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Ksztattowanie regionalnych strategii

rozwoju transportu kolejowego na przyktadzie Nadrenii-Palatynatu

Michat Beim, Michael Heilmann

Tekst przedstawia doswiadczenia kraju zwigzkowego Nadrenii-Palatynatu w zakresie tworzenia regionalnej oferty przewozowej. W pierwszej dekadzie

od czasu regionalizacji zarzqgdzania kolejami, ktéra miata miejsce w 1996 r,, liczba pasazeréw w Nadrenii-Palatynacie prawie sie podwoita. Na sukces ten
ztozyto sie kilka dziatari wiadz regionalnych: wprowadzenie zintegrowanego rozktadu jazdy bazujqcego na statym takcie, reaktywacja nieczynnych tras
kolejowych, promocja kolei oraz wykorzystanie tej formy lokomodji w turystyce regionalnej. Duzq role odegrato tez wprowadzenie nowego taboru, moder-
nizacja tras kolejowych. Wtadze przyktadajq réwniez duzq wage do zapewnienie bezbarierowego dostepu do pociqgéw oraz do integracji z transportem

autobusowym i rowerowym.
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Regionalizacja kolei niemieckich

Historycznym momentem, od ktérego datowac
mozna odnowe systemu kolei w Niemczech,
jest decyzja o przekazaniu organizacji regional-
nych przewozéw kolejowych wiadzom krajow
zwiazkowych Republiki Federalnej Niemiec
(tzw. landéw). Usamorzadowienie zarzadzania
regionalnymi przewozami kolejowymi stano-
wito, obok komercjalizacji Kolei Niemieckich
(Deutsche Bahn) oraz zapewnienia wszystkim
podmiotom réwnego dostepu do infrastruktu-
ry, jeden z trzech gtéwnych elementéw reformy
kolei w Niemczech. Przekazanie kompetencji
w zarzadzaniu kolejami nastapito na mocy usta-
wy o regionalizacji pasazerskiego transportu
publicznego z 27 grudnia 1993 r. (Gesetz zur Re-
gionalisierung des offentlichen Personennah-
verkehrs — RegG). Samorzady jednak odpowie-
dzialnos¢ za organizacje przewozéw przejety
dopiero 1 stycznia 1996 r. Blisko dwuletni okres
pozwolit wszystkim przygotowac sie do nowe-
go zadania, zwtaszcza landom.

To wiadnie krajom zwigzkowym powierzono
rozpisywanie przetargodw na obstuge poszcze-
gdlnych tras, ukfadanie przebiegu tras, rozkfa-

16

dow jazdy, a takze ustalanie standardow tech-
nicznych $wiadczonych ustug. Landy uzyskaty
tez prawo ksztattowania wifasnych systemow
taryfowych, ktére moga odbiegac¢ od stawek
Deutsche Bahn. Polityka usamorzadowienia or-
ganizacji przewozdw regionalnych ma wiasnie
na celu przyblizy¢ kolej pasazerowi oraz otwie-
ra¢ rynek na nowe przedsiebiorstwa. U podstaw
przekazywania wtadzom regionéw zarzadzania
kolejami regionalnymi lezato przekonanie, ze to
one s3 blizej obywateli niz wtadze w Berlinie i to
one beda mogty lepiej odpowiada¢ na potrze-
by spotecznosci lokalnych. Nie bez znaczenia
byt rowniez fakt, ze koleje stanowig wazny ele-
ment polityki rozwoju regionalnego [7].

Pierwsza dekada obowigzywania ustawy
okazafa sie bardzo owocna. Liczba pasazeréw
kolei regionalnych wzrosta w latach 1996-2006
o ponad 1/3 z poziomu 1,5 mld rocznie do ok.
2,1 mld rocznie. Dzieki poprawie efektywnosci
wydawanych pieniedzy wzrosta tez liczba po-
ciggokilometréw, z 539 mIn do 633 min. Faktem
jest, ze imponujacy wzrost liczby klientéw nie
jest tylko wynikiem samej reformy. Ztozyta sie
na to zaréwno rosngca mobilnos¢ Niemcow,
jak i wzrost znaczenia innych niz samochdéd
form przemieszczania sie — przede wszystkim
wzrastafa jakos¢ transportu lokalnego i dtugo-
dystansowego. W Niemczech zaczefa sie tez
ksztattowa¢ nowa kultura mobilnosci, ktorej
najlepszym $wiadectwem jest fakt, ze wsréd
mtodych mezczyzn w wieku 18-29 w latach
1993-2003 wskaznik motoryzadcji spadt z pozio-
mu 605 na 453 samochody osobowe na tysigc
0s0b.

Zarzadzanie kolejami w Niemczech

Przekazanie samorzadom odpowiedzialno-
sci za koleje byto zawigzane z koniecznoscia
wypracowania nowej kultury organizacyjnej
w tym zakresie. W praktyce wypracowano trzy
wzorce funkcjonowania zarzadéw kolei regio-
nalnych.

W pierwszym modelu koleje zarzadzane sa
bezposrednio przez kraje zwigzkowe. To wia-
$ciwe ministerstwa kontraktujg ustugi, korzy-
stajgc z pomocy stosownych spotek bedacych
wiasnoscia landu. Taka sytuacja ma miejsce
m.in. w Badenii-Wirtembergii, gdzie Nahver-
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kehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (Spétka
Transportu Lokalnego Badenii-Wirtembergii)
doradza Ministerstwu Spraw Wewnetrznych
przy organizacji przewozéw kolejowych na
wiekszosci obszaru kraju zwigzkowego. System
ten funkcjonuje tez m.in. w Bawarii oraz w Kraju
Saary. Tylko w Bremie zarzadzanie kolejg odby-
wa sie bezposrednio przez urzad - bez pomocy
stosownej spotki.

Drugim modelem jest powierzenie zarza-
dzania kolejami zwigzkom celowym. Taka sytu-
acja ma miejsce witasnie w Nadrenii-Palatynacie,
ale réwniez w Saksonii czy Pétnocnej Nadrenii-
Westfalii. Za organizacje przewozéw odpowia-
dajg poszczegdlne zwiazki, ktére zazwyczaj
obejmujg tylko fragment landu. W Nadrenii-
-Palatynacie funkcjonuja dwa zwigzki, w Pét-
nocnej-Nadrenii Westfalii cztery, a w Saksonii
piec.

Trzecim sposobem jest powierzenie zadania
organizacji przewozéw kolejowych zwigzkom
komunikacyjnym i taryfowym. Takim przy-
ktadem jest Hesja, gdzie za organizacje prze-
wozoéw odpowiadajg trzy zwigzki taryfowe:
Nordhessische Verkehrsverbund (NVV), Rhe-
in-Main-Verkehrsverbund (RMV) i Verkehrsver-
bund Rhein-Neckar (VRN).

Zakres przestrzenny poszczegdinych orga-
nizatoréw przewozow jest rézny. Przyktadowo,
w Bawarii obejmuje on caty kraj, w Dolnej Sak-
sonii oraz w Badenii-Wirtembergii caty obszar
z wylgczeniem najwiekszych aglomeracji (ha-
nowerskiej i braunschweigu oraz stuttgarckiej);
Berlin natomiast potaczyt swoje sity z Branden-
burgia.

tacznie w Niemczech dziata 27 zarzadcédw
kolei. 26 z nich zrzeszonych jest w stowarzy-
szeniu Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufga-
bentrdger des Schienenpersonennahverkehr
(BAG-SPNV, Federalnej Grupie Roboczej Organi-
zatoréw Regionalnego Transportu Kolejowego).
Stowarzyszenie petni platforme wymiany do-
Swiadczer pomiedzy organizatorami, jak i jest
organizacjg lobbujacg na poziomie federalnym
stanowiac przeciwwage zaréwno dla zwiazkéw
przewoznikéw, jaki i np. lobby motoryzacyjne-
go.

Obraz jest jeszcze bardziej ztozony, gdy wez-
mie sie pod uwage, ze w Niemczech istnieje
ponad 100 zwigzkoéw taryfowych, z ktorych
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wiekszo$¢ stanowig integrujace taryfowo réw-
niez koleje regionalne. Same zawiazki petnia tez
w poszczegdlnych landach rézne role. Wspo-
mniany VRN jest w Hesji rowniez organizatorem
przewozow kolejowych, podczas gdy w Bade-
nii-Wirtembergii czy Nadrenii-Palatynacie jest
tylko zwigzkiem taryfowym (por. [3]).

Organizacja rynku kolei regionalnych

Bardzo roznie ksztattujg sie strategie rozwoju
rynku kolei w poszczegdlnych krajach zwigz-
kowych. Mozna wyrdzni¢ kilka modeli funkcjo-
nowania lokalnych zarzadcédw. Najpowszech-
niejszym modelem jest ograniczanie sie do
organizacji przetargéw. Niemniej, Dolna Sak-
sonia udostepnia wytonionym w przetargach
przewoznikom tabor. Jest wiec nie tylko orga-
nizatorem przewozoéw, ale swoista instytucja
leasingowa.

