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BR.0012.2.4.2016

P r o t o k ó ł  Nr 21/16

z wyjazdowego posiedzenia Komisji Budżetu i Rynku Pracy, odbytego w dniu 
22 marca 2016 r. w godz. od 900 do 1040 w Miejskim Zakładzie
Komunikacji Sp. z o.o. przy ul. Angowickiej 53 w Chojnicach
Obecni na posiedzeniu:

· członkowie Komisji Budżetu i Rynku Pracy:

1. p. Andrzej Gąsiorowski
- przewodniczący
2. p. Maria Sulima Sułkowska
3. p. Marek Bona
4. p. Maria Błoniarz-Górna
5. p. Mariusz Brunka

6. p. Jacek Klajna
Komisja składa się z 6 członków, wszyscy obecni, po stwierdzeniu quorum Komisja jest władna do podejmowania prawomocnych opinii i wniosków.

· spoza Komisji:
1. p. Mieczysław Sabatowski
- prezes MZK Sp. z o.o.
2. p. Halina Majewska 

- główna księgowa MZK Sp. z o.o.
3. p. Edward Gabryś

- radny

4. p. Antoni Szlanga

- radny

5. p. Renata Dąbrowska

- radna

6. p. Stanisław Kowalik

- radny

7. p. Kazimierz Drewek

- radny

8. p. Bogdan Marcinowski
- radny

9. p. Joanna Warczak

- radna
10. p. Jerzy Erdman

- telewizja internetowa chojnice.tv
Posiedzenie otworzył Przewodniczący Andrzej Gąsiorowski. Przewodniczący stwierdził quorum, powitał zebranych członków Komisji Budżetu i Rynku Pracy oraz przybyłych na posiedzenie członków Komisji Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej, prezesa i główną księgową MZK oraz przedstawiciela mediów. Poinformował, iż tematem posiedzenia jest ocena stanu technicznego taboru MZK, zaplecza technicznego i urządzeń towarzyszących, a także funkcjonowania samego MZK pod względem finansowym oraz omówienie ewentualnych możliwości rozwoju zakładu i potrzeb 
w tym zakresie. 

Prowadzenie końcowej części posiedzenia Przewodniczący Andrzej Gąsiorowski przekazał radnemu Markowi Bonie. 
Na początku posiedzenia członkowie Komisji zapoznali się z bazą i infrastrukturą techniczną Miejskiego Zakładu Komunikacji, obejrzeli m.in. zakład diagnostyki pojazdowej, warsztat, stację paliw, autobusy, biurowiec.
Przewodniczący Andrzej Gąsiorowski – dziękuję Panu prezesowi, Pani księgowej za to, że możemy przyjść, że możemy zobaczyć zakład. Tematyka dzisiejszego posiedzenia jest bardzo szeroka, ale też tu z Panem prezesem żeśmy się umawiali, aby to spotkanie odbyło się właśnie w tym czasie, kiedy Pan prezes jest po pewnych rozmowach co do możliwości pozyskania taboru. Pamiętamy, że mamy też nasz projekt – węzeł integracyjny, w ramach którego też przewiduje się zakup taboru, więc to wszystko musi być razem gdzieś zespolenie. Liczymy na to, że MZK będzie mogło świadczyć swoje usługi jak najlepiej. Zresztą to co mogliśmy zobaczyć, bo przecież jesteśmy po wizji lokalnej, to świadczy o tym, że prezes i załoga dbają i o tabor, możliwie jak najlepszy, w miarę możliwości też wynikający ze środków, które są możliwe do dyspozycji. Tak że myślę, że teraz oddamy głos Panu prezesowi, aby przedstawił nam informacje. Gdyby były jakieś pytania, to myślę że też możemy na bieżąco, jak się komuś coś zrodzi, żeby też nie czekać, tylko od razu możemy dyskutować. Proszę bardzo Panie prezesie.

· Prezes Mieczysław Sabatowski – jeszcze raz witam Państwa serdecznie. Pozwoliłem sobie przygotować taki materiał króciutki, bo łatwiej się mówi i słucha mając do dyspozycji pewne materiały. 
Pierwsza drobniutka informacja dotycząca spraw ogólnych. Utworzenie komunikacji, Państwo widzieliście, 1 lipiec 1959 r. Przekształcenie w spółkę prawa handlowego – 2 marzec 1998 r., przeniesienie siedziby na ul. Angowicką – listopad 1999 r., zatrudnienie – około 60 pracowników, praca przewozowa to 9 linii, roczny przebieg kilometrów – około 850 tys., przewóz pasażerów – około 1,5 mln osób rocznie.
Sprawa ważniejsza i jak gdyby związana już z Państwa tutaj wizytą, mianowicie tabor. Jak przedstawia się stan i struktura taboru? Obecnie posiadamy 30 pojazdów, z tym że już 2 pojazdy są wycofane z eksploatacji, jeszcze nie zdjęte z ewidencji, i 2 są w przygotowaniu do wycofania, czyli praktycznie do dyspozycji mamy 26 pojazdów. Wśród tych 26 pojazdów struktura pojemnościowa, to są trzy rodzaje tej struktury: 15 autobusów 12-metrowych o pojemności ponad 100 pasażerów, 6 autobusów midi o długości około 10 metrów i pojemności 50-60 pasażerów, 
i 5 autobusów mini o pojemności około 30-40 pasażerów. Sztandarowymi typami naszego stanu taborowego to są pojazdy Man i Mercedes. Wśród 26 pojazdów przygotowanych do eksploatacji, ich wykorzystanie wygląda następująco: około 18 pojazdów w godzinach szczytowych 
w dni robocze, około 2 pojazdy w naprawach bieżących, średnio 2 pojazdy w obsługach technicznych – wymiana oleju, pasków klinowych, filtrów i innych rzeczy związanych z obsługami technicznymi. To co już mówiłem wcześniej, na stacji kontroli pojazdów, po obsługach technicznych, a także po naprawach bieżących dotyczących elementów jezdnych, a więc układu kierowniczego, hamulców, czy nawet wymiany opon, pojazdy przejeżdżają przez stację kontroli pojazdów. 4 sztuki pozostają w tak zwanej rezerwie taktycznej, którą firma musi zabezpieczać, oczywiście łącznie z obsługą, czyli z kierowcami. 

Jak wygląda wiek taboru? To jest najczęstsze pytanie. Otóż wśród tych 18 pojazdów, które na bieżąco są potrzebne do eksploatacji, 2/3 są to pojazdy w wieku 12-16 lat, to są Mercedesy, Many, które tutaj stały, 1/3 to już pojazdy starsze 17-18-letnie i jest nawet kilka 20-letnich. 
Jak to wygląda w innych miastach? Otóż w najlepszej sytuacji są aglomeracje, gdzie było wiele programów unijnych dotyczących aglomeracji i te miasta po prostu tabor kupowały i tam sytuacja jest dość dobra, wiek taboru to średnio 8-10 lat maksimum. W miastach mniejszych, szczególnie naszego regionu, sytuacja jest bądź troszkę lepsza, bądź podobna, bądź gorsza. Tu sobie sprawdzałem w informatorze Izby Gospodarczej naszej komunikacji miejskiej, że są miasta gdzie jeszcze jeżdżą 20-letnie, a nawet 30-letnie Autosany, Jelcze. Różnie to bywa. Generalnie żadne miasto nie ma tylko nowych autobusów. Odnowa taboru następuje cyklicznie, nie kupuje się 30 pojazdów, czy 1000 pojazdów w Warszawie naraz, tylko co roku się odnawia i zanim się pojazd skasuje, to on musi się zestarzeć, przejeżdża lat 15, 16, 18, w zależności od stanu technicznego, od napraw, które dokonano, jest ten pojazd zdjęty z ewidencji, z eksploatacji. Na Zachodzie dość, że tak powiem, luksusowo sobie państwa radziły, wiadomo zamożność większa niż w Polsce i te standardy były bardziej ostre, ale już od tego roku standardy się też, że tak powiem, pogorszyły w cudzysłowie. Niemcy kiedyś 10 lat i tabór właściwie wycofywali, teraz już 12 lat. Skandynawia była najlepszym miejscem i tam tylko 8 lat jeździły pojazdy, w tej chwili już 10 lat. Państwa o podobnej może zamożności, czy trochę lepszej, jak Hiszpania, to w tej chwili 15 lat eksploatacji i w zasadzie pojazdy są zdejmowane z ruchu. Myślę, że u nas też doczekamy się do takiego wskaźnika, niewiele potrzeba, za chwilę o tym powiem, żebyśmy też ten standard 15 lat mogli za chwilę zachowywać. 
Odnośnie jeszcze wieku taboru, to jest najczęstsze pytanie i niektórzy ocenę taboru w ogóle robią ze względu na wiek. Oczywiście, że jest to jakieś kryterium mówiące o czymś, ale niekoniecznie o rzeczach najważniejszych. Najważniejszą rzeczą jest stan techniczny pojazdów, 
a więc dokonywanie przeglądów technicznych, prawidłowe wykonywanie napraw, eksploatacja prawidłowa pojazdów, przebieg jaki autobusy wykonują. Dla przykładu, u nas autobus rocznie robi około 40 tys. km, czyli patrząc pod kątem sprawności technicznej silnika Mana czy Mercedesa 1 mln km, no to mogą być eksploatowane pojazdy do dwudziestu, dwudziestu paru lat 
i one jeszcze nie doczekają się pierwszego remontu najważniejszych elementów takich jak silnik, czy podzespoły silnika. Stan techniczny jest dobry, pomimo że pojazdy nie są najnowsze.

