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Przemys aw UKIEWICZ  

Polityka transportowa jako symboliczny wymiar 

przywództwa prezydentów polskich miast 

Jedn  z kwestii problemowych, któr  kandydaci najcz ciej podnosz   

w kampaniach wyborczych przed elekcj  samorz dow , pozostaje polityka 

transportowa. Pretenduj cy do obj cia funkcji radnych b d  te  wójtów/burmist- 

rzów/prezydentów zdaj  sobie bowiem doskonale spraw  z tego, e ka dy miesz- 

kaniec (z nielicznymi wyj tkami) na co dzie  styka si  z problemami dotycz -

cymi transportu: albo jako u ytkownik komunikacji miejskiej, albo jako kieruj -

cy w asnym pojazdem. Si  rzeczy wi c opinie potencjalnych wyborców na te-

mat stanu infrastruktury drogowej, siatki po cze  komunikacyjnych oraz efek-

tywno ci dzia a  w adz podejmowanych w tym zakresie mog  wa y  na wyniku 

wyborczym poszczególnych kandydatów. 

W niniejszym artykule staram si  odpowiedzie  na pytanie, w jaki sposób 

ubiegaj cy si  w 2010 r. o reelekcj  prezydenci sze ciu najwi kszych polskich 

miast: Warszawy, Krakowa, Gda ska, Wroc awia, Poznania i Szczecina1 pró-

bowali w pozytywnym wietle nakre li  nie tylko stan faktyczny miejskiego 

transportu, ale równie  wizj  jego rozwoju. Pytanie to jest o tyle zasadne, e  

w raporcie Najwy szej Izby Kontroli, opublikowanym w roku wyborczym, kon-

trolerzy wykazali znacz ce uchybienia w realizacji miejskich inwestycji zwi za-

nych z infrastruktur  transportow , a ponadto podkre lili, e w chwili obecnej  

w adnym z du ych polskich miast komunikacja miejska nie stanowi atrakcyjnej 

alternatywy dla komunikacji samochodowej2. 

                                                 
1  Pomini to w analizie przypadek odzi z uwagi na fakt, e wybory wygra a tam kandydatka do-

tychczas nie sprawuj ca funkcji prezydenta miasta. 
2  Zob. Informacja o wynikach kontroli dzia a  podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu 

transportowego w najwi kszych miastach w Polsce, Raport Najwy szej Izby Kontroli, War-

szawa 2010, s. 5–10. Kontrol  obj to dzia ania w adz nast puj cych miast: Warszawy, Wro-

c awia, Poznania, Gda ska, Bydgoszczy, Krakowa, Szczecina i Lublina. Warto przytoczy  
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Stawiam hipotez , i  w wi kszo ci przypadków w odarze miast, wspomina-

j c w swoich programach wyborczych oraz wyst pieniach publicznych o kwe-

stiach zwi zanych z polityk  transportow , prezentowali swoim obecnym i po-

tencjalnym zwolennikom symboliczny wymiar przywództwa, a zw aszcza jego 

specyficzn  odmian : aspekt deklaratywno-proceduralny. W pierwszej cz ci ar-

tyku u definiuj  zatem istot  przywództwa symbolicznego oraz wskazuj  na wy-

znaczniki owej deklaratywno ci i proceduralno ci. W cz ci drugiej udowad-

niam, e obietnice sk adane w odniesieniu do polityki transportowej mog  zosta  

uznane za chybione, cho by z uwagi na s ab  instytucjonaln  pozycj  organu 

wykonawczego gminy w odniesieniu do kwestii transportu. W cz ci trzeciej za  

porównuj  programy wyborcze prezydentów, b d cych jednocze nie kandyda-

tami na ten urz d, próbuj c ustali , na ile ich pomys y maj  charakter wizjoner-

ski i motywuj cy lokaln  spo eczno  ( wiadczy oby to o realnym wymiarze 

przywództwa), a na ile s  powieleniem nieoryginalnych pomys ów i propozycji, 

które maj  sprawia  wra enie aktywno ci i efektywno ci dzia ania ( wiadczy o-

by to o symbolicznym wymiarze przywództwa). 

Przywództwo polityczne na szczeblu lokalnym –  

definicja, wymiary, sposoby pozyskiwania akredytacji 

Przywództwo polityczne na szczeblu lokalnym to proces spo eczny, w któ-

rym cz onkowie spo eczno ci lokalnej dobrowolnie udzielaj  poparcia politycz-

nego innemu cz onkowi tej spo eczno ci, poniewa  uznaj  go za najpe niej od-

powiadaj cego spo ecznemu wyobra eniu o ideale lidera oraz posiadaj cego 

najwi ksze szanse na zrealizowanie okre lonych – podzielanych przez obie stro-

ny tego procesu – celów3. W tak zakre lonych ramach definicyjnych za najistot-

niejsze wymiary przywództwa lokalnego uzna  nale y: 

a) wymiar teleologiczny – aktywizowany g ównie po to, by liderzy oraz ich 

zwolennicy mogli wp ywa  na proces decyzyjny, dzi ki czemu tworzone 

prawo odzwierciedla  b dzie ich interesy; 

