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Rozdział XI
Wnioski stanowiące podstawy do opracowania docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w Województwie Zachodniopomorskim
Niniejszy rozdział stanowi reasumpcję opracowania naukowo – badawczego pt. „Diagnoza publicznych przewozów pasażerskich w Województwie Zachodniopomorskim”. 

Wnioski wynikające z badań diagnostycznych przeprowadzonych w sierpniu i październiku 2006 r. zostały podzielone na trzy grupy, a mianowicie: 

· wnioski diagnostyczne wynikające bezpośrednio z badań marketingowych i analiz stanu faktycznego, w tym:

- wnioski diagnostyczne z badania rynku,
- wnioski diagnostyczne w zakresie systemu informacyjnego

  publicznych przewozów pasażerskich,

- wnioski diagnostyczne dotyczące integracji transportu

   publicznego w województwie,

- wnioski diagnostyczne w zakresie systemu oddziaływania władz

  samorządowych na publiczne przewozy pasażerskie,

- uogólnienie diagnostyczne stanu faktycznego,  
· wnioski dotyczące możliwości podjęcia przez samorząd województwa pilnych działań lub pilnej interwencji w ramach istniejącego stanu prawnego i organizacyjnego,

· wnioski w zakresie kierunków działań zmierzających do opracowania docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w Województwie Zachodniopomorskim.

A. Wnioski diagnostyczne wynikające bezpośrednio z badań marketingowych
      i analiz stanu faktycznego

Wnioski diagnostyczne z badania rynku
1. Na rynku  zachodniopomorskich przewozów pasażerskich obsługiwanych jest rocznie (zgodnie z informacjami Urzędu Statystycznego w Szczecinie) 46 512 tys. pasażerów.
 Przy tych przewozach wykonywana jest praca przewozowa w wielkości 2197,7 mln  pas –km. Średnio jeden pasażer jest przewożony na odległość 47 km, w tym: pociągami osobowymi – 47 km,  pociągami pospiesznymi – 190 km,  autobusami – 32 km, mikrobusami – 118 km.
2. Na przestrzeni lat 2003-2005 ogólny rynek przewozów pasażerskich w województwie zachodniopomorskim uległ ograniczeniu. Przewozy pasażerów publicznym transportem zbiorowym  zmniejszyły się o 4830 tys. pasażerów, czyli wystąpił spadek o 9,4%. Największe zmiany zanotowano w regionalnych przewozach kolejowych, które  zmalały z 12300 w 2003 r. do 8672 w 2005 r., to jest aż o 29,5%.
3. Zachodniopomorski rynek przewozów pasażerskich charakteryzuje się znaczną sezonowością. Można na nim wyróżnić trzy sezony w skali roku: letni, zimowy i wiosenny. W obsłudze wzmożonego zapotrzebowania na przejazdy sezonowe,  dominującą rolę odgrywa dalekobieżny transport kolejowy. W sezonie letnim, przypadającym na lipiec i sierpień, miesięczne przewozy wykonywane pociągami pospiesznymi wzrastają  niemal dwukrotnie w porównaniu z innymi miesiącami.
4. W  obsłudze sezonowych przejazdów   turystycznych udział kolei jest około dwukrotnie większy niż transportu drogowego. Wynika to z cech jakościowych usług kolejowych, dostosowanych do tego rodzaju podróży. Pociągi są wygodne, zwłaszcza do dłuższych przejazdów rodzinnych i grupowych, oraz - stosunkowo tanie, co podkreślała większość turystów i wczasowiczów, odpowiadających na pytania ankieterów.

5. W regionalnej komunikacji autobusowej obserwuje się na przestrzeni lat 2003-2005 ogólny spadek przewozów o 1217 tys. pasażerów – czyli zmniejszenie przewozów tylko o 3,2%. Jest to spowodowane tym, że mieszkańcy wsi i miast częściej niż z usług kolei, korzystają z komunikacji oferowanej przez PKS. Ten przewoźnik w województwie zachodniopomorskim ma przede wszystkim  dobrą ofertę w dowozach do szkół, uczelni oraz do pracy.
6. Na rozmiary i strukturę rynku pasażerskich przewozów regionalnych wpływają następujące    czynniki:

· po stronie podaży  – oferowana wielkość, struktura i jakość usług przewozowych,

· po stronie popytu – liczba i struktura segmentowa aktualnych i potencjalnych pasażerów oraz ich preferencje.
7. W wyniku badań marketingowych wyróżniono segmenty osób podróżujących po regionie zachodniopomorskim, według następujących kryteriów:
a) cele podróżowania:

              45% 
- 56%
 - dojazdy do szkół i do pracy,

        27% - 15% - wypoczynek,

        27% - 25% - pozostałe;

            b)   miejsce zamieszkania: 

