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Wykaz skr·t·w do Regionalnego Planu Transportowego Wojew·dztwa 

Mazowieckiego 

¶ Biağa Ksiňga - Biağa Ksiňga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru 
transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnego i oszczňdnego zasobowo systemu 
transportu (Transport 2050); 

¶ CP3 - Cel Polityki 3 - ĂLepiej poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu mobilnoŜciò; 

¶ CPK - Centralny Port Komunikacyjny ĂSolidarnoŜĺò; 

¶ DK - Droga krajowa; 

¶ DNI - Departament NieruchomoŜci i Infrastruktury Urzňdu Marszağkowskiego 
Wojew·dztwa Mazowieckiego w Warszawie; 

¶ DP - Droga powiatowa; 

¶ EZĞ, Europejski Zielony Ğad - Europejski Zielony Ğad ï komunikat Komisji do 
Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-
Spoğecznego i Komitetu Region·w z 11 grudnia 2019 r.; 

¶ EZT - Elektryczne zespoğy trakcyjne; 

¶ EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego ; 

¶ EFS+ - Europejski Fundusz Spoğeczny Plus; 

¶ FEM 2021-2027 - Program Regionalny: Fundusze Europejskie dla Mazowsza  
2021-2027 (FEM 2021-2027); 

¶ FEnIKS - Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukturň, Klimat, środowisko na lata 
2021-2027; 

¶ FS - Europejski Fundusz Sp·jnoŜci; 

¶ FST - Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji; 

¶ IP - Instytucja PoŜredniczŃca; 

¶ IW - Instytucja WdraŨajŃca; 

¶ Iŧ - Instytucja ZarzŃdzajŃca; 

¶ IA - Instytucja Audytowa; 

¶ IIT - Inne instrumenty terytorialne; 

¶ IK UP - Instytucja KoordynujŃca Umowň Partnerstwa; 

¶ GDDKiA - Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad; 

¶ GUS - Gğ·wny UrzŃd Statystyczny; 

¶ KE - Komisja Europejska; 

¶ KM - ĂKoleje Mazowieckie ï KMò sp. z o.o.; 

¶ KP - Kontrakt programowy; 

¶ KPEiK - Krajowy Plan na rzecz Energii i Klimatu; 

¶ KPO - Projekt Krajowego Planu Odbudowy; 

¶ KSRR - Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego do 2030 roku, przyjňta UchwağŃ nr 
102 Rady Ministr·w z dnia 17 wrzeŜnia 2019 r.; 

¶ MFiPR - Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej; 

¶ MOF - Miejskie obszary funkcjonalne; 

¶ m.st. Warszawa - Miasto stoğeczne Warszawa; 

¶ MPBR - Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie; 

¶ MZDW - Mazowiecki ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Warszawie; 

¶ NPBRD - Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030; 

¶ NUTS - Klasyfikacja Jednostek Terytorialnych do Cel·w Statystycznych; 

¶ OMW - Obszar Metropolitalny Warszawy; 

¶ Warszawa-Stoğeczna - NUTS i Warszawa-Stoğeczna; 

¶ Mazowiecki Region - NUTS II Mazowiecki Region; 

¶ OSI - Obszary strategicznej interwencji; 

¶ OZE - Odnawialne ťr·dğa Energii; 

¶ PEP 2030 - Polityka ekologiczna paŒstwa 2030(PEP2030) w systemie zarzŃdzania 
rozwojem kraju; 
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¶ PKP PLK - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A; 

¶ Plan transportowy - Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego 
dla Wojew·dztwa Mazowieckiego; 

¶ PKB - Produkt Krajowy Brutto; 

¶ POIiś - Program Operacyjny Infrastruktura i środowisko 2014-2020; 

¶ PO PW - Program Polska Wschodnia; 

¶ Prognoza - Prognoza oddziağywania na Ŝrodowisko do Regionalnego Planu 
Transportowego; 

¶ PT - Porozumienie terytorialne; 

¶ Plan Zagospodarowania lub PZPWM - Plan Zagospodarowania Przestrzennego 
Wojew·dztwa Mazowieckiego; 

¶ Raport - Raport z konsultacji spoğecznych projektu Planu; 

¶ Regionalna Strategia Innowacji - Regionalna Strategia Innowacji dla Mazowsza do 2030 
roku; 

¶ Ramy strategiczne dla regionalnego ekosystemu innowacyjnoŜci oraz inteligentna 
specjalizacja wojew·dztwa mazowieckiego; 

¶ RLKS - Rozw·j Lokalny Kierowany przez SpoğecznoŜĺ; 

¶ RozporzŃdzenie EFRR i FS - RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju 
Regionalnego i Funduszu Sp·jnoŜci; 

¶ RozporzŃdzenie og·lne - RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajŃce wsp·lne przepisy dotyczŃce 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu 
Spoğecznego Plus, Funduszu Sp·jnoŜci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej 
Transformacji i Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takŨe 
przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, 
Migracji i Integracji, Funduszu BezpieczeŒstwa Wewnňtrznego i Instrumentu Wsparcia 
Finansowego na rzecz ZarzŃdzania Granicami i Polityki Wizowej; 

¶ RozporzŃdzenie w sprawie sieci TEN-T - RozporzŃdzeniu Parlamentu Europejskiego 
i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych 
dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej; 

¶ RP - Regionalny program; 
RPO - Regionalny Program Operacyjny; 
RPT WM lub Regionalny Plan Transportowy - Regionalny Plan Transportowy 
Wojew·dztwa Mazowieckiego w perspektywie do 2030 r; 

¶ RRF - Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiňkszenia OdpornoŜci; 

¶ Sejmik - Sejmik Wojew·dztwa Mazowieckiego; 

¶ SKM - Szybka Kolej Miejska sp. z o.o; 

¶ Strategia MobilnoŜci - Strategia na rzecz Zr·wnowaŨonej i Inteligentnej MobilnoŜci; 

¶ SOOś - Strategiczna ocena oddziağywania na Ŝrodowisko; 

¶ SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 
2030 r.) przyjňta przez Radň Ministr·w 14 lutego 2017 r.; 

¶ SRWM lub Strategia wojew·dztwa - Strategia rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego do 
2030 roku. Innowacyjne Mazowsze; 

¶ SZRT 2030 - Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku; 

¶ SRT - Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ do 2030 r.); 

¶ SW - Studium wykonalnoŜci inwestycji; 

¶ UE - Unia Europejska; 

¶ Umowa Partnerstwa (UP) - Projekt Umowy Partnerstwa 2021-2027 ; 

¶ UMWM - UrzŃd Marszağkowski Wojew·dztwa Mazowieckiego w Warszawie; 

¶ Ustawa o udostňpnianiu informacji - Ustawa z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. 
o udostňpnianiu informacji o Ŝrodowisku i jego ochronie, udziale spoğeczeŒstwa 
w ochronie Ŝrodowiska oraz o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko (t.j. Dz. U. z 2020 
r. poz. 283 z p·Ŧn. zm.); 
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¶ Ustawa o samorzŃdzie wojew·dztwa - Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzŃdzie 
wojew·dztwa (Dz. U. z 2020 r. poz. 1668); 

¶ Ustawa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju - Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. 
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2019 r. poz. 1295); 

¶ Ustawa transporcie drogowym - Ustawa z dnia 6 wrzeŜnia 2011r. o transporcie 
drogowym (t.j. Dz. U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874 z p·Ŧn. zm.); 

¶ Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym - Ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. 
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 ze zm.); 

¶ WKD - Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o.; 

¶ WWK - Warszawski Wňzeğ Kolejowy; 

¶ ZarzŃd - ZarzŃd Wojew·dztwa Mazowieckiego; 

¶ ZDM - ZarzŃd Dr·g Miejskich w Warszawie; 

¶ Zesp·ğ - Zesp·ğ do spraw dokument·w strategicznych, planistycznych i programowych 
Wojew·dztwa Mazowieckiego; 

¶ ZIT - Zintegrowane Inwestycje Terytorialne; 

¶ ZTM - ZarzŃd Transportu Miejskiego w Warszawie. 
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Wprowadzenie 

Regionalny Plan Transportowy Wojew·dztwa Mazowieckiego w perspektywie do 2030 
roku wyznacza najwaŨniejsze kierunki rozwoju transportu w wojew·dztwie mazowieckim do 
2030 roku i stanowi dokument planistyczny w zakresie transportowym zwiŃzany z perspektywŃ 
finansowŃ Unii Europejskiej na lata 2021-2027 (2030). Dokument stanowi sp·jnŃ wizjň rozwoju 
transportu SamorzŃdu Wojew·dztwa Mazowieckiego.  

Plan porzŃdkuje proces planowania inwestycji w obszarze transportu, jest speğnieniem 
realizacji warunku podstawowego wskazanego w RozporzŃdzeniu og·lnym dla Celu Polityki 3 - 
ĂLepiej poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu mobilnoŜciò. Warunkiem kompleksowego 
planowania transportu objňty zostağ Cel szczeg·ğowy 3.2. - ĂRozw·j i udoskonalenie 
zr·wnowaŨonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilnoŜci na 
poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostňpu do sieci TEN-T oraz 
mobilnoŜci transgranicznejò. 

JednoczeŜnie Plan jest dokumentem zgodnym z Projektem ĂStrategii rozwoju 
wojew·dztwa mazowieckiego 030+. Innowacyjne Mazowszeò. OkreŜla cele operacyjne 
w obszarze CP3 ï przy wykorzystaniu Ŝrodk·w funduszy Unii Europejskiej. ZağoŨenia Planu 
wpisujŃ siň w cele Strategii oraz sŃ sp·jne z Planem Zagospodarowania Przestrzennego 
Wojew·dztwa Mazowieckiego.  

PodstawŃ prawnŃ opracowania Planu jest: 

Å RozporzŃdzenie og·lne, 
Å Ustawa o samorzŃdzie wojew·dztwa, 
Å Ustawa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. 

Projekt Planu zgodnie z wymogami wynikajŃcymi z zapis·w ustaw: 

Å podlega strategicznej ocenie oddziağywania na Ŝrodowisko ï zgodnie z art. 
46 pkt 2 ustawy o udostňpnianiu informacji, 

Å kierowany jest do konsultacji spoğecznych ï zgodnie z art. 54 pkt 2 ustawy 
o udostňpnianiu informacji, 

Å podlega procedurze oceny na podstawie raportu ewaluacyjnego ï zgodnie 
z art. 15 ust. 6 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. 

Z uwagi na fakt, Ũe w trakcie opracowania Planu nie zostağy zakoŒczone prace nad 
dokumentami programowymi na szczeblu Unii Europejskiej oraz na szczeblu krajowym, naleŨy 
mieĺ na uwadze, Ũe Plan obejmuje dane ujňte w projektach dokument·w aktualnych w chwili 
opracowywania Planu. Wprowadzane w dokumentach UE oraz na szczeblu krajowym zmiany 
majŃce wpğyw na realizacjň Planu bňdŃ w przyszğoŜci uwzglňdniane w aktualizacjach Planu.  

Cel opracowania Planu  

Celem niniejszego dokumentu jest zapewnienie sp·jnoŜci dğugofalowych dziağaŒ 
i kompleksowego planowania potrzeb inwestycyjnych w obszarze transportu na Mazowszu oraz 
zapewnienie sp·jnej sieci transportowej z wojew·dztwami oŜciennymi, a takŨe krajowŃ sieciŃ 
transportowŃ. Zadaniem Planu jest r·wnieŨ uporzŃdkowanie i skoordynowanie dziağaŒ 
prowadzŃcych do realizacji cel·w okreŜlonych w Strategii wojew·dztwa, dokumentach 
strategicznych Unii Europejskiej, jak r·wnieŨ dokumentach krajowych oraz zwiňkszenie 
przejrzystoŜci procesu programowania strategicznego w wojew·dztwie a tym samym 
umoŨliwienie efektywniejszego wydatkowania Ŝrodk·w budŨetowych wojew·dzkich, krajowych 
i europejskich, przeznaczonych na realizacjň inwestycji. 

Ponadto zapisy dokumentu majŃ zapewniĺ sp·jnoŜĺ Cel·w Polityki Perspektywy 
Finansowej 2021-2027 (2030) z celami strategicznymi okreŜlonymi w Strategii wojew·dztwa 
oraz speğnienie warunku podstawowego, okreŜlonego w RozporzŃdzeniu og·lnym. 

Dokument definiuje kluczowe inwestycje w obszarze transportu, kt·re bňdŃ mogğy 
ubiegaĺ siň o dofinansowanie z funduszy UE na lata 2021-2027 (2030). Szczeg·ğowa lista 
inwestycji wskazana bňdzie na etapie weryfikacji projekt·w przy dofinansowaniu ich 
z poszczeg·lnych program·w finansowanych ze Ŝrodk·w UE. Zakres przedsiňwziňĺ 
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wskazanych w Planie bňdzie sğuŨyğ osiŃgniňciu strategicznych cel·w rozwojowych 
wojew·dztwa.  

Plan okreŜla r·wnieŨ wstňpny zestaw kryteri·w wyboru projekt·w. Podobnie jak 
w przypadku listy inwestycji, szczeg·ğowe kryteria wskazane bňdŃ na etapie weryfikacji 
projekt·w przy dofinansowaniu ich z poszczeg·lnych program·w. 

IstotnŃ cechŃ dokumentu jest okreŜlenie kierunk·w dziağaŒ na rzecz poprawy wpğywu 
transportu na Ŝrodowisko naturalne. Dziağania inwestycyjne w perspektywie 2021-2027 (2030) 
skupiaĺ siň bowiem bňdŃ na wypeğnieniu zağoŨeŒ Europejskiego Zielonego Ğadu, czyli 
podporzŃdkowaniu realizowanych zadaŒ rozwiŃzywaniu problem·w z zakresu ochrony 
Ŝrodowiska i zapobieganiu zmianom klimatu.  

Odniesienie do dokument·w strategicznych  

Europejskie i krajowe dokumenty strategiczne okreŜlajŃce kluczowe cele i oczekiwania 
wzglňdem systemu transportowego do roku 2030 sŃ istotnymi przesğankami dla rozwoju 
regionalnego systemu transportowego.  

Europejskie cele polityki transportowej do 2030 roku kğadŃ silny nacisk na dziağania 
zwiŃzane z ochronŃ Ŝrodowiska i przeciwdziağania zmianom klimatu, zwğaszcza w kontekŜcie 
realizacji podstawowego celu Unii Europejskiej, jakim jest zapewnienie trwağego 
i zr·wnowaŨonego rozwoju. JednoczeŜnie obejmujŃ one nastňpujŃce obszary dziağaŒ: 

Å strategiczne powiŃzania regionu z sieciŃ TEN-T przyczyniajŃce siň do 
wzrostu konkurencyjnoŜci regionu, 

Å poprawa konkurencyjnoŜci kolei, publicznego transportu autobusowego 
i Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej w stosunku do transportu drogowego, 

Å rozw·j transportu intermodalnego, 
Å rozwiŃzanie problemu przeciŃŨenia transportu na terenach zurbanizowanych 
oraz wspieranie zr·wnowaŨonych sieci transportowych, 

Å wdraŨanie plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, 
Å budowň obwodnic oraz podnoszenie poziomu bezpieczeŒstwa, 
Å rozw·j ruchu niezmotoryzowanego oraz zapewnienie dostňpnoŜci usğug 
transportu publicznego dla r·Ũnych grup spoğecznych, w tym os·b starszych 
i niepeğnosprawnych, 

Å wzmocnienie jakoŜci i bezpieczeŒstwa transportu. 

Cele wsp·lnotowe posiadajŃ swoje rozwiniňcie w celach rozwoju transportu na poziomie 
krajowym, w tym w zakresie: 

Å rozwoju sieci dr·g ekspresowych wpisujŃcych siň w ukğad sieci TEN-T 
i najbardziej obciŃŨonych kierunkach i powiŃzaniach krajowych, 

Å wyprowadzenia ruchu drogowego tranzytowego poza miasta poprzez 
budowň obwodnic, 

Å poprawy stanu dr·g wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie 
nawierzchni), 

Å zwiňkszenia udziağu kolei w przewozach pasaŨerskich i towarowych poprzez 
poprawň stanu technicznego ukğadu w sieci kolejowej TEN-T i podnoszenie 
parametr·w eksploatacyjnych tras przewozowych pasaŨerskich 
i towarowych, 

Å likwidacji ĂwŃskich gardeğò na liniach kolejowych o duŨym natňŨeniu 
przewoz·w pasaŨerskich i towarowych,  

Å modernizacji i reaktywacji regionalnej sieci kolejowej, 
Å poprawy standardu taboru i wzrost jakoŜci usğug kolejowych,  
Å zwiňkszenia roli transportu publicznego jako alternatywy dla transportu 
indywidualnego, poprzez wprowadzanie zintegrowanych system·w 
zarzŃdzania ruchem, tworzenie zintegrowanych wňzğ·w transportowych 
i zintegrowanych plan·w rozwoju transportu miejskiego, 

Å wzrostu bezpieczeŒstwa w transporcie, w tym radykalne obniŨenie liczby 
Ŝmiertelnych ofiar w wypadkach drogowych. 
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Cele okreŜlone dla systemu transportu na szczeblu regionalnym obejmujŃ 
i uszczeg·ğawiajŃ cele okreŜlone na szczeblu unijnym i krajowym, dlatego teŨ zapewniajŃc 
komplementarnoŜĺ dziağaŒ transportowych, w Planie ujňto zağoŨenia wskazane w dokumentach 
strategicznych wyŨszego rzňdu o randze europejskiej, krajowej oraz dokumentach poziomu 
regionalnego w zakresie transportu. Plan wskazuje najwaŨniejsze dokumenty w zakresie 
transportu, w tym: 

I. Na szczeblu Unii Europejskiej: 

a. RozporzŃdzenie og·lne, 

b. RozporzŃdzenie EFRR i FS, 

c. RozporzŃdzenie w sprawie sieci TEN-T, 

d. Projekt Umowy Partnerstwa 2021-2027, 

e. Europejski Zielony Ğad, 

f. Europa w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla Europy: bezpieczna, 
poğŃczona i ekologiczna, 

g. Strategia na rzecz Zr·wnowaŨonej i Inteligentnej MobilnoŜci, 

h. Biağa Ksiňga - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru 
transportu. 

II. Na poziomie krajowym: 

a. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020  
(z perspektywŃ do 2030 r.), 

b. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030, 

c. Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, 

d. Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku, 

e. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 

f. Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, 

g. Polityka Ekologiczna PaŒstwa 2030,  

h. Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata  
2021-2030, 

i. Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024, 

j. Projekt Krajowego Planu Odbudowy, 

k. Projekt Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukturň, Klimat, 
środowisko 2021-2027, 

l. Projekt Programu Polska Wschodnia. 

III. Na poziomie regionalnym: 

a. Strategia rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego 2030+. Innowacyjne 
Mazowsze, 

b. Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Mazowieckiego, 

c. Program ochrony Ŝrodowiska dla Wojew·dztwa Mazowieckiego do 2022 
r., 

d. Program ochrony powietrza dla stref w wojew·dztwie mazowieckim, 
w kt·rych zostağy przekroczone poziomy dopuszczalne i docelowe 
substancji w powietrzu, 

e. Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla teren·w poza 
aglomeracjami, tj. obszar·w dr·g krajowych zaliczanych do obiekt·w, 
kt·rych eksploatacja moŨe powodowaĺ negatywne oddziağywanie 
akustyczne, 

f. Projekt Programu Regionalnego: Fundusze Europejskie dla Mazowsza 
2021-2027. 

DOKUMENTY NA POZIOMIE EUROPEJSKIM 
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RozporzŃdzenie og·lne okreŜla wsp·lne przepisy dotyczŃce Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spoğecznego Plus, Funduszu Sp·jnoŜci 
i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, a takŨe przepisy finansowe na potrzeby 
tych funduszy. OkreŜla gğ·wne zasady wdraŨania funduszy polityki sp·jnoŜci. Jest 
najwaŨniejszym elementem cağego pakietu legislacyjnego dotyczŃcego polityki sp·jnoŜci. 

RozporzŃdzenie EFRR i FS okreŜla cele szczeg·ğowe i zakres interwencji obu funduszy, 
tak aby wsparcie inwestycyjne byğo zgodne z celami Unii w zakresie polityki sp·jnoŜci 
i zr·wnowaŨonego rozwoju, wymogi dotyczŃce koncentracji tematycznej oraz inwestycji 
w zakresie rozwoju terytorialnego. RozporzŃdzenie obejmuje wyğŃczenia dotyczŃce zakresu 
interwencji, zasady koncentracji tematycznej oraz instrumenty wymiaru terytorialnego, w tym 
zr·wnowaŨony rozw·j obszar·w miejskich. 

RozporzŃdzenie w sprawie sieci TEN-T ma na celu stworzenie infrastruktury 
transportowej niezbňdnej do prawidğowego funkcjonowania rynku wewnňtrznego UE. Rozw·j 
sieci TEN-T do lat 2030/2050 zakğada dwupoziomowŃ strukturň. Sieĺ bazowa, wyodrňbniona na 
sieci kompleksowej ma zostaĺ utworzona do 2030 r. Bňdzie ona stanowiğa trzon systemu 
transportowego w ramach jednolitego rynku, natomiast sieĺ kompleksowa ma byĺ uzupeğniona 
na poziomie regionalnym i krajowym i ukoŒczona do 2050 r.  

Umowa Partnerstwa jest jednym z gğ·wnych dokument·w wdroŨeniowych, istotnym 
z uwagi na wdraŨanie Funduszy Europejskich w latach 2021-2027 (2030).  

Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027 (2030) wynika z art. 7 projektu RozporzŃdzenia 
og·lnego UE. Zgodnie z jego treŜciŃ paŒstwa czğonkowskie UE przygotowujŃ dokument, 
w kt·rym okreŜlŃ warunki efektywnego i skutecznego wykorzystania funduszy w okresie od 
1 stycznia 2021 r. do 31 grudnia 2027 r. (+ 3 lata). Zgodnie z propozycjŃ przedstawionŃ 
w projektach dokument·w na kolejnŃ perspektywň finansowŃ na lata 2021-2027 (2030) polityka 
sp·jnoŜci ma zostaĺ sfinansowana z nastňpujŃcych funduszy: Europejski Fundusz Rozwoju 
Regionalnego (EFRR), Fundusz Sp·jnoŜci (FS), Europejski Fundusz Spoğeczny+ (EFS+) oraz 
Fundusz Sprawiedliwej Transformacji (FST).  

Polska, przygotowuje Umowň Partnerstwa w celu okreŜlenia strategii wykorzystania 
Ŝrodk·w pochodzŃcych z polityki sp·jnoŜci. Projekt UP identyfikuje potrzeby w r·Ũnych 
dziedzinach gospodarki, na kt·rych bňdŃ siň koncentrowaĺ dziağania przyszğej perspektywy. 
Wyzwania i cele rozwojowe stanowiŃ czňŜĺ diagnostycznŃ dokumentu, na koŒcu kt·rej 
umieszczono logikň powiŃzaŒ zidentyfikowanych wyzwaŒ z dziağaniami wynikajŃcymi z cel·w 
polityki sp·jnoŜci po cel rozwojowy, jaki dziňki wdraŨaniu funduszy unijnych ma byĺ osiŃgniňty 
na terenie naszego kraju. 

Europejski Zielony Ğad wyznacza kierunki rozwoju gospodarek PaŒstw Czğonkowskich 
w dğugofalowej perspektywie celu klimatycznego cağej Unii jakim jest neutralnoŜĺ klimatyczna, 
kt·rŃ planuje siň osiŃgnŃĺ do roku 2050. Dokument definiuje 9 gğ·wnych obszar·w interwencji 
(strategii), a wŜr·d nich wskazuje: r·ŨnorodnoŜĺ biologicznŃ, ŨywnoŜĺ, rolnictwo i obszary 
wiejskie, energia, przemysğ, sektor budowlany, transport, zanieczyszczenia, klimat.  

Europejski Zielony Ğad zawiera plan dziağaŒ umoŨliwiajŃcych: 

Å bardziej efektywne wykorzystanie zasob·w dziňki przejŜciu na czystŃ 
gospodarkň o obiegu zamkniňtym, 

Å przeciwdziağanie utracie r·ŨnorodnoŜci biologicznej i zmniejszenie poziomu 
zanieczyszczeŒ. 

Europa w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla Europy: bezpieczna, poğŃczona 
i ekologiczna. Trzeci pakiet dziağaŒ sğuŨŃcych modernizacji europejskiego systemu 
transportowego, kt·ry ma umoŨliwiĺ wszystkim Europejczykom korzystanie z bezpieczniejszego 
ruchu drogowego, mniej zanieczyszczajŃcych pojazd·w i bardziej zaawansowanych 
technologicznie rozwiŃzaŒ, a jednoczeŜnie wspieraĺ konkurencyjnoŜĺ przemysğu UE. Inicjatywy 
wskazane w dokumencie obejmujŃ: zintegrowanŃ politykň na rzecz przyszğoŜci bezpieczeŒstwa 
ruchu drogowego oraz Ŝrodki dotyczŃce bezpieczeŒstwa pojazd·w i infrastruktury; normy emisji 
CO2 dla pojazd·w ciňŨarowych o duŨej ğadownoŜci; strategiczny plan dziağania dotyczŃcy 
rozwoju i wytwarzania akumulator·w w Europie i strategiň w dziedzinie poğŃczonej z sieciŃ 
i zautomatyzowanej mobilnoŜci. 
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Strategiň na rzecz Zr·wnowaŨonej i Inteligentnej MobilnoŜci okreŜla Plan Dziağania UE 
z 82 konkretnymi inicjatywami na najbliŨsze 4 lata. Ich realizacja ma przyczyniĺ siň 
w zamierzeniu Komisji do stworzenia bardziej neutralnego klimatycznie, cyfrowego 
i odporniejszego europejskiego systemu transportu. w Strategii znajduje siň 10 kamieni 
milowych, kt·re naleŨy osiŃgnŃĺ kolejno do 2030r., 2035 r. i 2050 r. 

Biağa Ksiňga - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu stanowi 
dğugofalowy dokument, kt·rego nadrzňdnym celem jest stworzenie jednolitego europejskiego 
obszaru transportu, w kt·rym sektor transportu bňdzie charakteryzowağ siň wysokim poziomem 
konkurencyjnoŜci oraz bňdzie bardzo oszczňdnie wykorzystywağ nieodnawialne surowce 
naturalne. OsiŃgniňcie powyŨszego celu ma nastŃpiĺ do 2050 roku, a ma byĺ to moŨliwe dziňki 
realizacji 10 cel·w, dla kt·rych poziomem odniesienia jest ograniczenie emisji gaz·w 
cieplarnianych o 60 %. 

DOKUMENTY NA POZIOMIE KRAJOWYM 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.) 
jest dğugofalowym dokumentem planistycznym okreŜlajŃcym kierunki rozwoju kraju do 2030 r. 
Zostağa przyjňta przez Radň Ministr·w 14 lutego 2017 r.  

Strategia wskazuje na duŨe znaczenie uwarunkowaŒ infrastrukturalnych dla 
zr·wnowaŨonego rozwoju spoğeczno-gospodarczego kraju. Zintegrowany i nowoczesny system 
transportowy jest kluczowym ogniwem w budowaniu sp·jnoŜci ekonomicznej, terytorialnej oraz 
spoğecznej paŒstwa. Dlatego teŨ w zakresie transportu zağoŨono rozbudowň i modernizacjň 
sieci transportowych i technicznych dla podwyŨszenia pozycji konkurencyjnej kraju i region·w. 
Zwr·cono przy tym uwagň na koniecznoŜĺ zadbania, aby inwestycje te nie generowağy 
nadmiernych koszt·w zwiŃzanych z utrzymaniem. Jako priorytety rozwoju przyjňto:  

Å zbudowanie wielogağňziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, sieci Ũeglugi 
Ŝr·dlŃdowej i morskiej, porty lotnicze), zintegrowanej i uzupeğniajŃcej siň 
sieci transportowej; 

Å zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej oraz poprawa warunk·w Ŝwiadczenia 
usğug zwiŃzanych z przewozem towar·w i pasaŨer·w; 

Å rozw·j infrastruktury obszar·w wiejskich dla zwiňkszenia dostňpnoŜci 
mieszkaŒc·w obszar·w wiejskich do podstawowych usğug; 

Å dokoŒczenie sieci drogowej zapewniajŃcej poğŃczenia w oparciu 
o autostrady i drogi ekspresowe pomiňdzy najwiňkszymi oŜrodkami w kraju 
i poğŃczenia transgraniczne; 

Å odbudowa moŨliwoŜci transportowych polskich szlak·w wodnych oraz 
promowanie transportu rzecznego jako konkurencyjnego i niskoemisyjnego; 

Å wiňksze wykorzystanie potencjağu transportu kolejowego w obszarze 
transportu miňdzynarodowego, regionalnego, miňdzy- i wewnŃtrz 
aglomeracyjnego, a takŨe w zakresie przewoz·w intermodalnych w relacjach 
miňdzykontynentalnych; 

Å ograniczenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko, skr·cenie 
czasu podr·Ũy, wzrost bezpieczeŒstwa transportowanych kolejŃ ğadunk·w 
oraz zmniejszenie koszt·w transportu, a takŨe poprawň bezpieczeŒstwa na 
drogach. 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (zwana dalej r·wnieŨ KSRR 2030) to 
podstawowy dokument strategiczny polityki regionalnej paŒstwa, przyjňty uchwağŃ nr 102 Rady 
Ministr·w z dnia 17 wrzeŜnia 2019 r. w zakresie transportu, KSSR 2030 r. kğadzie nacisk na 
zr·wnowaŨony rozw·j cağego kraju, czyli zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju 
spoğeczno-gospodarczego r·Ũnych obszar·w, gğ·wnie miejskich i wiejskich. 

Gğ·wnymi obszarami oddziağywania polityki regionalnej w zakresie wspierania 
infrastruktury transportowej bňdŃ:  

Å dziağania na rzecz poprawy dostňpnoŜci polskiej przestrzeni we wszystkich 
wymiarach; 

Å inwestycje sğuŨŃce stworzeniu nowoczesnego systemu transportowego 
pozwalajŃcego sprostaĺ potrzebom wynikajŃcym ze wzrostu wymiany 
towarowej oraz mobilnoŜci mieszkaŒc·w, a takŨe wykorzystaĺ w peğni 
potencjağ gospodarczy regionu; 
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Å zintegrowane systemy transportu publicznego w miastach przy 
wykorzystaniu nisko i zeroemisyjnych Ŝrodk·w transportu; 

Å inwestycje sğuŨŃce skomunikowaniu obszar·w wiejskich z miastami, jak 
r·wnieŨ inwestycje zwiňkszajŃce dostňpnoŜĺ do usğug publicznych wewnŃtrz 
jednostek administracyjnych; 

Å dziağania w zakresie budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury 
transportowej oraz rozwoju usğug i Ŝrodk·w transportu zbiorowego na 
obszarach wiejskich; 

Å dziağania skutkujŃce poprawŃ dostňpnoŜci na obszarach 
zmarginalizowanych; 

Å wykorzystanie potencjağu kolei w przewozach miňdzyregionalnych, 
regionalnych, a takŨe miňdzy- i wewnŃtrz aglomeracyjnych; 

Å inwestycje dostosowujŃce dworce kolejowe do wymagaŒ pasaŨer·w 
korzystajŃcych z usğug transportu kolejowego, takŨe w zakresie udogodnieŒ 
multimodalnych, jak ĂP&Rò. 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do roku 2030 (dalej zwana r·wnieŨ 
SZRT 2030) zostağa przyjňta uchwağŃ nr 105/2009 Rady Ministr·w z dnia 24 wrzeŜnia 2019 r.  

W zakresie infrastruktury kolejowej SRT2030 wskazuje na realizacjň nastňpujŃcych 
dziağaŒ w perspektywie do 2030 roku: 

Å konsekwentna modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja istniejŃcej sieci linii 
kolejowych; 

Å na rzecz: ukoŒczenia sieci bazowej i konsekwentnego uzupeğniania sieci 
kompleksowej TEN-T, podnoszenie parametr·w linii w ramach kolejowych 
korytarzy towarowych oraz zapewnienie sp·jnoŜci sieci kolejowej; 

Å rewitalizacja i rozbudowa linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych miast; 
Å realizacja projekt·w dotyczŃcych linii kolejowych o znaczeniu regionalnym, 

w szczeg·lnoŜci zadaŒ, dla kt·rych przygotowana zostağa z udziağem 
Ŝrodk·w unijnych, dokumentacja przedprojektowa i projektowa; 

Å uzupeğnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, m.in. w oparciu 
o Program Uzupeğniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej 
+ do 2028 roku; 

Å likwidacja ĂwŃskich gardeğò oraz poprawa parametr·w sieci kolejowej 
w ramach inwestycji multilokalizacyjnych, w tym wpğywajŃcych na wzrost 
bezpieczeŒstwa oraz zwiňkszajŃcych multimodalnoŜĺ; 

Å wdraŨanie Europejskiego Systemu ZarzŃdzania Ruchem Kolejowym 
(ERTMS) ï zgodnie z Krajowym Planem WdraŨania Technicznych 
Specyfikacji InteroperacyjnoŜci (TSI) Sterowanie oraz GSM-R; 

Å modernizacja infrastruktury dworc·w i przystank·w kolejowych oraz 
ewentualna budowa nowej pasaŨerskiej infrastruktury usğugowej zgodnie 
z zasadami projektowania uniwersalnego, obiekt·w dostosowanych do 
potrzeb os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ i os·b o ograniczonej moŨliwoŜci 
poruszania siň ï zgodnie z Krajowym Planem WdraŨania Technicznych 
Specyfikacji InteroperacyjnoŜci, odnoszŃcych siň do dostňpnoŜci systemu 
kolei Unii dla os·b niepeğnosprawnych i os·b o ograniczonej moŨliwoŜci 
poruszania siň (TSI PRM); 

Å opracowanie dokumentacji technicznej dla rozbudowy sieci kolejowej, 
w szczeg·lnoŜci zwiŃzanej z budowŃ systemu przewoz·w opartego 
o Centralny Port Komunikacyjny (CPK). 

Zasadnicze znaczenie do sektora kolejowego definiuje Krajowy Program Kolejowy do 
2023 roku (KPK). KPK jest dokumentem ustanawiajŃcym ramy finansowe oraz warunki 
realizacji zamierzeŒ paŒstwa w zakresie inwestycji kolejowych przewidywanych do wykonania 
w latach 2014-2023 roku. Obejmuje projekty inwestycyjne wsp·ğfinansowane ze Ŝrodk·w UE 
w ramach perspektywy finansowej 2014-2020/23 oraz pozostağe inwestycje w infrastrukturň 
zarzŃdzanŃ przez PKP PLK S.A. finansowane ze Ŝrodk·w publicznych.  

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030), przyjňta przez 
rzŃd w grudniu 2011 r., jest najwaŨniejszym dokumentem strategicznym dotyczŃcym 
zagospodarowania przestrzennego kraju. Koncepcja ğŃczy planowanie przestrzenne ze 
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spoğeczno-gospodarczym oraz formuğuje postulaty dotyczŃce zachowania i przywr·cenia ğadu 
przestrzennego oraz usprawnienia systemu planowania. Jest zbiorem zamierzeŒ 
planistycznych, prawnych i instytucjonalnych, kt·re bňdŃ podejmowane przez rzŃd oraz inne 
podmioty publiczne, w tym jednostki samorzŃdu terytorialnego, w celu lepszego zwiŃzania 
planowania przestrzennego i spoğeczno-gospodarczego. Realizacja ĂPlanuò przyczyni siň do 
wiňkszej sprawnoŜci proces·w spoğeczno-gospodarczych i wpğynie na podniesienie jakoŜci 
Ũycia obywateli i przestrzeni, w kt·rej Ũyjemy. 

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030 (KPEiK) zostağ przyjňty przez 
Komitet do Spraw Europejskich na posiedzeniu w dniu 18 grudnia 2019 r. KPEiK okreŜla 
zağoŨenia i cele oraz polityki i dziağania na rzecz realizacji 5 wymiar·w unii energetycznej tj. 

Å bezpieczeŒstwa energetycznego, 
Å wewnňtrznego rynku energii, 
Å efektywnoŜci energetycznej, 
Å obniŨenia emisyjnoŜci oraz 
Å badaŒ naukowych, innowacji i konkurencyjnoŜci. 

Dokument odwoğuje siň do kierunk·w dziağaŒ przewidzianych w Strategii 
Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, w tym do ograniczania negatywnego 
wpğywu transportu na Ŝrodowisko naturalne, realizowanego poprzez wspieranie m.in.: 

Å transportu zbiorowego i system·w wsp·ğdzielenia pojazd·w i jednoczesnym 
ograniczaniu uŨywania indywidualnych pojazd·w z napňdem spalinowym; 

Å zmiany podziağu zadaŒ przewozowych miňdzy poszczeg·lne Ŝrodki 
transportu (modal split) i maksymalizacji udziağu zero-oraz niskoemisyjnych 
gağňzi transportu; 

Å rozwiŃzaŒ w zakresie promocji uŨytkowania niskoemisyjnych Ŝrodk·w 
transportu, w tym elektromobilnoŜci; 

Å r·ŨnorodnoŜci gağňziowej i komplementarnoŜci poszczeg·lnych gağňzi sieci 
transportowej oraz wsparciu dla tych rodzaj·w transportu, kt·rych 
oddziağywanie na Ŝrodowisko jest najmniejsze; 

Å zarzŃdzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorc·w 
zr·wnowaŨonej mobilnoŜci; 

Å zarzŃdzania popytem na przewozy ğadunk·w poprzez ğŃczenie wolumen·w 
transportowych; 

Å wdraŨanie innowacyjnych system·w zarzŃdzania ruchem transportowym; 
Å upowszechnianie nowych form mobilnoŜci spoğeczeŒstwa poprzez: 
dostňpnoŜĺ informacji o podr·Ũy, zintegrowane taryfy, wydzielanie obszar·w 
zamieszkania oraz stref centralnych z ograniczonym dostňpem dla 
samochod·w, dziağania edukacyjnoinformacyjne w zakresie promocji 
zr·wnowaŨonego i zbiorowego transportu, zarzŃdzanie popytem na 
transport. 

Polityka ekologiczna paŒstwa 2030 ï strategia rozwoju w obszarze Ŝrodowiska 
i gospodarki wodnej (PEP2030) przyjňta 16 lipca 2019 r. przez Radň Ministr·w jest 
najwaŨniejszym dokumentem strategicznym w tym obszarze. RolŃ PEP2030 jest zapewnienie 
bezpieczeŒstwa ekologicznego Polski oraz wysokiej jakoŜci Ũycia dla wszystkich mieszkaŒc·w. 
Strategia wspiera realizacjň cel·w i zobowiŃzaŒ Polski na szczeblu miňdzynarodowym, w tym 
na poziomie unijnym oraz Organizacji Narod·w Zjednoczonych (ONZ). Polityka zgodnie ze 
StrategiŃ zr·wnowaŨonego rozwoju transportu do 2030 ï SRT wyznacza najwaŨniejsze kierunki 
rozwoju transportu, dla wszystkich sektor·w transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego, 
morskiego, wodnego Ŝr·dlŃdowego, miejskiego oraz intermodalnego. 

Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030 jest 
programem wieloletnim z obszaru infrastruktury bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 
Podejmowane w ramach Programu dziağania bňdŃ ukierunkowane na zwiňkszenie ochrony 
uczestnik·w ruchu oraz stworzenie bezpiecznej infrastruktury drogowej ï a w efekcie 
zmniejszenie liczby wypadk·w i ich ofiar.  

W ramach Programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024 bňdŃ realizowane 
m.in. takie zadania jak: 

Å budowa chodnik·w, ciŃg·w pieszo-rowerowych, ŜcieŨek rowerowych, 
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Å budowa zatok autobusowych, 
Å przebudowa skrzyŨowaŒ, 
Å poprawa warunk·w widocznoŜci na skrzyŨowaniach i wjazdach na jezdnie 
dr·g, w tym na pasach wğŃczeŒ i wyğŃczeŒ, 

Å poprawa geometrii skrzyŨowaŒ dr·g i korekta ğuk·w poziomych jezdni, 
Å zwiňkszenie bezpieczeŒstwa niechronionych uczestnik·w ruchu, 
Å montaŨ efektywnego oŜwietlania lub doŜwietlanie szczeg·lnie 

niebezpiecznych miejsc, 
Å poprawa parametr·w uŨytkowych jezdni, 
Å poprawa przepustowoŜci dr·g, a w szczeg·lnoŜci wňzğ·w i skrzyŨowaŒ 

drogowych, 
Å poprawa bezpieczeŒstwa na dojazdach do przejazd·w drogowych, 

w szczeg·lnoŜci w zakresie fizycznego wymuszania redukcji prňdkoŜci oraz 
poprawy warunk·w widocznoŜci. 

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024, kt·rego gğ·wnym celem jest 
poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na drogach krajowych pozostajŃcych w zarzŃdzie 
Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad. Podejmowane w ramach Programu dziağania 
sŃ ukierunkowane na zwiňkszenie ochrony uczestnik·w ruchu oraz stworzenie bezpiecznej 
infrastruktury drogowej ï a w efekcie zmniejszenie liczby wypadk·w i ich ofiar. Program jest 
dokumentem okreŜlajŃcym cele i priorytety inwestycyjne, wskazuje poziom i Ŧr·dğa 
finansowania oraz okreŜla zakres rzeczowy zadaŒ przewidywanych do realizacji. 

Projekt Krajowego Planu Odbudowy (KPO) ma odbudowaĺ kondycjň gospodarki po 
kryzysie wywoğanym pandemiŃ koronawirusa COVID-19 i zapewniĺ jej wiňkszŃ odpornoŜĺ na 
przyszğe nieprzewidziane okolicznoŜci. Otrzymane w ramach programu pieniŃdze majŃ zostaĺ 
przeznaczone na modernizacjň technologicznŃ, wzmocnienie firm oraz poprawiĺ jakoŜĺ Ũycia 
Polak·w i konkurencyjnoŜĺ polskiej gospodarki. środki przeznaczone na KPO pochodziĺ bňdŃ 
z Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwiňkszania OdpornoŜci i przeznaczone bňdŃ 
w szczeg·lnoŜci na wsparcie dla obszar·w: transformacji cyfrowej, wzmocnienia odpornoŜci 
i konkurencyjnoŜci gospodarki, energii i zmniejszenia energochğonnoŜci, transformacji cyfrowej, 
dostňpnoŜci i jakoŜci systemu ochrony zdrowia oraz zielonej i inteligentnej mobilnoŜci. 

Projekt Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukturň, Klimat, środowisko 2021-
2027 (FEnIKS), stanowi kontynuacjň programu Infrastruktura i środowisko na lata 2014-2020. 
Uwzglňdnia on r·wnieŨ nowe wyzwania i priorytety, przed kt·rymi stoi cağa Europa, wynikajŃce 
z Europejskiego Zielonego Ğadu. Program skupi siň na realizacji wybranych cel·w Polityki 
Sp·jnoŜci, dotyczŃcych bardziej zielonej, lepiej poğŃczonej i bardziej spoğecznej Europy. 

Projekt Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 (PO PW) jest 
instrumentem wsparcia, kt·ry finansuje projekty przyczyniajŃce siň do gospodarczego 
i spoğecznego rozwoju piňciu wojew·dztw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, 
Ŝwiňtokrzyskiego i warmiŒsko-mazurskiego. 

Program ma na celu zwiňkszenie konkurencyjnoŜci tych wojew·dztw poprzez wsparcie: 

Å powstawanie i rozw·j startup·w, 
Å miňdzynarodowej dziağalnoŜĺ mağych i Ŝrednich przedsiňbiorstw, 
Å tworzenie innowacyjnych produkt·w lub usğug oraz umiejňtne zarzŃdzanie 

wzornictwem w firmie, 
Å inwestycji w komunikacjň miejskŃ, drogi i kolej. 

