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1. Wstep.

Rozwoj transportu publicznego w polskich obszarach metropolitalnych
coraz czesciej wymaga nie tylko znaczacych naktadow inwestycyjnych, lecz takze
uzyskania trwatej akceptacji spotecznej, zmiany zachowan komunikacyjnych oraz
skutecznego tagodzenia konfliktow. W praktyce oznacza to koniecznosc
poszukiwania rozwigzan kompromisowych pomiedzy grupami interesariuszy,
reprezentujacymi odmienne potrzeby i oczekiwania.

Partycypacja spoteczna - rozumiana jako systemowe i swiadome wiaczanie
mieszkancow oraz innymi interesariuszy w procesy przygotowywania polityk
publicznych, inwestycji infrastrukturalnych i rozwigzan organizacyjnych w
obszarze transportu - staje sie jednym z kluczowych narzedzi skutecznej oraz
spotecznie akceptowalnej zmiany w systemie transportowym miast.

Niniejszy policy paperanalizuje doswiadczenia wybranych polskich miast w
zakresie partycypacji w politykach transportowych, identyfikuje gtowne bariery
instytucjonalne, prawne i organizacyjne, a takze wskazuje dobre praktyki mozliwe
do adaptacji w obszarach metropolitalnych. Dokument adresowany jest przede
wszystkim do samorzadow lokalnych, administracji rzadowej, organizatoréw
transportu publicznego, réznorodnych organizacji pozarzadowych i ruchéw
miejskich, a takze do ekspertéow zajmujacych sie planowaniem przestrzennym,
mobilnoscia i polityka klimatyczng. Celem jest sformulowanie praktycznych,
systemowych rekomendacji, mozliwych do wdrozenia w polskich realiach
instytucjonalnych i prawnych, ktére moga przyczynic sie do trwatego wzmocnienia
roli partycypacji spotecznej w ksztattowaniu polityk transportowych zwtaszcza w
zakresie transportu publicznego na poziomie metropolitalnym.

2. Kontekst

W ciggu ostatnich 25 lat obszary metropolitalne w Polsce przeszty istotne
zmiany przestrzenne i funkcjonalne, ktore w sposéb bezposredni oraz trwaty
wplynety na funkcjonowanie systemdéw mobilnosci. Jednym z kluczowych
procesow jest dynamiczny rozwdj zabudowy mieszkaniowej - w tym w
szczegoOlnosci jednorodzinnej - oraz zabudowy ustugowej poza granicami miast
centralnych, w tzw. strefach podmiejskich (,obwarzankach”). Proces ten zachodzit
przy wzglednie stabilnej liczbie ludnosci w samych miastach centralnych. Szacuje
sie, ze w analizowanym okresie liczba mieszkancow obszaréw metropolitalnych
wzrosta 0 25-50%.

Zjawisko to stanowi klasyczny przykitad suburbanizacji i rozlewania sie
miast, prowadzac do istotnego wzrostu codziennych dojazdéw do miast
centralnych, w ktorych koncentruja sie miejsca pracy, edukacji, ustug publicznych
oraz funkcje administracyjne. Réwnolegle realizowane procesy rewitalizacji
centréw miast — w tym przeksztatcanie dawnych obszaréw poprzemystowych -
sprzyjaja rozwojowi ustug, kultury oraz turystyki miejskiej, wzmacniajac
atrakcyjnos¢ miast jako celéw podrézy zaréwno dla mieszkancow obszaréw
metropolitalnych, jak i uzytkownikéw zewnetrznych.



W konsekwencji obserwowany jest dynamiczny wzrost liczby pojazdéw
wjezdzajacych do 1 wyjezdzajacych z miast, co skutkuje narastajacym
zatloczeniem, presja na rozbudowe infrastruktury drogowej oraz rosnacymi
kosztami spotecznymi, srodowiskowymi i ekonomicznymi. Choé¢ w wielu
aglomeracjach rozwijana jest kolej aglomeracyjna oraz systemy transportu
publicznego, tempo i skala tych dziatan czesto nie kompensuja wzrostu mobilnosci
indywidualnej i zaleznosci od transportu samochodowego.

Jednoczesnie sektor transportu odpowiada za znaczaca czesc¢ emisji gazéw
cieplarnianych oraz innych zanieczyszczen powietrza, co sprawia, ze znajduje sie
on w centrum restrykcyjnej polityki klimatycznej Unii Europejskiej. W tym
kontekscie transformacja systemoéw mobilnosci w obszarach metropolitalnych
staje sie nie tylko wyzwaniem infrastrukturalnym i organizacyjnym, lecz takze
kluczowym elementem realizacji celéw klimatycznych, zdrowotnych i jakosci zycia
mieszkancow.