              52% - 45% - miasta powiatowe,

        23% – 27% - wieś,

        15% - 18% - miasta nie będące powiatami,
        10% -  9% - Szczecin;

    c)  wiek podróżujących: 

              16% - 19% - 15 – 19 lat,

        74% - 72%  - 20 – 49 lat,

        10% -   9% - 50 lat i więcej;
  d)  status zawodowy:

              44% - 35% - pracujący zawodowo,

        32% - 39% - uczniowie i studenci,

        15% - 13% - emeryci i renciści,

              10%   - niepracujący.
8. Badania marketingowe  zrealizowane w sierpniu i w październiku 2006r pozwoliły stwierdzić, że:
· w przejazdach autobusami przez największą liczbę osób ceniona jest bliskość przystanków  oraz możliwości podróżowania bez przesiadek, czyli przestrzenna dostępność i bezpośredniość połączeń; brak dogodnej linii jest też największą przeszkodą w korzystaniu z usług przewoźników autobusowych,

· cechą dominującą w wyborze przejazdów pociągami jest wygoda podróżowania, natomiast najbardziej zniechęca do tego środka transportu konieczność przesiadek,

· przy wyborze  mikrobusów do przejazdów, ważną zachętą dla większości pasażerów jest szybkość podróżowania,  ale gdy trasy przejazdów są okrężne – jest to najczęściej wymieniana wada jeżdżenia tymi środkami transportu.

9 Analiza wyników badań marketingowych pozwala na orientacyjny podział rynku między   rodzaje środków transportu:

a) podział aktualny: 

      52% - 55% -  autobusy,

      25% - 28% -  pociągi,

             15%     - mikrobusy;

b) podział preferowany przez podróżujących:  

      31% - 36% -  autobusy,

      25% - 20% -  pociągi,

      6% - 13% - mikrobusy;

W przeprowadzonych badaniach ujawniono dodatnią zależność preferencji od częstotliwości korzystania w określonych celach z preferowanych usług. Autobusy najchętniej wybierane są do dojazdów, pociągi  są bezkonkurencyjne w podróżach wypoczynkowych a mikrobusami stosunkowo często jeżdżą podróżni w sprawach urzędowych.

c) deklaracje podróżowania w przyszłości:

      66% - 59%-  autobusami,

      69% - 53 %- pociągami,

      56% - 39%- mikrobusami.

d) statystyczny podział przewozów osób w województwie zachodniopomorskim, mierzony  liczbą pasażerów jest następujący:

         79,5% - przewozy autobusowe,

         18,6% - przewozy kolejowe,

       1,9% - przewozy mikrobusowe.
10. Porównanie  podziału rynku zgodnie z  wynikami badań marketingowych  z jego podziałem uzyskanym ze źródeł statystycznych i ewidencyjnych, wykazuje znaczne rozbieżności. Wynikają one z dwóch podstawowych przyczyn:

- pominięcie w danych statystycznych  o transporcie drogowym znakomitej większości przewozów  wykonywanych przez małe firmy, przede wszystkim - mikrobusowe, 

- nie uwzględnienie w źródłach statystycznych przewozów wykonywanych w    ramach przewozów międzyregionalnych przez  przewoźników spoza regionu; 

11. Rynek zachodniopomorskich przewozów regionalnych oszacowano na 63 mln pasażerów. 

Jest on o 16,5 mln (35%) większy od rejestrowanego statystycznie. Poprzez statystyki GUS część (około 19%)  tej „nadwyżki” stanowią nie ewidencjonowane przewozy, wykonywane przez małe przedsiębiorstwa, głównie taborem mikrobusów a blisko 16% - stanowią przewozy realizowane przez przewoźników spoza regionu w ramach przewozów międzyregionalnych. Udział  lokalnych małych firm przewozowych w obsłudze całego rynku zachodniopomorskiego, jak wynika z  badań,  wynosi około 15%, a nie – 1,9% - jak pokazują statystyki. W rynku przewozów drogowych ich udział sięga 20%.Zachodniopomorski rynek przewozów kolejowych, stanowiący około 25% rynku ogółem,  jest obsługiwany w 54% przez operatora regionalnego (PKP-ZZPR), a w 46% - przez operatorów spoza regionu, to jest przez spółkę PKP-Intercity, w tym pociągami TLK oraz przez inne zakłady regionalne PKP. Przewoźnicy autobusowi w całym rynku uczestniczą w około 60%. 
12. Najbardziej popularnym środkiem transportu w obszarze Szczecina i okolic są autobusy, którymi najczęściej jeździ 50-54% klientów. Transport kolejowy w tej aglomeracji ma udział 25-37%, zaś 8-14% pasażerów tego rynku wybiera ofertę przewoźników prywatnych. Połączenie  Szczecina z Policami zostało zdominowane przez komunikację miejską, zaś z Gryfinem - przez podmiejską komunikację PKS Szczecin, przedstawiającą ofertę porównywalną  z  komunikacją miejską.

