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Michat Beim!

TRANSPORT KOLEJOWY JAKO ELEMENT ROZWOJU
REGIONALNEGO W SZLEZWIKU-HOLSZTYNIE

Doswiadczenia niemieckich krajéw zwiazkowych sa
dobrym przykladem, jak nalezy dokonywa¢ regiona-
lizacji procesu zarzadzania kolejami regionalnymi.
Reforma, ktéra rozpoczela sie w 1993 roku, przyno-
si pasazerom bardzo korzystne rezultaty. Pociagi nie
tylko jezdza czesciej, sa bardziej czyste i punktualne,
ale ruch kolejowy przywracany jest na nieczynnych
liniach, a takze powstaja nowe stacje kolejowe. Kazdy
z krajow zwiazkowych ma nieco inne do§wiadczenie
i prowadzi w zakresie kolei regionalnych odmienna
polityke. Szlezwik-Holsztyn stawia sobie za gtéwny
cel sprawnie dowozi¢ pracownikéw do Hamburga,
liczac, ze korzystajac z potencjalu sasiedniego kraju
zwigzkowego, przyczyni sie do wzrostu gospodar-
czego na swoim obszarze.

Regionalizacja przewozow kolejowych w Niemczech
Usamorzadowienie zarzadzania regionalnymi przewozami
kolejowymi stanowilo jeden z trzech gléwnych elemen-
téw reformy kolei w Niemczech. Przekazanie kompetencji
w zarzadzaniu kolejami nastgpilo na mocy ustawy o regio-
nalizacji pasazerskiego transportu publicznego z 27 grud-
nia 1993 roku (Gesetz zur Regionalisierung des offentli-
chen Personennahverkehrs — RegG; {6]). Wladze krajow
zwigzkowych przejely odpowiedzialno$¢ za organizacje
przewozéw jednak dopiero w dniu 1 stycznia 1996 roku.
Blisko dwuletni okres mial by¢ czasem przeznaczonym
przede wszystkim na przygotowanie si¢ do nowego zada-
nia. Regionalizacja przewozéw pasazerskich byla tez po-
niekad nastepstwem wdrazania w zycie dwéch dyrektyw
Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej (91/440/EWG {13}
i 1893/1991/EWG {16}).

Obstuga przewozéw kolejowych powierzona zostala
landom, podczas gdy za organizacje przewozéw autokaro-
wych odpowiadaja powiaty oraz miasta na prawach powia-
téw. Wynika to ze specyficznej roli transportu autobusowe-
go, ktéry, zgodnie z prawem z 1931 roku (znalazlo ono
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swoje potwierdzenie w obowiazujacej ustawie o wsparciu
transportu pasazerskiego z 1961: Personenbeforderungsgesetz
[101), nie moze konkurowac z kolejami na odcinkach dtuz-
szych niz 50 km.

Do kompetencji krajéw zwiazkowych w zakresie organiza-
i regionalnych, pasazerskich przewozéw kolejowych nalezy
m.in. rozpisywanie przetargéw na obshuge poszczegdlnych
tras, ukladanie przebiegu tras, rozkladéw jazdy, a takze ustala-
nie standard6éw technicznych $wiadczonych ustug. Landy maja
prawo tez ksztaltowaé wlasne systemy taryfowe, ktére odbie-
gaja od taryf Kolei Niemieckich (Deutsche Bahn).

Proces regionalizacji pokazuje, ze wladze poszczegdl-
nych krajéow zwiazkowych w bardzo odmienny sposéb
przystapily do realizacji zadania. Skladaly si¢ na to rézne
czynniki: hierarchia priorytetéw rozwoju regionalnego, cele
polityczne, uwarunkowania geograficzne czy demograficz-
ne itp. Paleta rozwiazan jest wicc bardzo szeroka. Niektére
z krajéw zwigzkowych powotaly wlasnych zarzadcow trans-
portu kolejowego na calym swoim terenie. Stalo sie tak
m.in. w Bawarii czy Szlezwiku-Holsztynie. Inne landy po-
wierzyly zadanie istniejacym zwiazkom transportowym
i taryfowym, czego przykladem jest Hesja, gdzie az trzy
zwigzki odpowiadajg za realizacje aglomeracyjnych i regio-
nalnych przewozéw kolejowych. Dolna Saksonia i Badenia-
-Wirtembergia z kolei pozwolily na to, aby najwicksze
aglomeracje same zarzadzaly przewozami na wlasnym tery-
torium, podczas gdy pozostaly obszar pozostaje w kompe-
tencjach wladz regionalnych. Jeszcze inne rozwiazanie zo-
stalo zastosowane w Nadrenii-Palatynacie, gdzie sie¢ kole-
jowa, ze wzgledéw historycznych, a takze czeSciowo geo-
graficznych dzieli si¢ na dwa podsystemy. W zwiazku z tym
powotano dwéch zarzadcéw. Przeciwnag tendencje — konso-
lidacje — prezentuja natomiast Berlin i Brandenburgia, kt6-
re powotlaly wspdlnego zarzadce.

W sumie za regionalne i aglomeracyjne przewozy kole-
jowe odpowiada 27 organizatoréw. Jest to blisko dwukrot-
nie wiecej niz krajow zwiazkowych. Pasazer jednak nie od-
czuwa w zwigzku z tym specjalnych niedogodnosci. W in-
teresie wszystkich jest, aby jak najwiecej oséb korzystato
z kolei, wiec nie ma probleméw z taryfami czy tez koordy-
nacja rozkladéw jazdy. Co wigcej, niektére landy traktuja
mozliwos¢ ksztaltowania systemu taryfowego jako wazne
narzedzie zréwnowazonego rozwoju transportu, ktdrego
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celem jest zmiana zachowan i przekonanie kierowcéw do
wyboru przyjaznych srodowisku form przemieszczania sie,
zwlaszcza kolei. Osobliwym przykladem traktowania sy-
stemu taryfowego, jako narzedzia polityki transportowe;j,
jest Turyngia, w ktérej darmowy przewdz roweréw traktu-
je sie jako stymulator wzrostu znaczenia ruchu rowerowe-
go, zardwno w codziennych dojazdach, jak i w rekreacji
oraz turystyce.

Nalezy podkreslié, ze czes¢ krajéw zwigzkowych wprowa-
dzila osobna marke, niezalezna od marki przewoznikéw, dla
polaczen regionalnych. Przykladowo w Bawarii dzialaja one
pod nazwa ,Bayern-Takt”, w Badenii-Wirtembergii jako ,,3-
-Lowen-Takt”, natomiast w Nadrenii-Palatynacie po prostu
»der Takt”. Stowo ,takt” ma podkresla¢ sp6jnosé i regular-
no$¢ oferty komunikacji publicznej, nie tylko kolejowej, w re-
gionie. W Szlezwiku-Holsztynie jest to gra stowna: ,Mein
Weg. Der Nahverkehr in Schleswig-Holstein”, co znaczy:
»Moja droga. Transport lokalny w Szlezwiku-Holsztynie”.

