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Wprowadzenie

Opracowanie pt.: ,Analiza sytuacji rynkowej komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim
wraz z koncepcjq jej optymalizacji eksploatacyjnej i Zintegrowanym Planem Rozwoju Trans-
portu Publicznego w Starogardzie Gdanskim na lata 2009-2016", jest opinig naukowa, ktérej

zadaniem jest przedstawienie zatozen:

- optymalizacji uktadu linii i rozktadéw jazdy komunikacji miejskiej w Starogardzie

Gdanskim;

- ewentualnej restrukturyzacji organizacyjnej komunikacji miejskiej w Starogardzie

Gdanskim;
- plandw i zamierzen rozwojowych komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim.

Opracowanie powstato na podstawie analizy dokumentéw Urzedu Miasta w Starogardzie
Gdanskim oraz Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Starogardzie Gdanskim. Waznym zrédtem
opracowania sg tez wyniki badan marketingowych wielkosci popytu przeprowadzonych
w Starogardzie Gdanskim wiosng 2009 r. i przygotowana na ich podstawie analiza podazy

i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim.

Wprowadzenie w zycie zaproponowanych zmian optymalizacyjnych powinno zwiekszy¢ ja-
koS¢ ustug i poprawi¢ efektywnos$¢ ekonomiczng funkcjonowania komunikacji miejskiej w
Starogardzie Gdanskim, a przyjecie przez Rade Miasta uchwaty o Zintegrowanym Planie Roz-
woju Transportu Publicznego w Starogardzie Gdanskim na lata 2009-2016, powinno umozli-

wi¢ ubieganie sie o wsparcie projektdw inwestycyjnych z funduszy Unii Europejskiej.



1. Sytuacja rynkowa starogardzkiej komunikacji
miejskiej

Podstaw empirycznych do oceny sytuacji rynkowej starogardzkiej komunikacji miejskiej do-
starczyto opracowanie pt. ,Analiza podazy i popytu na ustugi komunikacji miejskiej w Staro-
gardzie Gdanskim”, wykonane przez firme Marcin Gromadzki Public Transport Consulting,
w oparciu o kompleksowe badania marketingowe wielkoSci popytu na jej ustugi z marca
i kwietnia 2009 r. W opracowaniu tym i w zatgczonym do niego suplemencie, zawierajacym
szczegOtowe wyniki badan zapetnienia w odniesieniu do poszczegolnych kurséw i przystan-
kéw oraz ich analizy w odniesieniu do linii, grup linii i catej sieci komunikacyjnej MZK w Sta-
rogardzie Gdanskim, w wyczerpujacy sposob przedstawione zostaty dane dotyczace wielkosci
popytu, jego zmiennosci w czasie (zestawienie z wynikami analogicznych badan marketingo-
wych w jesieni 2003 r.) i dopasowania podazy ustug do wystepujacego popytu. Obliczone
w przywofanym opracowaniu parametry, charakteryzujace po stronie podazy i popy-
tu starogardzka komunikacje miejska, w szczegolnosci: miesieczna liczba pasaze-
row i wielko$¢ przewozow w przeliczeniu na jeden wozokilometr, na tle wielkosci
miasta i obstugiwanych przez MZK w Starogardzie Gdanskim kilku przylegtych
miejscowosci, Swiadcza o solidnej i ugruntowanej pozycji rynkowej starogardz-
kiej komunikacji miejskiej. Mozna by zatem bylo wysnu¢ wstepna teze o wiasci-
wie uksztaltowanej ofercie przewozowej komunikacji miejskiej w Starogardzie
Gdanskim, niewymagajacej prac optymalizacyjnych. Koniecznos¢ zaprojektowa-
nia zmian w ofercie przewozowej determinuje jednak zaobserwowany na prze-
strzeni 5,5 minionych lat spadek wielkosci popytu o 27,5% oraz zglaszane pod
adresem MZK w Starogardzie Gdanskim postulaty w zakresie zmian tras istnieja-
cych lub uruchomienia nowych linii komunikacyjnych, zwigzane z rozwojem infra-

struktury drogowej miasta i przylegtych miejscowosci.

Uznano, ze zaproponowanie w koncepcji optymalizacji eksploatacyjnej starogardzkiej komu-
nikacji miejskiej takich zmian w ofercie przewozowej, ktore skutkowac¢ bedg zmniejszeniem
liczby realizowanych wozokilometréw, jest konieczne ze wzgledu na odnotowany spadek
wielko$ci popytu na ustugi MZK w Starogardzie Gdanskim i zwigzany z nim wzrost udziatu
srodkéw publicznych w kosztach funkcjonowania starogardzkiego przewoznika miejskiego.
Ewentualne ograniczenie podazy ustug w charakteryzujacych sie najmniejszym popytem po-
rach doby i obszarach dziatania MZK w Starogardzie Gdanskim, powinno spowodowa¢ wzrost

efektywnosci eksploatacyjnej i ekonomicznej funkcjonowania tego przewoznika, przyczynia-



jac sie tym samym do racjonalizacji wydatkowania $rodkéw publicznych na dofinansowanie

funkcjonowania starogardzkiej komunikacji miejskiej.

Biorac pod uwage przedstawione wyzej determinanty zmian w ofercie przewozo-
wej starogardzkiej komunikacji miejskiej, zdecydowano sie zaproponowa¢ dwa

warianty optymalizacji eksploatacyjnej podazy jej ustug:

- wariant umiarkowany — w ktorym zakres zmian ograniczono do niezbedne-
go minimum: wybranych linii i pér doby o najmniejszym popycie, zaklada-
jac koniecznos$¢ zmniejszenia oferty przewozowej, mierzonej liczba wyko-

nywanych wozokilometrow jedynie o okoto 5%;

- wariant radykalny — w ktorym zatozono konieczno$¢ zmniejszenia oferty
przewozowej, mierzonej liczba wykonywanych wozokilometrow o okoto

potowe odnotowanego wzglednego spadku wielkosci popytu, tj. 0 12-14%.

Mozliwa jest takze kombinacja rozwigzan zaproponowanych dla obu wariantéw ograniczenia
podazy ustug przewozowych MZK w Starogardzie Gdanskim, skutkujaca finalnie ich ograni-

czeniem o 6-11%.