b) wymiar edukacyjny – wyra aj cy si  we wzajemnej nauce, jak  pobieraj   

u siebie zarówno zwolennicy, jak i lider; ci pierwsi wymagaj  rozpoznania 

                                                 
g ówne konkluzje kontrolerów, istotne z punktu widzenia niniejszego artyku u: 1) najwa niej-

sze inwestycje s  opó nione, a ich koszty wci  rosn ; 2) jedynie w Krakowie znacz co wzro-

s a od 2003 roku liczba osób korzystaj cych z transportu zbiorowego; 3) transport szynowy jest 

w fatalnej kondycji: 75% eksploatowanych wagonów ma ponad 20 lat, a d ugo  i g sto  linii 

albo si  nie zmienia, albo si  zmniejsza; 4) cie ki rowerowe w adnym z miast nie tworz  nie-

przerwanego ci gu komunikacyjnego; 5) co najmniej 1
Ú3 dróg zarz dzanych przez samorz dy 

(w Gda sku i Krakowie nawet ponad 50%) wymaga natychmiastowego remontu.  
3  Jest to uszczegó owienie autorskiej definicji przywództwa politycznego, któr  zaproponowa em 

w pracy: P. ukiewicz, Przywództwo polityczne. Teoria i praktyka, Warszawa 2011, s. 73. 
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w asnych potrzeb i efektywnej realizacji z o onych obietnic, ten drugi – za-

ch ca do spo ecznej partycypacji oraz wzi cia wspó odpowiedzialno ci za 

rozwój spo eczno ci lokalnej; 

c) wymiar pragmatyczny – polegaj cy na reprezentowaniu przez lidera inte-

resów popieraj cej go grupy spo ecznej w organach przedstawicielskich – 

decyduj cych o kszta cie stanowionego prawa – oraz byciu rzecznikiem 

swoich zwolenników; 

d) wymiar psychologiczny – zasadzaj cy si  na umacnianiu poczucia to sa-

mo ci lokalnej oraz wspólnotowo ci (wzmacnianiu kapita u spo ecznego),  

a przy okazji zaspokajaniu potrzeb przynale no ci (w przypadku zwolenni-

ków) oraz dominacji (w przypadku liderów)4. 

Aby sprosta  idea owi lokalnego lidera, pretendenci do obj cia tej funkcji 

stosuj  szereg zabiegów, które – w ich mniemaniu – pozwalaj  im si  uwiary-

godni  i przekona  potencjalnych zwolenników do udzielenia im swoistego kre-

dytu zaufania5. S u  temu g ównie klasyczne przedwyborcze strategie marke-

tingowe, takie jak: tworzenie i rozpowszechnianie reklam politycznych, bezpo-

rednie spotkania z wyborcami, organizowanie debat z kontrkandydatami6, itp. 

W ka dej z tych strategii kandydaci do obj cia funkcji prezydenta miasta próbu-

j  nie tylko udowodni  posiadanie odpowiednich kompetencji (g ównie poprzez 

odwo ania do swojego zawodowego do wiadczenia oraz dotychczasowych suk-

cesów, które osi gn li, pe ni c funkcj  lidera), czy te  przypodoba  si  publicz-

no ci poprzez zabiegi ingracjacyjne (g ównie poprzez podkre lanie wyj tkowej 

to samo ci danej spo eczno ci lokalnej), ale tak e – a mo e przede wszystkim – 

usi uj  wyeksponowa  emocjonalny substrat przywództwa politycznego7. 

Do najcz ciej przywo ywanych w tym kontek cie mitów i symboli (wszak 

g ównie mity i symbole s  w stanie wygenerowa  na tyle silne emocje wobec 

obiektu postawy, by aktywizowa  przy okazji okre lone zachowanie – w tym 

konkretnym przypadku oddanie g osu w dniu wyborów) nale : a) podzia  swój 

– obcy8, b) uto samienie przywódcy politycznego ze zbawc  oraz c) mit nowego 

pocz tku9. Dodatkowo ka dy pretendent do obj cia funkcji prezydenta miasta 

                                                 
4  Ibidem, s. 50–51. 
5  E.P. Hollander, Legitymacy, Power and Influence, [w:] Leadership Theory and Research, red. 

M. Chemers, R. Ayman, San Diego 1993, s. 29–47. 
6  Por. K. Gajdka, Jak skutecznie kreowa  wizerunek lokalnego lidera – na przyk adzie prezyden-

ta Katowic Piotra Uszoka, [w:] Przywództwo lokalne a kszta towanie demokracji partycypacyj-

nej, red. S. Micha owski, K. Ku -Czajowska, Lublin 2008, s. 199–210; . Tomczak, Wizerunek 

przywódcy lokalnego – na przyk adzie kandydata Lewicy i Demokratów na prezydenta Szczeci-

na, [w:] Przywództwo lokalne…, s. 211–224. 
7  Zob. D. Goleman, R. Boyatzis, A. McKee, Naturalne przywództwo. Odkrywanie mocy inteli-

gencji emocjonalnej, Wroc aw – Warszawa 2002. 
8  M. Billig, Retoryka polityczna, [w:] Psychologia polityczna, red. D.O. Sears, L. Huddy, R. Jer- 

vis, Kraków 2008, s. 214–218. 
9  B. Szklarski, Przywództwo symboliczne: mi dzy rz dzeniem a reprezentacj , Warszawa 2006, s. 87. 
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musi próbowa  zbli y  si  do idea u lidera poprzez jawne i wielokrotne manife-

stowanie przywi zania do warto ci wspólnoty, której chce przewodzi . To, e 

nie wszyscy kandydaci potrafi  wykorzystywa  ów symboliczny background 

przywództwa, powoduje, e niektórzy z nich decyduj  si  na imitacj  okre lo-

nych zachowa  przywódczych. 

