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W artykule omdwiono miejsce i role transportu publicznego w kreo-
waniu mobilnosci mieszkaricéw miasta. Zwrécono uwage na fakt nie-
doceniania w wielu rankingach roli transportu zbiorowego w ksztatto-
waniu mobilnosci mieszkancdw miast. Indykatory wykorzystywane w
rankingach w niewielkim stopniu odnoszg sie do oceny jakosci funk-
cjonowania transportu publicznego z pozycji uzytkownika-pasazera.
Brak w wielu ankietach (rankingach) np. takiego kryterium jak dostep-
no$c¢ i lokalizacja przystankow czy tez stopien utatwienia podrozowa-
nia osobom starszym lub z ograniczong sprawno$cia.

Stowa kluczowe: mobilnos¢ mieszkancéw miasta, transport publiczny.

Wstep

Wg danych ONZ w roku 2008, liczba mieszkancow miast
przekroczyta liczbe mieszkaricow obszaréw wiejskich. Nieustajacy
przyrost ludno$ci $wiata bedzie miat miejsce na obszarach
zurbanizowanych (patrz rysunek 1). W 2050 roku, ponad 2/3 ludnosci
$wiata zamieszkiwa¢ bedzie miasta i znajdujace sie w bezposrednie;
ich bliskosci przedmie$cia (suburbanizacja). W tym ze roku w
miastach zamieszkiwaC bedzie 87% mieszkancow Ameryki
Pétnocnej, 87% Ameryki Potudniowej i Karaibdw, 82% Europy, 64%
Azji oraz 56% mieszkancow Afryki [19].
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Rys. 1. Ksztattowanie si¢ liczby mieszkaricow miast (urban) i terenow
wiejskich na Swiecie w latach 1950 — 2050. [19]

Szacowany na lata 1990-2030 wzrost liczby miast jest
proporcjonalny do zwigkszajacej sie liczby ludnosci (Tabela 1).

Tab. 1. Zmiany ilosci miast w latach 1990-2030 [19]

Liczba miast liczacych
0d 500 od 5 min. Megamiasta
Rok do 500 tys. do 1 od 1 min. do 10 powyzej 10
tys. do 5 min.
min. min. min.
1990 1352 294 239 21 10
2014 1896 525 417 43 28
2030 2124 731 558 63 41

Miasta to centra handlu, biznesu, o$rodki kulturotwércze i
edukacyjne ksztattujgce rozw6j gospodarczy i spoteczny zaréwno

skali lokalnej jak tez regionalnej czy tez globalnej. 30% Swiatowego
potencjatu gospodarczego skumulowane jest w 100 najwigkszych
miast $wiata [21]. W Europie miasta, w ktdrych mieszka przeszto 73%
ludno$ci wytwarzajacych 80% PKB UE zuzywaja 69% wykorzystywa-
nej na kontynencie europejskim energii [21]. Koszty zaréwno $rodo-
wiskowe jak i ekonomiczne zwigzane z funkcjonowaniem np. trans-
portu publicznego, przesytaniem energii elektrycznej, wodociagdéw
i kanalizacji jak i z tworzeniem infrastruktury mieszkaniowej sg w
przypadku aglomeracji miejskich zazwyczaj nizsze niz $wiadczenia
podobnych ustug na obszarach wiejskich czy tez o malej gestosci
mieszkancdéw. Miasto to jednocze$nie “dawca’ i “biorca”. Postrze-
gane jest jako gtowny ,dostawca” podstawowych sktadnikéw decydu-
jacych o jako$ci zycia we wszystkich jego aspektach: ekonomicznym,
Srodowiskowym, oswiatowym, kulturowym i spotecznym. Miasto to
,organizm” zuzywajacy coraz wieksze ilosci zasobdéw naturalnych
(np. wody) jednocze$nie emitujacy do Srodowiska coraz wieksze ilo-
§ci roznorodnych zanieczyszczen i odpaddw.

