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Badania preferencji transportowych

pasazerdw kolei na linii

Berlin—Angermiinde—Szczecin!

Streszczenie. Integracja europejska przyczynia sie do wzrostu po-
wiazad spotecznych i gospodarczych pomiedzy regionami lezacymi po
obu stronach granic paistw czlonkowskich. Konsekwencja jest wzrost
popytu na transport. W przypadku granicy polsko-niemieckiej odpo-
wiedZ stanowi wzrost motoryzacji indywidualnej oraz rozwdj rynku
prywatnych przewoznikéw mikrobusowych i aucobusowych. Rola ko-
lei jest marginalizowana. Pozytywnym wyjatkiem jest relacja Berlin
—Szczecin, przez Angermiinde, gdzie na skutek dzialad regionalne-
gO organizatora transportu publicznego VBB systematycznie wzra-
sta liczba podrézujacych koleja, mimo silnej konkurencji ze strony
transportu drogowego. Dzieje sie to na skutek dobrej oferty taryfowej
i stosunkowo duzej liczby polaczed.. Artykut prezentuje wyniki badad
preferencji transportowych pasazeréw kolei, przeprowadzone w maju
2014 roku. Dominujaca relacja podrézy sa przejazdy migdzy Berlinem
2 Szczecinem. Gléwnym celem podrézy sg aktywnoéci zwiazane ze
spedzaniem wolnego czasu (turystyka, odwiedziny, zakupy). Cho¢ re-
spondenci uwazaja bezposrednio$é za kluczows korzy$¢ autobuséw,
kolej wybieraja ze wzgledu na cene i wygode. Pasazerowie wysoko
oceniajg jakos¢ $wiadczonych ustug przez kolej. Chwala sobie réwniez
integracje taryfowa z komunikacja miejska w Berlinie i Szczecinie.
Negatywny wplyw na atrakcyjnos¢ ma przesiadka w Angermiinde.
Dla wiclu pasazeréw, mimo dogodnych warunkéw przejscia mie-
dzy pociagami i koordynacji czaséw podrézy, stanowi ona problem.
Wbrew stereotypowym opiniom i obawom polskich politykéw regio-
nalne polaczenia kolejowe nie stuza przede wszystkim dojazdom do
niemieckich lotnisk i nie stanowia zagrozenia dla rozwoju polskich
lotnisk regionalnych. g

Stowa kluczowe: kolejowe potaczenia transgraniczne, koleje regio-
nalne, preferencje transporrowe

Wprowadzenie

Niniejszy artykut prezentuje wyniki badan ankietowych
preferencji pasazeréw korzystajacych potaczenia kolejo-
wego miedzy Berlinem a Szczecinem. Badania byly pro-
wadzone w ramach ,Studium wykonalnosci elektryfikacji
Berlin—Szczecin” zamdéwionego przez organizatora trans-
portu w Berlinie i Brandenburgii Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg GmbH (VBB). Podmiotami odpowiedzialay-
mi za opracowanie studium wykonalnosci byly spétki pla-
nistyczne ze Szwajcarii — SMA und Partner AG (SMA+) —
1z Niemiec — ETC Transport Consultants GmbH. Badania
preferencji transportowych byly prowadzone przez zespét
z Uniwersytetu Przyrodniczego w Poznaniu.
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Liczace blisko 135 km pofaczenie kolejowe od momentu
swojego powstania w 1842 roku stanowito wazny szlak ko-
munikacyjny Prus. Juz w trzeciej dekadzie funkcjonowania
nastapita rozbudowa do dwéch toréw, a w 1924 roku elek-
tryfikacja. Druga wojna $wiatowa i jej konsekwencje w po-
staci zmiany granic doprowadzity do marginalizacji potacze-
nia kolejowego miedzy Berlinem a Szczecinem, 2 polaczenie
utracito na sporym fragmencie drugi tor oraz sie¢ trakcyjna.
Wejscie Polski do Wspélnoty Europejskiej w 2004 i pézniej-
sze przystapienie do Porozumienia z Schengen prowadzi do
wzrostu znaczenia potaczenia kolejowego. W momencie pro-
wadzenia badan — w maju 2014 roku — bylo to polsko-nie-
mieckie polaczenie posiadajace najwieksza liczbe pociagéw
(osiem par pociggdw dziennie, przez caly tydzied, w tym
dwie pary bezpo$rednie do stacji Berlin Gesundbrunnen).