Czes¢ krajow zwigzkowych posiada row-
niez wiasne spotki kolejowe. Tak jest mu.in.
w Hesji (Hessische Landesbahn GmbH) czy
Badenii-Wirtembergii (Stidwestdeutsche Ver-
kehrs-Aktiengesellschaft - SWEG). Funkcjonujg
tez koleje bedace wiasnoscig réznych szczebli
samorzadéw, jak np. Hohenzollerische Landes-
bahn AG (HzL) nalezace do Badenii Wirtem-
bergii oraz dwdéch powiatow, a takze spofki
bedace wspdtwiasnoscig spotek bedacych wias-
noscig landéw i przewoznikéw miejskich, jak
np. Breisgau-S-Bahn GmbH (spotka fryburskie-
go przewoznika z SWEG). Wszystkie te modele
organizacji rynku maja swoje uwarunkowania
historyczne. Niektére spotki bedace wiasnoscia
landéw postawaty w celu ratowania zagrozo-
nych likwidacja linii kolejowych (np. SWEG), inne
sg wynikiem przeksztatcert wiasnosciowych hi-
storycznych spétek kolejowych (np. HzL), a jesz-
cze inne powstaty w celu poszerzania zrodet
dochodéw dotychczasowym wiascicielom (np.
Breisgau-S-Bahn). Spotki te jednak, poza ob-
stuga wiasnych sieci kolejowych, zmuszone s
stawac w przetargach na obstuge pozostatych
tras.

Dominujaca forma kontraktéw sg kontrakty
netto. Zwyciezca przetargu otrzymuje okreslo-
na sume dotadji i ponosi zaréwno ryzyko zwia-
zane z kosztami dziatalnosci, jak i ryzyko pozy-
skiwania wptywow ze sprzedazy biletow, ktore
pokrywaja pozostaty czes¢ kosztéw i zapewnia-
ja zyski. W rzeczywistosci — przy pokryciu znacz-
nych obszaréw Niemiec zwigzkami taryfowymi
— wiekszos¢ wptywodw przynosza udziaty w zy-
skach tych zwigzkéw. Podziat nastepuje wedtug
specjalnych algorytmdw, zazwyczaj réznych
dla kazdego zwiazku.

Nadrenia-Palatynat jest krajem zwigzkowym,
ktéry nie posiada wiasnej spotki kolejowej. Nie
zajmuje sie tez zakupem i leasingiem taboru.
Podpisywane kontrakty z przewoznikami sa
kontraktami netto.

Priorytety rozwoju kolei
Historyczne uwarunkowania determinujg nie
tylko organizacje rynku kolejowego. Kazdy

z krajow zwigzkowych ma tez inne oczekiwania
zwigzane z organizacjag przewozow regional-
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nych. Réznorodnos¢ oczekiwan determinowana
jest odmiennymi strategiami rozwoju regional-
nego, inng sytuacjg spoteczno-gospodarcza,
demograficzng czy nawet polityczna.

Gtownym  celem polityki transportowej
Nadrenii-Palatynatu jest poprawa mobilnosci
i dostepnosci przy jednoczesnej redukcji nega-
tywnego wptywu na srodowisko [7]. W praktyce
cel ten przektada sie na dziatania majace na celu
odcigzanie sieci drogowej oraz dziatania na rzecz
rozwoju sieci potaczen transportu publicznego.
W przypadku kolei regionalnych jest to realizo-
wane m.in. poprzez systematyczny wzrost pracy
przewozowej nastepujacy w wyniku dogeszcza-
nia taktu (obecnie godzinnego lub, na niekté-
rych liniach, pétgodzinnego) oraz reaktywacje
nieczynnych linii kolejowych. Réwnoczesnie
duza uwage przywiazuje sie wykorzystaniu kolei
w turystyce weekendowej.

Cho¢ w innych krajach zwiagzkowych stawia
sie rbwniez na ograniczanie negatywnych skut-
kéw motoryzacji oraz zapewnianie odpowied-
niej mobilnosci mieszkancow, to jednak jest
realizowane odmiennie. Przykfadowo, wtadze
Dolnej Saksonii ktadg szczegdlny nacisk na zakup
nowoczesnego taboru, ktéry udostepniany jest
wytonionym w przetargach przedsiebiorstwom.
Z kolei doswiadczona gwattownymi i gtebokimi
zmianami demograficznymi Meklemburgia-Po-
morze Przednie koncentruje sie na utrzymaniu
istniejacej sieci potaczen mimo spadku liczby
pasazerow i niekiedy jednak zmuszana jest do
zawieszania ruchu kolejowego na niektorych
trasach. Szlezwik-Holsztyn stara sie natomiast
wykorzystywac koleje do zapewnienia miesz-
kancom pracy i dowozenia ich do Hamburga,
ktéry stanowi miejsce pracy dla wielu mieszkan-
cow sasiednich krajow zwigzkowych. Ponadto,
kolej stuzy stymulacji ruchu turystycznego w re-
gionie (por. [4], [8]).

Finansowanie kolei regionalnych
w Nadrenii-Palatynacie

Nadrenia-Palatynat jest krajem zwigzkowym li-
czacym 3 999 tys. mieszkancow. Obszar landu
wynosi 19 853 km?, przez co gestos¢ zaludnienia
wynosi 202 mieszkarncow na kilometr kwadra-
towy. Nadrenia-Palatynat jest wiec siddmym
krajem zwigzkowym pod wzgledem liczby
ludnosci i dziewigtym pod wzgledem gesto-
$ci zaludnienia. Pod wzgledem PKB pro capita
kraj znajduje sie rowniez na dziewiatej pozy-
¢ji z kwotg 25 827 EUR, co jest ponizej $redniegj
dla Niemiec i catej Unii Europejskiej. Zadtuzenie
w przeliczeniu na mieszkarica wynosito w 2010 .
6 806, co plasuje kraj zwigzkowy na ésmej pozy-
¢ji. Rdbwniez zadtuzenie miast na prawach powia-
tu oraz powiatéw jest generalnie bardzo wysokie
- naleza one w wiekszosci do grona najbardziej
zadtuzonych powiatéw w Niemczech [10]. Nie-
ktére z miast i powiatow muszg nawet korzystac
z tzw. budzetu awaryjnego (niem. vorlaufige
Haushaltsfiihrung), ktérego najwazniejszym ele-
mentem jest specjalna procedura zatwierdzania
wydatkéw przez wiadze kraju zwigzkowego.
Sytuacja spoteczno-ekonomiczna rzutuje na
potrzeby transportowe i mozliwosci ich zaspo-
kajania. Wprawdzie finansowanie kolei zapew-
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nione jest z innych Zrédet, niezaleznych od moz-
liwosci krajow, to jednak mozliwosci finansowe
powiatéw i miast na prawach powiatéw rzutuja
na mozliwosci finansowe w zakresie organizacji
lokalnego transportu publicznego, ktéry nalezy
do zadan wiasnych powiatéw. Funkcjonowanie
lokalnego transportu publicznego ma natomiast
walny wptyw na wybor kolei regionalnych.

Ustawa o regionalizacji przewidziata réw-
niez trwate Zrédto finansowania kolejowych
regionalnych przewozéw pasazerskich. W usta-
wie zostata okreslona wysoko$¢ srodkéw wraz
ze sposobem ich rewaloryzacji oraz klucz po-
dziatu $rodkéw. W 2010 r. byto to blisko 6,9 mld
EUR, z czego Nadrenii-Palatynatowi przypadato
5,24% tej kwoty - 360,6 mIn EUR. Podziat pomie-
dzy kraje zwigzkowe jest zapisany w ustawie.
Pienigdze na regionalne przewozy kolejowe
pochodza z podatku naktadanego na sprzedaz
olejow mineralnych (w tym ropy naftowej), przy
czym wysokos$¢  dofinansowania przewozow
jest ustalona odgodrnie i nie jest zalezna od rze-
czywistych wptywdw osigganych z tego podat-
ku.

Na 2014 rok przewidziana jest rewizja spo-
sobu podziatu $rodkéw oraz dostepnej kwoty.
Decyzje co do zmian jeszcze nie s3 znane, jed-
nakze kraje zwiagzkowe obawiajg sie, ze ciecia
moga dotyczy¢ nawet 5% kwoty dofinansowa-
nia. Dtugoletnie plany rozwoju uwzgledniaja
rowniez ewentualne ryzyko i potrzebe dofi-
nansowania kolei z ogdlnego budzetu landow.
Z drugiej strony nowy algorytm podziatu $rod-
kéw, jaki pojawia sie najczesciej w propozycjach,
ma bazowac na pracy przewozowej w ostatnich
latach, co stawiatoby w uprzywilejowanej po-
zydji te kraje zwiazkowe, ktore najefektywniej
wykorzystaty korzysci ptynace z regionalizagji
zarzadzania kolejami.

W 2009 r. z facznej kwoty 355 min EUR kraj
zwiagzkowy przeznaczyt 8747% (311,1 min EUR)
na dofinansowanie przewozéw kolejowych,
1,24% (44 mIn EUR) na dofinansowanie regio-
nalnej komunikacji autobusowej. Kwestie za-
rzadzania transportem wynosity w przypadku
zarzadzania przewozami kolejowymi 0,52% (1,8
mIn EUR) i 1,39% (4,4 mIn EUR) pozostatym trans-
portem publicznym. W 2009 r. Nadrenia-Palaty-
nat zamowita u przewoznikéw tacznie 33,4 min
pociggo-kilometrow i 5,5 min wozokilometréw
autobuséw Regiolinien. Na marginesie nalezy
nadmienic¢, ze tramwaj kursujacy na prawach ko-
lei (wykorzystujacy dawng trase kolei waskoto-
rowej) i faczacy Bad Durkheim z Ludwigshafen
i Mannheim nie jest dofinansowywany przez
wiadze kraju zwigzkowego — wspierajg go tyl-
ko wiasciwe powiaty i gminy. Dofinansowanie
inwestycji w infrastrukture transportu publicz-
nego z wyjatkiem pojazdéw wynosito 0,51%
w przypadku infrastruktury kolejowej i 0,34%
w przypadku pozostatego transportu publicz-
nego.