Opr·cz wyŨej wskazanych dokument·w opracowanych na poziomie krajowym, na 
rozw·j transportu na terenie Mazowsza mogŃ mieĺ wpğyw nastňpujŃce dokumenty: 

Å Program Uzupeğniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej ï Kolej 
+ do 2028 roku stanowiŃcy narzňdzie osiŃgania cel·w polityki paŒstwa 
w zakresie zapewnienia dostňpnoŜci komunikacyjnej region·w. Program 
przewiduje, Ũe PKP PLK S.A. (wykonawca programu) we wsp·ğpracy 
z jednostkami samorzŃdu terytorialnego bňdzie realizowaĺ projekty sğuŨŃce 
rozwojowi sieci poğŃczeŒ kolejowych do mniejszych miejscowoŜci. Zadania 
inwestycyjne bňdŃ mogğy byĺ sfinansowane w 85 proc. ze Ŝrodk·w 
programu, a w 15 proc. ze Ŝrodk·w samorzŃdowych, 
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Å Program budowy/modernizacji przystank·w kolejowych na lata 2020 ï 2025 
majŃcy na celu budowň 200 przystank·w kolejowych w cağej Polsce. 
Przystanki majŃ uğatwiĺ skorzystanie z transportu kolejowego i wymazaĺ 
biağe plamy komunikacyjne. Program ma na celu przeciwdziağanie 
wykluczeniu komunikacyjnemu, 

Å RzŃdowy Program Budowy Dr·g Krajowych 2030 (z perspektywŃ do 2033 r.) 
bňdŃcy kontynuacjŃ obecnego Programu Budowy Dr·g Krajowych na lata 
2014-2023 i obejmujŃcy listň inwestycji drogowych, kt·re rzŃd bňdzie chciağ 
zrealizowaĺ do 2030 r., 

Å Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap I. 2020-2023 
wraz z KoncepcjŃ przygotowania i realizacji inwestycji Port SolidarnoŜĺ ï 
Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (dalej r·wnieŨ: 
CPK) wraz z UstawŃ o Centralnym Porcie Komunikacyjnym z dnia 10 maja 
2018 r., okreŜlajŃ koncepcjň, zasady i tryb zarzŃdzania przygotowaniem oraz 
realizacjŃ inwestycji w zakresie CPK w tym inwestycjami towarzyszŃcymi 
obejmujŃcymi inwestycje w linie kolejowe o znaczeniu paŒstwowym, 

Å Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywŃ do 
2040 r.), kt·ra wskazuje gğ·wne zağoŨenia odnoŜnie do cel·w, kierunk·w 
i sposob·w kreowania i realizacji rzŃdowej polityki rozwoju lotnictwa 
cywilnego w Polsce, 

Å Programy wsparcia uruchamiane przez Narodowy Fundusz Ochrony 
środowiska i Gospodarki Wodnej w tym: Program Zielony Transport 
Publiczny, kt·ry wspiera rozw·j bezemisyjnego transportu publicznego 
w Polsce. Jego celem jest obniŨenie wykorzystania energii i paliw 
emisyjnych w publicznym transporcie zbiorowym, a takŨe rozw·j zielonej 
mobilnoŜci, 

Å Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci majŃcy wspom·c rozw·j ekosystemu 
elektromobilnoŜci oraz zwiňkszyĺ zastosowanie innych paliw alternatywnych 
w Polsce. Plan okreŜla korzyŜci zwiŃzane z upowszechnieniem stosowania 
pojazd·w elektrycznych w naszym kraju oraz identyfikuje potencjağ 
gospodarczy i przemysğowy tego obszaru, 

Å Ustawa o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych wprowadzajŃca m.in. 
moŨliwoŜĺ darmowego parkowania w strefach pğatnego parkowania oraz 
korzystania z tzw. buspas·w przez samochody z napňdem wyğŃcznie 
elektrycznym jako zachňty do wykorzystywania tego rodzaju pojazd·w. 
Ustawa ma stymulowaĺ rozw·j elektromobilnoŜci oraz upowszechniĺ 
stosowanie innych paliw alternatywnych w sektorze transportowym w Polsce. 

W dalszej kolejnoŜci opracowane zostanŃ r·wnieŨ kontrakty programowe oraz 
instrumenty terytorialne. 

DOKUMENTY NA POZIOMIE REGIONALNYM 

Strategia wojew·dztwa oraz Plan Zagospodarowania stanowiŃ punkt odniesienia przy 
opracowaniu Regionalnego Planu, jednoczeŜnie cele i kierunki dziağaŒ wskazane w Planie 
wpisujŃ siň w cele europejskiej oraz krajowej polityki transportowej i sŃ z nimi sp·jne. 

Strategia wojew·dztwa jest najwaŨniejszym dokumentem samorzŃdu wojew·dztwa, 
okreŜlajŃcym kierunki polityki rozwoju w perspektywie do 2030 roku. Dokument wskazuje 
gğ·wne wyzwania, okreŜla cele rozwojowe regionu oraz precyzuje kierunki dziağaŒ do realizacji 
przez samorzŃd wojew·dztwa oraz inne podmioty. Stanowi podstawowy punkt odniesienia dla 
dokument·w programowych i planistycznych tworzonych na poziomie regionalnym oraz 
lokalnym. w dniu 19 listopada 2019 r. Sejmik Wojew·dztwa Mazowieckiego przyjŃğ uchwağň nr 
221/19 w sprawie przystŃpienia do aktualizacji Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Mazowieckiego 
do 2030 roku oraz okreŜlenia zasad, trybu i harmonogramu opracowania tej aktualizacji. Plan 
uwzglňdnia planowane zmiany do Strategii, w tym m.in. w zakresie cel·w oraz kierunk·w 
dziağaŒ w systemie transportowym. 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Mazowieckiego jest kluczowym 
aktem planowania, okreŜlajŃcym zasady organizacji przestrzennej wojew·dztwa. OkreŜla on 
podstawowe elementy ukğadu przestrzennego, ich zr·Ũnicowanie i wzajemne relacje, w tym 
takŨe jeŜli chodzi o system transportowy. Formuğuje kierunki polityki przestrzennej, kt·re wraz 
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z uwarunkowaniami przestrzennymi uwzglňdnia siň w programach rozwoju i programach 
operacyjnych wojew·dztwa. Plan Zagospodarowania w dniu 19 grudnia 2018 r. UchwağŃ nr 
22/18 zostağ przyjňty przez Sejmik Wojew·dztwa Mazowieckiego. 

Program Ochrony Powietrza (POP) to akt prawa miejscowego, opracowywany ze 
wzglňdu na przekroczenia norm jakoŜci powietrza. ObowiŃzek przygotowania i przyjňcia 
nowego programu ochrony powietrza przez wszystkie wojew·dztwa jest konsekwencjŃ wyroku 
Trybunağu SprawiedliwoŜci Unii Europejskiej z 2018 r. oraz utrzymujŃcej siň zğej jakoŜci 
powietrza. Program zawiera konkretne dziağania naprawcze, kt·rych wprowadzenie przeğoŨy siň 
na poprawň jakoŜci powietrza w regionie. POP przyjňty zostağ uchwağŃ nr 115/20 Sejmiku 
Wojew·dztwa Mazowieckiego z dnia 08 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie programu ochrony 
powietrza dla stref w wojew·dztwie mazowieckim, w kt·rych zostağy przekroczone poziomy 
dopuszczalne i docelowe substancji w powietrzu. Program ochrony powietrza dla stref 
w wojew·dztwie mazowieckim, okreŜlony zostağ dla stref, w kt·rych poziom choĺby jednej 
substancji przekracza poziom dopuszczalny powiňkszony o margines tolerancji lub poziom 
docelowy. Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego wyr·Ũnione zostağy 4 strefy: aglomeracja 
warszawska, miasto Pğock, miasto Radom oraz mazowiecka, obejmujŃca pozostağy obszar 
wojew·dztwa. 

Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
jest dokumentem, kt·ry ma na celu dostosowanie poziomu hağasu w Ŝrodowisku do 
dopuszczalnego. w ramach programu okreŜlane sŃ niezbňdne priorytety i wskazywane sŃ 
kierunki i dziağania naprawcze majŃce na celu zmniejszenie uciŃŨliwoŜci akustycznej oraz 
ograniczenie poziomu hağasu w Ŝrodowisku na terenach chronionych akustycznie, w tym 
terenach zabudowy mieszkaniowej.  

Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla teren·w poza aglomeracjami, tj. 
obszar·w dr·g krajowych zaliczanych do obiekt·w, kt·rych eksploatacja moŨe powodowaĺ 
negatywne oddziağywanie akustyczne wskazuje kierunki i zakresy dziağaŒ, kt·rych realizacja 
spowoduje dostosowanie poziomu hağasu do dopuszczalnego, na terenach, na kt·rych 
stwierdzono przekroczenia. ĞŃczna dğugoŜĺ dr·g objňtych Programem wynosi ok. 1 090 km 
i dotyczy dr·g o duŨym natňŨeniu ruchu powyŨej 3 000 000 pojazd·w rocznie. Program okreŜla 
kierunki i zakresy dziağaŒ niezbňdne do przywr·cenia dopuszczalnych poziom·w hağasu 
w Ŝrodowisku. 

Program Regionalny: Fundusze Europejskie dla Mazowsza 2021-2027 jest nastňpcŃ 
programu Regionalny program Operacyjny Wojew·dztwa Mazowieckiego 2014-2020. Program 
wskazuje zasady i praktycznŃ obsğugň wdraŨania Funduszy Europejskich na poziomie 
regionalnym. Program wspieraĺ bňdzie realizacjň cel·w polityki sp·jnoŜci, do kt·rych naleŨŃ: 
Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa, Bardziej przyjazna dla Ŝrodowiska niskoemisyjna 
Europa, Lepiej poğŃczona Europa, Europa o silniejszym wymiarze spoğecznym oraz Europa 
bliŨej obywateli. w zakresie transportu, w ramach Programu planowane jest dofinansowanie 
inwestycji w rozw·j zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej, np. inwestycje w infrastrukturň 
rowerowŃ, parkingi parkuj i jedŦ, inteligentne systemy do zarzŃdzania ruchem, ale teŨ 
w planach sŃ punkty tankowania samochod·w elektrycznych i stacji tankowania samochod·w 
wodorowych. Finansowanie obejmie drogi oraz obwodnice miejskie.  

WarunkowoŜĺ podstawowa 

W perspektywie finansowej 2021-2027 (2030), dla Celu polityki 3 na poziomie 
regionalnym okreŜlone zostağy dwa warunki podstawowe, kt·re muszŃ byĺ speğnione przez cağy 
okres finansowania tj.:  

Å Warunek 1.1 Dobre zarzŃdzanie krajowŃ lub regionalnŃ strategiŃ 
inteligentnej specjalizacji, 

Å Warunek 3.1. Kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim 
poziomie. 

W celu wypeğnienia wymog·w warunkowoŜci podstawowej dla Celu Polityki 3 ĂLepiej 
poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu mobilnoŜciò w perspektywie finansowej 2021-2027 
(2030), w tym warunku dotyczŃcego sektora transportu na poziomie regionalnym, wojew·dztwa 
zostağy zobowiŃzane przez Komisjň EuropejskŃ do przygotowania planu/plan·w transportu lub 
ram w zakresie inwestycji transportowych dotyczŃcych Celu szczeg·ğowego 3.2. ĂRozw·j 
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i udoskonalenie zr·wnowaŨonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej 
mobilnoŜci na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostňpu do sieci 
TEN-T oraz mobilnoŜci transgranicznejò. 

Regionalny Plan Transportowy dla realizacji warunku podstawowego Celu Polityki 3 
(w zakresie transportu) stanowiĺ bňdzie wizjň rozwoju infrastruktury transportowej regionu do 
2030 r. Zastňpuje dotychczas obowiŃzujŃcy ĂPlan wykonawczy do Strategii Rozwoju 
Wojew·dztwa Mazowieckiego do 2030 roku w obszarze PrzestrzeŒ i Transport speğniajŃcy 
kryteria warunku ex ante dla Celu tematycznego 7 do Regionalnego Programu Operacyjnego 
Wojew·dztwa Mazowieckiego na lata 2014 ï 2020ò, realizujŃc nowe wytyczne UE w obszarze 
transportu. 

Plan okreŜli potrzeby i cele transportowe, odpowiadajŃce na wyzwania w zakresie 
wzrastajŃcej mobilnoŜci regionalnej, uwzglňdniajŃc optymalnŃ integracjň miňdzygağňziowŃ 
transportu, interoperacyjnoŜĺ sieci, poprawň bezpieczeŒstwa i ograniczanie wpğywu transportu 
na Ŝrodowisko, w kontekŜcie spoğecznym i gospodarczym. 

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej, Plan powinien koncentrowaĺ siň na 
infrastrukturze i usğugach transportowych sğuŨŃcych obsğudze ruchu regionalnego 
z uwzglňdnieniem powiŃzaŒ krajowych i lokalnych. NaleŨy w nim wskazaĺ eliminowanie luk 
w infrastrukturze, tzw. wŃskich gardeğ i wykluczenia komunikacyjnego. Opr·cz indywidualnego 
transportu samochodowego powinien obejmowaĺ przede wszystkim wspieranie rozwoju 
zr·wnowaŨonej multimodalnej mobilnoŜci w celu przechodzenia na bardziej ekologiczne 
i zr·wnowaŨone rodzaje transportu ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem transportu kolejowego 
oraz aktywnych form mobilnoŜci. w Planie naleŨy uwzglňdniaĺ r·wnieŨ problematykň przewozu 
ğadunk·w i rozwoju transportu intermodalnego. 
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Tabela 1. Kryteria speğnienia warunku podstawowego wynikajŃcego z RozporzŃdzenia 
og·lnego 

Cel Polityki 3 

Lepiej poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu mobilnoŜci  

Komisja Europejska w projekcie tzw. RozporzŃdzenia og·lnego na nowŃ perspektywň 
finansowŃ wskazağa w ramach kryteri·w, kt·re muszŃ byĺ speğnione przy tematycznym 
warunku podstawowym, aby narzňdzie jakim bňdzie Regionalny Plan zawierağo 
funkcjonowanie multimodalnego mapowania istniejŃcej i planowanej infrastruktury ï 
z wyjŃtkiem szczebla lokalnego ï do 2030 r., kt·re:  

1. zawiera ocenň ekonomicznŃ planowanych inwestycji, opartŃ na analizie 

zapotrzebowania i modelach przepğyw·w transportowych, kt·re powinny 

uwzglňdniaĺ spodziewany wpğyw otwarcia rynk·w usğug kolejowych;  

2. jest sp·jne z elementami zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii 

i klimatu dotyczŃcymi transportu;  

3. obejmuje inwestycje w korytarze sieci bazowej TEN-T zgodnie z definicjŃ 

w rozporzŃdzeniu w sprawie CEF, zgodnie z odpowiednimi planami prac 

dotyczŃcymi korytarzy sieci bazowej TEN-T;  

4. w przypadku inwestycji poza korytarzami sieci bazowej TEN-T, w tym na odcinkach 

transgranicznych, zapewnia komplementarnoŜĺ przez zapewnienie wystarczajŃcego 

rozwoju poğŃczeŒ sieci miejskich, region·w i lokalnych spoğecznoŜci z sieciŃ bazowŃ 

TEN-T i jej wňzğami;  

5. zapewnia interoperacyjnoŜĺ sieci kolejowej oraz w stosownych przypadkach, 

przedstawia sprawozdanie z wdraŨania europejskiego systemu zarzŃdzania ruchem 

kolejowym (ERTMS) zgodnie z rozporzŃdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 

2017/61; 

6. wspiera multimodalnoŜĺ, okreŜlajŃc potrzeby w zakresie transportu multimodalnego 

lub przeğadunkowego oraz terminali pasaŨerskich; 

7. obejmuje Ŝrodki istotne z punktu widzenia planowania infrastruktury, majŃce na celu 

promowanie paliw alternatywnych zgodnie z odpowiednimi krajowymi ramami 

polityki; 

8. przedstawia rezultaty oceny ryzyk dla bezpieczeŒstwa ruchu drogowego zgodnie 

z istniejŃcymi krajowymi strategiami bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, wraz 

z mapowaniem dr·g i odcink·w naraŨonych na takie ryzyka oraz ustaleniem 

zwiŃzanych z tym priorytet·w inwestycyjnych; 

9. dostarcza informacji na temat zasob·w finansowania odpowiadajŃcych planowanym 

inwestycjom, koniecznych do pokrycia koszt·w operacyjnych i koszt·w utrzymania 

istniejŃcej i planowanej infrastruktury. 

ťr·dğo: RozporzŃdzenie og·lne 

Regionalny Plan Transportowy powinien zostaĺ przyjňty zgodnie z wymogami ustawy 
z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. o udostňpnianiu informacji i poddany strategicznej ocenie 
oddziağywania na Ŝrodowisko. w przypadku warunk·w okreŜlonych na poziomie regionalnym, 
ich speğnienie warunkuje realizacjň przez Komisjň pğatnoŜci okresowych na rzecz priorytet·w 
danego programu. 

Proces dojŜcia do Regionalnego Planu Transportowego 

Podczas opracowania Planu wykorzystane zostağy materiağy i wnioski wypracowane 
podczas opracowania Strategii wojew·dztwa, Planu Zagospodarowania, Planu transportowego, 
innych dokument·w strategicznych wojew·dztwa oraz dokument·w unijnych i na szczeblu 
krajowym. 

Proces opracowania Planu zostağ podzielony na cztery etapy:  
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Etap wstňpny: Dziağania zmierzajŃce do opracowania Planu, w tym: 

Å konsultacje zamierzeŒ do opracowania projektu Regionalnego Planu 
Transportowego Wojew·dztwa Mazowieckiego dla realizacji warunku 
podstawowego Celu Polityki 3; 

Å konsultacje z samorzŃdami na szczeblu lokalnym, 
Å konsultacje z wojew·dztwami oŜciennymi, 
Å konsultacje z interesariuszami Planu, 
Å wstňpne diagnozy i analizy. 

Etap I: Opracowanie projektu Planu. 

Etap II: Konsultacje Planu w tym z interesariuszami, wojew·dztwami oŜciennymi, samorzŃdami 

lokalnymi, mieszkaŒcami. 

Etap III: Strategiczna ocena oddziağywania na Ŝrodowisko: 
Å Podanie do publicznej wiadomoŜci Prognozy oddziağywania na Ŝrodowisko 

do projektu Planu w celu przeprowadzenia konsultacji spoğecznych, 
Å Korekta projektu Planu zgodnie z uzgodnieniami i konsultacjami 
spoğecznymi. 

Etap IV: Zaopiniowanie i zatwierdzenie projektu Planu. 

Po przeprowadzeniu procesu konsultacji spoğecznych oraz uwzglňdnieniu uwag 
w ramach procesu SOOś, projekt Planu opiniowany jest przez powoğany przez Marszağka 
Wojew·dztwa Mazowieckiego Zesp·ğ do spraw dokument·w strategicznych, planistycznych 
i programowych Wojew·dztwa Mazowieckiego, zgodnie z ZarzŃdzeniem nr 238/16 z dnia  
12 lipca 2016 r., zmienionym ZarzŃdzeniem nr 268/20 Marszağka Wojew·dztwa Mazowieckiego 
z dnia 21 lipca 2020 r.  

Po uzyskaniu pozytywnej oceny Zespoğu, Plan zatwierdzany jest przez ZarzŃd 
Wojew·dztwa Mazowieckiego, w drodze uchwağy. Nastňpnie Plan przekazywany jest do Komisji 
Europejskiej. 

Sytuacja przestrzenna i demograficzna na Mazowszu1 

Na wielkoŜĺ i kierunki przemieszczeŒ os·b i towar·w generowanych w ramach danego 
obszaru wpğywa wiele czynnik·w, w tym w szczeg·lnoŜci sytuacja przestrzenna 
i demograficzna. 

Jednym z podstawowych czynnik·w okreŜlajŃcych wielkoŜĺ ruchu generowanego przez 
wybrany obszar, jest liczba jego mieszkaŒc·w. Czynniki demograficzne stanowiŃ co do zasady 
najsilniejsze determinanty popytu na usğugi transportowe. WŜr·d najistotniejszych z nich naleŨy 
wymieniĺ: 

Å stan i liczba mieszkaŒc·w, 
Å rozmieszczenie przestrzenne mieszkaŒc·w w ramach obszaru, 
Å przyrost naturalny, 
Å wielkoŜĺ i kierunki migracji, 
Å struktura wiekowa mieszkaŒc·w, 
Å prognozy demograficzne. 

W Planie uwzglňdniono r·wnieŨ pozostağe, najistotniejsze czynniki, kt·re determinujŃ 
rozw·j infrastruktury transportowej, w tym: osadnictwo, gospodarkň, Infrastrukturň spoğecznŃ, 
w tym: nauka, kultura, zdrowie, turystykň. 

Uwarunkowania demograficzne 

Wojew·dztwo mazowieckie zajmuje obszar 35,6 tys. km2, co czyni je najwiňkszym 
z 16 wojew·dztw w kraju. JednoczeŜnie naleŨy do najbardziej zr·Ũnicowanych wewnňtrznie 
pod wzglňdem spoğecznym i gospodarczym wojew·dztw w Polsce. Aglomeracja warszawska 

                                                           
1 Sytuacja przestrzenna i demograficzna na Mazowszu opracowana na podstawie Strategii wojew·dztwa 
opracowanej przez Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie 
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wraz ze stolicŃ kraju WarszawŃ odgrywa dominujŃcŃ rolň spoğeczno-gospodarczŃ oraz peğni 
funkcjň waŨnego dla Europy miňdzynarodowego wňzğa transportowego.  

Zgodnie z podziağem administracyjnym z 1999 roku ramach wojew·dztwa 
mazowieckiego funkcjonujŃ: 

Å 42 powiaty, w tym 5 miast na prawach powiatu; 
Å 314 gmin, w tym: 

Å 35 gmin miejskich,  
Å 57 gmin miejsko-wiejskich,  
Å 222 gminy wiejskie. 

Dodatkowo UE ustanowiğa wsp·lnŃ klasyfikacjň jednostek terytorialnych do cel·w 
statystycznych, zwanŃ NUTS, kt·rej zadaniem jest uğatwienie gromadzenia danych 
i opracowywania danych statystycznych w UE. Ten hierarchiczny system jest r·wnieŨ 
wykorzystywany do przeprowadzania analiz spoğeczno-ekonomicznych region·w i planowania 
interwencji w kontekŜcie polityki sp·jnoŜci UE. Zgodnie z tŃ nomenklaturŃ Polska zostağa 
okreŜlona jako NUTS 0 i na potrzeby unijnych obliczeŒ podzielona zostağa na kilka 
makroregion·w, czyli NUTS 1. KaŨde z wojew·dztw to NUTS 2, a wewnŃtrz nich wyznaczone 
sŃ subregiony NUTS 3.  

Od 1 stycznia 2018 r. wojew·dztwo mazowieckie, stanowiŃce dotychczas jednŃ 
jednostkň statystycznŃ poziomu NUTS 2 (Klasyfikacja Jednostek Terytorialnych do Cel·w 
Statystycznych NUTS - Nomenclature of Territorial Units for Statistics), zostağo podzielone na 
dwie jednostki statystyczne: 

Å region ĂWarszawski stoğecznyò, obejmujŃcy Warszawň wraz z dziewiňcioma 
powiatami: grodziskim, legionowskim, miŒskim, nowodworskim, otwockim, 
piaseczyŒskim, pruszkowskim, warszawskim zachodnim i woğomiŒskim; 

Å region ĂMazowiecki regionalnyò, obejmujŃcy powiaty: ciechanowski, 
ostroğňcki, pğocki, radomski, siedlecki, Ũyrardowski. 
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Schemat 1. Podziağ wojew·dztwa mazowieckiego na jednostki NUTS, obowiŃzujŃcy od 2018 r. 
ťr·dğo: Opracowanie MBPR 

Nowy statystyczny podziağ wojew·dztwa mazowieckiego na dwie odrňbne jednostki na 
poziomie NUTS 2 odzwierciedla faktyczny stan rozwoju oraz pozwala na zakwalifikowanie tych 
region·w do dw·ch r·Ũnych kategorii zamoŨnoŜci:  

Å regionu lepiej rozwiniňtego - warszawski obszar metropolitalny, 
Å regionu sğabiej rozwiniňtego - mazowiecki obszar pozametropolitalny. 

Wojew·dztwo mazowieckie jest najwiňkszym z 16 wojew·dztw Polski pod wzglňdem 
zajmowanego obszaru (35 558 kmĮ) jak r·wnieŨ ludnoŜci zamieszkujŃcej jego teren. Wedğug 
danych statystycznych na dzieŒ 31.12.2019 r.2 wojew·dztwo mazowieckie zamieszkiwağo 5 423 

                                                           
2 Rocznik Statystyczny Wojew·dztwa Mazowieckiego; UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Warszawa, 
2020 
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168 os·b co stanowiğo 14,28 % ludnoŜci Polski3. średnia gňstoŜĺ zaludnienia wyniosğa 152,5 
os·b/kmĮ. Zaludnienie w obrňbie samego wojew·dztwa jest bardzo mocno zr·Ũnicowane. 
NajniŨszŃ gňstoŜĺ zaludnienia (poniŨej 50 os·b/kmĮ) obserwuje siň w p·ğnocnoȤwschodniej 
czňŜci wojew·dztwa, w powiatach: ğosickim ï 40 os·b/kmĮ, makowskim ï 42 os·b/kmĮ, 
ostroğňckim ï 42 os·b/kmĮ, przasnyskim ï 43 os·b/kmĮ oraz sokoğowskim ï 48 os·b/kmĮ. 
NajwyŨsza gňstoŜĺ zaludnienia wystňpuje w powiatach poğoŨonych w bezpoŜrednim 
sŃsiedztwie Warszawy: legionowskim (303 os·b/kmĮ), piaseczyŒskim (303 os·b/kmĮ) oraz 
pruszkowskim (674 os·b/kmĮ). SpoŜr·d wiňkszych miast w wojew·dztwie najniŨszŃ gňstoŜĺ 
zaobserwowano w Pğocku (1 356 os·b/kmĮ), a najwyŨszŃ w Warszawie (3 462 os·b/kmĮ). 

GňstoŜĺ zaludnienia jest jednym z najwaŨniejszych skğadowych zwiŃzanych z wielkoŜciŃ 
generowanych potok·w pasaŨerskich. w wojew·dztwie mazowieckim najwiňksze potoki 
podr·Ũy generowane sŃ w obszarze wpğywu aglomeracji warszawskiej. w Warszawie, stolicy 
kraju, zameldowanych jest blisko 1,7 mln os·b, co stanowi ok. 32% ludnoŜci wojew·dztwa.  

Ze wzglňdu na gňstoŜĺ zaludnienia w powiatach odlegğych, zlokalizowanych na p·ğnocy 
(rejon Ostroğňki), wschodzie (rejon Siedlec) i poğudniu wojew·dztwa (powiaty przysuski, 
biağobrzeski i lipski) generowane sŃ najmniejsze potoki pasaŨerskie w podr·Ũach powiatowych 
jak i wojew·dzkich. Miastami peğniŃcymi funkcje regionalne sŃ Radom (211,4 tys. 
mieszkaŒc·w) i Pğock (119,4 tys.), subregionalne Siedlce (78,2 tys.), Ostroğňka (52,1 tys.) oraz 
Ciechan·w (44,1 tys.). Inne miasta liczŃce powyŨej 50 tys. mieszkaŒc·w ï Pruszk·w (62,3 tys.) 
i Legionowo (53,9 tys.) peğniŃ funkcje powiatowe i sŃ poğoŨone w Aglomeracji Warszawskiej4. 

Wpğyw na wielkoŜĺ przewoz·w na terenie wojew·dztwa ma zapotrzebowanie na 
przemieszczanie siň m.in. w celach zarobkowych, oŜwiatowych, zdrowotnych, biznesowych, 
turystycznych czy kulturalnych. Determinantem wyboru kierunku podr·Ũy jest tu rozmieszczenie 
generator·w ruchu na terenie wojew·dztwa. Warszawa jako centralny oŜrodek regionu i kraju 
generuje najwiňksze potoki ruchu zwiŃzane z podr·Ũami mieszkaŒc·w z oŜrodk·w 
regionalnych, subregionalnych, powiatowych i gminnych. 

W rozwoju wojew·dztwa, w tym w rozwoju sieci komunikacyjnej, istotne znaczenie ma 
ksztağtowanie ğadu przestrzennego. Na Mazowszu, podobnie jak w cağej Polsce, miasta ulegğy 
nadmiernemu rozrostowi terytorialnemu zwiŃzanemu ze zjawiskiem suburbanizacji, czego 
skutkiem sŃ zaburzenia ich wewnňtrznej struktury, a tym samym ğadu przestrzennego. z tego 
wzglňdu podstawowe znaczenie dla rozwoju wojew·dztwa ma polityka zwiŃzana z ochronŃ 
i ksztağtowaniem przestrzeni publicznej a takŨe zr·wnowaŨony rozw·j transportu. Zapewnienie 
sp·jnoŜci przestrzennej jest gğ·wnym zadaniem SRWM, determinujŃcym rozw·j sieci 
komunikacyjnej oraz transportu. Przyjmuje siň, Ũe transport powinien sğuŨyĺ przemieszczaniu 
ludzi i towar·w zgodnie z zasadami polityki zr·wnowaŨonego rozwoju. Szczeg·ğowa diagnoza 
systemu transportowego wojew·dztwa w aspekcie przestrzennym, odnoszŃcym siň do 
uwarunkowaŒ planistycznych, zostağa zawarta w Planie Zagospodarowania Przestrzennego 
Wojew·dztwa Mazowieckiego. 

                                                           
3 UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Statystyczne Vademecum SamorzŃdowca 2020  
4 UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Statystyczne Vademecum SamorzŃdowca 2020  
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Schemat 2. LudnoŜĺ wedğug miejsca zamieszkania 2019 r. stan 31.12.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie GUS 

Struktura ludnoŜci5 

Na koniec 2019 r. wojew·dztwo mazowieckie liczyğo 5 423 168 mieszkaŒc·w (14,1% 
ludnoŜci Polski), w tym 2 828 145 kobiet (52,1% mieszkaŒc·w wojew·dztwa) i 2 595 023 
mňŨczyzn (47,9%). Region Warszawski stoğeczny zamieszkiwağo 3 085 567 os·b, a Mazowiecki 
regionalny 2 337 601. Na poziomie podregion·w (NUTS 3) najwiňkszŃ liczbŃ mieszkaŒc·w 
charakteryzowağ siň podregion miasto stoğeczne Warszawa (1 790 658), a najmniejszŃ 
podregion Ũyrardowski (259 105). 

Populacja os·b w wieku przedprodukcyjnym w 2019 r. stanowiğa 19,2% og·ğu 
mieszkaŒc·w wojew·dztwa mazowieckiego (Polska: 18,1%), w wieku produkcyjnym 59,0% 
(Polska: 60,0%), a poprodukcyjnym 21,8% (Polska: 21,9%). w przypadku regionu 
Warszawskiego stoğecznego wartoŜci dla tych grup wiekowych ksztağtowağy siň odpowiednio na 
poziomie 19,5%, 58,1% oraz 22,4%, natomiast w Mazowieckim regionalnym osiŃgnňğy wartoŜci 
18,8%, 60,1% i 21,1%. 

                                                           
5 Dane w oparciu o Raport o stanie wojew·dztwa mazowieckiego za rok 2019 opracowany przez 
Mazowiecki Biuro Planowania Regionalnego oraz dane GUS stan na 31.12.2019 r. 
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W 2019 roku liczba os·b w wieku produkcyjnym wynosiğa 31 98 473 mieszkaŒc·w 
i zmniejszyğa siň w stosunku do 2010 roku o 148 519 mieszkaŒc·w (co stanowiğo spadek 
o 4,6%). JednoczeŜnie nastŃpiğ wzrost os·b w wieku poprodukcyjnym o 26,8% (z 932 694 do 
1 183 145 mieszkaŒc·w).  

PoniŨszy schemat przedstawia podziağ ludnoŜci wedğug ekonomicznych grup wieku na 
Mazowszu w 2019 roku. 

 

Schemat 3. LudnoŜci wedğug ekonomicznych grup wieku, stan 31.12.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie na podstawie danych GUS 

Przyrost naturalny w wojew·dztwie mazowieckim w 2019 r. osiŃgnŃğ poziom 0,4/1000 
os·b, przy czym w regionie Warszawskim stoğecznym osiŃgnŃğ wartoŜĺ dodatniŃ (1,4), 
a w Mazowieckim regionalnym ujemnŃ (-1,0). WŜr·d podregion·w, najwyŨszŃ wartoŜciŃ 
wskaŦnika cechowağ siň podregion warszawski wschodni (2,0), a najniŨszŃ podregion pğocki 
(- 1,9). 

Populacja wojew·dztwa mazowieckiego starzeje siň. PogğňbiajŃ siň niekorzystne zmiany 
w strukturze spoğecznej: zwiňksza siň udziağ os·b w wieku poprodukcyjnym, natomiast maleje 
udziağ os·b w wieku produkcyjnym. w 2019 r. na 100 os·b w wieku produkcyjnym przypadağo 
70 w wieku nieprodukcyjnym.  

Prognozy demograficzne6 

W wojew·dztwie mazowieckim wedğug stanu na koniec 2019 r. zamieszkiwağo 5 423,2 
tys. os·b. Zgodnie z wynikami dğugookresowej prognozy ludnoŜci opracowanej przez GUS7 
Mazowsze bňdzie sukcesywnie powiňkszağo liczbň mieszkaŒc·w do 2028 r., po tym okresie 
nastŃpi spadek liczebnoŜci populacji. Ostatecznie prognozuje siň, Ũe w 2040 r. liczba 
mieszkaŒc·w nieznacznie siň obniŨy (o 48,5 tys., tj. o 0,9%) w stosunku do obecnej wielkoŜci. 
w kaŨdym roku prognozy r·wnieŨ przewiduje siň, Ũe liczba os·b osiedlajŃcych siň na 
Mazowszu bňdzie przewyŨszağa liczbň os·b opuszczajŃcych wojew·dztwo. 

AnalizujŃc zmiany w liczbie ludnoŜci w gminach moŨna zauwaŨyĺ duŨe zr·Ũnicowanie 
przestrzenne przewidywanych zmian demograficznych. Zgodnie z zağoŨeniami prognozy GUS8 
w 2030 r. spoŜr·d 314 gmin wojew·dztwa mazowieckiego ubytek ludnoŜci bňdzie miağ miejsce 
w 183 jednostkach, w tym w 83 wyniesie powyŨej 5%, a w 13 powyŨej 10%. WiňkszoŜĺ gmin, 
dla kt·rych przewidywany jest duŨy spadek ludnoŜci (powyŨej 10%) znajduje siň na obszarach 
poğoŨonych peryferyjnie w stosunku do centrum regionu cechujŃcych siň sğabymi powiŃzaniami 
komunikacyjnymi. PodkreŜliĺ naleŨy, Ũe ubytek ludnoŜci wystŃpi we wszystkich miastach 
subregionalnych, z wyjŃtkiem Warszawy. 

Wzrostem liczby ludnoŜci bňdŃ charakteryzowaĺ siň gminy zlokalizowane w centrum 
regionu oraz poğoŨone w bezpoŜrednim sŃsiedztwie miast subregionalnych. Ma to zwiŃzek 

                                                           
6 UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Procesy demograficzne w wojew·dztwie mazowieckim w latach 
2000-2019 oraz w perspektywie do 2040 r., wrzesieŒ 2020 r. 
7 Prognoza ludnoŜci na lata 2014ï2050 (2014), Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Warszawa. 
8 Prognoza ludnoŜci gmin na lata 2017ï2030 (2017), Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Warszawa. 



 

Strona | 25 

 

z postňpujŃcymi procesami suburbanizacji. Najwiňkszy, ponad 20% wzrost liczby ludnoŜci 
wystŃpi w gminach podwarszawskich: Radzymin i ZŃbki.  

PoniŨsza mapa przedstawia zmiany liczby ludnoŜci w latach 2019 ï 2040 (stan 
31.12.2019 r.). 

 

Schemat 4. Mapa - zmiana liczby ludnoŜci w latach 2019ï2040, stan 31.12.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie UrzŃd statystyczny w Warszawie 

Wyniki prognoz wskazujŃ, Ũe w wojew·dztwie mazowieckim powaŨnym zmianom 
ulegnie struktura ludnoŜci wedğug wieku. NastŃpi pogğňbienie procesu starzenia siň 
spoğeczeŒstwa. Do 2040 r. wystŃpi znaczne zmniejszenie liczby dzieci (0 ï14 lat) i os·b 
w wieku 15ï64 lat, zaŜ zwiňkszy siň liczba os·b starszych. w stosunku do 2019 r. ubytek dzieci 
szacowany jest na poziomie 205,1 tys., co stanowi spadek o 23,0%. Liczba os·b w wieku 
15 ï 64 lat zmniejszy o 204,8 tys. (o 5,8%). Do 2040 r. spodziewany jest wzrost liczby os·b 
starszych o 361,4 tys. (o 36,7%). 

WskaŦnik staroŜci demograficznej okreŜlajŃcy udziağ os·b starszych (razem mňŨczyŦni 
i kobiety w wieku 65 lat i wiňcej) w og·lnej liczbie ludnoŜci zwiňkszy siň w latach 2019ï2040 
z 18,1% do 25%. 

W ukğadzie gmin w 2019 r. odsetek os·b w wieku 65 lat i wiňcej byğ wyŨszy niŨ 20% 
w 29 jednostkach (9,2% wszystkich gmin Mazowsza). Natomiast w 2040 r. gmin z udziağem 
os·b starszych przekraczajŃcym 20% bňdzie juŨ 191 (60,1% og·ğu). 

PostňpujŃcy proces starzenia siň mieszkaŒc·w bňdzie miağ swoje odzwierciedlenie we 
wzroŜcie mediany wieku. w 2019 r. mediana wieku mňŨczyzn wynosiğa 39,3 lat, a kobiet ï 42,4 
lat. Prognozuje siň, Ũe w roku 2040 wynosiĺ bňdzie dla mňŨczyzn 47,1 lat, dla kobiet 51,3 lat. 

Istotnym zjawiskiem bňdzie r·wnieŨ podw·jne starzenie siň ludnoŜci tj. wzrost odsetka 
ludnoŜci w wieku 80 lat i wiňcej wŜr·d os·b starszych. w 2019 r. udziağ tych os·b w populacji 
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65+ wynosiğ 26,0%, a w 2040 r. wzroŜnie do 36,3%. LiczebnoŜĺ populacji os·b w wieku 80 lat 
i wiňcej w analizowanym okresie zwiňkszy siň prawie dwukrotnie. Tak duŨy wzrost liczby os·b 
w najstarszej grupie wiekowej sprawi, Ũe wzroŜnie obciŃŨenie dzieci w p·Ŧnym wieku 
produkcyjnym rodzicami bňdŃcymi w g·rnej granicy wiekowej. WskaŦnik wsparcia 
miňdzypokoleniowego (okreŜlajŃcy liczbň os·b w wieku 85 lat i starszych na 100 os·b w wieku 
50ï64 lata) wynoszŃcy w 2019 r. 13 os·b, w 2040 r. zwiňkszy siň do 20. 

Osadnictwo  

Podstawowymi elementami sieci osadniczej wojew·dztwa mazowieckiego sŃ oŜrodki 
miejskie o ponadlokalnej randze: Warszawa ï najwiňkszy oŜrodek metropolitalny w kraju, 
peğniŃcy funkcjň centrum spoğeczno-politycznego oraz gospodarczego rangi europejskiej; 
Radom, Pğock, Siedlce, Ostroğňka, Ciechan·w i ŧyrard·w ï oŜrodki o znaczeniu 
subregionalnym, skupiajŃce szereg funkcji ponadlokalnych, kt·re stanowiŃ waŨne elementy 
r·wnowaŨenia rozwoju wojew·dztwa. Sieĺ miejskŃ dopeğniajŃ oŜrodki lokalne, w tym miasta na 
prawach powiatu o znaczeniu powiatowym. 

W ukğadzie sieci osadniczej wojew·dztwa (tworzonym przez r·wnomiernie 
rozmieszczone wok·ğ Warszawy oŜrodki subregionalne) wyraŦnie wyodrňbnia siň 
monocentryczny charakter obszaru metropolitalnego Warszawy (region Warszawski stoğeczny) 
z dynamicznym rozwojem i dominacjŃ samej Warszawy, znaczŃco wpğywajŃcy na efekt r·wnie 
szybkiego rozwoju suburbi. Pozostağy obszar wojew·dztwa wykazuje cechy ukğadu 
policentrycznego. CechŃ charakterystycznŃ struktury osadniczej wojew·dztwa mazowieckiego 
sŃ wyksztağcone historycznie pasmowe ukğady zabudowy wzdğuŨ ciŃg·w komunikacyjnych, 
gğ·wnie linii kolejowych. 

Struktura funkcjonalno-przestrzenna wojew·dztwa mazowieckiego jest zdeterminowana 
przez historycznie uksztağtowany ukğad osadniczy o charakterze policentryczno-pasmowym. 
Gğ·wnymi elementami struktury sŃ: 

Å Warszawa ï metropolia europejska, stolica kraju i regionu, 
Å policentyczny ukğad miast subregionalnych ï oŜrodk·w wzrostu, 
Å korytarze transportowe: sieci TEN-T, krajowych i regionalnych, 
Å system obszar·w chronionych i korytarzy ekologicznych, 
Å pasmowo powiŃzane obszary przyrodniczo-kulturowe, 
Å tereny rolne i otwarte, wolne od proces·w urbanizacji. 

NajwyŨszym poziomem urbanizacji charakteryzuje siň region Warszawski stoğeczny, 
w kt·rego granicach znajduje siň najwiňkszy oŜrodek miejski w kraju, skupiajŃcy ponad 51% 
ludnoŜci miejskiej wojew·dztwa. Pozostağa czňŜĺ wojew·dztwa (region Mazowiecki regionalny), 
zwğaszcza jego podregiony p·ğnocne i wschodnie naleŨŃ do najsğabiej zurbanizowanych 
w kraju. AtrakcyjnoŜĺ stolicy, jako miejsca pracy i koncentracji usğug wyŨszego rzňdu, sprawia, 
Ũe miasto i jego obszar metropolitalny od wielu lat sŃ celem migracji ludnoŜci z regionu 
Mazowieckiego regionalnego i innych region·w kraju. Odpğyw ludnoŜci do silniejszego 
gospodarczo regionu Warszawskiego stoğecznego stanowi zagroŨenie dla budowania przewag 
konkurencyjnych pozostağej czňŜci wojew·dztwa. NiezaleŨnie od jego przyczyn, spadek liczby 
ludnoŜci w regionie Mazowieckim regionalnym wskazuje na potrzebň koncentracji osadnictwa 
w celu przeciwdziağania rozproszonej zabudowie, utrudniajŃcej zapewnienie dostňpu do usğug 
publicznych i efektywnŃ obsğugň transportowŃ oraz podnoszŃcej koszty budowy i utrzymania 
infrastruktury. 

Struktura osadnicza wojew·dztwa podlega ciŃgğym przeobraŨeniom, m.in. z powodu 
zachodzŃcych proces·w suburbanizacji, widocznych zwğaszcza w obszarze metropolitalnym 
Warszawy, a takŨe w mniejszej skali wok·ğ oŜrodk·w subregionalnych. Na skutek migracji 
nastňpuje rozw·j zewnňtrznych dzielnic miast, a takŨe rozprzestrzenianie siň zabudowy na 
obszary podmiejskie (gğ·wnie o charakterze wiejskim). 

W celu ksztağtowania ğadu przestrzennego konieczne jest efektywne planowanie 
przestrzenne, uwzglňdniajŃce realne zapotrzebowanie na nowŃ zabudowň w skali obszaru 
funkcjonalnego miasta i potrzebň jej koncentracji. Tereny zabudowy powinny byĺ 
wielofunkcyjne i obsğugiwane przez multimodalny transport zbiorowy i niezmotoryzowany. 
Rozw·j przestrzenny powinien nastňpowaĺ w pasmach utworzonych wzdğuŨ korytarzy 
komunikacyjnych oraz w rdzeniu ukğadu, kt·ry stanowi Warszawa oraz wňzğy transportowe 
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oŜrodk·w subregionalnych. Pasma rozwoju powinny obejmowaĺ zar·wno tereny 
zurbanizowane, historycznie wyznaczone wzdğuŨ linii kolejowych, jak r·wnieŨ nowo powstağe 
wzdğuŨ ciŃg·w drogowych, w kt·rych naleŨy przewidywaĺ wprowadzenie transportu 
szynowego. JednoczeŜnie wskazane jest powiŃzanie sekwencji pasm rozwoju ukğadem 
komunikacyjnym o charakterze obwodowym, kt·ry ğŃczyğby poszczeg·lne pasma, bez 
koniecznoŜci przemieszczania siň do centrum obszaru. 

PoniŨsza mapa stanowi reprezentacjň istniejŃcej na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego sieci osadniczej. Rolň Warszawy jako silnego oŜrodka gospodarczego 
stanowiŃcego cel codziennych podr·Ũy uwidacznia udziağ mieszkaŒc·w poszczeg·lnych gmin 
dojeŨdŨajŃcych do pracy w tym mieŜcie. 

