréznym
prawidtowego dostepu do transportu kolejowego.

Jednakze rozstrzygnigcie odnoszace si¢ do wy-
boru preferowanego wariantu rozporzadzenia po-
winno zosta¢ wypracowane w toku dalszej dyskusji
eksperckiej z udzialem $rodowisk pozarzadowych
reprezentujacych potrzeby pasazeréw, réwniez nie-
petnosprawnych. Omoéwienie tej problematyki bytoby
mozliwe na przyklad na konferencji branzowej zor-
ganizowanej przez urzad obstugujacy ministra wia-
$ciwego ds. transportu, ktéra pozwolitaby wspdlnie
opracowac zalozenia (kierunkowe rozstrzygniecia)
i przedyskutowa¢ ich zakres (poziom szczegoétowosci
rozporzadzenia).

Otwartg kwestig pozostaje réwniez zastosowanie
standardéw oznakowania do przystankéw kolejo-
wych, zlokalizowanych poza stacjami pasazerskimi.
Wydaje sie, ze w tym zakresie bez kolejnej noweliza-
cji przepiséw mozna liczy¢ jedynie na inicjatywe za-
rzadcow infrastruktury. Ze wzgledu na koszty, moga
oni by¢ sklonni zastosowa¢ na swoich przystankach
standardy oznakowania takie, jak dla stacji. Tym nie-
mniej, w obecnym stanie regulacji, bytaby to ich do-
browolna decyzja.

Tres¢ artykutu jest opinig autora i nie stanowi ofi-
cjalnego stanowiska instytucji, w ktorej jest on zatrud-
niony.
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Legal Aspects of Marking Standardization of the Passenger Stations in Poland

Summary

The purpose of this article is to present and discuss selected consequences connected with the adoption and
signing in November 2016 by the President the amendment of the Act on railway transport. The arguments
presented in the article support the use of the minister responsible for transport it’s competence of issuing the
regulation on the marking standards of passenger stations. The latest change in legal basis concerned this mat-
ter was also commented. The article discusses the effects of the current legal status of the described matter.
The results of research conducted by non-governmental organizations (NGO’s) were also mentioned. The
NGO’s checked the cohesion and legibility of the information marking that is used in the railway transport. It
was made a reference towards the possibility of marking standardization of infrastructure and means of trans-
port that are used in public transport (local transport).

The article outlines the need to ensure coherence in the field of marking the passenger stations, which will in-
crease the availability of rail transport.
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3aKOHHBIE ACIeKTHI CTAHAAPTU3ANNN MAPKMPOBKY MACCAKNUPCKNX craHnmii B Ilonbmre

Pesrome

Ilenpio CTAaTbU ABIAETCA HpefCTaBlIeHNe U 00CyX/leHue M30paHHBIX MOCIENCTBUII IPUHATYUA U TOAINCA-
Hus [Ipesupgentom PII B Hosi6pe 2016 I. ONONMHEHMsI 3aKOHA O YKeTIE3HOLOPOXKHOM TpaHcIopTe. B gomorn-
HEHMM TIPe[iCTaB/IeHbl apI'yMEHTbI CBU/IeTe/IbCTBYIOIINH B II0/Ib3Y MCIIO/Ib30BAHNA II0IHOMOYHBIM OPraHOM,
KOTOPBIM CTa/l MUHUCTP OTBEYAIOIIMII 33 TPAHCIOPT BO3MOXKHOCTM BbIJJaTb IIOCTAHOBJIEHME O CTAHMApPTax
MapKVPOBKM MAaCCAXUPCKUX CTaHIUIL. [IpOKOMMEHTHPOBAHbI ObIIN HEJABHO BBEJEHBI IPABOBbIE OCHOBBL
B craTbe 06CyX/IeHBI pe3y/IbTaThl AEICTBYIOIIErO JO CUX IOpP IIPABOBOTO CTATyca 0O6CYX/jaeMbIX BOIIPOCOB.
bbb npuBeneHsl TakKe pe3ynbTaThl MCCIENOBAHNI IPOBENEHBIX HEITPABUTE/TbCTBEHHBIMY OPTaHU3AIVAMA,
KOTOpbIe IIPOBEPsIN OOLIHOCTb U HMOHATHOCTb MH(OPMALMOHHO! MapKUpPOBKI. ABTOp 0OpaTmicsa Takke
K BO3MOXXHOCTY CTaHJAPTU3ALMM MapKMPOBKU MHQPACTPYKTYPbI X TPAHCIOPTHBIX CPEJCTB MCIIOIb3YeMbIX
B TOPOJCKOM TpaHcHopre. V3 cTaTby BBITEKaeT BBIBOJ, YTO HY>KHO 00ecIednTh OOIIHOCTD B YIIOTPeO/Is1eMOil
MapK/MPOBKe IMACCAXKNPCKUX CTAHINI, 9TO YBEIMYUT JOCTYIIHOCTD JKEIE3HOJOPOXKHOTO TPAHCIIOPTA.
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