Liczba potaczen kolejowych byla jednak niewielka w ze-
stawieniu z pofaczeniami przewoznikéw mikrobusowych
lub autobusowych, ktérzy oferowali 54 potaczenia dziennie
do berlinskich lotnisk i 9 pofaczed do centrum. Bogate
portfolio potaczen uzupelnialy potaczenia na zadanie ofero-
wane przez korporacje takséwkowe 1 firmy zwiazane z prze-
wozem 0s6b. W $wietle danych Bundesanstalt fiir StraBe-
nwesen w latach 2005-2013 znaczaco wzrosta tez liczba
samochodéw o masie do 3,5 t w przygranicznych odcin-
kach autostrady All (przedluzeniem w Polsce jest A6)
1drogi federalnej B2 (w Polsce DK13) — 0 26,7% do pozio-
mu 8339 samochodéw na dobe.

Dzieki atrakcyjnej ofercie taryfowej VBB udaje sie,
muimo silnej konkurendji ze strony transportu drogowego,
doprowadzi¢ do wzrostu liczby pasazeréw. Tygodniowo ko-
leja granice przekraczalo w 2014 roku 670 oséb. Cztery
lata wczesniej bylo to zaledwie 356 oséb. Badania miaty
odpowiedzieé wiec, co jest zrédtem sukceséw kolei i co na-
lezatoby poprawi¢, aby zacheci¢ kolejnych podréznych.

Charakterystyka respondentow badai ankietowych
Wzér kwestionariusza ankietowego byl wynikiem do-
Swiadczen VBB oraz badaf prowadzonych w wojew6dz-
twie kujawsko-pomorskim dla spétki Arriva RP (por. {25
oraz innych badan zwiazanych z ruchem transgranicznym
pomiedzy Niemcami a krajami sasiednimi (Czechami
1 Austrig [4] oraz Szwajcaria {1}).

Ankieta skladata si¢ z trzech zasadniczych czeda
charakterystyki respondenta, pytad o sposéb podréze-
wania oraz o preferencje transportowe. Ankieterzy po-
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stugiwali sie zar6wno jezykiem polskim, jak 1 niemiec-
kim. W tych obu jezykach wykonane byly réwniez kwe-
stionariusze ankiet.

Badania prowadzono w 20 tygodniu 2014 roku. Bada-
niami ankierowymi oraz liczeniem pasazeréw objeto 89%
kurséw pociggéw. Lacznie przeprowadzono 369 wywiadow
ankietowych, stanowilo to 6,8% podrézujacych w tych po-
ciggach. Ankiety wypelnione w jezyku polskim stanowily
63,1%. Kobiety stanowily 56,7% wszystkich ankietowa-
nych, przy czym wsréd niemieckojezycznych respondentow
wiekszo$¢ stanowili mezczyzni. Réznice w strukeurze respon-
dentéw byto wida¢ réwniez w przypadku grup wiekowych:
wéréd polskojezycznych podréznych dominowaly osoby
miodsze, natomiast wiréd podréznych niemieckojezycznych
osoby w sile wieku i seniorzy. Struktura respondentéw
(tab. 1) w pewnej mierze korespondowata ze strukturg pasa-
zeréw — zadaniem ankieteréw bylo, jak to tylko mozliwe,
dobieraé respondentéw w miare proporcjonalnie do struktu-
ry pasazeréw, uwzgledniajac jezyk, ktérym si¢ postuguja,
stacje poczatkowa, ple¢ 1 wiek. Wyjatkiem byta jedynie nie-
miecka mlodziez szkolna dojezdzajaca do szkét w sasiednich
miejscowosciach. Wyniklo to zaréwno z zalozen, iz respon-
denci musza mie¢ minimum 15 lat oraz z faktu bardzo krét-
kiego czasu podrézy.

Tabela 1

Charakterystyka respondeﬁtﬁw

Ankiety Ankiety | Ankiety wjezyku |
| ogotem w jezyku polskim niemieckim
' Liczba ankiet 369 | 233(63,1%) 136 (36,.9%)
ptec respondentaw )
kabiety 56.7% ' 62,8% : 46.9%
mezczyani 43,3% 37,2% | 53,1%
.—wlek respondentow -
15-24 lat T 19.9% 24,4% 209 |
2534 lat i 21,0% 0% | 159% |
3544 lat 193% 20,0% 18.2%
| 45-54 lat 17.9% 180% |  212%
| 5564 lat 13.7% 129 : 15.2%
o5iwiece | 8.1% % | A%
- swu'éc]a zawodowa (odpowie;lzi nie sumuja sig do 100%) =
uezed 8,8% 10,1% | 6,3%
| student 141% | 150% ! 12,7%
pracujgcy | N 58,0% 62,1% | 54@ |
opiekujacy si¢ domem 4,5% 4,8% | 4,0% )
bezrobotny ! 17% T 26% ; 0,0%
emerytlub rencista | 12.7% 0% 80%