13. Na rynku powiatów: koszalińskiego, sławieńskiego, białogardzkiego i świdwińskiego kolej regionalna przewozi około 17% pasażerów z całego województwa. Jest ona w tym obszarze  preferowana przez 48-56% badanych respondentów, którzy dziś i w najbliższej przyszłości chcą korzystać z jej usług dojeżdżając do szkół, uczelni, zakładów pracy i urzędów.
14. W komunikacji autobusowej podział jest inny od podziału kolejowego. Tutaj w regionie miasta Koszalin i powiatu Koszalin (obszar G) autobusami przewozi się 3371,5 tys. pasażerów. Na jednego mieszkańca tych powiatów przypada średnio  w roku tylko około 15 podróży odbywanych tymi środkami transportu.

15. Kolejnym, umownym obszarem analizy, był teren obejmujący powiaty: Świdwin, Białogard i Szczecinek. Jest to obszar o największej ruchliwości – PKS Szczecinek i Świdwin przewożą łącznie 7993,6 tys. pasażerów, co daje 46 przejazdów autobusowych rocznie na 1 mieszkańca.

16. Na rynku powiatów goleniowskiego, kamieńskiego i świnoujskiego oraz gryfińskiego i częściowo – szczecińskiego - kolej regionalna wykonuje około 25% przewozów realizowanych w całym województwie. Miasto Goleniów w ostatnich latach pełni rolę ważnego węzła transportowego  we wszystkich 3 analizowanych gałęziach transportu. Powstanie Goleniowskiego Parku Technologicznego zwiększy popyt na dowozy pracowników do nowych miejsc pracy.

17. Transport autobusowy PKS w obszarze  powiatów: goleniowskiego, kamieńskiego i świnoujskiego przewozi 5814 tys. pasażerów, co daje wskaźnik przeciętnej ruchliwości 34,8 przejazdów na rok.

18. Kolej regionalna, operująca w  powiatach: kołobrzeskim, gryfickim, szczecineckim i drawskim  ma  18-27% udział w całym regionalnym rynku kolejowym. Natomiast w sezonie wakacyjnym jej udział wzrasta do 60%. Najważniejszym środkiem transportu w tym obszarze jest komunikacja autobusowa, realizowana przez CONEX Kołobrzeg i  PKS Gryfice.  Autobusami w tym obszarze przewozi się ponad 3000 tys. pasażerów, co daje w efekcie wskaźnik ruchliwości mieszkańców 17,6 przejazdów na rok. 

19. Rynek powiatów stargardzkiego, choszczeńskiego i łobeskiego to dominujący udział kolei regionalnej. Sekcja PKP Stargard Szczeciński  sprzedaje bilety dla prawie 1/3 ogólnej liczby pasażerów jeżdżących koleją w całym województwie. Większość klientów kolei dojeżdża do  szkół i do  pracy (42-67% badanych). Obszar C w komunikacji autobusowej tworzą powiaty Stargard Szczeciński, Drawsko i Wałcz. W obszarze tym przewozi się 3715 tys. pasażerów, co daje średnio w roku tylko 16 podróży. 

20. Na rynku powiatów:  Myślibórz, Pyrzyce i Choszczno – umownie nazwanym przez Urząd Statystyczny w Szczecinie obszarem B, dominującą gałęzią transportu jest transport drogowy. Autobusy PKS Myślibórz i innych przewoźników przewożą na tym terenie 5317 tys. pasażerów (przy stosunkowo małej odległości przemieszczania – 18 km). Porównanie przewozów z liczbą mieszkańców wskazuje na to, że średnio w roku mieszkaniec tego obszaru realizuje autobusami aż 95 podróży w roku. 

21. PKP – Zachodniopomorski Zakład Przewozów Regionalnych średnio na dobę w 2006 roku uruchamiał 192-233 pociągi (w dni robocze), zaś w soboty i niedziele tych pociągów było 226-229. W sezonie turystyczno-wypoczynkowym kolej regionalna zwiększyła swoją ofertę o ok. 6-10%. ZZPR dysponował 114 wagonami (zaś okresowo w lipcu 153 wagonami),  oferując w nich  7482 miejsca.  Należy dodać, że cechą zdecydowanej większości tego taboru jest stosunkowo wysoki przeciętny wiek, wynoszący 19-21 lat. 

