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Znaczenie budzetu obywatelskiego w rozwoju
zrOwnowazonego transportu. Analiza
projektow wybranych przez mieszkancow
wielkopolskich miast w latach 2020-2021

Zarys tresci: Artykul przedstawia wyniki analizy projektéw wybranych do realizacji w ra-
mach budzetéw obywatelskich zorganizowanych w 20 miastach wojewoédztwa wielko-
polskiego w latach 2020-2021. Badanie wykazato, ze szacunkowe koszty infrastruktury
wyniosty 20% kwoty na BO. Wigkszoé¢ tych $rodkéw przypadla na zadania uwzglednia-
jace potrzeby pieszych i rowerzystéw. Infrastruktura zwigzana z przemieszczaniem sig
samochodem osobowym odgrywala mniejsza role. Tego typu zaleznoéci zaobserwowano
przewaznie w miastach, takze mniejszych, co obrazuje, ze zainteresowanie infrastruktura
piesza i rowerowa nie ogranicza si¢ do najwigkszych oérodkéw. Pomimo wyboru tylko
jednego projektu zwiazanego z komunikacjg zbiorowa nalezy stwierdzi¢, ze BO okazal si¢
procedurg sprzyjajaca rozwojowi zréwnowazonego transportu w regionie.

Stowa kluczowe: partycypacja obywatelska, konsultacje spoleczne, polityka miejska,
ruch rowerowy, ruch pieszy

Wprowadzenie

Budzet obywatelski (BO) jest narzedziem partycypacji obywatelskiej, umozliwiaja-
cym mieszkanicom podejmowanie decyzji o czesci wydatkéw publicznych. W lite-
raturze podkredla sie, ze prawidiowo realizowane budzety moga przektada¢ sie na
wieksze poczucie sprawczo$ci mieszkancéw na sprawy gminy, wzrost zaufania do
wladz czy na lepsze dostosowanie wydatkéw publicznych do potrzeb spolecznych.

Kwestig dyskusyjna pozostaje pytanie, w jaki sposéb inwestycje wybierane
w ramach budzetéw obywatelskich przekladaja si¢ na rozwdj miast. Artykul
podejmuje ten problem w odniesieniu do infrastruktury transportowej. Celem
badania byla identyfikacja i ocena inwestycji transportowych przewidzianych
w projektach, ktére zostaly wybrane do realizacji w ramach BO zorganizowanych
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w wojewddztwie wielkopolskim. Artykut prezentuje dane na temat skali projek-
téw transportowych oraz ich charakteru. Kluczowe pytanie badawcze brzmiato:
w jakim stopniu projekty wybrane w BO sprzyjaja komunikacji samochodowe;j,
a w jakim sa nastawione na rozwdj zréownowazonych form transportu, czyli poru-
szania sie pieszo, rowerem i komunikacjg publiczna.

Postawione w artykule pytania badawcze wpisujg sie w dotychczasowe bada-
nia dotyczace budzetéw obywatelskich w Wielkopolsce i stuzg weryfikacji obser-
wacji innych badaczy oraz poglebieniu wgladu w tematy przez nich poruszone.
Z dotychczasowych analiz projektéw wiadomo, ze szansa na wybdr projektow
rowerowych w BO roénie wraz z wielkoscig miasta. Sugeruje to wieksza skion-
nos$¢ mieszkancéw tych miast do popierania zadan wpisujacych sie w idee zrow-
nowazonego transportu (zob. Mucha 2018, s. 64-65, Martela 2020, s. 176-178).

Projekty transportowe w BO nie byly do tej pory czestym przedmiotem za-
interesowania badaczy, a uwagi na ich temat pojawialy sie raczej na marginesie
ogolniejszych badan. Jednym z nielicznych wyjatkéw byta analiza dotyczaca po-
znanskiego BO przeprowadzona przez Bernaciaka i Bernaciak (2019). Ich bada-
nia pozwolily stwierdzi¢, ze budzet obywatelski w Poznaniu okazal si¢ efektyw-
nym mechanizmem implementacji celéw zréwnowazonego rozwoju zwigzanych
z transportem, szczegdlnie w odniesieniu do rozwoju infrastruktury utatwiajacej
poruszanie si¢ pieszo i na rowerze.

Otwarte pozostawalo pytanie, czy podobne prawidlowosci beda mozliwe do
zaobserwowania w kolejnych latach, zaréwno w odniesieniu do Poznania, jak i do
innych miast w wojewdédztwie.

Whioski przedstawione w artykule zostaly wyciagniete na podstawie analizy
projektéow wybranych do realizacji w latach 2020-2021 w 20 miastach powyzej
5 tys. mieszkancéw w wojewodztwie wielkopolskim.

Przeglad literatury. Koncepcja budzetu obywatelskiego
i zrbwnowazonego transportu w miescie

Budzet obywatelski to procedura, w ramach ktérej mieszkancy podejmuja decyzje
na temat czesci wydatkéw publicznych. Pomyst, by to sami obywatele mieli decy-
dujacy glos w sprawie inwestycji miejskich, narodzil si¢ na przetomie lat 80. i 90.
XX w. w Porto Alegre w Brazylii. Opracowany tam mechanizm wspétdecydowa-
nia, znany w literaturze naukowej pod nazwg ,budzetowania partycypacyjnego”
(ang. participatory budgeting), okazal si¢ sukcesem i szybko znalazt zwolennikéw
poza Ameryka Poludniowa.

W Polsce idea budzetu partycypacyjnego zaczela sie na dobre rozwija¢ pod
koniec pierwszej dekady XXI w. Rozwdj praktyk wspoétdecydowania mieszkan-
cow w zakresie finanséw publicznych odbywat sie dwutorowo, najpierw na tere-
nach wiejskich w formie funduszu soteckiego!, a potem réwniez w miastach, gdy

! Pierwsza ustawa o funduszu soleckim pochodzi z 20 lutego 2009 r., druga z 21 lutego 2014 r.
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w 2011 r. pierwszy budzet wprowadzit Sopot. Do Sopotu w kolejnych latach dota-
czaly nastepne gminy oraz powiaty i wojewodztwa?. Zgodnie z danymi Giéwnego
Urzedu Statystycznego w 2017 r. kwote na BO wyodrebnilo 12,4% gmin, a takze
1,3% powiatow i 18,8% wojewddztw (Gos-Wojcicka i in. 2018, s. 8).

