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Uwarunkowania rynkowe rozwoju
linii kolejowej Berlin—Szczecin!

Streszczenie. Na skutek integracji europejskiej wzrasta liczba powia-
zan spofecznych i gospodarczych pomiedzy regionami lezacymi po obu
stronach granicy pafdstwowej. Powoduje to wzrost popytu na ushugi
transportowe. W przypadku granicy polsko-niemieckiej luke te obec-
nie wypelniajg prywatni przewoZnicy autobusowi oraz motoryzacja in-
dywidualna. Kolej pelni rol¢ drugorzedna. Podczas gdy w Niemczech
regionalne potaczenia transgraniczne stanowia element regionalnego
systemu kolejowego [3], w Polsce sa rozwiazaniem budzacym wiele
kontrowersji 1 dyskusji, a liczba polaczen jest stosunkowo niewielka.
Przeprowadzone wiosng 2014 roku, na zlecenie VBB, niemieckiego or-
ganizatora transportu publicznego w Berlinie i Brandenburgii, badania
uwarunkowar rynkowych linii kolejowej Berlin—Szczecin pokazuja, iz
polaczenie ma potencjal rozwojowy, mimo silnej konkurencji ze strony
przewoznikéw autobusowych.

Stowa kluczowe: kolejowe polaczenia transgraniczne, koleje regional-
ne, konkurencja w transporcie publicznym

Wprowadzenie
Integracja europejska powoduje wzrost powiazan gospodar-
czych i spolecznych pomiedzy sasiednimi regionami, nato-
miast funkcjonowanie w ramach Porozumienia z Schengen
znosi bariery utrudniajace swobodny przeptyw oséb. Stwarza
to korzystne warunki dla rozwoju kolejowych, regionalnych
polaczen transgranicznych. W Polsce rozwéj tych polaczen
naste¢puje bardzo powoli, napotykajac liczne trudnosci, nie
tylko wynikajace z przepiséw, ale réwniez z braku wlasciwe-
go planowania strategicznego ({41). Pomijajac wzgledy tech-
nicznej interoperacyjnosci taboru, najwiecej zastrzezers budzi
kwestia finansowania polgczed. Zasadniczo finansowane sg
one z budzetu pafistwa, ze specjalnej puli pieniedzy dedy-
kowanych temu celowi (np. pociagi Poznat—Frankfurt nad
Odrg do kofica 2014). W regionach zdarza sie jednak sytu-
acja, ze marszatkowie finansuja te polaczenia. Przykladem sa
polaczenia na Dolnym Slasku, gdzie zaréwno pociagi Jelenia
Goéra—Harrachov, jak i Wroclaw—Drezno sg lub byty dofinan-
sowane z funduszy samorzadu wojewédzkiego. Podejmowane
s3 réwniez proby uruchamiania polaczen transgranicznych
na wlasny rachunek (np. Poznad-Frankfurt nad Odra od
2015, Przewozy Regionalne; planowane polaczenie Torun—
Berlin od grudnia 2015; Arriva RP).

Sam rozwéj polaczen transgranicznych budzi jednak
nieuzasadnione obawy. W 2009 roku wojewédztwa wiel-
kopolskie i lubuskie chcialy we wspélpracy z organizatorem

' ©Transport Miejski i Regionalny, 2015. Wkiad autoréw w publikacje: M. Beim
50%, T. Perner 25%, J. Arnold 25%

transportu publicznego w Berlinie i Brandenburgii —
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) — uruchomic¢
ekspres regionalny miedzy Poznaniem a Poczdamem, re-
sort spraw zagranicznych pod kierownictwem ministra
Radostawa Sikorskiego sprzeciwit si¢ argumentujac ,zagro-
zeniem zntegralnoics terytorialnej panistwa”. Za retoryka resor-
tu nasuwajaca skojarzenia z okresem powojennym, stata
przypuszczalnie — przynajmniej jak mozna bylo domnie-
mywac z pézniejszych wypowiedzi przedstawicieli MSZ —
obawa o pasazeréw dla polskich lotnisk. Traktowanie roz-
woju transgranicznych kolei regionalnych jest o tyle nie-
sprawiedliwe, ze nikt nie podnosil podobnych argumentéw
w stosunku do rozbudowy sieci drogowej (np. autostrad
A2, A4, A18), z ktérych korzystaja liczni przewoznicy au-
tobusowi dowozacy z wszystkich wiekszych miast Polski
Zachodniej bezposrednio na berlifiskie lotniska.