Ponad dwukrotnie wiekszy spadek popytu na liniach uzupetniajacych (51,3% w skali prze-
cietnego miesigca) niz na liniach podstawowych (24,9%) stanowi przestanke skupienia sie

w pracach racjonalizacyjnych przede wszystkim nad pierwszg z wymienionych grup linii.

Nie rozwazano mozliwosci jeszcze wiekszego ograniczenia podazy ustug przewozowych, gdyz
istnieje duze prawdopodobienstwo, ze w jego rezultacie nastgpitby dalszy spadek wielkosci
popytu, co negatywnie wptynetoby na sytuacje eksploatacyjng i ekonomiczng starogardzkie-
go przewoznika miejskiego. Skala tego spadku mogtaby by¢ na tyle duza, ze poddataby
w watpliwos¢ utrzymywanie w Starogardzie Gdanskim odrebnego podmiotu zajmujacego sie
przewozami miejskimi. Nieuzasadnione bytoby w takiej sytuacji formutowanie pod adresem
starogardzkiej komunikacji miejskiej jakichkolwiek planéw rozwojowych — zaréwno realizowa-
nych na biezgco, dotyczacych budowy nowej zajezdni MZK, jak i przysztych — dotyczacych

zakupdw taborowych o charakterze inwestycyjnym.

Niezaleznie od przedstawionych wariantéow zmian w podazy ustug starogardzkiej
komunikacji miejskiej, analizie poddano wszystkie zgtaszane pod adresem MZK
w Starogardzie Gdanskim postulaty dotyczace ekspansji przestrzennej jej funk-
cjonowania, nakreslajac w odniesieniu do tych postulatéw, ktore uznano za moz-
liwe do zrealizowania, plany zmian w ofercie przewozowej zmierzajace do ich za-

spokojenia. Przyjeto zasade, ze plany rozwojowe muszg by¢ tak formutowane, aby ich



ewentualna realizacja mozliwa byta w kazdym z przedstawianych wariantéw zmian w podazy

ustug starogardzkiej komunikacji miejskiej.

Wprowadzone w 2004 r. w Starogardzie Gdanskim rozwigzanie, zaktadajace funkcjonowanie
systemu skategoryzowanych linii komunikacyjnych, powigzanych ze sobg wspding czestotli-
wosciq modutowq, dobrze sprawdza sie w praktyce. Zaproponowane w niniejszej koncepgji
zmiany optymalizacyjne nawigzujq do istniejgcego rozwigzania, zaktadajac jedynie jego aktu-

alizacje.



2. Koncepcja optymalizacji eksploatacyjnej komuni-

kacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim

2.1. Wariant umiarkowany zmian w ofercie przewozowej staro-

gardzkiej komunikacji miejskiej

Linia szkolna 27, uruchomiona w 2004 r. w zwigzku z postulatami zapewnienia bezposrednie-
go potfaczenia rejonu dworcdw kolejowego i autobusowego komunikacji regionalnej ze szko-
tami przy ul. Kosciuszki, nie wygenerowata oczekiwanego popytu. Z zwigzku z powyzszym, w
wariancie umiarkowanym zmian w ofercie przewozowej MZK w Starogardzie Gdanskim, pro-
ponuje sie skrécenie jej trasy do relacji: Dworzec — Przedmiescie i ograniczenie jej funkcjo-
nowania tylko do dwdch kurséw: o 7.40 z Dworca PKP i o okoto 13.25 z Przedmiescia.

Ze wzgledu na bardzo stabe wykorzystanie, zaleca sie wprowadzenie nastepujacych zmian

w rozktadach jazdy pozostatych linii uzupetniajacych:

na linii 7 w dniu powszednim likwidacji mogtyby ulec kursy poranne: o 6.09 z ul. Ko-
Sciuszki i 0 6.21 z Drog-Transu (a kurs o 7.05 z Przedmiescia mdgtby rozpoczynac sie
dopiero od centrum Starogardu Gdanskiego) oraz popotudniowe: o 15.30 i 16.30
z PrzedmiesScia i 0 15.46 i 16.46 z Drog-Transu (kurs o 14.46 z Drog-Transu mogtby

konczy¢ sie w centrum miasta);

- linia 15 mogfaby zosta¢ w catosci zlikwidowana, a wybrane jej kursy mogtyby zostaé
wcielone do rozkfadu jazdy linii 25 — dotyczy to kurséw popotudniowych oraz kursu
0 godzinie 7.38 z Nowej Wsi Rzecznej, od ktorego rozpoczynatoby sie funkcjonowanie
linii 25 (z powodu uwolnienia numeru 15 wskutek jej likwidacji, mozna rozwazyc

przenumerowanie linii 25 na 15);

- funkcjonowanie linii 17 w dniu powszednim mogtoby zosta¢ ograniczone do godzin od
6.20 — odjazd ze Stadniny (mozna rozwazyC jego opdznienie) do 19.15 — odjazd

ze Stadniny;

- w sobote pierwszy kurs linii 17 mozna zaplanowac dopiero na godzine 7.41 z Zaktadu

Energetycznego;

— niedzielne kursy linii 17 nalezy zaplanowa¢ naprzemiennie z linig 25 (lub 15 — w przy-

padku zmiany numeracji), przeznaczajac do obstugi obydwu linii jeden autobus, od-



jezdzajacy ze Stadniny co 60 minut — raz na linii 17 i raz na linii 25, zapewniajac
na obydwu liniach czestotliwos¢ 120-minutowg — podobne rozwigzanie nalezy zasto-
sowaé po godzinie 19 w dniu powszednim i po godzinie 18 w soboty, przy czym
pierwszy kurs jakiejkolwiek linii ze Stadniny w niedziele mdgtby by¢ wykonywany do-

piero okoto godziny 9;

rozwazyC nalezy celowos¢ kierowania do Zaktadu Energetycznego wszystkich kurséow linii 17,
wprowadzajac na wydtuzony wariant trasy kursy tylko w wybranych godzinach lub przyjmu-
jac zasade wykonywania do Zaktadu Energetycznego np. co drugiego kursu na tej linii;

- ostatni kurs linii 25 ze Stadniny, wykonywany w dni powszednie i soboty o godzinie
22.07 moze konczy¢ sie w centrum miasta, wycofaniu ze Stadniny (ze wzgledu na zu-
petny brak popytu) moze ulec takze skierowany tam przedostatni kurs linii 14 z Her-

manowa.