W 2009 r. wtadze landu uzyskaty 6,2 min EUR
zwrotu z inwestycji w tabor kolejowy. Sytuacja
taka jest jednak wyjatkowa. Nadrenia-Palatynat
nie dofinansowuje zakupu taboru transportu
publicznego i taboru kolejowego, ani tez nie
prowadzi wtasnej spotki taborowej, ktdra leasin-
gowataby pojazdy.
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Doptaty do biletéw dla zwigzkéw taryfo-
wych wynosity 3,11% - 11,1 miIn EUR, natomiast
wyréwnanie ulg dla uczniéw wynosito 7,11%
(25,5 mIn EUR) [5].

Organizacja zarzadzania kolejami regional-
nymi w Nadrenii-Palatynacie

Zarzadzanie kolejami regionalnymi w Nadrenii-
-Palatynacie zostato powierzone dwém zwigz-
kom celowym: Zweckverband Schienenper-
sonennahverkehr Rheinland-Pfalz Stud (ZSPNV
Sld; Zwiazek Celowy na rzecz Regionalnego
Transportu Kolejowego Potudnie) z siedziba
w Kaiserslautern i Zweckverband Schienenper-
sonennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV
Nord, Zwiazek Celowy na rzecz Regionalnego
Transportu Kolejowego Potnoc) z siedziba w Ko-
blendiji.

Podziat zarzadzania kolejami regionalnymi
na dwa zwigzki celowe (por. rys. 1) wynikat nie
tylko z zatozenia, ze taka sytuacja sprzyjac¢ be-
dzie sprawnosci zarzadzania, ale rowniez z uwa-
runkowan geograficznych i historycznych sieci
kolejowej w Nadrenii-Palatynacie. Potudniowa
czes¢ kraju zwiazkowego od 1777 r. do 1945 r.
nalezata do Bawarii, podczas gdy pdtnocna
cze$¢ od 1822 r.wchodzita w sktad Prus (por. [6]).

ZSPNV Stid obejmuje obszar 8 447 km?, co
stanowi mniejszg cze$¢ landu, jednak jest za-
mieszkany przez wiekszg czes¢ ludnosci landu
- przez 2 245 tys. 0sdb. Obszar obejmuje 13 po-
wiatéw ziemskich i 9 miast na prawach powia-
téw. Na obszarze zwigzku znajdujg sie 224 stacje
kolejowe regularnie obstugiwane oraz 13 stacji
wykorzystywanych tylko przez ruch turystyczny
organizowany przez zwigzek. Pociagi wykonuja
rocznie ok. 19,5 min km obstugujac sie¢ o dtugo-
$ci 900 km. Autobusy zamawiane przez ZSPNV
Sld (w tej liczbie nie ma komunikacji miejskiej,
ani regionalnej organizowanej przez powiaty)
wykonuja 3 603 tys. km rocznie obstugujac sie¢
potaczen o dtugosci 385 km.

Na obszarze o powierzchni 11 355 km? ktdry
zarzadzany przez SPNV Nord , mieszka 1 755 tys.
0s6b. Obszar obejmuje 12 powiatéw ziemskich
i 2 miasta na prawach powiatéw. Pod zarzagdem
SPNV Nord znajduje sie 198 stacji wykorzysty-
wanych w ruchu codziennym i kilkanascie uzy-
wanych tylko przez pociagi turystyczne. Koleje
regionalne wykonuja pokonuja 14,2 min km
rocznie na sieci o facznej dtugosci ok. 800 km.
Autobusy zamawiane przez zwigzek wykonuja
prace 1,9 min km rocznie.

Struktura organizacyjna kazdego ze zwigz-
kow celowych w Nadrenii-Palatynacie jest bar-
dzo podobna. Kazdy z powiatéw (w tym miasta
na prawach powiatéw) posiada jeden gtos na
zgromadzeniu rady zwigzku. Jednym gtosem
w kazdym zwigzku celowym dysponuje tez
land Nadrenia-Palatynat. To zgromadzenie rady
zwigzku odpowiedzialne jest zaréwno za orga-
nizacje prac samego zwiazku celowego, jak i za
wytyczanie gtéwnych kierunkéw rozwoju kolei.
Spotkania zgromadzenia dobywajg sie mini-
mum dwa razy do roku. Sprawami biezgcymi
zajmuja sie wiladze poszczegodlnych zwigzkow
korzystajac z wiasnej administracji. Kazdy z za-
rzaddéw zatrudnia kilkanascie osob.

¢ Francja

1. Zasieg zwiqzkéw celowych na tle sieci podziatu administracyjnego i wykorzystywanej w codzien-
nych przewozach regionalnych sieci kolejowej. Nazwami wyrdézniono miasta na prawach powiatu.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Siid.

Ustawa o regionalizacji przewozéw kolejo-
wych nie nakazuje landom angazowac innych
partneréw. Zaproszenie powiatow do wspot-
decydowania o losach kolei regionalnych i od-
danie im wiekszosci gtoséw wynikato z polityki
wiadz kraju zwigzkowego. Celem tego procesu
byta wieksza demokratyzacja procesu zarza-
dzania, zwiekszenie zaangazowania powiatow
w funkcjonowanie kolei oraz lepsza koordyna-
Cja z transportem autobusowym bedacym-
- wedtug prawodawstwa federalnego — w za-
rzadzaniu powiatow. Wszystkie te cele udato sie
uzyskac¢. W przypadku o ubogiej infrastrukturze
kolejowej wzrosty starania o reaktywacje tras
kolejowych i zaangazowanie w system linii au-
tobusowych organizowanych przez SPNV Nord
i ZSPNV Sud.

Marka kolei regionalnych

Oba zwiazki celowe w Nadrenii-Palatynacie
postugujg sie wspdlng markg ,Der Takt”. Stowo
Jakt” ma podkreslac spdjnosc i regularnose
oferty komunikacji publicznej, nie tylko kole-
jowej, w regionie. Na marginesie nalezy nad-
mieni¢, ze tylko czes¢ landdw zdecydowata sie
na wprowadzenie osobnej marki, niezaleznej
od marek przewoznikéw czy zwigzkdw taryfo-
wych, dla potaczen regionalnych. Przyktadowo,
w Bawarii koleje dziataja pod nazwa ,Bayern-
Takt”, w Badenii-Wirtembergii jako ,3-Léwen-
Takt” (nawigzanie do godta landu zawierajgce-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

go trzy wy), przy czym w Badenii-Wirtembergii
pojazdy miejskiego transportu publicznego,
jesli zostat ich zakup dofinansowany przez wia-
dze krajowe, muszg réwniez nosi¢ te emblema-
ty. W Nadrenii-Palatynacie pasazerowie stykaja
sie wiec z trzema markami: zwiazku taryfowe-
go, przewoznikéw oraz ,Der Takt" Dostepne
na dworcach materiaty promocyjne sg réwniez
wydawane przez te trzy rézne grupy podmio-
téw. Barwa rozpoznawczg ,Der Takt” jest kolor
pomaranczowy (por. fot. 3).

Chociaz organizatorom przewozdw przy-
stuguje prawo ksztattowania wiasnych taryf,
to jednak ani SPNV Nord, ani ZSPNV Sud tego
nie czynig. W obu zwigzkach celowych obo-
wiazuja taryfy zwiazkéw komunikacyjnych lub
przewoznikdw, w sytuacji, gdy podréz odbywa
sie na terenie kilku zwigzkéw komunikacyjnych
lub na obszarze nieobjetym zwigzkami komu-
nikacyjnymi (por. rys. 2). Oprécz ofert zawigz-
kéw komunikacyjnych, istnieje bilet regional-
ny Rheinland-Pfalz-Ticket, ktory umozliwia
korzystanie ze wszystkich $rodkow lokalnego
i regionalnego transportu publicznego w Nad-
renii-Palatynacie oraz dojazd do wazniejszych
miast potozonych poza granicami (np. do Bonn,
Mannheim czy Wiesbaden). Bilet powstat jako
oferta turystyczna i z czasu jego obowigzywa-
nia wytaczony jest poranny szczyt komunika-
cyjny (w dni robocze, miedzy 3:00 a 9:00). Bilet
kosztuje 21 EUR, kazdy ze wspotpasazerdw (nie
wiecej niz czterech) ptacijuz tylko 3 EUR wiecej.
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Takt czyli zintegrowany, cykliczny rozktad
jazdy

Cechg znamienng dla Nadrenii-Palatynatu

byto wprowadzanie od samego poczatku zin-

tegrowanego taktu na obszarze catego landu.

Pierwsze przymiarki nastapity jeszcze przed

usamorzadowieniem zarzadzania kolejami re-

gionalnymi. W latach 1992-1993 szwajcarska
spotka SMA und Partner przeprowadzita na

Zlecenie wiadz landowych oraz Deutsche Bahn

badania nad optymalizacja przewozéw regio-

nalnych. Poza zdefiniowaniem przysztej oferty,
spotka musiata przeprowadzi¢ prognozy liczby
pasazerow.

Generalnymi postulatami nowego rozktadu

Jazdy byty:
stworzenie sieci stacji weztowych (Bad
Kreuznach, Kaiserslautern, Koblencja, Tre-
wir), na ktérych nastepowatyby przesiadki
we wszystkich najwazniejszych kierunkach
oraz koordynacja rozkladéw na pozostatych
stacjach,

- wprowadzenie taktu do rozktadéw jazdy —
cykliczny plan pozwala na fatwiejsze zapa-
mietanie godzin odjazdéw i przyjazdéw po-
Ciggow,

- dogeszczenie sieci potaczen (gtdwnie takt
godzinny, jednak na najwazniejszych kierun-
kach takt potgodzinny),

+ zmniejszenie czasu przejazdu poprzez zasto-
sowanie szybszych pojazdéw (np. zastapie-
nie sktadéw wagonowych zespotami trakcyj-
nymi) oraz lepsze dopasowanie przesiadek,

+ poszerzenie godzin obowigzywania taktu,
zardbwno we wczesnych godzinach poran-
nych oraz w poéznych godzinach wieczor-
nych.

