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1. Wstep

Rozwdj miasta jest zwigzany ze zwigkszeniem jego obszaru, wzrostem liczby
ludnosci i rozbudowa przemystu. Powoduje to migdzy innymi oddalenie miejsc
zamieszkania od: miejsc pracy, centrum administracyjnego i kulturalnego. Wzrost
odleglosci od celu podrézy zapewnia stworzenie masowych przewozéw mieszkan-
céw. Zachodzi wigc potrzeba dziatania komunikacji miejskie;j.

Pojgcie , komunikacja™ obejmuje zespét srodkéw stuzacych do przemieszczania
oséb i towaréw lub do nawiazywania tacznosci jednego miejsca z innym. W prak-
tyce utozsamiamy komunikacj¢ z transportem, zwlaszcza pasazerskim. Przez poje-
cie komunikacji cz¢sto rozumiemy komunikacj¢: lotnicza, kolejowa, samochodo-
wa, miejskq itd. Najczesciej jednak komunikacja jest szerszy zasigg ustugi trans-
portowej, tj. przemieszczanie ludzi i tadunkéw oraz przekazywanie informacji. W
ramach pojecia komunikacji miesci si¢ takze komunikacja miejska. Zadaniem ko-
munikacji miejskiej jest sprawne zaspokajanie potrzeb przewozowych mieszkan-
c6w miasta. Potrzeby przewozowe sa zwigzane z praca, nauka, handlem, kultura,
sportem i rekreacja. Wprowadzenie zbiorowej komunikacji w mieécie powinno by¢
poprzedzone [3, s. 70]:

— wytyczeniem statych tras, po ktérych kursuja pojazdy komunikacyjne,

— wyznaczeniem stalych przystankéw, na ktérych pasazerowie moga wsiada¢ lub
wysiadac¢ z pojazdéw,

— ustaleniem sredniej czgstotliwos$ci kursowania pojazdéw.

723



Mozliwo$¢ korzystania przez kazdego ch¢tnego z komunikacji miejskiej jest
uwarunkowana uiszczeniem okreslonej oplaty za bilet wedlug obowiazujacej taryfy.

Spelnienie przedstawionych zasad upowaznia do zaliczenia przewozu pasaze-
réw do miejskiej komunikacji zbiorowej. W innym przypadku bedzie to komuni-
kacja indywidualna, np. takséwki, transport zaktadowy lub prywatne samochody
osobowe.

W systemie gospodarki prywatnej i zarzadzanej centralnie powszechnie stoso-
wanym rozwiazaniem bylo $wiadczenie ustug komunikacyjnych w kazdej aglome-
racji przez jednego przewoznika, najczg¢sciej panstwowego. Taki stan organizacyj-
no-prawny sprawiat, ze:
~ wystepowalo taczenie funkcji organizacyjnych i wykonawczych; do zadan

przewoznika nalezata zar6wno organizacja przewozdw miejskich, jak i ich wy-

konawstwo (nie funkcjonowaty zewnetrzne mechanizmy kontrolne);

— skostniaty uktad powiazan funkcjonalnych migdzy przedsigbiorstwami komuni-
kacyjnymi a lokalna wladza administracyjno-gospodarcza nie pobudzat do my-
Slenia i dziatania innowacyjnego i strategicznego;

— brak bylo mechanizméw ukierunkowanych na racjonalizacj¢ dziatalnosci sfery
gospodarki komunalnej, systematycznie wzrastala deficytowoé¢ komunikacji
miejskiej w skali zaréwno poszczegdlnych aglomeracji, jak i catego kraju.

Rok 1990 stat si¢ przelomowy dla organizatoréw i przewoznikéw zaangazowa-
nych na rzecz komunikacji miejskiej. Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8
marca 1990 roku zapoczatkowala proces urynkowienia w sferze komunikacji miej-
skiej. Obowiazek organizowania komunikacji miejskiej zostal przypisany gminom.
Nastgpita istotna zmiana w sposobie dotychczasowego finansowania komunikacji
miejskiej, zrezygnowano catkowicie z gléwnego zrédta zasilania, jakim byt budzet
centralny, a pozostawiono jedynie mozliwos¢ wspomagania finansowego komuni-
kacji miejskiej przez gminy z wlasnych srodkéw.

