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Rozdział I

1. Cele, jakie ma spełniać system publicznych przewozów pasażerskich

1.1. Zapewnić ciągły wzrost wartości dodanej dla pasażera

Nowoczesne podejście do zarządzania każdą działalnością gospodarczą związane jest z orientacją na klienta. Przedsiębiorstwa, aby przetrwać muszą szybko przeprowadzać zmiany w oferowanych produktach w taki sposób, aby ta nowa jakość produktu - usługi była przez klienta oceniana jako polepszenie wartości z punktu widzenia jego kryteriów. Potrzebne jest dobre rozeznanie tego, co chce oczekiwać klient i jeśli zaspokoi się jego oczekiwania to będzie wiernym konsumentem danego produktu. „Tworzenie wartości dla klienta jest celem priorytetowym, ponieważ warunkuje przetrwanie przedsiębiorstwa”.

W bieżącym, XXI stuleciu podstawowym podejściem do występujących problemów, gospodarczych i społecznych, jest ich rozwiązywanie przez pryzmat zadowolenia klienta i tworzenie dla jego potrzeb wartości dodanej. Chodzi głównie o to, aby usługa publiczna, komercyjna, społeczna itp. była zawsze „lepsza” od poprzednio realizowanej. Takie podejście gwarantuje coraz większy postęp organizacyjny techniczny, informacyjny w zakresie jakości i kosztów zaspakajania potrzeb zgłaszanych i preferowanych przez klienta.

Ta wytyczna nie jest przestrzegana w opracowywanych strategiach transportowych na poziomie wojewódzkim czy miejskim. W znikomym stopniu preferowana jest możliwość wyboru przez pasażera wyboru środka przewozowego (kolej lub autobus), czy przewoźnika (PKS, czy indywidualny przewoźnik). Wręcz sygnalizuje się konieczność „optymalizacji” przewozów, czego najczęstszym  dowodem jest powoływanie się na przykłady praktyczne, z których wynika, że pomiędzy dwoma miejscowościami pasażer może korzystać z połączenia kolejowego i  autobusowego, które równolegle się pokrywają. Dlatego należy wybrać tylko „połączenie optymalne”. Dodatkowo uwypukla się „niezdrową – dziką” konkurencję przejawiająca się w cenie usługi, szybkości podróży, czy zbyt dużej częstotliwości kursowania pojazdów na określonej relacji przewozowej. 

Powszechnie uważa się, że w takim przypadku należy  preferować przewozy kolejowe wyliczając ich walory a zaprzestać przewozów autobusami i mikrobusami. W opracowywanych strategiach rozwoju transportu w regionie stawiane są ambitne cele, że transport powinien przyczyniać się do rozwoju regionu, rozwijać się w sposób zrównoważony i w najmniejszym możliwym stopniu zanieczyszczać środowisko oraz „lepiej - optymalnie zaspakajać potrzeby przewozowe pasażerów”. Szczególnie interesujące jest ustalenie tego, „co oznacza, że lepiej zaspokoić należy potrzeby pasażera”. W pierwszym rzędzie należy zapytać jak On – pasażer jako jednostka w zbiorowości (setki tysięcy pasażerów) ocenia poprzez znane w ekonomice postulaty jakości usług przewozowych, jak np.:

· częstotliwość kursowania (dwa trzy lata temu a dziś),

· koszty przejazdów (dwa, trzy lata temu a dziś),

· szybkość podróży (dwa, trzy lata temu a dziś),

· komfort podróży (dwa, trzy lata temu a dziś),

· dostępność do komunikacji publicznej (dwa, trzy lata temu a dziś)

· kontakt z pasażerem (dwa, trzy lata temu a dziś).

Im większa jest częstotliwość kursowania pojazdów w określonej relacji przewozowej tym dogodniej jest podejmować decyzje o podróży i przemieszczać się transportem zbiorowym. Zwiększenie częstotliwości kursowania pojazdów zwiększa wartość usługi dla pasażera, i jednocześnie przyczynia się do ewentualnego zaniechania korzystania z własnego samochodu osobowego.

Integralnym elementem wartości usługi realizowanej przez transport zbiorowy jest koszt przejazdu,  jaki ponosi  pasażer. Sama cena usługi przewozowej nie jest podstawowym kryterium podjęcia decyzji przez pasażera, jakim środkiem będzie podróżował,. Wartość- ceny za bilet odnosi on do swoich zarobków, wydatków, ewentualnych kosztów przejazdu własnym samochodem. Dlatego sama wartość wyrażona w określonej cenie rozpatrywana jest w kontekście pozostałych postulatów przewozowych.

Dostępność korzystania z transportu zbiorowego poza częstotliwością kursowania pojazdów wyraża ocenę wysiłku, jaki pasażer włoży w przemieszczanie do przystanku, na którym będzie wsiadał, przystanku, na którym ewentualnie będzie przesiadał (czas oczekiwania na przesiadanie) i po wyjściu z pojazdu przemieszał się do punktu docelowego. Wyżej oceni usługę transportem  zbiorowym, gdy po wyjściu z domu będzie mógł wsiadać do pojazdu „u swoich drzwi” i na miejscu przeznaczenia wysiadał. Dlatego też wielu przewoźników autobusowych stara się tak ustalić rozkład jazdy, aby nie tylko dworzec autobusowy czy kolejowy był punktem docelowym pasażera ale i inne miejsca do których chce mieć najkrótszą drogę dojścia (dodatkowej jazdy). Pasażer wyżej oceni tego przewoźnika, który będzie miał przystanki, blisko hipermarketów, szpitala, centrum handlowego itp.

Zwiększanie szybkości handlowej podróży jest we współczesnej cywilizacji wartością szczególnie docenianą, czego przykładem jest transport kolejowy. Szybkość ponad 300 km/godz. sprawia, że na średniej odległości (300 - 500km) czas podróży od wyjścia z domu do osiągnięcia celu podróży jest taki sam jak w przypadku transportu lotniczego. Podobne porównanie można przeprowadzić na niektórych relacjach pomiędzy transportem kolejowym i autobusowym.

Postulat komfortu, w naszych warunkach klimatycznych wyznacza w czasie lata klimatyzowane wnętrze a zimą dobre ogrzewanie pojazdu,  oglądanie telewizji, możliwość napicia się  kawy  z ekspresu  a nawet prowadzenie nauki języka obcego w czasie jazdy. Starania przewoźników w zakresie ogólnie pojętej jakości wraz z ceną za usługę przewozową są podstawą do wartościowania przez pasażera usługi przewozowej.

Już pobieżna i wstępna obserwacja rozkładów jazdy na dworcach autobusowych wskazuje, że jakość usług przewozowych znakomicie się poprawia, a potwierdzają to wyniki badań prowadzone przez naukowców, którzy zajmują się warsztatowo tymi zagadnieniami. W niektórych relacjach częstotliwość kursowania zwiększyła się prawie pięciokrotnie, szybkość podróży pomimo złego stanu dróg zwiększyła się o około 20% a dostępność do przejazdów publicznych jest na poziomie, który trudno będzie przekroczyć. Współcześnie poniżej 2% siedlisk ludzkich na terenie powiatu, województwa ma utrudniony dostęp do publicznej komunikacji pasażerskiej. Na dodatek przez ostatnie dwa lata ceny usług były ustabilizowane a jak wzrastały to znacznie mniej od ceny paliwa czy występującej inflacji. 

Pojawiła się nowość w zakresie wartości dodanej dla pasażera. Obecnie pasażer bardzo często zgłasza przewoźnikowi, z jakiego miejsca i o jakim czasie (np.: spod własnego domu) chce wyjeżdżać i do jakiego miejsca chce dotrzeć (stacji kolejowej, domu wypoczynkowego itp.). W Krakowie takie rozwiązanie jest stosowane w komunikacji miejskiej.

Począwszy od XIX wieku aż do końca XX wieku pasażer musiał podporządkowywać się rozkładowi jazdy. Wysiłki producentów usług przewozowych na całym świecie idą w tym kierunku, aby zaspakajać indywidualnie potrzeby każdego klienta. Ten rodzaj wymagania w transporcie zbiorowym nie są jeszcze dostrzegane powszechnie. Nadal przewoźnicy tradycyjnie uznają, że to nie powinno mieć miejsca w transporcie publicznym. Należy jednak przyjąć, że takie podejście jest anachroniczne.

Współcześnie oferta usług w przewozach pasażerskich na poziomie regionalnym jest zbliżona do jakości, jaką wyobraża sobie pasażer naszego kraju.
  Pasażer odbywający podróż w regionie zaczyna czuć się jak w aglomeracji miejskiej. Dodatkowo ma możliwość uzgodnienia z przewoźnikiem warunków podróży przed skorzystaniem z jego usługi. W niedalekiej przeszłości takiej możliwości pasażer nie posiadał. Najważniejsze, że pasażer ma wybór sposobu przemieszczania z pośród kilku możliwości, jakie na rynku przewozowym daje podaż przewoźników. 

Można więc śmiało powiedzieć, że mamy do czynienia z postępem jakości usług w publicznych przewozach pasażerskich. Dlatego też, aby ten postęp się rozwijał głównym celem regionalnego systemu publicznych przewozów pasażerskich powinno być oferowanie zwiększonej wartości dodanej dla pasażera
. Realizacja tak postawionego celu wymagać będzie doskonalenia oferty przewozowej wymiernie wyrażonej w postaci postulatów przewozowych w powiązaniu cenami taryfowymi. 

System publicznych przewozów pasażerskich musi być innowacyjnie otwarty na składanie nowych ofert w relacjach przewozowych, które obecnie nie występują, nowych dynamicznych rozkładów jazdy, systemów informacji dla pasażera, innych doskonalszych środków przewozowych, doskonalszej obsługi pasażera ( np. zakup biletu przez Internet, uzyskanie informacji prze telefon komórkowy, znajdowanie za pomocą komputera najkrótszej   drogi, najszybszego powiązania, najtańszego przejazdu). Poziomu doskonalenia nie można traktować jako czegoś, co się osiągnie i pozostanie na stałym poziomie. Występuje wiele narzędzi, którymi może się posługiwać władza administracyjna samorządu terytorialnego, aby oddziaływać na przewoźników w celu oferowania przez nich coraz to wyższej wartości dla pasażera. Sami przewoźnicy bez udziału władzy samorządowej nie są w stanie tworzyć spójności systemowej w regionalnych przewozach pasażerskich.

1.2.  Regulować konkurencję pomiędzy transportem kolejowym i autobusowym

Demokratyczne kraje rozwinięte wykorzystujące w sprawowaniu władzy  samorządy terytorialne  potraktowały transport jako usługę publiczną, za którą są one (tzn. samorządy) odpowiedzialne. Okres po drugiej wojnie światowej sprzyjał uczestnictwu władz regionalnego samorządu w zapewnieniu dojazdu do pracy, szkół, leczenia, kultury i wypoczynku. W pierwszym rzędzie powstawała infrastruktura liniowa i punktowa transportu, mogąca służyć dziesiątki lat z długookresowym przewidywanym wzrostem przewozów. W przeszłości nie potrafiono jednak precyzyjnie przewidywać zmian w demografii oraz technice i technologii przemieszczania osób i ładunków, w logistyce oraz tych wszystkich zjawisk, które mają wpływ na wielkość przewozów transportem publicznym. 

Ponadto poszczególne kraje widziały w transporcie źródło zapotrzebowania na usługi i produkty dla sfery produkcyjnej. Rozwijający się transport publiczny to zapotrzebowanie na nowe pojazdy, nowe usługi techniczne, nową infrastrukturę punktową i liniową. Rozwijający się transport publiczny to wzrost produkcji i praca dla wielu ludzi nie tylko w transporcie. Dlatego samorządy w tych krajach  w różnej formie wspierały przewoźników finansowo: partycypowały w zakupie taboru, dotowały niektóre rodzaje przewozów, zwracały koszty za niektóre przejazdy, dopłacały, zwalniały z lokalnych podatków  i innych  świadczeń. Obecnie wiele krajów stosuje bardzo podobne rozwiązania systemowe w zakresie oddziaływania na system przewozów publicznych. Rozwiązania te charakteryzują między innymi następujące cechy:
1.  przewoźników wyłania się na podstawie przetargów na okres obejmujący czas, co najmniej amortyzacji pojazdu,

2. w imieniu władzy samorządowej organizatorem jest spółka, korporacja, syndykat (organizacja niezależna działając na zasadach komercyjnych nie „urząd”), 

3. system przewozowy posiada system informatyczny, z którego mogą korzystać organizatorzy –operatorzy, przewoźnicy, podróżni,

4. ustala się zasady współpracy pomiędzy „zlecającym”  a  przewoźnikami wykonującymi usługi publiczne w zakresie finansowania, sprzedaży biletów, praw i obowiązków.

Widać wyraźnie regulacyjny charakter tego podejścia ograniczający w pewnym stopniu konkurencję, co świadczy o pewnej słabości tego systemu. Należy wspomnieć, że przychody uzyskane ze sprzedaży biletów stanowią najczęściej poniżej 50% kosztów ponoszonych na transport publiczny. Reszta, w różnych formach zależnie od kraju, jest pokrywana dopłatami lub dotacjami tak, aby operator, który w imieniu samorządu reguluje działalność przewozową jak i sami przewoźnicy osiągali nadwyżkę pozwalająca na odtworzenie w przyszłości wartości środków przewozowych. 

Władze samorządowe angażują się istotnie w rozwój infrastruktury a czasami w inwestycje taborowe. Te dwa zakresy działania mają służyć pobudzaniu gospodarek narodowych. Sektor publiczny (w tym wypadku transport), pomimo że usługi są wykonywane przez przewoźników prywatnych dzięki uzyskanym nadwyżkom jest odbiorcą prac budowlanych, taboru, i pozostałych inwestycji infrastrukturalnych. Państwa podchodzące z tak dużą pomocą do transportu publicznego zaczynają poszukiwać rozwiązań, które nie wymagałyby tak dużego obciążenia finansowego budżetów  samorządowych. Rozważa się możliwość zmniejszania finansowej pomocy do przewozów publicznych a większego zaangażowania w coraz to nowocześniejszą infrastrukturę.
Można więc stwierdzić, że doświadczenia jakie zdobywano w poprzednich dziesięcioleciach  w krajach Europy Zachodniej nie mogą stanowić dla polskich władz publicznych przykładu do bezpośredniego, „powielaczowego” naśladowania. Do takiego stwierdzenia skłaniają następujące przyczyny, jakie występują w naszym kraju:

1. bardzo zużyta i nierozwinięta infrastruktura, która powinna być w naszych warunkach „oczkiem w głowie” władz samorządowych i tam trzeba skierować głównie środki finansowe a nie na działalność eksploatacyjną,

2. zbyt wysokie są koszty eksploatacyjne naszego transportu drogowego i kolejowego,  aby do takiej działalności dopłacać w sposób nieograniczony z budżetu samorządowego,
3. priorytet w wydatkach publicznych powinien być skierowany na infrastrukturę, informatykę i edukację, bo one przynoszą największa wartość dla kraju, 

4. jesteśmy za ubogim krajem, aby móc dopłacać, np.: 60% do ponoszonych kosztów przewozów.

Wniosek ogólny: należy poszukiwać takich rozwiązań strukturalnych i systemowych, które przy niższej pomocy finansowej samorządu na eksploatację transportu, zapewnią jakość obsługi przewozów na obecnym poziomie a więcej środków finansowych należy skierować na infrastrukturę i informatykę w transporcie regionalnym.

Pierwszym problemem jest ustalenie, jaki zakres uprawnień w nakazy, zakazy, będzie posiadała ta organizacja – komórka „zarządzająca” względem przewoźników tak, aby nie naruszyć zasad konstytucyjnych o swobodzie działalności gospodarczej oraz:

· jakimi środkami finansowymi będzie dysponowała? 

· skąd będą pochodziły środki finansowe czy z budżetu samorządu czy z „daniny” przewoźników lub pokrywane przez pasażera,

· jaki zespół ludzi kompetentnych będzie tam pracował, czy umocowany w administracji samorządowej lub pracujący na jej zlecenie?

· jakim systemem informacji i informatycznym będzie dysponowała ta organizacja (tu chodzi o sprawozdawczość, rozliczenia, kontrolę)?,

· jak będzie się tą działalność oceniać, czy przez wydane pieniądze, czy wydane nakazy, zakazy, zezwolenia itp.? 

Samorządy wojewódzkie same chcą stosować narzędzia oddziaływania na transport pasażerski, ale czy w wyniku takiej inicjatywy nie nastąpi różnorodność podejścia administracyjnego na terenie kraju? Przykładem może być chęć posiadania własnej bazy danych i własnego systemu informatycznego o podmiotach transportowych i sieci komunikacyjnej. Czy zatem każde województwo może dowolnie podejść do zasad przetwarzania danych i potrzebnych zestawień wynikowych?  To może doprowadzić do zaprojektowania różniących się systemów informatycznych a dalej idąc to, co będzie w jednym województwie uznane za ograniczenie swobody działalności przewozowej w innym takie ograniczeniem nie będzie. 

W związku z powyższym w pierwszym rzędzie należałoby postawić przed władzami samorządowym zaangażowanymi w kształtowanie systemu publicznych przewozów pasażerskich następujące wytyczne:

1. organizowanie zarządzania transportem w regionie nie powinno szkodzić dotychczasowemu poziomowi jakości przewozów pasażerskich (wytyczna nadrzędna).

2. jakość usług powinna charakteryzować się wartością dodaną dla klienta - pasażera,

3. koszty działalności „zarządzającego” poniesie budżet samorządu.

4. sprawowana będzie kontrola nad „ zarządzającym” nie tylko ze strony władz samorządowych, ale także przewoźników i pasażerów. 

Istota oddziaływania władz samorządowych polegać powinna na tym, aby w niewielkim stopniu ograniczyć konkurencję, ponieważ:. 

· konkurencja doprowadziła do tak szybkiego podniesienia poziomu jakości realizowanych usług przewozowych w regionie, 

· konkurencja doprowadziła do dużej taniości tych usług, 

· konkurencja doprowadziła do rozwoju tych przewoźników, którzy racjonalnie zaczęli gospodarować i inwestować w tabor. 

Ograniczenie konkurencji powinno być prowadzone bardzo „delikatnie” jedynie drogą wspierania finansowego takich relacji przewozowych, które zostaną uznane ze względów polityki regionalnej i społecznej za istotne (ważne)w regionie. Dotyczyć to powinno relacji obsługiwanych głównie przez transport kolejowy. Poprzez różne formy wsparcia finansowego bądź ulg, ceny usług przewozów kolejowych mogą być konkurencyjne w stosunku do przewozów autobusowych. To wspieranie powinno z jednej strony pozwalać na uzyskiwanie nadwyżki finansowej z przewozów, która jest niezbędna do odtwarzania majątku trwałego. Z drugiej strony chodzi o to, ażeby to „wsparcie finansowe” nie pokrywało 60 - 90 % ponoszonych kosztów, gdyż w takim przypadku nastąpi stagnacja w zmianach sytemu przewozów pasażerskich. Odniesieniem zawsze powinny być koszty i przychody uzyskiwane przez przewoźników autobusowych. Pasażer zawsze powinien mieć prawo wyboru, w jaki sposób pokona odległość. Właśnie poprzez taniość i masowość usług wyłonił się duch konkurencji w układzie relacji obsługiwanych przez różnych przewoźników autobusowych i przewoźników kolejowych. 
Zarządzający regionalnymi przewozami pasażerskimi publicznego transportu powinni tworzyć - wspierać rozwiązania przynoszące większą wartością dodaną dla klientów. Osłabiony transport kolejowy może dorównać konkurencji jedynie z pomocą zewnętrzną, sam nie jest w stanie sprostać przewoźnikom autobusowym. Kolej jest bardzo słaba ekonomicznie i posiada zaniedbaną, zużytą infrastrukturę liniową i punktową oraz środki trakcyjne. Aby można tą działalność odnowić i nawiązać technicznie i technologicznie w działalności przewozowej do poziomu współczesnego - europejskiego, transport kolejowy musi być rentowny. Dlatego tak ważne jest ustalenie wsparcia, jakie należy dać tej gałęzi ze strony władz samorządowych, aby działalność ta na ustalonych relacjach przewozowych była rentowna. 

Problemem jest jak dalece ta pomoc w zakresie finansowym może być stosowana. W bieżącym okresie zaangażowanie w niesieniu pomocy przez władze samorządowe na rzecz kolei regionalnej jest znaczne. Pamiętać należy jednak, że popyt na przewozy pasażerskie publicznym transportem będzie się zmniejszał. Rzutuje na to głównie struktura wieku społeczeństwa oraz wzrost ilości samochodów osobowych. Należy zachować stosowną proporcję ( udział przewozów kolejowych do autobusowych i przewozów indywidualnych) pomiędzy ponoszonymi nakładami na infrastrukturę liniową i punktową transportu oraz eksploatację. Istotnego znaczenia nabiera ulokowanie własności dworców kolejowych i autobusowych, w szczególności czy mają być własnością władz samorządowych czy przewoźników. Dotychczasowe trwanie przy posiadaniu na własność  dworca przez przewoźnika przechodzi do przeszłości. Należy więc opracować wizję dla całego kraju, w jakim kierunku pójść, aby dworce pasażerskie zarówno kolejowe jak i autobusowe wspierały w przyszłości swoimi funkcjami konkurencyjność w przewozach publicznych i były funkcjonalne na poziomie europejskim. Dlatego należy:

1. nie psuć tego, co obecnie dobrze jest postrzegane przez pasażerów w publicznym transporcie,

2. nie ograniczać istotnie konkurencji pomiędzy przewoźnikami,

3. wspierać finansowo jedynie przewoźników kolejowych,

4. nie rozwijać aparatu administracyjnego i biurokracji w takim  zakresie, który będzie znacznie kosztował nasze społeczeństwo.
1.3. Integrować przewozy miejskie, regionalne i ponad regionalne

Rynek na przewozy podmiejskie został odkryty przez prywatny drobny kapitał. W tym stwierdzeniu nie ma najmniejszej wątpliwości. Duzi przewoźnicy (przedsiębiorstwa, zakłady budżetowe, spółki z kapitałem miejskim) obsługujący komunikację miejską w znaczącej większości nie zauważyli zapotrzebowania na tego rodzaju usługi, co wynika to z braku prowadzenia marketingu. Podobnie nie wygenerowali tego produktu przewoźnicy należący do grupy PKS a obecnie poprzez podglądanie konkurentów nadrabiają zaległości. Pojawiła się olbrzymia nisza rynkowa wokół miast z zapotrzebowaniem na przewozy o nowej określonej wartości przewyższające kulturowe przyzwyczajenie do oferty przewozowej występującej od wielu lat. Nowi przewoźnicy prywatni dali lepszą ofertę od przewoźników wiele lat istniejących  na rynku przewozowym. Ta wartościowsza oferta dostrzegana przez pasażera to:

· dostępność do komunikacji tak rozbudowana,  że często występuje relacja „dom-dom”. Dostępność jest zbliżona do poziomu, jaką oferują taksówki osobowe w miastach wzywane na telefon,
· częstotliwość kursowania w relacji odpowiadającej pasażerowi dostosowana do jego wygody o charakterze „na zawołanie”, co kilka minut albo po napełnieniu pojazdu, 

· niska cena biletu (2-3 zł) w relacji 10 km, tańsza od komunikacji miejskiej w niejednym mieście, 

· najczęściej nowoczesny kontakt z pasażerem poprzez telefon komórkowy dla ustalenia wymagań pasażera. Praktyczna rewelacja objawiająca się potwierdzeniem teoretycznej tezy, że pomiędzy producentem a klientem powinna być symetria informacyjna cały czas. Asymetryczny system informacyjny eliminuje producenta - dostawcę z walki na rynku.

Wartość dodana do usługi przewozowej  została rzeczywiście zaoferowana przez przewoźników prywatnych na rynku podmiejskim. Ale co najważniejsze prywatni  przewoźnicy konkurują pomiędzy sobą i uzyskują ekonomiczną wartość dodaną dla swoich firm (nie żądają dopłat). Absolutnie nie korzystają z żadnych preferencji ułatwiających im uzyskanie nadwyżki finansowej. Ekonomiczna wartość dodana uzyskiwana przez przewoźników prywatnych to źródło finansowe napędzające rozwój firmy, pomnażanie kapitału i tworzenie nowych miejsc pracy. Niektóre firmy odnowiły i powiększyły swój stan inwentarzowy taboru i stają się coraz bardziej konkurencyjne dla grupy PKS i transportu kolejowego na lokalnym rynku przewozów pasażerskich.
Rynek dalej się rozwija i w jakimś przedziale czasu, unormuje się proporcja pomiędzy przewozami podmiejskimi wykonywanymi przez:

· transport kolejowy ( te przewozy będą miały tendencje spadkową i zachowają się tam gdzie potok pasażerów sprosta wymaganiom ekonomicznej wartości dodanej dla przewoźnika kolejowego),
· autobusy dużej i średniej pojemności  ( te przewozy będą miały tendencje malejącą) znacznie w mniejszym stopniu znajdą zastosowanie w przewozach,

· rozproszone przewozy: midi i mikro autobusami staną się dominujące co do liczebności w regionalnych przewozach. 

Z tej oferty pasażer będzie wybierał, według własnego rozeznania wartości co uzna za najlepsze dla siebie zaspokojenie potrzeby przewozowej. Warunek jest jeden: organy samorządowe na poziomie wojewódzkim odpowiedzialne za funkcjonowanie komunikacji regionalnej (a w tym i podmiejskiej) nie wybiorą same, nie patrząc na zachowania pasażerów „najlepszych optymalnych połączeń i relacji przewozowych ze wskazaniem przewoźnika”. W innym przypadku budżet samorządowy zwiększać zacznie dopłaty, obniży się wartość usługi dla pasażera  a pasażer pozbawiony zostanie  wyboru przewoźnika na danej relacji.  Czy zatem wyczerpie się rynek i nastąpi stagnacja? Generalnie z uwagi na demografię, rozwój jakości  dróg i przyrost ilości samochodów osobowych, ilość przewożonych pasażerów zmaleje. Dlatego należy już zastanawiać się, jaką wartość dodaną należy zaoferować, aby pozyskać pasażera w przewozach podmiejskich.

Współcześnie mieszkańcy obszarów poza miejskich podróżujący do miasta mają określony cel podróży: dojazd do pracy – szkół podróże cykliczne i nieregularnie związane z potrzebami leczenia, kultury, załatwianiem spraw administracyjnych, zakupami w super i hipermarketach, z oglądaniem widowisk sportowych, rozrywkami. W wielu przypadkach pasażerowie korzystają z samochodu osobowego, ale jeżeli oferta przewozowa byłaby interesująca z uwagi na wartość dodaną to skorzystaliby z przewoźnika publicznego. Takim nowym elementem wartości dodanej jest przejazd z miejsca zamieszkania do konkretnego miejsca w mieście. Pasażer powinien mieć taką możliwość realizacji usługi, aby jazda kończyła się bardzo blisko miejsca przeznaczenia (centrum miasta, urzędu państwowego, samorządowego, centrum handlowego, szpitala realizującego usługi o zasięgu regionalnym, stadionu sportowego itp.). Dalej wystarczy przemieścić się pieszo, aby osiągnąć zamierzony cel podróży.  Oczywiście dotyczy to przewozów transportem drogowym. Wynikają z tego korzyści dla  pasażera mieszkającego poza miastem:

· koszty przejazdu maleją,

· szybkość handlowa podróży rośnie,

· wydłuża się czas pobytu w mieście,

· pojawia się tzw. ułatwienie zachęcające do pozostawienia samochodu osobowego w miejscu zamieszkania,

Korzyści dla miasta występują niezależnie, czy posiada komunikacje miejską czy nie w zakresie:

· budżetu miasta (tam gdzie jest komunikacja miejska to  stosowane jest szerokie wsparcie finansowe i każdy przewożony pasażer pomniejsza jego wielkość),

· zmniejsza się natężenie ruchu (nie jeździ tyle samochodów osobowych),

· wzrasta jakość sformalizowanych procesów realizowana na rzecz obywatela.

· wzrasta uznanie dla wybieralnych władz samorządu.

Szczególnie takie rozwiązanie jest korzystne dla średnich  miast około 30-40 tys. mieszkańców w a więc o znaczącym obszarze gdzie przemieszczanie osoby po terenie miasta wymaga korzystania albo z usług komunikacji miejskiej lub taksówek osobowych. Występują już nieliczne przykłady harmonizacji procesu obsługi pasażerów publicznej komunikacji podmiejskiej z uwzględnieniem ich potrzeb na terenie miasta. Takim wyraźnym przykładem jest Poznań. Siedem gmin blisko położonych wokół miasta (np.: Swarzędz, Kórnik itd.) posiada własną komunikacje publiczną, która jest połączona liniami z wybranymi punktami na terenie śródmieścia, szpitala czy centrum handlowego w Poznaniu. Tych przykładów z terenu kraju można wybrać kilka. Ale są i miasta gdzie podejście jest tradycyjne. Komunikacja podmiejska kończy swoje linie w okolicach dworca autobusowego lub kolejowego. Pasażer dalej musi korzystać z komunikacji miejskiej i to jeszcze przesiadać się, co najmniej dwa razy. Władze nie dostrzegają problemu podniesienia jakości usługi. Takim przykładem jest Szczecin. Wręcz usuwa się przewoźników na takie tereny, aby nie stwarzali konkurencji dla przedsiębiorstw z grupy PKS a już nie do pomyślenia jest wprowadzenie linii komunikacji podmiejskiej do wnętrza miasta. 

Rynek dalej emituje popyt na usługi publicznej komunikacji pasażerskiej obejmujące miasto i obszar poza miejski. Podejście do integracji przewozów podmiejskich z miejskimi można rozpatrzyć w trzech scenariuszach:

· kierunek pierwszy: przewoźnicy obsługujący komunikacje miejską postrzegą korzyści z ekspansji wejścia na rynek podmiejski i zaczną obsługiwać te potrzeby, aby zarobkować,
· kierunek drugi: przewoźnicy obsługujący przewozy podmiejskie  dostrzegają korzyści, jakie przyniesie większa wartość dodana dla pasażera i będą wywierali naciski  o wejście liniami podmiejskimi na obszar miasta,
· kierunek pośredni; przewoźnicy miejscy i podmiejscy dojdą do konsensusu i podzielą segment rynku integrującego komunikacje miejską i podmiejską.

Każdy z tych kierunków  może być zrealizowany nie tylko przez decyzje przewoźników i konkurencję. Najważniejszym decydentem obok przewoźników są władze  danego miasta. Wynika to ze statutowych obowiązków samorządu miejskiego, ponieważ samorząd gminny: 

· jest odpowiedzialny za komunikacje  pasażerską w mieście, 

· posiada odpowiednie uprawnienia władcze w tym zakresie,

· powinien dostrzegać  korzyści, jakie przyniesie integrowanie przewozów miejskich z podmiejskimi. 

Dlatego w praktyce powinien być przyjęty kierunek pierwszy poprzez zainspirowanie przez samorząd gminy przewoźników „własnych miasta” do ekspansji na obsługę przewozową otoczenia podmiejskiego. Władze miasta mogą regulować zakres wymagań, jakie spełnić powinni przewoźnicy wchodzący na tereny miejskie zgodnie z wymaganiami ustawy o zamówieniach publicznych. Taka regulacja daje dużą szanse na stabilny popyt według zasad, jakie zostaną uzgodnione z przewoźnikami. Należy pamiętać, że przewozy podmiejskie muszą być rentowne a taka regulacja stwarza stabilne warunki do zarządzania przewozami i nie dopuszcza do bezpośredniej konkurencji przewoźnika wchodzącego do przewozów już realizowanych. Przykładem rozszerzenia działalności przewozowej poza obszar miejski są Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z o.o. które wręcz wygrały konkurencję z przewoźnikiem PKS, ponieważ obsługują swoimi liniami miejscowości położone w odległości ponad 40 km od Kalisza. Kaliskie Linie Autobusowe poza tym obsługują przewozy miejskie w Pleszewie. 

Kierunek drugi integracji obsługi miasta z obszarem podmiejskim należy potraktować jako rozwiązanie, z którego samorząd miejski może skorzystać, gdy przewoźnicy obsługujący miasto nie wykażą przedsiębiorczości i należy odwołać się do oferty przewoźników „zewnętrznych”. Przykładem takiego rozwiązania jest obszar podmiejski miasta Warszawy. Wielu przewoźników z terenów odległych o 30-40 km od miasta Warszawy obsługuje linie, które przebiegają przez znaczne obszary stolicy np.: do  Dworca Centralnego. Kierunek drugi występuje w sposób naturalny, gdy dane miasto zleca obsługę komunikacyjną przewoźnikowi „zewnętrznemu” (miasto nie jest właścicielem zakładu budżetowego, czy spółki przewozowej). Przykładem takiego rozwiązania jest miasto Lubin, przewoźnikiem jest PKS. 

Trzeci kierunek zawiera się pomiędzy pierwszym i drugim i może wynikać głównie z braku potencjalnych możliwości „własnego” transportu. Należy pamiętać, że administracja samorządowa ma szczególne upodobania do regulowania jak ma funkcjonować komunikacja, ponieważ wymaga ona zawsze dopłat z budżetu miasta. To przyzwyczajenie występuje wówczas, gdy miasto nic nie potrzebuje dopłacać a na dodatek uzyskuje korzyści społeczne, gospodarcze, kulturalne, a nawet finansowe w zakresie działalności transportu pasażerskiego w regionie (gminie, powiecie, województwie). Patrząc przez pryzmat miasta to stosunek władz miejskich jest uzależniony od rozwiązań organizacyjno prawnych, jakie  występują w obsłudze publicznej komunikacji miejskiej własnego miasta.

1) W przypadku zakładu budżetowego (np.: Zielona Góra, Gorzów Wielkopolski) to żaden z rozważanych kierunków  nie może być przyjęty, ponieważ brakować będzie środków na powiększenie zdolności przewozowej własnego zakładu przewozowego i zasilenia finansowego oraz na pokrycie kosztów eksploatacyjnych (może pokryją to gminy ościenne). Wprowadzenie przewoźników obsługujących przewozy podmiejskie do częściowej obsługi miasta zagraża interesom zakładu budżetowego a tworzenie wartości dodanej dla pasażera nie jest celem działalności tego przewoźnika. W zakładzie budżetowym brak jest odpowiedzi na następujące pytanie? Jak zrobić biznes na poszerzeniu zakresu działania i tworzeniu nowej wartości dodanej dla pasażera?

2) W przypadku spółki lub spółek prawa handlowego (np.: Radom, Poznań lub kilku spółek m. Szczecin) będących własnością gminy a obsługujących  komunikację miejską wejście na rynek podmiejski jest ułatwione, ponieważ firmy te dostrzegają możliwość powiększenia przychodów poprzez większy udziału w lokalnym rynku przewozowym. Jedynie niedostateczny poziom dochodów już uzyskiwanych i nie najlepsze wyniki ekonomiczne  mogą  być przeszkodą w ekspansji rozwojowej.

3) Prywatny przewoźnik lub przewoźnicy z dominującym kapitałem prywatnym (np.; Connex, DAL Wrocław, Komunikacja Międzygminna w Jaworznie) obsługują komunikacje miejską i sprawnie zarządzają firmą to wówczas sami podejmują działania do obsługi przewozów podmiejskich nawet w innych miastach.

Bardzo ważny jest stosunek władz administracyjnych miasta i naczelnego lidera, prezydenta miasta oraz całego układu społeczno-politycznego władzy samorządowej systemowo powiązanej z komunikacją miejską. Występujące interesy grupowe przedstawicieli związków zawodowych funkcjonujących na terenie firm transportowych (etaty przewodniczących i uzyskane przywileje z tytułu pełnionych funkcji od 15-20 lat tych samych osób) interesy radnych, aby nie narażać się grupom pracowników administracji i związkowym, interesy pracowników administracji (zarządów, wydziałów, odpowiedzialnych za komunikacje publiczną), aby nie zmieniać i nie podejmować niepopularnych decyzji nie sprzyjają tworzeniu nowej wartości dla pasażera spoza miasta. 

Przewozy publiczną komunikacją pasażerską w rozszerzającej się urbanizacji wokół współczesnych miast są silnym działaniem integrującym mieszkańców miasta i sfery podmiejskiej z funkcjami, jakie spełnia miasto. Publiczna komunikacja pasażerska sprawnie działająca i oferująca w pewnej części nową wartość dodaną dla pasażera sprzyja aktywności mieszkańców całego obszaru. Ucieczka od integracji  podmiejskiej komunikacji z miejską nie będzie sprzyjać szeroko rozumianym interesom gospodarczym i zamieszkałym obywatelom  na znacznym terenie. 

Dlatego niezbędne jest opracowanie strategii wprowadzenia w życie powiązań komunikacyjnych obejmujących obszary podmiejskie. W strategii tej należy uzyskać odpowiedzi na kilka podstawowych pytań jak np.: 

1. jakie obszary podmiejskie objąć powiązaniami publicznej komunikacji pasażerskiej i wyznaczyć wstępnie sieć linii autobusowych wchodzących na obszar miasta?.

2. ustalić z pomocą badań marketingowych, jaki potencjał przewozowy będzie potrzebny aby wywołane zamierzenie zrealizować? 

3. oszacować wielkości nakładów, ale jednocześnie wyników, jakie łączą się z uruchomieniem takich powiązań komunikacyjnych?

4. jakie należy stworzyć  warunki do działalności przewoźników?

Miasto dzięki wstępnemu przygotowaniu będzie zorientowane, przed jakim  problemem do rozwiązania stanie, co do wielkości, ilości pasażerów, kilometrów, autobusów, nakładów i spodziewanych korzyści. Zestaw wstępnych informacji z odpowiednimi opracowaniami wzbogaci  wiedzę samorządu miejskiego jak do problemu decyzyjnego podejść, aby najmniej angażować własny  personel i środki finansowe  a uzyskać korzyści dla pasażera (wartość dodana) i dla miasta (ekonomiczna wartość dodana).

Rozdział II

2. Identyfikacja podstawowych problemów regionalnego transportu publicznego

2.1. Zarządzanie regionalnym transportem publicznym

2.1.1. Przesłanki zarządzania transportem publicznym przez władze regionalne

Potrzeba prowadzenia przez władze publiczne polityki transportowej (interwencji w zakresie systemu transportowego) wynika z następujących przesłanek:

· pomiędzy transportem i wzrostem gospodarczym istnieje dodatni związek korelacyjny, badania potwierdzają związek PKB oraz produkcji transportowej (wskaźniki elastyczności dla transportu ładunków wynoszą w granicach 1,2 do 1,8 w zależności od gałęzi, a dla transportu pasażerskiego pomiędzy 05 a 2,3)
, co oznacza, że produkcja transportowa rośnie nawet szybciej niż wybrane czynniki makroekonomiczne objaśniające wzrost produkcji transportowej – zakładając, że transport ma silny wpływ na dynamikę tych wskaźników można spodziewać się, że rozwój transportu może powodować przyspieszony wzrost gospodarczy,     

· transport ma bezpośredni wpływ na wysokość kosztów produkcji, co jest efektem transportowej dostępności inwestycji (źródła ruchu),

· transport silnie oddziałuje na otoczenie, w szczególności jest źródłem negatywnych efektów zewnętrznych i związanych z tym kosztów zewnętrznych.

Ingerencja publiczna w transporcie może przyjmować różną postać. W przypadku problemów rozwoju infrastruktury i transportu publicznego dość częste jest bezpośrednie zaangażowanie władz w bieżące funkcjonowanie tych systemów transportowych. W szczególności może to powodować potrzebę zarządzania systemami transportowymi przez władze regionalne (władze samorządu województwa). Tym bardziej, że badania potwierdzają również wpływ transportu publicznego na rozwój gospodarczy oraz dochody ludności
.   

Zgodnie z  ustawą z 05.06.1998r. o samorządzie województwa – samorząd województwa wykonuje zadania „o charakterze wojewódzkim” m.in. w zakresie „dróg publicznych i transportu”, może finansować zadania o charakterze wojewódzkim  z zakresu drogownictwa i transportu (zadania publiczne), może także udzielać poręczeń kredytowych, dokonywać zakupów publicznych, może też tworzyć własne, wyspecjalizowane jednostki organizacyjne służące realizacji tak zdefiniowanych zadań. W szczególności może to oznaczać celowość nie tylko prowadzenia polityki transportowej, ale też zarządzania transportem na poziomie regionu. 

Potrzeba zarządzania regionalnym systemem transportu publicznego (co wiąże się z wykonywaniem funkcji zarządzania: planowania, organizacji, motywacji i kontroli)  nie jest oczywista. Możliwe jest realizowanie polityki transportowej w zakresie transportu regionalnego bez tworzenia wyspecjalizowanego systemu zarządzania transportem. W szczególności wtedy, gdy przewozy wykonuje jeden przewoźnik. Jednak nawet w takim przypadku, jeśli przewoźnik korzysta z pomocy publicznej powstaje problem zarządzania tą pomocą. Ponieważ dotacje przekazywane są przedmiotowo, powstaje problem oceny potrzeb finansowych i kontroli wykorzystania środków publicznych. Wcześniej czy później oznacza to konieczność wpływu na ofertę przewoźnika: jej wielkość i jakość.  Jeżeli pomoc publiczna przybiera postać regularną, związaną z wykonywaniem zadań użyteczności publicznej, konieczne jest zarządzania transportem. Potrzebę tę wzmacnia postulat integracji oferty przewozowej systemu transportowego. 

Modelowy zakres funkcji systemu zarządzania transportem regionalnym można opisać za pomocą klasycznych funkcji zarządzania – zob. tabela 2.1. Poszczególne funkcje mogą być realizowane, w zależności od uwarunkowań miejscowych, z różną intensywnością. Trzeba przy tym zaznaczyć, że funkcje te mogą być realizowane przez różne podmioty zarządzania transportem (administrację publiczną lub podległe jej, wydzielone jednostki administracyjne, a nawet podmioty niezależne). Możliwe, a w warunkach transportu ponad-lokalnego niejednokrotnie uzasadnione liberalizacją rynku, jest także odstąpienie przez władze publiczne od zarządzania transportem i pozostawienie tej roli operatorom usług. 

Tabela 2.1.

Funkcje systemu zarządzania transportem publicznym

	Funkcje zarządzania
	Zarządzanie transportem publicznym (zbiorowym)

	PLANOWANIE
	Planowanie transportu (plany rozwoju systemu, przygotowanie oferty przewozowej dla pasażerów)

	ORGANIZOWANIE
	Organizacja przewozów: „kontraktowanie” usług operatorskich, sprzedaż usług transportowych usługobiorcom finalnym (pasażerom)

	MOTYWOWANIE
	Promocja transportu zbiorowego i zrównoważonej mobilności

	KONTROLA
	Kontrola funkcjonowania przewozów oraz biletowa (ewentualnie finansowa)


Źródło: opracowanie własne na podstawie: R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, AE, Katowice 2004, s. 168-169. 

2.1.2. Modele zarządzania regionalnym transportem publicznym

Zarządzanie transportem pasażerskim przez władze publiczne może być różnorodnie zorganizowane. Modelując systemy zarządzania transportem publicznym w regionie można wykorzystać modele stworzone w podobnym celu dla miejskiego transportu zbiorowego. Dlatego model organizacji rynków miejskiego transportu zbiorowego przygotowano w oparciu o kryteria
: 

· wyodrębnienia organizatora przewozów (rozdziału funkcji regulacyjnej i realizacyjnej w sferze przewozów), 

· demonopolizacji w sferze przewozów. 

Dzięki temu, w schematyczny sposób opisano różne rozwiązania organizacyjne tego typu rynków: 

· zdominowanego przez jednego operatora, 

· z regulowaną konkurencją (z zarządem transportu miejskiego czyli wyodrębnionym organizatorem transportu), 

· tzw. deregulacji transportu miejskiego (gdzie nie ma organizatora, natomiast działa wielu, konkurujących operatorów usług przewozowych). 

Przedstawiony tu sformalizowany opis modeli organizacji transportu miejskiego można zastosować do regionalnego transportu publicznego uzyskując cztery modele:

· dominującego operatora, który samodzielnie zarządza rynkiem (w tym modelu władze regionalne nie zarządzają transportem publicznym ograniczając się do przekazania gestii przewoźnikowi – dotacje zazwyczaj mają postać dotacji podmiotowych),

· dominującego operatora z wydzieleniem funkcji zarządczych i przekazaniem ich wyspecjalizowanej jednostce (regionalnemu zarządowi transportu pasażerskiego),

· deregulacji transportu regionalnego (w tym modelu władze regionalne również nie zarządzają transportem publicznym, rola ta pozostawiona jest w gestii operatorów),

· konkurencji regulowanej przez zarząd transportu.
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            Rys. 2.1. Model organizacji rynków transportu publicznego

Źródło: opracowanie własne na podstawie R. Tomanek, Modelowanie procesów transportowych –charakterystyka wybranych rozwiązań, Katowice 2006 /maszynopis opracowany na potrzeby projektu „Modelowanie transportu: standardy eksploatacyjne w Europie (MOTOS)”, OBET, Warszawa 2006/.

Regionalne zarządy transportu pasażerskiego są często spotykanym rozwiązaniem organizacyjnym w Europie, zdarza się, że pełnią też rolę zarządów transportu miejskiego
. Jednak w Polsce nie powstały do tej pory takie wydzielone jednostki organizacyjne
, funkcje te pełnią odpowiednie wydziały urzędów marszałkowskich. Przykładem takie rozwiązania jest Wydział Komunikacji i Transportu w Śląskim Urzędzie Marszałkowskim, który realizuje następujące zadania:

· „zarządzanie siecią dróg wojewódzkich o długości ok. 1,2 tys. km przy pomocy utworzonej jednostki budżetowej - Zarządu Dróg Wojewódzkich oraz powiatowych służb drogowych - na podstawie zawartych porozumień,

· uczestniczenie w unijnych programach pomocowych wspierających działania na rzecz poprawy infrastruktury transportowe,

· współpraca z gminami i powiatami deklarującymi udział w realizacji zadań na drogach wojewódzkich w trybie procedury WID tj. współfinansowanie infrastruktury drogowej,

· organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozów pasażerskich na podstawie Umowy zawartej pomiędzy Województwem Śląskim a PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o. w   Warszawie,

· rozliczanie i przekazywanie dopłat do biletów z tytułu stosowania ustawowych ulg w krajowych autobusowych przewozach pasażerskich przewoźnikom, z którymi Województwo Śląskie zawarło stosowne umowy”
.

 W województwie śląskim wolumen finansowania transportu publicznego w regionie jest znacznie wyższy niż w województwie zachodniopomorskim, o ile dotacje do transportu autobusowego są na porównywalnym poziomie (29 mln zł), to już wydatki bieżące na przewozy kolejowe mają wg planu osiągnąć ponad 72 mln zł, a wydatki majątkowe ponad 31 mln zł
. Zatem łączne wydatki Wydziału na transport publiczny przekroczą 130 mln zł i będą zbliżone do dotacji, jakie otrzymuje jeden z największych zarządów transportu miejskiego w Polsce – Komunikacyjny Związek Komunalny GOP zarządzający transportem miejskim w aglomeracji katowickiej. Wydział do końca stycznia 2004 r. prowadził działania dotyczące integracji transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji katowickiej. W szczególności inicjował i finansował zintegrowany bilet na przewozy miejsko-regionalne (transportem miejskim KZK GOP i regionalnym transportem kolejowym). Z uwagi na nietypowy (jak na polskie warunki) przykład współpracy samorządów różnych szczebli – warto nieco uwagi poświęcić doświadczeniom integracji transportu regionalnego i miejskiego. 

Bilet zintegrowany na kolejowe przewozy regionalne i miejskie w aglomeracji katowickiej (o symbolu ATP – od słów: autobus - tramwaj - pociąg) wprowadzono w sierpniu 2002 roku. Był to miesięczny, imienny odcinkowy bilet kolejowy sprzedawany przez PKP PR sp. z o.o. Bilet był honorowany we wszystkich środkach transportu realizujących zlecenia Komunikacyjnego Związku Komunalnego GOP w Katowicach. W szczególności projekt polegał na tym, że
:  

· bilet ATP był emitowany i sprzedawany w kasach PKP Przewozy Regionalne Spółka z o.o. w aglomeracji katowickiej w cenie wynikającej ze stosowanego przez PKP PR cennika, jednakże minimalna cena tego biletu była wyższa niż cena biletu miesięcznego obowiązującego na przejazdy w obszarze dwóch i więcej miast na sieci komunikacji zbiorowej, gdzie ważne były bilety KZK GOP (tabela 2.2.),

· bilet ATP uprawniał do korzystania z połączeń kolejowych, na które został zakupiony oraz z całej sieci autobusowo-tramwajowej KZK GOP, 

· samorząd województwa śląskiego przekazywał KZK GOP co miesiąc informację o wielkości sprzedaży biletów ATP w podziale na odległości taryfowe oraz bilety normalne i ulgowe, co miesiąc przekazywano także do KZK GOP refundację z tytułu utraty wpływów wynikającej z honorowania biletów ATP – kwotę tę obliczano jako iloraz wielkości sprzedaży biletów ATP i ceny biletu sieciowego KZK GOP.

  Tabela 2. 2

Ceny wybranych biletów KZK GOP, PKP PR oraz biletu ATP
	Ceny biletów
	Cena biletu miesięcznego imiennego na całą sieć (KZK GOP)
	Cena biletu miesięcznego kolejowego imiennego na odcinku 21-30 km
	Cena biletu ATP

	2002 rok
	81,00 zł
	105,20 zł
	105,20 zł

	2003 rok *
	90,00 zł
	114,00 zł
	114,00 zł


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych KZK GOP.

* Zmiana cen od maja 2003 roku
  Aktywnymi stronami porozumienia dotyczącego działań na rzecz integracji transportu miejskiego i regionalnego w aglomeracji katowickiej był KZK GOP zainteresowany otrzymaniem dotacji przewyższającej de facto koszty projektu oraz samorząd województwa (samorząd województwa w kolejnych latach przekazywał też do KZK GOP środki, których tytułem była  realizacja dość ogólnie określonych prac związanych z integracją), który dodatkowo znajdował się pod silną presją samorządów lokalnych, oczekujących finansowania przezeń transportu miejskiego
. Środki przeznaczane przez samorząd województwa na utrzymanie tego projektu jednak zmniejszały się w kolejnych latach. Z początkiem 2004 roku zaprzestano sprzedaży biletu ATP. W końcowej fazie istnienia sprzedawano około 10 tysięcy biletów ATP miesięcznie (przy około 330 tysięcy biletów okresowych sprzedawanych średniomiesięcznie przez KZK GOP). Zainteresowanie biletem zintegrowanym wzrastało – szczególnie w grupie biletów ulgowych. 

Na podstawie doświadczeń krajowych i zagranicznych można zidentyfikować jako podstawowe dylematy zarządzania regionalnym transportem publicznym:

· problem organizacji systemu zarządzania – a w szczególności czy powoływać wyspecjalizowany regionalny zarząd transportu pasażerskiego i jakie zadania powierzyć tej jednostce, 

· problem współdziałania transportu regionalnego i transportu miejskiego, a w tym problem integracji zarządzania transportem miejskim i regionalnym.

2.2. Finansowanie transportu publicznego

2.2.1. Podstawy prawne finansowania transportu publicznego

Obowiązki finansowania transportu publicznego przez władze samorządowe w Polsce określają ustawy odpowiednie do poszczególnych szczebli samorządu terytorialnego. Ogólną zasadą jest finansowanie przez samorząd terytorialny odpowiedniego szczebla zadań własnych określonych w trybie przepisów ustawowych.

W zakresie samorządów gmin obowiązuje ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym.
 Zgodnie z art. 7 ust. 1 Ustawy:  „Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspólnoty należy do zadań własnych gminy. W szczególności zadania własne obejmują sprawy:

…….

2) gminnych dróg, ulic, mostów, placów oraz organizacji ruchu drogowego,

…….

4) lokalnego transportu zbiorowego ….”.

Zgodnie z art. 9 ustawy, gmina może w celu wykonywania zadań tworzyć jednostki organizacyjne, a także zawierać umowy z innymi podmiotami, w tym z organizacjami pozarządowymi (art.9, ust.1). Gmina lub inna gminna osoba prawna może prowadzić działalność gospodarczą wykraczającą poza zadania o charakterze użyteczności publicznej wyłącznie w przypadkach określonych w odrębnej ustawie (art.9, ust.2). Formy prowadzenia gospodarki gminnej, w tym wykonywania przez gminę zadań o charakterze użyteczności publicznej, określa odrębna ustawa (art.9, ust.3). Zadaniami użyteczności publicznej, w rozumieniu ustawy, są zadania własne gminy, określone w art. 7 ust. 1, których celem jest bieżące i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludności w drodze świadczenia usług powszechnie dostępnych (art.9, ust.4).

Z cytowanych przepisów wynika, że zadania własne gmin w zakresie infrastruktury drogowej, organizacji ruchu drogowego oraz lokalnego transportu zbiorowego mają charakter usług użyteczności publicznej. Zgodnie z art. 10 Ustawy wykonywanie zadań publicznych może być realizowane w drodze współdziałania między jednostkami samorządu terytorialnego.

W odniesieniu do samorządów powiatowych obowiązuje ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie powiatowym.
 Zgodnie z art. 4 ust. 1 tej Ustawy: „Powiat wykonuje określone ustawami zadania publiczne o charakterze ponadgminnym w zakresie:

……

6) transportu zbiorowego i dróg publicznych …”
Zgodnie z art. 5 ust 2 Ustawy „ Powiat może zawierać porozumienia w sprawie powierzenia prowadzenia zadań publicznych z jednostkami lokalnego samorządu terytorialnego, a także z województwem, na którego obszarze znajduje się terytorium powiatu”... Ponadto, zgodnie z art. 6 ust 1 Ustawy „w celu wykonywania zadań powiat może tworzyć jednostki organizacyjne i zawierać umowy z innymi podmiotami. Powiat nie może jednak prowadzić działalności gospodarczej wykraczającej poza zadania o charakterze użyteczności publicznej (art. 6 ust. 2).

Zadania samorządów województw określa ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie województwa.
 Zgodnie z art. 14, ust 1 Ustawy: „samorząd województwa wykonuje zadania o charakterze wojewódzkim określone ustawami, w szczególności w zakresie:

…..

10) transportu zbiorowego i dróg publicznych …” 

Zakres działania samorządu województwa nie może naruszać samodzielności powiatu i gminy (art. 4, ust. 1). Zgodnie z art. 8 Ustawy, w celu wykonywania zadań województwo tworzy wojewódzkie samorządowe jednostki organizacyjne oraz może zawierać umowy z innymi podmiotami (ust. 1). Województwo może zawierać z innymi województwami oraz jednostkami lokalnego samorządu terytorialnego z obszaru województwa porozumienia w sprawie powierzenia prowadzenia zadań publicznych (ust. 2). Do tych porozumień stosuje się odpowiednio przepisy ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym.

Dla wszystkich szczebli samorządu terytorialnego jednoznacznie został określony zakres zadania własnego związanego z drogami publicznymi. Obowiązki finansowania zadań w zakresie infrastruktury drogowej zostały określone w Ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lądowego
, która zastąpiła poprzednio obowiązującą  Ustawę z dnia 29 sierpnia 1997 r. o finansowaniu dróg publicznych. 
 Art. 3 przywołanej ustawy o finansowaniu infrastruktury transportu lądowego ma następujące brzmienie:

„1. Zadania w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg oraz zarządzania nimi są finansowane przez:

1) ministra właściwego do spraw transportu za pośrednictwem Generalnego Dyrektora

    Dróg Publicznych w odniesieniu do dróg krajowych,

2) samorząd województwa w odniesieniu do dróg wojewódzkich,

3) samorząd powiatowy w odniesieniu do dróg powiatowych.

2. Zadania w zakresie finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg oraz zarządzania nimi są finansowane są z budżetów gmin.

3. W granicach miast na prawach powiatu, zadania w zakresie finansowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania, ochrony i zarządzania drogami publicznymi, z wyjątkiem autostrad i dróg ekspresowych, finansowane są z budżetów tych miast.

4. zadania w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg zakładowych oraz zarządzania nimi są finansowane ze środków podmiotów zarządzających tymi drogami.

5. Budowa, przebudowa, remont, utrzymanie i ochrona dróg publicznych mogą być realizowane przy udziale środków rzeczowych i pieniężnych świadczonych przez osoby fizyczne i osoby prawne, krajowe i zagraniczne oraz jednostki organizacyjne nie posiadające osobowości prawnej.”

Na podstawie przytoczonych przepisów można stwierdzić, że o ile gminy i miasta mają w miarę precyzyjnie określone zadania własne dotyczące infrastruktury drogowej wraz z mostami i placami, organizacją ruchu drogowego oraz w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, o tyle w zakresie samorządu powiatowego i wojewódzkiego zapis ustawowy: „transport zbiorowy i drogi publiczne” można interpretować niejednoznacznie. Co do dróg publicznych nie ma wątpliwości ze względu na jednoznaczność zapisów ustawy o finansowaniu dróg publicznych. Natomiast pewna niejednoznaczność dotyczy zadania polegającego na obowiązku organizacji publicznego transportu zbiorowego na obszarze działania samorządu powiatowego i wojewódzkiego. Konsekwencją jest w tym przypadku fakt, że zarówno samorządy powiatowe jak i wojewódzkie jak dotychczas nie pełniły na obszarach swojego działania funkcji organizatorów obsługi transportowej ludności, pozostawiając tą sferę do swobodnego i rynkowego kształtowania, a co najwyżej realizują wyłącznie rolę koordynatora rozkładów jazdy. Jedyny wyjątek stanowi tu zadanie w postaci organizowania kolejowych pasażerskich przewozów regionalnych przez samorządy województw, co wynika z ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
 Dodać można, że samorządy powiatowe i wojewódzkie nie korzystają w praktyce z przepisów o możliwości tworzenia porozumień i związków między samorządami różnych szczebli dla skutecznego kształtowania lokalnych i regionalnych systemów transportowych.

Podsumowując można stwierdzić, że zadania samorządów wszystkich szczebli w zakresie transportu publicznego określone w ustawach sprowadzają się do dwóch wyraźnie wyodrębnionych sfer:

· drogi publiczne (infrastruktura drogowa),

· transport zbiorowy (ludności na obszarze działania danej jednostki).

Z punktu widzenia zakresu niniejszego opracowania przedmiotem zainteresowania jest zadanie własne jednostek samorządowych w postaci finansowania i ewentualnie organizowania „transportu zbiorowego”, przy czym pod tym pojęciem mogą być rozumiane różne zakresy działań.

2.2.2. Finansowanie transportu publicznego na poziomie samorządów miast i gmin

Zadania własne miast i gmin określone w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym są finansowane z ich dochodów. Źródła dochodów jednostek samorządu terytorialnego oraz zasady ustalania i gromadzenia tych dochodów a także zasady ustalania i przekazywania subwencji ogólnej oraz dotacji celowych z budżetu państwa określa ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorządu terytorialnego.

W myśl art. 3, ust 1 Ustawy dochodami jednostek samorządu terytorialnego są:

1) dochody własne,

2) subwencja ogólna,

3) dotacje celowe z budżetu państwa.

W rozumieniu Ustawy dochodami własnymi jednostek samorządu terytorialnego są również udziały we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych oraz z podatku dochodowego od osób prawnych (art. 3, ust. 2). Ponadto dochodami jednostek samorządu terytorialnego, zgodnie z art. 3, ust. 3 Ustawy, mogą być:


1) środki pochodzące ze źródeł zagranicznych niepodlegające zwrotowi,


2) środki pochodzące z budżetu Unii Europejskiej,


3) inne środki określone w odrębnych przepisach. 
Jak wynika z cytowanych przepisów dla miast i gmin istnieją cztery podstawowe źródła dochodów licząc łącznie z udziałami w podatkach dochodowych, w tym jedno o charakterze dedykowanym (dotacje celowe z budżetu państwa) oraz trzy uzupełniające źródła, które mają na ogół również dedykowany charakter. 
Głównym źródłem dochodów gmin są w kolejności względnego udziału dochody własne wraz z  udziałami w podatkach PIT oraz CIT, subwencje ogólne z budżetu państwa, oraz dotacje celowe z budżetu państwa.  Ustawa w art. 4 ust. 1 wymienia 12 grup dochodów własnych gminy, w tym miedzy innymi: wpływy z różnych podatków innych od podatków dochodowych, z opłat określonych przepisami, dochody z majątku gmin, wpływy z gminnych jednostek budżetowych, z zakładów budżetowych i gospodarstw pomocniczych, z odsetek i inne.

Zgodnie z art. 4 ust. 2 Ustawy udział gminy we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych, od podatników tego podatku zamieszkałych na obszarze gminy wynosi 39,34%. Natomiast zgodnie z art. 4 ust.3 Ustawy udział gminy we wpływach z podatku dochodowego od osób prawnych, od podatników tego podatku posiadających siedzibę na obszarze gminy, wynosi 6,71%.

Miasta i gminy finansują transport publiczny na obszarze swojego działania jako zadanie własne o charakterze użyteczności publicznej, którego celem jest bieżące i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludności w drodze świadczenia usług powszechnie dostępnych. Jak wcześniej zaznaczono zakres finansowania transportu publicznego na poziomie miast i gmin został w miarę precyzyjne określony i obejmuje finansowanie infrastruktury drogowej wraz z organizacją ruchu oraz lokalny transport zbiorowy.

Miasta i gminy w zależności od lokalnych uwarunkowań geograficznych, społeczno – demograficznych, historycznie ukształtowanych sieci komunikacyjnych, potrzeb komunikacyjnych ludności, rozmieszczenia zakładów pracy, instytucji kulturalno -oświatowych i administracyjnych oraz wielu innych czynników finansują transport publiczny na obszarze swojego działania w sposób zróżnicowany. 

Województwo Zachodniopomorskie jest administracyjnie podzielone na 3 miasta na prawach powiatów (Szczecin, Koszalin, Świnoujście) i 18 powiatów. W ramach powiatów funkcjonuje 114 gmin, z czego 49 gmin w podregionie koszalińskim oraz 65 gmin w podregionie szczecińskim.

Aktualnie nie istnieje informacja statystyczna, na podstawie której można byłoby przedstawić wydatki miast i gmin Województwa Zachodniopomorskiego na finansowanie transportu publicznego według miast i gmin. Dostępne statystyki mają charakter bardzo ogólny i podaje się w nich jednie kwotę całkowitą wydatków gmin (oraz miast na prawach powiatów, powiatów i województwa) poniesionych w dziale klasyfikacji budżetowej ‘transport i łączność”. Przykładowo w 2004 r. kwota tych wydatków poniesionych przez gminy Województwa Zachodniopomorskiego wyniosła 86799,4 tys. zł.
 Dla każdej gminy, powiatu a także w skali całego województwa można sporządzić jedynie taką statystykę jak to przedstawiono w tabeli 2.3.

   Tabela 2.3.

Dochody i wydatki budżetów gmin Województwa Zachodniopomorskiego w 2004 r.

	DOCHODY
	WYDATKI

	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %
	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %

	Dochody własne
	1019680,6
	50,0
	Dotacje
	157866,8
	 7,6

	Dotacje celowe


	275203,1
	13,5
	Świadczenia na rzecz osób fiz.
	328140,5
	15,9

	Dotacje z fund. celowych
	22408,1
	 1,1
	Wydatki bieżące
	1177722,3
	57,0

	Dotacje celowe pozostałe
	4207,8
	 0,2
	Wydatki majątkowe
	365138,4
	17,7

	Subwencje ogólne
	669914,7
	32,9
	Inne wydatki
	35219,5
	1,8

	Środki z innych źródeł
	46859,3
	 2,3
	
	
	

	OGÓŁEM
	2038273,7
	100,0
	OGÓŁEM
	2064087,5
	100,0


Źródło: Województwo Zachodniopomorskie. Podregiony. Powiaty. Gminy. Urząd Statystyczny w Szczecinie,

             Grudzień 2005, s. 213 i 223.
Jak widać z tabeli 2.3 nie ma publicznych podstaw informacyjnych do wnioskowania o skali wydatków poszczególnych miast i gmin Województwa Zachodniopomorskiego na finansowanie transportu publicznego oraz o strukturze tych wydatków w oparciu o oficjalne statystyki państwowe. 

Kwoty tych wydatków można więc ustalać jedynie na podstawie dokumentów źródłowych w miastach i gminach województwa. Jednakże zestawienie wydatków miast i gmin na finansowanie transportu publicznego za ostatnie lata musiałoby wiązać się z olbrzymią pracą analityczną polegającą na wypisach z budżetów i sprawozdań z wykonania budżetów poszczególnych miast i gmin odpowiednich pozycji wydatków na finansowanie transportu publicznego, co nie mieści się z zakresie niniejszego opracowania. Z tego względu poniżej przedstawiono przykładową strukturę wydatków na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 dla trzech miast Województwa Zachodniopomorskiego działających na prawach powiatów, tj. dla Szczecina, Koszalina i Świnoujścia. Dodać można, że łączna kwota wydatków miast na prawach powiatów Województwa Zachodniopomorskiego w dziale klasyfikacji budżetowej „transport i łączność” wynosiła w 2004 r. 141078,6 tys. zł.

  Tabela 2.4.

Wydatki miasta Szczecina na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 według uchwał budżetowych.

	Wyszczególnienie
	2004
	2005
	2006

	
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%

	Utrzymanie dróg gminnych
	  1650000
	 3,4
	3185000
	 5,7
	2940000
	 4,8

	Utrzymanie dróg powiatowych
	  4500000
	 9,3
	7900000
	14,3
	7600000
	12,6

	Remonty bieżące torowisk
	  4400000
	 9,0
	2000000
	 3,6
	2000000
	 3,3

	Wymiana słupów trakcyjnych
	-
	
	  400000
	 0,8
	  400000
	 0,6

	Dotacja do komunikacji miejskiej
	37300000
	76,3
	41200000
	74.2
	47800000
	78,7

	Dopłata do spółki Centralne Warsztaty
	  1000000
	 2,0
	  800000
	 1,4
	-
	-

	OGÓŁEM
	48850000
	100,0
	55485000
	100,0
	60740000
	100,0


Źródło: Uchwały budżetowe miasta Szczecina dla lat 2004 – 2006.
   Tabela 2.5.

Wydatki miasta Koszalina na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 według uchwał budżetowych.

	Wyszczególnienie
	2004
	2005
	2006

	
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%

	Lokalny transport drogowy
	1500000
	8,2
	4000000
	8,2
	8500000
	19,1

	Drogi publiczne w miastach na prawach powiatu
	7997000
	43,1
	39027980*
	80,7
	25950000**
	58,6

	Drogi publiczne gminne
	6862000
	37,0
	3060000
	6,3
	7207800
	16,4

	Drogi wewnętrzne


	 320000
	1,7
	  334600
	0,7
	2344700
	5,3

	Pozostała działalność


	1859430
	10,0
	1891590
	3,8
	  277382
	0,6

	OGÓŁEM
	18538430
	100,0
	48314170
	100,0
	44279882
	100,0


Źródło: Uchwały budżetowe miasta Koszalina dla lat 2004 – 2006.

*    w tym 35732980 zł wydatki inwestycyjne.

**  w tym 6300000 zł wydatki inwestycyjne.
   Tabela 2.6.

Wydatki miasta Świnoujścia na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 według uchwał budżetowych.

	Wyszczególnienie
	2004
	2005
	2006

	
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%
	Kwota w zł
	%

	Dopłata do usług komunikacji miejskiej 
	1700000
	5,6
	1700000
	5,3
	1800000
	3,9

	Utrzymanie przepraw promowych
	18814000
	61,9
	19314000
	59,5
	19500000
	42,2

	Bieżące utrzymanie dróg powiatowych


	2114600
	6,9
	2110400
	6,5
	2263000
	4,9

	Bieżące utrzymanie dróg gminnych
	1701200
	5,6
	1911400
	5,9
	2295000
	5,0

	Inwestycje w zakresie przebudowy dróg
	6082000
	20,0
	7400000
	22,8
	20306000
	44,0

	OGÓŁEM
	30411800
	100,0
	32435800
	100,0
	46164000
	100,0


Źródło: Uchwały budżetowe miasta Świnoujścia dla lat 2004 – 2006.
Jak widać na podstawie tabeli 2.4. wydatki miasta Szczecina na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 wzrosły z 48,9 mln zł do 60,7 mln zł, czyli o 24,1%. Główną pozycją tych wydatków w każdym roku są dotacje do komunikacji miejskiej, stanowiące od 76,3% do 78,7% wydatków ogółem, w zależności od roku. Dotacje do komunikacji miejskiej obejmują dwa rodzaje środków komunikacji miejskiej, tj autobusy oraz tramwaje. Miasto Szczecin finansuje nie tylko utrzymanie dróg gminnych lecz również utrzymanie dróg powiatowych. Kwoty przeznaczane na ten cel wahały się w analizowanych latach od 4,5 mln zł do 7,9 mln zł stanowiąc odpowiednio od 9,3% do 14,3% wydatków ogółem na transport publiczny. W związku z posiadaniem komunikacji tramwajowej miasto Szczecin ponosi wydatki na utrzymanie torowisk i sieć trakcyjną. Jak wynika z tabeli tego rodzaju wydatki nie stanowiły w poszczególnych latach dużych pozycji kwotowych i wahały się w granicach od 2,4 mln zł do 4,4 mln zł. 

Na podstawie tabeli 2.5. można stwierdzić, że całkowicie odmienną strukturę wydatków na finansowanie transportu publicznego ma miasto Koszalin. Wydatki tego miasta na dotowanie lokalnego transportu drogowego wzrosły z 1,5 mln zł w 2003 r. do 8,5 mln zł w 2005 r. ale nie stanowiły one dominującej pozycji w wydatkach ogółem. Główną pozycję w tych wydatkach stanowiły natomiast wydatki na drogi publiczne miejskie i gminne. W latach 2004 – 2005 do tych wydatków włączono również wydatki inwestycyjne, co spowodowało zmiany w procentowej strukturze wydatków. 

Jeszcze inną strukturę wydatków na finansowanie transportu publicznego należy odnotować w przypadku Świnoujścia – tabela 2.6. W tym mieście dominują wydatki na utrzymanie przepraw promowych, które w poszczególnych latach kształtowały się na poziomie od 18,8 mln zł do 19,5 mln zł. Dopłaty do usług komunikacji miejskiej kształtowały się na poziomie od 1,7 do 1,8 mln zł i ich udział w strukturze wydatków ogółem był relatywnie niewielki. Oprócz wydatków na utrzymanie przepraw promowych istotna pozycję w budżecie Świnoujścia stanowiły w latach 2003 – 2005 wydatki na inwestycje w zakresie przebudowy dróg, których wartość wzrosła do kwoty ponad 20,3 mln zł w 2005 r.

Na podstawie przedstawionych przykładowo budżetów trzech miast Województwa Zachodniopomorskiego  można stwierdzić, że w zakresie finansowania transportu publicznego w poszczególnych miastach nie istnieje jakaś ogólna prawidłowość. Każde miast lub gmina w zależności od lokalnych uwarunkowań i możliwości finansuje zadania w tej dziedzinie w zróżnicowany sposób. 
2.2.3. Finansowanie transportu publicznego przez samorząd powiatowy

Samorząd powiatowy dysponuje – podobnie jak miasta i gminy – trzema rodzajami dochodów, tj 1) dochodami własnymi, 2) subwencją ogólną oraz 3) dotacjami celowymi z budżetu państwa, co wynika z art. 3, ust 1 Ustawy o dochodach jednostek samorządu terytorialnego. Zgodnie z przepisami Ustawy dochodami własnymi jednostek samorządu powiatowego są również udziały we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych oraz z podatku dochodowego od osób prawnych (art. 3, ust. 2). Ponadto dochodami jednostek samorządu powiatowego, zgodnie z art. 3, ust. 3 Ustawy, mogą być:


1) środki pochodzące ze źródeł zagranicznych niepodlegające zwrotowi,


2) środki pochodzące z budżetu Unii Europejskiej,


3) inne środki określone w odrębnych przepisach. 
Głównym źródłem dochodów samorządu powiatowego są w kolejności względnego udziału subwencje ogólne z budżetu państwa, dotacje celowe z budżetu państwa oraz dochody własne wraz z  udziałami w podatkach PIT oraz CIT. Ustawa w art. 5 ust. 1 wymienia 11 grup dochodów własnych powiatu, w tym miedzy innymi: wpływy z różnych opłat określonych przepisami, dochody z majątku powiatów, wpływy z 5,0% dochodów uzyskiwanych na rzecz budżetu państwa w związku z realizacją zadań z zakresu administracji rządowej oraz innych zadań zleconych ustawami, z odsetek i inne.

Zgodnie z art. 5 ust. 2 Ustawy udział powiatu we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych, od podatników tego podatku zamieszkałych na obszarze powiatu wynosi 10,25%. Natomiast zgodnie z art. 5 ust.3 Ustawy udział powiatu we wpływach z podatku dochodowego od osób prawnych, od podatników tego podatku posiadających siedzibę na obszarze powiatu, wynosi 1,40%.

W odniesieniu do transportu publicznego zadanie własne powiatów zostało określone jako transport zbiorowy i drogi publiczne. Na podstawie dostępnych statystyk publicznych nie ma możliwości ustalenia w jakim zakresie i na jakim poziomie poszczególne powiaty Województwa Zachodniopomorskiego finansują transport zbiorowy i drogi publiczne. Znana jest jedynie kwota ogółem wydatków powiatów poniesionych w dziale klasyfikacji budżetowej „transport i łączność”, która w 2004 r. wynosiła 42288,7 tys. zł.
 W tabeli 2.7. zestawiono dostępną statystykę dochodów i wydatków budżetów powiatów Województwa Zachodniopomorskiego w 2004 r., na podstawie której można poznać jedynie w sposób bardzo ogólny poziom i strukturę wydatków tych jednostek. Ogólnie można stwierdzić, że poziom dochodów i wydatków samorządów powiatów w Województwie Zachodniopomorskim w porównaniu z dochodami i wydatkami miast i gmin w tym samym okresie był niższy (por. tabela 2.3.) 
   Tabela 2.7.

Dochody i wydatki budżetów powiatów Województwa Zachodniopomorskiego w 2004 r.

	DOCHODY
	WYDATKI

	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %
	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %

	Dochody własne
	817180,5
	44,9
	Dotacje
	206669,0
	11,3

	Dotacje celowe z budżetu państwa
	313458,4
	17,2
	Świadczenia na rzecz osób fiz.
	175195,1
	9,6

	Dotacje z fund. celowych
	8472,8
	0,5
	Wydatki bieżące
	1249348,0
	68,1

	Dotacje celowe pozostałe
	5257,0
	0,3
	Wydatki majątkowe
	168162,8
	9,2

	Subwencje ogólne
	658358,7
	36,2
	Inne wydatki
	34965,1
	1,8

	Środki z innych źródeł
	15524,0
	0,9
	
	
	

	OGÓŁEM
	1818431,4
	100,0
	OGÓŁEM
	1834340,0
	100,0


Źródło: Województwo Zachodniopomorskie. Podregiony. Powiaty. Gminy. Urząd Statystyczny w Szczecinie,

             Grudzień 2005, s. 210 i 219.
Wydatki ogółem miast i gmin Województwa wynosiły w 2004 r. 2064 mln zł podczas gdy wydatki powiatów wynosiły 1834 mln zł. Jak widać z tabeli 2.7 nie ma podstaw do wnioskowania o skali wydatków powiatów Województwa Zachodniopomorskiego na finansowanie transportu publicznego oraz o strukturze tych wydatków w oparciu o oficjalne statystyki państwowe. Wydatki samorządów powiatowych na dział klasyfikacji budżetowej „transport i łączność” w kwocie 42288,7 tys. zł stanowiły w 2004 r. 2,35% wydatków ogółem tych jednostek samorządowych. 

Kwoty wydatków poszczególnych samorządów powiatowych na finansowanie transportu publicznego można ustalać – podobnie jak w przypadku miast i gmin - jedynie na podstawie dokumentów źródłowych w powiatach województwa. Jednakże zestawienie wydatków powiatów na finansowanie transportu publicznego za ostatnie lata musiałoby wiązać się z pracą analityczną polegającą na wypisach z budżetów i sprawozdań z wykonania budżetów poszczególnych powiatów odpowiednich pozycji wydatków na finansowanie transportu publicznego, co nie mieści się z zakresie niniejszego opracowania. Z tego względu poniżej przedstawiono przykładowe dane dotyczące wydatków na finansowanie transportu publicznego w latach 2004 – 2006 dla czterech powiatów Województwa Zachodniopomorskiego, tj. dla powiatów białogardzkiego, choszczeńskiego, goleniowskiego i gryfińskiego.

W budżecie powiatu białogardzkiego w 2004 r. w dziale klasyfikacji budżetowej „transport i łączność” wyasygnowano na wydatki kwotę 820 tys. zł, z przeznaczeniem w całości na wydatki bieżące w zakresie dróg publicznych powiatowych. W 2005 r. na dział „transport i łączność” przeznaczono również 820 tys. zł na ten sam cel, z tym że z tej kwoty 720 tys. zł stanowiły wydatki bieżące a 100 tys. zł wydatki majątkowe. W budżecie 2006 r. powiat białogardzki przeznaczył na dział „transport i łączność” kwotę 1018 tys. zł, w całości na drogi publiczne powiatowe, z czego 833,9 tys. zł na wydatki bieżące oraz 184,3 tys. zł na wydatki majątkowe.

W budżecie powiatu choszczeńskiego na 2005 r. wyasygnowano w dziale „transport i łączność” kwotę 1264,5 tys. zł z przeznaczeniem na drogi publiczne powiatowe. W budżecie na 2006 r. kwota ta uległa zwiększeniu do 2575,6 tys. zł.

W budżecie powiatu goleniowskiego na wydatki działu „transport i łączność” przeznaczono w latach 2005 – 2006 kwoty odpowiednio 2588,9 tys. zł i 2902,1 tys. zł. W budżecie 2006 r. kwotę 2828,1 tys. zł, stanowiącą 97,4% całości przeznaczono na bieżące wydatki w zakresie utrzymania dróg powiatowych. Na wydatki inwestycyjne w zakresie tych dróg przeznaczono kwotę 74 tys. zł.

W budżecie powiatu gryfińskiego w latach 2004 – 2006 przeznaczano na wydatki działu „transport i łączność” jednakową kwotę 3400 tys. zł. Wydatki majątkowe na drogi publiczne wynosiły w tych latach odpowiednio 900 tys. zł, 889 tys. zł i 555 tys. zł. Pozostała część kwoty ogólnej była przeznaczana na wydatki bieżące w zakresie utrzymania dróg powiatowych. 
Jak można wnioskować z podanych przykładowo informacji samorządy powiatowe wydają relatywnie niewielkie kwoty na finansowanie transportu publicznego. Analiza budżetów poszczególnych powiatów Województwa Zachodniopomorskiego pozwala również na uogólnione stwierdzenie, że aktualnie powiaty – z wyłączeniem miast na prawach powiatów - finansują jedynie zadanie w postaci utrzymania dróg powiatowych oraz w niewielkim zakresie w postaci inwestycji na tych drogach. Natomiast w żadnym z analizowanych powiatów nie stwierdzono finansowania zadania w postaci „transportu zbiorowego”.

2.2.4. Finansowanie transportu publicznego przez samorząd województwa

Zgodnie art. 3, ust 1 Ustawy o dochodach jednostek samorządu terytorialnego samorząd województwa dysponuje:

1) dochodami własnymi,

2) subwencją ogólną,

3) dotacjami celowymi z budżetu państwa.

Ponadto – tak jak w przypadku innych jednostek samorządu terytorialnego - dochodami własnymi samorządu wojewódzkiego są również udziały we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych oraz z podatku dochodowego od osób prawnych. Oprócz tego dochodami samorządu wojewódzkiego mogą być 1) środki pochodzące ze źródeł zagranicznych niepodlegające zwrotowi, 2) środki pochodzące z budżetu Unii Europejskiej oraz 3) inne środki określone w odrębnych przepisach. 
Głównym źródłem dochodów samorządów wojewódzkich są w kolejności względnego udziału subwencje ogólne z budżetu państwa, dochody własne wraz z  udziałami w podatkach PIT oraz CIT oraz dotacje celowe z budżetu państwa. Ustawa w art. 6 ust. 1 wymienia 10 grup dochodów własnych województw, w tym:

1) dochody uzyskiwane przez wojewódzkie jednostki budżetowe oraz wpłaty od wojewódzkich zakładów budżetowych i gospodarstw pomocniczych wojewódzkich jednostek budżetowych,

2) dochody z majątku województwa,

3) spadki, zapisy i darowizny na rzecz województwa,

4) dochody z kar pieniężnych i grzywien określonych w odrębnych przepisach,

5) 5% dochodów uzyskiwanych na rzecz budżetu państwa w związku z realizacją zadań z zakresu administracji rządowej oraz innych zadań zleconych ustawami, o ile odrębne przepisy nie stanowią inaczej,

6) odsetki od pożyczek udzielanych przez województwo, o ile odrębne przepisy nie stanowią inaczej,

7) odsetki od nieterminowo przekazywanych należności stanowiących dochody województwa,

8) odsetki od środków finansowych gromadzonych na rachunkach bankowych województwa, o ile odrębne przepisy nie stanowią inaczej,

9) dotacje z budżetów innych jednostek samorządu terytorialnego,

10) inne dochody należne województwu na podstawie odrębnych przepisów.

 Zgodnie z art. 6 ust. 2 Ustawy udział województwa we wpływach z podatku dochodowego od osób fizycznych, od podatników tego podatku zamieszkałych na obszarze województwa wynosi 1,60%. Natomiast zgodnie z art. 6 ust.3 Ustawy udział województwa  we wpływach z podatku dochodowego od osób prawnych, od podatników tego podatku posiadających siedzibę na obszarze województwa, wynosi 15,90%.

Zadania samorządów województw w zakresie transportu publicznego wynikające z cytowanej ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie województwa określone ogólnie jako odpowiedzialność za „transport zbiorowy i drogi publiczne” zostały doprecyzowane w dwóch przywołanych wcześniej ustawach, a mianowicie w ustawie z dnia 16 grudnia o finansowaniu infrastruktury transportu publicznego zastępującej poprzednio obowiązującą ustawę o finansowaniu dróg publicznych oraz w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

Z pierwszej wynika obowiązek finansowania zadań w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg wojewódzkich oraz zarządzania nimi. Natomiast w ustawie o transporcie kolejowym został określony zakres obowiązków samorządów wojewódzkich w odniesieniu do kolejowych przewozów regionalnych. Całą problematykę organizowania i finansowania kolejowych przewozów regionalnych reguluje art. 40 Ustawy, którego brzmienie jest następujące:

„1. Organizowanie i dotowanie regionalnych przewozów pasażerskich wykonywanych na podstawie umowy o świadczenie usług publicznych oraz nabywanie kolejowych pojazdów szynowych należy do zadań własnych samorządu województwa.
2. (uchylony). 

3. (uchylony). 

4. Organ samorządu województwa oraz przewoźnik kolejowy wybrany do świadczenia usług publicznych, w trybie przepisów wydanych na podstawie ust. 7, są zobowiązani zawrzeć umowę ramową o świadczenie usług publicznych na okres nie krótszy niż 3 lata, w terminie 3 miesięcy od dnia wyboru przewoźnika.

4a. Umowa ramowa o świadczenie usług publicznych określa w szczególności warunki i tryb zawarcia umowy, o której mowa w ust. 4b, oraz planowane łączne nakłady finansowe. Ostateczną wysokość środków finansowych określa każdorazowo uchwała budżetowa. Samorząd województwa jest obowiązany do planowania w uchwale budżetowej wydatków na spłatę zobowiązań wynikających z umowy ramowej o świadczenie usług publicznych w kolejnych latach obowiązywania umowy.

4b. Na podstawie umowy ramowej o świadczenie usług publicznych zawierana jest umowa o świadczenie usług publicznych na okres obowiązywania rozkładu jazdy pociągów określająca w szczególności wysokość dotacji, nie później niż w terminie 1 miesiąca przed wejściem w życie rozkładu jazdy pociągów.
5. Przewoźnik kolejowy prowadzący inną działalność, oprócz przewozów wykonywanych na podstawie umowy o świadczenie usług  publicznych, jest obowiązany do: 

1)  prowadzenia oddzielnej rachunkowości dla przewozów wykonywanych w ramach umowy o świadczenie usług publicznych; 

2)  nieprzeznaczania środków publicznych na inną działalność niż przewozy wykonywane na podstawie umowy o świadczenie usług publicznych. 

6. (uchylony)
7. Rada Ministrów określi, w drodze rozporządzenia, szczegółowe zasady organizowania zadań, o których mowa w ust. 1 i 3, oraz tryb wyboru przewoźników kolejowych, kierując się zasadami uczciwej konkurencji i ochroną interesów konsumentów, w szczególności: kryteria ustalania zapotrzebowania na przewozy kolejowe, dopuszczalne formy organizacyjne wykonywania przewozów kolejowych oraz kryteria oferty przewoźników kolejowych.”

Należy podkreślić, że model organizowania i finansowania kolejowych przewozów regionalnych przez samorząd województwa określony w art. 40 ustawy o transporcie kolejowym w przestawionej wersji obowiązuje od 2007 r., gdyż cytowane przepisy weszły w życie dopiero w 2006 r. W latach 2001 – 2003 samorządy województw otrzymywały dotację centralną na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych.   Sytuacja ta zmieniła się od 2004 r., po wejściu w życie ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorządu terytorialnego. Dopiero od tej daty samorządy województw przejęły pełną odpowiedzialność za finansowanie kolejowych przewozów regionalnych. W latach 2004 – 2006 obowiązywały przepisy art. 40 ustawy o transporcie kolejowym w istocie podobne w ujęciu modelowym od aktualnie obowiązujących, z wyjątkiem obowiązku zawierania umów ramowych z przewoźnikami kolejowymi na minimum 3 lata.  

 W związku z delegacją zawartą w art. 40, ust. 7 ustawy o transporcie kolejowym Rady Ministrów wydała rozporządzenie z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozów pasażerskich, które określa szczegółowe zasady ich organizowania oraz tryb wyboru przewoźników do wykonywania tych przewozów. Zgodnie z par. 2 rozporządzenia organizowanie przewozów polega w szczególności na:

1) ustalaniu zapotrzebowania na przewozy,

2) wyborze przewoźników i zawarciu z nimi umów w sprawie organizowania i dotowania przewozów,

3) opracowaniu i wprowadzeniu przy współpracy z przewoźnikiem kolejowym, planu połączeń kolejowych na obszarze województwa lub województw sąsiadujących,

4) ocenie i kontroli wykonania usług przewozowych.

Zgodnie z par. 3 Rozporządzenia, przy ustalaniu zapotrzebowania na przewozy bierze się pod uwagę w szczególności:

1) zaludnienie i układ przestrzenny sieci osadniczej,

2) przestrzenne rozmieszczenie przedsiębiorców, szkół, urzędów administracji publicznej, instytucji kultury, ośrodków handlowych i miejsc wypoczynku,

3) stopień bezrobocia strukturalnego i działania w celu jego zmniejszenia,

4) wielkość i strukturę popytu na usługi przewozowe, z uwzględnieniem sezonowego i dobowego zróżnicowania,

5) konkurencyjność i komplementarność innych niż kolej środków komunikacji,

6) strategię rozwoju infrastruktury transportowej w województwie, w tym transportu kolejowego,

7) charakterystykę sieci linii kolejowych w województwie,

8) potrzebę skomunikowania sąsiadujących ze sobą województw,

9) potrzebę skomunikowania przewozów wykonywanych różnymi kategoriami pociągów,

10) potrzebę skomunikowania przewozów kolejowych z przewozami wykonywanymi innymi środkami transportu,

11) działania mające na względzie ochronę środowiska naturalnego.

W par. 4 Rozporządzenia wskazano, że: „tryb wyboru przewoźników określają przepisy o zamówieniach publicznych, z wyjątkiem przewozów wykonywanych przez przedsiębiorców, w których samorząd województwa samodzielnie lub w porozumieniu z samorządem innego województwa:

1) dysponuje bezpośrednio większością głosów na zgromadzeniu wspólników albo na walnym zgromadzeniu przedsiębiorcy lub

2) jest uprawniony do powoływania lub odwoływania większości członków zarządu przedsiębiorcy, lub

3) jest uprawniony do powoływania lub odwoływania większości członków rady nadzorczej przedsiębiorcy.”

Z cytowanego paragrafu wynika, że tryb publiczny wyboru przewoźnika kolejowego do wykonywania przewozów regionalnych obowiązuje jedynie w odniesieniu do przewoźników, w których samorząd województwa nie posiada przewagi kapitałowej lub praw do powoływania organów. Tak więc w przypadku gdy samorząd województwa jest udziałowcem podmiotu wykonującego kolejowe przewozy regionalne i spełnione są kryteria określone w par. 4 Rozporządzenia, zamówienie przewozów u takiego przewoźnika może być realizowane z pominięciem trybu publicznego.