Dotkliwos$¢ ograniczenia intensywnosci obstugi Nowej Wsi Rzecznej liniami 15 i 25 mozna zta-
godzi¢ wprowadzajac do tej miejscowosci wybrane kursy linii 16, ktorej petla — po likwidacji
petli na Os. Nad Jarem — potozona jest obecnie na granicy miasta i gminy wiejskiej Starogard
Gdanski, zaledwie 900 m od petli linii 15 w $rodku Nowej Wsi Rzecznej. Rozwigzanie to za-

pewni korzysci w liczbie zaangazowanych autobuséw i wykonywanych przez nie kilometréw.

Na podstawie analizy zmian w popycie na ustugi linii podstawowych, skorygowac
mozna przedzialy obowigzywania poszczegdlnych wartosci czestotliwosci modu-
towej dla sieci starogardzkiej komunikacji miejskiej. Zmodyfikowane godziny obowig-

zywania i poziomu czestotliwosci modutowej, przedstawiono w tabeli 1.

W przedstawionej propozycji utrzymana zostala szczytowa czestotliwos¢ kurso-
wania autobuséw na liniach podstawowych, rowna 12 min, ale zakres czasowy jej
obowigzywania skrécono do godzin od 7.00 do 8.00 i od 13.00 do 16.00. Czesto-
tliwos¢ modutowa réowna 15 min zaplanowano w dniu powszednim na godziny:
6.00-7.00, 8.00-13.00 i 16.00-18.00, a rowna 20 min — na godziny 5.00-6.00
i 18.00-20.00. Po godzinie 20.00 na liniach podstawowych przewidziano 30-minu-
towgq czestotliwos¢ modutowa. W sobote skrocono przedziat obowiazywania cze-
stotliwosci modutowej réwnej 20 min do godzin 8.00-15.00, w pozostatych godzi-
nach zakladajac czestotliwo$¢ 30-minutowa. W niedziele zalozono kursowanie
autobusow na liniach podstawowych do okoto godziny 8.00 co 60 min, natomiast
po godzinie 8.00 — co 30 min.



Wdrozenie zaproponowanego rozwigzania pozwoli wprawdzie na zmniejszenie
liczby wykonywanych w starogardzkiej komunikacji miejskiej kilometrow — o za-
tozone okoto 5% — ale jednoczesnie nie zmniejszy liczby ekspediowanych na tra-
sy autobusow. W dniu powszednim, w okresach szczytowego zaangazowania po-
jazdow, nadal do obstugi sieci komunikacyjnej niezbedne beda 22 autobusy rano
(godziny 7.00-8.00) i 23 po potudniu (godziny 13.00-16.00). Liczba wysylanych
na trasy pojazdow zmniejszy sie tylko o 5 w niedziele — z powodu skierowania
do obstugi linii 17 i 25 (lub 15 — w przypadku zmiany numeracji) jednego autobu-
su iz powodu spadku maksymalnej czestotliwosci obowiazujacej w niedziele
na linach: 12, 14, 16 i 19 — z 20 na 30 min.

Przewidywane zmniejszenie liczby wozogodzin w rezultacie wdrozenia wariantu umiarkowa-
nego zmian w podazy ustug starogardzkiej komunikacji miejskiej wyniesie 14 wozogodzin

w skali dnia powszedniego, 16 w sobote i az 59 wozogodzin w niedziele.

Tabela 1
Przedzialy modulowej czestotliwosci na liniach podstawowych
starogardzkiej komunikacji miejskiej w poszczegoinych rodzajach dni
— wariant umiarkowany
. Czestotliwos¢ modutowa [min]
Przedziat
godzinowy L, . L.
Dzien powszedni Sobota Niedziela
5.00-6.00 20
6.00-7.00 15 30 60
7.00-8.00 12
8.00-13.00 15
20
13.00-15.00 12
15.00-16.00
30
16.00-18.00 15
30
18.00-20.00 20
20.00-23.00 30

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

W wariancie umiarkowanym, oprécz zasygnalizowanego spadku liczby autobuséw ekspedio-
wanych na trasy w niedziele, oszczednosci zapewni takze zmniejszenie liczby wozogodzin

w soboty, skutkujgce zmniejszeniem liczby zatrudnionych kierowcéw o 2.




Zmiany zaproponowane do wdrozenia w wariancie umiarkowanym mozna zreali-
zowac bez zmiany struktury pojemnosciowej taboru eksploatowanego przez MZK

w Starogardzie Gdanskim.

Szczegbtowo, czestotliwos¢ kursowania obowigzujacg w wariancie umiarkowanym w po-
szczegodlnych porach doby na kazdej linii wraz z niezbedng do ich obstugi liczbg pojazdéw,
przedstawiono w tabelach w Zataczniku nr 1 do opracowania. Tabela 1A odnosi sie do dnia

powszedniego, 1B — do soboty, a 1C — do niedzieli.

Schemat sieci komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim, obowigzujacy na dzien 30
kwietnia 2009 r., przedstawiono w Zafaczniku nr 3A do opracowania. Analogiczny schemat

dla zmian zaproponowanych w wariancie umiarkowanym, zawarto w Zatgczniku nr 3B.

2.2. Wariant radykalny zmian w ofercie przewozowej staro-

gardzkiej komunikacji miejskie

W wariancie radykalnym postuluje sie wdrozenie wszystkich zmian zapropono-

wanych dla linii uzupeiniajacych w wariancie umiarkowanym plus dodatkowo:

- likwidacje linii 7 w catosci — z wprowadzeniem do Drog-Transu dodatkowo
kurséw linii 25 wykonywanych w dzisiejszych godzinach funkcjonowania
linii 15;

- likwidacje linii 27 w catosci.

W sytuacji opisanego szerzej wczesniej przenumerowania linii 25 na 15, w grupie linii uzupet-
niajacych po wdrozeniu wariantu radykalnego funkcjonowatyby wytacznie dwie linie — 15
i17.

W odniesieniu do linii podstawowych postuluje sie w wariancie radykalnym zmniejszenie
szczytowej czestotliwosci kursowania autobuséw z 12 do 15 min. Przedziaty czasowe obowia-

zywania czestotliwosci modutowej wraz z jej poziomami, przedstawiono w tabeli 2.