Ten rozpoczety proces glebokich zmian strukturalnych stworzyt nowe jako-
Sciowo warunki do:

e zaistnienia autentycznej konkurencji w sektorze komunikacji miejskiej,

e podjecia proby wykorzystania nowych mechanizméw ekonomiczno-
-organizacyjnych ukierunkowanych na zmniejszenie relatywnie wysokich kosz-
téw funkcjonowania komunikacji miejskie;j,

e ksztaltowania wlasciwych relacji produkcyjnych w swietle aktualnego stanu
popytu zgiaszanego przez lokalny rynek,

e przestrzegania w procesach decyzyjnych zasad rachunku ekonomicznego [7,
s. 105],

¢ przeprowadzania autentycznych zmian w systemie zarzadzania komunikacja
miejska [5].

W $wietle powyzszych uwarunkowan nalezy podkresli¢, ze w Polsce samorza-
dy terytorialne maja duza swobod¢ w kwestii wyboru formy organizacyjno-
-prawnej dla wlasnej komunikacji zbiorowe;.
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Podstawowe akty prawne regulujace zasady funkcjonowania komunikacji zbio-

rowej to :

e Ustawa z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym,

e Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 roku o gospodarce komunalnej,
e Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym.

Na podstawie art. 7 ust. 1 pkt 4 Ustawy o samorzadzie gminnym do zadan wias-
nych gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb na lokalny transport zbiorowy.
Do realizacji tego zadania gmina mogta tworzy¢ wlasne jednostki organizacyjne, a
takze zawiera¢ umowy z innymi podmiotami. Ustawa o samorzadzie terytorialnym
dopuszcza takze, w przypadku zadan przekraczajacych mozliwosci gminy, wspét-
dzialanie mi¢gdzykomunalne, tj. tworzenie zwigzkéw komunalnych. Jednak dopiero
w 1996 r. uchwalono ustawg¢ o gospodarce komunalnej, ktéra to ustawa okreslila
zasady i formy gospodarki komunalnej jednostek samorzadu terytorialnego.

Ustawa ta okresla réwniez, ze zadania z zakresu uzytecznosci publicznej moga
by¢ zlecane osobom fizycznym, osobom prawnym lub jednostkom organizacyjnym
nie posiadajacym osobowosci prawnej w drodze umowy z zastosowaniem przepi-
sOw ustawy o zaméwieniach publicznych. Ustawa o gospodarce komunalnej
wprowadza wolny rynek w dziedzinie ustug transportu zbiorowego. Taka sytuacja
wymusza rozdzielenie organizacji komunikacji zbiorowej od jej realizacji, ponie-
waz zleceniodawcy i zleceniobiorca nie moze by¢ ta sama jednostka.

Natomiast po wejsciu w Zycie ustawy o transporcie drogowym nastapit etap po-
rzadkowania podmiotéw S$wiadczacych ustugi komunikacji zbiorowej. Firma
$wiadczaca tego rodzaju ustugi obowiazkowo musi posiada¢ licencj¢ oraz zezwo-
lenia na wykonywanie ustug, a takze monitoring i kontrol¢ ustug transportu zbio-
rowego, eliminujace nieuczciwa konkurencjg [6, s. 103].

Ustugi z zakresu komunikacji miejskiej na terenie Polski w latach 1999-2000
byty organizowane lub wykonywane w nastgpujacych formach organizacyjno-
-prawnych:

zwiazku komunalnego,

spoiki kapitatowej komunalnej (akeyjnej, z 0.0.),

zaktadu budzetowego,

jednostki budzetowe;j,

osoby fizycznej,

spétki cywilnej,

spoiki kapitatlowej (kapital prywatny).

Liczba zakladéw budzetowych oraz przedsigbiorstw zmniejsza si¢, gdyz na
podstawie uchwat rad gminy z odpowiednim zastosowaniem przepis6w dotycza-
cych przeksztatcen przyjety one form¢ spétek z ograniczong odpowiedzialnoscia.
W 1995 r. zaklady budzetowe i jednostki budzetowe stanowity 61%, a w 2000 r.
stanowity one 38% ogélnej liczby jednostek gospodarczych. 84 jednostki, czyli
54%, funkcjonowaty w formie spétek prawa handlowego. W 2000 r. sp6tki jedno-
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osobowe gmin z ograniczong odpowiedzialnoscia utworzono w Poznaniu, Czgsto-
chowie, Pile, Tczewie, Itawie, Jarocinie i Kérniku. Z dniem 1 stycznia 2001 r.
utworzono spétki z o0.0. w Grudziadzu i Nysie, a w ciagu roku przewidywano re-
strukturyzacj¢ zaktadéw budzetowych jeszcze w kilku miastach, migdzy innymi w
Gdansku, Watbrzychu, Stupsku, Starachowicach, Bialogardzie [4, s. 16].