W przypadkach gdy obowiązuje publiczny tryb zamówienia przewozów – zgodnie z par. 6, ust. 1 Rozporządzenia -  oferty przewoźników powinny być oceniane z uwzględnieniem kryteriów określonych w specyfikacji istotnych warunków zamówienia, a w szczególności z uwzględnieniem:

1) wnioskowanej przez wykonawcę wysokości dotacji odniesionej do jednostki przyjętej do określenia wielkości dotowanych przewozów,

2) oferty, która zaspokaja potrzeby przewozowe,

3) oferowanej punktualności i częstotliwości kursowania pociągów,

4) oferowanej wygody podróżowania, mając na uwadze liczbę miejsc siedzących w pojazdach kolejowych i przystosowanie ich do przewozu osób z ograniczona możliwością poruszania się osób niepełnosprawnych, kobiet w ciąży i osób z małymi dziećmi,

5) wysokość kosztów świadczenia usług przewozowych,

6) wysokość przewidywanych opłat za przejazd,

7) zakresu korzystania z pojazdów kolejowych, stanowiących własność samorządu województwa,

8) bezpieczeństwa pasażerów.

Samorząd województwa zlecające wykonywanie przewozów kolejowych powinien podpisać z przewoźnikiem kolejowym nie później niż na 1 miesiąc przed wejściem w życie rozkładu jazdy umowę cywilno – prawną. Zgodnie z par. 7, ust. 1 Rozporządzenia, w umowie należy określić w szczególności:

1. szczegółowy opis zadania, w tym parametry oceny jakości usług i procedury ich oceny,

2. wysokość dotacji za przewozy wykonywane w ramach obowiązku służby publicznej i terminy jej płatności,

3. tryb kontroli wykonania zadań,

4. sposób rozliczenia dotacji, zasady zwrotu niewykorzystanej części dotacji oraz sposób             rozliczenia deficytu przewozów,

5. skutki niewykonania lub nienależytego wykonania umowy,

6. zakres i warunki korzystania z pojazdów kolejowych, stanowiących własność             samorządu województwa, przekazanych przewoźnikowi do wykonania umowy.

Z cytowanych przepisów wynika, że obowiązki samorządu województwa w zakresie organizowania i finansowania kolejowych przewozów regionalnych zostały określone dość precyzyjnie. Dodać można, iż w cytowanej ustawie o transporcie kolejowym, w art. 38 zawarto przepisy umożliwiające samorządom wszystkich szczebli, w tym województw dofinansowanie kosztów utrzymania infrastruktury kolejowej na obszarze swojego działania a także dofinansowanie wydatków inwestycyjnych dotyczących infrastruktury kolejowej. Z charakteru tych przepisów wynika, że tego rodzaju wydatki samorządów mają charakter fakultatywny. 

Oprócz obligatoryjnych zadań w zakresie finansowania infrastruktury drogowej i kolejowych przewozów regionalnych samorządy województw finansują również dopłaty do biletów ulgowych w krajowych pasażerskich przewozach autobusowych. Obowiązek ten wynika z Ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbiorowego.
 Przepisy art. 8a przywołanej ustawy regulujące ten zakres obowiązków samorządów województw mają brzmienie następujące:

1. Finansowanie ustawowych uprawnień do ulgowych przejazdów należy do zadań własnych samorządu województwa.
 

2. Samorządy województw, z zastrzeżeniem ust. 2a, przekazują przewoźnikom wykonującym krajowe autobusowe przewozy pasażerskie dopłaty do tych przewozów z tytułu stosowania obowiązujących ustawowych ulg w przewozach pasażerskich z zastrzeżeniem ust. 4.

2a. Właściwość miejscową samorządu województwa ustala się według miejsca:

1) zamieszkania lub siedziby przewoźnika – w przypadku przewozów realizowanych na trasach wykraczających poza obszar co najmniej jednego województwa;

2) wykonywania przewozów – w przypadku przewozów nie wykraczających poza obszar województwa.

3. Kwotę dopłaty, o której mowa w ust. 2. stanowi różnica pomiędzy wartością sprzedaży biletów obliczoną według cen nie uwzględniających ustawowych ulg a wartością sprzedaży tych biletów w cenach uwzględniających te ulgi.

4. Uprawnienie do otrzymywania dopłat, o których mowa w ust. 2, nabywa przewoźnik, który:

1) posiada zezwolenie na wykonywanie przewozów regularnych osób w krajowym transporcie drogowym wydane zgodnie z przepisami ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym,

2) stosuje kasy rejestrujące posiadające pozytywną opinię ministra właściwego do spraw finansów publicznych, które umożliwiają określenie kwoty dopłat do przewozów w podziale na poszczególne kategorie ulg ustawowych,

3) zawarł umowę z samorządem województwa określającą zasady przekazywania przewoźnikom dopłat.

Powyższe zasady obowiązują od 1 stycznia 2004 r.
 a ich wprowadzenie wynikało z przyjęcia ustawy o dochodach jednostek samorządu terytorialnego i zwiększenia udziałów samorządów w dochodach z podatków PIT i CIT. Do 31 grudnia 2003 r. samorządy województw otrzymywały na finansowanie tego zadania dotacje celowe z budżetu państwa. Dodać należy, że przywołane przepisy obejmują jedynie tzw. ulgi ustawowe. Jeżeli określona jednostka samorządu terytorialnego wprowadza na terenie swojego działania dodatkowe uprawnienia do przejazdów ulgowych, to podmiot ustanawiający takie uprawnienia (miasto, gmina, powiat, województwo) ustala z przewoźnikami w drodze umowy warunki zwrotu kosztów stosowania tych ulg. Wynika to z art. 18a cytowanej  ustawy o transporcie drogowym.

W tabeli 2.8. zestawiono dostępną statystykę dochodów i wydatków budżetów samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w 2004 r., na podstawie której można przedstawić ogólny poziom i strukturę przychodów i wydatków w tym roku. Jak wynika z tabeli, główną pozycją dochodów samorządu województwa są subwencje ogólne z budżetu państwa – 44,0% dochodów budżetowych. Dochody własne stanowiły w 2004 r. 40,4% dochodów ogółem. Istotna pozycję w dochodach województwa stanowią również dotacje celowe z budżetu państwa – 13,9% w 2004 r. 

   Tabela 2.8.

Dochody i wydatki budżetu samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w 2004 r.

	DOCHODY
	WYDATKI

	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %
	Tytuł
	Kwota w tys. zł
	Struktura w %

	Dochody własne
	102827,1
	40,4
	Dotacje
	81135,1
	34,5

	Dotacje celowe z budżetu państwa
	35414,0
	13,9
	Świadczenia na rzecz osób fiz.
	2919,9
	1,2

	Dotacje z fund. celowych
	2666,9
	1,0
	Wydatki bieżące
	103245,4
	43,9

	Dotacje celowe pozostałe
	914,9
	0,4
	Wydatki majątkowe
	3797,2
	1,6

	Subwencje ogólne
	111998,3
	44,0
	Inne wydatki
	43898,0
	18,7

	Środki z innych źródeł
	774,3
	0,3
	
	
	

	OGÓŁEM
	254595,5
	100,0
	OGÓŁEM
	234995,6
	100,0


Źródło: Rocznik statystyczny Województwa Zachodniopomorskiego 2005, Urząd Statystyczny w Szczecinie,

             s.319 - 323.

Po stronie wydatków budżetu województwa główną pozycję stanowią wydatki bieżące – 43,9% w 2004 r. W dalszej kolejności są wydatki na dotacje – 34,5% udziału w wydatkach ogółem oraz pozostałe wydatki, stanowiące w analizowanym roku 18,7%. 

W celu szczegółowego zobrazowania wydatków samorządu Województwa Zachodniopomorskiego na finansowanie transportu publicznego w tabeli 2.9. zestawiono kwoty i strukturę tych wydatków na podstawie budżetów województwa w latach 2004 – 2006.
Z przedstawionych danych wynika, że w latach 2004 – 2006 poziom wydatków Województwa Zachodniopomorskiego na finansowanie transportu publicznego wzrósł ponad dwukrotnie – z ok. 90,0 mln zł w 2004 r. do 194,6 mln zł w 2006 r. w 2004 r. 18,6% wydatków samorządu na transport publiczny stanowiły wydatki bieżące a tylko 21,45 wydatki majątkowe. Od 2005 r. proporcje te uległy istotnym zmianom. Wydatki majątkowe (inwestycyjne) samorządu wzrosły w tym roku w porównaniu z rokiem poprzednim ponad 3,8 krotnie, do poziomu 72,5 mln zl, c o stanowiło 47,2% wydatków ogółem na transport publiczny. Kwota wydatków bieżących na finansowanie transportu publicznego w 2005 r. wzrosła w porównaniu z rokiem poprzednim o 14,7%, do poziomu ok. 81,0 mln zł. Wysoka dynamika wydatków bieżących i jeszcze wyższa wydatków majątkowych spowodowały, że struktura wydatków ogółem zmieniła się w ten sposób, iż wydatki bieżące stanowiły w 2005 r. 52,8% a wydatki majątkowe 47,2% wydatków ogółem na finansowanie transportu publicznego w Województwie Zachodniopomorskim. W 2006 r. nastąpiły dalsze zmiany struktury wydatków samorządu na finansowanie transportu publicznego, wynikające z  wyższej dynamiki wydatków majątkowych (inwestycyjnych) wynoszącej w tym roku w porównaniu z poprzednim 135,0% i niższej dynamiki wydatków bieżących wynoszącej 119,4%. Poziom wydatków majątkowych wyniósł w 2006 r. 97,9 mln zł a wydatków bieżących 96,7 mln zl. Wydatki majątkowe stanowiły więc w tym roku 50,3% a wydatki bieżące 49,7% wydatków ogółem. Można zauważyć, że tendencja wyrażona liczbami zawartymi w tabeli 2.7 w zakresie wydatków samorządu Województwa Zachodniopomorskiego jest pozytywna. Wydatki te rosły z dużą dynamiką, przy czym wyższą dynamikę miały wydatki na inwestycje w transporcie publicznym w porównaniu z wydatkami bieżącymi. W latach 2004 – 2006 wydatki majątkowe samorządu wzrosły ponad 5 – krotnie, co wpłynęło na znaczną poprawę substancji majątkowej transportu publicznego w województwie.

Tabela 2.9.
Poziom i struktura wydatków budżetowych samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w latach 2004 – 2006 na finansowanie transportu publicznego – dział klasyfikacji budżetowej „transport i łączność”.

	Wyszczególnienie


	2004
	2005
	2006

	
	Wg uchwały budżetowej
	Po korektach budżetu w ciągu roku
	Wykonanie wydatków
	Struktura wydatków wg wykonania
	Wg uchwały budżetowej
	Po korektach budżetu w ciągu roku
	Wykonanie wydatków
	Struktura wydatków wg wykonania
	2004 = 100

(wykonanie)
	Wg uchwały budżetowej
	Struktura wydatków wg uchwały budżetowej
	2005 = 100

(wykonanie)

	
	tys. zł
	tys. zł
	tys. zł
	%
	tys. zł
	tys. zł
	tys. zł
	%
	%
	tys. zł
	%
	%

	Wydatki bieżące, w tym:

	70656 8
	81131,4
	80958,8
	82,4
	80993,4
	85354,1
	84497,0
	57,8
	104,4
	96722,2
	49,7
	114,5

	      - wynagrodzenia


	8687,5
	8646,9
	8646,9
	8,8
	8352,2
	8700,9
	8700,8
	6,0
	100,6
	8167,0
	4,2
	93,9

	      - pochodne od 

        wynagrodzeń
	1737,5
	1649,2
	1649,2
	1,7
	1712,2
	1635,8
	1635,8
	1,1
	99,2
	1794,3
	0,9
	109,7

	      - pozostałe wydatki

        bieżące
	18034,4
	19160,3
	19037,8
	19,4
	20153,9
	35178,1
	34325,2
	23,5
	180,3
	30114,0
	15,5
	87,7

	      - dotacje


	42197,3
	51674,8
	51624,7
	52,5
	50775,0
	39839,2
	39835,0
	27,2
	77,2
	56000,0
	28,8
	140,6

	Wydatki majątkowe


	19199,1
	30577,2
	17347,7
	17,6
	72526,3
	66586,0
	61691,6
	42,2
	355,6
	97910,0
	50,3
	158,7

	Wydatki OGÓŁEM


	89856,0
	111708,7
	98306,5
	100,0
	153519,7
	151940,1
	146188,6
	100,0
	148,7
	194632,2
	100,0
	133,1


Źródło: Uchwały budżetowe i sprawozdania z wykonania budżetu sejmiku Województwa Zachodniopomorskiego za lata 2004 – 2006.

Tabela 2.10.
Poziom i struktura wydatków budżetowych samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w latach 2004 – 2006 według uchwał budżetowych na finansowanie transportu publicznego – dział klasyfikacji budżetowej „transport i łączność” według rodzajów.

	Wyszczególnienie


	2004
	2005
	2006

	
	Wg uchwały budżetowej
	Po korektach budżetu w ciągu roku
	Wykonanie wydatków
	Struktura wydatków wg wykonania
	Wg uchwały budżetowej
	Po korektach budżetu w ciągu roku
	Wykonanie wydatków
	Struktura wydatków wg wykonania
	2004 = 100

(wykonanie)
	Wg uchwały budżetowej
	Struktura wydatków wg uchwały budżetowej
	2005 = 100

(wykonanie)

	
	tys. zł
	tys. zł
	tys. zł
	%
	tys. zł
	tys. zł
	tys. zł
	%
	%
	tys. zł
	%
	%

	Krajowe pasażerskie przewozy kolejowe, w tym:
	19621,3
	40644,7
	28143,5
	28,6
	40075,0
	40419,7
	40414,9
	27,6
	143,6
	30230,0
	15,5
	74,8

	      - wydatki bieżące na

        dotacje i inne cele
	19621,3
	27879,8
	27878,6
	28,4
	27250,0
	27594,7
	27590,1
	18,9
	99,0
	30130,0
	15,5
	109,2

	      - wydatki majątkowe


	0,0
	12764,8
	264,8
	0,3
	12825,0
	12825,0
	12824,7
	8,8
	4843,2
	100,0
	0,1
	0,8

	Krajowe pasażerskie przewozy autobusowe – dotacje i inne cele
	22575,9
	23575,0
	23524,9
	23,9
	23575,0
	26034,8
	25592,6
	17,5
	108,8
	26000,0
	13,4
	101,6

	Drogi publiczne wojewódzkie, w tym:
	47224,1
	46209,2
	45481,4
	46,3
	89751,7
	84441,2
	79549,0
	54,4
	174,9
	135282,2
	69,5
	170,1

	      - wydatki bieżące


	28025,0
	28444,2
	28427,9
	28,9
	30050,4
	31174,5
	31174,5
	21,3
	109,7
	39272,2
	20,2
	126,0

	      - wydatki majątkowe


	19199,1
	17764,9
	17053,4
	17,3
	59701,3
	53266,6
	48374,4
	33,1
	283,7
	96009,9
	49,3
	198,5

	Pozostała działalność, w tym:
	19199,1
	17764,9
	17053,4
	17,3
	118,0
	1044,4
	632,0
	0,4
	3,7
	3120,0
	1,6
	493,7

	      - wydatki bieżące


	19199,1
	17764,9
	17053,4
	17,3
	118,0
	550,0
	139,6
	0,1
	0,8
	1320,0
	0,7
	945,6

	      - wydatki majątkowe


	0,0                           
	47,4
	29,3
	0,0
	                    0,0      
	494,4
	492,4
	0,3
	1680,5
	1800,0
	0,9
	365,6

	Wydatki OGÓŁEM
	89856,0
	111708,7
	98306,5
	100,0
	153519,7
	151940,1
	146188,6
	100,0
	148,7
	194632,2
	100,0
	133,1


Źródło: Uchwały budżetowe i sprawozdania z wykonania budżetu sejmiku Województwa Zachodniopomorskiego za lata 2004 – 2006.

W tabeli 2.10. zestawiono kwoty i strukturę tych samych co w tabeli 2.9. wydatków  samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w latach 2004 – 2006 na finansowanie transportu publicznego ale w układzie rodzajowym, czyli według ich przeznaczenia. Jak widać z przedstawionych danych największym „konsumentem” środków budżetowych samorządu są drogi publiczne wojewódzkie.  W latach 2004 – 2006 kwota wydatków samorządu wojewódzkiego na ten cel wzrosła z poziomu 47,2 mln zł w 2004 r. do poziomu 135,3 mln zł w 2006 r. W 2004 r. główną pozycję w wydatkach na drogi publiczne stanowiły wydatki bieżące w kwocie 28,0 mln zł przy wydatkach majątkowych na poziomie 19,2 mln zł. Od 2005 r. proporcje się odwróciły, gdyż znacznie zwiększono wydatki majątkowe na drogi publiczne, do poziomu 59,7 mln zł przy niewielkiej dynamice wydatków bieżących wynoszącej 107,2%. W 2006 r. utrzymała się duża dynamika wydatków samorządu województwa na drogi publiczne, ponieważ w porównaniu z rokiem poprzednim wynosiła ona 150,7%. Dynamika wydatków bieżących na ten cel była wprawdzie wysoka – 130,7% ale też znacznie niższa od dynamiki wydatków majątkowych wynoszącej 160,8%. Poziom wydatków majątkowych na drogi publiczne osiągnął kwotę 96,0 mln zł co stanowiło 98,1% wydatków majątkowych ogółem samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w 2006 r. Można więc stwierdzić, że podstawowym obszarem inwestowania samorządu wojewódzkiego były w ostatnich latach drogi publiczne.

Drugim obszarem, w kolejności względnego udziału w wydatkach ogółem samorządu województwa (oprócz 2004 r.), są kolejowe przewozy regionalne. W 2004 r. na ten cel samorząd przeznaczył kwotę 19,6 mln zl, w całości na dotację do kolejowych regionalnych usług przewozowych. W 2005 r. kwota tej dotacji wzrosła do poziomu 27,2 mln zł - dynamika 138,9%, a w 2006 r. do poziomu 30,1 mln zl – dynamika do roku poprzedniego 110,6%. Kwotowo w latach 2004 – 2006 dotacja do kolejowych przewozów regionalnych wzrosła o ponad 10,5 mln zl a w ujęciu względnym o 53,5%. W 2005 r. samorząd województwa, oprócz dotacji przeznaczył również 12,8 mln zł na wydatki majątkowe w zakresie kolejowych przewozów regionalnych – zakup autobusów szynowych.

Trzecim kierunkiem wydatkowania środków budżetu samorządu Województwa Zachodniopomorskiego są dotacje do krajowych pasażerskich przewozów autobusowych na pokrycie utraconych przez przewoźników przychodów z tytułu stosowania ulg ustawowych. Na ten cel samorząd przeznaczyła w 2005 r. kwotę 22,6 mln zł, w 2005 r. – 23,6 mln zl i w 2006 r. – 26,0 mln zł. Jak widać dynamika tych wydatków nie była wysoka w całym analizowanym okresie.  Kwotowo w latach 2004 – 2006 dotacja do krajowych pasażerskich przewozów autobusowych w Województwie Zachodniopomorskim wzrosła o 3,4 mln zł a w ujęciu względnym o 15,2%.

Na skutek zmiennej dynamiki wydatków samorządu Województwa Zachodniopomorskiego w zakresie poszczególnych rodzajów tych wydatków zmieniła się również ich struktura. W 2004 r. wydatki na drogi publiczne stanowiły 52,6% wydatków ogółem, wydatki na krajowe pasażerskie przewozy autobusowe 25,1% a wydatki na kolejowe przewozy regionalne 21,8%. W 2005 r. analogiczne proporcje wynosiły odpowiednio: 58,5%, 15,4% i 26,1% a w 2006 r. odpowiednio: 69,5%, 13,4% i 15,5%. 

W tabeli 2.11. zestawiono szczegółowe dane dotyczące dotacji samorządu Województwa Zachodniopomorskiego na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych i dopłat do biletów ulgowych dla przewoźników autobusowych, obejmujące również lata 2001 – 2003.

Tabela 2.11.

Dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych i dopłaty do biletów ulgowych dla przewoźników autobusowych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego w latach 2001 – 2006.

	L.p
	Lata
	Dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych

[zł.]


	Dopłaty do biletów ulgowych dla przewoźników autobusowych

[zł.]
	Razem

[zł.]

	
	
	Dopłaty  do przewozów kolejowych
	Zakup pojazdu szynowego
	
	

	1.
	2001
	9 807 291
	-
	26 267 602
	36 074 893

	2.
	2002
	17 495 000
	1 944 000
	20 572 849
	40 011 849

	3.
	2003
	16 769 396
	2 429 604
	21 254 128
	40 453 128

	4.
	2004
	27 000 000 *
	   820 000 *
	23 524 902
	51 344 902

	5.
	2005
	27 429 798 
	12 810 000 **
	25 592 648
	65 832 446

	6.
	2006
	30 130 000
	-
	28 600 000
	58 600 000


Źródło: Departament Transportu UM w Szczecinie
* według sprawozdania z wykonania budżetu województwa za 2004 r. dopłaty (dotacje) wyniosły w 2004 r. 27049880 zł, natomiast pozostałe wydatki bieżące 828742 zł (zakupy autobusów szynowych w Niemczech) – łączna kwota wydatków bieżących w 2004 r .na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych wyniosła 27 878 622 zł – patrz tabela 2.10

** według sprawozdania z wykonania budżetu województwa za 2005 r. wydatki majątkowe dotyczące kolejowych przewozów regionalnych wyniosły 12824786 zł (zakupy autobusów szynowych). Natomiast oprócz dopłat (dotacji) do kolejowych przewozów regionalnych poniesiono pozostałe wydatki bieżące w kwocie 160385 zł. Stąd wydatki bieżące ogółem wyniosły w tym roku 27590183 zł a łączna kwota wydatków bieżących i majątkowych  w 2005 r .na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych wyniosła 40414969 zł – patrz tabela 2.10

2.2.5. Finansowanie kolejowych przewozów regionalnych przez samorząd województwa

Ze względu na fakt, że finansowanie kolejowych przewozów regionalnych jest specyficznym zadaniem samorządu Województwa Zachodniopomorskiego a w minionych latach władze państwowe zmieniały wielokrotnie uregulowania prawne w tej dziedzinie, problem ten potraktowano w niniejszym opracowania odrębnie, z odpowiednio szerszym naświetleniem.
Zadania w zakresie organizowania i finansowania kolejowych przewozów regionalnych samorząd województwa przejął 1 stycznia 2001 r. w wyniku wejścia w życie ustawy z dnia 8 września 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiębiorstwa państwowego „Polskie Koleje Państwowe”
. W latach 2001 -2003 środki na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych samorząd województwa otrzymywał w formie dotacji z budżetu państwa. Z uwagi na niewystarczającą dotację z budżetu państwa na ten cel, w ww. latach pozostałą część dofinansowania przejmowało PKP, powiększając swoją stratę na tej działalności. Od 2004 r. wraz z wejściem w życie nowej ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorządu terytorialnego, zadanie to jest finansowane ze środków własnych samorządu województwa.

Specyfiką kolejowych pasażerskich przewozów regionalnych w Polsce podobnie jak w innych krajach europejskich, jest to, że przychody ze sprzedaży biletów nie pokrywają kosztów, jakie ponosi przewoźnik kolejowy wykonujący te przewozy. Niezbędne jest więc wyrównywanie przewoźnikom różnicy (deficytu) pomiędzy przychodami a kosztami w formie dopłat do przewozów regionalnych. Deficyt w tych przewozach w Województwie Zachodniopomorskich wahała się w minionych latach w granicach od 10 do 60 % kosztów przewozów w poszczególnych pociągach. Zgodnie z ogólnie obowiązującymi przepisami przewoźnik który zostanie zobowiązany do wykonywania tych przewozów w ramach służby publicznej, powinien mieć wyrównany powstający z tego tytułu deficyt, przy czym obowiązek porycia tego deficytu leży po stronie organu publicznego, który zobowiązał przewoźnika do realizacji tych przewozów.

 
W latach 2001 -2003 środki na ten cel samorząd województwa otrzymywał w formie dotacji z budżetu państwa. Dotacje jakie otrzymywał w tamtych latach samorząd Województwa Zachodniopomorskiego były niewystarczające na porycie deficytu spółki PKP Przewozy Regionalne realizującej kolejowe przewozy regionalne na terenie województwa. W tej sytuacji spółka PKP Przewozy Regionalne powiększała w latach 2001 – 2003 swoją stratę na tej działalności. Od 2004 r. wraz z wejściem w życie nowej ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorządu terytorialnego, zadanie to jest finansowane ze środków własnych samorządu województwa. W ustawie tej zwiększono udział województw w dochodach  z podatków CIT i PIT na sfinansowanie między innymi dofinansowania kolejowych przewozów regionalnych. Ponadto, cytowana ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym wprowadza pojęcie przewozów pasażerskich wykonywanych przez przewoźnika kolejowego w ramach obowiązku służby publicznej. Na podstawie tych przepisów – wzorowanych na regulacjach prawnych obowiązujących w Unii Europejskiej -, deficyt w przewozach pasażerskich wykonywanych w ramach obowiązku  służby publicznej, powinien być przewoźnikowi wyrównany przez samorząd województwa.

W tabeli 2.12. zestawiono podstawowe dane dotyczące sytuacji ekonomiczno – finansowej w zakresie kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego w latach 2001 – 2005.

Tabela 2.12

Podstawowe parametry ekonomiczno – finansowe kolejowych przewozów regionalnych w Województwie Zachodniopomorskim w latach 2001 – 2005.
	Rok
	Dobowa liczba pociągów wg rozkładu jazdy 
	Liczba pociągów objętych dofinansowaniem samorządu województwa
	Praca pociągowa 

( pockm)
	Przychody PKP Przewozy Regionalne

(zł)
	Koszty 

(zł)
	Dofinansowanie samorządu województwa z dotacji centralnej

(zł)
	Strata PKP Przewozy Regionalne 

(zł)

	2001
	227 – 259*
	69 – 74*
	5 205 738
	38 099 615
	117 663 214
	17 802 347
	61 761 251

	2002
	240 
	171**
	4 932 586
	37 978 606
	109 774 208
	17 495 000
	54 300 601

	2003
	235 – 240*
	40
	5 103 153
	34 560 034
	109 324 847
	16 769 396
	57 995 416

	2004
	199 – 184*
	172 – 161*
	4 151 085
	33 676 872
	  80 759 862
	27 000 000
	20 082 990

	2005 
	176
	176
	3 935 198
	41 652 847
	  78 008 207
	27 200 000
	  9 155 360


Źródło: PKP Przewozy Regionalne, Departament Transportu UM w Szczecinie
   * drugie półrocze

** 50% dofinansowania wszystkich pociągów

                                     Tabela 2.13

Pociągi regionalne na terenie Województwa Zachodniopomorskiego w okresie od 1 stycznia 2004 do 31 grudnia 2005 według linii kolejowych

	Odcinek linii kolejowej
	okres od 1.01 do 31.08.2004r.
	okres od 1.09 do 11.12.2004r.
	okres od 12.12.2004r. do 31.12.2005r.

	
	Ilość poc. dofinansowywanych przez samorząd
	Ilość poc. utrzymywanych przez PKP PR
	Razem
	Ilość poc. dofinansowywanych przez samorząd
	Ilość poc. utrzymywanych przez PKP PR
	Razem
	Ilość poc. dofinansowy
wanych przez samorząd
	Ilość pociągów uruchomionych dodatkowo od 3.1.2005
	Razem 
	Ilość poc. utrzymywanych przez PKP PR

	Szczecin - Bierzwnik
	27
	4
	31
	24
	5
	29
	19
	6
	25
	-

	Szczecin - Świnoujście
	18
	5
	23
	14
	2
	16
	12
	4
	16
	-

	Wysoka Kam.- Kamień Pom.
	4
	0
	4
	2
	0
	2
	0
	0
	0
	-

	Szczecin - Kamień Pom.
	0
	0
	0
	2
	0
	2
	4
	0
	4
	-

	Szczecin - Kostrzyn
	26
	5
	31
	26
	3
	29
	23
	9
	32
	-

	Kołobrzeg - Piła
	21
	2
	23
	20
	3
	23
	18
	6
	24
	-

	Gdańsk - Szczecin
	29
	2
	31
	24
	5
	29
	25
	2
	27
	-

	Koszalin - Kołobrzeg
	8
	0
	8
	8
	0
	8
	5
	3
	8
	-

	Kołobrzeg - Goleniów
	19
	0
	19
	19
	0
	19
	20
	0
	20
	-

	Szczecinek - Słupsk
	10
	0
	10
	8
	1
	9
	6
	0
	6
	-

	Runowo Pom. - Chojnice
	10
	0
	10
	10
	0
	10
	10
	0
	10
	-

	Stargard Szcz- Kalisz Pom.
	0
	3
	3
	4
	0
	4
	4
	0
	4
	-

	Stargard Szcz. - Pyrzyce
	0
	6
	6
	0
	4
	4
	0
	0
	0
	-

	Razem
	172
	27
	199
	161
	23
	184
	146
	30
	176
	0


Źródło: PKP Przewozy Regionalne, Departament Transportu UM w Szczecinie
Lata 2001 – 2003 były szczególnie trudnym okresem wdrażania w Polsce regionalizacji kolejowych przewozów pasażerskich. Dotacje centralne przekazywane samorządom województw tylko w niewielkim stopniu pokrywały deficyt działalności spółki PKP Przewozy Regionalne, która wykonywała przewozy. Pokrycie deficytu kolejowych przewozów regionalnych z dotacji na terenie Województwa Zachodniopomorskiego wynosiło w tych latach: 2001 r. – 22,37%, 2002 r. – 24,37%, 2003 r. – 22,43%. Z drugiej strony liczba uruchomianych przez PKP Przewozy Regionalne pociągów była zbyt duża w stosunku do racjonalnych potrzeb przewozowych. Taka sytuacja prowadziła do poważnego deficytu operatora przewozów a także do lokalnych konfliktów na tle ograniczania oferty przewozowej. W latach 2001 – 2003 oferta przewozowa spółki PKP Przewozy Regionalne była utrzymywana na poziomie od ok. 230 do 260 pociągów w dobie, co generowało koszty rzędu od ponad 109 mln zł do ok. 118 mln zł. Pokrycie tych kosztów z przychodów własnych kształtowało się na poziomie 32,1% do 34,5%, dofinansowanie z dotacji przekazywanej przez samorząd województwa pokrywało przeciętnie od 15,1% do ok. 16,0% kosztów, stąd deficyt spółki PKP Przewozy Regionalne wynosił w poszczególnych latach analizowanego okresu od 49,4% do 53,1%.


Od 2004 r., po wejściu w życie ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorządu terytorialnego oraz przyjęciu rządowego programu restrukturyzacji grupy PKP, sytuacja w zakresie kolejowych przewozów regionalnych uległa pewnym zmianom. Założeniem dalszej reformy przewozów regionalnych było zlikwidowanie od 2004 r. straty spółki PKP Przewozy Regionalne, między innymi w wyniku zwiększenia dofinansowania ze strony samorządów województw dzięki zwiększonym udziałom w dochodach z PIT i CIT a także dostosowywania oferty przewozowej PKP Przewozy Regionalne do potrzeb lokalnych. Jak widać z tabeli 2.9. strata PKP Przewozy Regionalne w 2004 r. spowodowana wykonywaniem na terenie Województwa Zachodniopomorskiego kolejowych przewozów regionalnych  nie została wyeliminowana, chociaż jej poziom został zmniejszony do ok. 20,1 mln zł. Deficyt spółki PKP Przewozy Regionalne został pokryty w 2004 r. z dotacji samorządu w 57,35%. W okresie od 1 stycznia 2004 liczba pociągów regionalnych oferowanych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego uległa dalszym ograniczeniom, co zostało przedstawione w tabeli 2.13. 

W latach 2004 – 2005 oferta przewozowa spółki PKP Przewozy Regionalne w zakresie kolejowych przewozów regionalnych została ograniczona do poziomu od 199 pociągów w I połowie 2004 r. do 176 pociągów w całym 2005 r. Samorząd województwa objął dofinansowaniem w 2005 r. wszystkie ze 176 pociągów regionalnych. Poprawiły się w tym okresie dość istotnie podstawowe relacje ekonomiczno – finansowe w zakresie kolejowych przewozów regionalnych, jakkolwiek w 2005 r. strata spółki PKP Przewozy Regionalne na tej działalności wyniosła ponad 9,1 mln zł. Koszty tej spółki związane z pociągami regionalnymi ograniczone zostały do poziomu 78,0 mln zł w 2005 r. a przychody własne wzrosły do ok. 41,7 mln zł. Pokrycie tych kosztów z przychodów własnych ukształtowało się na poziomie 53,39%, czyli o ok. 20% wyższym w porównaniu z okresem lat 2001 – 2003. Dzięki wzrostowi dofinansowania z samorządu województwa do poziomu 27,2 mln zł w 2005 r. z tego źródła zostało pokrytych 34,9% kosztów własnych przewozów, czyli ponad dwukrotnie więcej niż w latach 2001 – 2003. Pomimo korzystnego kierunku zmian ogólny deficyt spółki PKP Przewozy Regionalne na wykonywaniu kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego wyniósł 11,7%. Oznacza to konieczność dalszego poszukiwania racjonalnych rozwiązań ekonomiczno – organizacyjnych w zakresie funkcjonowania kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego mających na celu ustabilizowanie całego systemu pod względem ekonomicznym, wyeliminowanie strat operatora przewozów a także zapewnienie akceptowanej przez społeczeństwo oferty przewozowej. Należy też podkreślić, że wskaźnik pokrycia deficytu spółki PKP Przewozy Regionalne na terenie Województwa Zachodniopomorskiego z dotacji samorządowej był w 2005 r. najwyższy w całym analizowanym okresie i wyniósł 74,81%.

W 2005 r. podstawową sieć kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego stanowiły następujące połączenia (zob. rys.2.1):
· Kołobrzeg – Białogard

· Białogard – Szczecinek - Piła

· Szczecin – Krzyż

· Szczecin – Kostrzyn

· Goleniów – Kołobrzeg

· Szczecin – Świnoujście

· Szczecin – Kamień Pomorski
· Szczecin – Koszalin - Słupsk

· Koszalin – Kołobrzeg

· Szczecinek – Runowo Pomorskie 

· Szczecinek – Chojnice

· Szczecinek – Słupsk


Kamień Pom.
Kołobrzeg

Koszalin
                     Słupsk
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Rys.2.2. Sieć kolejowych połączeń regionalnych dofinansowywanych przez samorząd
               województwa w 2005 r.

Źródło: Departament Transportu UM w Szczecinie.
Ponadto, w czerwcu 2005 r. uruchomiono po wielu latach przerwy połączenie Sławno – Darłowo, które realizowane było z wykorzystaniem autobusu szynowego będącego własnością samorządu województwa. Natomiast już w 2006 r uruchomiono połączenie  w relacji Stargard Szcz. – Kalisz Pomorski na bazie autobusów szynowych nabytych przez samorząd województwa. Aktualnie samorząd Województwa Zachodniopomorskiego posiada i użycza spółce PKP Przewozy Regionalne 10 autobusów szynowych, w tym 1 typu SA 109 zakupiony w 2003 r., 6 zestawów SA 110 zakupionych w DB Regio pod koniec 2004 r. i 3 SA 103 zamówione w PESA Bydgoszcz w 2005 r. 

Przedstawiona ocena finansowania kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego pozwala na konkluzję, że nie wszystkie problemy związane z tym finansowaniem zostały rozwiązane. W szczególności do końca 2005 r. nie został całkowicie wyeliminowany deficyt spółki PKP Przewozy Regionalne z tytułu wykonywania tych przewozów na terenie województwa, co oznacza to konieczność dalszego poszukiwania racjonalnych rozwiązań ekonomiczno – organizacyjnych w zakresie funkcjonowania kolejowych przewozów regionalnych mających na celu ustabilizowanie całego systemu pod względem ekonomicznym, wyeliminowanie strat operatora przewozów a także zapewnienie akceptowanej przez społeczeństwo oferty przewozowej. 
2.3. Obszary największych problemów i konfliktów

Istniejące  aktualnie problemy i konflikty związane z funkcjonowaniem regionalnych przewozów pasażerskich można ująć w następujące najważniejsze grupy:

· brak spójnych uregulowań prawnych w zakresie publicznego transportu regionalnego osób,

· brak zintegrowanego systemu zarządzania transportem publicznym osób w regionie oraz możliwości kształtowania zintegrowanego rozkładu jazdy przez władze samorządowe,

· brak jednolitego systemu finansowania transportu publicznego,

· monopol gałęziowy na wykonywanie kolejowych przewozów regionalnych i konflikt interesów pomiędzy operatorem przewozów a samorządem województwa,

· duże rozproszenie potencjału przewozowego w pasażerskim transporcie drogowym oraz nieuczciwa konkurencja a także występowanie „szarej strefy” w tej gałęzi transportu,

· luka informacyjna w zakresie regionalnego transportu publicznego.

2.3.1. Brak spójnych uregulowań prawnych 

Przywoływane i cytowane wcześniej ustawy dotyczące funkcjonowania publicznych przewozów pasażerskich nakładały na samorząd województwa coraz to nowe zadania w zakresie regionalnego transportu publicznego. Należy jednak podkreślić, że przepisy te często nie są ze sobą spójne, gdyż inne są zadania samorządu województwa w zakresie pasażerskich przewozów kolejowych i inne w przewozach drogowych. Takie zróżnicowanie regulacji prawnych nie pozwala na tworzenie w pełni skoordynowanego systemu transportu publicznego.

W świetle przeprowadzonej wcześniej charakterystyki obowiązujących unormowań prawnych można zauważyć, tylko dla samorządu gminnego zostały precyzyjnie określone zadania w zakresie transportu publicznego jako zadania własne miast i gmin. Natomiast w obszarach metropolitalnych gminy organizując publiczny transport lokalny często obsługują potrzeby ponad gminne. Samorządy gminne tworzą więc rozwiązania w zakresie publicznego transportu zbiorowego i jednocześnie dofinansowują jego funkcjonowanie,

W zakresie funkcjonowania samorządów powiatowych i samorządu województwa należy podkreślić, że:

1) ustawy kompetencyjne pozwalają na taką ich interpretację, że samorządy powiatowe i wojewódzkie nie mają obowiązku organizacji obsługi transportowej na swoim terytorium, z wyjątkiem organizacji kolejowych przewozów pasażerskich przez samorząd województwa,

2) w obliczu braku środków w budżetach samorządy powiatów i województw w istocie nie wykonują instytucjonalnej organizacji publicznego transportu zbiorowego o zadaniach ponad gminnych,

3) samorządy powiatów i województw sprowadzają swoje funkcje w zakresie organizacji publicznych przewozów pasażerskich jedynie do roli koordynatora rozkładów jazdy, a publiczne przewozy pasażerskie są kształtują się całkowicie rynkowo,

4) samorządy powiatowe i wojewódzkie nie korzystają z przepisów ustawy o możliwości tworzenia porozumień i związków między samorządami różnych szczebli dla skutecznego kształtowania lokalnych i regionalnych systemów transportowych.

Specyficzną dziedziną niespójnie uregulowaną prawnie jest system wydawania licencji przewoźnikom drogowym oraz zezwoleń na regularne i nieregularne przewozy specjalne osób a także wykonywanie analiz rynkowych linii komunikacyjnych. Zgodnie z cytowaną ustawą o transporcie drogowym z 2001 r. starostowie powiatów wydają przewoźnikom drogowym licencje na wykonywanie krajowego przewozu osób. Licencji udziela się na wniosek przedsiębiorcy, na czas oznaczony (minimum na 2 lata maksymalnie na 50 lat). Przedsiębiorcy udziela się licencji pod warunkiem spełnienia wymogów: dobrej reputacji, zabezpieczenia finansowego oraz tzw. kompetencji zawodowych. Na przewozy regularne i przewozy regularne specjalne wymagane jest zezwolenie. Należy wyjaśnić, że zgodnie z przepisami ustawy przewóz regularny jest to publiczny przewóz osób i ich bagażu wykonywany według rozkładu jazdy podanego przez przewoźnika do publicznej wiadomości co najmniej poprzez ogłoszenia wywieszone na przystankach i dworcach autobusowych, w którym należność za przejazd pobierana jest zgodnie z taryfą opłat podaną do publicznej wiadomości oraz z warunkami przewozu określonymi w zezwoleniu. Natomiast przewóz regularny specjalny jest to niepubliczny przewóz regularny określonej grupy osób, z wyłączeniem innych osób, np. przewozy szkolne i pracownicze i inne.

 Zezwolenia na wymienione rodzaje przewozów wydają:

· wójtowie - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych na obszarze gminy,

·    burmistrzowie lub prezydenci miast - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych w komunikacji miejskiej,

· burmistrzowie lub prezydenci miast, którym powierzono to zadanie na mocy porozumienia - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych w komunikacji miejskiej,

· burmistrzowie lub prezydenci miast, będących siedzibą związku międzygminnego, - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych na obszarze gmin, które utworzyły związek międzygminny,

· starostowie, w uzgodnieniu z wójtami, burmistrzami lub prezydentami miast właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych na obszarze powiatu,

· marszałkowie województw, w uzgodnieniu ze starostami właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych wykraczających poza obszar co najmniej jednego powiatu, jednakże nie wykraczających poza obszar województwa,

·    marszałkowie województw właściwych dla siedziby albo miejsca zamieszkania przedsiębiorcy, w uzgodnieniu z marszałkami województw właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych wykraczających poza obszar co najmniej jednego województwa.

    
W sytuacjach kiedy przedsiębiorca posiadający zezwolenie na krajowe przewozy osób zamierza zwiększyć pojemność pojazdów, częstotliwość ich kursowania lub dokonać zmiany godzin odjazdów z poszczególnych przystanków, przepisy ustawy o transporcie drogowym wymagają wydania nowego lub zmiany istniejącego zezwolenia, co musi być poprzedzone obligatoryjną analizą sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu osób.  

Na rysunku 2.3. przedstawiono graficznie schemat procedury wydawania zezwoleń na przewozy osób w transporcie drogowym, zgodny z obowiązującymi w tej dziedzinie przepisami.
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Rys. 2.3. Procedura uzyskiwania zezwoleń na przewozy osób w krajowym

               transporcie drogowym

Źródło: Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007, publikacja Urzędu  Marszałkowskiego Województwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, lipiec 2005, s.27 (www.um-zachodniopomorskie.pl) 
Wspomnianą analizę przeprowadza organ właściwy do spraw zezwoleń, czyli odpowiednio wójtowie gmin, starostowie powiatów i marszałkowie województw, z uwzględnieniem następujących czynników:

· istniejącej komunikacji, w tym rodzaju pojazdów, godzin ich odjazdów lub częstotliwości kursów oraz ich dostosowania do potrzeb społecznych,

· dotychczasowego wywiązywania się przewoźników posiadających zezwolenia          z realizacji przewozów i stosowanych taryf,

· przewidywanych zmian w natężeniu przewozu podróżnych,

· miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego gminy lub planu zagospodarowania przestrzennego województwa.

Jak wynika z powyższej charakterystyki uregulowań prawnych, cały system wydawania licencji przewozowych, zezwoleń oraz analiz rynkowych jest zdezintegrowany, niespójny a kompetencje w zależności od rodzaju spraw zostały rozłożone na różne jednostki samorządu terytorialnego. Nie istnieje jeden podmiot odpowiedzialny za całą politykę licencjonowania przewoźników oraz wydawanie zezwoleń a koordynacja w tym zakresie pomiędzy jednostkami samorządowymi różnych szczebli jest znacznie utrudniona. Również w dziedzinie analiz transportu publicznego panuje rozdrobnienie kompetencyjne i brak spójności. Każdy organ samorządu terytorialnego wykonuje je we własnym zakresie. Stwarza to możliwości różnego traktowania przewoźników.


Ogólnie można stwierdzić, że cały system uregulowań prawnych w zakresie publicznego regionalnego transportu pasażerskiego wymaga gruntownej reformy. Zmiany powinny pójść w następujących kierunkach:

· usystematyzowania i uporządkowania  dysfunkcji kompetencyjnych jednostek samorządu terytorialnego w zakresie transportu publicznego,

· ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za organizację regionalnego transportu publicznego,

· stworzenia formalno – prawnych podstaw dla kreowania spójnej, jednolitej polityki transportowej w zakresie publicznego transportu zbiorowego osób, w tym dla kreowania zintegrowanych rozkładów jazdy,

· stworzenia jednolitego systemu finansowania transportu publicznego oraz możliwości tworzenia zintegrowanych systemów taryfowych 

W ramach zmian systemu prawnego szczególną rolę w kreowaniu polityki transportowej w regionach powinny uzyskać samorządy województw. Nie jest bowiem właściwe sprowadzenie tych ważnych jednostek samorządu terytorialnego jedynie do roli podmiotów wydających zezwolenia na regularne i regularne specjalne przewozy osób oraz organizatora i współfinansującego kolejowe przewozy regionalne a także podmiotu, któremu przewoźnicy drogowi wystawiają rachunki za należne im dopłaty do ulg ustawowych.

Wszystkie te problemy łącznie z nadaniem samorządom województw odpowiednich kompetencji w zakresie odpowiedzialności za regionalną politykę transportową powinny być rozwiązane w oparciu o nową ustawę o publicznym transporcie zbiorowym wzorowaną na rozwiązaniach stosowanych w Unii Europejskiej. 

2.3.2. Brak zintegrowanego systemu zarządzania i możliwości kształtowania          rozkładu jazdy

W związku z ukształtowanym systemem prawnym funkcjonowania regionalnego transportu publicznego pozostaje bezpośrednio fakt, że obecnie nie istnieje na obszarze Województwa Zachodniopomorskiego jakikolwiek zintegrowany system zarządzania transportem publicznym osób.

O systemie zarządzania transportem publicznym można mówić jedynie na poziomie niektórych miast, gdzie utworzono samorządowe jednostki mające zadanie organizowanie transportu publicznego. Są to na ogół zakłady budżetowe o nazwie „Zarząd Transportu Miejskiego” lub podobnej. Zakład taki jest odpowiedzialny między innymi za:

· wyznaczanie linii komunikacyjnych,

· ustalanie rozkładu jazdy na poszczególnych liniach komunikacyjnych,

· taryfy przewozowe, zatwierdzane następnie przez Radę Miasta,

· pobór opłat za przejazdy,

· zawieranie umów z przewoźnikami na obsługę linii komunikacyjnych,

· kontrolę jakości usług przewozowych wykonywanych przez przewoźników,

· utrzymanie przystanków komunikacji miejskiej.
Aktualnie w Urzędzie Marszałkowskim Województwa Zachodniopomorskiego transportem publicznym zajmuje się kilka osób zatrudnionych w Departamencie Transportu Komórka ta - utworzona z dniem 1 lutego 2004 r. - oprócz zadań z zakresu transportu publicznego zajmuje się również innymi sprawami w zakresie gospodarki, infrastruktury oraz ochrony środowiska. Należy jednak podkreślić, że Departament Transportu w obecnym kształcie organizacyjnym i przy istniejących uwarunkowaniach prawnych nie może zajmować się wszystkimi pożądanymi zadaniami i funkcjami zarządzania transportem publicznym na obszarze województwa.

Należy jednak przewidywać dalszy rozwój rynku regionalnych przewozów pasażerskich na terenie Województwa Zachodniopomorskiego a wraz z nim narastanie rożnych problemów obsługi transportowej ludności, które będą wymagały skutecznej interwencji władz publicznych. W najbliższej przyszłości rola sektora publicznego nie może dalej polegać jedynie na wydawaniu zezwoleń na prowadzenie działalności przewozowej oraz refundowaniu kosztów ulg taryfowych przyznanych na mocy ustawy oraz finansowaniu regionalnych przewozów kolejowych. Rozwój rynku w przewozach autobusowych skutkuje znacznym wzrostem liczby prywatnych przewoźników autobusowych i mikrobusowych, którzy konkurują z 10 przedsiębiorstwami PKP zlokalizowanymi na terenie województwa. Jednym z konfliktów, jaki pojawiła się w ostatnich latach w transporcie publicznym województwa jest działalność tzw. „dzikich” przewoźników. Są to przewoźnicy, którzy wprawdzie posiadają licencję na przewóz osób, ale nie posiadają zezwoleń na wykonywanie przewozów regularnych. Działalność tych przewoźników wywołuje retorsję tych przewoźników, którzy wykonują przewozy na podstawie zezwoleń. Jednakże samorząd województwa ma żadnych kompetencji w zakresie kontroli przewoźników, którzy nie posiadają zezwoleń. Ponadto władze samorządu województwa nie posiadają instrumentów pozwalających zapewnić właściwą integrację publicznego transportu pasażerskiego w regionie. W regionalnych przewozach kolejowych istnieje aktualnie jeden przewoźnik – spółka PKP Przewozy Regionalne, natomiast w transporcie autobusowym funkcjonuje kilkadziesiąt podmiotów – panuje w nim całkowicie wolny rynek. Istnieje więc realne zagrożenie niekontrolowanej likwidacji przewozów na liniach komunikacyjnych nieopłacalnych dla przewoźników. Może doprowadzić to do marginalizacji w dostępie do transportu publicznego dużych, słabszych ekonomicznie obszarów województwa. W tym przypadku niezbędna będzie interwencja samorządu województwa. Należy jednak podkreślić, że samorząd województwa ma niewielki wpływ na tworzenie zintegrowanego rozkładu jazdy zapewniającego pożądaną obsługę komunikacyjną ludności. Nie ma żadnych w tym zakresie rozwiązań instytucjonalnych obejmujących problem całościowo i dających określone  uprawnienia samorządowi województwa. Niektóre kompetencje w zakresie oddziaływania na rozkłady jazdy przewoźników są rozproszone pomiędzy różne jednostki samorządu terytorialnego. Faktycznie więc nie ma pożądanej koordynacji między transportem kolejowym a drogowym w obsłudze potrzeb ludności.

Wszystkie wymienione wyżej mankamenty istniejącego stanu w zakresie oddziaływania władz samorządowych na regionalny transport publiczny prowadzą do wniosku o konieczności utworzenia odpowiednich struktur zapewniających integrację transportu pasażerskiego oraz koncentrację interwencji publicznej na obszarze organizacji rynku. Oznacza to konieczność ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za organizację regionalnego transportu publicznego.

2.3.3. Brak jednolitego systemu finansowania transportu publicznego


W poprzedniej części rozdziału zostały już scharakteryzowane zasady dofinansowania transportu publicznego na poszczególnych szczeblach samorządu terytorialnego. Ogólnie można stwierdzić, że zasady te są niejednolite w odniesieniu do poszczególnych rodzajów transportu. 

W dużym stopniu poza sferą uzyskania jakiegokolwiek dofinansowania funkcjonują przewoźnicy autobusowi, ponieważ mogą oni otrzymywać od samorządu województwa jedynie należne im dopłaty do biletów sprzedawanych przy zastosowaniu ulg ustawowych. Tego typu dopłaty nie stanowią jednak istotnego instrumentu oddziaływania samorządu województwa na kształtowanie transportu publicznego w regionie. Tego rodzaju obowiązek powoduje tyko to, że samorząd województwa wydaje publiczne środki nie na kształtowanie spójnego i zintegrowanego systemu transportu publicznego w województwie, ale zwraca poniesione przez przewoźnika straty na sprzedaży biletów ulgowych. Co więcej, wysokości dopłat pośrednio określa ustawodawca a nie samorząd województwa, ponieważ to właśnie ustawa określa wysokość ulg dla poszczególnych grup społecznych. Natomiast przewoźnik ustala ceny biletów (taryfę) i w ten sposób powstaje paradoksalna zależność, że im wyższe będą ceny biletów, tym większą dopłatę uzyska przewoźnik za bilety ulgowe. Rola samorządu województwa w kształtowaniu poziomu dopłat do biletów ulgowych jest w takim systemie żadna. Samorząd nie ma bowiem wpływy ani na zakres ulg ani na ceny biletów i jest jedynie obligatoryjnym płatnikiem, trudnych nawet do określenia na etapie planowania budżetu, dopłat. Nie ulega więc wątpliwości, że taki sposób określanie dopłat do biletów ulgowych wymaga pilnej zmiany tak, by samorząd miał rzeczywisty wpływ na wielkość wydatków z własnego budżetu.

Należy ponadto podkreślić, że w przewozach autobusowych samorząd województwa ani samorząd powiatu nie ma prawnych możliwości dofinansowania przewozów nierentownych. Mogą więc pojawiać się a w zasadzie pojawiają się takie zjawiska, że przewoźnicy autobusowi nastawieni komercyjnie, rezygnują z wykonywania przewozów na liniach nierentownych i jednocześnie silnie konkurują ze sobą na liniach dotychczas rentownych. Może to prowadzić do powstawania komunikacyjnych „białych plam” na mapie  regionu, ponieważ część ludności – w wyniku odejścia przewoźników do przewozów rentownych – będzie pozbawiona transportu publicznego. W przypadku potencjalnego zaistnienia takich sytuacji ani samorządy powiatowe ani samorząd województwa nie mają narzędzi ekonomicznego oddziaływania na przewoźników autobusowych.

Można dodać, że w zakresie oddziaływania instrumentami finansowymi (dotacje) na kolejowe przewozy regionalne aktualna sytuacja jest w miarę poprawna. W tym przypadku samorząd województwa ma możliwość określania, które przewozy i na których liniach będzie dofinansowywał jako przewozy w ramach usługi publicznej. Jednakże mankamentem bieżącej sytuacji jest brak konkurencji wśród przewoźników kolejowych. Spółka PKP Przewozy Regionalne walcząc o swoje interesy przedstawia samorządowi opłacalność swoich przewozów w taki sposób, że niemal wszystkie przewozy na wszystkich liniach kolejowych należałoby traktować przewozy deficytowe.

Na podstawie powyższych spostrzeżeń można sformułować wniosek ogólny, że obecne uregulowania w zakresie dofinansowania transportu publicznego w obszarze działania samorządu województwa są niespójne a system dotacyjny jedynie w ograniczonym stopniu stanowi instrument aktywnego oddziaływania na realny kształt przewozów pasażerskich w regionie. Zmiany w tej dziedzinie powinny pójść w takim kierunku, ażeby samorząd województwa był odpowiedzialny za organizowanie regionalnego transportu publicznego w województwie oraz dysponował środkami finansowymi na kształtowanie spójnego i zintegrowanego systemu transportu regionalnego. 

2.3.4. Monopol gałęziowy na wykonywanie kolejowych przewozów regionalnych 

Sytuację, w której po stronie wykonawstwa (strona podażowa) w zakresie kolejowych przewozów regionalnych samorząd województwa ma do czynienie z jednym przewoźnikiem, którym jest spółka PKP Przewozy Regionalne, należy uznać za niekorzystna, ponieważ prowadzi ona do permanentnego konfliktu interesów. Jak już wspomniano, przewoźnik ten określa swoje przychody i koszty tak, że prawie wszystkie przewozy na wszystkich liniach są wykonywane jako przewozy deficytowe. Samorząd województwa negocjując z tym przewoźnikiem kolejne umowy na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych ma w praktyce bardzo ograniczone możliwości zweryfikowania przedstawianych danych ekonomicznych przewozów kolejowych.


Patrząc na model organizowania i finansowania kolejowych przewozów regionalnych z punktu widzenia samorządu Województwa Zachodniopomorskiego należy dostrzegać jednak zarówno elementy pozytywne jak i mankamenty. Do pozytywnych elementów można zaliczyć:

· przejęcie odpowiedzialności samorządu województwa przed społeczeństwem lokalnym za organizację tych przewozów,

· wpływ na rozkład jazdy pociągów, ich relacje i terminy kursowania,

· oddziaływanie na skomunikowanie pociągów regionalnych z innymi pociągami i innymi środkami transportu,

· możliwość oddziaływania na parametry jakościowe świadczonych usług,

· możliwość bezpośredniego inwestowania w tabor przewozowy (zakupy autobusów szynowych),

Do mankamentów istniejącego modelu można zaliczyć:

· brak wystarczającej dotacji budżetowej na dofinansowanie kolejowych przewozów regionalnych i inwestycje w tej dziedzinie w latach 2001 – 2003, co doprowadziło do znacznego ograniczenia oferty przewozowej kolei w tych latach na terenie województwa oraz na bieżąco relatywnie wysokie koszty dofinansowania kolejowych przewozów regionalnych obciążające budżet województwa bez faktycznej możliwości weryfikacji kosztów przewozów,

· brak możliwości wyboru przewoźnika kolejowego w konkurencyjnym przetargu,

· brak właściwego systemu informacyjnego o sytuacji w przewozach regionalnych na terenie województwa, w tym brak odpowiedniej bazy statystycznej umożliwiającej skuteczny monitoring i analizy sytuacji rynkowej,

· brak właściwej struktury zarządzania całym systemem transportu publicznego w województwie, w tym kolejowymi przewozami regionalnymi, ze szczebla samorządu województwa,

· ogólny brak wpływu, nadzoru i kontroli nad lokalnym operatorem kolejowych przewozów regionalnych, w tym w szczególności:

1. brak wpływu na cały system taryfowy kolejowych przewozów regionalnych, który ma charakter centralny, 

2. brak możliwości oddziaływania na koszty kolejowych przewozów pasażerskich i ich kontrolę,

3. brak możliwości kształtowania w większym zakresie niektórych istotnych parametrów jakościowych kolejowych przewozów pasażerskich,

4. utrudniona kontrola nad majątkiem samorządu (tabor kolejowy) zakupionym ze środków własnych i użyczonym nieodpłatnie operatorowi przewozów,

5. brak ekonomicznego mechanizmu odtwarzania zużywającego się majątku samorządu użyczonego operatorowi przewozów.

Z praktycznego punktu widzenia istnieją dwie możliwości rozwiązania konfliktu interesów pomiędzy samorządem województwa o przewoźnikiem kolejowym posiadającym pozycję monopolistyczną w zakresie wykonywania przewozów regionalnych, a mianowicie:

1) oczekiwanie na rozwój struktury podmiotowej w podaży kolejowych usług przewozowych na obszarze województwa, co mogłoby nastąpić w wyniku wejścia do tego sektora usług nowych operatorów (przewoźników) przewozów regionalnych,

2) wejście w związek kapitałowy ze spółką PKP Przewozy Regionalne poprzez utworzenie nowej spółki z udziałem samorządu województwa do wykonywania kolejowych przewozów regionalnych.

Ad. 1.

Można wysunąć pewne wątpliwości, czy taki rozwój strony podażowej w pasażerskim transporcie kolejowym nastąpi w najbliższych latach. Ze strony kapitału prywatnego i zagranicznego praktycznie nie widać potencjalnych partnerów biznesowych zainteresowanych wejściem kapitałowym do nowej spółki operatorskiej na terenie Województwa Zachodniopomorskiego. Kapitał prywatny i zagraniczny nie kieruje się bowiem pobudkami politycznymi, społecznymi czy wręcz altruistycznymi, lecz potencjalnymi zyskami i to na poziomie określonej stopy zwrotu. W przeszłości jedna międzynarodowa firma przewozowa działająca w sektorze kolejowym kilku krajów (min. w Niemczech, Szwecji) wyrażała wstępne zainteresowanie wejściem kapitałowym do polskiego sektora kolejowych przewozów regionalnych, ale po rozpoznaniu warunków funkcjonowania tego sektora w Polsce nie wykazuje żadnej aktywności. Całkowitym fiaskiem zakończyła się też próba utworzenia nowej spółki do wykonywania kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego zainicjowana przez przedstawicieli kolei holenderskich. Ogólnym powodem wycofania się kapitału zagranicznego z tych projektów była niemożność spełnienia oczekiwań w zakresie wsparcia finansowego kolejowych przewozów regionalnych ze strony rządu i samorządu województwa, a szczególności brak możliwości udzielenia nowemu podmiotowi wieloletnich gwarancji finansowania nowej spółki na takim poziomie, by zapewnić inwestorowi określone zyski..
Ad.2

Decyzja o ewentualnym utworzeniu nowego operatora kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego wymaga rozważenia argumentów przemawiających za jej utworzeniem oraz czynników ryzyka. Argumentów na rzecz utworzenia nowej spółki można wymienić wiele, a najważniejsze z nich to:

· uzyskanie przez samorząd województwa decydującego wpływu na ilość pociągów pasażerskich, ich rozkład jazdy, terminy kursowania i skomunikowane z innymi pociągami i komunikacją autobusową,

· uzyskanie przez samorząd województwa decydującego wpływu na kształtowanie systemu taryfowego kolei regionalnych, system ulg i preferencji handlowych,

· możliwość oddziaływania na system obsługi pasażerów oraz zakres współpracy z innymi przewoźnikami oraz instytucjami regionalnymi,

· uzyskanie wpływu na kształtowanie kosztów kolejowych przewozów regionalnych, w tym poprzez nadzór właścicielski bezpośrednia kontrola tych kosztów,

· możliwość przejmowania przez spółkę lokalnych linii kolejowych niezbędnych dla kolei regionalnych,

· możliwość przekazania spółce autobusów szynowych będących własnością samorządu województwa jako wkładu majątkowego,

· uzyskanie wpływu na kluczowe stanowiska kierownicze w spółce (rada nadzorcza, zarząd) oraz na politykę zatrudnienia,

· możliwość pozyskiwania przez spółkę środków finansowych z funduszy Unii Europejskiej oraz instytucji krajowych dedykowanych na wsparcie polityki regionalnej lub wybrane kierunki działań (np. infrastruktura kolejowa, ochrona środowiska, ułatwienie obsługi osób niepełnosprawnych i inne) 

Z ewentualnym utworzeniem spółki do wykonywania kolejowych przewozów regionalnych z udziałem samorządu Województwa Zachodniopomorskiego wiążą się określone rodzaje ryzyka i zagrożenia. Podstawowe ryzyko to jest ryzyko finansowe związane z koniecznością ponoszenia stałych świadczeń finansowych na rzecz utworzonej spółki. W świetle znanych uwarunkowań działalność gospodarcza w zakresie kolejowych przewozów regionalnych jest nierentowna i wymaga stałego wsparcia finansowego. Aktualnie samorząd województwa określa w swoim budżecie maksymalną kwotę wsparcia finansowego kolejowych przewozów regionalnych w Województwie Zachodniopomorskim żądając za tą kwotę określonego poziomu świadczeń a ryzyko strat z tej działalności pomimo danej kwoty wsparcia finansowego ponosi spółka PKP Przewozy Regionalne. W sytuacji wspólnika o istotnym udziale kapitałowym samorząd województwa nie będzie mógł uchylać się od współodpowiedzialności za straty nowej spółki, ponieważ na wspólnikach spółki ciąży obowiązek uzupełniania ubytków w kapitale zakładowym spółki. Innego rodzaju ryzykiem o charakterze operacyjnym jest możliwość narzucania cen usług nowemu przewoźnikowi przez inne spółki z Grupy PKP, z którymi nowy operator przewozów będzie musiał współpracować. Ponadto samorząd województwa jako istotny udziałowiec nowego operatora przewozów wziąłby na siebie odpowiedzialność i ryzyko za całość działalności spółki w zakresie jej bieżącej działalności i rozwoju. Bieżąca działalność w dziedzinie kolejowych przewozów regionalnych musi mieć określony poziom dofinansowania. Każde istotne zmniejszenie tego dofinansowania, np. na skutek zmiany polityki samorządu w tej dziedzinie lub w wyniku gwałtownego, niespodziewanego załamania dochodów własnych samorządu, niesie za sobą ryzyko redukcji połączeń kolejowych oraz zatrudnienia w spółce a także niepokojów społecznych na tym tle w samej spółce i jej otoczeniu. Niezależnie od przyczyn takiej hipotetycznej sytuacji władzą publiczną, którą społeczeństwo i załoga spółki obciążyłyby za nią będzie samorząd województwa. Istnieje więc nie tylko ryzyko ekonomiczne lecz również społeczne i polityczne.

Z powyższych uwag można wyciągnąć ogólny wniosek, że z punktu widzenia samorządu województwa rozwiązanie problemu monopolu gałęziowego w kolejowych przewozach regionalnych jest zagadnieniem dość złożonym. Bierne oczekiwanie na wejście na ten rynek nowych operatorów przewozów może trwać jeszcze dość długo i w tym okresie będą ciągle ujawniały się wady oraz konflikty interesów istniejącego układu organizacyjnego.

Natomiast ewentualne utworzenie nowego operatora przewozów przez samorząd województwa wspólnie ze spółką PKP Przewozy Regionalne ma wprawdzie pewne zalety, ale niesie ze sobą pewne ryzyka i zagrożenia.

2.3.5. Rozproszenie potencjału i nieuczciwa konkurencja w transporcie drogowym 

Publiczny transport drogowy osób ukształtował się w Województwie Zachodniopomorskim całkowicie na zasadach rynkowych, z niewielka dozą interwencjonizmu ze strony władz samorządowych. Interwencjonizm ten polega na stosowaniu tzw. miękkich” form reglamentacji działalności gospodarczej w transporcie drogowym osób, tj. licencji wydawanych przez starostów powiatów oraz zezwoleń wydawanych przez wszystkie jednostki samorządowe, w zależności od zakresu działania przewoźnika.

Istotą licencji na krajowe przewozy osób jest to, że musi (a nie może) otrzymać ją każdy przedsiębiorca, który spełnia wymogi określone w ustawie o transporcie drogowym z 2001 r. W związku z licencjami pojawia się często konflikt interesów pomiędzy przewoźnikami a władzami publicznymi. Chodzi o to, że przedsiębiorcy spełniającemu warunki ustawowe w momencie wydawania licencji trudno jest ją cofnąć w późniejszym okresie, nawet wówczas gdy różne organy samorządowe, policja czy Państwowa Inspekcja Samochodowa stwierdzają istotne naruszenia warunków wykonywania przewozów. Sprzyja temu system prawny, a w szczególności różne niejasności przepisów skrupulatnie wykorzystywane przez zainteresowanych a także możliwość wykorzystywania procedur odwoławczych. Ogólnie biorąc, ciężko jest na gruncie obowiązujących przepisów udowodnić przewoźnikowi naruszenie warunków licencji i w praktyce trudno jest ją cofnąć. Taki system licencjonowania przewoźników prowadzi w istocie do słabo kontrolowanego wchodzenia na rynek wielu podmiotów, z niemożnością ich późniejszego wyeliminowania. Z kolei duża ilość przewoźników prowadzi do nadmiernego rozdrobnienia potencjału podażowego w transporcie drogowym osób, osłabienia możliwości kontrolnych ze strony różnych organów władz publicznych, powstawania zjawisk patologicznych a zwłaszcza zjawiska nieuczciwej konkurencji w transporcie drogowym osób oraz – niestety – do powstania „szarej strefy” w tej dziedzinie włącznie z objawami działalności przestępczej. 

Na podstawie analizy rynku, przeprowadzonych badań oraz obserwacji można wyodrębnić dwa główne obszary występowania różnych konfliktów i nieprawidłowości w publicznym transporcie drogowym osób na obszarze Województwa Zachodniopomorskiego, a mianowicie:

1. konflikty i nieprawidłowości pomiędzy administracją samorządową a przewoźnikami,

2. nieuczciwa konkurencja pomiędzy przewoźnikami, a zwłaszcza pomiędzy przewoźnikami autobusowymi (głównie spółki grupy PKS) a przewoźnikami mikrobusowymi. 

Ad. 1.

W pierwszej z wymienionych sfer chodzi przede wszystkim o system wydawania zezwoleń na przewozy i egzekwowania przez władze publiczne warunków określonych w zezwoleniach.
Z przepisów ustawy o transporcie drogowym wynika, że zezwolenie na wykonywanie przewozów regularnych wydaje się na wniosek przedsiębiorcy, po przedłożeniu przez niego następujących dokumentów:

· kopii licencji na transport drogowy osób (krajowy lub międzynarodowy),

· proponowanego rozkładu jazdy uwzględniającego przystanki, godziny odjazdów środków transportowych, długość linii komunikacyjnej podaną w kilometrach, 
i odległości między przystankami, kursy oraz liczbę pojazdów niezbędnych do wykonywania codziennych przewozów, zgodnie z rozkładem jazdy,

·  schematu połączeń komunikacyjnych z zaznaczoną linią komunikacyjną 
i przystankami, 

·    potwierdzenia uzgodnienia zasad korzystania z obiektów dworcowych                        i przystanków, dokonanego z ich właścicielami i zarządzającymi,

· zobowiązania do zamieszczenia informacji o godzinach odjazdów na tabliczkach przystankowych na przystankach, 

· cennika,

· wykazu pojazdów, z określeniem ich liczby oraz liczby miejsc, którymi wnioskodawca zamierza wykonywać przewozy.

Natomiast zezwolenie na wykonywanie przewozów regularnych specjalnych wydaje się na wniosek przedsiębiorcy po przedłożeniu przez niego następujących dokumentów:

· kopii licencji na transport drogowy osób,

· informacji określającej grupę osób, która będzie uprawniona do korzystania 
z przewozu, 

· proponowanego rozkładu jazdy uwzględniającego przystanki, godziny odjazdów 
i przyjazdów środków transportowych, długość linii komunikacyjnej, podaną 
w kilometrach, i odległości między przystankami oraz liczbę pojazdów niezbędnych do wykonywania codziennych przewozów zgodnie z rozkładem jazdy, 

· schematu połączeń komunikacyjnych z zaznaczoną linią komunikacyjną 
i przystankami, 

· potwierdzenia uzgodnienia zasad korzystania z obiektów dworcowych                         i przystanków, innych niż zlokalizowanych przy drogach publicznych, ustalonych     z ich właścicielami i zarządzającymi.

Większość przedsiębiorców składających wnioski o zezwolenia na przewozy osób regularne i specjalne spełnia na ogół na etapie wnioskowania wszystkie warunki ustawowe, więc zezwolenia otrzymuje bez poważnych problemów. Takim przewoźnikom nie można zresztą nie wydać zezwolenia na przewozy, motywując np. zbyt dużą ilością już funkcjonujących przewoźników w danych relacjach. W takich sytuacjach starający się o zezwolenia zaskarżają odmowne decyzje administracyjne i na gruncie obowiązujących przepisów sprawy wygrywają.

 Jest jednak pewna grupa przewoźników, którzy posiadają licencję na przewóz osób, ale nie posiadają zezwoleń na wykonywanie przewozów regularnych z rożnych powodów, np. odmowy, nie złożenia w ogóle wniosku o zezwolenie. Tacy przewoźnicy bardzo często wykonują jednak przewozy „na czarno” budząc tym faktem duże niezadowolenie ze strony legalnych przewoźników, ponieważ ci pierwsi naruszają obowiązujące prawo i „psują rynek” dumpingowymi cenami. Zjawisko to występuje aktualnie na terenie Województwa Zachodniopomorskiego, jakkolwiek trudno jest określić jego skalę. Należy podkreślić, że Urząd Marszałkowski nie ma kompetencji w zakresie kontroli przewoźników, którzy nie posiadają zezwoleń. Kompetencje kontrolne w tym zakresie posiada jedynie Inspekcja Transportu Drogowego, Policja oraz Inspekcja Celno – Skarbowa.

Innym problemem oraz polem konfliktów pomiędzy władzami publicznymi jest rozróżnienie pomiędzy przewozami regularnymi i nieregularnymi w świetle obowiązujących przepisów prawa. Często zdarza się, że przewoźnicy posiadający zezwolenia na przewozy nieregularne (specjalne, okazjonalne) wykonują przewozy regularne. Czasem bardzo trudno jest udowodnić czy przewoźnicy wykonują przewozy regularne czy okazjonalne. Zdarza się więc, że pomimo ewidentnych dowodów przedstawianych przez inspektorów i służby celne sądy uchylają decyzje administracyjne niekorzystne dla nieuczciwych przewoźników. Jest to jednak ewidentny przejaw nieuczciwego wchodzenia na rynek, który powinien być skutecznie zwalczany. W tej sprawie władze samorządowe są raczej bezsilne, tak długo jak nie zmienia się odpowiednio przepisy obowiązującej ustawy.

Kolejnym przejawem konfliktu na tle nieuczciwej działalności przewoźników jest nie realizowanie przez nich przedstawianego do wydania zezwolenia rozkłady jazdy z określeniem przystanków. Gdy dany przewoźnik nie realizuje zadeklarowanego rozkładu jazdy Urząd Marszałkowski oraz inne jednostki samorządowe nie mogą w praktyce wyeliminować go z rynku. W tym zakresie brakuje również odpowiednich przepisów, chociaż jest to ewidentny przykład patologii i nieuczciwej konkurencji.

Ad.2.

 W trakcie badań rynku, analiz i obserwacji odnotowano liczne przejawy nieuczciwej konkurencji ze strony przewoźników mikrobusowych w stosunku do przewoźników autobusowych. Najważniejsze z nich to:

· nie podawanie do publicznej wiadomości rozkładów jazdy i cenników,
· wykonywanie kursów nie według deklarowanego rozkładu jazdy lecz po napełnieniu mikrobusu,

· tzw. „zbieranie” pasażerów nie w miejscach wyznaczonych przystanków ale w dowolnych miejscach miast i osiedli,

· tzw. „podbieranie” pasażerów z przystanków PKS, polegające na podjeżdżaniu na te przystanki na kilka minut przed rozkładowym kursem PKS,

· świadome przepełnianie mikrobusów ponad liczbę miejsc siedzących, co stwarza szczególne niebezpieczeństwo dla pasażerów,

· oferowanie dumpingowych cen poniżej uzasadnionych kosztów, często o 50% niższych od konkurentów PKS,

· oferowanie krótszych czasów jazdy mikrobusów w porównaniu z autobusami PKS, w wyniku kalkulowanego przekraczania dozwolonej prędkości mikrobusów,

Podana lista przejawów nieuczciwej konkurencji ze strony przewoźników mikrobusowych z pewnością nie jest pełna. Należy podkreślić, że w miarę wzrostu liczby takich przewoźników zjawisko nasila się. Oznacza to konieczność podejmowania przez organy władz publicznych intensywnych działań zapobiegawczo – prewencyjnych. Kompetencje samorządów w zakresie zwalczania tych patologii są jednak bardzo ograniczone ze względu na istniejący chaos kompetencyjny, brak w istocie organizacyjnego przygotowania do zarządzania transportem publicznym a także nieprecyzyjne przepisy prawa.

Do wymienionych przejawów nieuczciwej konkurencji należy jeszcze dołączyć zjawisko „szarej strefy” w transporcie drogowym i związane z tym działania niektórych przewoźników o charakterze przestępczym. Zaliczyć tu można przede wszystkim stwierdzone przypadki:

· braku kas fiskalnych lub pobierania opłat poza kasą fiskalną w celu obniżania bądź unikania podatków,

· stosowanie paliw niewiadomego pochodzenia a szczególnie oleju opałowego, w celu obniżania kosztów.
Tego typu działania przewoźników powinny być bezwzględnie ścigane przez organy skarbowe i policję.

Badanie zjawiska nieuczciwej konkurencji i „szarej strefy” w publicznym transporcie drogowym nie było przedmiotem niniejszego opracowania. Nie ulega jednak wątpliwości, że w przyszłości należałoby prowadzić takie analizy i badania z wykorzystaniem odpowiednio przygotowanego instrumentarium oraz z zaangażowaniem właściwych organów władz publicznych. Badania takie wydają się niezbędne ze względu na konieczność szeroko rozumianej prewencji i przeciwdziałania  skutkom nieuczciwej konkurencji w publicznym transporcie drogowym osób.
2.3.6. Luka informacyjna w zakresie regionalnego transportu publicznego

Przedmiotem niniejszego opracowania jest ocena jakości publicznych przewozów pasażerskich w Województwie Zachodniopomorskim. Dla przeprowadzenia tej oceny zespół autorski zorganizował badania ankietowe pasażerów i potencjalnych pasażerów. Jednakże dla celów całego opracowania niezbędne były także informacje statystyczne w zakresie ilościowej strony regionalnego transportu publicznego. Niestety, w trakcie przygotowywania całego opracowywania autorzy spotkali się z istotnymi barierami informacyjnymi w zakresie odzwierciedlenia ilościowej i finansowej strony regionalnego transportu publicznego. 

W szczególności należy stwierdzić brak publicznie dostępnych statystyk wykonywania przewozów poszczególnymi gałęziami transportu na obszarze województwa. Publikacje Urzędu Statystycznego w Szczecinie, jak np. najnowsza publikacja pt. „Transport w Województwie Zachodniopomorskim  w latach 2002 – 2005, zawierają jedynie fragmentaryczne i bardzo ogólnikowe dane statystyczne. Przykładowo, w cytowanym roczniku w zakresie regionalnego pasażerskiego transportu publicznego można znaleźć następujące dane:

· autobusy w transporcie samochodowym zarobkowym z wyszczególnieniem liczby miejsc w układzie ogółem na terenie województwa,

· przewozy pasażerów w transporcie samochodowym zarobkowym (liczba przewiezionych pasażerów, praca przewozowa, średnia odległość przewozu) na terenie województwa w układzie ogółem, wykonane przez przedsiębiorstwa zatrudniające powyżej 9 osób, z podziałem na rodzaje komunikacji, a w komunikacji regularnej z podziałem na rodzaje biletów,

· długość stałych dziennych linii komunikacyjnych w komunikacji miejskiej  na terenie województwa w układzie ogółem,

· stan wykorzystanie i eksploatacja taboru komunikacji miejskiej na terenie województwa w układzie ogółem,

· pojemność taboru i przewozy pasażerów komunikacją miejską na terenie województwa w układzie ogółem.
Ponadto Urząd Statystyczny na zasadach komercyjnych udostępnia zainteresowanym pewne informacje bardziej szczegółowe służące jako baza informacyjna dla sporządzania wymienionych zestawień ogólnych. Jest znamienne, że Urząd Statystyczny w ogóle nie publikuje w wymienionym roczniku informacji statystycznej dotyczącej kolejowych pasażerskich przewozów regionalnych.

Można więc stwierdzić, że publikowana oficjalnie informacja statystyczna w zakresie ilościowej strony regionalnego transportu publicznego na terenie Województwa Zachodniopomorskiego jest mało przydatna dla celów analityczno – badawczych. Istnieje w tej dziedzinie znaczna luka informacyjna utrudniająca nie tylko diagnozowanie transportu publicznego lecz również aktywne oddziaływanie władz publicznych na ta sferę gospodarki. Bez dobrej, odpowiednio szczegółowej informacji statystycznej nie można prowadzić polityki transportowej na szczeblu województwa a tym bardziej zarządzać transportem publicznym. 

Podobnie wygląda sytuacja w zakresie danych statystycznych dotyczących finansowania transportu publicznego na szczeblu gmin, powiatów i całego województwa. W tej dziedzinie mamy również do czynienia z luką informacyjną. 

Nie jest możliwe na podstawie istniejącej informacji statystycznej również zorientowanie się w kondycji finansowo – ekonomicznej przewoźników. Brakuje też informacji statystycznej o wydawanych licencjach i zezwoleniach w publicznym transporcie drogowym. 
Można więc wyciągnąć ogólny wniosek, że aktualnie system statystyk w zakresie transportu publicznego na terenie Województwa Zachodniopomorskiego 
nie dostosowany do bieżących potrzeb informacyjnych różnych podmiotów zewnętrznych zainteresowanych funkcjonowaniem tej ważnej sfery gospodarki, w tym również władz samorządowych. Powinno się zatem uruchomić odpowiednie badania nad potrzebami informacyjnymi zainteresowanych podmiotów i odpowiednim dostosowywaniem statystyk transportu publicznego do tych potrzeb. Wydaje się nawet, że szybkie dostosowanie statystyk transportu publicznego dla potrzeb analitycznych samorządów wojewódzkich jest potrzebą chwili, bo samorządy te przejęły poważne zadania w zakresie obsługi komunikacyjnej ludności, nie posiadając odpowiedniej bazy informacyjnej. 

2.4. Słabe i mocne strony regionalnego transportu publicznego w Województwie Zachodniopomorskim 

Regionalny transport publiczny funkcjonuje w oparciu o infrastrukturę transportową, drogową i kolejową. Analiza stanu ilościowego i jakościowego infrastruktury transportowej Województwa Zachodniopomorskiego nie była przedmiotem niniejszego opracowania. Dlatego też w tym miejscu można jedynie w sposób ogólny wskazać na to, że sieć drogowa i kolejowa w województwie ma następujące pozytywne cechy (mocne strony):
· zapewnia dobre skomunikowanie systemu dróg kołowych i kolejowych z drogami europejskimi,

· zapewnia dobre połączenia z głównymi miastami w Polsce,

· posiada wystarczającą do bieżących i przewidywanych potrzeb ludności i gospodarki gęstość na 100 km. kw. powierzchni (z małymi wyjątkami),

· dostępność sieci transportowej dla użytkowników jest bardzo dobra,

· rozwinięta sieć kolejowa ma proekologiczny charakter.

Natomiast do mankamentów (słabych stron ) infrastruktury transportowej Województwa Zachodniopomorskiego można zaliczyć:
· niedostateczne parametry funkcjonalne i techniczne dróg kołowych i kolejowych,

· nieprzystosowanie do potrzeb wynikających z sezonowości ruchu,

· niedostateczne tempo przedsięwzięć remontowych i inwestycyjnych,

· niski stan bezpieczeństwa na drogach kołowych,

· brak funkcjonalnych przystanków autobusowych.

· nie remontowane i niezagospodarowane dworce kolejowe,

· wysokie stawki opłat za dostęp do linii kolejowych.

Przeprowadzona w niniejszym rozdziale opracowania analiza podstawowych problemów regionalnego transportu publicznego pozwala na syntetyczne, podsumowujące określenie słabych i mocnych stron w tej dziedzinie gospodarki Województwa Zachodniopomorskiego. 

Do słabych stron obecnego systemu regionalnego transportu publicznego w województwie można zaliczyć:

· brak spójnych uregulowań prawnych w zakresie publicznego transportu regionalnego osób,
· występowanie dysfunkcji kompetencyjnych jednostek samorządu terytorialnego w zakresie transportu publicznego,

· brak formalno – prawnych podstaw dla kreowania spójnej, jednolitej polityki transportowej w zakresie publicznego transportu zbiorowego osób,
· brak zintegrowanego systemu zarządzania transportem publicznym osób w regionie,

· brak możliwości kształtowania zintegrowanego rozkładu jazdy przez władze samorządowe,
· brak możliwości tworzenia zintegrowanych systemów taryfowych, w tym tworzenia wspólnego biletu w aglomeracjach miejskich,
· brak jednolitego systemu finansowania transportu publicznego,

· monopol gałęziowy na wykonywanie kolejowych przewozów regionalnych i konflikt interesów pomiędzy operatorem przewozów a samorządem województwa, w tym między innymi:
1. brak wpływu na cały system taryfowy kolejowych przewozów regionalnych, który ma charakter centralny, 

2. brak możliwości oddziaływania na koszty kolejowych przewozów pasażerskich i ich kontrolę,

3. brak możliwości kształtowania w większym zakresie niektórych istotnych parametrów jakościowych kolejowych przewozów pasażerskich,

·  utrudniona kontrola nad majątkiem samorządu (tabor kolejowy) zakupionym
       ze  środków własnych i użyczonym nieodpłatnie operatorowi przewozów,
· brak ekonomicznego mechanizmu odtwarzania zużywającego się majątku
      samorządu użyczonego operatorowi przewozów,
· duże rozproszenie potencjału przewozowego w pasażerskim transporcie drogowym,

· nieuczciwą konkurencję w transporcie autobusowym osób,

· występowanie „szarej strefy” w transporcie autobusowym osób,

· luka informacyjna w zakresie regionalnego transportu publicznego.

Do mocnych stron obecnego systemu regionalnego transportu publicznego w województwie można zaliczyć:
· ukształtowanie i utrzymywanie się dobrej sieci połączeń autobusowych
pokrywających terytorium całego województwa,

· ukształtowanie i utrzymywanie się społecznie akceptowalnej sieci połączeń
kolejowych pokrywających terytorium całego województwa,

· rozwój konkurencji w transporcie drogowym osób na terenie
województwa,

· utrzymywanie się relatywnie niskich cen w transporcie publicznym osób,

· osiągnięcie społecznie akceptowalnego poziomu jakości usług
w transporcie publicznym województwa,
· polepszająca się jakość i parametry techniczno – eksploatacyjne taboru

autobusowego stosowanego w transporcie publicznym,

· szerokie zastosowanie autobusów szynowych w kolejowych przewozach

regionalnych,

· relatywnie wysokie bezpieczeństwo pasażerów w kolejowych przewozach

regionalnych,

· masowy i proekologiczny charakter kolejowych przewozów regionalnych

Rozdział III

3. Czynniki określające popyt na usługi transportu publicznego 
Popyt na przewozy transportem publicznym, określany jako zapotrzebowanie na te usługi stanowi wypadkową oddziaływania wielu wzajemnie powiązanych ze sobą czynników. 

W indywidualnych preferencjach potencjalnych pasażerów decydującym czynnikiem jest określony poziomu ceny za usługę przewozu, który skłonny jest zaakceptować nabywca.

Determinującymi o wyborze środka transportu mogą być również oferowana jakość, dostępność, bezpieczeństwo, elastyczność przewozu czy informacja o połączeniach. 

Wymienione cechy zależą przede wszystkim od przewoźników świadczących przewozy pasażerów, ale na popyt na usługi transportu publicznego oddziałują również czynniki niezależne od przewoźników. Należą do nich między innymi specyfika regionu, zależna od uwarunkowań przyrodniczych, demograficznych i społeczno –gospodarczych. 

Rzutuje ona przede wszystkim na wielkość i strukturę realizowanych przewozów pasażerskich w regionie. 

Spośród wielu czynników generujących mobilność osób na usługi transportu publicznego, do najważniejszych można zaliczyć:

· położenie geograficzne,

· liczba i rozmieszczenie ludności, 

· poziom rozwoju urbanizacji, 

· struktura ludności, według wieku,

· struktura zatrudnienia, 

· potencjał gospodarczy,

· poziom motoryzacji indywidualnej,

· obszary bezrobocia,

· rozwój szkolnictwa,

· powiązania transportowe,

· cele społeczno – kulturalne,

· walory środowiska przyrodniczego (przyrodniczo – krajobrazowe).

· powiązania województwa -  wewnątrz krajowe i    międzynarodowe. 

Dodatkowo na popyt rzutują czynniki zewnętrzne wynikające ze zdarzeń i procesów poza województwem. Należy do nich prowadzona polityka transportowa państwa wobec przewoźników, promująca transport publiczny i tworząca dogodne warunki dla jego funkcjonowania. 

Polityka transportowa powinna zapewnić odpowiednie regulacje prawne w zakresie organizacji i wykonania przewozów pasażerów w ramach tworzenia zrównoważonego gałęziowo systemu transportu. Również tworzenie zintegrowanych systemów transportu publicznego z indywidualnym przyczynia się do wzrostu zainteresowania transportem publicznym. 

Prowadzona w ten sposób polityka państwa sprzyja przyrostowi wielkości przewozów transportem publicznym przy jednoczesnym kontrolowanym rozwoju motoryzacji indywidualnej w całym kraju.

Zaznacza się przy tym zróżnicowane czynników mobilności osób w poszczególnych grupach ludności a tym samym rodzajach przewozów takich jak: dojazdy do szkół i na wyższe uczelnie, dojazdy do pracy oraz w celach turystycznych i zdrowotnych. 

Największa współzależność między wielkością popytu na usługi transportu publicznego występuje pomiędzy liczbą i strukturą ludności, saldem migracji ludności, poziomem rozwoju gospodarczego a także długością dróg. 

Charakterystycznym jest oddziaływanie dróg o wyższych standardach na tworzenie się nowych centrów gospodarczych a tym samym nowych miejsc pracy. 

Największa współzależność między wielkością popytu na przewozy do pracy obserwuje się pomiędzy liczbą pracujących, z drugiej zaś strony obniża go liczba bezrobotnych i obszary bezrobocia. W popycie na przewozy do szkół, największa korelacja występuje pomiędzy liczbą uczących się uczniów i studentów a wielkością tych dojazdów. 

Największą korelację stwierdza się pomiędzy wielkością popytu na podróże turystyczne a liczbą przybyłych turystów korzystających z noclegów w obiektach turystycznych, co wiąże się z przyrostem liczby obiektów hotelowych i bazy noclegowej. Nie bez znaczenia jest też atrakcyjność obszarów prawnie chronionych. 

Należy podkreślić, że popyt na usługi transportu publicznego ogranicza w dużym stopniu zwiększająca się liczba samochodów osobowych, co prowadzi do nadmiernego obciążenia sieci drogowej.

Wielkość zapotrzebowania na przewozy osób w transporcie publicznym drogowym i kolejowym jest zdeterminowana przede wszystkim kombinacją czynników o zróżnicowanej sile oddziaływania na poziomie regionalnym. 