Zrodio: opracowanie wiasne

Gléwnymi miastami, w ktdrych na co dzieni mieszkaja
respondenci, byly Szczecin (37,1%) i Berlin (33,5%). Ze
Stargardu pochodzilo 3,6% respondentéw, z Poczdamu —
1,6%, z Gryfina — 1,1% i niespelna procent z Hanoweru,
Frankfurtu nad Menem i Goleniowa. Nalezy podkresli¢, ze
co 6smy respondent (12,1%) deklarowat, iz pochodzi spoza
regionéw sasiadujacych z linig kolejowa, tj. spoza Berlina,
Brandenburgii, Meklemburgii-Pomorza Przedniego i spoza
wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw wskazywala, iz
posiada do swojej dyspozycji samochéd osobowy (61,1%).
Tylko co trzeci nie mial takiej mozliwosci 33,7%, a 5,2%
zaznaczylo odpowiedz, ze ich to nie dotyczy (gléwnie osoby
ponizej 18 roku zycia). Polskojezyczni respondenci deklaro-
wali cze$ciej niz niemieckojezyczni (57,4%), iz posiadajg do
dyspozycji samochéd (63,3%).

Zrédia i cele podrdzy

Linia Szczecin Gléwny—Angermiinde ma po obu stronach
granicy charakter dowozowy do pociggéw kursujacych po
liniach magistralnych w kierunku Berlina, Poznania czy
Tréjmiasta. Podréznych pytano sie wiec nie tylko o stacje,
na ktorej wsiedli | zamierzaja wysig$é z pociggu, ale o calg
relacje podrézy kolejg — gdzie pierwszy raz wsiedli i dokad
zmierzaja. Najpopularniejszg stacja, w ktérej podrdzni roz-
poczynali podréz byl Szczecin (37,4%) i Berlin (30,8%).
Oba miasta byly tez najpopularniejszymi celami podrézy
respondentéw (odpowiednio: 43,9% i 29,0%). Do popu-
larnych stacji poczatkowych i koficowych nalezaly jeszcze
Stargard Szczecinski, Miedzyzdroje, Kolobrzeg, Poczdam,
Hanower 1 Stupsk (por. rys. 1). Nalezy nadmienié, ze re-
spondenci w czasie swoich badani nie spotkali si¢ z pasa-
zerami, ktérzy byli kierowani przez Szczecin do Polski
z powodu utraty skomunikowania w Berlinie z pociggami
EC Berlin-Warszawa-Express. Rozwigzanie to jest czesto
spotykane w sytuacjach zaburzen na niemieckiej sieci ko-
lejowe;.
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Rys. 1. Stacje poczatkowe i kohcowe respondentéw podrdzujacych pociggami miedzy
Szczecinem a Angermiinde
Zrodlo: opracowanie wiasne

Sposréd ogoétu respondentéw osoby odbywajace podré-
ze miedzy Szczecinem a Berlinem stanowily tacznie 49,0%.

Pasazeréw spytano o motywy, dla ktérych odbywajg po-
dréz pociagiem kursujacym miedzy Szczecinem a Anger-
miinde. Dominujaca odpowiedzig byla ,turystyka” (28,0%),
~odwiedziny znajomych lub rodziny” (19,3%), dojazdy do
pracy (17,1%) i wyjazdy na zakupy (13,3%). Inne motywy
nie odgrywaly az tak istotnej roli, nawet dojazdy do dwor-
céw wezlowych w celu z korzystania z oferty kolei (do
Berlina 4,3% i do Szczecina 3,5%). Dojazdy na lotniska
deklarowalo tylko 0,5% pasazeréw (por. rys. 2).
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Rys. 2. Motywy podrzy pociagiem kursujacym migdzy Szczecinem a Angermiinde
Zrédfo: opracowanie wiasne

W kategorii ,inne” najczesciej uzasadnienie podawali
niemieccy podrézni, ktérzy wskazywali korzystanie z ustug
zdrowotnych w Polsce czy z odbywania w Szczecinie kursu
prawa jazdy. Polscy respondenci natomiast wskazywali w tej
kategorii, iz podrézujg do Niemiec do swoich doméw po
drugiej stronie granicy.

