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Powtarzające się skróty używane w dokumencie: 

 

A: autostrada  

B+R: Bike and Ride, podróż łączona rower ɀ transport publiczny: (podjedź rowerem) 

i ZAPARKUJ (na parkingu) ϥ JEDŹ DALEJ (transportem publicznym) 

brd : bezpieczeństwo ruchu drogowego 

CPK: Centralny Port Komunikacyjny  

FRPA: Fundusz Rozwoju Przewozów Autobusowych 

Gminy MW : gminy wchodzące w skład metropolii warszawskiej 

GPR: Generalny Pomiar Ruchu  

ITS: (Inteligent Transportation System) Inteligentny System Transportowy ɀ 

inteligentny system sterowania i zarządzania ruchem drogowym 

JST: jednostka samorządu terytorialnego 

JST MW: wszystkie samorządy (miasta, gminy i powiaty) tworzące metropolię 

warszawską 

K+R: Kiss and Ride ɀ miejsce postoju krótkoterminowego (od 1 do maksymalnie 

5  minut) przy przystanku komunikacyjnym, przeznaczone do podwiezienia  

lub   odebrania samochodem osoby lub osób korzystających z transportu publicznego 

KM : Koleje Mazowieckie Sp. z o. o.  

MaaS: system pozwalający zaspakajać transportowe potrzeby pasażerów 

przy  pomoc y jednej aplikacji, która łączy ofertę wielu przewoźników, systemy 

nawigacji oraz technologie płatności. 

m etropolitalne  (linie, transport, bilet itp.) :  ogół zagadnień dotyczących lini i 

komunikacyjn ych o charakterze użyteczności publicznej łączących co najmniej 

dwa  JST  w MW 

Miasta MW : miasta w obszarze metropolii warszawskiej  

mpzp : miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego gminy  

MW : metropolia warszawska  

Obszary Interwencji SUMP MW : obszary funkcjonalne  w MW o określonych cechach 

opisanych w Rozdziale 4, skategoryzowane na  Obszar centralny MW, Obszar 

bazowy   MW, Ośrodki ponadlokalne MW, Obszar kluczowy MW, Obszar 

rozwojowy   MW, Obszar pozostały MW. 

P+R: Park and Ride, podróż łączona auto ɀ transport publiczny: (podjedź 

samochodem) i ZAPARKUJ (na parkingu) ϥ JEDŹ DALEJ (transportem publicznym 

Powiat MW : powiat wchodzący w skład metropolii warszawskiej 

ptz : publiczny transport zbiorowy  

PPP: Partnerstwo Publiczno -Prywatne  

RWS: region warszawski stołeczny 

S: droga ek spresowa  

SCT: strefa czystego transportu  

SDRR: średni dobowy ruch roczny 

SKM: Szybka Kolej Miejska Sp. z o. o. 

SPP: strefa płatnego parkowania 

SPPN: Strefa Płatnego Parkowania Niestrzeżonego w Warszawie 

suikzp : studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego 

gminy  

SUMP MW : Plan zrównoważonej mobilności miejskiej dla metropolii 

warszawskiej  

TEN-T: Transeuropejska Sieć Transportowa - instrument służący koordynacji 

oraz  zapewnieniu spójności i komplementarności inwestycji infrastrukturalnych 

TOD: (transit -oriented development) w planowaniu urbanistycznym rozwój 

zorientowany na transport publiczny  

UE: Unia Europejska  

WKD: Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o. o.  

WTP: Warszawski Transpor t Publiczny  

ZTM: Zarząd Transportu Miejskiego w Warszawie 
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1. Wstęp 
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Punkt em wyjścia do przyjęcia niniejszych założeń 

do ɊPlanu zrównoważonej mobilności miejskiej 

dla  metropolii warszawskiejɉ (dalej: SUMP MW) 

są  wykonane w poprzedzających etapach prac , 

dokumenty : 

ü Diagnoza stanu mobilności w metropolii 

warszawskiej  [1] , 

ü Raport z konsultacji społecznych dotyczący 

SUMP MW ɀ Etap I [2] , 

ü Raport z diagnozy zachowań transportowych 

mieszkańców, na potrzeby ɊPlanu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

dla  Metropolii Warszawskiejɉ [3] . 

Z powyższymi opracowaniami można się 

zapoznać na stronie interne towej  Biur a 

Architektury i Planowania Przestrzennego 

m.  st.  Warszawy, pod adresem 

https://architek tura.um.warszawa.pl/ -

/kolejny -etap -konsultacji -planu -

zrownowazonej -mobilnosci -miejskiej  

 

Pod pojęciem MW jest rozumi any region 

warszawski stołeczny (dalej: RWS) obejmujący 

centralną część województwa mazowieckiego, 

w  skład którego wchodzą: 

ü Miasto Stołeczne Warszawa;  

ü powiat grodziski oraz gminy wchodzące 

w  jego skład: Baranów, Grodzisk 

Mazowiecki, Jaktorów, Milanówek, 

Podkowa Leśna, Żabia Wola; 

ü powiat legionowski oraz gminy 

wchodzące w jego skład: Jabłonna, 

Legionowo, Nieporęt, Serock, Wieliszew;  

ü powiat miński oraz gminy wchodzące 

w  jego skład: Cegłów, Dębe Wielkie, 

Dobre, Halinów, Jakubów, Kałuszyn, 

Latowicz, Mińsk Mazowiecki (miasto), 

Mińsk Mazowiecki (gmina wiejska), Mrozy, 

Siennica, Stanisławów, Sulejówek;  

 

Rys. 1.1 Gminy metropolii warszawskiej 

Źródło: https://omw.um.warszawa.pl  

https://architektura.um.warszawa.pl/-/kolejny-etap-konsultacji-planu-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej
https://architektura.um.warszawa.pl/-/kolejny-etap-konsultacji-planu-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej
https://architektura.um.warszawa.pl/-/kolejny-etap-konsultacji-planu-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej
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ü powiat nowodworski oraz gminy 

wchodzące w jego skład: Czosnów, 

Leoncin, Nasielsk, Nowy Dwór 

Mazowiecki, Pomiechówek, Zakroczym;  

ü powiat otwocki oraz gminy wchodz ące 

w  jego skład: Celestynów, Józefów, 

Karczew, Kołbiel, Osieck, Otwock, 

Sobienie -Jeziory, Wiązowna;  

ü powiat piaseczyński oraz gminy 

wchodzące w jego skład: Góra Kalwaria, 

Konstancin -Jeziorna, Lesznowola, 

Piaseczno, Prażmów, Tarczyn;  

ü powiat pruszkowski oraz gminy 

wchodzące w jego skład: Brwinów, 

Michałowice, Nadarzyn, Piastów, 

Pruszków, Raszyn;  

ü powiat wa rszawski zachodni oraz gminy 

wchodzące w jego skład: Błonie, ϥzabelin, 

Kampinos, Leszno, Łomianki, Ożarów 

Mazowiecki, Stare Babice;  

ü powiat wołomiński oraz gminy wchodzące 

w jego skład: Dąbrówka, Jadów, Klembów, 

Kobyłka, Marki, Poświętne, Radzymin, 

Strachówka, Tłuszcz, Wołomin, Ząbki, 

Zielonka.  

Przy tym należy mieć na uwadze, że od 

1.01.2023   r. prawa miejskie uzyska m. Jadów 

w  powiecie wołomińskim oraz m. Latowicz 

w  powiecie mińskim, w wyniku czego te obecne  

gminy wiejskie staną się gminami  miejsko -

wiejskimi  [4] . 