W wariancie radykalnym, zmiana w stosunku do wariantu umiarkowanego, pole-
ga na utrzymywaniu na liniach podstawowych w dniu powszednim w godzinach
od 6.00 do 16.00 czestotliwosci 15-minutowej. Wdrozenie tego wariantu wymaga
jednak obstugi wszystkich zadan przewozowych na linii 19 oraz jednego na linii
12 (z kursami wydluzonymi do Kotez) taborem o standardowej pojemnosci.
Oznacza to koniecznos¢ dysponowania przez MZK w Starogardzie Gdanskim przy-

najmniej 6 autobusami standardowymi — 5 w ruchu i 1 rezerwowym. Jest to o 2
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pojazdy tego typu mniej od obechego stanu taborowego starogardzkiego prze-

woznika miejskiego.

W rezultacie wdrozenia wariantu radykalnego zmian w podazy ustug starogardzkiej komuni-
kacji miejskiej, w dniu powszednim — jedynym, w ktérym obydwa warianty rdznig sie od sie-
bie — maksymalna liczba pojazdéw na trasie spadnie z 23 do 18, a liczba wozogodzin zmniej-
szy sie 0 28 w skali dnia. Liczbe niezbednych do obstugi sieci komunikacyjnej pojazdéw osza-
cowano w tym wariancie przy zatozeniu, ze nowa trasa linii 16 (wariant podstawowy
do ul. Wiejskiej, wybrane kursy do Nowej Wsi Rzecznej) wymagacé bedzie 60-minutowego
czasu trwania kétka przez caty dzien, a na linii 14 — ze wzgledu na pogarszajace sie warunki

ruchowe w Starogardzie Gdanskim — czas kotka réwny 60 minutom obowigzywal bedzie

po godzinie 8.
Tabela 2
Przedzialy modutowej czestotliwosci na liniach podstawowych
starogardzkiej komunikacji miejskiej w poszczegolnych rodzajach dni
— wariant radykalny
. Czestotliwos¢ modutowa [min]
Przedziat
godzinowy ., : .
Dzien powszedni Sobota Niedziela
5.00-6.00 20
6.00-7.00 30
15
7.00-8.00
8.00-15.00 20 60
15.00-16.00
18.00-20.00 20 30
20.00-23.00 30

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badari marketingowych.

Szczegotowo, czestotliwos¢ kursowania obowigzujacg w wariancie radykalnym w poszczegdl-
nych porach doby na kazdej linii wraz z niezbedng do ich obstugi liczbg pojazdéw, przedsta-
wiono w tabeli w Zataczniku nr 2A do opracowania (tabela ta odnosi sie do dnia powszednie-
go).

Zwigzane z wdrozeniem wariantu radykalnego konieczne zmiany w strukturze
pojemnosciowej taboru MZK w Starogardzie Gdanskim wskazujq na biezace za-

stosowanie wariantu umiarkowanego, a ewentualne wdrozenie wariantu radykal-
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nego przekladaja na okres po zrealizowaniu planowanych w najblizszej przyszio-
$ci inwestycji taborowych.

Schemat sieci komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim, uwzgledniajacy propozycje

zmian zawarte w wariancie radykalnym, przedstawiono w Zatgczniku nr 3C do opracowania.

2.3. Przedsiewziecia rozwojowe starogardzkiej komunikacji

miejskiej zwigzane ze zgtaszanymi pod jej adresem postulatami

Z reguty, podczas badan marketingowych, ich uczestnikom zgtaszane sg opinie pasazerdw,
kierowane pod adresem oferty przewozowej lub szerzej — funkcjonowania komunikacji miej-
skiej w badanym miescie. W Starogardzie Gdanskim, podczas badan marketingowych wielko-
$ci popytu, przeprowadzonych wiosng 2009 r., zgtoszono stosunkowo niewiele uwag doty-
czacych funkcjonowania starogardzkiej komunikacji miejskiej, a juz w szczegdlnosci bardzo

mato uwag odnosito sie do tras linii i rozktadéw jazdy.

Sposrod zgtaszanych uwag i wnioskdw, ksztattowania podazy ustug przewozowych dotyczyty

nastepujace wnioski:

- prosba o wycofanie z ruchu wszystkich autobuséw wysokopodtogowych marki Auto-
san H9-35, jako konstrukcji z jednej strony niewygodnej dla pasazerdw, ale i z dru-

giej strony jako pojazdéw psujacych wizerunek miasta (najczesciej zgtaszana uwaga);
- postulat wydtuzenia wybranych kurséw linii 16 do Nowej Wsi Rzecznej;

— postulat zapewnienia bezposredniego potaczenia Os. 800-lecia Starogardu z rejonem

Szkoty nr 1.

Poza wymienionymi uwagami, do MZK w Starogardzie Gdanskim drogg mailowg lub listownie

dotarty postulaty, dotyczace:

wprowadzenia komunikacji miejskiej na ul. Pomorskg na odcinku pomiedzy al. Jana

Pawta I i ul. Pelplinska;

- wprowadzenia komunikacji miejskiej na tzw. matg obwodnice potudniowa miasta,

tj. ciag ulic Zwirki i Wigury oraz al. Armii Krajowej;
- zwiekszenia liczby zajazddw linii 14 na petle przy Zakfadzie Energetycznym;

— objecia komunikacjg miejskq okolic wsi Okole, tj. potozonych w bezposrednim sa-

siedztwie tej miejscowosci ulic: Niemojewskiego, Pola, Rogali i Zamenhoffa;
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- wprowadzenia komunikacji miejskiej na ul. Kochanki i dalej na pdétnoc, do miejscowo-

$ci Kokoszkowy.

Realizacja postulatu dotyczacego wymiany taboru na niskopodtogowy mozliwa bedzie dopie-
ro po zakonczeniu projektdw inwestycyjnych w tym zakresie, przewidzianych w Zintegrowa-
nym Planie Rozwoju Transportu Publicznego w Starogardzie Gdanskim, stanowigcym suple-

ment do niniejszego opracowania.

Pomyst skierowania do Nowej Wsi Rzecznej wybranych kurséw linii 16 zostat juz zasygnalizo-
wany przy przedstawianiu obydwu wariantdw optymalizacji eksploatacyjnej starogardzkiej
komunikacji miejskiej, jednak zespdt autorski stoi na stanowisku, ze wprowadzenie dodatko-
wej oferty przewozowej do Nowej Wsi Rzecznej, musi odbyc¢ sie kosztem racjonalizacji kur-

séw juz funkcjonujacych do tej miejscowosci.