22. Łączna długość linii regionalnych, po których w  połowie 2006 r. jeździły pociągi      osobowe, to 850 km, z czego 1/3 to linie dwutorowe, w większości zelektryfikowane.


Przy tych liniach w  czasie prowadzonych badań funkcjonowało 149 stacji i przystanków kolejowych. Na każdy z tych punktów obsługi podróżnych przypadało  średnio w skali województwa 11 tys. osób, mieszkających przeciętnie na obszarze 154 km2. 


W związku ze wznowieniem połączenia kolejowego na odcinku Stargard Szczeciński – Kalisz Pomorski  sieć infrastruktury punktowej wzbogaciła się o 11 stacji i przystanków, a więc wzrosła do 160. 

23. Potencjał przewozowy 10 firm PKS w województwie Zachodniopomorskim jest znaczny, gdyż łącznie na swoim stanie posiadają one 943 autobusy. Dominuje tabor produkcji krajowej (głównie autobusy Autosan, Jelcz) oraz - w małej części - tabor producentów zachodnich. Mniejsze firmy dysponują  średnio 80 - 90 autobusami, zaś największe 90 -120. Łączny potencjał  oferowanych miejsc wynosi 51405, co daje średnio 54 miejsca na 1 autobus. Przedsiębiorstwa PKS posiadają łącznie w województwie 11 dworców oraz 3199 przystanków, na których klienci mają dostęp do oferowanej sieci połączeń.
24. 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:

1. nie podawanie do publicznej wiadomości rozkładów jazdy i cenników,

2. wykonywanie kursów nie według deklarowanego rozkładu jazdy lecz po napełnieniu mikrobusu,

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

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

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

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

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

Wszelkie przejawy nieuczciwej konkurencji powinny być eliminowane przez działania kontrolne władz samorządowych, Inspekcję Transportu Drogowego oraz policję. 
25. 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:

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

2. 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.

Wnioski diagnostyczne w zakresie systemu informacyjnego publicznych przewozów pasażerskich
1. Aktualnie brak jest informacji o przyszłych trendach kształtowania się podstawowych czynników społeczno-ekonomicznych w regionie, w tym m.in.: PKB, przemysł, handel, usługi, turystyka, zatrudnienie, bezrobocie, struktura demograficzna, poziom motoryzacji indywidualnej, etc.

2. Aktualnie brak jest zintegrowanego, tzn. obejmującego transport samochodowy i kolejowy, systemu informacyjnego o usługach transportu publicznego w województwie Zachodniopomorskim.
 W szczególności brak jest:

1) systemu informacji statystycznej o przewozach, przewoźnikach i relacjach przewozowych,

2) systemu informacji o całościowym rozkładzie jazdy autobusów dla wszystkich w województwie operatorów, zamieszczonego na stronach internetowych powiatów, miast i przewoźników,

3) kompleksowej wymiany różnego rodzaju informacji pomiędzy przewoźnikami drogowymi a udzielającymi licencji i zezwoleń organami administracji samorządowej, 

4) możliwości rezerwacji i sprzedaży biletów w transporcie drogowym osób drogą elektroniczną,

5) zintegrowanej wspólnej informacji o różnych środkach transportu z  transportem indywidualnym włącznie, w ramach systemów multimodalnych,

6) zintegrowanych centrów informacji i systemów sprzedaży biletów dla różnych gałęzi transportu, 

3. Aktualny system ewidencji przewoźników świadczących usługi w transporcie  publicznym na terenie województwa  jest niepełny ponieważ obejmuje przewoźników wykonujących tylko regularne przewozy autobusowe i nie obejmuje przewoźników wykonujących przewozy nieregularne. Poza tym, system ewidencji funkcjonuje na dwóch odrębnych poziomach: regionalnym – Urząd Marszałkowski oraz lokalnym – starostwa powiatowe i miasta na prawach powiatu. 

Wnioski diagnostyczne dotyczące integracji transportu publicznego w województwie
1. 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. Z analizy rozkładów jazdy wynika, że największa częstotliwość przewozów oferowana jest w 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. Następną w kolejności jest relacja Szczecina z Goleniowem, 10 pociągów lokalnych. 

2. Wyraźnie widać dominację siły powiązań (efekt potencjału miasta) w tworzeniu najsilniejszej więzi komunikacyjnej przez miasto Szczecin. Zgodnie z funkcjami, jakie pełnia w życiu społeczno - gospodarczym stolica województwa ma powiązania ze wszystkimi badanymi miastami regionu. Dziennie przyjeżdża tu 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. 

3. Najsłabiej zintegrowane w systemie transportowym województwa Zachodniopomorskiego 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).