3. Definicja problemu

Podstawowym problemem wymagajacym rozwigzania w obszarach
metropolitalnych jest konieczno$¢ pogodzenia czesto sprzecznych - lub
postrzeganych jako sprzeczne - intereséw i potrzeb réznych grup spotecznych w
zakresie mobilnosci, przy jednoczesnych ograniczeniach kompetencyjnych,
finansowych oraz instytucjonalnych podmiotéw publicznych. Dodatkowym
czynnikiem komplikujacym proces decyzyjny jest rozbieznos¢ celéw politycznych i
rozwojowych pomiedzy miastem centralnym a gminami sasiednimi, a takze niski
poziom realnej, systemowe] partycypacji spotecznej wykorzystywanej jako
narzedzie rozwigzywania konfliktéw oraz budowania konsensusu.

Problem ten pogtebia rozproszenie kompetencji decyzyjnych pomiedzy
réznymi poziomami administracyjnymi (gmina - powiat - wojewddztwo -
panstwo) oraz brak jednolitych ram prawnych dla zarzadzania obszarami
metropolitalnymi. ~Pomimo  wieloletnich prac legislacyjnych, ustawa
metropolitalna nie zostata dotychczas uchwalona, co ogranicza mozliwosci
skutecznej koordynacji planowania przestrzennego, organizacji transportu
publicznego oraz realizacji wspdlnych inwestycji w skali ponadgminnej. W
obecnym stanie prawnym brakuje réwniez jednoznacznych podstaw do
systemowego prowadzenia partycypacji spotecznej pomiedzy jednostkami
samorzadu terytorialnego w skali metropolitalne;.

W praktyce proces podejmowania decyzji transportowych pozostaje
zdominowany przez podejscie  technokratyczne oraz  inzynierskie,
skoncentrowane na parametrach technicznych i przepustowosci infrastruktury.
Aspekty spoteczne, Srodowiskowe i zdrowotne sa czesto traktowane drugorzednie
oraz rzadko uwzgledniane na réwni z kryteriami technicznymi i ekonomicznymi,
mimo ich kluczowego znaczenia dla jakosci zycia mieszkancéw oraz realizacji
celéw zréwnowazonego rozwoju.



Choc¢ udziat spoteczny jest w polskim systemie prawnym uznawany za
istotng warto$¢, nie ma on charakteru obowigzkowego ani w procesie
ksztattowania polityk publicznych, ani przy podejmowaniu kluczowych decyzji
inwestycyjnych i organizacyjnych w obszarze mobilnosci. Szczegdlnie widoczna
jest luka pomiedzy strategicznym planowaniem a biezacym zarzadzaniem
systemami transportowymi - gtos uzytkownikow i interesariuszy ma najczesciej
charakter konsultacyjny lub symboliczny, bez realnego wptywu na ostateczne
decyzje.

Najbardziej bezposrednio dotkniete problemami zréwnowazonej
mobilnosci w obszarach metropolitalnych sa osoby codziennie dojezdzajace do
pracy, szkot i ustug, osoby zagrozone wykluczeniem transportowym, a takze
mitodziez, seniorzy oraz gospodarstwa domowe o nizszych dochodach.
Ograniczona lub pozorna partycypacja sprzyja spadkowi zaufania do instytucji
publicznych, narastaniu oporu wobec inwestycji transportowych oraz utrwalaniu
nieréwnosci spotecznych i przestrzennych w dostepie do mobilnosci.

Jednoczesnie skuteczne Kksztattowanie polityk transportowych wymaga
szerokiego i inkluzywnego zaangazowania wszystkich kluczowych interesariuszy.
Pelnoprawnymi uczestnikami proceséw partycypacyjnych powinni by¢ nie tylko
mieszkancy - zaréwno uzytkownicy, jak i nie-uzytkownicy transportu publicznego
- lecz takze samorzady lokalne, organizatorzy i operatorzy transportu, organizacje
spoteczne, administracja rzagdowa, pracodawcy oraz stuzby publiczne, w tym m.in.
sektor ochrony zdrowia i stuzby porzadkowe.

Brak zdecydowanych dziatan na rzecz transformacji transportu
metropolitalnego w kierunku zréwnowazonym w perspektywie do 2050 roku grozi
utrwaleniem negatywnych trendéw rozwojowych. Do kluczowych zagrozen naleza:

. brakustawy metropolitalnej,
. postepujaca suburbanizacjairozlewanie sie miast,

. priorytetowe traktowanie infrastruktury drogowej kosztem transportu
publicznego,

. nhiestabilne i niewystarczajace finansowanie transportu publicznego,

. harastajacy opor spoteczny wobec zmian,

. pogtebiajace sie nieréwnosci spoteczne i przestrzenne,

. fragmentacja organizacyjna i technologiczna systemdw transportowych,
. rosnacy wptyw zmiany klimatu na funkcjonowanie infrastruktury,

. krotkoterminowa logika polityczna w podejmowaniu decyzji.