Postulat wprowadzenia komunikacji miejskiej na tzw. matg obwodnice potudniowg zbiega sie
z postulatem zapewnienia bezposredniego potaczenia potudniowo-zachodniej i potudniowo-
-wschodniej czesci miasta. Stosunkowo najtatwiej zrealizowac ten postulat wydzielajac z linii
14 nowe potaczenie (najlepiej z osobnym, numerem, np. 13), ktére potaczy Dworzec PKP
z ul. Pelplinskg po obecnej trasie linii 14 i dalej potaczy te ulice z petlg przy Szkole nr 1. Moz-
na zatozy¢, ze na obydwu liniach odjazdy z Dworca PKP odbywatyby sie naprzemiennie,

tzn. na kazdej z linii wykonywany bytby co drugi kurs dzisiejszej linii 14.
Podczas badan marketingowych z przystankéw linii 14 przy ul. Hermanowskiej w dniu po-
wszednim skorzystata nastepujaca liczba pasazerow:

- Hermanowo (petla) — przyjazd 124, odjazd 103 osoby;

- Prusa / Potudniowa n/z — przyjazd 85, odjazd 83 osoby;

- Prusa / Andersa — przyjazd 138, odjazd 125 osdb.

Przedstawione do$¢ ograniczone wykorzystanie przystankéw do i z Hermanowa pozwala
na realizacje przedstawionej propozycji bez zbytniego zagrozenia znaczacq utartg popytu,
wymaga jednak zapewnienia 60-miutowego czasu trwania kétka na linii 14 we wszystkich po-
rach doby, co w okreSlonych godzinach w dniu powszednim wigze sie z koniecznoscig zaan-
gazowania dodatkowego autobusu do obstugi tej linii. Nie ma przeszkdd, aby przy zmianach
spowodowanych wydzieleniem z linii 14 nowej linii, dowolng liczbe kurséw obydwu tych linii

wprowadzi¢ zajazdem na petle przy Zaktadzie Energetycznym.

Dos$¢ problematyczna bytaby realizacja postulatu wprowadzenia komunikacji na pozbawiony

jej obecnie odcinek ul. Pomorskiej. Od wykorzystywanych przez pojazdy komunikacji regio-
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nalnej przystankdw przy tej ulicy (na wysokosci sklepu ,Jubilatka”) do najblizszych przystan-
kédw komunikacji miejskiej — obok SCK przy al. Jana Pawifa II — jest zaledwie 350 metréw.
Walorem starogardzkiej komunikacji miejskiej jest w tym rejonie miasta skupienie tras
wszystkich linii w ciggu al. Jana Pawta II, a realizacja tego postulatu spowodowataby ko-
nieczno$¢ skierowania ktorejs z linii ulicami Pomorska i Pelplinskg — a wiec poprzez obszary
0 mniejszej intensywnosci zabudowy niz al. Jana Pawta II i ul. Kopernika — dezintegrujac
przestrzennie oferte komunikacji miejskiej w potudniowo-wschodniej czesci Starogardu
Gdanskiego. Reasumujac, wprowadzenie w zycie przedmiotowego postulatu, aczkolwiek
technicznie i eksploatacyjnie mozliwe — spowoduje, zdaniem zespotu autoréw, finalne pogor-
szenie jakoSci obstugi opisywanego rejonu miasta i — w rezultacie — spadek popytu na ustugi
komunikacji miejskiej.

Ostatnie dwa postulaty, polegajace na objeciu starogardzka komunikacjg miejskq nowych
obszaréw miasta i sasiedniej gminy, aktualnie nie s3 mozliwe do zrealizowania, ze wzgledu
na brak wymaganej dla ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej infrastruktury drogowej. Doce-
lowo jednak, w przypadku wybudowania nowych drédg, mozna potaczy¢ realizacje obu postu-
latéw, uruchamiajqc nowg linie w relacji: Kokoszkowy: Gdanska — Lipowa — Kwiatowa — Sta-
rogard Gdanski (przebieg trasy w miescie do szczegdtowego ustalenia w pozniejszym termi-
nie) — Skarszewska — Cmentarz tapiszewo — Niemojewskiego — Okole. Warunkiem funkcjo-
nowania takiej linii jest jednak zawarcie — na podstawie porozumienia komunalnego — sto-
sownej umowy z Gming Starogard Gdanski, dotyczacej dofinansowania tego potaczenia. Uru-
chomienie nowej linii jest korzystniejsze od zmian tras istniejgcych pofaczen, bo pozwala
na swobode ksztattowania jej trasy i doboru godzin odjazdéw zgodnych z preferencjami zain-
teresowanych jej funkcjonowaniem grup mieszkancow. Nalezy jednak w tym miejscu dodag,
ze ze wzgledu na ekstensywnos$¢ zabudowy obstugiwanych obszardw i jej jakos¢ (rezydencje,
z wiecej niz jednym samochodem osobowym w gospodarstwie domowym), postulowana

nowa linia z pewnoscig bedzie potaczeniem gteboko deficytowym.

Schemat sieci komunikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim, uwzgledniajacy zamierzenia

rozwojowe, przedstawiono w Zatgczniku nr 3D do opracowania.
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3. Prawne, organizacyjne i ekonomiczne uwarunko-
wania obstugi komunikacyjnej Starogardu Gdanskie-
go publicznym transportem zbiorowym

Miejski Zaktad Komunikacji w Starogardzie Gdanskim jest gminnym zakltadem budzetowym.
Z mocy prawa realizuje on obstuge komunikacyjng miasta i Gminy Starogard Gdanski, z ktdrg
Gmina Miejska Starogard Gdanski zawarto porozumienie komunalne w sprawie wspdlnego
wykonywania zadan w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Zakfad ten jest zaréwno
organizatorem obstugi komunikacyjnej, jak i przewoznikiem, $wiadczacym ustugi przewozo-

We.