Zgodnie z Wytycznymi [5]  i poradnikiem Civitas 

[6] , SUMP MW ma na celu zrównoważenie sposobu 

przemieszczania się po metropolii warszawskiej, 

obecnie zdominowanej przez ruch 

samochodowy.  Potrzeba opracowania i realizacji 

SUMP MW, wynika  z konieczności poprawy stanu 

 

Rys. 1.2 Etapy planowania zrównoważonej mobilności miejskiej w SUMP 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Wytycznych [5] 
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bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz 

zmniejszenia negatywnego wpływu 

na  środowisko naturalne i klimat, przy 

jednoczesnym dążeniu do poprawy jakości życia 

mieszkańców. 

Aby ten proces prawidłowo zaprojektować, 

konieczna była diagnoza obecnych  zachowań 

komunikacyjnych mieszkańców MW, otoczenia  

funkcjonalno -przestrzennego,  w którym żyją 

i  innych determinant wpływających na wybór 

środka transportu.   

Jednocześnie, Miasta i Gminy  MW, chcąc się 

dobrze przygotować do przyjęcia SUMP MW, 

uczestniczyły w tzw. warsztatach scopingowych , 

których efektem było opracowanie Raportu 

scopingowego [7] . 

Zaproponowane w niniejszych założeniach 

Cele  Horyzontalne oraz Operacyjne nawiązują 

do  14 obszarów strategicznych 

zaproponowanych w  ww. Raporcie . 

Założenia opisane w niniejszym dokumencie 

stanowią podstawę do wypracowania podczas 

ϥϥ etapu konsultacji społecznych, 

w  formie   warsztatów planowanych 

do   przeprowadzenia z interesariuszami SUMP 

MW oraz mieszkańcami MW. Na tym etapie 

osoby uczestniczące w konsultacjach będą 

nadawały priorytety i wskazywały stopień 

wykonalności dla zaproponowanych działań 

w  konkretnych obszarach. Osoby 

uczestniczące w konsultacjach będą 

pracowały w grupach w oparciu o matrycę 

priorytetów i wykonalności dla każdego 

z  obszarów związanych ze zrównoważoną 

mobilnością. Ten etap będzie miał decydujące 

znaczenie dla przygotowania SUMP MW . 
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2. Planowana struktura SUMP MW  
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SUMP MW będzie się składał z następujących 

części: 

ü Wstęp, w którym zostanie przybliżona 

idea zrównoważonej mobilności oraz 

czym charakteryzuje się SUMP MW, 

ü Wnioski z d iagnozy stanu mobilności 

w metropo lii warszawskiej  ɀ 

opracowan e na podstawie dotyc hczas 

wykonanych opracowań i działań, 

tj.   Diagnozy stanu mobilności 

w  metropolii warszawskiej , I etapu 

konsultacji społecznych, 

przeprowadzonych badań zachowań 

transportowych mieszkańców MW, 

przedstawionych w formie analizy 

SWOT. 

ü Alternatywne scenariusze rozwoju  

zrównoważonej mobilności w MW, 

które zostały przeanalizowane pod 

kątem optymalnego wdrażania 

zrównoważonej mobilności oraz 

spodziewanych efektów, w oparciu 

o  wnioski z analizy stanu mobilności 

i  oczekiwań uczestników I etapu 

konsultacji społecznych. 

ü Obszar y Interwencji SUMP MW , 

dla  których planowane jest 

prowadz enie zróżnicowanej polityk i, 

w  zależności którego obszaru dotyczy, 

w szczególności w zakresie 

przestrzennym i transportowym, 

ukierunkowan ej na zrównoważenie 

mobilności zarówno lokalnie, 

jak  i  w  aspekcie regionalnym , 

ü Część strategiczną, określająca wizję, 

cele horyzontalne oraz cele 

operacyjne SUMP MW  ɀ wypracowan e 

podczas I etapu konsultacji 

społecznych, 

ü Część operacyjną, określającą 

pakiety   działań priorytetowych  

i  obowiązkowych do wykonania  

w  ramach SUMP MW ɀ ich dobór 

nastąpi podczas realizacji II etapu 

konsultacji społecznych, 

ü Harmonogram  realizacji SUMP MW, 

ü Wskazanie podmiotów 

zaangażowanych w realizację SUMP 

MW ɀ zarówno wewnętrznych, 

jak  i  zewnętrznych, 

ü Możliwe źródła finansowania, 

ü System monitoringu i ewaluacji , wraz 

z propozycją mierzalnych wskaźników 

produktu (bezpośrednie efekty 

realizacji SUMP MW) i rezultatu (wpływ 

zrealizowanych działań na otoczenie). 
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3. Wnioski z diagnozy stanu mobilności w metropolii warszawskiej  
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Na pods tawie  wniosków z Diagnozy [1] , opinii  

zgłoszonych podczas pierwszego etapu 

konsultacji społecznych (vide Raport [2] ) oraz 

wyników badań zachowań transportowych 

mieszkańców MW (vide Raport [3] ), wykonano 

podsumowującą analizę SWOT mającą na  celu 

zidentyfikowa nie mocnych  (strenghts) i  słabych 

(weaknesses) stron, szans (opportunities ) oraz 

zagrożeń (threats) dla  zrównoważonej 

mobilności w MW. Została ona dokonana 

w  oparciu o obszary strategiczne  SUMP MW: 

ü Punkty Park&Ride (lokalizacja, funkcje, 

standardy) , 

ü Węzły przesiadkowe z koncentracją 

handlu i usług (lokalizacja, zakres 

oddziaływania) i ich wpływ 

na  planowanie przestrzenne , 

ü Spójny transport metropolitalny 

dla  całego obszaru, 

ü Spójność systemu rowerowego, 

ü Wzrost atrakcyjności ruchu pieszego 

i  poprawa bezpieczeństwa, 

ü Digitalizacja w obszarze planowania 

podróży i ujednolicenia opłaty, 

ü ϥnkluzywność rozwiązań dla wszystkich 

grup społecznych, 

ü Ograniczenie ruchu zmotoryzowanego 

w centrach miast/przestrzeniach 

zurbanizowanych ɀ promowanie 

przyjaznych miejsc , 

ü Wspólna polityka parkingowa (opłaty, 

ograniczenia ruchu) , 

ü Metropolitalna logistyka towarowa 

(dostaw hurtowych i detalicznych) , 

ü Optymalizacja ruchu kołowego 

na  terenie całej Metropolii, 

ü Wizja metropolii i partnerski model 

i  narzędzia współpracy, 

ü Długofalowe dialog i edukacja 

mieszkańców oraz urzędników 

nakierowane na realną zmianę 

zachowań transportowych, 

ü Zrównoważony rozwój przestrzenny. 

W ramach poniższych analiz, wskazano po pięć 

kluczowych czynników (oznaczonych czcionką 

pogrubioną). Zostały one następnie 

wykorzystane do analizy krzyżowej 

SWOT/TOWS, mającej na celu zbadanie liczby 

interakcji  pomiędzy kluczowymi czynnikami 

słabych i mocny ch stron oraz szans i zagrożeń. 

Otrzymane w yniki pozwoliły na wskazanie  

właściwej strategii rozwoju  SUMP MW. 

 

3.1 Mocne strony  

ü Powstające kolejne parkingi P+R (w tym 

zorganizowane kubaturowe parkingi 

wielopoziomowe), powiązane w MW 

głównie z systemem kolejowym  

(w  Warszawie dodatkowo z siecią 

tramwajową i liniami metra ) oraz siecią linii 

autobusowych.  

