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1. Wprowadzenie

W transporcie publicznym w Starogardzie Gdanskim odnotowano w ostatnich 5,5 latach wy-
-razny spadek liczby pasazeréw. Liczba pasazerow MZK w Starogardzie Gdanskim — zaktadu
budzetowego miasta Starogard Gdanski, organizujacego i realizujgcego obstuge komunika-

cyjng miasta i gminy — zmniejszyta sie o 27,5%.

Zdekapitalizowany tabor komunikacji miejskiej determinujacy relatywnie niski komfort podré-
zy, brak integracji taryfowo-biletowej i funkcjonalnej transportu miejskiego i regionalnego
oraz wzrastajaca liczba samochoddw osobowych, ograniczajg popyt na ustugi transportu

zbiorowego na obszarze miasta Starogard Gdanski i powiatu starogardzkiego.

Przyjete w niniejszym Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego zatozenia pla-
nistyczne, majq przeciwdziataé tempu zmniejszania sie popytu w transporcie zbiorowym.
Gtéwny nacisk potozono na wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego — poprzez zakup
nowoczesnych autobuséw dla transportu miejskiego oraz integracje taryfowo-biletowgq trans-
portu miejskiego i regionalnego.



2. Charakterystyka sytuacji spoteczno-gospodarczej

Starogardu Gdanskiego

2.1. Sytuacja spoteczno-gospodarcza Starogardu Gdanskiego
w 2009 r.

Zagospodarowanie przestrzenne miasta

Starogard Gdanski jest miastem powiatowym, o powierzchni 25,27 km?, potozonym w potu-
dniowej czesci wojewddztwa pomorskiego, w odlegtosci 50 km na potudnie od aglomeracji
trojmiejskiej, w centrum obszaru etniczno-kulturowego, ktérego powierzchnia wynosi okoto
3 000 km?. Miasto znajduje sie w strefie oddziatywania korytarza transportowego VI (Gdansk
— Warszawa), autostrady A-1 i korytarza potudniowego, przy drodze krajowej nr 22, drodze
wojewddzkiej 222 i linii kolejowej 203, taczacej Gorzédw Wielkopolski z weztem kolejowym
w Tczewie. Planowana jest modernizacja drogi krajowej nr 22 biegnacej od granicy panstwa
z Republika Federalng Niemiec przez: Kostrzyn, Gorzéw Wielkopolski, Watcz, Cztuchoéw,
Chojnice, Starogard Gdanski, Malbork, Elblag, Grzechotki do granicy panstwa z Rosja, jako
drogi gtdwnej ruchu przyspieszonego lub drogi ekspresowej. Przebieg tej drogi w potudnio-

wej czesci miasta rozpatrywany jest jako jego obwodnica.

Obszar miasta charakteryzuje sie bogatq rzezbg terenu, z duzym zréznicowaniem wysokoSci
od 70 m npm do 118 m npm i zréznicowang budowg geologiczng, ktérg tworzg gliny more-
nowe z warstwami piaskow i zwirdw, torfy, piaski kwarcowe z warstwami wegla brunatnego,
piaski i namuty. Miasto otaczajg liczne dolinki i wzniesienia, jeziora (okoto 200) i lasy, ktére
w kierunku potudniowym przechodzg w kompleks Boréw Tucholskich. Przez obszar Starogar-
du Gdanskiego przeptywa rzeka Wierzyca, wptywajac w istotny sposéb na urozmaicenie kra-

jobrazu i funkcjonalno$¢ miasta.

Silne powigzania z miastem wykazuje pozostajagca w jego bezposrednim otoczeniu Gmina
Starogard Gdanski o pow. 196 km? i liczbie ludnosci wynoszacej ponad 13 tys. oséb. Gmine
te tworzy 27 sotectw. Charakteryzuje jg najwyzsza w wojewddztwie dynamika migracji lud-
nosci (przede wszystkim z miasta Starogard Gdanski).

Na obszarze gminy wiejskiej w ostatnich latach wzrosto znaczenie funkcji mieszkaniowych,

zwigzanych gtdéwnie z budownictwem jednorodzinnym i gospodarczym. Rozwojowi gminy



wiejskiej Starogard Gdanski nie towarzyszy zgodny z zasadami zréwnowazonego rozwoju

rozwdj powigzan komunikacyjnych z miastem.

Determinantami rozwoju miasta Starogard Gdanski o charakterze funkcjonalnym sa:

petnienie funkcji miasta powiatowego;
lokalizacja znaczacego w kraju osrodka przemystu farmaceutycznego;
funkcjonowanie znaczacego w regionie osrodka high-tech i osrodka medycznego;

walory turystyczne i kulturowe miasta oraz obszaréw przylegtych.

W strukturze urbanistycznej miasta mozna wyodrebnic:

Stare Miasto petnigce funkcje ustugowsa;
Srédmieécie o mieszanej funkcji mieszkaniowo-ustugowes;

wzglednie stabo zainwestowany obszar centrum w rejonie ul. Zielonej i ul. Kochanki,

Z przeznaczeniem na realizacje funkcji gospodarczo-ustugowych;

obszar obrzeza Srédmieécia, wokét ktdrego zlokalizowane sa najwieksze zaktady
przemystowe oraz tereny po niefunkcjonujacych juz obecnie zaktadach przemysto-

wych;

obszar intensywnie rozwijajacej sie zabudowy mieszkaniowej, w tym wielorodzinnej,
w potudniowej i zachodniej czesci miasta (osiedla kapiszewo i Zabno, zabudowa
tzw. osiedla Kocborowskiego, teren Szpitala dla Nerwowo i Psychicznie Chorych

w Kocborowie) oraz zwartych zespotéw zabudowy jednorodzinnej wolnostojacej;
obszary rolne potozone w pétnocnej czesci miasta;

rezerwe rozwojowg miasta (budownictwo mieszkaniowe jedno i wielorodzinne oraz
ustugi) potozong w jego potudniowo-zachodniej czesci, na potudnie od. ul. Zblew-
skiej;

obszar wschodniej czesci miasta o stabym zainwestowaniu i niewielkich funkcjach
mieszkaniowych; ze wzgledu na uwarunkowania przyrodnicze (lasy, rejon jeziora Ko-
chanka) jest to rejon, w ktdrym potozone sq ogrddki dziatkowe, cze$¢ oczyszczalni
Sciekdw miejskich i przemystowych oraz tereny zajmowane przez Zaktady Farmaceu-

tyczne ,Polpharma”.

Strukture gruntéw wedtug kryterium ich kwalifikacji i przeznaczenia przedstawiono w tabel

1.



Tabela 1

Rodzaje gruntow na obszarze Starogardu Gdanskiego w 2007 r.

Rodzaje gruntow Powierzchnia [ha] Udziat [%]

Uzytki rolne 1311 51,87

grunty orne 1020 40,35
sady 25 0,99
W taki trwate 95 3,76
tym pastwiska trwate 74 2,93
grunty rolne zabudowane 92 3,64
rowy 5 0,20
Uzytki leSne oraz grunty zadrzewione 222 8,78
W lasy i grunty lesne 199 7,87
tym grunty zadrzewione i zakrzewione 23 0,91
Grunty zabudowane i zurbanizowane 916 36,23
tereny mieszkaniowe 331 13,09
tereny przemystowe 101 3,99
inne tereny zabudowane 114 4,51
tme zurbanizowane tereny niezabudowane 68 2,69
tereny rekreacyjno-wypoczynkowe 40 1,58
drogi 208 8,23
koleje 54 2,14
Nieuzytki i tereny rozne 62 2,45
Wody 17 0,67
stojace 1 0,04
tme ptynace 16 0,63

rowy - -
Razem 2528 100,00

Zrédlo: Raport o stanie miasta. Urzad Miasta w Starogardzie Gdariskim. Wydziat Rozwoju Starogardu

Gdaniskiego. 2008, s. 62.




Uktad ulic i drég Starogardu Gdanskiego tworzy sie¢ 120,4 km drdg, o powierzchni 486,2 tys.

m? w tym:

5,7 km drég krajowych;
5,1 km drég wojewddzkich;
8,6 km drdég powiatowych;

101,0 km drég gminnych.

Udziat drég utwardzonych wynosi 61,3%.

drogi gminne
84%

drogi
drogi krajowe wojewodzkie
5% 4%

drogi powiatowe
7%

Rys. 1. Drogi w Starogardzie Gdanskim wedtug kryterium ich zarzadcy w 2007 r.

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie: Raport o stanie miasta. Urzad Miasta Starogard Gdariski.
Wydziat Rozwoju. 2008, s. 62.

Wewnetrzny system drogowy miasta obejmuje 228 ulic, w tym:

ulice w ciggu drég krajowych: Zblewska, Jagietty, Sikorskiego i Mickiewicza;

ulice w ciggu drog wojewoddzkich: Gdanska, Niepodlegtosci, odcinek ul. Pelplinskiej

od ul. Pomorskiej do granicy miasta, ul. Pomorska;
32 ulice w ciggu drdég powiatowych;

180 ulic na drogach gminnych.



W miescie zlokalizowanych jest 1 625 miejsc parkingowych'.

Rejon ulicy Rynek objety jest strefg ptatnego parkowania. W 2009 r. optaty parkingowe obo-

wigzywaty w dni powszednie w godzinach 9-18 i w soboty w godzinach 9-14.

|== s

Rys. 2. Parkometr zlokalizowany przy ul. Rynek

Zrédio: opracowanie wtasne.

Na koniec 2008 r. w powiecie starogardzkim byto zarejestrowanych okoto 16 000 samocho-

déw osobowych.
Obcigzenie ruchem drogowym na gtéwnych ciggach miasta w 2005 r. szacowane byto:
- na wewnetrznym odcinku drogi krajowej nr 22 — od 6 000 do 10 000 poj./dobe;

- na drogach wlotowych do miasta w przekroju $rodmiejskim od 12 000 do 14 000

poj./dobe;

! Zmiany studium uwarunkowari i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Starogard Gdariski. Staro-
gard Gdanski 2005, s. 29.



na gtéwnym skrzyzowaniu ul. Sikorskiego, ul. Gdanskiej, ul. Mickiewicza i ul. Hallera
od 15 000 do 20 000 poj./dobe.

Obcigzenie ruchem drogowym ukfadu zewnetrznego w 2005 r. wynosito:

na drodze krajowej nr 22

o na odcinku Zblewo — Starogard Gdanski: 11 364 poj./dobe;

o na odcinku wewnatrzmiejskim: 20 307 poj./dobe;

o na odcinku Starogard Gdanski — droga krajowa nr 1: 6 278 poj./dobe;
na drodze krajowej nr 222°:

o na odcinku Godziszewo — Starogard Gdanski: 8 000 poj./godz.;

o na odcinku wewnatrzmiejskim: 8 000 poj./godz.;

o na odcinku Starogard Gdanski — Jabtowo: 8 000 poj./godz.

Natezenie ruchu drogowego w 2008 r. mozna oszacowac powiekszajac o 15% wyzej przed-

stawione dane dla 2005 r.*

Do podstawowych elementéw starogardzkiego wezta transportowego o znaczeniu regional-

nym nalezy zaliczy¢:

sie¢ uliczno-drogowg w ciqgu ulic: Skarszewskiej, Gdanskiej, Mickiewicza, Owidzkiej,

Pelplinskiej, Lubichowskiej i Zblewskiej;

~Obwiednie” obszaru centralnego miasta, ulice: Mickiewicza, Sikorskiego, Jagietty,

Niepodlegtosci, Pomorska;

dworzec kolejowy na linii kolejowej Gorzéw Wielkopolski — Tczew (10 par pociggow

na dobe);

dworzec autobusowy regionalny, obstugujacy regionalne drogowe przewozy pasazer-

skie realizowane przez PKS Starogard Gdanski S.A. i innych przewoznikow;

sie¢ linii transportu miejskiego realizowanego przez MZK Starogard Gdanski.

2 Dane GDDKIA: Internet: http://www.gddkia.gov.pl/ z dn. 05.05.2009 r.

3 Prognozy na 2005 r. na podstawie: Zmiany studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzenne-
go Miasta Starogard Gdariski. Starogard Gdanski 2005, s. 29.

* Pomiary ruchu prowadzone przez GDDKIA na drogach wojewddztwa pomorskiego wskazujg na wzrost ruchu

w 2008 r. w stosunku do 2005 r. 0 11-23% w zaleznosci od punktu pomiarowego.



Z punktu widzenia dostepnosci w podrézach wewnetrznych wymieniony uktad stwarza dos¢
dogodne mozliwosci podrozy (poza technicznymi ograniczeniami na ul. Skarszewskiej). Gtow-
nq zaletg istniejacego uktadu uliczno-drogowego jest mozliwo$¢ realizowania podrézy we-
wnatrzmiejskich przy wykorzystaniu ,,obwiedni”, bez koniecznosci przejezdzania przez cen-
trum miasta. W podrézach zewnetrznych (do i z miasta), uktad uliczno-drogowy takze za-
pewnia korzystne warunki obstugi wszystkich rejondw miasta. W podrdzach tranzytowych,
istniejacy ukfad uliczno-drogowy determinuje konieczno$¢ ich prowadzenia przez obszar cen-

tralny miasta, z wykorzystaniem ,,obwiedni”.

System transportu publicznego

System komunalnego transportu publicznego Starogardu Gdanskiego tworzy siec linii autobu-
sowych. Oferte przewozowgq transportu miejskiego organizuje i realizuje Miejski Zakfad Ko-

munikacyjny w Starogardzie Gdanskim — zaktad budzetowy Gminy Miasto Starogard Gdanski.
Poza systemem komunalnego transportu zbiorowego w Starogardzie Gdanskim funkcjonuje:
- kolej regionalna — organizowana i realizowana przez PKP Pomorski Zaktad Przewozow
Regionalnych spétke z 0.0.;

- regionalna komunikacja autobusowa organizowana i realizowana przez Przedsiebior-

stwo Komunikacji Samochodowej w Starogardzie Gdanskim S.A.;

- regionalna komunikacja autobusowa organizowana i realizowana przez prywatnych

przewoznikdw minibusowych i autobusowych.

Obstuga komunikacyjna realizowana przez MZK w Starogardzie Gdanskim®.

Na dzien 30 kwietnia 2009 r., zasieg terytorialny dziatania MZK w Starogardzie Gdanskim
obejmowat miasto Starogard Gdanski oraz miejscowosci: Koteze, Nowa Wie$ Rzeczna i Roko-

cin, potozone w okalajacej miasto Gminie Starogard Gdanski.

Tabela 2
Miejscowosci obstugiwane liniami starogardzkiej komunikacji miejskiej
(stan na 30 kwietnia 2009 r.)

> Zmiany studium uwarunkowar..., s. 29.