Skuteczne przeciwdziatanie powyzszym zagrozeniom nie jest mozliwe bez
szerokiej, pogtebionej i instytucjonalnie umocowanej partycypacji spotecznej.
Partycypacja ta powinna stanowic¢ trwaty element procesu decyzyjnego, zdolny do
godzenia sprzecznych intereséw na poziomie polityk publicznych oraz
konkretnych dziatann inwestycyjnych i organizacyjnych w obszarach



metropolitalnych w zakresie mobilnosci, a w szczegélnosci transportu
publicznego.

4. Problem a demokracja/partycypacja

Transformacja systeméw mobilnosci w obszarach metropolitalnych w
kierunku zréwnowazonym wymaga podejmowania wielowymiarowych decyzji,
obejmujacych zaréwno rozwoj i modernizacje infrastruktury transportowej, jak i
sposob organizacji oraz zarzadzania systemem transportu. Zmniejszenie presji
transportu indywidualnego nie moze ogranicza¢ sie wytacznie do dziatan
infrastrukturalnych, lecz musi by¢ powiazane z réwnolegtym rozwojem transportu
publicznego oraz indywidualnych, niskoemisyjnych form mobilnosci, takich jak
ruch pieszy, rowerowy czy mikromobilnosc.

Skutecznos¢ tych dziatan w duzym stopniu zalezy od poziomu spotecznej
akceptacji oraz realnego wspoétudziatu uzytkownikow systemu transportowego w
procesach decyzyjnych. Zmiana zachowan komunikacyjnych, priorytetow
inwestycyjnych czy organizacji przestrzeni publicznej wigze sie bowiem z
koniecznoscia ponoszenia kosztéw adaptacyjnych przez mieszkancow i
uzytkownikow systemu, co bez odpowiednich mechanizméw dialogu spotecznego
czesto prowadzi do oporu konfliktéw.

W obszarze mobilnosci istnieje szerokie spektrum potencjalnych narzedzi
partycypacyjnych, umozliwiajacych witaczanie réznych grup interesariuszy w
proces podejmowania decyzji - od konsultacji spotecznych, przez panele
obywatelskie i rady interesariuszy, po formy wspdétzarzadzania wybranymi
elementami systemu transportowego. Kluczowym wyzwaniem pozostaje jednak
brak trwatych, instytucjonalnie umocowanych rozwigzan zapewniajacych ciggtos¢
dialogu i realne wspotdecydowanie, szczegdlnie na poziomie metropolitalnym.

W polskich realiach procesy partycypacyjne w obszarze transportu rozwijaty
sie dotychczas gtéwnie w sposob dorazny i reaktywny, czesto jako odpowiedz na
konkretne konflikty inwestycyjne lub presje spoteczng. Brak jednoznacznego
umocowania prawnego, spojnych standardow oraz stabilnych struktur dialogu
powoduje, ze partycypacja ma najczesciej charakter incydentalny, a jej efekty
rzadko sa trwale wiaczane w procesy planowania i zarzadzania systemami
transportowymi.

W konsekwencji potencjat demokratyczny partycypacji w obszarze
mobilnosci pozostaje niewykorzystany, mimo ze odpowiednio zaprojektowane
mechanizmy wspoldecydowania moga znaczaco poprawi¢ jakos¢ decyzji
publicznych, zwiekszy¢ ich legitymacje spoteczna oraz przyczyni¢ sie do
skuteczniejszej i bardziej sprawiedliwe]j transformacji transportowej w obszarach
metropolitalnych.



4.1Doswiadczenia Warszawy

4.1.1 Warszawski Okragly Stof Transportowy

Na przetomie XX i XXI wieku, z inicjatywy Institute for Sustainable
Communities (Kanada) oraz Instytutu na rzecz Ekorozwoju, przy wsparciu wtadz
m.st. Warszawy, powotano Warszawski Okragly Stot Transportowy (WOST) jako
nieformalne forum dialogu pomiedzy administracja publiczng a interesariuszami
spotecznymi. Inicjatywa ta stanowita jedno z pierwszych w Polsce systematycznych
przedsiewzie¢ partycypacyjnych skoncentrowanych na problematyce transportu i
mobilnosci miejskiej.