Analiza motywéw podrézy pasazeréw pokazuje wiec, ze
obawy czeéci polskich politykéw o role kolei w podnoszeniu
konkurencyjno$ci niemieckich portéw lotniczych sa bez-
podstawne. Dojazd do lotnisk zapewniaja prywatni prze-
woznicy autobusowi lub odbywa sie z wykorzystaniem mo-
toryzacji indywidualne;j.

Dojazd do i ze stacji kolejowej

Pasazeréw spytano o to, w jaki sposéb dotarli do stacji po-
czatkowej | w jaki sposéb planujg ze stacji koncowej dotrzed
do celu (rys. 3). Dominowaly przejazdy lokalnym transportem
publicznym (35,1% ~ do 143,8% ze stacji) i koleja — uwzgled-
niwszy w tym pociagi S-Bahn (odpowiednio: 26,2% 121,3%).
Z takséwek korzystalo 8,7% i 7,5% podréznych. Bardzo po-
dobne wartosci dotyczyly korzystania z samochodu jako pasa-
zer. Mniej podréznych dojezdzato jako kierowcy — odpowjed-
nio 4,9% i 3,3%. Pieszo do stacji docierato 9,8%, a ze stacji
8,3%. Znikome znaczenie w dojazdach pelnily rowery (2,2%
11,9%) oraz autobusy regionalne (3,3% i 2,5%). Jest to sytu-
acja nietypowa, zwlaszcza jak na warunki niemieckie.

Czestotliwosé korzystania i struktura biletow

Respondenci korzystajacy regularnie z linu kolejowej
Szczecin—Angermunde stanowia mniejszo$¢. Tylko 3,5%
respondentéw deklarowalo, iz czynt to codziennie, a 7,6%,
ze kilka razy w tygodniu. Osoby korzystajace raz w tygo-
dniu stanowily 12,5%, kilka razy w miesigcu 26,1%, a ko-
lejne 26,4% kilka razy w roku. Az 9,0% respondentéw ko-
rzystato z polaczenia pierwszy raz.

Struktura odpowiedzi potwierdza wcze$niejsze zatozenia,
1z linia pelni przede wszystkim role stymulujacg turystyke
regionalna i handel. Pomijajgc dojazdy do szkét po niemiec-
kiej czedci granicy, na wybranych kursach, to aktywnosci
zwigzane z czasem wolnym nadajg linii sens istnienia.

Co czwarty respondent korzystal z biletu Brandenburg-
Berlin-Ticket (BBT; cena 29 EUR; mozliwo$¢ podrézy na
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do stacji poczatkowej
Rys. 3. Sposdb dotarcia do stacji poczatkowej i ze stacji koficowej
Zrodto: opracowanie wiasne

jednym bilecie do 5 0séb, wazny od 9:00 do 3:00 w dni ro-
bocze, a w soboty i niedziele od pétnocy do 3:00 dnia nastep-
nego). Przy czym dodatkowe 10,6% wskazywalo, iz korzysea
z grupowej oferty VBB, jednak nie precyzowali, czy sa =
bilery BBT, Schones-Wochenende-Ticket (SWT; cena 40
EUR za pierwsza osobe i 4 EUR za kolejne osoby, do pieam
tacznie, wazny w soboty i niedziele od péinocy do 3:00 dnia
nastepnego) czy inna oferta VBB. Z kolei druga oferta spe-
cjalna — Berlin—Szczecin-Ticket (BST; cena 10 EUR za biler
jednorazowy i 20 EUR za bilet dzienny) cieszyta si¢ niewiele
mniejszym uznaniem. Z jednorazowych biletéw BST korzy-
stato 15,1% respondentéw, a z dziennych BST — 4,2%.
Bilety okresowe VBB (miesieczny, miesieczny w abonamen-
cie, semestralny roczny czy bilet seniora) stanowily lacznie
9,2% wszystkich biletéw. Bilety jednorazowe, odcinkowe
wedhug taryfy VBB — 20,0%. Pasazerowie postugujacy sie
biletami w taryfie miedzynarodowej stanowili mniejszo$é
8,4% korzystalo z biletéw miedzynarodowych DB (koszt bi-
letu normalnego w relacji Berlin—Szczecin to 34 EUR), 1,7%
wystawionych przez polskie koleje, a 0,5% z taryfy InterRail
lub Eurail Train Pass.

Duzym zaskoczeniem byl fakt, ze sposréd pasazeréw,
ktérzy udzielili odpowiedzi na pytanie o miejsce zakupu bi-
letéw, dominowata odpowiedz, iz mialo to miejsce w pocia-
gu — u konduktora (35,9%). W kasach dworcowych sprze-
dano 29,9%, a biletomaty 29,0%. Internetowy kanal
sprzedazy cieszyl si¢ najmniejszym uznaniem — tylko 5,2%.