 Na poniŨszym schemacie przedstawiona zostağa sieĺ osadnicza wojew·dztwa 

mazowieckiego. 
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Schemat 5. Sieĺ osadnicza wojew·dztwa mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie MBPR 

  

Gospodarka i rynek pracy 

Wojew·dztwo mazowieckie wyr·Ũnia siň najwyŨszym poziomem rozwoju 
gospodarczego w Polsce. Decyduje o tym wysokie tempo wzrostu gospodarczego, najwyŨszy 
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udziağ w generowaniu produktu krajowego brutto (PKB) oraz najwyŨszy wskaŦnik PKB na 
1 mieszkaŒca spoŜr·d wojew·dztw. Wzrost gospodarczy jest osiŃgany przede wszystkim dziňki 
Warszawie wraz z jej obszarem metropolitalnym. Niemniej, zar·wno region Warszawski 
stoğeczny, jak i Mazowiecki regionalny, odnotowujŃ wzrost PKB na 1 mieszkaŒca w tempie 
szybszym niŨ wiňkszoŜĺ region·w w Polsce. 

Wedğug wstňpnych szacunk·w GUS9 produkt krajowy brutto w cenach bieŨŃcych dla 
wojew·dztwa mazowieckiego w 2019 r. (stan na 31.12.2020 r.) wyni·sğ 522 630 mln zğ i byğ 
najwyŨszy w kraju (23% wartoŜci krajowej), z czego 77% zostağo wytworzone w regionie 
Warszawskim stoğecznym, a 23% w Mazowieckim regionalnym. WartoŜĺ PKB na mieszkaŒca 
w 2019 r. w wojew·dztwie wynosiğa 182 453 zğ (306% Ŝredniej dla Polski). Widoczne sŃ przy 
tym dysproporcje pomiňdzy regionami NUTS 2 ï 130 962 zğ (220% Ŝredniej krajowej) 
w Warszawskim stoğecznym, zaŜ w Mazowieckim regionalnym 51 491 zğ ( 86% Ŝredniej 
krajowej).  

Tabela 2. Wstňpny szacunkowy produkt brutto w cenach bieŨŃcych dla wojew·dztwa 
mazowieckiego w 2019 r. 

Region (NUTS)  PKB w mln zğ PKB na 1 mieszkaŒca (w zğ) 

Polska 2 287 738 59 598 

Makroregion wojew·dztwo 

mazowieckie  
522 630 182 453 

Warszawski stoğeczny  402 075 130 968 

Mazowiecki regionalny  120 555 51 491 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych z GUS10 

Podmioty gospodarki narodowej 

W wojew·dztwie mazowieckim w koŒcu grudnia 2019 r. w rejestrze REGON 
zarejestrowanych byğo 854 45711 podmiot·w gospodarki narodowej, tj. 18,9% og·ğu podmiot·w 
zarejestrowanych w kraju. w stosunku do roku poprzedniego liczba podmiot·w w wojew·dztwie 
mazowieckim wzrosğa o 4,7%, a w por·wnaniu z 2010 r. byğa wyŨsza o 25,5%. SpoŜr·d 
zarejestrowanych podmiot·w, w regionie Warszawskim stoğecznym zrejestrowanych byğo 
649 090 i 205 367 w Mazowieckim regionalnym. Liczba zarejestrowanych jednostek 
w przeliczeniu na 1 km2 byğa 15-krotnie wiňksza w regionie warszawskim stoğecznym niŨ 
w mazowieckim regionalnym. Najwiňcej przedsiňbiorstw zarejestrowanych byğo w podregionie 
miasto Warszawa ï 456 338. Liczba podmiot·w gospodarki narodowej w rejestrze REGON na 
10 tys. ludnoŜci w wieku produkcyjnym wyniosğa 1 461 (przy 1 959 wynoszŃcym dla obszaru 
Polski).  

WŜr·d powiat·w i miast na prawach powiatu (opr·cz m.st. Warszawy) najwiňcej 
podmiot·w zarejestrowanych byğo w powiatach: piaseczyŒskim (36 276) ï 4,2%, woğomiŒskim 
(33 314) ï 3,9%, pruszkowskim (30 010) ï 3,5%, a takŨe w Radomiu (24 626) ï 2,9%. 
Natomiast najmniejsza liczba zarejestrowanych podmiot·w wystňpowağa w powiatach: 
zwoleŒskim (2 403), ğosickim (2 424), lipskim (2 697), ŨuromiŒskim (2 807), biağobrzeskim (2 
864) i przysuskim (2 940) ï po 0,3%. Najwiňcej podmiot·w przybyğo w powiatach woğomiŒskim 
(o 5,8%), siedleckim, radomskim, ostroğňckim ï po 5,7%. Spadek odnotowano tylko w Pğocku 
(o 1,0%). 

                                                           
9 Wstňpne szacunki produktu krajowego brutto w przekroju region·w w 2019 r., 31.12.2020 r. 
10 Wstňpne szacunki produktu krajowego brutto w przekroju region·w w 2019 r., 31.12.2020 r. 
11 Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON w wojew·dztwie mazowieckim. Stan na koniec 
2019 r. ï urzŃd statystyczny w Warszawie 
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Schemat 6. Podmioty gospodarki narodowej na 1 km2 wedğug powiat·w w wojew·dztwie 
mazowieckim12 
ťr·dğo: Opracowanie UrzŃd statystyczny w Warszawie 

Zdecydowana wiňkszoŜĺ, czyli 812 195, tj. 95,1% og·lnej liczby podmiot·w zaliczona 
byğa do sektora prywatnego. WŜr·d podmiot·w tego sektora 68,9% stanowiğy osoby fizyczne 
prowadzŃce dziağalnoŜĺ gospodarczŃ przede wszystkim: w handlu; naprawach pojazd·w 
samochodowych (120 035 podmiot·w), dziağalnoŜci profesjonalnej, naukowej i technicznej (92 
226 podmiot·w) oraz w budownictwie (62 731 podmiot·w). Do rejestru REGON wpisanych byğo 
12 101 podmiot·w sektora publicznego, kt·re naleŨağy gğ·wnie do sekcji edukacja (4 739 
podmiot·w) oraz obsğuga rynku nieruchomoŜci (2 619 podmiot·w). 

W wojew·dztwie mazowieckim w koŒcu grudnia 2019 r. najliczniejszŃ grupň podmiot·w 
stanowiğy jednostki zajmujŃce siň: handlem, naprawŃ pojazd·w samochodowych ï 186 940, 
dziağalnoŜciŃ profesjonalnŃ, naukowŃ i technicznŃ ï 128 405, budownictwem ï 84 668 oraz 
przemysğem ï 65 566. w por·wnaniu z rokiem 2018 liczba podmiot·w wzrosğa m.in. w sekcjach: 
informacja i komunikacja (o 9,9%), administrowanie i dziağalnoŜĺ wspierajŃca (o 7,4%), 
budownictwo (o 7,3%), pozostağa dziağalnoŜĺ usğugowa (o 6,8%), dziağalnoŜĺ zwiŃzana 
z kulturŃ, rozrywkŃ i rekreacjŃ (o 6,5%). Spadek odnotowano tylko w sekcji rolnictwo, leŜnictwo, 
ğowiectwo i rybactwo (o 0,2%). 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego przewaŨağy podmioty naleŨŃce do grupy 
mikroprzedsiňbiorstw (kt·re przy wpisie do rejestru REGON przewidywağy zatrudnienie do 9 
os·b), stano-wiğy one 96,5% og·ğu zarejestrowanych jednostek. Udziağ podmiot·w mağych 

                                                           
12 Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON w wojew·dztwie mazowieckim. Stan na koniec 
2019 r. ï urzŃd statystyczny w Warszawie 
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(o przewidywanej liczbie pracujŃcych 10ï49 os·b) wynosiğ 2,8%, a podmiot·w Ŝrednich 
(przewidywana liczba pracujŃcych 50ï249 os·b) i duŨych (przewidywana liczba pracujŃcych 
250 os·b i wiňcej) wynosiğ odpowiednio 0,6% i 0,1%. 

Mikroprzedsiňbiorstwa najczňŜciej prowadziğy dziağalnoŜĺ w sekcjach: handel, naprawa 
pojazd·w samochodowych, dziağalnoŜĺ profesjonalna, naukowa i techniczna oraz budownictwo. 
w grupie podmiot·w mağych, opr·cz handlu, naprawy pojazd·w samochodowych, dominowağy 
r·wnieŨ jednostki zajmujŃce siň edukacjŃ i przemysğem. WŜr·d podmiot·w Ŝrednich przewaŨağy 
sekcje: edukacja, przemysğ oraz handel, naprawa pojazd·w samochodowych. w przypadku 
podmiot·w duŨych najwyŨszy udziağ dotyczyğ sekcji: przemysğ, administracja publiczna i obrona 
narodowa, obowiŃzkowe zabezpieczenia spoğeczne oraz handel, naprawa pojazd·w 
samochodowych. 

 Podmioty gospodarki narodowej na 1000 ludnoŜci 

W 2019 r. w wojew·dztwie mazowieckim na 1000 ludnoŜci przypadağo 157,9 podmiot·w 
gospodarki narodowej zarejestrowanych w rejestrze REGON. NajwyŨsze wartoŜci wskaŦnika 
dotyczyğy m.st. Warszawy (255,9) oraz powiat·w: piaseczyŒskiego (194,6), pruszkowskiego 
(181,8), warszawskiego zachodniego (176,1). Natomiast najniŨszym wskaŦnikiem natňŨenia 
charakteryzowağy siň powiaty: zwoleŒski (66,3), ostroğňcki (68,1), sierpecki (69,7) i przysuski 
(70,5). 

 

Schemat 7. Podmioty gospodarki narodowej na 1000 ludnoŜci w 2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie UrzŃd statystyczny w Warszawie 

Wojew·dztwo mazowieckie stanowi najwiňkszy regionalny rynek pracy w Polsce. 
w 2019 r. w gospodarce narodowej pracowağo 2,7 mln os·b (17,1%) pracujŃcych w kraju, 
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67,5% os·b pracowağo w regionie Warszawskim stoğecznym, pozostağe 32,5% w Mazowieckim 
regionalnym.  

Infrastruktura spoğeczna  

Nauka 

Warszawa jako miasto stoğeczne stanowi dominujŃcy oŜrodek akademicki w kraju, 
w kt·rym funkcjonujŃ liczne uczelnie wyŨsze m.in. najwiňksza polska uczelnia wyŨsza ï 
Uniwersytet Warszawski 13. Wedğug danych z 2019 r. w Warszawie studiowağo 235,5 tys. os·b 
co stanowi drugi wynik w Europie. Pod wzglňdem liczby student·w w wojew·dztwie wyr·ŨniajŃ 
siň r·wnieŨ miasta: Radom (7,2 tys.), Siedlce (6,3 tys.) i Pğock (5 tys.)14. Wojew·dztwo 
mazowieckie jest atrakcyjnym miejscem nauki dla cudzoziemc·w. Udziağ student·w 
zagranicznych w og·lnej liczbie student·w plasuje wojew·dztwo na drugim miejscu w kraju 
(10,4%, Polska ï 6,7%). NajwyŨsza wŜr·d wojew·dztw jest natomiast liczba uczni·w 
niebňdŃcych obywatelami polskimi (10 tys.) z wyraŦnŃ koncentracjŃ w Warszawie (7,6 tys.)15. 

DuŨa koncentracja oŜrodk·w akademickich w Warszawie stanowi istotny generator 
ruchu pasaŨerskiego, w szczeg·lnoŜci w transporcie zbiorowym. Wedğug danych statystycznych 
ZTM Warszawa16 bilety ulgowe stanowiğy ponad 30% cağkowitej sprzedaŨy, zaŜ zgodnie 
z szacunkami PKP Intercity ï najwiňkszego operatora kolejowych przewoz·w dalekobieŨnych ï 
17% pasaŨer·w stanowili studenci uprawnieni do ulgi ustawowej. 

Kultura 

Wojew·dztwo mazowieckie oferuje szerokie moŨliwoŜci uczestnictwa w kulturze 
i dysponuje duŨym potencjağem instytucji kultury. w wojew·dztwie skoncentrowana jest 
najwiňksza w kraju liczba teatr·w (27), kin (85), muze·w (143) i plac·wek bibliotecznych (1051), 
natomiast pod wzglňdem liczby galerii i salon·w sztuki (53) oraz instytucji muzycznych (6) 
wojew·dztwo zajmuje drugie miejsce. 

AtrakcyjnoŜĺ kulturalna wojew·dztwa opiera siň gğ·wnie na regionie Warszawskim 
stoğecznym. Generatorem rozwoju kulturalnego jest Warszawa, w kt·rej ze wzglňdu na 
stoğecznoŜĺ i skalň miasta odbywajŃ siň liczne wydarzenia kulturalne oraz znajduje siň 
najwiňksza liczba instytucji kultury (w tym o znaczeniu krajowym i miňdzynarodowym), m.in. 25 
z 27 teatr·w wojew·dztwa. ZwiedzajŃcy muzea w stolicy stanowiŃ prawie 92% wszystkich 
zwiedzajŃcych muzea w wojew·dztwie i klasyfikujŃ wojew·dztwo na pierwszym miejscu 
w kraju.  

Rozmieszczenie instytucji kultury w regionie Mazowieckim regionalnym charakteryzuje 
siň duŨym zr·Ũnicowaniem przestrzennym. w budowaniu potencjağu kulturalnego regionu 
istotnŃ rolň odgrywajŃ Pğock i Radom oraz pozostağe miasta subregionalne. Pozostağe oŜrodki, 
w tym szczeg·lnie mağe oŜrodki miejskie i wiejskie oraz obszary peryferyjne wojew·dztwa, 
dysponujŃ znacznie mniejszym potencjağem instytucji kultury.  

Zdrowie 

Wojew·dztwo mazowieckie dysponuje znacznym potencjağem plac·wek ochrony 
zdrowia, skoncentrowanym gğ·wnie w stolicy. Na tle kraju wojew·dztwo wyr·Ũnia siň 
najwiňkszŃ liczbŃ podmiot·w ambulatoryjnej opieki zdrowotnej i ğ·Ũek w szpitalach og·lnych, 
a takŨe szpitali psychiatrycznych (9), natomiast pod wzglňdem liczby szpitali og·lnych (112) 
znajduje siň na drugim miejscu. Koncentracja plac·wek ochrony zdrowia ma miejsce 
w Warszawie, w kt·rej zlokalizowana jest blisko poğowa (51) szpitali wojew·dztwa (w tym 
wysokospecjalistycznych) oraz ponad 42% podmiot·w ambulatoryjnej opieki zdrowotnej. 
MieszkaŒcy regionu Mazowieckiego regionalnego korzystajŃ z usğug zdrowotnych (gğ·wnie 
specjalistycznych) podmiot·w zlokalizowanych w regionie Warszawskim stoğecznym. 
Specjalistyczne usğugi zdrowotne skoncentrowane sŃ w duŨych miastach wojew·dztwa. 

                                                           
13 wedğug liczby student·w (ğŃcznie z cudzoziemcami), na podstawie Szkoğy wyŨsze i ich finanse w 2018 
r., Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, UrzŃd Statystyczny w GdaŒsku, Warszawa, GdaŒsk 2019 
14 na podstawie danych z BDL GUS, stan na 2019 r. 
15 na podstawie danych z serwisu Otwarte Dane (https://dane.gov.pl/), stan na 30.09.2020 r. 
16 https://www.ztm.waw.pl/raporty-roczne-ztm/ 

https://dane.gov.pl/
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Wojew·dztwo posiada potencjağ dla rozwoju turystyki zdrowotnej i uzdrowiskowej. 
Predyspozycje w tym zakresie ma statutowe uzdrowisko w Konstancinie-Jeziornie oraz obszary 
zasobne w wody mineralne i termalne (m.in. Mszczon·w, Wrňcza, Magnuszew), a takŨe lasy 
sosnowe o swoistym mikroklimacie (m.in. Lasy Chojnowskie i Otwockie, Puszcza Kozienicka). 

Turystyka 

Warszawa to gğ·wny oŜrodek turystyczny wojew·dztwa posiadajŃcy rangň krajowŃ 
i miňdzynarodowŃ. Pozycja Warszawy budowana jest w oparciu o potencjağ kulturowy 
i zabytkowy oraz bazň noclegowŃ, na podstawie kt·rych rozwija siň turystyka kulturowa 
i biznesowa. Rola stolicy wpğywa na liczbň turyst·w korzystajŃcych z nocleg·w oraz liczbň 
turyst·w zagranicznych, kt·re plasujŃ wojew·dztwo na drugim miejscu w kraju. Istotne 
znaczenie dla rozwoju turystyki w wojew·dztwie posiadajŃ r·wnieŨ miasta subregionalne ze 
wzglňdu na zasoby kulturowe, rozwijajŃcŃ siň bazň noclegowŃ i powiŃzania komunikacyjne.  

W 2019 r. wojew·dztwo mazowieckie odwiedziğo 5 536,2 tys. turyst·w17, kt·rym 
udzielono 9 709,9 tys. nocleg·w. Wojew·dztwo mazowieckie mimo niskiego udziağu 
w zasobach krajowej bazy noclegowej (5,6% liczby obiekt·w i 7,8% miejsc noclegowych) 
w 2019 r. przyjňğo 15,5% og·ğu turyst·w oraz 21,0% turyst·w zagranicznych. 

Wedğug stanu na dzieŒ 31 lipca 2019 r. turystyczna baza noclegowa na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego liczyğa 626 obiekt·w, w tym 587 o charakterze cağorocznym. 
Ponad poğowa (59,9%) turystycznych obiekt·w noclegowych zlokalizowana byğa na terenie 
regionu warszawskiego stoğecznego. 

Na bazň noclegowŃ skğadağo siň 370 obiekt·w hotelowych (hotele, motele, pensjonaty 
i inne obiekty hotelowe) oraz 256 pozostağych obiekt·w. NajliczniejszŃ grupň wŜr·d obiekt·w 
hotelowych, stanowiğy hotele ï 271 obiekt·w. NastňpnŃ grupŃ pod wzglňdem liczebnoŜci byğy 
inne obiekty hotelowe (hotele, motele, pensjonaty, kt·rym nie zostağa nadana Ũadna kategoria, 
a takŨe inne obiekty ŜwiadczŃce usğugi hotelowe np. domy goŜcinne i zajazdy). w dniu 31 lipca 
2019 r. tego rodzaju obiekt·w byğo 76. WŜr·d pozostağych obiekt·w najliczniej reprezentowane 
byğy pokoje goŜcinne ï 72. 

W koŒcu lipca 2019 r. w turystycznych obiektach noclegowych byğo 64 402 miejsc 
noclegowych. w og·lnej liczbie miejsc ï 94,1% stanowiğy miejsca cağoroczne. WiňkszoŜĺ (3/4) 
miejsc noclegowych oferowağy obiekty zlokalizowane na terenie regionu warszawskiego 
stoğecznego. z opracowanych danych wynika, Ũe jeden obiekt w wojew·dztwie dysponowağ 
Ŝrednio 103 miejscami noclegowymi. w regionie warszawskim stoğecznym obiekty byğy ponad 
dwukrotnie wiňksze niŨ w regionie mazowieckim regionalnym (odpowiednio 130 miejsc i 63 
miejsca noclegowe). 

Rozmieszczenie zasob·w turystycznej bazy noclegowej w wojew·dztwie mazowieckim 
jest nier·wnomierne. w koŒcu lipca 2019 r. najwiňcej obiekt·w noclegowych turystyki byğo 
zlokalizowanych na terenie m.st. Warszawy. DziağalnoŜĺ prowadziğy tutaj 192 turystyczne 
obiekty, kt·re oferowağy 34 849 miejsc noclegowych (54,1% wszystkich miejsc 
w wojew·dztwie). Poza stolicŃ najwiňkszŃ liczbň miejsc noclegowych odnotowano w powiatach 
legionowskim (4 073 miejsca w 27 obiektach) i pruszkowskim (1861 miejsc w 32 obiektach). 

W 2019 r. z obiekt·w turystycznej bazy noclegowej skorzystağo 5536,2 tys. os·b, w tym 
1570,6 tys. turyst·w zagranicznych (28,4%). Najwiňkszym zainteresowaniem cieszyğy siň 
hotele, z kt·rych skorzystağo 4617,1 tys. turyst·w, co stanowiğo 83,4% og·ğu korzystajŃcych 
z bazy noclegowej wojew·dztwa mazowieckiego. Kolejne pod wzglňdem liczby turyst·w byğy 
inne obiekty hotelowe, z kt·rych skorzystağo 327,5 tys. os·b (5,9% og·ğu turyst·w) oraz hostele 
ï 220,5 tys. os·b (4,0%). Zdecydowana wiňkszoŜĺ turyst·w (85,7%) wybierağa obiekty 
zlokalizowane na terenie regionu warszawskiego stoğecznego, a 68,8% skorzystağo z nocleg·w 
w obiektach poğoŨonych w stolicy. 

                                                           
17 Turystyka w wojew·dztwie mazowieckim w 2019 r. ï UrzŃd Statystyczny w Warszawie. 
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Schemat 8. Miejsca noclegowe w turystycznych obiektach noclegowych wedğug powiat·w, stan 
31.07.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie UrzŃd Statystyczny w Warszawie 

M.st. Warszawa charakteryzuje siň wartoŜciowymi zasobami dziedzictwa kulturowego, 
co powoduje rozw·j turystyki kulturowej i miejskiej. StoğecznoŜĺ oraz funkcje metropolitalne 
miasta wpğywajŃ r·wnieŨ na rozw·j turystyki biznesowej. Potencjağ turystyczny wyznacza 
w duŨej mierze dobra dostňpnoŜĺ komunikacyjna, gğ·wnie dziňki poğŃczeniom lotniczym 
i kolejowym. StŃd bardzo dobrze rozwiniňta infrastruktura turystyczna, kt·rŃ dysponuje stolica. 
JednoczeŜnie zasoby przyrodnicze i kulturowe wojew·dztwa stwarzajŃ moŨliwoŜci rozwoju 
turystyki aktywnej i wypoczynkowej. Potencjağ w postaci obszar·w chronionych (m.in. 
Kampinoski Park Narodowy), kompleks·w leŜnych, zbiornik·w wodnych, park·w wodnych 
(m.in. Zalew ZegrzyŒski, Pojezierze GostyniŒskie, Park of Poland) i rzek, umoŨliwia rozw·j 
turystyki aktywnej i wypoczynkowej. Zasoby wojew·dztwa bňdŃce podstawŃ dla turystyki 
kulturowej obejmujŃ obiekty zabytkowe (m.in. Puğtusk, Milan·wek), obiekty poprzemysğowe 
(m.in. ŧyrard·w, Konstancin-Jeziorna), muzea (m.in. Opinog·ra, Pruszk·w) i skanseny (m.in. 
Granica, WiŃczemin Polski), miejsca kultywowania tradycji, w tym folklorystycznych (m.in. 
Myszyniec, Kadziğo, Sierpc), a takŨe miejsca martyrologii i pamiňci (m.in. Treblinka, Palmiry), 
miejsca zwiŃzane ze sğawnymi postaciami (m.in. Sanniki, Sulej·wek), miejsca kultu religijnego 
(CzerwiŒsk nad WisğŃ, G·ra Kalwaria) oraz szlaki kulturowe (m.in. Szlak Gotyku Ceglanego, 
Szlak Kolei Warszawsko-WiedeŒskiej) i kolejki wŃskotorowe (Starachowicka, Mğawska, 
PiaseczyŒsko-Gr·jecka i Sochaczewska). Rozwiniňta baza hotelowa i konferencyjna 
w powiecie legionowskim stwarza warunki do rozwoju turystyki biznesowej.  
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Obszary chronione  

Obszary prawnie chronione w 2018 r. obejmowağy 29,7% powierzchni wojew·dztwa 
(Polska: 32,6%), w tym 42,6% powierzchni regionu Warszawskiego stoğecznego i 27% 
powierzchni regionu Mazowieckiego regionalnego. System prawnej ochrony przyrody 
w wojew·dztwie tworzŃ:  

Å Kampinoski Park Narodowy (wraz z otulinŃ uznany przez UNESCO za 
Rezerwat Biosfery Puszcza Kampinoska), 

Å 189 rezerwat·w przyrody, 
Å 9 park·w krajobrazowych, w tym 5 wchodzŃcych w skğad Mazowieckiego 
Zespoğu Park·w Krajobrazowych (Mazowiecki, NadbuŨaŒski, Kozienicki, 
Chojnowski, BrudzeŒski) oraz 4 parki poğoŨone na granicy z innymi 
wojew·dztwami (GostyniŒsko-Wğocğawski, G·rznieŒsko-Lidzbarski, 
Bolimowski i Podlaski Przeğom Bugu), 

Å 30 obszar·w chronionego krajobrazu, w tym 4 wyznaczone uchwağami 
Sejmiku Wojew·dztwa Mazowieckiego, 25 wyznaczonych w drodze 
rozporzŃdzeŒ Wojewody Mazowieckiego oraz 1 wyznaczony w drodze 
uchwağy rady gminy, 

Å 77 obszar·w Natura 2000: 17 obszar·w specjalnej ochrony ptak·w oraz 
60 obszar·w majŃcych znaczenie dla Wsp·lnoty (przyszğych specjalnych 
obszar·w ochrony siedlisk). Jeden obszar chroniony jest zar·wno na mocy 
dyrektywy ptasiej, jak i siedliskowej (Puszcza Kampinoska PLC140001), 

Å indywidualne formy ochrony przyrody: uŨytki ekologiczne (900), zespoğy 
przyrodniczo-krajobrazowe (36), stanowiska dokumentacyjne (6) oraz 
pomniki przyrody (4067).  

Utrzymanie systemu obszar·w chronionych sğuŨy ochronie bogactwa przyrodniczego 
i naturalnego dziedzictwa wojew·dztwa oraz powstrzymaniu degradacji zasob·w 
przyrodniczych, a ustanawianie dla nich zasad ochrony ma szczeg·lne znaczenie dla 
zapewnienia skutecznych warunk·w dla ochrony przyrody.  

Diagnoza systemu transportowego 

Sieĺ transportowa wojew·dztwa mazowieckiego, dziňki lokalizacji stolicy paŒstwa, 
Warszawy, jest rozwiniňta w ukğadzie promienistym. Opiera siň ona na korytarzach 
transportowych znaczenia europejskiego i krajowego. SkğadajŃ siň na niŃ wszystkie elementy 
infrastruktury transportowej: linie kolejowe, drogi (w tym infrastruktura piesza i rowerowa), 
lotniska, szlaki wodne oraz pozostağe (w tym: infrastruktura punktowa ï terminale 
przeğadunkowe/wňzğy/punkty przesiadkowe).  

Szczeg·lnymi elementami systemu transportowego jest infrastruktura miejska (ukğad 
drogowy, sieci transportu zbiorowego, infrastruktura dla pieszych i rowerzyst·w) podlegajŃca 
w ostatnich latach intensywnej modernizacji i rozwojowi oraz integracji z systemami 
ponadlokalnymi (regionalnymi i krajowymi). w celu stworzenia i rozwijania sp·jnego, 
nowoczesnego systemu transportowego niezbňdne sŃ kompleksowe dziağania na wszystkich 
poziomach zarzŃdzania: krajowym, regionalnym i lokalnym (powiatowym i gminnym).  

W ostatnich latach na terenie wojew·dztwa mazowieckiego nastŃpiğa znaczna poprawa 
stanu oraz dostňpnoŜci sieci transportowej. Dziňki wsparciu finansowanemu UE udağo siň 
zrealizowaĺ wiele inwestycji transportowych, kt·re wpğynňğy na poprawň jakoŜci oraz 
bezpieczeŒstwo na cağej sieci. Niemniej jednak docelowy ukğad transportowy na terenie 
Mazowsza dopiero siň tworzy i nie stanowi jeszcze sp·jnej cağoŜci. w kaŨdej gağňzi transportu 
sŃ widoczne niedobory infrastrukturalne, kt·re ograniczajŃ moŨliwoŜĺ sprawnego dojazdu do 
wielu oŜrodk·w w wojew·dztwie, zar·wno do stolicy, do subregion·w, jak i do innych 
miast/miejscowoŜci. Obecny stan sieci transportowej nie wyczerpuje w peğni wymagaŒ 
stawianych nowoczesnemu systemowi transportowemu. Zar·wno stan infrastruktury (drogowej 
i kolejowej), jak i stan taboru, wymagajŃ przeprowadzenia wielu inwestycji, a co za tym idzie, 
poniesienia znacznych nakğad·w finansowych. Dlatego tez, naleŨy maksymalnie wykorzystaĺ 
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szansň jakŃ daje w tym kontekŜcie perspektywa finansowa 2021-2027 (2030) oraz moŨliwoŜĺ 
wsp·ğfinansowania inwestycji w ramach Ŝrodk·w finansowych Unii Europejskiej.  

Z uwagi na negatywne efekty zewnňtrzne transportu tj. uciŃŨliwoŜci takie jak 
zanieczyszczenia powietrza czy nadmierny hağas, konieczne jest poğoŨenie szczeg·lnego 
nacisku na wdroŨenie rozwiŃzaŒ przyjaznych Ŝrodowisku i mieszkaŒcom, w szczeg·lnoŜci 
majŃcych na celu zwiňkszenie udziağu efektywnych i przyjaznych dla Ŝrodowiska Ŝrodk·w 
transportu.  
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Schemat 9. Mapa sieci transportowej wojew·dztwa mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie MBPR 
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Transport kolejowy 

Infrastruktura kolejowa ma kluczowe znaczenie dla wojew·dztwa mazowieckiego. 
WiňkszoŜĺ linii kolejowych prowadzŃcych do Warszawy to linie o znaczeniu paŒstwowym 
podlegajŃce modernizacji ze Ŝrodk·w dysponowanych na szczeblu krajowym (Krajowy Program 
Kolejowy oraz wsparcie unijne). Na terenie wojew·dztwa eksploatowanych jest 1 71618 km linii 
kolejowych normalnotorowych. GňstoŜĺ sieci kolejowej w 2019 roku wynosiğa 4,8 km/100km2, 
co plasowağo Mazowsze na 7 miejscu wŜr·d wszystkich wojew·dztw w Polsce. Pod wzglňdem 
gňstoŜci w regionach NUTS 2, region Mazowiecki regionalny cechuje siň najniŨszŃ gňstoŜciŃ 
w kraju (3,3 km/100km2)19. SpoŜr·d 37 powiat·w wojew·dztwa mazowieckiego przez tereny 
czterech z nich tj. powiat ŨuromiŒski, makowski, zwoleŒski oraz lipski, nie przebiega Ũadna linia 
kolejowa. 

W wojew·dztwie mazowieckim gğ·wnym wňzğem kolejowym jest Warszawski Wňzeğ 
Kolejowy (WWK) obsğugujŃcy najwiňkszŃ liczbň pasaŨer·w w kraju. W WňŦle Warszawskim 
krzyŨujŃ siň linie o znaczeniu miňdzynarodowym (na kierunkach p·ğnoc-poğudnie i wsch·d-
zach·d), zbiega siň 7 linii kolejowych magistralnych i pierwszorzňdnych oraz linie obsğugiwane 
przez przewoŦnika i zarzŃdcň infrastruktury sp·ğkň Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o., 
kt·ra stanowi niezaleŨny element systemu kolei metropolitalnej. Z uwagi na powyŨsze, Obszar 
Metropolitalny Warszawy charakteryzuje siň najwiňkszym wskaŦnikiem Ŝredniej gňstoŜci 
eksploatowanych normalnotorowych linii kolejowych w wojew·dztwie. 

PoniŨsza tabela prezentuje podstawowe parametry eksploatacyjne linii kolejowych 
przebiegajŃcych przez teren wojew·dztwa mazowieckiego 

                                                           
18 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r. 
19 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny ï Bank Danych Lokalnych. 
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Tabela 3. Podstawowe parametry eksploatacyjne najwaŨniejszych linii kolejowych 
przebiegajŃcych przez teren wojew·dztwa mazowieckiego20 

Nr i przebieg linii Dopuszczal

na 

prňdkoŜĺ 

(autobusy 

szynowe 

i EZT), 

km/h 

Dopuszcza

lny nacisk 

osiowy ï 

wagony, 

kN/oŜ 

Nr i przebieg linii Dopuszczal

na prňdkoŜĺ 

(autobusy 

szynowe 

i EZT), km/h 

Dopuszc

zalny 

nacisk 

osiowy ï 

wagony, 

kN/oŜ 

1 (Wwa 

Zachodnia. ï 

Katowice) 

120-160 221 20 (Warszawa Gğ. 

Tow. ï Wwa 

Praga) 

40 ï 100 206 ï 

221 

2 (Wwa 

Zachodnia ï 

Terespol) 

120-160 221 21 (Wwa WileŒska 

ï Woğomin 

Sğoneczna) 

90 - 120 196 ï 

221 

3 (Wwa 

Zachodnia ï 

Kunowice) 

100-160 221 22 (Tomasz·w 

Maz. ï Radom) 

60 - 120 221 

4 (Grodzisk Maz. 

ï Zawiercie) 

200 221 26 (Ğuk·w ï 

Radom) 

90 - 120 221 

6 (Zielonka ï 

KuŦnica Biağ.) 

120-160 205-221 29 (Tğuszcz ï 

Ostroğňka) 

80-100 216 

7 (Wwa Wsch. ï 

Dorohusk) 

100-120 206-221 31 (Siedlce ï 

Siemian·wka) 

100-120 221 

8 (Wwa Zach. ï 

Krak·w) 

100-120 221 33 (Kutno ï 

Brodnica) 

60-100 196-206 

9 (Wwa Wsch. ï 

GdaŒsk) 

120-200 221 34 (Ostroğňka ï 

Mağkinia) 

40-60 216 

10 (Legionowo ï 

Tğuszcz) 

100-120 216-221 35 (Ostroğňka ï 

Szczytno) 

0* 0* 

12 (Skierniewice 

ï Ğuk·w) 

40-100 216-221 36 (Ostroğňka ï 

Ğapy) 

60 - 120 221 

13 (Krusze ï 

Pilawa) 

60-100 221 55 (Sokoğ·w Podl. 

- Siedlce) 

60 216 

27 (Nasielsk ï 

ToruŒ Wsch.) 

50-100 196 76 (BŃkowiec ï 

Kozienice) 

50 221 

19 (Warszawa Gğ. 

Tow. ï 

J·zefiin·w) 

80 ï 100 221 447 (Wwa 

śr·dmieŜcie ï 

Grodzisk Maz.) 

100-120 221 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych PKP PLK 

Linie kolejowe: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9 charakteryzujŃ siň dostatecznymi parametrami 
eksploatacyjnymi, umoŨliwiajŃc pociŃgom pasaŨerskim rozwiniňcie prňdkoŜci co najmniej 120 
km/h, towarowym zaŜ prowadzenie pociŃg·w klasy D321. Linia kolejowa nr 6 jest aktualnie 
przedmiotem modernizacji, kt·ra zr·wna jej parametry z pozostağymi liniami magistralnymi. 
Znacznych prac remontowych wymaga natomiast linia nr 12, stanowiŃca odcinek sieci bazowej 
TEN-T. Linia ta jest obecnie intensywnie wykorzystywana w ruchu towarowym, stanowiŃc 

                                                           
20 PKP Polskie Linie Kolejowe - Regulaminu sieci 2020/2021 
21 Klasa linii okreŜlajŃca jej maksymalny nacisk osi i maksymalny nacisk liniowy na dany szlak lub 
odcinek linii kolejowej. Klasa D3 oznacza - maksymalny nacisk osi 221 kN/oŜ (22,5 t/oŜ) oraz 
maksymalny nacisk liniowy 71 kN/m (7,2 t/m) 
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naturalne obejŜcie Warszawskiego Wňzğa Kolejowego w relacjach tranzytowych wsch·d-
zach·d. 

Linie kolejowe o znaczeniu drugorzňdnym22, przebiegajŃce przez teren wojew·dztwa, 
posiadajŃ w wielu przypadkach niedostateczne parametry eksploatacyjne. Utrudnia to sprawnŃ 
realizacjň poğŃczeŒ obwodowych lub pomiňdzy oŜrodkami, w relacjach innych niŨ do 
i z Warszawy. Problem dotyczy w szczeg·lnoŜci linii 27 (na odcinku Nasielsk -Sierpc - granica 
wojew·dztwa), 29 (na odcinku Tğuszcz ï Ostroğňka) oraz 55 (na odcinku Siedlce ï Sokoğ·w 
Podlaski). Potencjalna poprawa parametr·w tej infrastruktury powinna uwzglňdniaĺ 
modernizacjň lub rewitalizacjň, elektryfikacjň odcink·w spalinowych, budowň nowych i/lub 
zmianň poğoŨenia istniejŃcych przystank·w osobowych. 

                                                           
22 Znaczenie linii kolejowych okreŜlone na podstawie RozporzŃdzenia Ministra Transportu i Gospodarki 
Morskiej z dnia 10 wrzeŜnia 1998 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ 
budowle kolejowe i ich usytuowanie 
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Schemat 10. Transport kolejowy i zbiorowy na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie MBPR - PZPWM 

ZnajdujŃcy siň w aglomeracji warszawskiej, Warszawski Wňzeğ Kolejowy cechuje siň 
najwiňkszym w kraju poziomem ruchu aglomeracyjnego i regionalnego, co przekğada siň na 
wysokŃ czňstotliwoŜĺ kursowania pociŃg·w. JednoczeŜnie Warszawa stanowi waŨny wňzeğ 
kolejowy dla pasaŨerskiego ruchu dalekobieŨnego i miňdzynarodowego oraz ruchu 
towarowego.  
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Najwiňksze problemy z przepustowoŜciŃ w Warszawskim WňŦle Kolejowym wystňpujŃ 
na linii nr 1 i 2 (Ŝrednica dalekobieŨna) oraz 448 (Ŝrednica podmiejska), po kt·rych w godzinach 
szczytu przewozowego kursuje Ŝrednio 15 par pociŃg·w na godzinň. Ponadto, problemy 
z przepustowoŜciŃ wystňpujŃ na linii nr 2 na odcinku Warszawa Rembert·w ï MiŒsk 
Mazowiecki jak r·wnieŨ na linii nr 3 Warszawa Wğochy ï Sochaczew ï Ğowicz Gğ. i zwiŃzane sŃ 
bezpoŜrednio z koniecznoŜciŃ prowadzenia ruchu mieszanego: zar·wno pociŃg·w 
aglomeracyjnych, regionalnych (zatrzymujŃcych siň na wszystkich stacjach i przystankach 
osobowych), pociŃg·w wyŨszej kategorii z ograniczonŃ liczbŃ zatrzymaŒ jak r·wnieŨ pociŃg·w 
towarowych. DuŨe obciŃŨenia wystňpujŃ r·wnieŨ na odcinkach: linii nr 1 Warszawa Zachodnia 
ï Warszawa Wğochy, nr 447 Piast·w ï Pruszk·w, nr 21 Warszawa WileŒska ï Woğomin 
Sğoneczna, na linii nr 8 Warszawa Al. Jerozolimskie ï Warszawa Okňcie, na linii nr 9 Michağ·w 
ï Targ·wek. 

W Polsce stan infrastruktury kolejowej pomimo licznych inwestycji poczynionych 
w ostatnim czasie wciŃŨ jest niezadowalajŃcy. z danych PKP PLK zawartych w raporcie za 
2019 r. wynika, Ũe 60,3% infrastruktury zostağo ocenione23 jako bňdŃce w stanie dobrym, 20,2% 
w stanie dostatecznym, a 19,5% w stanie niezadawalajŃcym (z czego 7,3% w stanie zğym). Od 
2010 r. widoczny jest stağy trend poprawy stanu technicznego infrastruktury. w tym okresie 
niemal podwoiğ siň udziağ infrastruktury w stanie technicznym ocenionym jako dobry24. w 2019 
r., odnotowano wzrost udziağu infrastruktury kolejowej zakwalifikowanej do grupy 
o niezadowalajŃcym oraz zğym stanie technicznym. w 2017 r. udziağ takiej infrastruktury wynosiğ 
15%, rok p·Ŧniej byğo to 17%, zaŜ w 2019 r. byğo to 19,5%. w tym samym okresie odnotowano 
niewielki wzrost (o 1%) udziağu infrastruktury w stanie dobrym. świadczy to o stopniowym 
pogarszaniu siň stanu infrastruktury dotychczas niepodlegajŃcej modernizacji i sklasyfikowanej 
jej obecnie jako bňdŃcej w stanie dostatecznym. 

 

Schemat 11. Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej PKP PLK w latach 2015ï2019 
ťr·dğo: Opracowanie UTK 

Poza liniami kolejowymi zarzŃdzanymi przez PKP PLK, na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego wystňpuje r·wnieŨ odrňbna sieĺ infrastruktury kolejowej zarzŃdzana przez 
WarszawskŃ Kolej DojazdowŃ (WKD), tj. linia 47 Warszawa śr·dmieŜcie WKD ï Grodzisk 
Mazowiecki RadoŒska, linia 48 Podkowa LeŜna Gğ·wna ï Milan·wek Grud·w oraz 
niezelektryfikowana linia 512 Pruszk·w ï Komor·w. Linia 48 na cağej dğugoŜci jest jednotorowa, 
zaŜ linia 47 jeden tor posiada na odcinku Podkowa LeŜna Gğ·wna ï Grodzisk Mazowiecki 
RadoŒska. Dopuszczalna prňdkoŜĺ w zaleŨnoŜci od odcinka waha siň od 60 do 80 km/h. Na 
odcinku Warszawa śr·dmieŜcie WKD ï Podkowa LeŜna Gğ·wna przepustowoŜĺ linii 47 wynosi 
6 poc./h i w zaleŨnoŜci od odcinka wykorzystana jest w szczycie komunikacyjnym w przedziale 
67-92% zaŜ poza szczytem w 50%. Na jednotorowych odcinkach linii przepustowoŜĺ 
w szczytach komunikacyjnych wykorzystana jest w 100%. Na odcinku Podkowa LeŜna Gğ·wna 
ï Grodzisk Mazowiecki RadoŒska w ciŃgu godziny mogŃ przejechaĺ maksymalnie 4 pociŃgi 
zaŜ na linii 48 tylko 2. Istotnym ograniczeniem przepustowoŜci sŃ odcinki jednotorowe oraz 
punktowe ograniczenia prňdkoŜci, w tym przejazdy kolejowe. 

                                                           
23 PKP PLK klasyfikujŃ stan techniczny zarzŃdzanej przez siebie infrastruktury do kategorii: dobry, 
dostateczny, niezadowalajŃcy lub zğy 
24 UrzŃd Transportu Kolejowego ï Sprawozdanie ze stanu bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego 2019 
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Schemat 12. Linie zarzŃdzane przez WarszawskŃ Kolej DojazdowŃ 
ťr·dğo: Opracowanie WKD 

Aktualnie Sp·ğka WKD realizuje projekt pod nazwŃ Modernizacja infrastruktury kolejowej 
linii WKD ï poprzez budowň drugiego toru linii kolejowej nr 47 od Podkowy LeŜnej do Grodziska 
Mazowieckiego, kt·ry obejmuje budowň drugiego toru na szlaku Podkowa LeŜna Gğ·wna ï 
Grodzisk Mazowiecki RadoŒska, wymianň nawierzchni istniejŃcego toru, przebudowň 
przejazd·w kolejowo-drogowych w zwiŃzku z budowŃ drugiego toru, przebudowň istniejŃcych 
11 peron·w, budowň 5 nowych peron·w oraz modernizacjň budynk·w 2 dworc·w Podkowa 
LeŜna Gğ·wna i Grodzisk Mazowiecki RadoŒska. Celem inwestycji jest zwiňkszenie 
przepustowoŜci modernizowanego szlaku z przeznaczeniem do prowadzenia skğad·w 
pociŃg·w w kolejowych pasaŨerskich przewozach aglomeracyjnych z prňdkoŜciŃ 
eksploatacyjnŃ nie wiňkszŃ niŨ 80 km/h. Realizacja projektu przyczyni siň do wzrostu liczby 
pasaŨer·w korzystajŃcych z kolei i wpğynie na ograniczenie ruchu samochodowego. Projekt 
w wymiarze rzeczowym bňdzie realizowany do poğowy grudnia 2022 r. 

Tabor kolejowy ma istotne znaczenie dla rozwoju publicznego transportu zbiorowego, 
wpğywajŃc w szczeg·lnoŜci na zdolnoŜĺ przewozowŃ, komfort jazdy, bezpieczeŒstwo podr·Ũy, 
dostňpnoŜĺ os·b o ograniczonej mobilnoŜci, a takŨe wizerunek systemu.  

Z uwagi na regionalny charakter Planu, w ramach analizy taboru kolejowego 
uŨytkowanego na terenie wojew·dztwa mazowieckiego uwzglňdniono regionalnych 
i aglomeracyjnych przewoŦnik·w kolejowych ŜwiadczŃcych usğugi przewoz·w pasaŨerskich na 
terenie wojew·dztwa tj. sp·ğkň: ĂKoleje Mazowieckie ï KMò, Warszawska Kolej Dojazdowa oraz 
Szybka Kolej Miejska w Warszawie25. 