W projekcie nowej ustawy o finansach publicznych, jak i przepisdw wprowadzajacych te
ustawe, wg stanu na poczatek 2009 r., zatozono likwidacje zakltadéw budzetowych, wykonu-
jacych m. in. ustugi w zakresie lokalnego transportu zbiorowego®. Biorac pod uwage przed-
stawiong ewentualno$¢, w sytuacji nieuwzglednienia, jak dotad, mozliwosci dalszego funkcjo-
nowania zaktadéw budzetowych w projekcie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
nalezy rozwazy¢ przeksztatcenie komunalnego zaktadu budzetowego MZK w Starogardzie

Gdanskim w spotke kapitatowa, ktora bedzie stanowita wiasnos¢ gminy.

Chcac przeksztatcic komunalny zaktad budzetowy w spdtke kapitatowg, nie czekajac
na uchwalenie ustawy o finansach publicznych i przepisdbw wprowadzajacych te ustawe,
mozna uczyni¢ to na podstawie ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej
(Dz. U. z 1997 r. Nr 9, poz. 43, z pozn. zm.). Wykorzystujac przedmiotowg ustawe, Rada
Miasta w Starogardzie Gdanskim powinna podja¢ uchwate w sprawie likwidacji komunalnego
zaktadu budzetowego i powotania spétki kapitatowej (z ograniczong odpowiedzialnoscig lub
akcyjnej), przez wniesienie — na pokrycie udziatéw gminy w kapitale zaktadowym — wktadu
w postaci mienia zlikwidowanego zaktadu budzetowego. Rada Miasta w swej uchwale powin-
na wyraznie wskazac, ze celem jednoosobowej spotki komunalnej jest prowadzenie zbioro-
wego transportu lokalnego na obszarze gminy, jako zadania wtasnego gminy w zakresie za-
spokajania lokalnych potrzeb wspdlnoty, o ktérych mowa w ustawie o samorzadzie gmin-

nym?2.

! C. Radziewicz: Przeksztatcenia komunalnego zaktadu budzetowego w spétke kapitatowa stanowiacq wiasnosé
gminy — kwestig najblizszego czasu. ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 105”. Izba Gospodarcza Komunikacji Miej-
skiej, Warszawa 2009, s. 17.

2 Ibidem, s. 17.
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Majac do wyboru w ramach spoétki kapitatowej, spotke akcyjng lub z ograniczong odpowie-
dzialnoScia, za lepsze rozwigzanie w Swietle specyfiki dziatalnosci komunikacji miejskiej i do-

$wiadczen praktycznych, nalezy uzna¢ drugq z wymienionych form prawnych.

Ewentualno$¢ przeksztatcenia MZK w Starogardzie Gdanskim w spotke kapitatowg, wymaga
rozwazenia kwestii organizacji i zarzadzania komunikacjg miejskqg w tym miescie po prze-
ksztatceniu, roli tej spétki w nowych uwarunkowaniach organizacyjno-zarzadczych i w dosto-

sowaniu do tej roli — sposobu jej zakontraktowania przez gmine.

Dokonujac wyboru modelu organizacji i zarzadzania komunikacjg miejska, z punktu widzenia
zakresu regulacji, nalezy wskazac dla Starogardu Gdanskiego model komunikacji regulowa-
nej. W modelu tym witadza publiczna decyduje o standardzie obstugi komunikacyjnej miasta,

majac do dyspozycji trzy podstawowe instrumenty, ktérymi sa:
- rozkiady jazdy;
- taryfa komunikacyjna;
- dopfaty budzetowe do ustug komunikacyjnych.

W ramach modelu komunikacji regulowanej, nalezy dokona¢ wyboru rozwigzania w zakresie
podmiotu wykonujgcego zadania organizatorskie, wynikajace z funkcji regulacyjnej wiadzy

publicznej. Do zadan tych nalezy:

badanie rynku ustug komunikacji miejskiej;

projektowanie rozwoju komunikacji miejskiej;

- opracowywanie rozktaddow jazdy;

- przygotowywanie projektéw taryfowych;

— okreslanie niezbednego poziomu doptaty budzetowej do ustug komunikacji miejskiej;
- promowanie ustug komunikacji miejskiej;

- utrzymywanie przystankéw, dworcow i weztdw integracyjnych;

- emitowanie i dystrybucja biletdw komunikacji miejskiej;

- kontrolowanie wnoszenia optat przez pasazerdw i windykacja naleznosci;

- zatrudnianie przewoznika (przewoznikdw) do realizacji zadan przewozowych;

- kontrolowanie standardu ustug komunikacji miejskiej i przestrzegania umowy

na $wiadczenie ustug przewozowych.
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W praktyce wyksztalcity sie rozwigzania, w ktorych wiladza publiczna przedstawione zadania
realizuje we wiasnym zakresie, powotujac do tego celu wyspecjalizowany podmiot (tzw. za-
rzad komunikacji miejskiej) lub powierza znaczng ich cze$¢ operatorowi $wiadczacemu ustugi
przewozowe, pozostawiajac sobie jedynie te, ktorych przewoznik — z racji specyfiki swojej

dziatalnosci — wykonywac nie moze.

W 2009 r., wobec przewidywanych nowych uwarunkowan prawnych, determinujacych ewen-
tualne przeksztatcenie MZK w Starogardzie Gdanskim w spdtke kapitatowa, wystepuje ko-
nieczno$¢ podjecia decyzji dotyczacej oddzielenia zadan organizatorskich od przewozowych,

wzglednie ich realizacji w jednej strukturze. Podejmujac te decyzje, nalezy uwzglednic:

- specyfike miasta, determinowang jego wielkosScia, zagospodarowaniem przestrzen-

nym oraz powigzaniami z gming wiejska;
- poziom i strukture pracy eksploatacyjnej;
- zakres i site rzeczywistej oraz potencjalnej konkurencji w dziatalnosci przewozowej;

- dotychczasowg obstuge komunikacyjng miasta, poddang analizie i ocenie pod wzgle-

dem funkcjonalno-eksploatacyjnym i ekonomiczno-finansowym.