Poza tym innym mankamentem wieku taboru może być awaryjność i to już jest troszkę większy problem, ponieważ awaryjność pociąga za sobą negatywne skutki, w pierwszej postaci to dla pasażera, że może powodować zakłócenia ruchu, opóźnienia, czy wręcz eliminację jakiegoś kursu. U nas w ostatnich kilkunastu latach nie zdarzyło się jeszcze, żeby z powodów technicznych był jakiś kurs niewykonany. Wszystkie kursy są wykonane, najwyżej są wykonane 
z opóźnieniem, ale są wykonane. Rocznie jest około 200 zjazdów z przyczyn technicznych, czyli biorąc pod uwagę kilkanaście tysięcy kursów wykonywanych, to jest nie tylko że nie w procentach, nawet w promilach, i nie mówimy o awaryjności, o pewnych skutkach negatywnych związanych z awaryjnością taboru. 
Z tym wiążą się również koszty. Często słyszę, że jak nowy tabor, to koszty będą niższe. No tak to wcale nie działa. Po pierwsze – starszy tabor ma niższe zużycie paliwa. Dla przykładu, 
12-metrowe wozy 12-14–letnie zużywają około 35-38 litrów paliwa, do 40, już nowsze pod 50, a te najnowsze EURO 6 to mówią wszyscy, którzy eksploatują, że jeszcze nie wiedzą jaka będzie norma tego, jak to będzie wyglądać. To po pierwsze. Po drugie – koszty części zamiennych. No oczywiście, że w tej chwili technologia produkcji autobusów jest dużo wyższa niż wozów osobowych. Porównując 15-letnie auto osobowe do autobusu, to nie wolno tak porównywać w ogóle, bo to nie jest ten poziom technologiczny produkcji autobusu pod kątem i bezpieczeństwa, i elementów tych technologii, w których jest produkowany. I chociażby dla przykładu, taki element elektroniki jak kostka elektroniczna do otwierania drzwi w nowych autobusach kosztuje 7 tys. zł., gdy w starych autobusach drzwi otwierały się elektrycznie i nie było problemu. A w jaki sposób zarobić 7 tys. zł jeśli biletów tutaj najwięcej jest ulgowych po 1,30 zł. Ile takich pasażerów trzeba przewieźć, żeby te pieniądze odzyskać?
Tak dla przypomnienia, ostatni zakup nowych autobusów w roku 2000 – dwie sztuki. 

Też często pada pytanie dlaczego MZK nie kupuje sam sobie pojazdów, dlaczego nie korzysta ze środków unijnych, MZK czy miasto? Otóż, jak wspomniałem troszkę przy okazji innego wątku, do tej pory pojawiały się programy takie jak „ściana wschodnia”, czyli wszystkie miasta duże, małe, ściana wschodnia elegancko została potraktowana przez państwo. Aglomeracje, oczywiście tu nasze Trójmiasto, wszystko zgarnęli, pieniędzy tyle, Gdynia, Gdańsk, Sopot 
i ościenne, Wejherowo, i inne miasta zyskały na tym bardzo dużo. Był też program dla miast powyżej 50 tys. mieszkańców i wtedy starałem się osobiście w Warszawie w Ministerstwie Infrastruktury jak gdyby przezwyciężyć ten temat w ten sposób, że mieliśmy obsługę miasta 
i gminy, czyli 57 tys. mieszkańców. Niestety nie udało się tutaj. Pan Burmistrz osobiście też 
z Marszałkiem rozmawiał. I wtedy diametralnie nie wchodził w grę zakup autobusów, tylko sensu stricto samych autobusów, a w połączeniu z programem jakimś z budowy infrastruktury dworcowej i innej, przystankowej. Nawet swego czasu taki program przygotowałem, pamiętam że to lata 2003-2004, sporo czasu temu, przewidziałem na przykład taki element jak mini dworzec na Placu Jagiellońskim, chciałem tam ładnie wszystko zrobić. No nie udało się żadnych pieniędzy niestety zdobyć, chociaż na przykład w zachodniopomorskim – Szczecinek kupił tabór bez żadnych przystanków i innych elementów struktury, a w naszym województwie na koniec programu poprzedniego 2007-2013 miasto Starogard kupiło 11 Mercedesów nowych. Jakoś tutaj pieniądze się dziwnym trafem znalazły i tylko na tabór, bez konieczności wiązania tego z wielkimi programami i rozbudową infrastruktury. 

Miasto uczestniczyło w zakupie autobusów używanych w latach 2006-2008, sporo tych pojazdów wtedy miasto kupiło. My też dokładaliśmy się i od 2008 do chwili obecnej kupujemy 
z własnych środków. Łącznie wymieniono ponad 20, dokładnie chyba 25 autobusów. To pozwoliło, że w 2009 roku został wycofany z eksploatacji ostatni egzemplarz podstawowego typu jakim byt Autosan H9-35, który przez dziesiątki lat po Chojnicach jeździł. 
Jakie dalsze plany? Po pierwsze – nowe rozdanie unijne przewiduje tak zwane zintegrowane inwestycje terytorialne, a w mniejszym wykonaniu to są MOF-y, tak jak nasz MOF Chojnice-Człuchów, przewiduje między innymi zakup taboru w powiązaniu oczywiście z pewnymi innymi elementami, mianowicie: węzły integracyjne, a więc integracja różnych form transportu, 
a więc kolejowego, drogowego, rowerowego, czy pieszego nawet. I taki zamysł u nas funkcjonuje, jak Państwo wiecie, jest przewidziany w tym MOF-ie zakup ośmiu sztuk autobusów niskopodłogowych. Nie mamy jeszcze sprecyzowanych do końca elementów, ja też rozeznaję rynek i autobusy od strony technicznej różnego rodzaju. Jak gdyby takim pierwszym elementem, który tu był myślą przewodnią, to było, że powinniśmy przede wszystkim odnowić tabor idąc na silniki tradycyjne napędzane olejem napędowym, oczywiście z najwyższą normą emisji spalin EURO 6. Mówią niektórzy fachowcy, że tam to właściwie dymu nie widać, recyrkulacja spalin, i tak dalej. Fakt, że wysokie koszty zużycia paliwa, no i wyższy koszt autobusu. Norma 6 kosztowała średnio 200 tys. zł, droższy autobus od razu z tego powodu. W pierwszym okresie rozmawialiśmy z Gdańskiem tylko na temat zakupu tych autobusów właśnie tradycyjnych. Niemniej ostatnio pojawiły się też pomysły, czy nie wziąć jakichś hybrydowych. Wiąże się to chyba z powodu tego, że wiele miast ościennych przewiduje zakup różnych innych autobusów, na przykład Szczecinek przygotowuje się do zakupu 10 elektrycznych pojazdów, Inowrocław w tej chwili już kupił 8 elektrycznych i 2 hybrydy. I teraz jaki jest problem? Bo oczywiście najlepszym wyjściem byłyby autobusy elektryczne, tylko tak: po pierwsze – jeżeli mówimy, że tej samej kategorii autobus tradycyjny kosztuje około 1 mln zł netto, to elektryczny kosztuje około 2 mln netto. To jest pierwszy czynnik, który decyduje o wyborze. Chociaż mówię, to są pieniądze unijne, zaraz powiem, że one są dość dobre w braniu i też można tej ceny się nie bać. Natomiast gorszy element jest w postaci wymiany ogniwa. Po około 7-8 latach, co prawda technologia idzie do przodu, w tej chwili są akumulatory już litowe i tak dalej, i one są dość wytrzymałe, niemniej po 7 latach grozi wymiana tej baterii, a bateria to jest koszt, niektórzy mówią jeszcze nawet do końca nie wiadomo, ale że 50 do 60 % wartości pojazdu. Niech będzie tylko że 50 %, to jest 1 mln zł. I to niestety nie będzie inwestycją, to jest wymiana akumulatora na akumulator, i to jest kosztem. To jest tylko naprawą, więc poszłoby w koszty. No więc to po pierwsze. Po drugie – przy większej ilości pojazdów to trzeba mieć przygotowane zaplecze techniczne, prawie że transformator musi być na bazie po to, żeby te pojazdy ładować. Sama ładowarka do tego autobusu kosztuje prawie 200 tys. zł. Tak że… Są dość dobre technologie w tej chwili, do 200 km jest przebieg na jednym załadowaniu i nie trzeba gdzieś w mieście jeszcze na przystankach, znaczy mówię o małych miastach, to łatwo sobie poradzić. W dużych miastach już się buduje oczywiście punkty ładowania na poszczególnych przystankach, na zasadzie takiej jak punkty do ładowania tramwajów, że po prostu podjeżdża tylko autobus i jest ładowany. 
· Radny Mariusz Brunka – przepraszam, ja rozumiem nie ma tutaj żadnego programu takiego dodatkowego wsparcia ze strony tych funduszy związanych z ochroną środowiska?
· Prezes Mieczysław Sabatowski – nie, to jest tylko z MOF-u. Z tym że i tak to jest dobry program dla gmin, bo dla gmin dofinansowanie jest na poziomie 85 %. Tak że jeśli mówimy 
o 7 mln netto, to kosztować będzie miasto tylko około 1 mln, nawet nie jeden autobus, że tak powiem. Natomiast, też jak gdyby wyprzedzam już dlaczego MZK nie kupuje, inne podmioty jak MZK dofinasowanie jest tylko w granicach 30 do 40 %, czyli żeby kupić za 7 mln netto autobusy, a właściwie ja muszę mówić od razu brutto też kwotę, to musiałby wydatkować około 5-6 mln zł. Tyle bym musiał mieć gotówki, żeby w ogóle uczestniczyć w takim programie, żeby kupić to, co w tej chwili miasto chce kupić.
Ja tu mam prośbę do Komisji o wsparcie, żeby te pieniądze miejskie się znalazły. Ja w zamian tutaj gwarantuję, że w tym czasie ja też ponad 1 mln zł, czyli co najmniej taką samą kwotę, przeznaczę na zakup autobusów używanych. I tak dwutorowo trzeba iść, same nowe nie zabezpieczą wszystkiego, trzeba iść dwutorowo, trzeba również odnawiać tabor używany i ja też takiej wielkości pieniądze przeznaczę na zakup taboru. 