W 2018 r. wprowadzono przepisy dotyczace budzetu obywatelskiego w usta-
wach o samorzadzie: (1) gminnym, (2) powiatowym i (3) wojewddzkim. We
wszystkich tych aktach prawnych budzet obywatelski definiuje sie jako szczegdl-
na forme konsultacji. W art. 5a, ust. 4 ustawy o samorzadzie gminnym wskazuje
sie, ze ,w ramach budzetu obywatelskiego mieszkancy w bezposrednim gloso-
waniu decydujg corocznie o czesci wydatkéw budzetu gminy. Zadania wybrane
w ramach budzetu obywatelskiego zostaja uwzglednione w uchwale budzetowej
gminy. Rada gminy w toku prac nad projektem uchwaly budzetowej nie moze
usuwac lub zmienia¢ w stopniu istotnym zadan wybranych w ramach budzetu
obywatelskiego”. Analogiczne przepisy wprowadzono réwniez w ustawach o sa-
morzadzie powiatowym i wojewodzkim.

Do podstawowych funkcji budzetowania partycypacyjnego w literaturze za-
licza sie redystrybucje i alokacje srodkéow publicznych. Procedura moze réwniez
prowadzi¢ do zwigkszenia zaangazowania mieszkancéw, wzrostu transparentno-
$ci decyzji finansowych, krzewienia postaw wspoélodpowiedzialnosci za miasto,
a takze wzmocnienia pozycji grup wczesniej zmarginalizowanych (Jeran i in.
2018, s. 122-123).

W odréznieniu od przyktadéw budzetowania partycypacyjnego w Ameryce Po-
tudniowej, polski model BO charakteryzuje sie bardzo rywalizacyjnym charakte-
rem. Wyboru projektéw dokonuje sie¢ w ramach glosowania i w wiekszo$ci miast
nie towarzyszg mu ani szersze dyskusje, ani préby wypracowania kompromiso-
wego podziatu $rodkéw, ktéry by odpowiadal na rézne zgloszone potrzeby (zob.
omowienie literatury w: Brzezinski 2017, s. 137-138, Pistelok 2019, s. 144-146).
Procedura, w ramach ktérej nieduza grupa aktywnych lideréw sktada projekty, na
ktére mozna potem zaglosowa¢, sprawia, ze zdaniem Maczki i in. (2021, s. 486;
tlum. wlasne) polski model budzetowania partycypacyjnego, tj. budzet obywatel-
ski, ,moze by¢ scharakteryzowany jako szerokie, ale ptytkie konsultacje”.

Uczestnictwo duzej liczby mieszkancéw w glosowaniu na zadania BO prze-
ktada sie jednak na legitymizacje wynikéw?. Nawet autorzy krytycznie oceniajacy
praktyke BO w Polsce przyznaja, ze ,(...) budzet obywatelski traktowaé mozna
réowniez jako pewnego rodzaju sondaz oczekiwan, preferencji i priorytetéw stro-
ny spolecznej, zwiazanych z zadaniami publicznymi, inwestycjami oraz najpil-
niejszymi sprawami do zatatwienia” (Drozdowski, Frackowiak 2013, s. 197).

2 Rozwdj obu form partycypacji odbywal sie¢ wedlug odmiennych logik. Fundusz sotecki od poczat-
ku byl organizowany w oparciu o podstawy ustawowe i przy wsparciu panstwa, ktére gwaranto-
walo zwrot czeéci wydatkéw ponoszonych przez gminy. Budzet obywatelski stanowit wiec od-
dolng inicjatywe samorzadéw i byt finansowany z wtasnych budzetéw JST (jednostek samorzadu
terytorialnego) bez nawet czg¢$ciowej refundacji z budzetu panstwa.

3 W glosowaniach na projekty BO w polskich miastach uczestniczy przecigtnie okolo 10% miesz-
kancéw (Martela i in. 2022, s. 49). Jest to do$¢ wysoka frekwencja, zwlaszcza jesli poréwna si¢ ja
z danymi na temat udzialu mieszkancéw w pozostatych konsultacjach spotecznych czy w wybo-
rach do organéw jednostek pomocniczych (osiedli, dzielnic itp.).
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Bezposrednie powiazanie preferencji mieszkancéow z realnymi wydatkami
w ramach budzetéw obywatelskich to jeden z powodoéw, dla ktérego wyniki gto-
sowan mieszkancéw zaczely by¢ analizowane w kontekscie réznych sfer zycia
w miastach, takich jak przestrzen (np. Solecka, Dworniczak 2016, Brzezinski, Mi-
chalska-Zyta 2018, Rzenica, Sobol 2018), ale takze realizacja idei smart city (Har-
twich, Romanowski 2021) czy stosowania koncepcji zréwnowazonego rozwoju
(Burchard-Dziubinska 2016a).

Potrzeba analiz wynikéw budzetéw obywatelskich w kontekscie transportu
jest efektem zaréwno jego ogromnego znaczenia dla funkcjonowania miast, jak
i réznych probleméw zwigzanych przede wszystkim z wysokim poziomem moto-
ryzacji i dominujaca rolg samochodu w podrézach lokalnych (zob. np. Beim 2012,
Janczewski, Janczewska 2019). Postepujace zmiany klimatu wymagaja znacznego
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, to za$ nie jest mozliwe bez daleko ida-
cych zmian w funkcjonowaniu réwniez w dziedzinie systemu transportu.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zakladajaca, Zze postep gospodarczy
i spoteczny nie moze odbywa¢ si¢ kosztem szans rozwoju przysztych pokolen,
zaczeta by¢ popularna pod koniec lat 80. XX w. W ciagu kilku lat idea przenikneta
do planéw (agend) i celow formutowanych na poziomie miedzynarodowym, kra-
jowym i lokalnym (Rzenca 2016). Dla osiggniecia celéw zréwnowazonego rozwo-
ju potrzebne sa istotne zmiany zwigzane m.in. ze sposobem zarzadzania energia,
$rodowiskiem, ale takze transportem (Burchard-Dziubinska 2016b, s. 181).