Transport kolejowy jako element

zrownowazonego rozwoju regionow

Kazdy z organizatoréw przewozéw czy krajow zwiazko-
wych ma tez inne priorytety odnosnie dzialan na rzecz
kolei. Szlezwik-Holsztyn, ktéry liczy 2 835 000 miesz-
kadcé6w zamieszkujacych obszar o powierzchni 15 800
km? w pierwszej kolejnosci dziala na rzecz zapewnie-
nia jak najlepszego dojazdu do Hamburga. Dzieje si¢ to
mimo faktu, ze miasto to stanowi osobny kraj zwiazkowy.
Szczegblny nacisk polozony jest na zapewnienie sprawnego
dojazdu nie tylko z najblizszych okolic Wolnego Miasta,
ale réwniez z o$rodkéw w glebi kraju, m.in. z Lubeki czy
Neuminster. Drugim celem jest zapewnienie dojazdu do
licznych atrakcji turystycznych w Szlezwiku--Holsztynie.
Szczeg6lna role odgrywaja wiec, w praktyce dlugodystan-
sowe, polaczenia regionalne z Hamburga na wyspe Sylt
(kolej dojezdza na nia po specjalnej grobli) czy do wielu
mniejszych miejscowo$ci nadmorskich, co przejawia sie
akurat w licznych krotkich potaczeniach miedzy liniami
magistralnymi a miejscowosciami nadmorskimi (np. do
Bad St. Peter-Ordning czy na plaze w dzielnicy Lubeki
— Travemiinde).

Dla poréwnania nalezy nadmienié, ze przykladowo
gléwnym celem Nadrenii-Palatynatu jest odciazenie sieci
drogowej, co jest realizowane poprzez systematyczny
wzrost pracy przewozowej nastepujacy w wyniku dogesz-
czania taktu (obecnie godzinnego lub na niektérych liniach
pélgodzinnego) oraz reaktywacje nieczynnych linii kolejo-
wych. Przewoznicy startujacy w przetargach musza mie¢
wilasny tabor. Odmiennie jest w Saksonii Dolnej: wladze
tego landu klada szczegblny nacisk na zakup nowoczesne-
go taboru, ktéry udostepniany jest wylonionym w przetar-
gach przedsicbiorstwom. Z kolei do$wiadczona drama-
tycznymi zmianami demograficznymi Meklemburgia-
-Pomorze Przednie koncentruje sie na utrzymaniu istnieja-
cej sieci polaczent mimo spadku liczby pasazeréw. Niekiedy
jednak zmuszana jest do zawieszania ruchu kolejowego na
niekt6rych trasach.

Wladze Szlezwika-Holsztynu wérdéd drugoplanowych
celéw maja réwniez zmiane zachowari komunikacyjnych
mieszkaficéw regionu. Poziom motoryzacji w landzie wy-
nosit w 2009 roku 505,1 samochodéw osobowych na 1000
mieszkancéw, przez co region plasowal sie nieco powyzej
$redniej krajowej wynoszacej 503,2. Najwickszy poziom
motoryzacji byl w powiecie Stormarn (563,4), ktéry lezy na
granicy z Hamburgiem, a najnizszy w stolicy landu Kilonii
(399,8).

Poziom motoryzacji odpowiada udzialowi transportu sa-
mochodowego w strukturze podrézy. Najnizszy udzial sa-
mochodu w podrézach w 2007 byt w Lubece (47% wszyst-
kich podrézy odbywalo sie samochodem), w Kilonii (50%)
i Flensburgu (53%). Najwyzszy odsetek podrézy samocho-
dem nastapil w powiatach graniczacych z Hamburgiem np.
Dithmarschen (66%) i Stormarn (66%). Udzial transportu
publicznego w podrézach wszystkich mieszkadncéw Szlez-
wika-Holsztynu jest bardzo niski. W 2007 roku tylko
6,0% wszystkich podrézy odbywalo si¢ za pomoca autobu-
sow czy kolei, podczas gdy samochodem wykonywano
60,7% podrézy, pieszo 23,3%, a rowerem 10,1%. Srednia
liczba podrézy wykonywanych przez mieszkancéw landu
wynosita 3,3.

Powyzsza sytuacja ilustruje trudne warunki dla rozwoju
regionalnych przewozéw kolejowych w regionie oraz uza-
sadnia wyb6r priorytetu rozwojowego — dowo6z pracowni-
kéw do Hamburga. Ponadto stosunkowo niski wspélczyn-
nik motoryzacji w Hamburgu (401,6 5.0./1000 mieszkani-
c6w) thumaczy tez fakt rozwoju oferty przewozowej w week-
endy. Wladze Szlezwika-Holsztynu cheg dzigki temu pozy-
skiwac dodatkowych gosci dla licznych miejsc rekreacji i tu-
rystyki.

Regionalizacja jako poprawa efektywnosci

transportu kolejowego

Ustawa o regionalizacji przewidziala réwniez trwale zrédlo
finansowania kolejowych regionalnych przewozéw pasa-
zerskich. W ustawie zostala okreslona wysokos¢ srodkow
wraz ze sposobem ich rewaloryzacji oraz klucz podzia-
tu srodkéw. W 2010 roku bylo to blisko 6,9 mld EUR,
z czego na Szlezwik-Holsztyn przypadalo 3,11% tej kwo-
ty. Pieniadze na regionalne przewozy kolejowe pochodzg
z podatku nakladanego na sprzedaz olejow mineralnych
(w tym ropy naftowej), przy czym wysokos$¢ dofinansowa-
nia przewozéw nie jest zalezna od wplywéw osiaganych
z tego podatku.

Na 2014 rok przewidziana jest rewizja sposobu podzia-
tu $rodkéw oraz dostepnej kwoty. Decyzje co do zmian jesz-
cze nie sa znane, jednakze kraje zwiazkowe obawiajg sie, ze
ciecia moga dotyczy¢ nawet 5% kwoty dofinansowania.
Dlugoletnie plany rozwoju uwzgledniaja réwniez ewentu-
alne ryzyko i potrzebe dofinansowania kolei z ogélnego bu-
dzetu landéw.

Pomimo pewnej krytyki sposobu przeprowadzenia pro-
cesu regionalizacji w obszernej literaturze przedmiotu prze-
waza jednak zdanie, ze efekty sa zachecajace (m.in. {3}, {81,
[111, {171. Niemieckie kraje zwigzkowe zamawiajg zdecy-
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dowanie wiecej ustug za mniejsze pieniadze. Wzrasta tez
liczba pasazeréw. Oszczednosci pozwalaja nie tylko na za-
kup ushug, ale na finansowanie lub dofinansowanie dziatan
infrastrukturalnych na torach i stacjach kolejowych naleza-
cych do DB Netze czy innych wiascicieli lub zarzadcéw [3}
[91 [17}. Przykladowo wladze Szlezwika-Holsztynu spo-
dziewaja sie, ze te tylko dzigki przetargowi na obstuge
srodkowej czesci landu, ktéry planowany jest na 2012 roku,
uda sie zredukowal od roku 2015 koszty o ponad 5%
w skali calego landu [9].

W Szlezwiku-Holsztynie zarzadzanie transportem ko-
lejowym nie jest prowadzone bezposrednio przez mini-
sterstwo wlasciwe do spraw transportu, ale przez specjal-
nie do tego powolana jednostke, ktéra przyjeta postad
spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia. Landesweite
Verkehrsservicegesellschaft mbH (LVS) jest odpowiedzial-
na za podejmowanie w imieniu kraju zwiazkowego wszel-
kich czynnosci odnosnie organizacji przewozéw regional-
nych.