31 grudnia 2002 r. funkcje w zakresie sterowania i regulowania komunikacja
miejska wykonywaly w 10 miastach zarzady komunikacji, a w 5 zespotach gmin -
komunalne zwiazki komunikacji mi¢dzygminnej. W 1999 r. utworzono nowy
Zwiazek Komunalny Gmin Komunikacji Miejskiej w Olkuszu, a w 2002 r. powo-
tano nowy Zarzad Drég i Komunikacji w Watbrzychu w formie jednostki budze-
towej. Jednoczesnie zlikwidowano Zarzad Komunikacji Miejskiej w Ostrowcu
Swietokrzyskim.

Zarzady i zwiazki komunalne obejmuja zasig¢giem dzialania w wigkszosci kilka
gmin. Jedynie 4 zarzady organizuja komunikacj¢ dla mieszkancéw jednej gminy.
Obstuge pasazeréw, wedlug zaméwionego przez zarzady i zwiazki komunalne
rozktadu jazdy na wykonanie okre$lonej liczby wozokilometréw, realizuja rézni
przewoznicy niezaleznie od formy wlasnosci [4, s. 16].

2. Sytuacja komunikacji miejskiej w Polsce

Miejska komunikacja zbiorowa wyst¢puje we wszystkich miastach o zaludnie-
niu powyzej 50 tysiecy mieszkancéw, a ponadto w 175 mniejszych miastach. Ogé-
tem w 2003 r. zorganizowana komunikacja miejska objgtych bylo 267 miast, co
stanowito ok. 31% ogdlnej liczby miast. We wszystkich miastach eksploatowano
autobusy, a ponadto w 31 z nich — tramwaje, w 3 — trolejbusy, a w Warszawie poza
autobusami i tramwajami — metro.

W miastach obstugiwanych przez komunikacj¢ miejska zamieszkiwato ok. 18,7
min os6b, czyli 78% ludnosci miejskiej i 48% ludnosci ogétem w kraju. W poréw-
naniu z 1990 r. oznacza to spadek liczby ludnosci obstugiwanej przez komunikacje
miejska o 120 tysigcy os6b. Spadek ten jest wynikiem dalszego zmniejszania sig¢
zaludnienia w niektérych duzych miastach oraz rezygnacji z obstugi komunikacja
zbiorowa niektérych gmin, np. ze wzglgdu na brak srodkéw finansowych na po-
krycie refundacji kosztéw przewozdw pasazeréw uprawnionych do ulgowych i
bezplatnych przejazdéw [4, s. 16].

Podstawowa, informacja o wielkosci ustug $wiadczonych przez komunikacjg
miejska jest liczba pasazeréw przewozonych w ciagu roku. Okre$la ona zakres
dzialalnosci firm przewozowych i umozliwia ocen¢ efektywnosci ich dzialania
poprzez wptywy uzyskiwane od pasazeréw.

W badanym okresie liczba przewiezionych pasazeréw zmniejszyla si¢ o 2,3
min. W poszczeg6lnych latach spadek nie byt jednak réwnomierny. Po okresach
pewnej stabilizacji nastgpowal wyrazny spadek liczby pasazeréw. Najwigkszy
roczny spadek liczby przewiezionych pasazeréw wystapit w 1991 r. (w poréwna-
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niu z (995 r. prawie 0 15%) i w 1996 r. (w poréwnaniu z 1995 r. prawie o 10%).
Tempo spadku liczby pasazeréw bylo wigksze w latach 1990-1995 niz w ostatnim
pigcioleciu. W przeliczeniu na jednego mieszkarica roczna liczba przejazdéw zma-
lata od 1990 r. z 387 przejazdéw do 263 przejazdéw w 1999 r. (z wyjatkiem me-
tra), czyli 0 32%.