Wprowadzenie w zycie idei zréwnowazonego transportu ma pozwoli¢ na za-
chowanie ,wiasciwej rownowagi, obecnie i w przyszlosci, pomiedzy odpowiednia
jako$cia srodowiska przyrodniczego, ekonomiczna racjonalnoscig dziatalnosci
transportowej oraz potrzebami i dqzeniami spoteczenistwa” (Mielczarek-Mikota-
jow 2018, s. 176). Rozwigzania proponowane w ramach tej koncepcji zmierzaja
m.in. do redukgji roli samochodu w codziennych podrézach oraz usprawniania
transportu zbiorowego i warunkéw poruszania si¢ pieszo i rowerem (Beim 2012).

Analiza budzetéw obywatelskich moze pokazaé, czy mieszkancy — a nie tylko
eksperci — s $wiadomi koniecznoéci wprowadzenia zmian w systemach transpor-
towych miast. Pozytywna odpowiedZ na te watpliwos$¢ przyniosty badania Ber-
naciaka i Bernaciak (2019), ktére dotyczyty siedmiu edycji BO zorganizowanych
w latach 2013-2019. W $wietle analiz co czwarty projekt wybrany do realizacji
przez mieszkancdéw Poznania dotyczyt kwestii transportowych. Sposrdd 46 tego
typu zadan tylko 2 mialy na celu rozbudowe infrastruktury zwiazanej z poru-
szaniem si¢ samochodem osobowym. W 38 projektach uwzgledniono elementy
infrastruktury rowerowej, w 22 pieszej, a w 3 rozwiazania odnoszace sie do ko-
munikacji zbiorowej*.

Badanie, ktérego wyniki przedstawiono w artykule, mialo na celu sprawdze-
nie, czy powyzsze tendencje utrzymaly sie w Poznaniu w kolejnych latach oraz
czy mozna bylo zaobserwowa¢ podobne prawidtowosci w pozostalych miastach
w regionie.

4 Zadania mogly obejmowac rézne elementy infrastruktury, dlatego dane nie sumujg si¢ do liczby
projektéw wybranych do realizacji.
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Metoda analizy projektéw transportowych w budzecie
obywatelskim

W ramach badania opisanego w artykule dotyczacego wptywu BO na rozwdj in-

frastruktury zwigzanej ze zréwnowazonym transportem w miastach wojewodz-

twa wielkopolskiego rozpatrzono kilka aspektéw zwiazanych z wynikami budze-

téw partycypacyjnych. Chodzi mianowicie o:

1. odsetek wybranych do realizacji w BO, ktére odnosity sie do infrastruktury
transportowej;

2. szacunkowy koszt infrastruktury transportowej w projektach wybranych do
realizacji w BO;

3. zréznicowanie miast wojewddztwa wielkopolskiego pod wzgledem punktow 1

12;

4. stabilno$¢ znaczenia projektéw zwiazanych z infrastrukturg transportowg

w odniesieniu do Poznania;

5. znaczenie BO dla rozwoju zréwnowazonego transportu w miastach regionu.

W przeprowadzonych analizach projekty transportowe rozumiano jako za-
dania zawierajace elementy infrastruktury zwiazane z poruszaniem sie pieszo,
rowerem, komunikacja zbiorowa i samochodem. Podziat ten zostat oparty na ty-
pologii zastosowanej przy okazji wczes$niejszych badan wynikéw BO w Poznaniu
w latach 2013-2019 (Bernaciak, Bernaciak 2019), co pozwolilo na pdzniejsze
poréwnanie zmian w stolicy wojewodztwa w kolejnych latach, a takze na ich ze-
stawienie z obserwacjami innych miast w regionie.

Badanie zrealizowano z wykorzystaniem danych zebranych w cyklu badan
»,Barometr budzetu obywatelskiego” realizowanym przez Obserwatorium Poli-
tyki Miejskiej w Instytucie Rozwoju Miast i Regionéw (zob. Martela i in. 2022).
W ramach przedsiewziecia badane sa budzety obywatelskie we wszystkich gmi-
nach miejskich i miejsko-wiejskich, na terenie ktérych znajduje sie osrodek miej-
ski zamieszkaly przez co najmniej 5 tys. osob (dalej: miasta powyzej 5 tys. miesz-
kancéw). Wedlug stanu na 31 grudnia 2020 r. w wojewddztwie znajdowalo sie
58 tego typu JST. 20 z nich zrealizowalo w latach 2020-2021 co najmniej jedno
gtosowanie w ramach BO. Zestawienie analizowanych miast i podstawowych da-
nych na temat ich budzetéw obywatelskich przedstawia tabela 1.

Badaniem objeto wiec 9% wszystkich gmin w wojewddztwie, ktére byty za-
mieszkane przez 37% mieszkancéw regionu. Nie sg to z pewnoscig wszystkie
gminy realizujace budzet obywatelski w wojewodztwie, jednak skupienie sie na
tej liScie jest uzasadnione nie tylko posiadana bazg danych, ale réwniez mniej-
sza popularno$cia BO w o$rodkach mniejszej wielko$ci®. Gminy miejsko-wiejskie
i wiejskie, ktére zawieraja sotectwa, mogg skorzystac z alternatywnego wobec BO
rozwiazania, jakim jest fundusz sotecki.