W ramach WOST organizowano tematyczne debaty oraz spotkania
reagujace na biezace konflikty i napiecia zwigzane z priorytetami transportowymi,
w szczegolnosci relacjami pomiedzy transportem indywidualnym a publicznym
oraz potrzebami pieszych i rowerzystéw. W pracach uczestniczyli przedstawiciele
organizacji spotecznych, przedsiebiorcow, policji, eksperci, aktywisci miejscy oraz
reprezentanci administracji miejskiej. Wypracowane stanowiska i rekomendacje
miaty charakter doradczy 1 byly przekazywane wiceprezydentowi
odpowiedzialnemu za obszar transportu.

Pomimo wysokiej rozpoznawalnosci oraz istotnej roli konsultacyjnej,
podstawowym ograniczeniem funkcjonowania WOST byta niska skutecznos¢
wdrazania formutowanych rekomendacji. Brak formalnego umocowania
instytucjonalnego, jasnych procedur decyzyjnych oraz ciagtosc¢ zmian politycznych
w strukturach wiadz miasta doprowadzity do stopniowego ostabienia, a nastepnie
wygaszenia tej inicjatywy.

4.1.2 Warszawska Rada Transportu Publicznego (WRTP)

W 2017 roku, przy Prezydencie m.st. Warszawy, z inicjatywy Zarzadu
Transportu Miejskiego, powotano Warszawska Rade Transportu Publicznego
(WRTP). W stosunku do WOST, Rada miala wezszy zakres tematyczny,
skoncentrowany na zagadnieniach zwigzanych z funkcjonowaniem i rozwojem
transportu publicznego. Do strategicznych celéw WRTP nalezato:

. pozyskiwanie opinii szerokiego spektrum interesariuszy,

. ograniczanie negatywnych reakcji spotecznych wobec wdrazanych
rozwigzan,

. poprawa wizerunku transportu publicznego oraz miasta,
. usprawnienie procesu decyzyjnego w sprawach ztozonych i konfliktowych,
. 0szczednos¢ czasu i Srodkéw publicznych poprzez eliminacje rozwigzan
niskiej jakosci.
W sktad Rady weszli przedstawiciele srodowisk naukowych, spotecznych,
ekologicznych, biznesowych oraz samorzadowych. WRTP zajmowata si¢ m.in.
kwestiami planowania i rozwoju oferty transportu publicznego, polityka taryfowa i

biletows, integracja systemow transportowych oraz poprawa jakosci swiadczonych
ustug.



Dziatalnos¢ WRTP zakonczyta sie w 2021 roku. Podobnie jak w przypadku
WOST, skala oraz tempo wdrazania rekomendacji Rady oceniane byly jako
niewystarczajace, co ograniczyto jej realny wptyw na dtugofalowe ksztattowanie
polityki transportowej miasta.

4.2 Praktyki partycypacyjne w innych miastach

Analiza doswiadczen wybranych polskich miast wskazuje na istnienie
zroznicowanych modeli partycypacji spotecznej w obszarze transportu, rozniacych
sie zakresem tematycznym, stopniem instytucjonalizacji oraz realnym wptywem
na procesy decyzyjne.

W Krakowie rada ds. transportu funkcjonuje jako state forum debaty nad
polityka transportowa miasta, taczac zagadnienia mobilnosci z problematyka
jakosci powietrza oraz zdrowia publicznego. Partycypacja ma w tym przypadku
charakter opiniodawczy, jednak jest osadzona instytucjonalnie i zapewnia ciggtos¢
dialogu pomiedzy administracjq a interesariuszami spotecznymi.

W Gdansku stosowane sg stosuje panele obywatelskie oraz pogtebione
konsultacje spoteczne przy podejmowaniu decyzji o charakterze strategicznym.
Model ten ma charakter deliberatywny, zapewnia wysoki poziom legitymizacji
spotecznej oraz umozliwia wypracowanie rekomendacji opartych na wiedzy
eksperckiej i zréwnowazonej debacie.

W tRodzi konsultacje spoteczne towarzysza przede wszystkim duzym
zmianom w systemie transportowym. Pelnig one gléwnie funkcje korygujaca
decyzje administracyjne, rzadziej zas stuza wspottworzeniu rozwigzan na
wczesnym etapie planowania.

W Poznaniu istotng role odgrywa budzet obywatelski, ktory umozliwia
mieszkancom bezposredni wplyw na realizacje drobnej infrastruktury
transportowej, takiej jak ciagi piesze, przejazdy rowerowe czy uspokojenie ruchu.
Partycypacja ma tu charakter decyzyjny, jednak pozostaje ograniczona do skali
lokalnej i projektow o niewielkim znaczeniu systemowym.

We Wroctawiu rozwijany jest dialog z organizacjami pozarzadowymi oraz
radami osiedli w sposob elastyczny i pragmatyczny. Cho¢ wspotpraca ta sprzyja
rozwigzywaniu biezacych problemoéw, jej stabsze sformalizowanie ogranicza
trwatosc i przewidywalnos¢ wptywu na polityke transportowa miasta.