Zróżnicowanie strukturalne województwa determinuje kształtowanie się popytu na przewozy w poszczególnych obszarach. Szczególnie jest to widoczne przy porównaniu podstawowych wskaźników charakteryzujących dynamikę rozwoju, w ujęciu poszczególnych jednostek terytorialnych takich jak: powiaty, podregiony. 

Poszczególne obszary różnią się wyraźnie pod względem gęstości zaludnienia, rozmieszczenia ośrodków miejskich, poziomu rozwoju i struktury systemu społeczno – gospodarczego, walorów turystycznych i innych cech. 

Zaznacza się przy tym silna współzależność przestrzenna i rodzajowa oddziaływania tych czynników. 
W niniejszym rozdziale zidentyfikowano podstawowe czynniki kształtujące popyt na usługi transportu publicznego w województwie zachodniopomorskim oraz przeprowadzono analizę i ocenę tychże czynników. 

Analizę czynników określających popyt na usługi transportu publicznego dokonano na podstawie najaktualniejszych danych statystycznych. Nie ukazały się jednak zwarte i porównywalne publikacje dotyczące województwa zachodniopomorskiego za rok 2005. Wykorzystano, więc możliwie najaktualniejsze tzw. „rozproszone” dane statystyczne, oficjalnie jeszcze nie zatwierdzone. 

3.1. Czynniki geograficzne

Położone województwa zachodniopomorskiego w północno – zachodniej części Polski przy granicy zachodniej, w dość znacznym oddaleniu od centrum kraju, determinuje jego naturalne kontakty oraz możliwości rozwoju. 

Szczególnie położenie nad Bałtykiem wyznacza podstawowe funkcje rozwoju województwa, do których należy gospodarka morska oraz turystyka. 

Północną naturalną granicę województwa stanowi Morze Bałtyckie, wraz z ujściem Odry (184,9 km), natomiast od zachodu graniczy z Republiką Federalną Niemiec (186,6 km z landem Mecklenburg Vorpommern). Ponadto od południa graniczy z województwami wielkopolskim (171,3 km) i lubuskim (177,0 km) a od wschodu z województwem pomorskim (154,1km).  

Z racji swojego położenia geograficznego województwo posiada tranzytowy charakter. 

Rolę tranzytową spełnia zwłaszcza Środkowoeuropejski Korytarz Transportowy (CETC), wzdłuż którego, wokół Szczecina krzyżują się ważne szlaki tranzytowe w relacji Płn – Płd ze Skanii w Szwecji na Bałkany i do Włoch i Grecji. Korytarz ten pozwala też na połączenie wzdłuż Bałtyku w relacji W- Z - W trasą „Via Hanseatica” z Niemiec do Rosji i Państw Nadbałtyckich jak też trasą do centrum kraju. 

Województwo zachodniopomorskie jest piątym - co do wielkości- regionem w kraju, z  powierzchnią 22 896 km2,  w której duży udział stanowią wody śródlądowe i lasy.

Cechą charakterystyczną województwa jest urozmaicona rzeźba terenu i krajobrazu (moreny polodowcowe), bogactwo wód śródlądowych (6 % powierzchni stanowią rzeki i jeziora, czyli 2,5 raz więcej niż w kraju) jak też bogactwo lasów (35 % powierzchni województwa, gdy w kraju 28,9 %). 

Największe jeziora o powierzchni ponad 1 tys. ha to: Dąbie (4 miejsce pod względem powierzchni), Miedwie (5 miejsce pod względem powierzchni), Jamno (9 miejsce pod względem powierzchni), Drawsko (12 miejsce pod względem powierzchni), Wielmie (14 miejsce pod względem powierzchni).

Główna rzeka Odra łączy porty Szczecina i Świnoujścia z ośrodkami gospodarczymi na południu kraju. 

Województwo należy do atrakcyjnych turystycznie, na co wpływa nadmorskie położenie oraz zlokalizowanych na jego terenie wielu innych obszarów o walorach przyrodniczych jak np. tereny pojezierza, czy śródodrza. 

Udział obszarów prawnie chronionych wynosi 20,5 % obszaru (średnia dla kraju wynosi 33,1 %). Składają się na nie dwa Parki Narodowe: Woliński i część Drawieńskiego, jak też 7 parków krajobrazowych
, ponadto 83 rezerwatów przyrody i 20 obszarów chronionego krajobrazu.

3.2. Czynniki demograficzne

Struktura demograficzna stanowi jeden z decydujących o wielkości popytu na transport publiczny czynników. Wielkość i struktura przewozów pasażerskich zdeterminowana jest przede wszystkim liczbą i rozmieszczeniem ludności zamieszkującej województwo. 

Zaznacza się wyraźna zbieżność między wielkością przewozów pasażerskich a liczbą ludności w regionie. Wielkość przewozów autobusowych wynosząca w 2005 r. 36 054 tys. pasażerów
 stawia je na dziesiątym miejscu w kraju. Liczba ludności w województwie wynosi w 2005 r. 1693,7 tys. mieszkańców, co plasuje je na 11 miejscu w Polsce. 

Pozycje pod względem liczby ludności i wielkości przewozów oraz liczby autobusów dla województwa są, więc zbieżne. 

Wielkość kolejowych przewozów regionalnych wynosi natomiast w zachodniopomorskim około 10 mln pasażerów.

Charakterystycznym dla kraju oraz województwa jest zmniejszanie liczby ludności, które prowadzi nieuchronnie do zmniejszania popytu na transport publiczny. 

Analizy demograficzne pokazują, że liczba ludności w województwie spadła, z 1 696,1 tys. mieszkańców w 2003 r. do 1694,2 tys. mieszkańców 2005 r.

Proces spadku liczby ludności obserwowany jest począwszy od końca lat dziewięćdziesiątych. Takie czynniki demograficzne, jak ujemne saldo migracji wewnętrznych i zagranicznych na 1000 ludności jeszcze go potęgują. 

Stan ludności województwa zachodniopomorskiego przedstawia tabela nr 3.1. 

  Tabela 3.1.

Stan ludności województwa zachodniopomorskiego w latach 2003 - 2005

	Lata
	Ludność w tys.
	W tym % ludności miejskiej
	W tym % ludności w wieku produkcyjnym

	2003
	1696,1
	69,3
	64,5

	2004
	1694,9
	69,3
	65,1

	2005
	1694,2
	69,3
	65,6


Źródło: Opracowanie własne na podstawie Roczników Statystycznych GUS

Podobne tendencje spadkowe dotykają przewozy pasażerskie, chociaż ich przyczyną obok zmian demograficznych jest postępujący wzrost motoryzacji indywidualnej, co przedstawia tabela 3.2.

  Tabela 3. 2.

Przewozy pasażerów i praca przewozowa wykonane drogowym transportem zarobkowym* w latach 2003 – 2005 w województwie zachodniopomorskim oraz w Polsce

	Lata


	Pasażerowie

w tys.


	Praca przewozowa

w tys. paskm
	Średnia odległość przewozu 1

pasażera w km



	
	Polska


	w tym województwo
	Polska 
	w tym 

województwo
	Polska
	w tym 

województwo

	2003
	822 875
	38 171
	29 995 642
	1 337 808
	35
	35

	2004
	807 281
	36 987
	30 118 030
	1 142 029
	37
	31

	2005
	782 025
	36 954
	29 314 144
	1 186 675
	37
	33


Źródło: Transport – Wyniki działalności za lata 2003 - 2005 r. GUS. Warszawa, 2004 - 2006 r.

*w przedsiębiorstwach prowadzących regularną komunikację krajową i międzynarodową, zatrudniających pow. 9 osób, bez przedsiębiorstw komunikacji miejskiej.

Wielkość przewozów pasażerskich uzależniona jest od rozmieszczenia ludności oraz struktury osadniczej województwa. Poszczególne obszary różnią się wyraźnie pod względem gęstości zaludnienia i wielkości i rozmieszczenia ośrodków miejskich. 

Województwo posiada nieco niższą gęstość zaludnienia, niż przeciętna krajowa. Przeciętna gęstość wskaźnika zaludnienia w 2004 r. w województwie wynosząca 105,5 osób na 100 km2 (11miejsce w kraju) jest w poszczególnych powiatach bardzo zróżnicowana. Gęstość zaludnienia w województwie w 2004r. przedstawiono na rysunku 3.1. 

Najwięcej ludności zamieszkuje obszar zachodni i środkowy województwa. 

Najsłabiej zaludnioną jest część północno – wschodnia województwa. Podobnie jak zróżnicowanie społeczne i gospodarcze między lepiej rozwiniętym podregionem szczecińskim i słabiej podregionem koszalińskim. 

Wartości wskaźnika zaludnienia wahają się w powiatach od 103 osób do 33 osób na 1 km2. Największe zagęszczenie ludności występuje w powiatach kołobrzeskich (103 osób/km2), polickim (93 osób/km2), stargardzkim (79 osób/km2). Najmniejsze natomiast jest w powiatach: drawskim (33 osób/km2), łobeskim (36 osób/km2) koszalińskim (38 osób/km2)   oraz choszczeńskim (38 osób/km2). Zarysowuje się dysproporcja pomiędzy gęsto zaludnionymi obszarami  wokół Szczecina i Świnoujścia na zachodzie  oraz w pasie nadmorskim a słabo zaludnionymi powiatami na wschodzie województwa. 

Należy podkreślić, że na obszarach słabo zaludnionych występuje zmniejszony popyt na przewozy pasażerskie.

Zachodniopomorskie należy do województw, gdzie zamieszkuje stosunkowo dużo ludności miejskiej. Wysokość udziału ludności zamieszkałej w miastach, wynosząca 69,3 % ogółu ludności, plasuje województwo na trzecim miejscu w Polsce. 

Rysunek 3.1. Gęstość zaludnienia w województwie zachodniopomorskim 


Pod względem liczby miast, których jest 62, województwo znajduje się na 5 miejscu w kraju. Spośród nich w regionie 10 miast posiada powyżej 20 tys. mieszkańców. 

We wszystkich miastach powyżej 20 tys. zamieszkuje łącznie 804,4 mieszkańców, co stanowi 47,5 % ogółu ludności województwa. Charakterystykę miast powyżej 20 tys. mieszkańców w województwie przedstawia tabela 3.3.

  Tabela 3.3.

Miasta w województwie zachodniopomorskim w 2004 r. pow. 20 tys. osób

	Miasta
	Powierzchnia

w km2
	2003
	2004

	
	
	Ludność w tys.

	1. Szczecin
	301
	414,0
	411,9

	2. Koszalin
	83
	107,9
	107,8

	3. Stargard Szczeciński
	48
	71,3
	71,1

	4. Kołobrzeg
	26
	44,8
	44,9

	5. Świnoujście
	195
	41,2
	38,9

	6. Szczecinek
	37
	39,0
	38,9

	6. Police
	37
	34,4
	34,5

	7. Wałcz
	38
	26,4
	26,9

	8. Białogard
	26
	24,4
	24,4

	9. Goleniów
	12
	22,4
	22,4

	10. Gryfino
	10
	21,6
	21,6


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Roczników Statystycznych WUS


Stolicę województwa ośrodek metropolitarny Szczecin, zamieszkuje ponad 412 tys. osób. W drugim pod względem wielkości mieście w Koszalinie mieszka 108 tys. osób. 

Koszalin stanowi w województwie ośrodek, komplementarny w stosunku do Szczecina. Trzecie pod względem wielkości miasto o znaczeniu regionalnym Stargard Szczeciński liczy 71,1 tys. 

Ważnymi miastami o znaczeniu regionalnym są również: Kołobrzeg, Świnoujście i Police. Jako ośrodki regionalnego równoważenia rozwoju w województwie wyznaczono: Wałcz, Świdwin i Myślibórz.

Miasta w województwie, maleją pod względem liczby ludności (z wyjątkiem Polic i Kołobrzegu). Przyczynia się do tego ogólnokrajowy trend emigracji zwłaszcza ludzi młodych za granicę lub do większych miast w kraju w celu poszukiwania pracy. Innym powodem jest przenoszenie się części mieszkańców na przedmieścia dużych miast lub do pobliskich miejscowości. 

W związku z tym następuje wzrost popytu przede wszystkim na przewozy międzynarodowe głównie do krajów Unii Europejskiej jak i też w ruchu podmiejskim oraz regionalnym. Zwiększają się zwłaszcza przewozy regionalne osób dojeżdżających do pracy do dużych ośrodków i przemysłu i usług jak również dojazdy do szkół i ośrodków akademickich.

Miasto Kołobrzeg i Police stanowią wyjątek od tej malejącej tendencji. Kołobrzeg zwiększa swój potencjał ludnościowy dzięki funkcji turystyczno – uzdrowiskowej, natomiast miasto Police zawdzięcza swój rozwój funkcjonowaniu dużego kombinatu chemicznego.  

Pomimo dodatniego przyrostu naturalnego w województwie, tak jak w całym kraju, zaznacza się tendencja do starzenia się społeczeństwa. Notuje się spadek ludności w wieku przedprodukcyjnym, natomiast wzrasta nieznacznie liczba ludności w wieku poprodukcyjnym jak i produkcyjnym.

Najwięcej ludności w wieku produkcyjnym skupia podregion szczeciński, gdzie, na 1 100 tys. zamieszkałej ludności, 726 tys. czyli 66% jest w wieku produkcyjnym. W podregionie koszalińskim natomiast ludność w wieku produkcyjnym stanowi 385 tys. czyli 65 % ogółu mieszkańców. 

Szczegółowe rozmieszczenie ludności według struktury wiekowej w latach 2003 – 2005 w poszczególnych podregionach województwa przedstawia tabela nr 3.4, natomiast rozmieszczenie ludności według struktury wiekowej w poszczególnych powiatach przedstawia tabela 3.5. 







   Tabela 3.4.

Struktura wiekowa ludności w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2005 w tys. osób. 

	lata
	ludność w wieku przedprodukcyjnym 
	ludność 

w wieku produkcyjnym 
	ludność 

w wieku poprodukcyjnym 

	
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński

	2003
	236
	140
	712
	374
	153
	79

	2004
	224
	132
	721
	381
	155
	80

	2005
	218
	128
	726
	385
	156
	81


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Roczników Statystycznych GUS


Poza trzema miastami, najwięcej ludności w wieku produkcyjnym zamieszkuje powiaty: stargardzki, gryfiński, kołobrzeski, najmniej natomiast jest w powiatach: łobeskim i pyrzyckim i myśliborskim. 

Podobnie proporcje dotyczą też powiatów z ludnością w wieku przedprodukcyjnym i poprodukcyjnym.

   Tabela 3.5.

Ludność województwa zachodniopomorskiego według wieku oraz powiatów w 2005  roku - w mln osób.
	Powiaty
	Wiek przedprodukcyjny
	Wiek produkcyjny
	Wiek poprodukcyjny

	
	ogółem
	miasta
	wieś
	ogółem
	miasta
	wieś
	ogółem
	miasta
	wieś

	Białogardzki 
	11,0
	6,5
	4,5
	30,8
	19,5
	11,3
	6,5
	4,1
	2,3

	Choszczeński
	11,4
	5,0
	6,4
	32,0
	15,8
	16,2
	6,7
	3,0
	3,7

	Drawski
	13,1
	7,6
	5,5
	37,6
	23,8
	13,8
	7,6
	4,6
	2,9

	Goleniowski
	17,7
	8,7
	9,1
	51,2
	28,3
	22,9
	9,6
	5,4
	4,3

	Gryficki
	13,7
	6,3
	7,3
	39,3
	20,6
	18,8
	7,8
	4,2
	3,6

	Gryfiński
	18,6
	7,9
	3,8
	54,3
	26,0
	28,3
	10,0
	4,1
	5,9

	Kamieński
	9,9
	4,7
	5,2
	31,4
	17,1
	14,4
	6,3
	3,4
	2,9

	Kołobrzeski
	15,9
	8,3
	7,6
	49,9
	29,9
	19,9
	10,3
	6,8
	3,6

	Koszaliński
	15,1
	3,2
	12,0
	41,4
	9,1
	32,3
	7,5
	1,7
	5,8

	Łobeski
	8,6
	4,o
	4,5
	24,2
	13,2
	11,0
	5,6
	2,9
	2,8

	Myśliborski
	14,8
	8,0
	6,7
	43,8
	26,7
	17,2
	9,0
	5,4
	3,6

	Policki
	14,0
	7,4
	6,6
	43,9
	25,1
	18,8
	5,6
	3,0
	2,6

	Pyrzycki
	8,9
	3,2
	5,7
	25,8
	11,2
	14,5
	5,4
	2,3
	3,1

	Sławieński
	13,5 
	5,7
	7,8
	36,7
	18,1
	18,6
	7,6
	3,9
	3,6

	Stargardzki
	25,8
	15,9
	9,9
	78,3
	53,7
	24,6
	15,4
	10,2
	5,1

	Szczecinecki
	17,8
	10,4
	7,3
	48,8
	31,4
	17,4
	10,8
	7,2
	3,6

	Świdwiński
	11,0
	5,0
	5,9
	31,5
	15,9
	15,6
	6,6
	3,4
	3,2

	Wałecki
	12,4
	6,8
	5,6
	35,4
	22,0
	13,4
	6,9
	4,4
	2,5

	M. Szczecin
	68,1
	68,1
	-
	274
	274
	-
	68,8
	68,8
	-

	M.Koszalin
	18,0
	18,0
	-
	72,8
	72,8
	-
	17,1
	17,1
	-

	M. Swinoujscie
	7,0
	7,0
	-
	27,8
	27,8
	-
	6,1
	6,1
	-

	Razem
	346,3
	213,7
	121,4
	1110,9
	728
	329
	237,2
	172
	65,1


Źródło: Rocznik statystyczny 2005r. GUS. Warszawa.

Współczynnik obciążenia ekonomicznego, tj. ludność w wieku nieprodukcyjnym na 100 osób w wieku produkcyjnym, przedstawiono na rysunku 3.2.

Z danych wynika, że najwyższy wskaźnik notuje się we wschodniej i środkowej części województwa. Wśród ludności miejskiej wskaźniki obciążenia ekonomicznego są niższe. 

Starzenie się społeczeństwa i towarzyszące temu problemy zdrowotne zaliczają się do negatywnych czynników oddziałujących na popyt, ponieważ osoby starsze, często uzależnione od pomocy innych ludzi podróżują mniej niż osoby młode. Podejmują oni podróże okazjonalne np. do ośrodków zdrowia. Osoby starsze potrzebują natomiast bardziej wygodnych warunków podróżowania, co powinno być uwzględniane przez przewoźników. 

Rysunek 3.2. Współczynnik obciążenia ekonomicznego w roku 2004
[image: image3.jpg]
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3.3. Czynniki społeczno – ekonomiczne

Rozwój społeczno-gospodarczy charakteryzuje się występowaniem dysproporcji pomiędzy poszczególnymi powiatami i podregionami. Zauważa się silne powiązanie wielkości przewozu osób z poziomem rozwoju społeczno – gospodarczego. 

Dotyczy to zwłaszcza dojazdów do pracy oraz do szkół, ale również podróży w celach turystyczno - wypoczynkowych. 

Znaczenie poszczególnych powiatów wynika nie tylko z funkcji administracyjnej, jaką pełnią, ale i podstawowych funkcji społeczno – gospodarczych. Najważniejsze funkcje każdego z powiatów województwa posiadają fundamentalne znaczenie dla przyszłego kierunku rozwoju. Dlatego w przeprowadzonej analizie za istotne uznano skonsultowanie wyników dotychczasowych analiz z gronem przedstawicieli władz lokalnych, jako najlepiej zorientowanych w specyfice badanych obszarów.

Znaczny udział mają przewozy pasażerów do centrów administracyjnych województwa. Zaznacza się dekocentryczne położenie wojewódzkiego ośrodka administracyjnego Szczecina oraz wojewódzkiego ośrodka wspomagającego Koszalina. 

Jedną z szans dla podregionu koszalińskiego, ale również szczecińskiego jest fakt, że należą do obszarów atrakcyjnych turystycznie. 

W tabeli 3.6. przedstawiono społeczno– ekonomiczne zróżnicowanie obszarów funkcjonalnych województwa. 

Największy podregion, wraz z aglomeracją Szczecina jest jednocześnie najbardziej rozwiniętymi gospodarczo w województwie. Skupia najwięcej ludności, pracującej w przemyśle, usługach i rolnictwie. 

Podregion koszaliński ustępuje znacznie pod względem wszystkich analizowanych charakterystyk. 

Struktura zatrudnienia w województwie nie ulega zmianie z uwagi na niski przyrost liczby pracujących, wynoszący 1,6 % ( przy dynamice krajowej 1,9 %). 

Następuje niewielki wzrost zatrudnienia w przemyśle i w sferze usług. 

W całym województwie udział w tych działach wynosi 54 % (średnia krajowa 51,9 %) ogółu zatrudnionych. W tym w usługach pracuje 57,4 % (średnia krajowa pracujących w usługach 49,0 %). W 2005 r. udział ten wzrósł o 64 %. 

Najmniej w województwie pracuje w rolnictwie, bo 12,4 % ogółu zatrudnionych. 

Strukturę zatrudnienia podregionach województwa przedstawia tabela nr 3.7. 

  Tabela  3.6.

Wybrane wskaźniki charakteryzujące podregiony województwa zachodniopomorskiego w 2005r.

	Nazwa obszaru
	Powierzchnia w km2
	Struktura

w %
	Ludność  w tys.
	struktura w %
	Pracujący ogółem w tys.
	struktura w %
	Pracujący w  usługach w tys.
	struktura w %

	szczeciński
	12 492
	54,6
	1101,3
	65,0
	226,8
	67,2
	134,1
	69,3

	koszaliński
	10 404
	45,4
	593,5
	45,0
	110,5
	32,8
	59,3
	30,7

	Razem
	22 896
	100
	1694,9
	100
	337,3
	100
	193,4
	100

	Nazwa obszaru
	Stopa bezrobocia  w %
	struktura w %
	Miejsca noclegowe w obiektach turystycznych w tys.
	struktura w %
	 Jednostki zarejestrowane w systemie REGON 
	struktura w %
	Wartość PKB na  1 mieszkańca w zł.*
	struktura w %

	szczeciński
	25,0 
	90,91
	56,9
	52,5
	133 903
	64,8
	21 753
	106,9

	koszaliński
	32,0
	117,6
	51,4
	47,5
	72 837
	35,2
	17 762
	87,3

	Razem
	27,5
	100
	108,3
	100
	206 776
	100
	20 357
	100


* dane za 2004 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z Roczników Statystycznych GUS 

   Tabela 3.7.

Pracujący w województwie zachodniopomorskim według podsektorów i  podregionów w latach 2003 -2005

	lata
	Pracujący 

ogółem
	Pracujący w rolnictwie
	Pracujący w przemyśle
	Pracujący w usługach

	
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński
	Podregion szczeciński
	Podregion koszaliński

	2003
	225
	109
	25
	17
	67
	33
	133
	59

	2004
	226
	110
	25
	17
	68
	34
	134
	59


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Roczników Statystycznych GUS 

Z ogółu pracujących w województwie w podregionie szczecińskim, najwięcej zatrudnionych jest w usługach, w tym w usługach nierynkowych, natomiast najmniej osób pracuje w rolnictwie. W podregionie koszalińskim udział pracujących w tych sektorach jest podobny.

Strukturę zatrudnienia przedstawia rysunek 3.3.


[image: image4]
Rys. 3.3. Struktura zatrudnienia w województwie zachodniopomorskim według sektorów w 2004 r.

Źródło: opracowanie własne 

W województwie następuje zróżnicowanie pod względem liczby i struktury podmiotów gospodarczych, poziomu PKB i innych wskaźników. Systematycznie maleje udział dużych przedsiębiorstw na rzecz małych i średnich podmiotów. 

Działalność gospodarczą, według danych systemu Regon, podejmowało w 2005 r. – 206 776 podmiotów gospodarczych, w tym najwięcej w handlu - 30 %, obsługą nieruchomości i firm - 18,2 %, budownictwem – 10,0%, przetwórstwem - 8,6 % ogółu podmiotów. 

Następuje ciągły wzrost liczby podmiotów gospodarczych, ponieważ w 2006 r. liczba zarejestrowanych wzrosła do 208 700 jednostek. W największym tempie przyrost ten następuje w miastach. 

Liczbę podmiotów gospodarczych funkcjonujących w latach 2003 – 2005 w województwie przedstawiono w tabeli 3.8, natomiast strukturę funkcjonujących w 2004r. podmiotów w województwie przedstawiono na rysunek nr 3.4.

   Tabela 3.8.

Liczba podmiotów gospodarczych w województwie zachodniopomorskim, według podregionów w latach 2003 – 2005.

	Wyszczególnienie
	2003
	2004
	2005

	zachodniopomorskie
	200 626
	201 956
	206 776

	szczecińskie
	131 005
	131 150
	133 150

	koszaliński
	69 621
	70 806
	72 873


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Roczników Statystycznych GUS 





Rys 3.4. Struktura podmiotów gospodarczych według sekcji w województwie zachodniopomorskim w 2004 r.

Źródło: opracowanie własne 

Województwo zajmuje pierwsze miejsce w kraju pod względem liczby podmiotów gospodarczych na 10 tys. ludności. Jednak poziom innowacyjności jest bardzo niski. Udział nakładów na prace badawczo – rozwojowe w PKB województwa wynosi 0,27 % (11 miejsce w kraju) przy średniej krajowej 0,65 %.

Największy podregion szczeciński z aglomeracją Szczecina jako najbardziej rozwinięty gospodarczo w województwie skupia najwięcej podmiotów gospodarczych. Miasto Szczecin jest największym ośrodkiem w województwie, koncentrującym ponad 24% ludności województwa i 35 % ludności miejskiej, w którym jednocześnie jest zatrudnionych 32% ludności pracującej w województwie. 

W aglomeracji szczecińskiej koncentrują się główne gałęzie przemysłu: morskiego, stoczniowego, chemicznego, transportu, produkcji energii elektrycznej, itp.
Wartość wskaźnika PKB, obrazującego końcowy rezultat działalności wszystkich podmiotów gospodarczych w województwie zachodniopomorskim w 2004 r. wynosiła 38 143 zł, co plasowało je na  9 miejscu w kraju. 

Wartość PKB na jednego mieszkańca województwa wynosiła 22 494 zł, co stawiało je na 6  miejscu w skali całego kraju (średnia wartość krajowa 24 181 zł.), Udział regionu w wartości PKB dla Polski osiągał poziom w granicy 4,2%. 

Wartość PKB w analizowanym okresie wzrastała, ale malał udział województwa w strukturze wypracowanego PKB w całym kraju. Wartość PKB według podregionów województwa zachodniopomorskiego przedstawia tabela 3.9.
   Tabela 3.9. 

Wartość PKB w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2004 w mln zł.

	Wyszczególnienie
	2002
	2003
	2004

	
	PKB
	PKB/mieszka-ńca
	PKB
	PKB/mieszka-ńca
	PKB
	PKB/mieszka-ńca

	zachodniopomorskie
	34 300
	20 196
	35 488
	20 357
	38 143
	22 494

	Podregion szczeciński
	24 223
	21 947
	24 628
	21 753
	26 041
	23 622

	Podregion koszaliński
	10 077
	16 946
	10 860
	17 762
	12 102
	20 398
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Podregion szczeciński posiada najwyższą wartość PKB w województwie, również w przeliczeniu na jednego mieszkańca. W 2003 r. poziom PKB na 1 mieszkańca stanowił w województwie 69,4 %, natomiast w 2004 r. poziom PKB na 1 mieszkańca stanowił 68,3 %. 

Wartość PKB na jednego mieszkańca rozpatrywana dla całego województwa obniża, przede wszystkim niska jego wartości w podregionie koszalińskim. Jednak udział podregionu koszalińskiego w wartości wytworzonego PKB w całym województwie zwiększa się.

Zwraca uwagę nadal wysoki poziom bezrobocia w województwie, które co prawda zmniejsza się, ale stanowczo zbyt wolno w stosunku do skali zjawiska. 

Stopa bezrobocia w województwie jest znacznie wyższa od średniej krajowej, jej wysokość jest najwyższa w kraju zaraz po województwie warmińsko – mazurskim. 

W 2004r. stopa bezrobocia w województwie zachodniopomorskim wynosiła 27,4%, w 2005 r. - 25,6 % (w całym kraju 17,6%), natomiast w 2006 r. zmniejszyła się do 21,5 % (przy średniej krajowej–15,2%).Regionalne zróżnicowanie bezrobocia przedstawiono w tabeli 3.10. 

 Tabela 3.10. 

Regionalne zróżnicowanie stopy bezrobocia w latach 2003 - 2005

	Wyszczególnienie
	2003

	2004
	2005

	
	Stopa bezrobocia w %
	Bezrobotni
	Stopa bezrobocia w %
	Bezrobotni
	Stopa bezrobocia w %
	Bezrobotni

	 Polska
	20,0


	3 175 700
	19,0


	2 999 600
	17,6
	2 773 000

	Zachodniopomorskie
	28,4
	190 900
	27,4
	182 692
	25,6
	168 814

	podregion szczeciński
	26,0
	112 900
	25,0
	107 034
	23,5
	100 232

	podregion koszaliński
	32,7
	77 900
	32,0
	75 658
	29,6
	68 582
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W województwie występuje duże zróżnicowanie stopy bezrobocia rejestrowanego ze względu na podregiony i powiaty. Pomimo, że najwięcej bezrobotnych w liczbach bezwzględnych notuje się w podregionie szczecińskim, to jednak wskaźnik bezrobocia rejestrowanego jest najwyższy w podregionie koszalińskim. 

Najwięcej bezrobotnych zarejestrowanych jest w mieście Szczecinie oraz w powiecie stargardzkim. Najwyższa stopa bezrobocia występuje natomiast w podregionie koszalińskim. W 2005 r. wynosiła w tym podregionie 29,6 % a w 2006 r. wzrosła do 29,7%. 

Dla podregionu koszalińskiego wskaźnik ten jest jednym z najwyższych w Polsce. Szczególnie niekorzystnym jest duży udział wśród ogółu bezrobotnych pozostających długotrwale bez pracy.
Najwyższą stopę bezrobocia rejestrowanego notowano w powiatach: łobeskim (w 2006 r. 36,4 %), świdwińskim (w 2006 r. 33,3 %), białogardzkim (w 2006 r. 32,6 %), koszalińskim (w 2006 r. 30,9 %), drawskim (w 2006 r. 31,3 %). 

Najniższa stopa bezrobocia jest w mieście Szczecin. Porównaj tabele 3.16 - 3.17 oraz rysunek 3.5. 

W tabeli 3.11 przedstawiono wybrane wskaźniki ekonomiczne charakteryzujące miasta województwa zachodniopomorskiego w latach 2004 - 2005r.

Rysunek 3.5.   Bezrobocie w roku 2004  
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Tabela 3.11.

Wybrane wskaźniki ekonomiczne charakteryzujące miasta województwa zachodniopomorskiego w latach 2004 - 2005r.

	Miasta 
	Pracujący
	Bezrobotni
	Podmioty

	
	2004
	2005
	2004
	2005
	2004
	2005

	Szczecin
	105 885
	109 001
	27 605
	25 484
	63 641
	65 133

	Koszalin
	26 621
	27 525
	10 313
	9248
	18 358
	18 429

	Świnoujście 
	7380
	7 597
	3256
	2939
	6643
	6 552
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Na wielkość i strukturę dojazdów do szkół i ośrodków akademickich wpływa stosunkowo dobrze rozwinięty system oświaty i szkolnictwa wyższego. Głównymi ośrodkami akademickimi są Szczecin i Koszalin. Ponadto funkcjonują ośrodki zamiejscowe jako filie szkół wyższych. Na 21 szkołach wyższych w województwie studiuje prawie 90 tys. studentów.

Przemiany demograficzne powodują zmniejszanie się szkół podstawowych i średnich oraz liczby uczącej się w nich młodzieży. Liczbę uczących się w województwie, wraz z siłą oddziaływania tego czynnika w poszczególnych powiatach przedstawiają tabele 3.16. - 3.17. 

Poziom rozwoju motoryzacji indywidualnej jest ważnym czynnikiem oddziałującym na kształtowanie popytu na usługi transportu publicznego. 

Samochody osobowe zaczynają stanowić poważną konkurencję dla komunikacji publicznej, zwłaszcza na krótkich relacjach oraz w miastach, co w konsekwencji powoduje zmniejszanie się wielkości przewozów pasażerskich transportem publicznym. 

Tak jak w całym kraju, również i w województwie zachodniopomorskim wzrasta poziom rozwoju motoryzacji indywidualnej. W 2005 r było 454,9 tys. samochodów osobowych, co plasowało województwo na 11 miejscu w kraju. 

Natomiast wskaźnik liczby samochodów osobowych w przeliczeniu na 1000 ludności wynoszący - 269 samochodów osobowych/ 1000 ludności województwa jest jednym z najniższych w kraju. Średnia krajowa wynosi - 323 samochody osobowe/1000 ludności. 

W województwie najwięcej samochodów osobowych zarejestrowanych jest w miastach: Szczecin, Koszalin, Stargard Szczeciński, Świnoujście itp. 

Liczbę samochodów osobowych w województwie przedstawia tabela nr 3.12.

 Tabela 3.12.

Liczba samochodów osobowych w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 - 2005

	Lata
	Samochody osobowe.
	Pojazdy osobowe /1000 ludności

	2003
	435 385
	257

	2004
	467 477
	279

	2005
	454 903
	269


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Roczników Statystycznych GUS 

3.4. Sezonowość

Przewozy pasażerskie w województwie zachodniopomorskim charakteryzują się dużym stopniem sezonowości w skali roku, co jest spowodowane położeniem województwa jak i uwarunkowaniami klimatycznymi. 

W okresie letnim następuje zmniejszenie przewozów do pracy i szkół, zwiększają się natomiast znacznie przejazdy turystyczne. Sezonowość jest cechą charakterystyczną szczególnie dla podejmowanych przewozów turystycznych. 

Najbardziej wzrastają przewozy w celach turystyczno – rekreacyjnych  w okresie wiosenno – letnim, w tym szczególnie w lipcu i w sierpniu. 

Z racji położenia województwa zachodniopomorskiego nad Bałtykiem, przewozy osób podlegają szczególnie wysokiemu natężeniu w okresie letnich ferii, ze Szczecina i terenów południowych województwa w kierunku nad morze. Pas nadmorski województwa zalicza się do najatrakcyjniejszych pod względem turystyczno- wypoczynkowym. Z tego powodu regiony te posiadają największą bazę turystyczną i są najczęściej odwiedzane przez turystów. 

W 2004r. z istniejącej w tych podregionach bazy turystycznej skorzystało z noclegów przeszło 52 % turystów w województwie. 

Województwo Zachodniopomorskie posiada najwięcej w kraju miejsc noclegowych (12,5 %) jak również przoduje pod względem udzielonych noclegów. W tym nieco więcej obiektów noclegowych oraz miejsc noclegowych znajduje się podregionie szczecińskim. Dotyczy to miasta Szczecina i pasa nadmorskiego.  

Oprócz całego wybrzeża w województwie dużo obiektów noclegowych zlokalizowanych jest w obszarze pojezierza. 

W tabelach 3.13- 3.15 oraz na rysunkach 3.6-3.8 przedstawiono podstawowe informacje o obiektach turystycznych oraz wielkości i strukturze ruchu turystycznego w województwie. 
Pod względem liczby korzystających z noclegów oraz udzielonych noclegów przoduje miasto Szczecin, następnie plasują się miasto Świnoujście i Kołobrzeg. 

W województwie zachodniopomorskim zanotowano w 2005r. najwyższy stopień wykorzystania miejsc noclegowych w Polsce. 

Rysunek 3.6. Turystyczna baza noclegowa w województwie zachodniopomorskim [image: image5.jpg]Baza noclegowa turystyki
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Tabela 3.13.

Turystyczne obiekty, korzystający z noclegów i udzielone noclegi w województwie zachodniopomorskim w 2004 r.

	Nazwa obszaru
	Obiekty noclegowe
	Miejsca noclegowe
	korzystający z noclegów w tys.*
	Udzielone noclegi

	Podregion szczeciński
	Ogółem w tym:
	525
	56 880
	920 596
	4 386 626

	
	Gryficki
	140
	16 340
	121 461
	187 146

	
	Kamieński
	167
	22 015
	229 117
	208 752

	Podregion koszaliński
	Ogółem  w tym
	389
	51 387
	582 810
	4 501 770

	
	Kołobrzeski
	110
	17 289
	262 307
	2 355 627

	
	Koszaliński 
	112
	14 977
	115 589
	856 468

	Szczecin
	46
	5 304
	347 548
	590 061

	Koszalin
	10
	499
	36 163
	51 059

	Świnoujście
	83
	8 870
	119 631
	262 606

	RAZEM 
	914
	108 267
	1 503 406
	8 888 396
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Rysunek 3.7. Stopień wykorzystania miejsc noclegowych według powiatów w 2005r.
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Województwo zachodniopomorskie jest celem przede wszystkim długookresowych przyjazdów turystów z całej Polski. Przewozy te ulegają systematycznemu wzrostowi, ale wzrost ten uzależniony jest w dużym stopniu od warunków pogodowych.

Na 14, 7 mln podróży turystycznych długookresowych odbytych w 2005 r. w Polsce, do województwa zachodniopomorskiego miały miejsce ponad 1,4 mln podróże. Więcej podróży odbyto w kraju tylko do województwa pomorskiego, tj. 1,9 mln. 
Większość tych podróży, bo 59% zrealizowano w okresie czerwiec – wrzesień a w okresie kwiecień – październik ponad 70 % podróży. 
 

W miesiącach letnich liczba przyjeżdżających turystów jest kilkakrotnie a nawet dziesięciokrotnie wyższa w stosunku do pozostałych miesięcy. Ma to swoje odzwierciedlenie we wzroście natężenia przewozów w celach rekreacyjnych i turystycznych w tym okresie. 

Według danych Instytutu Transportu udział w podróżach długookresowych 2005r. transportu kolejowego wynosił 20 %, transportu autobusowego 10%, komunikacji podmiejskiej 2%. Udział wymienionych środków transportu ulega w ostatnich latach nieznacznemu zmniejszeniu na rzecz samochodów osobowych. 

Prowadzone badania w tym zakresie pokazały, że najwięcej przyjazdów na dłuższy pobyt następuje z województw: zachodniopomorskiego, wielkopolskiego, dolnośląskiego, śląskiego i pomorskiego.

W 2005r. nastąpił przyrost przyjazdów do województwa turystów zagranicznych, zwłaszcza obywateli z Niemiec. Do województwa zachodniopomorskiego przybyło najwięcej turystów zagranicznych w Polsce, bo 2,2 mln., z tego najwięcej w lipcu i sierpniu, po około 300 tys. podróżnych na miesiąc. 

Główny cel podróży wypoczynkowych stanowiły miejscowości nadmorskie w tym głównie Kołobrzeg jak również tereny pojezierza. W tych kierunkach zwiększa się najbardziej zapotrzebowanie na usługi przewozowe. 

Tendencja przyrostu podróży w celach wypoczynku jest obserwowana we wszystkich krajach europejskich i będzie rzutować na dalszy wzrost przyjazdów turystów zagranicznych do województwa zachodniopomorskiego.

 Tabela 3.14.

Turyści krajowi i zagraniczni korzystający z noclegów oraz udzielone noclegi w województwie zachodniopomorskim w 2005 r.

	Miesiące
	Turyści ogółem w tys.
	Turyści zagraniczni
	Udzielone noclegi ogółem w tys.
	Udzielone noclegi turystom zagranicznym
	Stopień wykorzystania miejsc noclegowych

	I
	54,9
	16,9
	202,3
	62,3
	21,5

	II
	55,8
	16,9
	278,0
	94,9
	29,7

	III
	73,0
	28,1
	349,5
	153,5
	33,1

	IV
	93,7
	33,2
	464,9
	173,9
	36,3

	V
	148,4
	52,9
	809,6
	251,8
	44,7

	VI
	183,3
	56,7
	1 067,9
	265,9
	47,9

	VI
	296,1
	74,7
	2 068,7
	311,1
	64,5

	VII
	259,1
	64,9
	1 836,3
	291,7
	59,5

	IX
	145,2
	49,7
	849,3
	275,1
	45,8

	X
	103,4
	40,5
	5362
	199,5
	43,8

	XI
	71,5
	22,2
	343,3
	102,5
	33,7

	XII
	59,9
	19,4
	258,7
	78,1
	25,4

	Razem
	1 544,4
	476,3
	9 064,9
	2 260,4
	46,1
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Rysunek 3.8. Turyści zagraniczni w obiektach hotelowych w 2005 r. według miesięcy.
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Sezonowość ruchu odnosi się również do przejazdów krótkookresowych. Należą do nich wyjazdy weekendowe do atrakcyjnych turystycznie i przyrodniczo miejscowości. 

Przewozy pasażerskie podlegają sezonowości w skali tygodnia, ponieważ frekwencja wśród zwiedzających oraz odpoczywających zwiększa się w weekendy.
 Dotyczy to wszystkich form wypoczynku w całym województwie.

Szczecin stanowi największe miasto i zarazem największą atrakcję turystyczną, skupiając najwięcej zabytków, muzeów i wystaw. Według prowadzonych badań, najliczniej odwiedzany jest Zamek Książąt Pomorskich. Na liczbę odwiedzających ten obiekt wpływają organizowane prestiżowe wystawy i festiwale. Szczyt odwiedzin turystów przypada na lipiec i sierpień. Najliczniej odwiedzającą grupę stanowią mieszkańcy województwa zachodniopomorskiego- 50 % oraz obcokrajowcy - 20%. 

Do pozostałych muzeów Szczecina najwięcej odwiedzin w granicy 10 tys. osób miało miejsce z województw zachodniopomorskiego i lubuskiego (Gorzów Wlkp.).

Drugim miastem pod względem realizowanych podróży po Szczecinie jest Kołobrzeg, do którego najwięcej turystów przyjeżdża w okresie od lipca do września. Jednak stopień sezonowości przyjeżdżających do tego miasta jest mniejszy, głównie z powodu całorocznych przyjazdów do sanatoriów. Kołobrzeg odwiedzają głównie turyści z zachodniopomorskiego – 19,3 %, wielkopolskiego - 15,6 %, śląskiego – 10,9 %, mazowieckiego – 9,4 % i podkarpackiego- 6,6 % ogółu przyjeżdżających. Wysoki udział w granicy 10 % stanowią obcokrajowcy. Liczba obcokrajowców przyjeżdżających do tego uzdrowiska, zwłaszcza po włączeniu w struktury Unii Europejskiej od 2004 r. znacznie wzrasta.

Następnym miastem pod względem atrakcyjności i wielkości przewozów, według badań są Międzyzdroje do których przyjeżdża najwięcej turystów z województwa: zachodniopomorskiego – 30 %, wielkopolskiego – 21,5 %, dolnośląskiego– 13 % , śląskiego - 8,5 % i pomorskiego -7,5 %. Coraz większą popularnością zaczynają się cieszyć na terenie województwa ponadto wyjazdy w okolice dwóch parków narodowych: Wolińskiego i Drawskiego oraz do licznych parków krajobrazowych. 

Sezonowość występuje też w agroturystyce, która nie jest w województwie jednak tak rozwinięta jak w miejscowościach podgórskich. Agroturystyka cechuje się większym stopniem sezonowości niż w województwach podgórskich. W turystyce wiejskiej województwa zachodniopomorskiego dogodnym okresem jest czas wakacji letnich, na który przypada większość pobytów i przejazdów. 

Wielość ruchu do gospodarstw agroturystycznych uzależniona jest silnie od warunków pogodowych. 

Liczbę obiektów i stopień wykorzystania miejsc noclegowych w agroturystyce w 2004 r. przedstawia w województwie na tle kraju tabela nr 3.15.

 Tabela 3.15. 

Kwatery agroturystyczne zarejestrowane w gminach w 2004 r.

	Wyszczególnienie
	Obiekty
	Miejsca noclegowe

	
	Ogółem
	całoroczne
	sezonowe
	Ogółem
	całoroczne
	sezonowe

	Polska
	4 052
	2 801
	1 251
	40 635
	29 288
	11 347

	zachodniopomorskie
	168
	106
	62
	1 975
	1 124
	851

	pomorskie
	324
	176
	146
	3 550
	2 001
	1 549


Źródło: Drąg K.: Sezonowość w turystyce wiejskiej. Warszawa. 2005r.

Z porównania z województwem pomorskim widać, że zachodniopomorskie nie wykorzystywało wszystkich możliwości rozwoju turystki: pobytowej, krótkookresowej i długookresowej jak i agroturystyki. Przy podobnych warunkach pogodowo – klimatycznych posiadało mniej obiektów i miejsc noclegowych a tym samym turystów.

Jednak po wstąpieniu do Unii Europejskiej w 2005 r. sytuacja w zakresie przyjazdów turystów, zwłaszcza zagranicznych w sezonie letnim 2005 znacznie się poprawiła. 

Turystyka, jako dziedzina inter​dyscyplinarna staje się jedną z lokomotyw rozwoju i źródłem koniunktury gmin nadmorskich oraz dla innych branż produkcji i usług. 

Generalnie największe szanse rozwoju w województwie mają: lecznictwo sanatoryjne (Kołobrzegu, Połczynie Zdroju, Kamieniu Pomorskim), jako całoroczne oraz turystyka krajoznawczo – wypoczynkowa i agroturystyka, które cechują się wysoką sezonowością. 
3.5. Inne czynniki

Do pozostałych czynników rzutujących na popyt w transporcie publicznym można zaliczyć poziom siły nabywczej ludności oraz poziom stopy życiowej społeczeństwa w regionie. 

Im wyższe, bowiem dochody i ich siła nabywcza tym większe zapotrzebowanie na przewozy. 

Poziom stopy życiowej mierzonej przeciętnym miesięcznym wynagrodzeniem (brutto) pozwala zaliczyć województwo do przeciętnych na tle kraju. 

Pomimo 7 miejsca województwa (ex eqo z opolskim) w kraju pod względem wysokości wynagrodzenia, jest ono niższe od średniej krajowej. Przeciętne miesięczne wynagrodzenie w 2004 r. wyniosło 2068,6 tys. zł (przeciętne w kraju 2 273,4 tys. zł). 

Dzieje się tak, ponieważ w Polsce relatywnie wysokie wynagrodzenia w stosunku do pozostałych regionów otrzymują mieszkańcy województwa mazowieckiego a następnie śląskiego. Stosunkowo niskie są też w województwie przeciętne emerytury i renty, kształtujące się poniżej średniej krajowej. Następuje dodatkowo wyraźne rozgraniczenie uzyskiwanych dochodów między częścią zachodnią i wschodnią województwa.

Wysokość dochodów pozostających do dyspozycji gospodarstw domowych (brutto) na jednego mieszkańca plasuje województwo również na poziomie nieco poniżej średniej krajowej. Przeciętny stopień zamożności społeczeństwa pozwala na podejmowanie podróży na liniach regularnych, ale i w mniejszym stopniu predysponuje do podróży w celach okazjonalnych, które są droższe. 

O jakości oferowanych usług decyduje wielkość nakładów na transport publiczny, jaki mogą wydatkować poszczególne jednostki budżetowe samorządu terytorialnego: województwa, powiaty, miasta na prawach powiatu.

Wydatki na transport w województwie zachodniopomorskim należą do przeciętnych w Polsce. Ich wysokość warunkują między innymi dochody całkowite budżetów województwa. Udział ten nie jest wysoki. Jeszcze niższy jest udział wydatków na transport i gospodarkę komunalną z budżetów powiatów i miast na prawach powiatu województwa zachodniopomorskiego. Zwłaszcza te ostatnie wydatki przeznaczane są na transport publiczny.

Jeśli chodzi o komunikację miejską to należy odnotować, że 11 miast w województwie jest obsługiwanych przez środki komunikacji miejskiej, czyli praktycznie we wszystkich największych ośrodkach. Transport zbiorowy obejmuje 835 tys. mieszkańców, czyli 70,9 % ludności. Do przewozów miejskich zaangażowanych było w 2005r. 469 autobusów (łącznie autobusów w województwie jest 3 315) na 842 czynnych trasach autobusowych. 

Należy podkreślić, ze brak zintegrowanych centrów komunikacyjnych i obsługi pasażerów w większych miastach, rzutuje niekorzystnie na jakość obsługi pasażerów i powoduje wydłużenie czasu podróży. 

W celu oceny terytorialnego zróżnicowania województwa i jego oddziaływania na wielkość i kształtowanie powiązań transportowych dokonano analizy kierunków oraz siły zależności występującej między omówionymi czynnikami transportogennymi a popytem na przewozy pasażerskie w powiatach oraz podregionach. 

Uzyskane wyniki określiły stopień i charakter wpływu, jaki wywierają poszczególne czynniki na transport publiczny w powiatach w województwie. Oparto się na obowiązującej nomenklaturze podziału terytorialnego. 

Województwo należy wspólnie z lubuskim i wielkopolskim do regionu północno – zachodniego. 
 Na terenie województwa wyodrębniono 2 podregiony NTS 3.

· szczeciński

· koszaliński.

Strukturę funkcjonalną województwa w ujęciu powiatowym tworzy 18 jednostek terytorialnych na prawach powiatu i 3 miasta na prawach powiatów grodzkich: Szczecin, Koszalin, Świnoujście. 

Jako charakterystyki powiatów przyjęto omówione powyżej czynniki generujące popyt na usługi transportu publicznego. 

Na podstawie siły oddziaływania wybranych czynników, określono ranking poszczególnych powiatów oraz miast na prawach powiatu, co zaprezentowano w tabelach 3.16- 3.17. 

Spośród trzech miast na prawach powiatu, Szczecin jako stolica województwa, pełniąca liczne funkcje w tym administracyjne i gospodarcze w województwie, z racji znaczenia na poziomie krajowym i międzynarodowym należy do przodujących w rankingu. Jest najsilniejszym ośrodkiem pod względem demograficznym, ekonomicznym, naukowym jak i turystycznym. 

Następnym w kolejności oddziaływania analizowanych cech jest miasto Koszalin, którego pozycję niweluje jednak bardzo wysoki poziomie bezrobocia. Koszalin ma stanowić z założenia ośrodek równoważenia rozwoju w północno - wschodniej części województwa.

Miasto Świnoujście opiera swą siłę głównie dzięki funkcjonującym: portowi handlowemu, terminalowi promowemu i portowi rybackiemu oraz wysokim walorom turystyczno – uzdrowiskowym. 

Z miejsc powiatów ziemskich wynika, że powiat stargardzki jest prowadzącym pod względem liczby ludności, pracujących oraz uczących się jak też ekonomicznym (liczba podmiotów, pracujących). Znaczące miejsce zajmują wymiennie w zależności od analizowanych czynników powiaty: gryfiński, kołobrzeski, goleniowski. 

Najsłabsze w omawianym rankingu są powiaty: łobeski, choszczeński, pyrzycki, świdwiński i wałecki. W powiatach tych jest najwyższa stopa bezrobocia oraz saldo migracji, które, powodują dalszy spadek liczby ludności i zatrudnienia. Ograniczone są tym samym dalsze możliwości rozwojowe tych powiatów. 
Tabela 3. 16.

Tabela 3.16.

Czynniki generujące popyt na transport pasażerski - wartości bezwzględne

	2005 r.
	liczba ludności
	liczba uczniów szkół podstawowych i gimnazjów
	liczba pracujących ogółem
	saldo migracji
	liczba podmiotów ogółem
	liczba podmiotów transportowych 
	stopa bezrobocia (100-najniższe)
	drogi twarde- powiatowe  w km
	powierzchnia    prawnie chroniona w tys. ha
	Korzystający z noclegów 

	Białogardzki
	48 273
	4 027
	9 455
	- 1,4
	4 494
	238
	37,5
	276,3
	0,2
	7 992

	Choszczeński
	50 149
	4 071
	8 011
	- 4,1
	3 373
	171
	35,6
	399,8
	69,8
	2 247

	Drawski
	58 246
	4019
	9 574
	- 4,7
	5 636
	272
	38,0
	385,1
	76,5
	18 052

	Goleniowski
	78 584
	6050
	14 973
	2,2
	7 373
	593
	27,3
	605,1
	2,2
	16 058

	Gryficki
	60 826
	4 803
	10 208
	- 3,5
	7 059
	340
	36,0
	480,2
	0,4
	121 461

	Gryfiński
	82 819
	6 544
	13 975
	-2,0
	7 454
	546
	30,1
	568,4
	44,4
	23 854

	Kamieński
	47 684
	3 480
	6 983
	-1,3
	6 416
	352
	33,2
	283,8
	9,9
	229 117

	Kołobrzeski
	76 020
	5 562
	15 735
	0,9
	13 007
	787
	18,6
	283,5
	4.9
	262 307

	Koszaliński
	63968
	5 006
	9 621
	4,6
	6 201
	368
	36,5
	454,3
	33,0
	115 589

	Łobeski
	38 330
	2 979
	5 747
	- 1,7
	2 806
	165
	40,3
	354,3
	2,9
	89

	Myśliborski
	67 538
	5 133
	13 898
	- 3,0
	5 678
	353
	26,4
	411,0
	5,2
	18 884

	Policki
	63 462
	4 181
	12 408
	19.0
	6 946
	494
	22,0
	193,6
	51,6
	7 962

	Pyrzycki
	40 001
	3 150
	7025
	- 2,3
	3 024
	180
	32,4
	307,5
	0,0
	4 309

	Sławieński
	57 727
	4 720
	9 936
	- 1,8
	5 555
	311
	34,0
	338,3
	14,0
	97 092

	Stargardzki
	119 460
	8 926
	19 897
	- 1,2
	10 737
	742
	30.4
	623,4
	15,5
	29 436

	Szczecinecki
	77 322
	6 392
	14 109
	- 2,2
	7 607
	556
	34,0
	519,2
	49,2
	14 026

	Świdwiński
	49 052
	4019
	8 462
	- 4,4
	4 118
	153
	39,0
	338,3
	15,4
	9 209

	Wałecki
	54 779
	4 416
	8 750
	-5,9
	5 830
	337
	31,0
	245,7
	72,9
	78 070

	M. Koszalin
	107 886
	6 459
	27 525
	- 2,1
	18 358
	1 255
	18,7
	57,6
	33,1
	6 544

	M. Szczecin
	411 119
	23 539
	109 001
	- 1,2
	63 641
	5 369
	14,1
	232,0
	1,7
	347 548

	M. Świnoujście
	40 933
	2 545
	7 597
	-0,8
	6 643
	649
	19,6
	50,2
	3,1
	119 631

	Razem
	1 694 178
	120 621
	342 981
	- 0,8
	201 956
	14 231
	23,2
	7 407,6
	473,6
	1 503 406


Źródło: Opracowanie własne.

Tabela 3.17.

Ranking powiatów - czynniki generujące transport pasażerski – w ujęciu wskaźnikowym
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Białogardzki 11,7 17,1 8,7 -7,4 7,1 4,4 266,0 44,3 0,3 2,3

Choszczeński 12,2 17,3 7,3 -21,6 5,3 3,2 252,5 64,1 91,2 0,6

Drawski 14,2 17,1 8,8 -24,7 8,9 5,1 269,5 61,8 100,0 5,2

Goleniowski 19,1 25,7 13,7 11,6 11,6 11,0 193,6 97,1 2,9 4,6

Gryficki 14,8 20,4 9,4 -18,4 11,1 6,3 255,3 77,0 0,5 34,9

Gryfiński 20,1 27,8 12,8 -10,5 11,7 10,2 213,5 91,2 58,0 6,9

Kamieński 11,6 14,8 6,4 -6,8 10,1 6,6 235,5 45,5 12,9 65,9

Kołobrzeski 18,5 23,6 14,4 4,7 20,4 14,7 131,9 45,5 6,4 75,5

Koszaliński 15,6 21,3 8,8 24,2 9,7 6,9 258,9 72,9 43,1 33,3

Łobeski 9,3 12,7 5,3 -8,9 4,4 3,1 285,8 56,8 3,8 0,0

Myśliborski 16,4 21,8 12,8 -15,8 8,9 6,6 187,2 65,9 6,8 5,4

Policki 15,4 17,8 11,4 100,0 10,9 9,2 156,0 31,1 67,5 2,3

Pyrzycki 9,7 13,4 6,4 -12,1 4,8 3,4 229,8 49,3 0,0 1,2

Słowieński 14,0 20,1 9,1 -9,5 8,7 5,8 241,1 54,3 18,3 27,9

Stargardzki 29,1 37,9 18,3 -6,3 16,9 13,8 215,6 100,0 20,3 8,5

Szczecinecki 18,8 27,2 12,9 -11,6 12,0 10,4 241,1 83,3 64,3 4,0

Świdwiński 11,9 17,1 7,8 -23,2 6,5 2,8 276,6 54,3 20,1 2,6

Wałecki 13,3 18,8 8,0 -31,1 9,2 6,3 219,9 39,4 95,3 22,5

M. Koszalin 26,2 27,4 25,3 -11,1 28,8 23,4 132,6 9,2 43,3 1,9

M. Szczecin 100,0 100,0 100,0 -6,3 100,0 100,0 100,0 37,2 2,2 100,0

M. Świnoujście 10,0 10,8 7,0 -4,2 10,4 12,1 139,0 8,1 4,1 34,4


Źródło: Opracowanie własne
Rozdział IV

4. Analiza i ocena wielkości przewozów w regionalnym transporcie publicznym

4.1. Analiza i ocena wielkości przewozów z podziałem na okres letniego sezonu turystycznego i okresy po sezonie turystycznym

Położone nad morzem, bogate w jeziora, rzeki i lasy województwo zachodniopomorskie jest celem różnych form wypoczynku zarówno dla mieszkańców tego regionu, jak też dla ludności mieszkającej w innych regionach Polski oraz – dla turystów zagranicznych. Ze względu na warunki klimatyczne, głównym okresem turystycznym i wypoczynkowym jest lato. Zwiększone przejazdy z tym związane notowane są od czerwca do maja, kiedy to realizowanych jest około 60%  przewozów o charakterze turystycznym w stosunku do przewozów rocznych
. Jednak największa kumulacja podróży rekreacyjnych występuje w lipcu i w sierpniu. Wtedy liczba przyjeżdżających turystów jest kilkakrotnie większa od ich przyjazdów w innych miesiącach. 

Potrzeby transportowe turystów związane z przyjazdami, odjazdami oraz ze zwiedzaniem przez nich regionu są zaspokajane wszystkimi rodzajami transportu i wszystkimi środkami przewozowymi, w tym – służącymi przewozom regionalnym. Według szacunków
 - wśród środków transportu, zaspokajających popyt na przewozy regionalne największy udział (wynoszący 20%) w realizacji wypoczynkowych podróży długookresowych
  ma kolej, 10% tego zapotrzebowania zaspokaja komunikacja autobusowa a 2% - komunikacja podmiejska. Pozostała część przewozów jest realizowana samochodami osobowymi i transportem lotniczym. 

W niniejszym opracowaniu kwestia sezonowości zostanie rozpatrzona na przykładzie transportu kolejowego, z powodu niedostatku informacji na ten temat w transporcie drogowym.

Rynek regionalnych przewozów pasażerskich charakteryzuje się dosyć dużą sezonowością zapotrzebowania na usługi. Można na nim wyróżnić 3 znaczące sezony w skali roku: letni, zimowy i wiosenny. Największe sezonowe wahania popytu występują w okresie letnim, w miesiącach wakacyjnych i urlopowych, to jest w lipcu i w sierpniu. W tym czasie podróżują nie tylko mieszkańcy regionu zachodniopomorskiego do miejscowości wypoczynkowych nad morzem, jeziorami, itp. ale do naszego województwa przyjeżdżają liczni turyści spoza regionu, korzystając z usług transportu publicznego.

Poza tym okresem, wzmożone przewozy osób występują w czasie ferii zimowych i wiosennych. Wówczas miejscowa młodzież i dzieci wyjeżdżają na zimowiska i inne formy wypoczynku zarówno do ośrodków turystycznych, położonych na terenie województwa, jak też przede wszystkim – na południe Polski, w góry. 

Transport  kolejowy bierze udział  w znacznym zakresie zarówno w sezonowych przewozach letnich, jak też – w zimowych  i wiosennych. Jednak łączne przewozy wykonywane pociągami osobowymi i pospiesznymi nie wykazują zdecydowanych różnic między poszczególnymi miesiącami (por. tablica 4.1.)

Tabela 4.1 

Przewozy pasażerów pociągami osobowymi i pospiesznymi łącznie według miesięcy w latach 2003 - 2005

	Miesiąc
	Przewozy pasażerów w tysiącach w latach:

	
	2003
	2004
	2005
	2006 –
I  półrocze

	Styczeń
	998,6
	901,3
	727,9
	769,3

	Luty
	1010,8
	888,9
	689,8
	623,7

	Marzec
	1075,2
	910,2
	697,6
	750,5

	Kwiecień
	1008,3
	928,5
	677,8
	715,0

	Maj
	1097,8
	919,6
	758,5
	744,7

	Czerwiec
	997,7
	815,3
	687,7
	674,5

	Lipiec
	1007,0
	880,6
	740,5
	

	Sierpień
	1042,2
	909,6
	785,0
	

	Wrzesień
	1040,4
	823,2
	710,0
	

	Październik
	1111,4
	860,2
	775,9
	

	Listopad
	1030,4
	833,8
	727,2
	

	Grudzień
	880,5
	674,4
	695,0
	

	Razem
	12300,6
	10345,9
	8673,0
	4277,7


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych.

Kształtowanie się łącznych przewozów regionalnych i międzyregionalnych w latach 2003 – 2005 i w I połowie roku 2006 ilustruje rys. 4.1.

Rys. 4.1. Sezonowe wahania kolejowych przewozów regionalnych.

Procentowe, miesięczne odchylenia od średniej arytmetycznej wielkości przewozów, wykonywanych pociągami regionalnymi (osobowymi) i międzyregionalnymi (pospiesznymi) razem, prezentowane są w tablicy 4.2.

Tabela 4.2.

Miesięczne wahania przewozów pasażerów w latach 2003 – 2005 oraz w I półroczu 2006 r.

	Miesiąc
	 Procentowe odchylenia od średniej miesięcznej w latach:

	
	2003
	2004
	2005
	2006 –I  półrocze 

	Styczeń
	97
	105
	101
	108

	Luty
	98
	103
	95
	87

	Marzec
	105
	106
	96
	105

	Kwiecień
	98
	108
	94
	100

	Maj
	107
	107
	105
	104

	Czerwiec
	97
	95
	95
	95

	Lipiec
	98
	102
	102
	-

	Sierpień
	102
	106
	109
	-

	Wrzesień
	102
	95
	98
	-

	Październik
	108
	100
	107
	-

	Listopad
	101
	97
	101
	-

	Grudzień
	86
	78
	96
	-

	Średnia w tys. pasażerów
	1025
	862
	720
	713


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

W 2003 r. największe przewozy wystąpiły w maju i w październiku, a najmniejsze – w grudniu. Mniejsze od średniej miesięcznej były w tym roku przewozy zrealizowane w styczniu, lutym, kwietniu, a także – w czerwcu i w lipcu.

Rok później stosunkowo wysokie przewozy utrzymywały się od stycznia do maja, spadły w czerwcu, by znowu wzrosnąć w lipcu i w sierpniu,  zmniejszyć się we wrześniu a następnie – poważnie obniżyć się w listopadzie i w grudniu. W 2005 r. przewozy były  względnie wyrównane, ale stosunkowo wyższe w drugim półroczu, z wyjątkiem września.  Spadki przewozów wystąpiły również  w czerwcu  i w grudniu.

Znacznie lepiej widoczna jest sezonowość  kolejowych przewozów pasażerskich po wyodrębnieniu przejazdów pociągami osobowymi i pospiesznymi. Przewozy  urlopowe i wakacyjne realizowane są przede wszystkim pociągami pospiesznymi, natomiast przewozy związane z feriami są wykonywane głównie pociągami osobowymi. 

Przewozy pasażerów w ruchu regionalnym i międzyregionalnym w latach 2004 – 2005 oraz w I półroczu 2006 roku  według miesięcy przedstawiono w tablicy 4.3.  

Tabela 4.3. 

Przewozy pasażerów według miesięcy i rodzajów pociągów

	Miesiąc


	Przewozy pasażerów w tysiącach w latach 2004 – 2006

	
	2004 r. pociągami:
	2005 r. pociągami:
	2006 r. pociągami:

	
	Osobowymi
	Pospiesznymi
	Osobowymi
	Pospiesznymi
	Osobowymi
	Pospiesznymi

	Styczeń
	611,4
	289,9
	507,1
	220,8
	544,2
	225,0

	Luty
	604,7
	284,2
	473,4
	216,4
	415,7
	179,5

	Marzec
	639,3
	270,8
	487,9
	209,6
	534,0
	216,7

	Kwiecień
	635,5
	292,9
	468,5
	209,3
	498,9
	216,1

	Maj
	626,7
	292,9
	517,0
	241,4
	522,5
	222,1

	Czerwiec
	544,0
	271,3
	462,7
	225,0
	455,9
	218,6

	Lipiec
	524,7
	355,9
	435,8
	304,8
	460,4
	310,4

	Sierpień
	527,0
	382,6
	459,5
	325,5
	
	

	Wrzesień
	586,4
	236,8
	401,4
	218,5
	
	

	Październik
	609,0
	251,2
	548,4
	227,5
	
	

	Listopad
	589,9
	243,9
	515,1
	212,1
	
	

	Grudzień
	457,4
	217,0
	468,7
	203,0
	
	

	Razem
	6956,2
	3389,6
	5835,6
	2814,1
	3431,6
	1588,5


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

Sezonowe wahania wielkości przewozów, pokazane w tablicy 4.3. obrazuje rys. 4.2
Rys. 4.2. Sezonowe wahania kolejowych przewozów regionalnych w podziale na pociągi  regionalne i  pośpieszne.

Miesięczne zmiany w wielkości  przewozów, wykonywanych pociągami pospiesznymi i osobowymi  w latach 2003 – 2005 i I półroczu roku 2006, przedstawiono w tablicy 4.4. 

Tabela 4.4.

Miesięczne wahania  przewozów pasażerów  pociągami osobowymi i pospiesznymi w latach 2004 – 2005 i w I półroczu 2006 r.

	Miesiąc


	Procentowe odchylenia od średniej miesięcznej w latach:

	
	2004 r. pociągami:
	2005 r. pociągami:
	2006 r. pociągami:

	
	Osobowymi
	Pospiesznymi
	Osobowymi
	Pospiesznymi
	Osobowymi
	Pospiesznymi

	Styczeń
	105
	103
	104
	94
	122
	99

	Luty
	104
	101
	97
	92
	93
	79

	Marzec
	110
	96
	100
	89
	119
	95

	Kwiecień
	109
	104
	96
	89
	112
	95

	Maj
	108
	104
	106
	103
	117
	98

	Czerwiec
	94
	96
	95
	96
	102
	96

	Lipiec
	90
	126
	89
	130
	103
	137

	Sierpień
	90
	136
	95
	140
	
	

	Wrzesień
	101
	84
	83
	93
	
	

	Październik
	105
	89
	113
	97
	
	

	Listopad
	102
	86
	106
	91
	
	

	Grudzień
	79
	77
	96
	86
	
	

	Średnia w tys. pasażerów
	580
	282
	486
	234
	447
	227


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

Pociągi osobowe maksymalne miesięczne przewozy wykonują od marca do maja, (z pewnymi odstępstwami w poszczególnych latach) a następnie w październiku i w listopadzie, ze szczytem przewozowym w tych miesiącach. Odchylenia od średniej miesięcznej dochodzą wtedy do 5 –13%, a w stosunku do przewozów grudniowych, kiedy przewozy są najniższe – sięgają 17 – 33%. W pociągach osobowych  zaznaczają się też  stosunkowo wyższe przewozy wykonywane w styczniu. 

Prawdziwy letni szczyt występuje w przewozach wykonywanych pociągami pospiesznymi. Najwięcej pasażerów jest przewożonych w tych  pociągach na terenie województwa  w ciągu dwóch miesięcy: lipca i sierpnia, z przewagą przewozów w sierpniu. W tych miesiącach i w  tych pociągach po torach województwa  zachodniopomorskiego jeździ około 30% do 40% pasażerów więcej, niż przeciętnie w każdym miesiącu całego roku, a w porównaniu z grudniem – różnica dochodzi nawet do 60% – 70%.

Sezon letni, ze szczytem przewozowym narastającym w lipcu i sierpniu – z przewagą sierpnia - jest okresem wzmożonej pracy dla pociągów pospiesznych. Część z nich jest dodatkowo, specjalnie w tym sezonie wprowadzana do rozkładu jazdy lub uruchamiana poza rozkładem. Przykładowo na trasie Szczecin – Świnoujście w sezonie letnim wprowadzane są dodatkowo 4 pospieszne pociągi sezonowe, obok 7 osobowych pociągów stałych. Na trasie Szczecinek – Kołobrzeg  sezonowa oferta ilości pociągów dwukrotnie przewyższa ilość pociągów stałych.  

Pociągi osobowe największych przewozów dokonują w październiku, w styczniu, marcu, kwietniu i w maju, a zmniejszonych – w miesiącach wakacyjno – urlopowych oraz w czerwcu, niekiedy we wrześniu i podobnie jak pociągi pospieszne – w grudniu.  Podwyższone wielkości przewozów pociągami osobowymi są zbieżne z czasem rozpoczynania nauki w szkołach wyższych, powrotów studentów z wakacji i intensywniejszych ich przejazdów do miast - siedzib szkół wyższych (październik), a także - z feriami zimowymi (zwiększone przewozy w styczniu) i wiosennymi ( marzec lub kwiecień). Wtedy kolej uruchamia tak zwane pociągi nadzwyczajne: wycieczkowe, kolonijne, związane z dowozem na zimowiska itp.  

Turystyka i wypoczynek, jak wynika z przeprowadzonych badań ankietowych, jest najczęstszym celem podróży dla około 20% badanych. Wczasowicze, wycieczkowicze i turyści wyraźnie preferują podróżowanie koleją, podkreślając wygodę przejazdów tym środkiem transportu, dostrzeganą zwłaszcza przez tych, którzy mają bezpośrednie połączenia i nieodległe od miejsca zamieszkania i celu podróży - dworce i stacje. 

4.2. Analiza i ocena wielkości przewozów z podziałem na poszczególne rodzaje transportu 

4.2.1. Wielkość i struktura pasażerskich przewozów kolejowych

Przewozy osób koleją w ostatnich kilkunastu latach, początkowo gwałtownie, a potem w mniejszym tempie, ale systematycznie - malały. Wystarczy przypomnieć, że w 1990 roku polska kolej przewiozła niemal 750 milionów pasażerów, 10 lat później – tylko 360 mln, a  po 5 latach, to jest w roku 2005 – zaledwie 257,4 mln osób. Stanowi to niewiele więcej niż 1/3 przewozów sprzed 15 lat. 

W największym stopniu zmniejszały się przewozy, nazywane obecnie przewozami regionalnymi. Spadały one  w skali całego kraju z niecałych 724 mln pasażerów przewiezionych w 1990 roku, do około 296 mln w roku 2000 oraz do niepełnych 248 mln w roku 2005, zaliczając do tej kategorii przewozy miejskie i aglomeracyjne (PKP SKM i PKP WKD)
. 

Przekształcenia społeczno-gospodarcze i restrukturyzacja kolei zostawiła swoje piętno również na kolejowych przewozach w regionie zachodniopomorskim. W kasach biletowych zarządzającej tymi przewozami, byłej Pomorskiej Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych, zbliżonej obszarem do obecnego województwa Zachodniopomorskiego, w 1991 roku sprzedano bilety na przejazdy prawie 34 mln osób, a w roku następnym – na przejazdy 29,7 mln pasażerów
. Analogiczna sprzedaż biletów na przejazdy po względnie porównywalnym obszarze w roku 2003 wynosiła – 12,3 mln, w roku 2004 – 10,3 mln a w roku 2005 – 8,67 mln, a więc tylko 25% w stosunku do przewozów wykonywanych w 1991 roku. Liczba przewożonych koleją osób w Zachodniopomorskim zarówno w roku 2004, jak i 2005 była mniejsza o 16% w relacji do roku poprzedniego. 

Analogicznie do spadku przewozów, z roku na rok zmniejszała się praca przewozowa, wykonywana przy przewozach pasażerów w regionie zachodniopomorskim. W 2003 r. w Zachodniopomorskim wykonano 1141,9 mln pasażerokilometrów. W roku następnym – tylko 976,3 mln pasażerokilometrów, to jest mniej o 14%, natomiast w 2005 roku – 809,8 mln pasażerokilometrów, czyli mniej o 17% w stosunku do roku poprzedniego oraz mniej o 30% - w odniesieniu do roku 2003. 

Dynamikę kształtowania się przewozów w regionie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2005 i w I połowie 2006 roku przedstawiono w tablicy 4.5.

Tabela 4.5.

Dynamika kształtowania się przewozów pasażerskich w regionie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2005 i  w I półroczu 2006 r.

	Lata
	Pasażerowie w tys.
	Dynamika zmian
	Pasażerokilometry w mln
	Dynamika zmian
	Średnia odległość przewozu w km

	2003
	12300,7
	-
	1142,0
	-
	93

	2004
	10345,9
	84%
	976,3
	86%
	95

	2005
	8672,0
	84%
	809,8
	83%
	93

	2006 (I półr.)
	5020,1
	58%
	355,4
	44%
	83


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych.

Z zamieszczonych w tablicy danych wynika, że dopiero w bieżącym, 2006 roku, pojawiła się nadzieja na zahamowanie tendencji spadkowej  przewozów regionalnych. Liczba przewiezionych osób w pierwszym półroczu 2006 roku jest  wyższa od przewozów wykonanych w porównywalnym  czasie 2005 roku
.  Na tej podstawie nie można wprawdzie mówić o trwałym przełamaniu, utrzymującego się od kilkunastu lat, spadkowego trendu przewozów regionalnych, lecz pocieszające jest, że zaistniały w województwie zachodniopomorskim sygnał stabilizowania się kolejowych przewozów regionalnych nie jest odosobniony. Podobną tendencję obserwuje się w skali całej sieci PKP od IV kwartału 2005r.
, a wychodząc poza Polskę – również niemal w całej Europie.

W Wielkiej Brytanii w ostatnich 10 latach praca przewozowa kolei w pasażerokilometrach wzrosła o 41,3% a ilość uruchamianych pociągów pasażerskich zwiększyła się o 20%. Ponadto do użytku oddano 252 km linii kolejowych, wykorzystywanych do przewozów pasażerskich i zbudowano 51 nowych dworców. W Europie jedynie Niemcy przewożą  koleją więcej podróżnych niż brytyjczycy,  ale wykonują to na dwukrotnie dłuższej sieci 
.

Obecnie w krajach europejskich poziom korzystania z usług kolejowych  w przewozach pasażerskich jest zdecydowanie wyższy niż w Polsce. Wśród analizowanych 17 krajów, Polska znajduje się pod tym względem na ostatnim miejscu. W 2004 r. na jednego mieszkańca przypadało w Polsce zaledwie 7,1 podróży zrealizowanych koleją, podczas gdy w Niemczech było to 20,5 przejazdów, w Wielkiej Brytanii – 17,2; we Francji – 15,7; w Hiszpanii – 11,3; na Węgrzech – 12. Zbliżone, ale częstsze niż w Polsce korzystanie z przejazdów kolejowych występuje we Włoszech i w Irlandii (odpowiednio: 8,7 i 8,4 podróży), natomiast nieporównywalnie (niemal pięciokrotnie) większe – w Szwajcarii (33,7 podróży) oraz w Danii i w Austrii (27,9 oraz 23,2)
. 

Wskaźników osiąganych obecnie w Szwajcarii, Danii i Austrii – Polska nie osiągała nawet przed przekształceniami. W 1990 r. ilość podróży koleją na jednego mieszkańca Rzeczpospolitej Polskiej była zbliżona do 20, czyli do poziomu uzyskanego w 2004 r. w Niemczech i w Holandii. Polska ma w tym zakresie bardzo dużo do „nadrobienia”. W regionie zachodniopomorskim omawiany wskaźnik jeszcze w 2003 r. wynosił 7,25, w roku 2004 spadł do 6,1 a w roku 2005 – do 5,1. W I półroczu 2006 r. ilość podróży kolejowych, przypadających na 1 mieszkańca wzrosła do poziomu z 2004 roku. 

Pasażerskie przewozy kolejowe w regionie zachodniopomorskim z rynkowego punktu widzenia dzielą się ze względu na: 

· rynki obszarowe, wyznaczone granicami sekcji PKP – Zachodniopomorskiego Zakładu Przewozów Regionalnych (ZZPR),

· rodzaj pociągów, wykonujących przewozy, z wyróżnieniem:

· regionalnych pociągów osobowych,

· międzyregionalnych pociągów pospiesznych.,

· rodzaj biletów kupowanych przez pasażerów, w podziale na:

· jednorazowe,

· okresowe,

· rodzaj cen płaconych za przejazd, z wyodrębnieniem cen płaconych według taryf:

· pełnopłatnej.

· ulgowej.

4.2.2. Przewozy osób koleją według rynków obszarowych

Kolej regionalna województwa zachodniopomorskiego dzieli swoją działalność na 5 sekcji obszarowych. Obszary działania wyodrębnionych sekcji określone są przez następujące dworce i stacje kolejowe: 

· Szczecin Główny,

· Koszalin, obejmujący stacje w miastach powiatowych: Koszalin, Sławno, Białogard i Świdwin oraz inne stacje i przystanki w tych powiatach,

· Kołobrzeg, ze stacjami i przystankami położonymi w powiatach: kołobrzeskim, gryfickim, szczecineckim i drawskim,

· Szczecin Dąbie, obejmujące wszystkie stacje kolejowe na terenie Szczecina z wyjątkiem dworca Szczecin Główny oraz stacje i przystanki w powiecie goleniowskim, świnoujskim, kamieńskim i gryfińskim,

· Stargard Szczeciński, ze stacjami i przystankami w powiatach: stargardzkim, łobeskim i choszczeńskim.

Efekty działalności kolei regionalnej na tych rynkach obszarowych przedstawiono w tabeli 4.6.

Tabela 4.6. 

Przewozy pasażerów w 2005 roku według sekcji PKP -  ZZPR

	Sekcja / rynek
	Pasażerowie obsługiwani przez sekcję
	Praca przewozowa (pas–km w mln)
	Średnia odległość przewozu 1 pasażera pociągami w km:

	
	W  tys.
	% udział
	
	

	
	
	
	
	Razem
	Osobowymi 
	Pospiesznymi

	Szczecin Główny
	1340
	16
	210
	156
	71
	266

	Koszalin
	1496
	17
	146
	98
	46
	173

	Kołobrzeg
	981
	11
	141
	144
	62
	339

	Szczecin Dąbie
	2080
	24
	145
	70
	39
	266

	Stargard Szczeciński
	2753
	32
	166
	60
	40
	94

	Razem
	8650
	100
	808
	93
	47
	190


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

Największy udział (32%) w liczbie obsługiwanych pasażerów województwa zachodniopomorskiego, ma sekcja Stargard Szczeciński, niedaleko za nią, z udziałem 24%,  plasuje się sekcja Szczecin Dąbie. Najmniej przewozów jest wykonywanych w sekcji Kołobrzeg (11%), natomiast dworzec Szczecin Główny oraz stacje zarządzane przez Koszalin obsługują niemal tai samo liczebny rynek pasażerski. 

Przy tych przewozach wykonywana jest praca przewozowa, nieproporcjonalna do liczby pasażerów. Różniące się od siebie średnie odległości przewozów występują nie tylko na rynkach pasażerów międzyregionalnych, ale też w obsłudze  przewozów regionalnych.   Najdłuższe (średnio na 71 km) podróże pociągami osobowymi odbywają pasażerowie obsługiwani przez Szczecin Główny, a nieco krótsze (średnio 62 km) – podróżujący z i do Kołobrzegu i podległych mu stacji i przystanków.  Na  pozostałych obszarach pasażerowie kolei jeżdżą przeciętnie na odległości  zbliżone do 40 km. 

4.2.3. Przewozy  pasażerów koleją  w podziale na pociągi osobowe i pospieszne.

Przewozy regionalne w zasadzie realizowane są pociągami osobowymi. Uzupełnieniem oferty przewozowej dla przejazdów regionalnych są jednak również przejazdy pociągów pospiesznych, które mogą być wykorzystywane głównie w ruchu między miastami powiatowymi oraz w łączności miast powiatowych ze Szczecinem, a także w wyjazdach mieszkańców regionu zachodniopomorskiego w celach turystycznych i wypoczynkowych do miejscowości nadmorskich  i  - poza  region.

Przejazdy pociągami osobowymi i pospiesznymi oraz ich  udziały w obsłudze rynku regionalnego na przestrzeni lat 2003 – 2006 (I Półrocze), przedstawiono w tablicy 4.7. 

Tabela 4.7. 

Kolejowe przewozy pasażerów pociągami osobowymi i pospiesznymi w latach2003 - 2005 oraz w I połowie 2006 roku 

	Rodzaj pociągów
	Pasażerowie w tysiącach
	I półrocze 2006 w stosunku do 2005 r. w %

	
	2003 rok
	2004 rok
	2005 rok
	2006 rok

I półrocze
	

	Osobowe
	8063,7
	66%
	6956,2
	67%
	5835,6
	67%
	3431,6
	68%
	58,8

	Pospieszne
	4237,0
	34%
	3389,7
	33%
	2814,1
	33%
	1588,5
	32%
	56,4

	Razem
	12300,7
	100%
	10345,9
	100%
	8659,7
	100%
	5020,1
	100%
	58,0


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych.

Z zawartych w tablicy danych wynika, że 2/3 pasażerów w województwie zachodniopomorskim jeździ pociągami osobowymi, a tylko 1/3 – pospiesznymi. W pierwszym półroczu 2006 roku udział pociągów osobowych w przewozach ogółem jeszcze się nieznacznie   zwiększył (do 68%),  a ich stosunek do przewozów wykonanych w roku 2005 przekroczył niemal o 9% połowę przewozów z 2005 roku. Analogiczne przekroczenie przewozów wykonanych  pociągami pospiesznymi wyniosło  6,4%. 

Dynamika zmian przewozów pasażerów wykonywanych przez  pociągi osobowe i pospieszne  pokazana jest w tablicy 4.8.

Tabela 4.8.

Dynamika kształtowania się pasażerskich przewozów kolejowych w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2005 i w I połowie 2006 roku w podziale na rodzaje pociągów

	Lata
	Pasażerowie w tys.
	Dynamika zmian
	Pasażero-kilometry w mln.
	Dynamika zmian
	Średnia odległość przewozu w km

	2003 razem,

w tym
pociągi osobowe

pospieszne
	     12301

8064

4237
	-

-
	1161

355

806
	-

-
	94

44

190

	2004 razem, 

w tym
pociągi osobowe

pospieszne
	10346

6956

3390
	84%

86%

80%
	976

310

666
	86%

87%

83%
	95

45

196

	2005 razem,

w tym
pociągi osobowe

pospieszne
	8672

5836

2814
	84%

84

83%
	810

275

534
	83%

89%

80%
	93

47

190

	2006 (I półr*.) razem,

w tym
pociągi osobowe*

pospieszne*
	5020

3431

1589
	58%

59%

56%
	465

166

299
	44%

60%

56%
	93

48

188


*) dane z I półrocza są porównywane z całym rokiem 2005

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

Z danych zawartych w tablicy 4.8.  widać powolniejsze tempo spadku przewozów wykonywanych pociągami regionalnymi w porównaniu z przewozami  międzyregionalnymi.  W 2004 r. w stosunku do roku poprzedniego przewozy wykonywane pociągami pospiesznymi spadły o 20%, natomiast – osobowymi – o 14%. W następnych latach te różnice były mniejsze, ale również korzystne dla przewozów regionalnych.   Pociągi osobowe przewożą też z roku na rok pasażerów na nieco większe średnie odległości (w 2003 r. – 44 km, w roku 2006 – 48 km).

Na takie kształtowanie się  proporcji i tempa wzrostu kolejowych przewozów regionalnych, realizowanych pociągami regionalnymi i  międzyregionalnymi wpływ mają tendencje występujące na każdym rynku obszarowym. Zmiany w przewozach na tych rynkach w roku 2005 w stosunku do roku poprzedniego pokazane są w tablicy 4.2.4. 

Najmniejsze tempo spadku przewozów pociągami osobowymi wystąpiło na rynku koszalińskim (11%) i kołobrzeskim (14%) a największe – na rynku stargardzkim (21%). W Kołobrzegu, w stosunku do innych rynków cząstkowych, w największym stopniu (o 21%) spadły przewozy pociągami pospiesznymi. Na pozostałych rynkach tempo zmniejszania się przewozów pociągami regionalnymi i międzywojewódzkimi było zbliżone do średniego dla całego regionu, równego 16% dla pociągów osobowych i 17% - dla pociągów pospiesznych.

Tabela 4.9. 

Przewozy pasażerów pociągami osobowymi i pospiesznymi w latach 2004 i 2005 według sekcji PKP - ZZPR

	Sekcja / rynek
	Pasażerowie w tys.  „odprawieni” do pociągów:

	
	Razem w latach
	Osobowych

w latach
	%

2005/
2004r
	Pospiesznych

w latach
	% 2005/
2004r

	
	2004
	2005
	2004
	2005
	
	2004
	  2005
	

	Szczecin Główny
	1591
	1340
	890
	749
	84
	701
	591
	84

	Koszalin
	1743
	1496
	1027
	889
	86
	716
	607
	84

	Kołobrzeg
	1146
	981
	777
	690
	89
	368
	291
	79

	Szczecin Dąbie
	2452
	2080
	2110
	1801
	85
	342
	279
	82

	Stargard Szczeciński
	3414
	2753
	2152
	1707
	79
	1262
	1046
	83

	Razem
	10346
	8650
	6956
	5836
	84
	3389
	2814
	83


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

Po wcześniejszych zmianach ukształtowała się struktura przewozów pociągami osobowymi i pospiesznymi na poszczególnych rynkach,  pokazana w tablicy  4.10.

Tabela 4.10.

Struktura przewozów osób według rodzajów pociągów

	Sekcja / rynek
	Procentowy udział pasażerów przewożonych pociągami:

	
	Osobowymi
	Pospiesznymi

	Szczecin Główny
	56%
	44%

	Koszalin
	59%
	41%

	Kołobrzeg
	70%
	30%

	Szczecin Dąbie
	87%
	13%

	Stargard Szczeciński
	62%
	38%

	Razem
	67%
	33%


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych z 2005 r.

Rynkiem o zdecydowanej przewadze przewozów pociągami osobowymi jest obszar, na którym operatorem jest stacja Szczecin Dąbie. Pociągami pospiesznymi na tym rynku przewozi się tylko 13% pasażerów. Również wysoki udział (70%)  przewozów, wykonywanych pociągami regionalnymi występuje w sekcji Kołobrzeg. Przeciętny wojewódzki  udział pociągów regionalnych w przewozach ogółem wynosi 67%. 

4.2.4. Przejazdy koleją na podstawie biletów okresowych i jednorazowych

Podział przewozów ze względu na sprzedane bilety okresowe i jednorazowe przedstawia przybliżony podział pasażerów na segment dojeżdżających regularnie i segment podróżujących mniej często.  Dla przejazdów regularnych charakterystyczne są bilety okresowe (miesięczne, kwartalne itp.), dla nieregularnych – bilety jednorazowe. 

W 2005 roku bilety okresowe, sprzedane na stacjach województwa zachodniopomorskiego stanowiły 55%  biletów sprzedanych ogółem. W pociągach osobowych ten udział wynosił 59%, natomiast w pociągach pospiesznych – 47%.  W I połowie 2006 roku odsetek biletów okresowych, kupowanych do pociągów pospiesznych, nie zmienił się, natomiast nieznacznie  (do 60%) wzrósł  ich udział w przejazdach pociągami osobowymi. Spowodowało to  podniesienie się  ich udziału również w przewozach  wykonywanych łącznie pociągami osobowymi i pospiesznymi do 56%. 

Najwyższy udział dojazdów do pracy i do szkół oraz innych przejazdów okresowych występuje w rejonie obsługiwanym przez stacje podległe sekcji w Stargardzie Szczecińskim. Sięga on 72% przejazdów  pociągami osobowymi i aż 75% - przejazdów pociągami pospiesznymi, kursującymi na obszarze tej sekcji. 64% pasażerów stanowią dojeżdżający do szkół, uczelni i do pracy ze stacji położonych na obszarze obsługiwanym przez sekcję w Szczecinie Dąbiu a po 54% - przez sekcje w Kołobrzegu i w Koszalinie. Na dworcu Szczecin Główny bilety okresowe na pociągi osobowe kupowane są  średnio  przez co trzeciego pasażera. 

Na tym dworcu, a także na stacjach  podległych sekcji w  Kołobrzegu, okresowy bilet na pociągi pospieszne kupuje przeciętnie co piąty pasażer. W sekcji koszalińskiej takich zakupów dokonuje 40% pasażerów a na stacjach sekcji  Szczecin Dąbie – 33%.