ü Planowane w MW kolejne węzły 

przesiadkowe oraz punkty przesiadkowe . 

ü Dobrze rozwinięty system transportu 

zbiorowego w Warszawie (metro, tramwaj, 

autobus, kolej) i jego rosnąca atrakcyjność 

ɀ tylko około 1/3 podróży obligatoryjnych 

po Warszawie realizowanych jest 

samochod em. 

ü Skracanie czas·w przejazdu komunikacjń 

tramwajowń w Warszawie dziŉki bardzo 

silnym priorytetom w ruchu dla tramwaj·w 

w  sygnalizacji ŝwietlnej w systemie ITS. 

ü Rozwinięty system transportu 

podmiejskiego organizowanego przez 

ZTM w Gminach MW sąsiadujących 

z  Warszaw ą. 

ü Powstawanie  nowych autobusowych 

linii powiatowych i gminnych , także 

na   obszarach wykluczenia 

transportowego . 

ü Operatorzy (przewoźnicy) kolejowi 

z  udziałami: Samorządu Województwa 

Mazowieckiego (KM, WKD, Polregio S.A.) 

i  m.  st. Warszawy (SKM), oraz 

uzupełniające połączenia realizowane 

przez PKP Intercity S.A. 

ü Współpraca JST MW z przewoźnikami 

kolejowymi (SKM, KM i WKD) skutkująca 

m.in. współorganizowaniem komunikacji 
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i  integracją taryfową co najmniej 

w  podstawowym zakresie  (np. wspólne 

bilet y ZTM-WKD-KM, Bilet Metropolitalny ). 

ü Przystąpienie wszystkich JST MW 

do  opracowania SUMP MW ɀ stworzenie 

założeń i rozwiązań związanych 

z  mobilnością dla wszystkich grup 

społecznych w MW. 

ü Wdrażanie rozwiązań organizacyjnych, 

infrastrukturalnych, informacyjnych 

oraz  taborowych , dostosowanych także 

do wymogów i oczekiwań osób 

z  niepełnosprawnościami oraz  osób 

o  ograniczonej mobilności i percepcji . 

ü Wzrost udziału autobusowego taboru 

zero- i niskoemisyjnego  oraz infrastruktury 

do ich utrzymania i ładowania, w ramach  

dofinasowania ich zakupu z programów 

krajowych i europejskich .  

ü Postępująca (powoli) poprawa ciągłości 

i jakości dróg dla rower ów, głównie 

w  miastach . 

ü Parkingi B+R w Warszawie przy parkingach 

P+R, pętlach autobusowych, stacjach 

metra itp.  

ü Powstające sukcesywnie parkingi B+R 

w  Gminach MW, w tym przy stacjach 

i  przystankach kolejowych . 

ü Postępująca poprawa ciągłości i jakości 

dróg dla pieszych. 

ü Wyznaczanie w MW nowych przejść 

dla  pieszych, w tym także w miejscach 

w  których ruch pieszy prowadzony był 

w  drugim poziomie . 

ü Postŉpujńcy wzrost udziaĠu zieleni 

w  korytarzach drogowych w Warszawie. 

ü Wprowadzanie stref uspokojonego ruchu  

w miastach MW . 

ü Położenie obszaru  MW na przebiegach 

oraz przecięciu się ważnych 

międzynarodowych oraz krajowych 

szlaków transportowych (w tym ciągów 

tras drogowych i kolejowych sieci TEN -T). 

ü Zwiększanie dostępności komunikacyjnej 

do i z obszaru MW poprzez budowę dróg 

szybkiego ruchu (A i S), dróg układu 

podstawowego (krajowe i wojewódzkie) 

oraz rozbudowę dróg, w tym dróg w sieci 

TEN-T, w aspekcie ruchu tranzytowego 

oraz ruchu pojazdów ciężarowych, 

co  pozwala na przekierowanie tego ruchu 

z przebiegów przez miasta i miejscowości. 

ü Usprawnian ie przejazdu 

(wyprowadzanie ruchu tranzytowego 

z  miast) poprzez budowę kolejnych 

obwodnic w ciągach dróg krajowych 

i   wojewódzkich, a także powiatowych. 

ü Poprawa stanu technicznego dróg 

powiatowych i gminnych . 

ü Wprowadzanie  nowych stref płatnego 

parkowania  oraz r ozszerzanie granic 

obecnych o kolejne ulice i osiedla , 

szczególnie w Warszawie. 

ü Wprowadzenie opłat o zróżnicowanej 

wysokości opłat za postój w podstrefach 

SPP (za wyjątkiem SPPN w Warszawie), 

w  tym zwolnień z opłat dla wybranych 

grup osób i pojazdów. 

ü Wprowadzanie  strefowych (obszarowych) 

lub liniowych (ulice)  ograniczeń 

tonażowych lub zakazu ruchu 

dla  pojazdów dostawczych i ciężarowych 

w ramach rozwiązań infrastrukturalnych 

oraz organizacji ruchu drogowego  ɀ wzrost 

poziomu brd na ulicach,  szczególnie 

w  obszarach centralnych miast oraz 

w  szczytach komunikacyjnych . 

ü Powstające centra logistyczne 

na  obrzeżach miast oraz przy węzłach 

drogowych . 

ü Integracja taryfowo -biletowa na liniach 

organizowanych przez ZTM na obszarze 

Warszawy i Gmin MW . 

ü Różne możliwości nabycia biletu (punkty 

obsługi pasażera, biletomaty stacjonarne 

i  w pojazdach, aplikacje mobilne, 

online   itp.) . 

ü Coraz bardziej szczegółowe 

ukierunkowanie dokumentów 

strategicznych JST MW na kwestie 

związane z transportem zbiorowym 

i  mobilnością. 
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ü Współpraca JST MW w zakresie mobilności 

w MW w postaci m.in. współorganizowania 

komunikacji i integracj i taryfow ej. 

ü Różnorodność potrzeb i charakteru 

poszczególnych JST MW wpływająca 

na  wysokiej jakości kompleksowe 

działania. 

3.2 Słabe strony 

ü Wysoki udział podróży obligatoryjnych 

poza Warszawą transportem 

indywidualnym (ponad połowa 

wszystkich podróży w MW). 

ü Brak wypracowanych dla MW zasad, 

kierunków i kształtu docelowego systemu 

przesiadkowego w oparciu o parkingi P+R . 

ü Nadal zbyt mała względem 

zapotrzebowania na przesiadki sieć 

parkingów P+R ɀ 54 Gminy MW 

(58%  wszystkich Gmin MW) nie posiada ją 

parkingów P+R. 

ü Zbyt mała pojemność (liczba m.p.) 

na  części istniejących parkingów P+R, 

co  wymaga ich przebudowy 

lub   rozbudowy.  

ü Problemy ograniczonej dostępności 

nowych obszarów zurbanizowanych 

do   transportu publicznego 

i  terytorialna niespójność rozwoju, 

jako efekt braku przeciwdziałania 

wobec suburbanizacji . 

ü Wykluczenie transportowe części 

obszarów Gmin MW pomimo pozytywnie 

ocenianych wprowadzonych rozwiązań 

z  zakresu obsługi transportem 

publicznym w ramach integracji ZTM -

gminy -kolej . 

ü Brak integracji obejmującej wszystkich 

organizatorów (i przewoźników) linii 

komunikacyjnych użytku publicznego 

w  MW. 

ü Brak pełnej integracji taryfowo -biletowej 

na wszystkich liniach komunikacyjnych 

użytku publicznego w MW. 

ü Niska jakość przewozów autobusowych 

i  infrastruktury przystankowej w Gminach 

MW niewspółpracujących z ZTM. 