W Lublinie dominuja narzedzia partycypacji cyfrowej, ktore zwiekszaja
dostepnos¢ proceséw konsultacyjnych i ich zasieg, jednak jednoczesnie
ograniczaja mozliwos¢ poglebionej deliberacji oraz budowania trwatych relacji
pomiedzy interesariuszami.

Bariery i ograniczenia zidentyfikowane w analizowanych miastach

Doswiadczenia analizowanych miast wskazuja na szereg powtarzalnych
barier ograniczajacych skutecznos¢ partycypacji w obszarze mobilnosci:

» ciata doradcze i konsultacyjne maja czesto ograniczony realny wptyw na
ostateczne decyzje,



» brak jasnego powiazania pomiedzy zgloszonymi uwagami a decyzjami
konicowymi prowadzi do frustracji uczestnikdéw proceséw partycypacyjnych,

+ skiad uczestnikow bywa niereprezentatywny, z niedostatecznym udziatem
senioréw, oséb o nizszych dochodach czy oséb zagrozonych wykluczeniem
transportowym,

+ konsultacje spoteczne dotycza czesto praktycznie gotowych projektow, co
sprzyja eskalacji konfliktéw zamiast wspolnego wypracowywania
rozwigzan,

+ partycypacja rzadko traktowana jest jako proces ciagly i strategiczny, a
czesciej jako dziatanie jednorazowe,

+ brak regulacji prawnych i wspélnych standardéw powoduje, ze inicjatywy
maja charakter incydentalny i zalezny od woli politycznej,

. zaawansowane formy partycypacji, takie jak panele obywatelskie, sa
czasochtonne, kosztowne i wymagaja odpowiedniego zaplecza
eksperckiego oraz organizacyjnego.

5. Proponowane rozwiazania
5.1 Czym ma by¢ partycypacja?

Partycypacja spoteczna w obszarach metropolitalnych, zaréwno w zakresie
zrownowazonej mobilnosci, jak i planowania przestrzennego, nalezy do
najbardziej ztozonych i wymagajacych procesow decyzyjnych. Wynika to z faktu, ze
oba obszary sa ze soba scisle powiazane - przyktadowo w koncepcjach miasta 15-
minutowego, ustanawianiu stref czystego transportu czy integracji polityki
transportowej z polityka mieszkaniowa i ustugowa.

Aby partycypacja byla skuteczna, niezbedne jest jej odpowiednie
umocowanie instytucjonalne oraz zapewnienie ciggtosci procesu. Staty dialog
sprzyja budowaniu dlugoterminowych relacji i zaufania, w przeciwienstwie do
jednorazowych, formalnych Kkonsultacji realizowanych wylacznie w celu
spelnienia wymogéw proceduralnych. Tak rozumiana partycypacja wzmacnia
legitymacje samorzadu jako podmiotu odpowiedzialnego za zarzadzanie zmiana.

Niezaleznie od przyjetej formy, proces partycypacyjny powinien byc
formalnie ustanowiony - uchwata rady miasta lub decyzja prezydenta - jako trwate
rozwiazanie instytucjonalne. Rama dla takiego podejscia powinny by¢ regulacje
przewidziane w ustawie metropolitalnej oraz w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, zaréwno w zakresie obowiazku prowadzenia partycypacji dotyczacej
zrownowazonej mobilnosci, jak i obligatoryjnego wtaczania w ten proces
wszystkich  jednostek  samorzadu terytorialnego tworzacych  obszar
metropolitalny. Wybdér konkretnej formy partycypacji powinien pozostawac
elastyczny i dostosowany do lokalnej specyfiki, tradycji oraz doswiadczen miasta
centralnego.



5.2 Uczestnicy i zakres partycypacji

Uczestnikami  proceséw partycypacyjnych powinni by¢ wszyscy
interesariusze korzystajacy z systemu transportowego lub doswiadczajacy jego
skutkow. Obejmuje to w szczegdlnosci: ekspertéw, przedstawicieli organizacji
ekologicznych i spotecznych (w tym rady senioréw i mtodziezowe), urzednikéw
odpowiedzialnych za polityke transportowa i przestrzenna, przedsiebiorcéow, a
takze stuzby publiczne, takie jak policja czy sektor ochrony zdrowia.

Dobra praktyka jest umozliwienie poszczegélnym srodowiskom zglaszania
kandydatéw do cial doradczych, przy formalnym powolywaniu ich przez
prezydenta miasta, zamiast jednostronnego powotywania sktadu. Alternatywnym
rozwigzaniem jest losowy dobdér uczestnikdbw 2z poszczegélnych grup
interesariuszy, co sprzyja zwiekszeniu reprezentatywnosci i wiarygodnosci
procesu.