Réwnoczesnie w przedstawicielach przygranicznych sa-
morzadéw wzrasta Swiadomos¢ korzysci plynacych dla lo-
kalnych rynkéw pracy i regionalnej turystyki, co przektada
si¢ na wzrost zainteresowania rozwojem tej formy potaczen.
Swiadczy o tym zaréwno rosngca liczba konferencji i semi-
nariéw oraz skuteczny lobbing na rzecz zwiekszenie finan-
sowania polaczen transgranicznych przez skarb panstwa, co
miato miejsce na poczatku lata 2014 roku. Powyisze uwa-
runkowania spoteczno-ekonomiczne i polityczne mialy
réwniez wplyw na prowadzone badania.

Niniejszy artykut prezentuje analize potencjalu polacze-
nia kolejowego miedzy Berlinem a Szczecinem. Badania
byly prowadzone w ramach ,,Studium wykonalnosci elektry-
fikacji Berlin—Szczecin” zaméwionego przez VBB. Podmio-
tami odpowiedzialnymi za opracowanie studium wykonal-
nosci byly spétki planistyczne z Zurychu — SMA und
Partner AG (SMA+) — i z Berlina — ETC Transport
Consultants GmbH.

Charakterystyka linii Berlin—Szczecin

Trasa kolejowa Berlin-Szczecin, powstala w 1842 roku,
zostata wybudowana przez prywatng spétke na podstawie
koncesji udziclonej przez pruskie wladze. W latach 1863
~1873, w zwiazku ze wzrastajacym ruchem kolejowym,
zostata rozbudowana etapami do dwéch toréw. W okresie
po I wojnie $wiatowej rozpoczela si¢ elekeryfikacja zakon-
czona w 1924 roku. Linia ta do czaséw 1I wojny $wiatowej
stanowita istotng magistrale kolejows taczaca oba wéwczas
niemieckie miasta, zapewniajac przew6z oséb i towaréw. Po
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II wojnie Swiatowej, w ramach tzw. odszkodowad wojen-
nych, Zwiazek Radziecki zdemontowal drugi tor i cze$cio-
wo elekeryfikacje. Dotyczylo to zardwno obszaru Niemiec
bedacego pod radziecks okupacja, jak i polskiej czesci trasy.
W 1980 roku, ze wzgledu na lokalizacje strategicznej rafi-
nerii, odcinek Berlin—Pankow—Passow zostal ponownie ze-
lekeryfikowany. Odcinek ten jest tez dwutorowy.

Laczna dlugos$é linii miedzy Berlinem Gesundbrunnen
a Szczecinem Gléwnym liczy 132,4 km, z czego 117,5 km
znajduje sie po stronie niemieckiej. Odcinek niezelektryfi-
kowany, jednotorowy po polskiej stronie liczy 10,1 km, a po
niemieckiej 30,3 km.

Linia kolejowa Berlin—Szczecin podlega dwém zarzad-
com. Po stronie niemieckiej jest to spétka DB Netze AG
wchodzaca w sktad holdingu Deutsche Bahn AG, a po stro-
nie polskiej PKP Polskie Linie Kolejowe wchodzgce jeszcze
w sklad Grupy PKP SA. W niemieckim Kusbuchstrecke
funkcjonuje pod numerami 200.2, 200.8, 203, 209.60
i 209.66, w polskiej nomenklaturze pod numerami 409
1 408. Maksymalna predkos$¢ szlakowa linii (za wyjgtkiem
samego Berlina) wynosi 120 km/h ({6}). Po stronie polskiej
znaczgca poprawa nastapita w 2009 roku na skutek zreali-
zowanych prac remontowych.

Cecha linii jest stosunkowo duza liczba zlikwidowanych
stacji i przystankéw kolejowych. Dotyczy to odcinkéw po
obu stronach granicy i wynika przede wszystkim ze zmian
demograficznych. Na odcinku od Szczecina do Angermiinde
sa to: Warzymice, Kolbaskowo, Rosow, Schonermark
i Welsow-Bruchhagen. W strong Berlina sa to: Herzsprung
i Chorin (Nord) {6]. Podobny los grozi miejscowosciom
Tantow, Petershagen, Casekow i Schénow. Problemem jest
réwniez stan techniczny tych stacji. Tylko Tantow posiada
perony dostosowane do standardéw DB. Inne stacje posia-
daja perony o nawierzchni zwirowej, o wysokosci 20-35 cm
nad gléwka szyny. Zabudowa dworcowa jest czesto zdeka-
pitalizowana (fot. 1). Mimo zlego stanu technicznego opla-
ty za postdj pociagéw na tych stacjach postednich byly wy-
sokie 1 wynosity w 2014 roku od 3,06 EUR do 4,88 EUR.
Decyzje o ewentualnym zamknieciu poszczegdlnych stacji
jednak stanowig przedmiot odrebnych analiz.