Mówiąc dalej o tych elektrycznych. Więc tutaj niektórzy jak gdyby nie wiem, czy po prostu przewidywanie, czy nie przewidywanie, bardziej pod kątem ekologii chcą chyba pokazać tutaj, że taki tabor. Ja byłbym skłonny nad pojazdami hybrydowymi, jest około 30 % zmniejszone zużycie paliwa, bardzo cichutkie, one mają generatory, oprócz tego odzyskują energię podczas hamowania, specjalne ogniwa są też. I one kosztują około 1,3 mln zł netto. I o takim zamiarze żeśmy rozmawiali ostatnio, ale to było tylko w naszej komisji, bez wiedzy jak gdyby jeszcze Burmistrza, więc nie wiem czy po prostu w tym kierunku dalej byśmy poszli. 
Przewodniczący Andrzej Gąsiorowski – ale to też mówimy ewentualnie o tym zakupie związanym z węzłem integracyjnym?
· Prezes Mieczysław Sabatowski – tak, o tym. Bo w tej kwocie 7 mln zł mogłyby być dwa pojazdy mini za około 500 tys. netto, takie pojazdy krajowe z silnikiem Mercesdesa, tak zwane Soliny, około 500 tys. zł taki wóz kosztuje, czyli dwa wozy takie to byłby 1 mln zł. Gdyby dwie hybrydy to byłoby 2,6 mln zł, to mamy 3,6 mln zł, i jeszcze cztery wozy mogłyby być 12-metrowe, po około 900 tys. zł netto, może przy takim pakiecie by się udało, to jest około 7 mln zł . Z tym że do tego jeszcze są potrzebne pieniądze na Vat, miasto tutaj jeszcze musi przewidzieć pieniądze na Vat. 

Tak jak powiedziałem, zakup taboru musi być wpisany wyłącznie, kupują wszystkie inne miasta, kupują gminy, nie kupuje MZK, zresztą w przeszłości też nie kupowały. Jako dygresja, przypominam sobie pewną konferencję prasową, gdy dziennikarze mnie zapytali – a Panie prezesie, kiedy to wreszcie Pan sam zacznie kupować autobusy, a nie tylko będzie liczył, że miasto Panu kupuje. Więc ja się zapytałem – to proszę mi powiedzieć w jakim mieście to MZK kupuje autobusy. No był ktoś zorientowany, bo mówił – Panie prezesie w Gdyni. Mówię – tak, akurat Gdynia jest wyjątkiem, że rzeczywiście niektóre spółki tak dobrze stoją w Gdyni, że kupują. Więc mówię tak: Chojnice mają 40 tys. mieszkańców, ja otrzymuję około 2 mln zł rocznie. Gdynia ma 250 tys. mieszkańców, ale są jeszcze okrężne miejscowości, z których dowożą ludzi i rozwożą po Gdyni i też dostają z zarządu transportu z Gdyni zwrócone pieniądze. Więc powiedzmy, że ten obszar liczy 400 tys. mieszkańców, czyli dziesięciokrotnie jest większy obszar Gdyni niż Chojnic. Ja mam 2 mln zł, więc gdyby Gdynia przeznaczała 20 mln rocznie, to mniej więcej by dało tyle samo, chociaż dałoby więcej, bo wszystkie koszty dziesięciokrotnie nie rosną, ale mniej więcej. Więc mówię – proszę zgadnąć ile Prezydent Gdyni przeznacza rocznie na komunikację. No to zaczęli zgadywać – 22, 25, ktoś tam 30 mln zł. Mówię – nie ma sensu, szkoda czasu, 80 mln zł rocznie przeznacza Prezydent Gdyni. Może ktoś sobie kupować autobusy wtedy? Z jakich pieniędzy kupuje? To spółka faktycznie kupuje, czy kupuje i tak z pieniędzy publicznych? Więc tak to wygląda. 
Na zakup taboru też mają wpływ inne elementy. Wiecie Państwo, że do tej pory funkcjonowaliśmy w powiązaniu z gminą i kontrakty z gminą były odnawiane co roku aneksem na rok kolejny. Więc tak: w perspektywie, że może w 2017 będzie 8 nowych wozów, że może nie być kontraktu na 2017, czy 2016 nawet, mając 30 autobusów jeszcze ja będą dokupywał nie wiadomo ile autobusów używanych? Więc to też był jeden z elementów, że musiałem się powstrzymywać i bardzo rozsądnie tutaj do polityki taborowej podchodzić, oczywiście patrząc na to, że użytkowane pojazdy muszą być bezpieczne i nawet i estetyczne, bo to też na ludzi działa. Wszystkie elementy muszą być zabezpieczone, jakość również, nie tylko punktualność, czy niezawodność, ale także estetyka i inne elementy muszą być brane pod uwagę. Więc te zakupy były też jak gdyby może ograniczone, mogły być może wyższe. Ale mimo wszystko w ciągu trzech ostatnich lat wydaliśmy na zakup taboru używanego ponad 600 tys. zł, więc to też nie jest bagatela. A w następnych trzech, to co powiedziałem, chcę tak jak miasto milion, ja również milion chcę dołożyć na dalsze używane. Z tym że robi się problem, o czym mówiliśmy, z pojazdami używanymi w związku z tym, że na Zachodzie też wiek eksploatacji został podniesiony i coraz trudniej kupić. No dziesięcioletnie to już sobie można wybić z głowy. Kiedyś dziesięciolatki 
w Niemczech to były na wyciągnięcie ręki. Natomiast w tej chwili 12, nawet 13 lat pojeżdżą, więc jak się kupi 13-14-letni autobus, to będzie dobrze.
Tyle właściwie odnośnie taboru. Liczyłbym na poparcie tego programu i tych środków, pomimo głosów jakie czytam, dlaczego to miasto znowu chce wyrzucać dla MZK. Jakoś wszystkie inwestycje w mieście, które są robione, są dla mieszkańców, ale zakup taboru to jest ciągle dla MZK. To tak jakbym tylko ja i moi ludzie na tym korzystali. To nie jest dobro społeczne, to jest jakieś prywatne, nie wiadomo czyje to jest i po prostu jest taka jakaś dziwna mentalność społeczna. 

Przewodniczący Andrzej Gąsiorowski – Panie prezesie, ale myślę, że tu też warto powiedzieć 
w tym miejscu, bo tu mamy zatrudnienie 60 pracowników dzisiaj, a przecież jak zaczynaliście to było ponad 120. Więc dzisiaj przy sześćdziesięciu pracownikach, przy zwiększonym zakresie działalności MZK, realizuje się zadania, które też kosztują.

· Prezes Mieczysław Sabatowski – zaraz o tym powiemy. To jest temat, który też chciałbym dalej poruszyć. Ja się cieszę, że Państwo to zauważają. 
Tyle odnośnie taboru. Jeśli są pytania, dyskusje…
Ja bym chciał dalej, odnośnie zaplecza technicznego. Tak jak stwierdziłem krótko, wykonałem dość, tak uważam, sporo tu rzeczy i jeszcze wiele do zrobienia jest, żeby było jasne, nie że tutaj jakieś przechwałki. Zrobiłem wiele inwestycji wielomilionowych. Dostałem właściwie bazę gołą, że tak powiem, ale i tak się bardzo cieszyłem, ponieważ nie groziły mi żadne kary ekologiczne, ochrony środowiska, w związku z użytkowaniem bazy na ulicy Dworcowej, a poza tym tam już naprawdę sypały się budynki, nadproża. Ja bym nie wyszedł tam z remontów i bym nie szedł do przodu, tylko bym grzązł w remontach. Tak że jestem bardzo za tą bazę wdzięczny, niemniej trzeba było dużo tutaj zrobić. Ona nie była przystosowana do nowoczesnych technologii. Duża inwestycja to była ta stacja kontroli pojazdów, stacja paliw, warsztat całkowicie przebudowany, kanały, nawiewy, modernizacja. 