® Analiza podazy i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdariskim w swietle wynikéw badari
marketingowych. Marcin Gromadzki Public Transport Consulting. Reda — Starogard Gdariski, marzec — maj 2009 r.



. - oo . Liczba .
Miejscowosc Gmina ) . . Linia
mieszkancow
Miasto Starogard
Starogard Gdanski L g 48 069 wszystkie
Gdanski
Koteze 443 12
. Gmina Starogard .
Nowa Wies Rzeczna . 902 7,15,19i25
Gdanski
Rokocin 512 7,19i25
Razem wszystkie miejscowosci 49 926 -

Zrédlo: Analiza podazy i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdariskim w swietle
wynikow badari marketingowych. Marcin Gromadzki Public Transport Consulting. Reda — Starogard
Gdariski, marzec — maj 2009 r.

Na sie¢ starogardzkiej komunikacji miejskiej sktada sie dziewiec statych, dziennych linii auto-

busowych:

- cztery linie o trasach niewykraczajacych poza granice administracyjne miasta Staro-
gardu Gdanskiego — nr: 14, 16, 17 i 27,

- trzy linie o trasach wykraczajacych poza granice administracyjne miasta w podstawo-

wych wariantach ich trasy — nr: 7, 15 25;

- dwie linie o trasach wykraczajacych poza granice administracyjne miasta tylko w jed-

nym z wariantow trasy (w wybranych kursach) — nr 12 i 19.

Z uwagi na dominujacy udziat obszaru miasta w trasach kazdej z wymienionej linii obstugujg-
cych takze tereny poza miastem oraz dominujgce przewozy wewnatrzmiejskie, zadnej z nich

nie mozna zakwalifikowac jako linii podmiejskiej.

Kryterium zakresu kursowania poszczegoélnych linii starogardzkiej komunikacji miejskiej po-

zwala je podzieli¢ na:
- szes¢ linii catotygodniowych — nr: 12, 14, 16, 17, 19 25;

- trzy linie funkcjonujace tylko w dni powszednie od poniedziatku do pigtku — nr: 7, 15
i 27.

Tabela 3
Czestotliwos¢ kursowania pojazdéw na poszczegdlinych liniach
starogardzkiej komunikacji miejskiej (stan na 30 kwietnia 2009 r.)



Dzien powszedni Sobota Niedziela
Linia . 7 .
pggevzc:zzzzf:m;vivn] pozaszc:::tf)lcv‘{e [min] w potudnie [min] w potudnie [min]
7 60 - - -
12 12 15/20/30 20 20
14 12 15/20/30 20 20
15 60 - - -
16 12 15/20/30 20 20
17 60 60 60 60
19 12 15/20/30 20 20
25 - 60 60 60
27 60 - - -

Zrodto: Analiza podazy i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdariskim w Swietle
wynikow badari marketingowych. Marcin Gromadzki Public Transport Consulting. Reda — Starogard
Gdarniski, marzec — maj 2009 r.

Wedtug kryterium intensywnosci pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg kurséw, linie staro-
gardzkiej komunikacji miejskiej mozna podzieli¢ na dwie grupy, w sktad ktérych wchodza:

- cztery linie podstawowe — stanowigce trzon obstugi komunikacyjnej, do ktdérych zali-
czono linie: 12, 14, 16 19;

- piec linii uzupetniajacych linie podstawowe, do ktérych zaliczono linie: 7, 15, 17, 25
i 27.

W 2008 r. autobusy MZK W Starogardzie Gdanski zrealizowaty 1 669 832 wozokilometrow.
Koszt obstugi komunikacyjnej uksztattowat sie na poziomie 7 301 202 zt. Przychody ze sprze-
dazy biletdw wyniosty 3 946 938 zt. Wskaznik odptatnosci starogardzkiej komunikacji miej-
skiej wyniost 54%.

Tabela 4

Wielkos$¢ przewozow ogétem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr oraz udziat w pracy eks-
ploatacyjnej na poszczegoéinych liniach MZK w Starogardzie Gdanskim w przecietnym
miesiacu okreslone na podstawie wynikow badan marketingowych z 2009 r.



Miesieczna liczba Udziat linii w przewozach

Linia przewozonych A [t A mierzony liczba wzkm

pasazerow na 1 wzkm [%]

Linie podstawowe

12 87 307 31 21,18
14 79 096 3,4 17,23
16 92 947 34 20,41
19 154 372 4,5 25,57

Linie uzupetniajace

7 4 158 2,0 1,57
15 4 158 1,9 1,64
17 12 006 1,4 6,24
25 6 585 1,0 4,70
27 2982 1,5 1,47
Siec¢ 443 611 3,3 100,00

Zrodto: Analiza podazy i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdariskim w Swietle
wynikow badari marketingowych. Marcin Gromadzki Public Transport Consulting. Reda — Starogard
Gdariski, marzec — maj 2009 r.

W poréwnaniu z 2004 r., odnotowano zmniejszenie sie liczby pasazeréw w przecietnym mie-
sigcu z 611 931 do 443 611 0sdb, tj. 0 27,5%. Liczba pasazeréw w przeliczeniu na wozokilo-
metr zmniejszyta sie z 4,0 do 3,3, tj. 0 18%. W latach 2004-2007 przychody ze sprzedazy bi-
letdbw MZK w Starogardzie Gdanskim nie zmniejszyty sie w istotny sposéb. W 2008 r. odnoto-
wano odczuwalny — w poréwnaniu z 2007 r. — 7% spadek przychoddw ze sprzedazy. Z punk-
tu widzenia realizacji efektywnej polityki transportowej, konieczna jest wiec racjonalizacja
oferty przewozowej oraz wzrost jakosci ustug, podnoszacy konkurencyjno$¢ komunikacji
miejskiej w Starogardzie Gdanskim w stosunku do podrézy realizowanych samochodami oso-

bowymi.

Tabor MZK w Starogardzie Gdanskim

Tabor MZK w Starogardzie Gdanskim obejmuje tacznie 30 pojazddw. Struktura taboru przed-

stawia sie nastepujaco (w nawiasach podano symbole typu taboru):



- 4 autobusy standardowe niskopodtogowe (SN) Scania CN113 (3 szt.) i Graf & Stift

NL202 (1 szt.);

- 11 midibuséw niskopodtogowych o mniejszej pojemnosci (MN) Neoplan N4009;

- 7 midibuséw niskopodtogowych o wiekszej pojemnosci (KN) Solaris Urbino 10
(6 szt.), Neoplan N4010NF (1 szt.);

- 8 midibuséw wysokopodtogowych (K) Autosan H9-35.

Strukture wiekowg autobusdéw MZK w Starogardzie Gdanskim wedtug typdw przedstawiono

w tabeli Tabela 5.

Tabela 5

Struktura wiekowa autobusow MZK w Starogardzie Gdanskim wedtug typow

(stan w kwietniu 2009 r.)

Typ Wiek Liczba autobusow
Autosan H9-35 17 2
Autosan H9-35 16 2
Autosan H9-35 15 4
Graf & Stift NL202 13 1
Neoplan N4009 11 11
Neoplan N4010NF 10 1
Scania CN113CLL 12 3
Solaris Urbino 10 2 6

Zrodto: opracowanie wiasne.

Sredni wiek autobuséw MZK w Starogardzie Gdarskim wynosi (stan na 2009 r.) 10,6 lat.

W pordwnaniu ze $rednig krajowa wynoszacg 10 lat’, wiek taboru MZK w Starogardzie Gdan-

skim nie odbiega od przecietnej.

Wskaznik gotowosci technicznej wynidst w 2008 r. 90%, natomiast wskaznik $redniego wy-

korzystania taboru — 75%.

Pozostate dane charakteryzujace komunikacje miejskg organizowang przez MZK w Starogar-

dzie Gdanskim przedstawiono w tabeli 6.

7 Komunikacja miejska w liczbach. Dane ze 12 miesiecy 2008 r. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej. Warsza-

wa 20009, s. 7.




Tabela 6

Porownanie wskaznikow obstugi komunikacyjnej w Starogardzie Gdanskim

z wielkosciami zalecanymi (2009 r.)

Wielkoéé Wielkosé za- | SPetnianie
Parametr ) lecana/ wnle lkosci ;a-
rzeczywista érednia* ecanyc
/srednich
Pokrycie_ pOW. mizasta trasami komunikacji auto- 1,64 20-2,5 Nie
busowej [km/km?]
Dtugosc tras autobusowych /1000 mieszkancow 0,86 0,83 F,'owy?e!
Sredniej
Dtugosc linii autobusowych /1000 mieszkancow 1,73 2,31 ,Pongj.
sredniej
Wskaznik gestosci przystankéw komunikacji au- 292 7 54 Powyzej
tobusowej na 1 km trasy ! ! $redniej
Sred_nia _(_)dleg+osc mi(;dzy przystankami w ko- 0,4-0,5 0,4-0,6 Tak
munikacji autobusowej [km]
Predkos¢ eksploatacyjna komunikacji autobuso- Nie
3 16,8 19,8
wej [km/h]

Zrodto: System analiz samorzadowych. Monitoring ustug publicznych w miastach. T II. Analiza poréw-

nawcza. Zwigzek Miast Polskich. Poznari 2003.

Jakos¢ ustug MZK w Starogardzie Gdanskim

Kontrola wewnetrzna MZK w Starogardzie Gdanskim wskazuje, ze udziat kurséw niewykona-
nych w tacznej liczbie kurséw przewidzianych w rozkfadzie jazdy w 2008 r. wynidst: 0,03%

(dla poréwnania w Gdyni i EIblagu odpowiednio 0,03 i 0,14%).

PKP Pomorski Zaktad Przewozéw Regionalnych spétka z o.o.

System przewozow kolejowych, organizowany przez PKP Pomorskie Przewozy Regionalne,

spotke z 0.0., obejmuje potaczenia o znaczeniu regionalnym.
W kwietniu 2009 r. ze Starogardu Gdanskiego pociagi kursowaty do Tczewa (10 potaczen),
Chojnic (9 potaczen), Gdyni (2 potaczenia) i Pity (1 potaczenie).

W 2009 r. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego przewiduje ogtoszenie przetargu
na realizacje przewozow regionalnych, obejmujacych wszystkie potgczenia ze Starogardem
Gdanskim. Jego rozstrzygniecie jest planowane na II pétrocze 2009 r.



Regionalne Przewozy Autobusowe

PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. jest gtdwnym przewoznikiem realizujgcym przewozy pa-
sazerskie w regionalnym pasazerskim transporcie drogowym. Przewoznik ten jest spotkg ak-
cyjna, ktérej akcjonariuszami sq: powiat starogardzki i Skarb Panstwa. PKS w Starogardzie
Gdanskim S.A. jest wtascicielem dworca autobusowego. Dostepno$¢ do dworca jest ograni-
czona wyfacznie dla przewoznikéw z dawnej grupy PPKS. PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.
posiada placowke terenowg w Koscierzynie. W inwentarzu tego przewoznika znajduje sie

okoto 150 autobusow.

Rys. 2. Minibus firmy Owsiak przed dworcem PKP Starogard Gdanski

Zrodto: opracowanie wiasne.

Poza PKS w Starogardzie Gdanskim przewozy regionalne realizujg przewoznicy prywatni,

wsréd ktorych najwieksze znaczenie maja:

- firma Owsiak, wykonujaca przewozy ze Starogardu Gdanskiego do: Borzechowa, Pel-

plina, Smetowa i Skércza;

- firma Mateobus, wykonujaca przewozy do Gdanska, Skarszew i Tczewa.



Demografia i gospodarka

Miasto Starogard Gdanski liczyto 48 069 mieszkancédw (stan na 30 kwietnia 2009 r.). Wiekszy
(52%) udziat kobiet w populacji jest charakterystyczny dla wiekszosci miast w Polsce. Ge-

stos¢ zaludnienia wynosita 1 891 mieszkancow/km?.

Przekréj demograficzny wskazuje, iz wiekszos¢, tj. 63%, stanowity osoby w wieku produkcyj-
nym. Dane statystyczne wskazujg, ze od poczatku XXI w. zmniejszyt sie udziat oséb w wieku
przedprodukcyjnym (z 25% w 2001 r. do 20% w 2007 r.), nie zmienit sie udziat oséb w wie-
ku produkcyjnym i wzrdst udziat osd6b w wieku poprodukcyjnym (z 13% w 2001 r. do 17%
w 2007 r.). W 2007 r. odnotowano dodatni przyrost naturalny na poziomie 3,4 — w przelicze-
niu na 1000 mieszkancéw. Jest on wyzszy od przecietnego wskaznika dla wojewddztwa po-

morskiego, ktory w tym roku wyniost 2,7 (1,0 w miastach i 6,1 na wsi)®.

W tym samym roku odnotowano w Starogardzie ujemne saldo migracji, ktérego wartosc jed-
nak zmniejsza sie od 2004 r. (z 595 do 435 mieszkancéw). Stopa bezrobocia w powiecie sta-

rogardzkim ksztattuje sie na poziomie 16,7%?°.

Tabela 7
Struktura wlasnosciowa podmiotéw gospodarczych w Starogardzie Gdanskim w 2007 r.
Wyszczegolnienie Liczba Udzial
Ogotem 5 280 100%
Podmioty publiczne 156 3,0%
Podmioty prywatne 5124 97,0%

Zrodfo: Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Pomorskiego. Wojewddzki Urzad Statystyczny w Gdarisku.
2008 r.
W tabeli 7 przedstawiono strukture podmiotdw gospodarczych w Starogardzie Gdanskim.

Wsrod podmiotdw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg w Starogardzie Gdanskim dominu-
ja podmioty prywatne (97% ogétu przedsiebiorstw). Wsrdd podmiotéw prywatnych przewa-
Zajq osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza (84%).

Struktura segmentu oséb fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg w Starogardzie

Gdanskim, przedstawia sie nastepujaco:
- handel i naprawy (41,0%);

- budownictwo (12,5%);
® Dane za: Wojewodzki Urzad Statystyczny w Gdansku: http://www.stat.gov.pl z dn. 05.05.2009 r.

° Dane za marzec 2009 r. Wojewddzki Urzad Pracy w Gdansku: http://www.wup.gdansk.pl z dn. 12.05.2009 r.



- obstuga nieruchomosci i firm (10,8%);

- przetworstwo przemystowe (9,7%);

- transport i gospodarka magazynowa (7,4%);

- posrednictwo finansowe (4,3%);

- hotele i restauracje (1,9%);

- pozostate (12,4%).
Do najwiekszych podmiotow gospodarczych zlokalizowanych w Starogardzie Gdanskim nale-
Zq:

- Zaktady Farmaceutyczne "Polpharma" S.A.;

- Fabryka Mebli Okretowych "Famos";

- Innowacyjno-Wdrozeniowe Laboratorium Farmaceutyczne Labofarm;

— Destylarnia Sobieski S.A;

- Broker — Hurtownie materiatéw budowlanych;

- ZPHU ,Polmet” Zaktad Pracy Chronionej.