Najwazniejszym elementem jest rozpisywanie przetar-
géw na obstuge poszczegélnych linii kolejowych. Przetargi
rozpisywane sa z dwu- lub trzyletnim wyprzedzeniem na
10 lub 11 lat. Kilkuletnie wyprzedzenie oraz stosunkowo
dhugi okres obowiazywania umowy maja za zadanie stymu-
lowad konkurencje. Réwniez temu celowi stuzy podziat sie-
ci kolejowej na pie¢ podsieci, dla ktérych przetargi odby-
waja w réznym czasie. Pomijajac przetargi na pozostale li-
nie taczace Szlezwik-Holsztyn z innymi krajami zwigzko-
wymi (za wyjatkiem Hamburga) oraz Danig, przetargi od-
bywaja sie co dwa lata.

W 2006 roku zostaly rozpisane przetargi na Swiadcze-
nie ustug od 2010 roku przez cala dekade w podsieci
wschodniej obejmujacej $wiadczenie ushug na poziomie 7 mln
pociagokilometréw rocznie. Czas przewidziany na przygo-
towanie, ogloszenie i rozstrzygniccie ogélnoeuropejskiego
przetargu, a takze na rozpatrzenie ewentualnych odwolasi
trwal do 2008 i koriczyl sie podpisaniem umowy. Przewoznik
mogl wiec przygotowaé sie, majac okres dwdch lat, co po-
zwala na zakup nowego taboru czy budowe zaplecza tech-
nicznego.

Dwa lata pdzniej rozpoczely sie prace nad wyborem
operatora sieci pétnocnej (4,9 mln pociggokilometréw
rocznie, od 2012). W 2010 roku ruszyl wybér przewozni-
ka dla srodkowej czesci sieci (5,3 mln pociagokilometréw,
od 2015 roku). Nalezy nadmienié, ze kazdy z przetargéw
szczegOlowo precyzuje oczekiwania LVS odnosnie taboru.
Cho¢ nie zawsze wszystkie oczekiwania pasazeréw da si¢
spetnié, najwazniejszym kryterium jest dostosowanie po-
jazdéw do potrzeb 0s6b niepelnosprawnych. Rozpisywanie
przetargéw pozwala na znaczace oszczednosci. Wiadze
landu w pierwszej kolejnosci przeznaczaja je na wzrost
oferty dla pasazeréw. Liczba §wiadczonych ustug systema-
tycznie ro$nie (tabela 1). Przed procesem regionalizacji
oferowano pasazerom ustlugi na poziomie niespetna 19 mln
pociagokilometréw, w 2007 roku byly one wyzsze o bli-
sko V4 wigcej (23,55 mln pockm).
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Tabela 1
Rozwoj rynku kolejowego w Szlezwiku-Holsztynie
1995 2002 2007

Przewoznik minkm | % |[minkm| % | minkm| %

DB Regio (dawniej: DB AG - ZugBus) 16,14 | 850 | 16,29 | 742 | 12,29 | 52,2
DB AG (S-Bahn Hamburg) 0,92 48 0,96 4.4 0,96 4.1
AKN 1,87 9,8 2,33 | 10,6 2,15 91
NVAG / NEG Niebill 007 | 04 007 | 03 008 | 03
Nord-Ostsee-Bahn - - 2,30 | 10,5 6,59 | 28,0
NEB-Nordbahn - - - - 0,63 2,7
Schleswig-Holstein-Bahn - - - - 0,85 3,6
Razem 18,99 [100,0 | 21,95 100,0 | 23,55 [100,0

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych LVS.

Réwnoczesnie rosnie liczba przewoznikéw $wiadczacych
ustugi. W 1995 roku byly to cztery spélki, w 2007 bylo juz
siedem przedsi¢biorstw. Demonopolizacja prowadzi nie tyl-
ko do spadku udziatu spélek z koncernu Deutsche Bahn —
289,8% w 1995 do 56,3% w 2007, ale réwniez spada licz-
ba kilometréw przejezdzanych przez pociagi koncernu:
z 17,06 mln do 13,25 mln (tab. 1 irys. 1).

Morze

Pétnocne

- DB Regio i S-Bahn Hamburg
- Nord-Ostsee-Bahn

- Norddeutsche Eisenbahngesellschaft
Niebiill (neg)
* - Schleswig Holstein Bahn

Rys.1.0peratorzy regionalnych potgczen kolejowych w Szlezwiku-Holsztynie
(wg stanu w pazdzierniku 2010 r.)
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych LVS oraz [4]

Nalezy nadmienid, ze profesjonalnie przygotowany aparat
urzedniczy potrafi nie tylko rzetelnie przedstawi¢ oferte dla
pasazera i rozpisywac przetargi, ale réwniez szybko zareago-
wal w sytuacjach kryzysowych, jak stalo sie¢ w przypadku li-
kwidacji przez Deutsche Bahn pociagéw InterRegio, beda-
cych de iure komercyjnymi pociggami dalekobieznymi, jednak
odgrywajacymi bardzo istotng role w przewozach regional-
nych. LVS zostala wéwczas zmuszona do zapewnienia alterna-
tywy na jednej z najwazniejszych tras w regionie Hamburg—
Flensburg, co z sukcesem osiggneta {18}

Konkurencja nie jest ponadczasowa gwarancja

Kraje zwigzkowe wiaza z konkurencja ogromne nadzieje
na systematyczna poprawe $wiadczonych ustug. Literatura
niemiecka (por. m.in. {11}, {171, {18}) szczegétowo oma-
wia liczne korzysci, jakie czerpia wladze regionalne oraz
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pasazerowie. Wydawad by sie wrecz moglo, ze konkuren-
cja stanowiC bedzie trwaly sposéb na obnizanie cen ustug
w regionalnym transporcie kolejowym. Sytuacja na rynku
kolejowym ma jednak tez coraz wicksze wady. Niemiecki
rynek staje sie coraz bardziej oligopolistyczny. Widaé to
w zmieniajacej sie strukturze wlascicielskiej spétek kolejo-
wych. Male przedsiebiorstwa wykupywane sa przez wigksze
koncerny, bedace czesto spétkami zaleznymi zagranicznych
panstwowych podmiotéw (np. kolei francuskich, holender-
skich, dunskich itp.).

Stopniowa monopolizacja przeklada si¢ negatywnie na
sytuacje organizatoréw i zarzadcéw przewozéw regional-
nych. Na poczatku procesu regionalizacji nierzadko liczba
oferentéw stajacych do przetargu przekraczala liczbe pieciu
przedsicbiorstw. Obecnie organizatorzy wyrazaja duze za-
dowolenie, kiedy otrzymuja oferty od trzech przewozni-
kéw.

Nalezy nadmienié, ze negatywny wplyw na sytuacje na
rynku ma nie tylko proces monopolizacji, ale réwniez po-
stawa Eisenbahn-Bundesamt (nadzorcy transportu kolejo-
wego), ktéry w powszechnej opinii pietrzy problemy przed
prywatnymi przewoznikami, skutecznie ograniczajac funk-
cjonowanie runku kolejowego.

Strukture wiascicielska wsréd przewoznikéw dziatajg-
cych w Szlezwiku-Holsztynie prezentuje rys. 2. Mimo iz na
rynku dziala siedmiu przewoznikéw, wyrdzni¢ mozna czte-
ry grupy kapitalowe. Ciekawostka jest, ze w trzech sposréd
nich istotna role odgrywa kapital publiczny, réwniez zagra-
niczny.