Procesy urbanizacji to takze szereg negatywnych zjawisk stano-
wigcych zagrozenie dla zréwnowazonego rozwoju miasta zwigza-
nych np. ze wzrostem mozliwosci zaspokajania podstawowych po-
trzeb zyciowych mieszkancéw, a tym samym wplywajacych na wa-
runki ich zycia. Stopien tego wptywu zalezy od wielu réznych czynni-
kow takich jak np. stan techniczny i efektywno$é funkcjonowania in-
frastruktury miejskiej (zazwyczaj nie nadazajacej za zwigkszajgcymi
sie potrzebami), sposobu zarzadzania czy tez struktury demograficz-
nej mieszkancow.

Planowanie rozwoju miast przyjaznych mieszkaficom powinno
opierac si¢ na zasadach zréwnowazonego rozwoju taczacego plano-
wania przestrzennego z transportem [3]. R. Carvero stwierdzit, ze tra-
dycyjne planowanie mobilnosci transportu jest ,planowaniem dla sa-
mochodow” za$ planowanie transportu miejskiego jest ,planowaniem
dla ludzi i miejsc” [5]. Podstawg planowania zrbwnowazonego roz-
woju miasta jest zwigzek pomiedzy ksztattem i struktura miasta a jego
efektywno$cig energetyczng zwtaszcza w odniesieniu do energo-
chtonnosci transportu [10].

1.Miasto przyjazne mieszkaricom a jakos$¢ funkcjonowania
miejskiego transportu zbiorowego

Miasto przyjazne mieszkaricom to miasto, ktérego szeroko
rozumiana infrastruktura spoteczno-gospodarcza i jej funkcjonowanie
oraz warunki $rodowiskowe umozliwiajq mieszkancom realizacje
réznorodnych potrzeb w sposdb adekwatnych do ich oczekiwan i
mozliwosci. Miasto przyjazne to takie ktore charakteryzuje sie:
— otwarto$ciag/dostepnoscig zaréwno do miejsc jak i ludzi,
— funkcjonalno$cig m.in. tworzacej go infrastruktury,
— bezpieczenstwem,
— mobilnoscia jego mieszkancow.

Rodzaje potrzeb i stopieni ich zaspokojenia zalezg od szeregu
czynnikéw takich jak np.:
— potozenia geograficznego,
— uwarunkowan historycznych,
— liczby ludnoéci,
— potencjatu ekonomicznego,
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— stanu infrastruktury miejskiej,

— poziomu i rodzaju ustug,

— stopnia poczucia bezpieczenstwa,

— oddziatywania na blizsze i dalsze otoczenie,

— mobilnoSci mieszkaricow jak i od stopnia ich spoteczno-
gospodarcze;.

W celu oceny i poréwnaniu miast pod wzgledem np. warunkéw
zycia ich mieszkacow stosowane sg roznorodne rankingi i audyty,
wykorzystujgce czesto rézniace sie mierniki zwane wskaznikami lub
indykatorami. Mozna mowi¢ o ponad 30 réznych, czesto nieporéwny-
walnych miedzy soba, rankingach odnoszacych sie do oceny jakoSci
zycia w miescie [2, 5, 6, 16, 17, 18].

Najbardziej wartoSciowe sg programy rankingowe stosowane
wielokrotnie, ktérych struktura jest w miare otwarta i pozwalajgca na
analize trendoéw badanych parametréw. Miasta, ktére uczestniczgq w
badaniach rankingujacych ich miejsce wéréd innych miast, np. pod
wzgledem jako$ci zycia mieszkancdw, sg czesto zainteresowane ad-
aptowaniem osiagnie¢ innych miast w czym powinien pomagac ze-
staw adekwatnych indykatoréw umozliwiajacych poréwnywanie jako-
$ci funkcjonowania wybranych obszaréw miasta. Opracowanie glo-
balnego programu rankingowego posiadajacego standaryzowane,
obiektywne indykatory powinno stanowi¢ istotny impuls sktaniajacy
zainteresowanych do poddania sie procedurze oceny. Wybér indyka-
toréw uwzgledniajacych réznorodnos¢ stanowi powazne wyzwanie.
Indykatory uwzgledniajace inwestycyjny klimat, stabilno$¢ lokalnych
praktyk i procesow jak i indywidualne odczucia mieszkancow ocenia-
nych miast sg najbardziej obiecujacymi pod tym wzgledem.