Sfera spoteczna

Rozwdj transportu publicznego zdeterminowany jest politykg zréwnowazonego rozwoju mia-
sta oraz realizowanymi politykami: spoteczng i transportowg, ktérych celem jest zapewnienie
wszystkim mieszkancom oczekiwanego poziomu ruchliwosci komunikacyjnej, niezaleznie
od statusu materialnego i miejsca zamieszkania. Jednym z podstawowych kryteriéw decydu-
jacych o zachowaniach komunikacyjnych mieszkancéw oraz zakresie stosowanych ulg i zwol-

nien w optatach, jest wiek (Tabela 8).

Wyniki badan popytu w innych miastach, w tym w miastach wojewddztwa pomorskiego,

wskazuja, ze wérdd osob uprawnionych do przejazdow ulgowych dominujg®:
- uczniowie (40-50% uprawnionych do przejazdéw ulgowych);
- studenci (20-25%);
- emeryci i rencisci (20-25%).

W segmencie osdb uprawnionych do przejazddw bezptatnych dominuja:

10 Wyniki badaf marketingowych popytu z Koszalina, Gorzowa Wielkopolskiego, Sopotu, Rumi i Zukowa.



— osoby, ktére ukonczyly 70 rok zycia (60-70% oséb uprawnionych do przejazdow bez-

ptatnych);

— inwalidzi i mtodziez dotknieta inwalidztwem (12-18%);

— dzieci do 4 roku zycia (4-5%).

Tabela 8

Struktura wiekowa mieszkancow powiatu starogardzkiego (2007 r.)

Wiek [lata] Liczba osob [%]
Do 2 4 421 3,6
3-6 5391 4,4

7-12 9 245 7,5
13-18 11773 9,6
19-24 13 277 10,8
25-29 9 959 8,1
30-39 16 730 13,6
40 - 49 17 196 14,0
50-59 16 789 13,7
60 — 64 4 476 3,6
pow. 65 13 537 11,0

Zrodfo: Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Pomorskiego. Wojewddzki Urzad Statystyczny w Gdari-

sku. 2008.

Inne czynniki determinujace funkcjonowanie transportu publicznego w Staro-

gardzie Gdanskim

Pozostate czynniki determinujgce rozwdj transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim

toll.

- przecietne wynagrodzenie brutto (w powiecie starogardzkim):

- liczba zarejestrowanych bezrobotnych:
- liczba bezrobotnych bez prawa do zasitku:

- stopa bezrobocia (IV kw. 2008):

2 595,63 zt;
2919;
2472;

14,5%;

1 Dane na podstawie: Wojewodztwo Pomorskie. Podregiony. Powiaty. Gminy. Urzad Statystyczny w Gdansku,

Gdansk 2008.




- liczba oddanych mieszkan (2008 r.): 85;
- liczba szkdt podstawowych (w tym Katolicka Szkota Podstawowa): 5;
- liczba uczniéw szkét podstawowych: 3 454;

- liczba gimnazjow (w tym Zespot Szkdt Publicznych i Starogardzkie Autonomiczne Gim-

nazjum): 5;
- liczba ucznidéw gimnazjéw (w tym specjalnych i dla dorostych): 2 072;
- liczba licedbw ogdlnoksztatcacych (w tym specjalnych i dla dorostych):  4;
- liczba uczelni wyzszych wraz z filiami: 1.

Wplyw transportu na stan srodowiska naturalnego

Transport wymieniany jest jako jedno z pieciu gtéwnych zrédet zanieczyszczen atmosferycz-
nych w Starogardzie Gdanskim. Transport jest odpowiedzialny za emisje zanieczyszczen
wzdtuz elementow infrastruktury liniowej — ciggdw transportu drogowego i kolejowego —
oraz infrastruktury punktowej (parkingi, zespoty garazy, place postojowe, przystanki, dwor-

ce).

Na terenie miasta zlokalizowana jest stacja monitorujacg stezenie dwutlenku siarki, dwutlen-
ku azotu i pytdw zawieszonych. Wyniki pomiaréw wskazuja, ze $rednioroczne stezenia SO,
i pytdw zawieszonych nie przekraczaty norm zatozonych w Wojewddzkim Programie Ochrony
Srodowiska na lata 2003-2010. Sredni poziom zanieczyszczeh w Starogardzie Gdariskim

i w rejonie ratusza przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 9

Poziom zanieczyszczen powietrza w Starogardzie Gdanskim w 2007 r.



Wartosci dla Starogardu Gdanskiego

_Rodza] : 2006 2007 Zmiana
zanieczyszczen [Y%]
NO, [ug/m?] 35 39 +16
SO, [pug/m?] 15,6 8,6 -45%
Pyt zawieszony 203 173 +15%
[Hg/m’] ' !
Rejon Ratusza w Starogardzie Gdanskim
Rodzaj Wartos¢é Wartos¢ Wartos¢é
zanieczyszczen srednia minimalna maksymalna
NO, [ug/m?] 39,4 11 139
S0, [pg/m?] 8,6 2 26
Pyt zaW|e5320ny 17,3 1 83
[Hg/m’]

Zrodfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych WSSI: Internet: http.//www.wsse.gda.pl z dn. 12
maja 20089 r.

Transport uznawany jest za najbardziej ucigzliwe zrédto hatasu. Na hatas przekraczajacy do-
puszczalne normy, narazonych jest 10% mieszkancéw miasta. Przekraczanie norm hatasu w

znacznym stopniu jest spowodowane ruchem tranzytowym prowadzonym przez miasto.

Obowigzujace normy hatasu'? dopuszczajg nastepujace poziomy hatasu w rejonie elementow

infrastruktury transportowej:
- 55-60 dB w godz. 6-22;
- 50 dB w godz. 22-6.

Wedtug danych z 2005 r., problemy z ucigzliwoscig hatasu dotyczyly transportu drogowego,
kolejowego i przemystu (okolice Elektrocieptowni Starogard Gd. Sp. z 0.0.) oraz imprez ma-
sowych. Ucigzliwosci zwigzane z hatasem komunikacyjnym wystepujg na terenach zabudo-
wanych przy drodze wojewddzkiej nr 222 — przechodzacej przez Skércz, Bobowo i Starogard
Gdanski i drodze krajowej nr 22, przecinajacej miejscowosci Kaliska, Czarna Woda, Zblewo,

Starogard Gdanski oraz na niektdrych drogach powiatowych. Hatas komunikacyjny w gtéw-

12 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 29 lipca 2004 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w $ro-
dowisku (Dz. U. Nr 178, poz. 1841).



http://www.wsse.gda.pl/

nej mierze powodujq pojazdy wielkogabarytowe. Ucigzliwos¢ nadmiernego hatasu odczuwajg

rowniez mieszkancy budynkéw mieszkalnych przy linii kolejowej.*

W 2000 r. Pomorski Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Gdansku prowadzit ba-
dania hatasu komunikacyjnego na terenie Starogardu Gdanskiego, pozwalajace okresli¢ licz-

be 0sdb narazonych na hatas. Badania zrealizowano m.in. w nastepujacych punktach:

ul. Mickiewicza, hatas drogowy, liczba osdb narazonych — ok. 1600,
- ul. Zblewska 23, hatas drogowy, liczba 0s6b narazonych — ok. 300;
- ul. Lubichowska 30, hatas drogowy, liczba oséb narazonych — ok. 1000;

- ul. Skarszewska/Destylarnia ,Sobieski”, hatas drogowy, liczba os6b narazonych —
ok. 500;

- ul. Skarszewska 88, hatas drogowy, liczba 0sob narazonych — ok. 500.

W ostatnich latach WIOS nie wykonywat pomiaréw.

Poziom bezpieczenstwa drogowego

W 2008 r. odnotowano 176 wypadkdw drogowych. Do najczestszych przyczyn wypadkéw za-

licza sie:
- niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu drogowego (34%);
- nieudzielanie pierwszenstwa (16%);

- nieprawidtowe zachowanie sie pieszych (11%).

2.2. Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogar-

dzie Gdanskim

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-

kajace ze Strategii Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego

Determinantami rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim, wynikajacymi

ze Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego, sg'“:

- elementy analizy SWOT regionu, w tym:

3 Aktualizacja programu ochrony srodowiska dla gmin bedacych udziatowcami zaktadu utylizacji odpadéw komu-
nalnych ,Stary las” sp. z o.0. na lata 2009 — 2012, z perspektywq na lata 2013 — 2016. Starogard Gdanski 2009.
Maszynopis.



o niska dostepno$¢ transportowa na tle innych regionéw Polski i UE;

o niedrozno$¢ systemu transportowego i niska wewnatrzregionalna spdjnosc¢

transportowa.

- zalozenia charakteryzujace priorytet dostepnosci regionu, w tym postulat dobrego po-
wigzania regionu z otoczeniem zewnetrznym poprzez zintegrowany i bezpieczny re-
gionalny system transportowy wspierajgcy mobilnos¢ ludzi, ktére powinny by¢ osig-

gniete poprzez:

o poprawe dostepnosci transportowej regionu dzieki modernizacji potaczen dro-

gowych;

o poprawe jakosci powigzan pomiedzy obszarami peryferyjnymi a obszarem me-

tropolitalnym i miastami powiatowymi;
o rozwoj i integracje systemu transportu pasazerskiego;

o poprawe bezpieczenstwa transportu w wojewddztwie poprzez stworzenie or-
ganizacyjnych i finansowych warunkéw do prowadzenia skutecznych i dtugo-

falowych dziataih w tym zakresie;

o zmniejszanie oddziatywania transportu samochodowego na $rodowisko i ludzi,
m.in. poprzez zapewnienie wysokiego udziatu alternatywnych (przyjaznych dla

$rodowiska) Srodkéw transportu oséb.

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-
kajace z Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu w Wojewodztwie Pomor-
skim na lata 2007 — 2020

Determinanty rozwoju transportu w Starogardzie Gdanskim wynikajace z Regionalnej Strate-
gii Rozwoju Transportu w Wojewddztwie Pomorskim na lata 2007-2020" sg zawarte w dia-

gnozie systemu transportu wojewddztwa pomorskiego, w ktdrej wskazano na:

- niewystarczajacg spdjnos¢ przestrzenno-funkcjonalng i transportowg wojewddztwa
pomiedzy obszarami poszczegdlnych ,starych” wojewddztw, ktore weszty w skiad

obecnego wojewodztwa pomorskiego;

4 Uchwata nr 587/XXXV/05 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie przyjecia Stra-
tegii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego.

15 Uchwata nr 604/XXVI/08 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 wrzesnia 2008 r.



nieodpowiadajace rosngcym potrzebom parametry techniczne i funkcjonalne sieci
drogowej (okoto 12% drog krajowych i 50% drég wojewddzkich kwalifikuje sie do pil-

nego remontu, wzglednie poprawy stanu technicznego);

brak taryfowej i rozktadowej koordynacji regionalnego transportu autobusowego i ko-
lejowego oraz funkcjonalnych weztéw integracyjnych o znaczeniu zaréwno metropoli-

talnym jak i regionalnym oraz lokalnym;

obserwowany staty spadek popytu na ustugi transportu miejskiego, zmniejszenie sie
konkurencyjnosci oferty ustugowej tego transportu w stosunku do indywidualnego
transportu samochodowego; wynika to miedzy innymi z braku uprzywilejowania po-
jazddw transportu publicznego w ruchu drogowym, zwtaszcza w obszarach central-

nych oraz stabej integracji.

Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim na lata 2007-2020 wy-

znacza cele, wsrdd ktorych w odniesieniu do transportu publicznego w Starogardzie Gdan-

skim nalezy wymienic:

poprawe dostepnosci transportowej i poprawe jakosci transportu jako elementu roz-

woju osrodkow osadniczych;

poprawe dostepnosci transportowej i poprawe jakosci transportu jako czynnikéw pod-
noszacych poziom zycia mieszkancow regionu i usuwajacych bariery rozwojowe go-
spodarki regionu;

poprawe infrastruktury transportowej w dostosowaniu do nowych potrzeb transporto-

wych mieszkancow;

zapobieganie wzrostowi ruchu drogowego poprzez stworzenie zintegrowanej struktu-
ry organizacyjnej, funkcjonalnej i przestrzennej systemu transportowego w skali re-

gionu;

poprawe spojnosci regionu poprzez zwiekszenie dostepnosci czasowej do centrow

subregionalnych;
zwiekszenie dostepnosci transportowej obszardw turystycznych wojewddztwa;

zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla srodowiska naturalnego.

Rozwdj transportu miejskiego i regionalnego wymaga ustalenia racjonalnego podziatu zadan

przewozowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidualny. Zatozonym celom strategicznym

systemu transportowego wojewddztwa odpowiada strategia zrdwnowazonego rozwoju syste-



mu transportowego, zaktadajaca stworzenie warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego prze-

mieszczania ludzi i tadunkow.

Na lata 2007-2020 przyjmuje sie koniecznoS¢ utrzymania podziatu zadan przewozowych,

mierzonego liczbg realizowanych podrozy transportem zbiorowym i samochodami osobowy-

mi, w nastepujacych proporcjach:

w miastach poza aglomeracjq tréjmiejskg o liczbie mieszkancéw pow. 35 tys., w kto-

rych funkcjonuje system transportu miejskiego — 50:50;

w miastach poza aglomeracjq tréjmiejskq o liczbie mieszkancdéw do. 35 tys., w kto-

rych funkcjonuje system transportu publicznego — 25:75;

na pozostatym obszarze wojewddztwa — 25:75.

Regionalna strategia wskazuje na nastepujace dziatania pozwalajace zrealizowac zatozone

cele:

rewitalizacje i rozbudowe linii kolejowych dla obstugi regionu;

rozwdj form i srodkéw transportu alternatywnego dla podrozy samochodem osobo-
wym, szczegdlnie w obszarach o ograniczonej pojemnosci Srodowiskowej lub ograni-

czonej dostepnosci komunikacyjnej;

rozwdj podsystemu rowerowego i jego integracje z infrastrukturg transportu zbioro-

wego.

Srodkami dla realizacji tego celu strategicznego powinny by¢:

koncentracja miejsc pracy i ustug w obszarach dobrze obstugiwanych transportem

zbiorowym;

bezwzgledne przestrzeganie zasady uwzgledniania dla nowopowstajacych osiedli

mieszkaniowych obstugi transportem zbiorowym;

ksztattowanie wielofunkcyjnych struktur osiedlowych (mieszanie funkcji mieszkanio-
wych, pracy, ustug i rekreacji) w celu ograniczenia potrzeb podrézowania na wieksze

odlegtosci i stworzenia mozliwosci osiggniecia celu podrozy pieszo, badz rowerem;

uwzglednianie w projektowaniu urbanistycznym potrzeb ruchu pieszego i rowerowe-
go, w tym zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw transportu

zbiorowego;

rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terendéw na parkingi

i wezly integracyjne w bezposrednim sasiedztwie przystankoéw i stacji kolejowych oraz



peryferyjnych przystankéw transportu zbiorowego w celu rozwijania systemu Park
and Ride, Bike and Ride i Kiss and Ride;

doprowadzenie do petnego uwzglednienia wymogow niepetnosprawnych uzytkowni-

kow.

