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Synopsis. Celem artykulu bylo przedstawienie oceny i postrzegania rozwoju ko-
munikacji miejskiej przez jej uzytkownikéw. Badania ankietowe przeprowadzono
w grudniu 2014 roku wsrdd 81 uzytkownikoéw transportu miejskiego w Warszawie.
Autorzy w pracy skupili si¢ na transporcie 0sob w miescie oraz mozliwosci popula-
ryzacji komunikacji miejskiej, ktora jest znacznie wydajniejsza i wykorzystuje mniej
powierzchni infrastruktury w przeliczeniu na jednego pasazera. We wstgpie zosta-
ly przedstawione zasady logistyki miejskiej. W czgséci badawczej dokonano analizy
osiagnigtych wyniki przeprowadzonych badan ankietowych dotyczacych komunika-
cji miejskiej w Warszawie. Najwazniejszym aspektem dla podrozujacych komunika-
cja miejska byt koszt przejazdu. Stwierdzono rowniez, ze czgstotliwos¢ kursowania
komunikacji byta dla podrézujacych wazniejsza niz tworzenie nowych linii.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, komunikacja miejska, rozwdj komunikacji
miejskiej, Warszawa

Abstract. The aim of the article was to provide an assessment and perception of the
development of public transport by its users. The study was conducted in Decem-
ber 2014 among 81 users of urban transport in Warsaw. Authors focused on people
transport in cities and possibility of popularization public transport in Warsaw,
which is much more efficient than individual transportation. In introduction was
presented importantly rights of city logistics. The most important aspect for travel-
ing by public transport was cost of driving. It was also found that the frequency of
driving the communication was more important to travelers than the creation of
new lines.

Key words: city logistics, public transport, development of public transport, city
Warsaw

Wstep

W ujeciu logistycznym miasto to gesto zamieszkaly obszar, w ktorym mozna usyste-
matyzowac wiele procesow tak, aby usprawnic i uatrakcyjni¢ zycie mieszkancom, szcze-
gblnie poprzez odciazenie ich od negatywnych cech powigkszajacych si¢ miast, czyli
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czasochtonnego i mgczacego przemieszczania sig [Tundys 2013]. W tym zakresie pomoc
moze logistyka miejska. Jest ona dziedzing skupiajaca si¢ na koordynowaniu przepty-
wow migdzy miejskimi subsystemami, ze szczegdlnym naciskiem na przewdz towarow
i ludzi. Takie rozumowanie ma swoje potwierdzenie w literaturze. M. Adamska [2008]
stwierdza nawet, ze logistyka miejska moze wptywac nie tylko na usprawnienie proce-
sow w miescie, ale by¢ nawet determinantem rozwoju ekonomicznego miast. Podobne
zdanie ma Kazimierski [2007].

Logistyka miejska chociaz ma wymiar makroekonomiczny jest bardzo skoncentro-
wana w $cisle okreslonych obszarach funkcjonujacych w specyficznych mikroregionach
[Rzeczynski 2007]. Podstawami logistyki miejskiej jest bowiem podejscie systemowe.
Jesli dodamy do tego wczesniej wspomniang zasadg patrzenia przez pryzmat catosci mia-
sta, a nawet aglomeracji oraz analizg kosztowa i zasade koordynacji dziatan, to bedziemy
w stanie dostrzec, ze logistyka miejska ma doktadnie te same podstawy i zasady dzia-
fania, co logistyka w pozostatych, niejednokrotnie zupeknie niezwiazanych z miastem
wymiarach [Gotembska 2013].

Bardzo trudnym zadaniem wtadz, zaréwno lokalnych, jak i centralnych, jest optyma-
lizacja przeptywow w miescie, szczeg6lnie dotyczacych ludzi. Rozrost terytorialny miast
nie nadaza za wzrostem liczby mieszkancéw. W miastach powstaje coraz wigcej wyso-
kich budynkéw mieszkalnych i biurowcow, co powoduje skumulowanie wigkszej ilosci
osob na kilometrze kwadratowym. W rezultacie powstaja zatory i trudnos$ci z ptynnym
przemieszczaniem si¢ po aglomeracji, szczegdlnie w godzinach szczytu. Trudno jasno
okresli¢, ktora sytuacja jest lepsza — czy gdy miasto jest bardzo rozlegte, czy bardzo ggsto
zaludnione [Szottysek 2007, Wasiluk, Rokicki 2015].