Tak sobie pozwoliłem tutaj pokazać różne remonty, inwestycje, które wykonałem. W ostatnim roku to właśnie ten sklepik, kurtyny powietrza, naprawy warsztatowe, przyłącze gazowe z modernizacją kotłowni do centralnego ogrzewania. To były z ostatniego roku inwestycje. A także parking, no tutaj trochę jest nieszczęście, bo jest wielki teren i ten parking jest wykonany w tradycyjnej technologii. Gdyby tutaj użyć innej technologii, to są milionowe nakłady potrzebne, więc tylko remontujemy tą nawierzchnię i ponad tysiąc metrów tej nawierzchni żeśmy wyremontowali, położyliśmy nowej nawierzchni polbrukowej ponad 500 metrów, dwa parkingi zrobiliśmy. Mamy jeszcze polbruku trochę, dzięki użyteczności miasta, tak że mogę tańszym sposobem też troszkę wykonać tych robót jeszcze, które zostały. 
Z najważniejszych na ten rok inwestycji to jest remont dachu łącznie z wymianą orynnowania 
i tak dalej. To jest też spora inwestycja. Państwo widzicie tutaj zacieki, nawet nie malujemy jeszcze pomieszczeń, czekamy na remont dachu i później dopiero dokończymy remonty wewnętrzne. Niemniej dążę to tego, że parę rzeczy zrobiłem, o tak powiem, wiele do zrobienia, ale nie mam jakiś takich oczekiwań tu od Państwa, że potrzebuję pomocy. To co mówiłem, bardziej w nowoczesnym wyposażeniu. Sporo wam nie pokazałem tych urządzeń, przyrządów, bo są remonty w tej chwili. Potrzebne są jeszcze, to co mówiłem, kolumnowe podnośniki, takie rzeczy, które jestem w stanie sam sobie zabezpieczyć, żeby już po prostu nowocześnie użytkować. Natomiast w zakresie powiedzmy diagnostyki komputerowej, to w tej chwili jest taka tendencja, zresztą bardzo słuszna, tym bardziej że to gminy kupują autobusy, że w koszcie zakupu jest pięcioletnia gwarancja obsługi autobusów, czyli oprócz oczywiście paliwa, ogumienia i takich rzeczy, które się bieżąco zużywają, wszelkie naprawy są gwarancyjnymi przez okres pięciu lat, 
i łącznie z przeszkoleniem pracowników, wyposażeniem w przyrządy diagnostyczne do kontroli nowoczesnych systemów autobusowych. Tak że to jest zabezpieczone, więc z tego punktu widzenia jak gdyby nie muszę przewidywać. Urządzenia diagnostyczne do Manów mam i to się robi, natomiast do nowych no to będzie w pakiecie tego zakupu. 
Trzeci temat – funkcjonowanie spółki, bo taki też tu w tym zawiadomieniu, które od Państwa dostałem, się pojawia. No to krótko przypomnę tylko. Wreszcie stabilizacja pewna, bo podpisanie aneksu miasto-gmina na 2016-2018. Oprócz działalności podstawowej prowadzimy działalność dodatkową. I tylko chciałbym przypomnieć, że w pierwszym roku funkcjonowania spółki, czyli właściwe jeszcze resztki zakładu budżetowego, to główne dochody spółki to były bilety – prawie 50 % (48,2%) i duży udział był dotacji budżetowej wtedy – prawie 36 %. W tej chwili diametralnie się to wszystko odwróciło. Wiodąca jest działalność dodatkowa, prawie 60 % i tego się trzymamy. To w pewien sposób też pomaga w tym, że koszty działalności podstawowej są mniejsze z tego tytułu niż gdyby nie było tej działalności pomocniczej, która pożera część kosztów właśnie ogrzewania i innych rzeczy, które są dzielone na działalność dodatkową, na pomocniczą. 
Muszę Państwu powiedzieć, że w związku z podpisaniem umowy, w świetle nowego prawa przewozowego, jesteśmy zobowiązani wszystkie wydatki i koszty znaczyć, czyli każda złotówka działalności dodatkowej jest naznaczona oddzielnie od pieniądza publicznego. Nie może ani złotówka pieniądza publicznego trafić na działalność pomocniczą. Odwrotnie, w kosztach działalności pomocniczej jest wiele elementów z działalności podstawowej, które mogą jak gdyby zmniejszyć koszty funkcjonowania obsługi liniowej, a tym samym koszty niższe dla gminy ewentualnych dopłat. Ustalony jest ustawowo poziom rekompensaty. W tej chwili w umowie jest około 2 mln, przy czym w audycie jest on wyższy, biorąc pod uwagę miasto i gminę około 4 mln i takie wielkości zostały. Te wielkości z audytu zostały zgłoszone do Dziennika Urzędowego Unii Europejskiej, więc funkcjonujemy w ramach prawa i polskiego, i międzynarodowego, żeby było jasne, i w ramach tak zwanych konkurencji regulowanych. Tyle było głosów na temat aneksu, że to nieprawidłowe. Minęło tyle lat i miasta idą naszym tropem i w wielu miastach jest to organizowane. Przy okazji tutaj ceny, które płaci miasto i gmina, bo też było, że Wójt płaci za drogo, są zbliżone do cen rynkowych i jestem w stanie udowodnić każdemu tutaj ekonomiście, że ceny nie odbiegają od cen rynkowych komunikacji prywatnej. 
Tak tylko wspomniałem sobie tutaj o dopłatach, które są w innych miastach, o podobnej wielkości. Więc są one wyższe i nie chcę mówić o tym że są wyższe, dlatego żeby tutaj jakieś do Państwa kierować żądanie, czy oczekiwanie, czy wręcz żal, że nie były przedtem one wyższe. Absolutnie. Nie potrzebuję też wyższej dopłaty, od razu zaznaczam, nie po to to pokazuję. Pokazuję tylko, że bardzo mało się mówi na temat tego, że my funkcjonujemy za dużo niższe pieniądze niż w wielu innych miastach. Niekiedy słyszę wręcz, że MZK to otrzymuje pieniędzy tyle ile chce właściwie. Nie jest prawdą, naprawdę nie jest prawdą i po to prowadzę tą działalność dodatkową w wielu sferach, żadna ze spółek nie ma tylu działalności co ja, po to żeby ten pieniądz publiczny był jak najniższy, które ja otrzymuję.