Oprécz powyzszych cech wptywajacych bez-

posrednio na rozkfad jazdy autorzy opracowa-

nia zwracali uwage réwniez na kwestie zwia-
zane z komfortem pasazeréw: jakoscig taboru,
stanem technicznym dworcéw i przystankéw
kolejowych oraz na kwestie zwigzane z usuwa-
niem barier architektonicznych.
Przeprowadzenie prognoz nie byto zada-
niem fatwym. Miato miejsce pierwszy raz na
tym obszarze i nalezato odwotywac¢ sie do
doswiadczen innych panstw. Niemniej, sporza-
dzono pewien model matematyczny, ktéry po-
zwalat na szacowanie liczby pasazeréw. W nim
wyréznione zostaty cztery podstawowe kate-
gone majace wptyw na zwiekszenie popytu:
- zwiekszenie czestotliwosci kursow, ktdrym
przypisano elastycznos¢ (wage wptywu) od
+0,2do +0,5,

+ redukcje czasu przejazdu: elastycznos¢ od
-0,8do-1,0,

-+ wprowadzenie taktu: elastyczno$¢ od +0,02
do +0,05,

« koordynacja i poprawa przesiadek: elastycz-
nos¢ od +0,01 do +0,03.

Elastyczno$¢ przy prognozach w praktyce byta

interpretowana wedtug ponizszego przykta-

du: zmniejszenie czasu o 30% oznacza wzrost
liczby pasazeréw o od 24% do 30%. Prognozy

w perspektywie dekady (do 2003 r,) zaktadaty

wzrost swiadczonych ustug (wyrazanych po-

ciggokilometrami) o 82% oraz wzrost pracy
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2. Zwiqzki taryfowe na terenie Nadrenii-Palatynatu oraz w sgsiednich regionach. Ponadto wymienio-
ne zostaty gtdwne kierunki podrdzy kolejami regionalnymi wraz z podaniem zwiqzku taryfowego, do
ktérego nalezq.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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3. Kampania promujqca transport publiczny w Nadrenii-Palatynacie odbywata sie pod hastem, iz
mobilnos¢ moze byc réznorodna, w domysle — do przemieszczania stuzy nie tylko samochdd (kwie-
cieri 2011 r.). Kampania promowata tez marke ,Der Takt"
fot. Michat Beim

przewozowej (pasazerokilometrow) o 66%.
W rzeczywistosci prognozy te okazaty sie nie-
doszacowane. Ustugi przewozowe w latach
1993-2003 wzrosty 0 67% natomiast praca prze-
wozowa wzrosta 0 97%. Gtéwng zastuge w tym
miat wzrost przewozéw w weekendy i $wieta,
ktéry wynikat w duzej mierze z wykorzystania
kolei regionalnych w turystyce jednodniowej.
Nowy rozktad jazdy na lata 2004-2014 korzy-
sta zdoswiadczen pierwszego zintegrowanego
rozktadu jazdy. Najwiekszg zmiang byto jednak
uruchomienie w dniu 14 grudnia 2003 . kolei
metropolitalnej S-Bahn RheinNeckar taczacej
konurbacje Ujscia Neckaru do Renu z wazniej-
szymi osrodkami w regionie (m.in. z Kaiserslau-

tern, Karlsruhe, Spira, Mosbach). Wraz z urucho-
mieniem S-Bahn, obstugiwanego przez spotke
Deutsche Bahn — DB Regio, na tory Palatynatu
(potudniowej czesci landu) wjechata nowa
jakos¢. Pociagi kursujg w takcie godzinnym,
jednak uwzgledniwszy fakt, ze linie zazwyczaj
naktadaja sie na siebie (np. STz S2 czy S3 7 S4)
mieszkancy uzyskali potaczenia w takcie pdtgo-
dzinnym.

S-Bahn jednak spotkat sie z pewna krytyka:
na trasie Kaiserslautern — Mannheim zastapit
jezdzace w takcie godzinnym ekspresy regio-
nalne (RegionalExpress, RE) i réwniez kursujace
w takcie godzinnym, jednak przesunietym o pot
godziny pociagi osobowe (RegionalBahn, RB).
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4. Pociqg TER SNCF ,Strasbourg-Express” relacji Neustadt an der WeinstralSe — Strasburg z zamieszczo-
nymi godtami obu regiondw.
fot. Michat Beim

h - lrasy pociagdw turyslycznych
h - Irasy hofai muzealnych

- pozosiale trasy kolejowe

Raisdrsesch |
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an der Wainsthlle

Karisnihe

(dalej do Strasbourga)

5. Turystyka kolejowa w Nadrenii-Palatynacie. Na mapie wymieniono gtéwne miejscowosci, do
ktdrych odbywajq sie podroze.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Siid.
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W efekcie okazato sie, ze dojazd z Kaiserslautern
do Mannheim ulegt znaczacemu wydtuzeniu
(z ok. 45 min. do godziny). Zyskaty wprawdzie
posrednie miejscowosci lezace na trasie, ktore
otrzymaty potaczenia w poétgodzinnym takcie,
jednak czas podrézy walnie wzrost. Zarzadca
kolei pozostawit jednak alternatywe — w godzi-
nach porannych kursujg RE z Saarbrucken do
Mannheim. S3 to tylko jednak dwa pofaczenia:
0 8:26, 10:26 z Kaiserslautern. Powrotne potg-
czenia leza poza szczytem komunikacyjnym:
0 12446 i 0 14:46 z Mannheim. Ponadto S-Bahn
RheinNeckar krytykowany jest za nizszy komfort
jazdy. Pasazerowie skarzg sie na niewygodne
fotele oraz charakterystyczny hatas (wysokie
dzwieki) przy starcie i zatrzymaniu pojazdow
(Baureihe 425).

W kolejnym rozktadzie jazdy, ktory ma wejs¢
od poczatku 2015 r, planowane jest zwieksze-
nie liczby potaczen RegionalExpress. Pociagi te
cieszg sie duza popularnoscia, a takze rentow-
noscia (por. [11]). Opor przeciw rozwojowi tego
typu potaczen zgtasza jednak Deutsche Bahn,
ktéra spostrzega je jako konkurencje dla pocia-
gow Intercity, ICE i TGV kursujacych po Nadrenii-
-Palatynacie.

Pociagi poza taktem

Nalezy nadmienic¢, ze zarzadcy kolei nie trzymaja
sie kurczowo idei taktu i przewiduja od niej od-
stepstwa. Odstepstwa odbywajg sie jednak na
korzys$¢ pasazerow. Najbardziej charakterystycz-
nym przyktadem sg pociagi ,pracownicze” uru-
chamiane do zaktadéw BASF w Ludwigshafen.
Pociagi te dowozg pracownikdw z réznych miast
regionu (m.in. Kaiserslautern, Wérth am Rhein,
Ramsen) do jednej z trzech stacji kolejowych na
terenie zaktadéw. Kursy pociaggéw dopasowane
sq do godzin zmian w BASF, z pociaggéw moga
jednak korzystac¢ réwniez inni pasazerowie.

W weekendy uruchamiane s3 potaczenia
regionalne wyjezdzajace z wiekszych miast po
pétnocy, dzieki ktorym mozliwe jest skorzysta-
nie z oferty kulturalnej i rozrywkowej w tych
miastach. Wprawdzie kursy te wigza sie z pod-
wyzszonym ryzykiem wandalizmu czy zanie-
czyszczenia pojazddw, jednak wynikajag one
z polityki regionalnej, ktérej jednym z elemen-
téw jest zapewnienie bezpieczenstwa na dro-
gach. Osoby, ktére spozyty alkohol moga wiec
bezpiecznie wracac kolejg, przez co redukuje sie
liczbe wypadkdw, co jest rdwniez jednym z ce-
l6w regionalnej polityki transportowej (por. [71)

Zarzady kolei uruchamiajg tez specjalne
pociagi na wydarzenia kulturalne w regionie.
Przyktadowo dodatkowe kursy uruchamiane sa
z okazji nocy muzedw czy festyndw winnych
takich jak Wurstmarkt w Bad Durkheim. Dodat-
kowe pociagi dowozg na imprezy, ktérych ce-
lem jest ksztattowanie przyjaznych srodowisku
zachowan transportowych, np. niedziela bez sa-
mochodu w Dolinie Renu czy w Dolinie Mozeli
(,Tal Total", ,Happy Mosel").

Turystyka kolejowa

Wykorzystanie kolei w regionalnej turystyce
petni wazng role. Z jednej strony jest elemen-
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tem stymulujacym rozwdj catej branzy tury-
stycznej w Nadrenii-Palatynacie, z drugiej stro-
ny zapewnia wptywy finansowe przewoznikom
w weekendy, kiedy ruch zwigzany z pracag czy
szkofg znaczaco sie zmniejsza. Zwiekszona licz-
ba pasazeréw w weekendy pozwala na utrzy-
manie taktu podobnego do dni roboczych,
przez co wychodzi naprzeciw spotecznej po-
trzebie zapewnienia sprawnego transportu
publicznego przez caty czas, nie tylko w dni ro-
bocze, w godzinach szczytu. Ruch turystyczny
przyczynia sie wiec do wzrostu rentownosci po-
taczen w weekendy oraz stanowi uzasadnienie
dla wysokiej czestotliwosci kurséw.