ü O wiele niższy poziom rozw oju  

infrastruktury transportu publiczneg o 

w  porównaniu do poziomu rozwoju 

w  zakresie zero- i niskoemisyjn ego tabor u 

do obsługi ptz w MW. 

ü Brak jednego źródła informacji 

o  parkingach P+R na obszarze MW 

oraz  dynamicznej informacji w czasie 

rzeczywistym (dostępnej online) o liczbie 

wolnych m.p. na danym parkingu  P+R 

(np.  dedykowany portal internetowy) . 

ü Zróżnicowane standardy jakościowe 

i  wizerunkowe ptz organizowanego przez 

Warszawę, gminy , powiat y i województwo . 

ü Dezintegrowanie ptz poprzez 

dofinansowanie z FRPA linii 

komunikacyjnych nie wjeżdżających 

do  miast, co przyczynia się 

do  wycofywania się gmin  z już istniejących 

zintegrowanych systemów komunikacji 

podmiejskich . 

ü Funkcjonujące w MW elektroniczne nośniki 

biletów nieuwzględniające w systemach 

opłat kart płatniczych jako identyfikatorów 

pasażerów. 

ü Możliwość zaplanowania podróży 

na  dedykowanych portalach 

internetowych (np. WT P, KM, WKD) 

i  aplikacjach mobilnych , zamiast 

na  dedykowanym jednym planerze 

i  jednej aplikacji obejmujących wszystkich 

Organizatorów ptz w MW. 

ü Brak audyt u stanu obecnego i planów 

rozwojowych w zakresie układów 

drogowych i systemów transportowych 

w  Warszawie i w Gminach MW , 

powodujący brak komplementarności 

planowanej infrastruktury  transportowej 

w MW związanej z mobilnością (jako całość 

oraz w poszczególnych JST MW). 

ü Brak wypracowanych rozwiązań 

wspólnych dla działań w zakresie 

mobilności na całym obszarze MW. 
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ü Brak jednego  organizatora (integratora) 

wprowadzania zrównoważonej mobilności 

miejskiej na całym obszarze MW. 

ü Brak wizji rozwoju systemu rowerowego 

dla całego obszaru MW. 

ü Nieukończona sieć szkieletowa tras 

rowerowych w MW nietworząca jeszcze 

jednolitego całego systemu głównych 

tras rowerowych . 

ü Niewystarczająco rozwinięta sieć dróg 

dla  rowerów oraz dróg dla pieszych 

i  rowerów (nie posiada ich jeszcze dróg 

16% gmin MW ) oraz widoczne 

i  odczuwalne braki spójności sieci 

rowerowej i jej niska jeszcze jakość. 

ü Realizacja dróg dla rowerów oraz dróg 

dla  pieszych i rowerów na krótkich, 

niepowiązanych ze sobą odcinkach. 

ü Brak in tegr acji ruch u rowerow ego z ptz 

poprzez doprowadzanie dróg dla rowerów 

oraz dróg dla pieszych i rowerów do każdej 

stacji i przystanku kolejowego  oraz 

głównych przystanków. 

ü Brak wypracowanych wspólnych dla MW 

standardów dla infrastruktury rowerowej. 

ü Niski standard utrzymania istniejącej 

infrastruktury dróg dla rowerów oraz dróg 

dla pieszych i rowerów ɀ spadek komfortu 

jazdy. 

ü Brak separacji ruchu pieszego  oraz 

rowerowego  od ruchu drogowego 

w  Gminach MW, szczególnie poza 

obszarami zabudowy . 

ü Brak wypracowanych dla MW jednolitych 

standardów bezpieczeństwa dla pieszych 

i  rowerzystów. 

ü Pomimo trendu spadkowego  liczby 

wypadków i ofiar śmiertelnych wśród 

pieszych oraz rowerzystów w MW, nadal 

za  niski od zakładanego poziom brd . 

ü Niski poziom brd w aspekcie liczby 

wszystkich ofiar śmiertelnych 

w  wypadkach drogowych w   MW. 

ü Występowanie barier architektonicznych 

niekorzystnie wpływających na ruch 

pieszy, szczególnie dla osób o ograniczonej 

mobilności. 

ü Brak oraz bardzo niski poziom koordynacji 

pomiędzy JST MW przy opracowywaniu 

suikzp i mpzp. 

ü Suburbanizacja jako n iekontrolowane 

rozlewanie  się zabudowy, niszczenie 

krajobrazu i nieefektywne rozmieszczenie 

funkcji wynikające z braku koordynacji 

działań planistycznych i nienadążaniu 

z  rozwojem infrastruktury transportowej . 

ü Nieliczne jeszcze występowanie struktur 

urbanistycznych skoncentrowanych wokół 

przystanków kolejowych. 

ü Duża koncentracja miejsc pracy 

w  miejscach ze słabym dostępem 

do  transport u zbiorow ego oraz 

monofunkcyjność i oddalenie od miejsc 

zamieszkania . 

ü Obszary ograniczonego użytkowania oraz 

stref ograniczonej wysokości zabudowy, 

z  ich wszystkimi negatywnymi 

konsekwencjami, wokół lotnisk 

w  Warszawie i Modlinie oraz przy 

planowanym lotnisku CPK . 

ü Zbyt mała liczba i za rzadkie rozlokowanie 

na obszarze MW infrastruktury 

do  ładowania pojazdów o napędach 

alternatywnyc h. 

ü Wysoki poziom SDRR na drogach 

krajowych i wojewódzkich wynikający 

także z niskiego lub wyczerpanego 

poziomu przepustowości niektórych 

odcinków dróg. 

ü Niespełnianie przez część dróg krajowych 

i  wojewódzkich oraz przez większość dróg 

powiatowych i gminnych, wymogów 

technicznych co do minimalnych 

szerokości jezdni i nośności jezdni. 

ü Niedostosowywa ne parametr y, standard y 

techniczn e i przebieg i dróg do ich funkcji 

wynikającej z kategorii drogi. 

ü Wysoki udział dróg (szczególnie 

dróg  wojewódzkich, powiatowych 

i  gminnych) z  nawierzchnią w stanie 

niezadawalającym. 

ü Wielu zarządców poszczególnych kategorii 

dróg w Gminach MW oraz jeden 
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w  Warszawie (poza A i S), skutkujące 

prowadzeniem utrzymania bieżącego 

i  inwestycji w zakresie każdego zarządcy 

drogi osobno . 

ü Brak wspólnej dla całego obszaru polityki 

parkingowej w MW wprowadzającej 

wspólne założenia i standardy  oraz 

rozwiązania dedykowane dla miast i gmin. 

ü Brak wypracowanych standardów 

wprowadzania uspokajania ruchu 

w  miastach i miejscowościach MW. 

ü Brak wypracowanych standardów 

lokalizowania miejsc postojowych 

oraz  uniemożliwiania nielegalnego 

parkowania w miastach i miejscowościach 

MW. 

ü Nadpodaż i nadpopyt miejsc postojowych 

w SPPN w Warszawie wynikający 

z  jednolitej niskiej stawki opłat za postój 

na całym jej obszarze. 

ü Brak spójnej polityki dot. logistyki 

towarowej skutkujące niekontrolowanym 

rozwojem i lokalizacjami centrów 

logistycznych w MW . 

ü Brak spójnej polityki mającej na celu 

systemowe w całym MW ograniczanie 

lub   zakazywanie ruchu różnych grup 

pojazdów, w celu zwiększania poziomu brd 

oraz obniżania negatywnego wpływu 

tra nsportu drogowego, emisji liniowej 

i  emisji hałasu. 