Przy okazji rozwazania probleméw konkurencji nale-
zy nadmienié, ze kalkulacje wskazuja, iz w przewozach
regionalnych az 4/5 stanowia koszty, ktére nie podlegaja
prawom konkurencji. Naleza do nich m.in. oplaty za do-
step do toréw czy oplaty dworcowe {9}. Konkurencja
uniemozliwia wiec obnizki cen uslug ponizej pewnego
progu, jedynie stanowi zabezpieczenie, czasem bardzo
ulomne, przed czerpaniem premii za pozycje monopoli-
styczna.

Miasto Hamburg

1 OO%l

Wolne i Hanzeatyckie ‘
0,11%

]

osoby prywatne

ot fundusz inwestycyjny
kraj zwiazkowy 49,89% 5 Hamburger " g
Schleswig-Holstein —==2% AKN Eisenbahn AG Hochbahn AG ln'elir’r:;ttrg;::l;ibhc
1 00%1 51 %l 49%1
KV\(ieIl;ie Schleswig-Holstein- BeNEX GmbH
SIOSINO Bahn GmbH
Luksemburga 50%1

Société Nationale

100%l 50% _
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des Chemins Veolia
de Fer Luxembourgeois Transport S.A. Deutsche 100% Republika
—
100%1 1oo%l Behn 46 [y
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Rys. 2. Struktura wiascicielska przewoznikdw $wiadczacych przewozy regionalne
w Szlezwiku-Holsztynie (wg stanu w pazdzierniku 2010 r.). Przewoznicy $wiadczacy regio-
nalne przewozy na terenie Szlezwika-Holsztynu wyréznieni zostali szarym ttem

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikow i rejestrow sadowych

Nord-Ostsee-

Eisenbahngesellschaft Bahn GmbH

Nieblill GmbH

Norddeutsche ’

Infrastruktura regionalnego transportu kolejowego

w Szlezwiku-Holsztynie

Infrastruktura kolejowa stuzaca regionalnym przewozom
pasazerskim na poczatku 2008 roku skladala sic z 1170
km tras kolejowych. 42,1% stanowily trasy dwutorowe;
23,4% tras bylo zelektryfikowanych pradem przemiennym
o napieciu 15 kV, a 1,2% z pradem stalym o napieciu 1,2
kV (sie¢ S-Bahn Hamburg w czesci zasilanej z trzeciej szy-
ny; cze$¢ pociagéw jest dwusystemowa).

Dane z ostatnich lat pokazuja, ze aktywne dzialania na
LVS nie tylko zapobiegaja negatywnym tendencjom w za-
kresie infrastruktury shuzacej kolejowemu regionalnemu
transportowi pasazerskiemu, ale wrecz odwracaja procesy.
W poréwnaniu z 1995, ostatnim rokiem przed regionaliza-
¢ja, dlugos¢ tras kolejowych wzrosta o 3,8%, liczba stacji
0 12,7%, a gestos¢ rozmieszczenia stacji zwickszyla sie
0 8,9%. Pozytywne tendencje w zakresie rozwoju infra-
struktury (por. tab. 2) idg wiec w parze wraz ze wzrostem
oferty przewozowej (tab. 1).

Tabela 2

Rozwdj infrastruktury regionalnego transportu szynowego
w Szlezwiku-Holsztynie

Parametr 1985 | 1995 | 2002 | 2008
Diugos¢ sieci kolejowej (km) 1153 1127 1165 1170
Liczba staciji kolejowych 193 150 161 169
Sie¢ kolejowa w przeliczeniu na mieszkanca (m) 0,45 0,42 0,41 0,41

Roczna liczba pociagokilometrow w przeliczeniu

na mieszkanca 410 7,08 .7 835

Srednia odleglos¢ pomiedzy stacjami kolejowymi (km) 5,96 7,56 7,23 6,89

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych LVS

Jak juz zostalo wspomniane, wiele krajow zwiazkowych
przyklada szczeg6lna wage do reaktywacji nieczynnych li-
nii kolejowych czy tez budowy nowych tras. Wprawdzie
w Szlezwiku-Holsztynie dalsza reaktywacja tras nie stano-
wi priorytetu, wladze landu oraz IVS planujg reaktywacje
dwdch tras: z Kilonii na plaze w miejscowosci Schonberger
oraz polaczenia Niebull-Flensburg (por. rys. 5).

Na tej ostatnie trasie regularne przewozy pasazerskie
zostaly zawieszone 3 1 maja 1981 roku. Spétka Norddeutsche
Eisenbahngesellschaft Niebull (NEG Niebull) planowata
wznowienie kurséw pomiedzy miastem Niebill a Flens-
burgiem i kilka razy kierowalta do wladz regionalnych ofer-
ty. Byly one uzaleznione od reaktywacji nieczynnego juz
dworca we Flensburgu, w miejscu ktérego teraz dziala
dworzec autobusowy. Obecny dworzec gléwny we Flens-
burgu znajduje si¢ w poludniowej czesci miasta, w stosun-
kowo duzym oddaleniu od centrum i atrakcji turystycz-
nych. Temat reaktywacji dworca ciggle odkladano na przy-
szlosé, ruch pasazerski nie byl wiec wznawiany. Trasa po
wygaszeniu ruchu pasazerskiego byla jeszcze przez 9 lat
uzywana na potrzeby transportu towarowego oraz kolei
muzealnych. Na utrzymaniu przejezdno$ci trasy zalezalo
réwniez paktowi pélnocnoatlantyckiemu. Wraz z upad-
kiem bloku wschodniego sprawy obronnosci odeszly na
dalszy plan i trasa zostala ostatecznie zamknieta. Nalezy
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zaznaczy(, ze reaktywacja jest planowana, jednakze bez bli-
zej okreslonej daty i uzalezniona nie tylko od mozliwosci
finansowych, ale réwniez od sytuacji spoleczno-ekonomicz-
nej regionu. Istnieje zapotrzebowanie przede wszystkim ze
strony ruchu turystycznego, jednak dla obshugi ruchu co-
dziennego wystarczajaca jest szybka linia autobusowa
o podwyzszonym standardzie, ktéra kursuje w godzinnym
takcie. Wiadze regionalne traktuja ja jako swoistg forpo-
czte 1 od jej sukcesu czesciowo uzalezniaja ewentualng reak-
tywacje ruchu kolejowego.

Reaktywacja trasy Kilonia—Schonberg Plaza jest nie tylko
zadaniem pewnym, lecz wrecz jednym z kamieni milowych
rozwoju  kolei regionalnych w  Szlezwiku-Holsztynie.
Regularne przewozy pasazerskie na tej trasie $wiadczone byly
do 31 maja 1975 roku. Ruch pasazerski nie byl zupelnie za-
mkniety, gdyz w kolejnych latach odbywal si¢ on tylko w dni
robocze i przyjmowal symboliczny wymiar kilku par pocia-
gbw w godzinach szczytu. Ostatecznie do zawieszenia ruchu
kolejowego doszlo 16 stycznia 1981 roku. Trasa jednak ni-
gdy nie zostala zamknieta. Dzialo sie to na skutek dziatalno-
sci kolei Stowarzyszenia Milosnikéw Transportu i Kolei
Muzealnych (Verein Verkehrsamateure und Museumsbahn)
uruchamiajacych od 1976 roku w sezonie turystycznym po-
laczenie na trasie Schonberg—Schonberg—Plaza. Od 2009
roku réwniez tylko w sezonie turystycznym uruchamiane sg
w weekendy potaczenia z Kilonii, obstugiwane przez DB
Regio. Nalezy podkresli¢, ze maja one nie tylko na celu po-
prawe oferty turystycznej, ale stanowia probe odbudowy wi-
zerunku kolei na tej trasie przed pelna reaktywacjs.
Reaktywacja trasy nastapi jednak w zupelnie nowej jakosci
— bedzie to element tramwaju regionalnego, dwusystemo-
wego na wzor modelu Karlsruhe (, Tram-Train”) pod nazwg
,StadtRegionalBahn Kiel“.