Omówioną strukturę przewozów przedstawiono w tablicy 4.11.

Tabela 4.11.

Procentowy udział biletów okresowych w biletach sprzedanych ogółem przez poszczególne sekcje  kolei regionalnej w latach 2005 i 2006 (I półrocze)

	Sekcja / rynek
	Udział biletów okresowych sprzedanych na przejazdy pociągami

	
	Osobowymi w roku
	Pospiesznymi w  roku



	
	2005
	2006*
	2005
	2006*

	Szczecin Główny
	34%
	34%
	19%
	19%

	Koszalin
	53%
	54%
	40%
	41%

	Kołobrzeg
	55%
	54%
	19%
	19%

	Szczecin Dąbie
	64%
	64%
	33%
	33%

	Stargard Szczeciński
	70%
	72%
	75%
	75%

	Razem
	59%
	60%
	47%
	47%


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

*) na podstawie danych od stycznia do lipca
4.2.5. Przejazdy koleją na podstawie biletów pełnopłatnych i ulgowych

Istotny segment rynku regionalnych przewozów pasażerskich stanowią pasażerowie posiadający uprawnienia do przejazdów na podstawie biletów z obniżonymi cenami (biletów ulgowych) oraz korzystający z handlowych i promocyjnych obniżek cen, stosowanych przez przewoźników. Respektowanie ulg ustawowych naraża przewoźnika na utratę części wpływów z działalności przewozowej, która stanowi podstawę do rekompensaty. 

Z przeprowadzonych badań ankietowych wynika, że z wszelkiego rodzaju ulg w przejazdach kolejowych korzysta 30-40% ludności w wieku od 15 lat. Udział sprzedawanych przez ZZPR biletów ulgowych wśród biletów ogółem  jest nieco niższy, sięga około 68%. Tyle biletów ulgowych sprzedano w I półroczu 2006 roku. Przy obliczeniach, podobnie jak w badaniach, do grupy z biletami ulgowymi zaliczono zarówno pasażerów korzystających z ulg ustawowych, jak też z ulg handlowych, udzielanych przez przewoźnika. 

Wysokość ulg ustawowych sięga od 37% do 100% ceny biletu. Natomiast w ramach ulg handlowych wyróżnia się obniżki cen biletów przysługujące kolejarzom w wysokości 80% i 99%  oraz inne ulgi. Strukturę sprzedaży biletów pełnopłatnych i ulgowych na wyróżnionych obszarach, obejmowanych przez poszczególne sekcje PKP - ZZPR przedstawiono w tablicy 4.12.

Tabela 4.12. 

Struktura sprzedaży biletów w podziale na pełnopłatne i ulgowe według rynków kolei regionalnej

	Sekcja / rynek
	Procentowy udział biletów we wszystkich pociągach

	
	Pełnopłatnych
	Ulgowych

	Szczecin Główny
	30%
	70%

	Koszalin
	31%
	69%

	Kołobrzeg
	26%
	74%

	Szczecin Dąbie
	33%
	67%

	Stargard Szczeciński
	35%
	65%

	Razem
	32%
	68%


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych z okresu od stycznia do lipca 2006 r.

Największy odsetek kupujących bilety ulgowe jest na rynku kołobrzeskim (74%) oraz na dworcu Szczecin Główny (70%). Na pozostałych rynkach obszarowych ich udział jest zbliżony do  średniego poziomu wojewódzkiego.  Trochę inne światło na  rozmiary przejazdów na podstawie biletów ulgowych rzuca ich podział według rodzajów pociągów (Tablica 4.13).

Tabela 4.13.
Struktura sprzedaży biletów w podziale na pełnopłatne i ulgowe według rynków kolei regionalnej

	Sekcja / rynek
	Procentowy udział biletów w  pociągach:

	
	Osobowych
	Pospiesznych

	
	Pełnopłatne
	Ulgowe
	Pełnopłatne
	Ulgowe

	Szczecin Główny
	29%
	71%
	31%
	69%

	Koszalin
	38%
	62%
	21%
	79%

	Kołobrzeg
	27%
	73%
	24%
	76%

	Szczecin Dąbie
	34%
	66%
	24%
	76%

	Stargard Szczeciński
	45%
	55%
	18%
	82%

	Razem
	36%
	64%
	22%
	78%


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

z okresu od stycznia do lipca 2006 r.

Okazuje się, że relatywnie znacznie częściej bilety ulgowe kupowane są do przejazdów pociągami pospiesznymi, niż – osobowymi. Różnica wynosi 14 punktów procentowych ogółem i występuje na każdym rynku obszarowym. 

Największa dysproporcja ma miejsce na rynku stargardzkim, na którym pociągami pospiesznymi za biletami ulgowymi jeździ aż 82% pasażerów, natomiast pociągami osobowymi – tylko 55% (różnica - 27 punktów procentowych). Można domniemywać, że w tym węźle kolejowym mieszka stosunkowo więcej kolejarzy, posiadających i korzystających z  uprawnień do przejazdów ulgowych pociągami pospiesznymi. Również w Koszalinie i jego okolicach na podstawie biletów ulgowych jeździ dużo osób (79%) pociągami pospiesznymi i znacznie mniej (62%) pociągami osobowymi. 

Natomiast wysoki poziom korzystania z biletów ulgowych zarówno w przejazdach pociągami pospiesznymi jak i osobowymi występuje na rynku kołobrzeskim i na obszarach obsługiwanych przez Szczecin Główny. 

4.2.6. Analiza i ocena przewozów wykonywanych przez komunikację autobusową

Województwo Szczecińskie posiada dużą i rozbudowaną sieć regularnej komunikacji autobusowej. Na przestrzeni lat 2004–2005 liczba linii krajowych zmalała z 1 717 do 1 633, linii regionalnych też było mniej gdyż w 2004 r. było ich 579 zaś w 2005 roku już tylko 378. Regularna komunikacja autobusowa na regionalnych liniach znajduje się na 33 028 km tej sieci, zaś na 1 168 liniach podmiejskich – długość linii regularnych wynosi 39 534 km. Sieć ta jest jednak stopniowo ograniczana. Z jednej strony obserwuje się w niektórych relacjach gwałtowne wejście na rynek małych firm MSP (mikrobusowych) oraz częste próby funkcjonowania prywatnych przewoźników w tzw. „szarej strefie” (bez koncesji, bez rozkładu jazdy). Częste kontrole Państwowej Inspekcji Transportu Drogowego uwidoczniły wielokrotnie, że tzw. „dzicy przewoźnicy” psują rynek przewozów pasażerskich oraz łamią ustalone od wielu lat reguły gry rynkowej.

Na przestrzeni lat 2003-2005 przewozy pasażerów komunikacją autobusową w woj. Zachodniopomorskim zmalały z 38 171 tys. pasażerów w 2003 r. do 36 954 tys. pasażerów w 2005 r. (czyli nastąpił spadek o 3,2 %). Podobne zjawisko obserwujemy w wykonanej pracy przewozowej – gdzie występuje spadek średniej odległości przemieszczania 1 pasażera z 35 km do 33 km oraz spadek wykonanej pracy aż o 11,3 %. Zjawiska powyższe obrazują tabele 4.14, 4.15, 4.16 oraz 4.17.

Charakterystykę przewozów w woj. zachodniopomorskim należy rozpocząć od wyjaśnienia metody zbierania i agregacji informacji. Wobec prawie całkowitej blokady informacyjnej (dane źródłowe otrzymano tylko od 4 PKS-ów oraz od 1 prywatnej firmy przewozowej) zespół autorski zwrócił się do WUS Szczecin o sporządzenie zestawień dotyczących potencjału przewozowego oraz charakterystyki wykonanych przewozów. Wojewódzki Urząd Statystyczny wyraził zgodę tylko na zestawienia obszarowe. Przy łącznej liczbie powiatów 21 zdecydowano, że agregacja informacji źródłowych będzie bazowała na informacjach uzyskanych z co najmniej 3 powiatów. Na inne przekroje informacyjne WUS Szczecin nie wyraził zgody- gdyż groziło by to złamaniem zasady ochrony przekazywanych do GUS informacji ze szczebla przedsiębiorstw.

Pomimo tak przeprowadzonej agregacji informacji informacje obszarowe po ich sumowaniu odpowiadają zbiorczej statystyce opublikowanej w zestawieniu „Transport – wyniki działalności” dla woj. zachodniopomorskiego.

W analizowanych przewozach komunikacją autobusową w 2005 r. na pierwsze miejsce pod względem ruchliwości komunikacyjnej wysunęły się powiaty: Świdwin, Białogard i Szczecinek. Przewozy autobusowe w 2005 r. wynosiły 7 994,6 tys. pasażerów – z czego 3 692,5 tys. - to przewozy z biletami miesięcznymi szkolnymi. Także na terenie tych 3 powiatów ponad 1 mln pasażerów (na podstawie umów) przewiozły autobusy PKS Szczecinek i PKS Świdwin. W tych 3 powiatach naszego województwa obserwuje się bardzo dużą ruchliwość komunikacyjną ludności. Przeciętny mieszkaniec tych powiatów odbył w roku średnio 46 podróży autobusem. W stosunku do średniej krajowej jest to dwukrotnie więcej.

Dużą ruchliwość komunikacyjną obserwuje się w powiecie Kamień, Goleniów i w mieście Świnoujście. Obszar ten – a szczególnie miejscowości nadmorskie są często odwiedzane. Przewozy w 2005 r. w tym obszarze wynosiły 5 637,0 tys. pasażerów – z czego 54,3 % było pasażerów z biletami miesięcznymi szkolnymi oraz 4,2 % pasażerów to przewozy szkolne wykonywane na zasadzie umów PKS-u ze szkołami. 

Kolejnym ważnym obszarem o istotnym udziale komunikacji autobusowej w międzyregionalnych przewozach jest rejon powiatu Myślibórz, Pyrzyce i Choszczno. Na wielu odcinkach sieć kolejowa została zamknięta – mieszkańcy tych powiatów są zdani na komunikację PKS Myślibórz i innych przewoźników. Na te 3 powiaty przypada w 2005 r. aż 6 521,9 tys. pasażerów. W tych 3 powiatach w strukturze wykonanych przewozów dominują przejazdy za biletami miesięcznymi szkolnymi (udział 24,5 %) oraz szkolne na podstawie umów (udział 17,2 %).

Tabela 4.14

Długość i liczba prowadzonych linii regularnej komunikacji autobusowej w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 – 2005*

	Linie regularne
	2003
	2004
	2005

	Krajowe ogółem 
- liczba
	1 643
	1 717
	1 633

	


- długość w km
	82 335
	97 585
	95 285

	dalekobieżne

- liczba
	34
	55
	60

	


- długość w km
	10 700
	19 808
	22 640

	regionalne 

- liczba
	461
	579
	378

	


- długość w km
	35 645
	42 312
	33 028

	podmiejskie

- liczba
	1 108
	1 053
	1 168

	


- długość w km
	35 554
	35 259
	39 534

	miejskie 

- liczba
	40
	30
	11

	


- długość w km
	436
	206
	83


Źródło: Transport – wyniki – działalności za lata 2003 – 2005 r. GUS. Warszawa, 2004 -  2006

*) w przedsiębiorstwach prowadzących regularną komunikację krajową i międzynarodową, zatrudniającą pow. 9 osób, bez przedsiębiorstw komunikacji miejskiej.

Tabela 4.15

Przewozy pasażerów i praca przewozowa wykonane drogowym transportem zarobkowym w województwie zachodniopomorskim oraz w Polsce w latach 2003 – 2005*

	Lata
	Pasażerowie w tys.
	Pas. km w tys.
	Średnia odl. przewozu
1 pasażera w km

	
	Polska 
	w tym: zachodnio-pomorskie
	Polska
	w tym: zachodnio-pomorskie
	Polska
	w tym: zachodnio-pomorskie

	2003
	822 875
	38 171
	29 995 642
	1 337 808
	35
	35

	2004
	807 281
	36 987
	30 118 030
	1 142 029
	37
	31

	2005
	782 025
	36 954
	29 314 144
	1 186 675
	37
	33


Źródło: Transport – wyniki – działalności za lata 2003 – 2005 r. GUS. Warszawa, 2004 - 2006

*) w przedsiębiorstwach prowadzących regularną komunikację krajową i międzynarodową, zatrudniającą pow. 9 osób, bez przedsiębiorstw komunikacji miejskiej.

   Tabela 4.16

Przewozy pasażerów taborem autobusowym w komunikacji w województwie zachodniopomorskim w 2005 r.

	Wyszczególnienie
	Województwo
	A
	B
	C
	D
	E
	F
	G

	
	[tys. pasażerów]

	OGÓŁEM
	36 954
	5 317,2
	6 521,9
	3 715,8
	5 813,8
	3 088,3
	7 993,6
	3 371,5

	Komunikacja regularna i regularna specjalna
	31 441,4*
	4 430,7
	5 604,7
	3 624,1
	5 637,0
	2 064,8
	6 898,1
	3 226,7

	w tym przewozy

z biletami miesięcznymi pracowniczymi
	2 692,10*
	546,8
	570,2
	310,5
	397,4
	271,1
	443,7
	187,8

	z biletami miesięcznymi szkolnymi
	12 884,30*
	772,4
	1 370,9
	1 588,2
	3 059,8
	657,3
	3 692,5
	1 747,6

	pracownicze na podstawie umów
	1 362,70*
	637,7
	539,7
	27,0
	72,6
	7,2
	84,7
	(

	szkolne na podstawie umów
	2 377,30*
	455,7
	966,4
	29,3
	238,4
	(
	348,5
	344,1

	Przewozy pozostałe
	4 350,70*
	886,5
	917,2
	91,8
	176,9
	1 041,6
	1 095,5
	144,8

	
	Odsetki przewozów komunikacji regularnej i regularnej specjalnej

	z biletami miesięcznymi pracowniczymi
	8,6%*
	12,3%
	10,2%
	8,6%
	7,0%
	13,1%
	6,4%
	5,8%

	z biletami miesięcznymi szkolnymi
	41,0%*
	17,4%
	24,5%
	43,8%
	54,3%
	31,8%
	53,5%
	54,2%

	pracownicze na podstawie umów
	4,3%*
	14,4%
	9,6%
	0,7%
	1,3%
	0,3%
	1,2%
	(

	szkolne na podstawie umów
	7,6%*
	10,3%
	17,2%
	0,8%
	4,2%
	(
	5,1%
	10,7%


Źródło: opracowanie na podstawie danych Urzędu Statystycznego w Szczecinie oraz obliczenia własne

* szacunki własne

Gdzie Obszar A-M.Szczecin, pow.Police, pow.Gryfino, Obszar B- pow. Myślibórz, pow. Pyrzyce, pow. Choszczno, Obszar C- pow. Stargard, pow. Drawski, pow. Wałcz, Obszar D-M.Świnoujście, pow. Kamień, Goleniów Obszar E- pow. Gryfice, pow. Kołobrzeg, pow. Łobez, Obszar F-pow.Świdwin, Białogard, Szczecinek obszar G- M.Koszalin, pow.Koszalin, pow. Sławno

      Tabela 4.17

Praca przewozowa wykonana taborem autobusowym w komunikacji międzyregionalnej w województwie zachodniopomorskim w 2005 r.

	Wyszczególnienie
	Województwo
	A
	B
	C
	D
	E
	F
	G

	
	[tys. pasażerokilometrów]

	OGÓŁEM
	1 337 808
	96 635
	209 160
	114 677
	232 395
	184 327
	201 917
	65 470

	Komunikacja regularna i regularna specjalna
	854 859*
	77 094
	169 175
	104 138
	195 534
	83 131
	174 547
	51 394

	w tym przewozy

z biletami miesięcznymi pracowniczymi
	44 310*
	5 730
	9 700
	6 907
	7 686
	4 775
	7 378
	2 145

	z biletami miesięcznymi szkolnymi
	277 718*
	12 050
	33 432
	34 434
	79 007
	18 236
	78 247
	22 336

	pracownicze na podstawie umów
	22 477*
	128
	18 105
	724
	1 211
	573
	1 736
	(

	szkolne na podstawie umów
	59 991*
	91
	25 001
	176
	18 698
	(
	9 322
	6 703

	Przewozy pozostałe
	249 529*
	19 541
	39 985
	10 539
	36 861
	101 196
	27 370
	14 076

	
	Odsetki przewozów komunikacji regularnej  i regularnej specjalnej

	z biletami miesięcznymi pracowniczymi
	5,2%*
	7,4%
	5,7%
	6,6%
	3,9%
	5,7%
	4,2%
	4,2%

	z biletami miesięcznymi szkolnymi
	32,5%*
	15,6%
	19,8%
	33,1%
	40,4%
	21,9%
	44,8%
	43,5%

	pracownicze na podstawie umów
	2,6%*
	0,2%
	10,7%
	0,7%
	0,6%
	0,7%
	1,0%
	(

	szkolne na podstawie umów
	7,0%*
	0,1%
	14,8%
	0,2%
	9,6%
	(
	5,3%
	13,0%


Źródło: opracowanie na podstawie danych Urzędu Statystycznego w Szczecinie.

* szacunki własne , gdzie –obszary A ,B,…….G – tak  jak w tabeli 4.16
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Rys.4.3. Zróżnicowanie przewozów pasażerskich (A) oraz pracy przewozowej (B) komunikacją autobusową PKS według poszczególnych regionów 

Gdzie Obszar A-M.Szczecin, pow.Police, pow.Gryfino, Obszar B- pow. Myślibórz, pow. Pyrzyce, pow. Choszczno, Obszar C- pow. Stargard, pow. Drawski, pow. Wałcz, Obszar D-M.Świnoujście, pow. Kamień, Goleniów Obszar E- pow. Gryfice, pow. Kołobrzeg, pow. Łobez, Obszar F-pow.Świdwin, Białogard, Szczecinek obszar G- M.Koszalin, pow.Koszalin, pow. Sławno

Miasto Szczecin, powiat Goleniów, powiat Police z liczbą przewiezionych w 2005 r. 5 317,2 tys. pas. są na 4 miejscu wśród wyodrębnionych 7 obszarów ciążenia publicznej komunikacji autobusowej. Stolica województwa powinna mieć dobre skomunikowanie ze wszystkimi miastami powiatowymi. W strukturze zrealizowanych przewozów – głównie PKS Szczecin dominują: przewozy za biletami miesięcznymi szkolnymi – 772,4 tys. pas. (udział 17,4 %), pracownicze na podstawie umów – 637,7 tys. pas. (udział 14,4 %) oraz szkolne na podstawie umów – 455,7 tys. pas. (udział 10,3 %).

Ważnym węzłem komunikacyjnym na trasach komunikacji międzyregionalnej staje się w ostatnich latach Stargard Szcz. PKS Stargard oprócz połączeń ze Szczecinem, Goleniowem, Chociwlem, Pyrzycami organizuje trasy o połączeniach do wielu miast powiatowych w naszym województwie. Świadczy to także, że prawie 120 tys. mieszkańców tego powiatu oraz powiatu Drawskiego i Wałeckiego spowodowało, że w 2005 r. przewozy w tym obszarze wyniosły 3 775,8 tys. pasażerów. Specyfiką obszaru stargardzkiego jest także duży udział w ogólnych przewozach klientów za biletami miesięcznymi szkolnymi, których PKS przewiózł 1 588,2 tys. pas. (udział 43,8 %).

Przedostatnim wyróżnionym obszarem jest obszar G – tj. M. Koszalin, pow. Koszalin oraz pow. Sławno. W obszarze tym przewozy pasażerskie realizuje głównie PKS Koszalin, który w 2005 r. przewiózł 3 371,5 tys. pasażerów. Specyfikę Koszalina i okolic jest dominujący udział w globalnych przewozach pasażerów za biletami miesięcznymi szkolnymi – których w 2005 r. było 1 746,6 tys. pas. (o udziale 54,2 %).

Ostatnim obszarem – o stosunkowo mniejszej ruchliwości komunikacyjnej mieszkańców jest obszar E – tj. pow. Gryfice, pow. Kołobrzeg i pow. Łobez. Przewozy w obszarze E w 2005 wyniosły 3 088,3 tys. pasażerów. W strukturze zrealizowanych przewozów w tych 3 powiatach dominowały w 2005 r. przewozy za biletami miesięcznymi szkolnymi – których wykonano 657,3 tys. pas. (o udziale 31,8 %) oraz przewozy za biletami miesięcznymi pracowniczymi których było 271,1 tys. pas. (o udziale 13,1 % w ogólnej strukturze wykonanych przewozów pasażerskich).
4.2.7 Raport o stanie zapełnienia autobusów (w okresie realizowanych badań marketingowych)

Badanie napełnienia autobusów przeprowadzono metodą migawkową na obserwowanych dworcach autobusowych i miejscach gdzie wyjeżdżają i przyjeżdżają autobusy z grupy  przewoźników MSP. Wyrywkowo o dowolnej godzinie i minucie obserwator zapisywał na specjalnym arkuszu stan zapełnienia wyjeżdżającego na linię autobusu, według następującej skali; pełen, prawie pełen, około 50%,poniżej 50%,prawie pusty i pusty. Przyjęcie niezbyt precyzyjnych miar miało za zadnie określić orientacyjny stan strony podażowej usług przewozowych. 

Wykonano ponad 1500 obserwacji, z czego zakwalifikowano do obróbki danych 1439. Wyniki obserwacji prezentuje rys. 4.4.
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Źródło: Opracowanie własne

Rys. 4.4.  Zapełnienie autobusów według rang

Z wykresu wynika, że  73 % wyjeżdżających autobusów z dworców autobusowych jest zapełnionych do około 50% swojej pojemności, natomiast aż około 4% startuje wyjeżdżając pusto, tzn. dla danej próby wyjechało 60 sztuk pustych autobusów. Zdawać należy sobie sprawę, że pomiar jest dość mało precyzyjny i to, że napełnienie może ulec powiększeniu, ale jednak ta informacja  wskazuje, że mamy do czynienia z nadmiarem podaży usług w stosunku do popytu. Zjawisko bardzo pozytywne dla pasażera, ponieważ pasażer w dominującej liczbie przypadku jest pewien, że podejmując decyzje o podróży będzie miał miejsce w autobusie. Znajduje to odzwierciedlenie w braku podawani numeru siedzenia podróżnego przy sprzedanym bilecie. Pasażer może w ostatniej chwili dokonać zakupu biletu w autobusie Natomiast występuje problem po stronie przewoźnika, niska frekwencja podróżnych to niskie przychody i trudności z dochodowością. Pojawia się problem związany z regulowaniem podaży. Czy ograniczać podaż drogą działań administracyjnych czy ma to reglową rynek? Słabe ekonomicznie przedsiębiorstwa autobusowe z biegiem czasu zaczną ograniczać nierentowną działalność i w konsekwencji pomniejszania udziału w rynku ulegną likwidacji. 
4.2.8. Analiza i ocena przewozów wykonywanych przez firmy MSP (mikrobusowe -  w wybranych relacjach)

W czasie realizowanych w sierpniu i w październiku wywiadów przez ankieterów w wybranych do badań miastach obserwowaliśmy negatywne nastawienie właścicieli form MSP (mikrobusowych) do robienia ankiet, wywiadów, do badań i oceny stopnia zapełnienia minibusów. Także na spotkanie w Urzędzie Marszałkowskim w listopadzie 2006 r. przybyło na dyskusję nad „Raportem wstępnym” z badań marketingowych nieliczne grono tych przewoźników (tylko 4). Dlatego też wykonane w tym punkcie obliczenia mają charakter szacunku dla 6-ciu wybranych relacji. Do wykonania tych szacunków wykorzystaliśmy dostępne rozkłady jazdy firm MSP (mikrobusowych), obserwacje i rozmowy ankieterów, wywiady osobiste z właścicielkami firm (które wyraziły na to zgodę) oraz obserwacje uzyskane od pracowników Państwowej Inspekcji Transportu Drogowego. Z badanych 6 relacji (przedstawionych w tabeli 4.18) największe znaczenie mają:

· Szczecin – Świnoujście (udział 33,4 %),

· Szczecin – Goleniów (udział 32,5 %),

· Szczecin – Stargard Szcz. (udział 25,2 %),

Z tabeli 4.18 wyraźnie widać, że trasa Szczecin – Świnoujście jest jedną z najlepiej zorganizowanych linii MSP (mikrobusowych). Odległość około 105 km minibusy pokonują w około 1,5 godziny przy cenie biletu normalnego 15 zł. Dużym powodzeniem klientów tych firm cieszą się też inne trasy jak: Szczecin – Nowogard, Szczecin – Trzebiatów, Szczecin – Pogorzelica (w okresie wakacyjnym), Szczecin – Goleniów, Szczecin – Stargard Szczeciński. Przewozy wykonane w 2005 r. to prawie 900 tys. przewiezionych pasażerów oraz licząc, że przeciętny pasażer pokonuje trasę około 65 km to widać, że praca przewozowa oszacowana tylko dla tych 6 relacji wynosi 58,18 mln pasażero-kilometrów.

Tabela 4.18.
Szacunek liczby przewiezionych pasażerów przez prywatne linie mikrobusowe na wybranych trasach w woj. województwie zachodniopomorskim 

	Lp.
	Relacje przewozów
	Lata 

	
	
	2003
	2004
	2005

	1.
	Szczecin – Świnoujście
	2181 385
	288 437
	299 120

	2.
	Szczecin – Koszalin
	 31 946
	 31 538
	 32 182

	3.
	Szczecin – Kołobrzeg
	 31 022
	 30 870
	 31 200

	4.
	Szczecin – Szczecinek
	 16 044
	 15 980
	 16 640

	5.
	Szczecin – Goleniów
	289 008
	288 052
	291 110

	6.
	Szczecin – Stargard Szczeciński
	222 145
	219 143
	224 884

	
Razem wybrane połączenia
	871 550
	874 020
	895 136


Źródło: Obliczenia własne na podstawie sprawozdań T-06 oraz informacji prywatnych firm przewozowych z woj. zachodniopomorskiego

4.2.9. Analiza i ocena przewozów pasażerskich zrealizowanych przez głównych przewoźników w województwie zachodniopomorskim

Sumując przewozy i wykonaną pracę przewozową przez kolej regionalną, transport autobusowy oraz przewozy realizowane przez firmy MSP (mikrobusowe) w woj. zachodniopomorskim obserwuje się prawie 5 milionowy spadek przewiezionych pasażerów (o 4 830 tys. pasażerów mniej w 2005 r. w stosunku do 2003 r.). 

Największy spadek przewozów miał miejsce w regionalnym transporcie kolejowym, gdzie przewozy w 2005 r. są w porównaniu z 2003 rokiem mniejsze o 3 628 tys. pasażerów. Z jednej strony obserwujemy rozwarstwienie i ubożenie części społeczeństwa w Polsce i w naszym województwie, z drugiej strony kolej w sposób istotny ograniczyła swoją ofertę przewozową.

Dodatkową przyczyną jest także to, że równolegle do wielu linii kolejowych w naszym województwie przebiegają trasy autobusowe a szczególnie trasy minibusów. Jeżeli porównamy różnice w szybkości podróży, komforcie, dostępności trasy i przystanków – to widać wyraźnie, że z bardzo elastyczną ofertą wielu firm MSP (mikrobusowych) jest i będzie trudno w przyszłości wygrać kolei i przedsiębiorstwom PKS. Przewoźnicy prywatni – nie pełnią na rynku usług o charakterze publicznym – ale są nastawieni na maksymalizację utargu, minimalizację kosztów – czyli interesuje ich tylko działalność komercyjna. Okresowe promocje, stosowanie przejazdów ulgowych, rabaty za zakup biletów miesięcznych mają na celu pozyskanie większej rzeszy stałych, lojalnych klientów. Obraz całościowy rynku 3 głównych przewoźników w woj. zachodniopomorskim obrazuje tabela 4.19 oraz rys. 4.4.
Tabela 4. 19.
Struktura gałęziowa zrealizowanych przewozów pasażerskich według gałęzi transportu w województwie zachodniopomorskim w latach 2003 - 2005

	Rodzaje transportu
	Lata

	
	2003
	2004
	2005

	PKP Przewozy Regionalne
	a

b
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	Transport autobusowy
	a

b
	
[image: image14.wmf]1337808

38171


	
[image: image15.wmf]

 EMBED Equation.3  [image: image16.wmf]1142029

36987


	
[image: image17.wmf]1186675

36954



	Transport minibusowy
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Źródło: obliczenia własne na podstawie statystyki GUS.

Gdzie: a – przewozy w tys. pasażerów;  b – praca przewozowa w tys. pas.-km
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Rys.4.5. Dynamika przewozów pasażerskich (A) oraz pracy przewozowej (B) komunikacją kolejową (PKP), autobusową (PKS) oraz firm MSP (mikrobusowych) w latach 2003-2005 

Rozdział V
5. Ogólny opis rynku przewozów pasażerskich
          Zachodniopomorski rynek przewozów pasażerskich jest opisany w oparciu o trzy główne rodzaje materiałów źródłowych:

1) o informacje uzyskane z marketingowych badań przewozów pasażerskich w  Zachodniopomorskiem,

2) o dane wynikające z analizy i oceny wielkości przewozów w regionalnym transporcie publicznym województwa zachodniopomorskiego,

3) o  wielkości potencjału przewozowego, obsługującego poszczególne segmenty rynku.

           W poszczególnych fragmentach opracowania informacje te wzajemnie się przeplatają i uzupełniają. Wnioski, wysnute z analizy wyników badań rynku, wielkości i struktury  przewozów osób oraz potencjału przewozowego, posłużą do ustalenia obszarowych segmentów rynku, uwzględniających zarówno jego stronę popytową jak i podażową 

5.1. Ogólny opis rynku w świetle badań marketingowych

          Wyniki badań marketingowych zostaną wykorzystane w tym rozdziale przede wszystkim do ogólnego opisu  popytowej strony rynku wojewódzkiego, do jego podziału na segmenty i do analizy poszczególnych segmentów, do wyrażanych  przez podróżujących preferencji w wyborze określonych rodzajów środków transportu i do określenia  przybliżonych udziałów w rynku trzech rodzajów przewoźników: autobusowych, kolejowych i mikrobusowych.
5.1.1. Metodyka badań marketingowych
          Rynek regionu zachodniopomorskiego, widziany przez aktualnych i potencjalnych pasażerów, został  scharakteryzowany na podstawie wyników marketingowych  badań  ankietowych. Badania były przeprowadzone na terenie 12 powiatowych miast województwa zachodniopomorskiego, wybranych spośród 21 powiatów, w tym - 3 miast posiadających prawa powiatu  (Szczecina,  Koszalina i Świnoujścia). Objęte badaniami powiaty (więcej niż co drugi powiat) zajmują 13 788 km2, co stanowi 60,2% powierzchni województwa. Ludność tych powiatów to  ¾ jego mieszkańców. Na 61 miast położonych w województwie zachodniopomorskim, badania przeprowadzono w co 5-tym mieście, w tym: we wszystkich miastach największych (w Szczecinie – 412 tys. mieszkańców, w Koszalinie – 108 tys., w Stargardzie Szczecińskim – 71 tys., w Kołobrzegu – 46 tys.,  w Świnoujściu – 39 tys., w Szczecinku – 39 tys., w Policach– 34,5 tys. i w Wałczu – 27 tys. – według danych z 2004r.). 

          Powiaty wskazane do badań przez Zleceniodawcę, są usytuowane na północno-zachodnich i wschodnich  krańcach regionu (nie obejmują powiatów leżących w środkowej i południowej jego części). W ich skład wchodzą podregiony  przygraniczne (Szczecin, Police, Świnoujście, Gryfino);  powiaty nadmorskie, należące do  najbardziej atrakcyjnych turystycznie, przyrodniczo i leczniczo   terenów w Polsce (świnoujski, kamieński, gryficki, kołobrzeski i koszaliński); ciążące transportowo do Szczecina powiaty: stargardzki i goleniowski oraz - znacznie oddalone od Szczecina – powiaty  szczecinecki i  wałecki. 

             Wybrane do badań obszary są w większości  stosunkowo  gęściej  zaludnione niż pozostałe części województwa. Przeciętne zagęszczenie ludności na terenie całego województwa wynosi około 74 osoby/km2. Poza powiatami miejskimi, w których  mieszka  prawie 1400 osób na km2   (w Świnoujściu – około 220 osób/km2), najbardziej zaludniony jest powiat kołobrzeski (103 osoby/km2), policki (93 osoby/km2) i stargardzki (79 osób/km2) oraz  gryficki ( 65 osób/km2). Wśród badanych powiatów znajdują się też obszary  względnie słabo zamieszkane. Należą do nich powiaty: koszaliński (38 osób/km2), wałecki ( 40 osób/km2), szczecinecki (45 osób/km2) i gryfiński (44 osoby/km2) a także -  goleniowski (47 osób/km2) i  kamieński (49 osób/km2).  
          Walory turystyczne, wypoczynkowe, lecznicze, a także kulturalne, kształceniowe, naukowe, gospodarcze i inne czynniki generujące popyt na przewozy pasażerskie sprawiają, że oprócz zapotrzebowania na przewozy, zgłaszanego przez ludność zamieszkałą, poważną grupę pasażerów stanowią przyjezdni, odwiedzający region zachodniopomorski przez cały rok. W 2005 r. do regionu zachodniopomorskiego przyjechało aż 1 544 tys.  osób  na dłuższe pobyty, wymagające korzystania z noclegów.
  Liczba  tak zdefiniowanych turystów w skali roku jest niewiele mniejsza od liczebności stałych mieszkańców,  kształtującej się na poziomie 1 694 tys. osób. W poszczególnych miesiącach do województwa przyjeżdża od około 55 tys. do blisko 300 tys. osób. Szczyt turystyczny przypada na lipiec i sierpień, ale wzmożone przyjazdy zaczynają się w maju, a kończą – w październiku.

          Województwo zachodniopomorskie jest też regionem względnie wysoko zurbanizowanym. W miastach tego regionu mieszka około 70% ludności ogółem. Podobnie jak turystyczny charakter znacznej części województwa, stopień urbanizacji ma też  duży wpływ  na wielkość i charakter zapotrzebowania ludności na usługi transportu publicznego. Ludność miejska,  bardziej skoncentrowana  ilościowo na mniejszym obszarze,  zgłasza stosunkowo mniejsze zapotrzebowanie na przejazdy międzyregionalne. Miasto zapewnia większe możliwości realizacji różnorodnych funkcji życiowych i społecznych w miejscu zamieszkania, bez konieczności wyjazdów poza jego granice, natomiast silnie przyciąga  mieszkańców okolicznych, mniejszych miejscowości w celach kształceniowych, zarobkowych, leczniczych, rozrywkowych, kulturalnych, zaopatrzeniowych, administracyjnych itp.

          Do badania opinii na temat funkcjonowania pasażerskiego transportu zbiorowego  użyto kwestionariusza – ankiety, który posłużył  ankieterom do  przeprowadzania wywiadów.  Kwestionariusz ankiety w załączeniu. Poza celowym wyznaczeniem miast i powiatów, w których prowadzono wywiady, również celowo wybrano dworce kolejowe, autobusowe i przystanki mikrobusów oraz przystanki komunikacji miejskiej w Policach i podmiejskiej – w Gryfinie, aby w ocenach uwzględnić wszystkie rodzaje transportu. Ankieterzy wychodzili też poza teren dworców i przystanków w celu zebrania opinii o przewozach od osób podróżujących głównie samochodami osobowymi, aby dowiedzieć się, dlaczego nie korzystają one z usług komunikacji publicznej (zbiorowej).  W ramach celowo ustalonych miast, powiatów i miejsc przeprowadzania wywiadów, dobór respondentów był losowy. Ich liczebność była regulowana liczbą  ankieterów zaangażowanych w prowadzenie wywiadów. 

          Wywiady były przeprowadzane w dwóch  fazach: w sezonie wakacyjnym i urlopowym od 7 do 11 sierpnia  oraz  w okresie nauki i pracy od 23 do 27 października 2006 roku. W pierwszej fazie badań największa liczba  (6 ankieterów)  pracowała w Szczecinie, 3 – w Świnoujściu oraz po 2 – w pozostałych miastach (wyjątek stanowiły  Gryfice, w których informacje zbierała tylko jedna osoba). W drugiej fazie  badań zmiany w obsadzie ankieterów były minimalne. 

          Łącznie w obydwu fazach badań zebrano odpowiedzi od 9777 respondentów, w tym: w  badaniach sierpniowych uzyskano informacje od 5467 ankietowanych, natomiast w badaniach październikowych –  od 4310 osób.  Ilość wypełnionych wówczas ankiet w poszczególnych miastach wyglądała następująco:

_______________________________________________________________________

Miasto zbierania                           Ilość ankiet wypełnionych w dniach:

informacji                                   7 – 11 sierpnia          23 – 37 października

________________________________________________________________________ 

Szczecin                                          938                                957

Koszalin                                          986                                381

Świnoujście                                     657                               266

Police                                              522                                470

Szczecinek                                      480                                250

Gryfino                                           463                                379

Goleniów                                        413                                365

Kołobrzeg                                       289                                191

Gryfice                                            260                                302

Stargard Szczeciński                       217                               383

Kamień Pomorski                           116                                150

Wałcz                                              100                                213

R a z e m :                                     5467                               4310

==========================================================

            Kwestionariusz ankiety został przystosowany do spełnienia wielu wymagań Zleceniodawcy. Wynikała z nich  konieczność  uwzględnienia: 

(    trzech płaszczyzn przestrzennych, określonych przez wybrane miasta, powiaty i trasy;

(    trzech rodzajów środków transportu: autobusów, mikrobusów i pociągów;

(   trzech rodzajów informacji, zbieranych od aktualnych i potencjalnych pasażerów: danych ilościowych, jakościowych i motywacyjnych (dotyczących preferencji wyboru środka transportu);. 

(    dwóch zakresów czasowych: stanu aktualnego i zamierzeń na przyszłość (perspektywicznych).

          Merytoryczne pytania ankiety – wywiadu zmierzały do przedstawienia opisu obecnych i przyszłych klientów transportu zbiorowego pod względem celów  najczęściej podejmowanych przez nich podróży, dominującej częstotliwości przejazdów, preferencji w wybieraniu środków transportu oraz przyczyn (motywów) tych wyborów lub rezygnacji korzystania z usług transportu zbiorowego. Udzielane przez respondentów odpowiedzi przedstawiają też poglądy pasażerów na funkcjonowanie regionalnych przewozów pasażerskich. W ankiecie zawarto również  pytanie o przyszłe preferencje w wyborze środków transportu w podróżowaniu regionalnym, aby określić stopień prawdopodobieństwa w zakresie popytu na przewozy regionalne. W kwestionariuszu wywiadu, w szczególny sposób uwzględniono ocenę jakości przewozów wykonywanych poszczególnymi środkami transportu zbiorowego na wybranych trasach. Wyniki tych badań zostały przedstawione w rozdziale X niniejszego opracowania.

          Analiza informacji zebranych w trakcie badań ankietowych jest przeprowadzona w dwóch ujęciach:

1) w ujęciu uwzględniającym wyniki badań uogólnione na cały badany obszar (12 województw) i ukierunkowane na  porównania międzypowiatowe,

2) w ujęciu dotyczącym  poszczególnych  segmentów przestrzennych, powstałych z agregacji danych z kilku powiatów i uzupełnionych informacjami z  analizy przewozów, przeprowadzonej w rozdziale IV niniejszego opracowania.. 

          Informacje z badań zostały przetworzone i zaprezentowane w standardowych, wynikowych  tablicach analitycznych, przedstawionych w załącznikach, które w następnych etapach opracowania są traktowane jako podstawowe, bazowe tablice do projektowania tablic i wykresów syntetycznych. W tablicach bazowych została przedstawiona struktura odpowiedzi według cech respondentów, dotyczących miejsc zbierania informacji oraz ich cech demograficznych i społecznych. Obliczone w nich zostały także udziały odpowiedzi szczegółowych w odpowiedziach ogółem. Dane z obydwu faz badań zostały przetworzone odrębnie, w celu umożliwienia zaobserwowania  sezonowych różnic w charakterystyce popytu na przejazdy regionalne. 

5.1.2.  Charakterystyka zbiorowości badanej w sezonie wakacyjno – urlopowym  

          W analizie opisowej wyniki badań przeprowadzonych w dwóch sezonach pokazano w postaci granicznych wielkości kształtowania się analizowanych zjawisk. Wielkość zamieszczona jako pierwsza  oznacza wynik uzyskany w sezonie letnim, natomiast na drugim miejscu występuje wynik badań jesiennych.

            Wśród 5467 – 4310  ankietowanych co trzeci ( co piąty) odpowiadał na pytania w Szczecinie lub w Koszalinie, niemal co drugi (co jedenasty) – w Świnoujściu, Policach, Gryfinie, Szczecinku albo w Goleniowie a w pozostałych miastach – co dwudziesty, dwudziesty piąty a nawet – co pięćdziesiąty.

          Najsilniejszą reprezentację (52% - 45%) w badaniach  mają  mieszkańcy miast powiatowych (bez uwzględnienia Szczecina, którego mieszkańcy stanowili 9 – 27% badanych ogółem), 23% -27%   ankietowanych to przedstawiciele wsi, 15% - 18% - miast nie będących  powiatami. 
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Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań, gdzie
         a oznacza wyniki badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.,

         b oznacza wyniki badań zrealizowane od 23-27 października 2006r.

        Więcej niż połowę wywiadów (55% - 56%) przeprowadzono na dworcach autobusowych, ponad  1/3 (37% - 29%) – na dworcach kolejowych, około 6% - 14%  - na przystankach mikrobusów i blisko 1,5% - w innych częściach miast oraz w środkach transportu, głównie w pociągach. 

          W badanej grupie została zachowana  równowaga  respondentów pod względem płci, z niewielką przewagą (55% - 57%) kobiet, charakterystyczną dla ludności w wieku po przekroczeniu 15 roku życia.


[image: image29.emf]5.2a Struktura respondentów według płci

55,2%

44,8%

Kobieta Mężczyzna


Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań, gdzie 

 
    a oznacza wyniki badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.,


    b oznacza wyniki badań zrealizowane od 23-27 października 2006r.

          W badaniach najliczniej (stanowiąc 33% - 28%) występowały osoby w wieku 20 do 29 lat, po około 16% -  ankietowanych  było w wieku od 15 do19 lat, od 30 do 39 oraz od 40 do 49 lat. 

(w badaniach jesiennych wystąpił wyższy, wynoszący 22%, udział młodzieży w wieku 15 – 19 lat). 10% - 9%  badanych przekroczyła 50 lat a niemal 9%  - 8% - 60 rok życia.
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Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań, gdzie 

 
    a oznacza wyniki badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.,


    b oznacza wyniki badań zrealizowane od 23-27 października 2006r.
          Wśród badanych przeważają (44% - 35%) pracujący zawodowo. Drugie miejsce (32% -39%) zajmują  kształcący  się uczniowie i studenci, trzecie (15% - 13%) – emeryci i renciści. Niepracujący stanowią niecałe 10% ankietowanych zarówno w sezonie letnim, jak i w okresie jesiennym.
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Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
         Prawie 44% - 46% respondentów przysługują ulgi na zakup biletów przy przejazdach środkami komunikacji zbiorowej lub - korzystają oni z ulg handlowych, oferowanych przez przewoźników. Największa część  wśród korzystających z ulg (blisko 70% - 86%), ten przywilej realizuje przy przejazdach koleją, około 61% - 64%  wykorzystuje ulgi na przejazdy autobusami PKS a 63%  - 57% - przy przejazdach komunikacją miejską lub podmiejską, kursującą w relacjach międzymiastowych (przykładowo głównie:  Szczecin – Police oraz Szczecin – Gryfino). Udział korzystających z ulg przy przejazdach trzema wyróżnionymi rodzajami transportu  przedstawiono na rysunkach 5.5a i 5.5b.

[image: image32.emf]69,5%

63,5%

61,5%

56,0%

58,0%

60,0%

62,0%

64,0%

66,0%

68,0%

70,0%

PKP Komunikacja

miejska

PKS

Rys. 5.5a Korzystanie z przejazdów ulgowych według 

rodzajów przewoźników

 
[image: image33.emf]86,2%

63,8%

57,3%

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

70,0%

80,0%

90,0%

PKP PKS Komunikacja

miejska

Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych 

według rodzajów przewoźników


Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

          Biorąc pod uwagę przedstawioną strukturę respondentów oraz charakterystykę demograficzną ludności województwa, należy stwierdzić, że badana próba jest reprezentatywna  z punktu widzenia demograficzno – społecznego oraz ze względu na stopień zurbanizowania regionu zachodniopomorskiego.
  

5.1.3. Zachowania podróżnych  w przewozach regionalnych i ich ocena

          Korzystanie z usług transportu zbiorowego na terenie województwa zachodniopomorskiego  potwierdziła zdecydowana większość  (94% - 93%) badanych. Jedynie 6% - 7% ankietowanych nie jeździ autobusami, pociągami ani mikrobusami. Największy ich odsetek  w sezonie letnim  zanotowano w Kołobrzegu (15%), Świnoujściu, Kamieniu Pomorskim (po około 10 – 11%) i wśród mieszkańców Szczecina (również 10%). Natomiast poza sezonem  wakacyjno – urlopowym najwyższym  stopniem niekorzystania  z komunikacji zbiorowej wyróżniają się badani w Szczecinie (18%) i w Wałczu (14%). 

          Na takie wyniki badań wyraźny wpływ wywarła struktura respondentów według celów podróżowania po województwie szczecińskim. W sezonie letnim było relatywnie więcej wczasowiczów i turystów, natomiast w okresie jesiennym – uczniów i studentów. Turyści  częściej jeżdżą  samochodami osobowymi, niż  kształcąca się młodzież. W badaniach jesiennych dała o sobie znać prawidłowość, według której samochodami osobowymi częściej jeżdżą mieszkańcy wielkich miast, niż mieszkający w miastach mniejszych oraz we wsiach.

          Udział korzystających z usług transportu zbiorowego wśród badanych w poszczególnych powiatach  w obydwu fazach badań przedstawiono na rys. 5.6a i 5.6b.
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 Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
Podróżujący, badani w dwóch sezonach rocznych, wykazują zróżnicowaną ruchliwość komunikacyjną. Dominują wśród nich (41% - 55%) jeżdżący kilka razy w tygodniu. Ich udział poza sezonem turystyczno – urlopowym i wakacyjnym jest wyższy o 15 punktów procentowych. W tym sezonie zmniejsza się natomiast odsetek jeżdżących rzadko (kilka razy w roku – zmniejszenie o 12 punktów procentowych) oraz – podróżujących ze średnią częstotliwością (kilka razy w miesiącu – spadek o 2 punkty procentowe). Częstotliwość podróżowania jest zilustrowana na rys. 5.7a i 5.7b.
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 Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1   

Znacznie bardziej niż przeciętnie ruchliwi są badani w Policach (przewaga ponad dwukrotna – kilka razy w tygodniu jeździ 85% - 86% badanych), w Gryficach (przewaga ponad półtorakrotna – 65% - 73%), w Gryfinie, w Goleniowie oraz w Kamieniu Pomorskim (przewaga od 36% do 12%). 

          Poza tym  częste przejazdy regionalne realizuje większość (53% - 60%) mieszkańców wsi i - zdecydowana mniejszość (24%) badanych  w Szczecinie w sezonie urlopowym. W okresie jesiennym udział jeżdżących kilka razy w tygodniu wśród mieszkańców  Szczecina zwiększył się do 45%,  zachodzi jednak obawa, że nie wszyscy ankietowani do tych przejazdów zaliczali wyłącznie przejazdy regionalne. Omówione wyżej wyniki badań przedstawiono na rys. 5.8a i 5.8b.
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Źródło: Opracowanie własne jak w rys. 5.1
            

  Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
Wyniki badań wskazują na odwrotną zależność potrzeb komunikacyjnych poszczególnych mieszkańców od wielkości miasta i różnorodności pełnionych przez nie funkcji. Im miasto jest większe i pełni więcej funkcji, tym  przejazdy regionalne każdego z jego mieszkańców są mniejsze. To oznacza, że regionalna komunikacja publiczna powinna  uwzględniać w pierwszym rzędzie potrzeby przewozowe mieszkańców wsi i mniejszych miast. 

          Badania potwierdzają też większą komunikacyjną mobilność osób pracujących i kształcących się, zwłaszcza wśród młodzieży do 30 roku życia. Kilka razy w tygodniu jeździ 85% młodzieży w wieku 15 – 19 lat.  Inni badani - w  zbliżonych  proporcjach po około 27%  - 25% jeżdżą kilka razy w miesiącu albo (27% - 15%) kilka razy w roku. Największy odsetek podróżujących kilka razy w miesiącu stwierdzono w grupie ankietowanych w Wałczu (47% - 28%) oraz – wśród niepracujących (49% - 43%), a także -  emerytów  i rencistów (40% - 45%).  Przewagą podróżujących  zaledwie kilka razy w roku wyróżniają się też mieszkańcy Szczecina (43% - 23%).

          Jedno z pytań wywiadu służyło do uzyskania informacji o osobach nie korzystających z usług transportu zbiorowego. Podczas badań przeprowadzanych w sierpniu takich osób było 313  (niepełne 6%). Stwierdzali oni, że nie korzystają z usług komunikacji publicznej, bądź w  tym regionie przebywają sporadycznie. Pytania o częstotliwość przejazdów ich nie dotyczyło, natomiast odpowiadali oni na pytania związane z przyczynami nie jeżdżenia środkami transportu zbiorowego, omówione w dalszej części opracowania.  

          Częstotliwość przejazdów jest uzależniona  w dużym stopniu od celów podróży. Najczęściej występujące cele podróży pokazano na rysunku 5.9a i 5.9b.
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   Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
Największą komunikacyjną ruchliwość wykazują osoby pracujące i kształcące się, dojeżdżające do pracy lub do szkoły. W takich celach jeździ 45% - 56%  badanych. Dominują oni wśród badanych w Policach (82% - 78%) i  w Gryficach (68% - 56%).  

          Znaczna część ankietowanych w sierpniu (20% ) i zdecydowanie mniejsza w październiku (6,9%) odbywa głównie podróże turystyczne oraz -  związane z wypoczynkiem. Duży udział jeżdżących w celach wypoczynkowych w sezonie letnim zanotowano w Kołobrzegu (43%), Świnoujściu (28%) i w Koszalinie (25%) oraz w Szczecinie (23%). Ich udział wśród mieszkających w Szczecinie sięgnął  40%.

          Niezależnie od sezonu, część badanych, zbliżona do 19%, jeździ przede wszystkim  w celach prywatnych, rodzinnych. Przejazdy o tym charakterze dominują w podróżach emerytów i rencistów (jako główne odbywa je 50% - 52% ankietowanych seniorów) oraz – niepracujących (30% - 31%).

          Najniższe odsetki badanych stanowią jeżdżący głównie w celach zaopatrzeniowych i administracyjnych. Zakupy są podstawowym celem jazd  około 10% ankietowanych niezależnie od sezonu. Największy udział wyjeżdżających po zakupy (28% - 24%) zanotowano w Szczecinku oraz w Kamieniu Pomorskim i w Gryfinie (po około 17% - 14%).

          Załatwianie spraw administracyjnych i innych spraw urzędowych jest głównym celem  regionalnych podróży  6% - 10% badanych.  Najwyższy ich odsetek wystąpił wśród niepracujących (19% - 24%) oraz - ankietowanych w Wałczu (15% - 12%) i w Goleniowie (11% - 2,5%).  W sezonie jesiennym zanotowano większą aktywność w zakresie wyjazdów w celach administracyjnych wśród badanych w Kamieniu Pomorskim (są to główne cele podróży 18% respondentów),  w Szczecinie (13%), w Koszalinie (12%) i w Gryficach (10%).  

           Odpowiedzi na jedno z pytań zawartych w kwestionariuszu wywiadu,  posłużyły do ustalenia udziałów  respondentów, korzystających najczęściej w podróżach regionalnych z określonych rodzajów środków transportu publicznego. Na tej podstawie stwierdzono następujący podział rynku między rozpatrywane rodzaje transportu:

52% - 55%   badanych  najczęściej podróżuje   autobusami,

28% - 25%   respondentów najczęściej jeździ pociągami,

15% -   odpowiadających najczęściej przemieszcza się mikrobusami,

6%   -  badanych  podróżuje prawie wyłącznie samochodami osobowymi.

Ten podział przedstawiono na rys. 5.10a i 5.10b.
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  Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

          Wybory przejazdów określonymi rodzajami środków transportu publicznego, dokonywane przez ankietowanych w poszczególnych powiatach, przedstawiono na rys. 5.11a i 5.11b.  
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Źródło: Opracowanie własne jak  do rys. 5.1
Prawie wyłącznie autobusami jeżdżą niemal wszyscy (98% - 96%) ankietowani w Policach i niewiele mniej (93% - 49%) w Wałczu, a także - wysoki odsetek badanych w Gryfinie (86% - 81%), Gryficach (84% - 56%) i w Kamieniu Pomorskim (68%- 78%). Najmniej zwolenników przejazdów autobusami zanotowano w  Goleniowie (25% - 30%) i w Stargardzie Szczecińskim (około 25% - 35%) oraz w Świnoujściu (31% - 29%).

        Pociągi do przejazdów regionalnych wybiera około 28% - 25% badanych. Z usług transportu kolejowego korzysta największy odsetek badanych w Stargardzie Szczecińskim (55%),  w Koszalinie (40% - 28%) i w Kołobrzegu (37% - 18%)  oraz w Szczecinie (37% - 30%), a także w Goleniowie (33% - 55%) i w Świnoujściu (33% - 24%). Pociągami w relacjach regionalnych nie jeżdżą w ogóle badani w Policach i w Wałczu, a niewielu jeździ nimi spośród badanych w Gryficach (5% -15%), Kamieniu Pomorskim (7% - 3%), i  w Gryfinie (9% - 18%). O połowę większy, niż przeciętnie, jest udział  jeżdżących pociągami wśród  korzystających z ulg na przejazdy kolejowe. W badaniach sierpniowych korzystający z ulg stanowili 43% jeżdżących pociągami, wobec średniej, wynoszącej 27%, natomiast w październiku ta relacja przedstawiała się jak 34% do 25%. 

          Podróże mikrobusami odbywa 15% - 14,5% badanych.  Są one najbardziej popularne wśród badanych w Szczecinku i w Goleniowie (jeździ nimi po około 38%  - 13% ankietowanych) oraz w Świnoujściu (25% - 39%). W badaniach przeprowadzanych w październiku  przejazdy mikrobusami wystąpiły też  w Wałczu (przejazdy nimi zgłosiło aż 37% badanych) oraz – większy udział korzystania z tego środka transportu w zanotowano w  Gryficach (24%) i w Koszalinie (18%).

          Co czwarty (w październiku co szósty) badany, podróżujący najczęściej mikrobusami, jest mieszkańcem miasta niepowiatowego lub wsi. Stosunkowo często (co piąty – co czwarty  badany) z usług przewoźników mikrobusowych  korzystają niepracujący.

          Przejazdy określonymi środkami transportu nie zawsze wynikają ze swobodnego wyboru. Często są to decyzje wymuszone faktem  braku połączeń kolejowych i stosunkowo mało rozwiniętą siecią przewozów mikrobusami. Odpowiedzi na pytanie o możliwości wyboru między rodzajami transportu publicznego ilustruje rys. 5.12a i 5.12b.
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Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
           Niemal co piąty (19% - 22%) ankietowany przyznał, że jego decyzja o wyborze środka transportu jest zdeterminowana dostępnością do usług świadczonych tylko jednym rodzajem transportu. Około 6% respondentów nie udzieliło odpowiedzi na to pytanie  a 3% - 6% - było niezorientowanych w zakresie propozycji przewoźników publicznych. Wśród nich znajdowali się zarówno nie jeżdżący środkami  transportu zbiorowego, jak też – nie mieszkający na terenie województwa zachodniopomorskiego. Występowanie zjawiska  zdominowania rynku przez jeden rodzaj transportu w poszczególnych powiatach przedstawiono na rys. 5.13a i 5.13b.
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Rys. 5.13b Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów


  Źródło: Opracowanie własne jak do w rys. 5.1
 
Brak innych, poza autobusami, środków transportu zbiorowego, zgłosili wszyscy  (w październiku już tylko 57%) udzielający odpowiedzi w Wałczu. Informacji o konieczności korzystania tylko z jednego rodzaju transportu  udzieliło 41% - 39% badanych w Kamieniu Pomorskim, 33% badanych zarówno latem jak i jesienią  w Gryfinie i 30% - 18% - ankietowanych w Stargardzie Szczecińskim. 

          W takiej sytuacji znajduje się również – 36% - 40% mieszkańców wsi, 18% - 22% mieszkających w miastach niepowiatowych i 13% - 12% mieszkańców miast powiatowych średnio na całym badanym obszarze województwa. Podobne zdanie ma, między innymi, też  14% -16%  Szczecinian. Takie stwierdzenia w przypadku Szczecina tylko pozornie wydają się  paradoksalne. Stolica województwa oferuje wprawdzie wszystkie rodzaje i środki transportu, obsługujące przewozy regionalne, ale nie kursują one po wszystkich trasach, po których podróżują jej mieszkańcy ani w każdym, dogodnym dla nich czasie.   

5.1.4. Preferencje w wyborze środka transportu

          Preferencje w zakresie swobodnego wyboru określonego środka transportu do przejazdów regionalnych  zostały ustalone na podstawie odpowiedzi na pytanie o to, jaki rodzaj transportu jest najbardziej lubiany przez  respondentów.  Strukturę respondentów według wskazanych przez nich priorytetów w wyborze środków transportu przedstawiono na rys. 5.14a i 5.14b. 
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  Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
Jak wynika z zaprezentowanych odpowiedzi, 30% - 36% badanych najchętniej jeździłaby autobusami, 25% - 20% - pociągami a tylko 15% - 13%  lubi podróżować mikrobusami. Porównanie preferencji z przejazdami realizowanymi trzema rodzajami środków transportu (rys. 5.10a i 5.10b), prowadzi do następujących wniosków:

· ponad połowa (54% - 62%) sympatyków przejazdów autobusami rekrutuje się ze zbiorowości najczęściej jeżdżących tym środkiem transportu; inne rodzaje transportu nad autobusy przedkłada wśród nich tylko 13% - 12%, w tym: 7% - mikrobusy a 6% - pociągi, niezależnie od struktury  respondentów w pierwszym oraz w drugim cyklu badań .  

· preferencje ukierunkowane na pociągi ma 64% - 63% najczęściej jeżdżących właśnie pociągami; do mikrobusów przesiadłoby się z nich 13% - 6%, a do autobusów – 11% - 5%. 

· spośród jeżdżących mikrobusami aż 70% - 57%  twierdzi, że wybiera je, bo najbardziej lubi nimi podróżować, a tylko po 6% – 9% wolałaby jeździć  autobusami  albo –(7% - 10%) -  pociągami.

          Dosyć zaskakujące były wyniki sondażu związanego z tym pytaniem  z powodu  stosunkowo wysokiego odsetka (29% - 30%) braku odpowiedzi. Największy udział uchylających się od zdeklarowania swoich preferencji wystąpił w miastach, w których  wszyscy lub duża część badanych zgłaszała brak możliwości wyboru środka transportu. Dotyczy to badanych w Wałczu, (100% - 95% - brak odpowiedzi), w Kamieniu Pomorskim ( 60% - 48% - brak odpowiedzi), w Stargardzie Szczecińskim (43% - 29%), w Gryfinie (37% - 22%), ale także w Szczecinie (37%  - 30% brak odpowiedzi).   

         Na to pytanie nie odpowiadali prawie wszyscy, którzy przy innym pytaniu oświadczali, że nie mają możliwości wyboru środka transportu lub – byli niezorientowani w ofercie przewoźników publicznych (29%). 

          Takie odpowiedzi są  ściśle skorelowane z przestrzenną i czasową dostępnością do usług świadczonych przez omawiane środki transportu i z korzystaniem z nich. Jeżdżąc określonym środkiem transportu, pasażerowie są do niego przyzwyczajeni i nie chcą lub nie są w stanie porównywać usługi „konsumowanej”, z usługą abstrakcyjną, związaną z innym pojazdem.

          Ten wniosek znajduje potwierdzenie przy porównaniu omówionych wyżej wyników badań w rozbiciu na powiaty.  Preferencje wyboru środków transportu według powiatów przedstawiono na rys. 5.15a i 5.15b.
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  Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
          Dane zamieszczone na rys. 5.15a i 5.15b, zestawione z danymi z rys. 5.11a i 5.11b pozwalają stwierdzić, że przykładowo najwięcej sympatyków podróżowania znajduje się w powiatach: goleniowskim, szczecineckim i świnoujskim, których mieszkańcy tymi środkami transportu jeżdżą stosunkowo najczęściej. Analogiczna zależność występuje w odniesieniu do przejazdów i preferencji względem autobusów i pociągów.  

          Autobusy są bardziej niż przeciętnie lubianym środkiem transportu  w dojazdach do szkół, uczelni lub do pracy (37% - 40%) oraz w wyjazdach do urzędów (39% - 30%). 

          W sprawach urzędowych i na zakupy pasażerowie chętnie wybierają też mikrobusy (odpowiednio 24% - 21% i 21% - 12%).  Nie chciałaby nimi jeździć znaczna część emerytów i rencistów. Tylko 9% - 10%  wśród nich wyraziło swoją sympatię do tego rodzaju podróżowania. Jak wynika z analizy odpowiedzi według wieku respondentów,  zainteresowanie przejazdami mikrobusami spada wraz ze wzrostem ich wieku.

          Pociągi są bezkonkurencyjne w podróżach wypoczynkowych i turystycznych. W tych celach najbardziej lubi jeździć nimi 42% - 31% badanych, podczas gdy autobusami - tylko 20% - 23%, a mikrobusami – 17% - 13%.  

Za co pasażerowie lubią autobusy?

          Przychylne  nastawienie do przejazdów autobusami zostało zadeklarowane w 3808 wypowiedziach respondentów. Wyróżniano w nich dwa główne  walory podróżowania: ich taniość (24% - 13% wypowiedzi) oraz bliskość przystanków (22% - 24% wypowiedzi). Na trzecim i czwartym miejscu wystąpiła bezpośredniość połączeń oraz bezpieczeństwo  (odpowiednio 16% -24% i 15% - 12% wypowiedzi), na piątym - wygoda (14% - 15%) i na ostatnim – szybkość (10% wypowiedzi w obydwu fazach badań). Ranking motywacji preferowania przejazdów autobusami zaprezentowano  na rys 5.16a i 5.16b.
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  Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

Przedstawione  wyniki badań zostały znacznie zniekształcone przez opinie badanych w Policach, zwłaszcza w I fazie badań (29% - 10% w wypowiedziach ogółem). Skupili się oni na ocenach zalet komunikacji miejskiej, kursującej w relacjach międzymiastowych
. Po wyłączeniu z analizy odpowiedzi osób ankietowanych w Policach okazuje się, że przyczyny  sympatii dla przejazdów autobusami rozkładają się względnie równomiernie między bezpieczeństwo (19% opinii), bliskość przystanków, bezpośredniość połączeń („bezprzesiadkowość”) i wygodę (po 18%) oraz taniość (15%) i szybkość (13%). 

          Jeszcze inny obraz  motywacji przy swobodnym wyborze autobusów do przejazdów regionalnych daje wyłączenie z obliczeń odpowiedzi udzielanych nie tylko w Policach, ale także w Gryfinie (około 8% - 9% w odpowiedziach ogółem).  Większość badanych tam osób korzysta z podmiejskich autobusów PKS, kursujących na zasadach zbliżonych do środków komunikacji miejskiej, zarówno pod względem częstotliwości przejazdów, jak i – cen biletów.  Wtedy najważniejszymi  zaletami podróżowania autobusami  okazują się być takie cechy jakościowe, jak: bezpieczeństwo (20% wypowiedzi), wygoda (19%) i bezpośredniość połączeń (18%).  Dla mniejszej części badanej zbiorowości (15%)  konkurencyjne względem innych środków transportu są ceny biletów, jest ich szybkość (dla 14% wyrażających swoje opinie) oraz - przestrzenna dostępność, czyli bliskość przystanków (również dla 14%).

          Bezpieczeństwo, szybkość i bezpośredniość połączeń  szczególnie chwalą turyści i jeżdżący w celach prywatnych. Bliskość przystanków jest najbardziej doceniana przez podróżujących często (kilka razy w tygodniu) w celu dojazdów do szkół i do pracy, a także przez robiących zakupy, dla których ważna jest też „bezprzesiadkowość”.

Dlaczego pasażerowie są szczególnie zainteresowani podróżowaniem pociągami? 

          Na temat motywów sympatii do transportu kolejowego uzyskano 2915 – 883  wypowiedzi.
 Zawarte w nich opinie zostały przedstawione na rys. 5.17a i 5.17b.
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 Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

           W świetle przeprowadzonych badań można stwierdzić, że zdecydowanym atutem transportu kolejowego jest wygoda podróżowania. Wyróżniono ją w co czwartej, a nawet co trzeciej (25% - 33%) opinii zwolenników tej gałęzi transportu. Niewiele mniej badanych (23% - 18%), uważa, że bilety kolejowe są stosunkowo tanie. Podkreślają to jednak głównie korzystający z ulg na przejazdy kolejowe. Wygoda i taniość są cechami szczególnie dostrzeganymi przez turystów, wczasowiczów, kuracjuszy. Dla tego segmentu pasażerów kolej jest lubiana  także ze względu na bezpieczeństwo, bezpośredniość połączeń oraz szybkość podróżowania. Cechy te,  wśród wszystkich badanych osób, w tym również jeżdżących w innych celach, ceni  jednak tylko zaledwie  po około kilkanaście (15% i 12%) badanych. Najgorzej ocenianą cechą transportu kolejowego jest jego przestrzenna dostępność. Do przystanków kolejowych  blisko ma tylko 9% badanych, preferujących  przejazdy pociągami.  Ta ocena jest w pełni zrozumiała i uzasadniona, ponieważ sieć linii kolejowych w  regionie jest wyjątkowo rzadka. Jeszcze niedawno sieć eksploatowanych linii kolejowych na terenie województwa zachodniopomorskiego  była znacznie gęstsza niż obecnie. Na początku lat 90. ubiegłego wieku,   na terenie zbliżonym do obecnego województwa zachodniopomorskiego, długość sieci eksploatowanych linii kolejowych wynosiła około 2 500 km . W 2006 r. pociągi jeździły  po liniach  długości  zaledwie 850 km, a więc były one około trzykrotnie krótsze. Ich gęstość jest mniejsza nie tylko od tej sprzed kilkunastu lat, ale też - w porównaniu ze średnią krajową.  Przeciętnie w całej Polsce w 2003 r. na 100 km2 przypadało 6,5 km  linii eksploatowanych, natomiast w województwie zachodniopomorskim w 2006r. –  wskaźnik odnoszący się do linii faktycznie wykorzystywanych wynosił tylko 3,7 km/ 100 km2. 

Jakie są  przyczyny  sympatii dla  przejazdów mikrobusami?

          W sprawie przyczyn wyboru mikrobusów do przejazdów  zebrano 2083 wypowiedzi
.
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Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

           Największą zaletą przejazdów mikrobusami jest szybkość podróżowania. Taką opinię wyrazili ankietowani w 27% - 41% wypowiedzi. Stosunkowo często (w 21% - 22% wypowiedzi) badani zwracali uwagę na wygodę jazdy mikrobusami, nieco rzadziej (17% - 12%) podkreślali, że jest ona tania, a jeszcze rzadziej (16% - 12%) – doceniali fakt przejazdów bezpośrednich. Na takim wyniku ocen mogły zaciążyć przejazdy okrężnymi trasami, które - podobnie jak przesiadki - wydłużają podróż  nie tylko odległościowo ale i czasowo. W jeszcze mniejszym stopniu (w 13% - 7% wypowiedzi) respondenci uznali, że przejazdy mikrobusami są bezpieczne (że lubią je ze względu na bezpieczeństwo). 

          Największą wadą podróżowania mikrobusami jest, w opinii respondentów, niedostateczna gęstość sieci przystanków, czyli mała dostępność przestrzenna. Jest ona względnie dopasowana do potrzeb zaledwie 7% - 5% zainteresowanych podróżowaniem tym rodzajem środków transportu.

          Zasadniczo nie zmienia tych opinii fakt, że  przystanki mikrobusów nie zawsze są zlokalizowane na stałe, i że  niekiedy występuje  zindywidualizowana obsługa „na telefon”, z odjazdem z miejsca rozpoczynania podróży i z dowozem do jej celu. 

          Innym problemem, zgłaszanym przez podróżujących mikrobusami, jest często występująca konieczność oczekiwania na całkowite zapełnienie się tego środka transportu  przed odjazdem, czyli brak ustalonego czasu kursowania  lub niedotrzymywanie terminów wyznaczonych w rozkładach jazdy. 

5.1.5. Przewidywania dotyczące korzystania z usług regionalnego transportu zbiorowego        

          Po zebraniu opinii na temat aktualnej komunikacyjnej mobilności mieszkańców regionu zachodniopomorskiego i ich preferencji w wyborze określonego środka transportu, ankieterzy zadali im pytanie, dotyczące ich zachowań w przyszłości. 

O swoich zamiarach korzystania z komunikacji autobusowej poinformowało 3290 - 3977 osób (61% - 92% ankietowanych ogółem), z usług kolei – 2297 - 3529 osób (42% - 82%  badanych), a z usług firm przewożących pasażerów mikrobusami – 1941 - 3588 badanych (36% - 83% odpowiadających). 

          Swoje zamierzenia w odniesieniu do więcej niż jednego środka transportu wyraziło 39% - 157% indagowanych. Na tak dużą różnicę w ilości wypowiedzi w obydwu fazach badań wpłynęły dwa zasadnicze czynniki. W badaniach przeprowadzonych w październiku zdecydowanie mniej było turystów i większy udział  w nich  stanowili stali mieszkańcy województwa, mogący wypowiadać się o przyszłym korzystaniu z komunikacji regionalnej. Ponadto w drugiej fazie badań prawie wszyscy respondenci  stosunkowo często jeżdżą środkami transportu publicznego,  podczas gdy  w fazie pierwszej zebrano odpowiedzi od 6% badanych, którzy podróżują głównie samochodami osobowymi.  Procentowe udziały szczegółowych  odpowiedzi w odniesieniu do poszczególnych środków transportu wyglądają  następująco:

Treść odpowiedzi                  autobusy                pociągi                   mikrobusy

                                             I *         II **          I *         II **           I*           II**

- zdecydowanie tak            38%       27%          47%      21%             26%       16%

- prawdopodobnie tak        28%       32%          22%      32%            30%       23%

- nie wiem                          18%        23%         17%      24%            21%       26%

- prawdopodobnie nie        10%       10%           9%       12%            14%        19%

- na pewno nie                    6%         8%            5%       10%             9%        16%

*)   wyniki z I fazy badań

**) wyniki z II fazy badań

          W stosunku do  liczby respondentów, czyli do ogółu badanych (z których każdy mógł udzielić więcej niż jednej odpowiedzi), udziały poszczególnych odpowiedzi przedstawiają się, jak w poniższym zestawieniu:

Treść odpowiedzi             autobusy                 pociągi               mikrobusy        Ogółem

                                         I *      II**             I *        II **         I *        II**      I *         II**

- zdecydowanie tak        23%    25%            20%     17%         9%     14%       52%        56%

- prawdopodobnie tak    17%     30%            9%      26%        11%    19%       37%        75%

- nie wiem                      11%     21%            7%     20%          8%     21%       26%        62%

- prawdopodobnie nie     6%      10%            4%     10%          5%     16%      15%         35%

- na pewno nie                4%       7%             2%       8%          3%      14%       9%          29%

   R a z e m:                    61%     92%           42%    82%         36%    83%       39%***  257***

*)      wyniki z I fazy badań 

**)    wyniki z II fazy badań

***)  odpowiedzi jest więcej niż 100%, ponieważ respondenci wyrażali swoje zamiary w odniesieniu

         do więcej niż   jednego środka transportu. 

         Największy udział klientów lojalnych, całkowicie zdecydowanych na korzystanie z jej usług – miała  kolej w badaniach przeprowadzonych w sezonie letnim. Przekracza on 47% wszystkich wypowiedzi na temat zamiarów przejazdów pociągami. W sezonie jesiennym udział ten zmniejszył się do 21%, natomiast zwiększył się odsetek niezupełnie zdecydowanych z 22% do 32% osób stanowiących ten segment rynku. Łącznie przejazdy koleją w przyszłości deklaruje 69% - 53% wypowiadających się, co stanowi 29% - 43%  badanych ogółem. Na pewno lub prawdopodobnie - nie będzie jeździć kolejami 6% - 18% ogółu badanych, natomiast 7% - 20% jeszcze nie potrafi określić swoich planów w tej sprawie. Omówione wyniki badań przedstawiono na rys. 5.19a i 5.19b.
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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      Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

          Równie wysoki jak w przypadku kolei jest odsetek pasażerów przewidujących swoje korzystanie w przyszłości z usług przewoźników autobusowych. Zdecydowanych jest w tym segmencie 38% - 27%, a prawie zdecydowanych – 28% - 32%. W całej badanej zbiorowości (5476 oraz  4310 osób)  stanowią oni aż 40% - 59%.  Podróżowania autobusami nie planuje tylko 16% - 18%  wypowiadających się na ten temat, w tym 6% - 10% ma pewność  w tym względzie a 6% - 8% jeszcze się waha.  18% - 23% jeszcze nie wie, czym będzie jeździć w przyszłości. Zrelacjonowane przewidywania w zakresie wyboru do podróżowania autobusu przedstawiono na rys. 5.20a i 5.20b.
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Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1

          Najniższy udział wśród badanych mają wypowiadający się o podróżowaniu w przyszłości mikrobusami. W tym segmencie klientów tylko 26% - 16% jest pewnych, że będą jeździć mikrobusami a 30% - 23%  przewiduje takie prawdopodobieństwo. W skali ogólnej stanowią oni łącznie 20% - 33%  wszystkich badanych. Podejmowania podróży mikrobusami nie zamierza 9% - 16% wyrażających swoje przyszłe plany, natomiast 22% - 26%  nie ma wyrobionego zdania na ten temat. Wynikające z badań prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości  przedstawiono na rys. 5.21a i 5.21b. 

     [image: image56.emf]25,6%

30,2%

21,5%

13,8%

8,9%

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

25,0%

30,0%

35,0%

Zdecydowanie tak

Prawdopodobnie tak

Nie wiem Prawdopodobnie nieNa pewno nie

Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w 

przyszłości


     [image: image57.emf]16,4%

22,8%

25,5%

19,0%

16,3%

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

25,0%

30,0%

Zdecydowanie tak

Prawdopodobnie tak

Nie wiem Prawdopodobnie nie Na pewno nie

Rys. 5.21b Prawdopodobieństwo podróżowania 

mikrobusami w przyszłości


       Źródło: Opracowanie własne jak do rys. 5.1
5.1.6. Opinie zwolenników motoryzacji indywidualnej

          Jedno z pytań wywiadu było adresowane do osób nie korzystających lub korzystających tylko sporadycznie z usług komunikacji zbiorowej. W odpowiedzi respondenci podawali oddzielnie  przyczyny  nie podróżowania  każdym ze środków transportu publicznego. 

          W odniesieniu do autobusów w badaniach sierpniowych wypowiedziały się 874 osoby (16% ogółu badanych), w stosunku do pociągów – 737 (14%)  a względem mikrobusów – 641 (12%) respondentów. W badaniach październikowych nie uzyskano dostatecznej ilości odpowiedzi na pytania skierowane do zwolenników motoryzacji indywidualnej. 

          W  negatywnej ocenie wystawionej dla  przejazdów autobusami przez zwolenników podróżowania samochodami osobowymi, pierwsze miejsce zajmuje brak dogodnej linii, o czym poinformowało 30% omawianego segmentu ankietowanych. Ich udział wśród  badanych ogółem wynosi 5%. Na kolejnych pozycjach znalazła się niewygoda oraz powolność jazdy (po17% odpowiadających; 3% ogółu). Mniej istotna okazała się niepunktualność, niska częstotliwość kursowania autobusów oraz ceny biletów, w opinii wypowiadających się  stosunkowo wyższe od kosztów  przejazdów samochodem osobowym (po 8% wypowiedzi; po ponad 1% ogółu badanych). Jeszcze mniej ważna dla nie korzystających z przejazdów autobusami jest konieczność przesiadek lub przejazdy okrężną trasą, a także – zagrożenia wiążące się z podróżowaniem tymi pojazdami (po 6% wypowiedzi; po 1% ogółu badanych). Główne przyczyny nie korzystania z komunikacji autobusowej w podróżach regionalnych przez osoby jeżdżące samochodami osobowymi zilustrowano rys. 5.22.
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Rys. 5.22 Przyczyny nie jeżdżenia autobusami


Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.

          Rezygnacja z przejazdów pociągami jest spowodowana najczęściej koniecznością przesiadania się na inny pojazd. Takiego zdania jest 24% wypowiadających się na ten temat (3,2% badanych ogółem). Zdaniem 14% oceniających ten problem (1,9% ogółem), jazda pociągiem jest  powolniejsza od jazdy samochodem osobowym. Dla respondentów, mieszczących się w granicach 13 –11% udzielających odpowiedzi na ten temat (1,7% - 1,5% ogółu badanych) nie korzystanie z pociągów wiąże się z mniejszym komfortem  jazdy,  brakiem dogodnej linii  i niepunktualnością ich kursowania. Stosunkowo najmniej respondentów nie jeździ pociągami z obawy przed zagrożeniami (10% wypowiedzi; 1,3% ogółu),  z powodu niedostatecznej częstotliwości przejazdów pociągów (9% wypowiedzi; 1,2% badanych ogółem) oraz z wysokimi cenami biletów (8% opinii; 1,1% ogółu badanych).  Omówione wyniki badań przedstawione są na rys. 5.23.
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Rys. 5.23 Przyczyny nie jeżdżenia pociągami


Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.
          Podstawowym mankamentem przewozów mikrobusami jest fakt, że jeżdżą zbyt rzadko. Taki pogląd zaprezentowało 39% wypowiadających się na ten temat (4,5% badanych ogółem). 15% (1,8% ogółem badanych) przyznało, że jazda mikrobusem w porównaniu z samochodem osobowym jest niewygodna, 11% (1,3% ogółu) – że jest bardziej niebezpieczna. Dla 9% wypowiadających się w tej sprawie, przeszkodą w korzystaniu z usług przewoźników mikrobusowych jest brak dogodnej linii (1% badanych ogółem), stosunkowo drogie bilety (1% badanych ogółem) oraz – zbyt powolna jazda (0,9% ogółem). Najmniejszej grupie (6% wypowiedzi; 0,7% ogółu) badanych przeszkadza niepunktualność przejazdów mikrobusów oraz fakt jazd okrężną trasą (5% wypowiedzi; 0,6% badanych ogółem). Rangę przedstawionych  przez respondentów głównych wad podróżowania mikrobusami zilustrowano rys. 5.24.
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Rys. 5.24 Przyczyny nie jeżdżenia mikrobusami


Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań zrealizowanych 7-11 sierpnia 2006r.
          Przyczyny rezygnacji z przejazdów poszczególnymi środkami transportu zbiorowego są różne. W przypadku autobusów dominują niedogodności wynikające ze zbyt słabo rozbudowanej sieci ich kursowania. W podróżowaniu pociągami potencjalnym pasażerom najbardziej doskwiera niedostateczna ilość bezpośrednich połączeń, natomiast mikrobusy mają niską częstotliwość przejazdów.     

P o d s u m o w a n i e    w y n i k ó w    b a d a ń   m a r k e t i n g o w y c h

          Przeprowadzone badania marketingowe dają podstawę do:

I )   określenia segmentów rynku regionalnych przewozów osób,

II)  oceny istniejącego systemu przewozów i  ustalenia preferencji podróżujących,

III) podziału rynku między trzy rozpatrywane rodzaje środków transportu,

IV) oceny jakości przewozów osób, realizowanych na wybranych trasach.  

Ad I)  Określenie segmentów osób  podróżujących  w regionie zachodniopomorskim

           Segmentację podróżujących  w wyodrębnionych sezonach: wakacyjno – urlopowym i – jesiennym (pierwsza wielkość oznacza wyniki badań przeprowadzonych w sezonie letnim – druga – w sezonie jesiennym),  można przeprowadzić według następujących kryteriów:

1) według częstotliwości i głównych celów podróżowania:

a) 41% - 55%  jeździ często (kilka razy w tygodniu), natomiast

      45% - 56%  - stanowią dojeżdżający do szkoły lub do pracy, z których część dojeżdża 

                            nie tak często,

b) 27% - 15%  podróżujących jeździ tylko kilka razy w roku; są to przede wszystkim przejazdy

                          wypoczynkowe, odbywane przez  20% - 7% zbiorowości osób badanych w dwu 

                          sezonach oraz – znaczna część  spośród 19% jeżdżących ( niezależnie od 

                          sezonu) głównie  w celach  rodzinnych i prywatnych,

      c)   27% - 25%   badanych podróżuje kilka razy w miesiącu; 

                                 wśród nich znajdują się znaczne części spośród  19% odpowiadających,

                                 najczęściej jeżdżących w celach rodzinnych, 10% - 8% podróżujących głównie

                                 na zakupy oraz – 6% - 10%  korzystających z komunikacji publicznej dla

                                 załatwiania spraw urzędowych.

2) według częstotliwości podróżowania mieszkańców:

Szczecina:    24% - 45%  przejazdy regionalne odbywa kilka razy w tygodniu,

                     24% (niezależnie od sezonu)  jeździ kilka razy w miesiącu,

                     43% - 23%  jeździ kilka razy w roku,

miast powiatowych: 39% - 55% jeździ kilka razy w tygodniu,

                                 25% - 23% podróżuje kilka razy w miesiącu,

                                        29% - 16%  jeździ kilka razy w roku,

       miast nie powiatowych:  41% - 52%  jeździ  kilka razy w tygodniu,

                                               29% - 28%  jeździ kilka razy w miesiącu,

                                               25% - 12%  podróżuje kilka razy w roku,

      wsi: 53% - 60% dojeżdża kilka razy w tygodniu,

             30% - 25% podróżuje kilka razy w miesiącu,

             14% - 13% wyrusza w podróż regionalną kilka razy w roku. 

3) częstotliwość podróżowania według wieku badanych:

do 19 roku życia:  50% - 85% jeździ kilka razy w tygodniu,

                                     20% - 11%  podróżuje kilka razy w miesiącu,

                                     28% - 4% jeździ kilka razy w roku,

       20 – 49 roku życia: 44% - 46%  jeździ kilka razy w tygodniu,

                                       25% - 26%  jeździ kilka razy w miesiącu,

                                       26% - 20%  jeździ kilka razy w roku,

       50 lat i więcej: 24% - 27% jeździ kilka razy w tygodniu,

                                26% - 29% jeździ kilka razy w miesiącu,

                                34% - 20% jeździ kilka razy w roku.

4) częstotliwość podróżowania według statusu zawodowego:

uczniowie i studenci:  48% - 78%  jeździ kilka razy w tygodniu,

                                           23% - 16%  jeździ kilka razy w miesiącu,

                                           26% - 5%   jeździ kilka razy w roku,

      pracujący: 50% - 21%  jeździ kilka razy w tygodniu,

                        20% - 21%  jeździ kilka razy w miesiącu,

                        23% - 18%  jeździ kilka razy w roku,

     niepracujący: 15% - 30% jeździ kilka razy w tygodniu,

                           49% - 43%   jeździ kilka razy w miesiącu,

                           32% - 22%  jeździ kilka razy w roku,

     emeryci i renciści: 17% - 20% jeździ kilka razy w tygodniu,

                                   40% - 45%   jeździ kilka razy w miesiącu,

                                   37% - 32%  jeździ kilka razy w roku.

Ad II)  Ocena istniejącego systemu przewozów i ustalenie preferencji podróżujących
1) Efektywność i dogodność istniejącego systemu transportowej komunikacji regionalnej  w sposób najbardziej syntetyczny oddaje wskaźnik braku możliwości wyboru podróżowania określonymi  rodzajami  transportu  publicznego. W skali wszystkich badanych powiatów  brak takich możliwości zgłaszało około 20% respondentów (19% w sezonie letnim i 22% w sezonie jesiennym). W poszczególnych powiatach to zjawisko jest bardzo zróżnicowane. Szczegółowe omówienie tego problemu jest zawarte w poprzednich punktach podrozdziału 5.1 oraz w podrozdziale 5.2.

2) Preferencje przejazdowe podróżujących przejawiają się w możliwościach swobodnego, opartym na pozytywnej ocenie cech jakościowych, nie wymuszonego brakiem możliwości, wyboru przemieszczania się określonymi rodzajami transportu. Według takiego określenia  preferencji:

31%– 36%   respondentów  wybrałoby przejazdy autobusami, doceniając głównie  związane z tym: bezpieczeństwo (20% - 12% wypowiedzi), wygodę (19% - 15%) i bezpośredniość połączeń (18% - 24%),

25% - 20% badanych wybrałoby przejazdy pociągami z następujących, głównych powodów:  wygoda podróżowania (25% - 33% odpowiadających),  taniość (23% - 18%), a także – szybkość (15% - 17%) i bezpośredniość połączeń (16% - 14%). Ta ostatnia cecha była podkreślana głównie w odniesieniu do dalszych przejazdów  wypoczynkowych,

16% - 13%  badanych chętnie podróżowałoby mikrobusami, motywując to następującymi zaletami: szybkość (27% - 41% zainteresowanych tą formą przejazdów), wygoda (21% - 22% wypowiadających się), ale także – bezpośredniość połączeń (16%) oraz taniość (17%) 

· lecz tylko w sezonie letnim. Poza sezonem wypoczynkowym przejazdy mikrobusami są tanie i jeżdżące bezpośrednio w odczuciu znacznie mniejszego odsetka udzielających odpowiedzi na związane z tym pytania.

          Na  pytania dotyczące preferencji około 30% badanych ogółem nie udzieliło odpowiedzi. Wypowiedzi 6% ankietowanych nie korzystających z usług transportu zbiorowego, pozwoliły na wykrycie głównych wad podróżowania środkami komunikacji publicznej, skłaniających potencjalnych pasażerów do jeżdżenia prawie wyłącznie samochodami osobowymi.  W ocenie zwolenników motoryzacji indywidualnej do cech  ocenianych negatywnie przez największą część wypowiadających się na ten temat należą, w odniesieniu do :

-    autobusów:  brak dogodnej linii (30% potencjalnych zainteresowanych),   

                          niedostateczna wygoda i powolność jazdy (po17% udzielających odpowiedzi) ,

                          stosunkowo wysokie koszty  i mała częstotliwość kursowania autobusów  

                         (po 8% wypowiadających się),

-    pociągów:  okrężne trasy i konieczność przesiadek (24% rezygnujących z podróży pociągami),

   powolność jazdy (14%),

                        niewygoda (13%),

                        brak dogodnej linii (12%),

                        niska częstotliwość odjazdów (9%),

-    mikrobusów: mała częstotliwość kursowania (39%),

      niewygoda (15%),

      niedostateczne bezpieczeństwo (10%)

                          brak dogodnej linii (9%).

Ad III)   Udziały  poszczególnych rodzajów przewoźników w rynku

          Segmentowa struktura pasażerów,  możliwości wyboru określonych rodzajów transportu przez podróżujących oraz preferencje konsumentów usług przewozowych w decydującym stopniu wpływają  na podział rynku  pasażerskich przewozów regionalnych między rodzaje środków transportu. Ten podział można traktować jako podział rynku między głównych przewoźników: przewoźników PKS i innych firm autobusowych,  przewoźników PKP, a w przyszłości – również innych, ewentualnych operatorów kolejowych,  małe i średnie  przedsiębiorstwa świadczące usługi taborem mikrobusów (MSP). 

          Na podstawie badań marketingowych można dokonać następującego, przybliżonego podziału  regionalnego rynku przewozów pasażerskich, w którym

 aktualne udziały w wysokości:

·  52%  w sezonie letnim oraz 55% w sezonie jesiennym mają przewoźnicy autobusowi,

·  25% w sezonie jesiennym do 28% w sezonie wypoczynkowym mają  przewoźnicy

    kolejowi,

·  15%  w obydwu badanych sezonach  mają przewoźnicy mikrobusowi,

preferowane udziały w wysokości:

                     -  31% w sezonie letnim a 36% w sezonie jesiennym mają przewoźnicy autobusowi,

·  25% w sezonie jesiennym a 20% w sezonie wypoczynkowym mają przewoźnicy 

     kolejowi,

· 16% w sezonie wypoczynkowym oraz 13% w sezonie jesiennym  mają      przewoźnicy mikrobusowi,

przypuszczalne udziały  w przyszłości będą się kształtowały na poziomie:

· 59% w sezonie jesiennym do 66% w sezonie letnim  - dla przewoźników autobusowych,
· 53% w sezonie jesiennym do 69% w sezonie letnim  - dla przewoźników kolejowych,
· 39% w sezonie jesiennym do 56%  w sezonie letnim – dla przewoźników mikrobusowych.