Biorac pod uwage przedstawione czynniki w odniesieniu do Starogardu Gdanskiego, w szcze-
gobInosci na podstawie przeprowadzonych w tym miescie badan marketingowych komunikagji
miejskiej i przygotowanych na ich podstawie wnioskow w zakresie ksztattowania oferty prze-
wozowej, mozna stwierdzi¢, ze nie wystepuje celowos¢ oddzielenia dziatalnosci organizator-
skiej od przewozowej i powotania wyspecjalizowanego zarzadu komunikacji miejskiej. Wiek-
szo$¢ zadan organizatorskich moze wypetnia¢ MZK w Starogardzie Gdanskim, przeksztatcony
w spotke kapitatowa. Sposrod przedstawionych wczesniej zadan organizatorskich, rolg gminy
wykonywang bezposrednio, powinno by¢ przede wszystkim zatrudnienie przewoznika oraz
kontrolowanie standardu ustug komunikacji miejskiej (w tym nakfadanie kar za odstepstwa
od realizacji umowy). Zadania te mogq by¢ wykonywane przez gmine w jej wiasnych struktu-

rach, przy ewentualnym zlecaniu kontroli na zewnatrz wyspecjalizowanemu podmiotowi.

MZK w Starogardzie Gdanskim — jako spétka kapitatowa wypetniajgca zadania organizator-
skie — nie musiataby wszystkich zadan wykonywaé we wiasnej strukturze. Kazde z nich moze
by¢ bowiem realizowane w okreslonym zakresie na zasadzie outsourcingu przez wyspecjali-
zowane podmioty zewnetrzne. Mozna nawet przyjaé, ze okreslony poziom outsourcingu be-
dzie warunkowat osiggniecie wysokiego poziomu merytorycznego i ekonomiczno-finansowe-

go realizacji wybranych zadan.
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Kwestia wymagajaca rozstrzygniecia, jest sposob zatrudnienia przez gmine wia-
snej spotki do realizacji zadan organizatorskich i przewozowych. Uznanie za wtasci-
we rozwigzania, w ktorym spotka ta bedzie wykonywata przedmiotowe zadania, wyklucza
przetarg nieograniczony, jako tryb prowadzacy do jej zatrudnienia, poniewaz z samego zato-

Zenia nie bierze sie pod uwage konkurenciji.

W ramach obowigzujacej ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamdwien publicznych
(Dz. U. z 2007 r. Nr 223, poz. 1655, z pdzn. zm.), rozwazenia wymaga zatrudnienie przez
Gmine Miejskg Starogard Gdanski MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim w trybie zamo-

wienia z wolnej reki. Decydujac sie na zastosowanie tego trybu, nalezy uwzglednic, ze:

- jest to tryb catkowicie niekonkurencyjny i w zwigzku z tym zamawiajacy mogq z niego

skorzystac na zasadzie wyjatku — w $cisle okreslonych przypadkach;

- nadrzedng przestankg jego zastosowania w transporcie jest mozliwo$¢ $wiadczenia
ustug tylko przez jednego wykonawce, wynikajaca z przyczyn technicznych o obiek-
tywnym charakterze, ktére zachodza, gdy niezbednie konieczne jest posiadanie szcze-

goéinych kwalifikacji albo sprzetu lub innego wyposazenia;

- przyczyny techniczne uzasadniajace udzielenie zamoéwienia bez przeprowadzenia pro-
cedury konkurencyjnej muszg miec¢ zasadniczy charakter, tak by mozna byto wyka-
za¢, ze wykonanie zamodwienia przez innego wykonawce jest ze wzgledéw technicz-

nych rzeczywiscie niemozliwe, i ze ta niemozliwo$¢ ma charakter nieprzezwyciezalny.

Trudno bytoby udowodni¢, ze w Starogardzie Gdanskim istnieje mozliwo$¢ Swiadczenia ustug
tylko przez MZK Sp. z 0.0., wynikajgca z przyczyn technicznych o obiektywnym charakterze,
bedaca konsekwencjq posiadania przez ten podmiot szczegolnych kwalifikacji, sprzetu i wy-

posazenia.

Inng mozliwoscig zatrudnienia MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim w trybie niekonku-
rencyjnym, jest wykorzystanie prawodawstwa europejskiego, pozwalajacego na powierzenie
realizacji zadan wiasnej spotce, majacej charakter podmiotu wewnetrznego. Zastosowanie
w tym celu obowigzujacego do 2 grudnia 2009 r. Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69
z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania Panstw Cztonkowskich, dotyczacego zobowia-
zan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zeglu-
dze $rodladowej (Dz. Urz. WE L 156 z 28.06.1969 r.), ze zmianami wprowadzonymi Rozpo-
rzadzeniem Rady (WE) Nr 193/91 z dnia 20 czerwca 1991 r. (Dz. Urz. UE L 169 z 29.06.1991
r.) mozna uznaé za niemozliwe, poniewaz konieczna bytaby notyfikacja umowy w tej sprawie

przez Komisje Europejska, co jest niewykonalne przed wejsciem w zycie nowego rozporza-

18



dzenia. Nowe Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1370/07 z dnia 23
pazdziernika 2007 r., dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego trans-
portu pasazerskiego oraz uchylajace Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 (Dz. Urz. UE L
315z 30.12.2007 r.), wejdzie w zycie 3 grudnia 2009 r.

Zgodnie z przedmiotowym Rozporzadzeniem (WE) Nr 1370/07, istnieje mozli-
wos$C bezposredniego (bezprzetargowego) udzielenia zamoéwienia na ustugi ko-
munikacji miejskiej podmiotowi wewnetrznemu, nad ktéorym organ zamawiajacy
sprawuje kontrole i ktory co do zasady swiadczy ustugi na rzecz tego organu za-

mawiajacego.

W ramach Rozporzadzenia (WE) Nr 1370/07 bezprzetargowe zlecanie zadan w

zakresie komunikacji miejskiej bedzie mozliwe w sytuacji, gdy:
- przewoznik bedzie spetniat kryteria podmiotu wewnetrznego;

- gmina zawrze z przewoznikiem umowe o swiadczenie ustug publicznych,
na podstawie natozenia w drodze uchwatly rady gminy na podmiot we-

wnetrzny obowiazku $wiadczenia ustug;

- rekompensata za swiadczenie ustug bedzie obliczana zgodnie z zalqczni-

kiem do rozporzadzenia, a wiec nie bedzie nadmierna.

MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim speini kryteria podmiotu wewnetrznego,
poniewaz 100% udzialéow w spoéice bedzie w posiadaniu gminy tego miasta. Rada
Miasta Starogardu Gdanskiego moze podja¢ uchwate naktadajaca na swoja spot-
ke obowiazek swiadczenia ustug w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.
Mozliwe jest tez zapewnienie spotce rekompensaty, zgodnie z zatacznikiem do
Rozporzadzenia (WE) nr 1370/07, tj. opartej na prowadzeniu rachunkowosci w
sposdb umozliwiajacy prawidiowa alokacje kosztéw i przychodow zwigzanych ze
swiadczeniem ustugi publicznej, rozdzielajac je od kosztow i przychoddéw zwiaza-

nych z inng dziatalnosciq spofki.