Planowana sie¢ ,,StadtRegionalBahn Kiel“ sktada si¢ z 5
linii tramwajowych, z ktérych az 4 przejezdzac bedzie przy
dworcu kolejowym po torowisku zlokalizowanym na ulicy.
Zakladana czestotliwos¢ kursowania wnosi 30 minut.
W zwiazku z faktem, ze na obszarze miasta przebieg czesci
linii bedzie si¢ naktadaé, takt na odcinkach wewnatrzmiej-
skich wynosi¢ bedzie od 7,5 do 15 minut. Najwicksza zale-
ta systemu jest znaczace skrécenie czasu podrézy z przed-
mie$¢ i sasiednich miejscowosci, co jest osiagane dzieki bez-
posredniosci na wielu waznych trasach (np. na kampus
uniwersytecki) oraz krétkiemu czasowi oczekiwania na
przystankach. Rekompensuje to z nawigzka nieco mniejsze
tempo poruszania si¢ niz w przypadku kolei. Koszt calego
projektu szacowany jest na poziomie ok. 400 mln EUR.
Preliminarz kosztow szacuje utrzymanie tramwaju regio-
nalnego na kwote ok. 11 mln EUR rocznie. Ustandaryzowa-
ny wskaznik korzysci do kosztéw (uwzgledniajacy réwniez
koszty i zyski zewnetrzne, takie jak zanieczyszczenie $rodo-
wiska, czasy przejazdéw, ryzyko wypadkow itp.) wynosi
2,12 [14}. Uruchomienie calego systemu planowane jest na
rok 2017. Pojazdy w sr6dmiesciu korzysta bedg z zasilania
siecia trakcyjna, natomiast w ruchu na liniach regionalnych
napedzane beda silnikiem diesla, dzigki temu uniknie si¢
dos¢ kosztownej elektryfikacji linii kolejowych.

12

Nalezy nadmieni¢, ze o ile w samym mateczniku —w mie-
$cie Karlsruhe tramwaj dwusystemowy osiagnal prog swoich
mozliwosci technicznych i coraz czesciej podwaza sie sensow-
no$¢ kontynuacji rozwoju transportu aglomeracyjnego w tym
modelu, wnioskujac o rozdzielenie sieci na cze$¢ tramwajowa
i kolejowa (przy utrzymaniu przebiegu linii S-Bahn przez
centrum), o tyle miasta ponizej 100 tys. mieszkancow, stano-
wiace centra subregionalne, coraz cz¢$ciej podnosza idee rea-
lizacji potaczeni aglomeracyjnych wlasnie przy wykorzystaniu
tego rozwiazania.

Wazng role w rozwoju transportu szynowego w Szlez-
wiku-Holsztynie odgrywa tez poprawa parametréw linii
Hamburg—Lubeka oraz Hamburg—Elmshorn. Obie trasy
kolejowe sa juz obecnie bardzo mocno obcigzone ruchem
pasazerskim regionalnym, dalekobieznym oraz towaro-
wym, co z jednej strony ogranicza mozliwosci dogeszczania
taktu, tak jak wskazuja na to potrzeby spoleczne, z drugiej
strony przenosi spdznienia z sieci polaczeni dalekobieznych
na sie¢ polaczen regionalnych.

Ponadto planuje sie zwickszenie przepustowosci tras ko-
lejowych jednotorowych prowadzacych do gléwnych miej-
scowosci regionu, przede wszystkim poprzez budowe do-
datkowych mijanek czy fragmentaryczng rozbudowe do
dwoch toréw. Poprawe majg wnie$¢ tez nowoczesne syste-
my sterowania ruchem, ktérych realizacje przewiduje sie
opcjonalnie w gléwnych stacjach weztowych Szlezwika-
-Holsztynu.

Kolej blizej pasazera

Zaden system transportu publicznego nie moze odnies¢
sukcesu, jesli nie bedzie dopasowany do struktury urbani-
stycznej. Dotyczy to réwniez kolei regionalnych. LVS syste-
matycznie pracuje nad dodatkowymi stacjami kolejowymi
w regionie, ktére przyblizalyby ten $rodek lokomocji pa-
sazerom i celom ich podrézy. Od 1996 roku zostalo zbu-
dowanych na nowo lub reaktywowanych lacznie 20 stacji
kolejowych. Plany rozwoju kolei regionalnych {51, {911 {19}
zawieraja propozycje i kierunki rozwoju sieci stacji kolejo-
wych.

Pierwszy plan rozwoju transportu kolejowego z 1997
roku {5} zakladal budowe az czternastu nowych stacji ko-
lejowych w regionie. Wiekszo$¢ zamiaréw udalo sie osiag-
nal, jednak realizacji nie doczekala si¢ wspomniana juz
stacja Flensburg Centrum, na miejscu dawnego dworca
kolejowego.

Drugi plan rozwoju z 2002 {19} zakladal powstanie do
2010 roku dziesieciu nowych przystankéw kolejowych oraz
wskazywal trasy Kilonia—Flensburg, Kilonia—Rendsburg
i Lubeka—Puttgarden, na ktérych nalezy zbadaé potrzeby
odno$nie budowy nowych przystankéw. Do 2009 roku zrea-
lizowano tylko polowe planowanych stacji: GroBenbrode,
Horst, Lensahn, Neumiinster—Stadtwald i Lubeka—Lotnisko,
przy czym ostatnia z nich posiada inna nazwe niz planowano
i lokalizacje (niespelna p6t kilometra dalej od Lubeki).

Z mozliwosci przewidzianej w drugim planie transpor-
towym {19} skorzystano tylko trzykrotnie. Najbardziej
znana realizacja byla stacja kolejowa Kilonia—Hassee CITTI
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PARK, ktéra zostala oddana do uzytku 12 pazdziernika
2007 roku. Stacja sktada sie z dwdch platform peronowych,
keére zlokalizowane sa na pélnoc od dawnego budynku
dworca (stacja byla wylaczona z uzytku juz dluzszy czas
przed budowa nowego obiektu). Ostateczne sfinalizowanie
prac nastapito w marcu 2008 roku, dzicki czemu powstaly
windy oraz przejscie nadziemne umozliwiajace bezposred-
nie i pozbawione barier architektonicznych dojscie do cen-
trum handlowego CITTI-PARK (fot. 1). Koszty budowy
stacji zostaly podzielone po réwno pomiedzy kraj zwiazko-
wy, miasto i centrum handlowe.