 Ad IV)   Ocena jakości przewozów osób wykonywanych na wybranych trasach

          Ta część badań marketingowych jest omówiona w rozdziale X niniejszego opracowania.

5.2. Podział rynku wojewódzkiego na segmenty obszarowe

Po przeprowadzeniu analizy przewozów oraz zbadaniu opinii społecznej na temat regionalnych przewozów pasażerskich, ich rynek można podzielić na następujące segmenty obszarowe: 

•    pasażerowie według miejsca zamieszkania (podział na powiaty),

      a w ramach segmentów obszarowych:

· pasażerowie według celów podróży, 

· pasażerowie według częstotliwości podróżowania,

· pasażerowie według  preferencji w wyborze środków transportu, 

· pasażerowie według zamierzeń w zakresie wyboru środków transportu 

w przyszłości, 

· pasażerowie korzystający z ulg przy zakupie biletów.

5.2.1.  Segmenty rynku w ujęciu przestrzennym

Do podziału rynku w ujęciu przestrzennym można zastosować różne kryteria. Urząd Marszałkowski jest zainteresowany rozpatrywaniem go  z punktu widzenia administracyjnego podziału regionu, czyli jego podziału na powiaty. Wyizolowanie poszczególnych powiatów, a nawet całego województwa z krajowego systemu transportowego,  jest niemożliwe. Transport w swojej istocie jest działalnością przekraczającą przestrzenne granice i łączącą mieszkańców poszczególnych miejscowości – mniej lub bardziej od siebie odległych. Dopasowanie wielkości przewozów  pasażerskich do podziału na wyodrębnione powiaty  nie jest proste. Poszczególni przewoźnicy nie ograniczają swojej działalności do obsługi ściśle ograniczonych, lokalnych jednostek administracyjnych. Sami określają własne obszary obsługi zgodnie z interesem firmy. 

Przewoźnik kolejowy, jakim jest Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych w Szczecinie (PKP – ZZPR), działając na terenie województwa zachodniopomorskiego, zastosował podział swojej działalności nie pokrywający się z podziałem na powiaty.  W tym zakładzie wyodrębniono 5  sekcji przewozów,  odpowiedzialnych za przewozy na określonych obszarach. Można je wyznaczyć za pomocą stacji, zgrupowanych w tych sekcjach. W  PKP - ZZPR  wyróżnia się  następujące stacje i ich grupy, jako oddzielne sekcje:

-  Szczecin Główny jako samodzielna sekcja;

-  Koszalin - oraz stacje występujące przy liniach kolejowych, położonych na    terenie 

    powiatów: koszalińskiego, sławieńskiego, białogardzkiego i  świdwińskiego;

-  Kołobrzeg - ze stacjami w powiatach: kołobrzeskim, gryfickim, szczecineckim 

     i drawskim  (Złocieniec);
-  Szczecin Dąbie - łącznie ze stacjami powiatu szczecińskiego, gryfińskiego,

     kamieńskiego, świnoujskiego i goleniowskiego;

-   Stargard Szczeciński - oraz stacje z terenu powiatu stargardzkiego, łobeskiego i choszczeńskiego. 

Opisywany  rynek  przewozów pasażerskich będzie  obejmował obszar większy od zasięgu 12 powiatów, wybranych do badań ankietowych. W zakresie przewozów kolejowych analiza będzie rozszerzona o powiaty: sławieński, białogardzki i świdwiński, występujące w sekcji Koszalin  oraz - drawski (sekcja Kołobrzeg), łobeski i choszczeński (sekcja Stargard Szczeciński), natomiast zawężona o powiaty, do których kolej nie dociera. Należą do nich: powiat wałecki, a ponadto powiaty: myśliborski i pyrzycki. Łącznie  zajmują one 15% powierzchni województwa zachodniopomorskiego a mieszka w nich 10% ludności. Poza tym podziałem pozostaje ponadto powiat policki, który z powodu  jego transportowego ciążenia do Szczecina, można rozpatrywać łącznie z rynkiem szczecińskim. 

Dla ułatwienia opisu, za podstawę podziału rynku regionalnego na cząstkowe rynki obszarowe, przyjęto  tradycyjny  podział stosowany przez regionalną kolej, dodając do niego powiat wałecki, w którym zostały przeprowadzone badania marketingowe. Pasażerskie przewozy kolejowe,  występujące w poszczególnych grupach powiatów, czyli na poszczególnych rynkach obszarowych, przedstawiono w tabeli 5.1. 

Tabela 5.1. 

Zasięg obszarowy cząstkowych rynków kolejowych

	Sekcja / rynek      
	Powiaty objęte obszarowym rynkiem cząstkowym

 

	Szczecin Główny
	Lewobrzeżna część miasta Szczecin i powiat policki

	Koszalin
	Miasto Koszalin, powiat koszaliński, sławieński, białogardzki, świdwiński 

	Kołobrzeg
	Powiat kołobrzeski, gryficki, szczecinecki, drawski

	Szczecin Dąbie
	Prawobrzeżna część miasta Szczecina, powiaty: goleniowski, gryfiński, świnoujski i kamieński

	Stargard Szczeciński
	Powiaty: stargardzki, łobeski i choszczeński


Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

5.3. Analiza poszczególnych segmentów rynku

Analiza poszczególnych segmentów rynku opiera się na informacjach z badań marketingowych, przeprowadzonych dwukrotnie: w sezonie letnim w sierpniu oraz poza tym sezonem – w październiku oraz na szczegółowych danych, wynikających z analizy wielkości i struktury przewozów osób transportem kolejowym. 

 Wyniki  badań z dwóch sezonów pokazano w postaci  granicznych wielkości kształtowania się analizowanych  zjawisk, przy czym  granica zamieszczona jako pierwsza  oznacza wynik uzyskany w sezonie letnim, natomiast na drugim miejscu – występuje wynik badań jesiennych. 

W każdym z badanych sezonów przeważają  pasażerowie  z odmiennych segmentów rynku. W sezonie wakacyjno – urlopowym wśród podróżnych jest więcej, niż poza tym sezonem – turystów i wczasowiczów, zwłaszcza w miejscowościach nadmorskich, w sezonie jesiennym – zdecydowanie dominują dojeżdżający do szkół i do pracy.

Przedstawiane wielkości graniczne nie stanowią sztywnych ram, ale dosyć dobrze określają orientacyjne,  przybliżone proporcje zarówno w zakresie podziału rynku między rodzaje środków transportu,  częstotliwości podróżowania, celów podróży, jak też  w opiniach na temat jakości  usług, świadczonych tymi pojazdami, czy też preferencji  w wyborze określonych środków transportu. Różne grupy (segmenty) podróżnych mają różne potrzeby przewozowe, odmiennie zachowują się na rynku, wyrażają zróżnicowane opinie i  mają inne preferencje, stąd wyniki badań, prowadzonych na nieco odmiennych próbach respondentów,  nie są jednakowe, lecz są charakterystyczne dla badanych sezonów.   

5.3.1. Rynek miasta Szczecin oraz powiatu polickiego

Szczecin  ze względu na wielkość i pełnione funkcje miasta wojewódzkiego stanowi wyodrębniony rynek przewozów pasażerskich. Przyciąga on „regionalnych”  pasażerów z całej aglomeracji szczecińskiej oraz ze wszystkich powiatów. Natomiast mieszkańcy Szczecina zgłaszają  zapotrzebowanie na niezbyt częste (43% - 23% mieszkańców Szczecina jeździ tylko kilka razy w roku), lecz stosunkowo dalekie przejazdy związane z wypoczynkiem, turystyką, kontaktami rodzinnymi i towarzyskimi, pełnieniem funkcji administracyjnych itp.  

Najpopularniejszym środkiem transportu regionalnego na rynku szczecińskim, jak wynika z badań marketingowych,  są autobusy, które do przejazdów wybiera 50% - 54% badanych. Znaczny udział w rynku (25 - 37%) ma też transport kolejowy. Mikrobusy  jako główny pojazd  wykorzystywane są przez około 8% - 14% pasażerów tego rynku.  

Stacja i jednocześnie sekcja PKP - ZZPR Szczecin Główny obsługuje 16% pasażerów kolejowego rynku przewozów osób w województwie zachodniopomorskim. Pasażerowie kupujący na tym dworcu bilety  jeżdżą stosunkowo najdalej. Średnia odległość przejazdu, przeliczona na jednego pasażera jest najwyższa w regionie i wynosi 156 km. 

Najliczniejszy segment szczecińskiego, kolejowego rynku przewozów pasażerskich, stanowią dojeżdżający do szkół, uczelni i do pracy. Wielu z nich  korzysta z przejazdów pociągami osobowymi. Kupujący bilety okresowe na przejazdy tymi pociągami stanowią  34% pasażerów   obsługiwanych  na dworcu Szczecin Główny. Udział dojeżdżających wśród pasażerów pociągów pospiesznych, wynosi 19%. Łącznie za biletami okresowymi, nabywanymi w rozpatrywanej sekcji PKP - ZZPR, obydwoma rodzajami pociągów jeździ około 28% pasażerów. 

W badaniach ankietowych, 42% - 47% respondentów odpowiadających w Szczecinie przyznała, że głównym celem ich  regionalnych podróży są dojazdy do szkół, uczelni lub do pracy, chociaż kilka razy w tygodniu podróżuje tylko 32% - 31% badanych. Część z nich dojeżdża nie tak często.

Na rynku dalekobieżnych przewozów pociągami pospiesznymi dominują pasażerowie, którzy  najczęściej wyjeżdżają w celach turystycznych  i wypoczynkowych. Ich udział wśród  mieszkańców Szczecina sięgnął aż 40% w sezonie letnim, natomiast po tym sezonie – tylko 19%. Badani w Szczecinie nie tylko jego mieszkańcy, ale też przyjezdni - w 23% latem a 10% jesienią, odwiedzają Szczecin głównie w celach turystycznych. Średnia odległość przejazdu pociągiem pospiesznym w roku  2005 wyniosła  266 km. Również  przejazdy pociągami osobowymi są relatywnie najdalsze. Kształtują się średnio na poziomie 71 km.,  podczas gdy w innych sekcjach  - oscylują przeważnie wokół 40 km. 

Nieco wyższy udział w ryku szczecińskim, niż turyści i wczasowicze, mają pasażerowie podróżujący w celach rodzinnych, prywatnych i innych, nie wymienionych w ankiecie. Należą do nich odwiedziny rodzinne w domach, w szpitalach, wyjazdy na leczenie do sanatoriów itp. Ten segment zajmuje  drugie miejsce po dojazdach do pracy i do szkół, obejmując aż 27% popytu na przejazdy obsługiwane w Szczecinie zarówno w sezonie letnim jak też jesienią. Podróże wypoczynkowe i turystyczne występują na trzeciej pozycji z udziałem 23% - 10%.

Znikomy udział w omawianym rynku mają segmenty pasażerów jeżdżących głównie na zakupy (4% - 2%) i w sprawach „urzędowych” (5% -14%).

Mimo, że większość (50%) pasażerów rynku szczecińskiego najczęściej jeździ autobusami, to bardziej niż autobusy lubi kolej. Jest ona faworyzowaną gałęzią transportu dla  50 % - 23% odpowiadających  na pytanie o preferencje w tym zakresie. Zwolennicy przejazdów autobusowych stanowią 33% - 29%  badanych, a mikrobusów, którymi jeździ 8%  - 18% respondentów  – około 21% - 21%. Kolej jest lubiana  przede wszystkim  ze względu na szybkość i wygodę, autobusy – również za wygodę, ale też za bezpośredniość połączeń i za bezpieczeństwo, natomiast w przejazdach mikrobusami pasażerom najbardziej podoba się szybkość i także - wygoda. Pojęcie wygody jest bardzo względne a jej odczuwanie – subiektywne.  

 Respondenci nie korzystający z usług transportu publicznego w Szczecinie odpowiadali, że przewoźnicy autobusowi nie oferują dogodnych linii (60% opinii), mikrobusy jeżdżą zbyt rzadko (61% wypowiedzi) a pociągami nie można dojechać bez przesiadek (51% odpowiedzi). 

Mimo to, jest bardzo duży  (80% - 50%) odsetek  tych, którzy w przyszłości zamierzają jeździć koleją na pewno, albo przewidują to z dużym prawdopodobieństwem. Deklarujących kontynuację przejazdów autobusami jest na tym rynku 65% - 60%, a mikrobusami – 67% - 41%.

Powiat policki,  transportowo traktowany przez jego mieszkańców nieomal jak dzielnica Szczecina, jest w całości opanowany przez  transport autobusowy. Ankieterzy nie dotarli do żadnej osoby, która najczęściej po regionie podróżowałaby innym, niż autobus, środkiem transportu. Najbardziej uczęszczana przez mieszkańców gminy  trasa  Police – Szczecin jest obsługiwana przez komunikację miejską autobusami, najtańszymi i kursującymi najczęściej  spośród wszystkich przewoźników publicznych. Stąd też autobusy są jedynym, najbardziej ulubionym środkiem transportu osób badanych w Policach. 

Duża częstotliwość  i niski koszt przejazdów w połączeniu z bliskością przystanków,  to  decydujące atuty tych autobusów, zwłaszcza, że ogromna większość (84% - 86%)  respondentów z Polic  korzysta z nich kilka razy w tygodniu, a tylko 13% - 8% - kilka razy w miesiącu. Kilka razy w roku jeździ zaledwie 1% - 1,5% mieszkańców gminy Police. Tak częste wyjazdy wiążą się przede wszystkim z dojazdami do pracy i do szkół (82% - 78% badanych). Wśród tych przytłaczająco często występujących, podstawowych celów przejazdów, na margines zostały przesunięte cele rodzinne i prywatne (5% - 7%) oraz zaopatrzeniowe (4% - 9%) a zupełnie zanikły wyjazdy wypoczynkowe i turystyczne.  Natomiast stosunkowo duży  (9% - 5%) jest udział osób jeżdżących w celu załatwiania spraw urzędowych. 

Dla nie jeżdżących zbiorowymi środkami transportu w Policach autobusy jeżdżą za wolno (26%) i są niewygodne (26%). 

Respondenci  z  Polic wypowiadali się  na temat korzystania w przyszłości tylko z usług przewoźników autobusowych. 72% - 56% z nich przewiduje z dużym prawdopodobieństwem, że w przyszłości również będą jeździć autobusami a tylko nieliczni  zdecydowanie odrzucili takie prawdopodobieństwo. 21% - 20% badanych  nie ma na ten temat planów. 

5.3.2.  Rynek powiatów: koszalińskiego, sławieńskiego, białogardzkiego i świdwińskiego

W obsłudze rynku koszalińskiego w sezonie letnim występuje względna równowaga transportu kolejowego i autobusów. Udziały tych środków transportu, oszacowane na podstawie badań rynku,  wynoszą po około 40%. Jesienią wystąpiła znaczna przewaga autobusów (45%) nad koleją (28%). Te dwa rodzaje transportu uzupełniają mikrobusy. Z ich usług korzysta około 13% pasażerów latem oraz około 18% jesienią (wynik badań ankietowych).

Miasto Koszalin łącznie z mieszkańcami sąsiednich powiatów, stanowi rynek kolejowy  nieco większy od tworzonego przez dworzec Szczecin Główny. Przewozy obsługiwane przez stacje kolejowe położone w omawianych powiatach stanowią 17% przewozów ogółem realizowanych na terenie województwa.  Pasażerowie kupujący tam bilety  podróżują  na niezbyt duże odległości. Średnio kształtują się one na poziomie 98 km, w tym pociągami pospiesznymi - 173 km . a pociągami osobowymi – 46 km .

Na rynku transportowym tego obszaru przeważają przejazdy w celach kształcenia i wykonywania pracy. Wśród ankietowanych tam osób  45% - 46% dojeżdża do miejsc nauki lub pracy. Nie wszyscy jednak robią to  codziennie, ponieważ  kilka razy w tygodniu podróżuje tylko 34% badanych (wynik zgodny w obydwu badaniach). Na podstawie okresowych biletów kolejowych jeździ 53% pasażerów pociągów osobowych  oraz 41% pasażerów przemieszczających się pociągami pospiesznymi. Łącznie stanowią oni 48% wszystkich pasażerów, obsługiwanych na stacjach sekcji Koszalin.

Drugim, znaczącym segmentem pasażerów na tym rynku, są podróżujący w celach wypoczynkowych. Stanowią oni 25% odpowiadających na pytania zadawane przez  ankieterów w tym mieście w sierpniu i tylko 3% w październiku. Najwięcej przewozów jest tam wykonywanych pociągami pospiesznymi w sezonie letnim. Udział  przewozów wykonanych pociągami pospiesznymi w   koszalińskiej   sekcji przewozów regionalnych wynosi 40%. Do obsługi przejazdów sezonowych  uruchamiane są specjalne pociągi pospieszne.  Na około 20 par pociągów przejeżdżających przez Koszalin, wykazanych w rozkładzie jazdy, około 6 par – to sezonowe, pospieszne pociągi letnie oraz -   dwa  - to pociągi kursujące w sezonie  zimowym.  

 
Podobnie jak w Szczecinie, poważnym segmentem koszalińskiego rynku przewozów pasażerskich są przejazdy w celach prywatnych, rodzinnych. Segment ten obejmuje 24% - 30% klientów przewoźników transportowych. Podróżują oni z częstotliwością kilka razy w miesiącu lub kilka razy w roku, stanowiąc łącznie z wyjazdami w innych celach (wypoczynkowych, zaopatrzeniowych i administracyjnych) około 60% - 57% badanych w Koszalinie.  

Segment osób jeżdżących głównie na zakupy i do urzędów jest na omawianym rynku znikomy, obejmując  łącznie około 7%  - 21%  wszystkich podróżujących.

Większość odpowiadających latem na pytanie o preferencje wyboru środków transportu wskazała na kolej (51% odpowiadających, natomiast wśród pasażerów z przewagą dojeżdżających - kolej lubi tylko 22%). Pozostałe wskazania rozłożyły się między autobusy (26% - 16%%) i mikrobusy (23% - 22%). W badaniach październikowych na to pytanie w ogóle nie odpowiedziało 41% badanych. I tutaj, podobnie jak w Szczecinie,  kolej zyskała zwolenników głównie z powodu szybkości podróżowania i wygody. Natomiast autobusy lubiane są w Koszalinie przede wszystkim ze względu na bezpieczeństwo i wygodę, a mikrobusy – z powodu szybkości, wygody i taniości.

Podstawową wadą  przejazdów autobusami dla niekorzystających  z nich osób badanych w Koszalinie jest niewygoda (30% wypowiedzi) i wysokie ceny biletów (23%). W ten sam sposób respondenci uzasadniali rezygnację z przejazdów mikrobusami oraz pociągami. W odniesieniu do kolei akcentowana była dodatkowo powolność jazdy pociągów.

W Koszalinie  68% - 41%  badanych zamierza jeździć pociągami, 60% - 48% - autobusami  oraz – 46% - 36% – mikrobusami (suma procentów jest większa od 100%, ponieważ odpowiadający mieli możliwość wyboru wszystkich rodzajów transportu).   

  5.3.3.  Rynek powiatów: kołobrzeskiego, gryfickiego i szczecineckiego

Na podstawie wyników badań ankietowych zrealizowanych latem  można oszacować, że przeważającą część (32%) pasażerskiego  rynku kołobrzeskiego  obsługują autobusy. Ta przewaga poza sezonem urlopowo – wakacyjnym  wzrasta do 65%.  Kolej zajmuje drugą pozycję z udziałem około 27% 18%. Na rynku szczecineckim kolej zajmuje trzecie miejsce, z udziałem 23% - 19%, po mikrobusach i autobusach (ich udziały wynoszą po 37% w sezonie letnim, natomiast poza tym okresem pierwsze miejsce z dużą przewagą – 68% zajmują autobusy, a mikrobusy spadają na trzecie miejsce z udziałem 13%). Badania przeprowadzone w Gryficach wykazały, że na tym rynku liczą się prawie wyłącznie  autobusy (najczęściej jeździ nimi 84% - 56% badanych). Niewielką rolę (8,5% - 24%) na rynku gryfickim odgrywają mikrobusy, a marginalną  (5% -15%) – transport kolejowy.  

Kołobrzeska kolejowa sekcja regionalna wykonuje najniższe przewozy w  porównaniu z innymi sekcjami. W 2005 r. stacje tej sekcji obsłużyły 841 tys. pasażerów, co stanowi 11% pasażerów całego PKP - ZZPR. Duża jest natomiast wykonywana w tej sekcji praca przewozowa, wynikająca z przejazdów podróżnych na znaczne odległości. Wynoszą one  średnio 144 km.   Przeciętny dystans pokonywany  pociągami osobowymi to 62 km. a pociągami pospiesznymi – 339 km.  

Do tego miasta w sezonie letnim przyjeżdża (jak wynika z badań marketingowych) aż 43% podróżnych w celach wypoczynkowych i turystycznych. Na dalszy plan schodzą dojazdy do pracy i do szkół (22% badanych) oraz przejazdy w celach rodzinnych i prywatnych (10% respondentów). Poza sezonem zanotowano tylko 8% turystów, aż 69% dojeżdżających do szkół i do pracy oraz 16% podróżujących w celach prywatnych i rodzinnych.

W sezonie letnim kolejowa oferta przewozowa dla Kołobrzegu i jego okolic jest znacznie rozszerzona i wzmocniona. Od strony Szczecinka, czyli na linii Kołobrzeg – Poznań, w sezonie letnim kursuje  dwukrotnie więcej pociągów niż poza sezonem (16, a poza sezonem – nie licząc  „okolicznościowych” pociągów świątecznych – tylko 8). Także w kierunku Koszalina oprócz 6 stałych - jeżdżą 3 pociągi sezonowe. Obsługują one głównie ruch podróżnych o charakterze wypoczynkowym i turystycznym. 

Częstotliwość podróżowania badanych w Kołobrzegu latem jest podobna do stwierdzonej wśród mieszkańców Szczecina.  40% podróżuje kilka razy w roku a po 23% - kilka razy w tygodniu lub kilka razy w miesiącu.  Poza sezonem letnim kilka razy w roku jeździ tylko 14% badanych, kilka razy w miesiącu – 19% a kilka razy w tygodniu – 58%.  Do tego udziału dojeżdżających zbliżony jest segment  pasażerów kolejowych  jeżdżących na podstawie biletów okresowych. Sięga on  44% klientów, obsługiwanych na stacjach tej sekcji ogółem, w tym: wśród wsiadających do pociągów osobowych – stanowi 54%, a wśród korzystających z pociągów pospiesznych – 19%. W sezonie wakacyjno – urlopowym ankieterzy w niedostatecznym stopniu  dotarli do tego segmentu klientów, który był zdominowany przez turystów, wczasowiczów  i wycieczkowiczów.

Bardzo wysoki udział dojeżdżających (68% - 56%) zanotowano natomiast w badaniach prowadzonych w Gryficach. W tym mieście segment turystów wystąpił na drugim miejscu (20% badanych) w okresie lata, a w październiku – na znacznie dalszej pozycji z udziałem 7% respondentów. Znacznie więcej (14%) osób jeździ w tym czasie w celach rodzinnych oraz na zakupy (13%). 

W Szczecinku dominującą grupą podróżnych (30% - 52%) są dojeżdżający do szkół i do pracy. Turyści stanowią tylko 16%  - 6% badanych. 

Znacznie większy, niż w innych rejonach, jest w Kołobrzegu i w powiatach sąsiednich - odsetek podróżujących w celach związanych z zakupami (w Szczecinku aż 27% - 24%, w Kołobrzegu - 8% - 3% odpowiadających na pytania ankiety). Załatwiający sprawy urzędowe, podobnie jak w innych powiatach, stanowią około 3% - 5% podróżujących po regionie, z wyjątkiem Szczecinka – gdzie co szósty  a jesienią – co dziesiąty podróżny najczęściej jeździ do urzędów.

Najbardziej ulubionym środkiem transportu osób badanych w Kołobrzegu jest kolej. Wskazało na nią 34% odpowiadających na to pytanie. Głównym powodem wyboru przez nich kolei jest wygoda podróżowania.   Dla 30% wypowiadających się na ten temat bardziej odpowiednie są autobusy. Większość z nich wskazuje na wygodę i bezpieczeństwo, jako główną przyczynę sympatii do tego środka transportu. Mikrobusami bardziej niż innymi środkami transportu woli jeździć tylko 6% badanych, przede wszystkim dlatego, że nie ma konieczności przesiadania się w trakcie podróży. 

W Kołobrzegu przewozy autobusowe zostały skrytykowane przez rezygnujących z przejazdów nimi potencjalnych pasażerów głównie dlatego, że są powolne, niebezpieczne, niewygodne (odpowiednio 21 – 19%) oraz  drogie (17% wypowiedzi). Podobną opinię na tym rynku  mają mikrobusy i pociągi.

Większość odpowiadających w Kołobrzegu na pytanie o zamiary korzystania z poszczególnych środków transportu była niezdecydowana, lub odpowiadała, że nie będą z żadnego z nich korzystać.

W Szczecinku przeważają pasażerowie korzystający z transportu drogowego. 37% - 68% ankietowanych jeździ autobusami i 37% - 13% – mikrobusami. Dominują też wśród nich zwolennicy podróżowania tymi środkami transportu (autobusami - 34% - 62% odpowiedzi i mikrobusami - 33% - 8% wskazań). Dla znacznego odsetka odpowiadających autobusy są stosunkowo bezpieczne, a mikrobusy – tanie i szybkie. Autobusami na tym rynku zamierza jeździć 53% - 55% odpowiadających a mikrobusami – 48% - 40%. Koleją chętniej niż transportem drogowym  jeździ 23% - 13% badanych. Jest ona preferowana głównie ze względu na szybkość i taniość  przejazdów, a jeżdżenie pociągami w przyszłości deklaruje  43% - 40%  respondentów. Natomiast ci, którzy rezygnują z usług komunikacji zbiorowej uważają, że koleje są niebezpieczne (24% wypowiedzi, autobusy powolne (26% wypowiedzi) a mikrobusy nie mają dla nich dogodnej linii (29% wypowiedzi) i są drogie (25%). 

Badani w Gryficach są bardzo przywiązani do podróżowania autobusami. Jeździ nimi 84% - 56% badanych., a  najbardziej ulubionym środkiem  transportu jest autobus  dla 67% respondentów. Duże znaczenie w wyborze autobusów na tym rynku mają niskie koszty przejazdów (30% wskazań) oraz bezpieczeństwo jazdy (20%). Zdecydowanie albo prawdopodobnie w przyszłości tymi środkami transportu zamierza jeździć 54% - 71% badanych.

Pociągami lubi  jeździć tylko 10% - 15% respondentów, ale jeżdżenie nimi w przyszłości nie wyklucza aż 80% - 85%  odpowiadających. Dla nich szczególną cechą kolei jest bezpieczeństwo i niewysokie koszty podróży.  Przejazdy mikrobusami  lubi tylko  8% - 18%, badanych, głównie dlatego, że są relatywnie szybkie i tanie.  Korzystanie z nich w przyszłości dopuszcza 60% - 71% wypowiadających się na ten temat. 

W Gryficach ankieterzy nie dotarli do wystarczającej liczby respondentów, którzy nie jeżdżą środkami komunikacji publicznej.

5.3.4. Rynek powiatów: szczecińskiego, goleniowskiego, gryfińskiego, kamieńskiego i świnoujskiego

Zgrupowanie tych powiatów oparto na obszarowym zasięgu kolejowej sekcji przewozów regionalnych w Szczecinie Dąbiu. Sekcja Szczecin Dąbie zarządza przewozami na terenie, na którym koncentruje się prawie ¼ kolejowych pasażerów z całego rynku zachodniopomorskiego, lecz podróżują oni na stosunkowo  niewielkie odległości (przeciętnie 70 km.). Średnia odległość przewozów wykonywanych pociągami osobowymi wynosi 39 km., natomiast pociągami pospiesznymi pasażerowie pokonują  przeciętnie  dystans  266 km. 

Sekcja ta działa na terenie o wysokim stopniu zurbanizowania. Obejmuje znaczną część obszaru miasta Szczecin i jego okolic, wchodzących do aglomeracji szczecińskiej (stacje prawobrzeżnych dzielnic Szczecina, Gryfino ) oraz Goleniów,  Międzyzdroje i Świnoujście a także  Kamień Pomorski i Wolin. Na tym terenie odbywają się zarówno liczne codzienne dojazdy do różnych zajęć, jak też turystyczne podróże do miejscowości nadmorskich. 

Przejazdy na podstawie  okresowych biletów kolejowych stanowią 60% przejazdów ogółem na terenie omawianych powiatów.  W pociągach osobowych  realizuje je 64% pasażerów tych pociągów, w pociągach pospiesznych – 33%. 

Na podstawie biletów jednorazowych podróżuje 2/3 pasażerów pociągów pospiesznych i 1/3 – pociągów osobowych. W pociągach pospiesznych znaczną ich część stanowią sezonowi turyści jeżdżący nad morze. W kierunku Międzyzdrojów i Świnoujścia   kursuje 14 par pociągów, w tym dwie pary jeżdżą tylko w sezonie letnim, a 2 –  w sezonie zimowym.

Na omawianym rynku obszarowym przeprowadzono badania ankietowe w Świnoujściu, Goleniowie, Gryfinie i w Kamieniu Pomorskim.

Respondenci ze Świnoujścia w zbliżonych proporcjach podróżują pociągami (33% - 24%), autobusami (31% - 29%) i mikrobusami (25% - 39%). Natomiast lubi jeździć pociągami tylko 29%- 24% badanych, autobusami – zaledwie 13% - 17%  a mikrobusami – 27% - 37%, a zamierza korzystać z usług transportu kolejowego – 77% - 49% oraz z jazd mikrobusami –  77% - 56% wypowiadających się na ten temat, zaś z przejazdów autobusami – 46% - 38%.  

Wśród badanych w Świnoujściu 37% - 36% podawało jako główny cel najczęstszych podróży dojazdy do szkół i do pracy, 28% - 8% - turystykę i wypoczynek, 18% - 34% - cele prywatne, rodzinne i znaczna część (14% - 12%) - zakupy.  Wśród badanych przeważali podróżujący dosyć rzadko (kilka razy w roku – 35% - 34%). Pozostali  jeżdżą kilka razy w miesiącu (27% - 24%) lub kilka razy w tygodniu (27% -35%). 

Znaczna część odpowiadających preferuje pociągi  ze względu na wygodę i taniość, natomiast rezygnujący z przejazdów koleją podkreślają powolność i niepunktualność jazdy pociągów.  Mikrobusy  dla ich zwolenników są na tym rynku przede wszystkim szybkie i wygodne a dla przeciwników – niewygodne i niebezpieczne. Autobusy są lubiane przez badanych w  Świnoujściu z  powodu bliskości przystanków a krytykowane za  niewygodę  i powolność jazdy.

Badania prowadzone w Goleniowie wykazały, że powiat jest  obsługiwany względnie równomiernie przez wszystkie trzy, rozpatrywane środki transportu. Przeważająca, ale nie dominująca, liczba (39% - 13%) pasażerów korzysta tam z przejazdów mikrobusami. Na drugim miejscu, z udziałem 33% - 55% występują użytkownicy przejazdów kolejowych. Realizujący swoje podróże przeważnie  autobusami  stanowią   25% - 30% badanych. 

Klienci tego rynku jeżdżą dosyć często. Kilka razy w tygodniu jeździ 48% - 65% badanych, kilka razy w miesiącu – 34% - 22% a kilka razy w roku – 16% - 11%.  Największa część respondentów z Goleniowa  (42% - 61%) dojeżdża do szkół i do pracy, znacznie mniejsza (18% - 17%), realizuje cele prywatne i związane z rodziną, dla około 12 – 21%  pasażerów  przejazdy służą do przemieszczania się w celu załatwiania spraw w urzędach, robienia zakupów lub – dla wypoczynku. 

W Goleniowie przez największy odsetek osób (35%)  badanych latem, najbardziej lubiane są mikrobusy a przez niewiele mniejszy (33%) – pociągi. Autobusy preferowane są przez 14% badanych. Po sezonie letnim większość badanych (40%) opowiedziała się za pociągami, a za  autobusami i mikrobusami – tylko po 12% ankietowanych.  Mikrobusy w opinii 35% wypowiadających się na ten temat, są lubiane z powodu szybkości przejazdów;  22%  - uważa, że są wygodne, a  17% - że są tanie. Również pociągi, zdaniem 26% badanych są stosunkowo szybkie; 20% uważa, że są wygodne,  17% - że są tanie. 16% badanych lubi pociągi, ponieważ  ich stacje i przystanki są zlokalizowane w dogodnych dla nich miejscach. Korzystny dla kolei  wynik badań pod względem rozmieszczenia  przystanków  zanotowano jeszcze tylko w  Gryfinie, gdzie pochlebnie o bliskości przystanków wypowiedziało się 23% zainteresowanych.

Większe uznanie w Goleniowie znajduje bliskość przystanków autobusowych. Są one dogodnie rozmieszczone dla 21% wypowiadających się. Dla takiego samego odsetka osób autobusy są wygodne. Dla 16% wybierających autobusy są one szybkie i bezpieczne, dla  11% - tanie.

W Goleniowie największe, w stosunku do innych środków transportu, przewozy mikrobusami cieszą się dużym uznaniem pasażerów i z dużym prawdopodobieństwem, wyrażonym przez 86% zainteresowanych (poza sezonem letnim tylko przez 32%), będą wykorzystywane w przyszłości. Również większość (78% - 75%) wypowiadających się o swoich zamierzeniach związanych z podróżowaniem koleją, przewiduje przejazdy tą gałęzią transportu.  Prawie taki sam odsetek (75%,  ale obliczony od  dwukrotnie mniejszej podstawy latem i zbliżonej - jesienią)  respondentów  zamierza  podróżować autobusami.

Na tym rynku nie zbadano opinii potencjalnych pasażerów, nie korzystających  obecnie z usług transportu zbiorowego. 

Dominującymi środkami transportu wykorzystywanymi w Gryfinie są autobusy. Jeździ nimi 86% - 81% badanych. Są to w większości autobusy PKS. Przewoźnik  oferuje przejazdy w kierunku Szczecina  bardzo częste i stosunkowo bardzo tanie. Zarówno częstotliwość ich kursowania jak też ceny są zbliżone do warunków występujących w  komunikacji miejskiej. 

W relacji Gryfino – Szczecin autobusy PKS są w zasadzie bezkonkurencyjne. Jedyną ważną, negatywną dla autobusów, cechą konkurencji jest czas ich jazdy między  docelowymi miastami, który jest  około dwukrotnie dłuższy od czasu jazdy pociągiem. Ale ten mankament jest  zaletą dla mieszkańców miejscowości,  które kolej omija, a autobus przez nie przejeżdża. 

W innych kierunkach komunikacja autobusowa jest jednak znacznie mniej  rozwinięta. Aż 88% zainteresowanych przejazdami autobusowymi nie korzysta z nich z powodu braku dogodnej linii. Również przejazdy mikrobusami są na rynku gryfińskim niedostateczne. 88% potencjalnych klientów tych przewoźników uważa, że ich oferta jest zbyt uboga. 

Na całym  rynku gryfińskim kolei przypada niecałe 9% - 18% pasażerów, mimo że jeździ tam w sezonie letnim 10 par pociągów, a po tym sezonie - 7. Do przejazdów koleją zniechęca rezygnujących z niej  – konieczność przesiadek. Taką opinię wyraziło aż  71% potencjalnych klientów kolei. 

Celem podróży największej grupy osób badanych w Gryfinie są dojazdy do pracy i do szkół. Stanowią oni wśród badanych latem  44% respondentów, a wśród ankietowanych jesienią – 60%. Jeszcze więcej -  55% - 65% podróżuje kilka razy w tygodniu. 23%  16% ankietowanych jeździ głównie w celach prywatnych, a 16% - 14% - wyjeżdża na zakupy.

  Pasażerowie rynku gryfińskiego, podobnie jak polickiego, w swojej większości (62%), lubią jeździć autobusami i najwięcej z nich (73% - 81%) zamierza  nimi podróżować również w przyszłości. W badaniach jesiennych zamiar podróżowania autobusami wyraziło 81% wypowiadających się a pociągami – 40%.

W Kamieniu Pomorskim  68% - 75% rynku obsługują autobusy, 15% - 13% - mikrobusy a 7% - 3%  -kolej. Dla zwolenników kolei jest to sytuacja wymuszona, ponieważ oferta tej gałęzi transportu jest bardzo skromna. Dojeżdżają tam tylko trzy pociągi w ciągu doby. Amatorów przejazdów koleją i autobusami  jest tam w sezonie letnim  tyle samo (po 11% wyrażających swoje preferencje), chociaż w sezonie pozaurlopowym jest więcej zwolenników autobusów (25%). Więcej osób (17% - 18%) skłania się do wybierania mikrobusów. Najwięcej jednak (aż 60%) nie udzieliło odpowiedzi na to pytanie. Jest to związane z brakiem możliwości wyboru środka transportu do przejazdów regionalnych, zgłoszonym przez 41%  - 39% badanych. 

W Kamieniu Pomorskim, podobnie jak w innych mniejszych miastach, dominującym celem podróży są dojazdy do szkół lub do pracy (53% - 45% badanych). Na drugim miejscu są zakupy, na które jesienią jeździ 15% badanych a na trzecim – cele prywatne, rodzinne i inne (jesienią 17% ankietowanych). Respondenci  z tego miasta jeżdżą dosyć często. Kilka razy w tygodniu podróżuje 46%  - 43% badanych, kilka razy w miesiącu – 31% - 37% a kilka razy w roku – 14% - 15%.

Zwolennicy przejazdów samochodami osobowymi, nie korzystający z usług transportu zbiorowego, krytykują autobusy głównie z powodu powolności  jazdy i niewygody, mikrobusy mają dla nich niedostateczną ofertę pod względem częstotliwości kursowania  oraz nie zapewniają wygody i bezpieczeństwa, a w przejazdach pociągami przeszkadza im brak dogodnych linii i niska częstotliwość ich kursowania.

Prawdopodobieństwo podróżowania poszczególnymi środkami transportu w przyszłości respondenci z Kamienia Pomorskiego w pewnej mierze uzależniają od zaoferowanych im możliwości. Jeśli takie będą, to najwięcej (75% - 74%) potencjalnych  pasażerów  zamierza jeździć autobusami, 52% - 35% -  mikrobusami a  34%  - 22% - pociągami.

5.3.5.  Rynek powiatów: stargardzkiego, choszczeńskiego i łobeskiego

Omawiane tutaj powiaty są powiązane ze stargardzkim, kolejowym węzłem komunikacyjnym. Na tym rynku kolej ma zdecydowaną przewagę w obsłudze komunikacyjnej ludności. Stacje położone na terenie tych powiatów sprzedają bilety kolejowe  niemal dla 1/3 pasażerów kolei regionalnej (PKP – ZZPR). Jeżdżą oni na najkrótszych dystansach (średnio 60 km) w porównaniu z odległościami występującymi w innych terytorialnych sekcjach kolei zachodniopomorskiej. Średnia odległość podróżujących pociągami osobowymi wynosi około 40 km, natomiast pociągami pospiesznymi – 94 km . 

Wśród głównych celów podróżowania obsługiwanych tam pasażerów, na pierwszym miejscu występują dojazdy do szkół i do pracy (42% - 67% badanych). Taki sam odsetek badanych w Stargardzie  Szczecińskim jeździ kilka razy w tygodniu. Drugą pozycję, z udziałem 31% - 18%  respondentów, zajmują przejazdy prywatne, rodzinne i inne. Natomiast podróże turystyczne i wypoczynkowe, charakterystyczne dla powiatów nadmorskich i wielkich miast, w tym obszarze  występują na trzecim miejscu, z udziałem osób najczęściej podróżujących w tych celach, wynoszącym około 15%. 

Udział dojeżdżających koleją do pracy i do szkół znacznie przekracza 42%. Wśród pasażerów kolejowych aż 75% jeździ na podstawie biletów okresowych. Pasażerowie ci w równym stopniu korzystają z usług świadczonych pociągami osobowymi, jak też – pospiesznymi.  Oznacza to, że kolej ma dominującą pozycję w obsłudze tego segmentu rynku,  a ponieważ stanowi on znaczny udział w całym lokalnym rynku (42%), kolej ma na całym rynku stargardzkim najsilniejszą  pozycję. Potwierdzają to wyniki  ankietowych badań  rynku, według których  pociągami najczęściej jeździ 55% badanych w obydwu sezonach w Stargardzie Szczecińskim, autobusami – 25% - 35%  a mikrobusami – 12% - 6%. 

Kolej na rynku stargardzkim jest też najbardziej lubianym środkiem komunikacji, ale  przyznało to tylko 41% badanych zarówno latem jak i jesienią, a więc nie wszyscy jeżdżący koleją. W Stargardzie niezbyt wiele (9% - 12%) osób  lubi jeździć mikrobusami, i również stosunkowo niedużo (7% 18%) – autobusami. Na to pytanie duży odsetek (43% - 29%) badanych nie udzielił odpowiedzi. Wśród nich część (30% - 18%) stwierdziła, że nie mają możliwości wyboru środka transportu. Największa liczba badanych (18% w badaniach jesiennych) uznaje za główną zaletę kolei  niskie ceny biletów na przejazd. Poza tym, tak jak w innych powiatach, często (przez 26% badanych latem ale tylko przez 6% ankietowanych jesienią)  dostrzegana jest wygoda podróżowania pociągami
.

W Stargardzie Szczecińskim ankieterzy nie dotarli do dostatecznej liczby osób podróżujących prawie wyłącznie samochodami osobowymi, co uniemożliwia negatywną ocenę jakości usług świadczonych przez transport publiczny. 

Podkreślane przez respondentów walory kolei oraz fakt dużej  podaży kolejowych usług przewozowych na tym rynku
  wpływają na perspektywiczne plany korzystania z usług tej gałęzi transportu. Aż 79% - 67% przewidujących swoje decyzje ma zamiar podróżować koleją w przyszłości. Pełne i wysokie prawdopodobieństwo podróżowania w przyszłości autobusami wyraziło 36% - 46%  zainteresowanych tym środkiem transportu. Podobny odsetek (jesienią znacznie mniejszy – 28%) badanych  zamierza jeździć również mikrobusami.

5.3.6. Rynek powiatu wałeckiego

Powiat wałecki, który został pozbawiony dostępu do transportu kolejowego, będzie omawiany tylko na podstawie przeprowadzonych tam badań marketingowych oraz innych materiałów źródłowych. Uzyskane z nich wyniki,  pod pewnymi względami są niezadowalające. Respondenci uznali, że pytania dotyczące preferencji wyboru środków transportu ich nie dotyczą, ponieważ wszyscy zgodnie oświadczali, że takiego wyboru w ogóle nie mają i z konieczności wszyscy jeżdżą autobusami. 

Częstotliwość ich przejazdów jest  nietypowa. Najwięcej respondentów (47% latem a tylko 28% ankietowanych jesienią) badanych latem jeździ kilka razy w miesiącu, 29% -  do 32%  kilka razy w roku, a najmniej – 21% - 26% - kilka razy w tygodniu. Natomiast  na pytanie o najczęstsze cele podróżowania uzyskano 49% - 51% odpowiedzi, że są to przejazdy do szkoły, uczelni lub do pracy, 27% - 12% odpowiedzi wskazywało na cele prywatne i rodzinne i  po 11% - zakupy i wypoczynek. Pozostałe 2% (jesienią 12%) odpowiadających najczęściej jeździ  do różnych urzędów. 

Większość (80% 45%) respondentów z Wałcza zamierza w przyszłości podróżować autobusami a  nieliczni sądzą, że będą mogli jeździć mikrobusami. Jest natomiast stosunkowo znaczna (24%), zidentyfikowana latem (która jesienią spadła do 2%) grupa optymistów, którzy uważają, że na pewno lub z dużym prawdopodobieństwem – będą również jeździli pociągami. 

5.4. Identyfikacja potencjału przewozowego na poszczególnych segmentach rynku
5.4.1. Potencjał przewozowy przewoźników kolejowych

Potencjał przewozowy przewoźników i operatorów można opisać, posługując się określeniem oferty przewozowej i jej podstawowymi uwarunkowaniami. Kolej swoje propozycje przewozowe przedstawia w postaci pociągów uruchamianych  i  przyjmowanych na obszarze województwa. Wielkość tej oferty można zmierzyć ilością pociągów, ich strukturą, ilością oferowanych pasażerom miejsc.       

  Potencjał przewozowy kolei regionalnych jest bezpośrednio uzależniony przede wszystkim od infrastruktury kolejowej, taboru i organizacji obsługi podróżnych.

Charakterystyka pociągów pasażerskich w regionie zachodniopomorskim

W regionie zachodniopomorskim usługi w zakresie przewozów osób oferują  dwie spółki PKP, a mianowicie: Spółka „PKP Przewozy Regionalne”, oraz Spółka „PKP Intercity”. W ramach spółki „PKP Przewozy Regionalne”, ten obszar obsługuje Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych. Na teren województwa Zachodniopomorskiego wjeżdżają też pociągi uruchamiane przez inne Zakłady Przewozów Regionalnych PKP, a także – pociągi zza zachodniej granicy Polski. 

Dla celów eksploatacyjnych na kolei  pociągi są dzielone ze względu na ich terytorialny zasięg. Rozróżnia się pociągi regionalne i międzywojewódzkie.  Przykładowo w marcu 2006 r. we wszystkich dniach tego miesiąca na terenie Zachodniopomorskiego Zakładu Przewozów Regionalnych uruchomiono w sumie 4577 pociągów. W tym regionalnych było 4182, a międzywojewódzkich – 395. Stanowiły one 8,6% wszystkich pociągów uruchomionych przez regionalną kolej. W lipcu 2006 r., a więc w miesiącu wypoczynkowo-turystycznym - ilość pociągów uruchomionych wzrosła do 5351 (o 17%) a udział w nich pociągów międzywojewódzkich niemal się podwoił (wyniósł 15%). Ilość pociągów kursujących w regionie zachodniopomorskim w tych miesiącach była o ponad 30% wyższa od ilości pociągów uruchamianych. Udział w nich pociągów międzywojewódzkich w sezonie letnim dochodzi do 25% a poza tym sezonem – tylko do 14%.

W tygodniowym rozkładzie jazdy w marcu 2006 r. najwięcej pociągów kursowało w piątki i w poniedziałki (233 i 231 w ciągu doby), a najmniej – w soboty i w niedziele (od 192 do 196). We wtorki, środy i czwartki ilość kursujących pociągów była ustabilizowana (w badanym czasie wynosiła 229 pociągów). Ilość oferowanych podróżnym miejsc jest dodatkowo zwiększana w czasie tygodniowych szczytów przewozowych przez „wzmacnianie”   składów  pociągów, jeżdżących w środku tygodnia, o dodatkowe wagony. 

W lipcu ofertę przewozową kolei w układzie tygodniowym można podzielić na „dni robocze”, liczone od poniedziałku do piątku, charakteryzujące się względnie stabilną ilością  pociągów w ciągu doby (275 do 279)  oraz na soboty i niedziele, w których  ilość pociągów jest ograniczana do 245-248, a incydentalnie – zwiększona do 252. 

W sezonie wypoczynkowo-turystycznym w porównaniu do okresu po sezonie letnim, ponad dwukrotnie wzrasta ilość pociągów międzywojewódzkich, natomiast ilość pociągów regionalnych  powiększana jest w znacznie mniejszym stopniu (o 6 %– 10%).

Z punktu widzenia pasażerów istotny jest podział kursujących pociągów według ich kategorii. W omawianym regionie jeżdżą pociągi osobowe, pospieszne, ekspresowe i InterCity. Odrębny rodzaj stanowią  pociągi Tanich Linii Kolejowych, uruchamiane incydentalnie przez spółkę „PKP Intercity”. Są one dalekobieżnymi pociągami pospiesznymi, dostępnymi za opłatą  według specjalnej, obniżonej taryfy.

Proporcje między pociągami osobowymi i pospiesznymi układają się bardzo różnie, w zależności od obsługiwanej linii kolejowej. Typową linią, na której jeżdżą prawie wyłącznie regionalne pociągi osobowe jest połączenie ze Szczecina Głównego do Kostrzyna przez Gryfino. W tej relacji na około 11 par pociągów  w sezonie letnim kursują tylko 3 regionalne pociągi pospieszne.

Natomiast w relacji Szczecin Gł. (w tym również - Szczecin Dąbie) – Świnoujście na około 20 par pociągów, kursujących względnie regularnie w okresie wypoczynkowym, pociągi osobowe stanowią  około połowę i niektóre z nich jeżdżą tylko w dni robocze. Ofertę przewozową na tej linii wzbogacają pociągi Tanich Linii Kolejowych, z których jeden jeździ codziennie, dwa – w  sezonie letnim, w tym jeden – tylko w soboty, oraz dwa – okazjonalnie.

Oferta przewozowa kolei dla mieszkańców województwa zachodniopomorskiego stanowi „przeplatankę” pociągów osobowych, zatrzymujących się na każdym przystanku, z pociągami pospiesznymi i ekspresowymi, dostępnymi tylko na większych stacjach i dworcach. Przejazd pociągiem pospiesznym jest o około 60% droższy od przejazdu pociągiem osobowym. W pociągach kategorii InterCity obowiązuje ponadto dodatkowa opłata, tzw. dopłata.

          Oferowane w pociągach miejsca są wykorzystywane w różnym stopniu w zależności od obsługiwanych przy ich użyciu linii kolejowych, pory roku, pory dnia, odbywających się imprez kulturalnych, sportowych itp. W czasie badań marketingowych, oprócz ankietowych badań opinii społeczeństwa o regionalnych przewozach osób oraz – obserwacji ruchu pojazdów pasażerskich i stopnia zapełnienia autobusów, podjęto próbę oszacowania zapełnienia pociągów. Informacje na ten temat można uzyskać tylko w drodze liczenia pasażerów, podróżujących poszczególnymi pociągami. Jest to zadanie o wiele trudniejsze i bardziej czaso- i pracochłonne od obserwacji autobusów, ponieważ wymaga wejścia badającego do każdego wagonu. 

          Takie liczenia względnie systematycznie przeprowadzają pracownicy Zachodniopomorskiego Zakładu Przewozów Regionalnych dla zdecydowanej większości pociągów. W pierwszym półroczu 2006 r. zbadano 170 pociągów. Jest to reprezentacja dosyć wysoka. W okresie zimowo – wiosennym ilość pociągów regionalnych waha się od około 170 do około 200 a międzywojewódzkich – jeździ około 30. W sezonie letnim po torach regionu zachodniopomorskiego kursuje  w ciągu doby przeciętnie około 200 pociągów regionalnych oraz około 70 pociągów międzywojewódzkich. 

          Z zestawienia zapełnienia 170 pociągów, monitorowanych w pierwszym półroczu 2006 roku wynika, że frekwencja pasażerów w poszczególnych pociągach kształtuje się w granicach od około 500 osób do kilkunastu pasażerów. Udział pociągów z  liczbą pasażerów od około 300 do około 500 wynosi 17%, w tym: w 7% pociągów jeździ blisko po 300 osób, a w 6% - około 400 pasażerów.  Są to głównie pociągi kursujące ze Szczecina w kierunku Koszalina,  Stargardu, Kostrzyna, Świnoujścia. W ponad 50. (około 1/3 badanych) pociągach  codziennie przejeżdża 150 do 200 podróżnych i w podobnej ilości pociągów – 50 do 100 osób. Blisko co piątym pociągiem jeździ przeciętnie mniej niż 50 pasażerów. Są to w większości  autobusy szynowe, kursujące sezonowo na trasie Sławno –Darłowo (pierwsze półrocze jest poza sezonem letnim) oraz – na ogół codziennie – w relacji Szczecinek – Chojnice (jazdy poza obszar województwa zachodniopomorskiego). Szacunkową strukturę zapełnienia pociągów regionalnych obrazuje rysunek 5.25.
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Rys. 5.25 Zapełnienie pociągów pasażerskich


Źródło: Opracowanie własne na podstawie informacji z PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych

 
Stopień zapełnienia kursujących pociągów nie jest w tych zestawieniach obliczany, a zależy on od ilości miejsc oferowanych przez każdy pociąg, czyli od jego rodzaju i każdorazowego  tzw. składu jednostek trakcyjnych czy wagonów. 

        W ramach wykonywanych badań zdecydowano się na dokładne zbadanie zapełnienia kilkunastu pociągów (uzgodnionych ze Zleceniodawcą), kursujących po 6 następujących  trasach:

Szczecin – Świnoujście,

Goleniów – Kołobrzeg, 

Szczecin – Koszalin,

Szczecin – Stargard Szczeciński,

Runowo Pomorskie – Szczecinek,

Szczecin –Gryfino. 

          Badanie polegało na liczeniu pasażerów wsiadających i wysiadających na wszystkich dworcach i przystankach, znajdujących się na wybranej trasie. Wyniki liczenia i jego analizę przedstawiono w tabeli 5.2.

     Tabela 5.2. 

Zapełnienie pociągów badanych  od 8 do 10 sierpnia  oraz  od 23 do 27 października  2006 r. 

	Nr

Rodzaj pociągu
	 RELACJA

 
	Godziny:

Odjazdu

Przyjazdu
	Pasażerowie   RAZEM
	Oferowane miejsca
	Wykorzystanie miejsc na odcinkach maxym. Obciążonych

	
	
	
	
	
	Liczba pasażerów
	 %

	R 85100

GRYF
	Szczecin Główny

Koszalin
	06:00

08:32
	(308)
	(374)
	(266)
	(71)

	R 421

Szynobus
	Szczecinek 

 Runowo Pomorskie
	06:58

08:42
	67 (92)
	156 (156)
	36 (36) 
	23 (23)

	R 55012

Osobowy  
	Szczecin Główny  Świnoujście 
	08:00

10:05
	235 (158)
	 424 (?)
	150 (83)
	35



	R 88117

Osobowy


	Stargard Szczeciński

Szczecin
	08:18

08:58
	220 (378)
	220 (256)
	208 (232)
	95 (91)

	R 58101

ALBATROS
	Koszalin

Szczecin Główny
	09:05

11:34
	(252)
	(640)
	(267)
	(42)

	R 426

Szynobus
	Runowo Pomorskie

Szczecinek
	09:13

10:45
	41
	156
	21
	13

	R 5527

Osobowy
	Gryfino

Szczecin Główny
	10:21

10:51
	165 (61)


	336 (424)
	164 (58)
	49 (14)

	R 81112

RYBAK
	Szczecin Główny

Koszalin
	10:55

13:27
	230
	646
	155
	24

	R 816

Szynobus


	Goleniów 

Kołobrzeg
	11:11

13:01
	128 (37)
	156 (156)
	81 (41)
	52 (26)

	R 55014

Osobowy
	Szczecin Główny

Świnoujście
	11:17

13:21
	(172)
	(212)
	(140)
	(66)

	R 58105 

BRYZA
	Koszalin

Szczecin Główny
	12:02

14:34
	266 (159)
	400 (454)
	183 (68)
	46 (15)

	R 522

Szynobus


	Szczecin Główny

Gryfino
	12:10

12:45
	37 (58)
	98 (220)
	36 (53)
	37 (24)

	R 9424

INA
	Szczecin Główny

Stargard Szczeciński
	12:33

13:16
	173 
	250
	161
	64

	R 9424

INA
	Szczecin Główny

Stargard Szczeciński
	12:33

13:16
	198 (469)
	440 (192)
	185 (379)
	42 (197) 

	R 55116

Osobowy
	Świnoujście

Szczecin Główny
	13:00

15:17
	169 (237)
	212 (212)
	109 (101)
	51 (48)

	R 55116

Osobowy

R 55117

Osobowy
	Świnoujście 

Szczecin Główny

Świnoujście

Szczecin Główny
	13:00

15:17

14:04

16:22
	139 (273)

(270)
	212 (212)

(212)
	85 (158)

(162)
	40 (75)

(76)

	R 821

Szynobus
	Kołobrzeg

Goleniów
	15:58

18:10
	127 (74)
	156 (156)
	83 (37)
	53 (24)

	R 18113

RYBAK
	Koszalin

Szczecin Główny
	16:17

18:45
	420
	726
	351
	48

	R 85104

ALBATROS
	Szczecin Głłówny

Koszalin
	16:25

18:50
	188 (317)
	320 (374)
	131 (273)
	41 (73)


Uwaga: W nawiasach podano wyniki liczenia pasażerów w okresie od 13 do 27 października.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie wyników badań.

           W wyniku badań stwierdzono bardzo różny stopień zapełnienia pociągów. Zawiera się on w przedziale od 95% (poranny – około godz. 8:00) - pociąg ze Szczecina Głównego do Stargardu Szczecińskiego) do 13%, czyli do pociągu prawie pustego. Taki autobus szynowy  jechał z Runowa Pomorskiego do Szczecinka w czasie od 9:13 do 10:45, czyli poza tzw. szczytem przewozowym, związanym z dojazdami do pracy. W sierpniu nie było też dojazdów do szkół

          W bardzo migawkowych badaniach faktograficznych potwierdziło się wzmożone korzystanie przez pasażerów z połączeń kolejowych między  Szczecinem a  Stargardem Szczecińskim, Koszalinem oraz Świnoujściem, dosyć duże - między Goleniowem a Kołobrzegiem i minimalne – między Szczecinkiem a Runowem Pomorskim.   

Dokładne porównanie wyników wykonanych badań z informacjami kolejowymi jest niemożliwe. W wielu przypadkach zmienił się rozkład jazdy, który na kolei jest bardzo elastyczny. Pociągi o tych samych numerach jeżdżą w różnych okresach w innym czasie (innych godzinach) oraz w innych składach.  Poza tym trudno porównywać jednorazowy potok podróżnych na wybranym odcinku  ze średnim potokiem, obliczonym dla całego półrocza  na całej trasie kursowania pociągu.

Tabor  kolei regionalnych

Pociągi regionalne zestawiane są z różnych typów jednostek i wagonów. Najczęstszym typem taboru są elektryczne zestawy trakcyjne (EZT typu EN57 lub ich kombinacja z ED72 )  pojedyncze, podwójne lub potrójne oraz autobusy szynowe  (typu SA103, SA109 i SA110 pojedyncze lub z doczepą).

Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych użytkuje:

- 79 pojazdów typu EN 57. W trójczłonowych jednostkach tego typu może jechać około 660 pasażerów, w tym: 212 na miejscach siedzących a 450 –  stojąc, 

- 6 pojazdów typu ED 76. Czteroczłonowe pojazdy tego typu są zdolne do przewozu 220 pasażerów na miejscach siedzących i 500 – na miejscach stojących,

- wagony; których  w marcu 2006 r. czynnych  było 114 a w lipcu 2006 r – 153. 

W  wagonach, będących własnością PR – Szczecin, włączonych do pociągów  w marcu  2006r. oferowano 7482 miejsca do   siedzenia, a w lipcu – 10096 miejsc. Letnia oferta sezonowa była wyższa od oferty wiosennej o 35%. 

Zachodniopomorski Zakład dysponuje też największym,  w skali polskich zakładów regionalnych,  taborem autobusów szynowych, liczącym 10 sztuk.  Są to autobusy  następujących  serii, charakteryzujące się określonymi właściwościami:  

SA 103 - 3 autobusy szynowe, oferujące 30 – 65 miejsc siedzących i 100 – 70 miejsc

                do stania,

SA 109 - 1 autobus szynowy – miejsc do siedzenia – 70, do stania – 100,

SA 110 - 7  zestawów  silnikowych do autobusów szynowych – miejsc do siedzenia – 78, do stania – 100,  

SA 112  - 5  jednostek  doczepnych – miejsc do siedzenia – 82 – 88, do stania – 100.

Infrastruktura liniowa - linie kolejowe użytkowane przez  kolej regionalną

          Przez region zachodniopomorski przebiega 13 odcinków linii kolejowych, wykorzystywanych do obsługi przejazdów pasażerskich, o bardzo zróżnicowanej długości, zaczynającej się  od 5 km, a kończącej - na 190 km. Łącznie pociągi obsługujące region zachodniopomorski jeżdżą po liniach długości 850 km.  Ich standard i stan techniczny jest zróżnicowany.  Są to przeważnie linie jednotorowe. Linie dwutorowe są położone tylko na 1/3 ich ogólnej długości. Zachodniopomorskie linie kolejowe są w większości (prawie 62%)  zelektryfikowane.

           Sieć linii kolejowych w  regionie zachodniopomorskim jest wyjątkowo rzadka. Jeszcze niedawno  eksploatowane linie kolejowe na terenie województwa zachodniopomorskiego  były znacznie dłuższe i gęściej rozmieszczone niż obecnie. Na początku lat 90. ubiegłego wieku,   na terenie zbliżonym do obecnego województwa zachodniopomorskiego, długość sieci eksploatowanych linii kolejowych wynosiła około 2 500 km
 . Natomiast w 2006 r. pociągi jeździły  po liniach  długości  zaledwie 850 km
, a więc były one około trzykrotnie krótsze. Ich gęstość jest mniejsza nie tylko od tej sprzed kilkunastu lat, ale też - w porównaniu ze średnią krajową, która uległa również znacznemu skróceniu oraz - w zestawieniu z siecią linii kolejowych na terenie Niemiec,  sąsiadujących z regionem zachodniopomorskim.  Przeciętnie w całej Polsce w 1996 r.  na 100 km2 przypadało  7,2 km linii eksploatowanych, a w roku 2003 – 6,5 km. W Niemczech średnie zagęszczenie linii kolejowych w 2000 r. wynosiło 10,5 km/100km2.
 W województwie zachodniopomorskim w 2006 r. –  wskaźnik odnoszący się do linii faktycznie wykorzystywanych wynosił tylko 3,7 km/ 100 km2. 

           Przedstawione dane są wprawdzie nie w pełni porównywalne, ale dostatecznie opisują stwierdzenie o wyjątkowym rozrzedzeniu sieci linii kolejowych w regionie zachodniopomorskim, wykorzystywanych do przewozów pasażerskich. 

Dla komunikacyjnej obsługi regionu najważniejsza jest dopuszczalna prędkość techniczna  i prędkość handlowa kursujących po tych liniach pociągów. Zestawienie tych parametrów pokazano w tabeli 5.3.                                                                                                                                

 Tabela 5.3.
Długość linii kolejowych i szybkość jazdy pociągów w poszczególnych relacjach

	     Relacja odcinka na terenie województwa zachodniopomorskiego
	Długość 

w km
	Max. Prędkość techniczna 

w  km/h
	Średnia prędkość handlowa pociągów 

	
	
	
	Regionalnych
	Międzywojewódzkich

	Stargard Szczeciński – Wrześnica
	184
	100
	68,9
	72,5

	Szczecinek – Runowo Pomorskie
	88
	80
	45,2
	*

	Szczecinek –Żółtnica
	8
	60
	45,7
	*

	Szczecin Główny – Namyślin
	93
	100
	39,3
	44

	Szczecin Główny – Bierzwnik
	98
	125
	63,6
	75,5

	Szczecin Dąbie – Świnoujście Port
	102
	120
	52,4
	63,3

	Kołobrzeg – Goleniów
	100
	80
	49,8
	*

	Koszalin – Kołobrzeg
	43
	80
	44,4
	44,7

	Kołobrzeg – Szczecinek
	100
	90
	61,4
	64

	Szczecinek – Turowo Pomorskie
	6
	100
	67,5
	64

	Szczecinek – Biały Bór
	28
	90
	63,5
	*

	Kamień Pom. – Wysoka Kam.
	17
	80
	47,6
	*


*) na tych odcinkach nie odbywa się ruch pociągów  międzywojewódzkich

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów  Regionalnych.

          W ostatnim czasie, wraz z ze stabilizacją i tendencją wzrostową kolejowych przewozów osób, odbywa się reaktywacja niektórych odcinków linii kolejowych. Od około pół roku  wznowione zostały przewozy pasażerów w relacji Stargard Szczeciński – Kalisz Pomorski i przygotowywane jest przywrócenie Wałcza do regionalnej sieci kolejowej. Jest to kierunek działania zgodny z zapotrzebowaniem ludności na przewozy kolejowe.

Infrastruktura punktowa – stacje i przystanki kolejowe  

           Podział kolejowego potencjału przewozowego, oferowanego na każdym z wydzielonych obszarowych rynków  przestrzennych, został  dokonany na podstawie lokalizacji stacji kolejowych na tych rynkach.  Schematyczne rozmieszczenie linii kolejowych i usytuowanie przy nich stacji i przystanków kolejowych przedstawiono na załączonej mapie.

Na przedstawionych liniach kolejowych funkcjonuje 149 punktów obsługi podróżnych. Są to duże dworce, stacje i przystanki. Najszerszy zakres obsługi występuje na dworcach w dużych miastach: w Szczecinie na dworcu Szczecin Główny i w Koszalinie oraz w Kołobrzegu, a w nieco mniejszym zakresie – w Stargardzie Szczecińskim, w Szczecinku i w  Świnoujściu. Oprócz ruchu lokalnego i krajowego obsługiwani są tam też korzystający z komunikacji międzynarodowej na bieżąco oraz z możliwością rezerwacji miejsc. Na tych dworcach funkcjonują przechowalnie bagażu, na niektórych - stacjonarne punkty przyjmowania przesyłek konduktorskich i urzędy pocztowe, a także - udogodnienia dla niepełnosprawnych.

Dla potrzeb ruchu regionalnego najbardziej istotna jest możliwość uzyskania informacji  o kursowaniu pociągów  oraz możliwość zakupu biletów. Do  ważnych funkcji pełnionych przez  stacje kolejowe należy zaliczyć ponadto ich przystosowanie do potrzeb osób niepełnosprawnych. 

Do użytku pasażerów aktualnych i potencjalnych, na stacjach  znajdują się stacyjne rozkłady jazdy pociągów, których wielkość i zawartość informacyjna jest uzależniona od wielkości stacji, ilości pociągów i od wielkości potoków pasażerskich. Na większych stacjach są to plakatowe rozkłady jazdy. Na stacjach można też skorzystać z książkowego, sieciowego oraz regionalnego, wojewódzkiego rozkładu jazdy pociągów. Ponadto wydawane są liniowe, odcinkowe rozkłady jazdy w formie ulotek. Kolejowe rozkłady jazdy są też dostępne na stronach internetowych, w niektórych osiedlowych telewizjach kablowych i w niektórych regionalnych gazetach.  

Możliwość zakupu biletów oferują 54 stacje kolejowe w całym regionie zachodniopomorskim a elementy przystosowania do obsługi osób niepełnosprawnych  znajdują się na 20 dworcach i stacjach.

W powiatach: koszalińskim, sławieńskim, białogardzkim i świdwińskim pociągi osobowe (regionalne) zatrzymują się na 27 stacjach i przystankach. Bilety sprzedawane są jednak tylko na 8 stacjach, w tym 4 stacje znajdują się w miastach powiatowych. 

Na stacjach w Koszalinie i w Białogardzie znajdują się udogodnienia pozwalające niepełnosprawnym na łatwiejsze korzystanie z usług kolei. 

           W grupie powiatów obsługiwanych przez Kołobrzeg  funkcjonują 44 stacje i przystanki, w tym  4 stacje w miastach powiatowych: w Kołobrzegu, w Gryficach, w Szczecinku i w Drawsku Pomorskim. Bilety sprzedawane są na 11 stacjach. Udogodnienia dla niepełnosprawnych  znajdują się  na 3 stacjach: w Kołobrzegu, w Szczecinku i w Gryficach. 

Szczecin Dąbie operuje na 49 stacjach i przystankach ogółem. 4 z nich znajdują się w miastach powiatowych: w Goleniowie, Kamieniu Pomorskim, Świnoujściu i w Gryfinie. Bilety są sprzedawane na 26 stacjach a osoby niepełnosprawne mają udogodnienia na 7 stacjach. Są to stacje: Szczecin Dąbie, Szczecin Podjuchy, Szczecin Załom, Kliniska, Goleniów,  Świnoujście i Świnoujście Port.  

          Stargard Szczeciński  zarządza 28 stacjami i przystankami, w tym 3 z nich funkcjonuje w miastach powiatowych: Stargardzie Szczecińskim, w Choszcznie i w Łobzie. Tylko na 8 stacjach znajdują się kasy biletowe. Udogodnienia dla niepełnosprawnych są na stacjach: w Stargardzie Szczecińskim, w Choszcznie, w Runowie Pomorskim i w Chociwlu. Rozmieszczenie dworców, stacji i przystanków kolejowych według analizowanych przestrzennych segmentów rynku przewozów pasażerskich przedstawiono w tabeli 5.4.

                                                                                                                                                Tabela 5.4.
Kolejowa infrastruktura punktowa w  obszarowych segmentach rynku przewozów osób

	Nazwa rynku / sekcji PKP – ZZPR

        w Szczecinie
	Ilość punktów obsługi pasażerów

	
	Ogółem
	w tym dworce / stacje:

	
	
	w miastach powiatowych
	Prowadzące sprzedaż biletów
	z udogodnieniami dla niepełnosprawnych

	Szczecin Główny
	1
	1
	1
	1

	Koszalin
	27
	4
	8
	2

	Kołobrzeg
	44
	4
	11
	3

	Szczecin Dąbie
	49
	4
	26
	7

	Stargard Szczeciński
	28
	3
	8
	4

	R a z e m :
	149
	16
	54
	17


Źródło: obliczenia własna na podstawie danych PKP – ZZPR w Szczecinie

          Najwięcej (50) punktów obsługi podróżnych  występuje na rynkach tworzonych przez kolejowe sekcje zarządzane przez  Szczecin Główny i  Szczecin Dąbie. Obsługują one najgęściej zaludnioną część regionu  zachodniopomorskiego, łącznie ze stolicą województwa – Szczecinem. Tylko w granicach Szczecina funkcjonuje 8 stacji i przystanków kolejowych  i aż  4 – w Świnoujściu. Wpływa to na stosunkowo najwyższą gęstość przestrzenną przystanków. Na tych rynkach jeden przystanek kolejowy przypada średnio na 113 km2 powierzchni  i służy do obsługi przeciętnie 14,5 tys. osób.

          Zbliżona do wyżej przedstawionej, jest gęstość rozmieszczenia przystanków kolejowych na rynku kołobrzeskim (przeciętnie do jednego przystanku ciąży ludność  mieszkająca na  119 km2 powierzchni), ale z powodu niskiego poziomu  zaludnienia powiatów: sławieńskiego,  świdwińskiego i białogardzkiego, na jeden punkt obsługi przypada  tylko  6,2 tys. mieszkańców. Jest to wskaźnik najniższy w skali  rozpatrywanych  rynków obszarowych. 

         Nieco większa liczba mieszkańców - 7,5 tys. osób - przypada na jeden  punkt obsługi pasażerów na rynku stargardzkim, na którym przystanki (w ilości 28) są zlokalizowane przeciętnie znacznie rzadziej (jeden na 144,5 km2) niż na rynku należącym do Szczecina Dąbie i do Kołobrzegu.

          Najbardziej rozrzedzona sieć przystanków kolejowych występuje na rynku koszalińskim (175 km2  / punkt obsługi). Jednak na każdy z 27 przystanków kolejowych przypada średnio znaczna liczba (12 tys.) mieszkańców.  

          W skali całego województwa jeden przystanek kolejowy przypada średnio na 154 km2 powierzchni i służy do obsługi przeciętnie 11 tys. osób. W odniesieniu do zagregowanych, analizowanych powiatów (po wyłączeniu powiatu myśliborskiego, pyrzyckiego i wałeckiego) wskaźniki te są  trochę korzystniejsze.  Jeden punkt obsługi pasażerów przypada na 132 km2 powierzchni  oraz na 10 tys. mieszkańców. 

          W związku z zapoczątkowaną reaktywacją infrastruktury kolejowej w regionie zachodniopomorskim, w zakresie infrastruktury punktowej – przybyła dodatkowa stacja w Kaliszu Pomorskim z przystankami między tym miastem a Stargardem Szczecińskim. W niedługim czasie planowanie jest też  otwarcie stacji kolejowej w Wałczu. 

5.4.2 Identyfikacja potencjału przewozowego przewoźników autobusowych

Charakterystykę potencjału przewozowego w woj. zachodniopomorskim należy rozpocząć od wyjaśnienia metody zbierania i agregacji informacji. Wobec prawie całkowitej blokady informacyjnej (dane źródłowe otrzymano tylko od 2 PKS-ów oraz od 1 prywatnej firmy przewozowej) zespół autorski zwrócił się do WUS Szczecin o sporządzenie zestawień dotyczących potencjału przewozowego oraz charakterystyki wykonanych przewozów. Wojewódzki Urząd Statystyczny wyraził zgodę tylko na zestawienia obszarowe. Przy łącznej liczbie powiatów 21 zdecydowano, że agregacja informacji źródłowych będzie bazowała na informacjach uzyskanych z co najmniej 3 powiatów. Na inne przekroje informacyjne WUS Szczecin nie wyraził zgody.

Pomimo tak przeprowadzonej agregacji informacji informacje obszarowe po ich sumowaniu odpowiadają zbiorczej statystyce opublikowanej w zestawieniu „Transport – wyniki działalności”.

Tabela 5.3. uwidacznia, że największy potencjał przewozowy został zgromadzony w obszarze F – tj. powiecie Stargardzkim, Drawskim i Wałeckim. Na terenie tego obszaru funkcjonują dwa przedsiębiorstwa PKS – które łącznie posiadają 213 autobusów o łącznej liczbie oferowanych miejsc 11 897. Stargard i Wałcz posiadają także swoje dworce autobusowe oraz 591 przystanków. Dla mieszkańców zamieszkujących te 3 powiaty tak duża liczba przystanków autobusowych stwarza bardzo dobre warunki dostępu do sieci oferowanych połączeń autobusowych.

Kolejnym obszarem pod względem wielkości potencjału przewozowego jest obszar pow. Gryfice, Kołobrzegu i Łobza. Wprawdzie PKS w Kołobrzegu przejęła firma CONEX, ale PKS Gryfice należy do prężnie rozwijającej się firmy autobusowej w woj. zachodnio-pomorskim. W umownym obszarze B znajduje się potencjał przewozowy 186 autobusów o oferowanej liczbie miejsc 10 204. Na terenie Gryfice i Kołobrzegu funkcjonują dwa dworce autobusowe oraz 498 przystanków. W obszarze B znajduje się wiele miejscowości nadmorskich, które w okresie lata obsługiwane jest przez wiele dodatkowych połączeń liniami PKS oraz liniami prywatnych przewoźników mikrobusowych.

Trzecim obszarem pod względem wielkości potencjału przewozowego jest obszar D – pow. Świdwin, Białogard i Szczecinek. Na tym obszarze funkcjonują dwa przedsiębiorstwa PKS w Świdwinie i w Szczecinku. Tych dwu przewoźników posiada na swoim stanie 145 autobusów o oferowanej liczbie miejsc 7 061. Na liniach autobusowych tych dwu przewoźników znajdują się dwa dworce autobusowe oraz 420 przystanków.

Tabela 5.5.

Charakterystyka potencjału przewozowego publicznej komunikacji autobusowej oraz potencjał dworców i przystanków w województwie zachodniopomorskim w 2005 r.
	Wyszczególnienie
	Obszary lokalizacji potencjału przewozowego komunikacji autobusowej

	
	A
	B
	C
	D
	E
	F
	G
	Razem

	Liczba autobusów
	110
	186
	96
	145
	103
	213
	90
	943

	Liczba oferowanych miejsc
	7 741
	10 204
	5 048
	7 061
	4 968
	11 897
	4 486
	51 405

	Liczba dworców
	2
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	11

	Liczba przystanków
	586
	498
	411
	420
	380
	591
	393
	3 199


   Źródło: Zestawienie zbiorcze WUS Szczecin (na podstawie sprawozdań T-06) oraz obliczenia własne.

Gdzie Obszar A-M.Szczecin, pow.Police, pow.Gryfino, Obszar B- pow. Myślibórz, pow. Pyrzyce, pow. Choszczno, Obszar C- pow. Stargard, pow. Drawski, pow. Wałcz, Obszar D-M.Świnoujście, pow. Kamień, Goleniów Obszar E- pow. Gryfice, pow. Kołobrzeg, pow. Łobez, Obszar F-pow.Świdwin, Białogard, Szczecinek obszar G- M.Koszalin, pow.Koszalin, pow. Sławno
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Rys.5.26. Potencjał ilościowy taboru autobusowego (A) oraz liczba przystanków autobusowych (B) w poszczególnych regionach 

Gdzie: Obszar A-M.Szczecin, pow.Police, pow.Gryfino, Obszar B- pow. Myślibórz, pow. Pyrzyce, pow. Choszczno, Obszar C- pow. Stargard, pow. Drawski, pow. Wałcz, Obszar D-M.Świnoujście, pow. Kamień, Goleniów Obszar E- pow. Gryfice, pow. Kołobrzeg, pow. Łobez, Obszar F-pow.Świdwin, Białogard, Szczecinek obszar G- M.Koszalin, pow.Koszalin, pow. Sławno

Trzecim ważnym obszarem publicznej komunikacji autobusowej jest miasto Szczecin, pow. Police i pow. Goleniów (obszar A). Na tym terenie znajduje się prężne przedsiębiorstwo PKS Szczecin oraz 2 mniejsze podmioty. Na terenie obszaru A do dyspozycji klientów postawiono 110 autobusów o liczbie oferowanych miejsc 7 741 oraz sieć 586 przystanków oraz 2 dworce autobusowe. Niedaleko dworca PKS przy ul. Heyki 4 – PKS Szczecin dysponuje dużą bazą obsługowo-naprawczą, stacja paliw, magazynami, myjnią i innymi urządzeniami do wykonywania przeglądów i napraw. Z bazy tej korzysta wiele przedsiębiorstw PKS, których tabor przyjeżdża i odjeżdża z terenu dworca PKS Szczecin.

Kolejnym obszarem o istotnym znaczeniu jest rejon pow. Kamień m. Świnoujście oraz pow. Goleniów (obszar E). Na tym obszarze PKS Kamień dysponuje 103 autobusami o oferowanej liczbie miejsc 4 968. Na obszarze tym funkcjonuje 1 dworzec i 380 przystanków.

Przedostatnim obszarem agregacji informacji transporcie drogowym( autobusowym) jest obszar powiatu Koszalin, m. Koszalin i pow. Sławno (obszar C). Miasto i pow. Koszalin posiadają dobrą ofertę przewozów regularnych. Na tym obszarze klienci mają 96 autobusów o 5 048 miejscach, Koszalin ma swój dworzec autobusowy oraz 411 przystanków.

Ostatnim obszarem omawianego potencjału przewozowego jest rejon Myśliborza, Pyrzyc i Choszczna. Na terenie tych 3 powiatów głównym oferentem usług jest PKS Myślibórz z potencjałem około 90 autobusów o oferowanej liczbie miejsc 4 486, 1 dworcu i 393 przystankach.

Na terenie tych 7 umownych obszarów funkcjonuje 10 przedsiębiorstw PKS oraz kilku przewoźników prywatnych. Potencjał ten jest zbytnio rozproszony. 1 firma PKS na 2 powiaty to stanowczo za duże rozdrobnienie i rozproszenie potencjału. Firmy małe mają mały kapitał, angażują duże zespoły ludzkie, małe firmy płacące wszystkie podatki, posiadające kasy fiskalne, ubezpieczające swój majątek są w bardzo trudnej sytuacji wobec agresywnej konkurencji prywatnych firm mikrobusowych.

Rozdział VI

6. Ocena walorów konkurencyjności przewoźników

6.1. Konkurencyjność międzygałęziowa w wybranych segmentach rynku

Problematyka kryteriów wyznaczających ocenę konkurencyjności pomiędzy gałęziami jest szeroko opracowana w literaturze z ekonomiki transportu. Prowadzone są badania w przewozach pasażerskich na terenie miast i w strefie podmiejskiej całego kraju. Powszechnie przyjmuje się następujące kryteria wyznaczające poziom konkurencyjności na rynku przewozowym. Należą do nich następujące postulaty:

1. Dostępność do środka przewozowego,

2. Szybkość przemieszczania,

3. Punktualność,

4. Cena za przejazd,

5. Częstotliwość kursowania,

6. Niezawodność przewozu,

7. Bezpieczeństwo podróży,

8. Komfort podróży.

Natomiast do oceny oferowania wartości usługi przewozowej dla pasażera wykorzystuje się trzy postulaty przewozowe:

· cenę usługi,

· dostępność obejmującą spełnienie dwóch wymogów: przejazd „od drzwi do drzwi”, oraz częstość kursowania i gęstość przystanków,

· szybkość podróży (czas przebywania w podróży „od drzwi do drzwi”), a więc nie szybkość samego przejazdu),
Ograniczenie ilości branych pod uwagę postulatów przewozowych wynika z samych cech naturalnych działalności przewozowej poszczególnych gałęzi transportu. Przykładem może być, komfort podróżowania lub bezpieczeństwo podróży. W tym zakresie kolej regionalna zawsze będzie różna od autobusu, zapewnia większe bezpieczeństwo podróży, lepszy komfort w układzie masowym i znacznie mniejszą częstotliwość kursowania niż autobusu. Należy na tą odmienność spoglądać poprzez pryzmat oferowanego produktu. Transport kolejowy oferuje nieco inne produkty niż transport autobusowy. Spojrzenie na usługi poprzez pryzmat produktu prowadzi do innego podejścia opisu zjawiska  konkurencji zarówno w układzie międzygałęziowym jak i wewnątrz gałęziowym. Dlatego do oceny i rozważań zostały wybrane takie kryteria, które pozwolą wyodrębnić w sposób mierzalny oferowane produkty przez trakcje kolejową i autobusową. 

Podane postulaty jako uosobienie produktów powinny być odniesione do klienta –pasażera, który w zależności od własnych preferencji na określonej relacji przewozowej ustala rangi, według których On wyznacza, dlaczego dokonał wyboru zaoferowanego produktu u określonego przewoźnika. Właśnie różnorodność oferowanych produktów daje szanse  możliwości wyboru czy jechać autobusem czy koleją. Pasażer podejmuje decyzje czy korzystać z przewozu bezpośredniego czy w danej relacji korzystny będzie przewóz tzw. łamany np.: dojazd autobusem, właściwy przejazd koleją i dotarcie do celu podróży autobusem. Jeśli dana gałąź na konkretnej relacji nie oferuje odpowiedniego produktu dla pasażera to nie ma w takim przypadku wyraźnej konkurencji pomiędzy nimi. Oferując różne produkty wzbogaca się rynek a przewoźnicy nawzajem się uzupełniają i zamiast konkurować powinni współpracować dla dobra własnego i pasażera.

Wybrane  trzy postulaty przewozowe mogą być rozpatrywane oddzielnie jako obiektywnie występujące dla danej gałęzi np.: porównywanie taniości przejazdów (kolej czy autobus,) i podobnie szybkości czy dostępności. W przypadku rozważań makroekonomicznych takie porównania są bardzo interesujące i potrzebne, aby przeprowadzać analizę i wnioskować o sile konkurencji czy współpracy międzygałęziowej W rozważaniach dotyczących problemów transportowych na poziomie regionalnym należy posługiwać się bardziej dokładnymi miarami pozwalającymi przeprowadzać ocenę czy wnioskowanie analityczne. Dlatego wykorzystano podejście produktowe do konkretnych relacji przewozowych, na których przewozy realizuje kolej i autobus. Produkt możemy poglądowo przedstawić geometrycznie jako bryłę w trzech wymiarach (rys.6.1). Dla konkretnej relacji należy łącznie rozpatrywać mierzalne postulaty przewozowe można nawet je zapisywać jako iloczyn logiczny trzech wielkości  (szybkość ;dostępność; cena;(.

Przewoźnicy dla „przyciągania” pasażerów na konkretnej relacji mogą stosować różne rozwiązania (prowadzenie gry rynkowej) i w wielu przypadkach zmieniają cechy swojej produktów np.: cenę, usytuowanie lub ilość przystanków i tak się dzieje w praktyce. W przewozach autobusowych ten sam przewoźnik dla jednej relacji na odległości około 70 km ustala cenę biletu jednorazowego na 8,5zł i czas podróży wynosi około 1:45 godz. a w innej relacji na tą samą odległość bilet kosztuje 13,70 zł i czas przejazdu wynosi 1:30 godz. Przewoźnik kolejowy takiej gry nie stosuje, jest ograniczony taryfą.

Cena spełnia dwie ważne z pośród pięciu funkcje: informacyjną dla kupującego i konkurentów oraz zasileniową dla przewoźnika. Cena jest jednym z istotnych narzędzi konkurowania przez przewoźników wyraz liczbowy konkretnej stawki szczególnie w trakcji autobusowej podlega ciągłym wahaniom z uwagi na wielkość popytu i zachowania konkurentów jak również zmianie oferty przewozowej. Gra cenowa występuje powszechnie w handlu, agroturystyce, gastronomi, taksówkach miejskich, aby pozyskać klientów.

W odniesieniu do porównania w obu gałęziach cen  za przewozy należy przedstawić występujące różnice w konstrukcji cennika jak również  to, co jest wspólne dla obu gałęzi transportu. Podstawową różnicą są klasy wagonów w transporcie kolejowym a brak takiego zróżnicowania  w przewozach autobusowych, dlatego do rozważań będziemy brali tylko drugą klasę wagonów. Natomiast w obu gałęziach realizowane są przejazdy pospieszne i osobowe. Z racji tej, że przewozy pospieszne zarówno autobusowe jak i kolejowe zatrzymują się na kilku przystankach w dalekobieżnym powiązaniu do porównań będą wybrane tylko przejazdy kursowe – osobowe.

Stosowane taryfy w przewozach autobusowych grupy przewoźników PKS i kolei regionalnej są bardzo zbliżone, co pokazuje tabel 6.1.

	Rodzaj taryfy
	Normalna
	33%

ulgi
	37% ulgi
	49% ulgi
	50% ulgi
	78% ulgi
	95% ulgi
	dodat. opłaty

	Pociąg osobowy
	 tak
	tak
	tak
	tak
	tak
	tak
	tak
	tak

	Autobus
	tak
	
	tak
	tak
	
	tak
	tak
	


Tabela 6.1. 
Stosowane taryfy w pociągach i autobusach linii regularnych 

Podstawą, na której opiera się konstrukcja cen pomiędzy taryfami jest cena jednorazowego przejazdu. Pozostałe wynikają z ustalonej algebraicznej zależności jako taryfy ulgowe lub specjalne. 

Drugi podział dotyczy rodzajów biletów na jednorazowe i okresowe. Wspólnie obie gałęzie wykorzystują bilety jednorazowe i miesięczne. W transporcie kolejowym pozostałe bilety okresowe  są bardziej zróżnicowane z uwagi na czasookres korzystania i z dodatkami na różne występujące opcje jak np.; bilet z przewozem na rower. 

 
Z tego względu dla wyrazistości porównania konkurencyjności obu gałęzi wykorzystane zostaną ceny stosowane dla biletów jednorazowych normalnych i dla biletów okresowych miesięcznych. Porównawcze zestawienie obowiązujących cen prezentuje tabela 6.2 
Tabela  6.2.   
Opłaty w komunikacji zwykłej PKS i osobowej (2 kl.) Przewozy Regionalne za bilety jednorazowe i miesięczne
	Bilety jednorazowe
	Bilety miesięczne

	PKS
	PKP
	PKS
	PKP

	Km
	Cena brutto
	Km
	Cena brutto
	Km
	Cena brutto
	Km
	Cena brutto

	do 3
	2,80
	do 10
	3,00
	do 3
	90,00
	do 10
	69,00

	4.- 6.
	3,40
	
	
	4.- 6.
	109,00
	
	

	7. - 9
	4,10
	
	
	7. - 9
	131,00
	
	

	10.-12
	4,70
	11.-15
	4,00
	10.-12
	150,00
	    11.-20
	100,00

	13.- 15
	5,50
	
	
	13.- 15
	176,00
	
	

	16.- 20
	6,30
	16.- 20
	4,50
	16.- 20
	202,00
	
	

	21.- 25
	7,40
	21.-30
	6,00
	21.- 25
	237,00
	21.-30
	126,00

	26.- 30
	8,30
	
	
	26.- 30
	266,00
	
	

	31.- 35
	9,30
	31.-40
	7,00
	31.- 35
	298,00
	31.-40
	147,00

	36.- 40
	10,30
	
	
	36.- 40
	330,00
	
	

	41.- 50
	11,20
	41.-50
	8,50
	41.- 50
	358,00
	41.-50
	177,00

	51.- 60
	12,30
	51.- 60
	9,50
	51.- 60
	394,00
	51.- 60
	196,00

	61.- 70
	13,50
	61.- 70
	10,50
	61.- 70
	432,00
	61.- 70
	216,00

	71.- 80
	14,90
	71.- 80
	12,00

	81.- 90
	16,40
	81.- 90
	13,00

	91.- 100
	17,60
	91.- 100
	14,50

	101.-110
	18,70
	101-120
	16,00

	111.-120
	19,80
	
	

	121.-130
	20,90
	121-140
	17,50

	131.-140
	22,00
	
	

	141.-150
	23,00
	141.-160
	18,50


W odniesieniu do grupy przedsiębiorców prywatnych  z sektora MSP ( głównie właściciele mini i midi bus) występują bilety jednorazowe normalne i ulgowe (ulga jest na poziomie biletu szkolnego) oraz wieloprzejazdowe np.; dziesięcio przejazdowe z uwagi na opust cenowy oraz bilety okresowe miesięczne. 