ü Brak odważnych decyzji JST MW w kwestii 

dużego i kompleksowego ograniczania 

ruchu, wprowadzania SCT oraz wyłączania 

ulic lub całych obszarów z ruchu pojazdów. 

ü Brak dedykowanych miejsc dla dostaw 

skutkujące zajmowanie m pasów ruchu 

oraz m .p. na czas wyładunku lub 

załadunku towarów. 

ü Zajętość ulic przez pojazdy dostawcze 

i  ciężarowe w godzinach szczytów 

komunikacyjnych , przyczyniające się do 

obniżania poziomu brd oraz spadku 

przepustowości ulic i skrzyżowań. 

ü Zajętość chodników przez samochody, 

pojazdy dostawcze i ciężarowe ɀ 

ograniczanie  przestrzeni  pieszej oraz 

poziomu brd pieszych. 

ü Niewykorzystanie potencjału transportu 

kolejowego w dystrybucji towarów 

masowych i hurtowych do i z MW . 

ü Brak pełnej integracji taryfowo -biletowej 

na wszystkich liniach komunikacyjnych 

użytku publicznego w MW. 

ü Niski poziom wymiany doświadczeń 

w  aspekcie mobilności pomiędzy JST MW. 

ü Nieobjęcie obecnymi systemami 

planowania podróży wszystkich 

organizatorów ptz w MW. 

ü Brak wspólnych platform i sposobów 

wnoszenia opłat za przejazd transportem 

publicznym organizowanym w MW . 

ü Za krótkie okresy planowania inwestycji 

wynikający z zapewnienia wkładu 

własnego JST oraz reakcji na bieżące 

potrzeby ɀ brak planowania 

perspektywicznego i długofalowego. 

ü Niski poziom partycypacji społecznej 

w  zakresie rozwoju mobilności w MW 

wynikający z braku odpowiedniego  

poziomu  edukacji i promocji 

zrównoważonej mobilności. 

ü Niska świadomość zrównoważonej 

mobilności miejskiej wśród mieszkańców 

MW. 

ü Przywiązanie do samochodu w kontekście 

braku dobrej alternatywy w postaci 

transportu publicznego w Gminach MW, 

szczególnie w sołectwach 

nieobsługiwanych transportem 

publicznym oraz transportem kolejowym . 

ü Brak w MW wspólnego systemu edukacji 

dla niechronionych ucz estników ruchu 

drogowego . 

ü Nieuporządkowane w MW kwestie 

związane z gospodarką przestrzenną 

i  przywróceniem ładu przestrzennego 

w  MW. 

ü Brak jednolitej polityki przestrzennej 

oraz zrównoważonego 

zagospodarowania przestrzennego 

na   całym obszarze MW. 
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ü Konieczność kompleksowej rewitalizacji 

i  odnowy istniejącej zabudowy w miastach 

MW. 

ü Niska dostępność i spójność terytorialna 

regionu ɀ brak ograniczeń w presji 

na  przestrzeń i środowisko oraz 

kształtowanie ładu przestrzennego. 

ü Brak współpracy administracji 

samorządowej z podmiotami prywatnymi 

w zakresie kształtowania mobilności 

ü Brak rozdziału obszarów decyzji 

wspólnych (metropolitalnych) i lokalnych 

(JST MW). 

ü Nieokreślony docelowy model współpracy 

pomiędzy JST MW. 

ü Nieokreślona podmiotowość relacji 

pomiędzy interesariuszami w MW . 

3.3 Szanse 

ü Funkcjonowanie dzikich parkingów przy 

stacjach i przystankach kolejowych 

w  Gminach MW jako podstawa 

i  uzasadnienie do lokalizowania 

parkingów P+R. 

ü Możliwość realizacji parkingów P+R 

(jako  element składowy lub uzupełniający) 

także w ramach inwestycji kolejowych oraz 

inwestycji  inwestorów prywatnych 

(w  formule PPP)  w miejscach planowanych 

ich lokalizacji . 

ü Zwiększanie liczby miejsc parkingowych 

na  parkingach P+R poprzez realizację 

parkingów wielopoziomowych . 

ü Stworzenie  jednolitych standard ów w MW 

dla infrastruktury węzłów przesiadkowych 

oraz parkingów P+R oraz B+R, w podziale 

na różne ich kategorie. 

ü Zwiększanie dostępności do linii ptz 

(głównie do połączeń szynowych) 

poprzez budowę zintegrowanych 

węzłów przesiadkowych oraz 

w  miejscach nieplanowanych do ich 

realizacji samych parkingów P+R 

oraz   B+R. 

ü Powstające (nieorganizowane przez ZTM) 

miejskie, gminne oraz międzygminne 

i  powiatowo -gminne systemy transportu 

autobusowego w MW . 

ü Wprowadzenie brakującego oraz 

usprawnianie już istniejącego 

skomunikowania liniami ptz pomiędzy 

Gminami  MW. 

ü Skracanie czas·w przejazdu linii 

autobusowych w Warszawie oraz w Miastach 

MW poprzez wdraũanie wysokiego priorytet u 

w ruchu dla autobus·w w sygnalizacji 

ŝwietlnej w ramach system·w ITS. 

ü Wdrożenie integracji taryfowo-biletowej 

na całym obszarze MW. 

ü Dalszy rozwój ujednoliconej infrastruktury 

przystankowej i okołoprzystankowej. 

ü Wykorzystanie obecnie funkcjonujących 

w  Warszawie standard ów informacji 

pasażerskiej w pojazdach, na  przystankach 

komunikacyjnych i w formie e -informacji , 

do wdrożenie jednolitego systemu 

z  podziałem na różne obszary w MW. 

ü Wymiana doświadczeń wprowadzonych 

przez JST MW lub inne JST rozwiązań, 

narzędzi i posiadanej oraz nabytej wiedzy. 

ü Wypracowanie  w MW jednolitych 

standardów dla infrastruktury pieszej oraz 

rowerowej, w podziale na  rozwiązania 

miejskie i  gminne oraz poza obszarami 

zurbanizowan ymi . 

ü Budowa nowych i brakujących odcinków 

dróg dla rowerów w ramach realizacji 

inwestycji drogowych oraz kolejowych . 

ü Możliwość dofinasowania budowy dróg 

dla rowerów oraz dróg dla pieszych 

i   rowerów z programów i środków 

zewnętrznych. 

ü Możliwość stworzenia systemu roweru 

metropolitalnego w MW z integracją 

z  pozostałymi systemami transportu 

publicznego w MW . 

ü Zintegrowanie w ramach idei MaaS 

za  pomocą dedykowanej aplikacji 

mobilnej ofert funkcjonujących 

i  rozwijających się systemów roweru 

publicznego  z komercyjny mi  systemami  
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pojazdów współdzielonych oraz 

z  systemami ptz w  MW. 

ü Przekształcanie dróg w miastach 

w  ramach budowy obwodnic oraz 

wyprowadzania ruchu z centrów miast 

i   miejscowości MW w ulice o funkcjach 

miastotwórczych, tworzących 

przyjazną dla człowieka przestrzeń 

urbanistyczną. 

ü Jednolit a strategi a wprowadzania  stref 

uspokojonego ruchu  na obszarze MW  ɀ 

systemowe rozwiązania. 

ü Uspakajanie ruchu poprzez rozwiązania 

infrastrukturalne (np. progi zwa lniające, 

szykany, wyniesione przejścia 

dla  pieszych). 