Dominujacym wystawca biletéw byly spotki z grupy
Deutsche Bahn (70,5%), przy czym duzy odsetek stanowity
kanaly dystrybucji nalezacego do DB S-Bahn Berlin (8,4%
ogétu biletéw). Kasy Przewozéw Regionalnych sprzedaly
10,8% biletéw, berlifiskiej komunikacji miejskiej BVG
5,6%, a PKP Intercity 4,0%. Reszte biletéw sprzedawaty
kasy przewoznikéw autobusowych lub kolejowych $wiadcza-
cych ustugi dla VBB. 6,4% respondentéw nie potrafilo
wskaza¢ miejsca zakupu biletéw. Nikt z pytanych pasazeréw
nie postugiwal si¢ biletem w telefonie komérkowym.

Pasazerowie kolei a konkurencyjne Srodki lokomocii

Pasazeréw spytano réwniez o ich preferowany — gdyby
respondenci dowolnie mogli wybiera¢ — srodek lokomocji
w podrézach miedzy Berlinem a Szczecinem. W ankiecie
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wyraznie zaznaczono, iz celem jest odpowiedZ dotyczaca
tej relacji, a nie relacji posrednich. Zdecydowana wiekszos¢
(64,2%) wskazata, iz kolej jest wlasnie optymalnym wybo-
rem. Samochodem osobowym najchetniej podrézowatoby
17,6%, samolotem 6,6%, mikrobusami 3,0% 1 autobusa-
mi 2,2% (celowo wprowadzono rozréznienie w transporcie
drogowym). 3,0% respondentéw nie miato zdania, a 0,6
wskazato odpowiedzi spoza listy.

Zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw (67,4%) wska-
zywata, iz zdarza si¢ im korzysta¢ réwniez z innych $rod-
kéw lokomocji niz kolej w podrézach miedzy Berlinem
a Szczecinem (rys. 4). Najczestszym wyborem byl samo-
chéd osobowy, z krérego korzysta czterech z pieciu respon-
dentéw. Co drugi korzysta z alternatywy w postaci mikro-
buséw, a co trzeci z polaczen autobusowych.

Tych respondentéw, ktdrzy zadeklarowali chocby spora-
dyczne korzystanie z autobuséw lub mikrobuséw w podré-
zach miedzy Berlinem a Szczecinem, spytano o motywy ta-
kiej decyzji. Mozna bylo wskaza¢ kilka odpowiedzi.
Najczgstszym argumentem byla bezpo$rednios$¢ potaczenia
— brak przesiadek. Wskazywalo to 32,9% respondentéw
(rys. 5). W dalsze; kolejnosci uplasowaly sie cena (15,4%),
czas (11,4) i wygoda (11,0%). Pozostate motywy wskazywa-
ne byly rzadziej niz przez co dziesiatego podréznego.
Respondenci, mogac w odpowiedzi ,inne” poda¢ motywy
spoza listy, najczesciej wskazywali wysoka czestotliwos¢ kur-
sowania buséw lub autobuséw, przez co moga korzysta¢
z bardziej pasujacych im godzin, jak i wieksze zaufanie (nie-
zawodnos¢ transportu drogowego) w dojazdach na berlinskie
lotniska. Ciekawostka jest natomiast fakt, ze dla nikogo z re-
spondentéw motywem wyboru autobusu lub minibusu nie
byta rekomendacja rodziny, przyjaciét lub znajomych.
Ponadto sama reklama przewoznikéw autobusowych nie
byta tez motywem wyboru.

Motywy wyboru kolei

Respondentéw poproszono réwniez o odpowiedz, jakie mo-
tywy sktaniaja ich do wyboru kolei w podrézach miedzy
Berlinem a Szczecinem (rys. 6). Podobnie jak w przypadku
odpowiedzi dotyczacych korzystania z autobuséw i mikro-
buséw mozna bylo zaznaczy¢ kilka odpowiedzi. W stosun-
ku do kolei respondenci wskazywali §rednio ponad trzy
motywy, podczas gdy w przypadku transportu drogowego
wskazywano zazwyczaj jeden moryw.