4. Szczecinek nie ma żadnych bezpośrednich powiązań z: Świnoujściem, Policami, Goleniowem, Kamieniem Pomorskim, Gryficami, Gryfinem. Brak powiązania autobusowego ze Stargardem i kolejowego z Wałczem. 
5. 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 można do relacji z Gryfinem, tu częstotliwość kursowania jest mniejsza, odpowiadająca komunikacji miejskiej, (co 12-15min) a  obsługę prowadzi jeden przewoźnik. tj. 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.
6. 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).

7. 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.
8. 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.

9. W świetle przeprowadzonych badań 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.
10. Transport autobusowy z uwagi na dominację 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. 
11. 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.
12. Transport kolejowy i przewozy autobusowe wzajemnie się uzupełniają, nie dostrzega się nakładania oferty usług prze te dwie gałęzie.
13. Węzeł Szczeciński jest bardo zintegrowany ze wszystkimi znaczącymi miastami. Skala integracji jest zróżnicowana. Najsilniejsze więzi występują w aglomeracji Szczecina. Bardzo słaba integracja Szczecina występuje w stosunku do m. Wałcza oraz w odniesieniu do Kołobrzegu, Koszalina i Szczecinka.
14. W wielu relacjach bezpośrednich pomiędzy badanymi miastami brakuje  więzi bezpośredniej. Nie oznacza 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.
Wnioski diagnostyczne w zakresie systemu oddziaływania władz samorządowych na publiczne przewozy pasażerskie
1. 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).

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

1. brak spójnych uregulowań prawnych w zakresie publicznego
     transportu regionalnego osób,

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

3. brak jednolitego systemu finansowania transportu publicznego,

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

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

3. Cały system uregulowań prawnych w zakresie publicznego regionalnego transportu pasażerskiego wymaga gruntownej reformy. Zmiany powinny pójść w następujących kierunkach:

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

ii. ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za organizację regionalnego transportu publicznego,

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

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

4. Należy  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.
5. 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.
6. Władze samorządu województwa nie posiadają aktualnie 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.
7. 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.

Uogólnienie diagnostyczne stanu faktycznego
· Z przeprowadzonych badań i obserwacji oraz danych statystycznych wynika, że oferowana podaż usług w autobusowym transporcie regionalnym jest znacznie większa jak  występujący popyt,

· Wzrost liczby linii i kursów, częstotliwość powiązań transportowych doprowadziła w Województwie Zachodniopomorskim do oferty przewozowej o wyższej wartości dodanej dla pasażera w stosunku do tej jak była oferowana  kilka lat temu,
· Nadmiar podaży usług wystąpił w wyniku aktywności prywatnych przewoźników należących do sektora małych i średnich przedsiębiorstw (MSP).W dalszym ciągu występuje trend w rejestrowaniu nowych prywatnych przewoźników chcących świadczyć regularne przewozy pasażerskie,
· Aktywność prywatnych inwestorów przejawia się odkrywaniem niszy rynkowej lub słabością realizowanej oferty przewozowej przez przedsiębiorstwa z grupy PKS lub innych przewoźników na określonych relacjach przewozowych. W nielicznych przypadkach przewoźnicy należący do grupy MSP prowadzą działalność nie zawsze zgodną z przepisami prawa i zasadami solidnego przewoźnika,
· W branży przewozów autobusowych występuje silna konkurencja powodująca niską rentowność działalności gospodarczej (stały poziom cen za usługi przy wzrastających kosztach przewozów), ale z drugiej strony wymusza na przewoźnikach poszukiwanie dogodnych dla pasażera rozwiązań przewozowych,
· Przedsiębiorstwa z grupy PKS nie mogą podołać wyzwaniom konkurencyjnym oraz rozszerzać oferty przewozowej z powodu nadmiernie zużytego taboru ( nie zakupują nowego taboru a głównie remontują zużyty lub kupują tabor używany w miejsce zlikwidowanego) oraz prowadzenia działalności gospodarczej w usługach poza przewozowych,
· Z powodu słabej kondycji ekonomicznej, przestarzałego i nadmiernie zużytego taboru, przestarzałych systemów informatycznych grupa przewoźników PKS nie będzie prowadziła ekspansji w innowacyjnych rozwiązaniach transportowych ( wspólny bilet elektroniczny ,wykorzystanie GPS, doskonalsze systemy dla informowania pasażera itp.) i wprowadzaniu  nowych ofert przewozowych. Z biegiem czasu w najbliższych 2-4 latach udział tych przewoźników w rynku przewozów pasażerskich będzie się pomniejszał,
· Jak wykazują badania podstawowych relacji przewozowych w Województwie Zachodniopomorskim, branża przewoźników autobusowych (PKS i MSP)  w znikomym stopniu konkuruje z przewoźnikiem kolejowym. Przewoźnicy autobusowi raczej uzupełniają ofertę przewozową na tych obszarach geograficznych i miejscowościach, do których nie dociera kolej. Natomiast tam gdzie występuje zjawisko konkurencji pasażer ma wzbogaconą ofertę przewozową,
· Taryfy jakie stosują poszczególne grupy przewoźników (PKS, PKP i MSP) są bardzo zróżnicowane co do rodzaju taryfy, rodzaju biletu, oraz stosowanych  ulg handlowych. Najbardziej rozwiniętą taryfę dla pozyskania pasażerów stosuje PKP. Różnice w stawkach odległościowych biletów jednorazowych nie są znaczące na relacjach  obsługiwanych „równolegle” przez przewoźników PKS, MSP czy PKP. W przypadku biletów miesięcznych najniższe stawki  taryfowe o znaczących kwotach dla podróżnych oferuje PKP,