Gléwna przyczyng zmniejszenia liczby przewoz6w jest rozwijajaca si¢ motory-
zacja indywidualna i zwiazane z tym coraz czg¢stsze korzystanie z samochodéw
osobowych, zmiana struktury i spadek zatrudnienia w firmach komunikacji miej-
skiej, likwidacja czgsci linii podmiejskich (co spowodowato zmniejszenie liczby
dojazdéw do miast), wzrost cen biletow — wyzszy od inflacji i wynikajaca z tego
zmiana struktury sprzedazy biletéw (rezygnacja z drozszych biletéw jednorazo-
wych).

O ile w niewielkim stopniu zmniejsza si¢ liczba pasazeréw przewiezionych
srodkami komunikacji zbiorowej, to o tyle w miar¢ wydluzania linii metra w War-
szawie wzrasta liczba oséb korzystajacych z tego srodka przewozowego. W pierw-
szym roku oddania do eksploatacji odcinka o diugosci 11 km, tj. w 1995 r., prze-
wieziono metrem 19,9 min pasazeréw, a w 2000 r. na odcinku o dlugosci 12,5 km
przewieziono juz 57,6 min, czyli o 189% wigcej. Udzial przewozéw metrem w
przewozach ogétem w Warszawie przekroczyt 7%.

Przewoznicy objgci statystykg Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
(IGKM) mieli 31 grudnia 2003 r. w inwentarzu 10 701 autobuséw, 3748 tramwa-
j6w, 164 trolejbusy 1 84 wagony metra. W poréwnaniu z wczesniejszymi latami
nastapit dalszy spadek liczby wszystkich rodzajéw $rodkéw przewozowych z wy-
jatkiem metra. Oznacza to, ze zakup nowych $rodkéw przewozowych jest nadal
mniejszy niz kasacja §rodkéw przewozowych, wynikajaca z rzeczywistego zuzycia
fizycznego [2].

W 2003 r. dtugos¢ linii eksploatowanych przez firmy przewozowe zrzeszone w
IGKM wynosita 41 793 km i w poréwnaniu z 1999 r. zmniejszyla si¢ 02,4%. W
skali kraju wystgpuje tendencja malejacych dlugosci linii.

W 2003 r. 58% dtugosci ulic o nawierzchni ulepszonej w miastach bylo trasami
autobusowymi, a w 1999 r. — 61%. Tempo przyrostu dtugosci ulic jest wigc wyzsze
niz tempo objecia ulic komunikacjg autobusowa.

Autobusy eksploatowano w 2003 r. na trasach o dlugosci 26,2 tys. km, tramwaje
—na 941 tys. km, metro — na 12,5 km i trolejbusy — na 80,7 km. Przedsigbiorstwa
zrzeszone w IGKM eksploatujg 76% dtugosci tras autobusowych, 92% tras tramwa-
jowych i wszystkie trasy trolejbusowe. W latach 1999-2002 wystepowata tendencja
do skracania tras autobusowych, a w 2003 r., w poréwnaniu z 2002 r., utrzymywata
si¢ ona na zblizonym poziomie. Zmniejszenie dlugosci tras autobusowych moze by¢
czgsciowo zwiazane z przejmowaniem tras przez sektor prywatny. W 2003 r. sektor
prywatny eksploatowatl autobusy na trasach o dtugosci 2995 km, tj. 12% calosci tras
autobusowych.
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W 2003 r. w 135 firmach przewozowych, w 10 zarzadach i 5 zwigzkach komu-
nalnych, tj. w firmach, ktére nadestaly do IGKM wszystkie informacje, zatrudnio-
nych bylo w przeliczeniu na etaty 54 245 oséb.

Tabela 1. Zatrudnienie w komunikacji miejskiej w 2003 roku w przeliczeniu na etaty

Wyszczeg6lnienie Liczba etatéw
Ogdlem 54 245
Zarzady i zwiazki 1342
Firmy przewozowe, z czego: 52903
- kierujacy pojazdami 24 827
- pracownicy zaplecza 15137
— pozostali pracownicy 12939

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [2].

W poréwnaniu z wczesniejszymi latami oznacza to dalszy spadek liczby za-
trudnionych. Spadek ten nastgpowat mimo objgcia badaniami coraz wigkszej liczby
firm (w 1997 r. — 133 firmy, w 1999 r. — 138 firm, a w 2001 r. i w 2003 r. - 150
firm). Z tego powodu dane tych firm nie sa w petni poréwnywalne, ale daja poglad
na zmiany zaréwno wielkosci, jak i struktury zatrudnienia.