Oferta weekendowa czesto wykracza ponad
standardowa oferte — utrzymanie taktu, jaki jest
dostepny w dni robocze. SPNV Nord i ZSPNV
Stid zamawiaja specjalne pociagi na najbardziej
popularnych trasach. S3 to zazwyczaj pociggi
oferujgce bezposrednie potgczenia, ktére w dni
robocze wymagaja przesiadek. Do takich po-
faczen nalezg m.in. Moguncja - Wissemburg,
Neustadt an der Weinstral3e — Strasbourg, Karls-
ruhe — Koblencja, Wiesbaden — Turkismuhle.
Samo zestawienie pokazuje, iz potaczenia te nie
tylko przekraczajg granice landéw, ale réwniez
panstw. Kazde z tych pociggdw posiada witasna
nazwe, odpowiednio Elsass-Express, Strasbo-
urg-Express, Rheintal-Express, Nahetal-Express.
Choc¢ w nazwie pojawia sie okreslenie ,Express’,
to pociagi kursujg wg regionalnej taryfy i do-
stepne s tez posiadaczom biletéw okresowych
wiasciwych  zwigzkéow komunikacyjnych czy
ofert regionalnych. Odbywaja sie one jednak
w ramach uzywanej w dni powszednie sieci
tras kolejowych. Dodatkowo, zwigzki celowe
w celach turystycznych wykorzystuja réwniez
nieczynne trasy kolejowe, tj. trasy, na ktérych
w dni robocze nie odbywa sie pasazerski ruch
kolejowy.

Wsrdd nieczynnych tras kolejowych, na kto-
rych odbywa sie turystyczny ruch kolejowy,
wyrézni¢ mozna dwie grupy: trasy planowane
w najblizszej przysztosci do reaktywacji dla co-
dziennego ruchu pasazerskiego oraz pozostate
trasy. W pierwszym przypadku wykorzystanie
turystyczne poprzedza reaktywacje tras kolejo-
wych dla ruchu pasazerskiego. Pociagi turystycz-
ne maja ogromne znaczenie psychologiczne: po-
kazuja, Ze trasa moze by¢ wykorzystywana na co
dzien, ze przynosi wymierne korzysci mieszkan-
com regionu, a takze w swiadomosci mieszkan-
céw zaczyna istnie¢ nowa relacja kolejowa. Stan
torow jednak na razie uniemozliwia konkurencyj-
na pod wzgledem czasowym komunikacje na co
dzien, stad tez do czasu prac modernizacyjnych
nie prowadzi sie poza weekendami ruchu pasa-
zerskiego. W drugim przypadku, gdy linie kole-
jowe nie sg planowane do reaktywadji w najbliz-
szym czasie, zabezpiecza sie linie kolejowe przed
degradadja, tak ze w dalszej przysztosci ich odno-
wa nie bedzie stanowi¢ znaczacego problemu.
Pociagi turystyczne na tarasach przeznaczonych
w najblizszym czasie do reaktywacji organizowa-
ne sa przez SPNV Nord oraz ZSPNV Sid i obowia-
zujg w nich normalne taryfy, natomiast na trasach
drugiej kategorii kursujg koleje muzealne naleza-
ce od stowarzyszen i obowigzujg w nich specjal-
ne taryfy ustanawiane przez wiascicieli.
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6. Schemat potqczeri autobusowych zamawianych przez SPNV Nord i ZSPNV Stid (na obszarze Nad-
renii-Palatynatu). Potqczenia odbywajqce sie do innych regiondw sq wspdtfinansowane i zamawiane
przez tamtejszych organizatoréw przewozdw kolejowych.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Sid.

Oprécz samych pociggdw turystycznych,
SPNV Nord i ZSPNV Stid wydajg pod marka ,Der
Takt” stosowne przewodniki turystyczne poka-
zujace mozliwosci wycieczek pieszych i rowe-
rowych w regionie. Przewodniki drukowane sa
dla kazdego subregionu osobno i s3 kolporto-
wane bezpfatnie na stacjach kolejowych oraz
sq do pobrania ze strony internetowej ,Der
Takt” (www.der-takt.de). Oprécz wydawnictw
zwigzkéw celowych, dostepne sg wydawnic-
twa zwigzkdéw komunikacyjnych oraz przewoz-
nikéw, ktére réwniez promuja oferte turystycz-
ng regiondéw czy wydarzenia ($wieta winne,
noce muzedw, festyny lokalne).

Nalezy podkredli¢ rowniez, ze oprécz wy-
dawnictw czy biletow landowych, w Nadre-
nii-Palatynacie funkcjonujg juz pierwsze oferty
faczone muzedw i zwigzkoéw taryfowych. Przy-
ktadem moga by¢ muzea ze Spiry, gdzie za 14
EUR, tj. za optatg réwng lub o kilka euro wieksza
niz sam bilet wstepu do muzeum, a w cenie
zblizonej do regionalnego biletu dziennego
zwigzku komunikacyjnego VRN, mozna kupic¢
bilet taczony na przejazd cata komunikacja re-
gionalna od miejsca zamieszkania i z powrotem
wraz z biletem wejéciowym do muzeum. Sprze-
daz biletéw odbywa sie zarowno w automatach

biletowych, jak i w kasach. Bilety taczone daja
korzys¢ zarowno wiadzom regionalnym (mniej-
szy ruch na drogach, lepsze wykorzystanie lo-
kalnego i regionalnego transportu publiczne-
go), jak i wiascicielom muzedw (mniejsze koszty
budowy i utrzymania parkingéw), zwtaszcza
w sytuadji, gdy koszt stworzenia utwardzonego
miejsca parkingowego na wolnym powietrzu
szacuje sie w Niemczech na kilkanascie tysiecy
euro (por. [8]).

Witadze Nadrenii-Palatynatu daza tez do lep-
szej integracji z kolejami regionalnymi w Alzagji.
Rozmowy ze strong francuskg sg nieco bardziej
skomplikowane niz rozmowy z sgsiednimi kra-
jami zwiazkowymi. Celem potaczen z Alzacjg
jest nie tylko rozwdj turystyki — Alzacja stanowi
chetnie odwiedzane miejsce przez turystow
rowerowych oraz osoby udajace sie w celu
zwiedzania zabytkdéw, waznym powodem
jest réwniez zapewniajacym dojazd do pracy
coraz liczniejszym niemieckim ,uciekinierom
podatkowym” mieszkajacym w  regionach
przygranicznych Frangji, a nadal pracujgcych
w swym kraju rodzinnym. Wprawdzie podatki
tych uciekinieréw nie zasilajg funduszy Nadre-
nii-Palatynatu, jednak dla wtadz regionalnych
korzystniejszg sytuacja jest, gdy dojezdzajg oni

Hrzeglqd komunikacyjny
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kolejami, a nie prywatnymi samochodami, stad
tez atrakcyjna siatka potaczen z Wissembour-
giem i Lauterbourgiem utrzymywana jest nie
tylko w weekendy, ale réwniez w dni robocze.
Nalezy nadmieni¢, Zze posiadacze okreso-
wych lub dziennych biletow zwigzku komuni-
kacyjnego VRN za niewielka dopfata (5,50 EUR
od osoby lub 11,30 EUR dla grupy do 5 osob)
mogg korzysta¢ z kolei regionalnych w catej
Alzaciji, dojezdzajac do wielu ciekawych tury-

stycznie miejsc, w tym do Strasburga. Wspdlnie
wydawane sg broszury zachecajace do trans-
granicznych wizyt, a na niektérych pociagach
zamieszczane s3 godtfa obu regionow (fot. 4).
Turystyce rowerowej sprzyja tez bezptatny
przewoz rowerdw w kolejach regionalnych na
terenie Nadrenii-Palatynatu, ktéry obowigzuje
przez cate weekendy i dni wolne od pracy oraz
poza godzinami porannego szczytu komunika-
cyinego w dni robocze. W czasie szczytu (tj. od

2N - trasy isiniejace

A5, - trasy w pelni reaktywowane (RLP-Takt)
o
o

- frasy planowane do reakiywizac

= lrasy reakbywowana w ruchu luryslycanego
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7. Reaktywacdje tras kolejowych do 2010 r. oraz planowane w najblizszej dekadzie.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Siid.

Tab.1. Stacje i przystanki kolejowe wyposazone w infrastrukture parkingowq dla roweréw
isamochoddw w 2011 .

Bike&Ride Park&Ride
Twiazek komunikacyjny  jiczba s liczba miejsc wtym w tym liczba s liczbamiejsc ~ wtym
Lo postojowych  zadaszone boksow ) postojowych  miejsca
2 Bike&Ride ? ) z Park&Ride .
ogdtem (bez boksow)  rowerowych ogdtem platne
VRM 17 461 289 17 34 2345 788
VRT 10 190 110 0 15 756 40
RNN 18 541 463 36 25 1230 150
VRN 49 3073 2639 288 67 3061 933
Kvv 21 955 801 175 21 1003 0
obszar nieobjety
zwiazkiem 8 182 157 25 8 742 0
komunikacyjnym
RAZEM 123 5402 4459 541 170 9137 1911

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Sid.
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godziny 3:00 do 9:00) rowery wolno przewozi¢
za optatg ustanowiong przez przewoznikdéw
lub zwigzki taryfowe. Przykladowo Deutsche
Bahn pobiera w pociggach regionalnych jed-
norazowa optate w wysokosci 4,50 EUR. Nadre-
nia-Palatynat byta jednym z pierwszych krajéw
zwigzkowych, ktéry zdecydowat sie na zniesie-
nie opfat za przewdz rowerdw poza godzinami
szczytu (por. [1]).