ĂKoleje Mazowieckie ï KMò sp. z o.o. eksploatujŃ 29226 pojazdy, z czego 119 pojazd·w 
sŃ pojazdami nowymi27 (okoğo 41%). Pojazdy te charakteryzujŃ siň nowoczesnoŜciŃ, oferujŃ 
wysokŃ jakoŜĺ i komfort podr·Ũy. 137 pojazd·w z 292 (okoğo 47%) zostağo poddanych 
gruntownej modernizacji. Dziňki temu oferujŃ podwyŨszony komfort (czňŜĺ z nich posiada 
klimatyzacjň) i podwyŨszone parametry eksploatacyjne ï prňdkoŜĺ maksymalna 
i przyspieszenie. Pozostağe pojazdy (36) sŃ pojazdami starego typu. Sp·ğka zakğada, Ũe 
w miejsce pojazd·w, kt·re osiŃgnŃ przebieg wymagajŃcy wykonania gruntownych napraw, 
zostanŃ zakupione nowe pojazdy (61 szt.)28. W 2019 r. sp·ğka KM przewiozğa 62 mln 
pasaŨer·w. 

Obecnie Sp·ğka posiada jednŃ bazň do utrzymania pojazd·w spalinowych w Tğuszczu. 
Pozostağe bazy utrzymania pojazd·w znajdujŃ siň w Warszawie (Groch·w, Ochota) oraz 
w Sochaczewie. Planowana jest budowa bazy utrzymaniowo - naprawczej taboru kolejowego 
w Radomiu oraz rozbudowa bazy w Sochaczewie. 

                                                           
25 Sp·ğka ĂKoleje Mazowieckie ï KMò i Warszawska Kolej Dojazdowa ŜwiadczŃ usğugi publiczne na 
zlecenie Wojew·dztwa Mazowieckiego, sp·ğka Szybka Kolej Miejska w Warszawie Ŝwiadczy usğugi na 
zlecenie m.st. Warszawa 
26 Stan na czerwiec 2021 r.  
27 Za pojazdy nowe w Planie uznano pojazdy eksploatowane od 2008 rokuj 
28 Stan na koniec 2019 r. 
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Na park taborowy, kt·rym dysponuje Warszawska Kolej Dojazdowa skğada siň 21 
elektrycznych zespoğ·w trakcyjnych (1 szt. taboru serii EN95, 14 szt. taboru serii EN97 oraz 6 
szt. taboru serii EN100)29. Wydzielone miejsca do przewozu os·b niepeğnosprawnych, 
monitoring oraz klimatyzacjň posiadajŃ wszystkie pojazdy. w 2019 roku sp·ğka przewiozğa 8,7 
mln pasaŨer·w. 

Warszawska Kolej Dojazdowa posiada dwa wyspecjalizowane zaplecza utrzymania 
zarzŃdzanym majŃtkiem: zaplecze przeglŃdowo-techniczne utrzymania taboru kolejowego ï 
zlokalizowane Grodzisku Mazowieckim oraz zaplecze techniczne utrzymania infrastruktury 
kolejowej ï zlokalizowane w sŃsiedztwie stacji Komor·w. 

Szybka Kolej Miejska sp. z o.o. w Warszawie eksploatuje 30 szt. elektrycznych zespoğ·w 
trakcyjnych nastňpujŃcego typu: 4 szt. ï 14WE, 4 szt. ï 19WE, 13 szt. ï 27WE oraz 9 szt. ï 
35WE. Wszystkie pojazdy sŃ pojazdami o pojemnoŜci dostosowanej do przewoz·w 
aglomeracyjnych30. z uwagi na rosnŃcy popyt na przewozy aglomeracyjne (coroczny wzrost 
liczby przewoŨonych pasaŨer·w z 3,6 mln os·b w 2006 roku do 22 mln os·b w 2019)31 

i poprawň stanu infrastruktury kolejowej w aglomeracji warszawskiej, podaŨ miejsc oferowanych 
przez SKM w Warszawie bňdzie wymagağa zwiňkszenia.  

WNIOSKI z DIAGNOZY 

W oparciu o analizy i diagnozň stanu systemu transportu na Mazowszu moŨna 
stwierdziĺ, Ũe obecna infrastruktura kolejowa czňŜciowo wyczerpuje standardy nowoczesnej 
i sp·jnej sieci transportowej. Pomimo realizowanych inwestycji nie zaspokaja w peğni potrzeb 
przewozowych i oczekiwaŒ podr·Ũnych z uwagi na zbyt dğugi czas przejazdu, ograniczonŃ 
przepustowoŜĺ linii kolejowych, brak cyklicznoŜci kursowania pociŃg·w (szczeg·lnie w obrňbie 
Warszawskiego Wňzğa Kolejowego), zbyt mağŃ czňstotliwoŜĺ kursowania, niekorzystny stan 
techniczny infrastruktury kolejowej wpğywajŃcy na wydğuŨenie czasu przejazdu 
i niekonkurencyjnoŜĺ w stosunku do transportu drogowego, stan techniczny eksploatowanego 
taboru, a takŨe nie w peğni satysfakcjonujŃcy stopieŒ bezpieczeŒstwa.  

Tendencja wzrostu liczby podr·Ũnych korzystajŃcych z transportu kolejowego powoduje 
koniecznoŜĺ podejmowania dalszych dziağaŒ m.in. w zakresie rewitalizacji, modernizacji oraz 
odbudowy i budowy linii kolejowych a takŨe punktowej infrastruktury pasaŨerskiej, co przyczyni 
siň do zmniejszenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego.  

Charakterystyka linii drugorzňdnych w wiňkszoŜci przypadk·w odbiega od linii 
magistralnych. Parametry linii (linie niezelektryfikowane, jednotorowe) oraz ich stan techniczny 
(punktowe oraz odcinkowe ograniczenia prňdkoŜci), poza gğ·wnymi korytarzami kolejowymi, 
wpğywajŃ ujemnie na konkurencyjnoŜĺ transportu kolejowego. Nie bez znaczenia jest r·wnieŨ 
dalekie poğoŨenie niekt·rych przystank·w od centrum miast i wsi.  

W przypadku niekt·rych miejscowoŜci o populacji powyŨej 10 tys. mieszkaŒc·w, 
problemem jest brak dostňpu do poğŃczeŒ pasaŨerskich z miastami wojew·dzkimi. Problem ten 
dotyczy w szczeg·lnoŜci Sokoğowa Podlaskiego, Ostrowi Mazowieckiej, Kozienic czy Gr·jca. 

Olbrzymie znaczenie w rozwoju kolejowego publicznego transportu zbiorowego ma 
tabor dedykowany do realizacji przewoz·w. Pomimo realizacji przez przewoŦnik·w kolejowych 
znacznych inwestycji taborowych, czňŜĺ pojazd·w nadal wymaga gruntownych napraw lub 
wymiany. Dodatkowo, park taborowy nie jest w peğni dostosowany do prowadzenia ruchu na 
liniach regionalnych i liniach magistralnych o niskich potokach podr·Ũnych. WaŨna jest r·wnieŨ 
integracja transportowa m.in. poprzez wyposaŨenie pojazd·w kolejowych w nowoczesne 
systemy ERTMS. 

Przy rosnŃcym popycie na przewozy regionalne, szczeg·lnie w obszarze metropolii 
warszawskiej w godzinach szczyt·w przewozowych, podaŨ miejsc nie nadŃŨa za rosnŃcym 
popytem. Jednym z efekt·w jest wysoki stopieŒ wykorzystania pojazd·w oraz niski poziom 
rezerwy taborowej, co powoduje czňste problemy z utrzymaniem zakğadanego zestawienia 
pociŃg·w i utrudnia proces utrzymania taboru kolejowego. Zakupom nowych pojazd·w 

                                                           
29 Stan na dzieŒ czerwiec 2021r 
30 Stan na dzieŒ 09.09. 2019 t 
31 SKM Warszawa, https://www.skm.warszawa.pl/03-10-2020-15-lat-przewozow-szybkiej-kolei-miejskiej/ 
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powinien r·wnieŨ towarzyszyĺ rozw·j sieci baz utrzymaniowo-naprawczych w zakresie ich 
modernizacji i dostosowania do posiadanego parku taborowego.  

DuŨŃ rolň przy tworzeniu komplementarnej, sp·jnej kolejowej sieci transportowej na 
Mazowszu odgrywaĺ bňdŃ inwestycje realizowane na szczeblu krajowym. Do najwaŨniejszych 
z nich naleŨeĺ bňdzie budowa i modernizacja linii kolejowych (w tym bňdŃcych w sieci TEN-T 
oraz linii regionalnych), modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wňzğa Kolejowego. 

W perspektywie 2021-2027 (2030), znaczenie mogŃ r·wnieŨ odgrywaĺ inwestycje 
zwiŃzane z budowŃ Portu SolidarnoŜĺ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej 
Polskiej (CPK lub Centralny Port Komunikacyjny). Projekt budowy CPK zakğada r·wnieŨ 
budowň nowych odcink·w linii kolejowych (Kolejowe Inwestycje TowarzyszŃce) oraz budowň 
nowych odcink·w dr·g, kt·rych budowa zwiŃzana jest z powstaniem CPK (Drogowe Inwestycje 
TowarzyszŃce). 

Transport drogowy 

Podstawowy ukğad drogowy wojew·dztwa mazowieckiego tworzŃ drogi krajowe, 
wojew·dzkie, powiatowe i gminne o ğŃcznej dğugoŜci 54 928 km32 (stan na 31.12.2019 r.). 
Charakteryzuje siň on promienistŃ, historycznie uksztağtowanŃ sieciŃ zbiegajŃcŃ siň 
w Warszawie.  

Schemat przedstawia podziağ dr·g w wojew·dztwie mazowieckim wedğug kategorii dr·g. 

 

Schemat 13. Podziağ dr·g w wojew·dztwie mazowieckim wg. kategorii dr·g 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

DğugoŜĺ dr·g krajowych na Mazowszu wyniosğa 2 432,933 km. Na sieĺ dr·g krajowych 
wojew·dztwa mazowieckiego skğadajŃ siň 22 drogi, w tym autostrada A2 oraz drogi ekspresowe 
S2, S7, S8, S17, S79.  

Autostrady i drogi ekspresowe w 2019 roku stanowiğy ğŃcznie 1,05% dğugoŜci dr·g 
o twardej nawierzchni w wojew·dztwie, ich dğugoŜĺ wyniosğa odpowiednio 66,4 km i 345,2 km. 
w por·wnaniu z 2013 r. dğugoŜĺ dr·g ekspresowych zwiňkszyğa siň o 171,2 km.  

                                                           
32 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Transport Wyniki DziağalnoŜci w 2019 r. 
33 Stan na dzieŒ 31.12.2019 r. 
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Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego stan dr·g krajowych34 w wiňkszoŜci jest 
w stanie dobrym (61,5%). JednakŨe poprawie i modernizacji wymaga ğŃcznie 28,5% dr·g, 
kt·rych stan jest niezadawalajŃcy lub zğy. 

 

Schemat 14. Stan dr·g krajowych w wojew·dztwie mazowieckim, stan na 31.12.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie GDDKiA 

Zgodnie z danymi przedstawionymi przez GDDKiA stan nawierzchni dr·g krajowych 
podzielony zostağ na trzy kategorie: stan dobrym, stan niezadawalajŃcy i stan zğy. Na poniŨszym 
schemacie przedstawiono stan nawierzchni dr·g krajowych na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego, wedğug stanu na dzieŒ 31.12.2019 r. 

                                                           
34 GDDKiA ï Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci dr·g krajowych na koniec 2019 roku 
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Schemat 15. Stan nawierzchni dr·g krajowych na terenie wojew·dztwa mazowieckiego, stan na 
31.12.2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GDDKiA 

 

Sieĺ dr·g wojew·dzkich Mazowsza ma dğugoŜĺ 3 067,5 km35, co stanowi 5,6% dr·g 
publicznych na terenie wojew·dztwa. Sieĺ tň tworzy 125 dr·g wojew·dzkich o dğugoŜci od 91,5 
do 120 km.  

Na 100 km2 powierzchni wojew·dztwa przypadağo 154,5 km (w Polsce ï 135,9 km) dr·g 
publicznych o twardej nawierzchni. Pod wzglňdem gňstoŜci sieci dr·g publicznych o twardej 
nawierzchni wojew·dztwo mazowieckie znajdowağo siň na czwartym miejscu w kraju. w 2019 r. 
w wojew·dztwie mazowieckim dğugoŜĺ dr·g publicznych o twardej nawierzchni wyniosğa 31 
493,9 km.  

Drogi wojew·dzkie pod wzglňdem stanu nawierzchni drogowej zostağy podzielone na 
cztery klasy36, kt·re ŜwiadczŃ o stanie: nawierzchnia dobra (Klasa A ï 47,50%), nawierzchnia 
zadowalajŃca (Klasa B ï 22,46%), nawierzchnia niezadowalajŃca (Klasa C ï 19,39%) oraz 
nawierzchnia zğa (Klasa D ï 10,65%).  

                                                           
35 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Transport Wyniki DziağalnoŜci w 2019 r. 
36 Dane z Mazowieckiego ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich, stan na 30.04.2020 r. 
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Schemat 16. Stan dr·g wojew·dzkich na terenie wojew·dztwa mazowieckiego, stan na 
30.04.2020 r. 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych z MZDW 

Stan dr·g wojew·dzkich z kaŨdym rokiem ulega stopniowej poprawie, miňdzy innymi 
dziňki nakğadom finansowym pochodzŃcym z UE. Ponad poğowa dr·g jest w stanie dobrym 
i zadowalajŃcym. Jednak (30%) w dalszym ciŃgu pozostaje w zğym lub niezadowalajŃcym 
stanie. 

Drogi na terenie wojew·dztwa mazowieckiego bňdŃce w zarzŃdzie MZDW zostağy 
podzielone na 8 rejon·w: Gostynin-Pğock, Ciechan·w, Grodzisk Mazowiecki, Ostroğňka, 
Woğomin-Nowy Dw·r Mazowiecki, Wňgr·w-Siedlce, Radom oraz Otwock-Piaseczno. 

BiorŃc pod uwagň zr·Ũnicowanie stanu dr·g w poszczeg·lnych rejonach wojew·dztwa, 
najwiňcej dr·g wojew·dzkich w dobrym stanie wystňpuje w rejonie drogowym Wňgr·w-Siedlce 
(71,38%), Radom (45,36%), Woğomin-Nowy Dw·r Maz. (41,8%), Otwock-Piaseczno (40,47%), 
Ostroğňka (38,78%), Grodzisk Mazowiecki (38,33%). z kolei najmniejszy odsetek dr·g 
wojew·dzkich w dobrym stanie wystňpuje w rejonie drogowym Gostynin-Pğock (32,16%) oraz 
Ciechan·w (28,81%). w przypadku dr·g wojew·dzkich o zğym stanie technicznym, najwiňkszy 
odsetek wystňpuje w rejonie drogowym Gostynin (18,8%), Otwock (17,6%), Ostroğňka (10,03), 
Radom (9,52%), Woğomin (8,36%). Najmniej dr·g wojew·dzkich o zğym stanie technicznym 
wystňpuje w rejonie drogowym Wňgr·w-Siedlce (5,05%), Ciechan·w (5,4%) oraz Grodzisk 
Mazowiecki (4,16%). 
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Schemat 17. Stan dr·g wojew·dzkich na Mazowszu w podziale na rejony drogowe 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie MZDW37 

Poza stanem dr·g wojew·dzkich istotne jest r·wnieŨ zapewnienie przepustowoŜci dr·g 
wojew·dzkich dostosowanej do natňŨenia ruchu szczeg·lnie w sytuacji obsğugi ruchu lokalnego 
oraz tranzytowego np. poprzez budowň obwodnic w ciŃgach dr·g wojew·dzkich. 

DğugoŜĺ dr·g powiatowych wyniosğa 15 166,7 km38 (co stanowi ok. 27% og·ğu dr·g na 
terenie wojew·dztwa mazowieckiego), zaŜ dğugoŜĺ dr·g gminnych 34 260,9 km (co stanowi ok/ 
62% og·ğu dr·g). 

AnalizujŃc ruch na drogach w wojew·dztwie mazowieckim uwzglňdniane byğy wyniki 
pomiar·w ruchu drogowego realizowanych cyklicznie na zlecenie GDDKiA tz. Generalny 
Pomiar Ruchu (GPR). Wyniki badaŒ GPR z 2015 r. i 2020/2021 r. uwzglňdnione zostağy 
w Modelu transportowym Mazowsza, opisanym w rozdziale 7. 

                                                           
37 Mazowiecki ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich - https://mzdw.pl/drogi/stan-drog#page-content 
38 Stan na 31.12.2019 r. 

3
2

,1
6

%

2
8

,8
1

%

3
8

,3
3

%

3
8

,7
8

%

4
1

,8
0

%

7
1

,3
8

%

4
5

,3
6

%

4
0

,4
7

%

3
2

,0
3

%

3
6

,0
9

%

3
2

,8
7

%

1
7

,6
2

% 2
4

,0
6

%

1
0

,8
0

%

2
2

,6
0

%

1
6

,9
0

%

1
7

,0
1

%

2
9

,7
0

%

2
4

,6
4

%

3
3

,5
7

%

2
5

,7
7

%

1
2

,7
5

%

1
6

,6
0

% 2
5

,0
2

%

1
8

,8
0

%

5
,4

0
%

4
,1

6
% 1

0
,0

3
%

8
,3

6
%

5
,0

5
% 9
,5

2
%

1
7

,6
0

%

G O S T Y N I N/L9/I!bj²G R O D Z I S K  h{¢wh_BY!²h_haLb²BDwj²R A D O M O T W O C K

Dobry ½ŀŘŀǿŀƭŀƧŊŎȅbƛŜȊŀŘŀǿŀƭŀƧŊŎȅ½Ʊȅ



 

Strona | 50 

 

 

Schemat 18. Transport drogowy na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie MBPR - PZPW 
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Tabor autobusowy39 

Wedğug stanu na 31.12.2019 r. w Polsce zarejestrowanych byğo 122,6 tys. autobus·w 
(o 2,6% wiňcej niŨ w 2018 r.). Autobusy o pojemnoŜci powyŨej 45 miejsc stanowiğy 59,3% 
og·lnego stanu tych pojazd·w. Zwiňkszyğ siň udziağ autobus·w w wieku do 5 lat (z 9,6% w 2018 
r. do 10,0% w 2019 r.), natomiast spadğ w przedziale wiekowym 16ï30 lat (z 42,3% do 40,5%). 
Udziağ zarejestrowanych autobus·w w wieku powyŨej 30 lat wyni·sğ 26,8% (w 2018 r. ï 24,7%). 

W wojew·dztwie mazowieckim og·ğem zarejestrowanych byğo 19 920 autobus·w, w tym 
1 827 z nich byğo wykorzystywanych na potrzeby ZarzŃdu Transportu Miejskiego w Warszawie. 
ZdecydowanŃ wiňkszoŜĺ stanowiğy pojazdy z napňdem olejowym stanowiŃcym ok. 85%. 
Kolejne byğy pojazdy z napňdem na gaz ciekğy (LPG) oraz benzynň (odpowiednio 2,9% i 2,6%). 

 

Schemat 19. Podziağ autobus·w wedğug wybranych rodzaj·w stosowanego paliwa 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie GUS 

 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego podejmowane sŃ liczne dziağania na rzecz 
rozbudowy sieci dr·g oraz poprawy stanu technicznego i bezpieczeŒstwa dr·g publicznych. 
PğynnoŜĺ ruchu  
i przepustowoŜĺ dr·g majŃ znaczenie dla mieszaŒc·w oraz przedsiňbiorstw ŜwiadczŃcych 
usğugi transportowe i wpğywajŃ na ich rachunek ekonomiczny. 

Gğ·wnym problemem systemu drogowego wojew·dztwa jest niezadowalajŃcy stan dr·g 
(w tym stanowiŃcych uzupeğnienie sieci dr·g krajowych, w szczeg·lnoŜci leŨŃcych w sieci TEN-
T) oraz niedostateczny poziom bezpieczeŒstwa na drogach.  

Z uwagi na historyczne, promieniste uksztağtowanie sieci, niedostatecznie wyksztağcone 
sŃ poğŃczenia obwodowe zar·wno w Warszawie, jak i w cağym regionie. Dodatkowo, 
infrastruktura drogowa powinna uğatwiaĺ podr·Ũ niezmotoryzowanym, np. poprzez budowň dr·g 
rowerowych, poprawň infrastruktury pieszej oraz dostosowanie jej do potrzeb os·b starszych 
bŃdŦ o ograniczonej sprawnoŜci ruchowej ï w tym aspekcie potrzeby inwestycyjne sŃ takŨe 
wysokie. 

                                                           
39 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny w Warszawie, Transport Wyniki DziağalnoŜci w 2019 r. 
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Istotny problem stanowi r·wnieŨ coraz wiňksza liczba pojazd·w i zwiňkszajŃce siň 
w zwiŃzku z tym natňŨenie ruchu, co ma negatywny wpğyw na Ŝrodowisko, w szczeg·lnoŜci 
w miastach i w ich obszarach funkcjonalnych. Istnieje zatem potrzeba dalszego rozwoju 
systemu dr·g na Mazowszu poprzez budowň nowych oraz modernizacjň istniejŃcych dr·g, przy 
czym priorytetem powinny byĺ inwestycje majŃce powiŃzanie z sieciŃ TEN-T, z drogami 
krajowymi oraz poprawiajŃce bezpieczeŒstwo m.in. poprzez budowň obwodnic i wyprowadzanie 
ruchu tranzytowego poza miasta przy jednoczesnym uspokojeniu ruchu na terenach miejskich.  

AnalizujŃc zagadnienie transportu autobusowego w transporcie drogowym, naleŨy 
uwzglňdniĺ kwestiň taboru. WaŨna jest przy tym nie tylko sama liczba pojazd·w, ale teŨ 
parametry takie jak: Ŝredni wiek pojazd·w, liczba miejsc siedzŃcych, odsetek pojazd·w 
przystosowanych do przewozu os·b niepeğnosprawnych. Inwestycje w zakup taboru 
autobusowego powinny uwzglňdniaĺ wszystkie te parametry.  

JednoczeŜnie w Ŝwietle zachodzŃcych niekorzystnych zmian klimatycznych bardzo 
istotne jest zwiňkszanie udziağu niskoemisyjnych pojazd·w autobusowych. w komunikacji 
autobusowej w Polsce od lat dominujŃ autobusy wyposaŨone w silniki spalinowe, kt·re podczas 
pracy emitujŃ do atmosfery zwiŃzki szkodliwe powstajŃce w procesie spalania paliw. w zwiŃzku 
z powyŨszym jako priorytet inwestycyjny naleŨy przyjŃĺ zakup niskoemisyjnych pojazd·w. 

Transport lotniczy 

Mazowsze, ze wzglňdu na centralne poğoŨenie oraz usytuowanie Warszawy, posiada 
r·wnieŨ uprzywilejowanŃ pozycjň w generowaniu ruchu lotniczego, zar·wno 
miňdzynarodowego jak i regionalnego. Blisko poğowa ruchu lotniczego kraju z uwzglňdnieniem 
lot·w regularnych oraz czarterowych (50% operacji lotniczych, 45% obsğuŨonych pasaŨer·w40) 
ï realizowana jest przez porty lotnicze poğoŨone na terenie Mazowsza. NaleŨŃ do nich Lotnisko 
Chopina w Warszawie (18,8 mln pasaŨer·w) usytuowane w sieci TEN-T oraz Lotnisko 
Warszawa/Modlin (3,1 mln pasaŨer·w)41.  

Poza wyŨej wskazanymi, na terenie wojew·dztwa znajdujŃ siň nastňpujŃce lotniska 
wpisane do Rejestru Lotnisk Cywilnych: Lotnisko Radom ï Sadk·w, Pğock, Piast·w k. Radomia, 
Warszawa ï Babice. w wojew·dztwie mazowieckim znajduje siň teŨ ponad 30 lokalizacji 
lŃdowisk cywilnych samolotowych i Ŝmigğowcowych (w tym o charakterze sanitarnym) 
umoŨliwiajŃcych bezpieczne wykonywanie operacji lotniczych. w skğad przedstawionych lotnisk 
i lŃdowisk wchodzŃ takŨe lotniska wojskowe w MiŒsku Mazowieckim i Radomiu Sadkowie, kt·re 
funkcjonuje wsp·lnie z lotniskiem cywilnym. 

Prognozy Urzňdu Lotnictwa Cywilnego (ULC) zakğadajŃ stabilny wzrost popytu na 
lotniczy ruch pasaŨerski w Polsce z 39,9 mln pasaŨer·w w 2017 r. do 94 mln w 2035 r.42 
Dynamika wzrostu zakğada 7,5% wzrostu w roku 2021, a nastňpnie stopniowy spadek dynamiki 
wzrostu do 3,4% w roku 2035. NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe wskazane prognozy nie uwzglňdniŃ 
pandemii Covid i w przyszğoŜci bňdŃ musiağy byĺ zrweryfikowane.  

Natomiast na rok 2035 przewidywany43 wskaŦnik mobilnoŜci lotniczej wynosi 3,4% 
a liczba obsğuŨonych pasaŨer·w w polskich portach lotniczych niecağe 95 mln pasaŨer·w. 

 

                                                           
40 dane za rok 2019 r. 
41 Liczba obsğuŨonych pasaŨer·w oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym i miňdzynarodowym - 
regularnym i czarterowym w latach 2017 - 2019, Opracowanie ULC na podstawie informacji uzyskanych 
z port·w lotniczych 
42 UrzŃd Lotnictwa Cywilnego, Nowa prognoza ruchu lotniczego ï dobre perspektywy rozwoju dla 
polskich lotnisk 
43 Wedğug Prognozy ULC 
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Schemat 20. Projekcja liczby obsğuŨonych pasaŨer·w w Polsce do roku 2035 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych ULC 

PrzepustowoŜĺ Portu Lotniczego Chopina w Warszawie w 2019 r. szacowna byğa na 25 
mln pasaŨer·w i w najbliŨszych latach moŨe byĺ niewystarczajŃca do prognozowanego popytu 
na podr·Ũe lotnicze. Jest to tym istotniejsze, Ũe Port Lotniczy z uwagi na swoje usytuowanie ma 
juŨ ograniczone moŨliwoŜci rozbudowy infrastruktury lotniczej czy terminalowe. Lotnisko 
Chopina jest portem  
o kluczowym znaczeniu regionalnym, krajowym i miňdzynarodowym, kt·ry w 2019 roku obsğuŨyğ 
ok. 19 mln pasaŨer·w, co daje wzrost 6,2% w stosunku do 2018 i prawie 20% w stosunku do 
2017 r. 

Drugim funkcjonujŃcym portem lotniczym na terenie wojew·dztwa mazowieckiego jest 
Port Lotniczy Warszawa/Modlin, poğoŨony okoğo 40 km na p·ğnocny zach·d od granic 
Warszawy. Port lotniczy peğni przede wszystkim rolň lotniska regionalnego obsğugiwanego 
przez niskokosztowych przewoŦnik·w pasaŨerskich. ObsğuŨywszy w 2019 roku 3,1 mln 
pasaŨer·w zostağ skwalifikowany jako sz·sty port lotniczy w kraju z najwiňkszŃ liczbŃ 
obsğuŨonych pasaŨer·w. Wedğug poczŃtkowych zağoŨeŒ infrastruktura terminalowa Portu 
Lotniczego miağa umoŨliwiaĺ obsğugň 2-3 mln pasaŨer·w z moŨliwoŜciŃ obsğugi do 5 mln 
pasaŨer·w rocznie. Aktualna przepustowoŜĺ szacowana jest na poziomie 4,2 mln pasaŨer·w, 
potencjalna rozbudowa terminala umoŨliwiğaby jej podwojenie.  

Trzecim portem lotniczym funkcjonujŃcym do 2017 roku byğo Lotnisko Radom-Sadk·w, 
oddalone od Warszawy o ok. 100 km na poğudniowy wsch·d i ok. 4 km od centrum Radomia. 
PoczŃtkowo port przystosowany byğ do obsğugi 1 miliona pasaŨer·w, zaŜ moŨliwoŜci krytyczne 
przewidywağy liczbň 1,5 miliona os·b. Obecnie port jest na etapie przebudowy. Nowy terminal 
na lotnisku ma byĺ przygotowany na przyjňcie 3 mln pasaŨer·w rocznie (z moŨliwoŜciŃ 
rozbudowy do 9 mln pasaŨer·w). 

PrzepustowoŜĺ mazowieckich port·w lotniczych (w 2019 r.) ksztağtuje siň na poziomie 
okoğo 30 mln pasaŨer·w, przy ruchu na poziomie 21,9 mln pasaŨer·w. w przypadku realizacji 
optymistycznych scenariuszy, przepustowoŜĺ mazowieckich port·w lotniczych moŨe ulec 
wyczerpaniu.44 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Problemem w rozwoju lotnisk na Mazowszu moŨe byĺ ograniczona przepustowoŜĺ 
port·w lotniczych zlokalizowanych na terenie wojew·dztwa mazowieckiego. RozwiŃzaniem 

                                                           
44 Program rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego w wojew·dztwie mazowieckim 
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deficytu przepustowoŜci moŨe byĺ rozbudowa terminala na Lotnisku Warszawa/Modlin czy 
ponowne uruchomienie Lotniska Radom-Sadk·w.  

JednoczeŜnie do rozwiŃzania problemu zwiŃzanego z przepustowoŜciŃ moŨe przyczyniĺ 
siň realizacja ĂKoncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port SolidarnoŜĺ ï Centralny Port 
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiejò (dalej r·wnieŨ Koncepcja CPK)45. w ramach 
niniejszej koncepcji w zachodniej czňŜci wojew·dztwa mazowieckiego, w gminie Baran·w 
w odlegğoŜci okoğo 37 km od centrum Warszawy, planowana jest budowa nowego portu 
lotniczego bňdŃcego czňŜciŃ wňzğa intermodalnego, ğŃczŃcego transport lotniczy, kolejowy 
i drogowy.  

Wedğug zağoŨeŒ Koncepcji CPK maksymalna przepustowoŜĺ pierwszego moduğu czňŜci 
lotniczej CPK powinna wynieŜĺ 45 mln pasaŨer·w rocznie. Ze wzglňdu na potencjağ dalszego 
intensywnego wzrostu ruchu lotniczego, zakğadane jest zapewnienie moŨliwoŜci rozbudowy 
CPK do rozmiar·w pozwalajŃcych na osiŃgniňcie przepustowoŜci przekraczajŃcej nawet 100 
mln pasaŨer·w rocznie.  

Transport towarowy 

Z danych opracowanych przez GUS46 wynika, Ũe w 2019 roku w Polsce przewiezionych 
zostağo og·ğem 2 220 678 tys. ton ğadunk·w. Najwiňcej ğadunk·w przewieziono transportem 
samochodowym stanowiŃcym 86,5%, nastňpnie transportem kolejowym 10,5%. 

Tabela 4. Przewozy ğadunk·w wedğug rodzaj·w transportu w 2019 r.47 

RODZAJE 

TRANSPORTU 

Tony Tony 

- W tys.  W odsetkach 

Og·ğem 2 220 678 100,0 

Transport kolejowy 233 744 10,5 

Transport 

samochodowy 

1 921 073 86,5 

Transport lotniczy 77 0,0 

Transport rurociŃgowy 52 376 2,4 

ŧegluga Ŝr·dlŃdowa 4 681 0,2 

ŧegluga morska 8 727 0,4 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

Z wojew·dzkiego bilansu przewozu ğadunk·w transportem samochodowym wynika, Ũe 
w 2019 w Polsce nadano 1 281 188 tys. ton ğadunk·w transportem samochodowym oraz 
przyjňto 1 266 573 tys. ton ğadunk·w. Bilans ğadunk·w nadanych w stosunku do przyjňtych 
wyni·sğ + 14 615 tys. ton ğadunk·w. 

                                                           
45 Przyjňta 7 listopada 2017 r. uchwağŃ Rady Ministr·w 
46 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Transport intermodalny w Polsce w 2019 r. 
47 Dane dotyczŃ polskich przewoŦnik·w transportu lotniczego 
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Tabela 5. Wojew·dzki bilans przewoz·w ğadunk·w transportem samochodowym w 2019 r. 

Obszar Nadano - - - Przyjňto - - - 

- Og·ğem Do 

przewo

zu 

wewnŃt

rz 

wojew·

dztwa 

Do 

innych 

wojew·

dztw 

Za 

granicň 

Og·ğem Do 

przewo

zu 

wewnŃt

rz 

wojew·

dztw 

Z 

innych 

wojew·

dztw 

Z 

zagrani

cy 

W tys. 

ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

Ton 

W tys. 

ton 

Polska 1 281 

188 

801 555 389 871 89 762 1 266 5

73 

801 555 389 871 75 147 

Mazowi

eckie 

162 863 109 638 44 637 8 589 169 300 109 638 49 932 9 730 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

W wojew·dztwie mazowieckim w 2019 r. nadano 162 863 tys. ton ğadunk·w transportem 
samochodowym, co wŜr·d wszystkich wojew·dztw plasuje je na drugim miejscu. JednoczeŜnie 
wojew·dztwo mazowieckie posiada 13% udziağu w nadaniu ğadunk·w w Polsce. z tego 67% to 
przewozy wewnŃtrz wojew·dztwa, 27% poza granicň wojew·dztwa i 5% za granicň kraju. 
Wojew·dztwo przyjňğo 13% wszystkich ğadunk·w w kraju. z tego 65% to przyjňte ğadunki 
wewnŃtrz wojew·dztwa, 29% poza granicň wojew·dztwa i 6% za granicň kraju.  

W Polsce w 2019 nastŃpiğ spadek nadania ğadunk·w transportem samochodowych 
w stosunku do 2017 r. (o 18 457 tys. ton) oraz wzrost w stosunku do roku 2018 r. (o 79 501 tys. 
ton). Podobnie sytuacja wyglŃda w przypadku ğadunk·w przyjňtych. 

R·wnieŨ w przypadku wojew·dztwa mazowieckiego w 2019 r. nastŃpiğ wzrost przewozu 
ğadunk·w transportem samochodowym w stosunku do roku 2017 i 2018 (odpowiednio o 6 464 
tys. ton oraz 9 493 tys. ton). 

Tabela 6. Wojew·dzki bilans przewoz·w ğadunk·w transportem samochodowym w latach 2017 
- 2019 r. 

Obszar Nadano - - Przyjňto - - 

- 2017 2018 2019 2017 2018 2019 

W tys. t W tys. t W tys. t W tys. t W tys. t W tys. t W tys. t 

Polska 1 299 645 1 201 687 1 281 188 1 289 015 1 191 471 1 266 573 

Mazowieckie 156 399 153 370 162 863 170 434 174 823 169 300 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

Sieĺ transportowa wojew·dztwa mazowieckiego ma r·wnieŨ kluczowe znaczenie na osi 
tranzytowej wsch·d-zach·d. w przypadku transportu drogowego, gğ·wnym trasami tranzytu ze 
wschodu i na wsch·d sŃ drogi E30, DK12, DK50 oraz DK62 (DK2 / A2, dla kraj·w Wsp·lnoty 
Niepodlegğych PaŒstw) oraz E67 (DK8 /S8, dla kraj·w bağtyckich). w rejonie Warszawy ma 
miejsce dalsze rozgağňzienie relacji. w przypadku transportu kolejowego, linie kolejowe nr 11 
(C-E 20) oraz 2 (E-20) stanowiŃ przedğuŨenie tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku ï gğ·wnej 
kolejowej drogi tranzytowej z Chin do Europy. Zdecydowana wiňkszoŜĺ pociŃg·w 
przeğadowywanych na przejŜciu granicznym Mağaszewicze / Brest trafia na ww. linie. Zgodnie 
z danymi Portu Logistycznego Mağaszewicze, terminale graniczne odprawiağy we wrzeŜniu 2020 
r. przeciňtnie 14,1 skğad·w w ciŃgu doby, z czego 62,5% stanowiğy pociŃgi intermodalne. 

Transport intermodalny 
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Z danych opracowanych przez GUS48 wynika, Ũe w 2019 r. w Polsce transportem 
intermodalnym przewieziono 74 mln ton ğadunk·w w kontenerach. Najwiňcej kontener·w 
przewiezionych zostağo transportem morskim stanowiŃcym ok. 40% og·ğu przewiezionych 
ğadunk·w, odpowiednio transportem samochodowym 33% i kolejowym 26%. 

Tabela 7. Przeğadunek kontener·w w terminalach intermodalnych wedğug rodzaju transportu 
w 2019 r. 

Wyszczeg·lnienie Og·ğem (tony) - - 

- razem ğadowne puste 

Og·ğem 74 280 655 70 044 841 4 235 814 

Transport morski 30 066 689  28 829 927  1 236 762 

Transport kolejowy 19 513 198  18 467 460  1 045 738 

Transport 
samochodowy 

24 700 768  22 747 454  1 953 314 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS 

SpoŜr·d og·ğu przewiezionych ğadunk·w w kontenerach transportem samochodowym 
intermodalnym (24 700 768 ton), w wojew·dztwie mazowieckim przewieziono 2 135 994 ton 
ğadunk·w, co stanowi 8,6% og·ğu ğadunk·w w kraju. Najwiňcej ğadunk·w przewieziono 
w wojew·dztwie pomorskim i ğ·dzkim (odpowiednio 21,5% i 19,6%). 

 

Schemat 21. Udziağ wojew·dztw w przewozach ğadunk·w skonteneryzowanych transportem 
samochodowym intermodalnym w 2019 r. (na podstawie liczby ton)49 
ťr·dğo: Opracowanie GUS 

Terminale intermodalne50 

Na terenie Polski w 2019 r. zlokalizowanych byğo 38 aktywnych terminali (o 3 wiňcej  
niŨ w roku poprzednim), z tego: 

Å 6 obsğugiwağo przesyğki morze-kolej, morze-droga (terminale morskie), 
Å 32 obsğugiwağo przesyğki kolej-droga (terminale lŃdowe). 

W 2019 r. powierzchnia parkingowo-manewrowa w terminalach lŃdowych zajmowağa 
ğŃcznie 17,9 ha, a ğŃczna powierzchnia skğadowa terminali ï 132,1 ha, w tym dla jednostek 
skontenery-zowanych ï 81,8 ha. PojemnoŜĺ plac·w skğadowych wyniosğa 131,7 tys. TEU.  

Terminale lŃdowe w 2019 r. posiadağy ğŃcznie 79,5 km tor·w dla kolei normalnotorowej, 
z czego 46,7% przeznaczonych byğo bezpoŜrednio do zağadunku/wyğadunku jednostek 

                                                           
48 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r. 
49 Dane obejmujŃ przew·z do/z terminali intermodalnych zlokalizowanych na terenie Polski. 
50 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Transport intermodalny w Polsce w 2019 r. 
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intermodalnych. średnia dğugoŜĺ skğadu (liczba wagon·w) obsğugiwanego jedoczeŜnie 
w terminalu lŃdowym wyniosğa 32 szt. 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego, zlokalizowane byğy 3 terminale lŃdowe: Loconi 
Intermodal Terminal Kontenerowy Warszawa, Metrans Terminal Kontenerowy Pruszk·w oraz 
PKP Cargo Connect - Terminal Kontenerowy Warszawa. w trakcie budowy jest terminal HUPAC 
Brwin·w mogŃcy obsğuŨyĺ do 180 tys. TEU rocznie, planowane otwarcie ma nastŃpiĺ w II 
poğowie 2022 r. 

Tabela 8. Charakterystyka terminali lŃdowych na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 

Nazwa terminalu Powierzchnia 

cağkowita 

terminalu [ha] 

Powierzchnia 

skğadowa 
[TEU] 

Roczna 
przepustowoŜĺ 
[TEU] 

Loconi Intermodal Terminal 
Kontenerowy Warszawa 

8  2 000 100 000 

Metrans Terminal Kontenerowy 
Pruszk·w 

4,5  1 500 96 000 

PKP Cargo Connect - Terminal 
Kontenerowy Warszawa 

6,8  3 000 100 000 

ťr·dğo: Portal statystyczny UTK, Dane o terminalach intermodalnych, stan 08.10.2021 r. 

PoniŨsza mapa przedstawia rozmieszczenie terminali intermodalnych na terenie 
Mazowsza. 

 

Schemat 22. Rozmieszczenie terminali intermodalnych 
ťr·dğo: Opracowanie GUS 
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ĞŃczna roczna zdolnoŜĺ przeğadunkowa terminali transportu intermodalnego wyniosğa  
9,3 mln TEU51, w tym w terminalach morskich ï 6,4 mln TEU, a w terminalach lŃdowych ï 2,9 
mln TEU. 

W 2019 r. w terminalach intermodalnych przeğadowano ğŃcznie 74,3 mln ton ğadunk·w 
skonteneryzowanych, w tym przewiezionych transportem morskim ï 40,5 mln ton, (co stanowiğo 
30,1% og·ğu ğadunk·w przeğadowanych w terminalach morskich i lŃdowych), transportem 
samochodowym ï 33,3 mln ton (24,7%), a transportem kolejowym ï 26,3 mln ton (19,5%). 

Bocznice 

Miejscami wykorzystania transportu kolejowego do przewoz·w ğadunk·w sŃ bocznice 
kolejowe w posiadaniu podmiot·w gospodarczych. Na terenie wojew·dztw mazowieckiego 
zlokalizowanych jest 85 bocznic o charakterze gospodarczym. Najwiňcej zlokalizowanych jest 
na terenie Warszawy (39) co stanowi ok. 46% wszystkich bocznic kolejowych na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego. 

Na poniŨszej mapie przedstawiono stacje, na kt·rych zlokalizowane sŃ bocznice. 

 

                                                           
51 TEU (twenty-foot equivalent unit) ï jednostka pojemnoŜci uŨywana do zdolnoŜci przewozowej 
kontener·w 
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Schemat 23. Bocznice kolejowe na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie Zesp·ğ Doradc·w Gospodarczych TOR Sp. z o.o. 

Tabor do przewoz·w intermodalnych52 

W 2019 r. w skğad parku taborowego do przewoz·w intermodalnych bňdŃcego 
w dyspozycji krajowych przewoŦnik·w wchodziğo ğŃcznie 4 209 wagon·w, z czego 
w eksploatacji byğo 4 012 wagon·w. BiorŃc pod uwagň og·ğ wagon·w do przewozu towar·w 
(87 207), wagony intermodalne stanowiğy zaledwie 4,8% parku taborowego. 

średni wiek wagon·w intermodalnych wynosi ok. 30 lat. NajliczniejszŃ grupň stanowiŃ 
uniwersalne wagony platformy typu Sgs, kt·re stanowiŃ 51% czynnego parku taborowego, a ich 
Ŝredni wiek wynosi ponad 42 lata.  

W og·lnej liczbie przeğadowanych kontener·w w terminalach morskich i lŃdowych 
przewaŨağy kontenery 40-stopowy (66,3%). Udziağ kontener·w 20-stopowy wyni·sğ 27,4%, 
kontener·w 45-stopowych i wiňcej ï 5,2%, a 30-stopowych ï 1,2%. 

                                                           
52 Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywŃ do 2040 r. 
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WNIOSKI z DIAGNOZY 

Ze wzglňdu na zmiany w strukturze gospodarki Ŝwiatowej i handlu zagranicznego 
polegajŃcej na wzroŜcie udziağu towar·w przewoŨonych kontenerami oraz politykň transportowŃ 
UE dotyczŃcŃ przenoszenia towarowego transportu drogowego do bardziej zr·wnowaŨonych 
gağňzi transportu (kolej i transport wodny), istnieje koniecznoŜĺ rozwoju infrastruktury dla 
kolejowego oraz intermodalnego transportu towarowego w Polsce, w tym na Mazowszu. 

Jednym z waŨnych czynnik·w w rozwoju tych usğug jest rozw·j sieci kolejowej w Polsce 
oraz zwiňkszanie przepustowoŜci i dostňpnoŜci transportu kolejowego, co wpğynie na 
moŨliwoŜci przejňcia przez kolej i transport intermodalny czňŜci ğadunk·w z transportu 
drogowego. Istotnym czynnikiem jest r·wnieŨ zwiňkszenie liczby terminali i stworzenie 
regionalnych centr·w logistycznych. KolejnŃ z przesğanek jest odpowiednia i odpowiedzialna 
polityka transportowa paŒstwa, wspierajŃca ekologiczny transport towarowy, w tym np. 
podnoszenie opğat za korzystanie z infrastruktury drogowej. 

Do najistotniejszych dziağaŒ majŃcych wpğyw na rozw·j transportu intermodalnego 
naleŨŃ: 

Å rozw·j sieci kolejowej oraz zwiňkszanie przepustowoŜci transportu 
kolejowego, 

Å modernizacja i budowa nowych terminali intermodalnych,  
Å zakupy nowoczesnych urzŃdzeŒ przeğadunkowych, 
Å zakupy nowego taboru kolejowego, 
Å prowadzenie prorozwojowej polityki paŒstwa w zakresie transportu 

intermodalnego. 