Brak jest jednego powszechnie uznanego programu oceny jako-
§ci zycia w mie$cie. Niektére programy rankingowe majq zasieg lo-
kalny (krajowy) inne regionalny (kontynentalny) a tylko niektére majq
charakter globalny. Cze$¢ z nich obejmuja swoimi ocenami dziatanie
i role transportu miejskiego.

2.0cena funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego
Ksztattowanie mobilno$ci mieszkafncdw coraz bardziej rozrasta-
jacych sie miast odgrywa jedng z istotniejszych rol w kreowaniu mia-
sta przyjaznego mieszkancom. Wybor wiasciwych formy mobilnoSci
oraz zwigzanych z nimi systeméw przemieszczania si¢ na obszarze
miasta jest jednym z wigkszych wyzwan jakie stawiane sg przed
mieszkafncami oraz zarzadzajacymi miastami. Wyb6r ten zalezy od
wielu czynnikéw zwigzanych w duzym stopniu ze $wiadomoscig
mieszkancow co do zalet i zagrozen réznych form poprawy mobilno-
$ci dla budowy miasta przyjaznego. Aspekty historyczne i emocjo-
nalne zwigzane np. z potrzebg (nieraz wyimaginowang) posiadania
wtasnego samochodu osobowego takze moga stanowi¢ bariere przy
wprowadzaniu nowych rozwigzan w obszarze mobilnosci miejskie.
Potwierdzajg to m.in. przeprowadzone w sierpniu 2017, na zlecenie
firmy Uber Technologies Inc. badania w$rdd mieszkancow dziesieciu
europejskich miast (w tym i Warszawy) pokazaly wigksza zaleznos¢
od samochodu prywatnego w aglomeracjach Europy potudniowej
(86% mieszkancow Rzymu i 74% mieszkaricow Barcelony oraz 67%
Warszawy) posiada wtasny samochdd, za$ w przypadku Sztokholmu
takich mieszkaricow jest 51%. 45% gospodarstw domowych w War-
szawie posiada wigcej niz jeden samochod. Jest to wprawdzie mniej
niz w Rzymie (60%) czy Lizbonie (54%) ale powyzej $redniej euro-
pejskiej (42%), czy tez wiecej niz w Londynie (39%), Paryzu (34%)
czy Berlinie (30%). Do czynnikow, ktore sktonitoby posiadaczy dwdch
lub wigcej aut do zmniejszenia ich liczby do jednego, az 70% ankie-
towanych jako gtéwny argument podato przyjecie takich rozwigzan w
miejskim transporcie, ktore pozwolity by zaoszczedzi¢ czas tracony
w przejazdach na obszarze miasta. 21 proc. mieszkarncow Warszawy
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spedza ponad 10 godzin tygodniowo prowadzac samochéd, podczas
gdy Srednia europejska wynosi 14 proc [12].

Jednym z kierunkéw dziatan prowadzacych do ksztattowania
miasta 0 rozwoju zréwnowazonym jest zwiekszanie udziatu miej-
skiego transportu zbiorowego jako podstawowego $rodka mobilno$ci
mieszkancow.

Miejski transport zbiorowy mozna zdefiniowa¢ jako zaplanowane
i zorganizowane przez miasto lub przy jego wspotpracy Swiadczenie
ustug przewozowych za pomoca $rodkow komunikacji miejskiej. Pod-
stawowym celem tej dziatalno$ci jest zapewnienie mieszkancom
sprawnego transportu na terenie catego miasta. Zwigzane to jest
m.in. z doborem odpowiednich $rodkéw transportu. Dokumentem re-
gulujacym funkcjonowanie transportu publicznego jest ustawa z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym uwzglednia-
jaca m.in. przepisy zawarte w rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z dnia 23 pazdziernika
2007 roku dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i dro-
gowego transportu pasazerskiego. Regulacje zawarte w ustawie od-
noszg sie do wszystkich gatezi publicznego transportu ludzi, nieza-
leznie od rodzaju wykorzystywanego $rodka transportu [20].