Wraz z Rozporzadzeniem (WE) 1370/07 ma zaczac¢ obowigzywac nieuchwalona
jeszcze krajowa ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktorej zadaniem
jest okreslenie zasad organizacji, funkcjonowania i finansowania regularnego
przewozu osob w publicznym transporcie zbiorowym, realizowanym na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej w transporcie dro-
gowym, kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim

oraz w zegludze srédladowej. Przepisy tej projektowanej ustawy nie mogq naru-
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szaC rozporzadzenia (WE) nr 1370/07, z ktorym sa merytorycznie powiazane

i z zalozenia powinny utatwic jego stosowanie.

Do najwazniejszych unormowan projektowanej ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,

mozna zaliczy¢:

ustanowienie prezydenta, burmistrza, woéijta lub zarzadu zwigzku metropolitalnego organiza-
torem transportu, ktéremu przypisano konkretne obowigzki w zakresie planowania, organizo-

wania i zarzadzania komunikacjg miejska;

- zobowigzanie samorzadéw do stosowania zasad konkurencji regulowanej, zaktadaja-

cej okreslone zasady dostepu do rynku;

- umozliwienie wyboru przewoznika zgodnie z ustawg Prawo zamowien publicznych
oraz w Scisle okresSlonych przypadkach bezposrednio, w szczegdlnosci przez podmiot
wewnetrzny, powotany do $wiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbio-

rowego;

- okreslenie zakresu zarzadzania publicznym transportem zbiorowym, obejmujacego
w szczegdlnosci negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy z operatorem, ocene
i kontrole realizacji ustug, nadzdr nad przestrzeganiem zasad funkcjonowania publicz-
nego transportu zbiorowego, wspdtprace przy tworzeniu i aktualizacji rozktadéw jazdy

oraz analize zaspokajania potrzeb przewozowych;

- okreslenie zasad funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, dotyczacych
w szczegdlnosci Srodkéw transportu, informacji dla pasazeréw i regulaminu przewo-
z6w;

- sprecyzowanie zrodet finansowania przewozow realizowanych na podstawie umowy
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego — w postaci optat
za ustugi, refundacji utraconych przychodéw z tytutu stosowania ustawowych upraw-
nien do przejazdow ulgowych, rekompensaty dla operatora z tytutu wykonywania
przewozdw i udostepnienia operatorowi przez organizatora Srodkéw transportu na re-

alizacje przewozéw.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, w przypadku jej uchwalenia, wyznaczy wiec
okreslone ramy organizacji, zarzadzania, funkcjonowania i finansowania komunikacji miej-
skiej w Starogardzie Gdanskim, w ktorej podstawowgq role bedzie mogto odgrywaé MzZK
Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim, wykonujac z upowaznienia prezydenta miasta okreslone

zadania organizatorskie oraz $wiadczac ustugi przewozowe. Wybor spdtki do zadan organiza-
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torskich i przewozowych bedzie mogt nastapi¢ bezposrednio — na zasadzie ich powierzenia

spotce jako podmiotowi wewnetrznemu.

Na podstawie przeprowadzonych rozwazan, uwzgledniajacych prawne, organizacyjne i eko-

nomiczne uwarunkowania obstugi komunikacyjnej Starogardu Gdanskiego przez publiczny

transport zbiorowy, mozna zaproponowac nastepujace modelowe ujecie:

MZK w Starogardzie Gdanskim funkcjonuje jako spdtka z ograniczong odpowiedzial-
noscig, wykonujac okreslone zadania organizatorskie i $wiadczac ustugi przewozowe
w zakresie komunikacji miejskiej;

MZK w Starogardzie Gdanskim obejmuje swojg dziatalnoscia Gmine Miejskq Starogard
Gdanski oraz obszar Gminy Starogard Gdanski, z ktérg Gmina Miejska Starogard

Gdanski podpisata stosowne porozumienia komunalne;

MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim petni okreSlone zadania organizatorskie
i Swiadczy ustugi przewozowe w zakresie komunikacji miejskiej na podstawie ich bez-
posredniego powierzenia jako podmiotowi wewnetrznemu w drodze uchwaty Rady
Miasta Starogardu Gdanskiego, zgodnie z Rozporzadzeniem (WE) 1370/07 i ustawg
o publicznym transporcie zbiorowym (pod warunkiem jej uchwalenia w przedstawio-

nym ksztatcie);

w umowie wykonawczej do bezposredniego powierzenia bardzo szczegétowo okreslo-

ne sa:
o zakres ilosciowy ustug;
o standard jakosciowy ustug;

o zasady finansowania ustug;

o warunki, na jakich dopuszczalne jest podwykonawstwo w zakresie $wiadcze-

nia ustug;

o zasady przestrzegania praw pasazerow;

o zasady rozliczen za realizacje ustug, z uwzglednieniem stosowania ulg ustawo-

wych oraz samorzadowych;

zrodtami finansowania zadan organizatorskich i ustug przewozowych $wiadczonych

przez MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim sa:
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o przychody z biletow;

o rekompensata na pokrycie kosztdw w zakresie przekraczajgcym przychody

przy uwzglednieniu uzasadnionego zysku;

koszty MZK Sp. z 0.0. w Starogardzie Gdanskim, ustalane odrebnie dla dziatalnosci
w ramach umowy powierzenia oraz dla pozostatej dziatalnosci spdtki, poddawane sg
corocznie zewnetrznemu audytowi, stanowigcemu podstawe do ustalenia rekompen-

saty;

Urzad Miasta Starogard Gdanski we wiasnym zakresie — lub zlecajac na zewnatrz —
dokonuje okresowej reprezentacyjnej oceny stopnia zaspokojenia potrzeb przewozo-
wych przez komunikacje miejskaq oraz kontroli ilosci i jakosci $wiadczonych ustug
i na tej podstawie zgtasza okreSlone wnioski do zmian w obstudze komunikacyjnej

i naktada kary umowne za odstepstwa od zamawianych standardéw ustug.
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