W ten sposób dochodzi do ujawnienia si  – jak nazywa to Bohdan Szklarski 

– deklaratywno-proceduralnego aspektu przywództwa symbolicznego: „Prezy-

dent wypowiada si , obiecuje zaj  problemem, powo uje komisje, konsultuje 

si  z ekspertami, zwo uje konferencje prasowe, spotyka si  z zainteresowanymi, 

daje wiadectwo dokona  – za spraw  obróbki medialnej staje si  to substytutem 

dokona ”10. Drugim z wymienianych przez Szklarskiego aspektów tego rodzaju 

przywództwa jest aspekt kulturowo-psychologiczny: „Rol  symboliczn  przy-

wódcy jest co najmniej zaspokojenie zapotrzebowania na przekonanie, e przy-

sz o  jest w bezpiecznych r kach, e harmonia spo eczna jest mo liwa, e poli-

tyczne instytucje pomog  spo ecze stwu zrealizowa  jego cele”11. 

Instytucjonalne wyznaczniki przywództwa politycznego  

prezydentów polskich miast 

Mówienie o prezydentach najwi kszych polskich miast w kategorii liderów 

lokalnych mo liwe sta o si  dzi ki instytucjonalnemu uwznio leniu ich roli. 

Przed reform  prawa wyborczego do samorz dów lokalnych, która mia a miej-

sce w 2002 r., a która sprowadza a si  do umo liwienia mieszka com bezpo-

redniego wyboru wójta, burmistrza lub prezydenta miasta, miejscy w odarze 

obejmowali swoje funkcje nie tyle dzi ki w asnej popularno ci, co dzi ki do-

bremu wynikowi osi gni temu przez reprezentowane przez nich ugrupowanie, 

zdolno ciom koalicyjnym ich klubów oraz dobrej pozycji politycznej zajmowa-

nej we w asnym obozie. Wprowadzenie instytucji bezpo rednich wyborów jed-

noosobowych w adz wykonawczych poszczególnych gmin i miast na prawach 

powiatu s u y  mia o jednak nie tylko uaktywnieniu procesów przywództwa na 

poziomie lokalnym, ale tak e: 

a) wyeksponowaniu znaczenia samorz du lokalnego przez w adze szczebla 

centralnego, 

b) zach ceniu obywateli do wi kszej aktywno ci (cho by tylko w czasie elekcji), 

c) zapewnieniu koncentracji w adzy oraz nierozpraszaniu odpowiedzialno ci 

politycznej, 

d) uproszczeniu procesu decyzyjnego oraz dba o ci o spójno  podejmowanych 

decyzji, 

                                                 
10  Ibidem, s. 21. 
11  Ibidem, s. 22. 
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e) zmniejszeniu wp ywu partii na samorz dowe sceny polityczne12.  

Nie wsz dzie jednak uda o osi gn  si  wszystkie z wymienionych wy ej 

efektów. Sceptycy wobec tej formy kreowania w adz gmin (miast) wskazywali 

zw aszcza na takie negatywne tego konsekwencje, jak: 

a) brak kontroli politycznej nad dzia alno ci  burmistrzów, 

b) nik e szanse na odwo anie burmistrza ze stanowiska, 

c) zbyt ma y zakres kompetencji burmistrzów w porównaniu z zakresem legi-

tymizacji ich w adzy, 

d) mo liwo  impasu w zarz dzaniu jednostk  samorz du terytorialnego w przy- 

padku konfliktu burmistrza i rady, 

e) zwi kszenie prawdopodobie stwa ujawnienia si  takich zjawisk, jak korup-

cja, nepotyzm i konflikt interesów, zw aszcza w sytuacji braku ogranicze   

w czasie sprawowania przez jedn  osob  swojej funkcji13. 

Nie miejsce tu na definitywne rozstrzygni cie sporu pomi dzy entuzjastami 

a sceptykami bezpo rednich wyborów wójta, burmistrza i prezydenta miasta. 

Warto jednak zwróci  uwag  na to, e co najmniej kilka z wymienionych przez 

Chrisa Game’a czynników negatywnie wp ywaj cych na przywództwo lokalne 

znajduje swoje odzwierciedlenie w formalnych uprawnieniach dotycz cych re-

alizacji na terenie gmin (miast) polityki transportowej.  

Ju  samo prze ledzenie formalnych uprawnie  prezydentów miast w kwestii 

kszta towania polityki transportowej pozwala stwierdzi , e zakres sk adanych 

przez nich obietnic wyborczych znacz co wykracza poza obszar kompetencji 

wyznaczony w odarzom przez ustawodawc . Ustawa o samorz dzie gminnym  

z 1990 roku zalicza wprawdzie sprawy zwi zane z lokalnym transportem zbio-

rowym do zada  w asnych gminy14, ale z w skiego katalogu enumeratywnie wy-

liczonych kompetencji prezydenta15 trudno wywie  mo liwo ci zaci gni cia 

daleko id cych zobowi za  wobec wyborców w zakresie polityki transportowej. 