Też wspomniałem tutaj o prywatnej komunikacji, bo też taki element prywatyzacji się pojawia, że to byłoby lekarstwo na wszystko. Otóż prywatna komunikacja jest w naszym województwie w Tczewie. Proszę bardzo, 60 tys. mieszkańców, 3.660 zł na jednego mieszkańca rocznie razy 40 tys. daje 2,4 mln zł, czyli musiałbym prosić o 380 tys. żeby porównać się z tą niby lepszą prywatną komunikacją. Swego czasu też ewenementem była prywatyzacja w Polsce wielu dziedzin, między innymi też komunikacji miejskiej i takim wiodącym miastem był Ostrów Wielkopolski – 78 tys. mieszkańców. Wtedy byliśmy, Pan Andrzej Gąsiorowski był jeszcze sekretarzem, Pani Sowacka była dyrektorką Wydziału Komunalnego i ja, byliśmy tam, żeby obejrzeć to cudo w cudzysłowie, jak to się odbywa. I wtedy ja miałem dotacji około 1,4 mln zł, 40 tys. mieszkańców, Ostrów 78 tys. mieszkańców miał 3 mln zł, czyli miał ponad dwa razy więcej. Wtedy radni podjęli decyzję o prywatyzacji. Udział tutaj ma firma angielska, która wniosła tylko know-how, czyli tylko technologię, pomysły i dużo papierów. Miasto wniosło majątek trwały w postaci autobusów, bazy i tak dalej. To był 2002 lub 2003 rok i przez te 13 lat moja dopłata zwiększyła się z 1,4 mln zł do 2 mln zł, czyli gdzieś tam czterdzieści parę procent, a tam dopłata z tych 3 mln zł wzrosła do 9,2 mln zł. 
Ja nie twierdzę, że prywatyzacja jest czymś złym, absolutnie nie takie wnioski, tylko odwrotnie, że nie jest prywatyzacja na wszystko lekarstwem. Bo jeszcze drugi element, proszę zwrócić uwagę, ja mam z biletów na terenie miasta około 900 tys. zł, powiedzmy nawet że 1 mln zł, Szczecinek ma 3,2 mln zł, Starogard ponad 4 mln zł, więc dodajmy to. Żeby mówić o gospodarności jakiejś firmy, to dodajmy teraz dopłatę. 2,6 mln zł ma Szczecinek dopłaty od miasta, 3,2 mln bilety, to 6 mln prawie. Ja ma 2 mln zł dopłaty i 1 mln bilety, to jest 3 mln zł. To nie jest kwestia 100 tys., 200 tys. więcej, tylko to są wielokrotności. Już nie mówię tutaj o Wejherowie na przykład, który ma 9 czy 10 mln dochodu. A dlaczego do Tczewa prywatny sektor poszedł? Bo Tczew jest specyficznym miastem. Nie jest wielkim miastem, to znaczy jest miastem, które przejść pieszo już teraz nie da rady, ale tam pół miasta to wsiada rano w autobus i jedzie na dworzec, bo do pracy do Gdańska dojeżdża, i potem wraca tymi autobusami do domu. W latach przekształcenia 2001-2002 dochody z biletów wynosiły 8 mln zł w Tczewie, plus 3 mln dopłaty, 11 mln zł o połowę większe miasto ma. A ja 3 mln. Ale nie odbieram tu, że prywatyzacja jest… Swego czasu były też takie pomysły, były zebrania załogi i wcale nie jest prawdą, że ja byłem przeciwko. Nigdy nie byłem przeciwko, tylko mówiłem, że po pierwsze – nie musi stracić pasażer. Nie może tak być, że prywatny będzie sobie jeździł kiedy chce, nawet może rozkładu nie powiesi, tylko w godzinach szczytu, a później nie będzie jeździł, bo to się nie opłaca. To o tym mówiłem tylko. O tym mówiłem, żeby załoga nie straciła, nie że dwa lata kontrakt socjalny, a potem najlepiej na bruk i za najniższą krajową. O tym mówiłem. Jeśli takie rzeczy się spełni i zyska budżet miasta jeszcze na tym, a się okazuje że nie bardzo zyskuje, jak po czasie się patrzy na takie rzeczy, jeśli te trzy elementy będą, to ja jestem pierwszy za tym, ja przekonam moją załogę żeby chciała prywatyzacji. A nie, że jestem przeciwko samej natury rzeczy, bo się boję o swój stołek. Nie tak wcale. Zresztą na tym stołku jestem już 25 lat, być może faktycznie za długo. 
Od roku 2012, gdy się unormowały zasady współpracy między miastem a gminą, mamy co roku zysk. Za rok ubiegły wynosi około 80 tys. zł. Pozostałe elementy ekonomiczne jak płynność finansowa – bardzo dobra, kredyt obrotowy – niewykorzystywany, w ogóle nie tknięty, inwestycyjnych kredytów w ogóle nie mamy, nie korzystamy, nie potrzebujemy. No i to co mówiłem, dobra perspektywa na przyszłość i stabilizacja na najbliższe lata, myślę, że jeszcze i 2019 rok, bo 2018 to wybory, to też prawdopodobnie nowa władza nie zdąży zrobić innych ruchów, ani nie będzie miała czasu nawet, żeby to zrobić do 2019 roku. Jedyny problem, o którym mówiłem, to nie zaplecze, nie inne rzeczy, tylko pomoc miasta w odnowie taboru nowego, po to żeby wzorem innych miast było 20 % nowych autobusów, 30 % średnich i 30 % jeszcze bardzo starych i 1 mln zł czy 1,2 mln zł z miasta. Taką samą kwotę ja przeznaczę na używane, jak najlepsze, najnowsze, i do 2018 roku możemy się porównać do dużo lepszych miast w Polce, które większymi środkami dysponują, większe środki z budżetu miasta są angażowane, a nie będą wcale nas przebijać. 
To miałbym tyle. Proszę, może jakieś uwag, pytania.
Radny Marek Bona – bardzo dziękuję Panie prezesie za zapoznanie nas z firmą. Moim zdaniem wyczerpująca informacja. Jeżeli Państwo macie pytania, komentarze, wypowiedzi, proszę uprzejmie, zapraszam. 
· Radny Mariusz Brunka – Panie prezesie, szanowni Państwo. Jeżeli bliżej się przyjrzymy tutaj tej tabelce, którą tutaj mamy, to nie ma co ukrywać. Oczywiście wszyscy utożsamiamy działalność spółki przede wszystkim z tą działalnością związaną z bezpośrednią usługą dla mieszkańców, ale w tej spółce jest coś, co ewidentnie widać, że znakomicie się rozwija, to są te tak zwane usługi dodatkowe, które stają się tak naprawdę już nie dodatkowymi. One są właściwie kośćcem, na którym to się wszystko spina. I stąd też mi się wydaje, że my powinniśmy wszyscy jak najbardziej kibicować, zachowując pewien realizm co do możliwości pozyskania nowych środków od bezpośrednio użytkowników. Kibicować przede wszystkim temu, aby ten dział, który jest dodatkowy, rozwijał się jak najbardziej i nie niepokoiło nas to, że w tych tabelkach właśnie on rośnie ilościowo. I jak gdyby idąc tym torem, skoro kibicować to chyba także maksymalnie wspierać, aby chociażby stacja paliw stała się stacją paliw dominującą dla wszystkich podmiotów publicznych funkcjonujących w mieście, a szczególnie tych powiązanych z miastem. Bo powstaje pytanie, bo tego ja nie wiem, czy Państwo korzystacie z jakiegoś rodzaju tutaj wsparcia w postaci jakiejś decyzji, która ukierunkowuje inne podmioty, inne spółki na przykład, szkoły, które mają pojazdy, Wodociągi, czy one jednak korzystają z Państwa usług? Ja mam oczywiście świadomość tego, że mamy wolny rynek, wszyscy mogą robić co chcą, ale mamy też podmioty, które tak naprawdę funkcjonują albo w bezpośredniej gestii miasta, na przykład szkoły podstawowe i spółki, dla których miasto jest czymś więcej niż tylko jakimś podmiotem funkcjonującym. Otóż w moim przekonaniu, a tutaj wrócę do pewnej kontroli, którą Komisja Rewizyjna kiedyś przeprowadziła i miała okazje zobaczyć bardzo rozbudowane faktury związane z paliwem, i teraz pytanie brzmi, czy Państwo korzystacie z jakiegoś takiego rodzaju przywilejów? I to już jest dla członków Komisji do zastanowienia się, czy w tym zakresie nie powinno być tak, że podmioty związane z miastem powinny być, być może nie na zasadzie wyłączności, ale jednak w pewnym sensie ukierunkowane na to, żeby korzystać z Państwa usług, ponieważ te środki, które zostaną u was, to tak naprawdę do nas wrócą. I to jest moja jak gdyby tutaj pierwsza sprawa, do której chciałbym nawiązać. 

Po drugie, to jest tak. Oczywiście prywatyzacja nie jest żadnym rozwiązaniem samym w sobie 
i rzeczywiście jeżeli chciałoby się podjąć jakiekolwiek decyzje, to trzeba byłoby przemyśleć wszelkie za i przeciw, a biorąc pod uwagę to, że zagrożeń jest bardzo dużo, to taka decyzja, obojętnie czy ktoś chciałby czy nie chciałby ją podjąć, ale taka decyzja wymagałaby na pewno dużego namysłu. Biorąc pod uwagę to, że w najbliższych latach, po pierwsze – czeka nas ten proces absorpcji poważnej ilości środków, potem trzeba to wszystko, że tak powiem, przemielić 
w normalnym funkcjonowaniu, to tutaj trzeba robić wszystko, żeby zapewnić spółce stabilizację. I naszym zadaniem, mi się wydaje, miasta, jest także zapewnienie tej stabilizacji. 
Co do dopłat, bo po pierwsze – widzimy, że one tutaj spadają, co w gruncie rzeczy ja nie odbieram pozytywnie aż tak bardzo, bo one z punktu widzenia jak gdyby budżetu to jest OK, ale my mamy przecież świadomość, że zadania są ogromne w tym zakresie i transport jest dzisiaj dla nas sprawą kluczową. Na pewno prędzej czy później będziemy… Wiemy, że te środki są pozyskiwane w ramach MOF-u, a więc trzeba coraz bardziej patrzeć na ten nasz rynek transportowy w ujęciu szerszymi niż tylko miasto i gmina, a być może jeszcze inne gminy. Wszyscy mamy te same problemy, więc warto byłoby tutaj się zastanowić nad większą integracją. I ja uważam, że my musimy też wyraźnie dawać sygnał, że nie jest nastawieniem ze strony radnych takie pilnowanie spółki pod tym kątem, żeby broń Boże nie dostała z tytułu tych dopłat więcej środków. To nie powinno tak być. Jeżeli są racjonalne powody, które nas przekonają do tego, że trzeba te środki wydać, to jak najbardziej. 
Wiem także, że pojawiała się koncepcja, jak wiemy, tak zwanych darmowych usług i wszyscy musimy mieć świadomość, że oczywiście gdyby kiedyś zapadła w tym zakresie jakaś decyzja, 
a wiemy że w Polsce takie już gminy funkcjonują i nie spowodowało to załamania w zakresie jak gdyby podstawowych usług, warunek jest taki, że spora część tego ciężaru przechodzi bezpośrednio wówczas na gminę. I tu jest kwestia jak gdyby tej decyzji. Nie stawiam tego tematu tutaj jako tematu, bo to dzisiaj nie jest temat, który ma być postawiony, natomiast raczej odnoszę to do tego, że postrzeganie dopłat jako czegoś złego, nawet rosnącej tendencji, nie jest właściwe, tak sam jak nie jest właściwe, a też się pojawiają takie głosy właśnie, że co to właściwe za spółka taka transportowa, która tak naprawdę jest skupiona tylko na działalności innej, a ta inna działalność dodatkowa staje się jak gdyby działalnością główną. Nie, nie ma w tym nic złego jeżeli to nie odbywa się z uszczerbkiem dla działalności podstawowej. A nie można, moim zdaniem, dzisiaj postawić tezy i udowodnić takiej tezy, że to się odbywa ze szkodą. Tyle.
Radny Marek Bona – dziękuję bardzo. Proszę bardzo wypowiedzi inne. 
· Prezes Mieczysław Sabatowski – może ja odpowiem najpierw. Ten ostatni wątek jest bardzo istotny, bo przy pieniądzu publicznym wchodzi wiele zagrożeń i skutków negatywnych, kar 
i tak dalej, gdyby jakiekolwiek naruszenie. Więc, po pierwsze – audyt firmy o zasięgu narodowym, który doprowadził do rozdziału, do naznaczenia tego pieniądza. W pierwszym roku nawet był audyt zewnętrzny, czy prawidłowo przebiega, a co roku oprócz tego, czy środki są prawidłowo wydatkowane. Jest co roku, wydział wewnętrzny kontroli Urzędu Miasta taką kontrolę przeprowadza tutaj. Oprócz tego oczywiście biegły księgowy i tak dalej. To są już inne elementy. 