W zakresie przejazdów jednorazowych różnice cenowe minimalnie preferują przewozy kolejowe, jednak biorąc pod uwagę potrzebę dojazdu do przystanku kolejowego w obrębie miasta, ta różnica zostaje zniwelowana. Kryterium wyboru w oparciu o cenę nie jest istotne i pasażer będzie brał pod uwagę raczej szybkość dotarcia do miejsca przeznaczenia bądź pozostałe kryteria –postulaty. Prawdopodobnie uwzględni czas lub koszty dojścia do przystanku kolejowego i czas przejazdu.

Natomiast w zakresie trwałych przejazdów do pracy, szkoły, korzystający z transportu kolejowego poprzez wykupienie biletu miesięcznego na transport kolejowy mogą zaoszczędzić znaczące kwoty w budżecie wydatków domowych, szczególnie, gdy dojazd wymaga pokonania przestrzeni na średnią odległość w regionie 35-40 km (relacja Szczecin – Goleniów, Stargard, Gryfino). Korzystając z transportu kolejowego zamiast autobusu uzyskuje się oszczędność w kwocie 150 -180 zł na miesiąc.
Drugim kryterium oceny konkurencyjności dla obu gałęzi transportu jest szybkość handlowa, jaką oferują swoim pasażerom przewoźnicy. Pomimo że trakcja autobusowa ma ograniczone  możliwości uzyskania dość znacznych prędkości jazdy z uwagi na dopuszczalną szybkości jazdy (70 km/godz.) oraz  znaczną ilość przystanków występujących na trasie przejazdu to jednak czasy przejazdu nie obiegają od przejazdów pociągiem. Im dłuższa trasa na danej relacji przewozowej tym więcej miejscowości obsługuje autobus.
Tabela 6.3.   

Opłaty w komunikacji zwykłej PKS, „bus" i osobowej (2 kl.) Przewozy Regionalne za bilety jednorazowe i czas przejazdu na wybranych relacjach

	Relacja
	Kolei Regionalna
	Grupa PKS
	Grupa MSP**

	
	Odl. w km 
	Czas jazdy
	 Bilet jedn., 2kl
	Odl. w km* 
	Czas jazdy
	 Bilet jedn.
	Odl. w km 
	Czas jazdy
	 Bilet jedn.

	Szczecin
	Stargard
	40
	0,49
	7
	45
	0,50
	10,3
	39
	0,35
	6

	 
	Koszalin
	175
	2,47
	20
	165
	3,25
	27
	160
	2,30
	24

	 
	Świnoujści
	113
	2,00
	16
	105
	2,25
	18,7
	105
	1,50
	16

	 
	Kołobrzeg
	138
	2,54
	17,5
	145
	3,10
	23
	138
	2,25
	20

	 
	Szczecinek
	211
	3,26
	34,5
	200
	3,38
	30
	200
	2,45
	28

	 
	Goleniów
	38
	0,45
	10,5
	39
	0,47
	10,3
	38
	0,35
	6

	 
	Kam Pom.
	86
	1,38
	13
	82
	1,50
	16,4
	86
	1,20
	13

	 
	Gryfice
	95
	1,51
	14,5
	102
	1,53
	18,7
	95
	1,20
	14,5

	 
	Gryfino
	25
	0,35
	6
	25
	0,40
	7,4
	
	
	

	* odległości są wybrane dla najkrótszych kursów w danej relacji, autobusy jadą różnymi trasami na danej relacji

	** wszystkie podane wielkości są przybliżone (orientacyjne)


 W układzie geograficznym autobus jadąc „równolegle” do linii kolejowej na danej relacji, (np.: Szczecin-Świnoujście, czy Szczecin-Kołobrzeg) oferuje inny produkt w stosunku do przewoźnika kolejowego. Dlatego dla porównania przedstawiam w tabeli 2 relacje przewozowe pomiędzy Szczecinem a wybranymi miastami. Oddzielnie podane są wielkości dla PKP Przewozy Regionalne, grupy PKS i grupy małych przewoźników (MSP – „bus”). Dla tych ostatnich podane wielkości są orientacyjne. Przewoźnicy ci zależnie od zaistniałej sytuacji na rynku przewożą niekiedy pasażerów bez zatrzymywania na całej trasie, jeśli mają zapełniony autobus. Cena względnie niska, znaczna szybkość przewozu rośnie wartość dodana dla pasażera. Z porównania danych w tabeli 6.3 wynika, że różnice w szybkości pokonywania przestrzeni  nie są znaczące i na niektórych relacjach np.: Szczecin- Koszalin szybkość pociągu jest większa od przewozów autobusowych. Dlatego na tej relacji przewoźnicy autobusowi zostali „pokonani” przez Koleje Regionalne swoimi produktami. Ponieważ obok wyższej prędkości podróżowania dochodzi jeszcze niższa cena. Z danych na tej relacji przewozowej wynika, że tam gdzie dociera i transport kolejowy i autobus to lepszą ofertę dla pasażera daje ta gałąź, która ma lepszy produkt, niższą cenę i wyższą szybkość przejazdu. Ale dochodzi tu jeszcze o całkowity czas przemieszczania od drzwi do drzwi. Na dalekich odległościach czas dojścia do przystanku jest względnie mniejszy w stosunku do jazdy i pasażerowie chętniej korzystają z usług kolei. Największą przewagę posiadają małe przedsiębiorstwa autobusowe oferują największą wartość dla pasażera w odniesieniu do czasu podróży i dostępności. 
Największa dostępność w skali całego systemu przewozów regionalnych niewątpliwie oferuje transport autobusowy. Ale gdy występuje „równoległość” obsługi danej miejscowości przez obie trakcje przewozowe to w tym przypadku dostępność łączy się z odcinkiem dojścia do przystanku i czasem rozpoczęcia podróży.
Tabela 6.4.  
Szczecin – Świnoujście (przystanki)
	PKS
	PKP 
Regionalne
	Przedsiębiorstwa małe

	Ilość kursów -7
	Ilość poc.os.6
	Ilość kursów -41

	Szczecin
	Szczecin Główny
	Szczecin

	Dąbie
	Szcz-n Por. Cen.
	

	Dąbie,ul.Golen.
	Szczecin Zdroje
	

	Załom
	Szczecin Dąbie
	 Dąbie

	Gol.,ul.Przestrz.
	Szczecin Załom
	

	Gol.ul.Szkol.d/w
	Kliniska
	

	Goleniów
	Rurka
	

	Gol.ul.Wolińska
	Goleniów
	

	Miękowo
	Białuń
	

	Babigoszcz
	Łożnica
	

	Borowik
	Rokita
	

	Przybiernów 1
	Wys. Kamieńska
	

	Przybiernów
	
	

	Brzozowo
	
	

	Ostromice
	
	

	Parłowo
	Parłówko
	

	Troszyn
	Troszyn
	

	Rzeczyn
	Recław
	

	Wolin
	Wolin Pomorski
	Wolin

	Płocino
	Mokrzyca Wielka
	

	Sułomino
	Ładzin
	

	Dargobądz
	Warnowo
	

	Wicko skrz.
	 
	

	Energetyk
	 
	

	Międzyzdroje
	Międzyzdroje  Międzyzdroje
	Międzyzdroje

	Energetyk
	 
	

	Wicko skrz.
	 
	

	Lubiewo
	 
	

	Łunowo 1
	 
	

	Łunowo
	 
	

	Przytór
	 
	

	Świnoujście War.
	Świnoujście
	Świnoujście
Świnoujście



	czas przejazdu 02:25
	czas przejazdu 02:01
	czas przejazdu 01:50


Właśnie dostępność „od drzwi” do pojazdu i  „w potrzebnym czasie” odbycia podróży wyznacza walory dla pasażera  dana trakcja a nawet przewoźnik. Potwierdzają to konkretne przykłady w wybranych relacjach. Pod rozwagę wzięte zostaną dwie odmienne relacje Szczecin Świnoujście (tabela6.4) i Szczecin Gryfino gdzie kolej i autobus prawie równolegle 
przewożą pasażerów (pasażerowie częściowo mogą nawzajem siebie oglądać przez okna pojazdów). Z tabeli 6.4 wynika, że autobusy przedsiębiorstw PKS w znikomym stopniu konkurują z jazdami PKP, jeśli chodzi o pokonywanie przestrzeni. Są bardziej w przestrzeni dostępne dla pasażera i stanowią raczej uzupełnienie oferty realizowanej przez PKP.

Dzięki takiemu rozkładowi jazdy pasażer ma możliwość wyboru podróży. Częstość jazdy pociągów i autobusów grupy PKS jest taka sama, czas samej jazdy prawie równy, ale 
znacznie dłuższy czas podróży w stosunku do małych przewoźników autobusowych MSP. Przedsiębiorstwa MSP oferują inny produkt dla pasażera na podanej relacji „typu ekspresowego” szybki, tani i łatwo dostępny blisko 6 razy więcej kursów od przewoźników PKS i trakcji kolejowej. Przewoźnicy ci zamiast między sobą konkurować (jest ich trzech) oferują ten sam produkt i zgodnie ze sobą współpracują. Podzielili segment rynku pomiędzy sobą nie oferują produktu podobnego do grupy PKS i trakcji kolejowej. Na tej relacji przewozowej nie występuje zjawisko konkurencji nie tylko międzygałęziowej, ale i wewnątrz gałęziowej. W podanej relacji oferowane są trzy produkty. Przewoźnicy MSP oferują szybką jazdę z 3 przystankami względnie tanią i częstością 41 jazd. Mniej szybką i tanią jazdę oferuje PKP z 20 przystankami częstością 6 pociągów na dobę, najmniej szybka jazda z podobną taniością i obsługą 30 przystanków realizowana jest przez PKS. Wspólnie obsługiwanych jest 8 przystanków przez wszystkich przewoźników. 

W relacji Szczecin –Gryfino, Dolna Odra przewozy prowadzi Kolej Regionalna (odległość 35 km czas przejazdu 0:40 godz. 6 pociągów na dobę) pociągi zatrzymują się na 5 przystankach. Równolegle do trasy kolejowej jeździ PKS (odległość 42 km, czas przejazdu 0:54 godz. 66 kursów na dobę) zatrzymując się na 31 przystankach (obsługuje strefę podmiejską). Wspólnie obie trakcje zatrzymują się na trzech przystankach. Widać wyraźnie, że w zakresie dostępności przeważa wyraźnie PKS pod względem czasu podróżowania jak i dojścia do przystanku, natomiast nie występuje różnica w szybkości podróży. W obu przypadkach mamy zaoferowane różne produkty i w związku z tym nie występuje konkurencja a wzajemne uzupełnianie, po prostu oferta przewozowa jest szersza na tej relacji  i pasażer zależnie od tego gdzie mieszka i jakimi kieruje się kryteriami wybiera trakcje autobusową bądź kolejową. 

Należy  nadmienić, że na najważniejszych relacjach przewozowych obsługiwanych przez trakcje autobusową i kolejową w województwie zachodniopomorskim występuje podobne nawzajem uzupełnianie w zakresie oferowanych produktów. Przykładowo w relacji Szczecin- Szczecinek (około 202 km) trakcja autobusowa i kolejowa wspólnie mają przystanki w trzech miejscowościach a różnice występują i w częstości jazd i szybkości przejazdu i częstości występowania przystanków.

Z przeprowadzonych obserwacji wynika, że interes przewoźników wywołał nacisk na  oferowanie różnych produktów przewozowych  a w wielu przypadkach wręcz wystąpienie współpracy pomiędzy gałęziami. Trakcja autobusowa pomimo wykonywania jazd bezpośrednich w podobnych relacjach, co kolejowa to jednaka częściowo dowozi swoich pasażerów, którzy wybrali przewóz „łamany” do stacji kolejowej. Przewoźnicy „wpasowują się”  w zapotrzebowanie pasażerów na zasadzie znajomości występującego popytu. 

Mankamentem tego podejścia jest spoglądanie na korzyści, jakie odnoszą w układzie pionowym. Poziomo zaistniałe sytuacje wzajemnej współpracy nie są wspierane poziomym przepływem szeroko rozumianej komunikacji pomiędzy przewoźnikami obu gałęzi a pasażerem. Ten wielki walor zawarty w informacji nie jest wykorzystywany. Pasażer nie może pozyskać u dowolnego przewoźnika informacji o trasie, rozkładzie jazdy, gdy musi ze względu na sieć transportową podróżować z przesiadaniem. Podobnie nie może zakupić w jednym miejscu biletu na taki przejazd. Nie tylko systemy manualne tego nie przewidują ( np.:, aby na stacji kolejowej w Szczecinie pozyskał informacja o planie podróży z przesiadką na autobus pasażer jest zmuszony przejść na dworzec autobusowy albo na miejsce postojowe przewoźników, MSP). W tym przypadku nie tylko, że jakość pełnej usługi przewozowej jest niska, ale że nie dostrzegają przewoźnicy tak zwanego powszechnie używanego słowa interesu. 

We wszystkich nowoczesnych systemach obsługi pasażerów powstają tzw. platformy cyfrowe,  które obsługują konkurujących przewoźników. Nawet w zakresie wytwarzania bardzo podobnych  produktów takie współdziałanie występuje pomiędzy producentami (patrz produkcja Toyoty i Citroena w tej samej fabryce na Słowacji) a przewoźnicy takiego  rozwiązanie nie wprowadzili dla dobra pasażera i własnego.  Podobnie jest w grupie PKS, ta grupa nie dysponuje systemem wspólnego rozkładu jazdy. Nie będę tego wątku rozwijał, ale nie dostrzeganie wspólnego interesu przez przewoźników autobusowych i kolejowych w zakresie przepływu poziomej informacji dla pasażera jest wielkim uchybieniem nie tylko obniżającym jakość usług, ale także i uzyskiwaniem korzyści ekonomicznych. Ten poważny mankament współpracy międzygałęziowej powinien być w najbliższej przyszłości usunięty.

6.2. Konkurencyjność wewnątrz gałęziowa

Na terenie województwa Zachodniopomorskiego wyróżnia się dwa zbiory różniących się przewoźników. Przedsiębiorstwa o dużym potencjale ekonomicznym i zatrudnieniu (zaliczane do średniej i dużej wielkości) należące do grupy PKS (patrz poniższa tabela 6.4) i przedsiębiorstwa prywatne będące własnością jednej osoby fizycznej lub spółki z kapitałem prywatnym posiadające głównie tabor o małej pojemności (8-32 miejsc) popularnie nazywane „busami” a należące do sektora MSP. Wielkość potencjału przewozowego i gospodarczego w dużym uproszczeniu przedstawia tabela 6.4
Tabela 6.5. 
Przewoźnicy grupy PKS województwa Zachodniopomorskiego

	Nazwa przewoźnika
	Własność
	Liczba autobusów
	Zatrudnienie
	Udział w przychodach
	Wynik 
finansowy
	Rentowność

 przewozów

	PKS Szczecin
	     Sp. z o.o
	107
	204
	90%
	dodatni
	ujemna

	PKS Koszalin
	Sp. z o.o
	112
	215
	86%
	ujemny
	ujemna

	PKS Kołobrzeg
	Sp. z o.o

(Connex)
	Brak danych
	Brak danych
	Brak danych
	Brak danych
	

	PKS Stargard
	Sp. z o.o
	95
	191
	76%
	Bliski 0
	ujemna

	PKS Szczecinek
	Przed.

państwowe
	100
	225
	71%
	dodatni
	ujemna

	PKS Wałcz
	Sp. z o.o
	103
	229
	80%
	dodatni
	ujemna

	PKS Kamień Pomorski
	Przed.

państwowe
	87
	178
	88%
	ujemny
	ujemna

	PKS Gryfice
	Sp. z o.o
	116/20
	228
	42%
	dodatni
	dodatnia

	PKS Świdwin
	Przed.

państwowe
	40
	84
	75%
	dodatni
	ujemna

	PKS Myślibórz
	Sp. z o.o
	84
	193
	63%
	dodatni
	dodatnia


Grupa przewoźników PKS posiada tradycyjną przestarzałą nie dostosowaną do współczesności strukturę majątku w zakresie, autobusów, zajezdni, zaplecza technicznego z pomocą, którego oferuje dodatkowo usługi poza przewozowe, jak:

· Sprzedaż paliwa,

· Remonty i naprawy taboru,

· Diagnostykę, obsługi techniczne i mycie taboru obcego,

· Sprzedaż części,

· Inne (wynajem powierzchni w budynkach, magazynowanie itp.)

Dodatkowy rodzaj działalności sprawia, że zatrudnieni tam pracownicy tworzą dodatkowe koszty płac i związane z pracą inne koszty jak administracji, ZUS, osobistego wyposażenia, powierzchni socjalnej itp. Asortymentowość usług  wpływa na zwiększenie przychodów, ale jednocześnie i zwyżkę kosztów. Z tabeli 6.4 wynika, że tylko dzięki tej działalności i dopłatom za przewóz osób korzystających z ulg rentowność jest dodatnia. Posiadany majątek trwały jest niekiedy większy jak aktywa (autobusy) ruchome. Nadmierny majątek i dodatkowe zatrudnienie powoduje łącznie wysokie koszty. Kategoria kosztów należy do tajemnicy przedsiębiorstwa, ale z racji znajomości tej branży można podać, że zawierają się one w przedziale 2,10- 3,40 zł/wozokm zależnie od struktury wiekowej, marek i pojemności taboru. Znaczne koszty działalności sprawiają, że nie można wygospodarować nadwyżki finansowej, aby ją wykorzystać do zakupów nowego taboru. 

Poważnym mankamentem grupy przewoźników PKS jest zużyty ponad miarę tabor. Średnia wieku wynosi ponad 11 lat a nie rzadko jeżdżą jeszcze autobusy około 20 letnie. Każdy z przewoźników dysponuje kilkoma autobusami o współczesnych walorach jakościowych. Pozostała reszta jest nadmiernie zużyta, co prowadzi do generowania zbędnych kosztów remontów i napraw ( dla współczesnych autobusów nie przewiduje się remontu). 

Wysokie koszty realizacji usług przewozowych z jednej strony a z drugiej niskie przychody   prowadzą do bardzo słabych wyników ekonomicznych ( niewielka  strata lub bardzo niska rentowność na poziomie inflacji). Przedsiębiorstwa grupy PKS zakupują tabor używany (poza granicami kraju) i nie zawsze dostosowany do zgłoszonego popytu. Na dodatek niskie wykorzystanie taboru w ciągu roku (około 60 tys. km) sprawia, że przy dużym udziale kosztów stałych jednostkowy koszt jest względnie wysoki. Np. przy rocznym przebiegu autobusu około 100 tys. km, średni koszt 1 wozokm jest o 20 % niższy od  autobusu tej samej marki i modelu, który przejeżdża 60 tys. km.

Poza kosztami następnym czynnikiem, który istotnie wpływa na  jakość usług przewozowych jest dostępność  do usługi przewozowej, zakupu biletu i informacji dla podróżnego. Przewoźnicy z grupy PKS w niewielkim stopniu naruszyli „kanony” przewoźnika publicznego z lat minionych. Pasażerowie zobligowani są do dojścia do przystanku (dworca), w wyznaczonym czasie, odjechać w wyznaczonym czasie, przejechać trasę oznaczoną według rozkładu  jazdy. Autobusy grupy PKS pomimo wystąpienia pełnego zapełnienie pasażerami na starcie (wyjazd) jeżdżą do miejsca docelowego poprzez miejscowości i przystanki wyznaczone rozkładem jazdy. Przejazd bezpośredni po „głównej drodze” najkrótszej  jest niedopuszczalny (wyjątek, gdy dany kurs tak właśnie ma przebiegać). 

Zachowanie to jest prawidłowe, ale w stosunku do niesolidnego przewoźnika, który jedzie najkrótszą drogą, autobusy z grupy PKS świadczą usługę o mniejszej wartości dodanej dla pasażera i jazda nimi jest mniej konkurencyjna w stosunku do przewoźników zaliczonych do drugiej grupy. Przejazd bezpośredni od miejsca startu do miejsca przeznaczenia z ewentualnym przystankiem na bezpośredniej trasie jest jakościowo dla pasażera wyżej ceniony, no i dla przewoźnika korzystny. Mniejszy koszt, wyższa rentowność, więcej można wykonać kursów na  danej relacji. I tak też często bywa w praktyce, ale nie w grupie przedsiębiorstw PKS.

Dostępność pasażera do potrzebnych informacji, jakich oczekuje jest raczej skromna-tradycyjna. Wszystkie przedsiębiorstwa PKS mają rozkład jazdy w Internecie, ale każde z przedsiębiorstw w nieco innej konfiguracji (brak jednolitości). Poza Internetem informacje są wywieszone na  wszystkich przystankach i dworcach. W Internecie brak jest danych o cenach za przejazdy w określonych rozkładem jazdy relacjach. Jedynym z mankamentów  jest  brak możliwości zdobycia informacji o przewozie „łamanym”. Znany jest czas dotarcia do punktu przesiadkowego, ale jeśli pasażer znajduje się na ternie innego przewoźnika to nie zawsze łatwo ustalić czas „skomunikowania” z następnym autobusem odjeżdżającym do miejsca przeznaczenia. 

Brak jest możliwości bezpośredniego połączenia z informatorem odnośnie stanu zapełnienia autobusu. Czy pasażer zostanie zabrany z określonego przystanku lub czy będzie autobus „bis”, czy w ogóle autobus wykona dany kurs. Natomiast pasażer nie ma obecnie żadnych możliwości połączenia się bezpośrednio z kierowcą autobusu poprzez telefonię komórkową jak to ma miejsce w przewozach międzynarodowych i niekiedy dalekobieżnych.

Wysokie koszty działalności gospodarczej grupy PKS ograniczają wysokość marży  a w konsekwencji doprowadzają  do względnie wyższej ceny jak konkurenci z drugiej grupy przewozowej. 

Grupa przewoźników PKS w zakresie realizacji przewozów regularnych oraz dowozu dzieci do szkół uzyskuje dopłaty za pasażerów, którzy korzystają z przysługujących ich ulg za bilety. Tu należy wspomnieć, że przewozy dzieci do szkół specjalnymi autobusami są dofinansowane z budżetu gminy, a za bilety ulgowe przewoźnicy ci uzyskują dopłatę z budżetu samorządu wojewódzkiego. Ten rodzaj wspomagania przewoźników w zakresie realizacji społecznie wybranych potrzeb przewozowych w znacznym stopniu przyczynia się do łagodzenia wysokości ich strat.

Drugą grupę przewoźników stanowią małe firmy transportowe należące do sektora MSP oferujące usługi w zakresie przewozu osób. Niekiedy działalność tych firm jest związana li tylko z przewozami pasażerskimi a niekiedy jest to działalność pomocnicza (podstawową jest handel, prowadzenie wczasów, turystyki itp.) Prowadzenie przewozów podobnie jak grupy PKS wymaga uprawnień (licencja i zezwolenie).  Wielkość tych firm zawiera się od jednego do kilkunastu mikrobusów i autobusów (większe przedsiębiorstwa to Pannbus, Fedeńczak ATM). Trudno jest zidentyfikować zarówno ilość tych firm jak i ogólną liczbę pojazdów do przewożenia pasażerów. Przybliżoną liczbę przedsiębiorstw oraz ilość autobusów (głównie mikrobusów nazywanych potocznie „busami) posiadających stosowne uprawnienia podaje tabela 6.5. Rzeczywiście taka ilość powinna brać udział w przewozach regularnych. W praktyce występują przewoźnicy, którzy nie posiadają w ogóle uprawnień na wykonywanie zarobkowych przewozów pasażerskich a świadczą oferty przewozowe. Dlatego pojazdów biorących udział w przewozach jest znacznie więcej, szacować można,   że około 20-40 pojazdów bez uprawnień realizuje „dorywczo” przewozy zarobkowe na określonej relacji.

Podstawowe czynniki konkurencyjne po stronie MSP znajdują się w dwóch sferach:

· sferze działań nieformalnych a być może niekiedy bezprawnych,

· sferze zachowań systemowych wynikających z robienia biznesu,

· cenie usługi,

W pierwszej sferze znajdują się tacy przewoźnicy, którzy wręcz nielegalnie realizują zarobkowe przewozy i z tego tytułu nie ponoszą wszystkich obciążeń fiskalnych i kosztów stałych, jakie łączą się z prowadzeniem regularnej komunikacji pasażerskiej. Natomiast przewoźnicy formalnie prowadzący działalność zarobkową postępują nie zawsze zgodnie z kanonami przewoźnika realizującego usługi zbiorowe oraz nie zawsze wydają bilety i nie zawsze posiadają kasę fiskalną. Przewoźnicy ci często nie przestrzegają realizacji zadań wynikających z rozkładu jazdy, obwieszczonego w miejscu wyjazdu. Np.: jeśli jest zapełniony autobus  to odjeżdżają nawet przed czasem  a jak nie jest zapełniony to oczekuje na pasażerów znacznie dłużej niż określa to rozkład jazdy. Pojazdy tych przewoźników nie zawsze jeżdżą  po trasie zgodnej z rozkładem jazdy. Należy zaznaczyć, że odstępstwa zachowania opisane powyżej są dość powszechne a nie sporadyczne jak to ma miejsce czasami  w grupie PKS (bardzo rzadko kierowca nie wydaje biletu pobierając kwotę za przejazd). 

Nieformalne  postępowanie firm MPS prowadzi do obniżenia kosztów a co najważniejsze do obniżenia wszelkich obciążeń finansowych. W rezultacie właścicielowi „busa” z każdego  wykonanego kursu pozostaje więcej gotówki (niższe koszty i brak obciążeń fiskalnych) jak u tego przewoźnika, który realizuje usługę zgodnie z przepisami i kanonami sztuki regularnych przewozów zbiorowych.

	Tabela 6.6.

	Zestawienie firm i pojazdów uprawnionych do prowadzenia przewozów regularnych i regularnych specjalnych (poza grupą PKS i MZK)

	Lokalizacja
	Liczba firm
	Licencja
	Regularne
	Reg. Spec
	Lokalizacja
	Liczba firm
	Licencja
	Regularne
	Reg. Spec

	Powiat Świdwiński
	2
	tak
	 
	 
	Powiat Koszalin
	8
	tak
	9
	 

	Powiat Kamieński
	1
	tak
	 
	1
	 
	7
	nie
	9
	 

	 
	17
	tak
	 
	 
	Powiat Goleniowski
	2
	tak
	7
	 

	Powiat Gryfiński
	1
	tak
	2
	 
	 
	15
	tak
	 
	 

	 
	18
	tak
	 
	 
	Powiat Wałecki
	2
	tak
	7
	 

	Powiat Myśliborski
	7
	tak
	 
	 
	 
	5
	tak
	 
	 

	Powiat Stargardzki
	5
	tak
	19
	 
	Powiat Choszczeński
	6
	tak
	 
	 

	 
	2
	tak
	 
	7
	Powiat Koszaliński
	1
	nie
	1
	 

	 
	3
	nie
	3
	 
	 
	1
	nie
	 
	1

	 
	6
	tak
	 
	 
	 
	19
	tak
	 
	 

	Powiat Policki
	1
	tak
	1
	 
	Powiat Sławieński
	1
	tak
	 
	1

	 
	1
	nie
	1
	 
	 
	15
	tak
	 
	 

	 
	11
	tak
	 
	 
	Powiat Szczecin
	2
	tak
	2
	 

	Powiat Białogardzki
	2
	tak
	6
	 
	 
	28
	tak
	 
	 

	 
	1
	nie
	1
	 
	Powiat Łobeski
	3
	tak
	 
	 

	 
	6
	tak
	 
	 
	Powiat Kołobrzeski
	4
	tak
	9
	 

	Powiat Drawski
	1
	tak
	1
	 
	 
	1
	nie
	1
	 

	 
	4
	tak
	 
	 
	 
	13
	tak
	 
	 

	Powiat Pyrzycki
	1
	tak
	2
	 
	Powiat Gryficki
	4
	tak
	15
	 

	 
	2
	nie
	6
	 
	 
	21
	tak
	 
	 

	 
	9
	tak
	 
	 
	Powiat Świnoujście
	1
	nie
	2
	 

	Powiat Szczecinecki
	1
	tak
	4
	 
	 
	8
	tak
	 
	 

	 
	7
	tak
	 
	 
	Zezwolenia Marszałka Woj. Zachodniopomorskiego
	51
	nie
	91
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	3
	nie
	9
	 

	Razem 
	Przedsiębiorstw
	330
	 
	Autobusów 
	218
	 
	 
	 


Bardzo silnym argumentem podanego wyżej działania jest tworzenie wyższej wartości dodanej dla pasażera wyrażającej się trzema cechami systemowymi:

· znaczną szybkością podróży,

· taniością 

· dostępnością,

Handlowa szybkość podróżowania wynika z technicznych walorów minibusu (busu), rozwijania dużej szybkości podróżowania (niekiedy na prostym odcinku rozwijana jest szybkość do 120 km/godz. ponad dozwoloną przepisami drogowymi), przejazdem bezpośrednim bez zatrzymywania się na przystankach, gdy wszyscy podróżni jadą od miejsca startu do miejsca przeznaczenia. Duża szybkość handlowa pozwala na realizowanie dodatkowych kursów o ile istnieje popyt (okres wakacyjny na wybrzeżu). Dzięki takiemu postępowaniu roczny przebieg autobus wynosi  ponad  100 tys. km, co funkcyjnie wpływa na niskie koszty wozokm. Z danych pracy magisterskiej wynika, że koszt ten zawiera się w przedziale  1,05 -1,75 zł/wozokm, gdy minibus o wieku 5 lat eksploatacji wykonuje rocznie około 120 tys. km. 

Walorem konkurencyjnym są jeszcze dwie cechy: 

· Dowożenie pasażerów ( szczególnie widocznym w m. Szczecinie) do miejsca przeznaczenia. Autobus objeżdża trasę w m. Szczecinie pod potrzeby pasażera ( do urzędu, na pl. Żołnierza, pod Turzyn) i kończy kurs dopiero blisko dworca (PKS i PKP). 

· Możliwość połączenia się telefonicznie z właścicielem bądź zatrudnionym kierowcą drogą telefonii komórkowej. Podróżni-wczasowicze rezerwują sobie miejsce w autobusie na określoną relacje a niekiedy ustalają inne szczegóły jak np.: zatrzymanie się autobus poza przystankiem. To zachowanie jest potępiane jako niezgodne z przepisami drogowymi, ale bardzo wygodne dla pasażera. 

Przewoźnicy posiadający formalne prawo realizacji regularnych przewozów obwieszczają swój rozkład jazdy na określoną relacje na terenie dworców PKS (patrz PKS Szczecin) na terenie wyznaczonym do parkowania i przystankach. Jednak te informacje raczej spełniają rolę informacyjną dla podróżnego, że jest taka relacja przewozowa. Właściciele jednoosobowych firm przewozowych wykonują przewozy na jednej linii, doskonale znają dominującą grupę pasażerów i na odwrót. Ta wzajemna znajomość powoduje, że tam gdzie jest niewielki popyt to jednoosobowe firmy są najtańszym sposobem zaspokojenia tego popytu. Przykładem są odjazdy z większej miejscowości o bardzo późnej godzinie odjazdu po godzinie 22, lub wczesne wyjazdy o godz. 4 rano z małych miejscowości. Właściciele firm jedno pojazdowych (MSP) nie ograniczają swojej pracy do 8 godzin zarówno w dniu roboczym jak i świątecznym. Swobodnie dostosowują czas roboczy do występującego popytu i jak zachodzi konieczność to są w pracy powyżej 8 godzin.

Częstość kursowania jest znacznie większa na ciągach potoków pasażerów niż w grupie pojazdów PKS na wielu relacjach. Pasażerowie mają natomiast poważne utrudnienia w pozyskaniu informacji w zakresie rozkładu jazdy. Przewoźnicy ci w nielicznych przypadkach  podają informacje na stronach internetowych. Władze miast same też nie dbają o taką informacje w swoim serwisie internetowym,  prezentowana jest tylko komunikacja miejska, PKP i PKS.

Niskie koszty eksploatacji pozwalają na oferowanie dość niskich cen usług przewozowych. Wynika ona także z bardzo niskich  kosztów stałych jednoosobowej firmy transportowej (nie ponosi się kosztów z tytułu parkowania pojazdu, utrzymania zaplecza technicznego, aparatu administracyjnego, zatrudnienia dodatkowej siły roboczej, braku majątku stałego). Właściciel pojazdu jest jednocześnie kierowcą. Wielkość uzyskiwanego dochodu zależy nie tylko od wykonywania bezpiecznej jazdy po wyznaczonej linii, ale także od przedsiębiorczości, zaradności, odkrywania zarobkowania na przewozach w różnych formach. Przykładem są dojazdy pasażerów na lotniska w Berlinie. Przewóz jest dostosowany do potrzeb pasażera, tani i szybki. Przewożący z grupy PKS takiego segmentu rynku nie dostrzegli.
Przedsiębiorczość przejawia się i w tym że ciągle na rynku przybywa nowych przewoźników z sektora MSP.

 Przedsiębiorcy ci odkrywają relacje po której będą realizowali przewozy zarobkowe, ustalają ilość kursów i zgłaszają władzy samorządowej stosowne cenniki. Pomimo występowania bardzo silnej konkurencji liczba przewoźników stale wzrasta. Przykładem są dane ewidencyjne z Urzędu Marszałkowskiego w przedziale lat 2004 i 2006.zwarte w tabeli 6.7.
Tabela 6.7.

 Ilości prywatnych firm przewozowych, zezwoleń oraz wykonywanych kursów w latach 2004-2006
	2004
	2006

	Ilość firm przewozo
wych
	Ilość linii komunika
cyjnych
	Ilość wykonywa
nych kursów
	Ilość firm przewozo
wych
	Ilość linii komunika
cyjnych
	Ilość wykonywa
nych kursów

	33
	84
	667
	59
	124
	1537


Z punktu widzenia pasażera walorami konkurencyjności całej grupy indywidualnych przewoźników są niskie ceny usług. Przewoźnicy ci elastycznie obniżają ceny stosownie do cen oferowanych przez grupę przedsiębiorstw PKS. Ta obniżka zawiera się w relacjach na odległości do 50 km wysokością, około 1 zł a w relacjach na dalsze odległości dochodzi do 2 zł za cały przejazd. Stawka za przewóz nie występuje w postaci tabeli jak w przypadku PKP a w zależności od relacji przewozowej. 
To samo dotyczy PKS. Np. w relacji Kamień Pomorski, Szczecin (około 80 km) cena za bilet jednorazowy wynosiła 8,50 zł, a cena za przejazd w relacji Szczecin, Trzcińsko Zdrój (około 74 km) 13 zł. Pomimo że przewoźnicy PKS mają tabele opłat taryfowych to stosują na określonej relacji opusty. Walor taniości przewozów ma duże znaczenie dla tych ludzi, którzy traktują przewóz jako alternatywę dla kosztów związanych z czasowym przebywaniem poza domem zamieszkania np.: studenci wolą dojeżdżać na studia zamiast wynajmować mieszkanie na obrzeżu miasta  Szczecina. Po zajęciach dojeżdżają do domu w innej miejscowości ( Nowogard)  w tym czasie, co ich koledzy w mieście mieszkający, ale ponoszą mniejsze koszty jak wynajmowanie mieszkania z pozostałymi wydatkami. 
6.3. Konkurencyjność w obszarach miejskich i podmiejskich
Problematyka przewozów pasażerskich na obszarze miast w zakresie konkurencyjności nie jest tak silna a wręcz nie występuje jak w relacjach międzymiastowych. W miastach województwa zachodniopomorskiego podobnie jak w pozostałych województwach występują dwa podstawowe rozwiązania organizacyjno-prawne prowadzenia zbiorowych przewozów publicznych na terenie miasta. 

· Gmina – miasto ma powołaną spółkę przewozową ( tradycyjnie nazywaną MZK) z udziałem kapitału gminy – miasta, która realizuje przewozy zbiorowe, w naszym województwie jest  9 takich miast.(patrz tabela nr 6.7)
· Gmina zleca realizowanie przewozów zbiorowych przewoźnikowi zewnętrznemu (najczęściej jest to PKS). Dość trudno jest ustalić zbiorowość takich miast, ponieważ obsługiwane linie są w dominującej liczbie przypadków częścią składową linii podmiejskich. Autobus przewoźnika jadący na linii pozamiejskiej wpisany jest przez rozkład jazdy do obsługi danego miasta. Zatrzymuje się na szeregu przystankach wyznaczonej trasy linii miejskiej obsługując (potok ludzi zdążających do pracy szkoły oraz wracających z pracy i szkoły. Częstotliwość kursowania autobusów  jest mała a to z uwagi na niewielką  frekwencje podróżnych.

Pierwsze rozwiązanie organizacyjno-prawne  wynika z historycznego uwarunkowania, jakie w przeszłości zostało wprowadzone, gdy średniej wielkości miasta względnie były przestrzennie rozlokowane a motoryzacja indywidualna jeszcze masowo nie występowała. Ten rodzaj działalności jest dla miasta bardzo kosztowny. Dopłaty z budżetu stanowią niekiedy 50% wielkości uzyskiwanych przychodów ze sprzedaży biletów indywidualnych i okresowych. Władze miast ustalają ceny i taryfy biletów. Jak pokazuje tabela 6.7 ceny biletów za jednorazowy przejazd są bardzo zbliżone do siebie, wyjątek stanowi m. Wałcz. Uznać należy, że są one w stosunku do ponoszonych kosztów bardzo niskie. Władze wszystkich miast regulują ceny nie na podstawie przesłanek ekonomicznych a społecznych i politycznych. Podwyższenie cen może spowodować spadek popytu na przewozy zbiorowe i jednocześnie spowodować pomniejszenie wielkości przychodu. 

Drugi rodzaj rozwiązania przewozów w komunikacji zbiorowe polega na zleceniu usług przewozowych firmie obcej– zewnętrznej. Współcześnie przy nadmiarze oferowanej podaży usług w przewozach pasażerskich gdzie zewnętrzny inwestor z taborem tylko czeka na dopuszczenie do rynku miejskiego ze swoim majątkiem i kapitałem, takie podejście jest tańsze. W miastach, które od niedawna podjęły się prowadzić komunikacje zbiorową z pomocą przewoźnika zewnętrznego nie ponoszą wydatków na założenie własnego majątku przewozowego (tabor, zajezdnie i wyposażenie techniczne, socjalne itp.) Wydatki te są obecnie bardzo wysokie i brakowałoby środków nie tylko z budżetu miasta, ale trudno by uzyskać zewnętrzne zasilanie w postaci kredytu. 

Dlatego władze wielu miast wolą korzystać z usług inwestorów zewnętrznych, dzięki czemu mogą własne środki inwestycyjne skierować na ochronę środowiska naturalnego, służbę zdrowia czy szkolnictwo.
Przekazanie przewozów pasażerskich zewnętrznemu przewoźnikowi odciąża władze miasta od nadzoru właścicielskiego w zakresie:

1. Zakupu taboru,

2. Zatrudnienia ( struktura, stan zatrudnienia,) i wysokości płac.

3. Obsady  stanowisk naczelnych dyrektorów i kierowniczych, rad nadzorczych,

4. Struktury organizacyjnej,

5. Konserwacji budynków budowli, wyposażenia technicznego, struktury majątkowej,

6. Systemu informacyjnego,

7. Współpracy w obsłudze sąsiednich miejscowości poza miastem
Zakres obowiązków władz miasta w takim układzie sprowadza się do określenia warunków obsługi komunikacyjnej gminy, wyłonienie przewoźnika z przetargu, ustalenie zasad cenowych  i taryfy, ocena wykonanych zadań przewozowych (ocena jakości przewozów) i płacenie rachunków za wykonaną prace przewozową. 

Korzystanie z usług przewoźnika zewnętrznego przerywa niewłaściwe  powiązania finansowe pomiędzy gminą a przewoźnikiem własnym. W przypadku własnej spółki gminy jej obowiązkiem jest obok wykonywania zadań uzyskiwanie nadwyżki finansowej. Ponieważ przewozy miejskie  są deficytowe to gmina dopłaca i czasami zakupuje poprzez dokapitalizowanie spółki nowy (używany tabor). 

Interesem przewoźnika jest zarobkowanie na przewozach miejskich, ale płatnikiem za te usługi w znaczącym stopniu jest budżet miasta. Interesem władz miasta jest oszczędzanie wydatków na wszystkich dziedzinach, jakie służą miastu a w tym musi „oszczędzać” na przewozach i przewoźniku, a więc własnym majątku. Im bardziej oszczędza się na wydatkach eksploatacyjnych i dla swojego majątku tym mniej wydaje się środków finansowych na odnowienie majątku. 

Dlatego we wszystkich miastach posiadających własne firmy przewozowe tabor autobusowy jest zużyty ponad miarę. ( średnia wieku przekracza  ponad 11 lat).
	Tabela   6.8.    
Zestawienie miast realizujących zbiorową komunikacje publiczną

	Miasta 
	Przewoźnik
	Ilość autobusów
	Ilość linii
	*Linie podmiejskie
	Cena jedn. biletu
	Miejscowości poza miastem 
	Liczba mieszkańców w tys.

	Szczecin
	MZK  Sp.zo.o
	Tram 215
	10
	
	1,95
	
	400

	
	Spa Dąbie Sp.zo.o
	112
	25
	3
	1,95
	3
	

	
	SPA Sp.zo.o
	108
	19
	1
	1,95
	
	

	Police
	SzPPK
	64
	9
	7
	
	3
	41

	Koszalin
	MZK Sp.zo.o
	78
	19
	7
	2 zł
	20
	105

	
	J Kaczmarczyk
	
	
	1
	
	
	

	Kołobrzeg
	Kom.M Sp z o.o
	23
	10
	3
	2 zł
	
	46

	Świnoujście
	K.M Sp.zo.o
	28
	8
	2
	
	
	44

	
	Emil Bus
	
	
	1
	
	
	

	
	Tran Sam Mor
	
	
	1
	
	
	

	Stargard Szcze.
	MZK
	35
	19
	7
	
	21
	70

	
	Trans
	5
	
	3
	
	
	

	Szczecinek
	Kom.M Sp z o.o
	21
	11
	3
	2zl
	
	41

	Wałcz
	Kom.M Sp z o.o
	14
	25
	11
	1,6
	10
	28

	Białogard
	ZKM Sp.zo.o
	8
	3
	0
	1,8
	0
	25

	Inne miasta
	Obsługa przez obcego przewoźnika
	
	
	
	

	Goleniów
	PKS
	
	8
	
	
	
	20

	Gryfino
	PKS
	
	2
	
	
	
	21

	Gryfice
	bd
	bd
	bd
	bd
	bd
	bd
	17

	Nowogard
	PKS
	bd
	bd
	bd
	bd
	bd
	17

	Rewal
	bd
	bd
	bd
	bd
	bd
	bd
	3,5

	* obsługa na obrzeżach miasta ( około 20 km)


Tabela 6.8. pokazuje jak zróżnicowany jest zasięg i wielkość usług komunikacji zbiorowej w stosunku do liczby mieszkańców miast w województwie zachodniopomorskim. W komunikacji miejskiej na obszarze samego miasta nie występuje zjawisko konkurencji, ponieważ władze miejskie nie korzystają z usług innych przewoźników.

Wyjeżdżające i wjeżdżające autobusy i mikrobusy przewoźników  obsługujących przewozy podmiejskie i międzymiastowe stanowią uzupełnienie miejskiej komunikacji zbiorowej. 

Podobnie komunikacja zbiorowa miejska wykracza poza obszar granic miasta i realizuje przewozy do ościennych miejscowości niekiedy przekraczając odległość 20 km. Zakres takiej działalności występuje we wszystkich miastach prowadzących z pomocą własnej firmy komunikacje zbiorową z (patrz tabela 6.7). I w tym przypadku jest to uzupełnienie wspierające jakość obsługi komunikacyjnej ludności zamieszkałej na obszarze podmiejskim i miasta.

Dodatkowo w przewozach podmiejskich na terenie danej gminy władze wydają zezwolenia na realizacje komunikacji zbiorowej przez indywidualnych przewoźników. Przykładem jest powiązanie pomiędzy Świnoujściem i Międzyzdrojami, lub w około Koszalina, Stargardu. 

Identyfikacja komunikacji podmiejskiej jest niezmiernie trudna, jeśli odnosimy ją do całego obszaru województwa a nie do konkretnej relacji np.: 

· Wałcz- Piła (22 km) relacja  zdominowana przewozami przez Wałeckie Towarzystwo Przewozowe (obsługa  z częstotliwością kilkunastominutową) typowo podmiejska

· Szczecin – Gryfino (35 km) relacja obsługiwana tylko przez PKS z częstotliwością kilkunastominutową prawie prze 18 godz. na dobę typowo podmiejska.

· Szczecin – Police relacja obsługiwana przez Szczecińsko Polickie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne w ramach komunikacji miejskiej przez całą dobę.

W przypadku m. Szczecina można uznać, że przejazdy z Goleniowa, Stargardu ,Gryfina, Polic też należą do podmiejskich i są realizowane przez przewoźników autobusowych ( PKS i indywidualnych właścicieli) oraz kolejowe przewozy regionalne. Można dokonać następującego podsumowania. 

1. Na terenie miejskim własna komunikacja zbiorowa nie spotyka się z konkurentami brak przykładów wprowadzenia na obszar miasta przewoźników „obcych”. 

2. Obsługa przez przewoźników miejskich strefy bardzo blisko położonej poza trenem danego miast jest zjawiskiem naturalnym i wpływa pozytywnie na jakość obsługi przewozowej zamieszkałej ludności. Ludność zamieszkała poza obszarem miejskim preferuje obsługę przewozową przez komunikacje miasta z uwagi na niskie ceny. Dojazd do miasta z pomocą przewoźnika międzymiastowego jest znacznie droższy.

3. Władze miast z uwagi na brak środków finansowych nie mogą powiększać stanu inwentarzowego taboru dla własnych przewoźników i wydają stosowne zezwolenia na prowadzenie przewozów podmiejskich prywatnym przedsiębiorcom.

4. W obszarze  położonej blisko granic miasta przewoźnicy zewnętrzni w znacznym stopniu odciążają budżet danego miasta z dopłat do przewozów skierowanych na rzecz własnego przewoźnika. Przykładem jest tutaj m. Białogard. Trzy linie obsługuje własna spółka, ale tylko na terenie miasta. Wynika to głównie z deficytowości tych przewozów i braku środków z budżetu miasta na ich pokrycie. 
5. W szczególnych przypadkach są miasta, w których komunikacja międzymiastowa masowo obsługuje również strefę podmiejską i miejską. Takim przykładem jest miasto Goleniów, do tego miasta wjeżdżają w ciągu doby 93 autobusy PKS, 121 autobusy MSP i 36 pociągi. Pojawia się problem dla autobusów gdzie mają się zatrzymywać, ponieważ zaczyna brakować „powierzchni” do chwilowego postoju.

Rozdział VII

7. Ocena stopnia zintegrowania regionalnego transportu publicznego

Pojęcie integracja
 oznacza scalanie się (narodu, kapitału, przedsiębiorstw –koncentracja, integracja postaw). Integralny oznacza nierozerwalnie związany z całością, stanowiący całość. W każdym dowolnym systemie musi istnieć spójność a tym samym określony poziom integracji, dlatego ani teoretycznie ani w praktyce system transportowy nie może być zdezintegrowany tzn. istnieć i funkcjonować bez więzi-relacji pomiędzy takimi elementami jak drogi, węzły i środki przewozowe.

Problem integracji systemu przewozów pasażerskich polega na ustaleniu siły związków pomiędzy istniejącymi węzłami - miastami na łączących je drogach. Siła związku ustalana jest na podstawie powiązań, jakie wyznacza sieć linii i kursów realizowanych transportem kolejowym czy autobusem. Tam gdzie dwa miasta pomimo występowania drogi kołowej czy kolejowej nie są powiązane żadnym kursującym pojazdem (kolej, autobus) możemy powiedzieć, że nie są z sobą zintegrowane komunikacyjnie. Miasta te w praktyce na pewno są powiązane z innymi, ponieważ są częścią składową sytemu regionalnego czy krajowego. Dlatego zawsze do dowolnego miasta a nawet miejscowości w gminie można dotrzeć transportem pasażerskim drogą pośrednią. Siła związku jest wówczas znacznie słabsza w całym systemie. W odniesieniu do systemu transportowego tą siłą zwiększającą poziom integracji lub zmniejszającą są zjawiska dynamicznie zachodzące wewnątrz i na zewnątrz systemu. Elementy stałe systemu transportowego zapewniają jego spójność i przepustowość. Więzi komunikacyjne pomiędzy elementami (węzłami) zmieniają poziom integracji. Zmieniający się poziom zintegrowania (w sezonie są 4 połączenia minibusów relacji Szczecin-Kołobrzeg a zimą jest brak tych powiązań) jest po prostu procesem a nie trwałą wartością taką jak np.:. cechy budynku czy parametry drogi. System transportowy zachowuje się jak żywy organizm, ponieważ jest spójny. 

Obok integracji obiektywnie występującej pomiędzy miastami wsiami, osiedlami, którą realizuje publiczny zbiorowy transport pasażerski występuje zjawisko integracji widziane z punktu widzenia pasażera. Pasażer, gdy dociera bezpośrednio bez tzw. przesiadki od miejsca przeznaczenia do celu podróży to integracja jest spełniona, bo dociera jednym środkiem przewozu. A w przypadku transportu z przesiadką lub „łamanego” (zmian jednego środka na drugi) to pojęcie oznacza, że w momencie wystąpienia przesiadki będzie integracja rozkładu jazdy. Pasażer nie będzie oczekiwał na pojazd w miejscu przesiadki. Integracja jest tu pojmowana jako nierozerwalnie związanej z brakiem oczekiwania na następny pojazd (patrz definicja integracji). Znacząca w czasie podróży przerwa na przesiadkę oznacza, że rozkład jazdy w danej relacji nie jest zintegrowany.

Podobnie należy z punktu widzenia pasażera rozumieć integracje informacyjną w transporcie. Pasażer powinien mieć możność uzyskania informacji u przewoźnika, aby w planowaniu podróży ustalić czas na przesiadanie się. W transporcie kolejowym otrzyma taką informacje, gdy będzie potrzeba przesiadania na drugi pociąg. Ale gdy będzie potrzeba skorzystać z dalszej jazdy autobusem to takiej informacji w systemie rozkładów jazdy zarówno w Internecie, jaki i na dworcu, przystanku kolejowym nie pozyska. Znacznie gorzej jest w przewozach autobusowych. Brak jest systemu, aby przy zakupie biletu autobusowego w informacji pasażer uzyskał odpowiedz na pytanie, o której godzinie po przyjeździe będzie miał odjazd do miejscowości X? Jeśli obsługa tego połączenia z przesiadką jest realizowana przez tego samego przewoźnika to otrzyma odpowiedź, ale jeśli jest to miasto, gmina obsługiwana prze innego autobusowego przewoźnika to nie uzyska potrzebnej informacji (mowa jest o systemie a nie życzliwości osoby informującej, ponieważ poprzez Internet, informator na dworcu może taką prośbę spełnić). Natomiast nie można się spodziewać odpowiedzi, gdy przesiadka zachodzi z autobusu na pociąg. 

Uwaga generalna dla przewozów pasażerskich w regionie zachodniopomorskim system informacji dla pasażera nie jest zintegrowany. Ponadto system informacji dla pasażera PKP oraz PKS-sów nie uwzględnia tego, że około 90% podróżnych ma telefon komórkowy i nie może go wykorzystać do ustalenia planu jazdy. Przewoźnicy z sektora MSP bardzo szeroko korzystają z telefonii komórkowej zarówno głosowej, jaka i „sms”.

Natomiast wadą systemu informacyjnego przedsiębiorców MSP jest brak formalnej informacji o rozkładzie jazdy w Internecie i cenniku usług.
Cały system informacji obejmujący wszystkie grupy przewoźników nie jest w ogóle dostosowany do współczesnych wymagań, jakie spotyka się w przeciętnym kraju europejskim a z pewnością nie jest zintegrowany. Ta ułomność jest z dużą szkodą dla pasażera, ale także i dla przewoźników. Konkurencyjność i zarazem jakość wszelkich usług opiera się na dobrze spełniającym oczekiwania klientach. Odnieść porównanie można do systemu w turystyce, usługach pocztowych, spedycji, logistyce. 
7.1. Integracja rozkładów jazdy

Integrację rozkładów jazdy należy rozpatrywać w aspekcie korzyści dla pasażera, jakie wynikają z oferty zawartej w rozkładzie jazdy. Korzyści dla pasażera można rozważać w dwóch płaszczyznach:

1. dostępności do rozpoczęcia podróży rozpatrywanej przestrzennie i czasowo,

2. czasu oczekiwania na przesiadanie w przypadku korzystania z transportu łamanego, (autobus-autobus, pociąg- pociąg) lub kombinowanego ( autobus- pociąg lub odwrotnie)

Dostępność w wymiarze przestrzennym (a tym samym czasu) wynika z konieczności pokonania odległości od wyjścia z domu do miejsca gdzie można wsiadać do pojazdu (pociągu, autobusu). W odniesieniu do transportu kolejowego pasażer zawsze musi pokonać tą odległość (zależnie od długości odcinka) pieszo lub rowerem lub własnym samochodem albo autobusem publicznej komunikacji. Pokonana odległość jest stała, ale różny jest czas przemieszczania. W przypadku komunikacji autobusowej miejsce wsiadania pasażerów może być usytuowane tam gdzie z godnie z wymaganiami przepisów prawnych odpowiada to pasażerom. W oparciu o przeanalizowane rozkłady jazdy w każdym z badanych miast przystanki ustanowione są w 2-4 miejscach nim autobus dotrze do dworca lub przystanku centralnie usytuowanego (np.: Goleniów, Gryfino i inne miasta). W nielicznych przypadkach rozpoczynanie jazdy bądź kończenie kursu przez autobus w mieście wyznaczone jest trasą, która „zatacza krąg” podjeżdżając do instytucji i obiektów handlowych, kulturalnych, sportowych, aby tam nastąpiło wsiadanie bądź wysiadanie pasażera. Dla pasażera dogodnie jest wsiadać bądź wysiadać najbliżej miejsca, w którym się znajduje. Takie idealne rozwiązanie realizują taksówki miejskie, ale współcześnie namiastkę tego odnajdujemy i komunikacji między miastowej. W sposób nieformalny realizują takie przewozy na terenie miasta Szczecina przewoźnicy z sektora MSP. Natomiast w sposób formalny realizuje takie usługi zbiorowa komunikacja podmiejska przez firmy gminne z okolić Poznania. 

Drugim wymiarem dostępności integrującej rozkład jazdy z potrzebą pasażera jest czas rozpoczęcia przez niego jazdy, w jakim On chce korzystać z usługi a tym, jaki mu oferuje przewoźnik. Jeśli „chciejstwo” pasażera jest spełnione to można powiedzieć, że integracja rozkładu jazdy z potrzebami pasażerów jest silna (pełna). Ten rodzaj integracji można ocenić poprzez szczegółowe badania. W opracowaniu postaramy się ocenić tego rodzaju integracje poprzez częstotliwość kursowania pojazdów na danej relacji przewozowej. Należy pamiętać o pewnej zasadzie praktycznej, jeśli chodzi o znaczenie samego rozkładu 

jazdy i punktualność jego wykonywania. W przypadku, gdy częstotliwość jazd pomiędzy miejscem wsiadania a miejscem wysiadania jest znaczna to maleje ryzyko dotarcia pasażera do celu podróży w odpowiednim czasie. Ewentualne oczekiwanie na następny kurs w wymiarze interwału czasu jest wówczas niewielki (np.:5-15 min -+() za kilka minut nadjedzie następny pojazd. W takim rozwiązaniu podróżni nie przywiązują wagi do istoty oczekiwania na następny kurs. Zanika ocena przez pasażera punktualności odjazdu pojazdów, jeśli, np.: co 8 min w komunikacji zbiorowej międzymiastowej realizowany jest następny kurs. Jeszcze mniejszego znaczenia nabiera dostępność w odpowiednim czasie dla pasażera, jeśli częstotliwość kursowania jest znaczna (interwału czasu częstotliwości krótki) a  czas przejazdu wielokrotnie dłuższy. Można to przedstawić następująco na rysunku 7.1. Założenie to potwierdzają obserwacje praktyczne. Z danych zawartych w rozkładach jazd dla grupy PKS (patrz aneks 2 tabele 1-10) wynika, że różnie się kształtuje częstotliwość kursowania w rozważanych relacjach. Największa częstotliwość występuje w relacjach pomiędzy Szczecinem i Policami, ale z racji tego, że jest to faktycznie komunikacja miejska to nie będziemy tego rozpatrywali w kontekście przewozów międzymiastowych. 

Dominuje jak widać powiązanie według rozkładu jazdy w relacji Szczecin – Gryfino a najsłabiej w relacjach odległych Szczecin-Koszalin. Podaż usługi przewozowej jest znacząca w przypadku Gryfina a względnie niewielka dla Koszalina czy Kołobrzegu. Występuje najprawdopodobniej brak popytu albo popyt nie jest pobudzany przez przewoźników. Obok przewozów realizowanych przez grupę przedsiębiorstw PKS stanowiących trzon komunikacji pasażerskiej w naszym województwie występuje liczne grono przewoźników indywidualnych należących do sektora MPS, posiadających po jednym lub kilka midi; mikrobusów.

         Tabela 7.1.
Częstość kursowania autobusów
	Relacja Szczecina z 
	Pierwszy kurs
	Ostatni kurs
	Ilość kursów (około)
	Max. czas pom. kurs
	Min czas pom. kurs.
	BUS*

	Gryfino
	00:00
	22:40
	66
	00:40
	00:05
	0

	Goleniów
	06:25
	23:15
	37
	01:00
	00:05
	84

	Stargard
	06:45
	20:55
	36
	01:05
	00:10
	28

	Gryfice
	05:45
	23:15
	23
	01:35
	00:10
	49

	Kam. Pom.
	05:10
	22:15
	17
	02:40
	00:15
	21

	Wałcz
	08:45
	19:20
	13
	03:30
	00:45
	0

	Świnoujście
	09:30
	17:35
	7
	06:40
	00:30
	41

	Szczecinek
	09:30
	20:20
	7
	04:40
	00:30
	2

	Kołobrzeg
	07:45
	19:30
	5
	-
	-
	4

	Koszalin
	10:10
	18:15
	4
	-
	-
	4

	Police
	04:00
	23:00
	220
	-
	-
	11


Źródło: Opracowanie własne

* także inni przewoźnicy

W całej zbiorowości realizowanych jazd stanowią oni z jednej strony uzupełnienie sieci podstawowej a drugiej strony dominują na niektórych relacjach przewozowych. W badaniu posłużymy się tymi skrajnymi przykładami. Dominacja występuje na relacji Szczecin- Świnoujście gdzie obsługę prowadzi trzech przewoźników:  PHU „EMILBUS” , JOMSBORG S.C,  „NORBIS”. Cechą charakterystyczną tych przewozów jest rozkład jazdy z czterema przystankami. Start odbywa się w Szczecinie a przystankami są tylko Szczecin Dąbie, Międzyzdroje, Wolin i Świnoujście. Przewoźnicy ci podzielili ten segment rynku między sobą, na co wskazuje szczegółowy rozkład jazdy. Z rozkładu jazdy (patrz tabela 7.2.) wynika, że pasażer w najgorszym przypadku oczekiwał będzie na odjazd ze Świnoujścia w interwale czasu, co 35 min a najlepszym, co 10 min. Pasażer ma dużą dostępność do przewozów realizowanych przez midi i minibusów. Szybkość przewozu i taniość spełnia oczekiwania przedstawionej oferty przewozowej. Rozkład jazdy wskazuje, że grupa PKS nie potrafiła zagospodarować tak intratnego segmentu rynku.

Podobnie dominujący udział w zwiększaniu częstotliwości obsługi pasażera ma miasto Gryfice. Dzięki tej grupie przewoźników blisko dwukrotnie częściej można przemieszczać się w relacji Szczecin – Gryfice niż to czynią przewoźnicy z grupy PKS. Natomiast w obsłudze pozostałych miast widać wyraźnie, że stanowią uzupełnienie do przewozów realizowanych przez grupę przedsiębiorstw PKS i jednocześnie stanowią konkurencję zarówno cenowo jak i szybkością przewozu.

       Tabela 7.2.

     Częstotliwość kursowania autobusów trzech prywatnych firm przewozowych

	Przewoźnik
	EMILBUS
	JOMSBORG S.C
	NORBIS

	Końcowe przystanki
	 
	Czas 
	Czas 
	Czas 

	Świnoujście 
	odjazd
	05:30
	05:05
	06:05

	Szczecin
	przyjazd
	07:20
	06:55
	08:02

	Świnoujście 
	odjazd
	06:55
	05:50
	07:25

	Szczecin
	przyjazd
	08:45
	07:40
	09:22

	Świnoujście 
	odjazd
	07:45
	07:15
	08:40

	Szczecin
	przyjazd
	09:35
	09:05
	10:37

	Świnoujście 
	odjazd
	11:00
	08:10
	09:50

	Szczecin
	przyjazd
	12:00
	10:00
	11:47

	Świnoujście 
	odjazd
	14:15
	09:30
	11:20

	Szczecin
	przyjazd
	16:05
	11:20
	13:17

	Świnoujście 
	odjazd
	16:00
	10:30
	12:50

	Szczecin
	przyjazd
	17:50
	12:20
	13:17

	Świnoujście 
	odjazd
	17:15
	11:40
	12:50

	Szczecin
	przyjazd
	19:05
	13:30
	14:47

	Świnoujście 
	odjazd
	20:25
	12:30
	14:45

	Szczecin
	przyjazd
	22:15
	14:16
	16:42

	Świnoujście 
	odjazd
	 
	13:50
	15:10

	Szczecin
	przyjazd
	 
	15:40
	17:07

	Świnoujście 
	odjazd
	 
	16:20
	16:40

	Szczecin
	przyjazd
	 
	18:10
	18:37

	Świnoujście 
	odjazd
	 
	17:50
	18:10

	Szczecin
	przyjazd
	 
	19:40
	20:07

	Świnoujście 
	odjazd
	 
	18:30
	19:15

	Szczecin
	przyjazd
	 
	20:20
	21:12


      Źródło: Opracowanie własne.

Drugim przykładem przeciwnym do podanego powyżej jest relacja Szczecin- Gryfino i blisko położonych okolic Gryfina. W tym układzie transportowym występuje jeden przewoźnik PKS Szczecin. Potrafił zaoferować taki rozkład jazdy z taką częstotliwością, że wejście nowego przewoźnika na tą trasę jest bardzo ryzykowne. Natomiast występująca wartość dodana dla pasażera jest wysoka. Nowy przewoźnik chcący zaoferować jeszcze wyższą wartość nie jest jej wstanie spełnić bez bardzo dużego wkładu kapitałowego i majątkowego. Po prostu trudno znaleźć czasoprzestrzeń, którą można by zagospodarować, co pokazują dane z tabeli 7.1. i rozkład jazdy autobusów w aneksie 2. 

Problemem integracyjnym w zakresie rozkładu jazdy jest wzajemna więź współpracy pomiędzy transportem kolejowym a autobusowym. W przeszłości z uwagi na brak podaży usług ze strony transportu było przekonanie, że kolej przewozi masowo pasażerów a transport autobusowy z uwagi na koszty jest jej uzupełnieniem i partnerem. Zjawisko łamanego transportu w przewozach pasażerskich było dość powszechne. Na dłuższych odległościach pasażerowie podróżowali koleją a następnie korzystali z usług przewoźnika autobusowego. Panowało przekonanie, że nie należy równolegle do trasy kolejowej prowadzić linii autobusowej. Kategorie kosztowa nie jest obecnie najważniejsza w wyborze środka przewozowego. Co raz więcej pasażerów pragnie pokonywać podroż kursem bezpośrednim, aby bez wysiłku i w miarę możliwości odbyć podróż w krótkim czasie. Współcześnie do tych indywidualnych podejść opierając się na wytycznych polityki transportowej, należy uwzględniać interes społeczny tj. ochrony środowiska i bezpieczeństwa podróży (wypadkowość i bezpieczeństwo osobiste w podróży) oraz zatłoczenia dróg kołowych.

Transport kolejowy jest przyjazny ekologii środowiska naturalnego pomniejsza zatłoczenie na zużytych drogach kołowych, budowanych według przestarzałej technologii. Z tego względu należy preferować przewozy kolejowe. Jednaka preferencje podróżnych wymagają, aby spełniały ich oczekiwania. W dalszym, więc ciągu obie gałęzie nie powinny być w każdym układzie przestrzennym konkurencyjnie nastawione do siebie a raczej powinny ze sobą współdziałać i uzupełniać przy ustalaniu zadań przewozowych tj. koordynować układanie rozkładów jady harmonicznie.

Ofertę kolei regionalnej wyznaczają rozkłady jazdy w badanych relacjach. Ograniczeniem częstości kursowania są aktualnie możliwości dofinansowywania tego rodzaju przewozów przez samorząd województwa oraz w pewnym stopniu posiadana zdolność przewozowa (potencjał posiadanych pojazdów trakcyjnych i szynobusów) a także popyt oraz sposoby pobudzenia tego popytu przez przewoźnika kolejowego. Należy pamiętać, że w przeszłości, na co powołuje się wielu pasażerów jak i polityków naszego województwa, koleje oferowały znacznie większą podaż wyrażającą się liczbą eksploatowanych połączeń kolejowych jak i kursów. Zaprzestano na wielu relacjach wykonywać przewozy ( patrz np.: Wałcz) kolejowe. Sytuacja ta sprawiła, że utracono lokalne rynki i odbudowanie pozycji kolei w przewozach to nie tylko zdolność przewozowa, ale przyciągnięcie pasażerów, którzy zaczęli korzystać z przewozów autobusowych.

Obecna podaż usług oferowanych prze koleje regionalne wyrażona rozkładem jazdy jest już dość dobra. Częstotliwość jako wyraz integracji pomiędzy badanymi miastami jest w niektórych relacjach znacząca. Zestawienie kursów i czasów jazdy w niektórych relacjach zawarto w aneksie 2.
 Z danych wynika, że największa częstotliwość oferowana jest na relacji Szczecin –Stargard ( 31 pociągów lokalnych na dobę) w przedziale czasu pomiędzy 5:36 a 23:25 co 10 -40 minut odjeżdża pociąg. W tym przypadku transport kolejowy wspólnie przewozami autobusowymi bardzo silnie integruje Szczecin ze Stargardem Szczecińskim. Następnym w kolejności jest relacja Szczecina z Goleniowem, 10 pociągów lokalnych. Dalej należy zauważyć, że dzięki połączeniom kolejowym odbywa się dominujący przepływ pasażerów w relacji Szczecin- Koszalin. W tym przypadku przewoźnicy autobusowi realizują tylko 6 przejazdów na dobę. 

Ocenę integracji rozkładu jazdy rozpatruje się także przez pryzmat stanu obsługi przewozowej miejscowości (przystanków) na relacjach przewozowych obsługiwanych przez przewozy autobusowe i kolejowe. Wielu praktyków ocenia, że szczególnie nie jest wskazane, aby „równolegle” na danej relacji nie konkurowały z sobą autobus i kolej. Uważa się, że w takim przypadku preferencje powinien mieć przewoźnik kolejowy. W badanych relacjach tam gdzie obsługę przewozową realizuje transport kolejowy i autobusowy przeprowadzono ustalenia dla każdej trasy, aby ustalić jak rzeczywiście „nakłada” się rozkład jazdy w odniesieniu do obsługiwanych miejscowości. Pominięto czynnik czasu, który także jest istotny, bo może jedna gałąź uzupełniać drugą a nie konkurować. To wzajemne uzupełnianie należy traktować jako zjawisko integracyjne a nie jako dezintegracje. Poniżej z uwagi na ważność tej „fotografii” podane są zestawienia tabelaryczne przystanków, na których zatrzymują się pociągi i autobusy. Miejscowości lekko zaciemnione oznaczają, że wspólnie na tych przystankach mogą wsiadać i wysiadać pasażerowie podróżujący autobusami i pociągami – odpowiednie tabele analityczne umieszczono w aneksie 1 do rozdziału. 

Z przedstawianego zbioru przystanków obsługiwanych przez przewoźników autobusowych i kolei regionalną wyraźnie wynika, że te dwie gałęzie transportu w naszym województwie się nawzajem przenikają i dzięki temu lepiej spełniają oczekiwania pasażerów. Dobrym przykładem jest relacja Szczecin –Kołobrzeg. Autobus zatrzymuje się na 54 przystankach a pociąg lokalny na 18  z tego 8 przystanków jest wspólnych. Autobus bądź „penetruje teren” swoją trasę i dociera do dużej liczby przestanków bądź nastawiony na szybkość zatrzymuje się tylko w kilku miejscowościach nawet rzadziej niż pociąg. Oznacza to, że takie występuje zapotrzebowanie pasażerów jako popyt. Właśnie tak mamy w relacji Szczecin- Świnoujście ( patrz dane w aneksie 1). Z kolei powiązanie Szczecin –Szczecinek potwierdza przenikania się i uzupełnianie podaży autobusów i pociągów. W przypadku relacji Szczecin-Koszalin zbiory przystanków nie pokrywają się nawzajem. Dzięki wzajemnemu przenikaniu się tras kolejowych i autobusowych wzrasta integracja systemu transportowego. Uzupełnienie nie ma charakteru przechodniego tzn. transport kolejowy nie zastąpi autobusowego, ale autobusowy zastąpi kolejowy. Drugim interesującym parametrem oceny integracji jest szybkość handlowa. Poza nielicznymi przypadkami na danej trasie zarówno autobus jak i pociąg pokonują trasy w tym samym lub z niewielkimi odchyleniami czasie. W każdej relacji podano czas przebiegu trasy. W tym parametrze oceny tkwi siła konkurencji. Jeśli przy podobnej cenie ( koszt dla podróżnego) lub niewielkiej różnicy ceny szybkość podróżna nabiera znaczenia i to nie ta obiektywna, ale na konkretnej trasie. Pasażer zawsze szybko odkryje korzyść dla siebie, jeśli będzie miał wybór w ofercie przewozowej.

Przeprowadzanie racjonalizacji powiązań za pomocą ustalania rozkładu jazdy w jednym centralnym punkcje „władzy” wojewódzkiej mija się z pojęciem racjonalizacji. Obok strony rzeczowej integracji w postaci rozkładu jazdy występuje integralnie strona dochodowa przewoźników. Przewoźnicy muszą uzyskiwać przychody za swoją pracę. Otwierając linie ryzykują tym, że osiągną nadwyżkę finansową. Dlatego też wielu przewoźników z uwagi na sezon, lub pomniejszenie zapotrzebowania na przewozy zawiesza lub likwiduje najpierw kursy a w końcowym rezultacie linie. Należy pamiętać, że transport jest usługą a w tej dziedzinie występuje na rynku i w otoczeniu duża turbulentność popytu. Dlatego należy się spodziewać, że zjawiskiem normalnym będzie na poziomie całego województwa ciągła zmiana rozkładów jazdy. Aparat administracyjny powinien do tego zjawisk się przygotować. W aneksie 2 do rozdziału zestawiono załączniki do rozkładu jazdy autobusów i pociągów w wybranych relacjach.

7.2. Integracja węzłów komunikacyjnych

Integracja jako proces wyraża siłę więzi, jakie występują pomiędzy miastami, gminami, osiedlami w zakresie posiadanego potencjału. Potencjał ten wyraża się bardzo wielowymiarowym zestawem atutów danej miejscowości. Może to być w niektórych przypadkach jeden atut jak np.; dotyczy to miejscowości wypoczynkowej. W sezonie wypoczynkowym dane miasto silne przyciąga turystów i wczasowiczów do tej miejscowości..  Innym przykładem atutu może być całoroczna usługa sanatoryjna (Kamień Pomorski, Połczyn Zdrój). Z reguły występuje wiele sił, które integrują określone miejscowości. Każde z miast w naszym województwie o statusie gminy integruje okoliczne wsie swoimi funkcjami jak usługi administracyjne, lecznicze, kształcenie na poziomie podstawowym, gimnazjum, liceum, zawodowym, handlu, usług gospodarczych, działalności produkcyjnej, sportu i kultury. Ale aby można było korzystać z tych funkcji, które integrują społeczność niezbędne jest uruchomienie odpowiedniej ilości połączeń stosownie do zgłoszonego popytu z okolicznych osiedli i wsi. Współcześnie w ujęciu nowej ekonomii generuje się podaż, aby zwiększyć popyt. Takim przykładem jest działalność wielu firm autobusowych z sektora MSP. Więzi transportowe pomiędzy miejscowościami (węzłami komunikacyjnymi) pozwalają na utrzymanie pozostałych więzi przyczyniając się do integracji całej społeczności zamieszkałej na danym obszarze a ciążącej do administracyjno –gospodarczego i kulturalnego centrum gminy, miasta.. Podobnie jest w układzie pomiędzy miastami. W przypadku postawionego celu, jaki stoi przed badaniami rozważać będziemy więzi pomiędzy wytypowanymi miastami województwa zachodniopomorskiego.. W ustalaniu tych więzi brane były pod uwagę trasy i kursy (pociągi) regionalne realizowane przez autobusy minibusy i  pociągi. Wewnątrz całego województwa z uwagi na masowość przejazdów i przewozów istotną rolę odgrywają przewozy o charakterze regionalnym (lokalnym). Pociągi pospieszne i autobusy nie wpływają istotnie na jakość sytemu transportowego, ponieważ nie przewożą masowego pasażera.

Badania więzi komunikacyjnych zostały najpierw przeprowadzone poprzez bezpośrednią weryfikacje realizowanych kursów według rozkładów jazdy dwóch grup przewoźników (PKS i bus) i pociągów. Drugie źródło informacji do tego rodzaju badania zostało wykorzystane z formalnie podanych rozkładów jazdy. W specjalnie przygotowanych arkuszach obserwatorzy mieli ustalić w podanych relacjach (obserwowany dworzec z pozostałymi wybranymi miastami) ile kursów wykonywanych jest przez autobusy grupę PKS i grupy właścicieli „bus” z podziałem na „busy” jeżdżące według rozkładu jazdy i bez rozkładu jazdy. Obserwacje bezpośrednie dotyczące grupy przewoźników „bus” nie przyniosły pozytywnych rezultatów, ponieważ obserwatorzy natrafili na następujące utrudnienia:

· ograniczenie  przez właścicieli busów i osoby wspomagające ( nakłaniających, nawołujących do korzystania z komunikacji „bus”) prowadzenia obserwacji, (po co, na co, nie trzeba, itp.), co zniechęcało obserwatorów do identyfikacji kursów, 

· trudności z identyfikacją czy właściciel jest „formalnie przewoźnikiem” z uwagi na brak oznaczenia firmy ( oznakowanie pojazdu nie wskazuje na to, że jest to firma zarobkowa).

· trudności ustalenia miejsca napełnienia pojazdu (startu pojazdu), obok dworca autobusowego, na dworcu autobusowym, obok dworca kolejowego, za dworcem kolejowym.

· rozkłady jazdy nie zawsze obwieszczone ( nie wszyscy przewoźnicy maja rozkład jazdy).

W rezultacie, co do wyników tych badań pokazane wielkości nie są w pełni odpowiadające rzeczywistości, ale jednak obrazują zjawisko zagęszczania więzi komunikacyjnych pomiędzy badanymi miastami. Zestawienie więzi realizowanych przez wszystkie autobusy i pociągi pomiędzy badanymi miastami pokazuje tabela 7.3. Z danych w tabeli wysnuje się następujące wnioski.

1. Wyraźnie widać dominacje siły powiązań (efekt potencjału miasta) w tworzeniu najsilniejszej więzi komunikacyjnej przez m. Szczecin. Zgodnie z funkcjami, jakie pełnia w życiu społeczno- gospodarczym stolica województwa ma powiązania ze wszystkimi badanymi miastami. Dziennie przyjeżdża 654 autobusów i 71 pociągów z badanych miast. Liczby te oznaczają, że przyjeżdża, co dwie minuty jeden autobus z regionu a do tego należy dodać jeszcze autobusy przejeżdżające w relacjach międzywojewódzkich i międzynarodowych. Pytanie czy to jest już nasycenie przewozami czy jeszcze liczebność powiązana należy zwiększyć.

2.
Najsłabiej zintegrowane w systemie transportowym jest miasto Wałcz. Nie posiada żadnego połączenia kolejowego z badanymi miastami i w tym z miastem wojewódzkim, pomimo że jest odległe o 125 km od Szczecina. Dodatkowo nie posiada powiązań autobusowych z Gryfinem, Goleniowem, Policami. Jedno powiązanie autobusowe występuje ze Świnoujściem i Szczecinkiem, Kamieniem Pomorskim, Gryficami. Śmiało można stwierdzić, że tyko ze Szczecinem, Stargardem, Koszalinem i Kołobrzegiem ma cywilizowane więzi. Odległe wsie od Szczecina mają silniejsze więzi niż to miasto. Wałcz posiada znaczące więzi w kierunku województwa wielkopolskiego (Piła ~ 20 kursów).

3. Szczecinek nie ma żadnych bezpośrednich powiązań z: Świnoujściem, Policami,

Goleniowem, Kamieniem Pomorskim, Gryficami, Gryfinem. Brak powiązania autobusowego ze Stargardem i kolejowego z Wałczem. Jak na układ wojewódzki wygląda to na pełną izolacje gorzej niż dezintegracja.

4. Dwa miasta położne wzdłuż granicy Police i Gryfino posiadają tylko bezpośrednie połączenia autobusowe ze Szczecinem a Gryfino dodatkowo 15 połączeń kolejowych. Police wiąże ze Szczecinem komunikacja (SPPK) miejska i tu średnio, co 5 minut jedzie autobus w tej relacji. Police są ze Szczecinem najsilniej zintegrowane 223 kursami w ciągu doby. Podobnie spostrzeżenie odnieść może do relacji z Gryfinem tu częstotliwość kursowania jest mniejsza, odpowiadająca komunikacji miejskiej, (co 12-15min) a  obsługę prowadzi jeden przewoźnik PKS Szczecin. Przewoźnik ten jeszcze dodatkowo na terenie m. Gryfina pełni rolę komunikacji miejskiej stosownie do tego układu geograficznego i potężnego zakładu, jakim jest Dolna Odra.

5. Miasto Goleniów wyrasta na węzeł transportowy. Geograficzne usytuowanie wynikające z połączenia się dwóch ciągów północnego i wschodniego kolejowego oraz drogowego bliskość lotnisko i wzrastający potencjał gospodarczy tego miasta generuje wzmożone przejazdy. Należy przypuszczać, że dalszy wzrost inwestycji w tym mieście spowoduje rozwój następnych powiązań kolejowych a szczególnie autobusowych (szybkie połączenia drogowe).

	 
	Stargard
	Szczecin 
	Koszalin
	Świnou-jście
	Kołobrzeg
	Wałcz
	Szczecinek 
	Police
	Goleniów
	Kam. Pom.
	Gryfice
	Gryfino
	Razem

	Rodzaj pojazdu
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg
	Autobus
	Po ciąg

	Stargard
	
	
	60
	31
	0
	6
	1
	0
	1
	0
	12
	0
	0
	3
	0
	0
	5
	0
	2
	0
	5
	0
	0
	0
	87
	40

	Szczecin
	51
	31
	
	
	8
	6
	48
	12
	10
	3
	12
	0
	9
	2
	223
	0
	121
	12
	38
	2
	71
	3
	63
	7
	654
	82

	Koszalin
	0
	6
	7
	6
	
	
	3
	0
	46
	6
	6
	0
	31
	1
	0
	0
	1
	0
	2
	0
	1
	0
	0
	0
	97
	19

	Świnnojście
	1
	0
	48
	10
	3
	0
	
	
	7
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	10
	10
	41
	0
	4
	0
	0
	0
	115
	20

	Kołobrzeg
	1
	0
	11
	3
	43
	6
	7
	0
	
	
	9
	0
	6
	6
	0
	0
	4
	5
	3
	0
	9
	5
	0
	0
	93
	25

	Wałcz
	12
	0
	13
	0
	5
	0
	1
	0
	12
	0
	
	
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	46
	0

	Szczecinek
	0
	3
	10
	2
	35
	1
	0
	0
	6
	5
	3
	0
	
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	54
	11

	Police
	0
	0
	223
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	223
	0

	Goleniów
	5
	0
	124
	15
	4
	0
	12
	9
	4
	5
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	14
	2
	51
	5
	0
	0
	214
	36

	Kam Pom.
	2
	0
	36
	3
	3
	0
	51
	0
	4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	13
	3
	
	
	13
	0
	0
	0
	122
	6

	Gryfice
	5
	0
	72
	3
	2
	0
	2
	0
	12
	5
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	45
	5
	12
	0
	
	
	0
	0
	151
	13

	Gryfino
	0
	0
	63
	15
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	63
	15


Tabela 7.3.
P O W I Ą Z A N I A autobusów i pociągów
Źródło: Opracowanie własne.

Uszczegółowieniem powiązań autobusowych jest podział na obsługę więzi realizowanych przez przewoźników grupy PKS i grupy MSP. Podział ten pokazuje gdzie podstawowe więzi spełniają przewoźnicy zaliczani tradycyjnie do dużych (grupa PKS) i małych grupa MSP. 

1. W powiązaniach Stargardu ze Szczecinem i Wałczem jeżdżą przewoźnicy z obu grup przedsiębiorstw, i tu zapewnie występuje konkurencja do Koszalina, Świnoujścia, Kołobrzegu, Goleniowa, Kamienia Pomorskiego, Gryfic jeżdżą tylko przewoźnicy PKS, a do Szczecinka, Polic, Gryfina brak powiązania autobusowego.

2. Szczecin pomimo bardzo silnej więzi ze wszystkimi wybranymi miastami to tylko w przypadku Gryfina powiązanie realizują firmy PKS, 63 kursami.

3. Szczecin w powiązany jest z miastami Świnoujście, Koszalin, Kołobrzeg. Goleniów, Kamień Pomorski, Gryfice w dominującym udziale firm małych, co świadczy o wywołaniu dużego popytu i uzupełniającej roli integracyjnej tych firm.

	 
	Stargard
	Szczecin 
	Koszalin
	Świnou-jście
	Kołobrzeg
	Wałcz
	Szczecinek 
	Police
	Goleniów
	Kam. Pom.
	Gryfice
	Gryfino
	Razem

	Rodzaj pojazdu
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS
	Autobus
	Poza PKS

	Stargard
	
	
	36
	25
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	10
	2
	0
	0
	0
	0
	5
	0
	2
	0
	5
	0
	0
	0
	60
	27

	Szczecin
	23
	28
	
	
	4
	4
	7
	41
	4
	6
	12
	0
	7
	2
	212
	11
	37
	84
	17
	21
	22
	49
	63
	0
	408
	246

	Koszalin
	0
	0
	3
	4
	
	
	3
	0
	32
	14
	6
	0
	28
	3
	0
	0
	1
	0
	2
	0
	1
	0
	0
	0
	76
	21

	Świnoujście
	1
	0
	7
	41
	3
	0
	
	
	7
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	4
	6
	32
	9
	4
	0
	0
	0
	59
	56

	Kołobrzeg
	1
	0
	5
	6
	32
	11
	7
	0
	
	
	8
	1
	6
	0
	0
	0
	4
	0
	3
	9
	9
	0
	0
	0
	75
	18

	Wałcz
	10
	2
	11
	2
	5
	0
	1
	0
	12
	0
	
	
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	42
	4

	Szczecinek
	0
	0
	8
	2
	32
	3
	0
	0
	6
	0
	3
	0
	
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	49
	5

	Police
	0
	0
	212
	11
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	212
	11

	Goleniów
	5
	0
	38
	86
	4
	0
	6
	6
	4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	14
	0
	22
	29
	0
	0
	93
	121

	Kam. Pom.
	2
	0
	17
	19
	3
	0
	42
	9
	4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	13
	0
	
	
	13
	0
	0
	0
	94
	28

	Gryfice
	5
	0
	20
	52
	2
	0
	2
	0
	12
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	16
	29
	12
	0
	
	
	0
	0
	70
	81

	Gryfino
	0
	0
	63
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	
	
	63
	0


Tabela 7.4.
P O W I Ą Z A N I A autobusowe grupy PKS i pozostałych przewoźników
Źródło: Opracowanie własne.

Tabela 7.5.

Obciążenie wyjazdami (przyjazdami) na dobę badanych miast
	Rodzaj pojazdu
	Stargard
	Szczecin
	Koszalin
	Świnoujście
	Kołobrzeg
	Wałcz
	Szczecinek
	Police
	Goleniów
	Kamień Pom
	Gryfice
	Gryfino

	Wszystkie autobusy
	87
	617
	97
	115
	93
	46
	54
	223
	214
	122
	151
	63

	Autobusy poza grupą PKS
	27
	246
	21
	56
	18
	4
	5
	11
	121
	28
	81
	0

	Pociągi
	29
	39
	13
	10
	17
	0
	10
	0
	32
	3
	10
	15

	Razem
	116
	656
	110
	125
	110
	46
	64
	223
	246
	125
	161
	28

	Najwcześniejszy wyjazd autobusu
	4.15
	4.40
	5.20
	5.05
	5.00
	4.10
	5.00
	4.40
	5.05
	5.10
	4.20
	4.43

	Najwcześniejszy wyjazd pociągu 
	4.34
	5.20
	5.00
	5.00
	4.22
	 
	4.57
	 
	6.04
	9.23
	5.18
	5.01

	Najpóźniejszy wyjazd autobusu
	21.50
	23.15
	22.30
	21.00
	23.20
	21.10
	20.00
	23.00
	24.00
	21.35
	22.10
	23.13

	Najpóźniejszy wyjazd pociągu
	22.15
	22.40
	23.47
	19.16
	21.05
	 
	18.43
	 
	21.30
	17.14
	21.20
	20.22


Źródło: Opracowanie własne.

Częstotliwość obsługi komunikacyjnej każdego z badanych miast przedstawia tabela7.5. Wynika z niej jednoznacznie, że najrzadziej, co do częstotliwości kursowania zarówno pociągów (brak połączeń) jest miasto Wałcz. W tabeli tej pokazany jest też czasowy zakres obsługi lokalnym transportem każdego z badanych miast. Wynika z niego, że najwcześniej wyjeżdżają autobusy z m. Wałcza. Rozpoczęcie jazd we wszystkich miastach jest zbliżone w czasie i zawiera się w przedziale pomiędzy godz. 400 do 520. Natomiast rozstęp ustania powiązań komunikacyjnych jest znacznie większy rozpoczyna się od 2000 (Szczecinek) a kończy o 2400 (Goleniów). Dodatkową uwaga jest poziom obciążenia dworca autobusowego w Szczecinie. Przyjeżdża na lokalnych liniach na jedną dobę ponad 600 autobusów, dodając autobusy międzynarodowe i dalekobieżne to oznacz, że co 1 minutę wjeżdża bądź wyjeżdża autobus. Dalsze zwiększenie częstotliwości może być dużym problemem dla ruchu kołowego w tym regionie miasta, a przepustowość dworca wyczerpana. Podobnie na mniejszą skalę wygląda obciążenie miejsca przystanków w Goleniowie, tam ponad 200 autobusów wjeżdża i ponad 200 autobusów wyjeżdża z miasta w ciągu efektywnego czasu działalności przewozowej tj. od godz. 4 rano do 24
Integracja systemu powiązań komunikacyjnych w zbiorowym transporcie województwa zachodniopomorskiego nie jest pełna. Występuje spójność sieci drogowej natomiast brak jest bezpośredniej więzi komunikacyjnej pomiędzy czterema z pośród 12 badanych miast. Na relacjach północnego kierunku i północno-wschodniego występują połączenia zarówno kolejowe jak autobusowe. W powiązaniach autobusowych występuje konkurencja i jednocześnie uzupełnienie brakującego  potencjału przewozowego. Grupa przewoźników PKS nie byłaby w stanie zwiększyć podaży na omawianych kierunkach. Dzięki wejściu na rynek przewoźników z grupy MSP realizowane kursy mocniej integrują określoną relacje pomiędzy miastami. Z powiązań sieci drogowej wynika, że kilka miast powinno mieć bezpośrednie powiązania komunikacyjne.

7.3. Integracja taryfowa

Integrację taryfową należy rozumieć jako ujednolicanie zasad, jakie przestrzega przewoźnik i podróżny (prawa i obowiązki przewoźnika) i wynikających z tego stawek taryfowych- cen za realizowane usługi. Drugie rozróżnienie integracji związanej z taryfami i cenami łączy się z transakcją sprzedaży w postaci fizycznego  wydania biletu podróżnemu. W tym znaczeniu chodzi o to, aby pasażera  miał „zintegrowany” bilet za pomocą, którego mógłby podróżować z przesiadkami różnymi środkami przewozu od miejsca startu do miejsca przeznaczenia (np.: rozpoczęcie podróży, komunikacja  miejska, dalej pociągiem a następnie autobusem do miejsca przeznaczenia).