Promowanie transportu intermodalnego odniesie znaczŃce korzyŜci spoğeczne. 
Przesuniňcie czňŜci przewoz·w drogowych do transportu intermodalnego moŨe w istotny 
wpğynŃĺ spos·b na zmniejszenie negatywnych skutk·w dla Ŝrodowiska naturalnego oraz 
zdrowia i Ũycia ludzi.  

Gğ·wne dziağania w rozw·j niskoemisyjnego transportu towarowego wspierane bňdŃ na 
poziomie krajowym. Zgodnie z projektem dokumentu Kierunki Rozwoju Transportu 
Intermodalnego do 2030 r. z perspektywŃ do roku 2040 roku (KRTI) proponowane dziağania 
w kierunku rozwoju transportu intermodalnego koncentrujŃ siň na transporcie intermodalnym 
wykorzystujŃcym do przewozu towar·w wiňcej niŨ jednŃ gağŃŦ. ObejmujŃ one rozwiŃzania 
w zakresie transportu drogowego, kolejowego, morskiego, ale takŨe koncentrujŃ siň na 
dziağaniach infrastrukturalnych, organizacyjnych czy technologicznych, tak aby w 2030 r., 
zgodnie z celami na poziomie UE, osiŃgnŃĺ wiňkszy udziağ kolei w przewozach towarowych. 

Zgodnie z ZağŃcznikiem nr 2 do Prognozy oddziağywania na Ŝrodowisko dla projektu 
dokumentu strategicznego ĂKierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. 
z perspektywŃ do 2040 r.ò w Polsce planowana jest budowa 22 terminali, w tym jednego na 
terenie wojew·dztwa mazowieckiego - HUPAC Terminal Brwin·w Sp. z o.o.  

ŧegluga Ŝr·dlŃdowa 

Zgodnie z danymi GUS53 dğugoŜĺ sieci dr·g wodnych w Polsce w 2019 r. wynosiğa 3 722 
km, z czego 2 512 km stanowiğy uregulowane rzeki Ũeglowne, 621 km ï skanalizowane odcinki 
rzek, 333 km ï kanağy, a 255 km ï jeziora Ũeglowne. w 2019 r. dğugoŜĺ dr·g wodnych 
eksploatowanych przez Ũeglugň wynosiğa 3 512,5 km (94,4%), zaŜ dğugoŜĺ dr·g wodnych 
speğniajŃcych miňdzynarodowe standardy klasy IV i V wyniosğa zaledwie 180,5 km (5,1%). 
PozostağŃ sieĺ dr·g wodnych tworzŃ szlaki o znaczeniu regionalnym. SpoŜr·d wszystkich dr·g 
wodnych w Polsce obecnie tyko ok. 100 km (odcinek OdrzaŒskiej Drogi Wodnej), ğŃczŃcy 
Zesp·ğ Port·w Morskich Szczecin i świnoujŜcie z drogami wodnymi Europy Zachodniej, jest 
uwzglňdniony w sieci bazowej TEN-T, w korytarzu Morze P·ğnocne ï Bağtyk54. 

                                                           
53 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Transport intermodalny w Polsce w 2019 r. 
54 Dane na podstawie projektu Krajowego Programu ŧeglugowego do 2030 r. 
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Na terytorium Polski znajdujŃ siň odcinki trzech gğ·wnych planowanych szlak·w 
wodnych wskazane w Europejskim porozumieniu w sprawie gğ·wnych Ŝr·dlŃdowych dr·g 
wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym55: 

Å droga wodna E30 ï ğŃczŃca Morze Bağtyckie z Dunajem w Bratysğawie, 
obejmujŃca na terenie Polski rzekň Odrň od świnoujŜcia do granicy 
z Czechami, 

Å droga wodna E40 ï ğŃczŃca Morze Bağtyckie w GdaŒsku z Dnieprem 
w rejonie Czarnobyla i biegnŃca dalej przez Kij·w, NowŃ Kachowkň 
i ChersoŒ z Morzem Czarnym, obejmujŃc na terenie Polski rzekň Wisğň od 
GdaŒska do Warszawy, rzekň Narew oraz rzekň Bug do BrzeŜcia, 

Å droga wodna E70 ï ğŃczŃca Holandiň z RosjŃ i LitwŃ, a na terenie Polski 
obejmujŃca Odrň od ujŜcia kanağu Odry ï Hawela do ujŜcia Warty 
w Kostrzynie, drogň wodnŃ Wisğa ï Odra oraz od Bydgoszczy dolnŃ Wisğň 
i Szkarpawň lub Wisğň GdaŒskŃ. 

Drogi wodne w wojew·dztwie mazowieckim peğniŃ przede wszystkim funkcje regionalne. 
SŃ to drogi o klasach od Ia do III. Wymagania klas IV i V stawiane drogom o znaczeniu 
miňdzynarodowym, pozwalajŃce na eksploatacjň statk·w o tonaŨu powyŨej 1000 t, speğnia 
w Polsce okoğo 5,5% dr·g wodnych56. w wojew·dztwie mazowieckim zalicza siň do nich jedynie 
fragment Wisğy od Pğocka do stopnia wodnego Wğocğawek ï 55 km (klasa Va). Pozostağe drogi 
wodne, czyli Wisğa na pozostağym odcinku, Narew i Bug naleŨŃ do najniŨszych klas ŨeglownoŜci 
Ia i Ib, rzeka Narew od Puğtuska wraz z Jeziorem ZegrzyŒskim i Kanağem ŧeraŒskim naleŨŃ do 
klasy II. 

Przez obszar wojew·dztwa przebiega planowana droga wodna E-40 naleŨŃca do sieci 
dr·g wodnych ujňtych w porozumieniu AGN57, ğŃczŃca docelowo Morze Bağtyckie z Morzem 
Czarnym. Prowadzi z GdaŒska w g·rň Wisğy do Warszawy, a dalej NarwiŃ i Bugiem do 
BrzeŜcia, gdzie ğŃczy siň z drogŃ wodnŃ prowadzŃcŃ przez Polesie do Dniepru.  

Do szlak·w Ŝr·dlŃdowych, kt·re przepğywajŃ przez teren wojew·dztwa zalicza siň: 
Å Rzeka Wisğa na odcinku od ujŜcia Sanny (km 295+200) do m. Korabniki (km 

684+000), 
Å Rzeka Narew od ujŜcia do Wisğy (km 0+000) do (ujŜcia rzeki Biebrzy) km 

248+500 wraz z Jeziorem ZegrzyŒskim, 
Å Rzeka Bug od ujŜcia do Narwi (km 0+000) do km 587+200, 
Å Kanağ ŧeraŒski dğ. 17 km. 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego nie prowadzono przewozu towar·w ŨeglugŃ 
Ŝr·dlŃdowŃ58. w wojew·dztwie znajdujŃ siň dwa porty rzeczne: w Pğocku i Warszawie. w Pğocku 
funkcjonuje ponadto stocznia rzeczna. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Dziağania w zakresie Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej podejmowane bňdŃ na poziomie krajowym. 

Zgodnie z ZağoŨeniami do plan·w rozwoju Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsce na lata 
2016ï2020 z perspektywŃ do roku 2030, zakğada siň rewitalizacjň Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych 
co ma przyczyniĺ siň do wzrostu udziağu Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej w rynku usğug transportowych, a 
takŨe do wzrostu konkurencyjnoŜci port·w morskich ujŜcia Odry i Wisğy. Zaplanowane dziağania 
majŃ wpğynŃĺ na poprawň warunk·w funkcjonowania Ũeglugi pasaŨerskiej, turystyczno-
rekreacyjnej oraz bezpieczeŒstwa powodziowego. Gğ·wnym celem ZağoŨeŒ jest budowa lub 
zmodernizowanie do parametr·w co najmniej IV klasy ŨeglownoŜci oraz speğnienie wymog·w 
infrastruktury transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego dla sieci TEN- T. Cel ten jest podzielony na 
4 priorytety obejmujŃce og·ğem jedenaŜcie zadaŒ, spoŜr·d kt·rych dla wojew·dztwa 
mazowieckiego znaczenie majŃ: 

                                                           
55 Dane Ministerstwo Infrastruktury 
56 RozporzŃdzenie Rady Ministr·w z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji Ŝr·dlŃdowych dr·g 
wodnych (Dz.U. 2002, Nr 77, poz. 695). 
57 Europejskie porozumienie w sprawie gğ·wnych Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych o znaczeniu 
miňdzynarodowym (AGN) 
58 UrzŃd Statystyczny w Szczecinie, ŧegluga Ŝr·dlŃdowa w Polsce w latach 2018 i 2019 
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Priorytet 2. Droga wodna rzeki Wisğy ï uzyskanie znacznej poprawy warunk·w 
nawigacyjnych. Budowa kaskady Wisğy od Warszawy do GdaŒska. 

Priorytet 4. Rozw·j partnerstwa i wsp·ğpracy na rzecz Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. 

IV.1. WdroŨenie systemu usğug informacji rzecznej (RIS). 

IV.2. Rozw·j partnerstwa krajowego na rzecz Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. 

IV.3. Rozw·j wsp·ğpracy miňdzynarodowej na rzecz Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. 

Zgodnie z projektem Krajowego Programu ŧeglugowego do 2030 r. (KPŧ) zakğada siň 
dwa podstawowe zadania ï dalszŃ integracjň Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej z multimodalnŃ sieciŃ 
transportowŃ i zwiňkszenie jej udziağu w systemie przewoz·w oraz stopniowe przechodzenie na 
statki Ŝr·dlŃdowe o zerowej emisji. Do roku 2030 zakğada siň osiŃgniňcie przepustowoŜci 
transportowej umoŨliwiajŃcej efektywne funkcjonowanie cağego systemu transportowego.  

KPŧ wskazuje na niskŃ jakoŜĺ infrastruktury Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych, kt·ra 
przekğada siň bezpoŜrednio na moŨliwoŜci regularnego i efektywnego ekonomicznie transportu 
wodnego Ŝr·dlŃdowego. Powodem tego sŃ m.in. zbyt mağe gğňbokoŜci tranzytowe 
uniemoŨliwiajŃce regularny przew·z ğadunk·w, zbyt mağe przeŜwity pod mostami drogowymi 
i kolejowymi, awarie Ŝluz i jaz·w powodujŃce przestoje statk·w. Problemem sŃ takŨe zjawiska 
naturalne zwiŃzane z warunkami klimatycznymi i hydrologicznymi takie jak zalodzenie, wysoka 
woda lub okresy niskiej wody.  

 

Schemat 24. Zakğadane parametry eksploatacyjne dr·g wodnych po realizacji KPŧ2030 
ťr·dğo: Opracowanie Krajowy Program ŧeglugowy do 2030 r. 

Sieĺ TEN-T 

Paneuropejskie korytarze transportowe to ciŃgi infrastruktury transportowej 
miňdzynarodowego znaczenia, kt·rymi przebiegajŃ szlaki transportowe o odpowiednich 
parametrach technicznych z rozmieszczonymi na nich wňzğami transportowymi. Paneuropejskie 
korytarze transportowe ğŃczŃ drogi koğowe, wodne oraz linie kolejowe. w krajach Europy 
środkowowschodniej istnieje 10 paneuropejskich korytarzy transportowych. Wojew·dztwo 
mazowieckie poğoŨone jest w obszarze trzech korytarzy: 

Å KI ï Helsinki ï Tallin ï Ryga ï Kowno ï Warszawa 
Å KII ï Berlin ï Warszawa ï MiŒsk ï Moskwa ï NiŨny Nowogr·d  
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Å KVI ï Gdynia/GdaŒsk ï Warszawa ï Katowice ï ŧylina ï Ostrawa ï 
Brzecğaw. 

Transeuropejska Sieĺ Transportowa TEN-T skğada siň z sieci transportu drogowego, 
kolejowego, powietrznego i wodnego, na realizacji kt·rej opiera siň polityka transportowa UE. 
Sieĺ TEN-T jest rozwijana w podejŜciu dwupoziomowym59, obejmujŃcym sieĺ bazowŃ oraz sieĺ 
kompleksowŃ. Celem polityki w dziedzinie Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T paŒstw 
czğonkowskich Unii Europejskiej, w tym Polski, jest stworzenie infrastruktury niezbňdnej do 
osiŃgniňcia sp·jnoŜci sieci i tym samym do prawidğowego funkcjonowania rynku wewnňtrznego 
UE.  

Utworzenie bazowej sieci transportowej planowane jest do 2030 r. i ma stanowiĺ trzon 
systemu transportowego w ramach jednolitego rynku. Istotň sieci bazowej stanowi usuniňcie 
wŃskich gardeğ, modernizacjň infrastruktury w celu dostosowania do standard·w TEN-T 
i usprawnienie transgranicznej dziağalnoŜci przewozowej na potrzeby pasaŨer·w 
i przedsiňbiorstw w cağej UE. Przyczyni siň takŨe do poprawy poğŃczeŒ miňdzy r·Ũnymi 
rodzajami transportu oraz do realizacji unijnych cel·w zwiŃzanych ze zmianŃ klimatu poprzez 
zmniejszenie emisji CO2 z sektora transportu. Do sieci bazowej na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego naleŨŃ odcinki:  

Å linii kolejowej nr 9/E65/C-E65 Gdynia ï Warszawa oraz odcinki drogi 
krajowej nr 7/drogi ekspresowej S7 GdaŒsk ï Warszawa, 

Å linii kolejowej oraz nr 1 i 4/E65/C-E65 Warszawa ï Katowice (przez CMK), 
planowanej linii Kolei DuŨych PrňdkoŜci Warszawa ï Ğ·dŦ oraz autostrady 
A2 Warszawa ï Ğ·dŦ, 

Å linii kolejowej nr 2/E20/C-E20 Warszawa ï Terespol i drogi krajowej 
nr 2/autostrady A2 Warszawa ï Miňdzyrzecz Podlaski, 

Å linii kolejowej nr 6/E75 Warszawa ï Biağystok oraz drogi ekspresowej nr S8 
Warszawa ï Ostr·w Mazowiecka, 

Å linii kolejowej nr 3/E20/C-E20 Warszawa - Ğowicz - PoznaŒ ï Kunowice, 
Å linii kolejowej nr 12/C-E20 Skierniewice ï Pilawa ï Ğuk·w,  
Å drogi ekspresowej S17 Warszawa ï Lublin. 

Ponadto, przez wojew·dztwo mazowieckie przebiegajŃ dwa korytarze sieci bazowej 
stworzone w celu koordynacji projekt·w na szczeblu ponadnarodowym, bňdŃce podstawŃ do 
nadawania priorytetu projektom dotyczŃcym sieci bazowej. NaleŨŃ do nich korytarze: 

Å Bağtyk ï Adriatyk, GdaŒsk ï Warszawa ï Katowice, 
Å Morze P·ğnocne ï Bağtyk, Kowno ï Warszawa oraz Terespol ï Warszawa ï 
PoznaŒ ï Frankfurt n. OdrŃ ï Berlin ï Hamburg. 

Sieĺ kompleksowa ma zostaĺ utworzona do 2050 r. i ma stanowiĺ podstawowy poziom 
TEN-T, skğadajŃc siň ze wszystkich istniejŃcych i planowanych infrastruktur transportowych 
TEN-T, jak r·wnieŨ Ŝrodk·w wspierajŃcych efektywne wykorzystywanie infrastruktury. Powinna 
zapewniĺ dostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ wszystkich region·w w Unii Europejskiej. Do korytarzy sieci 
kompleksowej na terenie wojew·dztwa mazowieckiego naleŨŃ: 

Å Warszawa ï Radom (Kielce) w ciŃgu drogi krajowej nr 7/drogi ekspresowej 
S7 i linii kolejowej nr 8, 

Å Warszawa ï Mszczon·w ï (Piotrk·w Trybunalski) w ciŃgu drogi ekspresowej 
S8, 

Å Warszawa ï (Lublin) w ciŃgu linii kolejowej nr 7/C-28, 
Å (Lublin) ï Radom ï (Piotrk·w Trybunalski) w ciŃgu drogi krajowej nr 12/S12, 
Å PğoŒsk ï (ToruŒ) w ciŃgu drogi krajowej nr 10/S10, 
Å (Biağystok) ï Ğosice ï (Lublin) w ciŃgu drogi krajowej nr 19/S19. 

Linie kolejowe oraz drogi krajowe w sieci TEN-T przedstawione zostağy na Schemacie nr 
9 - Mapa sieci transportowej wojew·dztwa mazowieckiego. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

                                                           
59 Zgodnie z RozporzŃdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej 
i uchylajŃcym decyzjň nr 661/2010/UE (Dziennik Urzňdowy Unii Europejskiej L 348, 20/12/2013 P. 0001 ï 
0128) 
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Sieĺ TEN-T ma przyczyniĺ siň do zapewnienia dostňpnoŜci i wzmocnienia sp·jnoŜci 
ekonomicznej, spoğecznej i terytorialnej UE. z uwagi na wystňpujŃce znaczne dysproporcje 
w rozwoju infrastruktury transportowej miňdzy ,,starymiò krajami czğonkowskimi Unii, a tymi, 
kt·re przyğŃczyğy siň p·Ŧniej, rozw·j sieci TENȤT i jej poğŃczenia z regionalnym systemem 
transportowym jest istotny z punktu widzenia perspektyw rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego. 

Sieĺ bazowa i kompleksowa TEN-T nie obejmuje odcink·w dr·g i linii kolejowych 
o charakterze regionalnym. Dziağania w zakresie rozwoju sieci TEN-T realizowane bňdŃ na 
poziomie krajowym i polegağy bňdŃ na budowie dr·g krajowych oraz budowie/modernizacji linii 
kolejowych. 

W ramach poprawy sp·jnoŜci terytorialnej wojew·dztwa mazowieckiego istotna bňdzie 
poprawa powiŃzaŒ regionalnego systemu transportowego z sieciŃ TEN-T. Dziania w tym 
zakresie realizowane bňdŃ poprzez budowň/modernizacje dr·g wojew·dzkich stanowiŃcych 
powiŃzanie z sieciŃ TEN-T oraz z drogami krajowymi.  
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Infrastruktura punktowa 

Kolejowa infrastruktura punktowa 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego, sklasyfikowano nastňpujŃce rodzaje wňzğ·w 
kolejowych: kluczowe, waŨne, lokalne, punkty przesiadkowe oraz pozostağe punkty60. Do 
wňzğ·w o kluczowym znaczeniu, kt·re integrujŃ przewozy znaczenia wojew·dzkiego 
i krajowego, a zarazem integrujŃ transport kolejowy oraz autobusowy, transport indywidualny 
(samoch·d, rower) oraz miejski transport zbiorowy (autobus, tramwaj, metro), a takŨe 
w niekt·rych przypadkach transport lotniczy, naleŨŃ: Warszawa ï dworzec: 
Centralny/śr·dmieŜcie, GdaŒski, Wschodni, Zachodni, Warszawa Lotnisko Chopina, Dworzec 
Modlin/Port Lotniczy Warszawa/Modlin, dworzec Radom oraz dworzec Siedlce. 

Zgodnie z Planem zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 
Wojew·dztwa Mazowieckiego wňzğy sklasyfikowano, ze wzglňdu na funkcjonalnoŜĺ oraz 
oczekiwane standardy. Rodzaje oraz opis zaprezentowano w poniŨszej tabeli:  

Tabela 9. Klasyfikacja wňzğ·w przesiadkowych 

Rodzaj wňzğ·w Opis 

Kluczowe ¶ wňzğy integrujŃce przewozy znaczenia wojew·dzkiego 
i krajowego, 

¶ wňzğy integrujŃce transport multimodalny (publiczny transport: 
kolejowy oraz autobusowy, transport indywidualny (samoch·d, 
rower) oraz miejski transport zbiorowy (autobus, tramwaj, 
metro), a takŨe w niekt·rych przypadkach transport lotniczy, 
zlokalizowane w centrum obszaru funkcjonalnego lub/i przy 
dworcu kolejowym/dworcu autobusowym. 

WaŨne ¶ wňzğy integrujŃce przewozy znaczenia regionalnego 
(skupiajŃce kilka powiat·w), zlokalizowane przy dworcu 
kolejowym/autobusowym, 

¶ wňzğy integrujŃce transport kolejowy oraz autobusowy 
z transportem indywidualnym oraz miejskim transportem 
zbiorowym, zlokalizowane w centrum obszaru funkcjonalnego 
lub/i przy dworcu kolejowym/dworcu autobusowym, 

Lokalne ¶ wňzğy integrujŃce przewozy o znaczeniu lokalnym obejmujŃce 

swym zasiňgiem okoliczne (sŃsiadujŃce) gminy, 

¶ wňzğy integrujŃce transport kolejowy oraz autobusowy 

z transportem indywidualnym oraz transportem autobusowym 

peğniŃcym rolň miejskiego transportu zbiorowego, 

zlokalizowane przy dworcu kolejowym/dworcu autobusowym, 

Punkty 

przesiadkowe 

¶ punkty integrujŃce przewozy o znaczeniu gminnym obejmujŃce 

swym zasiňgiem jednŃ/dwie gminy oraz dedykowane do 

obsğugi komunikacyjnej wybranych miast powiatowych, 

¶ punkty integrujŃce transport kolejowy z transportem 

autobusowym oraz indywidualnym, zlokalizowane przy 

dworcu/przystanku kolejowym lub autobusowym, zapewniajŃce 

poğŃczenia miast powiatowych z liniami kolejowymi 

ťr·dğo: Opracowanie Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 
Wojew·dztwa Mazowieckiego 

Na podstawie szczeg·ğowej charakterystyki oraz analizy stanu istniejŃcego definiuje siň 
nastňpujŃce wňzğy przesiadkowe: 

                                                           
60 Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojew·dztwa Mazowieckiego 
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Tabela 10. Wňzğy przesiadkowe na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 

Rodzaj wňzğ·w Opis 

Kluczowe 1. Warszawa ï Dworzec: Centralny/śr·dmieŜcie, GdaŒski, 

Wschodni, Zachodni, 

2. Warszawa Lotnisko Chopina, Dworzec Modlin/Port Lotniczy 

Warszawa-Modlin,  

3. Dworzec Radom, 

4. Dworzec Siedlce, 

WaŨne 1. Warszawa ï Dworzec: WileŒska, Stadion, 

2. Dworzec Ciechan·w, 

3. Dworzec kolejowy Ostroğňka, 

4. Dworzec Pğock, 

Lokalne Dworzec Grodzisk Mazowiecki, Dworzec Legionowo, Dworzec MiŒsk 

Mazowiecki, Dworzec Nowy Dw·r Mazowiecki, Dworzec Otwock, 

Dworzec Sochaczew, Dworzec Woğomin, Dworzec ŧyrard·w, 

Punkty 

przesiadkowe 

Przystanek Chyn·w, Dworzec Dobieszyn, Dworzec Ğoch·w, Dworzec 

Mak·w Mazowiecki, Dworzec Mağkinia, Dworzec Mğawa, Dworzec 

Nasielsk, Dworzec Piaseczno, Dworzec Pilawa, Dworzec Sierpc, 

Dworzec Tğuszcz, Dworzec Warka. 

ťr·dğo: Opracowanie Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 
Wojew·dztwa Mazowieckiego 

Na obszarze wojew·dztwa mazowieckiego przystanki zlokalizowane na liniach 
kolejowych znajdujŃ siň w zarzŃdzie dw·ch podmiot·w: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz 
Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o. PKP PLK zarzŃdza 278 przystankami61, zaŜ WKD 28 
przystankami62. 

Z raportu opracowanego przez UrzŃd Transportu Kolejowego63 wynika, Ũe ponad 26% 
wsiadajŃcych i wysiadajŃcych pasaŨer·w (158 mln) korzystağo z 10 najwiňkszych pod 
wzglňdem wymiany stacji pasaŨerskich. Na ten wynik zdecydowany wpğyw miağa wymiana 
pasaŨerska na stoğecznych stacjach: Warszawa śr·dmieŜcie, Warszawa Wschodnia, 
Warszawa Centralna, Warszawa Zachodnia oraz Warszawa WileŒska. Dworce te obsğuŨyğy 
ğŃcznie ponad 73 mln podr·Ũnych, co stanowi 46% pasaŨer·w na 10 najwiňkszych stacjach 
w Polsce. 

Warszawa śr·dmieŜcie jest przystankiem osobowym, na kt·rym odprawionych zostağo 
najwiňcej pasaŨer·w w wojew·dztwie mazowieckim, jest r·wnieŨ obiektem, kt·rego 
funkcjonalnoŜĺ ma zostaĺ zwiňkszona podczas planowanych prac zwiŃzanych z modernizacjŃ 
linii Ŝrednicowej. Obecna infrastruktura w niewielkim zakresie zapewnia dostňpnoŜĺ dla os·b 
z ograniczonŃ moŨliwoŜciŃ poruszania siň. Dodatkowo nie jest skomunikowana ani ze stacjŃ 
metra Centrum, ani z dworcem Warszawa Centralna. Przez stacjň przebiega linia 448 
z liczŃcym 86 lat tunelem Ŝrednicowym o dğugoŜci ponad 2,3 km, kt·ry w ostatnich latach 
z uwagi na sw·j stan techniczny byğ stosunkowo czňsto zamykany w celu konserwacji i napraw. 

PoniŨszy schemat przedstawia miasta o najwiňkszym udziale w wymianie pasaŨerskiej  
w wojew·dztwie mazowieckim: 

                                                           
61 Wykaz peron·w przy liniach kolejowych zarzŃdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
2020/2021 
62 https://www.wkd.com.pl/linia.html stan na czerwiec 2021 r. 
63 UrzŃd Transportu Kolejowego ï Najwiňksze dworce kolejowe w Polsce 

https://www.wkd.com.pl/linia.html
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Schemat 25. Miasta o najwiňkszym udziale w wymianie pasaŨerskiej w wojew·dztwie 
mazowieckim 
ťr·dğo: Opracowanie UTK - Najwiňksze dworce kolejowe w Polsce  

Drogowa infrastruktura punktowa 

Za zarzŃdzanie przystankami autobusowymi w ciŃgu dr·g krajowych odpowiedzialna 
jest GDDKiA oraz jednostki samorzŃdu terytorialnego: na poziomie wojew·dzkim, powiatowym 
i gminnym odpowiednio w ciŃgu dr·g wojew·dzkich, powiatowych i gminnych. 

W ciŃgu dr·g krajowych znajdujŃcych siň w zarzŃdzie GDDKiA, zlokalizowanych jest 2 
471 przystank·w autobusowych (216 przekazanych w inne zarzŃdy)64. Najwiňcej usytuowanych 
jest w powiecie ciechanowskim, pğockim i miŒskim (odpowiednio 142 ï 5,79%, 138 ï 5,58% 
i 122 ï 4,94%). Najmniej zlokalizowanych jest w powiecie pruszkowskim (1 przystanek). 
JednoczeŜnie najwiňcej z nich usytuowanych jest w ciŃgu drogi nr 62 (282 przystank·w, co 
stanowi ok. 11,41% wszystkich przystank·w w ciŃgu dr·g krajowych) oraz nr 50 (267 
przystank·w, co stanowi ok. 10,81% wszystkich przystank·w w ciŃgu dr·g krajowych). Najmniej 
przystank·w zlokalizowanych jest przy drogach nr S2, S79 i 85 odpowiednio 1, 3 i 4 przystanki. 

Na drogach wojew·dzkich, kt·rych wğaŜcicielem lub zarzŃdzajŃcym jest Wojew·dztwo 
Mazowieckie zlokalizowanych jest 3 556 przystank·w autobusowych (414 przekazanych w inne 
zarzŃdy)65. Najwiňcej przystank·w usytuowanych jest w powiecie pğockim, radomskim 
i piaseczyŒskim (odpowiednio 245 - 6,92%, 242 - 6,81% i 178 - 5,01%). Najmniej 
zlokalizowanych jest w powiatach wyszkowskim i zwoleŒskim (po 19 przystank·w). 
JednoczeŜnie najwiňcej z nich usytuowanych jest w ciŃgu drogi nr 544 (119 przystank·w, co 
stanowi ok. 3,35% wszystkich przystank·w w ciŃgu dr·g wojew·dzkich) oraz nr 627 (108 
przystank·w, co stanowi ok. 3,04% wszystkich przystank·w w ciŃgu dr·g wojew·dzkich). 
Najmniej przystank·w zlokalizowanych jest przy drogach nr 565, 709, 888 (po jednym 
przystanku). 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Istotne znaczenie w rozwoju sieci transportowej majŃ wňzğy przesiadkowe zwiŃzane 
z punktami odpraw pasaŨer·w (dworce i przystanki), zlokalizowane wzdğuŨ linii kolejowych, 
lotnisk oraz w miejscach istotnych z punktu widzenia obsğugi regionalnych podr·Ũy 
w zbiorowym transporcie. Wňzğy przesiadkowe przyjazne pasaŨerom sŃ kluczowym elementem 
nowoczesnego systemu transportu publicznego. MajŃ na celu integracjň podsystem·w 
transportu, zmniejszenie iloŜci pojazd·w samochodowych, zmniejszenie zatoru i zatğoczenia na 
ulicach oraz ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ.  

W najbliŨszej perspektywie finansowej zakğada siň dalszy rozw·j i rozbudowň wňzğ·w 
przesiadkowych na liniach kolejowych, rozw·j i rozbudowň wňzğ·w przesiadkowych oraz 
stacji/przystank·w. Inwestycje te w wiňkszoŜci bňdŃ realizowane przez zarzŃdcň infrastruktury 
kolejowej PKP PLK.  

Na szczeblu krajowym w latach 2021-2025 planowana jest realizacja Programu 
budowy/modernizacji przystank·w kolejowych, kt·ry zakğada powstanie 200 przystank·w 
kolejowych w cağej Polsce. Program przewiduje: budowň nowych przystank·w kolejowych, 
odbudowň przystank·w kolejowych, poprawň dostňpnoŜci, wydğuŨenie peron·w wraz 
z przebudowŃ oraz modernizacjň. Na przystanki kolejowe w ramach tego programu, rzŃd 

                                                           
64 https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/pl/3281/Uzgodnienie-zasad-korzystania-z-przystankow-na-
drogach-krajowych - Wykaz przystank·w stan na sierpieŒ 2019 r. 
65 https://mzdw.pl/p/przystanki-komunikacyjne, stan na czerwiec 2021 r. 

https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/pl/3281/Uzgodnienie-zasad-korzystania-z-przystankow-na-drogach-krajowych
https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/pl/3281/Uzgodnienie-zasad-korzystania-z-przystankow-na-drogach-krajowych
https://mzdw.pl/p/przystanki-komunikacyjne
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planuje przeznaczyĺ miliard zğotych. Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego planowana jest 
realizacja 20 przystank·w, kt·rych koszty oszacowano na 102,5 mln zğ.66 

W przypadku przystank·w autobusowych, kluczowe znaczenie ma dostňpnoŜĺ czasowa 
przystank·w. NaleŨy zatem skoncentrowaĺ siň na opracowaniu metody oceny ich atrakcyjnoŜci 
dla potencjalnych pasaŨer·w oraz na ustaleniu zasad waloryzacji warunk·w wystňpujŃcych na 
prowadzŃcych do przystank·w ciŃgach komunikacyjnych. w tym celu podmioty odpowiedzialne 
za zarzadzanie infrastrukturŃ przystankowŃ (GDDKiA, jednostki samorzŃdu terytorialnego: 
wojew·dztwo, powiaty i gminy) powinny na bieŨŃco podejmowaĺ dziağania majŃce na celu 
dostosowanie liczby, lokalizacji i infrastruktury przystankowej do potrzeb podr·Ũnych. Dziağania 
w tym zakresie podejmowane sŃ na bieŨŃco i w wiňkszoŜci finansowane sŃ ze Ŝrodk·w 
wğasnych zarzŃdc·w. 

Systemy ERTMS 

Europejski System ZarzŃdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) jest systemem 
sterowania oraz zarzŃdzania ruchem kolejowym i jest stopniowo wprowadzany na 
najwaŨniejszych szlakach. System ma sğuŨyĺ interoperacyjnoŜci kolei w Europie, ujednolicajŃc 
standardy sterowania ruchem kolejowym, usprawniajŃc bezpieczeŒstwo ruchu pociŃg·w oraz 
otwierajŃc perspektywy by pociŃgi poruszağy siň z prňdkoŜciami ponad 160 km/h. JednoczeŜnie 
system ERTMS ma kluczowe znaczenie dla poprawy bezpieczeŒstwa i konkurencyjnoŜci 
transportu kolejowego.  

W skğad Europejskiego Systemu ZarzŃdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) wchodzŃ: 

Å Europejskiego Systemu Sterowania PociŃgiem (ETCS); 
Å Globalnego Systemu Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (GSM-R). 

Europejski Plan WdraŨania67 okreŜliğ harmonogram wdroŨenia ERTMS w korytarzach 
sieci bazowej TEN-T. WdroŨenie ERTMS w Polsce jest jednym z priorytetowych projekt·w 
òStrategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.)ò, kt·ra 
wskazuje na koniecznoŜĺ wdroŨenia ERTMS jako elementu implementacji system·w 
informatycznych i telekomunikacyjnych we wszystkich rodzajach transportu. Dokument ten 
odwoğuje siň r·wnieŨ do Krajowego Programu Kolejowego, w kt·rym zobowiŃzano siň do 
poğŃczenia do 2023 r. oŜrodk·w wojew·dzkich zmodernizowanymi liniami kolejowymi, co 
najmniej do Ŝredniej prňdkoŜci kursowania pociŃg·w pasaŨerskich 100 km/h oraz wdroŨenia 
ERTMS na najwaŨniejszych szlakach kolejowych. 

W celu wdroŨenia system·w ERTMS w czerwcu 2017 r. opracowany zostağ Krajowy 
Plan WdraŨania Technicznej Specyfikacji InteroperacyjnoŜci ĂSterowanieò (TSI CCS) wraz 
z uzupeğnieniem (Suplementem). w zakresie ETCS, zakğada siň wdroŨenie systemu na liniach 
wchodzŃcych w skğad sieci bazowej i kompleksowej TEN-T, a takŨe na innych wybranych 
liniach w celu zapewnienia sp·jnoŜĺ sieci. 

Z danych przedstawionych przez PKP PLK wynika, Ũe w Polsce na liniach kolejowych 
zostağo zakoŒczone wdraŨanie ETCS na odcinku 1 458,16 km. PoniŨsza tabela przedstawia 
wykaz linii, na kt·rych zostağo zakoŒczone wdraŨanie ETCS.  

                                                           
66 Projekt Programu budowy/modernizacji przystank·w kolejowych na lata 2020ï2025, 
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/konsultacje-publiczne-projektu-programu-budowymodernizacji-
przystankow-kolejowych-na-lata-2020-2025, stan na czerwiec 2021 r. 
67 ROZPORZłDZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017 r. w sprawie 
europejskiego planu wdroŨenia europejskiego systemu zarzŃdzania ruchem kolejowym 

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/konsultacje-publiczne-projektu-programu-budowymodernizacji-przystankow-kolejowych-na-lata-2020-2025
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/konsultacje-publiczne-projektu-programu-budowymodernizacji-przystankow-kolejowych-na-lata-2020-2025
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Tabela 11. Wykaz linii posiadajŃcych system ETCS 

Nr linii Poziom systemu 
ETCS 

DğugoŜĺ odcinka 
km68 

4 L1-poziom 2 290,623 

9 L2-poziom 3 530,255 

10 L2-poziom 2 1,729 

27 L2-poziom 2 0,538 

64 L1-poziom 2 65,149 

132 L2-poziom 3 147,326 

202 L2-poziom 2 49,25 

275 L2-poziom 2 131,903 

277 L2-poziom 2 0,414 

278 L2-poziom 2 3,369 

279 L2-poziom 2 1,054 

282 L2-poziom 2 125,953 

283 L2-poziom 2 2,712 

287 L2-poziom 2 0,552 

288 L2-poziom 2 1,681 

296 L2-poziom 2 30,512 

302 L2-poziom 2 2,044 

349 L2-poziom 2 2,007 

356 L1-poziom 1 51,547 

456 L2-poziom 2 13,084 

495 L2-poziom 2 0,165 

511 L2-poziom 2 0,601 

570 L1-poziom 1 2,753 

759 L2-poziom 2 1,075 

973 L2-poziom 2 1,864 

ĞŃczna 
dğugoŜĺ  

- 1458,16 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych PKP PLK69 

Z danych przekazanych przez PKP PLK (stan na dzieŒ 14.09.2021 r.) wynika, Ũe na 

obszarze wojew·dztwa mazowieckiego w ERTMS/ETCS wyposaŨone sŃ linie70: 

Å linia kolejowa nr 4 od Grodziska Mazowieckiego do stacji Szeligi (okoğo 24 
km), 

Å linia kolejowa nr 9 od stacji Warszawa Praga Tranzytowa do stacji Mğawa 
(okoğo 113 km), 

Å linii kolejowa nr 456 od stacji Warszawa Praga Tranzytowa do podg. 
Chotom·w (okoğo 13 km). 

Tabor 

System ETCS to takŨe urzŃdzenia pokğadowe pojazd·w kolejowych, zapewniajŃce 
sygnalizacjň kabinowŃ oraz kontrolň pracy maszynisty przy zwiňkszonym poziomie 
bezpieczeŒstwa. 

                                                           
68 DğugoŜĺ uwzglňdnia wdroŨenie system·w ETCS na dw·ch torach na poszczeg·lnych liniach 
69 Wykaz linii kolejowych, kt·re sŃ wyposaŨone w urzŃdzenia systemu ETCS 2021/2022 
70 granice administracyjne woj. dla mazowieckiego nie sŃ odzwierciedlone na sieci linii kolejowych, 
dlatego w/w dğugoŜci odcink·w majŃ wartoŜci przybliŨone 
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Zgodnie ze Sprawozdaniem z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 
opracowanym przez UTK, na koniec 2019 roku w Polsce ğŃcznie 452 pojazdy wyposaŨone byğy 
w systemy ETCS, w tym 180 pojazdy w system ETCS poziomu 1 oraz 272 pojazdy w system 
ETCS poziomu 2. 

Tabela 12. Pojazdy wyposaŨone w ETCS wg stanu na 31 grudnia 2019 r. 

Pojazdy ETCS poziomu 
1 

ETCS poziomu 
2 

lokomotywy pasaŨerskie 0 6 

spalinowe zespoğy trakcyjne  23 2 

elektryczne zespoğy trakcyjne 33 201 

lokomotywy towarowe  124 63 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych UTK71 

SpoŜr·d przewoŦnik·w kolejowych realizujŃcych poğŃczenia regionalne na zlecenie 
Wojew·dztwa Mazowieckiego, tabor wyposaŨony w systemy ETCS posiada Sp·ğka Koleje 
Mazowieckie. W 2020 roku Sp·ğka Koleje Mazowieckie zakupiğa 18 elektrycznych zespoğ·w 
trakcyjnych typu FLIRT (serii ER160), kt·re zostağy wyposaŨone sŃ w pokğadowy system ETCS. 
Obecnie realizowana jest kolejna umowa na dostawň 12 elektrycznych zespoğ·w trakcyjnych 
wyposaŨonych w ETCS. Dodatkowo Sp·ğka posiada jeden elektryczny zesp·ğ trakcyjny typu 
Impuls (serii 45WE-009) wyposaŨony w system ETCS.  

WNIOSKI z DIAGNOZY 

WyposaŨenie polskiej sieci kolejowej w urzŃdzenia ERTMS przyczyni siň do wzrostu 
bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego. WyposaŨenie pojazd·w kolejowych w system ERTMS uğatwi 
r·wnieŨ poruszanie siň pociŃg·w w ruchu miňdzynarodowym. 

Dziağania w kierunku wdraŨania ERTMS w gğ·wniej mierze realizowane bňdŃ na 
poziomie krajowym, poprzez wdraŨanie ich na liniach kolejowych.  

Zgodnie z Krajowym Planem WdraŨania Technicznej Specyfikacji InteroperacyjnoŜci 
ĂSterowanieò (TSI CCS) w obszarze wyposaŨenia infrastruktury kolejowej w system ERTMS 
zakğada siň, Ũe: 

Å wszystkie linie kolejowe modernizowane ze Ŝrodk·w unijnych powinny 
zostaĺ wyposaŨone w system ETCS; 

Å linie wchodzŃce w skğad sieci bazowej TEN-T powinny byĺ wyposaŨone 
w ERTMS w terminach wskazanych w Europejskim Planie WdraŨania 
ERTMS, nie p·Ŧniej jednak niŨ do 2030 r., zaŜ linie wchodzŃce w skğad sieci 
kompleksowej TEN-T naleŨy wyposaŨyĺ w ERTMS do koŒca 2050 r. 

Zgodnie z TSI CCS w perspektywie do 2023 wprowadzenie ETCS planowane jest na 
1 659 km linii kolejowych w Polsce. Po osiŃgniňciu wdraŨania ETCS w perspektywie do 2023 
planowana jest dalsza kontynuacja wdraŨania systemu ETCS na liniach kolejowych. w latach 
2024-2030 planuje siň zabudowň systemu ETCS na 4 069 km linii kolejowych.  

W celu zapewnienia dğugoterminowej wizji wdraŨania systemu ERTMS w Polsce, 
w dokumencie przewidziano r·wnieŨ wdraŨanie system·w ERTMS w perspektywie do 2050 r. 
w okresie 2030-2050 przewiduje siň wyposaŨanie w system ERTMS linii kolejowych o dğugoŜci 
ok. 1500 km, wchodzŃcych w skğad sieci kompleksowej TEN-T. 

Zgodnie z Sprawozdaniem UTK72 zarzŃdca infrastruktury PKP PLK odpowiedzialny za 
realizacjň wdroŨenia ERTMS w Polsce rozpoczŃğ inwestycje w zakresie ETCS na wiňkszoŜci 
linii kolejowych, kt·re zgodnie z TSI CCS w Polsce powinny zostaĺ zrealizowane do 2023 r.  

Zgodnie z TSI CCS, wdroŨenie systemu ERTMS/ETCS na obszarze wojew·dztwa 
mazowieckiego planowane jest na poniŨszych odcinkach73: 

                                                           
71 UrzŃd Transportu Kolejowego ï Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 
72 UrzŃd Transportu Kolejowego ï Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 
73 Na podstawie danych PKP PLK z dnia 14.09.2021 r. 
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Tabela 13. Wykaz odcink·w planowanych do wdroŨenia ERTMS/ETCS na Mazowszu 

Nr linii Odcinek DğugoŜĺ 

km 

Poziom Planowana data 

uruchomienia 

1 Warszawa Zachodnia - gr. wojew·dztwa 55 2 2022 

2 Sulej·wek Miğosna - gr. wojew·dztwa 90 2 2023 

3 Warszawa GoğŃbki - gr. wojew·dztwa 52 2 2023 

4 Grodzisk Mazowiecki - gr. wojew·dztwa 24 2 2023 

6 Zielonka - gr. Wojew·dztwa 88 2 2023 

7 Otwock - gr. Wojew·dztwa 98 2 2023 

8 Warszawa Zachodnia ï Radom 97 2 2024 

8 Radom - gr. Wojew·dztwa 34 1 2030 

10 Legionowo ï Tğuszcz 36 2 2026 

12 gr. wojew·dztwa ï Czach·wek ï Pilawa - 

gr. Wojew·dztwa 

115 1 2026 

21 Zielonka ï Woğomin Sğoneczna 9 2 2023 

- Warszawski Wňzeğ Kolejowy  - 2 - 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych PKP PLK 

Tabor 

Interoperacyjny tabor poruszajŃcy siň po interoperacyjnej infrastrukturze oznacza duŨe 
oszczňdnoŜci dla przewoŦnik·w kolejowych. ŧeby zrealizowaĺ usğugi miňdzynarodowe 
przewoŦnik bňdzie m·gğ wykorzystaĺ ten sam tabor, kt·rego juŨ uŨywa. Brak koniecznoŜci 
zmiany taboru na granicach oznacza takŨe oszczňdnoŜĺ czasu dla pasaŨer·w 
i przedsiňbiorc·w przewoŨŃcych towary kolejŃ. InteroperacyjnoŜĺ oznacza zatem takŨe lepszŃ 
ofertň przewozowŃ. OsiŃgniňcie sp·jnoŜci technicznej tego sektora i podniesienie w ten spos·b 
jego konkurencyjnoŜci jest kluczowe dla obniŨenia emisyjnoŜci europejskiej gospodarki 
i ochrony Ŝrodowiska naturalnego.  