Na temat komunikacji darmowej ja tylko bym tyle powiedział, że po prostu przy tym temacie należy jednego błędu nie zrobić, jaki zrobiły inne miasta, że zakładały na przykład – teraz ja mam z biletów 900 tys. zł, dołożymy 900 tys. zł, to będzie to funkcjonowało za darmo. Nie. Ponieważ w przypadku gdy dane dobro jest za darmo, każdy obywatel, mieszkaniec, ma prawo dostępu do tego dobra, więc wszystkie osiedla żądają. Żory zrobiły malutkie autobusy – nie ma. Duże autobusy pełne, otwarcie nowych linii, koszt się zwiększa. Czyli to też wymaga… Trzeba usiąść, fachowo… Ja tylko od tej strony mówię i ja nie jestem jakby przeciwko tematowi, tylko w tym sensie, że trzeba tutaj dobrze… 
Dopłaty to rzecz naturalna. Mój kłopot i może też i zła opinia, która się pojawiła w latach 2008-2011, to wiązała się z tego tytułu, że zacząłem w tym okresie robić starty w firmie. Z czego one wynikały? Miasto Chojnice przeprowadziło przetarg na obsługę, chociaż w małych miastach właściwie nigdzie się nie przeprowadzało, ale myśmy już wyprzedzali, ale ja nie byłem też przeciwko. Tylko że co? Jeżeli w każdej dokumentacji przetargowej był zapis o waloryzacji, no to bano się, że już ja będę chciał tego pieniądza nie wiadomo ile więcej i wtedy niestety ale dwie pieczenie wypadły z ognia, nie wleciały, ponieważ mechanizm działał i nie chodzi tylko 
o pieniądze miejskie, że były za małe, ale i również pieniądze Wójta. Wójt wręcz powiedział mi – proszę bardzo, na jakiej podstawie mogę dać ci większe pieniądze, proszę mi pokazać. To zrobiono mi w moim przetargu, w przetargu dla mnie. A trafiliśmy na okres bardzo zły – zwolnienia w zakładach pracy, gospodarka siadła, autobusy wypustoszały, paliwo 80 % w górę, podstawowy wskaźnik użytkowania. Żadna inna spółka nie miała takiego problemu jak ja. I po raz pierwszy nie starczało mi zysku z działalności dodatkowej na pokrycie straty na liniach. I wtedy zaczęto mówić podobnie jak o innej spółce, że ja jestem podobną spółką jak inna, że trzeba dofinansowywać, że trzeba prywatyzować. Skończyło się to oczywiście tym, że całe szczęście weszła w życie nowa ustawa o transporcie publicznym i oddałem do sądu obie gminy. Na skutek złej umowy, w której nie przewidziano skutków, które mogą się pojawić w tracie użytkowania, sąd rozwiązał umowę bez skutków negatywnych dla mnie, bo wtedy nie mógłbym w przetargu startować kolejnym. Ale w tym momencie ta umowa została rozwiązana i to pozwoliło wdrożyć nowy system i normalnie pracować. Więc siłą rzeczy pewne koszty idą w górę, tylko trzeba umieć udowodnić, dlaczego chcesz większe pieniądze. Byłem na przykład rok temu w Starogardzie i mój kolega tam narzeka. Mówię – masz 2,7 mln dopłaty, 4 mln z biletów. Przyznał wtedy, że ma 3,2 mln dopłaty. W jednym roku waloryzacja 500 tys. zł. To jest życie. Ale nie 
o to chodzi.

Odnośnie paliwa. Ja kiedyś sądziłem, że tak to będzie, że wszystkie podmioty miejskie będą korzystały, niemniej pewnie są ograniczenia, nie chcę tutaj wnikać w szczegóły natury chociażby przestrzegania ustawy prawo zamówień publicznych, która nakazuje żeby uczestniczyć. A jest to brzydka materia, bo o ile ja robię przetarg na zakup paliw i żądam od dostawców, od rafinerii, bardzo jasnym miernikiem ile upustu w groszach do litra od ceny urzędowej ogłaszanej na stronie internetowej Orlenu. To jest cena urzędowa państwowa, że tak powiem, do redystrybucji. I to jest rzecz prosta. Natomiast inne podmioty, które robią przetarg i do mnie piszą, że proszę o ile upustu od ceny dnia dzisiejszego. No to co, że dzisiejszej? No to prywatny sobie może zrobić dzisiaj cenę o 5 gr. niższą, przyjedzie, zobaczy, zmieni, napisze w dokumentach. No i tak jest, ale jak gdyby nie robię tutaj z tego problemu. Ktoś ceną wygrał niższą o grosz ze mną i się okazuje, że trzyma cały rok cenę wyższą o 2-3 gr. No to jakie jest tańsze paliwo? Tak że to jest taki trochę temat morze, powiedziałbym. Nie chcę tutaj drążyć, niemniej jest silna konkurencja. W takich miastach naszej wielkości, Szczecinek czy inne, to są 4-5 stacji paliw, 4-5 stacji okręgowych, czy innych, kontroli pojazdów. U nas jest 10 jednych i 10 drugich, czyli na poziomie jesteśmy dużego miasta Słupska, czy Koszalina. Taka jest silna konkurencja, która jeszcze też 
w tej mojej działalności, działalności, w której ja jestem na rynku. Na rynku jestem tak ostrym, że niektórzy nawet nie mają orientacji jak ja rynkowo działam. A zresztą w transporcie publicznym wcale to nie jest … 
To nie jest prawdą, że MZK jest tutaj jedynym przewoźnikiem. No nieprawa. Przecież samochody osobowe wygrywają, rowery, zdrowy tryb życia. Wszystko to wygrywa. A zatłoczenie 
w godzinach szczytu, które blokuje moją jakość usługi? To nie przekreśla pewnych szans? 
W strefie przemysłowej mój autobus jedzie 20 minut kilometr, a w tym czasie 500-600 samochodów jedzie i przeważnie w każdym jedna osoba jeszcze. Tego myślenia ludzi nie rozumiem, dbałość o ekologię jest żadna. To są problemy dużych miast, dodatkowe pasy ruchu powstają 
i jeszcze jest problem. Na przykład w Tallinie, to jest pierwsza stolica europejska gdzie zrobiono darmową komunikację, też sądzono, że jak gdyby tu nastąpi duży odrzut tych samochodów osobowych. Rzeczywiście wzrosła ilość pasażerów o 13 %, z czego tylko 5 % z tytułu pozostawienia samochodów osobowych. 8% to była po prostu dopłata, czyli nie ekologiczna rzecz, tylko społeczna, że tak powiem. Tak że to też zależy od pewnych uwarunkowań i jak gdyby jedno z drugim się wiąże.
Radny Marek Bona – dziękuję bardzo. Mamy pytania jeszcze, wypowiedzi? Ja bardzo dziękuję Panu prezesowi, bo naprawdę mnóstwo wiedzy nam przekazał na temat funkcjonowania spółki, jej bycia na rynku. Jest to bardzo ciekawy temat. To, co zresztą tutaj kolega Mariusz poruszył, też jest istotne. Na pewno niektórzy z nas inaczej sobie to wszystko wyobrażali, ale dzisiaj posiadamy taką wiedzę jak to wygląda. 

Proszę Antoni Szlanga.
· Radny Antoni Szlanga – bardzo krótko. Sprawa działania MZK zawsze była w centrum zainteresowania Komisji Gospodarki Komunalnej, mówię w tej chwili z pozycji Komisji Gospodarki Komunalnej. Z prezesem spotykaliśmy się na przestrzeni tych ostatni lat przynajmniej kilka razy. Na ogół było to powiedzmy przy takich okazjach gdzie albo brakowało pieniędzy, albo trzeba było coś tam pomóc, albo ewentualnie dyskutowaliśmy na temat cen biletów. I tu właśnie zatrzymam się nad cenami biletów. Zwróćcie Państwo uwagę, że ceny biletów od lat nie są zmieniane. Od kiedy jest ta sama cena?
· Prezes Mieczysław Sabatowski – od 2011 roku ceny biletów są na takim samym poziomie, 
a od 2012 ta sama dopłata i miasta, i gminy.