Jednym z celéw projektu, w sklad ktérego wchodza ni-
niejsze analizy, jest wsparcie merytoryczne dla decyzji do
ewentualnej elekeryfikacji calej linii do Szczecina, jej po-
nownej rozbudowie do dwdéch toréw, a takze podniesieniu
predkosci maksymalnej pociggdw pasazerskich do 160 km/h.
Rozbudowa do dwéch toréw i elekeryfikacja majg mieé
miejsce na odcinku miedzy stacjg Passow a Szczecin Gumie-
fice (rys. 1). Inwestycja po niemieckiej stronie planowana
jest na lata 2016-2020. Ostateczne terminy zaleze¢ beda
od zatwierdzenia planéw inwestycyjnych przez rzad fede-
ralny i ustalen ze strong polska.

Oferta przewozowa

W momencie prowadzenie badafi polaczenie miedzy sta-
cja Szczecin Gléwny a Berlin Gesundbrunnen zapewniato
codziennie osiem par pociagéw, przy czym sze$¢ stanowia
polaczenia ze skomunikowang przesiadka w Angermiinde.
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Rys. 1. Potaczenie kolejowe Berlin—Szczecin na tle sieci kolejowej Polski i Niemiec oraz gra-
nic powiatow.
Zrédto: opracowanie wiasne

Fot. 1. Zdekapitalizowana infrastruktura dworcowa w Casekow.
Fot, Michat Beim

Czas przesiadki wynosi kilka minut i zazwyczaj odbywa sie
na tym samym peronie. Jest to w warunkach niemieckich
standardowa sytuacja, jednak jednym z zalozeniem badan
bylo rozeznanie si¢, jak ten fakt odbierany jest przez pol-
skich pasazeréw. Na terenie Polski pociagi jada jako Regio
sp6tki Przewozy Regionalne, natomiast na terenie Niemiec
do Angermiinde jako RegionalBahn (RB), od Angermiinde
do Berlina jako RegionalExpress (RE).

Organizator transportu Verkehrsverbund Berlin Bran-
denburg (VBB) w 2011 roku planowal rozpisaé przetarg na
obstuge linii do Szczecina w ramach pakietu polaczen
w trakcji spalinowej we wschodniej Brandenburgii. Od
przewoznika oczekiwano réwniez swiadczenie ustug bezpo-
Srednimi ekspresami regionalnymi (RE) pomiedzy Szcze-
cinem a Berlinem. Ostatecznie jednak, ze wzgledu na nie-
wyjasnione do kofca plany inwestycyjne, zrezygnowano
z objecia linii przetargiem, powierzajac jej obstuge bezpo-
$rednio przewoznikowi zasiedzialemu — DB Regio.
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Polaczenie jest obstugiwane leciwym taborem. Bezpo-
s$rednie kursy oraz polaczenia ze Szczecina do Angermiinde
DB-Baureihe 628 produkowane na przelomie lat osiem-
dziesiagtych i dziewigédziesiatych XX w. Pociagi na trasie
Szczecin—Angermunde licza tacznie 144 miejsc siedzacych
(116 w drugiej klasie, 16 sktadanych w przestrzeni wielo-
funkcyjnej i 12 w pierwszej klasie). Natomiast RE laczacy
Angerminde z Berlinem sklada si¢ z lokomotywy DR-
Baureihe 243/143 i 4-5 wagondéw pietrowych DABbuzfa
760 z poczatku lat dziewieddziesiatych, o 13cznej pojemno-
$ci ok. 400-500 oséb. Stosunkowo stary tabor, z jedne;
strony zapewnia relatywnie niskie koszty obstugi linii,
mimo odstapienia od procedury przetargowej, z drugiej
strony wymusza szybka decyzje co do ewentualnej elektry-
fikacji i rozbudowy linit.

Oferta taryfowa

Silna konkurencja ze strony przewoznikéw autobusowych
i mikrobusowych oraz ze strony indywidualnej motoryzacji
wymusza atrakcyjna oferte taryfowa. Kluczowg ofertg dla
0s6b odbywajacych podréz indywidualnie jest bilet Berlin-
Stettin-Ticket (BST) oferowany w cenie 10 EUR za jeden
przejazd lub 20 za bilet dzienny. Dla dzieci w wieku 6-14
lat oraz posiadaczy karty rabatowej DB (BahnCard) lub
Przewozéw Regionalnych (RegioKarta) przewidziano 25%
znizki. Obejmuje on réwniez przejazdy transportem pu-
blicznym w obu miastach. Bilet ten stanowi element taryfy
organizatora przewozow. Wiaza si¢ z tym pewne ogranicze-
nia w kanatach dystrybucji — m.in. nie jest on sprzedawany
przez strone bahn.de.