Pracownicy zarzadéw i zwiazkéw komunalnych organizujacych dziatalno$¢
przewozowa w latach 1999-2003 stanowili 2,4% ogélnej liczby zatrudnionych.
W firmach przewozowych zatrudnienie zmniejszyto si¢ w 2003 r. w poréwnaniu z
2001 r. 0 3,1%. Kierujacy autobusami, tramwajami i trolejbusami stanowia 47%, a
pracownicy zaplecza 29% og6tu zatrudnionych. W poréwnaniu z 1997 r. liczba
zatrudnionych ogétem zmniejszyta si¢ o 19%, a w poréwnaniu z 1999 r. 0 6%. Na
0goblna liczbe¢ badanych firm przewozowych niewielki wzrost zatrudnienia wykaza-
fo tylko 16% firm.

3. Zakres dzialania miejskich uslug komunikacyjnych w Zgierzu

23 grudnia 1992 r. Rada Miejska w Zgierzu podjeta uchwal¢ w sprawie wyboru
organizacyjno-prawnej formy prowadzenia przez Gmin¢ Zgierz dziatalnosci go-
spodarczej w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, wykonywanej do tej pory
przez Miejska Komunikacj¢ Autobusowa w Zgierzu. W tresci uchwaty zostaly
okreslone kierunki zmian strukturalnych w Miejskiej Komunikacji Autobusowej w
Zgierzu: likwidacja dotychczasowej Miejskiej Komunikacji Autobusowej w Zgie-
rzu, dzialajacej jako przedsigbiorstwo panstwowe, i przeksztatcenie jej w jedno-
osobowa spétke prawa handlowego z ograniczona odpowiedzialnoscia Gminy
Zgierz.

Miejskie Ustugi Komunikacyjne (MUK) w Zgierzu sa zakladem budzetowym
Gminy Miasta Zgierz. Zostal on powotany uchwalg nr XXX1/247/93 Rady Miasta
Zgierza z dnia 1 lipca 1993 roku. Zaktad funkcjonuje na podstawie statutu (uchwa-
ta nr VIII/62/95 Rady Miasta Zgierza z dnia 2 lutego 1995 roku).

Do gtéwnych zadan Miejskich Ustug Komunikacyjnych w Zgierzu naleza;
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e organizacja miejskiej komunikacji autobusowej (na terenie miasta Zgierza)

i tramwajowej (linie 11 i 46 na terenie miasta Zgierza),
¢ dystrybucja i kontrola biletéw,

e zapewnienie prawidlowego funkcjonowania transportu poprzez nadzorowanie
wykonywania obowiazkéw przez przewoznikéw,

e okresowe przeprowadzanie zmian w rozktadach jazdy stosownie do potrzeb
pasazerdw,

e administrowanie przystankami (utrzymywanie prawidlowego stanu technicznego i
estetycznego wiat przystankowych, okresowe uzupetnianie informacji pasazerskiej),

e wspélpraca z innymi gminami w zakresie wykonywania porozumien komunal-

nych (komunikacja tramwajowa na liniach 11 i 46 oraz autobusowa na liniach 6

i 51, wspétfinansowana przez gminy, po ktérych terenie przebiegaja trasy linii),
e wspélpraca z innymi przewoznikami w zakresie koordynacji rozkiadéw jazdy i

udostgpniania tym podmiotom mozliwosci korzystania z miejskiej infrastruktury

przystankowej,
e okresowe publikowanie informacji pasazerskiej w formie ksiazeczki.

Miejskie Ustugi Komunikacyjne nie posiadaja duzego majatku trwalego
z wyjatkiem kilku komputer6w oraz niezb¢dnego umeblowania, totez na podstawie
podpisanych porozumien komunalnych migdzy: Zgierskim Przedsigbiorstwem
Komunikacyjnym ,Markab”, Miejskim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym
w Lodzi oraz Migdzygminng Komunikacja Tramwajowa w Lodzi stworzyly orga-
nizacje¢ przewozdw pasazerskich na terenie miasta Zgierza.

Na poczatku swojej dziatalnosci MUK w Zgierzu nie byly w stanie zajaé si¢
wszystkimi sprawami dotyczacymi jego funkcjonowania, wigc podpisaty 22 kwiet-
nia 1994 r. umowe ze Zgierskim Przedsi¢biorstwem Komunikacyjnym ,,Markab”.
Umowa okazata si¢ korzystna zaréwno dla Miejskich Ustug Komunikacyjnych, jak
1 dla spétki ,,Markab”, o czym $wiadczy ich trwajaca do dzisiaj wspétpraca.