Przedmiot partycypacji powinien wynikac¢ nie tylko z priorytetéw i potrzeb
administracji publicznej, lecz takze z problemow i postulatow zgtaszanych przez
spoteczenstwo, w  szczegllnosci przez interesariuszy bezposrednio
uczestniczacych w procesie. Mozliwe jest rowniez zastosowanie formuty otwartej,
w ktérej zainteresowani mieszkancy uczestnicza jako obserwatorzy, bez prawa
glosu. Uzupeinieniem procesu powinny by¢ okresowe spotkania otwarte, stuzace
informowaniu opinii publicznej o przebiegu praciich rezultatach.

Zakres tematyczny partycypacji powinien obejmowac zaréwno procesy
planistyczne dotyczace mobilnosci, jak i projektowane inwestycje transportowe
oraz organizacje funkcjonowania systemu transportowego, w szczegélnosci
transportu publicznego. Zasadne jest przedstawianie wariantowych rozwigzan
zamiast projektow jednowariantowych oraz prowadzenie konsultacji na mozliwie
wczesnym etapie planowania, aby zapewnic realny wybar.

Istotnym elementem procesu jest prezentowanie nie tylko samych
wariantow, lecz takze ich konsekwencji — w tym kosztow i korzysci finansowych,
srodowiskowych i spotecznych - z uwzglednieniem takich zagadnien jak ochrona
srodowiska (w szczegdlnosci przeciwdziatanie smogowi), wykluczenie
transportowe oraz szeroko rozumiane bezpieczenstwo.

W efekcie tak rozumiana partycypacja umozliwia:
. wzmocnienie instytucjonalnej partycypacji ponadgminnej,
. standaryzacje narzedzi dialogu i konsultacji,
. Pprzejscie od konsultacji reaktywnych do wspotprojektowania rozwigzan,
. silniejsze powigzanie procesow partycypacyjnych z decyzjami finansowymi.
5.3 Formy partycypacji

W obszarze zréwnowazonej mobilnosci, a w szczego6lnosci transportu
publicznego w miastach, wyrézni¢ mozna nastepujace podstawowe formy

partycypacji:
1. Panele obywatelskie



Losowo wybrana, reprezentatywna grupa mieszkancow pracuje - przy
wsparciu ekspertéw i moderatoréw - nad strategicznymi decyzjami
publicznymi. Efektem sa rekomendacje o wysokiej legitymacji spotecznej,
czesto objete formalnym zobowigzaniem wiadz do udzielenia odpowiedzi
lub wdrozenia.

2. Okragte stoly

Forum dialogu pomiedzy administracjg, ekspertami, organizacjami
spotecznymi i innymi interesariuszami, stuzace wypracowaniu wspdlnych
stanowisk, kompromiséw lub kierunkéw dziatan. Maja charakter
negocjacyjno-konsultacyjny i sa szczegdlnie uzyteczne w sytuacjach
konfliktowych lub miedzyinstytucjonalnych.

3. Narady konsyliacyjne (warsztaty deliberacyjne)

Spotkania robocze z udzialem interesariuszy i ekspertéw, nastawione na
wspdlne rozwigzywanie konkretnych problemdw, takich jak warianty tras
czy organizacja transportu. Charakteryzuja sie interaktywna forma pracy,
mniejsza formalnoscia i krétszym horyzontem decyzyjnym.

4. Rady spoteczneiciala doradcze
Stale gremia opiniodawczo-doradcze zapewniajace ciaglos¢ dialogu,
monitoring polityk publicznych oraz wczesne sygnalizowanie problemow i
ryzyk.

5. Konsultacje spoteczne (formalne)
Ustawowo lub regulaminowo wymagane procedury zbierania opinii,
obejmujace m.in. sktadanie uwag pisemnych, spotkania konsultacyjne i

wystuchania publiczne. Maja szeroki zasieg, lecz ograniczona
deliberacyjnosc¢ i wptyw na ksztatt decyzji.

Ponizej schemat obrazujacy rodzaj i charakter partycypacji.

DECYZJE STRATEGICZNE
Co: Strategie, plany, programy

Jak: Panele obywatelskie, narady koncyliacyjne

PROJEKTOWANIE ROZWIAZAI';I

Co: Praktyczne dopasowanie

Jak: Warsztaty lokalne, konsultacje spoteczne




5.4 Korzysci z partycypacji

Skutecznie zaprojektowana i konsekwentnie prowadzona partycypacja
spoteczna przynosi wielowymiarowe korzysci zaréwno wiadzom miast oraz
obszaréw metropolitalnych, jak i mieszkanncom oraz calemu systemowi
transportowemu.