Fot.1. Stacja kolejowa Kiel-Hassee CITTI-PARK (Fot. Michat Beim)

Pociggiem na co dzied podrézuje okolo 250 klientéw
centrum, ponadto jest on rowniez wykorzystywany przez
jego pracownikéw [91. Liczebnosé klientéw przybywajacych
koleja jest nadal stosunkowo niska, gdyz réwnolegle do ko-
lei oferowane jest szybkie polaczenie autobusowe centrum
handlowego z miastem. Autobusy kursuja w takcie pélgo-
dzinnym. Dodatkowo ze wzgledu na ograniczenia zwigzane
z planowaniem rozkladu jazdy kolei, mimo iz przez stacje
przejezdzaja pociagi co dwadziescia minut (godzinny takt
do Rendsburga, Flensburga i Eckernforde), to zatrzymujg
si¢ tylko te ostatnie. Planuje si¢ to jednak zmieni¢ — docelo-
wo mialyby si¢ zatrzymywac wszystkie pociagi.

Administracja centrum handlowego prowadzi aktywne
dzialania zachecajace swoich pracownikéw oraz podmiotéw
wynajmujacych powierzchnie, aby korzystali w dojazdach do
pracy ze $rodk6éw transportu publicznego. Celem jest, aby au-
tobusem lub koleja przyjezdzal przynajmniej co trzeci pracu-
jacy, co oznaczaloby ok. 400 pracownikéw dojezdzajacych
tymi $rodkami transportu. Wynika to z faktu, iz koszt stwo-
rzenia miejsca parkingowego przed centrum handlowym
waha sie w granicach od 12—15 tys. EUR. Wilascicielom cen-
trum handlowego oplaca sie nawet poszukiwaé metod party-
cypacji w kosztach zakupu biletéw, niz tworzy¢ dodatkows
przestrzeni parkingowa dla pracownikéw. Stosowna kampa-
nia reklamowa jest adresowana tez do dotychczasowych i po-
tencjalnych klientéw centrum handlowego (fot. 2).

Kolejnym przykladem jest stacja Dodenhof przy centrum
handlowym o tej samej nazwie na obrzezach Kaltenkirchen,
ktéra powstala wprawdzie wczesniej niz w Kilonii (¢j. 29
wrzesnia 20006), ale nie zyskala takiego rozglosu. Ostatnia

Fot. 2. Dworzec gtéwny w Kilonii. Na pierwszym planie reklama dojazdéw do centrum han-
dlowego CITTI-PARK (Fot. Michat Beim)

z trzech szczegblowo nie wymienionych w dokumencie sta-
¢ji, w Uphusum, powstala na trasie Niebuill-Tender 17 maja
2007 roku i shuzy do obstugi miejscowosci.

W 2007 roku zostata przeprowadzona szczeg6lowa anali-
za efektow, jakie przynosza nowe stacje kolejowe. Autorzy
Schulz i Fiedel {1571 oceniajg te dzialania jako korzystne, przy
czym 9 z 16 ocenianych stacji uwazaja za bardzo korzystne.
Na nowych stacjach w dni robocze wsiadalo i wysiadalo okolo
3800 pasazerdw, z czego blisko jedna czwarta to osoby, ktére
zrezygnowaly z dojazdéw samochodem. Uwzgledniajac dy-
stanse podawane przez respondentéw, otwarcie stacji przyczy-
nia sie w skali roku do redukgji podrézy pokonywanych sa-
mochodem o okoto 12,3 mln pojazdokilometréw. Odpowiada
to redukeji emisji dwutlenku wegla o okoto 2150 ton rocznie.
Wartym podkreslania jest fakt, ze liczna pasazeréw zdecydo-
wanie przekroczyla prognozy, ktére opiewaly na 2600 oséb
wsiadajacych lub wysiadajacych podczas dnia roboczego.
Sytuacja taka specjalnie nie dziwi, gdyz w Niemczech obser-
wuje sie, ze zdecydowana wigkszo$¢ prognoz w odniesieniu do
transportu publicznego jest niedoszacowana.

Nowe przystanki zwiekszyly wplywy z tytulu sprzedazy
biletéw o okoto 780 tys. EUR rocznie. Koszty roczne utrzy-
mania stacji kolejowych wynosza okolo 272 tys. EUR.
Koszty pozyskania i zaangazowania kapitalu potrzebnego
na budowe stacji okresla sie w skali roku na 479 tys. EUR,
a zwickszonego zuzycia energii w zwiagzku z hamowaniem
i startem pojazdéw na ok. 365 tys. EUR (koszt zatrzymania
autobusu szynowego lub ETZ szacowany jest od 1 do 2
EUR). Wspomniany juz ustandaryzowany wskaznik korzy-
$ci do kosztéw wynosi, wedtug obliczen autoréw, 8,00 i na-
lezy uznawaé go za bardzo pozytywny.

Najnowszy plan [9} jest znacznie skromniejszy, gdyz
uwzglednia tylko 5 nowych stacji. Sposréd nich tylko dwie
(Ratekau i Burg auf Fehmarn) wymieniane byly we wczes-
niejszym planie rozwoju [191. W ogdlnej liczbie wymienio-
nych przystankéw, nie uwzgledniono tych zwigzanych z bu-
dowa tramwaju regionalnego. Bardzo ciekawie prezentuje
sickoncepcjabudowystacjiLubeka-DzielnicaUniwersytecka
(niem. Lubeck-Hochschulstadtteil), ktéra ma by¢ zbudo-
wana do 2012 roku, wraz z dzielnica, z ktérej czerpie nazwe.
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Plany miejskie zakladaja, ze kolej bedzie zapewniala naj-
szybsze polaczenie z centrum miasta i umozliwiala studen-
tom oraz pracownikom wygodny dojazd do innych miej-
scowosci. Wspomniana wczesniej stacja Flens-burg Cent-
rum, zostata wykreslona z planéw rozwoju, choé znajdowa-
ta sie w planie z 2002 roku. {19}.

Omawiajac kwestie stacji kolejowych, nie mozna nie
wspomnie¢ o dos$¢ ciekawym rozwigzaniu — przystankach
na zadanie. Sa one dos$¢ popularne na liniach przebiegaja-
cych przez tereny o niskiej gestosci zaludnienia. Wprawdzie
brak postojéw nie prowadzi ani do oszczednosci czasu (po-
ciagi muszg sie trzymal ustalonego rozkladu), ani do
oszczednosci na oplacie dworcowej, jednak pozwalaja prze-
de wszystkim osiggnac efekt psychologiczny, ze kolej unika
niepotrzebnych postojéw oraz zaoszczedzi¢ energie po-
trzebna na ponowne wprawienie w ruch pojazdu.

W kontekscie zmian demograficznych szczegélnie istot-
ng role odrywa dostep pozbawiony barier architektonicz-
nych. Niemieckie prawo (§ 4 BGG {1}) wyraznie przestrze-
ga, aby transport publiczny byt dostepny dla 0s6b niepetno-
sprawnych ,w zwykly sposéb, bez wiekszego obciazenia”
i nie wymagal w tym celu korzystania z pomocy 0séb trze-
cich. Dostepnos¢ transportu publicznego dla 0séb niepelno-
sprawnych jest podstawa ich udzialu w zyciu spolecznym
oraz partycypacji w rozwoju regionalnym {7}. IVS konse-
kwentnie modernizuje wiec wszystkie stacje. Do tej pory jed-
nak tylko mniej niz polowa (79) z nich jest dostosowana do
potrzeb 0séb niepelnosprawnych. Az 86 stacji nie jest do-
stepnych dla niepelnosprawnych, a w przypadku 6 wejscie
do pociaggu wymaga pomocy specjalnego podnosnika.
Kolejnym problemem jest dostepnosc sieci kolejowej AKN,
w ktérej wiekszos¢ stanowia stare pojazdy majace podloge
powyzej poziomu peronu i choé perony sa dostosowane do
0s6b niepelnosprawnych, tabor stanowi bariere.