Polityka ta mo e by  wyrazem zainteresowania prezydenta wy cznie po rednio. 

Jego rola wzrasta  b dzie zw aszcza w tych przypadkach, w których dysponuje 

poparciem wi kszo ci radnych. Wówczas mo liwo  zg aszania pod obrady ra-

dy miasta uchwa  staje si  kompetencj  realn  i rodz c  okre lone skutki praw-

ne. W sytuacji, w której prezydent jest z rad  skonfliktowany, jego projekty 

uchwa  mog  by  za  w toku prac dowolnie modyfikowane.  

                                                 
12  M. Clarke i in., Executive Mayors for Britain? New Forms of Political Leadership Reviewed, 

Birmingham 1998, s. 13–14. 
13  C. Game, Elected mayors: More distraction than attraction, „Public Policy and Administra-

tion”, t. 18, nr 1/2003, s. 13–28. 
14  Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorz dzie gminnym, Dz. U. 2001, nr 142, poz. 1591 z pó n. 

zm., art. 7, pkt 1, ppkt 4. 
15  Do zada  wójta (burmistrza, prezydenta) nale y wykonywanie uchwa  rady oraz: 1) przygoto-

wywanie projektów uchwa , 2) okre lanie sposobu wykonania uchwa , 3) gospodarowanie 

mieniem komunalnym, 4) wykonywanie bud etu, 5) zatrudnianie i zwalnianie kierowników 

gminnych jednostek organizacyjnych. Por. ibidem, art. 30, pkt 2. 
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Po rednimi metodami wp ywu na kszta towanie polityki transportowej pre-

zydentów pozostaj  równie  uprawnienie gospodarowania mieniem komunal-

nym (prezydent mo e negocjowa  z innymi podmiotami odpowiedzialnymi za 

transport wszystkie kwestie zwi zane z nieruchomo ciami) oraz mo liwo  za-

trudniania kierowników gminnych jednostek organizacyjnych (chodzi zw aszcza 

o miejskie spó ki odpowiedzialne za inwestycje oraz komunikacj  miejsk )16. 

Prze ledzenie struktury organizacyjnej urz dów nadzorowanych przez pre-

zydentów potwierdza powy sze spostrze enia. Uwidacznia tak e tendencj  do 

oddzielania funkcji organizacyjnych w zakresie polityki transportowej, spoczy-

waj cych b d  w r kach urz dników zatrudnionych w wydzia ach urz dów 

miast, b d  te  w r kach zast pców prezydentów, od funkcji przewozowych 

powierzanych zazwyczaj miejskim zak adom bud etowym lub spó kom, w któ-

rych miasto posiada udzia y. 

I tak: osobne wydzia y transportu funkcjonuj  jedynie w urz dach Warszawy 

i Wroc awia. W pozosta ych przypadkach za lokalny transport odpowiadaj  za-

st pcy prezydentów miast, nadzoruj c jednostki lub zak ady bud etowe, które 

staj  si  organizatorami transportu publicznego w mie cie. Niekiedy organizator 

wyst puje równie  w roli przewo nika i wykonawcy, niekiedy funkcj  t  powie-

rza si  spó ce, w której miasto posiada swoje udzia y. Wida  wi c wyra nie, e 

mo liwo ci bie cego nadzorowania systemu transportu lokalnego jest wiele –  

a to, która z nich zostanie zrealizowana, cz sto zale y bezpo rednio od woli pre-

zydenta miasta. W tym przede wszystkim nale y upatrywa  jego wp ywu na po-

lityk  transportow . 

Obietnice wyborcze jako potwierdzenie  

proceduralno-deklaratywnego charakteru przywództwa  

symbolicznego prezydentów miast 

Nie bacz c na formalno-prawne ograniczenia oraz skomplikowan  struktur  

zarz dzania miejskim transportem, kandydaci na prezydentów z o yli przed wy-

borami samorz dowymi w 2010 roku szereg obietnic zwi zanych w a nie z poli-

tyk  transportow . 

Wyja nienie tego fenomenu nie wydaje si  trudne. Wyniki europejskich ba-

da  sonda owych zleconych przez czasopismo „Reader’s Digest” dowodz , e 

50% ankietowanych Polaków doje d a o do pracy rodkami komunikacji miej-

skiej, 34% – w asnymi samochodami, a 6% – rowerem. Tylko co dziesi ty ba-

                                                 
16  Zob. J. Kowalik, Wójt, burmistrz, prezydent miasta – mi dzy politykiem a mened erem, [w:] 

Kryzys przywództwa we wspó czesnej polityce, red. W. Konarski, A. Durska, S. Bachrynowski, 

Warszawa 2011, s. 341–356. 
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dany deklarowa , e do pracy chodzi pieszo17. Gdy z tej ostatniej grupy wy czy 

si  osoby korzystaj ce z us ug transportowych okazjonalnie (w czasie wolnym), 

oka e si , e bezpo redni  styczno  z problemami transportowymi polskich 

miast ma 90% mieszka ców. aden polityk staraj cy si  o najwy sz  funkcj   

w lokalnym systemie politycznym nie mo e pozwoli  sobie na pomini cie tej 

kwestii w kampanii wyborczej. 