Metodologia oceny funkcjonowania transportu miejskiego jako
jednego z obszardw funkcjonowania miasta przyjaznego mieszkan-
com nie jest w sposéb jednoznaczny zdefiniowana. Stosowane do
oceny miast rankingi w rézny sposéb traktujg to zagadnienie. W
wiekszosci przypadkéw uwzglednia sie tylko aspekty zwigzane ze
stanem i sposobem wykorzystania infrastruktury transportowej mia-
sta. Gtownie ocenie sie organizacje procesu transportowego (np. or-
ganizacje sieci i czestotliwo$¢ kursow) oraz rodzaj $rodkow transpor-
towych. W zdecydowanie mniejszym stopniu uwzglednia sie zadowo-
lenie korzystajacych ze zbiorowej komunikacji miejskiej. Na wage
tego problemu zwraca si¢ m.in. w komunikacie COM(2009)279, w
ktérym stwierdza sie, ze transport publiczny nalezy do tych sektorow
funkcjonowania aglomeracji miejskich charakteryzujgcych si¢ najniz-
szym poziomem zadowolenia uzytkownika [1].

W rankingu ,Smart City Index”, miedzynarodowej organizacii
Smart Cities Council, problemy zwigzane z szeroko rozumianym
transportem miejskim sg oceniane w ramach zakresu Mobilno$¢ (Mo-
bility) sktadajacego sig¢ z trzech obszaréw. Obszar ,Efektywno$é¢
transportu” zawiera indykator nazwany ,Czysty transport” opisujacy
miejsce transportu rowerowego w miescie (dtugo$é Sciezek i linii ro-
werowych w km na 100.000 mieszkaricow okre$lanych wg standardu
ISO 37120:18.8), jak i ilo$¢ stacji tadowania pojazdéw elektrycznych.
W ramach obszaru ,Dostep do r6znych form transportu” stosowany
jest indykator ,Transport publiczny” oceniajacy m.in. ilos¢ rocznych
kursow realizowanych przez transport publiczny przypadajacych na
jednego mieszkanca (wg ISO 37120:18.3); procent podrézy $rodkami
innymi niz transport zmotoryzowany i % przychodow za korzystanie
z zintegrowanego systemu optat. Oceny w ramach trzeciego obszaru
,Infrastruktura technologiczna” opierajg sie na dwéch indykatorach, z
ktérych jeden okre$la poziom dostepu do zintegrowanego systemu
kart biletowych, drugi indykator stosowany jest do oceny: poziomu
dostepnosci do informacji pozwalajacych na biezaco obnizaé koszty
transportu (wynikajace np. z kongestii, zréznicowanych cen biletéw
parkingowych). W ramach tego indykatora okresla sie tez jaki jest
procent regulacji $wietlnych na skrzyzowaniach wchodzacych w inte-
ligentny system sterowania ruchem. Ranking ten nie prowadzi badan
zwigzanych z oceng jakosci transportu miejskiego widzianego od
strony pasazera — nie ocenia w sposob bezposredni poziomu satys-
fakcji uzytkownikéw z funkcjonowania systemu transportowego w
jego miescie [4].