Waznym obszarem logistyki miejskiej jest komunikacja miejska i zwiazane z nia
przeptyw 0sob [Szymczak 2008]. W zasadzie w kazdym wigkszym miescie samorzad
organizuje transport miejski w postaci regularnego, publicznego przewozu zbiorowe-
go. Najczesciej w takim przewozie stosuje si¢ autobusy, glownie ze wzgledu na tatwo
dostegpna infrastrukture liniowa [Zych, Baran 2012]. W ramach transportu miejskie-
go moga by¢ wykorzystywane $rodki transportu z réznych gatezi transportu, zarowno
z transportu szynowego (metro, kolej miejska i tramwaj), jak i transportu kotowego
(autobus, trolejbus, samochod osobowy) [Drozdziel i in. 2012]. Na podstawie danych
statystycznych mozna stwierdzi¢, ze popularno$¢ miejskiego transportu publicznego
w Polsce w dlugim okresie zmniejszyta sig. W 1986 roku komunikacja zbiorowa prze-
wieziono 9,1 mld pasazeréw, natomiast w 2004 roku juz tylko 4,2 mld oséb [Rudnicki,
Starowicz 2005]. Pomimo to nalezy rozwija¢ komunikacj¢ zbiorowa, bo jest ona jedynym
skutecznym sposobem na odkorkowanie miast i zapewnienie sprawnego srodka transpor-
tu na terenie aglomeracji [Magosiewicz, Rokicki 2015].

Cel i metodyka badan

Celem gltownym pracy jest ocena rozwoju komunikacji publicznej Warszawy z punk-
tu widzenia jej uzytkownikow. Istnieje wiele narzedzi stuzacych poprawie konkurencyj-
nos$ci komunikacji zbiorowej. R6znig si¢ one od siebie diametralnie, zarowno pod wzglg-
dem czasu wdrozenia, jak i kosztow. Najprostszym rozwiagzaniem, lecz do$¢ kosztownym
w skali tak duzego miasta jak Warszawa jest wymiana taboru, a takze zwigkszenie czg-
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stotliwosci jego kursowania. Najlepszym, ale najdrozszym rozwiazaniem jest budowa
kolejnych linii metra. To rozwiazanie zdecydowanie odciazytoby szlaki komunikacyj-
ne. Waznym celem pracy jest okreslenie, ktore czynniki sa kluczowe dla uzytkownikow
transportu przy podejmowaniu decyzji o wyborze sposobu przemieszczania. W artykule
postawiono dwie hipotezy:
* Najwazniejszym aspektem dla podrozujacych komunikacja miejska jest szybkosc
przejazdu.
» Czestotliwos¢ kursowania jest dla podrozujacych wazniejsza, niz budowa nowych
linii.
Badania dotyczyly komunikacji miejskiej miasta Warszawy. Obszar badan wybrano
w sposob celowy. Zrédta materiatow stanowita analiza dostepnej literatury z zakresu lo-
gistyki miejskiej oraz ankiety przeprowadzone wsrod mieszkancow Warszawy w grudniu
2014 roku. Lacznie wykonano 81 ankiet. Dobor respondentow byt losowy. W badanej
grupie az 64% ankietowanych korzystato z komunikacji miejskiej codziennie, 16% kilka
razy w tygodniu, a po 10% kilka razy w miesiacu, badz roku. Wigkszo$¢ z ankietowa-
nych dojezdzajaca najczesciej do pracy byta w wieku 18-25 lat i miata wyksztalcenie
wyzsze. Do prezentacji wynikéw pracy wykorzystano metody opisowa, graficzng oraz
tabelaryczna.