O ile jednak sama konieczno  zaj cia si  problematyk  transportu wydaje 

si  w przypadku wyborów samorz dowych nieodzowna, o tyle zró nicowany 

mo e pozosta  rezerwuar rodków zaradczych oraz pomys ów na rozwój po-

szczególnych miast w tej konkretnej dziedzinie ycia spo ecznego. Poniewa  

nawet w ród specjalistów badaj cych transport miejski nie ma zgody co do 

optymalnego modelu jego rozwoju, trudno oczekiwa , by z programów wybor-

czych kandydatów na prezydentów wy oni  si  jaki  spójny obraz. Prze ledzenie 

zapisów pozwala jednak na wyci gni cie kilku ogólnych wniosków. 

Tabela. Obietnice przedwyborcze kandydatów na prezydentów najwi kszych polskich miast  

w zakresie polityki transportowej 

 

Transport 

drogowy –  

samochody 

Transport 

drogowy –  

komunikacja 

miejska 

Transport 

szynowy 

Transport 

rowerowy 
Pozosta e 

P
aw

e
 A

d
am

o
w

ic
z 

– realizacja Stra-

tegicznego Pro-

gramu Transpor-

towego Dzielnicy 

Po udnie, 

– budowa no-

wych tras: W-Z, 

Obwodnicy Po-

udniowej, Trasy 

Sucharskiego, 

– przebudowa 4- 

-pasmowych ulic: 

ostowickiej  

i Jab oniowej, 

– wdro enie sys-

temu sterowania 

ruchem Tristar; 

– budowa zinte-

growanego w z a 

przesiadkowego 

„ ródmie cie”; 

– ca kowita wy-

miana taboru 

tramwajowego, 

– modernizacja 

11 odcinków to-

rowisk, 

– nowe trasy 

tramwajowe: na 

Moren  oraz na 

Uje cisko, 

– remont zajezd-

ni tramwajowej 

we Wrzeszczu, 

– powstanie Po-

morskiej Kolei 

Metropolitalnej; 

– 40 km nowych 

cie ek, 

– parkingi dla 

rowerów przy 

ka dym przy-

stanku SKM; 

– 10 nowych 

przystanków 

tramwaju wod-

nego, 

– rozbudowa lot-

niska, 

– zwi kszenie 

dost pno ci do 

portu (budowa 

mostu kolejowe-

go nad Martw  

Wis ), 

– utworzenie 

Pomorskiego 

Centrum Dystry-

bucyjno- 

-Logistycznego; 

 

 

                                                 
17  Jak docierasz do pracy?, Wyniki globalnego sonda u przeprowadzonego dla „Reader’s Digest”, 

http://informacje.sensors.pl/getFile.PressRelease.181250.po?oid=291113 [stan z 4.01.2012]. 
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Tabela (cd.) 

 

Transport 

drogowy –  

samochody 

Transport 

drogowy –  

komunikacja 

miejska 

Transport 

szynowy 

Transport 

rowerowy 
Pozosta e 

R
af

a
 D

u
tk

ie
w

ic
z 

– budowa pó noc-

nego odcinka 

Obwodnicy 

ródmiejskiej, 

– budowa dróg 

cz cych cen-

trum z autostrad  

A 4 i drog  S18, 

– budowa po -

czenia portu lotni-

czego z Obwodni-

c  ródmiejsk   

i ze stadionem, 

– przebudowa ulic 

o du ym znaczeniu 

dla ruchu mi dzy-

dzielnicowego, 

– przygotowanie 

projektów dwóch 

tuneli w centrum 

miasta, 

– budowa parkin-

gów w systemie 

P+R, 

– wdro enie inte-

ligentnego syste-

mu transportu; 

– ograniczenie 

ruchu autobuso-

wego w centrum 

miast, 

– systematyczne 

odnawianie tabo-

ru (docelowo ca-

a flota ma spe -

nia  zaostrzone 

normy ochrony 

rodowiska); 

– uruchomienie 

wroc awskiej ko-

lei metropolital-

nej, 

– wprowadzenie 

priorytetu w ru-

chu miejskim dla 

pojazdów szy-

nowych, 

– budowa no-

wych odcinków 

linii tramwajo-

wych w standar-

dzie „Tramwaj 

Plus” (ul. Bardz-

kiej – Jagodno 

Jagodna, ul. Le-

gnicka – Sta-

dion), 

– remonty dwor-

ców kolejowych 

(pod warunkiem 

przej cia ich 

przez miasto); 

– utworzenie 

wypo yczalni 

rowerów, 

– stworzenie spe-

cjalnych parkin-

gów rowero-

wych, 

– budowa no-

wych cie ek 

oraz czenie ist-

niej cych tras w 

sie  

– rozbudowa por-

tu lotniczego, 

– integracja tary-

fowa podsyste-

mów transportu 

miejskiego i me-

tropolitalnego, 

– integracja za-

rz dzania trans-

portem publicz-

nym w granicach 

Wroc awskiego 

Obszaru Metro-

politalnego, 

– Aktywny lob-

bing na rzecz 

przy pieszenia 

modernizacji Od-

rza skiej Drogi 

Wodnej w górnej 

i rodkowej jej 

cz ci; 