Program ,Green City Index” uwzgledniajacy 120 miast, zawiera
ok. 30. indykatoréw podzielonych na 8-9 kategorii takich jak: Emisja



COg2, Energia, Budownictwo, Transport, Odpady i wykorzystanie te-
renow, Woda, Jako$¢ powietrza, Zarzadzanie Srodowiskiem. Katego-
ria Transport opisuje: stopien wykorzystywania innych niz zmotory-
zowane $rodki transportu jak i wielkos¢ uzytkowanej w tym celu sieci;
promocje transportu przyjaznego $rodowisku oraz dziatania podej-
mowane w celu ograniczenia zatordw na ulicach miast. Green City
Index jest Swietnym opracowaniem ukazujacym mocne i stabe strony
miast w kontekscie srodowiska przyrodniczego. Pozwala na poréw-
nanie wskaznikdw pomiedzy stolicami, a dzieki szeroko opisanym ini-
ciatywom, miasta moga dzieli¢ sie wiedzg i czerpa¢ pomysty z rdz-
nych zakatkéw $wiata [15].

Program ,Global City Indicators” opracowany przez Global City
Institute Uniwersytetu w Toronto, ma charakter ogélno$wiatowy [7].
Zawiera zestaw, w cze$ci opartych na standardach ISO-37120, indy-
katoréw, na podstawie ktdrych zarzadzajacy miastem powinni méc
opracowywac plan jego rozwoju oparty na kryteriach rozwoju zréw-
nowazonego. W tym programie wyréznia sie ,Indykatory Profilujace”
opisujace pie¢ obszardw funkcjonowania miasta: Ludzie, Mieszkania,
Ekonomia, Zarzadzanie, Geografia i Klimat, do opisu ktérych przyjeto
41 indykatorow. Zestaw ,Indykatory Wykonawcze” podzielony jest na
dwie kategorie. Pierwsza okreslana jako ,Ustugi Miejskie” zawiera 13
obszaréw charakteryzowanych 27. indykatorami podstawowymi i 31.
indykatorami pomocniczymi. Druga kategoria okreslajaca ,Jakos¢
Zycia” zawiera 7 obszarow opisywanych 4. indykatorami podstawo-
wymi oraz 11. pomocniczymi.

Program ,Global City Indicators” nie zawiera zadnych miernikéw
okreslajacych i mierzacych wplyw funkcjonowania transportu miej-
skiego na jako$¢ zycia w badanym miescie.

Magazyn ,Moncle” publikuje od 2008 r. ranking pod nazwa ,The
Most Liveable City Index” prezentujacy 25 lokalizacji (miast) ocenia-
nych pod katem jako$ci zycia. Najwazniejsze ocen dotycza takich ob-
szaréw funkcjonowania miasta jak: poziom bezpieczenstwa; pota-
czen migdzynarodowych, warunkow Kklimatycznych, architektury,
transportu publicznego, Srodowiska i dostepu do natury, poziomu
urbanizacji, warunkéw prowadzenia dziatalno$ci biznesowej, po-
ziomu samorzadnosci oraz opieki medycznej. Z obszaru transportu
uwzglednia sie: poziom komunikacji rowerowej (%), miesieczny koszt
korzystania z transportu publicznego. Ranking przeznaczony jest
gtownie dla turystow oraz osob odbywajacych podrdze stuzbowe [13].

Program ,Mercer's Quality of Living Ranking” — amerykanskiej
firmy konsultingowej Mercer opracowywany jest co rok pod nazwg
,Mercer Quality of Living Survey” wykorzystuje 39 kryteriow [3]. Naj-
wazniejsze kategorie to: Otoczenie polityczne i spoteczne, otoczenie
ekonomiczne, otoczenie kulturalno-socjalne, opieka zdrowotna i czy-
stos¢, edukacja, ustugi publiczne i transport (transport publiczny, na-
tezenie ruchu, zatory uliczne), rekreacja, dobra konsumpcyjne, wa-
runki mieszkaniowe, $rodowisko. Ranking ma na celu pomaéc firmom
miedzynarodowym podjac decyzje gdzie otworzy¢ biuro czy produk-
cje.