ü Wprowadzanie elementów 

infrastrukturalnych (np. zawężenia pasów 

ruchu, progi zwalniające) i organizacyjnych 

(np. sygnalizacje świetlne, ϥTS, zmiany 

organizacji ruchu), mających na celu 

zwiększanie poziomu brd.  

ü Wprowadzanie ograniczeń lub zakazu 

ruchu dla różnych grup pojazdów w celu 

obniżania poziomu emisji liniowej i hałasu. 

ü Realizacja nowych dróg dla pieszych oraz 

dróg dla pieszych i rowerów, a także 

uzupełnianie luk w ich przebiegach 

w  ramach inwes tycji drogowych  oraz jako 

osobne inwestycje , szczególnie w aspekcie 

małych miejscowości oraz połączeń 

pomiędzy nimi . 

ü Działania na rzecz zrównoważonego 

rozwoju obszarów MW o najsilniejszych 

powiązaniach funkcjonalnych z Warszawą. 

ü Zmiany w prawodawstwie dot. planowania 

i zagospodarowania przestrzennego 

niwelujące możliwości swobodnego 

i  niekontrolowanego rozwoju obszarów 

nowej zabudowy . 

ü Poprawa dostępności i spójności 

terytorialnej MW przy ograniczeniu presji 

na przestrzeń i środowisko poprzez 

kształtowanie ładu przestrzennego. 

ü Planowanie osiedli kompaktowych 

(tzw.  15-minutowych), ograniczających 

dalsze podróże do niezbędnego minimum. 

ü Lokalizowanie nowej i uzupełnianie 

istniejącej zabudowy zgodnie z ideą 

TOD (przy stacjach i przystankach 

kolejowych, przystankach i pętlach 

tramwajowych, stacjach metra i przy 

istniejących węzłach przesiadkowych) 

oraz z krótkim czasem dojazdu/dojścia 

do węzła przesiadkowego, punktu 

przesiadkowego  i przystanku lub pętli. 

ü Rozwój wewnętrzny w MW poprzez 

kompleksową rewitalizację obszarów 

zdegradowan ych w MW, szczególnie 

w  aspekcie obszarów dobrze 

skomunikowanych . 

ü Wzrastająca (powoli) świadomość 

mieszkańców dotycząca racjonalnych 

zachowań w zakresie wyboru miejsca 

zamieszkania . 

ü Wzrastające zainteresowanie 

mieszkańców MW transportem zero- 

i  niskoemisyjnym , szczególnie w aspekcie 

obniżania emisji liniowej. 

ü Usprawnianie zarządzania i wdrażanie 

wysoki ego standard u utrzymania 

infrastruktury transportowej oraz 

infrastruktury transportu publicznego , 

w  oparciu o przekazywani e zarządzania 

i  utrzymania pomiędzy JST MW. 

ü Dofinasowanie zewnętrzne do budowy 

nowych dróg, przebudowy istniejących 

i  likwidowania miejsc i odcinków 

niebezpiecznych . 

ü Wprowadzanie coraz bardziej 

nowoczesnych rozwiązań i technologii 

budowy oraz remontów dróg i obiektów 

inżynierskich. 

ü Wsparcie legislacyjne państwa w zakresie 

możliwości wprowadzania ograniczeń 

w  ruchu dla pojazdów. 

ü Wsparcie legislacyjne państwa w zakresie 

wprowadzania stref płatnego parkowania, 

SCT, regulowania poz iomu opłat za postój. 

ü Porządkowanie parkowani a w MW ɀ 

likwidowanie parkowania w miejscach 

niedozwolonych i nielegalnych  oraz 
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na  chodnikach w przypadku ograniczania 

przestrzeni pieszej . 

ü Wsparcie legislacyjne państwa w zakresie 

możliwości regulowania transportu 

towarowego w miastach . 

ü Ustaleni e zasad dostarczania towarów 

do  centrum miast i miejscowości 

w  oparciu także o rodzaj, wiek, wielkość, 

ładowność i emisję spalin pojazdów. 

ü Dostarczani e towarów w centrach miast 

i  miejscowości MW na tzw. ostatniej mili 

przez mniejsze pojazdy i rowery cargo . 

ü Wyznaczanie w centrum miast 

i  miejscowości dedykowanych dla dostaw 

m.p. stałych oraz czasowych. 

ü Rozwój transport u kombinowan ego 

(z  pojazdów ciężarowych na małe pojazdy 

dostawcze lub pojazdy altern atywne, 

np.   rowery cargo, w centrach 

logistycznych lub przeładunkowych 

na  obrzeżach miast). 

ü Zwiększenie konkurencyjności 

towarowego transportu kolejowego 

względem drogowego, w tym poprzez 

poprawę jakości infrastruktury, taboru 

i  usług, a także atrakcyjności i warunków 

przewozu towarów. 

ü Wymiana doświadczeń z JST które 

wprowadziły podobne do planowanych 

w  MW rozwiązania. 

ü Wykorzystanie dobrych praktyk z innych 

miast i obszarów funkcjonalnych w kraju 

i  za granicą. 

ü Wykorzystanie zintegrowan ego transport u 

publiczn ego w MW do promowania 

dojazdu do  atrakcji turystycznych, 

rekreacji, kultury, gastronomii Gmin MW . 

ü Wspólna baza gminna /powiatowa 

/metropolitalna (e -urząd, e-informacja, 

EZD RP) oraz identyfikacja wizualna 

na  obszarze MW. 

ü Programy rządowe i europejskie mające 

na celu kształtowanie świadomości 

wyboru sposobu przemieszczania się 

zgodnie z założeniami zrównoważonej 

mobilności miejskiej. 

ü MoũliwoŝĻ wykorzystania europejskich 

i  krajowych program·w pomocowych w MW 

jako szansa na szybki i prawidĠowy rozw·j 

zr·wnowaũonej mobilnoŝci caĠego obszaru 

MW 

ü Dofinansowanie ze źródeł zewnętrznych 

oraz przez podmioty prywatne kampanii, 

szkoleń i eventów w zakresie mobilności 

w  MW. 

ü Stworzenie i wdrożenie jednolitej 

polityki zrównoważonej mobilności 

w  MW . 

ü Możliwa koordynacja inwestycji, 

planowania i zarządzania mobilnością 

w  MW. 

ü Działania organizacyjno-prawne oraz 

lobbowanie na rzecz ograniczenia ruchu 

tranzytowego w miastach i przenoszenia 

części przewozów towarów z dróg na tory. 

ü Współpraca JST MW w zakresie legislacji 

krajowej z podmiotami państwowymi. 

ü Współpraca JST MW z innymi JST spoza 

MW, a także z zarządcami infrastruktury 

drogowej, kolejowej, lotniczej oraz 

przesyłowej. 

ü Współpraca JST MW z partnerami 

biznesowymi ɀ spółkami skarbu państwa 

związanymi z infrastrukturą 

komunikacyjną (np. CPK) oraz partnerami 

prywatnymi i zagranicznymi . 

3.4 Zagrożenia 

ü Dalszy wzrost udziału podróży 

samochodem osobowym po MW, w tym 

w dojazdach z Gmin MW do Warszawy, 

spowodowany brakiem dobrego 

i  spójnego systemu ptz w MW. 

ü Dalszy wzrost udziału podróży 

samochodem osobowym po MW, w tym 

w  dojazdach z Gmin MW do Warszawy, 

spowodowany brakiem parkingów P+R, 

brakiem dostatecznej liczby istniejących 

parkingów P+R oraz brakiem dostatecznej 

liczby miejsc parkingowych na nich . 