R
y

sz
ar

d
 G

ro
b

el
n
y

 

– wyprowadzenie 

z miasta ruchu 

tranzytowego, 

– budowa wielo-

poziomowych 

parkingów P+R, 

– wprowadzenie 

systemu inteli-

gentnego stero-

wania ruchem, 

– budowa ul. No-

we Zawady, 

– przebudowa ulic 

Bu garskiej, Bu-

kowskiej, Grun-

waldzkiej 

– przebudowa 

w z a Antoninek, 

ronda Kaponiera; 

– zakup 100 no-

wych autobusów 

– modernizacja 

dworca g ównego,

– integracja sieci 

komunikacji 

miejskiej z kolej  

regionaln , 

– przed u enie 

trasy Pozna -

skiego Szybkiego 

Tramwaju do 

dworca g ównego,

– budowa linii 

tramwajowej Os. 

Lecha – Franowo,

– zakup 45 ni-

skopod ogowych 

tramwajów; 

 – rozwini cie 

sieci po cze   

z lotniska awica; 
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Tabela (cd.) 

 

Transport 

drogowy –  

samochody 

Transport 

drogowy –  

komunikacja 

miejska 

Transport 

szynowy 

Transport 

rowerowy 
Pozosta e 

H
an

n
a 

G
ro

n
k
ie

w
ic

z-
W

al
tz

 

– parkingi w sys-

temie P+R, 

– parkingi w cen-

trum powsta e  

w oparciu o part-

nerstwo publicz-

no-prywatne, 

– budowa mostu 

Pó nocnego, 

– budowa ekspre-

sowej obwodnicy 

Warszawy (S-8  

i S-2), 

– likwidowanie 

tzw. „w skich 

garde ” na naj-

wa niejszych tra-

sach,  

– budowa ul. No-

wolazurowej; 

– do 2012 roku 

wymiana ca ego 

taboru na nisko-

pod ogowy; 

– rozbudowa  

i modernizacja 

zajezdni, 

– wprowadzanie 

rozwi za  zwi k-

szaj cych bez-

piecze stwo  

i komfort jazdy; 

– powstanie 

szybkiej kolei 

miejskiej Ok cie 

– Centrum, 

– doko czenie 

budowy I linii 

metra, rozpocz -

cie budowy II li-

nii, 

– zakup nowych 

poci gów metra; 

– modernizacja 

torowiska  

w ci gu ul. Tar-

gowej/Ziele- 

nieckiej i al. Jana 

Paw a II, 

– po czenie linii 

tramwajowych na 

Bemowie w ci -

gu ul. Górczew-

skiej, 

– dobudowa toru 

na Boernerowo 

– budowa linii 

tramwajowej na 

Tarchomin, 

– budowa dwóch 

tras szybkiego 

tramwaju – na 

Wilanów oraz na 

Goc aw, 

– zakup 13 no-

wych sk adów 

sze ciowagono-

wych dla SKM, 

– stworzenie no-

wych przystan-

ków kolejowych 

w dzielnicy Ur-

sus; 

– przyspieszenie 

budowy cie ek 

rowerowych  

(z 15 km/rok do 

25 km/rok), 

– zwi kszenie 

liczby stojaków 

rowerowych; 

– przybli enie 

Warszawy do 

Wis y, 

– budowa lotni-

ska w Modlinie; 
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Tabela (cd.) 

 

Transport 

drogowy –  

samochody 

Transport 

drogowy –  

komunikacja 

miejska 

Transport 

szynowy 

Transport 

rowerowy 
Pozosta e 

P
io

tr
 K

rz
y

st
ek

 

– usuni cie ruchu 

tranzytowego  

z miasta poprzez 

po czenie z auto-

strad  S3 (rondo 

Morwowa oraz 

w ze  Tczewska), 

– przebudowa  

i modernizacja ul. 

Potulickiej oraz 

al. Niepodleg o-

ci, 

– powstanie no-

wych parkingów 

przy szpitalach  

i cmentarzach; 

– 29 nowych au-

tobusów w 2011 

roku, 

– poprawienie 

cz stotliwo ci 

kursowania auto-

busów, 

– nowa linia au-

tobusowa z pl. 

Rod a na Skol-

win i Sto czyn; 

– przebudowa to-

rowisk (ulice: 

Potulicka, Pia-

stów, Gda ska), 

– zakup 30 ni-

skopod ogowych 

tramwajów, 

– poprawienie 

cz stotliwo ci 

kursowania 

tramwajów, 

– bezprzewodo-

wy dost p do In-

ternetu w ka -

dym tramwaju; 

– powstanie no-

wych cie ek 

rowerowych, 

– powo anie 

rzecznika rowe-

rzystów (tzw. 

oficera rowero-

wego), 

– wydzielenie 

kontrapasów dla 

rowerzystów, 

– 500 nowych 

miejsc postojo-

wych dla rowe-

rów w centrum; 

 

Ja
ce

k
 M

aj
ch

ro
w

sk
i 

– program napra-

wy 132 ulic, 

– budowa tras: 

zwierzynieckiej, 

balickiej i agiew-

nickiej, 

– rozbudowa w -

z a Ofiar Katynia, 

– kontrola wagi 

samochodów ci -

arowych, 

– utworzenie ser-

wisu internetowe-

go nt. inwestycji 

drogowych, 

– budowa parkin-

gów wielokondy-

gnacyjnych; 

– utworzenie zin-

tegrowanych cen-

trów przesiadko-

wych, 

– wymiana tabo-

ru, 

– wprowadzenie 

systemu sterowa-

nia ruchem, 

– budowa termi-

nalu autobuso-

wego w rejonie 

estakady ul. Wie-

licka – ul. Po-

wsta ców Wiel-

kopolskich; 

– budowa no-

wych linii tram-

wajowych (ul. 