Jednym z poruszanych przez zagranicznych pasazeréw
(tj. spoza Polski lub Niemiec) probleméw bylta znajomosé
oferty Berlin-Stettin-Ticket. Ankieterzy spotkali osoby,
ktére podrézowaly korzystajac z biletu w taryfie miedzyna-
rodowej (normalna cena 34 EUR) kilka razy wyzszej niz
bilet promocyjny VBB.

Wspélna, powszechnie znang oferta taryfows przewoz-
nika i organizatora jest rodzina biletéw Brandenburg-
Berlin-Ticket (BBT). Podstawowa wersja umozliwia podré-
zowanie pigciu osobom za 29 EUR. Jego uzupelnieniem
jest bilet obowiazujacy w pierwszej klasie (49 EUR) oraz
tylko w godzinach wieczornych i nocnych (Brandenburg-
Berlin-Ticket Nacht; 22 EUR; druga klasa). Bilet ten upo-
waznia réwniez do przejazdu koleja po polskiej stronie do
stacji Szczecin Gléwny oraz korzystanie z komunikacji
miejskiej organizowanej przez Zarzad Drég i Transportu
Miejskiego w Szczecinie. W soboty i niedziele pasazerowie
maja do dyspozycji bilet Schénes-Wochenende-Ticket
(SWT; cena 40 EUR za pierwsza osobe i 4 EUR za kolejne
osoby, do pieciu facznie) wainy we wszystkich kolejach re-
gionalnych Niemiec 1 w Szczecinie (na tych samych zasa-
dach co BBT i SWT). Ponadto koleje polskie i niemieckie
oferuja taryfe Regio-Spezial Polen ulgi od taryfy miedzyna-
rodowej na polaczenia nie dtuzsze niz 120 km w glab obu
krajow.

Mieszkadcy Szczecina mieli w momencie prowadzenia
badan mozliwos¢ zakupu biletéw ofert specjalnych poprzez

szczecinskie kasy spétki Przewozy Regionalne oraz poprzez
partnerskg kase Deutsche Bahn zlokalizowang przy dworcu
gtéwnym. Dostgpnos¢ kanalu sprzedazy internetowe;j
(www.bahn.de) dla obywateli Polski ograniczona byla tylko
do posiadaczy kart rabatowych lub lojalnosciowych
BahnCard i BahnBonus lub posiadaczy zarejestrowanych
aplikacji mobilnych.

Nalezy podkreslié, ze oferta biletowa miedzy Berlinem
a Szczecinem byla w momencie prowadzenia badan najbar-
dziej rozbudowang i atrakcyjng transgraniczng oferta kole-
jowa, obok limitowanej liczby biletéw Poznafi—Frankfurt
nad Odra (9 EUR) i Poznai—Berlin (16 EUR).

Ruch pasazerski na linii

Ruch pasazerski na linii Szczecin—Angermiinde rozwija
sie w sposéb zblizony do prognozy ruchu z 2014 (tab. 1).
Srednie napetnienie pociaggéw wynosilo 48 os6b we wszyst-
kie dni tygodnia (tab. 2 i 3), w tym 58 oséb w weeken-
dy. Dominujaca relacje stanowily podréze miedzy stacjami
kofcowymi, na ktérych wsiadala i wysiadata zdecydowana
wickszo$¢ podréznych. Ruch pasazeréw na stacjach po-
srednich w duzej mierze byl generowany przez dojazdy do
szkdl, ewentualnie do pracy.

Srednio w co drugim kursic przewozony byl rower, przy
czym w weekendy Srednia wzrastata do 1,15. Réwnocze$nie
mozna bylo obserwowad, iz rowery byly czeiciej przewozo-
ne koleja w relacjach wewnatrzniemieckich niz transgra-
nicznych, cho¢ de facto w pociagu na calej trasie obowiazu-
je ta sama taryfa. W co ésmym kursie przewozony byl wo-
zek dziecigcy, a z co szesnastego kursu korzystala osoba
niepelnosprawna poruszajaca si¢ na woézku inwalidzkim.
Pociagi z serii DB-Baureihe 628 nie sa przystosowane do wjaz-
du 0séb niepelnosprawnych. Na czesci stacji niemieckich nie-
dogodnos¢ niweluja specjalne podnos$niki. W momencie
prowadzenia badafl Szczecin Gléwny nie byt wyposazony
w takie urzadzenia, co skutkowalo w jednym — zaobserwo-
wanym przez zespél badawczy — przypadku koniecznoscig
powrotu osoby niepelnosprawnej na elektrycznym woézku
inwalidzkim do Angermiinde.

Oblozenie miejsc w pierwszej klasie byto znikome —
Srednio 0,7 osoby, przy czym ta liczba nie uwzglednia oséb,
gléwnie z Polski, ktére w sposéb nieuprawniony chcialy
zajmowac miejsca.