ü Brak lub zbyt mała liczba parkingów P+R 

na obszarach wykluczenia transportowego  
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bez spójnego systemu ptz (głównie Obszar 

rozwojowy  MW i Obszar pozostały MW), 

przyczyniające się do dalszego obniżania 

się szans społecznych ich mieszkańców. 

ü Brak oraz powolny rozw ój infrastruktury 

przesiadkowej na obszarze MW 

przyczyniający się do utrzymania 

lub   wzrostu wykluczenia transportowego, 

zwłaszcza małych miast i obszarów 

wiejskich . 

ü Budowanie systemów infrastruktury ptz  

oraz informacji pasażerskiej lokalnie, 

bez  integracji w MW. 

ü Dezintegracja systemu informacji o ptz 

w  MW poprzez funkcjonowanie różnych 

dedykowan ych stron internetow ych 

Organizatorów ptz w MW. 

ü Powstawanie nowych osiedli 

w   Gminach MW w formie 

tzw.   sypia lnianej patodeweloperki, 

bez  transportu publicznego 

i  podstawowych usług, skutkujące 

wysokim wzrostem podróży 

samochodem, także do Warszawy. 

ü Brak nowych linii ptz w MW oraz 

ich   integracji, możliwych 

i   gwarantowanych przesiadek 

oraz   integracji biletowe j skutkujące 

brakiem wzrostu udziału podróży ptz 

w  MW i dalszym wzrostem liczby 

samochodów i natężenia ruchu. 

ü Brak jednoznacznych regulacji prawnych 

w  kwestiach ram prawnych, możliwości 

i  źródeł finansowania, odpowiedzialności 

beneficjentów oraz podziału ich ról 

i  zadań. 

ü Niespójna sieć dróg dla rowerów oraz dróg 

dla pieszych i rowerów, przyczyniająca 

się  zarówno do mniejszego 

przyrostu   ruchu od oczekiwaneg o, 

jak  i  do obniżania się poziomu brd 

dla  rowerzystów. 

ü Nierówność priorytetu i poziomu 

inwestycji rowerowych, także 

w  aspekcie ich uzależniania 

od   inwestycji drogowych . 

ü Spowolnienie inwestycji w infrastrukturę 

pieszą skutkujące spadkiem komfortu 

i  poziomu bezpieczeństwa 

przemieszczania się pieszo po MW 

(głównie w Gminach MW), a przez to 

brakiem wzrostu udziału podróży pieszych 

w MW. 

ü Niestabilne i nieelastyczne warunki 

prawne działalności JST, skutkujące 

brak iem skutecznych narzędzi 

do  koordynowania prawidłowego rozwoju 

przestrzennego . 

ü Nierealizowanie  planowani a nowej 

i  uzupełniania istniejącej zabudowy  

zgodnie z ideą TOD przy stacjach 

i  przystankach kolejowych, przystankach 

i  pętlach tramwajowych, stacjach metra 

i  przy istniejących węzłach 

przesiadkowych  skutkujące dalszą 

suburbanizacją, a przez to odczuwalnym  

wzroste m samochodowego transportu 

indywidualnego . 

ü Postępujący dynamicznie wzrost 

wskaźnika motoryzacji (liczby pojazdów), 

a  przez to wyraźne zwiększanie się 

natężenia ruchu pojazdów (wzrost SDRR 

na drogach krajowych i wojewódzkich 

w  GPR 2020 w stosunku do GPR 2015 

średnio o 1/4). 

ü Brak rozbudowy i budowy infrastruktury 

transportowej na obszarach wykluczenia 

transportowego skutkujące dalszym jego 

wzrostem . 

ü Niewprowadzanie obostrzeń oraz zasad 

ograniczania ruchu pojazdów w centrach 

miast i miejscowości skutkujące 

zwiększaniem się liczby samochodów 

w  dojazdach do nich . 

ü Niewprowadzanie integracji taryfowo -

biletowej , brak parkingów P+R 

oraz  obostrzeń i zasad parkowania w MW, 

skutkujące zwiększaniem liczby 

samochodów w dojazdach do miast 

i  miejscowości MW, szczególnie do ich 

obszarów centralnych. 

ü Niewprowadzanie  w odpowiednim 

zakresie obostrzeń, zasad dostaw towarów 
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oraz ograniczeń lub zakazu ruchu 

pojazdów ciężarowych w miastach 

i  miejscowościach skutkujące 

zwiększaniem ruchu pojazdów 

dostawczych i ciężarowych, a przez to 

spadkiem poziomu brd i przepustowości 

układów ulicznych. 

ü Ryzyko spowolnienia gospodarczego (PKB) 

i spadku popytu na usługi logistyczne 

i  powierzchnie maga zynowe . 

ü Uniemożliwienie wykorzystania  transportu 

kombinowanego poprzez l okalizowanie 

centrów logistycznych i powierzchni 

magazynowych w miejscach dostępnych 

tylko dla transportu drogowego , 

bez  dostępu do linii kolejowych. 

ü Dynamiczne zwiększanie się atrakcyjności 

transportu drogowego w transporcie 

towarów poprzez rozbudowę układu 

drogowego  nieuwzgledniającego 

zrównoważonej mobilności (pojazdów ptz, 

pieszych i rowerzystów). 

ü Brak zarządzania informacją i edukacją 

wśród urzędników i mieszkańców MW 

skutkujący brakiem wzrostu (a nawet 

spadkiem) udziału podróży transportem 

publicznym po MW . 

ü Zbyt duże przywiązanie mieszkańców MW 

do istniejących rozwiązań i przyzwyczajeń 

wynikające z braku dostatecznego 

poziomu wiedzy na temat zrównoważonej 

mobilności w MW. 

ü Narastający konflikt pomiędzy 

poszczególnymi użytkownikami 

przestrzeni publicznych wynikający z braku 

kompleksowych rozwiązań 

infrastrukturalnych i organizacyjnych 

w  ramach zrównoważonej mobilności 

w  MW. 

ü Konflikty społeczne i ekologiczne 

w  odniesieniu do lokalizacji inwestycji 

transportowych . 

ü Zbyt późne rozpoczynanie planowania 

strategicznego i inwestycji  dla perspektywy 

finansowej UE 2021 -2027, ze względu 

na  nieop racowanie SUMP MW do końca 

2021 roku , przyczyniające się do 

wyraźnego opóźnienia realizacji działań i 

inwestycji, a   nawet do ich 

niezrealizowania w   wymaganym czasie.  

ü Niski poziom lub nawet brak współpracy 

międzygminnej w MW oraz z gminami 

sąsiadującymi z MW skutkujący 

przedłużaniem się procedur projektowych 

i bud owalnych lub niezrealizowaniem 

inwestycji . 

ü Niekorzystne trendy demograficzne 

m.in.   związane z spadkiem przyrostu 

naturalnego oraz starzeniem się 

społeczeństwa. 

ü Pandemie oraz zagraniczne konflikty 

zbrojne i związane z nimi negatywne skutki 

społeczne i gospodarcze, także w aspekcie 

mobilności w MW. 

ü Konflikty zbrojne w otoczeniu Polski, 

skutkujące zwiększeniem się liczby 

uchodźców (wzrost liczby przemieszczeń). 

ü Gwałtowne zmiany klimatu i związane 

z  nimi katastrofy naturalne . 

ü Niezapewnienie be zpieczeństwa 

energetycznego w kontekście rosnących 

cen paliw i energii, które wykorzystywane 

są w realizacji przewozów komunikacją 

miejską na terenie MW. 