Ranking Eurostat Quality of Life in Eurpean Cities badajaé
zadowolenie mieszkaficéw europejskich stolic wykazat, Ze
problematyka transportu publicznego byta wymieniana jako jedna z
trzech kluczowych w$rod mieszkancdw 10 miast (na przebadane 83
miasta) za$ stan infrastruktury drogowej byt istotny dla mieszkancow
19 miast w tym trzech polskich (Warszawa, Krakéw i Gdanisk) [8].

Miedzynarodowa Organizacja Standaryzaci (ISO) w dokumencie
ISO 3712 podata indykatory opisujace jakos¢ zycia w mieScie, dzielac
je na dwie grupy. Problematyka transportu umieszczona jest w grupie
,Wskazniki Efektywnosci”. Indykatory odnoszace sie do Transportu
to:

— indykatory podstawowe opisujace:
1. dhugos¢ linii transportu publicznego w odniesieniu do 100 000
mieszkancow,

2. roczng liczbe kurséw transportu publicznego na jednego
mieszkanca,

3. ilos¢ prywatnych samochoddéw osobowych przypadajgca na
jednego mieszkanca.

- indykatory pomocnicze opisujace:

4. diugos¢ Sciezek rowerowych,

5. procent mieszkancdw korzystajacych z transportu publicznego,
rowerowego lub pieszego czy tez ilo$¢ potaczen lotniczych [14].

Parlament Europejski regularnie zleca badania opinii publiczne;
w panstwach cztonkowskich  Unii  Europejskiej.  Ranking
EUROBAROMETR opracowywany jest co trzy lata od 2004 roku do
oceny jakos¢ zycia w 79 europejskich miastach poprzez badania
ankietowe ok. 500 mieszkancow danego miasta [11]. Badania
dotyczg takze poziomu zadowolenia z transportu publicznego. Z
miast polskich badaniami objeto: Bialystok, Gdarisk, Krakéw,
Warszawa. Na rysunku 2 przedstawiono poziom zadowolenia z ustug
transportu publicznego w wybranych miastach.
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Rys. 2. Poziom zadowolenia z ustug transportu publicznego —wg
rankingu EUROBAROMETR 2105 [11].

Jak mozna zauwazy¢ indykatory wykorzystywane ww.
rankingach w niewielkim stopniu odnoszg sie do oceny jakoSci
funkcjonowania transportu publicznego z pozycji uzytkownika-
pasazera. Brak jest np. takiego kryterium jak dostepno$¢ i lokalizacja
przystankow czy tez stopien utatwienia podrézowania oséb starszych
czy tez z ograniczong sprawnoscia,

W pewnym stopniu niedostatek ten prébuje zminimalizowaé
przyznawana corocznie nagroda ,European Green Capital Award”
bedaca inicjatywa 15. europejskich stolic European Commision 2017
[9]. Do nagrody kandydowa¢ moga wszystkie miasta europejskie
liczace wiecej niz 100 000 mieszkancow. Ocenianych jest 12
obszaréw funkcjonowania miasta a wsrdd nich transport. Przy ocenie
transportu jako kryterium dostepnoéci do $rodkéw transportu
publicznego wymienia sie jaki jest procent mieszkarncow
mieszkajacych w promieniu do 300 metréw od przystanku transportu
publicznego funkcjonujacego z czestotliwoscia nie mniejszg niz jeden
kurs/godzine.

Okresla sie takze: rodzaje Srodkdw transportu wykorzystywanych
przez mieszkaficobw w podrézach na dystansie krétszym niz 5 km
(samochod prywatny, transport publiczny, rower, pieszo, inny), udziat
autobus6w niskoemisyjnych (spetniajgcych co najmniej norme EURO
V), stan i rodzaj infrastruktury transportowej (w tym rowerowej -
Sciezki rowerowe, parki rowerowe), ilos¢ publicznych $rodkéw
transportowych z rozbiciem na rodzaje; potaczenia zaréwno na
terenie miasta jak i na jego obrzezach.