Osobliwoscig regionalnych linii transgranicznych po-
miedzy Polska a Niemcami jest obecnos¢ oséb, ktore czer-
pia zarobek z udostepniania miejsca na bilecie grupowym.

Tabela 1

i

Odcinek trasy natgzenia prognoza natezenia
w2010 dla2014r. w2014r.
Angermiinde—Passow 365 - 750 824
Tantow—Szczecin 356 700 670

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych ETC (z projektu INTER-Regio-Rail, wspoffinansowa-
nego w ramach Central Europe Programme) i wlasnych pomiardw
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Zjawisko to w szczegdlnosci dotyczy potaczen ze Szczecinem.
W ramach liczenia pasazeréw zadaniem zespohu byta iden-
tyfikacja takich oséb oferujacych przejazdy, umownie nazy-
wanych ,$wietymi Krzysztofami”. Bylo to novum w bada-
niach regionalnego ruchu transgranicznego w Niemczech.
Taka osoba nabywa bilet Brandenburg-Berlin-Ticket waz-
ny dla pigciu oséb, z ktérym podrézuje caly dzied, oferujac
miejsce czterem osobom. ,Swicci Krzysztofowie” znajdo-
wali si¢ w prawie kazdym pociagu w godzinach obowiazy-
wania biletu (od 9:00 w dni robocze, przez cata dobe w week-
endy). W ciagu tygodnia zazwyczaj jedna osoba oferowata
miejsca, natomiast podczas weekendu byly to nawet trzy
osoby.

Nalezy nadmieni¢, ze proceder naduzywania biletéw gru-
powych wystepuje tez w polaczeniach wewnatrzniemieckich.
Skala zjawiska jest jednak mniejsza, a sposoby oszczedzania
sa inne (np. wspolne umawianie si¢ na podréze przez portale
spolecznosciowe, poszukiwanie chetnych na dworcach).
Deutsche Bahn oraz inni przewoznicy albo organizatorzy
transportu kolejowego staraja sie z tym walczyé. W pierw-
szej kolejnosci wprowadzono obowiazek wpisywania nazwi-
ska jednej z os6b, nastepnie region po regionie systematycz-
nie wprowadza si¢ zasade, iz bilet wazny jest na okreslong
liczb¢ 0séb, wg zasady, iz pierwsza osoba uiszcza cene bazo-
wa, a kolejne osoby, nie wigcej niz cztery, uiszczaja w mo-
mencie zakupu doptate. Berlin i Brandenburgia naleza do
wyjatkéw, oferujac bilet za staly zryczaltowans cene.

Badania wpisywaly si¢ w dyskusje o przyszlosci czesci
stacji posrednich na terenie powiatu Uckermark (np.
Casekow, Schénow, Passow). Zasadniczym pytaniem jest,
czy niektére z nich powinny zostaé zamkniete lub przenie-
sione. Jest to ogdlnie istotny problem w pétnocno-wschod-

nich Niemczech, gdzie nastgpuje znaczny spadek liczby
ludnosci, przy i tak malej gestosci zaludnienia a jednocze-
$nie poziom motoryzacji jest stosunkowo wysoki. W po-
wiecie Uckermark jest to odpowiednio 39,4 os./km? i 450,4
sam.osob./1000 mieszkadcow.

Konkurencja ze strony transportu drogowego

Konkurencja ze strony przewoznikéw drogowych w mo-
mencie prowadzenia badafi byta bardzo silna. Praktycznie
wszyscy dzialajacy na rynku przewoznicy pochodzili
z Polski. Cena normalnego biletu w jedna strone wynosita
od 49,00 PLN do 80,00 PLN, cho¢ niektérzy z przewozni-
kéw oferowali — dzigki dynamicznemu systemowi sprzeda-
zy biletéw — cene od 1,00 PLN (tab. 4).

Przewoznicy dobierali dynamicznie $rodek lokomociji:
od buséw na 9 0séb do autobuséw posiadajacych ponad 50
miejsc siedzacych. Wiekszos¢ firm oferowata darmowy do-
step do Internetu po obu stronach granicy i klimatyzacje.
Niektére z nich oferowaly foteliki dla dzieci, darmowe na-
poje zimne lub mozliwos$¢ obejrzenia filmu z kolekcji na
DVD.

Nalezy nadmienié, ze oprécz przewoznikéw regular-
nych swe ustugi na trasie do Betlina $wiadczylo kilkanascie
korporacji takséwkowych lub przedsiebiorstw zajmujacych
si¢ przewozem os6b. Usluga taka kosztowata za kurs w jed-
na stron¢ od 350 do 440 PLN w zaleznosci od standardu
technicznego pojazdu oraz szczegSlowych celéw i zrédel
podrézy w Szczecinie i w Berlinie. W przeliczeniu na jedne-
go podréznego cena nie byla znaczaco wyisza niz w przy-
padku regularnych potaczed.