Poprawa systemu infrastruktury transportu w dostosowaniu do nowych potrzeb transporto-

wych mieszkancow powinna by¢ realizowana przez:

modernizacje istniejgcych i budowe nowych weztéw transportowych: lokalnych, regio-
nalnych, krajowych i miedzynarodowych, umozliwiajacych sprawng zmiane S$rodka
transportu, minimalizacje czasu przesiadek i zapewniajacych wyczerpujacg informacje

o mozliwosciach realizacji podrozy;

ograniczanie uzytkowania samochodéw osobowych w obszarach centralnych miast
i realizacje polityki parkingowej poprzez funkcjonowanie w miastach posiadajgcych
system transportu publicznego (miejskiego) ptatnych miejsc parkingowych w powia-

zaniu z poziomem i strukturg cen w transporcie miejskim;

zrealizowanie wskazanych juz w planach zagospodarowania przestrzennego — ukia-

dow tras rowerowych wraz z infrastruktura;

finansowe wspieranie dziatan integrujacych podsystemy transportu zbiorowego oraz
zbiorowego i indywidualnego;

integracje transportu regionalnego i miejskiego w sposéb umozliwiajacy korzystanie
z roznych Srodkow transportu publicznego na podstawie jednego biletu;

zwiekszenie udziatu taboru transportu zbiorowego zasilanego paliwami proekologicz-
nymi;

opracowanie i realizowanie programu ksztattowania pozadanych zachowan transpor-

towych, w tym dziatalnosci edukacyjnej i promocyjnej.

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-

kajace z Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego

Determinantq rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim przewidziang w Pla-

nie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego®® jest przyjecie generalnej

zasady wprowadzania efektywnosci na nowym, podwyzszonym poziomie przez dtugookreso-

we réwnowazenie rozwoju réznych sfer zycia w przestrzeni wojewddztwa. Zagospodarowanie

16 Uchwata nr 639/XLVI/02 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 30 wrzesnia 2002 r.



przestrzeni wojewoddztwa bedzie nastepowaé w wyniku realizacji priorytetow okreslonych

w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego, w tym poprzez rozbudowe i modernizacje

infrastruktury stuzacej wzmocnieniu konkurencyjnosci i spdjnosci regionu.

Starogard Gdanski wymieniany jest jako element gtdwnego kierunku ksztattowania funkcjo-

nalnego sieci osadniczej, w pasmie aktywizacji wzdtuz gtéwnych ciggdw infrastruktury tech-

nicznej, powigzanym komunikacyjnie z centrum regionu metropolitarnego Tréjmiasta, osrod-

kami podregionalnymi i terenami rekreacyjnymi.

Plan wskazuje na gtdwne kierunki rozwoju infrastruktury transportowej wojewddztwa, ktory-

mi s miedzy innymi:

poprawa dostepnosci transportowej wojewddztwa, zwiaszcza jego obszardw stuza-

cych konkurencyjnosci regionu (porty, centra gospodarcze, obszary rekreacyjne);

budowa infrastruktury drogowej wojewddztwa oraz linii kolejowych o duzej szybkosci

w miedzynarodowych korytarzach transportowych;

poprawa spojnosci regionu poprzez zmniejszenie czasu dostepnosci do obszaru me-

tropolitalnego i centréw podregiondw;

modernizacja drég dojazdowych do duzych osrodkéw koncentracji miejsc pracy

i ustug ponadlokalnych;

modernizacja linii kolejowych regionalnych i wprowadzenie lekkiego taboru kolejowe-
go;
integracja infrastrukturalna i organizacyjna regionalnego transportu pasazerskiego;

poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i zmniejszenie ucigzliwosci poprzez budo-
we obwodnic miast, tworzenie zhierarchizowanych sieci drogowych regionalnych
i miejskich, tworzenie struktur przestrzennych minimalizujacych ryzyko wystepowania
konfliktdw pomiedzy réznymi uzytkownikami infrastruktury transportowej, zmotoryzo-

wanymi i niezmotoryzowanymi.



Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-
kajace z Uwarunkowan i Kierunkéw Rozwoju Turystyki w Wojewédztwie Po-

morskim

Gtownymi determinantami rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wynika-

jacymi z Uwarunkowan Rozwoju Turystyki w Wojewddztwie Pomorskim?’ sa:
- zapewnienie wymaganej dostepnosci transportowej do obszaréw turystycznych;

— charakter turystyki i rekreacji w Starogardzie Gdanskim i nad jeziorami regionu Kocie-
wia wraz z ich poszczegdlnymi elementami, ktdre wpisane zostaty jako markowe pro-

dukty turystyczne wojewodztwa pomorskiego

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-
kajace z Regionalnego Programu Operacyjnego w Wojewodztwie Pomorskim
na lata 2007-2013

Determinanty wskazujace na potencjalne kierunki rozwoju transportu publicznego w Staro-
gardzie Gdanskim zawarte w celach strategicznych Regionalnego Programu Operacyjnego

w Wojewddztwie Pomorskim na lata 2007-2013® wskazujq na:

- poprawe atrakcyjnosci inwestycyjnej osrodkdw miejskich i usprawnienie powigzan
miedzy nimi, zwlaszcza w odniesieniu do miast o liczbie mieszkancéw przekraczajacej
35 tysiecy (Gdansk, Gdynia, Stupsk, Tczew, Starogard Gdanski, Wejherowo, Rumia,
Sopot, Chojnice, Malbork, Kwidzyn i Lebork).

- poprawe spdjnosci i efektywnosci systemu transportowego; system transportowy wo-
jewodztwa wymaga modernizacji i rozwoju sieci drogowej oraz sieci kolejowej o zna-
czeniu regionalnym, a takze usprawnienia istotnych weztéw transportowych; realizo-
wane przedsiewziecia bedg przyczyniac sie do poprawy spdjnosci przestrzennej woje-
wddztwa, do sprawniejszego powigzania uktadu regionalnego z krajowym i europej-
skim systemem transportowym, jak réwniez do lepszego wykorzystania potencjatu
gospodarczego poszczegdlnych obszaréw, a takze do poprawy bezpieczenstwa

w transporcie;

7 Uwarunkowania i Kierunki Rozwoju Turystyki w Wojewddztwie Pomorskim. Internet: htttp://www.woj-pomor-
skie.pl/ z dnia 19.05.2009 r.

18 Regionalny Program Operacyjny dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007-2013. Dokument przyjety przez
Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego w dniu 2 pazdziernika 2007 r.



- poprawe jakosci Srodowiska naturalnego; pozytywne efekty Srodowiskowe oczekiwa-
ne sg dzieki realizacji projektdw ukierunkowanych na lepsze wykorzystanie zasobdw
energii odnawialnej w regionie, a takze na wdrazanie rozwigzan umozliwiajacych

oszczedniejsze gospodarowanie energia.
RPO przewiduje nastepujacq alokacje srodkdw na realizacje poszczegdinych celow:
1. Rozwdj i innowacje w MSP: 21,0%.
2. Spoteczenstwo wiedzy: 7,0%.
3. Funkcje miejskie i metropolitalne: 12,0%.
4. Regionalny system transportowy: 23,0%.
5. Srodowisko i energetyka przyjazna érodowisku: 7,0%.
6. Turystyka i dziedzictwo kulturowe: 5,0%.
7. Ochrona zdrowia i system ratownictwa: 4,0%.
8. Lokalna infrastruktura podstawowa: 14,0%.
9. Lokalna infrastruktura spoteczna i inicjatywy obywatelskie: 4,0%.
10. Pomoc techniczna: 3,0%.

Wsparcie przewidziane w Osi Priorytetowej 3. Funkcje miejskie i metropolitalne pro-
muje idee zrdwnowazonego rozwoju gtdownie poprzez ukierunkowanie na rozwdj i integracje
efektywnych i przyjaznych srodowisku systemoéw transportu zbiorowego w miastach i ich oto-
czeniu funkcjonalnym. Wptynie to przede wszystkim na wzrost wykorzystania ,czystych”

srodkdéw transportu i jednoczesne zmniejszenie negatywnych oddziatywan Srodowiskowych.

Wsparcie finansowe jest przewidziane dla zakupu nowego lub modernizacje ist-
niejacego taboru na potrzeby miejskiego transportu zbiorowego (w tym trolejbu-
sowego, szynowego i autobusowego). Realizowane przedsiewziecia powinny
zmierza¢ do podnoszenia efektywnosci i poziomu bezpieczenstwa transportu
zbiorowego oraz jego lepszej integracji z innymi srodkami transportu, przyczynia-
jac sie do poprawy wewnetrznej spdjnosci obszaréw miejskich i zmniejszenia ne-
gatywnego oddzialywania na srodowisko. Przewidziane jest wsparcie finansowe

ze Srodkow unijnych na poziomie 70%, przy minimalnej kwocie inwestycji 2 min €.

Pozytywny wptyw na Srodowisko bedg miaty projekty zwigzane z rozbudowg regionalnej sieci



kolejowej oraz rozbudowg weztéw integrujacych rdozne rodzaje transportu (m.in. drogowy,
kolejowy, wodny) w ramach Osi Priorytetowej 4. Regionalny system transportowy.
Inwestycje w zakresie réwnowazenia transportu drogowego innymi gateziami transportu
przyjaznymi Srodowisku umozliwig zwiekszenie udziatu tych rodzajow transportu w obstudze

transportowej regionu.

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-
kajace ze Strategii Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Miasta Starogard Gdan-
ski 2008-2018

Z diagnozy przedstawionej w ramach analizy SWOT do Strategii Rozwoju Spoteczno-Gospo-
darczego Miasta Starogard Gdanski w latach 2008-2018", wynikajg nastepujace determinan-

ty rozwoju transportu publicznego w miescie:

zty stan techniczny drég;

zbyt mata przepustowos¢ drég;

zty stan techniczny taboru komunikacji miejskiej;

duza liczba wypadkéw drogowych na ul. Zblewskiej, al. Jana Pawta II oraz ul. Lubi-

chowskiej.
Wsrdd zagrozen zwigzanych z funkcjonowaniem transportu publicznego wymienia sie:
- marginalizacje potaczen regionalnych przebiegajacych przez Starogard Gdanski;

- zmniejszajacq sie liczbe potaczen regionalnego transportu drogowego z i do Starogar-
du Gdanskiego;
- wzrost natezenia ruchu drogowego.
Rozwdj transportu publicznego jest elementem trzeciego celu gtdwnego Strategii — poprawy
infrastruktury miasta — ktdrej gtéwng osig realizacji jest budowa nowych drég w ramach po-

prawy planu komunikacyjnego miasta. Miernikami realizacji celu sg m.in.: poprawa stanu

drog, zmniejszenie hatasu oraz poprawa jakosci zycia mieszkancow.

19 Uchwata nr XXIII/217/2008 Rady Miejskiej Starogardu Gdanskiego z dnia 14 maja 2008 r. w sprawie przyjecia
Strategii Rozwoju Spoteczno — Gospodarczego Miasta Starogard Gdanski 2008-2018.



Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-
kajace ze Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzen-

nego Miasta Starogard Gdanski

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego® determinuje rozwdj

transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim przez zatozenia dotyczace:
— rozwoju przestrzennego miasta;
- rozbudowy i modernizacji istniejgcego uktadu drogowego;
- kierunkdw rozwoju transportu miejskiego w Starogardzie Gdanskim.

W zatozeniach dotyczacych rozwoju przestrzennego miasta wskazuje sie na gtéwne kierunki

rozwojowe terendw mieszkaniowych, w tym na:

zagospodarowanie terenéw na potudnie od ul. Zblewskiej, jako kontynuacje wyzna-
czonych planami miejscowymi nowych osiedli (kierunek ten jest od wielu lat wskazy-

wany jako rozwojowy, w kolejnych edycjach opracowan planu ogdlnego miasta);

- kontynuacje rozbudowy wyznaczonych terendw mieszkaniowych Zabna wzdiuz osi
ul. Kalinowskiego w kierunku potudniowym i na zapleczu terendw szpitala w Kocboro-
wie;

- kontynuacje procesu urbanizacji rejonu ul. Grzybka w kierunku od ul. Skarszewskiej
do wsi Kokoszkowy;

- nowe tereny na pétnoc od ul. Bp. Dominika — jako dalszy rozwdj osiedla tapiszewo;

- nowe tereny mieszkaniowe: osiedle Nad Stawem, Osiedle Derdowskiego oraz Osiedla

Przylesie-Skosna;

- nowe kierunkowe tereny mieszkaniowe przy potudniowej granicy miasta, na potudnie

od obwodnicy.
Rozwdj funkcji ustugowych jest przewidziany w rejonach: Srédmiejskim:

- ul. Zblewskiej — w sasiedztwie kosciota, na terenach zajmowanych obecnie przez

~Pakmet”;
- W rejonie planowanej obwodnicy;
- na potudniu projektowanego osiedla Bohateréw Getta, w rejonie Hermanowa;

- w rejonie ul. Skarszewskiej — ul. Biskupa Dominika i ul. Nowej Grzybka;

2 Uchwata nr XXXVIII/353/2005 Rady Miejskiej Starogardu Gdanskiego.



na terenach wzdtuz ul. Skarszewskiej naprzeciw cmentarza komunalnego.

Pozostate dwa rejony przeznaczone dla funkcji ustugowych, w powigzaniu z funkcjg rekre-

acyjng, to rejon ul. Kolejowej-Gdanskiej i Wzgorza $w. Jana.

Rozwdj funkcji przemystowych przewiduje sie w rejonach:

ul. Zielonej i ul. Kochanki, ul. Jabtowskiej i ul. Pelplinskiej;

przy wylocie z miasta w kierunku wezta autostradowego Pelplin (lokalizacja ponadlo-
kalnej np. powiatowej specjalnej strefy ekonomicznej;

w sasiedztwie Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej przy Pelplinskiej);

ul. Kos$ciuszki, wschodniego odcinka ul. Pomorskiej (az do linii kolejowej) i okolicy

dworca kolejowego Starogard-Przedmiescie, a takze mniejszych obszarowo fragmen-

tdw potozonych przy ul. Kolejowej,
ul. Skarszewskiej, w sgsiedztwie granicy potnocnej miasta na styku z obszarem wsi

Kokoszkowy,

w obszarze Hermanowa, na potudnie od planowanej obwodnicy i w okolicy destylarni
przy ul. Skarszewskiej, na terenie potozonym przy ul. Tczewskiej i w sasiedztwie

oczyszczalni Sciekow.