· Występuje zaniedbanie w zakresie sprawnego, powszechnie dostępnego systemu informacji dla podróżnego w układzie regionalnych przewozów pasażerskich, obejmującego całe województwo i wszystkich przewoźników. Koleje Regionalne mają swój system regionalny i krajowy. Natomiast każde przedsiębiorstwo z grupy PKS posiada własny  systemy informacji dla podróżnych a przewoźnicy z grupy MSP w wielu  przypadkach nie mają najprostszej tabeli rozkładów jazdy,

· Dzięki aktywności władz miejskich, w których istnieje komunikacja miejska, miejscowości położone blisko tych miast są obsługiwane przez przewoźników miejskich a dodatkowo przez autobusy realizujące przewozy międzymiastowe. W przypadkach gdy w miastach nie ma komunikacji miejskiej (nie ma MZK) przewoźnicy międzymiastowi łącznie z trakcją kolejową zwiększają liczbę przystanków w strefie podmiejskiej. Przewoźnicy z zewnątrz realizują te przewozy, bo dostrzegają w tym rozwiązaniu własny interes. W niektórych miastach obsługę przewozów podmiejskich uzupełniają małe prywatne firmy przewozowe,
· Znaczący wzrost ilości linii i kursów realizowanych przez transport samochodowy i wzrastająca liczba pociągów na głównych relacjach przewozowych przyczyniła się znacząco do podniesienia poziomu integracji transportu w województwie,
· Miasta stanowiące znaczące węzły transportowe w naszym województwie (objęte badaniami) nie mają przygotowanej infrastruktury punktowej (głównie chodzi o dworce autobusowe i place postojowe) do przyjęcia obecnej liczby autobusów
· Rozwój transportu pasażerskiego w Województwie Zachodniopomorskim nastąpił dzięki liberalizacji wchodzenia na rynek przewozowy nowych przedsiębiorczych przewoźników prywatnych (uruchomiony został kapitał prywatny). Drugim czynnikiem było wspieranie z budżetu samorządu terytorialnego kolejowych przewozów regionalnych i tradycyjne stosowanie dopłat za przejazdy ulgowe zarówno autobusowe jak i kolejowe. 

B. Wnioski dotyczące możliwości podjęcia przez samorząd województwa pilnych działań lub pilnej interwencji w ramach istniejącego stanu prawnego i organizacyjnego
1. Z punktu widzenia rozwoju gospodarczego i ochrony środowiska naturalnego, korzystna byłaby koordynacja i wspieranie działań zmierzających do zwiększenia udziału przewozów kolejowych w regionie podczas sezonu turystycznego. Powinno temu służyć lepsze organizowanie usług dowozowo – odwozowych do rozproszonych wzdłuż wybrzeża Bałtyku i na Pojezierzu Pomorskim, licznych miejscowości wypoczynkowych, turystycznych i uzdrowiskowych, do których kolej nie dociera. 
2. Należy pilnie uporządkować sprawy z wiązane z wyznaczeniem miejsc dla przyjazdu i odjazdu i postoju autobusów w całym województwie (szczególnie Stargard, Goleniów, Nowogard, Kołobrzeg, Koszalin, Szczecin). Przewoźnikom (w tym także sektora MSP) należy stworzyć możliwości obsługi podróżnych w tych miejscowościach.

3. Należy zaprojektować w oparciu o Internet systemu ewidencji związanej z transportem autobusowym obejmującego trzy poziomy, gminę, starostwo i województwo. System musi być spójny,   aby   z  każdego   poziomu   można    doczytywać informacje   o   przewoźniku,  taryfie i obsługiwanej relacji przewozowej w komunikacji regularnej. 
4. Dopuszczalnymi środkami administracyjno - prawnymi ograniczyć wydawanie pozwoleń na prowadzenie komunikacji zbiorowej w tych relacjach, na których występuje silna integracja przejawiająca się ilością wykonywanych kursów pomiędzy miastami, gminami. 