Wyniki badan

Rozwoj logistyki miejskiej, a w tym takze komunikacji publicznej jest determinantem
rozwoju miasta. Decyzja, w ktora strong nalezy skierowac rozwoj, jest znaczaca w Krot-
kim okresie, a takze dla wielu przysztych pokolen.

Przeprowadzone badania ankietowe miaty na celu wykazanie zalet i wad komunika-
cji miejskiej] w Warszawie oraz ukazanie mozliwych kierunkéw rozwoju. Sytuacja ko-
munikacji miejskiej jest uzalezniona w duzej mierze od jej konkurencyjnosci cenowej
w porownaniu do przewozow prywatnych. Az 60% respondentow wskazalo koszt po-
drozy jako kluczowy w procesie decyzyjnym przy wyborze $rodka transportu (rys. 1).
Na kolejnym miejscu znalazly si¢ czas dojazdu oraz wygoda podrézowania. Przyjeto sig,
ze w wigkszosci przypadkow dojezdzanie komunikacja publiczna jest tansze niz wyko-
rzystywanie wtasnego srodka transportu. Jedynie przy przejazdach na kroétszych trasach
i przy uwzglednieniu tylko kosztow paliwa samochody indywidualne moga by¢ tansze
niz komunikacja publiczna. W przypadku transportu indywidualnego ponoszone sa jed-
nak jeszcze dodatkowe koszty, takie jak: amortyzacja samochodu, wymiana ptynow, fil-
trow, opon, hamulcow, wycieraczek, rozrzadu i wielu innych czgsci.

Uzytkownicy transportu uwazali, ze najwazniejszym kryterium wyboru transportu
publicznego jest brak wlasnego $rodka transportu (rys. 2). Na kolejnych miejscach zna-
lazty si¢ duze zattoczenie drog, maty koszt w poréwnaniu z transportem indywidualnym
oraz trudnosci z zaparkowaniem samochodu w miescie.

Samochdd jest znacznie wygodniejszym S$rodkiem transportu, jednak przy zatlo-
czonych miastach i problemach z parkowaniem nie jest to juz takie oczywiste. Wazny
jest rowniez komfort psychiczny, o ktérym w takim wypadku cigzko mowic. Najwigcej
respondentéw nie miato jednak indywidualnego srodka transportu, wigc zapewne nie
spotkata si¢ z frustracja z powodu korkéw badz niewystarczajacej ilosci miejsc parkin-
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Rysunek 1. Czynniki brane pod uwagg przy wyborze migdzy komunikacja publiczng a indywidualna

— wybor wielokrotny

Figure 1. Factors influencing the choice between the public transport and the individual transport
— multiple selection

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Rysunek 2. Czynniki sktaniajace do korzystania z komunikacji publicznej — wybor wielokrotny
Figure 2. The factors leading people to use public transport — multiple selection

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

gowych. Ciekawym wnioskiem byla bardzo rzadko stwierdzana wysoka jako$¢ ustug
$wiadczonych przez ZTM. Transport publiczny w Warszawie powinien by¢ ulepszany,
aby uzytkownicy nie wybierali go tylko ze wzgledu na koszt lub kongestig.

W Warszawie cennik biletow jest dosy¢ rozbudowany i mozna je kupi¢ w réznych
konfiguracjach oraz z r6zna ulga. Na rysunku 3 przedstawiono opini¢ respondentow
w zakresie adekwatnos$ci cen biletow do poziomu ustug $wiadczonych przez ZTM. Zda-
nia byly bardzo mocno podzielone i ceny biletow byly oceniane przecigtnie. Wzrost cen
zniechecitby do korzystania komunikacji miejskie;j.