W momencie prowadzenia badan pojawila sie informa-
cja o planowanym wejsciu na linie spétki PolskiBus.Com.

Tabela 2

Kursy w kierunku Angermi]nde Szczecin Gtowny Casekow Schinow Passow

Wsiadio 40,88 2,58 4,88 1,04 2,04 1,48 1,62 meee
w pociagu 40,88 43,20 47,68 48,66 50,58 52,00 53,52 -——
Wysiadio — 0,28 0,40 0,06 0,10 0,16 0,06 37,70*
rowery w pociagu 0,32 0,32 0,42 0,46 0,50 0,58 056 | @ -
wozki dziecigce w p. 0,08 0,08 0,10 0,10 0,10 0,10 010 | e
wazki inwalidzkie w p. 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 e
w tym pasazerowie 1 KI. 0,54 0,54 0,54 0,54 0,54 0,54 0,54 0,52
wtym ,Sw. Krzysztof” 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66 0,42

* - dwa kursy na dobg (RE) nie koricza w Angermiinds, lecz na stacji Berlin Gesundbrunnen i czg$¢ osob podrozowala dalej (Srednio 60,85 na kurs)

Kursy w kierunku Szczecina Angermiinde Passow Schinow Casekow Petershagen

Wsiadlo 39,20 0,14 0,04 0,06 0,04 0,61 0,24 e
W pociagu 53,73* 51,94 48,96 48,04 47,49 43,76 40,43 -
Wysiadto meenas 1,94 1,49 2,55 0,59 4,45 3,33 40,43
rowery w pociagu 0,65 0,67 0,63 0,59 0,59 0,57 0,57 ——-
wozki dziecigce w p. 0,20 0,20 0,18 0,18 0,18 0,16 0,16 —
wdzki inwalidzkie w p. 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 e
w tym pasazerowie 1 kl. 0,82 0,84 0,84 0,82 0,82 0,82 0,82 0,67
w tym , Sw. Krzysztof” 0,22 0,20 0,20 0,20 0,20 0,22 0,22 0,10

* - dwa kursy na dobg (RE) nie zaczynaja sig w Angermiinde, lecz na stacji Berfin Gesundbrunnen i cze$é osob podrozowala juz pociagiem ($rednio 64,73 na kurs)
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Nastapilo to z poczatkiem pazdziernika 2014 r. Przewoznik
zaoferowal szes¢ kurséw dziennie do dworca autobusowego
(ZOB) potozonego w poblizu berlifiskich targéw, pomijajac
bezposredni dojazd do lotnisk. Ceny biletéw zaczynaly sie
od 2,00 PLN. Wraz z koficem czerwca 2015 roku zaniecha-
no jednak obstugi linii P19.

W marcu 2015 roku obstuge potaczenia Berlin—Szczecin
rozpoczeta spétka zalezna Deutsche Bahn. Autobusy pod
marka DB IC Bus kursuja szes¢ razy w tygodniu, wyjezdza-
jac spod dworca gléwnego (Berlin Hbf). Ceny za przejazd
zaczynaja si¢ od 14,00 EUR (od 10,50 EUR dla posiadaczy
karty rabatowej BahnCard). Istotna zaleta polaczenia jest
nie tylko dynamiczny system sprzedazy, ale réwniez inte-
gracja taryfowa z ofertg kolei, dzigki czemu mozna kupi¢
bilet w atrakcyjnej cenie z Jub do dowolnej stacji kolejowej
na terenie Niemiec. Laczona oferta reklamowana jest pod
hastem, iz autobusy DB IC Bus s3 ,malymi bra¢mi kolei”.
Nalezy podkreslié, ze autobusy te oferujg gniazdka elek-
tryczne, darmowy Internet po obu stronach granicy oraz
przekaski i napoje w duzo bardziej atrakcyjnych cenach niz
ma to miejsce w pociagach grupy DB.

Konkurencija ze strony indywidualnej motoryzaciji

Brakuje danych o celach podrézy kierowcéw jezdzacych
na drogach stanowiacych relacje pomiedzy Berlinem
a Szczecinem, tj. miedzynarodowego szlaku drogowe-
8o E28 (autostrady All i AG) oraz w ciagu drég krajo-
wych B2 i DK13. Niemniej poréwnanie natezen ruchu
z Generalnych Pomiaréw Ruchu GDDXKIA oraz pomiaréw
BAST pozwala zaobserwowac¢ tacznie wzrost natezen ruchu
(tab. 5). Dotyczy on przede wszystkim ciagu drég krajo-
wych B2 i DK13, ktére w spos6b szczegélny zapewnia-
ja dojazd miedzy Szczecinem a miejscowosciami lezacymi
w powiecie Uckermark.