Autobus w stuzbie kolei

W przeciwienstwie do wielu panstw, ruch au-
tobusowy w Nadrenii-Palatynacie stuzy nie
likwidacji pofaczen kolejowych, ale stymulacji
ruchu na trasach, ktore maja by¢ w przysztosci
reaktywowane lub sg istotne z punktu widze-
nia dowozu pasazeréw do stacji kolejowych —
— do poszerzania zasiegu oddziatywania kolei.
Ponadto kursujg one po trasach, gdzie dawno
temu istniaty trasy kolejowe, dzi$ w wiekszosci
kompletnie rozebrane. Autobusy regionalne
kursujg od 1996 roku i postuguja sie marka Re-
giolLinien. Stanowig one siatke potaczer zama-
wiana przez SPNV Nord i ZSPNV Sud.

Pasazerowie majg do dyspozycji blisko trzy-
dziedci linii regionalnych, kursujacych w takcie
godzinnym lub dwugodzinnym (rys. 6). W dni
robocze kursujg one zzasady od 6 do 22, a w so-
boty i $wieta od 8 do 20. Na liniach o charakte-
rze turystycznym autobusy kursujg w weeken-
dy w sezonie letnim réwniez do godziny 22.
Wsrdd potaczen znajduje sie rowniez autobus
dowozacy pasazeréw do lotniska Frankfurt-
-Hahn, ktére wbrew nazwie lezy daleko od
Frankfurtu (ok. 110 km), a nazwa postuguje sie
tylko i wytacznie ze wzgledu na bytego wtasci-
ciela — spotke Fraport zarzadzajgcg lotniskiem
we Frankfurcie.

Gtownym  zatozeniem  Regiolinien jest
umozliwienie dojazdu do stacji kolejowych
w regionie. W tym celu planowane potaczenia
zaktadaja, iz rozktad jazdy autobuséw jest sko-
ordynowany z rozktadem jazdy kolei, a czas
przesiadki pomiedzy tymi $rodkami lokomodji
nie powinien by¢ dtuzszy niz 10 min., natomiast
w sytuacji, gdy przesiadki odbywaja sie pomie-
dzy autobusami RegioLinien, nie dtuzszy niz
5 min. Minimalny czas wyznaczaja realne drogi
dojs¢ miedzy peronami, a przystankami auto-
busowymi. Trasy autobuséw regionalnych sg
tak planowane, aby przejazd autobusem po-
miedzy najwazniejszymi miejscowosciami nie
byt dtuzszy niz 150% czasu jazdy samochodem
pomiedzy nimi.

Nalezy nadmieni¢, ze w zwigzku z faktem, iz
wiadze regionalne aktywnie wspieraja ruch ro-
werowy, cze$¢ z autobuséw (8 linii), ktore kursu-
ja po najbardziej atrakcyjnych turystycznie cze-
$ciach regionu, jest dostosowana do przewozu
jednosladow. Autobusy przewozace rowery
kursuja pod marka ,RegioRadler”. Przewdz jed-
nosladow jest odptatny. Koszt przewozu wynosi
3 EUR za kazdy rower osoby dorostej i 2 EUR za
przewdz roweru dzieciecego. Do tego pobiera-
na jest jednorazowa optata manipulacyjna za
wystawienie biletu w wysokosci 1,50 EUR (od
zamowienia, niezaleznie od liczby rowerdw).
Zakup biletu wymaga wczesniejszej rezerwacji
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miejsca na rower przez Internet na specjalnie
dedykowanej stronie. Cho¢ procedura wydaje
sie by¢ skomplikowana, to jednak system ,Re-
gioRadler” zapewnia mobilnos¢ takze osobom
podrézujacym z rowerem, a system rezerwadji
eliminuje ewentualne konflikty w szczytach
sezonu rowerowego, np. w pogodne, ciepte
weekendy. Wprawdzie istnieje mozliwos¢ za-
kupu biletu u kierowcy, jednak przewoznicy nie
daja gwarandji, ze pasazer lub rower zmieszcza
sie do autobusu.

Z przewozu autobusami ,RegioRadler” wy-
faczone s3 rowery poziome i tandemy, gdyz
ich wielkos¢ uniemozliwia zamocowanie ich na
specjalnych przyczepach czy hakach. Dozwolo-
ny jest natomiast przewodz rowerdw elektrycz-
nych. Przyczepki dzieciece musza natomiast
pozwalac sie sktadac i przewozone s3 jako ba-
gaz podreczny, podobnie jak rowery sktadane.

W autobusach, oprocz taryf przewoznikéw,
obowigzuja bilety zwigzkéw komunikacyjnych
(jesli podroz odbywa sie w granicach zwigzku)
oraz bilety regionalne Rheinland-Pfalz-Ticket
czy Saarland-Ticket i na niektérych obszarach
(zwigzkow taryfowych KVV i VRN) réwniez
Schénes-Wochenende-Ticket.

Reaktywacja linii

Bardzo waznym elementem rozwoju regio-
nalnych potaczen kolejowych sa reaktywacje
tras kolejowych. Wtadze Nadrenii-Palatynatu
przykfadajg do tej kwestii szczegdlng wage.
Pierwsze reaktywacje nastapity tuz przed
przejeciem przez wtadze regionalne odpowie-
dzialnosci za organizacje przewozéw — w 1995
r. W kolejnych latach oddawano do uzytku
nastepne trasy, ktore byty odtozone odtogiem
(rys. 7). Zazwyczaj reaktywacje dla codzienne-
go ruchu pasazerskiego poprzedzato urucho-
mienie potfaczen turystycznych, ktére odby-
walty sie w weekendy podczas sezonu.

Nalezy nadmieni¢, ze dziatania promocyjne
przed reaktywacja linii nie ograniczaja sie tyl-
ko do uruchamiania pociagéw turystycznych.
Zwigzki celowe organizujg rowniez festyny, na
ktorych prezentuje sie historyczny i wspoétcze-
sny tabor kolejowy oraz plany rozwoju kolei
regionalnych, a takze obecng oferte przewo-
zowa cafego transportu publicznego (fot. 8).
Swieta te maja na celu zwrécenie uwagi spo-
tecznosci lokalnych na korzysci, jakie przynie-
sie reaktywacja ruchu pasazerskiego, a takze s
okazja do bezposrednich kontaktéw i dyskusji
pomiedzy mieszkaricami a przedstawicielami
zwigzkow celowych, zwigzkéw taryfowych
i przewoznikdw. Sprzyjaja one budowie at-
mosfery wzajemnego zaufania.

Dworce bez barier

Odnowa stacji kolejowych stanowi bardzo
wazny punkt rozwoju kolei w Nadrenii-Palaty-
nacie. Odnowie infrastruktury stacji i przystan-
kow kolejowych przyswiecaja dwa najwazniej-
sze cele: likwidacja barier architektonicznych
oraz poprawa komfortu, w tym réwniez su-
biektywnego poczucia bezpieczeristwa pasa-
zerow.
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8. Festyn w Marnheim (28.05.2011) z okazji dziesieciolecia reaktywacdji trasy Zellertalbahn dla ruchu
turystycznego byt miejscem pokazu taboru kolejowego, jak i przypominat o planowanej w nastep-
nych latach modernizacji i reaktywadji dla ruchu codziennego.
fot. Michat Beim

Legenda: 2
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utudniony dostep %

® brak dostepu

Mayschold
Altenahr
Kreuzberg (@)

Ahrbrick
Andernach{{_ =) -

9. Przyktad analizy sieci kolejowej pod wzgledem wystepowania barier architektonicznych.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw SPNV Nord.

10. S-Bahn RheinNeckar umoZliwia wsiadanie bez barier na prawie wszystkich stacjach w Nadrenii-
Palatynacie, na ktdrych sie zatrzymuje. Dodatkowo z pociqgu wysuwa sie specjalna rampa zmniej-
szajqgca dystans do peronu. Na zdjeciu dworzec Mitte w Ludwigshafen.
fot. Michat Beim
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11. Stacja w Griinstadt miejsce dwdch zbednych tordw zajety przystanki autobusowe i postdj
takséwek. fot. Michat Beim

12. Przyktad dopasowywania uktadu stacji kolejowych do struktury urbanistycznej; miejscowosc¢
Weidenthal pofozona na trasie S-Bahn RheinNeckar.
Zrédlo: opracowanie wiasne. Podktad: OpenStreetMap.org

Procedura realizacji odnowy dworcéw ko-
lejowych sktada sie z kilku etapow. W pierwszej
kolejnosci typuje sie te stacje i przystanki kolejo-
we, ktére najpilniej wymagajg naprawy. Nastep-
nie prowadzone s3 negocjacje z gminami, na
ktérych zlokalizowane sg obiekty przeznaczone
do modernizadji i podpisuje sie umowe. Gminy
pokrywaja wszystkie koszty projektu technicz-
nego, ktéry uwzglednia wytyczne zaréwno
wiadz regionalnych, jak i zarzadcy infrastruktury
kolejowej DB Netze, a whasciwie jego spotki-cor-
ki DB Servieces&Stationen. Wiekszo$¢ kosztow
realizacji (85%) ponosza wiadze kraju zwigz-
kowego. Partycypacja gminy wynosi 15%. Po
remoncie, zarzadca infrastruktury ustala nowe,
wyzsze stawki za korzystanie z dworca, ktére
ponosza przewoznicy. To wiasnie ten ostatni

punkt wywotuje najwiecej kontrowersji, gdyz
prowadzi do systematycznego wzrostu kosz-
téw funkcjonowania kolei regionalnych.