Zgodnie z TSI CCS, nowe pojazdy kolejowe dopuszczone po raz pierwszy do 
eksploatacji, co do zasady muszŃ byĺ obowiŃzkowo wyposaŨone w ETCS. Przepisy 
dopuszczajŃ pewne wyjŃtki od stosowania tej reguğy. w przypadku modernizacji istniejŃcych 
pojazd·w, zgodnie z TSI CCS zainstalowanie ETCS jest obowiŃzkowe na istniejŃcych 
pojazdach kolejowych poddawanych modernizacji lub odnowieniu tylko, jeŨeli sŃ to pojazdy 
duŨych prňdkoŜci, a realizowane prace polegajŃ na instalowaniu nowych czňŜci podsystemu 
ĂSterowanie ï urzŃdzenia pokğadoweò. 

Na szczeblu regionalnym, dziağania dotyczŃce wdraŨania ERTMS oparte bňdŃ na 
wyposaŨeniu nowych pojazd·w oraz modernizowanych w system ERTMS. WaŨnŃ kwestiŃ jest 
r·wnieŨ szkolenie maszynist·w, za kt·re odpowiedzialni sŃ przewoŦnicy. 

Sp·ğka Koleje Mazowieckie realizujŃca poğŃczenia regionalne na zlecenie Wojew·dztwa 
Mazowieckiego, realizuje inwestycjň polegajŃca na zakupie 61 nowych elektrycznych zespoğ·w 
trakcyjnych typu FLIRT (serii ER160), kt·re powinny byĺ dostarczone do 2022 roku. Wszystkie 
pojazdy wyposaŨone bňdŃ w systemy ETCS (obecnie odebrano 18 pojazd·w). 
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Paliwa alternatywne 

Polityka rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych na poziomie europejskim okreŜlona 
zostağa w dyrektywie 2014/94/UE74. Dyrektywa nakğada na paŒstwa czğonkowskie obowiŃzek 
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Zgodnie z przytoczonym dokumentem paŒstwa 
powinny zapewniĺ rozw·j punkt·w ğadowania pojazd·w elektrycznych, punkt·w tankowania 
gazu ziemnego w postaci CNG lub LNG oraz punkt·w bunkrowania statk·w LNG. Dyrektywa 
nakğada teŨ na paŒstwa czğonkowskie obowiŃzek wprowadzenia okreŜlonych specyfikacji 
technicznych, ujednoliconych zasad dla ğadowania pojazd·w elektrycznych, zasad 
informowania konsument·w. 

Na poziomie krajowym kluczowymi dokumentami strategicznymi sŃ: ustawa 
o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych75 oraz Krajowe ramy polityki rozwoju 
infrastruktury paliw alternatywnych 76. Dokumenty powstağy w celu wsparcia rozwoju rynku 
i infrastruktury paliw alternatywnych, w tym energii elektrycznej, gazu ziemnego w postaci 
CNG77 i LNG78 oraz wodoru, stosowanych w transporcie drogowym i wodnym. Dodatkowo 
Krajowe ramy wyznaczajŃ cele iloŜciowe w zakresie budowy punkt·w ğadowania (o normalnej 
i duŨej mocy ğadowania), punkt·w tankowania CNG i LNG oraz dotyczŃce floty pojazd·w.  

Gaz ziemny w transporcie  

Liczba stacji tankowania gazu ziemnego (zar·wno CNG, jak i LNG) jest bardzo mağa 
i w zwiŃzku z tym ma niewielki wpğyw na rynek transportowy w Polsce. w 2011 r. liczba stacji 
wynosiğa 32 i byğa to najwyŨsza liczba takich obiekt·w w historii. Od tamtego roku liczba stacji 
maleje, na poczŃtku 2013 r. wynosiğa 28, podczas gdy w marcu 2014 r. stacji byğo 24. Obecnie 
liczba stacji wynosi 2279. 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego zlokalizowane sŃ dwie stacje tankowania gazu 
ziemnego CNG tj.:  

Å stacja w Radomiu, w Miejskim Przedsiňbiorstwie Komunikacyjnym, 
Å Stacja w Warszawie, w Gazowni Warszawa. 

W zakresie liczby stacji LNG obecnie na terenie Polski znajdujŃ siň trzy stacje LNG oraz 
dwie stacje LNG/LCNG80. Stacje LNG zlokalizowane sŃ w Kostomğotach, Katach Wrocğawskich 
i Krzywej. Stacje LNG/LCNG zlokalizowane sŃ w Warszawie i śremie. 

Na Stacji LCNG w Warszawie naleŨŃcej do firmy Cryogas81 tankowane sŃ gğ·wnie 
autobusy CNG firmy Michalczewski. Pojazdy te obsğugujŃ linie komunikacji miejskiej 
w Warszawie. Stacja LCNG moŨe obsğuŨyĺ ok. 160 pojazd·w na dobň.  

SprňŨony gaz ziemny (CNG) moŨe byĺ stosowany w kaŨdym rodzaju pojazd·w, kt·ry 
posiada odpowiedniŃ instalacjň. Jednak z uwagi na zasiňg samochod·w napňdzanych CNG, 
wynoszŃcy maksymalnie 300 km, paliwo to jest rekomendowane przede wszystkim 
w transporcie kr·tko i Ŝredniodystansowym, jak np. we flotach pojazd·w firm transportowych, 
komunikacji publicznej. Pojazdy CNG sŃ pojazdami niskoemisyjnymi i ich uŨytkowanie 
przyczynia siň do ograniczenia emisji szkodliwych gaz·w, szkodliwych pyğ·w oraz czŃstek 
zawieszonych do atmosfery przez sektor transportu. 

Zgodnie z danymi GUS82 (stan na 31.12.2021 r.) w Polsce zarejestrowanych byğo 10 991 
pojazd·w napňdzanych gazem ziemnym (CNG). Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 

                                                           
74 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 paŦdziernika 2014 r. w sprawie 
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE L 307 z 28.10.2014)  
75 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 
1124) 
76 Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, zwanych dalej: ĂKrajowymi ramami 
politykiò, przyjňte przez Radň Ministr·w 29 marca 2017 r. 
77 CNG - SprňŨony gaz ziemny 
78 LNG ï Ciekğy gaz ziemny 
79 Na podstawie danych z portalu cng.auto.pl, stan na wrzesieŒ 2021 roku 
80 http://gashd.eu/2017/12/02/stacje-lng-lcng-w-polsce/, stan na 21.09.2021 r. 
81 Firma zajmujŃca siň dostawŃ gazu 
82 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 roku 
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liczba tych pojazd·w stanowiğa 14% og·ğu pojazd·w w Polsce. Najwiňcej pojazd·w stanowiğy 
samochody osobowe oraz samochody ciňŨarowe, stanowiŃce odpowiednio 39% i 30%. 

Tabela 14. Pojazdy napňdzane gazem ziemnym (CNG) w Polsce i wojew·dztwie mazowieckim 
w 2019 r. 

Region Samochody 

osobowe 

Samochody 

ciňŨarowe 

CiŃgniki 

siodğowe 

Autobusy Samochody 

specjalne 

Gaz ziemny 

sprňŨony 

(CNG) 

- - - - - 

Polska 5 379 2 846 1 867 751 148 

Mazowsze 583 442 208 243 17 

Udziağ w kraju 11% 16% 11% 32% 11% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS83 

Autobusy napňdzane ciekğym gazem ziemnym w postaci LNG sŃ wykorzystywane do 
Ŝwiadczenia usğug transportu publicznego w Warszawie. Obecnie na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego w komunikacji miejskiej eksploatowanych jest 35 sztuk zam·wionych w 2013 
i eksploatowanych od stycznia 2015 autobus·w Solbus Solcity 18 LNG. w 2020 roku 
zam·wionych zostağo 90 kolejnych sztuk. 

Infrastruktura i pojazdy elektryczne  

Wraz ze wzrostem liczby pojazd·w elektrycznych, rozwija siň og·lnodostňpna 
infrastruktura ğadowania. Pod koniec paŦdziernika 2019 roku w Polsce funkcjonowağo 1 748 
og·lnodostňpnych punkt·w ğadowania pojazd·w elektrycznych. 30% z nich stanowiğy szybkie 
stacje ğadowania prŃdem stağym (DC), a 70% wolne ğadowarki prŃdu przemiennego (AC)84.  

Zgodnie z danymi GUS85 (stan na 31.12.2019 r.) w Polsce zarejestrowanych byğo 7 116 
pojazd·w elektrycznych. Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego liczba tych pojazd·w 
stanowiğa 27% i wynosiğa 1887 og·ğu samochod·w elektrycznych w Polsce. Najwiňcej pojazd·w 
stanowiğy samochody osobowe oraz samochody ciňŨarowe, stanowiŃce odpowiednio 91% i 7%. 
Autobusy stanowiğy ok. 2% og·ğu samochod·w elektrycznych zarejestrowanych na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego. 

Opr·cz pojazd·w elektrycznych na Mazowszu zarejestrowane r·wnieŨ byğy pojazdy 
hybrydowe. Liczba tych pojazd·w wynosiğa 9 248 i stanowiğa 36% wszystkich pojazd·w tego 
rodzaju w Polsce. 

Dane dotyczŃce pojazd·w elektrycznych i hybrydowych zarejestrowanych w Polsce 
i wojew·dztwie mazowieckim w 2019 r. przedstawia poniŨsza tabela. 

                                                           
83 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 roku 
84 https://pspa.com.pl/2019/informacja/licznik-elektromobilnosci-prawie-8-tys-samochodow-z-napedem-
elektrycznym-na-polskich-drogach-pazdziernik-2019/ 
85 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 roku 
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Tabela 15. Pojazdy elektryczne i hybrydowe w Polsce i wojew·dztwie mazowieckim w 2019 r. 

Region Samochody 

osobowe 

Samochody 

ciňŨarowe 

CiŃgniki 

siodğowe 

Autobusy Samochody 

specjalne 

Energia 

elektryczna 

- - - - - 

Polska 5 196 1 416 61 338 105 

Mazowsze 1 726 130 - 31 - 

Procent 

Mazowsze/Polska 

33% 9% 0% 9% 0% 

Benzyna 

i energia 

elektryczna 

(hybryda) 

- - - - - 

Polska 22 768 30 - - 4 

Mazowsze 8 518 12 - - - 

Procent 

Mazowsze/Polska 

37% 40% 0% 0% 0% 

Olej napňdowy 

i energia 

elektryczna 

(hybryda) 

- - - - - 

Polska 2 688 6 - 201 - 

Mazowsze 642 1 - 75 - 

Procent 

Mazowsze/Polska 

24% 17% 0% 37% 0% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS86 

Infrastruktura i pojazdy wodorowe 

Obecnie w Polsce zlokalizowanych jest 11 stacji wodorowych w: Warszawie, GdaŒsku, 
Gdyni, Jastrzňbiu-Zdroju, Koninie, ĞomŨy i Poznaniu. w Warszawie znajdujŃ siň cztery stacje, 
dwie stacje zlokalizowane sŃ w GdaŒsku87. 

Pierwsza stacja tankowania wodoru na terenie wojew·dztwa mazowieckiego znajduje 
siň przy ulicy Ğubinowej w Warszawie. MoŨe obsğuŨyĺ dwa auta w ciŃgu p·ğ godziny. Stacja po 
30 minutowej pracy, wymaga 20 minut Ăprzerwyò. Otwarty punkt, jest mobilnŃ odmianŃ stacji. 
Stacja naleŨy do prywatnego przedsiňbiorcy, mogŃ z niej korzystaĺ pracownicy Telewizji Polsat, 
kt·rzy zakupili wodorowe Toyoty Mirai i Hyundaie Nexo. Za pilotaŨowy projekt odpowiedzialny 
jest koncern Toyota oraz sp·ğka Polskie G·rnictwo Nafty i Gazu S.A. 

Rozw·j pojazd·w wodorowych jest obecnie w fazie testowania. w Polsce planowana jest 
budowa stacji wodorowych gğ·wnie dla potrzeb tankowania wodoru do autobus·w komunikacji 
miejskiej.  

Na rynkach Ŝwiatowych, jak r·wnieŨ w Polsce wprowadzane sŃ pierwsze prototypy 
pojazd·w. w Polsce obecnie dostňpny jest jeden autobus wodorowy - Solaris Urbino 12 
hydrogen - zeroemisyjny autobus miejski napňdzany ogniwem wodorowym. Posiada zasiňg do 
350 kilometr·w przy zachowaniu wszystkich zalet napňdu elektrycznego. Autobus 
charakteryzuje siň niezwykle niskim poziomem wytwarzanego hağasu, zaŜ jedynym produktem 
reakcji chemicznej zachodzŃcej w ogniwie wodorowym jest woda.  

                                                           
86 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 roku 
87 http://gashd.eu/wodor-h2/stacje-wodorowe-w-polsce/, stan na 21.092021 r. 
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TrwajŃ r·wnieŨ prace i badania nad wodorowymi lokomotywami. w styczniu 2021 r. 
w Datong w Chinach zostağa wyprodukowana pierwsza hybrydowa lokomotywa z wodorowymi 
ogniwami paliwowymi. Lokomotywa jest zaprojektowana do jazdy z prňdkoŜciŃ 80 km/h, przy 
700 kW mocy ciŃgğej przez 24,5 godziny. 

W Polsce pierwszy prototyp lokomotywy manewrowej z napňdem wodorowym zostağ 
wyprodukowany przez polskie przedsiňbiorstwo z siedzibŃ w Bydgoszczy - sp·ğkň Pojazdy 
Szynowe Pesa Bydgoszcz we wrzeŜniu 2021 r. To drugi tego typu, po chiŒskim, pojazd na 
Ŝwiecie. Lokomotywa wodorowa z Pesy posiada silniki trakcyjne o mocy 4x180kW. w pojeŦdzie 
zastosowane zbiorniki wodoru ï 175 kg, baterie trakcyjne typu LTO 167,6 kWh i ogniwa o mocy 
2x85 kW. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Rozw·j paliw alternatywnych jest kluczowym elementem systemu transportowego 
majŃcym wpğyw na ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ z transportu. Etap przechodzenia 
z transportu zasilanego paliwami kopalnymi na paliwa alternatywne rozwija siň dynamicznie, 
aczkolwiek zdecydowanie za wolno. 

Aktualnie mamy do czynienia z wystňpowaniem trzech podstawowych barier rozwoju 
paliw alternatywnych w Polsce: 

Å wysoki koszt pojazd·w zasilanych paliwami alternatywnymi, 
Å brak sieci stacji ğadowaŒ lub stacji napeğniania paliwami alternatywnymi. 

Istotne znaczenie ma r·wnieŨ wprowadzanie dodatkowych zachňt, w tym: 

Å zwolnienie od akcyzy pojazd·w elektrycznych, 
Å moŨliwoŜĺ skorzystania z odpis·w amortyzacyjnych, 
Å powoğanie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, 
Å moŨliwoŜĺ poruszania siň po buspasach przez pojazdy elektryczne, 
Å moŨliwoŜĺ wjazdu do stref czystego transportu. 

WaŨnym elementem polityki rozwoju paliw alternatywnych jest obowiŃzek nağoŨony na 
operatora wyposaŨenia floty pojazd·w w publicznym transporcie zbiorowym w pojazdy 
elektryczne. Ustawa o elektromobilnoŜci nağoŨyğa na naczelne i centralne organy administracji 
paŒstwowej obowiŃzek wyposaŨenia floty pojazd·w w pojazdy elektryczne, kt·rych udziağ od 
dnia 1 stycznia 2025 r. powinien wynosiĺ co najmniej 50 %. w przypadku jednostek samorzŃdu 
terytorialnego, kt·rych liczba mieszkaŒc·w przekracza 50 000, udziağ procentowego udziağu 
pojazd·w elektrycznych we flocie pojazd·w sğuŨŃcych do obsğugi urzňdu wynosiĺ ma co 
najmniej 30 %. Ponadto, jednostki samorzŃdu terytorialnego, kt·rych liczba mieszkaŒc·w 
przekracza 50 000 majŃ obowiŃzek wykonywania zadaŒ publicznych lub zlecenia wykonania 
zadania publicznego podmiotowi, kt·ry zapewnia wykorzystanie pojazd·w elektrycznych lub 
pojazd·w napňdzanych gazem ziemnym. 

Krajowe ramy polityki okreŜliğy cele w zakresie rozwoju infrastruktury paliw 
alternatywnych. Zgodnie z nimi, do roku 2025 planowane jest rozwiniňcie infrastruktury paliw 
alternatywnych na sieciach TEN-T w tym: 

Å budowň i rozmieszczenie 14 publicznie dostňpnych punkt·w tankowania 
LNG, 

Å budowň i rozmieszczenie 32 publicznie dostňpne punkty tankowania CNG, 
Å udostňpnienie usğugi bunkrowania w portach GdaŒsk, Gdynia, Szczecin 

i świnoujŜcie. 

JednoczeŜnie, w projekcie Krajowego planu na rzecz energii i klimatu oraz w projekcie 
Polityki energetycznej Polski do 2040 roku wskazuje siň, Ũe w roku 2025 w Polsce 
zarejestrowanych powinno byĺ milion pojazd·w elektrycznych.  

Zgodnie z Art. 32 ust. 5 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach 
alternatywnych Generalny Dyrektor Dr·g Krajowych i Autostrad ma okreŜliĺ plan lokalizacji 
poszczeg·lnych stacji ğadowania paliw alternatywnych. Obecnie trwajŃ konsultacje ĂPlanu 
lokalizacji og·lnodostňpnych stacji ğadowania, stacji gazu ziemnego oraz punkt·w tankowania 
wodoruò. 
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Zakğada siň, Ũe dziağania w zakresie rozwoju paliw alternatywnych realizowane bňdŃ na 
wszystkich poziomach zarzadzania: krajowym, regionalnym i lokalnym. Na poziomie krajowym 
opierağy siň bňdŃ na ustanawianiu stosownych norm prawnych i zachňt oraz tworzeniu funduszy 
wsparcia. Na poziomie regionalnym i lokalnym w gğ·wnej mierze opierağy siň bňdŃ na zakupie 
pojazd·w niskoemisyjnych, zlecaniu usğug uŨytecznoŜci publicznej podmiotom posiadajŃcym 
flotň niskoemisyjnych pojazd·w oraz wsparciu finansowym projekt·w dotyczŃcych rozwoju 
paliw alternatywnych. PowyŨsze przyczyni siň do wzrostu zuŨycia paliw alternatywnych 
w transporcie, uğatwi ich wykorzystanie, co w efekcie przyczyni siň do obniŨenia 
zanieczyszczenia powietrza. 

Trasy rowerowe 

Przez wojew·dztwo mazowieckie przebiegajŃ 2 trasy o randze miňdzynarodowej 
europejskiej sieci szlak·w rowerowych EuroVelo: 

Å EV 2 ï Szlak Stolic: Galway ï Moskwa (5,5 tys. km); 

Å EV 11 ï Szlak Europy Wschodniej: PrzylŃdek P·ğnocny ï Ateny.  

Jest to projekt Europejskiej Federacji Cyklist·w, kt·rego celem jest budowa 
dziewiňtnastu dğugodystansowych szlak·w rowerowych biegnŃcych przez cağŃ Europň. 
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Schemat 26. Europejska sieĺ szlak·w rowerowych EuroVelo 
ťr·dğo: https://en.eurovelo.com/ 

Do krajowych tras rowerowych zaliczamy te wskazane przez Zesp·ğ ds. mobilnoŜci 
rowerowej dziağajŃcy przy Konwencie Marszağk·w Wojew·dztw RP. Przebieg i numeracja 
korytarzy krajowych tras rowerowych zostağa przyjňta przez Konwent Marszağk·w w stanowisku 
nr 7/2019 z dnia 7 czerwca 2019 r. w wojew·dztwie mazowieckim, poza trasami 
miňdzynarodowymi, przebiegajŃ trasy peğniŃce funkcje krajowe tj.: nr 5 (WiŜlana Trasa 
Rowerowa), 7 i 8. 
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Schemat 27. Sieĺ gğ·wnych krajowych tras rowerowych 
ťr·dğo: http://zm.org.pl/?a=pzr_uchwala-212&img=1 

W cağej Polsce w 2019 roku byğo 15 538,788 km ŜcieŨek rowerowych. Pod wzglňdem 
dğugoŜci najwiňcej ŜcieŨek rowerowych byğo w wojew·dztwach: mazowieckim (15%), 
wielkopolskim (13%) oraz pomorskim (9%). Najmniej w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim (2%) oraz 
opolskim (3%). DğugoŜĺ ŜcieŨek rowerowych w poszczeg·lnych wojew·dztwach przedstawia 
poniŨszy schemat.  

                                                           
88 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny - Bank Danych Lokalnych 
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Schemat 28. ścieŨki rowerowe w poszczeg·lnych wojew·dztwach w roku 2019 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych z GUS BDL 

DğugoŜĺ ŜcieŨek rowerowych przypadajŃcych na 100 kmĮ dla cağej Polski w 2019 r. 
wynosiğa prawie 5 km. w 2019 roku najwiňcej ŜcieŨek rowerowych pod wzglňdem gňstoŜci byğo 
w wojew·dztwach: ŜlŃskim (8,49), pomorskim (7,35) oraz mazowieckim (6,59). Najmniej 
w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim (2,77) i warmiŒsko-mazurskim (2,62).  

W wojew·dztwie mazowieckim w 2019 roku dğugoŜĺ ŜcieŨek rowerowych wynosiğa 
2 342,10 km. Por·wnujŃc z rokiem 2016 dğugoŜĺ ŜcieŨek w wojew·dztwie mazowieckim 
zwiňkszyğa siň o 60%. Najwiňcej dr·g rowerowych powstaje przy drogach pod zarzŃdem gmin 
i starostw. w 2020 roku stanowiğy one ğŃcznie 90% dr·g rowerowych w wojew·dztwie. 

 

Schemat 29. ścieŨki rowerowe na terenie wojew·dztwa mazowieckiego w latach 2016-2019 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych z GUS BDL 

SpoŜr·d dr·g pod zarzŃdem wojew·dztwa, 8% wyposaŨone byğo w infrastrukturň 
rowerowŃ ï 13% w regionie Warszawskim stoğecznym i 6% w regionie Mazowieckim 
regionalnym. 

WNIOSKI z DIAGNOZY89 

                                                           
89 Na podstawie danych opracowanych przez Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego 
w Warszawie 
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Potrzeba rozwoju transportu rowerowego zostağa ujňta zar·wno w dokumentach 
strategicznych na poziomie europejskim, krajowym oraz regionalnym mi.in z uwagi na fakt, ze 
rower jest najbardziej przyjaznym dla Ŝrodowiska Ŝrodkiem transportu. Ponadto w wytycznych 
JASPERS do opracowania regionalnych plan·w transportowych wskazano, Ũe powinna w nich 
zostaĺ uwzglňdniona rola ruchu rowerowego. 

Zgodnie z przyjňtŃ w grudniu 2020 r. unijnŃ StrategiŃ na rzecz inteligentnej i trwağej 
mobilnoŜci, wiňkszy udziağ ruchu rowerowego zmniejsza zatory na drogach i pozytywnie wpğywa 
na jakoŜĺ powietrza oraz zdrowie mieszkaŒc·w. BezpoŜrednio przyczynia siň do rozwoju 
gospodarki. 

 Na poziomie krajowym, w Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju, wskazano na 
potrzebň rozwoju infrastruktury rowerowej na obszarach miejskich i wiejskich. Podobnie, 
w nowej Krajowej strategii rozwoju regionalnego zaznaczono, Ũe infrastruktura rowerowa 
powinna powstawaĺ nie tylko usytuowana na obszarach miejskich, lecz r·wnieŨ miejsko-
wiejskich i wiejskich. Kwestie te znalazğy r·wnieŨ odzwierciedlenie w dokumentach 
wojew·dztwa mazowieckiego: w Strategii rozwoju wojew·dztwa mazowieckiego do 2030 r. 
zaznaczono potrzebň zwiňkszenia udziağu ruchu rowerowego oraz poprawy bezpieczeŒstwa 
ruchu drogowego, co znalazğo przeğoŨenie na zapisy w Planie zagospodarowania 
przestrzennego wojew·dztwa mazowieckiego. Wskazano w nim na potrzebň budowy 
regionalnej sieci szkieletowej tras rowerowych. 

Badania ex-post Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa Mazowieckiego 
2014-2020 wykazağy, Ũe istnieje wysokie zapotrzebowanie na rozw·j infrastruktury rowerowej. 
OkreŜlenie potrzeb interesariuszy wskazağo, Ũe potrzeby w zakresie inwestycji w infrastrukturň 
transportowŃ, w najwiňkszym stopniu dotyczŃ budowy i modernizacji m.in. chodnik·w i ŜcieŨek 
rowerowych. JednoczeŜnie problemy z wysoka emisjŃ zanieczyszczeŒ wynikajŃ m.in. z niskiego 
udziağu bezemisyjnego ruchu rowerowego. BarierŃ do jego rozwoju jest zaŜ nisko oceniana 
istniejŃca infrastruktura rowerowa, w szczeg·lnoŜci w zakresie powiŃzaŒ miňdzy gminami. 
Badania wskazağy ponadto, Ũe poziom kompleksowoŜci dr·g rowerowych jest niewystarczajŃcy 
i wymagajŃcy wciŃŨ wysokich nakğad·w finansowych, tym razem ukierunkowanych na 
stworzenie sp·jnej sieci tras rowerowych. Wszystkie te aspekty wskazujŃ na potrzebň realizacji 
wojew·dzkiej sieci tras rowerowych. 

W przypadku infrastruktury rowerowej na terenie wojew·dztwa mazowieckiego, mimo 
istotnego przyrostu jej dğugoŜci (z 756 km do 2342 km dr·g dla rower·w w latach 2011-201990), 
problemem pozostaje brak sp·jnoŜci i bardzo zr·Ũnicowana jakoŜĺ, przekğadajŃca siň na 
funkcjonalnoŜĺ i bezpieczeŒstwo. Wskazuje to na potrzebň budowy sp·jnej sieci tras 
rowerowych w skali wojew·dztwa oraz wdroŨenia standard·w infrastruktury rowerowej. 

Dalsza rozbudowa sieci tras rowerowych przyczyni siň do:  

Å zwiňkszenia udziağu bezemisyjnych Ŝrodk·w transportu w podziale zadaŒ 
przewozowych, ograniczajŃc zanieczyszczenie powietrza i emisjň gaz·w 
cieplarnianych,  

Å wykorzystania potencjağu turystycznego wojew·dztwa mazowieckiego, 
zwiňkszajŃc efekt dyfuzji impuls·w rozwojowych z bogatszych obszar·w 
regionu do jego mniej zamoŨnych czňŜci, jak teŨ przyciŃgajŃc turyst·w 
z innych wojew·dztw,  

Å ograniczenia presji na rozbudowň infrastruktury samochodowej 
(wymagajŃcej duŨych nakğad·w finansowych, zar·wno na etapie inwestycji, 
jak i utrzymania) na rzecz znacznie taŒszej infrastruktury dla 
niezmotoryzowanych,  

Å poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego poprzez separacjň ruchu 
rowerowego i samochodowego w miejscach, gdzie jest to konieczne,  

Å zwiňkszenia efektywnego zasiňgu sieci kolejowej poprzez uğatwienie dojazdu 
do przystank·w kolejowych rowerem.  

Mazowieckie odcinki miňdzynarodowych i krajowych tras rowerowych to kluczowe 
elementy sieci szkieletowej infrastruktury rowerowej, bňdŃce podstawŃ sp·jnej sieci poğŃczeŒ 
regionalnych, krajowych i miňdzynarodowych.  

                                                           
90 w tym 1276 km w regionie Warszawskim stoğecznym i 1066 km w regionie Mazowieckim regionalnym 
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Inwestycje w wysokiej jakoŜci infrastrukturň rowerowŃ nie tylko pozwolŃ na bezpieczne 
i komfortowe uprawianie turystyki ï w tym dğugodystansowej - ale r·wnieŨ zwiňkszŃ udziağ 
bezemisyjnych Ŝrodk·w transportu w podr·Ũach komunikacyjnych oraz poprawiŃ dostňpnoŜĺ 
do transportu zbiorowego. StanowiŃ zatem istotne dziağania na rzecz zielonej i niskoemisyjnej 
gospodarki, czyli priorytet·w Unii Europejskiej w perspektywie 2021-2027 (2030). Trasy 
rowerowe na wağach przeciwpowodziowych zwiňkszajŃ ponadto odpornoŜĺ na skutki zmiany 
klimatu.  

Systemy typu Park and Ride ï Parkuj i JedŦ 

Systemy typu Park and Ride ï Parkuj i JedŦ (P+R), stosowane w celu integracji 
transportu zbiorowego z transportem indywidualnym, stanowiŃ wkğad w politykň 
zr·wnowaŨonego rozwoju transportu. Powinny powstawaĺ w miejscach, kt·re charakteryzujŃ 
siň stosunkowo wysokŃ zdolnoŜciŃ przewozowŃ transportu publicznego. Na terenie Mazowsza 
systemy organizowane sŃ zar·wno przez Wojew·dztwo Mazowieckie jak i m. st. Warszawň. 
Obecnie uŨytkowanych jest 9 parking·w, powstağych z inicjatywy Wojew·dztwa Mazowieckiego, 
kt·rymi zarzŃdza Sp·ğka Koleje Mazowieckie, cztery parkingi zlokalizowane w Pruszkowie, 
Komorowie, Grodzisku Mazowieckim OkrňŨna oraz Grodzisku Mazowieckim Piaskowa, kt·rymi 
zarzŃdza Warszawska Kolej Dojazdowa, a takŨe 16 parking·w P+R administrowanych przez 
ZTM w Warszawie. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Rozw·j system·w Park and Ride ï Parkuj i JedŦ moŨe byĺ korzystny z punktu widzenia 
integracji transportu, ograniczenia ruchu samochodowego w miastach oraz stanu Ŝrodowiska 
naturalnego. z tego teŨ powodu planuje siň wsparcie dalszej budowy i rozbudowy ww. 
system·w. 

W ramach parking·w bňdŃcych w gestii Wojew·dztwa Mazowieckiego, nowe parkingi 
realizowane bňdŃ w porozumieniu z samorzŃdami lokalnymi w celu jak najlepszego ich 
dostosowania do potrzeb przyszğych uŨytkownik·w systemu. Otwarcie kolejnych parking·w 
ĂParkuj i JedŦò w nowych lokalizacjach Wojew·dztwo Mazowieckie uzaleŨni od moŨliwoŜci 
wsp·ğfinansowania budowy miejsc postojowych przez samorzŃdy lokalne, realizacji w ramach 
partnerstwa publiczno-prywatnego oraz w ramach wsp·ğfinansowania ze Ŝrodk·w europejskich.  

Transport miejski91 

Istotny wpğyw na transport na Mazowszu odgrywa m.st. Warszawa wraz z otaczajŃcŃ go 
aglomeracjŃ. Ze wzglňdu na znaczenie oraz wpğyw na cağoŜĺ sieci transportowej wojew·dztwa, 
w Planie, transport miejski rozpatrywany bňdzie dla m. st. Warszawa.  

System miejski Warszawy tworzy transport aglomeracyjny, kt·ry oparty jest na 
komunikacji autobusowej, tramwajowej, kolejowej oraz metrze. 

o Autobusy 

Podstawowym Ŝrodkiem transportu zbiorowego w Warszawie sŃ autobusy. Operatorzy 
dziağajŃcy na zlecenie ZTM obsğugujŃ linie dzienne miejskie i podmiejskie (265 linii) i linie nocne 
(41 linie). średnia dğugoŜĺ linii autobusowej dziennej wynosi ok. 15,5 km, natomiast nocnej ok. 
17 km.  

Wedğug stanu na kwiecieŒ 2019 r. tabor autobusowy liczyğ 1827 pojazd·w. 100% taboru 
autobusowego to autobusy niskopodğogowe, 84% wyposaŨonych byğo w klimatyzacjň, a 80% 
posiadağo monitoring wewnňtrzny. Wszystkie autobusy wyposaŨone byğy w wyŜwietlacze 
elektroniczne zewnňtrzne i wewnňtrzne. Natomiast 98% posiadağo zapowiedŦ gğosowŃ. 
w szczytach komunikacyjnych na liniach miejskich i podmiejskich kursowağo: 1668 wozy (szczyt 
poranny) i 1640 woz·w (szczyt popoğudniowy). Komunikacja autobusowa zostağa 
uprzywilejowana poprzez tworzenie wydzielonych pas·w ruchu. w Warszawie funkcjonuje 66 
km takich pas·w (stan na 2019 r.). Na odcinku ponad 5 km tramwaje i autobusy poruszajŃ siň 
po wsp·lnym pasie. 

                                                           
91 Dane Miasto stoğeczne Warszawa, stanu na kwiecieŒ 2019r., 
http://www.transport.um.warszawa.pl/transport-publiczny 
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o Tramwaj 

System komunikacji tramwajowej w Warszawie skğada siň z 26 linii tramwajowych, 
obsğugiwanych przez Sp·ğkň Tramwaje Warszawskie. średnia dğugoŜĺ linii tramwajowej wynosi 
ok. 14 km. Tramwaje nie obsğugujŃ poğŃczeŒ nocnych. ĞŃczna liczba taboru tramwajowego 
bňdŃcego w dyspozycji sp·ğki Tramwaje Warszawskie wedğug stanu na koniec kwietnia 2019 
wyniosğa 726 wagon·w, z kt·rych 311 to niskopodğogowe skğady, a 285 jest klimatyzowanych.  

o Kolej 

System kolei aglomeracyjnej realizowany jest na zlecenie m.st. Warszawa przez Sp·ğkň 
Szybka Kolej Miejska (SKM Sp. z o.o.). Przewozy realizowane sŃ na piňciu liniach 
komunikacyjnych: S1 Pruszk·w ï Otwock, S2 Warszawa Lotnisko Chopina ï Sulej·wek 
Miğosna, S3 Warszawa Lotnisko Chopina ï Legionowo Piaski/Wieliszew, S9 Warszawa 
Zachodnia ï Legionowo/Legionowo Piaski oraz S90 Warszawa Zachodnia p. 8 ï Warszawa 
GdaŒska. Sp·ğka SKM poğŃczenia realizuje za pomocŃ 30 sztuk taboru typu: typu: 14WE, 
19WE, 27WE i 35WE. 

o Metro 

System metra skğada siň z dw·ch linii:  

Å pierwszej (o oznaczeniu M1), biegnŃcej z p·ğnocy na poğudnie Warszawy o dğugoŜci 
23 kilometr·w ğŃczŃcej Kabaty z Mğocinami, na kt·rej zlokalizowanych jest 21 stacji 
oddalonych od siebie Ŝrednio o ok. 1,1 km, 

Å drugiej (o oznaczeniu M2), biegnŃcej w ukğadzie wsch·d ï zach·d o dğugoŜci 11,3 
km ğŃczŃcej dzielnicň Wola na lewym brzegu Wisğy ze StarŃ PragŃ na prawym 
brzegu rzeki. Na linii M2 zlokalizowanych jest 13 stacji, oddalonych od siebie 
o Ŝrednio ok. 900 metr·w. 

Metro Warszawskie Sp. z o.o. eksploatuje cztery typy taboru: tabor serii 81, Metropolis 
98B, nowy typ taboru serii 81 oraz tabor typu Inspiro. ĞŃcznie sp·ğka posiada 450 wagon·w 
zestawionych w 75 szeŜciowagonowych pojazd·w, w tym 132 wagony skonfigurowane w 22 
szeŜciowagonowe pojazdy serii 81 i 81 ï nowy typ, 108 wagon·w skonfigurowanych w 18 
szeŜciowagonowych pojazd·w typu Metropolis 98B oraz 210 wagon·w typu Inspiro 
zestawionych w 35 pojazd·w szeŜciowagonowych. Liczba pojazd·w obsğugujŃcych liniň M1: 
36, zaŜ liniň M2: 1592. 

o Drogi 

Wedğug stanu na koniec roku 2019 drogi publiczne, zarzŃdzane przez m.st. Warszawň 
miağy dğugoŜĺ ok. 2 530 km. Podziağ sieci drogowej wedğug kategorii przedstawia siň 
nastňpujŃco: 

Å drogi krajowe i wojew·dzkie, kt·re obsğugujŃ gğ·wnie powiŃzania krajowe 
i regionalne, stanowiŃ ğŃcznie ok. 10% dğugoŜci sieci publicznej, w tym: 57 km dr·g 
krajowych oraz 184 km dr·g wojew·dzkich, 

Å drogi powiatowe, obsğugujŃce gğ·wnie powiŃzania dzielnicowe i miňdzydzielnicowe 
stanowiŃ ğŃcznie ok. 558 km ï 22,4% dğugoŜci sieci publicznej, 

Å drogi gminne, sğuŨŃce gğ·wnie powiŃzaniom lokalnym stanowiŃ ğŃcznie 1 687 km ï 
67,6% dğugoŜci sieci publicznej. 

Na terenie Warszawy znajdujŃ siň takŨe 44 km dr·g ekspresowych i autostrad 
zarzŃdzanych przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad (autostrada A2 i drogi S8 
oraz S2). 

o Rower 

DğugoŜĺ sieci rowerowej w 2019 roku mierzyğa ok. 645 km dr·g rowerowych. GňstoŜĺ 
sieci wynosiğa 0,37 km na 1000 mieszkaŒc·w. Utworzony system warszawskiego roweru 
publicznego Veturilo liczyğ ponad 390 stacji, 5 700 rower·w i posiadağ 900 tys. zarejestrowanych 
uŨytkownik·w. 

o ElektromobilnoŜĺ 

                                                           
92 Raport roczny 2019 - Metro Warszawskie Sp. z o.o. 
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Coraz wiňksze znaczenie w wojew·dztwie ma elektromobilnoŜĺ, kt·ra w regionie 
Warszawskim stoğecznym rozwija siň najprňŨniej spoŜr·d region·w Polski. Stopniowo postňpuje 
elektryfikacja transportu zbiorowego. Nowe regulacje prawne, instrumenty wsparcia i specjalne 
przywileje przyczyniğy siň teŨ do wzrostu liczby rejestrowanych pojazd·w o napňdzie 
elektrycznym oraz budowy og·lnodostňpnej infrastruktury do ich ğadowania. Elementem 
elektromobilnoŜci sŃ teŨ elektryczne urzŃdzenia transportu osobistego (hulajnogi, deski), 
skutery i rowery nabywane na wğasnoŜĺ lub oferowane do wypoŨyczenia przez prywatnych 
przedsiňbiorc·w.  

o Ruch pieszy  

Ruch pieszy jest kluczowy przy planowaniu rozwoju miasta, poniewaŨ peğni waŨnŃ rolň 
w podr·Ũach po mieŜcie ï jest czňŜciŃ podr·Ũy transportem zbiorowym i indywidualnym. JakoŜĺ 
warunk·w ruchu pieszego w Warszawie jest zr·Ũnicowana i w duŨej mierze zaleŨy od 
parametr·w technicznych infrastruktury oraz sposobu zagospodarowania terenu wzdğuŨ ciŃg·w 
pieszych. Gğ·wnym celem rozwoju ruchu pieszego jest zwiňkszenie roli i jakoŜci transportu 
pieszego z uwzglňdnieniem potrzeb wszystkich grup uŨytkownik·w w tym os·b starszych 
i niepeğnosprawnych. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Komunikacja pasaŨerska aglomeracji warszawskiej wymaga podjňcia szeregu dziağaŒ 
systemowych, zwiŃzanych z usprawnieniem przewoz·w i likwidacjŃ postňpujŃcego procesu 
zatğaczania ulic miast, a takŨe postňpujŃcym tzw. rozlewaniem siň miast. Powinny one polegaĺ 
na moŨliwie najszerszym wğŃczeniu podmiejskiego transportu kolejowego do systemu obsğugi 
transportowej w aglomeracji. 

Istotne znaczenie kolei w transporcie zbiorowym w aglomeracji warszawskiej wynika 
m.in. z wysokiej gňstoŜci linii oraz sieci przystank·w kolejowych. WaŨna jest teŨ integracja 
komunikacji zbiorowej w postaci wsp·lnego biletu Kolei Mazowieckich, Warszawskiej Kolei 
Dojazdowej i warszawskiej komunikacji miejskiej. Dalszy wzrost znaczenia kolei w obsğudze 
pasaŨerskiej oraz rozw·j ruchu towarowego wymaga rozbudowy linii do ukğad·w 
czterotorowych oraz odciŃŨenia linii Ŝrednicowej poprzez budowň nowych linii przebiegajŃcych 
przez centrum Warszawy. Istotne znaczenie w obsğudze szynowej aglomeracji mogŃ mieĺ 
r·wnieŨ nieuŨytkowane w ruchu pasaŨerskim linie kolejowe. 

W przypadku obszar·w miejskich, do czňstych problem·w w systemie transportowym 
naleŨŃ zatğoczone drogi, hağas, niska jakoŜĺ przestrzeni publicznej i zanieczyszczenie 
powietrza. Brak w peğni uksztağtowanego ukğadu dr·g obwodowych przyczynia siň do zbyt 
duŨego ruchu tranzytowego oraz podr·Ũy miňdzydzielnicowych w korytarzach drogowych 
prowadzŃcych do centrum miasta. Powoduje to zatğoczenie ukğadu drogowego i zwiňksza 
zagroŨenie dla bezpieczeŒstwa ruchu. Jest to jeden z podstawowych problem·w 
funkcjonowania systemu transportowego Warszawy. 

Istotne znaczenie ma r·wnieŨ rozw·j zeroemisyjnego transportu rowerowego. Transport 
rowerowy odgrywa szczeg·lnie istotnŃ rolň w transporcie miejskim ze wzglňdu na wysokie 
natňŨenie ruchu samochodowego, skutkujŃce zatğoczeniem na drogach i zanieczyszczeniem 
powietrza. Problem ten dostrzeŨono w Strategii Rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy 
do roku 2030, w kt·rej podkreŜlono potrzebň stosowania hierarchii transportu wğaŜciwej dla 
wsp·ğczesnych proces·w rozwojowych metropolii, tj. stawiajŃcŃ ruch pieszy i rowerowy oraz 
komunikacjň publicznŃ przed indywidualnym transportem samochodowym. Jako Ŝrodek 
realizacji zintegrowanej sieci transportu wskazano stworzenie sp·jnego systemu tras 
rowerowych. Jest to postulat zgodny z zapisami SOR, w kt·rej r·wnieŨ podkreŜlono potrzebň 
stworzenia warunk·w sprzyjajŃcych poruszaniu siň rowerem w miastach i ich obszarach 
funkcjonalnych. Gğ·wnymi dziağaniami zmierzajŃcymi do rozwijania i propagowania roweru jako 
elementu stanowiŃcego publiczny transport zbiorowy Warszawy sŃ: 

Å rozbudowa infrastruktury dr·g i parking·w rowerowych oraz stref ruchu 
uspokojonego, zapewniajŃca bezpieczne korzystanie z rower·w, 

Å rozwijanie systemu roweru publicznego (Veturilo) poprzez lokalizacjň nowych 
stacji umoŨliwiajŃcych wypoŨyczenie miejskiego roweru, 

Å tworzenie parking·w w systemie B+R,  
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Å wzmocnienie instytucjonalne jednostek miejskich zajmujŃcych siň ruchem 
rowerowym. 

W celu poprawy miejskich system·w transportowych, istotne znaczenie ma 
ksztağtowanie przestrzeni publicznej oraz systemu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. 
Priorytetowo naleŨy traktowaĺ dziağania na rzecz zachňcania do poruszania siň w spos·b 
najmniej uciŃŨliwy dla przestrzeni miejskiej oraz mieszkaŒc·w, czyli dŃŨenia do zwiňkszenia 
udziağu podr·Ũy pieszych, rowerowych i komunikacjŃ zbiorowŃ, poprzez stworzenie sp·jnego 
i wydajnego systemu transportowego.  

Na rozw·j miejskich sieci transportowych moŨe mieĺ r·wnieŨ wpğyw rozw·j 
elektromobilnoŜci. Dziağania zwiŃzane z elektromobilnoŜciŃ zostağy ujňte w Planie rozwoju 
elektromobilnoŜci. Plan zakğada m.in. zoptymalizowanie potencjalnych lokalizacji stacji 
ğadowania pod kŃtem oczekiwaŒ konsumenta i moŨliwoŜci sieci, budowň wsp·lnej infrastruktury 
zasilania oraz wzrost popularnoŜci system·w car-sharingu. 

BezpieczeŒstwo w transporcie kolejowym93 

Z uwagi na regionalny charakter Planu oraz planowane kierunki dziağaŒ, w dokumencie 
dokonana zostağa analiza bezpieczeŒstwa w transporcie drogowym i kolejowym.  