Gtéwne kierunki rozwoju terendéw zielonych i ekologicznych obejmuja: ciag rzeki Wierzycy

wraz z zagospodarowaniem rekreacyjnym, tereny planowanych parkéw miejskich w czesci

zachodniej i potudniowej miasta — przy obwodnicy i osiedlu Nad Stawem oraz w poétnocnej

czesci miasta, jako kontynuacja zieleni przyszpitalnej oraz jako przedtuzenie zielonego klina

miedzy terenami zespotdw zabudowy, a takze przy kosciele w tapiszewie. Zaktada sie utwo-

rzenie nowych terendw zieleni, po przeksztatceniu obecnych ogrodéw dziatkowych np. przy

szkole przy ul. Zblewskiej i w rejonie zakoli Wierzycy w sasiedztwie oczyszczalni.

Rozwdj uktadu drogowego koncentruje sie na budowie nowych i modernizacji istniejacych

odcinkéw drdg i ulic, w tym:

obwodnicy potudniowej;
obwodnicy wschodniej;
drogi krajowej nr 22;

drogi wojewodzkiej nr 222;

tzw. matej obwodnicy potudniowej;



- ciggu ul. Skarszewskiej, ul. Lubichowskiej, ul. Pelplinskiej, Drogi Nowowiejskiej

i ul. Kosciuszki.

W ramach modernizacji uktadu drogowego przyjmuje sie budowe trzech stref, dla ktorych

obowigzywatyby zrdznicowane zasady parkowania.

W Studium szczegdtowo okreSlono zasady polityki transportowej miasta. Wsréd 8 celow

gtéwnych nalezy wymienic¢ nastepujace cele determinujace rozwdj transportu publicznego:

Cel 1. Ograniczanie wzrostu ogdlnych potrzeb transportowych — poprzez lokalizacje inten-
sywnej zabudowy mieszkaniowej, koncentracje miejsc pracy i ustug jak najblizej linii trans-
portu zbiorowego, zapewniajacg dobre warunki dla podrdzy pieszych i rowerowych, stymulo-
wanie rozwoju obszardw wielofunkcyjnych (mieszkalnictwo — praca — ustugi) na terenach
rozwojowych, uzaleznianie wydawania decyzji lokalizacyjnych dla nowych zrédet ruchu od
wynikow profesjonalnej analizy konsekwencji ruchowej lokalizacji (dotyczy to np. duzych

obiektéow handlowych).

Cel 2. Poprawa jakosci obstugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku udziatu
transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich — poprzez dokonywanie stopniowej wy-
miany taboru autobusowego, wprowadzanie korekt uktadu linii autobusowych, stosownie do
zmieniajacego sie zagospodarowania przestrzennego, wprowadzanie nowoczesnego systemu
informacji dla pasazeréw i usuwanie barier przestrzennych dla pasazeréw niepetnospraw-

nych.

Cel 4. Poprawa sprawnosci funkcjonowania uktadu ulicznego miasta — poprzez zwiekszenie
zakresu dziatan modernizacyjnych i utrzymaniowych dla zahamowania degradacji istniejacej
infrastruktury drogowej, rozbudowanie uktadu ulicznego o elementy usprawniajace powigza-
nia zewnetrzne i stwarzajgce mozliwo$¢ ograniczenia ruchu tranzytowego i ciezarowego
w obszarze centrum, wprowadzenie systemu parkowania z parkingami strategicznymi i ogra-

niczeniami dostepnosci pojazdéw indywidualnych do strefy centralnej miasta.

Cel 5. Zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na warunki zycia mieszkancow
poprzez dostosowanie infrastruktury transportowej do potrzeb oséb niepetnosprawnych, eli-
minowanie barier przestrzennych spowodowanych przez uktad drogowy i kolejowy, popiera-
nie ekologicznych Srodkéw transportu oséb i towarédw oraz stosowanie ekologicznych paliw,
ocene zamierzen inwestycyjnych w transporcie analizujacych ich skutki dla srodowiska przy-

rodniczego.



Cel 6. Usprawnienie zarzadzania drogami, ruchem drogowym i przewozami poprzez systema-
tyczne prowadzenie badan ruchu drogowego, budowe systemu sterowania ruchem ulicznym

z priorytetami dla transportu zbiorowego.

Nowa baza MZK w Starogardzie Gdanskim potozona przy ul. Tczewskiej, zapewnia prawidto-
wg obstuge pojazdéw bedacych obecnie w inwentarzu MZK, jak réwniez umozliwia rozwdj
komunikacji poprzez zwiekszenie liczby taboru. Nie przewiduje sie wprowadzania innych
$rodkéw komunikacji publicznej jak réwniez, wykorzystania kolei do podrézy wewnatrzmiej-
skich.

Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim wyni-

kajace z Bialej Ksiegi — europejskiej polityki transportowej 2010 r.

Podstawowgq determinantg rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim, wyni-

kajaca z Biatej Ksiegi — europejskiej polityki transportowej 2010%, jest dazenie do zmiany

w proporcjach wykorzystywania $rodkow transportu przez:

- polityke zréwnowazonego planowania miasta, ktorej celem powinno by¢ unikanie nie-
potrzebnego wzrostu mobilnosci;

- polityke transportu miejskiego zmierzajaca do uzyskania réwnowagi miedzy moderni-
zacjq transportu publicznego a bardziej racjonalnym wykorzystaniem samochodu oso-
bowego;

- polityke budzetowq i fiskalng zmierzajacq do petnej internalizacji kosztéw zewnetrz-
nych i pobierania opfat za uzytkowanie infrastruktury;

- polityke konkurencji zapewniajacq otwieranie sie rynku ustug przewozowych;

- badanie systemow transportu;

- zasade subsydiarnosci, miedzy innymi przez wspieranie zwiekszonego wykorzystania
~Czystych” pojazddw i form transportu publicznego dostepnych dla wszystkich uzyt-

kownikéw, w tym osdb niepetnosprawnych.

2! Biata Ksiega — europejska polityka transportowa 2010. Czas na podjecie decyzji. Wydawnictwo Naukowe Uni-
wersytetu Szczecinskiego. Szczecin 2002.



2.3. Analiza SWOT transportu miejskiego w Starogardzie Gdan-

skim

Silne strony:

wysoka zdolno$¢ przewozowa;

korzysci skali;

niezauwazalne szczyty przewozowe;

dobry i okresowo dostosowywany do zmian w popycie uktad linii autobusowych MZK

w Starogardzie Gdanskim.

Stabe strony:

przestarzaty w znacznym stopniu tabor przewoznika komunalnego;

brak integracji ustug przewoznika komunalnego i przewoznikdw regionalnych, w tym

kolejowego;

relatywnie niski poziom przychodéw MZK w Starogardzie Gdanskim z biletow w przeli-

czeniu na 1 wozokm (2,36 zt/wozokm w 2008 r.).

Szanse:

przyspieszenie tempa odtwarzania taboru;
wzrost jakosci ustug dzieki inwestycjom w tabor i nowoczesny system informacji;

integracja funkcjonalna i taryfowo-biletowa komunikacji miejskiej oraz przewoznikéw
regionalnych;

rozwdj proekologicznej komunikacji autobusowej dzieki dofinansowaniu z Unii Euro-
pejskiej;

wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych zwiekszajacych atrak-
cyjnos¢ korzystania z transportu publicznego i powigzanie ich z politykg parkingowa;
utrzymanie co najmniej dotychczasowego udziatu transportu publicznego w podro-
zach miejskich;

przeprowadzenie badan marketingowych potrzeb przewozowych i popytu oraz prefe-
rencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow, ktorych wyniki determinowac bedg

zakres i charakter oferty przewozowej komunikacji miejskiej oraz pozwolg na budowe



zestawu wskaznikédw do monitorowania efektywnosci programéw rozwoju komunika-
cji miejskiej finansowanych ze srodkdw Unii Europejskiej;
polityka transportowa zmniejszajaca atrakcyjnos¢ wykorzystywania samochodu oso-

bowego (optaty parkingowe, strefy ruchu uspokojonego)

skuteczne przeciwdziatanie niekontrolowanemu wzrostowi ruchu samochoddéw osobo-
wych, mogacemu doprowadzi¢ do znacznego pogorszenia przepustowosci drdg i ulic

miejskich oraz wzrostu liczby wypadkdw.

Zagrozenia:

mozliwos¢ braku woli politycznej do przyjecia zaktadanej polityki odtwarzania taboru
MZK w Starogardzie Gdanskim;

mozliwo$¢ braku zainteresowania ze strony PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. i in-

nych przewoznikdw wspoéttworzeniem zintegrowanego systemu transportu publiczne-
go;

brak srodkdw finansowych na realizacje programu restrukturyzacji i modernizacji sys-

temu transportu publicznego;
postepujaca dekapitalizacja taboru i infrastruktury transportu publicznego;
niekontrolowany wzrost ruchu samochodéw osobowych;

niesprzyjajaca rozwojowi transportu publicznego polityka spoteczno-gospodarcza rza-
du;

utrata pasazerow przez transport publiczny na rzecz samochodu osobowego.



3. Delimitacja obszaru realizacji planu

Podstawg wyznaczenia granic obszaru przestrzennego realizacji zintegrowanego planu roz-

woju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim sg nastepujace zatozenia:

- Starogard Gdanski jako samodzielna jednostka samorzadu terytorialnego ma bezpo-
$redni wptyw na ksztatt transportu publicznego gtéwnie w swoich granicach admini-

stracyjnych;

- obszar dziatania lokalnego transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim obejmuije
takze funkcjonalnie z nim powigzane obszary, znajdujace sie w granicach administra-

cyjnych gminy Starogard Gdanski.

Zatozenie pierwsze jednoznacznie wyznacza minimum obszaru realizacji zintegrowanego pla-
nu rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim — odpowiada ono granicom ad-

ministracyjnym miasta Starogard Gdanski.

Rozwdj transportu publicznego wymaga skorelowania z obecnym zagospodarowaniem prze-
strzennym i z planowanymi kierunkami zagospodarowania przestrzennego miasta. Z zatozen
0gdinych Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Sta-
rogard Gdanski wynika, ze szczegdlne znaczenie dla okreslenia zakresu funkcjonowania lokal-
nego transportu zbiorowego ma strategia dziatan w zakresie ksztattowania struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej miasta dotyczaca programoéw o charakterze rozwojowym, ktéra obejmu-
je:

- ksztattowanie zréznicowanych form Srodowiska mieszkalnego, przy zatozeniu utrzy-

mania wyznaczonych kierunkéw rozwoju;

- ksztattowanie systemu ustug podstawowych, przy zatozeniu koncentracji przestrzen-

nej obiektow ustugowych w o$rodkach o zréznicowanym zasiegu obstugi;

- stymulowanie rozwoju ustug ponadlokalnych, przy zatozeniu wytworzenia reprezenta-
cyjnego centrum ustugowego miasta, rozwiniecia i wzbogacenia programu funkcjo-

nalnego i wykorzystania przewidzianych planem rezerw jako oferty rozwojowej;

- ksztattowanie zespotdéw produkcyjno-sktadowych, przy zatozeniu maksymalnego
ograniczenia ucigzliwosci dla otoczenie i Srodowiska oraz zapewnienia sprawnej ob-

stugi komunikacyjnej;

- ksztattowanie otwartych terendw rekreacyjno-wypoczynkowych przy zatozeniu wyko-

rzystania i uatrakcyjniania walorow Srodowiska.



Zatozenie drugie wskazuje na konieczno$¢ objecia planem takze obszaréw przylegtych
do miasta Starogard Gdanski, obstugiwanych jednoczesnie przez MZK w Starogardzie Gdan-
skim i przewoznikdw regionalnych, przede wszystkim PKS w Starogardzie Gdanskim S.A., tj.

miejscowosci: Koteze, Nowa Wie$ Rzeczna i Rokocin.



4. Program na lata 2010 — 2016

4.1. Wizja i cele rozwoju transportu publicznego

W celu realizacji strategii zrownowazonego rozwoju w zakresie transportu publicznego zakta-
da sie tworzenie warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towaréw
przy integracji podsystemdw transportu zbiorowego i ograniczaniu ucigzliwosci transportu dla

Srodowiska.

4.2. Rozwoj poszczegolnych podsysteméw transportu publicz-

nego

Kolej regionalna i regionalny transport drogowy

Podstawowym mankamentem lokalizacji infrastruktury transportu regionalnego w Starogar-
dzie Gdanskim jest odlegtos¢ okoto 500 m, dzielaca dworzec kolejowy od dworca autobuso-
wego (regionalnego). Funkcjonujacy przy budynku dworca kolejowego przystanek autobuso-

wy, na ktérym zatrzymujg sie autobusy miejskie i przewoznikéw regionalnych (PKS w Staro-

gardzie Gdanskim S.A. i firmy Mateobus), trudno uznac za wezet integracyjny.

Rys. 3. Oddalone od siebie o okoto 500 m dworce PKP i PKS (na zdjeciu po prawej widocz-
ny w prawym narozniku dworzec kolejowy).

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Nie przewiduje sie znaczacej zmiany roli kolei w obstudze regionu. Przyjmuije sie, ze utrzyma-

ne zostang dotychczasowe potaczenia. Wtadze samorzadu wojewddzkiego planujq rewitaliza-



cje niektdrych regionalnych potaczen kolejowych, jednak nie dotyczy to w pierwszej kolejno-
§ci przywrocenia, postulowanego w niektorych opracowaniach strategicznych, potaczenia
Starogard Gdanski — Skorcz.

Mozna natomiast zatozy¢, biorgc pod uwage zaktadany wzrost konkurencji w wyniku ogtasza-
nych przetargéw przez samorzad wojewddzki na realizacje przewozéw regionalnych i w ich
rezultacie, poprawe efektywnosci eksploatacyjnej oraz mozliwy wzrost liczby potaczen na

obecnie eksploatowanych trasach, tj. do Chojnic oraz Tczewa.

Podobnie nie przewiduje sie w najblizszym czasie istotnych zmian w ofercie przewozowej PKS
w Starogardzie Gdanskim S.A., zmieniajacych w zasadniczy sposdb jej ksztatt oraz zmian
w strukturze majatku przedsiebiorstwa. Rozwdj potaczen regionalnego transportu drogowego
bedzie — zdeterminowany przez popyt oraz skale integracji oferty przewoznikdw z kolejq re-

gionalng i transportem miejskim w Starogardzie Gdanskim.

- -
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Rys. 4. Przykiad tablicy wyswietlajacej informacje o odjazdach pojazdow transportu zbio-
rowego w Zielonej Gorze (2007 r.)

Zrodto: Internet: http://www.mzk.zgora.pl z dnia 19.05.2009 r.