Zdecydowana wickszo$¢ respondentow (62,6%) wskazy-
watla cene przejazdu i wygode (57,1%). Kolejnym czynni-
kiem byt czas podrézy (42,9%). Wir6éd odpowiedzi wyréznié
mozna bylo kolejna grupe motywéw pod wzgledem wazno-
sci: godziny odjazddw (24,6%), wyposazenie w WC (21,9%),
wspélny bilet z komunikacja miejska w Berlinie (18,9%),
skoordynowane przesiadki w Angermiinde (17,0%) i bli-
skos¢ do stacji (16,7%). Pozostate czynniki nie byly wymie-
nianie przez wiecej niz co dziesigtego respondenta. Nalezy
nadmienié, ze w przeciwiefistwie do komunikacji drogowej,
przy wyborze kolei marketing szeptany odgrywal pewng role
(7,4% odpowiedzi) i byt réwnie wazny co integracja taryfowa
ze szczecinskg komunikacja miejska.

‘wa —

Rys. 4. Odpowiedzi respondentéw na pytanie odnosnie czestotliwosci korzystania z alterna-
tywnych wobec kolei Srodkéw lokomocji w podrézach miedzy Berlinem a Szczecinem
Zrédto: opracowanie whasne
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Rys. 5. Motywy wyboru transportu drogowego (autobusowego i mikrobusowego) w podrdzach
migdzy Berlinem a Szczecinem
Irédto: opracowanie wiasne

Rys. 6. Motywy wyboru kolei w podrdzach migdzy Berlinem a Szczecinem
Irédto: opracowanie wiasne

Wsréd rozwinie¢ odpowiedzi ,.inne” najczesciej wymie-
niano kweste bezpieczenistwa (5,2% og6tu odpowiedzi). Poza
tym wskazywano na przyzwyczajenie do kolei, mozliwo$¢
przewozu zwierzat domowych, wzgledy ekologiczne czy spo-
zycia alkoholu np. podczas spotkari biznesowych lub imprez.
Struktura rozwiniecia odpowiedzi ,inne” i poréwnanie z od-
powiedziami 0 motywy wyboru autobuséw i mikrobuséw
wskazuje na konieczno$¢ uwzglednienia w przyszlych bada-
niach rozréznienia na bezpieczefistwo osobiste oraz ryzvka
zwiazane z wypadkami.
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Znajomosc ofert specjalnych kolei regionalnych
Zasadniczym problemem w ksztaltowaniu oferty biletowej
kolei jest rozpoznawalno$¢ poszczegélnych promocii, taryf
specjalnych itp. Respondentéw postanowiono wiec zapytaé
0 to, czy znajg i korzystaja w swych podrézach z poszcze-
golnych ofert promocyjnych kolei regionalnych, obowiazu-
jacych na trasie migdzy Betlinem a Szczecinem oraz, czy sa
$wiadomi, iz wspomniane oferty promocyjne pozwalaja na
korzystanie z miejskiego transportu publicznego w Berlinie
i Szczecinie (rys. 7).

Najwyzsza rozpoznawalnoscia cieszyt sie bilet Branden-
burg-Berlin-Ticket — tylko 21,7% respondentéw wskazywa-
lo, iz nie zna tej oferty. Bilet BBT byt to tez najczescie] wskazy-
wany jako oferta, z ktérej respondenci korzystaja (51,4%).
Prawie réwno czesto respondenci wskazywali na bilet Berlin—
Szczecin-Ticket (51,2%), jako ten, ktérego uzywaja, jednak
rozpoznawalnos¢ wsréd ogéhu pasazeréw byla nizsza, 27,5%
nie znato oferty. Nie wiele mniejsza rozpoznawalnoéé miat bilet
Schénes-Wochenende-Ticket (29,3% nie znato go), jednak ze
wzgledu na ograniczony czas obowiazywania i wyzsza cene tyl-
ko 28,0% pytanych wskazalo, iz z niego zdarza sie korzysta¢.
Najmniej znang i wykorzystywana oferta byt bilet BBT-Nacht
(22 EUR, wazny miedzy 18:00 a 6:00).

Zaskoczeniem natomiast byla §wiadomos$¢ respondentéw
odnosnie obowiazywania biletéw promocyjnych (BST, SWT,
BBT, BBT-Nacht) w komunikacji miejskiej Szczecina i Berlina,
Bardziej znana i wykorzystywana byla integracja taryfowa ze
szczecifiskim ZDITM niz z berlifskim transportem miejskim.
Integracje taryfowa w Szczecinie deklarowalo wykorzystywad
50,8% respondentéw, a w Berlinie 36,4%. Nieswiadomych tej
mozliwosci bylo odpowiednio 28,2% i 36,4%.