Przedmiotem oceny jest tez infrastruktura wspomagajaca
zarzadzanie transportem (np. dostepno$¢ ITS) oraz udziat Srodkow
transportu uzywajacych alternatywne paliwa czy zrédia napedu.
Oceniana jest takze wspdtpraca miasta z prywatnymi operatorami
transportu publicznego.
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Jednym z elementéw oceny jest posiadanie przez miasto Planu
Rozwoju Zréwnowazonego Transportu Miejskiego (Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP)). Oceniane miasto powinno przedstawi¢
syntetyczny opis dziatan podjetych w okresie ostatnich 5-10 lat w celu
zwiekszenia roli transportu publicznego, rowerowego i pieszego,
obnizenia lub bardziej efektywnego wykorzystania samochoddéw (w
tym dziatania obnizajace kongestie), jak i opis modelu dziatah
nacelowanych na przejscia z prywatnych pojazdéw na transport
publiczny, rowerowy i pieszy.

Miasta ubiegajace sie o0 ta nagrode musza przedstawi¢ co
dokonaty w okresie ostatnich 5-10 lat w celu stworzenia miasta
przyjaznego Srodowisku i mieszkancom oraz przedstawi¢ realne
plany dalszych dziatan. Procedury zwigzane z ubieganiem sie o
,European Green Capital Aword” sg skomplikowane i pracochtonne
zarbwno na etapie gromadzenia, opracowania jak i oceny
uzyskanych danych.

Podsumowanie

Zrownowazony rozwoj aglomeracji miejskich, w ktorych zamiesz-
kuje obecnie potowa ludnosci $wiata a wg danych ONZ w roku 2050
bedzie tam pond 2/3 mieszkancéw naszej planety, jest jednym z prio-
rytetowych zadan stojacych przed ludzkoscia. Analiza, najczesciej
stosowanych do oceny jako$ci zycia w miescie, programdéw ocenia-
jacych (rankingowych) wykazuje, ze w bardzo réznym stopniu i za-
kresie uwzglednia sie w nich obszar funkcjonowania miasta zwigzany
z zaspokajaniem potrzeb transportowych mieszkancow. Wiekszo$¢ z
nich, jezeli odnosi sie do tego obszaru zycia miasta, to najczescie;
bazuje na informacjach dotyczacych wptywu transportu na $rodowi-
sko.

Praktycznie brak jest oceny funkcjonowania publicznego trans-
portu miejskiego przyjmujacej jako podstawe ocene osoby przewo-
zonej tym transportem.

Tylko jeden program ,European Green Capital Award” uwzgled-
nia wsrod indykatordw odlegto$é od przystanku.

Jezeli zwréci sie uwage na zmiany w strukturze demograficzne;
mieszkancow miast Polskich to kryterium odlegtosci do przystanku
jak i dostepnosci do srodkéw transportu miejskiego 0sdb starszych i
z ograniczong, sprawnoscig ruchowa powinno by¢ traktowane jako
jedno z bardziej istotnych przy ocenia jakosci zycia w obszarach
zwigzanych z szeroko rozumiana mobilnoscia.

Osoby w wieku 65 lat i wigcej zycia bedg stanowity prawie 1/3
populacji naszych miast, a ich liczba wzro$nie o0 5,4 miliona w porow-
naniu do 2013 .

Biorac pod uwage ogdlny stopnieni pordwnywalno$ci uwzglednia-
nych analizowanych programach indykatoréw opisujacych role trans-
portu przy ocenie jako$ci zycia w miescie mozna stwierdzié, ze dal-
sze ich doskonalenie powinno w jak najwigkszym stopniu bazowaé
na standardach okre$lonych przez norme 1SO 37120:2014.
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The role of city public transport
in creating the mobility of its residents

The article discusses the place and role of public transport in creating
the mobility of city dwellers. Attention has been paid to the fact of
underestimating the role of public transport in many rankings in the
urban mobility. Indicators used in the rankings to a small extent re-
lated to the assessment of the quality of operation of public transport
from the passenger-user position. There is no such as availability and
location of the stops or degree of facilitation of travel by the elderly or
the limited efficiency

Bl cfektywnosé transportu |
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