Pierwsze podejście do integracji jest bardzo ryzykowne z punktu widzenia znaczenia ceny w procesie gospodarowania posiadanymi zasobami przez przewoźnika i funkcji, jakie spełnia cena w praktyce. Cena spełnia dwie podstawowe funkcje: informacyjną dla kupującego i konkurentów oraz zasileniową dla przewoźnika. Cena jest jednym z istotnych narzędzi konkurowania przez przewoźników. Dlatego przewoźnik pomimo posługiwania się stałym  okresowo cennikiem wprowadza preferencje cenowe w postaci promocji, okresowych opustów, wiązania wielkości zakupu z obniżką  ceny. Gra cenowa występuje powszechnie w handlu, agroturystyce, gastronomi, taksówkach miejskich, aby pozyskać klientów. Obok ceny przewoźnik konkuruje jakością i oferowaniem coraz to wyższej wartości usługi dla pasażera.  Na konkurencyjnym rynku powinna występować znaczna swoboda w oferowaniu jakości usługi a przy tym nierozerwalnie swoboda ustalania cen. Integracja taryfowa z samego założenia jest niezmiernie trudna do zastosowania, czego dowodem są zarówno próby jej wprowadzenia w praktyce krajowej jak też i opracowania tych, którzy projektują wprowadzenie
 integracji taryfowo-cenowej w aglomeracji a nie regionie.

W pierwszym kroku przedstawimy, jakiego rodzaju taryfy występują w transporcie kolejowym, autobusowym z podziałem na ofertę grupy przewoźników PKS i przewoźników prywatnych z sektora MSP firm przewozowych. System wszystkich taryf opiera się na tych samych zasadach tzn. stosowane są trzy grupy rodzajów cen taryfowych:

1. bilety jednorazowe normalne i ulgowe

2. bilety miesięczne 

3. bilety okresowe ( np.: okresy 5 dni, 7 dni, 14 dni)

4. ulgi wprowadzone stosownym przepisami, obowiązujące każdego przewoźnika w publicznej komunikacji autobusowej na terenie całego kraju i ulgi, jakie sam wprowadzi przewoźnik np.: 90% dla dziecka pomiędzy 4-6 rokiem życia.

Ten generalny podział jest rozszerzony lub zawężony przez każdego przewoźnika i przykładem niech będą stosowane ceny taryfowe PKS Szczecin. Tabela 7.6 prezentuje rodzaje stosowanych taryf przez PKS w Szczecinie. W samych nazwach bez analizy stawek cenowych wynika, że przewoźnik z uwagi na prowadzoną politykę swojej działalności gospodarczej podaje do wiadomości publicznej zróżnicowane tabele cenowe, wyraźnym przykładem jest np.; stosowanie taryfy miesięcznej ogólnodostępnej oraz odrębnej  obowiązującej  na terenie gmin Dobra i Kołbaskowa i  miejscowości leżących na terenie tych gmin. Podobnie przewoźnik preferuje bilety okresowe, ale do wybranych miejscowości (30, 14 i 7 dni) Szczecin-Pyrzyce i szczecin Czarnowo. Z tabeli wynika, że zastosowanych jest 9 rodzajów cen taryfowych. Do tego dochodzą stosowane ulgi i stawki ( tzw. różniczki pionowe) za określoną odległość przejechanych kilometrów.
    Tabela 7.6

Przykładowy zestaw rodzajów taryf obrazujący złożoność konstrukcji cen PKS Szczecin

	1
	Tabela cen biletów okresowych ogólnodostępnych  


	2
	Tabela cen biletów miesięcznych ogólnodostępnych, szkolnych i ulgowych na wybranych liniach.

	3
	Tabela cen wybranych biletów okresowych ogólnodostępnych  
 

	4
	Bilety okresowe na terenie gmin DOBRA i KOŁBASKOWO i między miejscowościami na terenie tych gmin  


	5
	Bilety miesięczne na terenie gmin DOBRA i KOŁBASKOWO i między miejscowościami na terenie tych gmin  

	6
	Tabela cen biletów miesięcznych ogólnodostępnych, szkolnych i ulgowych  


	7
	Tabela cen biletów jednorazowych w komunikacji pośpiesznej  

	8
	Tabela cen biletów jednorazowych w komunikacji przyśpieszonej  

 

	9
	Tabela cen biletów jednorazowych w komunikacji zwykłej 

	10
	Wykaz ulg ustawowych na bilety jednorazowe  


	11
	Opłaty dodatkowe  


	12
	Tabela opłat za przewóz rzeczy (bagażu)  



Źródło: Opracowanie własne.

Innym przykładem złożoności integracji cen taryfowych są stosowane okresowo promocje przez przewoźników i dla przykładu podano bardzo atrakcyjne ceny promocyjne PKS Connex Kołobrzeg: 54% ulgi ogólnodostępnej na wybranych trasa (podane, jakie), następnie ceny biletów do niektórych miejscowości: Kołobrzeg ( Szczecin 15,00zł, Kołobrzeg– Koszalin 6,00zł, oferta tych cen odbiega od „ normalnie” stosowanych w tych relacjach. Innym przykładem promocyjnych cen jest oferta PKS Wałcz. 
Tabela 7.7.
	- 40 %
	dla studentów do 26 roku życia i osób po 70-tce (wszystkie kursy)

	- 20 %
	na trasie Wałcz - Piła - Wałcz przez Starą Łubiankę

	- 30 %
	na trasie Wałcz - Piła - Wałcz przez Skrzatusz, Różewo, Różę Wielką

	 
	na trasie Czarnków - Piła - Czarnków przez Ujście

	 
	na trasie Bydgoszcz - Czarnków - Bydgoszcz na odcinku Bydgoszcz - Kcynia - Bydgoszcz

	 
	na trasie Bydgoszcz - Wałcz - Bydgoszcz na odcinku Bydgoszcz - Wyrzysk - Bydgoszcz

	 
	na trasie Tuczno - Szczecin - Tuczno na odcinku Stargard Szcz. - Szczecin - Stargard Szcz.

	 
	na trasie Trzcianka - Piła - Trzcianka


Zróżnicowanie przejawia się także w zakresie stawki za pokonaną odległość. Przykładem jest cennik PKS Szczecin i PKS Stargard dla biletów jednorazowych, (ale podobnie jest i dla biletów miesięcznych). Różnice są niewielki, ale nie są integralnie takie same.
   Tabela 7.8.

Fragment cennika za bilety jednorazowe PKS Szczecin
	Za odległość km
	Cena biletu jednorazowego w zł

	
	Normalny
	w tym
VAT
	Ulgowy
37%
	w tym
VAT
	Ulgowy
49%
	w tym
VAT
	Ulgowy
78%
	w tym
VAT
	Ulgowy
95%
	w tym
VAT

	do - 3
	2.70
	0.18
	1.70
	0.11
	1.38
	0.09
	0.59
	0.04
	0.14
	0.01

	4 - 6
	3.20
	0.21
	2.02
	0.13
	1.63
	0.11
	0.70
	0.05
	0.16
	0.01

	7 - 9
	3.80
	0.25
	2.39
	0.16
	1.94
	0.13
	0.84
	0.05
	0.19
	0.01

	10 - 12
	4.50
	0.29
	2.84
	0.19
	2.30
	0.15
	0.99
	0.06
	0.23
	0.02


Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.

  Tabela 7.9.

Fragment cennika za bilety jednorazowe PKS Stargard Szczeciński
	 
	Bilety normalne
	Bilety ulgowe 37%
	Bilety ulgowe 49%
	Bilety ulgowe 78%
	Bilety ulgowe 95%

	km
	Brutto
	VAT
	Brutto
	VAT
	Brutto
	VAT
	Brutto
	VAT
	Brutto
	VAT

	do 3
	2,80
	0,18
	1,76
	0,12
	1,43
	0,09
	0,62
	0,04
	0,14
	0,01

	4 -  6
	3,40
	0,22
	2,14
	0,14
	1,73
	0,11
	0,75
	0,05
	0,17
	0,01

	7.- 9
	4,10
	0,27
	2,58
	0,17
	2,09
	0,14
	0,90
	0,06
	0,21
	0,01

	10. - 12
	4,70
	0,31
	2,96
	0,19
	2,40
	0,16
	1,03
	0,07
	0,24
	0,02


Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.

 Tabela 7.10.

Cennik firmy przewozowej Jamsborg w relacji Szczecin-Świnoujście 
	Bilety normalne
	
	Ulgi ustawowe 37%
	

	Świnoujście - Szczecin
	16,00zł
	Świnoujście - Szczecin
	10,08zł

	Międzyzdroje- Szczecin
	15,00 zł
	Międzyzdroje- Szczecin
	  9,45 zł

	Wolin- Szczecin
	12,00 zł
	Wolin- Szczecin
	  7,56 zł

	Świnoujście- Wolin
	 7,10 zł
	Świnoujście- Wolin
	  4,47 zł

	Świnoujście- Międzyzdroje
	 4,80 zł
	Świnoujście- Międzyzdroje
	  3,02 zł

	Międzyzdroje - Wolin
	 4,80 zł
	Międzyzdroje - Wolin
	  3,02 zł


(podano tylko dla jednej ulgi)
Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.

Przykładem niech będzie jedna z wielu firm Jamsborg  s.c. ze Świnoujścia podająca ceny usług w relacji Świnoujście – Szczecin bilety normalne i ulgi ustawowe (37%,49%, 78%,96%) i własne ulgi handlowe. Firma ta oferuje następujące ulgi handlowe: karnety dziesięcioprzejazdowe -120 zł dla relacji Świnoujście, Międzyzdroje do Szczecina, oraz Wolin – Szczecin 100 zł. Przewoźnik nie zaoferował taryfy miesięcznej. Zaprezentowany przykład jest typowy dla przewoźników z sektora MSP nawet gdy wykonują przewozy na kilku liniach np.; firma Paanbus przedstawia cennik w postaci tabeli według odległości, z podziałem na bilety normalne jednorazowe z przysługującymi ulgami oraz bilety miesięczne. A obok tego cennik na określone relacje o nieco innych stawkach.

Największe zróżnicowanie występuje cen i stawek oraz rodzajów taryfy występuje w transporcie kolejowym. Widać wyraźnie, że przewoźnik ten traktuje cały system taryfowy jako narzędzie pozyskania pasażera. Poniżej prezentujemy w tabeli 7.10. zestawienie rodzajów taryf w odniesieniu do rodzajów pociągów i klas wagonów kolejowych.

	Taryfa
	Rodzaje biletów
	Pociąg osobowy
	Pociąg pospieszny
	Klasa 2
	Klasa1

	Normalna
	b. jednorazowy
	Taryfa (N), (33), (37), (49), (50) (78) (95) (95)
	Taryfa (N), (33), (37), (50) (78) (95) 
	Taryfa (N), (33), (37), (49), (50) (78) (95) (95)
	Taryfa (N), (33), (37), (50) (78) (95) (95)

	Ulga 33%
	b. odcinkowy tygodniowy
	Taryfa (N), (33) (50) 
	 
	X
	X

	Ulga 37%
	b. odcinkowy dwutygodniowy
	Taryfa (N), (33) (50) 
	Taryfa (N), (33) (50) 
	X
	X

	Ulga 49%
	b. odcinkowy miesięczny
	Taryfa (N), (33), (37),(49) (50) (78)  
	Taryfa (N), (33), (37),(49) (50) (78)  
	X
	X

	Ulga 50%
	b. kwartalny
	Taryfa (N), (33) (50) 
	Taryfa (N), (33) (50) 
	X
	X

	Ulga 78%
	b. miesięczny innych przewoźników
	Taryfa (N)
	 
	Taryfa (N)
	 

	Ulga 95%
	b. sieciowy
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	Ulga 95%
	opłaty zryczałtowane
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	X
	inne opłaty przewozowe
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	15
	opłaty dodatkowe
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	 
	b. strefowe
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	 
	b. dla uczestników zjazdów
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	 
	b. wycieczkowe
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	 

	 
	b. na przejazdy rodzinne
	Taryfa (X)
	Taryfa (N), (33), (37), (50) (78) (95) 
	X
	X

	 
	b. dla przejazdów grupowych
	Taryfa (X)
	Taryfa (X)
	X
	X

	 
	b. jednorazowe z ceną relacyjną
	Taryfa (X)
	Taryfa (N), (33), (37), (50) (78) (95) 
	X
	X


Tabela 7.11.

Zestawienie taryf obowiązujących na PKP  Regionalne według rodzaju pociągu i klasy
Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.
Dla zachęcenia podróżnych koleje Regionalne stosują 10 taryf i  16 rodzajów tabel biletowych , które odnoszą się zarówno do pociągów osobowych jak i pospiesznych w 1 lub2 klasie. Znak X oznacza, że dana taryfa nie „rozróżnia” klasy wagonu.

Ponieważ rozpatrywany jest też transport zbiorowy miejski oraz to, że w naszym kraju czynione są próby  wprowadzenia elektronicznego  biletu „zintegrowanego” zostanie przedstawiona taryfa dla tego transportu z dwóch miast Szczecina i Stargardu Szczecińskiego.

 Tabela 7.12.

Cennik opłat za przejazdy pojazdami lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez 

Zarząd Dróg i Transportu Miejskiego w Szczecinie
Bilety jednorazowe - czasowe: 

	RODZAJ BILETU
	NORMALNY
	ULGOWY
	BAGAŻOWY

	Na linie zwykłe dzienne tramwajowe lub autobusowe, z możliwością przesiadek, ważny od momentu skasowania przez:
	 

	20 minut
	1,90 zł
	0,95 zł
	1,90 zł

	60 minut
	2,90 zł
	1,45 zł
	2,90 zł

	120 minut
	3,80 zł
	1,90 zł
	3,80 zł

	Na linie pospieszne, z możliwością przesiadek, ważny od momentu skasowania przez:
	 

	20 minut
	3,80 zł
	1,90 zł
	3,80 zł

	60 minut
	5,80 zł
	2,90 zł
	5,80 zł

	120 minut
	7,70 zł
	3,85 zł
	7,70 zł

	Na linie nocne z wyjątkiem linii indywidualnych, z możliwością przesiadek, ważny od momentu skasowania przez:
	 

	20 minut
	3,80 zł
	1,90 zł
	3,80 zł

	60 minut
	5,80 zł
	2,90 zł
	5,80 zł

	120 minut
	7,70 zł
	3,85 zł
	7,70 zł


Karnety 10-cio przejazdowe: 

	RODZAJ BILETU
	NORMALNY
	ULGOWY
	BAGAŻOWY

	Na linie zwykłe dzienne tramwajowe lub autobusowe, z możliwością przesiadek, ważny od momentu skasowania przez:
	 

	20 minut
	17,10 zł
	8,55 zł
	17,10 zł

	60 minut
	26,10 zł
	13.05 zł
	26,10 zł

	Na linie pospieszne, z możliwością przesiadek, ważny od momentu skasowania przez:
	 

	20 minut
	34,20 zł
	17,10 zł
	34,20 zł

	60 minut
	52,20 zł
	26,10 zł
	52,20 zł


Tabela 7.12. Cd.

Bilety wielodobowe - sieciowe na okaziciela 

	OKRES WAŻNOŚCI
	NORMALNY
	ULGOWY

	Na wszystkie linie: zwykłe, pospieszne i nocne z wyjątkiem linii indywidualnych
	 

	24 godzinny od skasowania (dobowy)
	9,50 zł
	4,75 zł

	5-cio dobowy
	30,00 zł
	15,00 zł

	10-cio dobowy
	46,00 zł
	23,00 zł


Bilety miesięczne: 

	RODZAJ BILETU
	NORMALNY
	ULGOWY

	Imienny na jedną linię zwykłą dzienną
	52,00 zł
	26,00 zł

	Imienny sieciowy na linie zwykłe dzienne
	73,00 zł
	36,50 zł

	Imienny na jedną linię pospieszną
	82,00 zł
	41,00 zł

	Imienny sieciowy na wszystkie linie (z wyjątkiem indywidualnych)
	121,00 zł
	60,50 zł

	Sieciowy na okaziciela na wszystkie linie
	135,00 zł
	 


Bilety trzymiesięczne: 

	RODZAJ BILETU
	NORMALNY
	ULGOWY

	Imienny na jedną linię zwykłą dzienną
	144,00 zł
	72,00 zł

	Imienny sieciowy na linie zwykłe dzienne
	205,00 zł
	102,50 zł

	Imienny na jedną linię pospieszną
	228,00 zł
	114,00 zł

	Imienny sieciowy na wszystkie linie (z wyjątkiem indywidualnych)
	341,00 zł
	170,00 zł


Bilety semestralne - czteromiesięczne - wyłącznie dla uprawnionych do ulg uczniów i studentów (ulgowe): 
	RODZAJ BILETU
	NORMALNY

	Imienny na jedną linię zwykłą dzienną
	94,00 zł

	Imienny sieciowy na linie zwykłe dzienne
	132,00 zł

	Imienny na jedną linię pospieszną
	149,00 zł

	Imienny sieciowy na wszystkie linie (z wyjątkiem indywidualnych)
	220,00 zł


Bilety semestralne - pięciomiesięczne - wyłącznie dla uprawnionych do ulg uczniów i studentów (ulgowe): 
	RODZAJ BILETU
	NORMALNY

	Imienny na jedną linię zwykłą dzienną
	117,00 zł

	Imienny sieciowy na linie zwykłe dzienne
	164,00 zł

	Imienny na jedną linię pospieszną
	184,00 zł

	Imienny sieciowy na wszystkie linie (z wyjątkiem indywidualnych)
	272,00 zł


Bilet rodzinny: 

	RODZAJ BILETU
	NORMALNY

	Bilety rodzinne weekendowe - jednodniowe ważne na wszystkich liniach dziennych, z wyjątkiem linii turystycznych i indywidualnych, w soboty, niedziele i święta dla obojga lub jednego rodzica 
	10,00 zł


Bilety grupowe: 

	RODZAJ BILETU
	dla grup do 15 osób + 1 opiekun
	dla grup do 25 osób + 2 opiekunów

	Ważne od mementu skasowania do 60 minut, na wszystkie linie zwykłe i pospieszne (z wyjątkiem indywidualnych) 
	13,00 zł
	18,00 zł


Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.
Tabela 7. 13.

Tabela opłat  Miejskiego Zakładu Komunikacji w Stargardzie Szczecińskim

	Lp.
	 

Rodzaj biletu
	Cena biletu

	
	
	w granicach jednej strefy
	w granicach dwóch stref

	
	
	normalna
[zł]
	ulgowa
[zł]
	normalna
[zł]
	ulgowa
[zł]

	1.
	Bilet jednorazowy:
	1,80
	0,90
	3,60
	1,80

	2.
	Karnet dziesięcioprzejazdowy:
	15,00
	7,50
	*
	*

	3.
	Bilet jednodniowy - ważny w dniu skasowania na wszystkich liniach 
	6,00
	3,00
	*
	*

	4.
	Bilet wakacyjny imienny ważny w okresie lipca i sierpnia 
	130,00
	60,00
	130,00
	60,00

	5.
	Bilet sieciowy miesięczny imienny:
	72,00
	36,00
	96,00
	48,00

	6.
	Bilet sieciowy trzydziestodniowy - ważny 30 dni od daty oznaczonej na bilecie:
	 
	 
	 
	 

	 
	imienny:
	70,00
	35,00
	94,00
	46,00

	 
	na okaziciela:
	110,00
	55,00
	140,00
	70,00

	7.
	Opłata za przewóz bagażu ręcznego lub zwierzęcia stanowi równowartość biletu jednorazowego osoby, która bagaż lub zwierzę przewozi, nie więcej jednak niż 1,80 zł.


Źródło: Opracowanie własne na podstawie taryfy przewoźnika.
* w granicach dwóch stref obowiązuje opłata dwukrotna w stosunku do opłaty w jednej strefie.

Wnioski z rozważań nad integracją taryfy wskazują, że nie tylko taryfa i ceny różnią się w układzie gałęziowym, ale także i dla przewozów autobusowych. Takie rozwiązani są  zrozumiałe i wyjaśnione w teorii ekonomii, ale także i praktyce. Cena jest jednym z silnych narzędzi w konkurowaniu pomiędzy przewoźnikami a dzięki niej przekazywać informacje do pasażerów, którzy zależnie od swoich preferencji wybierać mogą przewoźnika. W opisanym systemie stosowanych taryf i brak jest integracji cenowej ( wartości biletu za przejazd) natomiast, co do zasad budowy taryfy to mamy integracje objawiająca się tym, że są bilety jednorazowe, czasowe, miesięczne, ulgowe ( z ulgami wynikającymi z przepisów ogólnokrajowych) i ulgi handlowych sezonowych bądź koniunkturalnych. Natomiast, co do stawek cenowych w układzie tzw. różniczki pionowej to występuje znacząca różnorodność, co jest zjawiskiem normalnym w gospodarcze rynkowej. 

Podsumowanie stopnia zintegrowania regionalnego transportu publicznego

1. Integrację rozkładów jazdy należy uznać za właściwą. W relacjach obejmujących obszar aglomeracji Szczecina- Goleniów, Stargard Szczeciński, Gryfino dostępność do usługi przewozowej można uznać za wysoką. Brak jest jednoznacznych wzorców mierników, które pozwalałyby Dokonać porównań obecnego stanu poziomu integracji i do wzorca „idealnego” możliwego do osiągnięcia.

2. Transport autobusowy z uwagi na dominacje zarówno posiadanych środków przewozowych jak też wykonywanych przewozów w obsłudze miejscowości na terenie województwa podlega silnej konkurencji. Wyraźnie dostrzega się znaczący udział w tej gałęzi przedsiębiorstw z sektora MPS. 

3. Sektor ten, co wskazują dane liczbowe zwiększa liczbę powiązań i częstotliwość jazd przyczyniając się do integracji systemu całego województwa. Gdyby ten sektor wycofał się z działalności przewozowej nastawiłyby poważne utrudnienia w jakości realizowanych usług przewozowych a to przełożyłoby się na utrudnieniach w rozwoju regionu.

4. Transport kolejowy i przewozy autobusowe wzajemnie się uzupełniają, nie dostrzega się nakładania oferty usług prze te dwie gałęzie.

5. Węzeł Szczeciński jest bardo zintegrowany ze wszystkimi znaczącymi miastami. Skala integracji jest zróżnicowana. Najsilniejsze więzi występują w aglomeracji Szczecina. Bardzo słaba integracja m .Szczecina występuje w stosunku do m. Wałcza. Ale także w odniesieniu do Kołobrzegu, Koszalina i Szczecinka.

6. W wielu relacjach bezpośrednich pomiędzy badanymi miastami brakuje  więzi bezpośredniej. Nie oznacz to, że nie można do nich dotrzeć transportem zbiorowym. Miasta te powinny zgłosić ofertę na otwieranie linii, aby wyjść naprzeciw potencjalnym inwestorom zainteresowanym, działalnością transportową.

7. Transport miejski występuje w 9 miastach obsługuje nie tylko tereny tych miast, ale także strefę podmiejską. W nielicznych przypadkach uzupełnieniem są indywidualni przewoźnicy.

8. Transport międzymiastowy (kolej i autobus) tak ma ułożone rozkłady jazdy, ze obsługuje przewozy na obrzeżu i wewnątrz tych miast, co przy znaczącej częstotliwości obsługi  realizuje funkcje komunikacji miejskiej.

9. W przypadku m. Szczecina można się dopatrzeć, że obecny dworzec autobusowy z uwagi na powierzchnię, jaką dysponuje i układ dróg komunikacyjnych jest zbyt mały i będzie ogniwem hamującym działalność w przewozach autobusowych.

10. Ten wniosek podany powyżej dotyczy innych miejscowości. Przewoźnicy nie mają „skąd” odwozić i przywozić pasażerów (patrz m. Stargard Szczeciński)

11. Taryfy transportowe są bardzo różnorodne nie tylko w porównaniu jednych przewoźników w stosunku do innych, ale także w ramach jednego przewoźnika występuje ich kilka. Różnorodność taryf jest zjawiskiem naturalnym prowadząc systemowo do regulowania cen za przewozy w sposób rynkowy.

12. Informacja dla podróżnych a dotycząca cen i rozkładów jazdy w układzie całego województwa nie występuje. Wyraźnie podkreślamy, że dotyczy to całego województwa a nie kolei czy autobusowego  przedsiębiorstwa przewozowego 
Rozdział VIII

8. Narzędzia i metody oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie

8.1. Administracja samorządu wojewódzkiego


Przy obecnych uwarunkowaniach prawnych administracja samorządu województwa wykorzystuje niewielki zestaw narzędzi i metod oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie. Są to następujące narzędzia i metody:

· wydawanie zezwoleń na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych wykraczających poza obszar co najmniej jednego powiatu, jednakże nie wykraczających poza obszar województwa, w uzgodnieniu ze starostami właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej,
· wydawanie zezwoleń na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych wykraczających poza obszar co najmniej jednego województwa, w uzgodnieniu z marszałkami województw właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej,

· dopłaty do biletów ulgowych stosowanych przez przewoźników autobusowych stosujących ulgi ustawowe,

· organizowanie kolejowych przewozów regionalnych na obszarze województwa,

· dotacje do kolejowych przewozów regionalnych,

· inwestycje bezpośrednie w tabor kolejowy do wykonywania kolejowych przewozów regionalnych.

Wydawanie wymienionych wyżej zezwoleń (narządzie typu administracyjnego) oraz dopłaty do biletów ulgowych (narzędzie typu ekonomicznego) nie stanowią aktywnych instrumentów oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie, ponieważ ich stosowanie wynika związane jest ze swoistym automatyzmem. 

Natomiast w odniesieniu do klejowych przewozów regionalnych samorząd województwa spełnia bardzo aktywną rolę ich organizatora. Zgodnie z obowiązującymi przepisami ma do dyspozycji zarówno narzędzia typu administracyjnego jak i ekonomicznego (dotacje, inwestycje).

Jak wskazywano wcześniej w rozdziale II opracowania cały system uregulowań prawnych w zakresie publicznego regionalnego transportu pasażerskiego wymaga gruntownej reformy. Zmiany powinny pójść w następujących kierunkach:

· usystematyzowania i uporządkowania  dysfunkcji kompetencyjnych jednostek samorządu terytorialnego w zakresie transportu publicznego,

· ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za organizację regionalnego transportu publicznego,

· stworzenia formalno – prawnych podstaw dla kreowania spójnej, jednolitej polityki transportowej w zakresie publicznego transportu zbiorowego osób, w tym dla kreowania zintegrowanych rozkładów jazdy,

· stworzenia jednolitego systemu finansowania transportu publicznego oraz możliwości tworzenia zintegrowanych systemów taryfowych 

W wyniku zmian prawnych w zakresie publicznego transportu publicznego (nowa ustawa o transporcie zbiorowym) samorząd województwa powinien uzyskać status organizatora przewozów nie tylko regionalnym transporcie kolejowym lecz również w transporcie drogowym (autobusowym). Wykonywanie tej funkcji będzie wymagało ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za organizację i zarządzanie regionalnym transportem publicznym na szczeblu województwa.

W Województwie Zachodniopomorskim – niezależnie od braku nowej ustawy o transporcie zbiorowym – trwają od pewnego czasu przygotowania do utworzenia takiego podmiotu, wyposażonego w odpowiednie narzędzia oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie. 

W cytowanym już i przyjętym przez Zarząd Województwa w lipcu 2005 r. dokumencie programowym pt. „Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007”  zawarto koncepcję ewolucyjnego rozwoju podmiotu odpowiedzialnego za organizację i zarządzanie regionalnym transportem publicznym na szczeblu województwa. 

W pierwszym etapie miałaby nastąpić rozbudowa organizacyjna i kadrowa Departamentu Transportu w Urzędzie Marszałkowskim w sposób i z zadaniami (narzędziami) przedstawionymi na rysunku 8.1. Na tym etapie nie byłoby więc potrzeby tworzenia w województwie nowego podmiotu lecz  jedynie wzmocnienie kompetencyjne i kadrowe istniejącej komórki organizacyjnej Urzędu Marszałkowskiego. Takie podejście należy określić jako bardzo racjonalne i pragmatyczne.
· Tworzenie i realizacja  wojewódzkiej polityki transportowej,

· Planowanie strategiczne, w szczególności w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej,

· Wydawanie decyzji administracyjnych,

· Realizacja budżetu

· Styk z  Sejmikiem samorządowym,

· Spory, skargi, odwołania,

· Przygotowywanie projektów lub opiniowanie rozwiązań wymagających zatwierdzenia władz województwa.







Rys. 8.1. Rozbudowa kompetencyjna Departamentu Transportu w Urzędzie Marszałkowskim

               Województwa Zachodniopomorskiego

Źródło: Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007, publikacja Urzędu  Marszałkowskiego Województwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, lipiec 2005, s.32 (www.um-zachodniopomorskie.pl). 
Jak widać z rysunku 8.1. Departament Transportu Urzędu Marszałkowskiego na tym etapie rozwoju zajmowałby się wszystkimi dotychczasowymi zadaniami w zakresie transportu publicznego w regionie ale dodatkowo przejąłby również funkcję zarządzania rozwojem sytemu transportu, w tym koordynację i integrację transportu w regionie oraz współpracę z zarządami transportu dużych miast. Departament miałby też stworzyć odpowiednią bazę informacyjną całego systemu zarządzania transportem publicznym a także planować strategicznie rozwój infrastruktury transportowej.

W drugim etapie rozwoju funkcji zarządzania transportem publicznym miałaby powstać wyspecjalizowana jednostka pod nazwą „Zachodniopomorski Zarząd Transportu Publicznego”, której zadania przedstawia rysunek 8.2.

· Tworzenie i realizacja  wojewódzkiej polityki transportowej,

· Planowanie strategiczne, w szczególności w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej,

· Wydawanie decyzji administracyjnych,

· Realizacja budżetu,

· Styk z  Sejmikiem samorządowym,

· Spory, skargi, odwołania,

· Przygotowywanie projektów lub opiniowanie rozwiązań wymagających zatwierdzenia władz województwa.



Rys. 8.2. Zadania Zachodniopomorskiego Zarządu Transportu

Źródło: Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007, publikacja Urzędu  Marszałkowskiego Województwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, lipiec 2005, s.33 (www.um-zachodniopomorskie.pl) 
Według autorów tej koncepcji Zachodniopomorski Zarząd Transportu miałby następujące cechy i zadania:

- duża spójność struktur zarządzania,

- zakres działań obejmujących wszystkie obszary zarządzania transportem, do których należą:

· zarządzanie ruchem — wg zakresu działania obecnych struktur,

· zarządzanie przewozami — wg zakresu działania obecnych struktur,

· kontraktowanie usług — wg zakresu działania obecnych struktur, ale z nowymi funkcjami zarządzania, jakością usług w kontraktach i umowach,

· zarządzanie infrastrukturą pozostałych rodzajów transportu — po ewentualnym przejęciu jej przez Urząd Marszałkowski,

· współpraca z Zarządami Transportu w dużych miastach, starostami oraz zarządcami państwowej infrastruktury transportowej,

· koordynacja i integracja transportu w regionie,

- przystosowanie struktur do obowiązujących regulacji prawnych,

- możliwość etapowania rozwoju formy organizacyjnej od jednostki budżetowej do częściowo lub całkowicie skomercjalizowanych struktur,

- pozostawienie na poziomie Departamentu w tym zakresie jedynie funkcji zarządzania rozwojem systemu transportowego w województwie oraz nadzorowania:

· tworzenia i realizacji wojewódzkiej polityki transportowej,

· planowania strategicznego, 

· realizacji budżetu,

· wydawanie wszystkich decyzji administracyjnych,

· załatwianie spraw, skarg, odwołań,

· załatwianie wszystkich spraw na styku z Sejmikiem Województwa,

· przygotowanie projektów lub opiniowanie rozwiązań wymagających zatwierdzenia władz województwa,

Oprócz utworzenia przedstawionej wyżej jednostki organizacyjnej w cytowanym dokumencie przewidziano również utworzenie forum opiniodawczego pod nazwą „Rada Transportu” – zob. rysunek 8.3. Rada funkcjonowałaby przy Zarządzie Województwa i skupiałaby przedstawicieli powiatów i województwa. Stanowiłaby organ doradczo – konsultacyjny Zarządu Województwa Zachodniopomorskiego w zakresie transportu. 

Problemem pochodnym związanym z rozwojem funkcji zarządzania transportem publicznym w regionie jest wykonywania analiz sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu osób w transporcie drogowym. W pierwszym etapie analizy takie mógłby wykonywać Departament Transportu natomiast w przyszłości Zachodniopomorski Zarząd Transportu Publicznego. Wykonywanie tych analiz przez jedną jednostkę w województwie sprzyjałoby kształtowaniu zintegrowanego systemu transportowego regionu.












Rys. 8.3. Rada Transportu Województwa Zachodniopomorskiego.

Źródło: Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007, publikacja Urzędu  Marszałkowskiego Województwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, lipiec 2005, s.34 (www.um-zachodniopomorskie.pl). 
Powołanie Zachodniopomorskiego Zarządu Transportu Publicznego nie rozwiązuje jeszcze wszystkich problemów zarządzania transportem publicznym w regionie. Należy podkreślić, że w stolicy regionu funkcjonuje zarząd transportu miejskiego, który jednak działa na stosunkowo niewielkim rynku i w dodatku o małym potencjale oddziaływań konkurencyjnych – jakkolwiek dotacje do zarządzanego systemu są wyższe od dotacji do kolejowych przewozów regionalnych: wynoszą ponad 40 mln zł (2005 r.). Po doliczeniu dotacji celowych (do ulg) do przewozów autobusowych, łączny strumień pomocy publicznej do transportu zbiorowego Szczecina oraz regionalnego transportu zbiorowego województwa zachodniopomorskiego w 2007 r. przekroczy 100 mln zł.

W takiej sytuacji należałby rozważyć współpracę pomiędzy samorządem wojewódzkim i samorządem gminy Szczecin w zarządzaniu transportem publicznym (zarówno regionalnym jak i miejskim). W przypadku decyzji o wyodrębnianiu regionalnego zarządu transportu pasażerskiego można wariantowo rozpatrywać przynajmniej następujące rozwiązania:

· po utworzeniu przez Województwo Zachodniopomorskie Zarządu Transportu Publicznego zawarcie odpowiedniej umowy z gminą Szczecin w sprawie zarządzania transportem miejskim w Szczecinie,

· przekształcenie przez gminę Szczecin zarządu transportu miejskiego w zarząd transportu miejskiego i regionalnego i zawarcie odpowiedniej umowy z Województwem Zachodniopomorskim w sprawie zarządzania regionalnym transportem publicznym.

Wydaje się, że łatwiejszy do wprowadzenia jest wariant pierwszy – kiedy to samorząd wojewódzki tworzy regionalny zarząd transportu pasażerskiego i na mocy odpowiedniego porozumienia  przejmuje funkcje zarządzania transportem miejskim w Szczecinie (a następnie pozostałych ośrodkach miejskich w województwie). Ponieważ odbywałoby to się na podstawie umowy, miasto określałyby nadal taryfę i potrzebny zakres usług, a środki transportowe byłyby własnością komunalną bądź podmiotów prywatnych – ryzyko utraty kontroli nad transportem miejskim jest niewielkie. Tym bardziej, że w umowach możliwe byłoby stworzenie systemu nadzoru nad bieżącym funkcjonowaniem zarządu transportu regionalnego. 

Nawet stworzenie samodzielnego regionalnego zarządu transportu pasażerskiego powinno odbywać się we współpracy z pozostałymi szczeblami samorządu – w każdym razie reorganizacja systemu zarządzania transportem na taką skalę stwarza ku temu dogodną okazję. Działaniem zalecanym jest powołanie Rady Transportu (nazwa robocza), która funkcjonowałaby jako polityczny organ doradczo-konsultacyjny. Podstawowym, pierwszym zadaniem Rady mogłoby być współdziałanie w skonsolidowaniu prac projektowych dotyczących transportu i zlecanych do tej pory autonomicznie przez zainteresowane samorządy – dzięki Radzie prace te można byłoby skoordynować.  Rada mogłaby też zająć się wyborem strategicznych kierunków inwestowania w rozwój transportu (zwłaszcza ze środków Unii Europejskiej).Tworzenie zarządów transportu regionalnego jest dopiero przed władzami województw samorządowych. Tym niemniej, dążąc do szerokiej integracji transportu należy zakładać, że tego typu jednostki staną się niezbędne – przynajmniej takie wnioski można wyciągać z doświadczeń i zaleceń zagranicznych. Dlatego już w obecnych strukturach (Departament Transportu Urzędu Marszałkowskiego) można rozpocząć przygotowania do stworzenia warunków koordynacji polityki transportowej.    

8.2. Administracja na poziomie powiatu i gminy

Administracja na poziomie powiatu wykorzystuje w zakresie oddziaływania na publiczny transport zbiorowy następujące narzędzia:

· dotacje (do utrzymania dróg powiatowych),

· inwestycje bezpośrednie w zakresie dróg powiatowych

· licencje na krajowy przewóz osób,

· zezwolenia na wykonywanie przewozów osób na liniach komunikacyjnych na obszarze powiatu.
Należy podkreślić, że zestaw narzędzi pozwalających na wpływanie na system transportu publicznego na obszarze powiatu jest skromny. Powiaty jedynie w pewnym stopniu uczestniczą w koordynacji transportu publicznego ale w istocie nie wykonują funkcji organizatora przewozów. W ustawie z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie powiatowym jest wprawdzie zapis o obowiązku wykonywania zadań publicznych w zakresie transportu zbiorowego, ale jest to przepis nieprecyzyjny. Powiaty mogą też zawierać porozumienia w sprawie powierzenia prowadzenia zadań publicznych z jednostkami lokalnego samorządu terytorialnego, a także z województwem, na którego obszarze znajduje się terytorium powiatu, jednakże z tej możliwości aktualnie nie korzystają.

Należy przyjąć, że w przyszłości o ile na szczeblu województwa zostanie wzmocniona funkcja zarządzania transportem publicznym a nowa ustawa o transporcie zbiorowym wyposaży województwa samorządowe w odpowiednie kompletacje w tej dziedzinie, rola samorządu powiatowego w  stosowaniu zróżnicowanych narzędzi i metod oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie pozostanie nadal ograniczona, co nie oznacza, że nie istotna. Wprost przeciwnie, koncepcja zintegrowanego systemu transportowego zakłada ścisłe współdziałanie samorządów powiatowych z samorządem województwa w tej dziedzinie. Powiaty uzyskają zatem realny wpływ na politykę transportową w obszarze swojego działania, poprzez udział w organach zarządczych na szczeblu województwa. Dodać można, że aktualnie samorządy powiatów koncentrują się na zadaniach w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg oraz zarządzania nimi, co wynika z obowiązującej ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lądowego.

Zadania gmin w zakresie oddziaływania na system przewozów pasażerskich na obszarze swojego działania obejmują zarówno infrastrukturę drogową jak i lokalny transport zbiorowy. Jak wcześniej wskazywano zostały one bardziej precyzyjnie określone w porównaniu z samorządem powiatowym. Zestaw narzędzi oddziaływania na publiczny transport zbiorowy gminy obejmuje:

· dotacje (do utrzymania dróg gminnych),

· dotacje dla przewoźników działających na terenie gmin,

· inwestycje bezpośrednie w zakresie dróg gminnych,

· zezwolenia na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych na obszarze gminy,
· uzgodnienia zezwoleń ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej,
· organizację lokalnego transportu zbiorowego.
· plany przestrzennego zagospodarowania obszarów gminnych, w tym decyzje lokalizacyjne w zakresie infrastruktury transportowej. 
Zadania własne gmin w zakresie infrastruktury drogowej, organizacji ruchu drogowego oraz lokalnego transportu zbiorowego mają charakter usług użyteczności publicznej. Dlatego też wpływ gmin na lokalną polityką transportową jest bardzo silny. Nie należy też przewidywać, by w przyszłości wpływ ten mógł być ograniczany. Tak więc gminy pozostaną istotnym podmiotem polityki transportowej na obszarze swojego działania i w dużym stopniu będą współkształtowały politykę transportową całego regionu. Wymagane będzie współdziałanie gmin z powiatami oraz z samorządem województwa.

8.3. Administracja miejska

Administracja samorządowa miast dysponuje podobnym jak gminy zestawem narzędzi i metod oddziaływania na publiczny transport zbiorowy. Tak więc są to:

· dotacje (do utrzymania dróg miejskich),

· dotacje dla przewoźników działających na terenie miast,

· inwestycje bezpośrednie w zakresie dróg miejskich,

· zezwolenia na wykonywanie przewozów na liniach komunikacyjnych na obszarze miasta,
· uzgodnienia zezwoleń ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej,
· organizacja lokalnego transportu zbiorowego.
· plany przestrzennego zagospodarowania obszarów miejskich, w tym decyzje lokalizacyjne w zakresie infrastruktury transportowej. 
W większych aglomeracjach miejskich, jak np. w Szczecinie władze samorządowe tworzą jednostki przejmujące funkcje organizowania transportu publicznego. Jest to Zarząd Dróg i Transportu Miejskiego działający jako zakład budżetowy. Jednostka ta jest odpowiedzialna za:
· wyznaczanie linii komunikacyjnych w mieście,

· ustalanie rozkładu jazdy na poszczególnych liniach komunikacyjnych,

· opracowywanie taryf przewozowych, które zatwierdza rada gminy,

· zbieranie opłat za przejazdy,

· zawieranie umów z przewoźnikami na obsługę linii komunikacyjnych,

· kontrolę jakości usług przewozowych wykonywanych przez przewoźników,

· utrzymanie przystanków komunikacji miejskiej.

Ponadto władze miejskie tworzą zakłady budżetowe w zakresie wykonywania niektórych usług transportu publicznego, jak np. w zakresie komunikacji tramwajowej w Szczecinie a także są 100% lub większościowym właścicielem spółek autobusowych.

Widać więc, że funkcja kształtowania transportu publicznego w mieście a także zarządzania nim jest silnie rozwinięta na tym poziomie samorządu. W przyszłości te funkcje nie będą osłabiane. Możliwa jest daleko idąca współpraca samorządów miast z powiatami, a szczególnie z samorządem województwa w kształtowaniu zintegrowanego systemu transportowego.
8.4. Samorząd przewoźników

Polskie ustawodawstwo gospodarcze plasuje samorządy przedsiębiorców jako instytucje o charakterze opiniodawczym i doradczym. Z tego względu samorząd przewoźników nie dysponuje i w dającej się przewidzieć przyszłości nie będzie dysponował tzw. twardymi narzędziami i metodami oddziaływania na system przewozów pasażerskich w regionie, czyli nie będzie decydentem w sprawach polityki transportowej województwa. Niemniej jednak samorząd przewoźników ma do odegrania bardzo ważną rolę opiniodawczą i doradczą. Ogólne cele samorządu przewoźników można określić następująco:
1) reprezentowanie i ochrona interesów podmiotów gospodarczych zrzeszonych w danej izbie (samorządzie przewoźników) wobec administracji państwowej i samorządowej wszystkich szczebli,

2) opiniowanie i pośrednio kreowanie regionalnej polityki transportowej w zakresie transportu publicznego,

3) występowanie do właściwych organów z wnioskami o tworzenie i nowelizację przepisów prawa gospodarczego dotyczącego obszaru transportu oraz prezentowanie wobec władz opinii w tym zakresie,

4) kształtowanie zasad dobrego obyczaju w obrocie gospodarczym i uczciwej konkurencji.

Swoje zadania samorząd przewoźników może realizować miedzy innymi poprzez:

· udzielenie wsparcia zrzeszonym podmiotom w rozwiązywaniu problemów prawnych, organizacyjnych i ekonomicznych,
· prowadzenie działalności promocyjnej na rzecz członków oraz pomoc w nawiązywaniu kontaktów z partnerami w kraju i za granicą,
· występowanie we wspólnym imieniu do władz o rozstrzyganie problemów ważnych dla członków samorządu,

· sygnalizowanie właściwym instytucjom przypadków naruszania zasady równych szans podmiotów gospodarczych prowadzących działalność na rzecz transportu, szczególnie w zakresie zlecenia robót i organizowania przetargów,
· udzielanie pomocy w tworzeniu wspólnych organizacji gospodarczych,
· podejmowanie i koordynowanie inicjatyw członków w zakresie tworzenia programów gospodarczych i regulacji prawnych dotyczących transportu,
· uczestniczenie w opracowywaniu projektów aktów prawnych oraz zasad polityki gospodarczej, w tym transportowej,
· opracowywanie okresowych analiz działalności gospodarczej członków samorządu przewoźników oraz przedkładanie odpowiednim władzom wniosków wypływających z tych analiz oraz współdziałanie w ich realizacji,
· tworzenie z zachowaniem istniejących przepisów, sądów polubownych i pojednawczych do rozstrzygania sporów, wynikających ze stosunków gospodarczych i handlowych w działalności na rzecz transportu,
· delegowanie przedstawicieli do utworzonych przez władze organów doradczych w sprawach dotyczących transportu publicznego,
· wydawanie opinii i zaświadczeń o istniejących zwyczajach w zakresie działalności gospodarczej prowadzonej przez członków,
· organizowanie narad, spotkań tematycznych i szkoleń dla swoich członków,
· popieranie we współpracy z właściwymi organami oświatowymi działalności  edukacyjnej,  w szczególności w zakresie rozwoju kształcenia zawodowego, wspierania nauki zawodu w zakładach pracy oraz doskonalenia zawodowego pracowników,
· wyrażanie opinii o projektach aktów prawnych dotyczących działalności gospodarczej i funkcjonowania transportu oraz współdziałanie przy ich opracowywaniu,
· opiniowanie założeń regionalnej oraz ogólnokrajowej polityki gospodarczej w dziedzinie transportu we współpracy z właściwymi organami administracji rządowej i samorządu terytorialnego,
8.5. Inne instytucje (policja, straż miejska, inspekcja transportu drogowego, urząd skarbowy)
W kształtowaniu zintegrowanego sytemu publicznych przewozów pasażerskich dużą rolę odgrywały i będą odgrywać różne wyspecjalizowane służby państwowe i samorządowe.

Policja stosując właściwe sobie metody i narzędzia działa szczególnie w zakresie zapewnienia bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz przeciwko występowaniu „szarej strefy” w transporcie drogowym. Uprawnienia kontrolne policji są powszechnie znane, więc nie ma potrzeby ich wyliczania w tym miejscu. W zakresie transportu publicznego osób do podstawowych zadań policji należy:

· kontrola dokumentów pojazdów i uprawnień przewoźników do wykonywania przewozów,

· kontrola stanu technicznego pojazdów,

· kontrola rodzaju paliw używanych przez przewoźników,

· kontrola trzeźwości kierowców,

· kontrola przestrzegania ograniczeń prędkości przez kierowców i innych przepisów ruchu drogowego.

Straż miejska, jako organ samorządowy, pełni funkcje porządkowe w miastach, wspomagające działania policji. 

Ogólnym zadaniem Inspekcji Transportu Drogowego jest kontrola przestrzegania przepisów w zakresie rozumianego szeroko transportu drogowego. Celami głównymi Inspekcji są:

· poprawa bezpieczeństwa w ruchu drogowym,

· przeciwdziałanie degradacji dróg,

· oddziaływanie na przedsiębiorców w celu przestrzegania przez nich prawa,

· przeciwdziałanie nieuczciwej konkurencji w transporcie drogowym,

· poprawa jakości świadczonych usług. 

Celem działalności Inspekcji jest również eliminowanie tych wszystkich zjawisk w transporcie drogowym, które posiadają charakter patologii. Prowadzone działania zmuszają nieuczciwych przedsiębiorców do przestrzegania prawa, co wpływa na poprawę jakości usług świadczonych w transporcie drogowym.
Do zadań szczegółowych Inspekcji należy między innymi kontrola:
· dokumentów związanych z wykonywaniem transportu drogowego oraz przestrzegania warunków w nich określonych,

· stanu technicznego pojazdów wykonujących transport drogowy,

· przestrzegania przepisów dotyczących okresów prowadzenia pojazdów i obowiązkowych przerw oraz czasu odpoczynku kierowcy,

· przestrzegania szczegółowych zasad i warunków transportu zwierząt,

· przewozów materiałów niebezpiecznych,

· przewozów szybko psujących się artykułów żywnościowych,

· transportu odpadów.
Kontroli podlegają: kierowcy wykonujący krajowy i międzynarodowy transport drogowy oraz niezarobkowy przewóz drogowy a także przedsiębiorcy wykonujący działalność gospodarczą w tym zakresie. Ogólnie można powiedzieć, że Inspekcja jest rzecznikiem i obrońcą interesów tych wszystkich, którzy trudną pracę polegającą na świadczeniu usług przewozowych chcą wykonywać rzetelnie, a w chwili obecnej często grozi im "wyparcie z rynku" przez te firmy, dla których przepisy prawa nie mają żadnego znaczenia.
Inspekcja współdziała z Policją, Strażą Graniczną, Służbą Celną, Inspekcją Weterynaryjną, Państwową Inspekcją Pracy, Inspekcją Handlową i zarządcami dróg w zakresie bezpieczeństwa i porządku ruchu na drogach publicznych oraz zwalczania przestępstw gospodarczych dokonywanych w zakresie transportu drogowego lub w związku z tym transportem, z uwzględnieniem właściwości i kompetencji tych organów oraz zadań Inspekcji. Inspekcja współdziała również z organami samorządu terytorialnego, jak również z organizacjami zrzeszającymi przewoźników drogowych.
Inspekcja Transportu Drogowego funkcjonuje obok Policji w zdecydowanej większości państw europejskich - specyfika bowiem krajowych i międzynarodowych przewozów drogowych, jak i złożony zakres kontroli w odniesieniu do tego rodzaju transportu, jego różnorodność i stopień komplikacji powodują, że zadania takie mogą być efektywnie i właściwie wykonywane tylko przez wyspecjalizowane organy. O ile jednak działalność służb policyjnych w zakresie bezpieczeństwa i porządku w ruchu drogowym zaczyna się i kończy na drogach, o tyle przedsięwzięcia realizowane przez Inspekcję postrzegane być muszą jako element nadzoru w imieniu Państwa nad całym segmentem rynku transportowego i prowadzonej działalności gospodarczej związanej z wykonywaniem transportu osób i rzeczy. Dowodem na to może być choćby jeden z przepisów ustawy o transporcie drogowym, przyznający wojewódzkim inspektorom transportu drogowego kompetencje do sprawowania nadzoru nad organami wydającymi licencje i zezwolenia w krajowym transporcie drogowym, jak i zaświadczenia przy wykonywaniu tzw. przewozów na potrzeby własne. W ramach wspólnych przedsięwzięć realizowanych z Policją wymienić można choćby cykliczne działania kontrolne w zakresie drogowego przewozu towarów niebezpiecznych, jak i akcję "Bezpieczny Autokar", w trakcie której przed feriami czy przerwami świątecznymi następuje intensyfikacja kontroli autobusów z uwzględnieniem ich stanu technicznego, jak i przestrzegania przepisów o czasie pracy i odpoczynku kierowców.
Urzędy skarbowe oraz Urzędy Kontroli Skarbowej współdziałają z policją, Inspekcją Transportu Drogowego oraz z innymi organami w zakresie przestrzegania przez przedsiębiorców przepisów prawa podatkowego. Spełniają więc ważną rolę w zakresie zwalczania patologii, nadużyć finansowych i „szarej strefy” w transporcie drogowym
Rozdział IX

9. Charakterystyka i ocena systemu informacyjnego i komunikacji społecznej 

Dobry system przekazywania informacji pomiędzy przewoźnikiem a pasażerem staje się szczególnie nieodzowny w transporcie publicznym. 

Informacje służące do wyjaśniania zasad funkcjonowania i korzystania z transportu publicznego, często stanowią podstawę podejmowanych decyzji o wyborze sposobu podróżowania. 

Dlatego niezbędnym jest tworzenie systemów dostępu do informacji, które umożliwią uzyskanie danych w przekrojach wymaganych przez zainteresowanego. 
Zadaniem takiego systemu informacji o transporcie publicznym dla podróżnych powinno być:

· pozyskanie pasażerów do korzystania z transportu publicznego,

· dokładna informacja o rodzajach połączenia, możliwości przesiadek, czasach podróży, taryfach, promocjach cenowych itp.

· ułatwienie podróży poprzez przekazywanie dynamicznych informacji o czasie jazdy, ewentualnych opóźnieniach itp.

Dostarczanie różnego typu informacji dla korzystających z transportu zbiorowego jest korzystne zarówno dla pasażerów, jaki i przewoźników, przyczynia się bowiem do: 
· zwiększenia atrakcyjności transportu publicznego, 

· upowszechnienia dostępu do transportu publicznego, 

· ułatwień dla pasażerów (poczucia pasażerów, iż kontrolują swoją podróż),

· korzyści dla operatorów, którzy uzyskują większą wydajność oraz zmniejszają koszty.

Do podstawowych informacji służących podróżnym korzystającym z transportu publicznego należą:

· rozkład jazdy o połączeniach

· możliwość przesiadania się w węzłach przesiadkowych 

· opłaty za przejazd

· system biletowy

· sposób wyszukiwania  informacji.

W transporcie publicznym oferowane są obecnie zarówno informacje w formie tradycyjnej, tj. papierowej - drukowane rozkłady jazdy, pozwalające uzyskać informacje osobom nie mającym dostępu do Internetu, jak też informacje wizualne bądź telefoniczne. Bezpośrednio informacje można uzyskać na dworcach, co wymaga jednak dotarcia do terminalu lub przystanku. 

W komunikacji zbiorowej, zwłaszcza kolejowej wprowadza się dynamiczne informowanie pasażerów na elektronicznych tablicach (ekranach) dworcowych (przystankowych) o czasie oczekiwania na pojazd (opóźnieniach). 

W coraz większym stopniu stosuje się zaawansowane technologie telematyczne i informatyczne, takie jak: systemy łączności radiowej, komputerowe, Internet, czy nawigacja satelitarna. Często stanowią połączoną formę różnych środków takich jak przykładowo wywiady lub informacje telefoniczne wspierane komputerowo (call center). 

Są one wykorzystywane do komunikowania pomiędzy przewoźnikiem a klientem, względnie jako narzędzia wspomagające podejmowanie decyzji, czy też źródło informacji.
 

Wśród multimedialnych środków przekazywania informacji o warunkach podróżowania transportem publicznym wyróżnia się:

· środki stałe do których należą: pulpity informacyjne, terminale, Internet, teletekst, fax i inne,

· środki ruchome wykorzystywane za pomocą systemu nawigacji satelitarnej  GSM (PDA – portale digital assistant). 

Z wcześniejszych doświadczeń krajów unijnych wynika, że  optymalnym jest przekazywanie informacji pasażerom  za pomocą obu rodzajów środków informacji. Wymaga to łączenia różnych technik transmisji danych, automatyki, informatyki i globalnej lokalizacji.

W międzymiastowym transporcie kolejowym informacje w czasie rzeczywistym są rozproszone w przypadku zmian w rozkładzie jazdy lub opóźnień pociągów. Rozproszona informacja o tych wydarzeniach jest przekazywana technologią WAP oraz ogólnodostępnym  Internetem.   

Informacje zamieszczane na przystankach o czasie odjazdu autobusów nie zawierają wszystkich danych o innych liniach i możliwościach przesiadki. Tu też występuje brak niezbędnych informacji.
 Coraz powszechniejszym staje się dostarczanie informacji w czasie rzeczywistym umożliwiające wybór środka transportu, trasy oraz dodatkowych usług w podróży.

Chociaż przeprowadzone badania nie potwierdzają jednoznacznie, czy zastosowanie telematyki w komunikacji zbiorowej daje wyraźne efekty przy wyborze środka transportu, to bezsprzecznie ułatwia korzystanie z komunikacji zbiorowej przez stałych użytkowników.
 Jest też potwierdzone, że pomaga okazjonalnym podróżnym w poszukiwaniu optymalnej trasy. Dla tych pasażerów podróżujących od czasu do czasu,  informacje o zorganizowaniu  przejazdu są szczególnie potrzebne.

Kontakt przewoźników transportu publicznego z pasażerem należy do ważnych aczkolwiek niedocenianych elementów. Często wręcz przesądza o wyborze danego środka lub gałęzi transportu. Dlatego tak ważne są zintegrowane systemy o pełnym przekroju informacji. Do podstawowych zadań w tym zakresie należy udostępnienie informacji o ofertach przewozowych obejmujących wszystkich operatorów. Jednocześnie muszą one być aktualne i podawane w przystępnej formie.

Komunikacja społeczna pomiędzy przewoźnikami a usługobiorcami transportu publicznego dotyczy wieloaspektowych działań. Zgodnie z regułami rynkowymi wymaga działań marketingowych i reklamy, w celu przekonania społeczeństwa do korzystania z transportu publicznego, następnie zaś obliguje do dostarczania odpowiednich informacji o oferowanych usługach, jak też do dostosowania do zmieniających się potrzeb i oczekiwań społecznych.

9.1. System ewidencji przewoźników i przewozów w administracji samorządowej

W Polsce przewozy międzymiastowe osób transportem drogowym wykonywane są na podstawie ustawy o transporcie drogowym
. 

Zgodnie z przepisami wynikającymi z ustawy podjęcie i wykonywanie działalności gospodarczej z zakresu krajowego drogowego przewozu osób wymaga uzyskania odpowiedniej licencji. 

Wykonywanie (określonego rodzaju), krajowych przewozów regularnych i przewozów regularnych specjalnych odbywa się na podstawie zezwoleń wydanych przez odpowiednie władze samorządowe stosownie do zasięgu tych przewozów. W zależności od przebiegu linii regularnej zezwolenia wydaje: marszałek województwa, starosta powiatu, burmistrz lub prezydent miasta oraz wójt. 

Regularne linie autobusowe wykraczające poza obszar powiatu, czyli między-powiatowe prowadzone w ramach województwa, względnie przewozy wykraczające poza obszar województwa, tzw. między – wojewódzkie są prowadzone na podstawie wydanych zezwoleń na wykonywanie regularnych przewozów osób w krajowym transporcie drogowym przez Marszałka Województwa 

Zgodę na wykonywanie regularnych - specjalnych przewozów osób w krajowym transporcie drogowym wydaje Marszałek Województwa.

Przewozy osób transportem drogowym świadczą, zgodnie z ustawą o transporcie drogowym, również przewoźnicy w obrębie powiatów, na podstawie zezwoleń wydanych przez starostów powiatów lub prezydenta miasta na prawach powiatu. Są to przewozy na krótkie odległości o charakterze lokalnym. Warunkiem wykonywania tych przewozów jest posiadanie licencji, wydanej przez starostę właściwego dla siedziby przewoźnika. Zezwolenia na wykonywanie przewozów na obszarze gmin, które utworzyły związek między-gminny mogą udzielać też burmistrz albo prezydent miasta związku między-gminnego. 

Urząd Marszałkowski w Szczecinie prowadzi ewidencję przewoźników prowadzących regularne linie autobusowe wykraczające poza obszar powiatu, względnie poza obszar województwa zachodniopomorskiego na podstawie wydanych zezwoleń na wykonywanie regularnych przewozów osób przez Marszałka Województwa.

Posiada również informacje odnośnie wydanych licencji i zezwoleń na wykonywanie regularnych przewozów osób w krajowym transporcie drogowym w województwie zachodniopomorskim w ujęciu powiatowym. Są to zarejestrowani przewoźnicy wykonujący przewozy osób transportem drogowym w obrębie powiatów, na podstawie zezwoleń wydanych przez starostów powiatów lub prezydenta miasta na prawach powiatu. Każdy z powiatów prowadzi stosowną ewidencję wydanych licencji i zezwoleń. 

Przewozy kolejowe są natomiast realizowane przez podmioty na podstawie ustawy o transporcie kolejowym
, która przewiduje uzyskanie licencji na prowadzenie tego typu działalności gospodarczej. Licencję udziela Urząd Transportu Kolejowego. Urząd Transportu Kolejowego (UTK) jest urzędem centralnym w obrębie Ministerstwa Transportu. Przewozy regionalne na podstawie licencji na przewozy osób prowadzi w województwie zachodniopomorskim (w ramach Grupy PKP) PKP Przewozy Regionalne Spółka z o. o.. 

W 2004 r. spółka ta przewiozła w całym kraju 221,27 mln. pasażerów,  z czego około 10 mln. przypadło na województwo zachodniopomorskie. 

Województwo zachodniopomorskie nie posiada bezpośredniego nadzoru kolejowego w postaci oddziału terenowego UTK, za utworzeniem, którego przemawia gęstość linii kolejowych, liczba bocznic, przewoźnicy spoza grupy PKP S.A. (np. DB), przewozy ładunków do i z portów. Aktualnie jest 7 takich oddziałów terenowych - w Warszawie, Lublinie, Krakowie, Katowicach, Gdańsku, Wrocławiu i Poznaniu.
9.2. Wykorzystanie Internetu do przekazywania informacji pomiędzy pasażerami, przewoźnikami, administracją samorządową

Internet może być wykorzystany zarówno do uzyskania informacji o planowanej podróży jak też służyć do celów reklamowych oraz do zawierania transakcji internetowych zakupu biletów. Najnowocześniejsze wykorzystanie Internetu stanowi rozbudowana baza danych o klientach, zintegrowana z funkcją rozliczeń wpływów za bilety. 

W systemach informacji dla podróżnych w państwach Unii Europejskiej Internet wykorzystywany jest często w połączeniu z zakupem on - line biletów. W Polsce Internet w odniesieniu do transportu publicznego w przewozach regionalnych posiada przede wszystkim zastosowanie informacyjne oraz reklamowe.
 Aczkolwiek wprowadzono już zakupy biletów w formie elektronicznej dla innych rodzajów przewozów pasażerskich. 

 Internet w Polsce dostarcza informacji zarówno o rozkładzie jazdy pociągów jak i autobusów. Stan prezentacji informacji o połączeniach kolejowych jest jednak bardziej zaawansowany. PKP oferuje informacje o rozkładzie jazdy pociągów w Internecie oddzielnie dla przewozów IC oraz regionalnych. Telekomunikacja Kolejowe, spółka zależna Grupy PKP uruchomiła serwer z aplikacją umożliwiającą pasażerowi planowanie podróży koleją. Możliwe jest między innymi planowanie podróży powrotnej jak i dalszych połączeń kolejowych z przesiadką. 

PKP Przewozy Regionalne Spółka z o. o oprócz wyszukiwarki połączeń kolejowych oferuje na swoich stronach internetowych informacje o cenach za bilety (tabela opłat za przejazd według taryfy), informacje dla osób niepełnosprawnych, a także połączenia przygraniczne oraz dalekobieżne z Niemczami i innymi państwami. Nie dotyczy to jednak  indywidualnego planowania trasy (czasu i kosztów przejazdu) oraz rezerwacji i  zakupu biletów.   Internetowa rezerwacji jest natomiast możliwa dla pociągów Euro i Inter City. 
We wszystkich pociągach PKP Intercity za bilet można zapłacić kartą płatniczą (w przyszłości zostanie uruchomiona opcja płacenia przelewem internetowym). Załogi pokładowe pociągów Euro City, Inter City, Express oraz Tanich Linii Kolejowych  wyposażone są w przenośne terminale POS, umożliwiające płatność elektroniczną bankową kartą. Karta Intercity jest dogodnym rozwiązaniem dla firm, których pracownicy dużo podróżują jak też umożliwia rezerwację miejsc.

Z przeprowadzonej analizy dostępności informacji o połączeniach regionalnych zamieszczonych w Internecie dla największych miast w województwie zachodniopomorskim wynika, że na oficjalnych stronach internetowych zamieszczone są rozkłady jazdy zarówno kolejowe jak i autobusowe. Są to serwery Telekomunikacji Kolejowej oraz Internetowego Rozkładu Jazdy Autobusów pozwalające na planowanie podróży. Dodatkowo widnieją też informacje o połączeniach obsługiwanych przez małych przewoźnikach oraz świadczone przez inne gałęzie, np.: transportu lotniczego lub promowego. 

Sytuację w zakresie informacji w Internecie o połączeniach transportu publicznego kolejowego i autobusowego w dużych miastach przedstawia tabela nr 9.1.

   Tabela 9.1.

Dostępność informacji w Internecie o kolejowych i autobusowych przewozach regionalnych w wybranych miastach województwa zachodniopomorskiego w 2006 r.

	Wyszczególnienie miast
	Rozkład jazdy kolejowy
	Rozkład jazdy autobusowy

	
	tradycyjny
	komputerowy
	tradycyjny
	komputerowy

	M. Szczecin
	
	X
	
	X

	M. Koszalin
	
	X
	X
	

	M. Swinoujście
	
	
	X
	

	M. Stargard Szcz.
	
	X
	X
	

	M. Kołobrzeg
	
	X
	
	X

	M. Goleniów*
	
	X
	-
	

	M. Wałcz
	X
	
	X
	


Źródło: opracowanie własne na podstawie stron internetowych

*Nieoficjalny portal internetowy

Wszystkie większe miasta województwa posiadają na swoich stronach internetowych informacje o rozkładzie jazdy pociągów i autobusów. 
Najlepszy system informacji w tym zakresie oferowany jest w mieście Szczecinie. Na oficjalnej stronie internetowej miasta Szczecina zamieszczone są w sposób zintegrowany informacje o połączeniach kolejowych. Dostępne są informacje o rozkładzie jazdy pociągów regionalnych oraz IC wraz z możliwością planowania trasy, uzyskania odpowiedzi o przesiadki i ceny biletów. 
W podobny sposób są prezentowane połączenia autobusowe. Informacje o połączeniach autobusowych dotyczą nie tylko połączeń lokalnego PKS w Szczecinie, ale są zintegrowane z Ogólnopolskim Rozkładem Jazdy Autobusów.
 

Stargard Szczeciński posiada na stronach internetowych tak samo jak Szczecin informacje o rozkładzie jazdy PKP, które są zintegrowane z informacjami o przewozach regionalnych oraz IC. Pomimo, że PKS Stargard Sp. z o.o. jest włączona do systemu Internetowego Rozkładu Jazdy Autobusów, to jednak nie jest z nim połączona sieciowo i nie przedstawia na swoich  stronach internetowych ogólnopolskich połączeń. Podobna sytuacja występuje w innych miastach, w których przewoźnicy uczestniczą w rejestrze Internetowego Rozkładu Jazdy Autobusów jak np. PKS w Wałczu oraz PKS w Kamieniu Pomorskim Spółka z o.o., itp.
System informacji Starostwa powiatowego w Gryfinie jest połączony z PKS w Szczecinie, dzięki czemu posiada informacje ogólnopolskie o połączeniach autobusowych. Starostwo powiatowe w Gryficach nie ma natomiast takiej informacji, pomimo, że zintegrowany rozkład jazdy z ogólnopolskim posiada PKS Spółka z o.o. w Gryficach. Mieszkańcy powiaty gryfickiego mogą dowiedzieć się jednak o połączeniach autobusowych wchodząc na strony PKS Gryfice, gdzie można na wyszukiwarce zaplanować podróż. 

W większości starostw powiatowych na stronach internetowych nie są prezentowane w sposób zintegrowany informacje o połączeniach kolejowych i autobusowych, z wyjątkiem Szczecinka i Gryfina. 

Nie zawsze informacje dotyczące połączeń kolejowych i autobusowych zamieszczone są na stronach internetowych starostw powiatowych. 
Dostępność informacji w Internecie o kolejowych i autobusowych przewozach regionalnych w wybranych starostwach powiatowych przedstawia tabela 9.2

   Tabela 9.2.

Dostępność informacji w Internecie o kolejowych i autobusowych przewozach regionalnych w wybranych starostwach powiatowych w województwie zachodniopomorskim w 2006 r.

	Wyszczególnienie miast
	Rozkład jazdy kolejowy
	Rozkład jazdy autobusowy

	
	tradycyjny
	komputerowy
	tradycyjny
	komputerowy

	Goleniów
	-
	-
	-
	-

	Gryfice
	-
	-
	-
	PKS

	Gryfino
	
	X
	X
	X

	Kamień Pom.
	-
	-
	-
	-

	Kołobrzeg
	-
	-
	-
	-

	Koszalin
	-
	-
	-
	-

	Police
	
	-
	
	lokalna

	Stargard Szcz.
	-
	-
	-
	-

	Szczecinek
	
	X
	X
	


Źródło: opracowanie własne na podstawie stron internetowych

Pełne informacje przedstawiają na stronach internetowych z racji swojej podstawowej działalności duzi przewoźnicy PKS - y  i PKS „Connex –Veolia”. 
  Nie wszyscy przewoźnicy PKS należą jednak do ogólnopolskiego rejestru a jeżeli nawet są w rejestrze to nie oferują Internetowego Rozkładu Jazdy na swoich stronach internetowych. W większości PKS- ów w  województwie  zamieszczone są lokalne  rozkłady jazdy autobusów w formie planszowej. 

Najnowocześniejszy system informacji posiada PKS „Connex –Veolia”. Jest on  zintegrowany z krajową siecią przewoźników „Connex – Veolia” oraz z  Ogólnopolskim Rozkładem Jazdy Autobusów.  Za przewoźnikiem tym stoi duży kapitał i doświadczenie, ponieważ „Violia” Transport Polska jest spółką-córką „Veolia” Transport Central Europe,
 której działalność obejmuje ekspresowe, miejskie, regionalne i międzynarodowe linie autobusowe, linie metra oraz kolei miejskiej, krajowe i międzynarodowe linie kolejowe, promy, przewóz uczniów i pracowników, obsługę lotnisk oraz biura podróży. 
Internetowy Rozkład Jazdy Autobusów stanowi novum na polskim rozproszonym rynku przewoźników drogowych osób. Umożliwia wyszukanie połączeń autobusowych w całej Polsce dla większości przewoźników, zarówno PKS jak i „Connexu”. Do systemu włączone są przedsiębiorstwa na zasadzie dobrowolnej. W drugiej kolejności będą włączane do systemu sukcesywnie organy wydające zezwolenia. Aktualnie spełnia funkcje informacyjne dla pasażerów, jednak w kolejnym etapie będzie stanowił bazę wyjściową do innego systemu dotyczącego internetowej sprzedaży biletów w komunikacji autobusowej.
 „Ogólnopolski rozkład jazdy” opracowany został przez Polską Krajową Izbę Gospodarczą oraz Polską Izbę Transportu Samochodowego i Spedycji w ramach współfinansowanego ze środków Unii Europejskiej projektu KIGNET- systemu wsparcia konkurencyjności polskich przedsiębiorców.
 

Program elektronicznego systemu informacji ma ułatwić pasażerom dostęp do informacji oraz jednocześnie wspomagać przewoźników w obowiązku informowania o połączeniach autobusowych. W tym celu tworzone są w całym kraju bazy danych ogólnopolskich połączeń. Na tej podstawie pasażer będzie miał możliwość informacji o wszystkich połączeniach w ramach rozkładu jazdy autobusów dla ogółu przewoźników. 

Organy administracji samorządowej po wdrożeniu w pełni programu będą mogły sprawniej zarządzać transportem publicznym, dzięki możliwości opracowania analiz i map połączeń autobusowych oraz korzystania z informacji o przystankach.

Przewoźnicy w systemie posługują się znormalizowanym nazewnictwem konstruują rozkłady jazdy, z możliwością korekty i kontroli. Z systemem początkowo podłączonych było 34 przewoźników, kolejno włączają się następni przewoźnicy, konieczne jest uzupełnienie  infolinii.

9.3. Inne systemy informacji i informatyczne 

Nowe technologie takie jak np. aparaty mobilne, aparaty komórkowe w pewnym stopniu mogą być komplementarnymi do źródeł informacji pochodzących z  Internetu. Zaczynają być stosowane również w transporcie publicznym,

W Polsce nowe formy informacji o rozkładzie jazdy uruchomiła Telekomunikacja Kolejowe, spółka zależna Grupy PKP. Informacje o odjazdach i przyjazdach pociągów IC można uzyskać za pomocą telefonu komórkowego SMS - em. Posiadacze technologii WAP, mogą za jej pomocą otrzymać informacje o przyjazdach i odjazdach pociągów IC, oraz o  przesiadkach i numerach wagonów. 

W transporcie drogowym osób novum stanowi możliwość uzyskania informacji Infolinią. W celu poprawy szybkości uzyskiwanych informacji Przewoźnik „Connex” Kołobrzeg Spółka z o.o. uruchomił telefoniczną linię informacyjną o połączeniach autobusowych (Infolinię). Infolinia umożliwia połączenie dla telefonów stacjonarnych oraz komórkowych.

Przewoźnicy PKS na razie nie wprowadzili tego typu udogodnień. Możliwa jest tradycyjna informacja o połączeniach na dworcach jak też telefoniczna, w telegazecie i w Internecie. Nie ma możliwości rezerwacji i sprzedaży biletów drogą elektroniczna. 

Bilety elektroniczne są na razie wprowadzane tylko w niektórych PKS – ach i w odniesieniu do przewozów okresowych (jednorazowe nie).

Oczekiwania w zakresie usprawnienia sprzedaży biletów w przewozach regionalnych dotyczą - terminali mobilnych umożliwiających zakup biletu w pociągu.
 Podobnie jak możliwość  rezerwacji i sprzedaży biletów przez Internet. 

Systemy elektroniczne usprawniają sprzedaż i jednocześnie umożliwiają rozliczanie opłat między różnymi operatorami. 
Funkcje płatności elektronicznej, obsługi kart zbliżeniowych i chinowych pozwalają na wprowadzenie jednego wspólnego biletu za przewozy obsługiwane przez różnych przewoźników  jak tez różne środki transportu.

Innowacyjny jest natomiast projekt PKP Przewozy Regionalne zakładający lokalizację taboru, przy pomocy urządzeń GPS. Firma wyposażyła 171 elektrycznych zespołów trakcyjnych w odpowiednie nadajniki. System usprawnia proces zarządzania taborem i drużynami konduktorskimi. 

Dzięki projektowi "Monitorowanie realizacji rozkładu jazdy przy pomocy urządzeń GPS", będzie można w czasie rzeczywistym powiadamiać podróżnych o ewentualnych opóźnieniach pociągów. 
W przewozach regionalnych nie ma na razie rozwiązań zastosowanych w PKP Intercity, do których należy między innymi rezerwacja miejsc oraz karta Intercity.  

Natomiast w przewozach regionalnych obsługiwanych transporcie drogowym osób brakuje w szczególności: 

· nowoczesnego systemu informacji o całościowym rozkładzie jazdy autobusów dla wszystkich w województwie operatorów małych i dużych, zamieszczonego na stronach internetowych powiatów , miast i przewoźników,

· działań marketingowych, promocji i reklamy transportu publicznego prowadzonych przez przewoźników i organa administracji samorządowej,

·  kompleksowej wymiany różnego rodzaju informacji pomiędzy przewoźnikami drogowymi a udzielającymi licencji i zezwoleń organami administracji samorządowej, 

· możliwości rezerwacji i sprzedaży biletów w transporcie drogowym osób drogą elektroniczną,

· zintegrowanej wspólnej informacji o różnych środkach transportu z  transportem indywidualnym włącznie,  w ramach systemów multimodalnych,

· zintegrowanych centrów przesiadania, informacji i systemów sprzedaży biletów dla różnych gałęzi transportu, 

Niezbędne są działania zmierzające do integracji systemów informatycznych we wspólną architekturę. Uczestniczyć w tym powinny również samorządy jako organizatorzy przewozów w regionie. Systemy zarządzania wraz z systemami wspomagającymi mogą być wprowadzane przez administrację publiczną, co jest wyrazem prowadzonej polityki transportowej. 
Rozdział X

10. Ocena jakości usług na wybranych relacjach przewozowych

10.1. Relacja Szczecin-Świnoujście.

10.1.1. Ocena jakości usług świadczonych przez PKP na trasie Szczecin -Świnoujście.

W relacji Szczecin Główny – Świnoujście kursuje w obydwu kierunkach średnio 24 pociągi w ciągu doby. 9 z nich to pociągi regionalne zaś 15 to pociągi dalekobieżne: Intercity, Ekspresowe, oraz Tanich Linii Kolejowych. Na dworcach, przystankach, w pociągach i innych miejscach realizacji badań marketingowych ankieterzy mieli możliwość dotarcia do 311 respondentów.

Generalnie można stwierdzić, że ocena jakości usług realizowanych przez PKP, w tym także PKP Przewozy Regionalne, wypadła pozytywnie. Łączny procent odpowiedzi bardzo pozytywnych i raczej pozytywnych kształtował się w przedziale od 42% - 62%.

Klienci korzystający z usług PKP aż w 62 % badanej populacji w tej relacji bardzo pozytywnie i pozytywnie wyrazili się o dostępności tej gałęzi transportu. Należy domniemywać, że większość z badanych mieszka w pobliżu dworców kolejowych i przystanków, do których nie mają zbyt długiej i uciążliwej drogi dotarcia do stacji i przystanków.

Druga z kolei oceniona najwyżej cecha jakości usług kolejowych, to cena biletów PKP. 10,9 % klientów przyznało oceny bardzo pozytywne, zaś 39,2% – raczej pozytywne. Dodawszy, że część badanych respondentów posiadała ustawowe ulgi przewozowe, to przestaje dziwić fakt tak pozytywnej oceny.

Nieco gorsze oceny klienci przyznali za czas podróżowania i oferowany komfort podróży. Procent osób zadowolonych zmniejszył się do przedziału 42% - 48% ogółu badanej populacji. Część pociągów regionalnych ma za sobą ponad 20-letni okres eksploatacji, jest zdekapitalizowana, wymaga kapitalnego remontu lub wymiany na nowy. Stąd krytyczna ocena respondentów, mieszcząca się w przedziale 25% - 36%.
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Rys. 10.1. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Świnoujście. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych

	Trasa i cecha jakości
	Ogółem liczba 1913
	oceny

	
	
	bardzo pozytywna
	raczej pozytywna
	ani pozytywna ani negatywna
	raczej negatywna
	bardzo negatywne
	nie mogę ocenić

	
	
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%

	Szczecin – Świnoujście
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	311
	37
	11,9%
	156
	50,2%
	53
	17,0%
	44
	14,1%
	17
	5,5%
	4
	1,3%

	czas trwania podróży
	311
	16
	5,1%
	133
	42,8%
	77
	24,8%
	66
	21,2%
	17
	5,5%
	2
	0,6%

	komfort podróżowania
	311
	18
	5,8%
	112
	36,0%
	92
	29,6%
	58
	18,6%
	29
	9,3%
	2
	0,6%

	ceny biletów
	311
	34
	10,9%
	122
	39,2%
	60
	19,3%
	59
	19,0%
	30
	9,6%
	6
	1,9%

	Szczecin – Koszalin
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	362
	67
	18,5%
	167
	46,1%
	67
	18,5%
	44
	12,2%
	17
	4,7%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	362
	27
	7,5%
	163
	45,0%
	80
	22,1%
	75
	20,7%
	13
	3,6%
	4
	1,1%

	komfort podróżowania
	362
	22
	6,1%
	146
	40,3%
	100
	27,6%
	71
	19,6%
	22
	6,1%
	1
	0,3%

	ceny biletów
	362
	36
	9,9%
	141
	39,0%
	63
	17,4%
	94
	26,0%
	27
	7,5%
	1
	0,3%

	Szczecin – Kołobrzeg
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	114
	9
	7,9%
	58
	50,9%
	24
	21,1%
	15
	13,2%
	2
	1,8%
	6
	5,3%

	czas trwania podróży
	114
	8
	7,0%
	58
	50,9%
	23
	20,2%
	17
	14,9%
	5
	4,4%
	2
	1,8%

	komfort podróżowania
	114
	7
	6,1%
	53
	46,5%
	36
	31,6%
	10
	8,8%
	5
	4,4%
	2
	1,8%

	ceny biletów
	114
	12
	10,5%
	56
	49,1%
	22
	19,3%
	16
	14,0%
	4
	3,5%
	4
	3,5%

	Szczecin – Szczecinek
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	97
	11
	11,3%
	41
	42,3%
	22
	22,7%
	18
	18,6%
	4
	4,1%
	1
	1,0%

	czas trwania podróży
	97
	8
	8,2%
	40
	41,2%
	16
	16,5%
	21
	21,6%
	7
	7,2%
	5
	5,2%

	komfort podróżowania
	97
	14
	14,4%
	32
	33,0%
	23
	23,7%
	16
	16,5%
	9
	9,3%
	3
	3,1%

	ceny biletów
	97
	9
	9,3%
	36
	37,1%
	18
	18,6%
	17
	17,5%
	3
	3,1%
	14
	14,4%

	Szczecin – Goleniów
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	143
	19
	13,3%
	74
	51,7%
	26
	18,2%
	17
	11,9%
	5
	3,5%
	2
	1,4%

	czas trwania podróży
	143
	9
	6,3%
	83
	58,0%
	28
	19,6%
	19
	13,3%
	3
	2,1%
	1
	0,7%

	komfort podróżowania
	143
	8
	5,6%
	63
	44,1%
	50
	35,0%
	15
	10,5%
	6
	4,2%
	1
	0,7%

	ceny biletów
	143
	21
	14,7%
	66
	46,2%
	27
	18,9%
	26
	18,2%
	3
	2,1%
	0
	0,0%

	Szczecin - Stargard Szcz.
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	184
	23
	12,5%
	102
	55,4%
	27
	14,7%
	17
	9,2%
	11
	6,0%
	4
	2,2%

	czas trwania podróży
	184
	11
	6,0%
	92
	50,0%
	33
	17,9%
	36
	19,6%
	11
	6,0%
	1
	0,5%

	komfort podróżowania
	184
	5
	2,7%
	60
	32,6%
	49
	26,6%
	44
	23,9%
	25
	13,6%
	1
	0,5%

	ceny biletów
	184
	19
	10,3%
	73
	39,7%
	37
	20,1%
	33
	17,9%
	21
	11,4%
	1
	0,5%

	Szczecin – Gryfino
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	149
	15
	10,1%
	65
	43,6%
	18
	12,1%
	38
	25,5%
	10
	6,7%
	3
	2,0%

	czas trwania podróży
	149
	3
	2,0%
	77
	51,7%
	29
	19,5%
	30
	20,1%
	9
	6,0%
	1
	0,7%

	komfort podróżowania
	149
	4
	2,7%
	70
	47,0%
	37
	24,8%
	29
	19,5%
	9
	6,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	149
	10
	6,7%
	67
	45,0%
	21
	14,1%
	42
	28,2%
	8
	5,4%
	0
	0,0%


Tabela10.1.   Ocena jakości świadczonych usług przez PKP Przewozy Regionalne w woj. Zachodniopomorskim.

10.1.2. Ocena jakości usług świadczonych przez PKS w relacji Szczecin – Świnoujście

Klienci komunikacji autobusowej PKS są znaczną i wymagającą grupą poddawaną badaniom. Odnośnie odcinka wypowiedziało się w ankietach 256 pasażerów. W całej populacji badanych klientów korzystających z usług PKS w naszym województwie stanowią 11% wszystkich badanych w tej gałęzi transportu. 

Spośród czterech badanych cech jakości najlepsze oceny badani przyznali za dostępność usług, aż 44,1% ocen bardzo pozytywnych i 42,6% ocen pozytywnych. Sumując, 86.7% badanych wyraziło się pozytywnie o dostępności do przystanków na trasie Szczecin – Świnoujście, co należy uznać za wynik bardzo dobry.

W pozostałych relacjach nie ma aż tak pozytywnych wyników. Jako minus klienci PKS wskazują niewielką ilość połączeń na dobę pomiędzy Szczecinem a Świnoujściem. Jest to średnio 7 kursów, z czego 5 to autobusy dalekobieżne a tylko 2 są autobusami zwykłymi. Dodatkowo niektórzy klienci w tej relacji zgłaszali uwagę dotyczącą nadmiernego zapełnienia autobusów zwykłych kursujących w sezonie letnim do Świnoujścia. Ta niedogodność w porze dużych upałów, brak klimatyzacji oraz fakt, że niektóre autobusy są o stosunkowo długim okresie eksploatacji powodowała, że stopień zadowolenia z komfortu podróży pozostaje w dysproporcji w stosunku do oczekiwań podróżnych.

Wiele do życzenia pozostawia również wg respondentów oferowany czas jazdy autobusów w tej relacji. Wynosi on ok. 2 godziny i 40 minut, jest zatem dłuższy nawet od połączenia kolejowego. Wytłumaczeniem może być większa liczba przystanków komunikacji autobusowej oraz fakt realizacji sprzedaży biletów przez kierowców autobusów PKS.

23% badanych oceniło negatywnie ceny biletów autobusowych. Klienci, którym zależy na szybkości podróży oraz na wyższym komforcie jazdy, mają możliwość skorzystać z szeroko rozwiniętej komunikacji mikrobusowej, za podobną lub nieco niższą cenę.
	Trasa i cecha jakości
	Ogółem liczba 2304
	oceny

	
	
	bardzo pozytywna
	raczej pozytywna
	ani pozytywna ani negatywna
	raczej negatywna
	bardzo negatywne
	nie mogę ocenić

	
	
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%

	Szczecin – Świnoujście
	256
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	113
	44,1%
	109
	42,6%
	22
	8,6%
	10
	3,9%
	1
	0,4%
	1
	0,4%

	czas trwania podróży
	 
	67
	26,2%
	129
	50,4%
	43
	16,8%
	16
	6,3%
	1
	0,4%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	59
	23,0%
	124
	48,4%
	57
	22,3%
	13
	5,1%
	3
	1,2%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	32
	12,5%
	87
	34,0%
	73
	28,5%
	47
	18,4%
	13
	5,1%
	4
	1,6%

	Szczecin – Koszalin
	47
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	4
	8,5%
	21
	44,7%
	7
	14,9%
	11
	23,4%
	4
	8,5%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	4
	8,5%
	27
	57,4%
	9
	19,1%
	4
	8,5%
	3
	6,4%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	4
	8,5%
	18
	38,3%
	18
	38,3%
	6
	12,8%
	1
	2,1%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	6
	12,8%
	18
	38,3%
	10
	21,3%
	10
	21,3%
	2
	4,3%
	1
	2,1%

	Szczecin – Kołobrzeg
	127
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	17
	13,4%
	86
	67,7%
	15
	11,8%
	6
	4,7%
	3
	2,4%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	20
	15,7%
	68
	53,5%
	27
	21,3%
	11
	8,7%
	0
	0,0%
	1
	0,8%

	komfort podróżowania
	 
	24
	18,9%
	58
	45,7%
	31
	24,4%
	9
	7,1%
	4
	3,1%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	51
	40,2%
	53
	41,7%
	13
	10,2%
	9
	7,1%
	0
	0,0%
	1
	0,8%

	Szczecin – Wałcz
	63
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	0
	0,0%
	34
	54,0%
	12
	19,0%
	9
	14,3%
	6
	9,5%
	2
	3,2%

	czas trwania podróży
	 
	0
	0,0%
	18
	28,6%
	25
	39,7%
	14
	22,2%
	1
	1,6%
	5
	7,9%

	komfort podróżowania
	 
	2
	3,2%
	24
	38,1%
	28
	44,4%
	6
	9,5%
	2
	3,2%
	1
	1,6%

	ceny biletów
	 
	0
	0,0%
	15
	23,8%
	41
	65,1%
	3
	4,8%
	1
	1,6%
	3
	4,8%

	Szczecin – Szczecinek
	45
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	10
	22,2%
	15
	33,3%
	9
	20,0%
	10
	22,2%
	1
	2,2%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	8
	17,8%
	18
	40,0%
	11
	24,4%
	7
	15,6%
	0
	0,0%
	1
	2,2%

	komfort podróżowania
	 
	9
	20,0%
	19
	42,2%
	8
	17,8%
	4
	8,9%
	2
	4,4%
	3
	6,7%

	ceny biletów
	 
	10
	22,2%
	11
	24,4%
	12
	26,7%
	6
	13,3%
	4
	8,9%
	2
	4,4%

	Szczecin – Goleniów
	73
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	12
	16,4%
	38
	52,1%
	6
	8,2%
	13
	17,8%
	4
	5,5%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	11
	15,1%
	43
	58,9%
	14
	19,2%
	3
	4,1%
	1
	1,4%
	1
	1,4%

	komfort podróżowania
	 
	7
	9,6%
	32
	43,8%
	20
	27,4%
	13
	17,8%
	1
	1,4%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	8
	11,0%
	29
	39,7%
	15
	20,5%
	16
	21,9%
	3
	4,1%
	2
	2,7%

	Szczecin - Stargard Szcz.
	12
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	1
	8,3%
	6
	50,0%
	3
	25,0%
	2
	16,7%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	0
	0,0%
	7
	58,3%
	3
	25,0%
	0
	0,0%
	2
	16,7%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	1
	8,3%
	4
	33,3%
	5
	41,7%
	2
	16,7%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	1
	8,3%
	3
	25,0%
	1
	8,3%
	3
	25,0%
	3
	25,0%
	1
	8,3%

	Szczecin – Gryfino
	140
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	11
	7,9%
	80
	57,1%
	17
	12,1%
	19
	13,6%
	13
	9,3%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	3
	2,1%
	65
	46,4%
	29
	20,7%
	30
	21,4%
	13
	9,3%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	13
	9,3%
	46
	32,9%
	48
	34,3%
	18
	12,9%
	15
	10,7%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	19
	13,6%
	42
	30,0%
	43
	30,7%
	29
	20,7%
	7
	5,0%
	0
	0,0%

	Szczecin – Police
	523
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	111
	21,2%
	200
	38,2%
	40
	7,6%
	121
	23,1%
	51
	9,8%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	24
	4,6%
	255
	48,8%
	104
	19,9%
	120
	22,9%
	19
	3,6%
	1
	0,2%

	komfort podróżowania
	 
	8
	1,5%
	147
	28,1%
	131
	25,0%
	203
	38,8%
	33
	6,3%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	9
	1,7%
	252
	48,2%
	107
	20,5%
	110
	21,0%
	31
	5,9%
	14
	2,7%


Tabela 10.2. Ocena jakości świadczonych usług przez firmę PKS w woj. Zachodniopomorskim
10.1.3. Ocena jakości świadczonych usług przez firmy mikrobusowe.
Firmy mikrobusowe w ostatnich kilku latach w sposób istotny powiększyły swój udział w rynku przewozów pasażerskich. Trasa Szczecin – Świnoujście jest jedną z najlepiej zorganizowanych przez te firmy w naszym województwie. Na linii tej funkcjonuje 3 stałych przewoźników: Emilbus, Jamsborg oraz Norbis. W efekcie w sezonie jak i poza nim firmy mikrobusowe oferują na omawianej trasie przejazdy co około 30 minut a nawet częściej. Oferta ta jest znacznie bardziej konkurencyjna niż kontroferta PKS czy PKP. 