Spétka ,Markab” zajmuje si¢ m.in.:

pomiarem dtugosci tras,

ustugami reklamowymi,

instalacja kasownikéw w autobusach,

obstugg linii autobusowych na terenie miasta Zgierza.
Ponadto Miejskie Ustugi Komunikacyjne w Zgierzu sa zobowiazane do zaplaty
spotce ,Markab” wynagrodzenia z tytutu §wiadczenia ustug przewozowych ustalo-
nego na podstawie ceny jednego wozokilometra.

Swiadczenie ustug przewozowych w zakresie komunikacji miejskiej stanowi pod-
stawowg, dziatalnos¢ MUK - Zgierz Spétka z 0.0. Realizacja tych uslug jest zgodna z
uchwata nr 34/95 Zarzadu Miasta Zgierza z dnia 19 kwietnia 1995 r. o swiadczeniu
ustug przewozowych w granicach administracyjnych miasta Zgierza oraz obslugi pa-
sazeréw korzystajacych z lokalnego transportu zbiorowego (wraz z aneksami). W
2003 r. zadania przewozowe byly wykonywane w obrebie granic administracyj-
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nych miasta Zgierza na 9 liniach komunikacyjnych (wedtug stanu na 31 grudnia
2002 r.), z tego na 7 liniach autobusowych i 2 liniach tramwajowych.

W poréwnaniu z rokiem 2002 liczba linii autobusowych pozostata na niezmie-
nionym poziomie. Ulegla natomiast wydtuzeniu dlugo$¢ linii autobusowej numer
51 na terenie miasta Zgierza (+ 7,476 km). Linia numer 51 zostala przediuzona na
teren miasta Zgierza na podstawie Porozumienia komunalnego podpisanego 21
stycznia 2002 r. przez wladze miasta F.odzi oraz miasta Zgierza (wraz z aneksem z
25 wrzesnia 2002 r.).

Tabela 2. Dlugosc linii autobusowych na terenie miasta Zgierza w 2003 r. (w km)

Linia Dlugoéé trasy (w km)
7,550
7,380
7,700
7,800
8,329 (+ 15,344 poza Zgierzem)
7,850
51 7,476 (+ 11,596 poza Zgierzem)
Razem 54,085 (+ 26,940 poza Zgierzem)

WA B W

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [1].

Ustugi przewozowe liniowe byly realizowane zgodnie z zamdéwieniem gminy
Zgierz. W 2003 r. wielkos$¢ ustug wyniosta 1 897 172,76 wozokilometréw (z dojazda-
mi i zjazdami), z tego:

— 1549 198,86 tys. wozokilometréw wykonanych na liniach autobusowych,
—347 973,90 tys. wozokilometréw wykonanych na liniach tramwajowych.

Pomiary zadan przewozowych wykonane w 2003 r. sa poréwnywalne z 2002 r.,
co Swiadczy o wysokim poziomie $wiadczenia i zorganizowania ustug przewozo-
wych przez MUK w Zgierzu. Laczng liczbe wozokilometréw wykonanych na tere-
nie miasta Zgierza na liniach autobusowych i tramwajowych prezentuja tab. 3-4.

W 2003 r. przewieziono srodkami komunikacji miejskiej tacznie 157 050 tys. pasa-
zeréw. Oznacza to, ze dziennie MUK w Zgierzu przewiozlo srednio 430,3 tys. 0séb.

Faczna wartos¢ sprzedazy biletow wyniosta 6 289 832,00 z1, a w tym:

— sprzedaz biletéw miesi¢cznych: 2 632 242,00 zi,
— sprzedaz biletéw jednorazowych: 3 657 590,00 zl.

Tabela 3. Liczba wozokilometréw wykonanych na terenie miasta Zgierza na liniach autobusowych

w2003 r.
Linia Dni robocze (253) Soboty (50) Niedziele (62) Razem
1 234 252,70 33 515,00 28 954,00 296 721,70
3 122 302,73 15 598,00 17 620,00 155 521,13
4 90 759,90 0,00 0,00 90 759,90
5 446 567,20 53 660,00 50 629,20 550 856,40
6 186 234,81 51871,25 26 087,62 234 193,68
8 67 095,60 0,00 0,00 67 095,60
51 124 834,25 13 456,80 15 759,41 154 050,46
Razem 1272 047,19 138 101,05 139 050,62 1 549 198,86

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].
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Tabela 4. Liczba wozokilometré6w wykonanych na terenie miasta Zgierza na liniach tramwajowych

w 2003 r.