Warszawa jest aglomeracja, w ktdrej mozna skorzystac z bardzo wielu roznych srodkoéw
transportu. O ile tramwaje, metro, autobusy czy pociagi SKM sa zalezne od ZTM, o tyle np.
Warszawska Kolej Dojazdowa czy Koleje Mazowieckie nie sg spotkami w zadnym stopniu
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Ozdecydowanie tak
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29% Blraczej tak
B przecigtne
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Bzdecydowanie nie

Onie mam zdania

N 28%

Rysunek 3. Adekwatno$¢ cen biletow do poziomu ustug $wiadczonych przez ZTM
Figure 3. The adequacy of ticket prices to the level of services provided by ZTM

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan.

zaleznymi od wladz miejskich, a mimo to na mocy porozumien wystarczy karta miejska,
aby moéc podrozowac tymi srodkami transportu w obrgbie danych stref biletowych. Zwykly
bilet uprawnia réwniez do korzystania z komunikacji nocnej. Bilet jednorazowy 75-minu-
towy kosztowat 4,40 ztotych w przypadku braku ulgi (tab.). Bilet miesigczny imienny byt
w cenie 110 ztotych, natomiast kwartalny 280 ztotych. Na podstawie danych z tabeli mozna
stwierdzi¢, ze bilety w Warszawie sa jednymi z najdrozszych w kraju.

Tabela. Ceny biletow w Warszawie oraz innych wybranych miastach Polski
Table. Ticket prices in Warsaw and other selected Polish cities

Cena biletu Cena biletu imiennego Cena biletu imiennego
Miasto jednorazowego miesigcznego kwartalnego
7k

Warszawa 4,40 110 280
Biatystok 2,80 80 230
Krakow 3,80 94 282
Poznan 4,60 111,20 320,60
Gdansk 3,00 92 276
Katowice 3,20 126 322
Lublin 3,20 84 216
Olsztyn 2,90 110 330
Lodz 3,40 80 192
Wroctaw 3 90 240

Zrédia: http://www.ztm.poznan.pl/bilety/cennik/, http://www.ztm.waw.pl/?c=110&I=1, http://www.mpk.kra-
kow.pl/pl/bilety/ceny-biletow/document,638.html, http://www.wroclaw.pl/rodzaje-i-ceny-biletow, http://www.
kzkgop.com.pl/strony/p-1-cennik-oplat.html, http://www.zdzit.olsztyn.eu/transport-publiczny/taryfa-a-bilety/
cennik, http://www.migawka.lodz.pl/article/ceny-biletow-okresowych, http://www.ztm.lublin.eu/?op=conten-
t&sid=14&1d=8, http://www.ztm.gda.pl/hmvc/index.php/test/wiecej/taryfa, http://www.komunikacja.bialystok.
pl/?page=cennik-2014, stan na 01.12.2014.

93



K. Swianiewicz, T. Rokicki

Uzytkownicy byliby w stanie pogodzi¢ si¢ z ewentualna podwyzka cen biletow,
o ile wiazalaby si¢ ona ze wzrostem jakosci oferowanych ustug (np. inwestycje w nowe
linie). Lacznie 45% respondentéw stwierdzito, ze zdecydowanie lub raczej popieraja ta-
kie rozwigzanie (rys. 4). Przeciwnych takiemu rozwiazaniu bylo tacznie 29% badanych.

Ozdecydowanie tak
Braczej tak

Bprzecigtne

Wraczej nie

Bzdecydowanie nie

Onie mam zdania

26%
Rysunek 4. Akceptowanie wzrostu jakosci komunikacji miejskiej (np. inwestycje w nowy tabor,
metro, nowe linie) kosztem wyzszej ceny biletu
Figure 4. Accepting increase the quality of public transport (e.g. investment in new rolling stock,
subway, new lines) at the expense of higher ticket price

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

W Warszawie na poczatku XXI wieku zostaty zrealizowane plany inwestycyjne, ktore
byly zatozone w 20-leciu migdzywojennym. To pokazuje, jak wicle jeszcze pozostaje do
zrobienia, aby mieszkancy Warszawy mogli szybko i wygodnie podrdézowaé po miescie,
a takze aby miasto moglo dalej si¢ rozwija¢ w wysokim tempie. Uzytkownicy komuni-
kacji miejskiej w Warszawie w ankiecie w wigkszosci stwierdzili, Ze priorytetem jest
rozbudowa metra (rys. 5).