O popycie na ustugi transportu zbiorowego w regionie decydowaé beda, poza oczekiwang
liczbg potaczen, takze inne elementy decydujace o jakosci ustug, w tym w pierwszej kolejno-

Sci integracja taryfowo-biletowa i funkcjonalna. Wprowadzenie wspdinych biletow miesiecz-



nych MZK w Starogardzie Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. podniesie w znacza-
cy sposdb atrakcyjnos¢ podrozowania transportem zbiorowym. Podjecie dziatan w tym zakre-
sie nalezy uznac jako tzw. dziatania ,miekkie” uzupetniajace gtdwne zadania planu rozwoju

transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim.

Wprowadzenie zintegrowanego biletu na ustugi MZK w Starogardzie Gdanskim i PKS w Staro-
gardzie Gdanskim S.A. powinno zostac zrealizowane poprzez podpisanie porozumienia trans-
portowego przez wiadze miasta Starogard Gdanski i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. Uta-
twieniem we wzajemnych rozliczeniach obu przewoznikéw z tytutu sprzedazy i honorowania
biletéw zintegrowanych bedzie wprowadzenie nosnika w postaci biletu elektronicznego.
Ograniczenie integracji w pierwszym etapie tylko do dwdch przewoznikdw i biletu okresowe-

go ma swoje uzasadnienie wzgledami funkcjonalnymi, rynkowymi i formalnymi.

Obydwaj przewoznicy stanowig wtasnosS¢ samorzaddw. Osiggniecie porozumienia na tym eta-
pie bedzie wiec znacznie fatwiejsze, niz w przypadku objecia biletem zintegrowanym takze
drogowych przewoznikow prywatnych i przewoznika kolejowego. Pozytywne efekty, ktérymi
bedzie co najmniej zmniejszenie tempa spadku liczby pasazeréow w transporcie zbiorowym,
mogq zacheci¢ kolejowego przewoznika i drogowych przewoznikdw prywatnych do przysta-
pienia do porozumienia transportowego. W kolejnych latach przewoznicy (MZK i PKS) mogq
takze rozwazy¢ wprowadzenie w ramach witasnych systemow taryfowych mozliwosci optaca-
nia z karty elektronicznej kazdego przejazdu po zatadowaniu na karte okreslonej liczby im-
pulséw wyrazonej kwotg pieniezng?.

Tabela 10
Program integracji taryfowo-biletowej i informacyjnej transportu miejskiego i drogowego

transportu regionalnego w Starogardzie Gdanskim

Okres planowania

2009-2016

Nazwa zadania

1. Wprowadzenie wspoélnego biletu miesiecznego elektronicznego MZK w Starogar-
dzie Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.
2. Wprowadzenie wspolnej dynamicznej informacji o przyjazdach i odjazdach auto-

buséw PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. i autobuséw MZK w Starogardzie
Gdanskim

Integrowane podsystemy

— komunikacja miejska
— drogowy transport regionalny

Najwazniejsze zadania do realizacji

Podpisanie porozumienia o wprowadzeniu biletu zintegrowanego i dynamicznej informa-

22 Szerzej wstepng koncepcje integracji taryfowo-biletowej w Starogardzie Gdanskim opisano w Zataczniku nr 1
do Planu.



Okres planowania

cji pasazerskiej (porozumienie transportowe)

Czas realizacji

2013-2014

Instytucje i podmioty uczestniczace

— MZK w Starogardzie Gdanskim
— PKS w Starogardzie Gdanskim
— Urzad Miasta Starogard Gdanski
— wiladze powiatu starogardzkiego

Oczekiwane rezultaty

— taryfowo-biletowa i funkcjonalna (koordynacja rozktadow jazdy) integracja pod-
systemoOw transportu publicznego

— zapewnienie dogodnych przesiadek dla pasazeréw korzystajacych z réoznych pod-
systemoOw transportu zbiorowego

- zmniejszenie tempa spadku liczby pasazeréow w transporcie zbiorowym lub usta-
bilizowanie sie liczby pasazeréow w transporcie zbiorowym

Przewidywane naktady*

Bilet zintegrowany

— integracja taryfowo-biletowa powinna zaktadac¢ 20-30% rabat dla os6b kupuja-
cych bilety zintegrowane (okreslenie kosztow funkcjonowania relatywnie tan-
szych biletow zintegrowanych bedzie wymagato wzrostu doptat budzetowych);

— system zintegrowanego biletu opartego na karcie elektronicznej:

o 150 autobusowych terminali sprzedazy z kasami fiskalnymi (z mozliwo-

$ciq odczytu zapisu na karcie) dla PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.: 150
x 7 540 zt = 1 131 000 zi;;

o 20 autokomputeréw i komplety kasownikoéw (3 szt. na pojazd) dla MZK w
Starogardzie Gdanskim: 20 x 15 400 = 308 000 zi

o 10 czytnikéw kontroli biletéw: 10 X 7 000 z = 70 000 zi

o komputerowy system sterujaco-rozliczeniowy wraz z oprogramowaniem,

urzadzenia do mapowania kart oraz urzadzenia lacznosci:
150 000 zi;

o 4 stacjonarne terminale sprzedazy: 4 x 6 000 zi = 24 000 zi
o karty mifare: 10 000 szt. x 5 zt = 50 000 z}

Razem: 1 733 000 zi

System dynamicznej informacji o przyjazdach i odjazdach

- zakup i instalacja 5 tablic z dynamiczna informacja wraz z oprzyrzadowaniem i
oprogramowaniem: 5x 30 000 = 150 000 zi.

- wyposazenie wszystkich autobuséw MZK w nadajniki GPS i wybranych autobu-
sow PKS: 292 000;

Razem: 442 000 zi

Razem bilet zintegrowany i system informacji dynamicznej o przyjazdach i odjaz-
dach:

2175 000 zi

* ceny w 2009 r.

Zrédfo: opracowanie wiasne.



Transport miejski

Rozwoj sieci potaczen autobusowych nastepowac bedzie pod wpltywem zmian w popycie
na ustugi przewozowe, realizacji inwestycji taborowych oraz integracji oferty transportu zbio-

rowego (miejskiego i regionalnego).

lepsze warunki
(wygoda) jazdy 30.49%

samochodem

krétszy czas jazdy
samochodem

oczekiwania
brak koniecznosci
dojécia doiz _ 11.32%

przystanku

27.26%

wykorzystywanie
samochodu jako 7.27%
narzedzia pracy

bezpieczenstwo-
narazenie na agresje ze 3.54%
strony innych os6b

nizszy koszt podrézy :| o
samochodem 1.96%

Rys. 5. Przyczyny wyboru samochodu osobowego w podrézach miejskich

Zrédlo: Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricow Gdyni w 2008 r. Raport z badari mar-
ketingowych. ZKM w Gdyni, Gdynia 2009.

Dla utrzymania, zgodnie z zatozeniami dokumentéw strategicznych, podziatu zadan przewo-
zowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidualny w proporcji 50:50, konieczna jest reali-
zacja strategii odtwarzania taboru, ktéra pozwoli na eksploatowanie od 2011 r. wylgcznie ni-
skopodtogowych autobuséw z proekologicznymi silnikami Euro 4 lub Euro 5. Zapewni to wy-
datne podniesienie jakosci obstugi, wzrost wskaznika gotowosci technicznej i zmniejszenie
emisji szkodliwych substancji do Srodowiska. W ramach realizacji tego przedsiewziecia, pla-
nowany jest zakup 11 niskopodtogowych autobuséw. Podniesienie jakosci ustug poprzez za-
kup nowoczesnych niskopodtogowych autobuséw bedzie pozytywnie oddziatywaé na komfort

podrdzy, przy zatozeniu utrzymania w rozktadach jazdy MZK w Starogardzie Gdanskim atrak-



cyjnej dla pasazerdéw czestotliwosci kursowania i dopuszczalnego wykorzystania zdolnosci
przewozowej. Wygoda podrdzy jest wymieniana przez pasazerow transportu miejskiego jako
jeden z gtdwnych postulatéw przewozowych®. Ponadto wygoda podrdzy uznawana jest tak-
Ze za gtdwnaq przyczyne wyboru samochodu osobowego w podrézach miejskich (Rys. 5), stad
jej podnoszenie w transporcie miejskim pozwala na zmiane zachowan komunikacyjnych

mieszkancow i wybor transportu zbiorowego w realizacji podrdzy.

GAD 9720 GAD 4891

Rys. 6. Autobusy Autosan H9-35 przeznaczone do wymiany na nowy proekologiczny tabor
niskopodiogowy

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Zakup nowych autobuséw przyczyni sie takze do zmniejszenia emisji szkodliwych substancji

do atmosfery.

Tabela 11

Wskazniki poziomu jednostkowych zanieczyszczen emitowanych przez silniki autobusow

2 A, Rudnicki: Jakos¢ komunikacji miejskiej. ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK w Krakowie.” Krakow
2001, s. 27-35 oraz W. Starowicz, K. Gretkowska: Wyniki badan preferencji i ocen pasazerow w zakresie jakoSci

komunikacji zbiorowej w Krakowie. , Transport Miejski” 2003, nr 7-8, s. 24-25.



parnl Silniki naj-
Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 nowszej
czyszcze- )
‘ generacji
nia
co 4,50 4,00 1,10 1,50 1,50 0,02
[g/KWh] 7 7 I I I I
HC
1,10 1,10 0,66 0,46 0,46 0,06
[9/KWh]
NO, 8,00 7.00 5,00 3,50 200 157
[g/KWh] I I I I I I
PT 0,61 0,25 0,10 0,02 0,02 0,02
[g/KWh] I 7 4 I I I
Zadymienie - - 0,80 0,50 0,50 0,20
[m™]

Zrodto: Komunikacja miejska. Czyste powietrze dla wszystkich. Izba Gospodarcza Komunikacji Miej-

skiej. Warszawa 2008, s. 24.

Na podstawie danych z tabeli 11 udziatu przeznaczonych do wymiany autobuséw w obstudze

komunikacyjnej mozna oszacowacé, ze poziom emisji zanieczyszczen zmniejszy sie odpowied-

nio*:

CO 0 90,6%,;
HC o0 72,0%;
NO o0 69,3%;

PT 0 90,6%.

Tabela 12

Program zakupu nowych autobuséw dla transportu miejskiego w Starogardzie Gdanskim

2% Przy zatozeniu realizacji pracy przewozowej przez autobusy podlegajace wymianie na nowe na poziomie 30%

0gotu pracy przewozowej, wyposazenia nowych pojazdéw w co najmniej silniki Euro 4 i wiekszego zuzycia paliwa

przez nowe autobusy przy jednocze$nie wyzszej mocy silnikdw.




Czas realizacji

2010-2011

Instytucje i podmioty uczestniczace

— MZK w Starogardzie Gdanskim
— Urzad Miasta Starogard Gdanski

Oczekiwane rezultaty

— wzrost komfortu podrézy transportem zbiorowym

— zmniejszenie awaryjnosci taboru

- zmniejszenie emisji zanieczyszczen

— zmniejszenie tempa spadku liczby pasazerow w transporcie zbiorowym lub usta-
bilizowanie sie liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym

Przewidywane naktady

zakup 11 autobuséw: 8 250 000 z}

Zrédfo: opracowanie wiasne.

4.3. Integracja transportu publicznego z indywidualnym

Integracja transportu publicznego z indywidualnym determinuje rozwdj transportu publiczne-

go. Jej celem jest ksztattowanie pozadanego podziatu zadan przewozowych.

Zgodnie z zatozeniami polityki zrbwnowazonego rozwoju oraz przyjetq regionalng strategig
rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim podziat zadan przewozowych w Starogardzie

Gdanskim powinien ksztattowac sie w proporcji:
- 50% transport publiczny;
- 50% samochody osobowe.

Zgodnie z przyjetg w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
Starogardu Gdanskiego zasadami polityki parkingowej, wobec wzrastajgcego tempa rozwoju
motoryzacji indywidualnej i powszechnego dazenia do wykorzystania samochodéw osobo-
wych w przewozach miejskich, nalezy dazy¢ do poszerzenia strefy pfatnego parkowania
z obowigzujacej obecnie na ul. Rynek® do obszaru objetego ulicami: Kanatowg — Tczewska —
Sobieskiego — Kosciuszki — Krzywq — Szewskg — Hallera. Parkometry ustawiane w rejonie
tych ulic powinny by¢ wyposazone w czytniki kart elektronicznych, co umozliwitoby zastoso-
wanie zasady wliczania opfat parkingowych w tym rejonie w cene biletu miesiecznego trans-

portu zbiorowego.

% Uchwata Nr XII/106/2007 Rady Miejskiej Starogardu Gdanskiego z dnia 29 sierpnia 2007 r., ze zm. Uchwata
Nr XXX1/282/2008 Rady Miasta Starogard Gdanski z dnia 22 pazdziernika 2008 r.



Wprowadzenie, wzorem duzych miast i aglomeracji, systeméw parkingowych Park & Ride,

ze wzgledu na wielko$¢ miasta, charakterystyke ruchu drogowego oraz przewidywang w naj-

blizszych latach oferte transportu zbiorowego, jest niecelowe.

W perspektywie po 2015 r. nalezy natomiast, na podstawie kompleksowych badan ruchu,

podja¢ decyzje o ewentualnej zasadnosci wprowadzenia priorytetu dla autobuséw w ruchu

drogowym.

4.4. Zachecanie mieszkancow do korzystania z transportu pu-

blicznego

Rozwoj motoryzacji indywidualnej wymaga zwiekszania zakresu promociji transportu publicz-

nego. Promocja transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim w pierwszej kolejnosci be-

dzie polegac na dziataniach interaktywnych, obejmuijac:

wprowadzenie w klasach gimnazjalnych programu ,Wychowanie komunikacyjne”
(w wymiarze minimum 45 min w semestrze), przygotowanego przez przedstawicieli
Urzedu Miasta, specjalistdw ds. transportu publicznego, policji, strazy pozarnej, kta-
dacego szczegdlny nacisk na bezpieczenstwo w ruchu drogowym, ekologie i pozytyw-

ng zmiane stosunku do transportu publicznego i rowerow;

wprowadzenie optat za parkowanie na obszarze Centrum z mozliwoscig pozostawie-
nia pojazdu bezptatnie na podstawie biletu miesiecznego na komunikacjg miejskq
(wyposazenie parkometrow w odpowiednie czytniki kart elektronicznych — zasada ta
nie dotyczytaby rejonu ulicy Rynek, gdzie obowigzywatoby bezwzglednie pfatne par-

kowanie o podwyzszonej kwocie optaty);

realizacje polityki bezptatnego parkowania roweréw na monitorowanych parkingach
zorganizowanych w systemie ,,Bike & Ride” w rejonie dworca PKS;

wdrozenie spdjnego programu promocji niniejszego planu, przy wykorzystaniu
wszystkich instrumentéw promocji oraz przy wspdtudziale wszystkich wymienionych

podmiotdw,

w sposob zachecajacy do korzystania z transportu publicznego.