5. Zachęcać przedsiębiorstwa przewozowe z sektora MSP do otwierania linii komunikacyjnych tam gdzie jeszcze ich nie ma.

6. Utworzyć Komunalny Związek   pomiędzy   Szczecinem, Stargardem, Goleniowem,  Gryfinem i Policami (na wzór aglomeracji Śląska), aby integrować komunikacje miejską podmiejską pomiędzy tymi miastami. Być może, że uzgodnienia pozwolą na wzajemne powiązania liniami miejskimi.

7. W najszerszym możliwym stopniu władze gminne tam gdzie jest komunikacja miejska prowadzona powinny udostępniać miejsca dla przystanków przewoźników przejeżdżających przez tą miejscowość. (wzór pozytywnych zachowań miasto Poznań).

8. Opracować założenia do obsługi komunikacyjnej w przewozach pasażerskich nowobudowanej fabryki opon pod Stargardem.

9. Opracować studium rewitalizacji obsługi towarowych i pasażerskich przewozów kolejowych m.in. dla m. Wałcza

C. Wnioski w zakresie kierunków działań zmierzających do opracowania docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w Województwie Zachodniopomorskim
1. Dla opracowania docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w województwie Zachodniopomorskim konieczne jest opracowanie prognozy wielkości i trendów rozwojowych podstawowych czynników społeczno-ekonomicznych mających wpływ na kształtowanie popytu na usługi transportu publicznego w regionie.

2. W ramach prac nad docelową koncepcją rozwoju regionalnego transportu publicznego w województwie Zachodniopomorskim konieczne jest opracowanie koncepcji zintegrowanego systemu informacyjnego o usługach transportu publicznego w regionie z równoczesnym określeniem warunków i możliwości wdrożenia systemu w praktyce. 

3. W związku z tym, konieczne jest opracowanie koncepcji zintegrowanego i kompleksowego  systemu ewidencji wszystkich przewoźników wykonujących przewozy w ramach transportu publicznego w regionie. System ten powinien być integralną częścią docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w województwie Zachodniopomorskim. 

4. Niezbędne jest opracowanie koncepcji ewidencji wielkości i struktury pasażerskich przewozów regionalnych (zwłaszcza samochodowych) w ramach docelowej koncepcji rozwoju regionalnego transportu publicznego w województwie Zachodniopomorskim.

5. Wobec dotychczasowego, ciągłego spadku udziału przewozów kolejowych w obsłudze regionalnego rynku przewozów osób oraz tworzenia się koniunktury na zahamowanie tego zjawiska, podjąć starania o rewitalizację tej gałęzi transportu w celu ochrony środowiska naturalnego i zwiększenia zadowolenia podróżujących. 
6. Po kilkuletnich obserwacjach i przeprowadzeniu ekonomicznego rachunku nakładów i efektów dotyczących usprawnienia dowozów i odwozów pasażerów kolejowych do miejscowości wypoczynkowych, turystycznych i uzdrowiskowych, podjąć decyzję o kontynuowaniu podjętych działań lub ich zaniechaniu.

7. Kontynuowanie monitoringu regionalnych publicznych przewozów pasażerskich w zakresach wcześniej rozpoczętych, jego rozszerzanie i udoskonalanie.

8. Niedopuszczanie do powstawania „białych plam”, stanowiących ubogą, jednogałęziową, słabo akceptowaną przez mieszkańców, ofertę przewozową w obsłudze rynków obszarowych.

9. W potencjale technicznej infrastruktury kolejowej, której wykorzystywanie zostało w ostatnich latach bardzo ograniczone, występują znaczne rezerwy. Na niektórych odcinkach z zawieszonym ruchem pociągów pasażerskich, linie kolejowe i przystanki nie są jeszcze zdegradowane i możliwa jest ich reaktywacja. Takie działania na odcinkach, wybranych w wyniku dodatkowych, wnikliwych badań, byłyby korzystne w aspekcie ochrony środowiska naturalnego oraz z punktu widzenia zadowolenia klientów zbiorowych, pasażerskich usług przewozowych.

10. Praktycznym, strategicznym wnioskiem, nasuwającym się w związku z ustalonymi proporcjami udziału w przewozach regionalnych przewoźników lokalnych i pozaregionalnych, jest rozważenie celowości ukierunkowania działań na zwiększenie aktywności przewoźników lokalnych w obsłudze przewozów międzyregionalnych.
11. Pozyskać środki i utworzyć grupy kapitałowe wraz z kapitałem gmin a być może i samorządu wojewódzkiego do modernizacji – budowania nowych dworców autobusowych w poszczególnych gminach. Dworce autobusowe docelowo powinny być samodzielnymi obiektami gospodarczymi, aby służyły wszystkim przewoźnikom autobusowym.(miejskim, podmiejskim, miedzy miastowym międzynarodowym)
.