Z perspektywy wiadz publicznych partycypacja umozliwia lepsze
rozpoznanie rzeczywistych potrzeb mobilnosciowych mieszkancéw, opartych na
lokalnej wiedzy interesariuszy i codziennych doswiadczeniach uzytkownikéw
systemu transportowego. Pozwala réwniez na wczesne identyfikowanie
potencjalnych  konfliktéw spotecznych, co ogranicza ryzyko opdZnien
inwestycyjnych i eskalacji sporéw na pézniejszych etapach realizacji projektow. W
efekcie rosnie spoteczna akceptacja dla inwestycji transportowych, spada poziom
oporu wobec zmian, a proces wdrazania polityk transportowych staje sie bardziej
przewidywalny i efektywny.

Partycypacja przyczynia sie takze do wzrostu zaufania spotecznego do
instytucji publicznych oraz do zwiekszenia skutecznosci realizacji celow
klimatycznych i srodowiskowych. Dzieki wiaczeniu interesariuszy w proces
decyzyjny decyzje sa lepiej uzasadnione, bardziej transparentne i oparte na
zrozumieniu konsekwencji srodowiskowych, zdrowotnych i ekonomicznych, a nie
wylacznie na przestankach technicznych lub doraznych emocjach.

Z punktu widzenia mieszkancow partycypacja oznacza realny wpiltyw na
sposob wydatkowania srodkéw publicznych oraz ksztaltowanie rozwigzan
transportowych odpowiadajacych codziennym potrzebom. Coraz czesciej
rekomendacje wypracowane w ramach procesow partycypacyjnych sa wdrazane,
co wzmacnia poczucie sprawczosci i odpowiedzialnosci wspotuczestnikéw.
Transport publiczny przestaje by¢ postrzegany wytacznie jako techniczna domena
urzednikéw i ekspertow, a staje sie obszarem wspolnej odpowiedzialnosci i
wspotdecydowania.

Decyzje podejmowane w oparciu o partycypacje sa czesciej postrzegane jako
sprawiedliwe i uzasadnione, nawet jesli nie przynosza korzysci wszystkim grupom
w jednakowym stopniu. Partycypacja peini przy tym funkcje nieformalnego
monitoringu skutecznosci i efektywnosci polityk publicznych w zakresie
transportu, w tym transportu publicznego, umozliwiajac biezaca ocene ich
spotecznego odbioru i funkcjonowania w praktyce.

Nie bez znaczenia jest rowniez edukacyjny wymiar partycypacji. Dobrze
zaprojektowany proces wiaczania interesariuszy sprzyja pogtebianiu wiedzy na
temat roli i znaczenia transportu publicznego oraz mechanizmdéw jego
funkcjonowania. W efekcie kolejne decyzje podlegajace partycypacji sa
analizowane przez uczestnikow z wiekszym poziomem zrozumienia i kompetencji.
Lepsze poznanie zasad dziatania systemu transportowego sprzyja takze trwatym
zmianom zachowan komunikacyjnych w kierunku bardziej zréwnowazonych i
proekologicznych form mobilnosci.
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6. Zakonczenie

Partycypacja spoteczna w obszarze transportu publicznego nie stanowi
dodatku do polityki miejskiej, lecz jest warunkiem jej skutecznosci i trwatosci.
Doswiadczenia polskich miast pokazuja, Zze nawet najlepiej zaprojektowane
rozwigzania infrastrukturalne i organizacyjne napotykaja opor spoteczny, jesli nie
sa poprzedzone rzetelnym dialogiem i realnym wilaczeniem interesariuszy w
proces decyzyjny.

Polskie miasta i obszary metropolitalne dysponuja dzis szerokim katalogiem
narzedzi partycypacyjnych - od konsultacji formalnych, przez ciata doradcze, po
panele obywatelskie i narzedzia cyfrowe. Kluczowym wyzwaniem pozostaje jednak
ich systemowe powigzanie, zapewnienie ciggtosci proceséw oraz podniesienie
jakosci partycypacji tak, aby miata ona realny wplyw na decyzje strategiczne,
inwestycyjne i finansowe. Bez instytucjonalnego umocowania oraz jasnych regut
odpowiedzialnosci partycypacja pozostaje dzialaniem incydentalnym, zaleznym
od woli politycznej i biezacego kontekstu.

Rekomendacje
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Rekomendacja 1: Wprowadzic lokalne standardy partycypacji transportowej

Kazda istotna zmiana w systemie transportu publicznego powinna by¢ objeta jasno okreslonym
minimalnym pakietem partycypacyjnym. Standardy te powinny definiowaé zakres, etapy, narzedzia
oraz minimalny czas trwania procesu partycypacyjnego, a takze sposob dokumentowania jego
wynikow.