Orozbudowa metra

Bzwigkszenie czgstotliwosei
kursowania obecnych linii
autobusowych i tramwajowych

Btworzenie nowych linii
autobusowych i tramwajowych

Bbudowa i rewitalizacja istniejacych
linii kolejowych oraz otwieranie
nowych linii SKM

Rysunek 5. Priorytetowe inwestycji ZTM w opinii respondentow
Figure 5. Priority investments of ZTM in the opinion of respondents

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Trudno si¢ dziwi¢, ze mieszkancy Warszawy chcieliby rozbudowy metra, bo nawet
dwie gotowe linie to zdecydowanie za mato jak na taka metropolig. Metro sprzyja rozwo-
jowi miasta, bo jest w stanie bardzo szybko przewiez¢ ludzi z jednego jego konca na dru-
gi. Nalezy jednak pamigtac, ze koszty jego budowy sa nieporéwnywalne do rozbudowy
innych, mniej wydajnych §rodkow transportu, takich jak autobus czy tramwaj. Mozna tez
wykorzysta¢ juz istniejaca infrastrukturg kolejowa i tworzy¢ lini¢ SKM, co w Warszawie
zostato zrobione. Pociagi nie kursuja z tak duza czestotliwo$cia jak metro, jednak sa
tez dosy¢ szybkim i bezkolizyjnym $rodkiem transportu w obrebie aglomeracji. Dlatego
20% glosoéw zostato oddanych na budowg i rewitalizacj¢ obecnie istniejacych linii ko-
lejowych oraz tworzenie linii SKM. Do ciekawych wnioskow mozna doj$¢ obserwujac
wyniki pozostatych odpowiedzi. Zaledwie 8% badanych uznato, Ze nalezy tworzy¢ nowe
linie autobusowe badz tramwajowe. Moze to §wiadczy¢ o wystarczajacej siatce polaczen,
ktéra powinna zosta¢ wzbogacona o kolejne pojazdy, czyli nalezy zwigkszy¢ czgstotli-
wo$¢ kursowania obecnie istniejacych linii (20%). Komunikacja miejska rozwingta sig,
co zostato potwierdzone przez tacznie az 79% respondentdéw (rys. 6).

5%
4% . . .
DOzdecydowanie rozwingta si¢

13% 29%

Elraczej rozwingla si¢

Y 1m NGy

B zostata na podobnym poziomie

B raczej nie rozwingta si¢

#zdecydowanie nie rozwinela si¢

50%

Rysunek 6. Ocena rozwoju komunikacji miejskiej w Warszawie w opinii respondentow
Figure 6. Rating the development of public transport in Warsaw in the opinion of respondents

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Koszt budowy metra jest bardzo duzy, co moze odstrasza¢ od tego kierunku roz-
woju. Przyktadowo budowa centralnego odcinka metra w Warszawie o dhugosci 6,1
km kosztowata 5,92 mld ztotych. W zwiazku z tym koszt jednego kilometra wynosit
970 min ztotych!. W tym wypadku koszty znaczaco wzrosty przez konieczno$é prze-
bijania si¢ pod Wista. Sredni koszt budowy metra szacuje si¢ na ok. 600 mIn zlotych za
kilometr w zaleznosci oczywiscie od dlugosci peronéw, gestosci stacji i koniecznosci
przebudowywania infrastruktury drogowej nad metrem. Oczywiscie mozna metro wy-
kona¢ taniej tzw. metoda metra lekkiego, ktore czeSciowo przebiega na ziemi, a czg-
$ciowo pod ziemia. Przy takiej ewentualnosci koszty moglyby zmniejszy¢ si¢ nawet

U http://metro2.ztm.waw.pl/?c=35&I=1, stan na 02.12.2014.