®  Zob. np. wyniki ogélnopolskich badan GUS (Gos-Wbjcicka i in. 2018) oraz analiz BO w Wielko-
polsce (Hartwich, Romanowski 2021, s. 53).
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Tabela 1. Charakterystyka budzetéw obywatelskich w latach 2020-2021

. Wielkoé¢ . Kwota na BO w zi it e i Koszt p rojek-
Miasto . Edycje A bra- tOwW wybranych
(typ gminy) miasta BO (% Wydatkow pod gto- Wyh d do realizagji
w tys.* miasta)** sowanie Vo190 t
realizacji wz
Gniezno (m) 50-100 1 1000 000 (0,30) 12 2 584 896
Kalisz (m) 50-100 2 7 500 000 (0,52) 211 91 6 325 567
Konin (m) 50-100 2 6318 000 (0,56) 132 27 6 587 682
Koérnik (m-w) 5-20 1 1000 000 (0,37) 25 8 997 000
Krotoszyn (m-w) 20-50 1 150 000 (0,10) 10 9 129 752
Leszno (m)*** 50-100 3 6 930 000 (0,46) 41 18 6 857 430
Oborniki (m-w) 5-20 1 200 000 (0,11) 21 10 182 511
Ostréow WIk. (m) ~ 50-100 2 2000 000 (0,26) 241 34 1957 525
Poznan (m) >100 2 43 000 000 (0,41) 325 69 43 002 670
Puszczykowo (m) 5-20 2 500 000 (0,41) 10 4 487 828
Rogozno (m-w) 5-20 1 60 000 (0,08) 3 3 57 656
Stupca (m) 5-20 2 300 000 (0,24) 11 2 300 000
Swarzedz (m-w) 20-50 2 3000 000 (0,42) 27 13 1861 000
Szamotuly (m-w) 5-20 2 600 000 (0,19) 25 9 477 400
Smigiel (m-w) 5-20 2 320000 (0,19) 13 8 319 954
Srem (m-w) 20-50 1 1000 000 (0,50) 14 6 960 000
Trzcianka (m-w) 5-20 2 745 000 (0,30) 32 8 699 752
Wagrowiec (m) 20-50 2 500 000 (0,18) 14 2 483 332
Witkowo (m-w) 5-20 1 150 000 (0,23) 4 1 150 000
Ztotéw (m) 5-20 1 300 000 (0,29) 3 3 225 000
Lacznie 33 75 573 000 (0,40) 1174 327 72 646 955

Objasnienia: m — gmina miejska, m-w — gmina miejsko-wiejska. Tabela przedstawia dane taczne dla
wszystkich edycji w latach 2020-2021. * — kategoria wielkosci na podstawie liczby mieszkancow
w oérodku miejskim wg stanu na 31 grudnia 2020 r. ** — kwota obejmuje taczne wydatki wszyst-
kich analizowanych edycji. Odsetek wydatkéw miasta na BO zostal obliczony w odniesieniu do
wysokosci planowanych wydatkéw na rok, gdy miata si¢ rozpoczaé realizacja zwycigskich pro-
jektéw. *** — w Lesznie w 2020 r. odbyly si¢ dwa glosowania na projekty mieszkancéw, z czego
w pierwszym wybrano projekty do realizacji w roku 2020, a w drugim na rok 2021. Poniewaz
w badaniu chodzilo o okreélenie preferencji mieszkancéw w latach 2020-2021, w analizach
uwzgledniono wyniki wszystkich glosowan.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Instytutu Rozwoju Miast i Regionow.

Podzial na rézne typy infrastruktury transportowej zostal zoperacjonalizowa-
ny na podstawie klucza kodowego dziatan zastosowanego w badaniach z serii ,,Ba-
rometr budzetu obywatelskiego” i przedstawiono go w tabeli 2. W odréznieniu
od badan Bernaciaka i Bernaciak (2019) do infrastruktury rowerowej zaliczono
rowniez urzadzenia o sportowym (pump track oraz single track) czy edukacyjnym
charakterze (miasteczka ruchu rowerowego). Uznano bowiem, ze cho¢ zazwyczaj
nie tworza one czesci ciagdw komunikacyjnych umozliwiajacych podréz z punktu
A do B, to jednak odgrywajgq wazna role zwigzang z promocja zrownowazonych
$rodkow transportu. Stanowig tez potencjalnie istotny generator ruchu i powinny
by¢ zintegrowane w sieci ciagéw pieszych i rowerowych.
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Tabela 2. Poszukiwane elementy infrastruktury zw. z transportem w projektach wybranych
do realizacji w ramach BO

Kategoria . . .
. & Poszukiwane dziatania
infrastruktury
Piesza ciagi piesze, schody, posadzka miejska, przejscie dla pieszych, inne
Rowerowa ciagi rowerowe, przejazdy dla roweréw, stacje naprawy rowerdw, stojaki
rowerowe, wiaty rowerowe, infrastruktura sportowa (pump track i single track)
i edukacyjna (miasteczko ruchu drogowego), inne
Samochodowa jezdnie, miejsca parkingowe, inne
Zw. z komunikacja  przystanki, inne
zbiorowa
Pozostata kiadki i pomosty, znaki ruchu, sygnalizacja swietlna, oswietlenie, stupki

i barierki

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie klucza kodowego wykorzystanego w badaniach , Barometr
budzetu obywatelskiego” realizowanego przez Obserwatorium Polityki Miejskiej Instytutu Roz-
woju Miast i Regiondéw (Martela i in. 2022, s. 84-90).

Do inwestycji pieszych zaklasyfikowano rowniez ciagi piesze znajdujace sie
poza ulicami, a wiec na terenach stuzacych rekreacji oraz potozonych przy insty-
tucjach publicznych.

Przyporzadkowanie niejednoznacznych elementéw inwestycji do typu trans-
portu odbywato sie na podstawie analizy wniosku ztozonego do BO. W przy-
padku o$wietlenia stuzacego kilku grupom uzytkownikéw (np. pieszym i rowe-
rzystom korzystajacym z ciagu pieszo-rowerowego) o$wietlenie klasyfikowano
zaréwno jako infrastrukture piesza, jak i rowerows. O$wietlenie lokalnych ulicy
traktowano jako elementy infrastruktury utatwiajacej poruszanie sie pieszo, ro-
werem i samochodem osobowym. Bylo to zasadne zwlaszcza w odniesieniu do
lokalnych ulic na obrzezach, gdzie ruch odbywa si¢ z wykorzystaniem réznych
$rodkéw transportu. Nawet jesli autorzy w uzasadnieniach podkreslali nacisk
przede wszystkim na wzrost bezpieczenstwa pieszych, to nie da sie go oddzieli¢
od bezpieczenstwa innych uzytkownikéw tych drog.