Wptyw oferty Berlin—Szczecin-Ticket

Gidwnym zatozeniem biletu Berlin—Szczecin-Ticket byta
bezposrednia konkurencja cenowa z przewoznikami dro-
gowymi. Respondentéw zapytano, czy wprowadzenie tej
oferty spowodowalo zmiang zachowari komunikacyjnych
w podrézach miedzy Berlinem a Szczecinem.

Na wstepie blisko co trzeci respondent zadeklarowal, iz
pytanie go nie dotyczy (np. jedzie pierwszy raz). Sposréd
wszystkich pozostatych odpowiedzi 27,0% zadeklarowalo, iz
przed wprowadzeniem biletu BST czesciej korzystalo z kon-
kurencyjnych $rodkéw lokomodji, 8,6% raczej tak. Odpo-
wiedzi ,raczej nie” stanowily 13,1%, ,nie” — 43.0%.
Natomiast 8,2% ankietowanych nie bylo w stanie okresli¢,
czy nowa oferta miata jakikolwiek wplyw.

Dla 57,0% respondentéw deklarujacych, iz bilet BST
zachecit ich do korzystania z kolei, gtéwnym $rodkiem lo-
komocji byly minibusy, dla 18,3% samochéd osobowy, dla
10,8% autobusy, a 13,9% respondentéw deklarowalo, iz
byly to inne sposoby dojazdu.

Ocena jakosci ustug kolejowych

Podréznych poproszono réwniez o wyrazenie ogélnej oceny
ustugi przewozu kolejowego miedzy Berlinem a Szczecinem,
jak 1 poszczegdlnych elementéw majacych wplyw na kom-
fort podrézy (rys. 81 9).
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Rys. 7. Znajomosc ofert specjalnych kolei regionalnych obowiazujacych na trasie migdzy Berlinem
a Szczecinem oraz faktu obowiazywania tych ofert w kemunikacji migjskiej Berlina i Szczecina
Irodto: opracowanie whasne

Podrézni najwyzej oceniali oferte taryfowa integrujaca po-
dréz koleja z komunikacja miejska w Berlinie i Szczecinie.
Srednia ocena ustugi wynosita 4,37 (w skali od 1 do 5). W dal-
szej kolejnosci najwyzej oceniono kwestie przewozu roweréw
w pociagach (4,24) i kulture konduktoréw (4,17). Druga pod
wzgledem wysokosci ocen byly odpowiedzi na pytania o stan
stacji kolejowych w Niemczech (4,08), punktualnos¢ (4,02)
i ceny biletéw (3,95). W dalszej kolejnosci znalazly sie oceny
wygody pociagdw (3,82) dostepnosé miejsc siedzacych (3,78),
kultura wspétpasazeréw (3,75), czysto$¢ przestrzeni pasazer-
skiej (3,69), godziny odjazddw i czas przejazdu (po 3,65), zro-
zumiatos¢ raryf (3,60), czestotliwos¢ potaczen (3,55) i infor-
macja o ofercie (3,48). Najgorsze oceny ankietowani pasaze-
rowie wystawiali stanowi stacji w Polsce (2,90, jedyna ocena
ponizej Sredniej) oraz czystosci pokladowych toalet (3,02).
Szezegbtowy rozktad ocen poszczegélnych aspekeéw podrézy
przedstawia rysunek 9.

Ogoélna ocena oferty wynosita 4,02. Na te érednia
sktadato si¢ 23,8% ocen bardzo dobrych, 58,6% ocen do-
brych, 14,6% ocen przecietnych, 2,3% ztych i tylko 0,8%
bardzo ztych (rys. 8). Co ciekawe, az 27,9% responden-
téw nie bylo w stanie wyrazi¢ swojej uwagi o ustudze.
Osoby, ktére nie posiadaly ogélnego zdania o ofercie, sta-
nowity wieksze grono niz nieposiadajace zdania o po-
szczegolnych aspekrach podrézy (por. 10). Wyjatkiem
byly jedynie opinie o przewozeniu roweréw (39,0% ogétu
podrézaych nie miato zdania).