Kolej w Polsce pozostaje najbezpieczniejszym Ŝrodkiem transportu lŃdowego. w 2019 r. 
na sieci kolejowej odnotowano 525 wypadk·w. Oznacza to spadek o 82 w stosunku do 2018 r. 
Najbardziej zmniejszyğa siň liczba wypadk·w z udziağem os·b przechodzŃcych przez tory 
w miejscach niedozwolonych (o 63) oraz zdarzeŒ na przejazdach kolejowych (o 16).94 

W 2019 r. liczba znaczŃcych wypadk·w na polskiej sieci kolejowej wyniosğa 214, co 
oznacza spadek o 61 (22,2%) w por·wnaniu do 2018 r., w kt·rym odnotowano 275 znaczŃcych 
wypadk·w. R·wnieŨ w przeliczeniu na pracň eksploatacyjnŃ liczba znaczŃcych wypadk·w 
osiŃgnňğa historyczne minimum i wyniosğa 0,84 wypadku na milion pociŃgokilometr·w. Jest to 
spadek o 21% wzglňdem poprzedniego roku.  

Tabela 16. Liczba znaczŃcych wypadk·w w latach 2015-2019 

Rok Liczba 

znaczŃcych 

wypadk·w 

- Liczba znaczŃcych 

wypadk·w na mln 

pociŃgokilometr·w 

- 

2015 307 -2% 1,36 -8% 

2016 265 -14% 1,13 -17% 

2017 252 -5% 1,03 -9% 

2018 275 +9% 1,07 +4% 

2019 214 -22% 0,84 -22% 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych UTK 

Zmalağa takŨe liczba ofiar Ŝmiertelnych znaczŃcych wypadk·w ze 195 do 160 os·b 
(17,9%) oraz liczba ciňŨko rannych z 83 do 48 os·b. w podziale na poszczeg·lne kategorie 
os·b objňte wsp·lnymi wskaŦnikami bezpieczeŒstwa zmiany liczby ofiar Ŝmiertelnych 
przedstawiajŃ siň nastňpujŃco: 

Å pasaŨerowie: spadek z 2 os·b do 0, 
Å pracownicy: spadek z 4 do 3 os·b, 
Å uŨytkownicy przejazd·w kolejowych: wzrost z 49 do 60 os·b, 
Å osoby nieupowaŨnione: spadek ze 140 do 97 os·b, 
Å inne: bez zmian (bez ofiar Ŝmiertelnych w tej kategorii). 

                                                           
93 UrzŃd Transportu Kolejowego, Raport w sprawie bezpieczeŒstwa 2019 
94 Sprawozdanie ze stanu bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego - AktualnoŜci - UrzŃd Transportu 
Kolejowego (utk.gov.pl) 

https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/16258,Sprawozdanie-ze-stanu-bezpieczenstwa-ruchu-kolejowego.html
https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/16258,Sprawozdanie-ze-stanu-bezpieczenstwa-ruchu-kolejowego.html
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O poziomie bezpieczeŒstwa transportu kolejowego w danym roku najlepiej Ŝwiadczy 
tzw. miernik wypadkowoŜci, kt·ry odnosi liczbň wypadk·w do wykonanej pracy eksploatacyjnej. 
Pozwala to na ocenň, czy liczba wypadk·w w przeliczeniu na pociŃgokilometr maleje czy teŨ 
roŜnie. Im niŨszy wskaŦnik, tym lepszy jest poziom bezpieczeŒstwa. BiorŃc pod uwagň szacunki 
pracy przewozowej, w 2019 r. wskaŦnik wypadkowoŜci osiŃgnŃğ wartoŜĺ 2,08.  

 

Schemat 30. Miernik wypadkowoŜci 
ťr·dğo: Opracowanie UTK 

Najliczniejszymi rodzajami wypadk·w, do kt·rych dochodziğo na sieci kolejowej w 2019 r. 
ï podobnie jak w poprzednich latach ï byğy wypadki na przejazdach i przejŜciach kolejowo-
drogowych oraz z udziağem os·b znajdujŃcych siň na torach w miejscach niedozwolonych. Na 
przejazdach kolejowo-drogowych na liniach kolejowych w 2019 r. miağo miejsce 199 wypadk·w, 
w wyniku kt·rych zginňğo 60 os·b, a 21 zostağo ciňŨko rannych. 3 wypadki na przejazdach 
zakwalifikowano jako powaŨne wypadki. w 2019 r. na przejazdach kolejowo-drogowych 
odnotowano o 16 wypadk·w mniej niŨ w 2018 r., co stanowi spadek o 7,4%. NiepokojŃce jest 
jednak, Ũe mimo mniejszej liczby wypadk·w na przejazdach i przejŜciach kolejowo-drogowych 
w ich wyniku aŨ o jednŃ trzeciŃ wzrosğa liczba ofiar Ŝmiertelnych. 
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Schemat 31. Udziağ procentowy poszczeg·lnych kategorii zdarzeŒ na liniach kolejowych 
w 2019 r. 
ťr·dğo: Opracowanie UTK 

Obszarem wymagajŃcym dalszej poprawy ze strony przewoŦnik·w kolejowych sŃ 
r·wnieŨ zdarzenia zwiŃzane z pominiňciem sygnağu ĂSt·jò lub uruchomieniem pojazdu 
kolejowego bez zezwolenia (okreŜlane teŨ jako tzw. SPAD ï od angielskiego ĂSignal Passed at 
Dangerò). w 2019 r. odnotowano o 8% mniej zdarzeŒ typu SPAD wzglňdem roku 2018. 
w liczbach przekğada siň to na spadek o 10 przypadk·w. w sumie w 2019 r. doszğo do 111 
zdarzeŒ, w tym 104 na liniach kolejowych i 7 na bocznicach.  

WNIOSKI z DIAGNOZY 

WaŨnym elementem procesu transportu jest bezpieczeŒstwo, kt·rego wagň okreŜliĺ 
naleŨy przede wszystkim w aspekcie spoğecznym i gospodarczym. Wzrost poziomu 
bezpieczeŒstwa umoŨliwia unikniňcie negatywnych skutk·w utraty Ũycia lub zdrowia przez 
potencjalne ofiary wypadk·w, a takŨe ï koszt·w szk·d materialnych w taborze i infrastrukturze, 
koszt·w zwiŃzanych z przerwanym procesem transportu towar·w, koszt·w pracodawc·w 
zwiŃzanych z fluktuacjŃ kadr bňdŃcŃ wynikiem wypadk·w, w tym koszt·w zwolnieŒ lekarskich, 
koszt·w ubezpieczycieli zwiŃzanych z wypğatŃ odszkodowaŒ, koszt·w leczenia i rehabilitacji, 
koszt·w prowadzenia akcji ratunkowej, dochodzeŒ powypadkowych i koszt·w sŃdowych oraz 
innych koszt·w spoğecznych. 

Dziağania w zakresie poprawy bezpieczeŒstwa infrastruktury kolejowej podejmowane sŃ 
w gğ·wnej mierze na poziomie krajowym przez zarzŃdcň infrastruktury PKP PLK.  

BezpieczeŒstwo w transporcie kolejowym jest stale podnoszone. Obecnie sŃ 
implementowane nowoczesne systemy monitoringu kolejowych obiekt·w infrastrukturalnych 
i pojazd·w, systemy wykrywajŃce usterki drogi kolejowej i pojazd·w podczas ruchu, kt·re 
zwiňkszajŃ bezpieczeŒstwo w transporcie kolejowym. Wraz z postňpem technicznym pojawiajŃ 
siň nowe zagroŨenia, jak zakğ·cenia pracy system·w komputerowych, kt·re mogŃ spowodowaĺ 
powaŨne perturbacje w ruchu kolejowym oraz w organizacji tego ruchu, dlatego bardzo waŨne 
jest zapewnienie odpowiedniego cyberbezpieczeŒstwa dla tych system·w. 

Od wielu lat przejazdy kolejowo-drogowe i przejŜcia sŃ krytycznym miejscem z punktu 
widzenia bezpieczeŒstwa systemu kolejowego. Przeciwdziağanie wystňpowaniu zdarzeŒ 
kolejowych w tych miejscach jest jednak niezwykle trudne. ZdecydowanŃ wiňkszoŜĺ zdarzeŒ 
powodujŃ uŨytkownicy przejazd·w nieprzestrzegajŃcy obowiŃzujŃcych przepis·w. Jednym 
z najskuteczniejszych sposob·w przeciwdziağania zdarzeniom na przejazdach kolejowo-
drogowych jest ich likwidacja i/lub zastňpowanie skrzyŨowaniami dwupoziomowymi (wiaduktami 
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lub tunelami). Tam, gdzie aktualnie nie jest planowana likwidacja przejazd·w kolejowo-
drogowych lub przejŜĺ, podejmowane sŃ dziağania w celu podnoszenia ich kategorii, 
tj. wyposaŨenia w dodatkowe urzŃdzenia zabezpieczenia i ostrzegania. 

Istotne znaczenie dla bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego (BRK) ma r·wnieŨ 
niezadowalajŃcy stan techniczny znacznej czňŜci infrastruktury kolejowej zarzŃdzanej przez 
PKP PLK. Dotyczy to zwğaszcza stanu technicznego tor·w, rozjazd·w i urzŃdzeŒ sterowania 
ruchem (SRK), co stanowi bezpoŜrednie zagroŨenie dla ruchu.  

NieprawidğowoŜci w dziağalnoŜci przewoŦnik·w kolejowych polegajŃ natomiast na 
niewğaŜciwym utrzymaniu taboru kolejowego oraz na niewğaŜciwym wykonywaniu ï okreŜlonych 
przez zarzŃdcň infrastruktury kolejowej ï zadaŒ w ramach wdraŨania systemu zarzŃdzania 
bezpieczeŒstwem na kolei.  

Bardzo istotnym zagadnieniem dotyczŃcym bezpieczeŒstwa na kolei, jest tzw. kultura 
bezpieczeŒstwa, kt·rej zadaniem jest wypracowanie odpowiednich procedur, eliminujŃcych lub 
zmniejszajŃcych skutki usterek i awarii system·w sterowania, kierowania i zarzŃdzania ruchem 
kolejowym. Zasady korzystania z infrastruktury kolejowej, zarzŃdzania tŃ infrastrukturŃ i jej 
utrzymania zostağy uregulowane w ustawie o transporcie kolejowym. Zadania w zakresie BRK 
zostağy takŨe okreŜlone w licznych instrukcjach kolejowych (przewoŦnik·w i zarzŃdc·w). 
DotyczŃ one m.in. organizowania ruchu, usuwania usterek urzŃdzeŒ SRK i rozjazd·w, a takŨe 
postňpowania w przypadku powaŨnych katastrof, wypadk·w i incydent·w kolejowych. 
Podstawowym dokumentem okreŜlajŃcym wymogi prawa europejskiego w zakresie 
zapewnienia bezpieczeŒstwa ruchu kolejowego jest Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 
i Rady UE w sprawie bezpieczeŒstwa kolei Wsp·lnoty95.  

W poprawie bezpieczeŒstwa na kolei istotnŃ rolň odgrywaĺ bňdŃ nowoczesne systemy 
zwiŃzane z cyfryzacjŃ i automatyzacjŃ transportu. w transporcie kolejowym innowacyjne 
rozwiŃzania polegaĺ bňdŃ m.in. na: 

Å wdroŨeniu systemu telematycznego w zakresie przewoz·w towarowych (TSI 
TAF) oraz pasaŨerskich (TSI TAP), 

Å budowie og·lnopolskiego systemu nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom 
pociŃg·w, 

Å wdroŨeniu systemu ERTMS,  
Å rozszerzeniu funkcjonalnoŜci Systemu Konstrukcji Rozkğadu Jazdy (SKRJ) 

o aspekty zwiŃzane z bezpieczeŒstwem ruchu. 

AnalizujŃc sytuacjň w zakresie BRK, jako podstawowe cele wpğywajŃce na 
bezpieczeŒstwo zakğada siň: zmniejszenie liczby wypadk·w, poprawň bezpieczeŒstwa na 
przejazdach kolejowych, zwiňkszenie ŜwiadomoŜci uŨytkownik·w ruchu nt. wypadk·w na 
przejazdach, naleŨyte utrzymanie infrastruktury kolejowej wpğywajŃcej na bezpieczeŒstwo oraz 
poprawň bezpieczeŒstwa na liniach kolejowych. 

OsiŃgniňcie powyŨszych cel·w planowane jest poprzez wdraŨanie nastňpujŃcych 
dziağaŒ: 

Å odpowiednie oznakowania przejazd·w kolejowych oraz wyposaŨanie ich 
w nowoczesne systemy monitorowania, 

Å dziağania edukacyjne wobec kierowc·w zwiŃzane z niezachowaniem 
ostroŨnoŜci na przejazdach kolejowo-drogowych i konsekwencje powstağych 
w ten spos·b zdarzeŒ, 

Å budowa skrzyŨowaŒ dwupoziomowych, 
Å modernizacja linii kolejowych, 
Å odpowiednie utrzymanie system·w sterowania ruchem kolejowym, 
Å wyposaŨanie linii kolejowych w nowoczesne systemy sterowania ruchem 

kolejowym, 
Å modernizacja i odpowiednie utrzymanie techniczne taboru kolejowego. 

                                                           
95 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie 
bezpieczeŒstwa kolei wsp·lnotowych oraz zmieniajŃca dyrektywň Rady 95/18/WE w sprawie 
przyznawania licencji przedsiňbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywň 2001/14/WE w sprawie alokacji 
zdolnoŜci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opğat za uŨytkowanie infrastruktury kolejowej 
oraz certyfikacjň w zakresie bezpieczeŒstwa (Dz.U. UE. L. 2004. 164. 44 ze zm.). 
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BezpieczeŒstwo w transporcie drogowym96 

Rozw·j sieci drogowej ï budowa nowych odcink·w dr·g szybkiego ruchu i pozostağych, 
obwodnic miast i miejscowoŜci ï przyczynia siň do wzrostu mobilnoŜci spoğeczeŒstwa i rozwoju 
spoğeczno-gospodarczego. JednoczeŜnie wzrasta natňŨenie ruchu, co przekğada siň 
bezpoŜrednio na poziom bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (BRD). Wpğywa teŨ na nie stan 
techniczny dr·g (nawierzchni jezdni i obiekt·w inŨynieryjnych) oraz nienormatywne parametry 
(skrajnia pozioma, przebiegi przez centra miast i miejscowoŜci).  

W por·wnaniu z poprzednimi latami liczba wypadk·w, a takŨe bezpoŜrednich skutk·w 
wypadk·w (liczba ofiar Ŝmiertelnych, ciňŨko rannych i rannych) zmalağa. w roku 2019 na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego odnotowano 3 802 wypadk·w (najwiňcej wypadk·w odnotowano 
w wojew·dztwie wielkopolskim 3 894) co klasyfikuje Mazowsze na drugiej pozycji w Polsce. 
Pod wzglňdem liczby ofiar Ŝmiertelnych na 100 tys. mieszkaŒc·w wojew·dztwo mazowieckie 
zajmuje 4 miejsce w kraju (na r·wni z wojew·dztwem lubuskim i podlaskim). R·wnieŨ pod 
wzglňdem rannych Mazowsze znajduje siň na 2 pozycji w kraju (pierwsze jest wojew·dztwo 
wielkopolskie z liczbŃ 4 566 os·b przy 4 391 os·b na terenie wojew·dztwa mazowieckiego)97. 

 

Schemat 32. Stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego dla wojew·dztwa mazowieckiego w latach 
2012-2019 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne98 

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego w 2019 r. miağo miejsce 3 802 wypadk·w co 
stanowiğo 12,6% wszystkich wypadk·w w Polsce. Liczba ofiar Ŝmiertelnych wyniosğa 469 co 
stanowiğo 16,1% cağkowitej liczby ofiar Ŝmiertelnych w Polsce. Osoby ranne stanowiğy 12,4% 
wszystkich os·b rannych w wypadkach drogowych w Polsce.  

                                                           
96 Plan rozwoju sieci drogowej dr·g wojew·dzkich wojew·dztwa mazowieckiego na lata 2016-2026 
97 Gğ·wny UrzŃd Statystyczny, Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r. 
98 http://swaid.stat.gov.pl/AtlasRegionow/AtlasRegionowMapa.aspx 
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Tabela 17. BezpieczeŒstwo na drogach wojew·dztwa mazowieckiego w odniesieniu do obszaru 
Polski 

Rok Liczba 

wypadk·w 

- Ofiary 

Ŝmiertelne 

- Ranni - CiňŨko 

ranni 

- 

- Liczba % 

og·ğu 

Liczba % 

og·ğu 

Liczba % 

og·ğu 

Liczba % 

og·ğu 

2010 5 189 13,4% 655 16,8% 6 338 12,9% 1 336 11,9% 

2011 5 130 12,8% 712 17,0% 6 148 12,4% 1 458 11,6% 

2012 4 509 12,2% 584 16,4% 5 384 11,8% 1 315 10,9% 

2013 4 579 12,8% 562 16,7% 5 511 12,5% 1 284 11,0% 

2014 4 385 12,5% 518 16,2% 5 211 12,2% 1 205 10,3% 

2015 4 006 12,2% 487 16,6% 4 747 11,9% 1 032 9,2% 

2016 4 078 12,1% 508 16,8% 4 878 12,0% 1 150 9,5% 

2017 4 048 12,4% 464 16,4% 4 754 12,0% 952 8,6% 

2018 4 034 12,7% 448 15,7% 4 682 12,5% 919 8,4% 

2019 3 802 12,6% 469 16,1% 4 391 12,4% 928 8,7% 

ťr·dğo: Polskie Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 

Mapa przedstawia liczbň wypadk·w w 2019 r. na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
w podziale na powiaty (na wszystkich drogach).  
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Schemat 33. Liczba wypadk·w w 2019 r. na terenie wojew·dztwa mazowieckiego w podziale 
na powiaty 

ťr·dğo: http://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/statystyki_brd/mapa_interaktywna/mapa_wypadkow 

 

Na drogach wojew·dzkich odnotowano 565 wypadk·w. Mapa przedstawia liczbň 
wypadk·w w 2019 r. na drogach wojew·dzkich w podziale na powiaty.  

http://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/statystyki_brd/mapa_interaktywna/mapa_wypadkow
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Schemat 34. Liczba wypadk·w w 2019 r. na drogach wojew·dzkich w podziale na powiaty 
ťr·dğo: http://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/statystyki_brd/mapa_interaktywna/mapa_wypadkow 

W wojew·dztwie mazowieckim zarejestrowanych jest najwiňcej samochod·w 
osobowych w Polsce (3 832 212), co stanowi ok. 16% og·ğu samochod·w w Polsce. 

WNIOSKI z DIAGNOZY 

Zapewnienie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego to kluczowy cel stawiany przez 
wszystkie kraje Unii Europejskiej, w tym r·wnieŨ przez Polskň. Cel ten jest ŜciŜle powiŃzany 
z dziağalnoŜciŃ transportowŃ, stanowiŃcŃ bazň rozwoju wsp·ğczesnej gospodarki 
i spoğeczeŒstwa. Poprawa sytuacji w zakresie bezpieczeŒstwa na polskich drogach nastŃpiğa 
wyraŦnie na przestrzeni ostatniej dekady, lecz mimo to stale dochodzi do licznych wypadk·w. 
Polska w por·wnaniu do innych kraj·w Unii Europejskiej nadal pozostaje krajem o niskim 
poziomie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

W zakresie organizacji ruchu na drogach (m.in. oznakowanie pionowe i poziome, 
urzŃdzenia BRD) za bezpieczeŒstwo w ruchu odpowiedzialni sŃ zarzŃdcy dr·g i zarzŃdzajŃcy 
ruchem na drogach. Za dziağania promujŃce bezpieczeŒstwo na polskich drogach odpowiada 

http://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/statystyki_brd/mapa_interaktywna/mapa_wypadkow
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na szczeblu rzŃdowym Krajowa Rada BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego (KRBRD)99, a na 
szczeblu wojew·dztw ï Wojew·dzkie Rady BRD, w tym Mazowiecka Rada BezpieczeŒstwa 
Ruchu Drogowego.  

Jednym z najistotniejszych dziağaŒ w zakresie poprawy bezpieczeŒstwa na drogach jest 
poprawa istniejŃcej infrastruktury oraz budowa nowej w spos·b przemyŜlany i bezpieczny dla 
wszystkich uŨytkownik·w dr·g.  

Celami dziağaŒ poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo ruchu, kt·re sŃ zgodne z zağoŨeniami 
Krajowej Rady BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego (KRBRD), sŃ:  

Å spadek liczby wypadk·w drogowych oraz liczby ofiar Ŝmiertelnych i rannych 
w ich wyniku, 

Å wzrost ŜwiadomoŜci spoğecznej w zakresie bezpiecznych zachowaŒ na 
drodze, 

Å niŨsze koszty spoğeczne zdarzeŒ drogowych, 
Å rozw·j wsp·ğpracy w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego pomiňdzy 
organami administracji rzŃdowej, administracji samorzŃdowej i organizacjami 
pozarzŃdowymi. 

OsiŃgniňcie powyŨszych cel·w realizowane bňdzie poprzez wdraŨanie nastňpujŃcych 
dziağaŒ: 

Å zmiana przepis·w porzŃdkowych dotyczŃcych klasyfikacji wykroczeŒ 
i wysokoŜci mandat·w, 

Å og·lnopolskie kampanie informacyjno ï edukacyjne nt. BRD skierowane do 
uczestnik·w ruchu drogowego, 

Å intensyfikacja nadzoru policji w obszarach o wysokim poziomie zagroŨenia, 
Å monitoring zachowaŒ uczestnik·w ruchu drogowego,  
Å realizacja zadaŒ inwestycyjnych poprawiajŃcych BRD na istniejŃcej sieci 
dr·g, 

Å budowa skrzyŨowaŒ dwupoziomowych, 
Å budowa obwodnic, dr·g szybkiego ruchu oraz modernizacja dr·g, 
Å dŃŨenie do docelowego wyprowadzania przebieg·w dr·g z obszar·w 
zabudowanych, szczeg·lnie z centr·w miast i miejscowoŜci, 

Å podnoszenie parametr·w techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni dr·g, 
Å przebudowň miejsc niebezpiecznych oraz odcink·w dr·g, 
Å zmianň organizacji ruchu wpğywajŃca na bezpieczeŒstwo, 
Å stosowanie urzŃdzeŒ informujŃcych i chroniŃcych kierowc·w przed 

niebezpiecznymi miejscami oraz sytuacjami wystňpujŃcymi na drodze, 
Å stosowanie urzŃdzeŒ poprawiajŃcych widocznoŜĺ lub dostrzegalnoŜĺ 

miejsca oraz oznakowania drogowego, 
Å automatyczny nadz·r nad ruchem drogowym. 

 

Charakterystyka publicznego transportu zbiorowego  

Oferta publicznego transportu zbiorowego (dalej PTZ) na terenie wojew·dztwa 

mazowieckiego jest mocno zr·Ũnicowana. Funkcjonuje wielu organizator·w na roŨnych 

poziomach zarzadzania: krajowym, wojew·dzkim, powiatowym i gminnym. Wojew·dztwo 

Mazowieckie odpowiada za organizacjň poğŃczeŒ na szczeblu regionalnym. Warszawa bňdŃca 

centralnym oŜrodkiem Mazowsza posiada wğasny publiczny transport zbiorowy i zapewnia 

przewozy obejmujŃce poğŃczenia kolejowe stolicy m.in. z sŃsiednimi oŜrodkami gminnymi. 

Przewozy Ŝwiadczone przez r·Ũnych organizator·w wzajemnie siň przenikajŃ i uzupeğniajŃ 

tworzŃc siatkň poğŃczeŒ, zintegrowanych na obszarze aglomeracji warszawskiej poprzez ofertň 

Wsp·lnego biletu ZTM-KM-WKD. 

  

                                                           
99 http://krbrd.gov.pl 
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Uwarunkowania prawne 

PodstawŃ organizowania publicznego transportu zbiorowego w Polsce sŃ: 

 

Schemat 35. Podstawa prawna organizowania publicznego transportu zbiorowego w Polsce 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne 

Zgodnie z regulacjami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (ustawa PTZ), 
organizatorem publicznego transportu zbiorowego (PTZ) jest wğaŜciwa jednostka samorzŃdu 
terytorialnego lub minister wğaŜciwy do spraw transportu, zapewniajŃcy funkcjonowanie 
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Operatora publicznego transportu 
zbiorowego zdefiniowano jako samorzŃdowy zakğad budŨetowy lub przedsiňbiorcň, 
uprawnionych do prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej w zakresie przewozu os·b, kt·rzy 
zawierajŃ z organizatorem umowň o Ŝwiadczenie usğug w zakresie publicznego transportu 
zbiorowego na okreŜlonej w umowie linii komunikacyjnej. Zgodnie z zağoŨeniami ustawy, 
organizatorem publicznego transportu zbiorowego moŨe byĺ:  

Å gmina, na linii komunikacyjnej w gminnych przewozach pasaŨerskich, 
Å zwiŃzek miňdzygminny, na linii komunikacyjnej w gminnych przewozach 
pasaŨerskich, na obszarze gmin, kt·re utworzyğy zwiŃzek miňdzygminny, 

Å powiat, na linii komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasaŨerskich, 
Å zwiŃzek powiat·w - zwiŃzek powiatowo-gminny, na linii komunikacyjnej 

w powiatowych przewozach pasaŨerskich, na obszarze powiat·w 
tworzŃcych zwiŃzek powiat·w oraz zwiŃzek metropolitalny, na linii 
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych przewozach 
pasaŨerskich, 

Å wojew·dztwo, na linii komunikacyjnej w wojew·dzkich przewozach 
pasaŨerskich, 

Å minister wğaŜciwy do spraw transportu, na linii komunikacyjnej 
w miňdzywojew·dzkich lub miňdzynarodowych przewozach pasaŨerskich 
w transporcie kolejowym. 

Do gğ·wnych zadaŒ organizatora publicznego transportu zbiorowego naleŨy planowanie 
jego rozwoju, organizowanie oraz zarzŃdzanie transportem. 

Planowanie rozwoju transportu ma na celu wyznaczaniu strategicznych cel·w 
i kierunk·w rozwoju, a nastňpnie dŃŨenie do ich realizacji w celu polepszenia standard·w 
i jakoŜci Ũycia spoğeczeŒstwa w danej lokalizacji. Wojew·dztwo Mazowieckie opracowağo 
szereg dokument·w, w oparciu o kt·re realizowana jest polityka rozwoju Wojew·dztwa, w tym: 
Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Mazowieckiego do roku 2030, Plan Zagospodarowania 
Przestrzennego Wojew·dztwa Mazowieckiego, Studium rozwoju lotnictwa cywilnego na 
Mazowszu, Studium Rozwoju Transportu Szynowego.  

Organizowanie PTZ polega w szczeg·lnoŜci na: badaniu i analizie potrzeb 
przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, zapewnieniu odpowiednich warunk·w 
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, zawieraniu um·w o Ŝwiadczenie usğug 
w zakresie publicznego transportu zbiorowego oraz ustalaniu opğat za przew·z. 

wƻȊǇƻǊȊŊŘȊŜƴƛŜ 
nr 1370/2007 

Ustawa
o publicznym 
transporcie 
zbiorowym

Ustawa
o transporcie 
kolejowym

Ustawa
o transporcie 
drogowym

Ustawa Prawo 
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ZarzŃdzanie PTZ polega w szczeg·lnoŜci na: ocenie i kontroli realizacji przez operatora 
i przewoŦnika usğug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, wsp·ğpracy przy aktualizacji 
rozkğad·w jazdy w celu poprawy funkcjonowania przewoz·w o charakterze uŨytecznoŜci 
publicznej, zatwierdzaniu rozkğad·w jazdy, dokonywaniu zmian w przebiegu istniejŃcych linii 
komunikacyjnych, bieŨŃcej analizie potrzeb przewozowych. 

AnalizujŃc zasady prawne zwiŃzane z organizacjŃ PTZ na poziomie regionalnym 
zidentyfikowaĺ moŨna problemy funkcjonowania transportu publicznego. Do najwaŨniejszych 
z nich naleŨŃ: 

Å brak jednego organizatora transportu publicznego oraz wzajemnej 
wsp·ğpracy i koordynacji przewoz·w na r·Ũnych poziomach zarzadzania ï 
wojew·dzkim, powiatowym i gminnym, 

Å brak organizacji przewoz·w na Ăstykach wojew·dztwò, 
Å brak integracji taryfowo ï biletowej pomiňdzy przewoŦnikami (typy i ceny 
bilet·w, harmonizacja tras i rozkğad·w jazdy, roŨne regulaminy przewoz·w 
oraz ulgi i zwolnienia), 

Å zr·Ũnicowany standard przewoz·w, wynikajŃcy z r·Ũnego stopnia 
finansowania usğug przewozowych na poszczeg·lnych obszarach, 

Å brak dokument·w planistycznych w zakresie transportu zbiorowego na 
poziomie gmin, 

Å brak aktualnych danych dotyczŃcych ruchu pojazd·w oraz wynik·w badaŒ 
zachowaŒ transportowych. 

Aktualnie obowiŃzujŃce regulacje prawne nie sprzyjajŃ integracji i komplementarnoŜci 
regionalnego transportu kolejowego i drogowego. WaŨnym aspektem jest uchwalenie prawa 
majŃcego na celu stworzenie sp·jnego i zintegrowanego systemu transportu publicznego, kt·ry 
bňdzie w stanie zaspokoiĺ potrzeby przewozowe mieszkaŒc·w. w chwili opracowania 
niniejszego Planu trwajŃ prace nad nowelizacjŃ ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
Przedstawionych zostağo kilka projekt·w ustawy, jednak prace nad jej ostatecznym brzmieniem 
sŃ w toku. 

Uwarunkowania organizacyjne 

Zgodnie z powyŨszymi regulacjami prawnymi na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
organizatorem kolejowych przewoz·w miňdzywojew·dzkich i miňdzynarodowych jest Minister 
Infrastruktury. Przewozy realizowane na zlecenie Ministra wykonywane sŃ przez sp·ğkň PKP 
Intercity S.A. 

Za organizacjň przewoz·w wojew·dzkich odpowiedzialne jest Wojew·dztw 
Mazowieckie, w imieniu kt·rego zadania organizatora wykonuje Marszağek Wojew·dztwa.  

Wojew·dzkie przewozy pasaŨerskie w ramach publicznego transportu zbiorowego 
wykonywane sŃ w granicach administracyjnych co najmniej dw·ch powiat·w i niewykraczajŃcy 
poza granice jednego wojew·dztwa. Ustawodawca dopuszcza wykonywanie przewoz·w 
kolejowych poza terenem Mazowsza do najbliŨszej stacji w wojew·dztwie sŃsiednim, 
umoŨliwiajŃcy przesiadki w celu odbycia dalszej podr·Ũy lub techniczne odwr·cenie biegu 
pociŃgu, poğoŨonej nie dalej niŨ 30 km od granicy wojew·dztwa. MoŨliwe jest r·wnieŨ 
powierzenie wykonania przewoz·w na podstawie zawieranych porozumieŒ okreŜlajŃcych 
zasady wykonywania przewoz·w oraz formň wynagrodzenia (np. dotacja lub kompensacja 
pracy przewozowej). 
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Schemat 36. Organizacja publicznego transportu zbiorowego na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne 

W wojew·dztwie mazowieckim w ramach publicznego transportu zbiorowego 
wykonywane sŃ dwa rodzaje przewoz·w: 

Å Przewozy o charakterze uŨytecznoŜci publicznej - wykonywane przez 
operatora publicznego transportu zbiorowego na podstawie umowy 
z Wojew·dztwem Mazowieckim, realizowane sŃ gğ·wnie z wykorzystaniem 
transportu kolejowego, uzupeğniajŃco ï w transporcie drogowym; 

Å Przewozy komercyjne wykonywane przez przedsiňbiorcň po dokonaniu 
zgğoszenia  
o zamiarze wykonywania takiego przewozu do organizatora wğaŜciwego ze 
wzglňdu na obszar dziağania lub zasiňg przewoz·w i wydaniu przez tego 
organizatora potwierdzenia zgğoszenia przewoz·w, a w transporcie 
kolejowym na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostňpu; przewozy 
komercyjne stanowiŃ podstawň poğŃczeŒ w transporcie drogowym. 

Organizacja publicznego transportu kolejowego na terenie Mazowsza odbywa siň za 
poŜrednictwem tzw. podmiot·w wewnňtrznych, powoğanych do realizacji zadaŒ wğasnych 
wojew·dztwa tj. Sp·ğki ĂKoleje Mazowieckie ï KMò sp. z o.o. i Warszawska Kolej Dojazdowa sp. 
z o.o. (operatorzy), kt·re zawarğy z Wojew·dztwem stosowne umowy ramowe o Ŝwiadczenie 
usğug publicznych obowiŃzujŃce odpowiednio do 2031 r.100 oraz 2030 r. Umowy zostağy zawarte 
w trybie bezpoŜredniego powierzenia wykonania usğugi. Na podstawie obowiŃzujŃcych um·w 
ramowych zawierane sŃ umowy roczne, na podstawie kt·rych przekazywana jest 
rekompensata z tytuğu utraconych przychod·w w zwiŃzku z wykonywaniem usğug uŨytecznoŜci 
publicznej. w przypadku kilku linii komunikacyjnych zasiňg dziağalnoŜci Kolei Mazowieckich 
wykracza poza granice wojew·dztwa. Uzasadnione jest to silnymi powiŃzaniami funkcjonalnymi 
pomiňdzy oŜrodkami wewnŃtrz i zewnŃtrz wojew·dztwa. Gğ·wne oŜrodki spoza wojew·dztwa 
obsğugiwane regularnym transportem kolejowym, kt·rego organizatorem jest Wojew·dztwo 
Mazowieckie, to: Skierniewice, Ğowicz, Kutno, Dziağdowo, Ğuk·w, Dňblin, SkarŨysko-Kamienna, 
Drzewica, Czeremcha, Sierpc. Finansowanie przewoz·w na stykach wojew·dztw odbywa siň 
poprzez: 

Å kompensatň pracy przewozowej ï forma ta dotyczy organizacji przewoz·w 
na odcinku Siedlce ï Czeremcha, gdzie zar·wno Wojew·dztwo 
Mazowieckie, jak i Wojew·dztwo Podlaskie organizujŃ przewozy; 

                                                           
100 Termin obowiŃzywania umowy wskazany na podstawie w art. 4 ust. 4 RozporzŃdzenia 1370/2007 
obowiŃzujŃcego w dniu 30.05.2017 r. 
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Å przekazanie dotacji celowej ï forma ta dotyczy organizacji poğŃczeŒ 
realizowanych na zlecenie Wojew·dztwa Kujawsko - Pomorskiego na 
odcinku Sierpc ï ToruŒ. Za wykonane poğŃczenia Wojew·dztwo 
Mazowieckie corocznie przekazuje Wojew·dztwu Kujawsko-Pomorskiemu 
dotacjň celowŃ za Ŝwiadczenie usğug od granicy wojew·dztwa 
mazowieckiego do stacji Sierpc; 

Finansowanie przez Wojew·dztwo Mazowieckie w peğni przewoz·w wykraczajŃcych 
poza jego obszar ï dotyczy wszystkich pozostağych poğŃczeŒ realizowanych na stykach 
wojew·dztw. Wojew·dzkie przewozy pasaŨerskie o charakterze uŨytecznoŜci publicznej 
w transporcie drogowym obecnie nie sŃ realizowane przez wojew·dztwo, jednakŨe planowane 
jest ich uruchomienie. PoğŃczenia powinny peğniĺ uzupeğniajŃcŃ rolň wobec przewoz·w 
o charakterze uŨytecznoŜci publicznej w transporcie kolejowym, szczeg·lnie w zakresie linii 
komunikacyjnych prowadzŃcych do obszar·w wykluczenia transportowego oraz jako 
komunikacja poprzeczna do linii kolejowych. WdroŨenie i realizacja tego typu poğŃczeŒ bňdzie 
stanowiĺ promocjň modelu sieci szkieletowej ï Ăkrňgosğupò stanowiĺ bňdŃ linie kolejowe 
o wysokiej przepustowoŜci, autobusy zaŜ bňdŃ peğniĺ przede wszystkim funkcjň dowozowŃ do 
stacji i przystank·w kolejowych. w poğŃczeniu z integracjŃ rozkğadowŃ i taryfowŃ jest to dobre 
narzňdzie pozwalajŃce na zwiňkszenie atrakcyjnoŜci publicznego transportu zbiorowego. 

Obecnie, w odniesieniu do wojew·dzkich przewoz·w transportu autobusowego, zakres 
dziağalnoŜci organizatorskiej ograniczony jest do realizacji funkcji regulacyjnych. Przewozy 
w cağoŜci wykonywane sŃ przez przedsiňbiorstwa posiadajŃce status przewoŦnika, a nie 
operatora. Podmioty te dziağajŃ na zasadach komercyjnych, posiadajŃ samodzielnoŜĺ 
decyzyjnŃ w zakresie ksztağtowania swojej oferty, a w szczeg·lnoŜci ksztağtowania cen. 
JednoczeŜnie przy wyborze obsğugiwanych linii (relacji) kierujŃ siň przede wszystkim 
rachunkiem ekonomicznym, a nie wzglňdami spoğeczno-ekonomicznymi. Na podstawie 
zawartych przez Wojew·dztwo Mazowieckie z przewoŦnikami autobusowymi um·w101 
o Ŝwiadczenie usğug publicznych przyjmujŃcych formň koncesji na usğugi, wypğacana jest 
dotacja z tytuğu utraconych przychod·w w zwiŃzku ze stosowaniem ustawowych uprawnieŒ do 
ulgowych przejazd·w os·b uprawnionych w publicznym transporcie zbiorowym.  

Zapewnienie transportu na poziomie powiatowym leŨy w gestii starost·w, zaŜ na 
poziomie gminnym w gestii w·jt·w, prezydent·w/burmistrz·w miast lub innych organizator·w 
w zaleŨnoŜci od zawartych porozumieŒ bŃdŦ teŨ utworzonych zwiŃzk·w 
miňdzygminnych/powiatowych. 

IstotnŃ rolň w systemie transportu pasaŨerskiego w wojew·dztwie peğni Warszawa, wraz  
z otaczajŃcŃ jŃ aglomeracjŃ, na kt·rej funkcjonuje wielu organizator·w publicznego transportu 
zbiorowego, na r·Ũnych poziomach zarzŃdzania. SŃ to:  

Å Miasto stoğeczne Warszawa, dla sieci komunikacyjnej na terenie Warszawy 
oraz gmin, kt·re zawarğy stosowne porozumienie z WarszawŃ, 

Å gminy i powiaty okoğowarszawskie w zakresie przewoz·w gminnych 
i powiatowych, 

Å Wojew·dztwo Mazowieckie w zakresie przewoz·w wojew·dzkich, 
Å minister wğaŜciwy ds. transportu w zakresie kolejowych przewoz·w 
miňdzywojew·dzkich i miňdzynarodowych.  

Na terenie aglomeracji warszawskiej, najwiňkszymi organizatorami, biorŃc pod uwagň 
wielkoŜĺ przewoz·w (mierzonŃ w pociagikilomatrach), sŃ Miasto stoğeczne Warszawa 
i Wojew·dztwo Mazowieckie. 

Miasto stoğeczne Warszawa, na mocy uchwağy Rady m.st. Warszawy, powoğağo ZarzŃd 
Transportu Miejskiego w Warszawie (ZTM). RolŃ ZarzŃdu Transportu Miejskiego jest 
organizowanie, zarzŃdzanie i nadzorowanie lokalnego transportu zbiorowego w Warszawie 
oraz ï na podstawie zawartych porozumieŒ ï na obszarze innych gmin. ZTM zapewnia 
przejazdy na terenie metropolii liczŃcej ponad dwa miliony mieszkaŒc·w we wsp·ğpracy 
z samorzŃdami 34 podwarszawskich gmin oraz jednego powiatu. w zakresie przewoz·w 
szynowych (tramwaje, metro, pociŃgi) wsp·ğpracuje tylko z operatorami komunalnymi 

                                                           
101 Zadanie zlecone ï rzŃdowe wykonywane przez pracownik·w UMWM 
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(bňdŃcymi wğasnoŜciŃ M.st. Warszawa), a w przypadku przewoz·w autobusowych 
z operatorami komunalnymi i prywatnymi wybieranymi w przetargach102.  

Transport kolejowy 

Zgodnie z danymi GUS103 stan na 31.12.2019 roku, w Polsce transportem kolejowym 
przewieziono 335,3 mln pasaŨer·w, o 8,2% wiňcej niŨ przed rokiem. Praca przewozowa 
wyniosğa 82 711 mln pas-km104, zaŜ przewozy w komunikacji krajowej wzrosğy w stosunku 
rocznym o 8,2% (pociŃgami regionalnymi ï o 8,6%, pociŃgami miňdzywojew·dzkimi ï o 6,3%) 
oraz w komunikacji miňdzynarodowej ï o 7,3%. w komunikacji krajowej wzrost przewoz·w 
pasaŨer·w wystŃpiğ w pociŃgach osobowych (o 8,7%) i pospiesznych (o 5,9%). Przewozy 
pasaŨer·w pociŃgami ekspresowymi (obejmujŃcymi r·wnieŨ pociŃgi Express Intercity i Express 
Intercity Premium) byğy wiňksze o 6,4%. 

Na terenie Wojew·dztwa Mazowieckiego wedğug stanu na koniec 2019 roku, regularny 
przew·z os·b na liniach wojew·dzkich i/lub miňdzywojew·dzkich wykonywali nastňpujŃcy 
przewoŦnicy kolejowi: 

Å Koleje Mazowieckie ï KM sp. z o.o., 
Å Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o., 
Å Szybka Kolej Miejska sp. z o.o., 
Å Arriva RP sp. z o.o., 
Å PKP Intercity S.A., 
Å Przewozy Regionalne sp. z o.o. (obecnie Polregio sp. z o.o.). 

 

Schemat 37. Liczba pasaŨer·w wg przewoŦnik·w w latach 2015-2019 
ťr·dğo: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 ï UTK 

SPčĞKA KOLEJE MAZOWIECKIE SP. z O.O. (KM) zostağa powoğana przez SamorzŃd 
Wojew·dztwa Mazowieckiego (51% udziağ·w) i ·wczesnŃ sp·ğkň PKP Przewozy Regionalne 
sp. z o.o. (49% udziağ·w) w 2004 r. Byğ to pierwszy tego typu projekt w kraju polegajŃcy na 
utworzeniu przez samorzŃd wojew·dztwa wğasnej sp·ğki kolejowej. w 2008 roku SamorzŃd 
Wojew·dztwa Mazowieckiego stağ siň jedynym wğaŜcicielem sp·ğki.  

W 2019 roku Sp·ğka Koleje Mazowieckie Ŝwiadczyğa usğugi o charakterze uŨytecznoŜci 
publicznej w zakresie regionalnych przewoz·w pasaŨerskich na rzecz Wojew·dztwa 
mazowieckiego, gğownie na obszarze wojew·dztwa mazowieckiego oraz wybranych oŜrodk·w 
poğoŨonych w wojew·dztwach oŜciennych: ğ·dzkim, podlaskim, Ŝwiňtokrzyskim, kujawsko-
pomorskim, lubelskim i warmiŒsko-mazurskim. Sp·ğka ğŃcznie obsğugiwağa 17 linii 

                                                           
102 Raport 2019 ï ZarzŃd Transportu Miejskiego w Warszawie 
103 Gğ·wny UrzŃd statystyczny - Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r 
104 PasaŨerokilometry - stosowana w transporcie pasaŨerskim jednostka miary pracy przewozowej 
wykonanej przez Ŝrodki transportu pasaŨerskiego w okreŜlonym czasie 
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komunikacyjnych, kt·rych dğugoŜĺ wynosiğa 1 723 km. Wykonağa pracň eksploatacyjnŃ 
w wysokoŜci 17 772 037 pociŃgokilometr·w. 

W 2019 roku z usğug Sp·ğki skorzystağo 62 105 138 pasaŨer·w. Od poczŃtku 
dziağalnoŜci Koleje Mazowieckie charakteryzujŃ siň corocznym wzrostem liczby obsğugiwanych 
pasaŨer·w (poza rokiem 2018, w kt·rym mniejsza liczba podr·Ũnych wynikağa w prowadzonym 
prac modernizacyjnych infrastruktury kolejowej). w por·wnaniu do roku 2005 og·lna liczba 
pasaŨer·w wzrosğa o 55% przy jednoczesnym 44 % wzroŜcie wielkoŜci pracy 
eksploatacyjnej105. w dzieŒ powszedni uruchamiano ponad 800 pociŃg·w dziennie. 