Koszty infrastruktury zwigzane z poszczegélnymi $rodkami transportu obli-
czono w procedurze trzystopniowej. Pierwszym krokiem byla ocena, jak duza
cze$¢ dzialan zatozonych w projekcie dotyczyla okreslonego rodzaju transportu.
Projekty skladane przez mieszkancéw czesto dotycza bowiem réznych dziatan,
np. jeden wniosek mogt zakiada¢ budowe chodnika, drogi rowerowej, nowego
placu zabaw, a takze posadzenia zieleni.

W drugim kroku obliczano wstepna wysoko$¢ BO w danym miescie przezna-
czang na dany typ infrastruktury proporcjonalnie do udziatu tych zadan w po-
szczegdlnych projektach, zgodnie ze wzorem:

X
(5 x2)
odsetek BO na infrastrukturg transportowq w miescie A = -y - x 100

S
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gdzie:

x — liczba dzialan zwigzanych z transportem w projekcie,
y — liczba wszystkich dziatan w projekcie,

z — koszt projektu.

Krok trzeci polegal na skorygowaniu powyzszych obliczen w oparciu o pogte-
biona analize opisow projektéw. Okazata sie ona niezbedna w przypadku zadan
uwzgledniajacych bardzo duzg liczbe elementéw o zréznicowanych kosztach (np.
instalacja stojakéw rowerowych przy zaplanowanym boisku). Korekta pozwolita
na adekwatna wycene stosunkowo niedrogich elementéw infrastruktury wyste-
pujacej w ramach rozbudowanych projektéw.

Bez wzgledu na te dwustopniowg procedure okreslenia kosztéw nalezy pamie-
taé, ze i tak mamy w tym przypadku do czynienia jedynie z pewnymi szacunkami.
Wiaze sie to zaréwno z jakoscig opisow projektdéw (nie zawsze zawierajg szcze-
golowy podziat kwot), jak i samym charakterem zadan w budzecie obywatelskim,
ktore stanowia jedynie plan przyszlych wydatkéow. Wysokos¢ kosztéw przedsta-
wianych na tym etapie i tak podlega weryfikacji w trakcie procedury zaméwien
publicznych oraz pézniejszej realizacji.

Analiza odsetka projektéw zwiazanych z infrastrukturg transportowa oraz
ich kosztéw obejmowata okres 2020-2021. Projekty z tego okresu traktowano
tacznie, co — w przypadku miast, ktore zrealizowaly powyzej jednej edycji BO
— pozwolilo na wieksza precyzje obliczen i zmniejszenie ryzyka pojawienia sie
przypadkowych rozbieznosci. Dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z analizg
projektéw pokazuja bowiem, ze zmiana tendencji w glosowaniach mieszkancow
wystepuje raczej w dluzszej perspektywie, stad nie bylo powodu do traktowania
dwoch lat oddzielnie.

Wyniki. Charakterystyka projektéw transportowych
wybranych w budzecie obywatelskim

Analiza wynikéw budzetéw obywatelskich w latach 2020-2021 w miastach po-
wyzej 5 tys. mieszkancow w wojewodztwie wielkopolskim pokazuje, ze w 75%
badanych o$rodkéw wybrano do realizacji projekty zakladajace rozwdj infrastruk-
tury transportowej (ryc. 1). Tego typu projektéw zabrakto jedynie w pieciu mia-
stach (Gniezno, Krotoszyn, Rogozno, Witkowo i Ztotow).

Najwigcej —az 6 mln zt — miala kosztowac infrastruktura transportowa przewi-
dziana w projektach wybranych w ramach BO w Poznaniu. Cho¢ byta to najwyz-
sza kwota nominalnie, to stanowila ona jedynie okoto 14% sumy przeznaczonej
na BO w latach 2020-2021. Najwyzszy udzial wydatkéw na infrastrukture trans-
portowa w relacji do kwoty BO wystapit w Kérniku (62%), Swarzedzu (56%),
Wagrowcu (49%) i Lesznie (45%), czyli miastach mniejszych, ktére przeznaczaly
na BO relatywnie nizsze $rodki (ryc. 2).

W 12 na 15 osrodkéw ponad potowa wydatkéow zwiazanych z transportem
zostala przeznaczona na infrastrukture pieszg i rowerowg wystepujaca w roznych
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Ryc. 1. Odsetek projektéw z infrastrukturg transportows, ktére zostaly wybrane do reali-
zacji w ramach BO w latach 2020-2021

Objasnienia: N = 20 miast.

Zrédto: badanie whasne.

proporcjach, jednak z wyrazna dominacjg zadan ulatwiajacych poruszanie sie
pieszym (ryc. 3). Tylko w pieciu miastach (Poznan, Oborniki, Szamotuly, Srem
i Trzcianka) koszty projektow rowerowych przewyzszyly wydatki na wykonanie
infrastruktury pieszej. Sposréd tych oérodkéw jedynie w Poznaniu faktycznie
mozna méwic¢ o wyniku znaczacym, ze wzgledu na duza liczbe projektow i duze
wydatki na ten rodzaj transportu. W pozostalych miastach zaréwno liczba projek-
téw transportowych, jak i ich koszt byly stosunkowo niskie.-

W 9 miastach wybrano do realizacji projekty zawierajgce elementy infrastruk-
tury samochodowej. Udzial kosztéow tego typu elementéw w zaplanowanych
wydatkach transportowych byt jednak znikomy i w 7 o$rodkach nie przekroczyt
33%. W przypadku Poznania mowa o kosztach symbolicznych, ktére stanowily
okoto 0,6% kosztéw infrastruktury transportowe;j.

W wiekszoséci tych miast infrastruktura ulatwiajaca poruszanie sie samocho-
dem stanowila cze$¢ wiekszego pomystu i polegata np. na utworzeniu miejsca
parkingowego przy dofinansowanym terenie rekreacyjnym. Oprécz tego czesé
projektéw zwigzanych z instalacjg o$wietlenia drogowego miata na celu poprawe
bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ruchu, a wiec takze oséb korzystaja-
cych z samochodéw osobowych.