Na podstawowym wyposazeniu stacji kole-
jowej i przystanku znajduja sie automat bileto-
wy, rozktad jazdy, tablica ogtoszeniowa, gtosniki
umozliwiajace zapowiedzi awaryjnych komu-
nikatow (przyjazdéw i odjazddéw pociagdw na
bocznych stacjach sie nie zapowiada) wiata oraz
fawki. Od pewnego czasu montowane sg elek-
troniczne tablice informacyjne wyswietlajace
najwazniejsze komunikaty w sytuacjach awaryj-
nych, jednak nie wyswietlajg one komunikatéw
o planowych kursach kolei. Wysokos¢ peronu
jest rézna, na trasach obstugiwanych przez po-
ciagi S-Bahn RheinNeckar wynosi 760 mm nad
gtéwka szyny, na pozostatych trasach 550 mm.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Usuwanie barier architektonicznych dzie-
li sie na dwa zadania (por. rys. 9). Pierwszym
z nich jest dopasowanie czesci kolejowej stadji
lub przystanku, ktére polega na zapewnieniu
odpowiedniej wysokosci peronéw (dostoso-
wanej do taboru), realizacje wind lub ramp
w przypadku istnienia przejs¢ podziemnych,
instalacje systemu prowadnic dla niewido-
mych i niedowidzacych. Drugim elementem
jest bezbarierowe powigzanie czesci kolejowej
z strukturg ukfadu komunikacyjnego miejsco-
wosci. W tym zadaniu m.in. dostosowuje sie
wysokosci przystankow autobusowych, usuwa
sie zbedne schody, obniza krawezniki itp. Oba
zwigzki celowe sg swiadome, ze spodziewane
rezultaty — zapewnienie niepetnosprawnym
dostepu do kolei — mozZliwe jest tylko wéwczas,
gdy likwidacja barier architektonicznych naste-
puje w sposob systemowy. Celem jest taka har-
monizacja taboru i infrastruktury, aby osoba na
wozku inwalidzkim mogta wjecha¢ do pociggu
samodzielnie (fot. 10).

Stacje i przystanki kolejowe wyposazane sg
regularnie w infrastrukture parkingowa prze-
znaczonga dla roweréw i samochodéw (tab. 1).
W przypadku roweréw dazy sie do tego, aby
miejsca postojowe byly zadaszone, a oferta
uzupetniona jest o wynajmowane odpfatnie
(zwykle kilkanascie euro miesiecznie) boksy
rowerowe. W przypadku parkowania samo-
chodow, odbywa sie ono zazwyczaj na placach
i jest wowczas (poza najwiekszymi miastami)
bezptatne. Przy najwiekszych stacjach funk-
cjonujg wielopoziomowe parkingi Park&Ride,
a parkowanie na nich jest ptatne. Dba sie row-
niez, aby zapewni¢ bezpfatne miejsca postojo-
we na kwadrans - tzw. ,Kiss&Ride". Postdj jest
bezpfatny do pietnastu minut i umozliwia do-
wiezienie lub odbidr z dworca.

Nalezy nadmieni¢, iz parkingi Bike&Ride
w ostatnim czasie byty poddane ocenie stowa-
rzyszeniu konsumentéw (Verbraucherzentrale),
w ktérych wskazano na liczne uchybienia w ca-
tych Niemczech [2]. Ocena rowerowej infra-
struktury parkingowej w Nadrenii-Palatynacie
byta stosunkowo niska. Zaréwno walor uzytko-
wy, liczba miejsc, jak i bezpieczenstwo pozosta-
wienia roweréw ocenione zostaty na ocene 3
(w skali od 1 = najgorsza do 5 - najlepsza). Byto
to ponizej sredniej niemieckiej wynoszacej dla
waloréw uzytkowych 4, dla liczby stojakow 4
i dla bezpieczenstwa 3. Na tle Niemiec wyraz-
nie wyrozniata sie pozytywnie jedynie Turyngia
(oceny odpowiednio: 5, 6, 5).

Autorzy raportu pytali rowniez, czy respon-
denci byliby skfonni czesciej dojezdzac rowe-
rami na stacje kolejowe, jesliby poprawita sie
infrastruktura parkingowa? W Nadrenii-Pala-
tynacie az 42% respondentéw odpowiedziato
twierdzaco, co stawiato ten kraj zwigzkowy
na drugiej pozycji (po Saksonii-Anhalt — 44%)
i byto znaczaco powyzej ogdlnoniemieckiej
$redniej wynoszacej 31%.

Z duzg pieczotowitoscig dazy sie do inte-
gragji na stacjach i przystankach kolejowych
z lokalnym transportem publicznym. Bardzo
ciekawym przyktadem jest dworzec w Grin-
stadt gdzie kosztem nieuzywanej pary torow
i peronéw wykonano pasy i przystanki dla auto-
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busow (fot. 11). Utatwia to znaczaco przesiadki
pomiedzy réznymi srodkami lokomogji i pod-
kresla fakt, iz transport publiczny stanowi spéjny
system.

Ostatnim, nie mniej waznym elementem
zarzadzania stacjami sieci kolejowej w regionie
jest dopasowywanie sieci stacji i przystankéw
kolejowych do struktur urbanistycznych regio-
nu (por. rys. 12). Dzieje sie to zaréwno na istnie-
jacych, jak i na reaktywowanych trasach kole-
jowych. Najnowszym przyktadem jest budowa
dworca - Koblencja Centrum Miasta (Koblenz
Stadtmitte), z ktérego korzysta dziennie, wg
wstepnych wyliczert SPNV Nord, do 3000 oséb
dziennie. Dziatania na rzecz realizacji nowych
stacji lub zmiany lokalizacji dotychczasowych
podejmowane s3 od poczatku regionalizadji
w obu zwigzkach komunikacyjnych. Od 1996 r.
utworzono lub zmieniono potozenie 43 stacji na
obszarze zarzadzanym przez ZSPNV Sid i 5 na
obszarze zarzadzanym przez SPNV Nord. Wyz-
sza liczba na potudniu wynika z faktu, iz zmiany
dokonywane sg gtéwnie podczas reaktywadji
tras kolejowych na potrzeby codziennego ru-
chu oraz przy duzych projektach inwestycyj-
nych, jak S-Bahn RheinNeckar, a one gtéwnie
miaty miejsce na terenie zwigzku obejmujacego
potudniowa czes¢ landu.

Organizacja rynku i przewoznicy

Potaczenia regionalne w Nadrenii-Palatynacie
wykonuja przewoznicy wytonieni w przetar-
gach. Przetargi ogfasza sie na blisko trzy lata
przed rozpoczeciem $wiadczenia ustug. Proce-
dura przetargowa, tj. od ogtoszenia przetargu
do podpisania umowy, trwa blisko rok. Umowa
podpisywana jest na czas od 10 do 22 lat w za-
leznosci od ztozonosci zagadnienia, przy czym
przewazajg umowy pietnastoletnie. Startujgcy
w przetargu przewoznik musi zapewnic¢ wiasny
tabor. Przetargi rozpisywane sg na poszczegél-
ne elementy sieci kolejowej regionu. Celem po-
dziatu sieci regionalnej jest umozliwienie startu
nawet mniejszym przewoznikom, ktérzy nie
maja na tyle doswiadczenia, ani mozliwosci or-
ganizacyjnych (np. mozliwo$¢ organizacji zaple-
cza), aby obstugiwac catg sie¢ w regionie. Nalezy
podkresli¢, ze w przetargach nie taczy sie ze soba
obstugi trakgji elektrycznej z trakcjg dieslowska.
Dtugi czas na przygotowanie sie do obstugi trasy
oraz dtugi czas obowigzywania kontraktu majg
stymulowa¢ konkurencje — pozwoli¢ na udziat
w przetargu podmiotom, ktére musiatyby zaczy-
nac dziatalnos¢ od samego poczatku.

Rowniez same przetargi na poszczegdlne
elementy sieci przesuniete sa w czasie. Co rok,
dwa nastepuje przetarg na inny fragment sie-
ci. Sytuacja taka jest rowniez korzysta z punktu
widzenia rozwoju rynku kolejowego - stwarza
mozliwosci rozwoju matym przewoznikom. Ich
rozwdj moze nastepowaé w sposéb bardziej
trwaty: zdobywajac doswiadczenie poprzez
wprowadzenie oferty na matym obszarze,
moga startowac w przetargach na kolejne ele-
menty sieci. Przetargi na pofaczenia pomiedzy
réznymi organizatorami przewozéw regional-
nych organizowane sg wspdlnie przez wszyst-
kich zarzadcow kolei.
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13. PrzewozZnicy kolejowi, normalnotorowi w Nadrenii-Palatynacie i trasy obstugiwane przez nich.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych SPNV Nord i ZSPNV Siid.

W 2011 r. ustugi $wiadczy siedmiu przewoz-
nikéw. Najwiekszym z nich jest DB Regio, spot-
ka corka Deutsche Bahn. Niemniej, prywatnym
przewoznikom udaje sie wygrywac bardzo pre-
stizowe trasy, np. potudniowo-zachodnia trase
nadrenska.

Mimo  systemu  przetargow, sytuacja
w Niemczech na rynku kolejowym w segmen-
cie przewozdw regionalnych ulega pogorsze-
niu. W kolejnych przetargach startuje coraz
mniej oferentéw, a spotki kolejowe coraz cze-
dciej facza sie w grupy kapitatowe, albo sg wy-
kupywane przez panstwowych przewoznikow
zinnych krajow.