95



K. Swianiewicz, T. Rokicki

o ponad potowe i wynie$é 200 mln zlotych za km?. Na podstawie podanych szacunkow
mozna stwierdzi¢, ze chcac zbudowac lini¢ metra o dlugosci 25 km, ktora nie bedzie
przebiegala pod Wisla, nalezaloby wyda¢ ok. 15 mld zlotych. Jest to ogromny wyda-
tek, nawet jezeli duza cz¢$¢ sfinansowataby Unia Europejska. W przypadku autobusoéw
1 tramwajow koszt jest zdecydowanie mniejszy. Te $rodki maja mniejsza $rednia pred-
ko$¢ eksploatacyjna niz metro, ale moga dotrze¢ w rozne zakatki miasta i cechuja si¢
duza elastycznoscia.

Koszt przegubowego, 18-metrowego autobusu marki Solaris (najczesciej spotykane
na warszawskich drogach) to ok. 1,5 mln ztotych. Oczywiscie krotsze autobusy sa od-
powiednio tansze. Aby obstuzy¢ jedna, dosy¢ dluga lini¢ w godzinach szczytu potrze-
ba okoto 25 autobusow. Daje to wigc koszt 37,5 mln zlotych za same tylko autobusy.
Uwzgledniajac wigc same koszty za kilometr metra mozna stworzy¢ 16 linii autobuso-
wych, ktore beda obstugiwane przez duze, przegubowe autobusy. Wyniki moga budzic¢
watpliwosci co do sensu budowania metra. Nie nalezy jednak zapomina¢, ze metro ma
nieporownywalnie wigksza przepustowos¢ niz autobusy, a takze powoduje odciazenie
szlakéw komunikacyjnych w duzo wigkszym stopniu niz tworzenie nowych linii auto-
busowych. Oprocz roéznicy w jakosci nalezy skupi¢ si¢ na samej infrastrukturze, kto-
rej autobusy tez potrzebuja, tak jak przystanki, zajezdnie, drogi, wydzielanie buspasow.
Utrzymanie drog jest duzym obciazeniem dla budzetow miast, a cigzsze samochody,
w tym réwniez autobusy, bardziej przyczyniaja si¢ do zuzycia drog. Przy budowie metra
natomiast przebudowuje si¢ bardzo czgsto ulice nad trasa, co generuje wtasnie duze kosz-
ty. Powstaja takze stacje, na ktorych nie tylko czeka si¢ na pociagi, ale tworzone sa tez
liczne lokale ustugowe. Metro jest na dodatek tansze w eksploatacji i dziata niezaleznie
od warunkow pogodowych. Mozna wigc Smiato stwierdzié¢, ze odpowiedzi respondentow
maja uzasadnienie i nalezatoby dalej inwestowa¢ w metro, ktore ma rowniez wtasciwosci
,,miastotworcze”, co wida¢ na przyktadzie osiedla Kabaty.

Metrem nie mozna wszedzie dojecha¢, dlatego trzeba szuka¢ nowych rozwiazan dla
autobusow i1 tramwajow, ktore bytby w stanie poprawi¢ ich konkurencyjnosc. Prawie po-
fowa ankietowanych wskazata, ze tworzenie buspaséw jest w stanie przekona¢ ludzi do
przesiadki z samochodéw do autobusow (rys. 7). W Warszawie, ale tez w innych polskich
miastach, powstaja coraz czgsciej buspasy, ktore powoduja, ze komunikacja autobusowa
ma priorytet na drodze, co znacznie skraca podrdoz i zmniejsza ryzyko utknigcia auto-
busu w korku. Kolejnym sposobem byto przyznawanie priorytetu komunikacji miejskiej
na $wiattach. Byloby to doskonate uzupetnienie dla wydzielonych paséw tylko dla ruchu
autobusowego. Dodatkowo takie rozwigzanie mozna byloby stosowac tez w komunikacji
tramwajowej. Najmniej popularna mozliwoscia zwigkszajaca zainteresowanie komunika-
cja miejska byto zamykanie centrum dla ruchu transportu indywidualnego. Takie rozwiaza-
nie jest stosowane w Warszawie tylko na krétkim odcinku Krakowskiego Przedmiescia.