· Radny Antoni Szlanga – czyli świadczy to o tym, że kierownictwo MZK nie poszukuje zysków, że tak powiem, po stronie klienta i po stronie miasta, tylko samo generuje te zyski w postaci rozbudowywanej systematycznie działalności dodatkowej. I tutaj ukłon w stronę Pana prezesa, bo jeżeli ten udział systematycznie się zwiększa, to jest plus.
Chcę powiedzieć, że ja jeszcze pamiętam czasy, zresztą prezes też pamięta czasy funkcjonowania w strukturach wojewódzkich, w strukturach powiedzmy już miejskich, ale też na innych zasadach, za okresu do roku 1990. No to zupełnie inaczej wyglądało i inna była dystrybucja środków budżetowych. Tak też spójrzmy na to, bo nie było budżetu jako takiego miejskiego, tylko była redystrybucja środków poprzez Urząd Wojewódzki, tak że to troszkę inaczej wyglądało. Tym niemniej jednak problemy, przed którymi stała komunikacja wtedy i teraz, są identyczne. To jest podstawowy konflikt – ludzie chcieliby żeby było autobusów jak najwięcej, a z kolei firma, która świadczy usługi przewozowe, nie może sobie pozwolić i musi patrzeć na rachunek ekonomiczny. Prezes idzie tutaj w tym kierunku, i to jest bardzo słuszne, że robi testowanie linii. Niejednokrotnie na przestrzeni tych chociażby ostatnich lat kiedy jestem radnym, były wprowadzane linie testowe. I co się okazywało? Ludzie domagali się wprowadzenia kursów, 
a potem okazywało się, że jechały 3-4 osoby i ta linia rzeczywiście z punktu widzenia ekonomicznego nie była opłacalna. Mamy na tyle rozbudowaną sieć komunikacji miejskiej, że z pewnymi utrudnieniami wprawdzie, ale jest możliwość przemieszczenia się z autobusu do autobusu. Sporo, a nie chcę powiedzieć gros, ale sporo osób jeździ za darmo. Ci, którzy się najbardziej domagali, to byli ludzie, którzy są na emeryturach i nie kupują biletu. I oni chcieliby żeby spod ich domu dojechać powiedzmy na ten przysłowiowy cmentarz. 

Tak że powiedzmy tutaj są inne możliwości i te możliwości są wykorzystywane. Prezes wielokrotnie na ten temat informował. Ja chcę ze swej strony pogratulować firmie, bo to nie tylko zasługa prezesa, to jest zasługa całej załogi, tych sześćdziesięciu pracowników, którzy w tej firmie pracują, że doprowadzili do stanu takiego jak jest.
Ja z przyjemnością wysłuchałem informacji, którą przedstawiali wszyscy prezesi spółek, gdzie prezes Sabatowski na sesji Rady Miejskiej nie mówił o tym, że on potrzebuje, że on to, że on tamto. Mam taki i taki wynik, ten wynik bierze się stąd, stąd, stąd i stamtąd. Takie mamy zamiary. 
Jeżeli chodzi o te oczekiwania jakichś udziałów w zakupie tej floty autobusowej, to uważam, że to wymaga odrębnego posiedzenia, odrębnego spojrzenia na ten temat. Bardzo bym prosił Komisję Budżetu, żeby do udziału w tych dyskusjach zaprosić również Komisję Komunalną, ponieważ jest nas jedenastu w Komisji Komunalnej, jest sporo przewodniczących samorządów mieszkańców i na różnego rodzaju zebraniach mają kontakt z ludźmi i mogą przenieść te rzeczy właśnie na dyskusje na temat ile, jak, gdzie i co. Tak że gratuluję jeszcze raz Panu prezesowi 
i całej załodze i tak trzymać.

Radny Marek Bona – dziękuję bardzo. Pani Renata Dąbrowska, proszę.
· Radna Renata Dąbrowska – ja tylko chciałam jeszcze powiedzieć, że ta współpraca między samorządami, bo jestem akurat na obrzeżach miasta Chojnice, i ta współpraca spółki miejskich autobusów i samorządami… Jeżeli potrzebowaliśmy kiedykolwiek, to co właśnie tutaj kolega Antoni powiedział, jakiegoś kursu dodatkowego, takiego żeby był sprawdzający czy on się opłaca, czy nie, to Pan prezes nigdy nie powiedział, że nie może, zawsze testowaliśmy. Więc ta współpraca między nami samorządami jest bardzo dobra. 
A jeżeli mogę powiedzieć tak z drugiej strony, to nie jestem pierwszy raz u was tutaj w MZK, 
z wielką chęcią zawsze lubię przychodzić, bo widać u was jest też atmosfera fajna, przyjazna jako pracowników, i z drugiej strony widać ten wasz rozwój tutaj. Nie wołacie do nas często 
o pieniądze, właściwie to jak najmniej, ale widać u was za każdym razem, że jest coś nowego, macie się czym pochwalić i to nas, jako radnych, powinno bardzo cieszyć. Dziękuję.

· Radny Stanisław Kowalik – ja może tylko do słowa jeszcze tutaj. Ja myślę, że na dzień dzisiejszy nie stać miasta, a tym bardziej spółki, na to żeby komunikacja miejska funkcjonowała, jeśli chodzi o pasażerów, darmowa. Przerabialiśmy to już wielokrotnie, były małe tutaj przymiarki do tego. Natomiast mówię, miasta jako głównego tutaj beneficjenta, jak i również spółki nie stać. Być może w przyszłości, jak już zupełnie inne uwarunkowania będą spełnione, być może tak. Natomiast na dzisiaj to rzeczywiście musimy… Tym bardziej że stabilizacja, jeżeli chodzi o ceny biletów, już od kilku lat nie zmienia się. W związku z czym myślę, że ludzie już się do tego przyzwyczaili i tak to niestety musi być.
· Radny Mariusz Brunka – no to ja ad vocem. Tutaj, jak rozumiem, Pan prezes nie wykluczył takiej możliwości, nie uznał że ona jest niemożliwa, że Pan prezes nie byłby w stanie jej wdrożyć. My mówiliśmy o tym, że to wiązałoby się z kosztami związanymi ze wzrostem dopłat budżetowych. A więc to z kolei czy miasto na to stać, czy nie stać, to ja nie wiem. Może miasta nie stać na basen bardziej niż na komunikację. Więc ja bym jednak był ostrożny z tak daleko idącymi wnioskami, Panie radny, bo z rozmowy i z tego dokumentu wcale to nie wynika, że zarząd wykluczył taką możliwość. I dlatego uważam, że powinniśmy w tym zakresie jednak niczego nie przesądzać. 
· Radny Stanisław Kowalik – jeśli można, ad vocem. Ja, Panie radny, jednoznacznie tu określiłem, że być może w przyszłości oczywiście możemy pokusić się o rozważenie takiej opcji. Natomiast były przymiarki, jednakże ani miasto, ani też tym bardziej spółka nie pokusiła się 
z uwagi na to, że dopatrywała się różnych zagrożeń, które na tamten czas, czy na obecny czas mogą wystąpić. 
· Radny Antoni Szlanga – jeszcze do słowa. Jest sprawa jeszcze jedna. My funkcjonujemy 
w specyficznym układzie miasta i gminy. Czyli musiałaby być wola jednego i drugiego samorządu, żeby to wprowadzić, bo nie może być dwóch różnych warunków u tego samego przewoźnika na tym samym terenie. Tak że to jest materia nie tylko woli miasta, nie tylko woli tej Rady, ale też by musiała być wola ze strony Wójta i jego Rady. 
Ja też nie wykluczam niczego. Być może jest to dobry pomysł, natomiast to wymaga dokładnej analizy i wspólnego działania ze strony tych dwóch podmiotów, które de facto korzystają z tego samego przewoźnika, na co mają umocowanie ustawowe i jest wola tych dwóch samorządów, aby wspólnie działać i wtedy wspólne zasady określać. My nie możemy dla Gminy wprowadzić innej ceny, bo ta sama cena biletu obowiązuje i na terenie gminy i na terenie miasta. 

Tak że temat, zresztą nie pierwszy raz rzucony, ta wrzutka już nastąpiła i w kampanii wyborczej, jest to temat do przemyśleń i przede wszystkim pytanie o kondycję budżetu. 
· Radny Mariusz Brunka – no znakomitą mamy podobno kondycję budżetu.
· Radny Antoni Szlanga – kondycja budżetu nie jest zła, natomiast przy tej wielości zadań inwestycyjnych, które mamy zamiar zrealizować, to ona jest, powiedziałbym, taka na styk.

· Radny Mariusz Brunka – moja wypowiedź odnosiła się do tego, że na tym etapie niczego 
w tym zakresie nie rozstrzygamy. Natomiast wypowiedź kolegi szła w tym kierunku, że spółka w ogóle wyklucza, bo to jest niemożliwe, a dopiero mgliście wspomniał o jakiejś przyszłości. Otóż w tym zakresie, w jakim my omawiamy dzisiaj, to ten temat w ogóle się nie pojawił jako temat, który dałoby się wykluczyć, albo dałoby się przyjąć. 
Radny Marek Bona – dobrze, skończmy już jeden do drugiego, bo to jest bez sensu. Mariusz, ja nie odczytałem tego w słowach Stanisława, że to się po prostu wyklucza całkowicie. Sądzę, że tak jak Antoni powiedział i jak ty powiedziałeś, że to jest wszystko do przemyśleń. Tak to wygląda. Natomiast ja bym nie porównywał basenu do spółki komunikacji miejskiej. 
· Radny Mariusz Brunka – bez tego basenu dałoby się żyć, bez spółki nie.
Radny Marek Bona – nie, nie dałoby się już w tej chwili żyć, więc zostawmy ten temat. Czy jeszcze macie Państwo jakieś wypowiedzi?
· Radny Antoni Szlanga – ja mam pytanie do Pana prezesa. To zupełnie z innej beczki i dla ciekawości. Ten sklepik, który tutaj jest prowadzony, czy wy czerpiecie z tego zyski, czy też jest to jakaś form ajencyjna?
· Prezes Mieczysław Sabatowski – to jest firmy. 

· Radny Antoni Szlanga – i o to mi chodziło. Czyli zyski ze sprzedaży wpływają na wasz wynik ekonomiczny. 