W Nadrenii-Palatynacie ustugi $wiadczy
siedmiu przewoznikow (rys. 13), przy czym na-
lezg one do pieciu grup kapitatowych. Coraz
wiekszg role w prowadzeniu przedsiebiorstw
kolejowych odgrywa kapitat publiczny, zaréw-
no panstwa i samorzaddéw niemieckich rézne-
go szczebla, jak i kapitat publiczny z zagranicy.
DB Regio AG jest spétka bedacg wiasnoscia
paristwowych Deutsche Bahn AG. AVG nalezy
do miasta Karlsruhe i obstuguje trasy tramwa-
ju dwusystemowego kursujgcego pod marka
S-Bahn Karlsruhe (zwanego réwniez tram-tra-

in lub Karlsruher Modell). Spotki Hallertalbahn,
Westerwaldbahn i Vectus sa ze sobg powigzane
kapitatowo i naleza do trzech powiatéw (w tym
jednego miasta na prawach powiatu) oraz do
sgsiedniego kraju zwigzkowego — do Hesji.
Trans Regio, mimo ztozonej struktury wiasciciel-
skiej jest spotkg posrednio kontrolowang przez
Republike Francuska. Jedynym w petni prywat-
nym podmiotem jest spétka Rhenus Veniro
kontrolowana przez rodzinne przedsiebiorstwo
gospodarki odpadami — Rethmann. Szczegéto-
we powiazania kapitatowe prezentuje rysunek
14.

W 2009 r. koleje nalezace do niemieckich
podmiotéw publicznych przewiozty na tere-
nie Nadrenii-Palatynatu 6 439 000 pasazerow,
prywatne 4 906 000 pasazerdw, a koleje z mie-
szanym kapitatem (publicznym i prywatnym)
33 000 pasazerdw. Odpowiadato to pracy prze-
wozowej wynoszacej odpowiednio: 47 577 000
pkm, 91 928 000 i 1 066 000 pkm.

Rowniez w segmencie przewozéw auto-
busowych wdrazana jest konkurencja. Zwigzki
celowe planuja sprawdzenie, czy linie autobu-
sowe moga utrzymywac sie tylko z wptywdw
z biletéw (w tym réwniez udziatow w biletach

Hrzeglqd komunikacyjny
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14. Struktura wiasnosciowa i powigzania kapitatowe przewoZnikdw swiadczqcych ustugi w zakresie
regionalnych przewozéw kolejowych w Nadrenii-Palatynacie (stan w dniu 31 maja 2011).
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie rejestréw sqdowych i informacji publikowanych w biulety-
nach internetowych spéfek.

landowych). Na linie, ktére zostang zakwalifi-
kowane, jako potrzebujace subwencji, zostang
rozpisane przetargi na okres do dziesieciu lat.
Obecnie gtéwnym przewozZnikiem sa spétki na-
lezace do Deutsche Bahn.

Pasazerowie

W 2009 r. transport publiczny w Nadrenii-Palaty-
nacie przewidzt 268 668 000 pasazerdw. Zdecy-
dowana wiekszos¢ (228 354 000) przypadfa na
regionalny i lokalny transport autobusowy. Tram-
waje (obstugujgce w Moguncje oraz Ludwigshafen
wraz z przylegtymi miejscowosciami) przewiozty
30321000 pasazerow. Koleje natomiast przewiozty
11378000 0s6b, tylko 0,04% pasazerdw kolei korzy-
stato z potaczen dalekobieznych. W przeliczeniu
na liczbe pasazerokilometréw wynosito to tacznie
2 653 145 000 dla catego transportu publiczne-
go, w tym 2 353 734 000 pkm przewiezionych
autobusami, 158 841 000 pkm tramwajami
i 140 571 000 pkm kolejami.

Dla poréwnania, w 2004 r. liczba pasaze-
row transportu publicznego wynosita facznie
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281 052 000 osob. Dominujgcym $rodkiem
lokomocji byty autobusy (246 875 000 pasaze-
réw), a nastepnie tramwaje (30 143 000). Koleje
przewiozty w 2004 r. 8 812 000 osdb. Mimo iz
ogdlna liczba pasazerow transportu publicz-
nego spadfa (o 7,5%), to nie dotyczyto to trans-
portu szynowego. Znaczacy wzrost zanotowat
transport kolejowy - 0 29,1%. Liczba pasazerow
tramwajow wzrosta nieznacznie — tj. o 0,6%.
Zmiany pomiedzy 2004 r. a 2009 r. w przelicze-
niu Na prace przewozowa wyrazong W pasaze-
rokilometrach wskazywaty spadek dla catego
transportu publicznego o 7,7%, przy niewiel-
kim wzroscie pracy przewozowej kolei (0 0,9%)
i znacznie wiekszym wzroscie pracy przewo-
zowej tramwajow (0 4,5%). Spadek pracy prze-
wozowej o 8,8% zanotowat natomiast sektor
autobusowy.

Od czasu przejecia zarzadzania kolejami
regionalnymi przez kraj zwigzkowy do 2003 r.
praca przewozowa znaczaco sie zwiekszy-
ta przekraczajac w obu zwigzkach celowych
wczesniejsze prognozy. Najwyrazniej réznice
pomiedzy prognozami spétki SMA und Part-

ner wykonanymi w 1993 r. a rzeczywistoscia
zaobserwowano na terenie dziatania ZSPNV
Sud, coilustruje rysunek 15. W skali catego kra-
ju zwigzkowego rzeczywista liczba pasazerow
byta 0 43% wyzsza niz prognozy. Prognozy na
2003 r. zaktadaty wzrost o 67% w stosunku do
liczb z korca 1991 r, a w rzeczywistosci liczba
pasazeréw wzrosta o 97%. Stato sie to, mimo iz
nie osiggnieto zaktadanej pracy eksploatacyj-
nej — w rzeczywistosci byta ona nizsza o 18%
niz przyjeto to do potrzeb prognoz (por. rys.
16). Analitycy spotki SMA und Partner zakfada-
li wzrost pracy eksploatacyjnej o 82%, jednak
oferta zwiekszyta sie tylko o 66%. Nalezy pod-
kredli¢, Zze na niektorych odcinkach rzeczywi-
sta liczba pasazeréw kilkukrotnie przekraczata
prognozowane potoki. Klucz do sukcesu lezat
przede wszystkim we wzroscie liczby pasaze-
row w weekendy, na co wptyw miata promocja
regionalnej turystyki kolejowej [9].

Podsumowanie

Sukces  regionalizacji zarzadzania kolejami
w Nadrenii-Palatynacie jest niewatpliwy. Zto-
zyto sie na niego wiele elementéw. Naleza do
nich przede wszystkim zintegrowany taktowy
rozkfad jazdy, podniesienie komfortu podrézy
przez systematyczng odnowe dworcow kolejo-
wych oraz zastosowanie nowego taboru. Duzy
wptyw na pozycje kolei miafa tez promocja
wykorzystania jej w turystyce, zwiaszcza jed-
nodniowej, w potaczeniu z pieszymi i rowero-
wymi wycieczkami. Nalezy podkredli¢, ze suk-
ces ten zostat osiggniety mimo dos¢ stabej (za
wyjatkiem Ludwigshafen i Mogundji) lokalnej
komunikacji publicznej w regionie i przy dos¢
duzym wskazniku motoryzacji w kraju zwiaz-
kowy (554,2 samochoddéw osobowych/1000
mieszkancéw w 2010 r.), ktéry dochodzi w nie-
ktérych powiatach ziemskich do poziomu ok.
600 5.0./1000 mieszkancéw (610,7 — Landkreis
Stdwestpfalz, 601,8 — Landkreis Stdliche Wein-
strale i 591,8 — Rhein-Pfalz-Kreis) przewyzszajac
znacznie ogoélnoniemieckga srednig (510,2).

Duzym sukcesem byto wprowadzenie
zwiagzkéw celowych, ktére sktadajg sie zarowno
z landy, jak i z powiatéw. Umozliwito to nie tyl-
ko lepsza koordynacje pomiedzy lokalng, a re-
gionalng komunikacja publiczna, ale rowniez
przyczynito sie do znaczacej demokratyzadji
procesu zarzadzania kolejami regionalnymi.
Doséwiadczenia Nadrenii-Palatynatu moga stu-
zy¢ jako przyktad dobrej praktyki dla innych
regionow.

Przestaniem ptynacym z doswiadczen
Nadrenii-Palatynatu jest réwniez potrzeba od-
powiedniego sceptycyzmu wobec prognoz
potokéw  pasazerskich osigganych w drodze
modelowania. Wprowadzenie zorientowanej
na klienta oferty przewozowej powoduje, iz
liczba pasazeréw znaczaco przekracza wcze-
$niejsze prognozy. Teze te potwierdzaja tez pro-
gnozy wykonywane réwniez w innych krajach
zwigzkowych (por. [4]). €
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Prognozowany wzrost N 4 L
ficzhy pasatarckilometriw d
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Realny wzrost
liczbvy pasakerokilometrdw
w latach 1981-2003
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15. Poréwnanie prognozowanego i realnego wzrostu pracy przewozowej (wyrazonej w pasazerokilometrach) na obszarze ZSPNV Stid w latach 1991-2003.
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16. Poréwnanie planowanego i realnego wzrostu pracy eksploatacyjnej (wyrazonej w pociqggokilometrach) na obszarze ZSPNV Std w latach 1991-2003.
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