Przedstawione opinie respondentéw sktaniaja do wniosku, ze uprzywilejowanie ko-
munikacji miejskiej moze przyczynic si¢ do podniesienia jej konkurencyjnosci w porow-
naniu z transportem indywidualnym.

2 Publikacja prof. Krzysztofa Styputy z Politechniki Krakowskiej, wspotautora metra warszawskie-
go [zrdédio elektroniczne] http://www.sgpm.krakow.pl/newsysn/UserFiles/File/2014-05-13-metro-
w-krakowie-prof-stypula-prof-furtak.pdf, stan na 02.12.2014.
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T Otworzenie buspasow

21%

T

B przyznawanie priorytetu komunikacji
miejskiej na Swiattach

49%

B zamykanie centrum dla ruchu transportu
indywidualnego

Rysunek 7. Czynniki mogace znaczaco zwigkszy¢ popularnos¢ warszawskiej komunikacji miejskie;j
W opinii respondentow
Figure 7. Factors increasing popularity of the Warsaw public transport in the opinion of
respondents

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Podsumowanie i wnioski

Rozwdj warszawskiej komunikacji miejskiej zdecydowanie zmierza w dobrym kierun-
ku, jednak przy dalszym planowaniu inwestycji nalezy pamigta¢ o zachowaniu podstawo-
wych zasad logistyki miejskiej, tak aby rozwoj nidst za soba korzysci dla calego miasta.
Nalezy pamigtac, ze to wlasnie logistyka miejska jest glownym determinantem rozwoju
aglomeracji miejskich. Oprocz tego waznym glosem jest opinia samych uzytkownikow.
Nie maja oni wiedzy techniczno-ekonomicznej w zakresie wdrazania i kosztow poszcze-
golnych rozwiazan, jednak na co dzien korzystaja z komunikacji i widza jej problemy.

Pierwsza hipoteza badawcza postawiona w pracy, zgodnie z ktoéra najwazniejszym
aspektem dla podrézujacych komunikacja miejska jest szybkos¢ przejazdu, zostata od-
rzucona. Uzytkownicy jako kluczowe kryterium wskazali koszt podrézy. Czas byt mniej
popularna odpowiedzia. Koszty wskazano w az 60% odpowiedzi, a czas dojazdu w 45%
odpowiedzi. Druga z hipotez postawionych w pracy, wedtug ktorej czestotliwos¢ kurso-
wania komunikacji jest dla podrozujacych wazniejsza niz budowa nowych linii, zostata
potwierdzona. Uzytkownicy preferuja wzrost czgstotliwo$ci kursowania na obecnych li-
niach niz tworzenie nowych polaczen. Oznacza to, Ze siatka potaczen jest wystarczajaca,
tylko nalezy zwigkszy¢ kursowanie, szczegdlnie w godzinach szczytu, kiedy to autobusy
i tramwaje sa przepetnione. Nie mozna catkowicie zaniecha¢ tworzenia nowych linii, lecz
nalezy dopasowywac je do popytu.

Najwazniejszymi dla uzytkownikow kwestiami byly koszt i czas podrozy. Jednocze-
$nie ceny biletoéw byty na przecigtnym wedtug ankietowanych poziomie i nie nalezy ich
podnosi¢. Inwestycje, jakie powinny poczyni¢ wladze, dotycza budowy metra oraz zaku-
pu nowego taboru w celu zwigkszenia czestotliwosci kursowania. Wygoda nie jest az tak
wazna, jak wcze$niej wspomniane czynniki. Nowy tabor mogltby pracowac réwnolegle
ze starszym, a nie go zastgpowac. Z tanszych i przynoszacych znaczne rezultaty zmian
nalezy wspomnie¢ tworzeniu buspasow oraz przyznawaniu priorytetu na S$wiattach pojaz-
dom komunikacji miejskie;j.
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