Dynamiczny wzrost natezen w ciggu drég krajowych
moze wynika¢ po czedci z rosnacej liczby obywateli polskich
osiedlajacych si¢ po niemieckiej stronie lub poszukujacych
pracy w obszarze przygranicznym. Wzrost natezenia ruchu
stymulowany jest rtéwniez przez rosngce znaczenie Szczecina
jako osrodka handlu i ustlug, réwniez dla mieszkadcéw
Niemiec.

Perspektywy na przyszio$é
Badania potokéw pasazerskich wykazaly, ze zakladany
w perspektywie 2020 wzrost ruchu pasazerskiego postepuje
zgodnie z prognozami. Dzieje si¢ to mimo trudnej sytuacji
demograficznej, zwlaszcza po niemieckiej stronie granicy.
Wzrost liczby pasazeréw osiggany jest dzieki integracji po-
miedzy regionalnymi, a czg$ciowo réwniez dalekobieznymi,
sieciami kolejowymi Polski i Niemiec, a takze dzicki roz-
wojowi turystyki oraz codziennego ruchu przygranicznego
(dojazdy do miejsc handlu, ustug itp.). Stwarza to stosun-
kowo dobre perspektywy rozwoju potaczenia w przyszlosci.
Zasadniczg korzyscig dla rozwoju regionalnego aglome-
racji szczecinskiej jest blizsza integracja z Berlinem. Gléwne
profity plyng ze wzrostu znaczenia miasta jako subregio-
nalnego osrodka handlowego 1 ustugowego. Réwnoczeénie

Tabela 4
Regularni przewoznicy drogowi Swiadczacy potaczenia
~ miedzy Szczecinem a Berlinem e
Marka Liczba kurséw dziennie cena biletu
przewoznika Lotnisko Lotnisko centrum Berlina i n:;ﬁ:'".engo )
Tegel (TLX) | Schonefeld (SXF) | (Alexanderplatz) | U Promocyinego
PKS Szczecin 7 7 0 49,00 PLN
{z przystanku) (4,90 PLN)
Follow Me
(spod dornu) 20 20 0 79,00 PLN
Follow Me 20 20 0 79,00 PLN
(z przystanku) : (1,00-49,00 PLN)
Belineks 0 0 g 50,00 PLN
(z przystanku) {40,00 PLN)
VIP Taxi
(2 przystanku) 7 7 0 49,00 PLN
VIP Taxi
(spod domu) do7 do7 0 80,00 PLN
Zrodlo: opracowanie wlasne
Tabela 5

Liczba pojazdéw mechanicznych na dobe w odcinkach przygranicz-
nych na gléwnych drogach migdzy Berlinem a Szczeginem

2005 2010 | 2013

trédlo pomiarow . BAST | GDDKIA | BAST | GDDKiA | BAST
autostrada A11 (Niemcy) i A6 (Polska)
wszystkie pojazdy mechaniczne 8223 7567 | 8582 7251 91332
w tym do 3,5 tony 6707 5366 6 921 5136 7288
‘W tym pow. 3,5 tony 1516 2201 1661 2115 2044
drogi krajowe B2 (Niemcy) i DK13 (Polska)

wszystkie pojazdy mechaniczne 1664 1746 3133 3614 | 3463
w tym do 3,5 tony 1632 1663 3106 | 3396 3284
wtym pow. 3,5 tony 32 83 21 | 218 | 19

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Bundesanstalt fiir StraBenwesen oraz Generalnej
Dyrekgiji Drog Krajowych i Autostrad

lepsze polaczenia regionalne zapewniaja szerszy dostep do
miejsc pracy lub mieszkafi po niemieckiej stronie granicy.

Elektryfikacja linii kolejowej moglaby by¢ szansa dla
Szczecina na wiaczenie miasta w sie¢ niemieckich polaczen
InterCity (rys. 2), walnie przyczyniajac sie do wzrostu
atrakcyjnosci turystycznej Pomorza Zachodniego oraz pod-
noszac range Szczecina jako wezla komunikacyjnego.
Modernizacja trasy, a w szczeg6lnosci elekeryfikacja, bedzie
bardzo korzystna dla rozwoju przemystu (rys. 3). Badania
przeprowadzone w Wielkopolsce na przetomie 2014 i 2015
roku pokazaty, iz dla niektérych duzych przedsiebiorstw
produkcyjnych (np. lokalizacja zakladéw Volkswagena we
Wirzesni) kluczowym czynnikiem lokalizacji byla mozli-
wos¢ prowadzenia pociggu cala tras¢ jedna lokomotywa
{1}. Obecnie jedynym kolejowym przejsciem granicznym
pomiedzy Polska a Niemcami, ktére to umozliwia, jest
Frankfurt nad Odra—Stubice. Koncentruje to inwestycje
wzdtuz linii E-20, preferujac regiony stosunkowo wysoko
rozwiniete. Linia Berlin—Szc¢zecin ma duzy potencjat dla ru-
chu towarowego, gdyz juz obecnie posiada, wraz z sasiedni-
mi liniami, najwyzszg klase, tj. D4 (maksymalny nacisk osi:
22,5 t/o$ i maksymalny nacisk liniowy: 8,0 t/m). W pobli-
zu linii zlokalizowane s tez liczne terminale intermodalne
oraz zaklady przemystowe.
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- wainiejsze miasta i wezty ruchu kolejowego