Wybrano stosunkowo niewiele projektow, ktére skupialy sie na rozwoju infra-
struktury stuzacej gtéwnie transportowi samochodowemu. Do rzadkich wyjatkow
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Ryc. 2. Koszty infrastruktury transportowej zaplanowanej w ramach projektéw wybranych
do realizacji w BO w latach 2020-2021

Objasnienia: N = 15 miast.

Zrédto: badania wasne.

mozna zaliczy¢ zadania polegajace na remoncie jezdni i poboczy, a takze stwo-
rzeniu nowych miejsc parkingowych. Kolejnym przyktadem byty dwa projekty
z Leszna zakladajgce instalacje sekundnikéw pokazujacych kierujacym pojazdom,
ile czasu pozostalo do zmiany $wiatta na skrzyzowaniu. Zdaniem autoréw tych
wnioskéw mialo sie to przetozy¢ na plynniejszy ruch samochodowy.

Jedynym miastem, w ktérym dominowaty wydatki na infrastrukture samocho-
dowa, byt Kalisz. Byto to wynikiem wyboru do realizacji kilku projektéw zaktada-
jacych kosztowne remonty jezdni i budowe nowych miejsc parkingowych.

Tylko jedno zadanie dotyczylo komunikacji zbiorowej. Mieszkancy Kalisza
w glosowaniu w 2020 r. wybrali projekt, ktéry zaktadal zazielenienie przystanku
komunikacji zbiorowej za kwote 9263 zt. W zwiazku ze znikomg rolg tego wy-
datku, pominieto go w rycinach pokazujacych podziat kosztéw transportowych
wedtug sposobu poruszania sie (ryc. 3).

Koszt infrastruktury transportowej wyniost tacznie okolo 14,7 mln zi. Stano-
wilo to mniej wiecej 20% szacunkowych kosztéw wszystkich zadan wybranych
do realizacji w ramach BO w wojewodztwie (tab. 3).

Potowa tych $rodkéw miata zostaé przeznaczona na infrastrukture piesza,
okoto 40% na infrastrukture rowerows, a 14% na infrastrukture ulatwiaja-
cg poruszanie sie samochodem osobowym (ryc. 4). W tym wzgledzie nie po-
jawily sie znaczace réznice pomiedzy wynikami w podziale na gminy miejskie
i miejsko-wiejskie.
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Ryc. 3. Podzial kosztéw infrastruktury transportowej w poszczegélnych miastach z BO
w latach 2020-2021

Objasnienia: P — infrastruktura piesza (kolor zielony), R - infrastruktura rowerowa (kolor niebieski),
S — infrastruktura samochodowa (kolor pomaranczowy). Ze wzgledu na nieistotny udziat projek-
téw z zakresu komunikacji zbiorowej, pominigto dane odnoszace si¢ do tej kategorii projektow.
N = 85 projektéw dotyczacych transportu.

Zrédto: badania whasne.
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Tabela 3. Liczba i koszt projektéw w BO w miastach wojewodztwa wielkopolskiego w la-
tach 2020-2021

Liczba (odse-

Liczba projek- N Koszt Koszt infrastruk-
X tek) projektow L .
téw wybranych dotvezacych projektéw  tury transportowej
do realizacji yezacy w BO w zt w BO w zt (%)
transportu
Wg typu gmina miejska 252 64 (25) 66 811930 12 674 841 (19,0)
gminy gmina miejsko- 75 22 (29) 5835025 2000 480 (34,3)
-wiejska
5-20 tys. 56 15 (27) 3897 101 966 418 (24,8)
Wg wielko- 5050 tys. 30 10 (33) 3434084 1378683 (40,1)
$ci miasta
50-100 tys. 172 40 (23) 22313100 6230654 (27,9)
>100 tys. 69 21 (30) 43002 670 6099 567 (14,2)
Ogdlem 327 86 (26) 72 646 955 14 675 321 (20,2)

Objasnienia: N = 20 miast. Klasyfikacja wedlug wielko$ci miasta w oparciu o liczbe mieszkancéw
. miasta (tj. miejskiej czgsci gminy w przypadku gminy miejsko-wiejskiej).
Zrédlo: badanie wilasne.

Wigkszym czynnikiem réznicujacym okazala si¢ liczba mieszkancow. Najwyz-
szy udzial projektow zwigzanych z rowerami wystapil w Poznaniu, ktéry w ra-
mach badania byl jedynym miastem z populacjg powyzej 100 tys. oséb. Na dru-
gim miejscu znalazly sie osrodki majace 20-50 tys. mieszkancoéw oraz 5-20 tys.
mieszkancéw. Najnizszy udzial kosztéw projektéw rowerowych wystapil w mia-
stach zamieszkanych przez 50-100 tys. oséb.
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Ryc. 4. Podziat kosztéw infrastruktury transportowej wediug typéw gmin

Objasnienia: S - infrastruktura samochodowa, R — infrastruktura rowerowa, P — infrastruktura piesza,
gm — gmina miejska, gm-w — gmina miejsko-wiejska. N = 85 projektéw dotyczacych transportu.
N = 15 gmin. Klasyfikacja wedlug wielko$ci miasta w oparciu o liczb¢ mieszkancéw miasta (tj.

miejskiej czesci gminy w przypadku gmin miejsko-wiejskiej).

Zrodto: badanie wlasne.
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Ryc. 5. Elementy infrastruktury pieszej, rowerowej i samochodowej w zwycieskich projek-
tach w BO w latach 2020-2021

Objasnienia: N = 137 elementéw zidentyfikowanych w projektach o tematyce zwiazanej z infrastruk-
turg transportowa.

Zrédto: badanie whasne.