Linia Dni robocze (253) Soboty (50) Niedziele (62) Razem
11 122 436,00 17 955,00 22 264,20 162 655,20
46 147 405,30 17 255,00 20 658,40 185 318,70

Razem 269 841,30 35 210,00 42 922,60 347 973,90

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

W 2003 r. taczna wartos¢ sprzedazy biletow w poréwnaniu z rokiem 2002
zmniejszyta si¢ o 140 924,00 zt. Zmniejszyla si¢ réwniez warto$¢ sprzedazy bile-
téw miesigcznych (ulgowych i normalnych). Wynosi ona 2 632 242,00 zi, jest
mniejsza w poréwnaniu z 2002 r. o 50 980,00 zt. Odnotowano takze zmniejszenie
sprzedazy biletéw jednorazowych (ulgowych i normalnych). Obecnie wynosi ona
3657 590,00 zi, w poréwnaniu z 2002 r. jest mniejsza o 89 944,00 zi.

Gmina Zgierz jest zobowiazana réwniez do refundacji kosztéw przejazdéw, tak
aby ceny biletéw pokrywaly koszty przewozéw pasazer6w Srodkami komunikacji
miejskiej. Gmina Zgierz doptaca do kazdego biletu kwote¢ odpowiadajaca jednemu
wykonanemu wozokilometrowi, tak aby przejazdy byly w petni optacalne.

Tabela 5. Wartos¢ sprzedazy biletéw w 2003 r. w poréwnaniu z 2002 r. (w zt)

Wyszczegélnienie Rok 2003 Rok 2002

Bilety miesigczne:

- ulgowe 1 028 908,00 1071 728,00
— normalne 1 603 334,00 1611 494,00
Razem 2 632 242,00 2 683 222,00
Bilety jednorazowe:

- ulgowe 1 923 252,00 2039 804,00
- normalne 1 734 338,00 1 707 730,00
Razem 3 657 590,00 3747 534,00
Ogolem 6289 832,00 6 430 756,00

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1].

Doptaty gminy Zgierz do biletéw miesigcznych i jednorazowych w $rodkach
komunikacji autobusowej i tramwajowej w 2003 r. sg prezentowane w tab. 6. W
ciagu roku 2003 sprzedaz biletéw spadia tacznie o 140 924,00 zt, poniewaz ich
cena wzrosta oraz wzrosta liczba oséb bezrobotnych w Zgierzu. Spadek sprzedazy
biletéw spowodowal wigksze doplaty gminy Zgierz do przejazdéw srodkami ko-
munikacji miejskiej. Gmina Zgierz do kazdego biletu autobusowego miesigcznego
i jednorazowego doptacita tacznie 6,84 zt. Natomiast do kazdego biletu tramwajo-
wego miesigcznego i jednorazowego gmina Zgierz doplacita odpowiednio:

—na linii numer 11 - 10,26 zi,
—na linti numer 46 — 10,91 zi.

Poza realizacjg uslug przewozowych liniowych objetych zaptata ze srodkéw
gminy Zgierz, MUK swiadcza uslugi przewozowe na podstawie zaméwien ze-
wnetrznych za peilna odplatnoscia, z zastosowaniem cen pokrywajacych koszty
tych ustug z narzutem zysku. Swiadczac te ustugi, wykonano w 2003 r. 25,7 tys.
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wozokilometréw (w roku 2002 - 21,3 tys. wozokilometréw). Do pozostatych ustug
przewozowych mozna zaliczyé: przew6z oséb niepetnosprawnych, przew6z dzieci
i wycieczek szkolnych do kin, teatr6w, muzeéw itp.

W ramach dziatalnosci dodatkowej MUK w Zgierzu $wiadcza ustugi reklamo-
we w zakresie dzierzawy miejsc na wiatach przystankowych. W 2003 r. warto$¢
przychodéw uzyskana z tytutu reklamy wyniosta 1 187,30 tys. zt [1].