Bertin
wm - linie pociagbw kwalifikowanych (ICE, EC, IC w Niemczech i EIC w Polsce)
—~ - linia Szczecin - Angermiinde

o - wazniejsze stacje pociagdw kwalifikewanych

Rys. 2. Linia Berlin—Szczecin na tle pasazerskich polaczen kwalifikowanych w 2014 r.
Irodto: opracowanie wiasne na podstawie (6]

Plany Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej nie przewidu-
ja polaczeri transgranicznych ({5}). Zmodernizowana trasa
Angermiinde-Szczecin moze by¢ jednak rozszerzeniem
planowanego systemu SKM. Zwazywszy na fakt, ze w nie-
mieckich kolejach regulg jest takt godzinny, bylaby to bar-
dzo atrakcyjna alternatywa dla mieszkancéw zachodnich
suburbiéw Szczecina (np. Przeclawia, Warzymic, Kotbas-
kowa). Inwestycja wymagalaby jednak dopasowania oferty
do struktur urbanistycznych poprzez budowe jednego lub
dwéch  przystankéw  kolejowych miedzy Szczecinem
Gumienicami a granicg panstwowa.

Pod wzgledem technicznym elektryfikacja wymusi
nowe rozwigzania taborowe. Albo zostang zastosowane
pierwszy raz w Polsce pociagi regionalne dwusystemowe,
albo dwutrakcyjne. Ostateczne rozwiazanie bedzie podjete
po zatwierdzeniu planéw modernizacyjnych i rozpisaniu
przez VBB przetargu na obstuge linii.

Ze wzgledu na silng konkurencjg ze strony przewoznikéw
autobusowych istotnym bedzie wzbogacenie oferty przewo-
zowej kolei o ustugi dodane, np. bezplatny dostep do
Internetu, gniazdka elektryczne czy sprzedaz przekasek z ma-
szyn vendingowych. Po obu stronach granicy jest nieco inne
postrzeganie udogodnied, w Polsce wigkszos¢ nowych pocia-
géw wyposazana jest w WiFi, w Niemczech bezptatny
Internet nadal jest tylko tematem dyskusji publicznej, w kt6-
ra angazuja sie najwyzsi przedstawiciele wladz, z ministrem
transportu Alexanderem Dobrindtem na czele.

Podsumowanie

Funkcjonowanie regionalnego polaczenia kolejowego po-
miedzy Berlinem a Szczecinem jest korzystne dla obu kra-
jéw. Z punktu widzenia niemieckiego organizatora trans-
portu — VBB — konczenie potaczen kolejowych na ostatniej
stacji przed granica mija si¢ z celem, gdyz odpadnie duza
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- wazniejsze miasta i wezly ruchu kolejowego

Berlin

wemsen, - glowne linie ruchu towarpwego
—— -linia Szczecin - Angermiinde

- terminale intermodalne

[ ] - gorki rozrzadowe

Rys. 3. Linia Berlin—Szczecin na tie gtwnych tras kolejowych pociagow towarowych, termi-
nali intermodalnych i gorek rozrzadowych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [1] i [6]

liczba pasazeréw — zaréwno Niemcéw, jak i Polakéw po-
drézujacych do sasiednich krajéw na zakupy, w celach tury-
stycznych itd. Réwnoczesnie wzrost powiazafi transgranicz-
nych jest jednym z celéw liczaych polityk Unii Europejskiej
({2)). Elekeryfikacja linii oraz podniesienie predkosci szla-
ku moze z kolei by¢ szansg na poprawe rentownosci trasy
dzieki wpisaniu jej w sie¢ potaczed InterCity/EuroCity oraz
podstawowg sie¢ tras dla ruchu towarowego (rys. 2 i 3).
Kolej ma potencjal w obstudze polaczefi transgranicznych
mimo silnej konkurencji ze strony transportu drogowe-
go. Warunkiem koniecznym jest jednak atrakcyjna oferta
i umiejetna promocja. Dziatania VBB w tym zakresie wy-
chodza poza schematy znane w Polsce.
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