Najczesciej wystepujace typy infrastruktury transportowej prezentuje rycina 5.
Niektére elementy infrastruktury wystapily w projektach wybranych do realizacji
we wszystkich miastach, bez wzgledu na ich wielkos¢. Dotyczylo to ciagéw pie-
szych, o$wietlenia ulicznego czy stosunkowo niedrogiej infrastruktury rowerowej
takiej, jak np. stojaki rowerowe, wiaty rowerowe i stacje naprawy roweréw. Dla
odmiany projekty zakladajace budowe nowych drég rowerowych zostaly wybra-
ne tylko w miastach, ktére przeznaczyly na BO wigksze srodki. W konsekwencji
jedynie w Poznaniu i w Swarzedzu wybrano projekty w ramach BO, ktére mogty
przyczyni¢ si¢ do realnej poprawy warunkéw poruszania si¢ rowerem w miescie.
Wylacznie w tych dwoéch osrodkach w gtosowaniu wybrano bowiem projekty,
ktore polegaly na podniesieniu jakosci drég rowerowych i/lub uzupetnieniu
istniejacej siatki ciagéw rowerowych. W pozostalych miejscowosciach projekty
rowerowe dotyczyly gléwnie infrastruktury o profilu rekreacyjnym i sportowym
(np. pump track, single track czy jedno miasteczko ruchu drogowego).

Dyskusja i wnioski

W ponizszej dyskusji poruszono zaréwno aspekty zwigzane ze sposobem analizy
projektéow wybranych do realizacji, jak i wptywem BO na rozw¢j zrownowazone-
go transportu w miescie.
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Zaczynajac od kwestii metodycznych, warto zauwazy¢, ze wyniki badan Ber-
naciaka i Bernaciak (2019) opieraly sie przede wszystkim na analizie tytulow
projektéw w BO. Dopiero w przypadku wystapienia watpliwo$ci autorzy siegali
po szczegdlowe opisy zadan mieszkancédw. Inaczej postgpiono w badaniu, ktore-
go wyniki zaprezentowano w niniejszym artykule. Punktem wyjscia byta analiza
opisow projektéw z wykorzystaniem rozbudowanego klucza kodowego stuzacego
do kompleksowej oceny tematyki zadan (zob. Martela i in. 2022, s. 86-89). Na
potrzeby badania wyloniono z bazy danych elementy dotyczace infrastruktury
transportowej, a nastepnie polaczono je w agregaty odpowiadajace poszczegodl-
nym sposobom poruszania si¢ w miescie.

Zastosowanie odmiennego podejscia nie przetozylo sie na istotne réznice
zwigzane z identyfikacja projektéw transportowych w odniesieniu do Pozna-
nia. Odsetek projektéw transportowych w prezentowanym badaniu dotyczacym
latach 2020-2021 byt nieznacznie wyzszy niz w analizach Bernaciaka i Berna-
ciak obejmujacych wczesniejsze edycje BO (2019). Rozbiezno$¢ ta zmniejszyta
sie po wprowadzeniu bardziej rygorystycznej definicji projektu transportowego
i uwzglednieniu w obliczeniach jedynie zadan, w ktérych elementy infrastruktury
zwigzanej z poruszaniem sie w mie$cie stanowily ponad potowe wszystkich dzia-
tan w projekcie (zob. wariant 2 obliczen w tab. 4). Podobne wyniki przy zasto-
sowaniu zblizonych kryteriéw dowodzg, ze w przypadku Poznania mozna méwi¢
o stabilnym poparciu mieszkancéw dla zadan w BO, ktdére wspieraja zréownowa-
zong mobilnos¢.

Tabela 4. Poréwnanie wynikéw badan dotyczacych projektow transportowych w Poznaniu
w latach 2020-2021

Projekty wybrane Odsetek projektéw zawierajacych infrastrukture transportowa

Okres do realizacji
[liczba] P R Z S T
2014-2015 47 12,8 17,0 2,1 0,0 19,1
2016-2017 85 15,3 17,6 1,2 1,2 23,5
2018-2019 65 4,6 20,0 1,5 1,5 23,1
2020-2021* 69 17,4 23,2 0,0 1,4 30,4
2020-2021** 69 14,5 17,4 0,0 1,4 21,7

Objasnienia: P — infrastruktura piesza, R - infrastruktura rowerowa, Z — infrastruktura zwigzana z ko-
munikacja zbiorows, S - infrastruktura samochodowa, T — infrastruktura transportowa ogétem. *
- obliczenia uwzgledniajace wszystkie projekty zawierajace co najmniej jeden element infrastruk-
tury zwigzanej z poruszaniem si¢. ** — obliczenia uwzgledniajace projekty z co najmniej potowa
elementow infrastruktury zwigzanej z transportem.

Projekt mogt zaklada¢ powstanie kilku réznych typéw infrastruktury, dlatego dane w kolumnie T nie
stanowia sumy informacji w kolumnach P-S.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badan Bernaciak i Bernaciaka (2019) oraz badan wtasnych.

Zastosowany w badaniu sposéb analizy okazat sie skuteczny do identyfika-
¢ji projektéw transportowych rowniez w pozostalych miastach w wojewddztwie.
Stwierdzono, ze nie tylko w Poznaniu, ale takze w mniejszych miastach w re-
gionie w ramach BO wybrano do realizacji projekty o tematyce transportowe;j.
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Pozytywnie nalezy oceni¢ fakt, ze wiekszo$¢ wpisywala sie w koncepcje zréwno-
wazonego transportu. W budzetach obywatelskich dostrzezono gtéwnie potrzeby
pieszych i rowerzystow, a dopiero w dalszej kolejnosci kierowcéw samochodéw.
Cho¢ w badanych miastach do realizacji wybrano tez projekty dotyczace remon-
téw jezdni, tworzenia nowych miejsc parkingowych czy udrazniania ruchu przez
instalacje sekundnikdéw, to jednak tego typu projekty stanowity rzadkos¢. Wyjat-
kiem byt Kalisz, gdzie ponad potowa szacunkowych kosztéw projektéw transpor-
towych przypadata na infrastrukture samochodowsa.