12. Władze samorządu wojewódzkiego powinny się włączyć kapitałowo ( kilka procent) do takich rozwiązań gdzie dworzec może pełnić wspólne funkcje dla transportu kolejowego i autobusowego (np.: Świnoujście, Goleniów, Nowogard, Kołobrzeg, Koszalin), 

13. Koordynować proces scalania systemu informacji dla pasażera w regionie . Dotyczy to trzech grup przewoźników Kolei Regionalnych, Przewoźników PKS i przewoźników MSP.

14. Zwiększyć nakłady na rozwój infrastruktury  kolejowej w relacji Szczecin - Świnoujście oraz Szczecin - Kołobrzeg, Stargard Szczeciński – Wałcz, Szczecin - Koszalin. Szczególnie dotyczy to szlaków kolejowych aby zwiększyć szybkość handlową na tych relacjach.

15. Zainspirować gminy, miasta do wytyczania obszarów dla parkingów samochodowych przy przystankach kolejowych dla urealnienia sytemu „parkuj i jedź”.

16. Rozpocząć projektowanie systemu „wspólny bilet” na wzór innych województw, wykorzystując ich doświadczenie.

17. Szczególnego znaczenia nabiera powiązanie komunikacyjne pomiędzy Lotniskiem w Goleniowie a Szczecinem. Wymaga to specjalnego studium oraz rozważenie budowy około 2 km toru kolejowego. Budowane lotnisko pod Pasewalkiem może być przy otwartych granicach poważnym konkurentem dla Goleniowa.

18. 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.
19. Należy przyjąć koncepcję ewolucyjnego rozwoju podmiotu odpowiedzialnego za organizację i zarządzanie regionalnym transportem publicznym na szczeblu województwa. W pierwszym etapie powinna nastąpić rozbudowa organizacyjna i kadrowa Departamentu Transportu w Urzędzie Marszałkowskim. Departament Transportu 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 powinien też stworzyć odpowiednią bazę informacyjną całego systemu zarządzania transportem publicznym a także planować strategicznie rozwój infrastruktury transportowej.
20. W drugim etapie rozwoju funkcji zarządzania transportem publicznym może powstać wyspecjalizowana jednostka pod nazwą „Zachodniopomorski Zarząd Transportu Publicznego” o szeroko rozwiniętych funkcjach integracyjno – zarządczych na obszarze całego województwa.
21. Po przyjęciu nowych rozwiązań organizacyjnych należy 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.
22. Obecne uregulowania w zakresie finansowania lub 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. 

23. Sytuację, w której po stronie wykonawstwa (strona podażowa) w zakresie kolejowych przewozów regionalnych samorząd województwa ma do czynienia z jednym przewoźnikiem, którym jest spółka PKP Przewozy Regionalne, należy uznać za niekorzystną, ponieważ prowadzi ona do permanentnego konfliktu interesów. Mankamentem jest tu brak wpływu, nadzoru i kontroli nad lokalnym operatorem kolejowych przewozów regionalnych o pozycji monopolistycznej w branży.
24. 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:

· 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,

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

25. Decyzja o ewentualnym utworzeniu nowego operatora kolejowych przewozów regionalnych na terenie Województwa Zachodniopomorskiego wymaga rozważenia argumentów przemawiających za jej utworzeniem oraz czynników ryzyka. 
� Są to dane znacznie zaniżone z powodu nie obejmowania systematyczną statystyką przewozów wykonywanych przez firmy zatrudniające mniej niż 10 osób. Takich podmiotów jest w przewozach pasażerskich stosunkowo dużo. W każdym niemal powiecie (prawdopodobnie z wyjątkiem Polic i Gryfina) funkcjonuje co najmniej kilka firm, przewożących pasażerów mikrobusami. Większość z nich  zatrudnia mniej niż 10 pracowników. Przewozy wykonywane mikrobusami w 2005 r., oszacowane w niniejszej pracy na 6 wybranych trasach, przekraczają wielkości podane przez Urząd Statystyczny dla całego województwa.    


� Pierwsza granica (np.45%) oznacza wielkość segmentu w sezonie letnim.


� Druga granica (np. 56%) oznacza wielkość segmentu w sezonie jesiennym.


� Ten wniosek wypływa z coraz szerszego wprowadzania rozwiązania o nazwie Partnerstwo Publiczno Prywatne.








PAGE  
3