Lipska – ul. Wie-

licka, ul. Bro ka 

– III Kampus UJ, 

Rakowice – Mi-

strzejowice, os. 

Krowodrza Gór-

ka – os. Górka 

Narodowa), 

– przebudowa to-

rowisk w Nowej 

Hucie (przysto-

sowanie ich do 

parametrów 

szybkiego 

tramwaju); 

– ka da nowa 

inwestycja dro-

gowa wyposa o-

na w cie ki ro-

werowe; 

 

ród o: opracowanie w asne na podstawie dokumentów: P. Adamowicz, Konsekwentnie dla 

Gda ska, http://www.adamowicz.pl/program-wyborczy#komunikacja-miejska [stan z 4.01.2012]; 

R. Dutkiewicz, Program dla Wroc awia, http://szymonhotala.pl/PROGRAM.PDF [stan z 4.01. 

2012]; R. Grobelny, Jeszcze wi cej dla Poznania, http://www.facebook.com/note.php?note_id= 

115404395191079 [stan z 4.01.2012]; H. Gronkiewicz-Waltz, Mój program dla Warszawy, 

http://gronkiewicz.pl/program-wyborczy-hanny-gronkiewicz-waltz.pdf [stan z 4.01.2012]; P. Krzystek, 

Szczecin dla pokole , http://www.kontraktdlaszczecina.pl [stan z 4.01.2012]; J. Majchrowski, 

Program zrównowa onego rozwoju, http://www.majchrowski.pl/program/?s=program [stan z 4.01. 

2012]. 
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Analiza danych zawartych w tabeli pozwala na wyci gni cie wniosku, i   

w zdecydowanej wi kszo ci przypadków polscy prezydenci skupili si  w swoich 

programach wyborczych na sztampowych i przewidywalnych obietnicach po-

prawy obecnego stanu rzeczy w dziedzinie transportu. Zdecydowanie mniej 

miejsca w odarze po wi cili zarówno sposobom pozyskiwania rodków na in-

westycje, jak i dalekosi nym planom oraz strategiom rozwoju miast w kontek-

cie sieci dróg oraz funkcjonowania komunikacji miejskiej. 

Do wyj tków nale a oby zaliczy  deklaracj  Hanny Gronkiewicz-Waltz, 

która nacisk k adziony na rozwój sieci tramwajowej i kolejowej uzasadnia a 

wprowadzeniem w ycie projektu „metra naziemnego”. Prezydent, zdaj c sobie 

spraw  z ograniczonych mo liwo ci bud etowych, nie snu a wi c nierealistycz-

nych wizji, ale dostosowa a swoje projekty do obiektywnych uwarunkowa  ze-

wn trznych. Podobnie wyj tkowy charakter mia y w wyst pieniach Rafa a Dut-

kiewicza deklaracje dotycz ce rozwoju sieci dróg rowerowych, którym prezy-

dent Wroc awia – w porównaniu do pozosta ych kandydatów – po wi ci  sto-

sunkowo najwi cej miejsca. Dutkiewicz jasno da  do zrozumienia, i  jego za-

mierzeniem jest ograniczenie ruchu ko owego (nie tylko samochodowego, ale 

te  autobusowego) w centrum miasta, dlatego oprócz sieci linii tramwajowych 

wspiera  b dzie powstanie specjalnych pasów rowerowych wydzielonych na ist-

niej cych ju  jezdniach. 

Niestety, o ile jeszcze mo na w programach wyborczych kandydatów wska-

za  elementy my lenia d ugofalowego (strategicznego), o tyle proponowane do 

zrealizowania cele operacyjne zdaj  si  by  ma o oryginalne. Mo na by nawet 

pokusi  si  o stworzenie swoistego szablonu obietnic wyborczych dotycz cych 

polityki transportowej prowadzonej przez prezydentów. 

W zakresie transportu samochodowego kandydaci proponowali g ównie bu-

dow  kilku (dwóch lub trzech) strategicznych dróg oraz modernizacj  istniej -

cych szlaków komunikacyjnych wymagaj cych pilnej naprawy. Co zrozumia e, 

z uwagi na skal  problemu niewiele miejsca po wi cano drogom lokalnym czy 

osiedlowym. Istotnym czynnikiem, na który zwracali uwag  prezydenci, by a 

konieczno  wyprowadzenia ruchu tranzytowego z centrum miast, dlatego te  

tak du y nacisk k adli oni na lobbing zwi zany z budow  obwodnic i dróg do-

jazdowych do autostrad. W wi kszo ci przypadków kandydaci obiecywali tak e 

monta  tzw. inteligentnego systemu sterowania ruchem, dzi ki któremu sygnali-

zacja wietlna na skrzy owaniach nie dzia a aby wed ug sta ych ustalonych cykli 

wietlnych, ale mo na by j  by o dostosowywa  do warunków panuj cych na 

drogach. Owe systemy steruj ce stanowi y w programach wyborczych jedyn  

recept  na uporanie si  poszczególnych miast z problemem korków samocho-

dowych. 