Przy okazji modernizacji tworzona jest tez infrastruktura
ulatwiajgca przesiadanie sie, w szczeg6lnosci parkingi Park&
Ride oraz Bike&Ride. Dziatania LVS napotykaja w tym zakre-
sie czesto na inicjatywy wspierajace. Jednym z ciekawszych
dzialan jest budowa stacji rowerowej w Kilonii. Oddany do
uzytku w lutym 2010 roku obiekt stanowi miejsce bedace nie
tylko bezpiecznym parkingiem rowerowym, ale réwniez cen-
trum mobilnosci z punktem sprzedazy biletéw, punktem na-
praw roweréw oraz ze sklepem rowerowym (fot. 3).

Fot. 3. Stacja rowerowa przy dworcu gtéwnym w Kilonii stanowi zaawansowane centrum
mobilno$ci (Fot. Michat Beim)
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Partycypacja spoteczna w rozwoju kolei

Bardzo waznym elementem rozwoju regionalnego jest par-
tycypacja spoleczna. Uczestnictwo spoleczefistwa w proce-
sie zarzadzania z jednej strony umozliwia obywatelom real-
ny wplyw na podejmowanie decyzji, ktérych sg odbiorcami,
z drugiej stanowi istotng korzys¢ dla decydentéw, dostarczajac
im wiedzy, by¢ moze nieprofesjonalnej, ale o najbardziej istot-
nych problemach nurtujacych lokalne spolecznosci.

Partycypacja spoleczna réwniez jest mozliwa przy plano-
waniu i utrzymaniu infrastruktury kolejowej. IVS, jako or-
ganizator i zarzadca regionalnego transportu kolejowego,
podjal sic wdrozenia na gruncie niemieckim francuskiego
rozwigzania — rad pasazerskich dotyczacych poszczegilnych
odcinkéw tras. Pierwsze spotkanie rady odbylo sie 8 maja
2001 roku i dotyczylo trasy kolejowej Husum—Bad St. Peter-
Ording. W sumie powstalo blisko dwadziescia rad dotycza-
cych poszczeg6lnych odcinkéw sieci kolejowej w Szlezwiku-
-Holsztynie. Rady skladaly si¢ z mieszkadcéw oraz pracow-
nikéw LVS, przy czym nie bylo zadnych ograniczei co do
uczestnictwa ze strony mieszkancéw ani stalego czlonkow-
stwa. Oczywiscie, znaczacg role odgrywali w nich sympatycy
kolei, jednak celem bylo jak najdalej idace szerokie odzwier-
ciedlenie wszystkich grup pasazeréw oraz potencjalnych pa-
sazerow. Spotkania rad odbywaly si¢ generalnie dwa razy do
roku, zawsze na miejscu lezacym przy danej trasie kolejowe;.
Pomiedzy spotkaniami mieszkaficy mogli kierowaé swoje
uwagi bezposrednio do LVS. Rady nie podejmowaly jakich-
kolwiek wigzacych decyzji. Stuzyly jedynie wymianie infor-
macji majacej na celu wzajemne zrozumienie celéw, oczeki-
wan oraz intencji. Budowaly one atmosfere wzajemnego za-
ufania. W sytuacjach, gdy problem nie byl zbytnio zlozony,
umozliwialy wspélne poszukiwanie rozwigzan.

Dzialalnos¢ rad wpisywala sie w szeroki program odnowy
stacji kolejowych, ktéry uzyskal nazwe ,Das Stationsbiiro
Schleswig-Holstein” (Biuro Stacyjne Szlezwiku-Holsztynu)
iw ktérym uczestniczyli réwniez przedstawiciele przewozni-
kéw, zarzadcy infrastruktury oraz wladze lokalne {2}. Wraz z po-
pularyzacja Internetu, z koficem 2009 roku Biuro Stacyjne
oraz rady zostaly przeniesione do przestrzeni wirtualnej. Debata
z pasazerami i mieszkaficami prowadzona jest nadal, ale juz na
forum na stronie www.nah.sh. Zaleta jest niewatpliwie szybszy
kontakt z mieszkafdicami oraz mniejsze naklady pracy (wczes-
niej pracownicy LVS uczestniczyli w spotkaniach rad wlasciwie
raz w tygodniu). Wada jest ryzyko wykluczenia z dyskusji os6b
majacych problemy z najnowszymi technologiami.

System taryfowy Szlezwika-Holsztynu

System taryfowy w Szlezwiku-Holsztynie nalezy do wyrdznia-
jacych sie w skali Niemczech. Obejmuje on zaréwno transport
kolejowy, jak i autobusowy. W warunkach niemieckich nie
bytaby to nowos¢, gdyby nie fake, ze jest to organizowane na
poziomie landu, a nie tylko na obszarze zwiazkéw komuni-
kacyjnych. SH-Tarif, gdyz tak jest nazwana taryfa regionalna
Szlezwika-Holsztynu, zostala wprowadzona w grudniu 2002
roku, jednak w autobusach zaczela obowiazywaé dopiero
w kwietniu 2005. Celem rozszerzenia taryfy na polaczenia
autobusowe byla che¢ zapewnienia systemowego rozwigzania



w zakresie transportu publicznego w regionie, a przez to wzro-
stu znaczenia w podziale zadan przewozowych.

Na marginesie nalezy nadmieni¢, ze wspdlpraca pomie-
dzy LVS a powiatami, ktére odpowiadaja za organizacje
przewozéw autobusowych, jest jednym z priorytetéw. LVS
przygotowuje tez projekt organizacji sieci polaczeni autobu-
sowych, ktére stanowilyby uzupelnienie sieci kolejowej,
dzigki czemu w miare sprawnie mozna byloby dotrze¢ do
wszystkich wazniejszych miejscowosci w regionie.

Osobliwoscig systemu taryfowego Szlezwika-Holsztynu
jest karta rabatowa, nazwana SH-Card. Jest ona sprzedawana
za 27,50 EUR i obowiazuje przez rok, uprawniajac do rabatu
w wysokosci 25% na bilety jednorazowe w taryfie regionalnej
SH-Tarif. W obliczu faktu, ze podobne przywileje (rabat w wy-
sokosci 25%) w transporcie regionalnym w Szlezwiku-Hol-
sztynie otrzymuja réwniez posiadacze karty rabatowe;j
Deutsche Bahn — BahnCard, na zakup SH-Card decyduje sie
niewielu pasazeréw. Nalezy pamictal, ze najtafisza karta ra-
batowa kolei niemieckich — BahnCard 25 — kosztuje tylko
dwa razy wiecej (57 EUR), ale upowaznia réwniez do rabatu
na bilety w pociagach dalekobieznych i miedzynarodowych,
a takze do ulg w innych zwigzkach taryfowych czy réznych
premii za punkty otrzymywane przy zakupach biletéw. W ska-
li Niemiec, ponad 4 mln oséb korzysta z BahnCard. Swoista
odpowiedzia na konkurencje ze strony BahnCard bylo wiec
wprowadzenie przez IVS klubu uzytkownikéw SH-Card.
Uczestnictwo w nim upowaznia do wziccia udziatu w losowa-
niu nagréd, nie przyczynilo sie to jednak do poprawy wynikéw
sprzedazy, podobnie jak kampanie reklamowe (fot. 4).