ü Podejście monocentryczne  na zasadzie 

połączeń Gminy MW ɀ Warszawa, zamiast 

połączeń metropolitalnych w ramach MW  

(podejście policentryczne z węzłami 

przesiadkowymi i połączeniami pomiędzy 

gminami w obszarze MW) , skutkujące 

brakiem stworzenia funkcjonalnej 

mobilności metropolii jako całości. 

ü Brak do finansowania inwestycji, 

zarówno z instrumentów pomocowych 

UE jak i źródeł krajowych. 
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4. Obszary interwencji SUMP MW  
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Do wyznaczenia obszarów interwencji w 

SUMP  MW w zakresie zrównoważenia 

mobilności w MW wykorzystano 

rekomendacje Strategii Rozwoju Województwa 

Mazowieckiego 2030+ [8]  wobec zasad 

kierunków działań w zakresie kształtowania 

i  prowadzenia polityki przestrzennej 

w  województwie mazowieckim, w tym w MW. 

W zakresie zrównoważenia mobilności w MW, 

rozwój oraz planowanie przestrzenne powinny 

być skoncentrowane na optymalnym 

wykorzystaniu dostępności do transportu 

zbiorowego (zgodnie z ideą TOD wskazującą 

transport szynowy poprzez jego stacje oraz 

przystanki, jako główne osie rozwojowe 

dla  obecnych i nowych obszarów 

zurbanizowanych, w szczególności 

dla  zabudowy mieszkaniowej). Dlatego 

obszary rozwojowe w MW powinny opierać się 

przede wszystkim na:  

ü prawidłowym podziale obszaru według 

funkcji poprzez skategoryzowanie, 

z  uwzględnieniem: rdzenia MW 

(Warszawy), charakteru gmin, liczby 

mieszkańców, obsługi komunikacyjnej 

(układ transportowy i linie ptz), 

mobilności mieszkańców itp. 

ü rozwoju przes trzennym danej gminy 

w  pasmach rozwojowych utworzonych 

wzdłuż przebiegów korytarzy 

komunikacyjnych skoncentrowanym 

na  optymalnym wykorzystaniu już 

istniejących sieci transportowych, 

ü obejmowaniu obszarem rozwoju 

zarówno terenów zurbanizowanych 

historyczni e wzdłuż linii kolejowych, 

jak  również nowo powstałych wzdłuż 

ciągów drogowych, w których należy 

docelowo przewidywać wprowadzenie 

transportu szynowego,  

ü zachowywaniu pomiędzy pasmami 

rozwoju przestrzeni ekstensywnego 

użytkowania jako obszarów zaplecza 

przyrodniczego.  

Obszary interwencji dotyczące zrównoważenia 

mobilności w MW wyznaczono w szczególności 

w oparciu o obecne i planowane linie kolejowe 

oraz sieć dróg i plany jej rozwoju. Dodatkowym 

kluczowym parametrem była także analiza 

wyników badań obecnych zachowań 

i  oczekiwań transportowych mieszkańców 

WM (vide Raport z diagnozy zachowań 

transportowych mieszkańców [3]). Wynikające 

z  nich kierunki przemieszczania się 

mieszkańców MW wspomagają wyznaczanie 

prawidłowych kierunków i zasad planowania 

zrównoważonej mobilności miejskiej w MW. 

Na tej podstawie wyznaczono następujące 

Obszary Interwencji SUMP MW: 

ü Obszar centralny MW  ɀ centrum 

Warszawy, rdzenia MW (obejmujący 

dzielnice: Śródmieście, Mokotów, Ochota, 

Praga-Południe, Praga-Północ, Wola, 

Żoliborz), rozumiany jako główny cel 

podróży metropolitalnych mieszkańców 

MW, 

ü Obszar bazowy MW  ɀ pozostały obszar 

Warszawy wraz z gminami : Izabelin , 

Jabłonna, Józefów, Kobyłka, Konstancin -

 

Rys. 4.1 Model struktury funkcjonalno -

przestrzennej obszaru metropolii warszawskiej 

wskazany w Strategii Rozwoju Województwa 

Mazowieckiego 2030+. 

Źródło: Strategia Rozwoju Województwa 

Mazowieckiego 2030+ 
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Jeziorna, Konstancin -Jeziorna, Legionowo , 

Lesznowola , Łomianki, Marki , 

Michałowice, Nieporęt, Otwock , Ożarów 

Mazowiecki , Piaseczno, Piastów, 

Pruszków, Raszyn, Stare Babice, 

Sulejówek, Wiązowna, Wołomin, 

Wołomin, Ząbki, Zielonka , ze względu 

na  silne powiązania funkcjonalne 

z  rdzeniem MW i gęstość zaludnienia, 

obejmujący centrum układu drogowego 

i  kolejowego MW,  

ü Ośrodki ponadlokalne MW ɀ miasta 

położone w obszarach kluczowym 

i  rozwojowym MW : Błonie, Brwinów, 

Góra Kalwaria, Grodzisk Mazowiecki, 

Mińsk Mazowiecki, Milanówek, Nowy 

Dwór Mazowiecki, Radzymin, 

zapewniające istotną obsługę swojego 

otoczenia komplementarnymi funkcjami 

metropolitalnymi . 

ü Obszar kluczowy  MW  ɀ Gminy MW 

położone wzdłuż linii kolejowych oraz 

szkieletu sieci linii autobusowych, a także 

wzdłuż istotnych ciągów drogowych: 

Błonie, Brwinów, Celestynów, Czosnów, 

Góra Kalwaria, Grodzisk Mazowiecki, 

Halinów, Karczew, Leszno, Łomianki, 

Nadarzyn, Podkowa Leśna, Pomiechówek, 

Prażmów, Radzymin, Serock, Tarczyn, 

Wieliszew, Zakroczym , 

ü Obszar rozwojowy  MW  ɀ pozostałe 

pasma rozwojowe z dużym potencjałem 

zrównoważenia sposobów wykonywania 

podróży o charakterze metropolitalnym, 

z  przebiegającymi przez ich teren liniami 

kolejowych, a w przypadku ich braku, 

z  odpowiednim układem drogowym, 

tj.   gminy : Cegłów, Dąbrówka, Dębe 

Wielkie, Mińsk Mazowiecki, Jadów, 

Jaktorów, Kampinos, Klembów, Kołbiel, 

Mrozy, Nasielsk, Tłuszcz, Żabia Wola, 

ü Obszar pozostały MW ɀ obszar 

MW  o  mniejszych możliwościach 

rozwoju zrównoważonego transportu 

metropolitalnego, położony poza obsługą 

transportu kolejowego  i z większym 

ciążeniem komunikacyjnym do ośrodków 

lokalnych , tj. gminy : Baranów, Dobre, 

Jakubów, Kałuszyn, Latowicz, Leoncin, 

Osieck, Poświętne, Siennica, Sobienie-

Jeziory, Stanisławów, Strachówka. 

W ramach tego podziału w MW powinno 

się  prowadzić zróżnicowaną politykę 

w  poszczególnych obszarach, w szczególności 

w zakresie przestrzennym i transportowym, 

ukierunkowaną na zrównoważenie mobilności 

zarówno lokalnie, jak i w aspekcie 

regionalnym. Dla każdej kategorii obszaru 

należy wypracować indywidualne pakiety 

działań i wskazać właściwy poziom 

standardów obsługi ptz oraz infrastruktury 

transportowej. Podział MW na Obszary 

Interwencji SUMP MW przedstawiono 

na  poniższych rysunkach  jako podział na tle 

JST MW oraz na tle głównej infrastruktury 

transportowej . 
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Rys. 4.2 Obszary Interwencji SUMP MW w podziale na JST MW 

Źródło: Opracowanie własne 
































