5. Powigzania projektéw z celami dokumentéw stra-

tegicznych dotyczacych rozwoju przestrzenno-go-

spodarczego miasta

Tabela 13

Integracja transportu regionalnego i transportu miejskiego

Okres planowania

2009-2016

Nazwa zadania

1. Wprowadzenie elektronicznych biletéw zintegrowanych;

Budowa zintegrowanego systemu dynamicznej informacji pasazerskiej.

Integrowane podsystemy

regionalny pasazerski transport drogowy;

komunikacja miejska.

Realizacja celdéw okreslonych w dokumentach strategicznych

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego

poprawa dostepnosci transportowej regionu dzieki modernizacji potaczen drogo-
wych;

poprawa jakosci powigzan pomiedzy obszarami peryferyjnymi a obszarem me-
tropolitalnym i miastami powiatowymi;

rozwoj i integracja systemu transportu pasazerskiego.

Regionalna Strategia Rozwoju Transportu w Wojewodztwie Pomorskim na lata 2007—
2020

modernizacja istniejacych i budowa nowych weztéw transportowych: lokalnych,

regionalnych, krajowych i miedzynarodowych, umozliwiajacych sprawna zmiane
srodka transportu, minimalizacje czasu przesiadek i zapewniajacych wyczerpuja-
ca informacje o mozliwosciach realizacji podrozy;

finansowe wspieranie dziatan integrujacych podsystemy transportu zbiorowego;

integracja transportu regionalnego i miejskiego w sposob umozliwiajacy korzy-
stanie z réznych srodkéw transportu publicznego na podstawie jednego biletu.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego

poprawa dostepnosci transportowej wojewodztwa,;

integracja infrastrukturalna i organizacyjna regionalnego transportu pasazer-
skiego.

o$ Priorytetowa 3. Funkcje miejskie i metropolitalne. Integracja efektywnych i
przyjaznych srodowisku systemow transportu zbiorowego w miastach i ich oto-




Okres planowania

2009-2016

Nazwa zadania

czeniu funkcjonalnym. Projekty zwigzane z rozbudowa weztéw integrujacych
rézne rodzaje transportu

— o0$ Priorytetowa 4. Regionalny system transportowy. Inwestycje w zakresie row-
nowazenia transportu drogowego innymi gateziami transportu.

Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Miasta Starogard Gdanski 2008-2018:

zmniejszanie marginalizacji potaczen regionalnych przebiegajacych przez Starogard
Gdanski.

Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Staro-
gardu Gdanskiego

poprawa jakosci obstugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku udziatu trans-
portu zbiorowego w przewozach pasazerskich poprzez wprowadzanie nowoczesnego
systemu informacji dla pasazeréow.

Zrddto: opracowanie wiasne.

Tabela 14
Zakup autobusow

Okres planowania

2010-2011

Nazwa zadania

Zakup 11 niskopodiogowych autobusow dla komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdan-
skim

Realizacja celéw okreslonych w dokumentach strategicznych

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego
rozwdj i integracja systemu transportu pasazerskiego;

zmniejszanie oddzialywania transportu samochodowego na srodowisko i ludzi, m.in. po-
przez zapewnienie wysokiego udziatu alternatywnych (przyjaznych dla srodowiska)
srodkow transportu osob.

Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim na lata 2007-
2020:

zmniejszenie uciazliwosci transportu dla srodowiska naturalnego.

Regionalny program operacyjny w wojewodztwie pomorskim na lata 2007-2013
Os priorytetowa 3. Funkcje miejskie i metropolitalne

Wsparcie finansowe przewidziane dla zakupu nowego lub modernizacji istniejacego ta-
boru na potrzeby miejskiego transportu zbiorowego (w tym trolejbusowego, szynowego
i autobusowego). Realizowane przedsiewziecia powinny zmierza¢ do podnoszenia efek-
tywnosci i poziomu bezpieczenstwa transportu zbiorowego oraz jego lepszej integracji z
innymi srodkami transportu, przyczyniajac sie do poprawy wewnetrznej spojnosci obsza-




Okres planowania

2010-2011

réw miejskich i zmniejszenia negatywnego oddziatlywania na srodowisko.

Zrédto: opracowanie wiasne.



6. Oczekiwane wskazniki osiggnie¢ planu

Podstawowym celem zatozonego planu jest co najmniej utrzymanie obecnego poziomu popy-
tu na ustugi transportu publicznego lub zmniejszenie obecnego tempa spadku liczby pasaze-
row w transporcie zbiorowym, w tym zwiaszcza w transporcie miejskim w Starogardzie
Gdanskim. Cel ten powinien zosta¢ osiggniety poprzez poprawe jakosci ustug transportu pu-

blicznego, w tym:
- zwiekszenie liczby nowoczesnych autobuséw w transporcie miejskim;

- integracje transportu miejskiego z regionalnym poprzez wprowadzenie biletu zinte-

growanego i wspolnej nowoczesnej informacji o ustugach.
Poziom uzyskanych efektéw bedzie mierzony przy wykorzystaniu wskaznikéw osiggnie¢ planu

Tabela 15
Wskazniki osiagniec¢ zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego
w Starogardzie Gdanskim

(Dane zostana uzupetnione po zakonczeniu koncepcji optymalizacji)

Wskaznik 2010 2011 2015

Liczba wozokilometréw w komunikacji miej-
skiej [mIn wozokm]:

okreslony utrzymanie utrzymanie
Podziat zadan przewozowych w miescie na podstawie wskaznika wskaznika

badan z 2010 z 2010

Liczba przewiezionych pasazerow 440 000 440 000 430 000
w komunikacji miejskiej
Liczba biletéw zintegrowanych 100 300 1000-1500
Liczba autobuséw w ruchu, 23 20 20
W tym niskopodtogowych 20 20 20
Wskazniki gotowosci technicznej [%] 90 95 95
Wskazniki wykorzystania taboru [%] 85 90 90

Zrédfo: opracowanie wiasne.



7. Finansowanie rozwoju transportu publicznego
w Starogardzie Gdanskim

Zrédtami finansowania transportu publicznego w Starogardzie Gdanskim sa:
- przychody ze sprzedazy biletéw;
- $rodki z budzetéw gmin dofinansowujgcych funkcjonowanie komunikacji miejskiej;

- $rodki z budzetu centralnego przekazywane za posrednictwem urzedu marszatkow-
skiego na refundacje utraconych przychodéw wynikajacg ze stosowania ulg i upraw-

nien do przejazddw bezptatnych;

inne przychody przewoznikow.

Zaktada sie, ze w okresie realizacji planu nie zmienig sie Zrodta finansowania transportu pu-
blicznego. W zwigzku z wprowadzeniem biletéw zintegrowanych nastgpi natomiast wzrost
poziomu dofinansowania budzetowego pokrywajacego nizsze przychody przewoznikéw z ty-

tutu stosowania relatywnie nizszych cen i wyzszych kosztéw.
Zatozone w planie zadania zostang sfinansowane z nastepujacych zrodet:

- zakup autobusow (przyjeto wydatkowanie potowy $rodkéw w 2010 r. i potowy $rod-
kéw w 2011 r.) — taczna kwota 8 250 000 zt, w tym

o 70% (RPO) -5 775 000 z;
o 30% (budzet miasta Starogard Gdanski) — 2 475 000 z,

- budowa zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej oraz zintegrowany bilet
elektroniczny MZK w Starogardzie Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.
w latach 2013-2014 — tgczna kwota: 2 175 000 zt

o 50% (RPO) -1 087 500 zt;

o 50% (budzety miasta Starogard Gdanski i powiatu starogardzkiego) -
1 087 500 zt.

Na finansowanie inwestycji transportu publicznego w latach 2010-11 sktada¢ sie bedg $rodki

wyszczegdlnione w tabeli 16.



Tabela 16

Zrédta finansowania planowanych inwestycji w transporcie publicznym

w Starogardzie Gdanskim [min zi]

Zrédia

i 2010 2011 2013* 2014* Razem
Srodki wydatkowane

Zbudzetu miasta  Sta- | 4 53,50 | 1 537500 543 750 543750 | 3562 500
rogard Gdanski i powia-

tu starogardzkiego

Srodki RPO* 2887500 | 2887500 543 750 543750 | 6862500
Razem 4125000| 4125000| 1087500| 1087500| 10425000

* przy zatozeniu 50% dofinansowania ze $rodkéw RPO inwestycji zwigzanych z integracjg (zintegrowany bilet
elektroniczny i dynamiczna informacja o przyjazdach i odjazdach autobuséw) i 70% udziatu $rodkéw RPO (O$

Priorytetowa 3) zakupu nowych autobuséw.

Zrodfo: opracowanie wiasne.

Plan finansowy MZK w Starogardzie Gdanskim w latach 2010-11 przedstawiono w tabeli 17

Tabela 17

Zrédta finansowania planowanych inwestycji w transporcie publicznym

w Starogardzie Gdanskim [min zi]

Wyszczegolnienie 2010 2011 2013 2014
Przychody MZK w Starogardzie Gdanskim 8,0 8,1 8,2 8,4
ogoétem,
z tego:
- przychody wiasne 3,7 3,8 3,8 3,8
— dopfata budzetu miasta 43 4,3 4,5 4,6

Zrédto: opracowanie wiasne.




8. System wdrazania
Plan rozwoju transportu publicznego bedzie realizowany przy zaangazowaniu w pierwszej ko-
lejnosci nastepujacych podmiotow:

- Urzedu Miasta Starogardu Gdanskiego;

- Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Starogardzie Gdanskim;

W zakresie zadan dotyczacych realizacji integracji podsystemow transportu publicznego ko-

nieczna jest wspotpraca z wkadzami powiatu starogardzkiego.



9. Sposoby monitorowania

9.1. System monitorowania projektu

Wdrozony zostanie system monitorowania, ktérego podstawg beda:

- badania preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, w tym:
o potrzeb przewozowych;
o popytu potencjalnego;
o popytu efektywnego;
o podziatu zadan przewozowych;
o przecietnego czasu podrdzy i postrzegania kongestii;
o przyczyn wyboru okreslonego sposobu podrézy;
o znaczenia postulatéw przewozowych;
o oceny jakosci ustug komunikacji autobusowej;
o poziomu bezpieczenstwa osobistego pasazerow;
o oceny szczegotowych rozwigzan oferty przewozowej,

- badania jakosci ustug przewozowych, w tym:
o przecietnej predkosci komunikacyjnej i eksploatacyjnej;
o udziatu kursdéw niezrealizowanych;
o udziatu kurséw przyspieszonych;
o udziatu kursdow opdznionych,

- badania stanu $rodowiska naturalnego, w tym:
o poziomu hatasu;
o poziomu toksycznych substancji w atmosferze,

- badania poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym;



badania efektywnosci ekonomiczno-eksploatacyjnej linii komunikacyjnych i systemow

organizacyjnych, w tym:
o wielkosci popytu na poszczegdlnych liniach i jego struktury;

o wskaznikdw pokrycia kosztow przychodami ze sprzedazy biletéw osigganych

w przekroju poszczegoélnych linii;

o zakresu i poziomu wspodtpracy podmiotéw odpowiedzialnych za transport i $ro-

dowisko;

o Zzjawiska synergii.

9.2. Sposoby oceny realizacji planu

Ocena realizacji planu bedzie polega¢ na poréwnaniu zbudowanych na podstawie wynikow

badan wskaznikéw $wiadczacych o:

zgodnosci z przyjetym harmonogramem zmian stanu wyjsciowego inwestycji;
zmianie podziatu zadan przewozowych;

zmianie popytu i jego struktury;

zmianie oceny jakosci ustug przewozowych;

zmianie zachowan komunikacyjnych na obszarach objetych planem;

zmianie preferencji komunikacyjnych na obszarach objetych planem;

zmianie wskaznikow eksploatacyjno-ekonomicznych podsystemdw objetych planem;

zmianie liczby wypadkéw i kolizji na skrzyzowaniach objetych sterowaniem ruchem

z priorytetem dla transportu zbiorowego.



Zalacznik nr 1 do Zintegrowanego Planu Rozwoju
Transportu Publicznego w Starogardzie Gdanskim
na lata 2010-2016

Zalozenia do koncepcji integracji taryfowo-biletowej w Starogardzie

Gdanskim
Cel integracji

Celem integracji taryfowo-biletowej jest zwiekszenie atrakcyjnosci oferty ustug transportu
publicznego i w rezultacie — zahamowanie tendencji zmniejszania sie popytu na ustugi trans-

portu zbiorowego w Starogardzie Gdanskim i o$ciennych miejscowosciach.
Przedmiotowy zakres integracji

Integracja taryfowo-biletowa powinna w pierwszej kolejnosci objaé przejazdy realizowane
przez statych pasazerdw, kupujacych bilety okresowe. W tym celu nalezy wprowadzi¢ dwa

nowe rodzaje biletéw okresowych:

- bilety zintegrowane miejskie, umozliwiajgce korzystanie z ustug MZK w Starogardzie
Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. na obszarze miasta Starogard Gdan-
ski;

- bilety zintegrowane miejsko-podmiejskie, umozliwiajace korzystanie z ustug MZK
w Starogardzie Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. na obszarze miasta
Starogard Gdanski oraz na obszarze miejscowosci Koteze, Nowa Wie$ Rzeczna i Ro-
kocin, potozonych w okalajacej miasto Gminie Starogard Gdanski.

Ceny biletéw okresowych zintegrowanych powinny by¢ ustalone na poziomie o okoto 30-40%

nizszym niz suma cen odpowiednich biletdw okresowych obydwu przewoznikow.
Podmiotowy zakres integracji

W pierwszej kolejnosci bilety zintegrowane powinny obja¢ ustugi przewozowe MZK w Staro-
gardzie Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim, realizowane na tych samych trasach
na wymienionych wyzej obszarach. Jest to po podyktowane sprzyjajacymi uwarunkowania
formalno-prawnymi, wynikajacymi z mozliwosci zawarcia stosownych porozumien taryfowych

pomiedzy miastem Starogard Gdanski (MZK w Starogardzie Gdanskim jest zakltadem budze-



towym miasta) i powiatem starogardzkim (ktéry jest dominujacym akcjonariuszem PKS

w Starogardzie Gdanskim S.A.).