· Prezes Mieczysław Sabatowski – jeśli można chciałbym tylko uzupełnić, bo też padły tu inne tematy, też odnośnie funkcjonowania samych linii. Nie wiem czy Państwo gdzieś tam w mediach czytali, uruchomiłem teraz krótkie połączenie linii „8” , które było mocno w mediach nagłaśniane, że będzie to dobre. Taka krótka nitka, czyli tym krótkim przebiegiem, nie poprzez Wielewską i poprzez centrum, tylko Aleją Brzozową. I tutaj w tej chwili nie ma rewelacji. Uruchomiłem dodatkowe połączenie też ze strefy przemysłowej do Topoli. Tam wzmocniłem, bo często w mediach też spotykam się z zarzutem… Jak mówię, jak mam pomysł że gdzieś wchodzę, to od razu jest zarzut – to dopiero teraz prezes się obudził po tulu latach. No nie. W Topoli to już cztery razy byłem przez 10 lat, jak jest strefa. Ja ponawiam po to, czy się nie zmieniły uwarunkowania, które pozwolą na to. Nie że ja się pierwszy budzę dopiero teraz, że ktoś tam pisze w mediach, że ja nie wiem co w Chojnicach potrzeba w tym zakresie. Albo do strefy przemysłowej – dziennikarz mi pisze, że to prezes musi zapytywać jak się pracuje w strefie przemysłowej. Wiadomo – szósta, czternasta, dwudziesta druga. No nie, za piętnaście szósta, 
o szóstej, piętnaście po szóstej, o trzynastej trzydzieści. No w ogóle ktoś pojęcia nie ma, a mi po prostu… Jak i druga strona. Kiedyś prezesi wspólne pismo do mnie przysłali, że autobusy moje uciekają, bo z pierwszego przystanku odjeżdżał o 14.10, ze „Zrembu”. No więc sobie zrobiłem wizję lokalną, ja sam. I co się okazało? 14.00 – już pracownicy przemykali po cichu na parking, nawet minuta przez czternastą. Za chwilę przyszło paru, wyjechało rowerami, jakiś tam motocykl, ruszyła lawina samochodów. O 14.05 nie było żywej duszy i o 14.08 weszło dwóch pasażerów moich. To nie o to chodzi, że ja się upieram. Autobus pracuje w cyklu pewnym i na przestanku na przykład koło „Polonii” też czekają ludzie i nie będą po pracy czekać do 16.00 żeby autobus przyjechał. Też każdy chce szybko wrócić do domu, a już był 14.20, 15.20 tutaj, no więc miałem go jeszcze o piętnaście minut opóźnić na przykład? Później robiłem różnie, że przed czternastą dostawiłem, po czternastej, pięć po czternastej, piętnaście. To nic nie dawało. Później łączyłem siódemki z ósemką. Różne rzeczy wyprawiałem, nie mówiąc o testowaniu. Ta ostatnia, piękny przebieg tej linii, mi się bardzo podobał, wspólnie ustaliliśmy, mówiliśmy sami, że pasażerowie chyba będą zachwyceni. A czym się okazało? No niczym się nie okazało. Więc my testujemy wiele rzeczy. Tak samo w tym czasie żadne ulgi nie padły. Pomimo tej samej dopłaty przez tyle lat, żadne ulgi nie padły, a wręcz przybyły – bezrobotni, matki wychowujące samotnie dzieci, Karta Dużej Rodziny, którą weszła teraz. 
Tych elementów takiej bieżącej pracy jest wiele, ja nie o wszystkich mówiłem. 
· Radny Antoni Szlanga – powiedziała Renata, że prezes jest otwarty na wszelkiego rodzaju testowania. I to trzeba podkreślić. Ja wcześniej powiedziałem o tym, że są dwie rzeczy – interes osoby, która chce jeździć, i jest interes przedsiębiorstwa czy firmy, która musi patrzyć na wynik ekonomiczny. Ale prezes nie mówi – nie, tylko mówi – tak, próbujemy. Jeżeli się sprawdzi to zostawiamy. I jest prezes otwarty na wszelkiego rodzaju oczekiwania społeczne. Chcę przypomnieć, i tutaj wielki ukłon w stronę prezesa, że na przykład też grzybiarzy popiera i wprowadza linie grzybowe. Wiem o tym, że to robi bez patrzenia na wynik ekonomiczny, bo ja sam jeżdżę na grzyby autobusem. I tu jest pełna otwartość i pełne zaspakajanie tych rzeczywistych potrzeb. 
· Radna Renata Dąbrowska – Panie prezesie, a najdłuższa linia, najdłuższy kurs, to odkąd dokąd?
· Prezes Mieczysław Sabatowski – to są Swornegacie.

· Pan Jerzy Erdman – Panie prezesie, a jak się Panu układa współpraca z firmą, która kontroluje bilety? Czy są na nią jakieś skargi?

· Prezes Mieczysław Sabatowski – były skargi, ale również mieliśmy tutaj pretensje do jakości 
i ilości tej kontroli. Ja ciągle preferuję tutaj na pierwszym miejscu dobro pasażera i ja wiem, że w zawodzie kontrolera potrzebna jest osobista charyzma, etyka i zachowanie odpowiednie, i on musi też dochodzić swych racji i praw. Trudno znaleźć takich ludzi. Ja często mam problemy gdy rozpatruję różne odwołania, bo jestem między młotkiem a kowadłem, bo muszę potrzeć na interes ekonomiczny firmy, a z drugiej też patrzę społecznie na pewne rzeczy, zjawiska i też nie mogę ingerować rzeczy oczywistych, jak to że na przykład dzieci są z biednej rodziny, czy wielodzietnej i nie mają możliwości opłaty za ten bilet nawet. Tak że to są dylematy. To spowodowało w sumie, że w tej chwili zrezygnowaliśmy z firmy. Ostatnio była firma z Łodzi, już kolejna. W tej chwili zatrudniamy sami dwóch kontrolerów i tu zrobiłem wyjątek, bo podstawową zasadą zatrudnienia u mnie są umowy o pracę i w dziewięćdziesięciu paru procentach na czas nieokreślony, a nie umowy śmieciowe, to tu jest wyjątek. Do tej pracy zatrudniamy na umowy zlecenia, przy czym nie tak jak w innych firmach prywatnych, że otrzymują tylko część z tej kary dodatkowej z tego biletu. Ja również daję pieniądze za profilaktykę, czyli to co płaciłem firmom, to dostają oni za profilaktykę, za ilość kontroli które wykonują, nieważne czy są ludzie bez biletów, czy nie ma. Mają nauczyć, mają wpoić świadomość, po to nawet żeby ci ludzie nie mieli tragedii potem jak dziecko przyniesie rodzicowi mandat 120 zł do zapłaty. Więc chodzi o to, aby takich rzeczy unikać, wychowywać, robić profilaktykę, a nie potem skutki, płacz i tak dalej. 
· Radna Renata Dąbrowska – dużo jest osób, które jeżdżą bez biletu na naszym terenie?

· Prezes Mieczysław Sabatowski – w tej chwili znowu jest bardzo mało. Najwięcej jest oczywiście w okresie letnim, nie nasi mieszkańcy, nasi mają nawyk taki zdrowy, normalny, że po prostu kasują bilety. Są sporadyczne przypadki, może czasami trochę z szału młodzieńczego, czy 
z innych rzeczy wynikające, czy wręcz tam jakieś zakłady w szkołach kto więcej przejedzie „na gapę”, bo i takie bywały.
· Radna Renata Dąbrowska – jeszcze jedno pytanie, jak już rozmawiamy na ten temat. Jak wygląda dewastacja przystanków autobusowych, bo wiem że swego czasu to było tak dosyć mocno. A w tej chwili?

· Radny Antoni Szlanga – to już jest nasza działka, miejska. 

· Prezes Mieczysław Sabatowski – od kilku lat ustawa o transporcie publicznym wniosła zapis, że przystanek jest zarządcy drogi, natomiast urządzenia, wiaty i inne są pod opieką gminy, czyli użytkowanie, konserwacja i budowa nowych to wszystko należy do gminy. 

· Radny Antoni Szlanga – z punktu widzenia miasta jest to wysoce niekorzystne, bo po pierwsze – szybkość reakcji, bo jeżeli miało to w swojej gestii MZK, to kierowca autobusu, mając połączenie, od razu informował, że tam i tam jest zbita szyba na przystanku i służby MZK reagowały na to błyskawicznie. W tej chwili dyrektor Rekowski jest w tej trudnej sytuacji, że mając tą informację, po pierwsze – spóźnioną, a po drugie – musi szukać kogoś, kto to naprawi, znaczy on ma jakiś tam zespół firm, które mu te rzeczy robią, ale to się wydłuża w czasie. MZK robiło to we własnym zakresie. 

Radny Marek Bona – czy jeszcze jakieś pytania Państwo macie? Jeżeli nie ma, ja serdecznie dziękuję Państwu, Panu prezesowi, Pani księgowej, za wyczerpującą informację na temat firmy. Zdajemy sobie sprawę, że musimy zadziałać w sprawie nowoczesnych autobusów. To jest nasze zadanie, być może nie w tej kadencji. Bardzo Państwu dziękuję. Nie wypracowaliśmy żadnych wniosków, była to gospodarska wizyta. 

Zamykam posiedzenie Komisji Budżetu. 
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