3

Einfach giinstiger!

Fot. 4.

Reklama systemu taryfowego kraju
zwigzkowego Szlezwik-Holsztyn uta-
twiajacego przesiadanie si¢ pomigdzy
réznymi $rodkami lokomocji w regionie.
Prezentuje ona rowniez zalety karty
rabatowej SH-Card (Fot. Michat Beim)

Die SH-Card: 25 Prozent Rabatt auf Einzelka;\te:l
im neuen SH-Tarif fir Bus und Bahn. Ab L

Niewielki udzial SH-Card jest bardzo wyraznie widoczny
w strukturze przychoddw ze sprzedazy biletéw w ramach tary-
fy regionalnej (rys. 3). Stosunkowo duzy udzial w przychodach
ma sprzedaz biletéw jednorazowych — w roku 2006 bylo to
40,2% — oraz biletéw na kilka przejazdéw, dziennych czy dla
malych grup, réwniez obowigzujacych w ciggu jednego dnia
—lacznie 12,4%. IVS chce uatrakcyjni¢ sprzedaz biletéw okre-
sowych. W tym celu planuje wprowadzi¢ sprzedaz biletow
pracowniczych (tzw. JobTicket). Zasada funkcjonowania
JobTicket polega na tym, ze pewng czes¢ kosztéw biletu pono-
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Rys. 3. Wptywy ze sprzedazy biletow na pociagi regionalne w ramach taryfy SH-Tarif w 2006 r.
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie danych LVS

si takze pracodawca, jednak faczna cena biletu (placona zaréw-
no przez pracownika, jak i pracodawce) jest znaczaco nizsza niz
cena zwyklego biletu miesiecznego. Kolejng oferta majg by¢
bilety miesieczne obowiazujace od godziny 9:00, czyli poza
porannym szczytem komunikacyjnym. W dni wolne od pracy
bilety te obowiazuja przez cala dobe. Oferta adresowana be-
dzie gléwnie do os6b starszych oraz niepracujacych.

Pasazerowie
Dzialania IVS na rzecz poprawy warunkéw korzystania
z kolei regionalnych przynoszg efekty w postaci wzrostu ko-
rzystania z uslug. Nastepuje systematyczny wzrost rocznej
liczby pasazerokilometréw (rys. 4). Wprawdzie w latach
2000-2002 obserwowany byl wyrazny spadek, to jednak
tempo przyrostu w kolejnych latach pozwolilo na powrét
do tendencji wzrostowej. Do dzi§ nie ma przekonujacych
informacji, dlaczego na przelomie wiekéw nastapil spadek,
podejrzewa sie jednak, ze mialo na to wplyw kilka r6znych
czynnikéw, takich jak chlodne lata czy wzrost ceny biletéw
grupowych Deutsche Bahn, ktdére upowazniaja do korzysta-
nia z kolei regionalnych przez grupy liczace do pigciu oséb.
W podziale na poszczeg6lne trasy (rys. 5) widaé wyrazny
wzrost liczby pasazeréw na trasach prowadzacych do naj-
wiekszych miejscowosci regionu oraz Hamburga. Najwicksze
tempo przyrostu liczby pasazeréw obserwowane jest jednak
na trasach poza gléwnymi szlakami komunikacyjnymi, gdzie
nastapila znaczaca poprawa oferty, zwlaszcza poprzez wpro-
wadzenie regularnego taktu oraz nowoczesnego taboru.
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Rys. 4. Popyt na ustugi transportowe kolei regionalnych w Szlezwiku-Holsztynie w latach
1996-2007. Wartosci absolutne w milionach pasazerokilometrow
/r6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych LVS
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Rys. 5. Zmiany popytu na regionalne przewozy pasazerskie w Szlezwiku-Holsztynie
w latach 1995-2007. Wartosci Srednie dzienne dla wszystkich dni tygodnia
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych LVS

Na niektérych trasach, np. miedzy Kilonia a Lubeka ob-
serwuje si¢ tendencje odwrotne — spadek liczby pasazeréw.
Stanowi on przede wszystkim odzwierciedlenie proceséw de-
mograficznych (spadek liczby ludnosci zamieszkujacych ob-
szary polozone wzdhuz linii), a takze zmiany na rynku pracy.

Nalezy podkresli¢ réwniez, ze LVS prowadzi systema-
tyczne badania opinii spolecznej odno$nie transportu kole-
jowego. Obejmuja one nie tylko pasazer6w kolei regional-
nych, ale réwniez mieszkancéw nie korzystajacych z trans-
portu publicznego, gdyz ich celem jest nie tylko uzyskanie
informacji o jakosci Swiadczonych ustug, ale réwniez poszu-
kiwanie odpowiedzi na pytanie, dlaczego mieszkancy nie
korzystaja z kolei lub autobuséw {12}.

W zwigzku z faktem, ze popyt na niektérych odcinkach
(zwlaszcza na dojazdach do Hamburga) zbliza sie do granic
podazy, LVS nie prowadzi obecnie dzialani marketingowych
zachecajacych do korzystania z kolei. Wczesniej jedna z cie-
kawszych form reklamy byly billboardy przy gtéwnych tra-
sach wlotowych do Wolnego Miasta informujgce o korzys-
ciach (w tym réwniez czasowych) plynacych z wyboru kolei
zamiast samochodu.

Podsumowanie
Po czternastu latach od przejecia odpowiedzialnosci za
regionalne przewozy kolejowe przez wladze Szlezwika-
-Holsztynu nalezy uznad, ze proces regionalizacji byt udany.
Nawet w trudnych warunkach demograficznych i trans-
portowych mozna z sukcesem rozwija¢ koleje regionalne.
Utlatwiaja to rzetelne analizy szeregu czynnikdw, poczawszy
od uwarunkowari spoteczno-ekonomicznych, skoniczyw-
szy na analizie infrastruktury technicznej. Ponadto bardzo
wazng role spelniaja konsultacje spoleczne, dzieki ktdrym
na biezaco mozna monitorowaé wiele istotnych zagadnien
i zapobiega¢ problemom juz w momencie ich powstawania.
Szczegblng uwage zwraca fake, ze rozwéj kolei nie odby-
wa si¢ chaotycznie, lecz jest podporzadkowany celom roz-
woju regionalnego — wzmocnieniu regionalnej sytuacji go-
spodarczej dzigki zacie$nianiu wigzi z Hamburgiem. Odby-
wa sie to zar6wno poprzez rozwdj polaczedi umozliwiaja-
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cych dojazd do pracy w Wolnym Miescie, jak i polaczen
zachecajacych mieszkancow Hamburga do wyjazdéw re-
kreacyjnych i turystycznych do Szlezwika-Holsztynu.

Bogactwo i réznorodno$¢ rozwigzan niemieckich lan-
déw powinny by¢ szczegélnie cenne dla polskich woje-
woédztw, ktére dopiero ucza si¢ ksztaltowal oferte kolei re-
gionalnych.
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