Ocena przesiadki w Angermiinde

W zwiazku z faktem, iz niemiecka kolej od kilkunastu lat
bazuje na zintegrowanym, cyklicznym rozkladzie jazdy,
przesiadki sa naturalnym elementem wiekszosci podrézy
(por. {5D. W Polsce planowanie rozkladéw jazdy wygla-
da inaczej, a brak oferty taryfowej przesiadki pomiedzy
przewoznikami jeszcze bardziej psuje wizerunek. Odbior
przesiadki w Angermiinde, przynajmniej do czasu roz-
budowy i elekeryfikacji linii kolejowej, jest wiec istotnym
czynnikiem determinujacym o sukcesie potaczenia miedzy
Berlinem a Szczecinem i walnie wplywa na konkurencyj-
nos¢ kolei wobec transportu drogowego. Zagadnienie to
byto wiec jednym z kluczowych w ankiecie.
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Rys. 8. Srednia ocena poszczegdlnych aspektdw podrdzy na trasie migdzy Berlinem (punkty)
a Szczecinem oraz odsetek respondentéw nie posiadajacych zdania o danym aspekcie
Zrédto: opracowanie wiasne

Na pytanie czy przesiadka stanowi problem, 29,1% re-
spondentéw stwierdzito ,tak”, a 20,0% ,raczej tak”. Dla
17,7% pytanych podréznych byl to pewien wysitek, ale
jeszcze akceptowalny. Pasazerowie, dla keérych zmiana po-
ciag6éw nie stanowita problemu, byli w mniejszosci — 18,3%
odpowiedziato ,nie”, a 14,9% ,raczej nie”.

Za najczestszy problem uwazano utrate skomunikowania
pociagéw w Angermiinde, twierdzio tak 39,1% responden-
téw (rys. 10). 31,6% odpowiedziato, iz nie lubi przesiadek, a co
czwarty ankietowany zwracal uwage na krotki czas przesiadki.
Wedhug rozktadu czas ten wynosi 3-5 minut w relacji do
Szczecina i 5 min w relacji do Berlina. Wysilek fizyczny byt
niedogodnoécia wymieniana przez 16,9% respondentow,
a brak miejsc siedzacych w kolejnym pociagu wymieniato
14,7%. Wéréd odpowiedzi ,inne” pasazerowie wymieniali
gléwnie problemy z informacja na dworcu w Angermiinde.
Skladaly sie na to kwestie zwiazane z odstepstwami od rozka-
du (ap. inny tor), jak i klopoty jezykowe w zrozumieniu ko-
munikatéw stacyjnych. Ponadto wskazywano na niedogodno-
$ci przesiadki podczas podrézy z wiekszym bagazem podrecz-
nym, rowerem lub wézkiem dzieciecym.

Podsumowanie
Badania dowodza, ze poprawa czaséw przejazdu oraz li-
kwidacja przesiadki w Angermunde, co jest celem plano-
wanej modernizacji linii, walnie przyczyni si¢ do wzrostu
konkurencyjnosci potaczenia kolejowego miedzy Berlinem
a Szczecinem. Podréze miedzy tymi dwoma osrodkami sa
dominujace. Pociggi wykorzystywane sa, poza dojazda-
mi do szkél w Angermiinde z pobliskich miejscowosci,
gléwnie do aktywnosci zwiazanych ze spedzaniem czasu
wolnego (m.in. turystyka, wyjazdy na zakupy, odwiedziny
znajomych). Kolej nie odgrywa istotnej roli w dojazdach
do berlinskich lotnisk.

Podrézni wybieraja kolej ze wzgledu na cene, wygode
i czas podrézy. Respondenci wysoko oceniaja jakos¢ ushugi,
na dobry z plusem. Szczegélnie wysoko cenig sobie integra-
cje taryfowa kolei z komunikacja miejska w Szczecinie
i Berlinie, kulture konduktoréw oraz mozliwos¢ przewozu
roweréw. Podrézni wykazuja tez wysoka znajomod¢ ofert
specjalnych, choé¢ zagadnienie to wymagatoby dalszych
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Rys. 9. Ogolna ocena i ocena poszezegolnych aspekiow podrézy na trasie miedzy Berlinem
a Szczecinem.
7rodlo- opracowanie wiasne
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Rys. 10. Najwigksze problemy wiazace sig z przesiadka
Zrodto: opracowanie wiasne

dzialan ze strony organizatora i przewoznika zwiekszaja-
cych Swiadomosc.

Cho¢ kwestie te nie byly ujete w formularzu ankieto-
wym, to ze wzgledu na silng konkurenc;q ze strony prze-
woznikéw autobusowych, istotnym bedzie wzbogacenie
oferty przewozowej kolei o uslugi dodane, np. bezpfatny
dostep do Interneru, gniazdka elektryczne czy sprzedaz
przekasek z maszyn vendingowych. Po obu stronach grani-
cy jest wprawdzie nieco inne postrzeganie ww. udogodniefi,
to jednak ustugi dodane staja sie standardem.
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