Równie  w odniesieniu do komunikacji miejskiej pomys y prezydentów nie 

by y oryginalne czy wizjonerskie. Wszyscy obiecywali wymian  taboru autobu-

sowego i tramwajowego, wi kszo  zwraca a uwag  na konieczno  wykorzy-
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stania linii kolejowych do obs ugi mieszka ców ca ych aglomeracji. Do  cz sto 

podkre lano potrzeb  zintegrowania ró nych form komunikacji miejskiej po-

przez budow  wspólnych w z ów przesiadkowych, parkingów P+R czy te  

wprowadzenie wspólnej taryfy na przejazd autobusem, tramwajem i kolej . 

Wyra ne ró nice daje si  natomiast zauwa y  w potraktowaniu przez kan-

dydatów kwestii transportu rowerowego. Wspomniany ju  Rafa  Dutkiewicz 

uwa a rower za równoprawny innym rodek transportu, pozwalaj cy mieszka -

com zrezygnowa  z korzystania zarówno z samochodu, jak i z komunikacji 

miejskiej. Z kolei w programie Jacka Majchrowskiego kwestii cie ek rowero-

wych po wi cono niewiele miejsca (w dodatku wspomniano o nich nie w roz-

dziale dotycz cym transportu, ale – sportu i rekreacji). 

Podsumowanie 

Badania opinii publicznej (mniej miarodajne) oraz raport Najwy szej Izby 

Kontroli (o du ym stopniu wiarygodno ci) potwierdzaj , e polityka transporto-

wa w najwi kszych polskich miastach nie jest prowadzona w a ciwie. Mo na by 

domniemywa , e wyborcy na co dzie  korzystaj cy z dróg oraz komunikacji 

miejskiej zauwa  ten fakt i zechc  rozliczy  rz dz cych z dotychczasowych 

opó nie  oraz zaniedba . Wyniki ostatnich wyborów samorz dowych wiadcz  

jednak o tym, e obywatele akurat w tej kwestii wykazuj  wobec swoich w oda-

rzy daleko id c  pob a liwo . 

Prezydenci ów swoisty sukces mog  z pewno ci  przypisa  skuteczno ci  

w ugruntowaniu deklaratywnego aspektu symbolicznego wymiaru przywództwa. 

Wi kszo  z o onych w kampanii wyborczej obietnic nie mia a charakteru d u-

gofalowego, proponowane projekty inwestycyjne by y obliczone na dostosowa-

nie przestarza ych rozwi za  do wspó cze nie obowi zuj cych standardów, bra-

kowa o w programach przedstawienia spójnej wizji rozwoju polityki transpor-

towej. Wida  jednak wyra nie, e same deklaracje post powania zgodnie  

z oczekiwaniami zwolenników, je li nawet nie wystarczaj  do osi gni cia suk-

cesu wyborczego, to z pewno ci  temu nie przeszkadzaj .  

Streszczenie 

Polityka transportowa jako symboliczny wymiar przywództwa  

prezydentów polskich miast 

Autor w artykule próbuje odpowiedzie  na pytanie, w jaki sposób prezydenci najwi kszych 

polskich miast w kampanii wyborczej kreowali wizj  rozwoju polityki transportowej. Zwraca przy 

tym uwag  na niezadowalaj cy stan infrastruktury drogowej i komunikacyjnej, który zgodnie po-

twierdzaj  instytucje nadzoruj ce i kontroluj ce polskie samorz dy. Stawia tez , e problemy  
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z transportem miejskim nie powoduj  utraty przez liderów poparcia zwolenników, poniewa  pre-

zydenci do zamaskowania b dów i nieprawid owo ci stosuj  strategi  usymboliczniania polityki 

transportowej: eksponuj  nieliczne i sztampowe osi gni cia, nie kreuj  natomiast wizji, która – 

niespe niona – mo e okaza  si  przyczyn  pora ki w kolejnych wyborach parlamentarnych. Warte 

podkre lenia jest równie  to, e instytucjonalne mo liwo ci dzia ania prezydentów polskich miast 

w zakresie polityki transportowej s  ograniczone i zale  g ównie od tego, czy liderzy posiadaj   

w radach miejskich odpowiednio du e zaplecze polityczne. 

Summary 

Transport policy as symbolic leadership presidents of Polish cities 

In this article the author tries to answer the question of how the mayors of the largest Polish 

cities created during the election campaign a vision for the development of transport policy. He 

draws attention to the low-quality road and transport infrastructure confirmed by the supervising 

institutions for the Polish local governments. The author argues that urban transport problems are 

not the reason of the decline in social support for the leaders, because the mayors use a symbolic 

strategy to conceal mistakes and irregularities in their transport policy: they display the conven-

tional achievements and do not create the clear vision of public transport policy. It is also worth 

noting that the Polish mayors’ entitlements in the terms of transport policy are limited and depend 

on whether the leaders in the city councils have the large political support. 