Tabela 6. Dopiaty gminy Zgierz do biletéw miesigcznych i jednorazowych w §rodkach komunikacji autobusowe;j
i tramwajowej w 2003 r. (w zt)

L. Tramwaje
Wyszczeg6lnienie Autobusy T 11 Linia 46

Bilety miesi¢czne:

- ulgowe 2,37 3,26 3,50
- normalne 2,78 5,11 5,38
Razem 5,15 8,37 8,88
Bilety jednorazowe:

- ulgowe 0,45 0,58 0,68
— normalne 1,24 1,31 1,35
Razem 1,69 1,89 2,03
Ogélem 6,84 10,26 10,91

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [1].

Miejskie Ustugi Komunikacyjne sa zakladem budzetowym miasta Zgierza,
zajmujacym si¢ organizacja komunikacji miejskiej, o czym juz wczesniej wspo-
mniano. Zaklad nie posiada wielkiego majatku, dlatego nie mozna przeprowadzi¢
szczeg6lowej analizy majatku trwatego MUK w Zgierzu.

Na podstawie podpisanych porozumien komunalnych migdzy Zgierskim Przed-
sigbiorstwem Komunikacyjnym ,.Markab”, Miejskim Przedsigbiorstwem Komuni-
kacyjnym w Lodzi oraz Migdzygminng Komunikacja Tramwajowa w Lodzi MUK
stworzyly organizacj¢ przewoz6ow pasazerskich na terenie miasta Zgierza.

4, Podsumowanie

Analizujac dziatalnos¢ Miejskich Ustug Komunikacyjnych w Zgierzu, nalezy
stwierdzi¢, ze system lokalnego transportu zbiorowego w Zgierzu jest dobrze roz-
winigty i w pelni zaspokaja podstawowe potrzeby przewozowe mieszkancéw mia-
sta. Ustugi przewozowe w tym systemie sq $wiadczone przez Zgierskie Przedsig-
biorstwo Komunikacyjne ,Markab”, Mig¢dzygminna Komunikacj¢ Tramwajowa
w Lodzi, Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi, Polskie Koleje Pan-
stwowe, Panstwowg Komunikacj¢ Samochodowg oraz prywatne firmy przewozo-
we. Zagrozeniem dla sprawnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej jest zly
stan techniczny taboru przewozowego.

W komunikacji miejskiej nadal s3 mozliwosci zwigkszenia efektywnosci
i zredukowania kosztéw. Poprawe jakosci §wiadczonych miejskich ustug przewo-
zowych oraz zmniejszenie kosztéw ich $wiadczenia mozna osiggnaé poprzez
zwigkszenie czgstotliwosci kurséw oraz zastgpowanie taboru autobusowego
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i tramwajowego o duzej pojemnosci — taborem mniejszym. Nalezy réwniez lepiej
dostosowaé rozklady jazdy do potrzeb pasazeréw oraz lepiej wykorzysta¢ mozli-
wosci tkwiace w nowoczesnych systemach wspomaganego komputerowo sterowa-
nia ruchem pojazdéw komunikacji miejskiej. Konieczne jest nadanie pojazdom
komunikacji miejskiej priorytetow w ruchu ulicznym. Chodzi tutaj zwlaszcza o
wydzielone pasy dla autobuséw i sterowanie ruchem na skrzyzowaniach
z uwzglednieniem potrzeb komunikacji miejskiej.
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PUBLIC TRANSPORT SERVICES ORGANISED BY LOCAL
AUTHORITIES - AN EXAMPLE OF CITY OF ZGIERZ

Summary

The development of public transport is aimed at providing assistance for those citizens who do
not own a car and improving public transportation services so that they become more competitive and
capable of standing up against individual transport. Public transport is an attempt at providing an
alterative for the private car in zones with limited traffic. With the dramatic increase in use of the
private car it is necessary to oppose this trend and to promote public transport in order to increase its
overall share in transportation and travel. Public transport encourages structural stability in the use of
space and development of commerce and transportation.

Each city, including Zgierz should have its own plans of public transport development based on
sound financial analysis. Public transport policy should provide guidance for breaching development
barriers, especially those relating to the financial and technical aspects of the problem and facilitate
the decision-making process concerning the use and development of public transport. The primary
goal of public transport policy is to oppose unfavourable trends in urban communication, in particu-
lar, dominating position of the private car in residential areas. To achieve this goal it is necessary to
use organisational, financial and legal resources and employ efficient planning techniques.
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