. Rekomendacja 2: Instytucjonalizowa¢ partycypacje na poziomie metropolitalnym

Procesy partycypacyjne w zakresie mobilnosci powinny obejmowaé caty obszar metropolitalny, a
nie wytacznie miasto centralne. Niezbedne jest stworzenie trwatych struktur dialogu
ponadgminnego, umozliwiajacych udziat wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego oraz
Kluczowych interesariuszy.

Rekomendacja 3: Powiaza¢ partycypacje z decyzjami finansowymi i monitoringiem

Partycypacja powinna by¢ bezposrednio powigzana z procesami budzetowymi, planowaniem
inwestycji oraz oceng skutecznosci polityk transportowych. Warto wprowadzi¢ mierniki (KPI)
oceniajace jakosc¢ i efekty partycypacji oraz wykorzystywac je jako element monitoringu polityk
publicznych.

Rekomendacja 4: Zapewni¢ partycypacje na wczesnym etapie planowania

Procesy partycypacyjne powinny koncentrowac sie na konsultowaniu wariantéw i scenariuszy
rozwigzan, a nie gotowych projektéw. Wczesne wiaczenie interesariuszy zwieksza jakos¢ decyzji,
ogranicza konflikty oraz umozliwia realny wybor pomiedzy alternatywnymi kierunkami dziatan.
Rekomendacja 5: £3czy¢ i sekwencjonowac narzedzia partycypacyjne

Skuteczna partycypacja wymaga komplementarnego wykorzystania réznych narzedzi, takich jak
rady spoteczne, konsultacje spoteczne, panele obywatelskie oraz narzedzia cyfrowe. Kluczowe jest
ich swiadome 1aczenie i sekwencjonowanie w zaleznosci od skali i charakteru decyzji, zamiast
stosowania pojedynczych form w sposéb incydentalny.

Rekomendacja 6: Wzmocni¢ role deliberacji przy decyzjach strategicznych

Zaawansowane formy deliberacji, w szczegoélnosci panele obywatelskie, powinny by¢ stosowane
przy przygotowywaniu planéw mobilnosci, duzych inwestycji transportowych oraz reform sieci
transportu publicznego. Pozwala to na uzyskanie rekomendacji o wysokiej legitymizacji spotecznej
ilepsze godzenie sprzecznych interesow.
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Rekomendacja 7: Zapewni¢ obowigzkowa informacje zwrotna

Kazdy proces partycypacyjny powinien konczy¢ sie publicznie dostepnym raportem wskazujacym,
ktére rekomendacje zostaly uwzglednione, ktére odrzucone oraz z jakich powodéw. Transparentna
informacja zwrotna jest kluczowa dla budowania zaufania i wiarygodnosci instytucji publicznych.
Rekomendacja 8: Zapewnic¢ trwalos¢ instytucjonalna i ciaglosc polityczna partycypacji

Nalezy wprowadzi¢ mechanizmy gwarantujace ciagtos¢ ciat i proceséw partycypacyjnych
niezaleznie od zmian kadencyjnych i politycznych, m.in. poprzez: kadencyjnos¢ ciat doradczych
niezalezna od kadencji wtadz, obowiazek kontynuacji proceséw rozpoczetych oraz formalne
umocowanie w aktach prawa miejscowego lub regulaminach.

Bibliografia

1

2.

LA

N

9.

10.
Approaches.

11.

12.
13.
14.

Arnstein, S. R. (1969). A Ladder of Citizen Participation. Journal of the American
Institute of Planners, 35(4).

OECD (2020). Innovative Citizen Participation and New Democratic Institutions.
OECD Publishing.

. OECD (2021). Rebuilding Trust in Public Transport through Inclusive

Governance.

European Commission (2023). New EU Urban Mobility Framework.

European Commission (2013). Guidelines: Developing and Implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP).

. Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie — materiaty konsultacyjne (rézne

lata).
Fundacja Stocznia (2018). Standardy konsultacji spotecznych.

. Instytut Rozwoju Miast i Regionow (2020). Partycypacja spoteczna w planowaniu

rozwoju miast.

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej (2021). Wytyczne dotyczace
partycypacji spotecznej w politykach publicznych.

UN-Habitat (2019). Enhancing Urban Mobility: Participatory Planning

European Commission (2013). SUMP Guidelines.

Ministerstwo Infrastruktury (2022). Krajowa Polityka Miejska 2030.
C40 Cities — materiaty nt. transportu i partycypacji.
Transport & Environment - analizy spoteczne i klimatyczne.

12

e, T,

e, BN, ERR

Y