W kolejnych etapach nalezy przewidywaé rozszerzenie integracji taryfowej, ktéra powinna
obja¢ takze regionalny transport kolejowy. MozliwosS¢ objecia integracjq kolei regionalnych
juz w pierwszym etapie, wydaje sie mato prawdopodobna, ze wzgledu na rozpisanie przez
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego przetargu na obstuge przewozowg w kole-
jowych przewozach regionalnych. Poniewaz dopiero po rozstrzygnieciu przetargu bedzie wia-
domo, ktdry z potencjalnych przewoznikéw i w jakim zakresie bedzie realizowat obstuge mia-
sta Stargard Gdanski i miejscowosci powiatu starogardzkiego oraz jaka przyjmie strategie
rynkowg, zatozenie o objeciu integracjg takze kolei regionalnej juz na obecnym etapie, jest
przedwczesne. Ponadto, doswiadczenie zespotu autorskiego wskazuje, ze negocjacje z prze-
woznikami kolejowymi mogq by¢ trudne, a podpisanie stosownych porozumien i umow,

moze wymagac uptywu czasu.

W drugim etapie nalezy przewidywac takze mozliwo$¢ objecia wspdinym systemem taryfo-
wo-biletowym takze prywatnych przewoznikéw, o ile wyrazg oni zainteresowanie przystapie-
niem do systemu. Otwarcie integracji, na innych niz samorzadowych przewoznikéw, jest ko-
nieczne, bowiem z do$wiadczenia przedsiebiorstw PKS wynika, ze zawieranie porozumien ta-
ryfowo-biletowych moze by¢ traktowane przez Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumenta

jako dziatanie ograniczajace konkurencje.
Nosnik biletow zintegrowanych i wyposazenie

Wprowadzenie biletéw zintegrowanych utatwi przyjecie nowoczesnego nosnika pozwalajace-

go zapisywac bilety na karcie elektronicznej wyposazonej w mikroprocesor.

Elektroniczna karta bezstykowa jest zaliczana do grupy nowoczesnych systeméw realizowa-
nia transakcji finansowych, w tym réwniez do pobierania optat w komunikacji miejskiej. Wy-
konana jest z tworzywa sztucznego o parametrach zgodnych ze standardem ISO w zakresie
tzw. kart inteligentnych. Karta przeksztatca pienigdz rzeczywisty (gotdwke) w pienigdz elek-
troniczny, zastepujac w ten sposdb tradycyjny bilet papierowy (jedno lub wieloprzejazdowy

i okresowy).

Do podstawowych czynnikdw decydujacych o zasadnosci wprowadzenia elektronicznego sys-
temu pobierania optat opartego na karcie bezstykowej w komunikacji zbiorowej mozna zali-

czyé:

- tatwosc¢ uiszczania optat przez pasazerdw;



uniwersalnos¢ taryfowg (mozliwoS¢ kupowania biletdow okresowych o nieograniczonej

liczbie przejazdoéw i biletdw wieloprzejazdowych, w tym w ramach jednej karty);

mozliwos¢ korzystania z ustug rdéznych organizatoréw bez koniecznosci kupowania

roznych biletéw (integracja biletowa);
mozliwo$¢ bardzo szybkiego ,,zablokowania” karty w przypadku jej zagubienia;
uproszczong i jednoznacznie stwierdzajgcg brak uiszczonej optaty kontrole biletéw;

mozliwo$¢ korzystania z ustug przy réznych systemach taryfowych (réznych wysoko-

$ciach optat za przejazdy i roznych zasadach ich naliczania);

mozliwos¢ doktadnego i wiarygodnego rozliczania sie organizatoréw transportu zbio-

rowego;

praktyczng eliminacje fatszywych biletéw (niezwykle trudne do ztamania systemy za-

bezpieczen);

przy odpowiednim zaprojektowaniu systemu i sposobu pobierania optat mozliwos¢
uzyskania bardzo dokfadnych informacji o rozktadzie potokéw pasazerskich, efektyw-

nosci ekonomiczno-finansowej poszczegdlnych linii, liczbie przewozonych pasazeréw;

zmniejszenie zuzycia papieru — wzgledy ekologiczne.

W celu zapewnienia funkcjonalnosci systemu zintegrowanego biletu elektronicznego nalezy

zatozy¢:

w

wyposazenie autobusdéw PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. i autobuséw MZK w Sta-
rogardzie Gdanskim w autobusowe terminale sprzedazy z czytnikiem kart elektronicz-

nychO;

wyposazenie autobuséw MZK w Starogardzie Gdanskim w kasowniki — czytniki kart;
wyposazenie stacjonarnych punktdéw sprzedazy w terminale sprzedazy;

budowe (wyposazenie) centrum sterujgco-rozliczeniowego systemu;

zakup 10 czytnikéw dla kontroleréw biletéw;

zakup kart elektronicznych.

niniejszej koncepcji przyjeto wyposazenie wszystkich autobuséw PKS w Starogardzie

Gdanskim S.A. i MZK w Starogardzie Gdanskim w terminale umozliwiajace sprzedaz biletow

poprzez tadowanie kart. Wyposazenie wszystkich autobuséw w terminale umozliwi bowiem

zastosowanie nowego nosnika nie tylko w odniesieniu do biletéw zintegrowanych, ale takze



do wszystkich biletdw okresowych obydwu przewoznikdw oraz biletow jednorazowych lub
wieloprzejazdowych. Poza efektem skali zwigzanym z wykorzystaniem systemu biletu elektro-
nicznego do wszystkich rodzajow biletdw, wyposazenie wszystkich pojazdéow w urzadzenia
systemu biletu elektronicznego pozwoli MZK w Starogardzie Gdanskim i PKS w Starogardzie
Gdanskim S.A. na elastyczne ksztattowanie oferty biletowej i rozszerzanie oferty zintegrowa-

nej w przysztosci.

Zaletg wdrozenia petnego systemu biletu elektronicznego jest takze uszczelnienie systemu
dystrybuciji biletéw i zintensyfikowanie sprzedazy, poprzez mozliwos¢ zakupu biletu w pojez-
dzie. Nie ma wdwczas potrzeby zwiekszania liczby punktéw stacjonarnych dystrybuciji i tado-
wania kart. Jednak ostateczne decyzje w tym zakresie powinny zostaC¢ podjete dopiero

po badaniach i analizie rynku.

Rozszerzona koncepcja integracji taryfowo-biletowej transportu miejskiego i drogowego

transportu regionalnego w Starogardzie Gdanskim

Okres planowania

2009-2016

Nazwa zadania

Wprowadzenie wspolnego biletu miesiecznego elektronicznego MZK w Starogardzie
Gdanskim i PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.

Integrowane podsystemy

— komunikacja miejska

— drogowy transport regionalny

Najwazniejsze zadania do realizacji

Podpisanie porozumienia o wprowadzeniu biletu zintegrowanego (porozumienie taryfo-
we)

Czas realizacji

2013-2014

Instytucje i podmioty uczestniczace

- MZK w Starogardzie Gdanskim

- PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.
- Urzad Miasta Starogard Gdanski

- wiadze powiatu starogardzkiego

Oczekiwane rezultaty




Okres planowania

— taryfowo-biletowa i funkcjonalna (koordynacja rozktadow jazdy) integracja pod-
systemoOw transportu publicznego

— zapewnienie dogodnych przesiadek dla pasazeréw korzystajacych z réoznych pod-
systemoOw transportu zbiorowego

— zmniejszenie tempa spadku liczby pasazerow w transporcie zbiorowym lub usta-
bilizowanie sie liczby pasazerow w transporcie zbiorowym

Przewidywane nakfady*

Bilet zintegrowany

— integracja taryfowo-biletowa powinna zaktadac¢ 20-30% rabat dla os6b kupuja-
cych bilety zintegrowane (okreslenie kosztow funkcjonowania relatywnie tan-
szych biletow zintegrowanych bedzie wymagato wzrostu doptat budzetowych);

— system zintegrowanego biletu opartego na karcie elektronicznej:

o 150 autobusowych terminali sprzedazy z kasami fiskalnymi (z mozliwo-
$ciq odczytu zapisu na karcie) dla PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.: 150
x 7540zt =1 131 000 zi;

o 20 autokomputeréw i komplety kasownikow (3 szt. na pojazd) dla MZK w
Starogardzie Gdanskim: 20 x 15 400 = 308 000 zi

o 10 czytnikéw kontroli biletow: 10 X 7 000 zt = 70 000 zi

o komputerowy system sterujaco-rozliczeniowy wraz z oprogramowaniem,
urzadzenia do mapowania kart oraz urzadzenia tacznosci:
150 000 z};

o 4 stacjonarne terminale sprzedazy: 4 x 6 000 zt = 24 000 zi
o karty mifare: 10 000 szt. x 5 zi = 50 000 zi.
Razem: 1 733 000 zi

* ceny w 2009 .

Alternatywnie mozliwe jest takze zmniejszenie liczby terminali w autobusach do liczby odpo-
wiadajacej liczbie autobuséw PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. obstugujacych wspdlne tra-
sy z pojazdami MZK w Starogardzie Gdanskim i niewyposazanie autobuséw MZK w Starogar-
dzie Gdanskim w czytniki — kasowniki. Liczbe stacjonarnych terminali sprzedazy nalezatoby
wowczas zwiekszy¢ do okoto 20, aby zapewni¢ minimalng intensywnos¢ dystrybucji (fadowa-
nia) kart. Takie dziatanie nalezy jednak uznac za niewtasciwe, poniewaz ograniczy to wyko-
rzystanie systemu do poczatkowo relatywnie waskiej grupy uzytkownikéw biletéw zintegro-

wanych i w rezultacie wptynie na niskg efektywnosS¢ catego systemu biletu elektronicznego.
Finansowanie systemu

Przewidywane naktady inwestycyjne w kwocie 1 733 000 zt powinny zostal poniesione

w proporcjach



- 50%, tj. 866 500 zt — samorzady miasta Starogard Gdanski i powiatu starogardzkie-
go;
- 50%, tj. 866 500 zt — $rodki Unii Europejskiej.

Udziat samorzadu powiatowego i miejskiego w finansowaniu przedsiewziecia powinien zostac

okreslony w porozumieniu taryfowym obydwu samorzaddw.

Rozliczenia pomiedzy przewoznikami
Istniejg dwie mozliwosci realizacji rozliczen pomiedzy przewoznikami:
- na podstawie danych z systemu biletu elektronicznego;

- na podstawie danych z systemu biletu elektronicznego i na podstawie reprezentacyj-

nych badan struktury popytu.

Podstawg rozliczen bytoby wykazanie roznicy pomiedzy kwotg uzyskang ze sprzedazy biletdw
zintegrowanych (fadowania kart) przez przewoznika, a wykorzystaniem biletéw zintegrowa-
nych przez pasazera w autobusach PKS w Starogardzie Gdanskim S.A. lub MZK w Starogar-

dzie Gdanskim.

System biletu elektronicznego stwarza potencjalne mozliwosci ewidencji wszystkich przejaz-
déw realizowanych na podstawie biletéw elektronicznych. O ile jednak dotychczasowe zasady
ewidencji przejazddw w autobusach PKS w Starogardzie nie ulegtyby zasadniczej zmianie
(ewidencja przejazdu na podstawie biletu elektronicznego polegataby na przytozeniu karty do
czytnika przy wejsciu do pojazdu), o tyle w autobusach MZK w Starogardzie Gdanskim nale-
Zatoby wprowadzi¢ zasade obowigzkowego ewidencjonowania kazdego przejazdu na podsta-
wie biletu okresowego zintegrowanego (a by¢ moze w przysztosci takze pozostatych biletow
okresowych tego przewoznika). Zobowigzanie pasazeréw do ,kasowania” biletéw okresowych
moze sie jednak spotkac ze zdecydowang niechecig ze strony pasazerdéw, ktorzy takie roz-
wigzanie mogq odczuwac jako powazny dyskomfort przy korzystaniu z ustug transportu zbio-

rowego.

Zespot autorski zaleca wiec zastosowanie mieszanej metodologii w pierwszym etapie rozli-

czen, ktdrej podstawq beda:

- dane z systemu w odniesieniu do podrézy realizowanych w autobusach PKS w Staro-

gardzie Gdanskim S.A.;



- dane z reprezentacyjnych badan struktury pasazeréw w odniesieniu do podrézy reali-
zowanych autobusami MZK w Starogardzie Gdanskim, po zaakceptowaniu metody ba-

dan przez PKS w Starogardzie Gdanskim S.A.

Zmiana metody rozliczen i wprowadzenie powszechnego obowigzku ,kasowania” biletow
w autobusach MZK w Starogardzie Gdanskim, powinny by¢ rozpatrywane po akceptacji no-
wego systemu i rozszerzeniu oferty biletowej o bilety wieloprzejazdowe, potocznie nazywane

elektroniczng portmonetka.



	1. Wprowadzenie
	2. Charakterystyka sytuacji społeczno-gospodarczej Starogardu Gdańskiego
	2.1. Sytuacja społeczno-gospodarcza Starogardu Gdańskiego w 2009 r.
	Zagospodarowanie przestrzenne miasta
	System transportu publicznego
	Tabor MZK w Starogardzie Gdańskim
	Jakość usług MZK w Starogardzie Gdańskim
	PKP Pomorski Zakład Przewozów Regionalnych spółka z o.o.
	Regionalne Przewozy Autobusowe
	Demografia i gospodarka
	Sfera społeczna
	Inne czynniki determinujące funkcjonowanie transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim
	Wpływ transportu na stan środowiska naturalnego
	Poziom bezpieczeństwa drogowego

	2.2. Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające ze Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające z Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu w Województwie Pomorskim na lata 2007 – 2020
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające z Planu Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Pomorskiego
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające z Uwarunkowań i Kierunków Rozwoju Turystyki w Województwie Pomorskim
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające z Regionalnego Programu Operacyjnego w Województwie Pomorskim na lata 2007-2013
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające ze Strategii Rozwoju Społeczno-Gospodarczego Miasta Starogard Gdański 2008-2018
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające ze Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Starogard Gdański
	Determinanty rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim wynikające z Białej Księgi – europejskiej polityki transportowej 2010 r.

	2.3. Analiza SWOT transportu miejskiego w Starogardzie Gdańskim

	3. Delimitacja obszaru realizacji planu
	4. Program na lata 2010 – 2016
	4.1. Wizja i cele rozwoju transportu publicznego
	4.2. Rozwój poszczególnych podsystemów transportu publicznego
	Kolej regionalna i regionalny transport drogowy
	Transport miejski

	4.3. Integracja transportu publicznego z indywidualnym
	4.4. Zachęcanie mieszkańców do korzystania z transportu publicznego

	5. Powiązania projektów z celami dokumentów strategicznych dotyczących rozwoju przestrzenno-gospodarczego miasta
	6. Oczekiwane wskaźniki osiągnięć planu
	7. Finansowanie rozwoju transportu publicznego w Starogardzie Gdańskim
	8. System wdrażania
	9. Sposoby monitorowania
	9.1. System monitorowania projektu
	9.2. Sposoby oceny realizacji planu

	Załącznik nr 1 do Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Starogardzie Gdańskim na lata 2010-2016