Analizowane cztery cechy jakości usług wypadły dla mikrobusów najkorzystniej, co potwierdza poniższa tabela:

Tabela 10.3.

	Oceny:
	Bardzo pozytywne
	Raczej pozytywne
	Suma ocen pozytywnych

	Dostępność usług
	30,5%
	50,4%
	80,9%

	Czas podróży
	24,8%
	40,2%
	65,0%

	Komfort podróżowania
	22,4%
	41,5%
	63,9%

	Ceny biletów
	19,9%
	42,7%
	62,6%


Widać z tych informacji, że odsetek klientów zadowolonych z usług firm mikrobusowych sięga od 62,6% do 80,9% jest więc zatem najwyższy w naszym województwie. Podstawowe  różnice pomiędzy poszczególnymi przewoźnikami w relacji Szczecin –Świnoujście obrazuje tabela 10.3 i 10.4

	Trasa i cecha jakości
	Ogółem

Liczba

825
	oceny

	
	
	bardzo pozytywna
	raczej pozytywna
	ani pozytywna ani negatywna
	raczej negatywna
	bardzo negatywne
	nie mogę ocenić

	
	
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%
	liczba
	%

	Szczecin – Świnoujście
	246
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	75
	30,5%
	124
	50,4%
	33
	13,4%
	9
	3,7%
	4
	1,6%
	1
	0,4%

	czas trwania podróży
	 
	61
	24,8%
	99
	40,2%
	59
	24,0%
	26
	10,6%
	1
	0,4%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	55
	22,4%
	102
	41,5%
	66
	26,8%
	21
	8,5%
	1
	0,4%
	1
	0,4%

	ceny biletów
	 
	49
	19,9%
	105
	42,7%
	57
	23,2%
	31
	12,6%
	4
	1,6%
	0
	0,0%

	Szczecin – Koszalin
	21
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	12
	57,1%
	5
	23,8%
	2
	9,5%
	1
	4,8%
	1
	4,8%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	8
	38,1%
	9
	42,9%
	1
	4,8%
	3
	14,3%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	6
	28,6%
	11
	52,4%
	4
	19,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	6
	28,6%
	9
	42,9%
	4
	19,0%
	1
	4,8%
	1
	4,8%
	0
	0,0%

	Szczecin – Kołobrzeg
	49
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	16
	32,7%
	21
	42,9%
	7
	14,3%
	3
	6,1%
	2
	4,1%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	24
	49,0%
	18
	36,7%
	6
	12,2%
	1
	2,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	5
	10,2%
	20
	40,8%
	11
	22,4%
	9
	18,4%
	4
	8,2%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	21
	42,9%
	20
	40,8%
	6
	12,2%
	2
	4,1%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	Szczecin – Wałcz
	8
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	1
	12,5%
	5
	62,5%
	2
	25,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	0
	0,0%
	6
	75,0%
	1
	12,5%
	1
	12,5%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	1
	12,5%
	7
	87,5%
	0
	0,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	1
	12,5%
	6
	75,0%
	0
	0,0%
	1
	12,5%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	Szczecin – Szczecinek
	135
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	15
	11,1%
	47
	34,8%
	34
	25,2%
	27
	20,0%
	8
	5,9%
	4
	3,0%

	czas trwania podróży
	 
	17
	12,6%
	37
	27,4%
	45
	33,3%
	14
	10,4%
	13
	9,6%
	9
	6,7%

	komfort podróżowania
	 
	11
	8,1%
	67
	49,6%
	19
	14,1%
	18
	13,3%
	4
	3,0%
	16
	11,9%

	ceny biletów
	 
	18
	13,3%
	33
	24,4%
	31
	23,0%
	15
	11,1%
	10
	7,4%
	28
	20,7%

	Szczecin – Goleniów
	140
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	40
	28,6%
	82
	58,6%
	13
	9,3%
	4
	2,9%
	0
	0,0%
	1
	0,7%

	czas trwania podróży
	 
	35
	25,0%
	91
	65,0%
	7
	5,0%
	6
	4,3%
	1
	0,7%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	23
	16,4%
	70
	50,0%
	28
	20,0%
	18
	12,9%
	0
	0,0%
	1
	0,7%

	ceny biletów
	 
	31
	22,1%
	82
	58,6%
	20
	14,3%
	1
	0,7%
	4
	2,9%
	2
	1,4%

	Szczecin - Stargard Szcz.
	27
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	13
	48,1%
	10
	37,0%
	1
	3,7%
	3
	11,1%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	5
	18,5%
	21
	77,8%
	1
	3,7%
	0
	0,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	3
	11,1%
	16
	59,3%
	6
	22,2%
	2
	7,4%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	6
	22,2%
	16
	59,3%
	3
	11,1%
	1
	3,7%
	1
	3,7%
	0
	0,0%

	Szczecin – Gryfino
	8
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Dostępność
	 
	0
	0,0%
	3
	37,5%
	1
	12,5%
	4
	50,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	czas trwania podróży
	 
	0
	0,0%
	7
	87,5%
	0
	0,0%
	1
	12,5%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	komfort podróżowania
	 
	0
	0,0%
	2
	25,0%
	4
	50,0%
	2
	25,0%
	0
	0,0%
	0
	0,0%

	ceny biletów
	 
	0
	0,0%
	1
	12,5%
	2
	25,0%
	4
	50,0%
	0
	0,0%
	1
	12,5%


Tabela 10.4. Ocena jakości przewozów mikrobusami na  wybranych relacjach w woj. Zachodniopomorskim










     Tabela 10.5.

Pozycja rynkowa firmy NOR – BIS, JAMSBORG, EMILBUS, PKP i PKS w przewozach pasażerskich relacji Szczecin - Świnoujście.
	Kryterium oceny
	PKP
	PKS
	JOMSBORG
	EMILBUS
	NOR – BIS

	Czas

przejazdu
	1 h 43 min. –

 2 h 1 min.
	1 h 30 min – 

2 h 50 min
	1 h 30 
	1 h 20 min – 

2 h 10 min  
	1 h 30 min

	Cena bez ulg
	osobowy kl.1.  24 zł

osobowy kl.2.  16 zł

TLK kl.1.  37 zł

TLK kl.2.  25zł
	20 zł 
	15 zł
	15 zł
	15 zł

	ULGi w %
	37, 78,  95, 100
	37, 49, 78,  95
	33
	33
	33

	Koszty
	Najwyższe
	Wysokie
	Niskie
	Niskie
	Najniższe

	Marketing
	Niedostateczny
	Niewystarczający
	Niewystarczający
	Zadowalający 
	Średni

	Marka
	Słaba
	Słaba
	Słaba
	Bardzo silna
	Silna

	Jakość
	Niska
	Niska
	Niska
	Średnia
	Wysoka


Źródło: opracowanie własne.

Z zestawienia powyższego wyraźnie widać znaczną przewagę konkurencyjną przewoźników drogowych – firm mikrobusowych.

10.2. Relacja Szczecin – Koszalin

10.2.1. Ocena jakości usług świadczonych przez PKP Przewozy Regionalne

W letniej ofercie rozkładu jazdy PKP w relacji Szczecin – Koszalin kursowało 12 par pociągów (12 tam – 12 powrót). W tej liczbie kursujących pociągów tylko 5 pociągów to typowe pociągi regionalne zaś 7 to pociągi pospieszne dalekobieżne. Pociągi regionalne to w większości składy jednostek elektrycznych składające się z 2 lub trzech zespołów wagonowych. Pojemność tych jednostek jest znaczna i waha się od 200 do 400 miejsc siedzących. Trasę o długości 175 km pociągi regionalne pokonują w czasie około 3 godzin 5 minut co daje prędkość podróży ponad 57 km/h. Na trasie pociągu regionalnego znajduje się aż 28 stacji i przystanków – co w sposób istotny ogranicza prędkość realizowanej podróży – dlatego też ocena dostępności tej gałęzi transportu wypadła pomyślnie (suma ocen pozytywnych i bardzo pozytywnych za dostępność wyniosła 64,6 %). Znacznie niżej od dostępności pasażerowie pociągów regionalnych ocenili komfort podróżowania i czas trwania podróży. Dla tych cech jakościowych zadowolonych klientów było od 46 % do 52,5 %. Przy ocenie komfortu i czasu podróży pociągami w tej relacji prawie 20 % respondentów poznawało oceny raczej negatywne, zaś 17-27 % było niezdecydowanych. Nieco korzystniej – bo aż w około 49 % daje się zauważyć zadowolenie pasażerów z cen biletów za świadczone usługi przewozowe.
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Rys. 10.2. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Koszalin. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.2.2. Ocena jakości usług świadczonych przez PKS

Komunikacja autobusowa miasta wojewódzkiego oraz siedziby byłego województwa koszalińskiego ma zbyt skromne jak na obecne warunki skomunikowanie komunikacją autobusową. W dobie pomiędzy Szczecinem a Koszalinem istnieją 4 regularne połączenia oraz w przewozach długotrasowych można skorzystać z około 3-4 połączeń w dobie. Jednak pory wyjazdów autobusów długotrasowych są mało dostosowane do pory dnia, do godzin funkcjonowania szkół, uczelni oraz urzędów administracji publicznej. Z omawianych w pracy cech jakości świadczonych usług stosunkowo korzystnie klienci PKS-u ocenili dostępność do linii i przystanków oraz dobrze oceniali czas podróży w tej relacji. Nieco mniej od poprzedniej grupy cech wyrażali się ankietowani respondenci o komforcie podróży i o cenach biletów. Wiele uwag i postulatów zgłaszali klienci PKS-u w stosunku do otrzymywanego komfortu podróży. Przyjazdy w miesiącu sierpniu odbywały się w okresie dużych upałów. Autobusy w stosunkowo długim okresie eksploatacji, bez klimatyzacji nie stwarzają dogodnych warunków do pokonywania ponad 170 km trasy Szczecin – Koszalin w wygodnych warunkach podróżowania.

10.2.3. Ocena jakości usług świadczonych przez minibusy

Podobnie jak to było z komunikacją autobusową – prawie że analogiczna sytuacja występuje w komunikacji minibusowej. W okresie sezonu letniego na trasie Szczecin – Koszalin funkcjonowały 4 połączenia minibusami. Linię tę obsługiwało Darłowskie Przedsiębiorstwo Przewozowe. Pory wyjazdów były w miarę równomierne w ciągu doby – co 3 – 4 godziny pasażerowie mogli skorzystać z minibusów. Także ceny za to połączenie były korzystne dla podróżnych – za bilet ulgowy płacili 19 zł, zaś za bilet normalny 24 zł. W letnim okresie badań rynkowych na pytania ankietera tylko 21 klientów minibusów udzieliło swoich odpowiedzi. W znacznej większości byli to reprezentanci młodzi. Zastanawia że prawie 80 % badanych respondentów przyznało minibusom za dostępność, czas trwania podróży oceny bardzo pozytywne i raczej pozytywne. Przy ocenie komfortu podróżowania większość była zadowolona, a jedynie 19 % badanych respondentów nie potrafiło wyraziście sprecyzować swojego zdania. Nieco słabsze opinie wyrazili klienci o cenie biletów – z całej populacji prawie 70 % badanych było zadowolonych z cen, 19 % - nie potrafiło wyrazić swojego zdania a 11 % - nie satysfakcjonowały ceny za usługi minibudowe w relacji Szczecin – Koszalin.

10.3. Relacja Szczecin – Kołobrzeg

10.3.1. Ocena jakości usług świadczonych przez PKP

Na trasie 138 km ze Szczecina do Kołobrzegu kursuje 5 par pociągów regionalnych (z tego 2 pociągi w godzinach porannych i trzy w godzinach popołudniowych). Trasę tę pokonują w niecałe 3 godziny. Główną przyczyną małej prędkości kursujących na tej trasie pociągów regionalnych jest zły stan infrastruktury kolejowej. Pomimo takiego stanu jakościowego infrastruktury klienci PKP korzystający z ograniczonej liczby pociągów regionalnych prawie w 50 % (od 46,9 – 50,9 %) wyrażali pozytywne opinie o dostępności do stacji i przystanków kolejowych oraz nieco skromniejsze oceny przyznali za komfort podróży i ceny biletów (gdyż cena biletu normalnego w II klasie wynosi tylko 17,20 zł zaś 25,80 w kl. I). Drugą ważną grupą klientów PKP – byli pasażerowie którym nie zależało na wyróżnieniu wyrazistej opinii o jakości świadczonych usług – było ich od 19 – 31,6 % badanej populacji. Zaś trzecia grupa badanych respondentów,  która stanowi około od 12 do 19 % to klienci,  którzy o jakości usług oferowanych przez PKP Przewozy Regionalne wyrażali się negatywnie. Oferta kolei regionalnych na tej trasie mogła by być jeszcze lepsza gdyby w następnych latach udało się poprawić stan infrastruktury torowej. Od wielu lat na tej linii nie były wykonywane remonty kapitalne infrastruktury. Dlatego też prędkość kursujących na tej linii autobusów szynowych jest mała (40 – 60 km/h).

10.3.2. Ocena jakości usług świadczonych na tej relacji przez PKS

W letnim rozkładzie jazdy na trasie Szczecin – Kołobrzeg podróżni mogli skorzystać w komunikacji autobusowej z 5 połączeń, z czego:

· 3 połączenia były autobusami zwykłymi

· 2 połączenia były autobusach pospiesznych.

Głównym mankamentem, na który w swoich odpowiedziach zwracali uwagę klienci PKS-u to zbyt długi czas jazdy autobusu zwykłego do Kołobrzegu, który wynosi 4 godziny 10 minut. Znacznie krótsze jest odbycie podróży w tej relacji autobusem pośpiesznym, który pokonuje tę trasę w 2 godziny 37 minut. Połączenia autobusem zwykłym chwalili podróżni za dobrą i bardzo dobrą dostępność. Na całej trasie Szczecin – Kołobrzeg podróżni mają możliwość skorzystania aż z 55 przystanków – oczywiście kosztem stosunkowo małej prędkości podróży. Najwyższe oceny klienci PKS-u w tej relacji przyznali za dostępność oraz czas trwania podróży (od 77 do 90 % badanych respondentów przyznało oceny bardzo pozytywne (pozytywne) zaś nieco gorsze oceny – przyznali za komfort podróżowania i ceny kupionych biletów. Oceny za te dwie cechy były gorsze od poprzedniej grupy od 9 – 15 %.

10.3.3. Ocena jakości usług świadczonych przez minibusy

W sezonie letnim w relacji Szczecin – Kołobrzeg było w dobie 4-5 połączeń. Obsługiwała te połączenia firma „Mastertrans”. Po sezonie liczba połączeń spadła – gdyż popyt nie jest już tak duży. Cena biletu normalnego na to połączenie wynosiła 20 zł, zaś ulgowego 12 zł. Komunikacja mikrobusowa w relacji Szczecin – Kołobrzeg uzyskała bardzo korzystne oceny – odsetek ocen bardzo pozytywnych i pozytywnych wahał się od 74 do 80%. Jedyną cechą, która wśród ocenianych czterech była niżej oceniona to komfort podróżowania – 50 % było klientów zadowolonych, 22,4 % -niezdecydowanych oraz 26,6 % ocen komfortu podróży było negatywnych. 
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Rys. 10.3. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Kołobrzeg. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.4. Relacja Szczecin – Wałcz

10.4.1. Warunki odbudowy linii kolejowej do Wałcza

Wyznaczona przez Urząd Marszałkowski relacja Szczecin – Wałcz funkcjonuje tylko na odcinku Szczecin – Stargard Szcz. – Ulikowo – Recz – Kalisz Miasto. Na odcinku Kalisz Miasto – Wałcz należy odbudować 2 mosty oraz odnowić linię kolejową która w niektórych odcinkach została zdewastowana i rozkradziona. Miasto Wałcz liczące ponad 26 000 mieszkańców (powiat wałecki liczący prawie 55 000 mieszkańców) nie mają jako jedyne miasto powiatowe kolejowego skomunikowania ze Szczecinem. Mieszkańcy tego miasta i powiatu są praktycznie zdani tylko na komunikację autobusową. Należy mieć nadzieję, że środki które pozyska nasze województwo w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007 – 2013 pozwolą odbudować ten fragment linii kolejowej a mieszkańcy odzyskają na nowo kolejowe połączenie ze Stargardem i Szczecinem. 

10.4.2. Ocena funkcjonowania połączenia autobusowego PKS

W obecnym rozkładzie jazdy Wałcz posiada 11 połączeń na dobę, z czego 8 to połączenia zwykłe, zaś 3 to połączenia pospieszne. Czas jazdy autobusu zwykłego w tej relacji wynosi około 3 godzin, pospiesznego – o 0,5 godziny krócej. Z analizowanych 4-ch cech najwięcej ocen pozytywnych klienci PKS-u przyznali dostępności (linii i przystanków), zaś w stosunku do pozostałych 3-ch cech byli bardziej krytyczni. Klienci PKS-u przyznali za zbyt długi czas podróży aż 23,6 % ocen negatywnych i bardzo negatywnych. Przy ocenie cen biletów za tę relację – 23,8 % respondentów przyznało oceny raczej pozytywne, ocen negatywnych za cenę było 6,4 % ale jednocześnie 65,1 % badanych nie potrafiło wyraziście sprecyzować zdania co do oceny poziomu cen za bilet autobusowy. 
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Rys. 10.5. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Wałcz. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.5. Relacja Szczecin – Szczecinek

10.5.1. Ocena jakości usług świadczonych przez PKP

Relację Szczecin – Stargard – Runowo – Szczecinek obsługują głównie autobusy szynowe zakupione od kolei DB. Zazwyczaj w porze średniego popytu na przewozy kursuje na tej linii pociąg dwuczłonowy, zaś w okresach końca tygodnia (piątek – niedziela) oraz w poniedziałek istnieje potrzeba dodawania dodatkowego członu (wagonu) – gdyż wykorzystywane są także miejsca stojące. Odcinek Stargard Szcz. – Runowo – Szczecinek pokonują pociągi z prędkością 40 – 80 km/h. Na odcinku od stacji Łubowo do Szczecinka ruch odbywa się po linii jednotorowej. Linia ta także wymaga odnowienia i modernizacji. Z pociągów na tej linii korzysta wielu uczniów i studentów, którzy dojeżdżają codziennie lub pod koniec tygodnia do szkół i uczelni w Szczecinie i innych miejscach kształcenia. Podstawowym mankamentem tej relacji są tylko 4 pociągi TAM i 4 pociągi w relacji powrotnej (rozmieszczone prawie symetrycznie w ciągu doby).

Badania ankietowe na stacjach kolejowych, w pociągach uwidoczniły, że stopień zadowolenia klientów PKP z oferty przewozowej jest w zasadzie pozytywny i bardzo pozytywny. Z dostępności do linii kolejowej i stacji kolejowych zadowolonych było 52,6 %, z czasu trwania podróży 49,4 %. Nieznacznie gorsze od poprzednich wyrażali klienci PKP w komforcie podróżowania – 47,4 % zadowolonych oraz 25,8 % klientów niezadowolonych z komfortu podróży. Poglądy co do wysokości cen biletów są podzielone w tej relacji – gdyż 46,4 % było opinii pozytywnych, 18,6 % - respondentów było neutralnych, zaś 20,6 % badanych wyraziło negatywna opinię o cenie kupowanych biletów.

10.5.2. Ocena jakości usług świadczonych przez PKS

Pomiędzy Szczecinkiem a Szczecinem pasażerowie korzystający z usług PKS-u mają 8 regularnych kursów autobusowych. W zasadzie jest to wystarczająca częstotliwość kursowania. Miasto Szczecinek oraz miejscowości znajdujące się na trasie jazdy tych autobusów mają niezbyt liczne miasta i miejscowości. Jedynie pod koniec tygodnia oraz w poniedziałki obserwuje się większe potoki pasażerów podróżujących na tej trasie. Także relacje cenowe są korzystne dla tych usługobiorców gdyż cena biletu normalnego wynosi 28,50 zł, zaś ulgowego 17,95 zł. Jedyną alternatywą dla komunikacji autobusowej jest nowa inicjatywa pod nazwą „OPEROBUS” która umożliwia dojazd do Opery Szczecińskiej ze Szczecinka w 3 godziny 30 minut (na 0,5 godziny przed rozpoczęciem spektaklu). Trasa tego specjalnego połączenia wiedzie przez Borne Sulinowo – Czaplinek – Drawsko – Węgorzyno – Chociwel. Częstotliwość jest mała – gdyż średnio w miesiącu są 2 połączenia o z góry ustalonych datach przy bardzo niskiej cenie 1 biletu (15 zł w jedną stronę).

W okresie realizacji letnich wywiadów ankieterzy otrzymali od klientów PKS zadowalające oceny. Z czterech analizowanych cech usług najlepsze oceny uzyskały: dostępność usług – 55,5 % klientów usatysfakcjonowanych oraz komfort podróży – który został oceniony w 62 % jako pozytywny i bardzo pozytywny. Stosunkowo mniej klientów było zadowolonych z czasu jazdy autobusu (3,5 godziny lub nawet więcej) oraz z cen biletów.

10.5.3. Ocena komunikacji minibusowej

W komunikacji minibusowej w relacji Szczecin – Szczecinek wypowiedziało się 135 respondentów. W relacji tej w sezonie letnim były 2 połączenia, od jesieni – jedno. Klienci komunikacji minibusowej pozytywnie i bardzo pozytywnie ocenili komfort podróży oraz dostępność. Te dwie cechy klienci minibusów ocenili pozytywnie od 45 do 57 %. W ocenie komunikacji busowej do i z Szczecinka aż 33,3 % respondentów nie potrafiło wyraziście ocenić czasu trwania podróży. Także oceny cen biletów minibusowych w zasadzie były neutralne (33 % osób zadowolonych, 23 % neutralnych, zaś 44 % - przyznało oceny niezadowalające).
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Rys. 10.5. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Szczecinek. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.6. Relacja Szczecin – Goleniów

10.6.1. Ocena jakości w komunikacji kolejowej

Relację Szczecin – Goleniów obsługuje 13 par pociągów pasażerskich z czego 5 – to pociągi regionalne, zaś 8 to pociągi pośpieszne, sypialne oraz Tanich Linii Kolejowych. Pociągi osobowe trasę 38 km pokonują w 44 minuty zatrzymując się na 7 stacjach i przystankach. Pociągi regionalne na tej trasie cieszą się dobrą frekwencją, która wynosi około 60-70 % wykorzystanych miejsc siedzących. Wraz z modernizacją portu lotniczego Goleniów „odżył” pomysł organizacji kolejowych dowozów i odwozów na i z lotniska. Od Goleniowa poprzez Mosty do lotniska należy zbudować niecałe 2 km linii kolejowej aby autobus szynowy lub inny pociąg mógł dowozić i odwozić pasażerów tego lotniska do i z Szczecina. Jest to szczególnie ważne gdy mają miejsce loty czarterowe (np. w sezonie letnim).

Ankietowani respondenci w swoich odpowiedziach podróżujący w tej relacji wyrażali się bardzo pozytywnie i pozytywnie o dostępności usług oraz o korzystnym dla nich czasie podróży. Tych zadowolonych klientów przy tych dwu pierwszych cechach było łącznie aż 64 %. Nieznacznie gorsze oceny podróżni z rejonu Goleniowa przyznali komfortowi realizowanej podróży. Klienci, którzy korzystają z tego połączenia od piątku do poniedziałku zwracali uwagę ankieterom na brak miejsc siedzących, nie zawsze czyste toalety, brak papieru toaletowego i inne mankamenty.

10.6.2. Ocena jakości usług w komunikacji autobusowej PKS


Szczecin ma bardzo dobre skomunikowanie  autobusowe z Goleniowem. W całej dobie istnieje aż 45 połączeń PKS-u. Czas jazdy autobusu w tej relacji wynosi 47 minut. Wielu klientów korzysta z tych połączeń w codziennych dojazdach do szkół, uczelni, zakładów pracy. Także wykonane badania marketingowe potwierdziły ogólnie pozytywny  stosunek pasażerów autobusów PKS-u z tego środka transportu. Badani respondenci bardzo dobrze ocenili dostępność – bo aż 66,5 % badanych przyznało oceny bardzo pozytywne i raczej pozytywne. Nieco gorsze od poprzedniej grupy ocen przyznali klienci za ceny biletów- 50%  respondentów było zadowolonych, 19,4% nie potrafiło sprecyzować swojego zdania, zaś 22,6 %  było z cen za kursowanie autobusów niezadowolonych. Najniższe oceny klienci PKS-u w tej relacji przyznali  za otrzymany komfort – gdyż 19,2% było ocen negatywnych, zaś 27,4 nie potrafiło wyraziście zdefiniować tej cechy usług.

10.6.3 Ocena  jakości oferty firm mikrobusowych


Jeszcze lepsze od komunikacji autobusowej badani respondenci przyznali komunikacji mikrobusowej. Przez Goleniów w kierunku Szczecina co dobę jedzie 84 mikrobusy. Jest to wyjątkowo dużo połączeń. Oczywiście oprócz firm z koncesjami obserwuje się  szczególnie w lecie firmy które wożą pasażerów bez rozkładu jazdy. Także poziom cen za bilety mikrobusowe jest zachęcający. To zadowolenie widać w wynikach badań marketingowych – gdyż z czasu trwania podróży w minibusach aż 90 %  badanych jest zadowolonych, z dostępności – 87,2% badanych przyznało oceny pozytywne i bardzo pozytywne. Także ceny za usługi mikrobusowe aż w 80% znalazły akceptację podróżnych. Jedyną cechą, która była oceniona nieco niżej ( bo tylko 66,4% akceptacji) – to mniejsze zadowolenie z komfortu usług firm mikrobusowych.
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Rys. 10.6. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Goleniów. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.7. Relacja Szczecin – Stargard Szczeciński

10.7.1. Ocena jakości komunikacji kolejowej

Relacja Stargard Szczeciński – Szczecin jest tą trasą na której od wielu lat obserwuje się największy potok podróżnych korzystających z usług PKP w naszym regionie. Jest zrozumiałym, że z miasta około 72 000 mieszkańców, położonego blisko Szczecina duża część mieszkańców dojeżdża do pracy, szkół, uczelni i różnych instytucji w Szczecinie i okolicach. Na tej trasie kursuje łącznie prawie 40 par pociągów z czego 14 par pociągów to pociągi regionalne. Podróżni mają więc duże możliwości wyboru rodzaju pociągu, szybkości podróży a co za tym idzie zróżnicowanego komfortu. Za wyższy komfort, za szybszy pociąg płacą oczywiście wyższe ceny. Pociągi regionalne pokonują tę trasę w 44 minuty, pośpieszne w 33 minuty. Większość pociągów – a szczególnie ranne i popołudniowe są zapełnione w 65 – 85 %. Przeprowadzone wywiady oraz udzielone odpowiedzi potwierdzają bardzo pozytywne opinie o dostępności tej gałęzi transportu – łącznie aż 67,9 % badanych respondentów w tej relacji wyraziło się bardzo pozytywnie i raczej pozytywnie. Także 56 % badanych respondentów oceniło pozytywnie czas trwania podróży. Co do komfortu podróży klienci są tutaj podzieleni – tylko 49 % podróżnych było zadowolonych zaś druga połowa 51 % badanych przyznało w 29 % komfortowi podróży oceny negatywne, bardzo negatywne, zaś prawie 20 % respondentów było niezdecydowanych. Oceny cen biletów w tej relacji były raczej umiarkowane – prawie połowa badanych oceniła ceny biletów PKP jako zadowalające.

10.7.2. Ocena jakości komunikacji autobusowej

W relacji Szczecin – Stargard istnieją aż 32 połączenia, z czego 4 są trasą przez Kołbacz oraz 3 to kursy pospieszne. Praktycznie co 20 do 40 minut Stargard Szcz. ma połączenie autobusowe ze Szczecinem. Miasto to staje się oprócz węzła kolejowego – także węzłem w komunikacji drogowej. Wprawdzie 50 minut jazdy autobusu na odległość 36 km to stosunkowo długi czas jazdy – ale obecne natężenie ruchu drogowego nie pozwala na lepsze rezultaty. Klienci PKS-u w Stargardzie i w Szczecinie aż 58 % badanej populacji przyznali oceny pozytywne i bardzo pozytywne – za dostępność i zadowalający czas podróży. Nieco gorsze oceny klienci PKS-u przyznali za komfort podróży – gdyż wiele autobusów PKS Stargard to wieloletnie Autosany. Przy ocenie komfortu w autobusach relacji Stargard – Szczecin aż 41,7 % badanych nie potrafiło wyraziście się wypowiedzieć. Także ocena poziomu cen biletu PKS-u w tej relacji dla około 50 % badanych była negatywna i bardzo negatywna.

10.7.3. Ocena komunikacji minibusowej

Na trasie Szczecin – Stargard właściciele minibusów oferowali w 2006 roku 28 połączeń. Zastanawia – czy taka liczba połączeń jest konieczna wobec dobrej oferty PKP i PKS. Decydentem jest jednak klient – usługobiorca. Wprawdzie próba przebadanych klientów busów w Stargardzie była mała (b o tylko 27 poprawnych odpowiedzi). Klienci busów ze Stargardu do Szczecina przyznali we wszystkich badanych cechach najwyższe noty. Za korzystny czas podróży aż 96 % ocen było pozytywnych i bardzo pozytywnych. Także ocena dostępności tego sposobu podróżowania oraz oceny poziomu cen biletów w relacji Stargard – Szczecin były generalnie pozytywne.
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Rys. 10.7. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Stargard. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.

10.8. Relacja Szczecin – Gryfino

10.8.1. Ocena jakości usług PKP 

W relacji Szczecin – Gryfino kursuje 15 par pociągów regionalnych oraz 3 pociągi pospieszne (głównie w sezonie letnim). Na tej trasie kursują głównie zespoły elektryczne (EZT) oraz jeden autobus szynowy. Transport kolejowy umożliwia podróżowanie na tej trasie od godziny 5,01 do 20,20. W porach doby gdy są dojazdy do pracy, szkół, uczelni częstotliwość pociągów wynosi od 30 – 50 minut, zaś poza szczytem przewozowym około od 1 godz. do 1,5 godziny. Głównym mankamentem na tej trasie jest stosunkowo mała prędkość podróży oraz krótkie krawędzie peronów (na niektórych stacjach i przystankach mieszczą się 2 jednostki EZT). Linia Szczecin – Gryfino – Kostrzyn jest linią do ruchu towarowego mocno zdekapitalizowaną. Odraczanie w czasie remontu kapitalnego jest dla tej linii bardzo niekorzystne. Badani respondenci w zrealizowanych wywiadach podzielili się na dwie grupy – pierwsza połowa (około 46 – 49 %) wyrażała się pozytywnie o głównych analizowanych cechach (dostępność, czas trwania podróży, komfort, cena), około 12 – 24 % klientów w tej relacji nie potrafiło zająć zdecydowanego stanowiska, zaś od 26 – 38 % zgłaszało krytyczne uwagi co do otrzymanego komfortu podróży i czasu trwania podróży. Część pasażerów podróżujących w godzinach wieczornych zgłaszała uwagi i postulaty konieczności zapewnienia bezpieczeństwa osobistego (w pociągu i na dworcach kolejowych).

10.8.2. Ocena jakości usług PKS na trasie Szczecin – Gryfino

Na trasie Szczecin – Gryfino kursuje bardzo duża liczba autobusów PKS – bo aż 63 kursy w ciągu doby. Gryfino podobnie jak Stargard i Goleniów posiada bardzo dobre skomunikowanie ze Szczecinem. Na tej trasie kursują w porach szczytowego natężenia autobusy przegubowe z pojemnością około 100 pasażerów lub autobusy zwykłe z pojemnością około 48 – 50 pasażerów. Podstawową zaletą komunikacji PKS w tej relacji są bardzo korzystne ceny za bilety gdyż:

· cena biletu normalnego wynosi 4,60 zł,

· cena biletu ulgowego wynosi 2,55 zł,

· cena miesięcznego biletu ulgowego wynosi 77 zł.

W relacji tej istniały próby wejścia na ten rynek „dzikiej konkurencji” ze strony firmy „CZEKAN” – ale skończyła się ona niepowodzeniem. Od klientów PKS-u w sierpniu 2006 r. uzyskano na tej trasie 140 odpowiedzi. Badani respondenci – jako klienci usług PKS-u najbardziej pozytywnie ocenili dostępność tego środka transportu – bo aż 58,3 % było ocen bardzo pozytywnych i pozytywnych. Odpowiedzi dotyczące czasu trwania podróży były zróżnicowane – gdyż podróż w tej relacji trwa prawie godzinę (prawie 50 % badanych respondentów w tej relacji przyznało czasowi podróży oceny negatywne, bardzo negatywne oraz część była niezdecydowana). Spośród 4 cech  jakości najkorzystniejsze oceny (bardzo pozytywne) przyznali klienci PKS-u za korzystne ceny biletów – łącznie z korzystnych cen było zadowolonych i bardzo zadowolonych aż 46,6 % badanych respondentów dojeżdżających z Gryfina komunikacją PKS.
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Rys. 10.8. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Gryfino. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.
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Rys. 10.9. Przeciętna ocena jakości usług świadczonych przez poszczególnych przewoźników w relacji Szczecin – Police. Pomiar jakości na skali 1 (ocena bardzo negatywna) do 5 (ocena bardzo pozytywna)

Źródło : opracowanie własne na podstawie wyników badań marketingowych.
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Produkt na danej relacji trakcji kolejowej
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 Rys. 6.1 Dwa różne produkty na danej relacji przewozowej








� J. Brilman, Nowoczesne koncepcje i metody zarządzania, PWE, Warszawa 2002, s.94.


� Szerokie omówienie  podstawowych terminów zasad, metod z jakości przewozów pasażerskich można znaleźć w pracy W. Starowicza Kształtowanie jakości usług przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym, Uniwersytet Szczeciński, Szczecin 2001.


� W. Bąkowski. Problem wartości usługi przewozowej dla pasażera a kształtowanie przewozów regionalnych. Transport miejski i regionalny , nr 2, luty 2005.





� Elastyczność jest tu rozumiana jako wykładnik funkcji produkcji dla wybranej zmiennej objaśniającej (przyjmuje się, że przyjmuje ona postać funkcji Cobba – Douglasa), zob. E. Quinet, R. Vickerman, Principles of Transport Economics, Edward Elgar Publishing Inc, Cheltenham (UK)-Northampton (USA) 2004, s. 15-17. 


� Jednym z ciekawszych przykładów jest „Efekt Shinkansen”, gdzie w gminach sąsiadujących z przebiegiem linii szybkich kolei dochody rosły szybciej niż w gminach, gdzie przebiegała tylko (równolegle) autostrada i pozostałych – Tamże, s. 47-48. 


� R. Tomanek, Konkurencyjność transportu miejskiego, AE, Katowice 2002.


� Study of European best practice in the delivery of integrated transport: report on stage, Commission for Integrated Transport, London 2005, � HYPERLINK "http://www.cfit.gov.uk" ��www.cfit.gov.uk�,


� Jest to natomiast stosunkowo częste w dużych miastach, gdzie zarządy transportu miejskiego przejmują już ponad 50% dochodów miejskiego transportu zbiorowego - R. Tomanek, Czynniki efektywności zarządów transportu miejskiego, „Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 3, s. 2-5.  


� Informacja dotycząca działań Wydziału Komunikacji i Transportu, „Biuletyn Informacji Publicznej Województwa Śląskiego”.. 


� Tamże.


� Dydkowski G., Tomanek R., System finansowania jako czynnik integracji miejskiego i regionalnego transportu w Polsce, (w) Integracja lokalnego i regionalnego transportu zbiorowego – szanse i bariery, IGKM, Kielce 2005.


� W aglomeracji katowickiej w latach 90-tych miasta nie finansowały przewozów tramwajowych. Dodać trzeba, że do dziś operator tramwajowy jest własnością państwową (obecnie jednoosobowa spółka skarbu państwa przygotowywana do przekazania samorządom gminnym).


� Dz. U. 1990 Nr 16 poz. 95 z późniejszymi zmianami.


� Dz. U. 1998 Nr 91 poz. 578 z późniejszymi zmianami.


� Dz. U. 1998 Nr 91 poz. 576 z późniejszymi zmianami.


� Dz. U. 2005 Nr 267 poz. 2251.


� Dz. U. 1997 Nr 123 poz. 780 z późniejszymi zmianami.


� Dz. U. 2003  Nr 86 poz. 789 z późniejszymi zmianami.


� Dz. U. 2003  Nr 203 poz. 1966 z późniejszymi zmianami.


� Rocznik statystyczny Województwa Zachodniopomorskiego 2005, Urząd Statystyczny w Szczecinie, s.323.


� Rocznik statystyczny Województwa Zachodniopomorskiego 2005, Urząd Statystyczny w Szczecinie, s.323.





� Rocznik statystyczny Województwa Zachodniopomorskiego 2005, Urząd Statystyczny w Szczecinie, s.323.





� Dz. U. 2002 Nr 175 poz. 1440 z późniejszymi zmianami.


� Ust. 1 art. 8a na podstawie wyroku Trybunału Konstytucyjnego jest uznany za niezgodny z Konstytucją RP


    i traci moc obowiązującą z dniem 9 lutego 2008 r. (Dz. U. 2006 Nr 141 poz. 1011)


� Dz. U. 2001 Nr 125 poz. 1371 z późniejszymi zmianami.


� Dopłatami nie są objęte przewozy dzieci do lat 4, w których ulga biletowa wynosi 100%.


� Dz. U. nr 84, poz.948.


� dla mikrobusów o pojemności 16 – 17 miejsc, prędkość ta jest określona tak jak dla większych autobusów, tj. 50 km / h w terenie zabudowanym i 70 km / h w terenie niezabudowanym, wyjątkowo 80 km / h – z obserwacji wynika, że mikrobusy często przemieszczają się z prędkością handlową ok. 100 km / h. co stwarza szczególne niebezpieczeństwo w ruch drogowym.


� Są to Parki Krajobrazowe: Barlinecko – Gorzowski, Cedyński, Drawski, Iński, Dolina Dolnej Odry, Ujście Warty i  Szczeciński „Puszcza Bukowa”.


� Wykonana przez firmy zatrudniające powyżej 9 osób.


� Turystyka w 2005 r. Komentarz analityczny. GUS. 2006 r.


� Krajowy rynek atrakcji turystycznych. Instytut Turystyki. Warszawa, 2005 r.


� Dziennik Ustaw Nr 58, poz. 685. (według Nomenklatury Jednostek Terytorialnych do Celów Statystycznych  -NTS, zgodnej z europejskim podziałem statystycznym na obszary  - NUTS)


� Patrz rozdział 3 niniejszego opracowania.


� Patrz rozdział 3 niniejszego opracowania.


� w województwie zachodniopomorskim przeważają długookresowe podróże rekreacyjne, związane z nadmorską bazą turystyczną oraz z uzdrowiskami (patrz rozdział 3).


� Transport – wyniki działalności za lata 2003 – 2005 r.,  GUS, Warszawa 2004 –2006 i wcześniejsze wydania tej publikacji.


� Materiały źródłowe byłej Pomorskiej Dyrekcji Okręgowej PKP z lat 90. XX w.


� Informacje  z PKP – Zachodniopomorskiego Zakładu Przewozów Regionalnych. 


�  Przewozy w IV kwartale 2005, Rynek Kolejowy nr 3/2006.


� ) Candfield J., Renesans kolei brytyjskich, Rynek Kolejowy nr 3/2006


� ) Klimkiewicz J., Brytyjski sektor kolejowy, „Rynek Kolejowy”, nr 3/2006


�) Patrz rozdział III niniejszego opracowania


� ) Można mieć zastrzeżenia do względnie niedostatecznej reprezentacji mieszkańców wsi (23% wobec 30% w całym województwie) w pierwszej fazie badań, ale wynika to z faktu, że badania koncentrowały się w powiatach najbardziej zurbanizowanych i że  czas wakacyjno-urlopowy jest dla rolników czasem wzmożonej pracy, niesprzyjającym wyjazdom.  W badaniach październikowych udział mieszkańców wsi  był bardziej zbliżony do ich udziału  w całym województwie. Wynosił 27%.


. 


� ) Przy porównywaniu obydwu wykresów proszę zwrócić uwagę na fakt, że zostały one wykonane w różnych skalach. 


     Wykres na rys. 5.13a pokazuje zjawisko w skali 0% - 100%, natomiast wykres na rys. 5.13b – w skali 0% - 60%.


� ) Na to pytanie nie odpowiadali  ponadto ankietowani w Wałczu, jednak ze względu na ich niewielki udział w   badanej 


      zbiorowości (1,8%), nie ma to istotnego wpływu na ogólne wyniki.


� ) Brak wśród nich opinii badanych w Policach i w Wałczu.


� )Na ten temat nie uzyskano odpowiedzi od pytanych w Policach i w Wałczu.


�  W Stargardzie Szczecińskim nie zebrano dostatecznej ilości wypowiedzi osób  nie korzystających z usług 


      transportu zbiorowego.


� Ze Stargardu w sezonie letnim w trzech kierunkach wyjeżdża w ciągu doby około 70   pociągów a po tym sezonie –60.


     


� ) Dane źródłowe byłej Pomorskiej Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych z lat 90. XX w.


� ) Dane źródłowe obecnego PKP – Zachodniopomorskiego Zakładu Przewozów Pasażerskich. 


� ) Rocznik Statystyczny GUS 2004 r.


� Patrz, Słownik poprawnej polszczyzny PWN 1977 r. lub T. Pszczołowski, Mała encyklopedia prakseologii i teorii organizacji Ossolineum 1978 r. (scalanie elementów i tworzenie z nich systemu organizacji).





� Pominięte są pociągi dalekobieżne, choć z nich korzystają w niewielkim procencie podróżni na odcinakach lokalnych


� K.Grzelec, H.Kołodziejski, M.Wołek, O.Wyszomirski „ Integracja taryfowo-biletowa jako pierwszy etap integracji transportu zbiorowego w aglomeracji Gdańskiej” Transport Miejski i Regionalny 1/2006


� Te rozwiązania określa się też jako telematykę lub równoważnie jako inteligentne systemy transportowe. 


� Dobias G.: Les technologies de information et de la communication dans les transports. Transports – 2006,  nr 435.


� Dziekan K., Kottenhoff K.: Spielen IT – Anwendung im OPNV überhaupt eine Rolle für den Kunden    Internationales Verkehrswesen – 2005, nr  12.


� Ustawa o transporcie drogowym  z dnia 6 września 2001. Nowelizacja ustawą o zmianie ustawy o transporcie drogowym z dnia 1 lipca 2005 r. Dz. U.  Nr 180 Poz. 1487.


� Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. Dz. U. nr 86 poz. 789. 2003 r.  z późn. zm


� Sprzedaż biletów On - Line odnosi się np. do międzynarodowych przewozów autokarowych. 


� Rozkłady.com.pl


� „Connex” Polska o 31 marca 2006 zmienił nazwę na Veolia Transport Polska.


� „Veolia Transport Central Europe” przy zatrudnieniu 10.200 pracowników, taborze liczącym około 3.600 autobusów i 479 pojazdów szynowych  (metro i kolej), osiągnęła w roku 2004 obroty w wysokości 508 milionów Euro. 


� B. Madej, J. Michnik: Puls transportowego rynku. System informacji dla pasażerów. Biuletyn Polskiej Izby Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycji. 2005, nr 33.


� Urządzenia tego typu funkcjonują w wielu kolejach europejskich, przykładowo niemieckich, czeskich, rosyjskich itp..
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		pks		bardzo pozytywna		raczej pozytywna		ani pozytywna ani negatywna		raczej negatywna		bardzo negatywne		nie mogę ocenić

		Szczecin - Świnoujście		44.1%		42.6%		8.6%		3.9%		0.4%		0.4%

		Szczecin - Koszalin		8.5%		44.7%		14.9%		23.4%		8.5%		0.0%

		Szczecin - Kołobrzeg		13.4%		67.7%		11.8%		4.7%		2.4%		0.0%

		Szczecin - Wałcz		0.0%		54.0%		19.0%		14.3%		9.5%		3.2%

		Szczecin - Szczecinek		22.2%		33.3%		20.0%		22.2%		2.2%		0.0%

		Szczecin - Goleniów		16.4%		52.1%		8.2%		17.8%		5.5%		0.0%

		Szczecin - Stargard Szcz.		8.3%		50.0%		25.0%		16.7%		0.0%		0.0%

		Szczecin - Gryfino		7.9%		57.1%		12.1%		13.6%		9.3%		0.0%

		Szczecin - Police		21.2%		38.2%		7.6%		23.1%		9.8%		0.0%

		Inne relacje		15.1%		38.8%		19.2%		19.6%		6.1%		1.2%

				Kilka razy w tygodniu		Kilka razy w miesiącu		Kilka razy w roku
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		Wieś		52.7%		29.7%		14.1%
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Rys. 5.9a Najczęściej występujące cele podróży
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Rys. 5.6a Korzystanie z usług transportu zbiorowego według powiatów
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Rys. 5.7a Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 5.10a Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.12a Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 5.13a Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów
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Rys. 5.14a Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 5.15a Preferencje wyboru środka transportu według powiatów



		0

		0

		0

		0

		0

		0



Rys. 4.2. Motywacja preferencji przy wyborze autobusów
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Rys. 5.1. Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.8a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.11a Najczęściej wykorzystywane środki transportu według powiatów
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Rys. 5.16a Motywacje przy wyborze autobusów
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Rys. 5.18a Motywacje przy wyborze mikrobusów
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Rys. 5.17a Motywacje przy wyborze pociągów
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.20a Prawdopodobieństwo podróżowania autobusami w przyszłości
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Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości
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Rys. 5.22 Przyczyny niekorzystania z autobusów
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Rys. 5.23 Przyczyny niekorzystania z pociągów
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Rys. 5.24 Przyczyny niekorzystania z mikrobusów
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Rys. 3.2. Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 3.4. Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 3.4.a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów
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Rys. 3.5. Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 4.1. Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 3.2.a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys.5.10b Najczęściej używane środki transportu



		0

		0

		0



Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników



Rys. 5.10b Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.5b Korzystanie z ulg
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Rys. 5.1a Struktura badanych według miejsca zamieszkania
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_1231056429

_1231842511.xls
Arkusz1

		2005 r.		liczba ludności		liczba uczniów szkół podstawowych i gimnazjów		liczba pracujących ogółem		saldo migracji		liczba podmiotów ogółem		liczba podmiotów transportowych		stopa bezrobocia (100-najniższe)		drogi twarde- powiatowe  w km		powierzchnia    prawnie chroniona w tys. ha		Korzystający z noclegów

		Białogardzki		48,273		4,027		9,455		-1.4		4,494		238		37.5		276.3		0.2		7,992

		Choszczeński		50,149		4,071		8,011		-4.1		3,373		171		35.6		399.8		69.8		2,247

		Drawski		58,246		4019		9,574		-4.7		5,636		272		38		385.1		76.5		18,052

		Goleniowski		78,584		6050		14,973		2.2		7,373		593		27.3		605.1		2.2		16,058

		Gryficki		60,826		4,803		10,208		-3.5		7,059		340		36		480.2		0.4		121,461

		Gryfiński		82,819		6,544		13,975		-2		7,454		546		30.1		568.4		44.4		23,854

		Kamieński		47,684		3,480		6,983		-1.3		6,416		352		33.2		283.8		9.9		229,117

		Kołobrzeski		76,020		5,562		15,735		0.9		13,007		787		18.6		283.5		4.9		262,307

		Koszaliński		63968		5,006		9,621		4.6		6,201		368		36.5		454.3		33		115,589

		Łobeski		38,330		2,979		5,747		-1.7		2,806		165		40.3		354.3		2.9		89

		Myśliborski		67,538		5,133		13,898		-3		5,678		353		26.4		411		5.2		18,884

		Policki		63,462		4,181		12,408		19		6,946		494		22		193.6		51.6		7,962

		Pyrzycki		40,001		3,150		7025		-2.3		3,024		180		32.4		307.5		0		4,309

		Sławieński		57,727		4,720		9,936		-1.8		5,555		311		34		338.3		14		97,092

		Stargardzki		119,460		8,926		19,897		-1.2		10,737		742		30.4		623.4		15.5		29,436

		Szczecinecki		77,322		6,392		14,109		-2.2		7,607		556		34		519.2		49.2		14,026

		Świdwiński		49,052		4019		8,462		-4.4		4,118		153		39		338.3		15.4		9,209

		Wałecki		54,779		4,416		8,750		-5.9		5,830		337		31		245.7		72.9		78,070

		M. Koszalin		107,886		6,459		27,525		-2.1		18,358		1,255		18.7		57.6		33.1		6,544

		M. Szczecin		411,119		23,539		109,001		-1.2		63,641		5,369		14.1		232		1.7		347,548

		M. Świnoujście		40,933		2,545		7,597		-0.8		6,643		649		19.6		50.2		3.1		119,631

		Razem		1 694 178		120,621		342,981		-0.8		201,956		14,231		23.2		7 407,6		473.6		1 503 406

		2004 r.		liczba ludności		liczba uczniów szkół podstawowych i gimnazjów		liczba pracujących ogółem		saldo migracji		liczba podmiotów ogółem		liczba podmiotów transportowych		stopa bezrobocia (100-najniższe		drogi twarde powiatowe w km		powierzchnia    prawnie chroniona w tys. ha		Korzystający z noclegów

		Białogardzki		11.7		17.1		8.7		-7.4		7.1		4.4		266.0		44.3		0.3		2.3

		Choszczeński		12.2		17.3		7.3		-21.6		5.3		3.2		252.5		64.1		91.2		0.6

		Drawski		14.2		17.1		8.8		-24.7		8.9		5.1		269.5		61.8		100.0		5.2

		Goleniowski		19.1		25.7		13.7		11.6		11.6		11.0		193.6		97.1		2.9		4.6

		Gryficki		14.8		20.4		9.4		-18.4		11.1		6.3		255.3		77.0		0.5		34.9

		Gryfiński		20.1		27.8		12.8		-10.5		11.7		10.2		213.5		91.2		58.0		6.9

		Kamieński		11.6		14.8		6.4		-6.8		10.1		6.6		235.5		45.5		12.9		65.9

		Kołobrzeski		18.5		23.6		14.4		4.7		20.4		14.7		131.9		45.5		6.4		75.5

		Koszaliński		15.6		21.3		8.8		24.2		9.7		6.9		258.9		72.9		43.1		33.3

		Łobeski		9.3		12.7		5.3		-8.9		4.4		3.1		285.8		56.8		3.8		0.0

		Myśliborski		16.4		21.8		12.8		-15.8		8.9		6.6		187.2		65.9		6.8		5.4

		Policki		15.4		17.8		11.4		100.0		10.9		9.2		156.0		31.1		67.5		2.3

		Pyrzycki		9.7		13.4		6.4		-12.1		4.8		3.4		229.8		49.3		0.0		1.2

		Słowieński		14.0		20.1		9.1		-9.5		8.7		5.8		241.1		54.3		18.3		27.9

		Stargardzki		29.1		37.9		18.3		-6.3		16.9		13.8		215.6		100.0		20.3		8.5

		Szczecinecki		18.8		27.2		12.9		-11.6		12.0		10.4		241.1		83.3		64.3		4.0

		Świdwiński		11.9		17.1		7.8		-23.2		6.5		2.8		276.6		54.3		20.1		2.6

		Wałecki		13.3		18.8		8.0		-31.1		9.2		6.3		219.9		39.4		95.3		22.5

		M. Koszalin		26.2		27.4		25.3		-11.1		28.8		23.4		132.6		9.2		43.3		1.9

		M. Szczecin		100.0		100.0		100.0		-6.3		100.0		100.0		100.0		37.2		2.2		100.0

		M. Świnoujście		10.0		10.8		7.0		-4.2		10.4		12.1		139.0		8.1		4.1		34.4
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				Pracujący zawodowo		44.0%

				Uczeń, student		31.6%

				Emeryt, rencista		14.6%

				Niepracujący		9.8%

				20-29 lat		32.7%

				15-19 lat		16.8%

				40-49 lat		15.8%

				30-39 lat		15.6%

				50-59 lat		10.4%

				powyżej 60 lat		8.8%

				Miasto powiatowe		52.4%

				Wieś		23.1%

				Miasto niepowiatowe		14.9%

				Szczecin		9.6%
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Wykres6

		Brak dogodnej linii

		Niska częstotliwość przejazdów

		Okręzna trasa przesiadki

		Powolność jazdy

		Niepunktualność

		Niewygoda

		Niepezpieczeństwo

		Wysokie koszty



Rys. 5.22 Przyczyny nie jeżdżenia autobusami
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		Szkoła, uczelnia, praca		45.1%

		Zakupy		9.6%

		Sprawy urzędowe		6.2%

		Wypoczynek, turystyka		19.4%

		Inne (rodzinne, prywatne)		18.9%

		Brak odpowiedzi		0.8%

		Szczecin		94.9%

		Police		98.1%

		Gryfino		97.0%

		Świnoujście		88.4%

		Koszalin		93.1%

		Kołobrzeg		85.1%

		Wałcz		97.0%

		Szczecinek		97.1%

		Stargard Szczeciński		92.6%

		Goleniów		97.6%

		Gryfice		97.7%

		Kamień Pomorski		89.7%

		brak odpowiedzi		88.5%

		Kilka razy w tygodniu		41.1%

		Kilka razy w miesiącu		26.6%

		Kilka razy w roku		26.6%

		Brak odpowiedzi		5.7%

		Autobusy		51.90%

		Pociągi		27.50%

		Mikrobusy		14.80%

		brak odpowiedzi		5.80%

				autobus		mikrobus		pociąg		brak odpowiedzi

		Szczecin		49.7%		8.3%		37.0%		5.0%

		Police		98.3%		0.0%		0.0%		1.7%

		Gryfino		86.2%		2.6%		8.6%		2.6%

		Świnoujście		31.1%		24.7%		33.2%		11.1%

		Koszalin		40.2%		12.9%		40.1%		6.9%

		Kołobrzeg		41.5%		6.9%		36.7%		14.9%

		Wałcz		93.0%		4.0%		0.0%		3.0%

		Szczecinek		36.7%		37.1%		23.3%		2.9%

		Stargard Szczeciński		25.3%		12.4%		55.3%		6.9%

		Goleniów		24.7%		38.7%		33.4%		3.1%

		Gryfice		83.8%		8.5%		5.4%		2.3%

		Kamień Pomorski		68.1%		15.5%		6.9%		9.5%

		Tak		71.5%

		Nie		19.0%

		Trudno powiedzieć		3.4%

		Brak odpowiedzi		6.1%

		Szczecin		26.7%

		Police		0.6%

		Gryfino		33.0%

		Świnoujście		16.4%

		Koszalin		16.5%

		Kołobrzeg		14.9%

		Wałcz		97.0%

		Szczecinek		4.6%

		Stargard Szczeciński		30.4%

		Goleniów		12.1%

		Gryfice		10.0%

		Kamień Pomorski		41.4%

		Autobusy		30.6%

		Pociągi		25.2%

		Mikrobusy		15.7%

		Brak odpowiedzi		28.5%

				Autobusy		Mikrobusy		Pociągi		Brak odpowiedzi

		Szczecin		20.0%		12.8%		30.6%		36.6%

		Police		97.3%		0.0%		0.0%		2.7%

		Gryfino		42.3%		3.7%		16.6%		37.4%

		Świnoujście		13.2%		27.4%		28.6%		30.7%

		Koszalin		18.1%		16.2%		35.7%		30.0%

		Kołobrzeg		29.8%		5.5%		33.9%		30.8%

		Wałcz		0.0%		0.0%		0.0%		100.0%

		Szczecinek		34.0%		33.3%		22.7%		10.0%

		Stargard Szczeciński		6.5%		9.2%		41.0%		43.3%

		Goleniów		14.0%		35.4%		32.9%		17.7%

		Gryfice		66.9%		7.7%		9.2%		16.2%

		Kamień Pomorski		11.2%		17.2%		11.2%		60.3%

		Pytanie 7

		Bliskość przystanków		22.0%

		Szybkość		10.2%

		Bezprzesiadkowość		15.8%

		Wygoda		13.6%

		Bezpieczeństwo		14.7%

		Taniość		23.7%

		Bliskość przystanków		6.6%

		Szybkość		26.9%

		Bezprzesiadkowość		15.5%

		Wygoda		21.1%

		Bezpieczeństwo		13.0%

		Taniość		16.9%

		Bliskość przystanków		8.8%

		Szybkość		15.1%

		Bezprzesiadkowość		15.7%

		Wygoda		25.4%

		Bezpieczeństwo		12.0%

		Taniość		23.0%

		Pytanie 8

		Zdecydowanie tak		38.0%

		Prawdopodobnie tak		27.8%

		Nie wiem		17.9%

		Prawdopodobnie nie		10.3%

		Na pewno nie		6.0%

		Zdecydowanie tak		25.6%

		Prawdopodobnie tak		30.2%

		Nie wiem		21.5%

		Prawdopodobnie nie		13.8%

		Na pewno nie		8.9%

		Zdecydowanie tak		47.4%

		Prawdopodobnie tak		22.3%

		Nie wiem		16.9%

		Prawdopodobnie nie		9.0%

		Na pewno nie		4.4%

		Pytanie 9

		Brak dogodnej linii		30.1%

		Niska częstotliwość przejazdów		7.7%

		Okręzna trasa przesiadki		6.1%

		Powolność jazdy		16.5%

		Niepunktualność		8.1%

		Niewygoda		17.4%

		Niepezpieczeństwo		6.2%

		Wysokie koszty		8.0%

		Brak dogodnej linii		8.7%

		Niska częstotliwość przejazdów		38.8%

		Okręzna trasa przesiadki		4.8%

		Powolność jazdy		7.3%

		Niepunktualność		5.9%

		Niewygoda		15.1%

		Niepezpieczeństwo		10.9%

		Wysokie koszty		8.3%

		Brak dogodnej linii		11.8%

		Niska częstotliwość przejazdów		9.0%

		Okręzna trasa przesiadki		23.7%

		Powolność jazdy		14.0%

		Niepunktualność		11.1%

		Niewygoda		12.8%

		Niepezpieczeństwo		9.5%

		Wysokie koszty		8.1%

				Brak dogodnej linii		Niska częstotliwość przejazdów				Okrężna trasa, przesiadki		Powolność jazdy		Niepunktualność		Niewygoda		Niebezpieczeństwo		Wysokie koszty

		Szczecin		60.4%		9.5%				3.2%		7.2%		2.7%		11.3%		3.2%		2.7%

		Police		0.0%		8.6%				8.6%		25.7%		14.3%		25.7%		17.1%		0.0%

		Gryfino		88.4%		0.0%				0.0%		2.7%		2.7%		2.7%		2.7%		0.9%

		Świnoujście		6.8%		9.7%				5.8%		25.2%		11.7%		33.0%		5.8%		1.9%

		Koszalin		5.7%		8.0%				4.6%		11.5%		13.8%		29.9%		3.4%		23.0%

		Kołobrzeg		1.9%		1.9%				7.7%		21.2%		9.6%		19.2%		21.2%		17.3%

		Wałcz		0.0%		0.0%				28.6%		42.9%		14.3%		0.0%		0.0%		14.3%

		Szczecinek		14.0%		11.6%				7.0%		25.6%		11.6%		14.0%		2.3%		14.0%

		Stargard Szczeciński		0.0%		0.0%				0.0%		30.8%		0.0%		30.8%		15.4%		23.1%

		Goleniów		0.0%		0.0%				0.0%		100.0%		0.0%		0.0%		0.0%		0.0%

		Gryfice		12.5%		6.3%				12.5%		15.6%		15.6%		15.6%		6.3%		15.6%

		Kamień Pomorski		3.7%		11.2%				11.8%		27.3%		10.6%		18.0%		7.5%		9.9%

		Pytanie 10

		Szczecin - Świnoujście		Bardzo pozytywne

		dostępność		44.1%

		czas trwania podróży		26.2%

		komfort podróżowania		23.0%

		ceny biletów		12.5%

		Szczecin - Świnoujście		Bardzo negatywne

		dostępność		0.4%

		czas trwania podróży		0.4%

		komfort podróżowania		1.2%

		ceny biletów		5.1%

		pks		bardzo pozytywna		raczej pozytywna		ani pozytywna ani negatywna		raczej negatywna		bardzo negatywne		nie mogę ocenić

		Szczecin - Świnoujście		44.1%		42.6%		8.6%		3.9%		0.4%		0.4%

		Szczecin - Koszalin		8.5%		44.7%		14.9%		23.4%		8.5%		0.0%

		Szczecin - Kołobrzeg		13.4%		67.7%		11.8%		4.7%		2.4%		0.0%

		Szczecin - Wałcz		0.0%		54.0%		19.0%		14.3%		9.5%		3.2%

		Szczecin - Szczecinek		22.2%		33.3%		20.0%		22.2%		2.2%		0.0%

		Szczecin - Goleniów		16.4%		52.1%		8.2%		17.8%		5.5%		0.0%

		Szczecin - Stargard Szcz.		8.3%		50.0%		25.0%		16.7%		0.0%		0.0%

		Szczecin - Gryfino		7.9%		57.1%		12.1%		13.6%		9.3%		0.0%

		Szczecin - Police		21.2%		38.2%		7.6%		23.1%		9.8%		0.0%

		Inne relacje		15.1%		38.8%		19.2%		19.6%		6.1%		1.2%

				Kilka razy w tygodniu		Kilka razy w miesiącu		Kilka razy w roku

		Szczecin		23.8%		23.4%		43.4%

		Miasto powiatowe		39.2%		25.2%		29.3%

		Miasto niepowiatowe		41.2%		28.6%		25.3%

		Wieś		52.7%		29.7%		14.1%
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Rys. 5.9a Najczęściej występujące cele podróży
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Rys. 5.6a Korzystanie z usług transportu zbiorowego według powiatów
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Rys. 5.7a Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 5.10a Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.12a Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 5.13a Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów
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Rys. 5.14a Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 5.15a Preferencje wyboru środka transportu według powiatów
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Rys. 4.2. Motywacja preferencji przy wyborze autobusów
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Rys. 5.1. Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Brak dogodnej linii
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Kilka razy w tygodniu
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Kilka razy w roku

Rys. 5.8a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania



		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



autobus

mikrobus

pociąg

brak odpowiedzi

Rys. 5.11a Najczęściej wykorzystywane środki transportu według powiatów
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Rys. 5.16a Motywacje przy wyborze autobusów



		0

		0

		0

		0

		0

		0



Rys. 5.18a Motywacje przy wyborze mikrobusów
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Rys. 5.17a Motywacje przy wyborze pociągów
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.20a Prawdopodobieństwo podróżowania autobusami w przyszłości
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Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości
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Rys. 5.22 Przyczyny nie jeżdżenia autobusami
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Rys. 5.23 Przyczyny niekorzystania z pociągów
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Rys. 5.24 Przyczyny niekorzystania z mikrobusów



		





		Kilka razy w tygodniu
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		Kilka razy w roku

		Brak odpowiedzi



Rys. 3.2. Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 3.4. Najczęściej używane środki transportu
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		Kamień Pomorski		Kamień Pomorski		Kamień Pomorski		Kamień Pomorski
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Rys. 3.4.a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów

0.4968017058

0.0831556503

0.3699360341

0.0501066098

0.9827586207

0

0

0.0172413793

0.8617710583

0.0259179266

0.0863930886

0.0259179266

0.3105022831

0.2465753425

0.3318112633

0.1111111111

0.4016227181

0.1288032454

0.4006085193

0.0689655172

0.4152249135

0.0692041522

0.3667820069

0.1487889273

0.93

0.04

0

0.03

0.3666666667

0.3708333333

0.2333333333

0.0291666667

0.2534562212

0.1244239631

0.5529953917

0.069124424

0.2469733656

0.387409201

0.3341404358

0.0314769976

0.8384615385

0.0846153846

0.0538461538

0.0230769231

0.6810344828

0.1551724138

0.0689655172

0.0948275862



		Tak

		Nie

		Trudno powiedzieć

		Brak odpowiedzi



Rys. 3.5. Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 4.1. Preferencje wyboru środków transportu
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Kilka razy w tygodniu
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Kilka razy w roku

Rys. 3.2.a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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				Pełen		12.20%

				Prawie pełen		15.00%

				Ok. 50%		22.30%

				Poniżej 50%		23.60%

				Prawie pusty		22.60%

				Pusty		4.30%

																				Autobusy		54.7%
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Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników
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Rys. 5.9a Najczęściej występujące cele podróży
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Rys. 5.6a Korzystanie z usług transportu zbiorowego według powiatów
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Rys. 5.7a Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 5.10a Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.12a Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 5.13a Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów
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Rys. 5.14a Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 5.15a Preferencje wyboru środka transportu według powiatów



		0

		0

		0

		0

		0

		0



Rys. 4.2. Motywacja preferencji przy wyborze autobusów
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Rys. 5.1. Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.8a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.11a Najczęściej wykorzystywane środki transportu według powiatów
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Rys. 5.16a Motywacje przy wyborze autobusów
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Rys. 5.18a Motywacje przy wyborze mikrobusów
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Rys. 5.17a Motywacje przy wyborze pociągów
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.20a Prawdopodobieństwo podróżowania autobusami w przyszłości
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Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości
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Rys. 5.22 Przyczyny nie jeżdżenia autobusami
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Rys. 5.23 Przyczyny nie jeżdżenia pociągami
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Rys. 5.24 Przyczyny nie jeżdżenia mikrobusami
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Rys. 3.2. Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 3.4. Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 3.4.a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów
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Rys. 3.5. Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 4.1. Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 3.2.a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników
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Rys. 5.9a Najczęściej występujące cele podróży
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Rys. 5.6a Korzystanie z usług transportu zbiorowego według powiatów
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Rys. 5.7a Częstotliwość podróżowania ogółem



		0

		0

		0

		0



Rys. 5.10a Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.12a Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 5.13a Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów
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Rys. 5.14a Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 5.15a Preferencje wyboru środka transportu według powiatów
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Rys. 4.2. Motywacja preferencji przy wyborze autobusów
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Rys. 5.1. Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.8a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.11a Najczęściej wykorzystywane środki transportu według powiatów
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Rys. 5.16a Motywacje przy wyborze autobusów
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Rys. 5.18a Motywacje przy wyborze mikrobusów
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Rys. 5.17a Motywacje przy wyborze pociągów
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.20a Prawdopodobieństwo podróżowania autobusami w przyszłości
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Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości



		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Rys. 5.22 Przyczyny nie jeżdżenia autobusami
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Rys. 5.23 Przyczyny nie jeżdżenia pociągami
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Rys. 5.24 Przyczyny niekorzystania z mikrobusów
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Rys. 3.2. Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 3.4. Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 3.4.a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów
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Rys. 3.5. Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 4.1. Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 3.2.a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników



Rys. 5.10b Najczęściej używane środki transportu


54,7%


14,5%


24,9%


5,9%


Autobusy  Pociągi Mikrobusy brak odpowiedzi




86,2%


63,8%


57,3%


0,0%


10,0%


20,0%


30,0%


40,0%


50,0%


60,0%


70,0%


80,0%


90,0%


PKP PKS Komunikacja


miejska


Rys. 5.5b Korzystanie z ulg





_1230194483.xls
Wykres4

		Pracujący zawodowo

		Uczeń, student

		Emeryt, rencista

		Niepracujący



5.4a Respondenci według statusu zawodowego

0.44

0.316

0.146

0.098



Arkusz1

		

				Kobieta		55.2%

				Mężczyzna		44.8%

				Pracujący zawodowo		44.0%

				Uczeń, student		31.6%

				Emeryt, rencista		14.6%

				Niepracujący		9.8%

				20-29 lat		32.7%

				15-19 lat		16.8%

				40-49 lat		15.8%

				30-39 lat		15.6%

				50-59 lat		10.4%

				powyżej 60 lat		8.8%

				Miasto powiatowe		52.4%

				Wieś		23.1%

				Miasto niepowiatowe		14.9%

				Szczecin		9.6%





Arkusz1

		0

		0



Płeć



Arkusz2

		0

		0

		0

		0



Status zawodowy



Arkusz3

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Wiek respondenta



		0

		0

		0

		0



Miejsce zamieszkania



		





		






_1230496350.xls
Wykres3

		PKP

		PKS

		Komunikacja miejska



Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników

0.862

0.638

0.573



Arkusz1

		

		Szkoła, uczelnia, praca		45.1%

		Zakupy		9.6%

		Sprawy urzędowe		6.2%

		Wypoczynek, turystyka		19.4%

		Inne (rodzinne, prywatne)		18.9%

		Brak odpowiedzi		0.8%

		Szczecin		94.9%

		Police		98.1%

		Gryfino		97.0%

		Świnoujście		88.4%

		Koszalin		93.1%

		Kołobrzeg		85.1%

		Wałcz		97.0%

		Szczecinek		97.1%

		Stargard Szczeciński		92.6%

		Goleniów		97.6%

		Gryfice		97.7%

		Kamień Pomorski		89.7%

		brak odpowiedzi		88.5%

		Kilka razy w tygodniu		41.1%

		Kilka razy w miesiącu		26.6%

		Kilka razy w roku		26.6%

		Brak odpowiedzi		5.7%

		Autobusy		51.90%

		Pociągi		27.50%

		Mikrobusy		14.80%

		brak odpowiedzi		5.80%

				autobus		mikrobus		pociąg		brak odpowiedzi

		Szczecin		49.7%		8.3%		37.0%		5.0%

		Police		98.3%		0.0%		0.0%		1.7%

		Gryfino		86.2%		2.6%		8.6%		2.6%

		Świnoujście		31.1%		24.7%		33.2%		11.1%

		Koszalin		40.2%		12.9%		40.1%		6.9%

		Kołobrzeg		41.5%		6.9%		36.7%		14.9%

		Wałcz		93.0%		4.0%		0.0%		3.0%

		Szczecinek		36.7%		37.1%		23.3%		2.9%

		Stargard Szczeciński		25.3%		12.4%		55.3%		6.9%

		Goleniów		24.7%		38.7%		33.4%		3.1%

		Gryfice		83.8%		8.5%		5.4%		2.3%

		Kamień Pomorski		68.1%		15.5%		6.9%		9.5%

		Tak		71.5%

		Nie		19.0%

		Trudno powiedzieć		3.4%

		Brak odpowiedzi		6.1%

		Szczecin		26.7%

		Police		0.6%

		Gryfino		33.0%

		Świnoujście		16.4%

		Koszalin		16.5%

		Kołobrzeg		14.9%

		Wałcz		97.0%

		Szczecinek		4.6%

		Stargard Szczeciński		30.4%

		Goleniów		12.1%

		Gryfice		10.0%

		Kamień Pomorski		41.4%

		Autobusy		30.6%

		Pociągi		25.2%

		Mikrobusy		15.7%

		Brak odpowiedzi		28.5%

				Autobusy		Mikrobusy		Pociągi		Brak odpowiedzi

		Szczecin		20.0%		12.8%		30.6%		36.6%

		Police		97.3%		0.0%		0.0%		2.7%

		Gryfino		42.3%		3.7%		16.6%		37.4%

		Świnoujście		13.2%		27.4%		28.6%		30.7%

		Koszalin		18.1%		16.2%		35.7%		30.0%

		Kołobrzeg		29.8%		5.5%		33.9%		30.8%

		Wałcz		0.0%		0.0%		0.0%		100.0%

		Szczecinek		34.0%		33.3%		22.7%		10.0%

		Stargard Szczeciński		6.5%		9.2%		41.0%		43.3%

		Goleniów		14.0%		35.4%		32.9%		17.7%

		Gryfice		66.9%		7.7%		9.2%		16.2%

		Kamień Pomorski		11.2%		17.2%		11.2%		60.3%

		Pytanie 7

		Bliskość przystanków		22.0%

		Szybkość		10.2%

		Bezprzesiadkowość		15.8%

		Wygoda		13.6%

		Bezpieczeństwo		14.7%

		Taniość		23.7%

		Bliskość przystanków		6.6%

		Szybkość		26.9%

		Bezprzesiadkowość		15.5%

		Wygoda		21.1%

		Bezpieczeństwo		13.0%

		Taniość		16.9%

		Bliskość przystanków		8.8%

		Szybkość		15.1%

		Bezprzesiadkowość		15.7%

		Wygoda		25.4%

		Bezpieczeństwo		12.0%

		Taniość		23.0%

		Pytanie 8

		Zdecydowanie tak		38.0%

		Prawdopodobnie tak		27.8%

		Nie wiem		17.9%

		Prawdopodobnie nie		10.3%

		Na pewno nie		6.0%

		Zdecydowanie tak		25.6%

		Prawdopodobnie tak		30.2%

		Nie wiem		21.5%

		Prawdopodobnie nie		13.8%

		Na pewno nie		8.9%

		Zdecydowanie tak		47.4%

		Prawdopodobnie tak		22.3%

		Nie wiem		16.9%

		Prawdopodobnie nie		9.0%

		Na pewno nie		4.4%

		Pytanie 9

		Brak dogodnej linii		30.1%

		Niska częstotliwość przejazdów		7.7%

		Okręzna trasa przesiadki		6.1%

		Powolność jazdy		16.5%

		Niepunktualność		8.1%

		Niewygoda		17.4%

		Niepezpieczeństwo		6.2%

		Wysokie koszty		8.0%

		Brak dogodnej linii		8.7%

		Niska częstotliwość przejazdów		38.8%

		Okręzna trasa przesiadki		4.8%

		Powolność jazdy		7.3%

		Niepunktualność		5.9%

		Niewygoda		15.1%

		Niepezpieczeństwo		10.9%

		Wysokie koszty		8.3%

		Brak dogodnej linii		11.8%

		Niska częstotliwość przejazdów		9.0%

		Okręzna trasa przesiadki		23.7%

		Powolność jazdy		14.0%

		Niepunktualność		11.1%

		Niewygoda		12.8%

		Niepezpieczeństwo		9.5%

		Wysokie koszty		8.1%

				Brak dogodnej linii		Niska częstotliwość przejazdów				Okrężna trasa, przesiadki		Powolność jazdy		Niepunktualność		Niewygoda		Niebezpieczeństwo		Wysokie koszty

		Szczecin		60.4%		9.5%				3.2%		7.2%		2.7%		11.3%		3.2%		2.7%

		Police		0.0%		8.6%				8.6%		25.7%		14.3%		25.7%		17.1%		0.0%

		Gryfino		88.4%		0.0%				0.0%		2.7%		2.7%		2.7%		2.7%		0.9%

		Świnoujście		6.8%		9.7%				5.8%		25.2%		11.7%		33.0%		5.8%		1.9%

		Koszalin		5.7%		8.0%				4.6%		11.5%		13.8%		29.9%		3.4%		23.0%

		Kołobrzeg		1.9%		1.9%				7.7%		21.2%		9.6%		19.2%		21.2%		17.3%

		Wałcz		0.0%		0.0%				28.6%		42.9%		14.3%		0.0%		0.0%		14.3%

		Szczecinek		14.0%		11.6%				7.0%		25.6%		11.6%		14.0%		2.3%		14.0%

		Stargard Szczeciński		0.0%		0.0%				0.0%		30.8%		0.0%		30.8%		15.4%		23.1%

		Goleniów		0.0%		0.0%				0.0%		100.0%		0.0%		0.0%		0.0%		0.0%

		Gryfice		12.5%		6.3%				12.5%		15.6%		15.6%		15.6%		6.3%		15.6%

		Kamień Pomorski		3.7%		11.2%				11.8%		27.3%		10.6%		18.0%		7.5%		9.9%

		Pytanie 10

		Szczecin - Świnoujście		Bardzo pozytywne

		dostępność		44.1%

		czas trwania podróży		26.2%

		komfort podróżowania		23.0%

		ceny biletów		12.5%

		Szczecin - Świnoujście		Bardzo negatywne

		dostępność		0.4%

		czas trwania podróży		0.4%

		komfort podróżowania		1.2%

		ceny biletów		5.1%

		pks		bardzo pozytywna		raczej pozytywna		ani pozytywna ani negatywna		raczej negatywna		bardzo negatywne		nie mogę ocenić

		Szczecin - Świnoujście		44.1%		42.6%		8.6%		3.9%		0.4%		0.4%

		Szczecin - Koszalin		8.5%		44.7%		14.9%		23.4%		8.5%		0.0%

		Szczecin - Kołobrzeg		13.4%		67.7%		11.8%		4.7%		2.4%		0.0%

		Szczecin - Wałcz		0.0%		54.0%		19.0%		14.3%		9.5%		3.2%

		Szczecin - Szczecinek		22.2%		33.3%		20.0%		22.2%		2.2%		0.0%

		Szczecin - Goleniów		16.4%		52.1%		8.2%		17.8%		5.5%		0.0%

		Szczecin - Stargard Szcz.		8.3%		50.0%		25.0%		16.7%		0.0%		0.0%

		Szczecin - Gryfino		7.9%		57.1%		12.1%		13.6%		9.3%		0.0%

		Szczecin - Police		21.2%		38.2%		7.6%		23.1%		9.8%		0.0%

		Inne relacje		15.1%		38.8%		19.2%		19.6%		6.1%		1.2%

				Kilka razy w tygodniu		Kilka razy w miesiącu		Kilka razy w roku

		Szczecin		23.8%		23.4%		43.4%

		Miasto powiatowe		39.2%		25.2%		29.3%

		Miasto niepowiatowe		41.2%		28.6%		25.3%

		Wieś		52.7%		29.7%		14.1%





Arkusz1

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Rys. 5.9a Najczęściej występujące cele podróży
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Rys. 5.6a Korzystanie z usług transportu zbiorowego według powiatów
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Rys. 5.7a Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 5.10a Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.12a Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 5.13a Brak możliwości wyboru środków transportu według powiatów
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Rys. 5.14a Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 5.15a Preferencje wyboru środka transportu według powiatów
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Rys. 4.2. Motywacja preferencji przy wyborze autobusów
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Rys. 5.1. Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.8a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys. 5.11a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów
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Rys. 5.16a Motywacje przy wyborze autobusów
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Rys. 5.18a Motywacje przy wyborze mikrobusów
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Rys. 5.17a Motywacje przy wyborze pociągów
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Rys. 5.19a Prawdopodobieństwo podróżowania pociągami w przyszłości
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Rys. 5.20a Prawdopodobieństwo podróżowania autobusami w przyszłości
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Rys. 5.21a Prawdopodobieństwo podróżowania mikrobusami w przyszłości
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Rys. 5.22 Przyczyny niekorzystania z autobusów
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Rys. 5.23 Przyczyny niekorzystania z pociągów
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Rys. 5.24 Przyczyny niekorzystania z mikrobusów
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Rys. 3.2. Częstotliwość podróżowania ogółem
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Rys. 3.4. Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 3.4.a Najczęściej wykorzystywane środki transportu wg. powiatów
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Rys. 3.5. Możliwość wyboru między różnymi rodzajami transportu zbiorowego
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Rys. 4.1. Preferencje wyboru środków transportu
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Rys. 3.2.a Zależność potrzeb komunikacyjnych ludności od miejsca zamieszkania
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Rys.5.10b Najczęściej używane środki transportu
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Rys. 5.5b Korzystanie z przejazdów ulgowych według rodzajów przewoźników



Rys. 5.10b Najczęściej używane środki transportu


54,7%


14,5%


24,9%


5,9%


Autobusy  Pociągi Mikrobusy brak odpowiedzi




86,2%


63,8%


57,3%


0,0%


10,0%


20,0%


30,0%


40,0%


50,0%


60,0%


70,0%


80,0%


90,0%


PKP PKS Komunikacja


miejska


Rys. 5.5b Korzystanie z ulg





_1230193866.xls
Wykres2

		Kobieta

		Mężczyzna



5.2a Struktura respondentów według płci

0.552

0.448



Arkusz1

		

				Kobieta		55.2%

				Mężczyzna		44.8%

				Pracujący zawodowo		44.0%

				Uczeń, student		31.6%

				Emeryt, rencista		14.6%

				Niepracujący		9.8%

				20-29 lat		32.7%

				15-19 lat		16.8%

				40-49 lat		15.8%

				30-39 lat		15.6%

				50-59 lat		10.4%

				powyżej 60 lat		8.8%

				Miasto powiatowe		52.4%

				Wieś		23.1%

				Miasto niepowiatowe		14.9%

				Szczecin		9.6%





Arkusz1

		0

		0



Płeć



Arkusz2

		0

		0

		0

		0



Status zawodowy



Arkusz3

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Wiek respondenta



		0

		0

		0

		0



Miejsce zamieszkania



		





		






_1227270886

_1227119995

_1227121445

_1227174724.unknown

_1227120304

_1227083037

_1227083039

_1227116571.xls
Wykres1

		Styczeń		Styczeń		544.2		289.9		220.8		225

		Luty		Luty		415.7		284.2		216.4		179.5

		Marzec		Marzec		534		270.8		209.6		216.7

		Kwiecień		Kwiecień		498.9		292.9		209.3		216.1

		Maj		Maj		522.5		292.9		241.4		222.1

		Czerwiec		Czerwiec		455.9		271.3		225		218.6

		Lipiec		Lipiec		460.4		355.9		304.8		310.4

		Sierpień		Sierpień				382.6		325.5

		Wrzesień		Wrzesień				236.8		218.5

		Październik		Październik				251.2		227.5

		Listopad		Listopad				243.9		212.1

		Grudzień		Grudzień				217		203



2004 osobowe

2005 osobowe

2006 osobowe

2004 pośpieszne

2005 pośpieszne

2006 pośpieszne

611.4

507.1

604.7

473.4

639.3

487.9

635.5

468.5

626.7

517

544

462.7

524.7

435.8

527

459.5

586.4

401.4

609

548.4

589.9

515.1

457.4

468.7



Arkusz1

		

		Miesiąc		Przewozy pasażerów w tysiącach w latach:

				2003		2004		2005		2006 –I  półrocze

		Styczeń		998.6		901.3		727.9		769.3

		Luty		1010.8		888.9		689.8		623.7

		Marzec		1075.2		910.2		697.6		750.5

		Kwiecień		1008.3		928.5		677.8		715

		Maj		1097.8		919.6		758.5		744.7

		Czerwiec		997.7		815.3		687.7		674.5

		Lipiec		1007		880.6		740.5

		Sierpień		1042.2		909.6		785

		Wrzesień		1040.4		823.2		710

		Październik		1111.4		860.2		775.9

		Listopad		1030.4		833.8		727.2

		Grudzień		880.5		674.4		695

		Razem		12300.6		10345.9		8673		4277.7





Arkusz1

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



2003

2004

2005

2006



Arkusz2

		

		Miesiąc

				Przewozy pasażerów w tysiącach w latach 2004 – 2006

				2004 r. pociągami:		2005 r. pociągami:		2006 r. pociągami:

				Osobowymi		Pospiesznymi		Osobowymi		Pospiesznymi		Osobowymi		Pospiesznymi

		Styczeń		611.4		289.9		507.1		220.8		544.2		225

		Luty		604.7		284.2		473.4		216.4		415.7		179.5

		Marzec		639.3		270.8		487.9		209.6		534		216.7

		Kwiecień		635.5		292.9		468.5		209.3		498.9		216.1

		Maj		626.7		292.9		517		241.4		522.5		222.1

		Czerwiec		544		271.3		462.7		225		455.9		218.6

		Lipiec		524.7		355.9		435.8		304.8		460.4		310.4

		Sierpień		527		382.6		459.5		325.5

		Wrzesień		586.4		236.8		401.4		218.5

		Październik		609		251.2		548.4		227.5

		Listopad		589.9		243.9		515.1		212.1

		Grudzień		457.4		217		468.7		203





Arkusz2

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0



2004 osobowe

2005 osobowe

2006 osobowe

2004 pośpieszne

2005 pośpieszne

2006 pośpieszne



Arkusz3

		






_1227116289.xls
Wykres3

		Styczeń		901.3		727.9		769.3

		Luty		888.9		689.8		623.7

		Marzec		910.2		697.6		750.5

		Kwiecień		928.5		677.8		715

		Maj		919.6		758.5		744.7

		Czerwiec		815.3		687.7		674.5

		Lipiec		880.6		740.5

		Sierpień		909.6		785

		Wrzesień		823.2		710

		Październik		860.2		775.9

		Listopad		833.8		727.2

		Grudzień		674.4		695



2003

2004

2005

2006

998.6

1010.8

1075.2

1008.3

1097.8

997.7

1007

1042.2

1040.4

1111.4

1030.4

880.5



Arkusz1

		

		Miesiąc		Przewozy pasażerów w tysiącach w latach:

				2003		2004		2005		2006 –I  półrocze

		Styczeń		998.6		901.3		727.9		769.3

		Luty		1010.8		888.9		689.8		623.7

		Marzec		1075.2		910.2		697.6		750.5

		Kwiecień		1008.3		928.5		677.8		715

		Maj		1097.8		919.6		758.5		744.7

		Czerwiec		997.7		815.3		687.7		674.5

		Lipiec		1007		880.6		740.5

		Sierpień		1042.2		909.6		785

		Wrzesień		1040.4		823.2		710

		Październik		1111.4		860.2		775.9

		Listopad		1030.4		833.8		727.2

		Grudzień		880.5		674.4		695

		Razem		12300.6		10345.9		8673		4277.7





Arkusz1

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0

		0		0		0		0



2003

2004

2005

2006



Arkusz2

		

		Miesiąc

				Przewozy pasażerów w tysiącach w latach 2004 – 2006

				2004 r. pociągami:		2005 r. pociągami:		2006 r. pociągami:

				Osobowymi		Pospiesznymi		Osobowymi		Pospiesznymi		Osobowymi		Pospiesznymi

		Styczeń		611.4		289.9		507.1		220.8		544.2		225

		Luty		604.7		284.2		473.4		216.4		415.7		179.5

		Marzec		639.3		270.8		487.9		209.6		534		216.7

		Kwiecień		635.5		292.9		468.5		209.3		498.9		216.1

		Maj		626.7		292.9		517		241.4		522.5		222.1

		Czerwiec		544		271.3		462.7		225		455.9		218.6

		Lipiec		524.7		355.9		435.8		304.8		460.4		310.4

		Sierpień		527		382.6		459.5		325.5

		Wrzesień		586.4		236.8		401.4		218.5

		Październik		609		251.2		548.4		227.5

		Listopad		589.9		243.9		515.1		212.1

		Grudzień		457.4		217		468.7		203





Arkusz2

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0		0



2004 osobowe

2004 pośpieszne

2005 osobowe

2005 pośpieszne

2006 osobowe

2006 pośpieszne



Arkusz3

		






_1227083038

_1227083036

_1226916052.unknown

_1227014251.ppt








monopol operatorski

demonopolizacja 

rynku operatorskiego

rozdział funkcji

zespolenie funkcji

(zarządza przewoźnik)



kryterium demonopolizacji

kryterium rozdziału funkcji

dominujący 

operator

deregulacja

transportu

regionalnego

konkurencja regulowana przez 

zarząd transportu

dominujący

operator

kontrolowany przez

zarząd transportu 








_1227083032

_1227083033

_1227083029

_1226916149.unknown

_1226916344.unknown

_1226916345.unknown

_1226916248.unknown

_1226916145.unknown

_1226915877.unknown

_1226915912.unknown

_1226915951.unknown

_1226915882.unknown

_1226915581.unknown

_1226915774.unknown

_1226915503.unknown