Podobnie jak to miato miejsce we wczesniejszych badaniach dotyczacych BO
w Poznaniu (Bernaciak, Bernaciak 2019), wsréd projektéw transportowych naj-
mniej bylo zadan zwiazanych z komunikacjg zbiorowa. To ona — zdaniem eksper-
téw — powinna stanowi¢ podstawe funkcjonowania sprawnego systemu transpor-
towego w miescie (Beim 2012, Burchard-Dziubinska 2016b, s. 187). Inwestycje
w transport zbiorowy sa jednak bardzo kosztowne, co mogto by¢ jednym z po-
wodow ich pomijania w ramach BO. Zdaniem Beima (2012, s. 95), ,w trudnych
warunkach finansowych, jak i w sytuacji systematycznie rosnacych kosztéw pa-
liw, miasta powinny przede wszystkim rozwija¢ najtansza — zaréwno dla uzyt-
kownikéw, jak i inwestora — alternatywe dla ruchu samochodowego: ruch pieszy
i rowerowy”. Cho¢ powyzszg sugestie autor adresuje raczej do decydentéw, to do
podobnych wnioskéw musieli doj$¢ mieszkancy zgtaszajacy projekty w ramach
BO i glosujacy na nie.

Ostatecznie jednak wptyw wynikéw BO na rozwdj zréwnowazonego transpor-
tu w miesdcie bedzie ograniczony. Nowe chodniki i alejki dla pieszych uzupetnig
luki w infrastrukturze, ale nie wpltyna na systemowa zmiang sposobu poruszania
sie w miescie. Z kolei wiekszos¢ projektéw rowerowych dotyczy albo infrastruk-
tury uzupetniajacej (stojakdw, wiat parkingowych, stacji napraw), albo inwestycji
sprzyjajacych jezdzie rekreacyjnej i uprawianiu sportu. Wyjatkiem byl Poznan,
ktoérego mieszkancy od lat wybierajg w ramach BO kosztowne projekty rowe-
rowe, stopniowo przyczyniajace sie do poprawy jakosci drég rowerowych oraz
zwigkszenia spéjnosci sieci tych tras.

Projekty w pozostalych miastach nie przynosza podobnego efektu. Nie oznacza
to jednak, ze takie zadania nie sag w ogole potrzebne. Kolejne stojaki, wiaty parkin-
gowe I stacje napraw rowerdw sa jawnym znakiem obecno$ci rowerzystow w mie-
$cie. Tory sportowe do jazdy sprawiaja, ze uzytkownicy rowerdw zyskuja kolejna
sposobno$¢, by skorzysta¢ z roweru. Natomiast nowe miasteczko ruchu drogowe-
go utatwia ksztaltcenie kolejnych pokolen mieszkancéw jezdzacych jednosladami.

Budzety obywatelskie krytykuje sie czasem za to, ze angazuja mieszkancéw
w podejmowanie decyzji o wydatkach realizujacych obowiazkowe zadania samo-
rzadu. Takie zarzuty wysuwa sie réwniez w wojewddztwie wielkopolskim, w od-
niesieniu do BO w Poznaniu. Jak pisza np. Drozdowski i Frackowiak (2013, s.
211), ,wszelkie oczywiste zadania wladz miasta, jak budowa sieci $ciezek ro-
werowych, rewitalizacja zdegradowanych obszaréw miejskich, remontowanie
obiektow stuzacych sportowi i rekreacji, powinny zosta¢ uznane za — wlasnie -
oczywiste i niepodlegajace dyskusji”.
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Problem polega na tym, ze wiele podobnych wydatkéw, o ktérych pisza au-
torzy, wcale nie jest oczywistych. Cho¢ naprawa dziur w chodniku rzadko bywa
kontrowersyjna, to juz np. pomyst stworzenia nowej drogi rowerowej kosztem
zwezenia pasa ruchu czy likwidagji kilku miejsc parkingowych moze wywolywac
obawy decydentéw. Budzet obywatelski umozliwia zainicjowanie podobnych
zmian w miescie, ktére w przeciwnym razie bylyby odwlekane.

Znaczenie budzetu obywatelskiego w rozwoju zréwnowazonego transportu
nalezatoby analizowa¢ nie tylko w kontekscie kosztéw infrastruktury w projek-
tach wybranych do realizacji. Wazniejsze wydaje sie to, ze BO umozliwia zgta-
szanie pomystéw na miasto i weryfikacje poziomu ich spolecznego poparcia.
W tym kontekscie wybdr projektéw wspierajacych rozwoj infrastruktury pieszej
i rowerowej nalezaloby potraktowaé jako sygnal moéwiacy o tym, jakiego miasta
oczekujg jego mieszkancy. Informacje te mogg i powinny by¢ wykorzystane przez
wladze do podejmowania decyzji dotyczacych catego budzetu gminy, a nie tylko
jego czesci, ktéra przypada na budzet obywatelski.
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Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym.

The importance of participatory budgeting for the development
of sustainable transport. An analysis of projects selected
by residents in cities of Greater Poland region in 2020-2021

Abstract: The paper presents the results of an analysis of transport investments selected as part of par-
ticipatory budgeting (PB) processes organised in 20 cities of the Greater Poland Region in 2020-2021.
The study shows that, on average, around 20% of the funds related to PB projects were allocated to
transport-related projects. Most of these projects lead to new infrastructure for pedestrians and cy-
clists. Investments concerning individual transport by car play a smaller role. This type of distribution
has been observed in almost every city, including the smaller ones. These observations contradict some
previous studies, according to which investments facilitating walking and cycling are more popular in
larger cities with more than 100,000 inhabitants. Further research is needed to confirm whether these
findings are due to regional specificities, slowly changing attitudes of residents or the short period cov-
ered by the study. Despite the high interest in walking and cycling infrastructure in all types of cities,
there is a variation in the nature of these projects depending on the size of the municipality. In smaller
towns and cities such projects are more often connected with sport and recreation. In Poznan, which
is the largest city of the region, cycling projects have for years improved the quality and consistency
of the cycling network facilitating local journeys. This trend was confirmed in another independent
study. The differences between cities of different sizes and the absence of public transport projects in
the PB, do not change the fact, that participatory budgeting has proved to be a mechanism fostering the
development of sustainable transport. The main factor reducing this positive impact is the relatively
small proportion of municipal budgets that are allocated directly by citizens.

Key words: civic participation, public consultations, urban policy, cycling, travel by foot
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