Tabela 18. Liczba przewiezionych pasaŨer·w / Praca eksploatacyjna w latach 2015-2019 - KM 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

- mln 
pasaŨer·w/mln 
pockm 

- - - - 

Liczba przewiezionych 
os·b 

63,2 60,9 62,0 59,7 62,1 

Praca eksploatacyjna 
(w pociŃgokilometrach) 

162,4 175,1 179 174,7 177,7 

ťr·dğo: Raport Roczny 2015-2019 ï Koleje Mazowieckie 

 

 

Schemat 38. Liczba przewiezionych przez KM pasaŨer·w/Praca eksploatacyjna w latach 2015-
2019 
 ťr·dğo: Raport Roczny 2015-2019 ï Koleje Mazowieckie 

 

SPčĞKA WARSZAWSKA KOLEJ DOJAZDOWA SP. z O.O. (WKD) zostağa utworzona 
w 2000 roku jako sp·ğka ze 100 % udziağem PKP S.A. w roku 2007 WKD stağa siň wğasnoŜciŃ 
samorzŃd·w lokalnych. Aktualnie najwiňkszym udziağowcem Sp·ğki jest SamorzŃd 
Wojew·dztwa Mazowieckiego (blisko 98%). Pozostağe udziağy naleŨŃ do szeŜciu gmin leŨŃcych 
na trasie przebiegu WKD. Warszawska Kolej Dojazdowa Ŝwiadczy usğugi regionalnych 
przewoz·w pasaŨerskich na obszarze szeŜciu gmin: Michağowice, Pruszk·w, Brwin·w, 
Podkowa LeŜna, Grodzisk Mazowiecki i Milan·wek oraz trzech dzielnic Warszawy: Wğochy, 
Ochota i śr·dmieŜcie.  

                                                           
105 Na podstawie: Raport·w Rocznych 2015-2019 ï Koleje Mazowieckie sp. z o.o. 
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Podstawowym przedmiotem dziağalnoŜci Warszawskiej Kolei Dojazdowej sp. z o.o. jest 
organizowanie przewoz·w pasaŨerskich na linii Warszawa śr·dmieŜcie WKD ï Grodzisk 
Mazowiecki RadoŒska z odgağňzieniem w Podkowie LeŜnej do Milan·wka, ponadto sp·ğka 
zarzŃdza trzema liniami kolejowymi, kt·re sŃ jej wğasnoŜciŃ.  

W 2019 roku z usğug Sp·ğki skorzystağo 8 797 129 pasaŨer·w. w por·wnaniu do roku 

2005 og·lna liczba pasaŨer·w wzrosğa o blisko 37 %. w dzieŒ powszedni uruchamiano okoğo 

192 pociŃg·w dziennie. ĞŃcznie w ciŃgu roku wykonano pracň eksploatacyjnŃ w wysokoŜci 

1 652 113 pociŃgokilometr·w106. 

Tabela 19. Liczba przewiezionych pasaŨer·w / Praca eksploatacyjna w latach 2015-2019 ï 
WKD 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

- mln 
pasaŨer·w/mln 
pockm 

- - - - 

Liczba przewiezionych 
os·b 

7,7 6,9 7,7 8,6 8,8 

Praca eksploatacyjna 
(w pociŃgokilometrach) 

1,19 1,2 1,54 1,61 1,65 

ťr·dğo: Raport Roczny 2015-2019 ï Warszawska Kolej Dojazdowa 

 

 

Schemat 39. Liczba przewiezionych przez WKD pasaŨer·w / Praca eksploatacyjna w latach 
2015-2019 
ťr·dğo: Raport Roczny 2015-2019 ï Warszawska Kolej Dojazdowa 

 

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA SP. z O.O. (SKM) powstağa w 2004 roku. Gğ·wnym celem 

strategicznym dziağania Sp·ğki jest wykonywanie zadania wğasnego Miasta stoğecznego 

Warszawy jakim jest Ŝwiadczenie usğug publicznych dla mieszkaŒc·w w zakresie transportu 

zbiorowego na obszarze aglomeracji warszawskiej. Sp·ğka prowadzi dziağalnoŜĺ przewozowŃ 

w ramach systemu miejskiego transportu zbiorowego organizowanego przez ZarzŃd Transportu 

Miejskiego w Warszawie.  

                                                           
106 Na podstawie Raport·w rocznych 2015-2021 ï Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o. 
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W 2019 roku pociŃgi Sp·ğki wykonağy pracň przewozowŃ w wysokoŜci 14 967 417,062 

pockilometr·w. z usğug SKM skorzystağo 22 mln pasaŨer·w. w dni powszednie do obsğugi linii 

komunikacyjnych kierowanych byğo 18 jednostek SKM107.  

Tabela 20. Liczba pasaŨer·w przewoŦnika SKM Warszawa w latach 2015-2019 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

Jednostka Mln  - - - - 

Liczba przewiezionych 

os·b 

25, 3 23,8 23,1 18,9 22,0 

ťr·dğo: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 ï UTK 

ARRIVA RP SP. z O.O. jest czňŜciŃ grupy Arriva, naleŨŃcej do Deutsche Bahn. To 

pierwszy prywatny pasaŨerski przewoŦnik kolejowy w Polsce, ŜwiadczŃcy usğugi w regionalnych 

kolejowych przewozach pasaŨerskich. Arriva rozpoczňğa obsğugň pasaŨerskich linii kolejowych 

w wojew·dztwie kujawsko-pomorskim w 2007 roku na podstawie pierwszej tego rodzaju umowy 

w Polsce w branŨy prywatnego transportu kolejowego. Terenem dziağalnoŜci sp·ğki sŃ 

niezelektryfikowane linie kolejowe wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego, a czňŜciowo takŨe 

wojew·dztw pomorskiego, ğ·dzkiego, wielkopolskiego i mazowieckiego. Sp·ğka w 2019 roku 

przewiozğa 2,3 mln pasaŨer·w.  

Na terenie Mazowsza, sp·ğka realizuje poğŃczenia miňdzy Sierpcem a granicŃ 
wojew·dztwa mazowieckiego na podstawie porozumienia zawartego przez Wojew·dztwo 
Mazowieckie z Wojew·dztwem Kujawsko-Pomorskim. w 2019 roku praca eksploatacyjna 
wykonana na terenie wojew·dztwa mazowieckiego wyniosğa 8 876 pociŃgikilometr·w. 

Tabela 21. Liczba przewiezionych pasaŨer·w przez Arriva RP w latach 2015-2019 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

Jednostka Mln  - - - - 

Liczba przewiezionych 

os·b 

4,3 2,3 2,3 2,1 2.3 

ťr·dğo: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 ï UTK 

SPčĞKA PKP INTERCITY S.A. jest najwiňkszym w Polsce przewoŦnikiem kolejowym 
specjalizujŃcym siň w krajowych i miňdzynarodowych przewozach na trasach dalekobieŨnych. 
Sp·ğkň wydzielono z grupy PKP w 2001 roku. PKP intercity naleŨy obecnie do PKP. w 2008 
roku PKP Intercity przejňğo od ·wczesnej sp·ğki PKP Przewozy Regionalne zorganizowanŃ 
czňŜĺ przedsiňbiorstwa obsğugujŃcŃ miňdzywojew·dzkie pociŃgi pospieszne. w 2014 roku 
oferta Sp·ğki zostağa poszerzona o markň InterCity (IC) oraz Express InterCity Premium (EIP). 
Obecnie Sp·ğka prowadzi przewozy na rynku kwalifikowanych przewoz·w pasaŨerskich 
zar·wno w komunikacji krajowej, jak i miňdzynarodowej. Na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego, PKP Intercity Ŝwiadczy w szczeg·lnoŜci przewozy o charakterze 
dalekobieŨnym dowoŨŃc do Warszawy pasaŨer·w z cağej Polski oraz zagranicy. Niemniej 
jednak, na niekt·rych liniach, z usğug przewodnika korzystajŃ mieszkaŒcy Mazowsza przy 
codziennych dojazdach do pracy/szkoğy, stanowiŃc uzupeğnienie do oferty wojew·dzkich 
przewoz·w kolejowych. 

PKP Intercity w 2019 roku przewiozğa 48,9 mln pasaŨer·w. Praca eksploatacyjna 
wynosiğa ok. 61,2 mln pockm108. 

                                                           
107 Raport 2019 ï ZarzŃd Transportu Miejskiego w Warszawie 
108 Raport Roczny Grupy PKP za 2019 rok 
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Tabela 22. Liczba przewiezionych pasaŨer·w przez PKP Intercity w latach 2015-2019 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

Jednostka Mln  - - - - 

Liczba przewiezionych 
os·b 

31,2 38,5 42,8 46,1 48,9  

ťr·dğo: Raport Roczny 2015-2019 - Grupa PKP  

SPčĞKA PRZEWOZY REGIONALNE SP. z O.O. (obecnie POLREGIO sp. z o.o.) sŃ 
najwiňkszym w Polsce przewoŦnikiem kolejowym wykonujŃcym przewozy o charakterze 
uŨytecznoŜci publicznej. Sp·ğka powstağa w 2001 roku na bazie Sektora Przewoz·w 
PasaŨerskich PKP. w grudniu 2008 roku zostağa wydzielona z Grupy PKP, a udziağowcami 
sp·ğki zostağy wszystkie samorzŃdy wojew·dzkie. w ciŃgu doby na tory w cağej Polsce wyjeŨdŨa 
blisko 1900 pociŃg·w tego przewoŦnika, z kt·rych kaŨdego dnia korzysta okoğo 230 tys. 
os·b109. Zdecydowana wiňkszoŜĺ realizowanych przez przewoŦnika zadaŒ to dziağalnoŜĺ 
o charakterze sğuŨby publicznej, kt·ra Ŝwiadczona jest na zam·wienie urzňd·w 
marszağkowskich ï organizator·w regionalnego transportu kolejowego, w oparciu o umowy 
o Ŝwiadczenie usğug publicznych. w ramach misji publicznej sp·ğka realizuje przewozy kolejowe 
pociŃgami Regio oraz pociŃgami miňdzynarodowymi zamawianymi przez ministra wğaŜciwego 
ds. transportu.  

W 2019 roku z usğug Przewoz·w Regionalnych skorzystağo 88,8 mln pasaŨer·w, o 7,7 
mln (9,4%) os·b wiňcej niŨ w 2018 r. Udziağ sp·ğki w rynku kolejowych przewoz·w pasaŨerskich 
wyni·sğ 26%110. 

Tabela 23. Liczba przewiezionych pasaŨer·w przez Przewozy Regionalne w latach 2015-2019 

Rok 2015 2016 2017 2018 2019 

Jednostka Mln  - - - - 

Liczba 
przewiezionych 
os·b 

76,8 79,5 79,9 81,2 88,8 

ťr·dğo: Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 ï UTK 

Transport drogowy 

Wedğug danych GUS111 stan na 31.12.2019 roku, regularna komunikacja autobusowa 
prowadzona byğa na 11,1 tys. linii krajowych o og·lnej dğugoŜci 531,5 tys. km (w 2018 r. ï 559,3 
tys. km) oraz na 107 liniach miňdzynarodowych o dğugoŜci 113,9 tys. km (w 2018 r. ï 101,0 tys. 
km). w og·lnej liczbie linii krajowych dominowağy linie podmiejskie, kt·re stanowiğy 82,0% 
(w 2018 r. ï 82,1%). w 2019 r. transportem autobusowym przewieziono 327,5 mln pasaŨer·w, 
tj. o 2,7% mniej niŨ przed rokiem, przy wzroŜcie pracy przewozowej w pasaŨerokilometrach 
o 17,4%.  

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego realizowane byğy przewozy komunikacji 
autobusowej na 1,2 tys. linii krajowych o ğŃcznej dğugoŜci 86,4 tys. km oraz 75 liniach 
miňdzynarodowych o dğugoŜci 62,1 tys. km. 

                                                           
109 https://pl.wikipedia.org/wiki/Polregio, stan 27.09.2021 r. 
110 UrzŃd Transportu Kojowego - Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 
111 Gğ·wny UrzŃd statystyczny - Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r. 

https://pl.wikipedia.org/wiki/Polregio
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Tabela 24. Linie krajowej komunikacji autobusowej na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 

Rodzaj linii Liczba DğugoŜĺ 
w km 

DalekobieŨne  82 33 600 

Regionalne 156 11 670 

Podmiejskie 938 41 037 

Miejskie 10 119 

Og·ğem 1 186 86 426 

ťr·dğo: Transport ï wyniki dziağalnoŜci w 2019 r. ï GUS 

Zgodnie z zapisami art. 18 ust 1 pkt 1 ustawy o transporcie drogowym w krajowym 
transporcie drogowym, wykonywanie przewoz·w regularnych i przewoz·w regularnych 
specjalnych wymaga zezwolenia wydanego, w zaleŨnoŜci od zasiňgu tych przewoz·w 
odpowiednio przez: w·jta, burmistrza starostň oraz marszağka wojew·dztwa. Zgodnie z art. 
18 ust. 1 pkt 1 lit. f i g tej ustawy marszağek wojew·dztwa wydaje zezwolenia na wykonywanie 
przewoz·w na liniach komunikacyjnych: 

Å wykraczajŃcych poza obszar co najmniej jednego powiatu, jednakŨe 
niewykraczajŃcych poza obszar wojew·dztwa (w uzgodnieniu ze starostami 
wğaŜciwymi ze wzglňdu na planowany przebieg linii komunikacyjnej), 

Å wykraczajŃcych poza obszar co najmniej jednego wojew·dztwa 9 
w uzgodnieniu z marszağkami wojew·dztw wğaŜciwymi ze wzglňdu na 
planowany przebieg linii komunikacyjnej). 

Liczba linii komunikacyjnych wojew·dzkich i miňdzywojew·dzkich, na kt·re Marszağek 
Wojew·dztwa Mazowieckiego wydağ zezwolenia, na dzieŒ 1 paŦdziernika 2021 roku wynosi 
691. AutobusowŃ sieĺ komunikacyjnŃ na terenie wojew·dztwa mazowieckiego uzupeğniajŃ 
miňdzywojew·dzkie linie komunikacyjne, kt·re sŃ obsğugiwane przez przedsiňbiorc·w z innych 
wojew·dztw (nie tylko sŃsiednich), realizowane na podstawie zezwoleŒ wydanych przez 
marszağk·w innych wojew·dztw. 

Na poniŨszym schemacie przedstawiono zestawienie iloŜci linii autobusowych 
obsğugiwanych przez przedsiňbiorc·w w wojew·dztwie mazowieckim. 

Najwiňcej linii komunikacyjnych obsğugujŃ nastňpujŃcy przewoŦnicy: 

Å Flixbus Polska Sp. z o.o. ï 128 linii112, 
Å PKS Gostynin Sp. z o.o. ï 47 linii, 
Å Beata i Krzysztof Czapliccy ï 24 linie, 
Å PKS POLONUS w Warszawie S.A. - 22 linie, 
Å PKS Garwolin S.A. ï 28 linii, 
Å PKS Grodzisk Mazowiecki Sp. z o.o. ï 23 linie, 
Å PKS Gr·jec Sp. z o.o. ï 18 linii, 
Å PKS SOKOĞčW S.A. ï 21 linii, 
Å STALKO Przybysz i Wsp·lnicy Sp.J. ï 16 linii, 
Å SANIMAX -Transport ï 16 linii. 

                                                           
112 WyğŃcznie miňdzywojew·dzkie linie dalekobieŨne 
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Schemat 40. Zestawienie iloŜci obsğugiwanych linii komunikacji autobusowej przez 
przewoŦnik·w 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych UMWM 

PoniŨej przedstawiono og·lnŃ charakterystykň oferty przewozowej przewoŦnik·w, kt·rzy 
otrzymali zezwolenie Marszağka Wojew·dztwa Mazowieckiego na wykonywanie przewoz·w 
drogowych na terenie wojew·dztwa mazowieckiego w podziale na regiony: ciechanowski, 
ostroğňcki, pğocki, siedlecki i radomski.  

Tabela 25. Charakterystyka oferty przewozowej przewoŦnik·w na Mazowszu*113 

Region Liczba 

przewoŦnik·w 

Liczba linii Liczba kurs·w DğugoŜĺ linii 

Ciechanowski 15 49 250 4103,50 

Ostroğňcki 39 97 549 10372,7 

Pğocki 9 17 340 848,70 

Siedlecki 24 183 732 11222,8 

Radomski 30 62 628 4 150,2 

* uwzglňdnia 
przewoŦnik·w, 
kt·rzy otrzymali 
zezwolenie 
Marszağka 
Wojew·dztwa 
Mazowieckiego  

- - - - 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych UMWM 

W regionie ciechanowskim przewozy wykonuje 15 przewoŦnik·w na 49 liniach o ğŃcznej 
dğugoŜci 4 103,50 km, na kt·rych wykonywane jest 250 kurs·w. PrzewoŦnicy wykonujŃcy 
najwiňkszŃ liczbň kurs·w (4 i wiňcej) to: ĂAUTO-TEAM Jerzy Filipskiò z siedzibŃ w ŧurominie, 
ĂPrzew·z Os·b Adam Klimkiewiczò z siedzibŃ w PğoŒsku i ĂUsğugi Transportowe i CiňŨarowe 
Jan Sğawomir Archackiò z siedzibŃ w Puğtusku. Siedziby powiat·w z terenu dziağania delegatury 
takie jak ŧuromin, PğoŒsk czy Puğtusk sŃ skomunikowane ze stolicŃ kraju w ramach 
wykonywanych poğŃczeŒ autobusowych, natomiast dla mieszkaŒc·w miasta Ciechan·w 
i Mğawa podstawowym rodzajem publicznego transportu do Warszawy pozostaje transport 
kolejowy (1 zezwolenie Flixbus przez Mğawň do Warszawy wydane przez Marszağka 
Wojew·dztwa Mazowieckiego, brak zezwoleŒ na linii Ciechan·w - Warszawa). Przewozy na 

                                                           

113 uwzglňdnia przewoŦnik·w, kt·rzy otrzymali zezwolenie Marszağka Wojew·dztwa 
Mazowieckiego 
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trasie Warszawa ï PğoŒsk, Warszawa ï ŧuromin i Warszawa ï Puğtusk wykonywane sŃ 
w przedziale godzin 04.00-23.00.  

W subregionie ostroğňckim obejmujŃcym powiaty: makowski, ostroğňcki, ostrowski, 
przasnyski oraz wyszkowski, przewozy regularne wykonywane sŃ przez 39 przewoŦnik·w na 97 
liniach komunikacyjnych, o ğŃcznej dğugoŜci 10 372,7 km, na kt·rych wykonywanych jest 549 
kurs·w. PrzewaŨajŃca czňŜĺ wymienionych przewoŦnik·w tj. 26 ma siedzibň na terenie powiatu 
wyszkowskiego i realizuje przewozy z terenu powiatu wyszkowskiego do Warszawy. 
NajwiňkszŃ liczbň poğŃczeŒ realizuje firma P.K.iZ.O. Beata Czaplicka, Krzysztof Czaplicki 
z siedzibŃ w Przasnyszu. Firma ta wykonuje 149 kursy na 24 liniach komunikacyjnych. 
Zdecydowanie najbogatsza oferta pod wzglňdem iloŜci kurs·w dostňpna jest na liniach: 
Ostroğňka ï Warszawa, Wyszk·w ï Warszawa oraz Przasnysz ï Warszawa. Kursy na tych 
liniach realizowane sŃ od wczesnych godzinnych porannych do p·Ŧnego wieczora.  

W regionie pğockim przewozy wykonuje 9 przewoŦnik·w na 17 liniach, o ğŃcznej dğugoŜci 
848,70 km, na kt·rych wykonywane sŃ 340 kursy. PrzewoŦnicy wykonujŃcy najwiňkszŃ liczbň 
kurs·w to MARQS Usğugi Autokarowe Marek Flejszman i TUMBUS Sp. z o.o. Przewozy na 
trasie Warszawa ï Pğock wykonywane sŃ od godziny 7:30 do 21:10, zaŜ na trasie Pğock- 
Warszawa w godzinach 4:45- 19:15. 

W regionie siedleckim przewozy wykonuje 24 przewoŦnik·w na 183 liniach, o ğŃcznej 
dğugoŜci 11222,8 km, na kt·rych wykonywane sŃ 732 kursy. PrzewoŦnicy wykonujŃcy 
najwiňkszŃ liczbň kurs·w to PKS "Sokoğ·w" w Sokoğowie Podlaskim S.A., PKS Ğosice Sp. 
z o.o., Usğugi Transportowe Janusz Woğoszka, 08-420 Miastk·w KoŜcielny, ul. M. Konopnickiej 
16, PKS w Garwolinie S.A. Przewozy na trasie Siedlce -Warszawa ï Siedlce wykonywane sŃ 
od godziny 04:00 do 22:00. 

W regionie radomskim przewozy wykonuje 30 przewoŦnik·w na 62 liniach, o ğŃcznej 
dğugoŜci 4 150,2 km, na kt·rych wykonywane sŃ 628 kursy. PrzewoŦnicy wykonujŃcy 
najwiňkszŃ liczbň kurs·w. to PKS w Radomiu Sp. z o.o. Przewozy na trasie Warszawa ï 
Kozienice wykonywane sŃ od godziny 04:05 ï 21:00. Warszawa ï Pionki 04:50-20:15. 

Przebieg tras linii autobusowych zdeterminowany jest poğoŨeniem miejsc najwiňkszej 
koncentracji ludnoŜci. Na terenie wojew·dztwa moŨna wyr·Ũniĺ dwa oŜrodki charakteryzujŃce 
siň promienistym ukğadem linii o duŨym zagňszczeniu przewoz·w. SŃ to tereny zlokalizowane 
wok·ğ Warszawy i Radomia. Najbogatsza oferta pod wzglňdem liczby kurs·w wystňpuje na 
ciŃgach:  

Å Wyszk·w ï Warszawa; 
Å Ğoch·w ï Warszawa; 
Å Nowy Dw·r Mazowiecki ï Warszawa; 
Å Jabğonna ï Warszawa; 
Å PğoŒsk ï Warszawa;  
Å Sochaczew ï Warszawa; 
Å G·ra Kalwaria ï Warszawa; 
Å Puğtusk ï Warszawa; 
Å Gr·jec ï Warszawa;  
Å Szydğowiec ï Radom; 
Å Przysucha ï Radom; 
Å ZwoleŒ ï Radom; 
Å Kozienice ï Radom; 
Å Potwor·w ï Radom;  
Å Kozienice ï Warszawa. 

DuŨa iloŜĺ kurs·w realizowana jest na trasach dojazdowych do Siedlec oraz Pğocka, 
miasta te stanowiŃ waŨne punkty w przewozach miňdzywojew·dzkich. 

Wok·ğ stolicy regionu pğockiego, stanowiŃcego waŨne centrum przemysğowe, wystňpuje 
wiele linii komunikacyjnych o zr·Ũnicowanej liczbie kurs·w w ciŃgu doby. Najwiňksza liczba 
poğŃczeŒ realizowana jest pomiňdzy miastami Pğock i Gostynin (202 kursy), Pğock i Warszawa 
(61 kurs·w), Pğock i PğoŒsk (14 kurs·w). 
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NajmniejszŃ liczbŃ kurs·w oraz gňstoŜciŃ sieci autobusowej cechuje siň p·ğnocna 
i p·ğnocno-wschodnia czňŜĺ wojew·dztwa mazowieckiego. Mağa liczba kurs·w wystňpuje 
w powiatach przasnyskim, ostroğňckim, ostrowskim i sokoğowskim.  

Sieĺ bezpoŜrednich poğŃczeŒ komunikacyjnych pomiňdzy oŜrodkami regionalnymi 
i subregionalnymi (z pominiňciem Warszawy) ze wzglňdu na wielkoŜĺ wojew·dztwa i jego 
uksztağtowanie, realizowana jest poprzez transport drogowy jedynie w p·ğnocnej czňŜci 
Mazowsza. Jest to sieĺ przewoz·w o bardzo sğabo rozwiniňtej strukturze. Gğ·wny kierunek 
przewoz·w z poszczeg·lnych oŜrodk·w regionalnych i subregionalnych skupia siň tylko 
i wyğŃcznie na skomunikowaniu danego oŜrodka ze stolicŃ wojew·dztwa/kraju. 

Obecnie, w transporcie drogowym bezpoŜrednie skomunikowanie oŜrodk·w 
regionalnych i subregionalnych, ze wzglňdu na poğoŨenie geograficzne w wojew·dztwie 
(oŜrodki sŃsiadujŃce), przedstawia siň nastňpujŃco: 

Å Pğock ï brak bezpoŜredniego poğŃczenia z Radomiem, OstroğňkŃ, Siedlcami. 
Skomunikowany jednŃ liniŃ z Ciechanowem. OŜrodki skomunikowane 
poŜrednio przez Warszawň, 

Å Radom ï brak bezpoŜrednich poğŃczeŒ z Pğockiem oraz Siedlcami. 
MoŨliwoŜĺ skomunikowania poŜredniego przez Warszawň. Dodatkowym 
utrudnieniem skomunikowania miast Radom i Siedlce jest rzeka Wisğa 
i jedyna moŨliwoŜĺ przeprawy na terenie wojew·dztwa przez G·rň Kalwariň, 

Å Siedlce ï brak bezpoŜredniego poğŃczenia z Radomiem. OŜrodki 
skomunikowane poŜrednio przez Warszawň. OŜrodek skomunikowany 
z OstroğňkŃ jednŃ liniŃ komunikacyjnŃ (PKS RadzyŒ Podlaski) linia Lublin - 
Olsztyn, w ramach kt·rej wykonywane sŃ dwa kursy dziennie, 

Å Ostroğňka ï oŜrodek skomunikowany z Siedlcami (1 linia komunikacyjna, 
2 kursy dziennie wykonywane przez przewoŦnika z woj. warmiŒsko-
mazurskiego). Brak bezpoŜrednich poğŃczeŒ z innymi oŜrodkami 
subregionalnymi w p·ğnocnej czňŜci Mazowsza (Pğock, Ciechan·w), 

Å Ciechan·w ï oŜrodek jest skomunikowany z regionem poŜrednio (przez 
Warszawň), brak poğŃczeŒ bezpoŜrednich z Radomiem, OstroğňkŃ 
i Siedlcami; wykonywane sŃ 4 kursy do Pğocka.  

Z kolei sieĺ poğŃczeŒ drogowych miňdzy poszczeg·lnymi siedzibami wğadz powiatowych 
przedstawia siň nastňpujŃco:  

Å Ciechan·w ï poğŃczenie bezpoŜrednie z Przasnyszem, PğoŒskiem, 
Puğtuskiem i Pğockiem, MğawŃ, Wyszkowem (dodatkowo z ElblŃgiem), 

Å Mğawa ï poğŃczenie bezpoŜrednie z Przasnyszem, Ciechanowem, 
Puğtuskiem i Nowym Dworem Mazowieckim (dodatkowo z ElblŃgiem, 
Ostr·dŃ, NidzicŃ, GdaŒskiem, Krakowem, Wrocğawiem, Kielcami),  

Å ŧuromin ï poğŃczenie bezpoŜrednie z PğoŒskiem (dodatkowo z Lidzbarkiem 
i Dziağdowem),  

Å PğoŒsk ï poğŃczenie bezpoŜrednie z Ciechanowem i ŧurominem (dodatkowo 
z BrodnicŃ, GdaŒskiem, Zakopanem, Radomiem, Kielcami, ĞodziŃ, 
Wrocğawiem, Krakowem), 

Å Puğtusk ï poğŃczenie bezpoŜrednie z Wyszkowem, Ciechanowem, 
Przasnyszem, OstroğňkŃ, Makowem Mazowieckim (dodatkowo z Olsztynem). 

WiňkszoŜĺ poğŃczeŒ pomiňdzy oŜrodkami regionalnymi i subregionalnymi odbywa siň 
poŜrednio przez Warszawň i jest to jedyna moŨliwoŜĺ skomunikowania oŜrodk·w (np. Pğock ï 
Siedlce, Radom ï Siedlce, Ciechan·w ï Radom itd.) w ramach wykonywania wojew·dzkich 
przewoz·w pasaŨerskich. Na uwagň zasğuguje koncentryczny charakter sieci transportowej 
wojew·dztwa. PoğŃczenia pomiňdzy WarszawŃ, a oŜrodkami subregionalnymi naleŨy uznaĺ za 
dobrze rozwiniňte, na wielu relacjach oferta publicznego transportu zbiorowego jest uzupeğniana 
o poğŃczenia o charakterze komercyjnym. Problem stanowiŃ natomiast niedostatecznie 
rozwiniňte poğŃczenia pomiňdzy oŜrodkami subregionalnymi oraz pomiňdzy 
przystankami/stacjami kolejowymi a oŜrodkami pozbawionymi dostňpu do sieci kolejowej. Taki 
ukğad sieci jest jednŃ z przyczyn powstawania zjawiska wykluczenia transportowego. 

Integracja transportu publicznego 
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Potrzeba integracji transportu stanowi jedno z kluczowych wyzwaŒ w europejskiej 
polityce transportowej. Stanowi bowiem czynnik poprawy konkurencyjnoŜci transportu 
publicznego i wzrostu popytu na usğugi przewozowe, a w konsekwencji ograniczenia 
korzystania z indywidualnych samochod·w a co za tym idzie ma pozytywny wpğyw na 
ograniczenie negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko naturalne, zmniejszenie 
kongestii i poprawň bezpieczeŒstwa.  

Integracja transportowa powinna odbywaĺ siň na kilku pğaszczyznach: 

Å Integracji zapewniajŃcej sp·jnoŜĺ pomiňdzy poszczeg·lnymi systemami 
transportowymi, wprowadzana np. poprzez tworzenie wňzğ·w integrujŃcych 
r·Ũne Ŝrodki transportu zapewniajŃcych wygodne przesiadanie pomiňdzy 
Ŝrodkami publicznego transportu zbiorowego, a takŨe poprzez tworzenie 
sieci parking·w w formie Park&Ride oraz Bike&Ride, 

Å Integracji taryfowo-biletowej umoŨliwiajŃcej podr·Ũowanie na podstawie 
wsp·lnego biletu, wzajemne honorowanie bilet·w oraz wsp·lne opğaty za 
parkowanie i bilet, 

Å Integracji rozkğad·w jazdy polegajŃcej na koordynacji rozkğad·w jazdy 
poszczeg·lnych operator·w, 

Å Integracji system·w informacji pasaŨerskiej zmierzajŃca do stworzenia 
wsp·lnego, jednolitego systemu informacji pasaŨerskiej. 

WŜr·d zagadnieŒ integracji usğug publicznego transportu zbiorowego, kt·rych podjňğo 
siň Wojew·dztwo Mazowieckie jest realizacja projektu budowy parking·w w systemie Parkuj 
i JedŦ (system opisany w rozdziale 3) oraz wsp·ğpraca w realizacji ofert przewozowych 
ĂWsp·lny bilet ZTM-KM-WKDò, ĂBilet lotniskowyò czy ĂWsp·lny Biletò. 

ĂWSPčLNY BILET ZTM-KM-WKDò to specjalna oferta taryfowa, w ramach kt·rej 
posiadacze wybranych bilet·w ZarzŃdu Transportu Miejskiego w Warszawie mogŃ podr·Ũowaĺ 
pociŃgami podmiejskimi na terenie Warszawy i oŜciennych gmin w pociŃgach obsğugiwanych 
przez sp·ğki: ĂKoleje Mazowieckie ï KMò Sp. z o.o. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. 
z o.o. Oferta obowiŃzuje, na mocy umowy, zawartej pomiňdzy m.st. Warszawa, a Sp·ğkŃ KM 
i WKD. JednoczeŜnie na mocy przedmiotowej umowy podr·Ũni na podstawie bilet·w 
jednorazowych przesiadkowych i czasowych okreŜlonych w taryfie przewozowej ZTM mogŃ 
odbywaĺ podr·Ũe pociŃgami Sp·ğki KM obsğugujŃcymi poğŃczenia lotniskowe na odcinku 
Warszawa Pğudy ï Warszawa Lotnisko Chopina. 

W ramach wspomnianej oferty biletowej Koleje Mazowieckie przewiozğy w 2019 r. ok. 
37,2 mln os·b, a Warszawska Kolej Dojazdowa ï ponad 5,1 mln pasaŨer·w114. 

BILET LOTNISKOWY. Sp·ğka KM, oferuje poğŃczenie autobusowe uğatwiajŃce 
pasaŨerom podr·Ũ do i z Lotniska w Modlinie, miňdzy stacjŃ PKP Modlin a terminalem lotniska 
MPL Warszawa-Modlin. Podr·Ũni mogŃ korzystaĺ ze specjalnej oferty ĂBilet Lotniskowyò, kt·ry 
uprawnia do jednorazowego przejazdu:  

Å pociŃgiem i autobusem KM w relacjach z/do wszystkich stacji poğoŨonych 
w obszarze m.st. Warszawy do/z Lotniska w Modlinie. Dodatkowo bilet ten 
uprawnia do przejazd·w pojazdami komunikacji miejskiej w 1. strefie ZTM 
przez 75 minut w dniu waŨnoŜci biletu,  

Å autobusem KM na odcinku PKP Modlin ï MPL Warszawa-Modlin.  

Z bilet·w jednorazowych wedğug oferty specjalnej w roku 2019 skorzystağo 328 588 
os·b, natomiast na podstawie bilet·w okresowych odprawiono 2 268 os·b. 

WSPčLNY BILET. Projekt Wsp·lny Bilet realizowany jest przez Ministerstwo 
Infrastruktury zgodnie z zağoŨeniami Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku. WdroŨenie 
Wsp·lnego Biletu ma na celu wypeğnienie zapis·w RozporzŃdzenia Nr 1371/2007 dotyczŃcego 
praw i obowiŃzk·w pasaŨer·w w ruchu kolejowym, w zakresie informacji dotyczŃcych 
najniŨszych opğat za przejazd oraz poprawň konkurencyjnoŜci transportu kolejowego w Polsce 
poprzez obniŨenie podr·Ũnym koszt·w przejazd·w pociŃgami realizowanymi przez kilku 
przewoŦnik·w. w ofercie uczestniczŃ sp·ğki: ĂKoleje Mazowieckie - KMò sp. z o.o., Przewozy 
Regionalne sp. z o.o. (obecnie Polregio sp. z o.o.), ĂPKP Intercityò SA, PKP Szybka Kolej 

                                                           
114 Raport 2019 ï ZarzŃd Transportu Miejskiego w Warszawie 
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Miejska w Tr·jmieŜcie sp. z o.o., Koleje Wielkopolskie sp. z o.o., ĂĞ·dzka Kolej Aglomeracyjnaò 
sp. z o.o., ĂKoleje Mağopolskieò sp. z o.o. i Koleje ślŃskie sp. z o.o. w 2019 roku Sp·ğka KM 
sprzedağa 7 243 bilet·w wedğug tej oferty115. 

W wojew·dztwie mazowieckim nastňpuje takŨe sukcesywny rozw·j system·w informacji 
pasaŨerskiej umoŨliwiajŃcy lokalizacjň pojazd·w transportu pasaŨerskiego w czasie 
rzeczywistym, wyszukiwanie poğŃczeŒ komunikacyjnych, w tym z opcjŃ zakupu biletu. Na wielu 
peronach i przystankach znajdujŃ siň elektroniczne tablice pozwalajŃce uzyskaĺ informacje na 
temat najbliŨszych odjazd·w ï planowanych i/lub rzeczywistych. Przykğadem takich rozwiŃzaŒ 
jest wdroŨona w 2017 roku aplikacja TropKM, kt·ra: 

Å zapewnia wyszukanie pociŃgu, jego lokalizacjň w czasie rzeczywistym, 
Å gwarantuje dostňp do interaktywnej mapy, pokazujŃcej aktualnŃ pozycjň 
pociŃgu, jego numer, relacjň oraz prňdkoŜĺ, z jakŃ siň porusza (aktualizacja 
automatyczna co 15 sekund), 

Å informuje o czasie op·Ŧnienia pociŃgu (jeŨeli wystňpuje), zawiera opis taboru 
i utrudnieŒ na linii, 

Å daje moŨliwoŜĺ sprawdzenia aktualnego rozkğadu jazdy pociŃg·w. 

Aplikacja w przyszğoŜci bňdzie mogğa byĺ rozszerzana o usğugi innych przewoŦnik·w 
oraz dodatkowe funkcje. 

Finansowanie transportu zbiorowego 

Przewozy o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, zgodnie z ustawŃ o publicznym 
transporcie zbiorowym, finansowane sŃ: 

Å ze Ŝrodk·w wğasnych jednostki samorzŃdu terytorialnego bňdŃcej 
organizatorem przewoz·w, 

Å ze Ŝrodk·w budŨetu paŒstwa, 
Å z przychod·w taryfowych i jakichkolwiek innych przychod·w 
wygenerowanych podczas wypeğniania danego zobowiŃzania lub 
zobowiŃzaŒ z tytuğu Ŝwiadczenia usğug publicznych w zakresie transportu 
zbiorowego. 

Dodatkowymi Ŧr·dğami finansowania publicznego transportu zbiorowego mogŃ byĺ: 

Å Ŝrodki pochodzŃce od innych jednostek samorzŃdu terytorialnego 
przekazywane w formie dotacji celowych na podstawie zawieranych 
porozumieŒ, 

Å Ŝrodki pochodzŃce z budŨetu Unii Europejskiej oraz innych program·w 
wsp·ğpracy. 

Finansowanie przewoz·w o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, polega 
w szczeg·lnoŜci na: 

Å pobieraniu przez operatora opğat w zwiŃzku z realizacjŃ usğug Ŝwiadczonych 
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, 

Å przekazywaniu operatorowi rekompensaty z tytuğu: 
Å utraconych przychod·w w zwiŃzku ze stosowaniem ustawowych uprawnieŒ do 
ulgowych przejazd·w w publicznym transporcie zbiorowym,  

Å poniesionych koszt·w w zwiŃzku ze Ŝwiadczeniem przez operatora usğug 
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, 
Å udostňpnianiu operatorowi przez organizatora Ŝrodk·w transportu oraz 
innych skğadnik·w majŃtkowych na realizacjň przewoz·w w zakresie 
publicznego transportu zbiorowego, 

Å przyznawaniu operatorowi dotacji celowych z budŨetu PaŒstwa, a takŨe 
Ŝrodk·w zewnňtrznych z funduszy unijnych lub innych program·w 
wsp·ğpracy, 

Å zawieraniu porozumieŒ pomiňdzy organizatorami i przekazywaniu dotacji na 
realizacjň zadaŒ dotyczŃcych transportu zbiorowego. 

                                                           
115 Na podstawie danych z Koleje Mazowieckie - KM, marzec 2021 r. 
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UwzglňdniajŃc kluczowŃ rolň transportu kolejowego w wojew·dzkich przewozach 
pasaŨerskich, na Mazowszu podstawowŃ formŃ finansowania kolejowych przewoz·w 
uŨytecznoŜci publicznej jest rekompensata z tytuğu utraconych przychod·w w zwiŃzku 
z wykonywaniem usğug uŨytecznoŜci publicznej.  

Rekompensata jest przekazywana operatorom na podstawie um·w o Ŝwiadczenie usğug 
publicznych i zawiera rozsŃdny zysk. Rekompensata stanowi Ŝrodki pieniňŨne lub inne korzyŜci 
majŃtkowe przyznane operatorowi publicznego transportu zbiorowego w zwiŃzku ze 
Ŝwiadczeniem usğug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Gğ·wnym Ŧr·dğem 
finansowania przewoz·w sŃ Ŝrodki wğasne organizatora. środki te mogŃ byĺ uzupeğniane 
Ŝrodkami pochodzŃcymi z budŨetu paŒstwa lub innych jednostek samorzŃdu terytorialnego.  

Finansowanie przewoz·w na liniach przebiegajŃcych przez granice z wojew·dztwami 
oŜciennymi realizowane sŃ na podstawie zawartych porozumieŒ z danym wojew·dztwem, 
rozliczanych w formie dotacji lub kompensaty pracy eksploatacyjnej. 

W transporcie drogowym, podstawowym modelem finansowania przyjňtym przez 
Wojew·dztwo Mazowieckie jest umowa Ŝwiadczenia usğug publicznych przyjmujŃca formň 
koncesji na usğugi. w ramach powyŨszej umowy finansowanie przewoz·w o charakterze 
uŨytecznoŜci publicznej polega na przekazywaniu, za poŜrednictwem organizatora 
rekompensaty z tytuğu utraconych przychod·w w zwiŃzku ze stosowaniem ustawowych 
uprawnieŒ do ulgowych przejazd·w os·b uprawnionych w publicznym transporcie zbiorowym 
w postaci dotacji. 

WaŨnym elementem finansowania transportu publicznego na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego jest realizacja i utrzymanie systemu parking·w w formule ĂParkuj i JedŦò. 
Finansowanie parking·w odbywa siň z nastňpujŃcych Ŧr·değ: 

Å Ŝrodk·w ze sprzedaŨy bilet·w, 
Å Ŝrodk·w budŨetu Wojew·dztwa Mazowieckiego w formie pokrycia koszt·w 

budowy oraz utrzymania P+R, 
Å Ŝrodk·w innych jednostek samorzŃdu terytorialnego jako dotacji celowych na 
dofinansowanie koszt·w budowy i prowadzenia parking·w P+R, 

Å Ŝrodk·w pochodzŃcych z program·w operacyjnych finansowanych z Unii 
Europejskiej ï na finansowanie budowy, rozbudowy i modernizacji 
parking·w. 

IstotnŃ rolň w rozwoju transportu kolejowego na terenie wojew·dztwa mazowieckiego 
stanowi poprawa jakoŜci Ŝwiadczonych usğug m.in. poprzez zakup i modernizacjň taboru do 
obsğugi regionalnych poğŃczeŒ kolejowych. Do podstawowych Ŧr·değ pozyskania Ŝrodk·w 
finansowych na realizacjň dziağalnoŜci inwestycyjnej naleŨŃ: 

Å Ŝrodki z program·w operacyjnych dofinansowywane z budŨetu Unii 
Europejskiej oraz innych program·w wsp·ğpracy,  

Å poŨyczki bankowe (w formie kredyt·w) lub emisje obligacji, 
Å Ŝrodki wğasne organizatora lub operatora, 
Å Ŝrodki z budŨetu paŒstwa (Ŝrodki pochodzŃce z program·w, kontrakt·w 

kolejowych, dotacji celowych). 

W poniŨszej tabeli przedstawiono Ŝrodki finansowe przeznaczone na finansowanie 
regionalnych przewoz·w pasaŨerskich w ramach uŨytecznoŜci publicznej w latach 2015-2019. 



 

Strona | 109 

 

Tabela 26. WysokoŜĺ dotacji/rekompensaty wydatkowana przez Wojew·dztwo Mazowieckie 

- 2015 2016 2017 2018 2019 

- w zğotych - - - - 

Rekompensata - 

Koleje Mazowieckie 

246 975 

458 

285 497 

464 

257 590 

103 
284 000 000 

326 390 

160 

Rekompensata - 

Warszawska Kolej 

Dojazdowa 

24 317 905 30 747 631 
30 821 

690 
27 227 779 27 644 273 

Dotacja dla 

Wojew·dztwa 

Kujawsko-

Pomorskiego 

179 412 124 667 203 225 176 080 205 671 

Programu "Parkuj 

i JedŦ" 
458 252 594 428 770 560 279 506 111 965 

Razem 271 931 

026 

316 964 

190 

289 385 

577 
311 683 366 

354 352 

069 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie rozliczeŒ 

Wnioski 

Publiczny transport zbiorowy (PTZ) na Mazowszu odgrywa istotne znaczenie 
w mobilnoŜci mieszkaŒc·w. SamorzŃd Wojew·dztwa Mazowieckiego odpowiedzialny za 
organizacjň przewoz·w na poziomie regionalnym podejmuje szereg dziağaŒ majŃcych na celu 
jego rozw·j. w tym celu powoğane zostağy Sp·ğki ĂKoleje Mazowieckie ï KMò sp. z o.o. 
i Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o., kt·re na zlecenie Wojew·dztwa Mazowieckiego 
ŜwiadczŃ usğugi PTZ. JednoczeŜnie prowadzone sŃ szerokie dziağania inwestycyjne 
w infrastrukturň i tabor kolejowy. Dziağania te pozwoliğy stworzyĺ sprawnie dziağajŃcy kolejowy 
transport publiczny na Mazowszu. 

Pomimo znacznych inwestycji oraz dziağaŒ w rozw·j PTZ, na Mazowszu wciŃŨ 
wystňpujŃ obszary, kt·re wymagajŃ poprawy i wprowadzania zmian. Ma to szczeg·lne 
znaczenie w kontekŜcie zachodzŃcych zmian klimatycznych. JednoczeŜnie ostatnia sytuacja 
wywoğana pandemiŃ COVID-19 wymusza koniecznoŜĺ wdraŨania nowych rozwiŃzaŒ, kt·re 
przyczyniŃ siň do zapewnienia bezpieczeŒstwa epidemicznego (wysoka przepustowoŜĺ przy 
mniejszej liczbie pasaŨer·w, w celu zachowania odlegğoŜci miňdzy pasaŨerami) oraz 
konkurencyjnoŜci transportu publicznego.  

 Do najwaŨniejszych obszar·w wymagajŃcych dalszych dziağaŒ naleŨŃ:  

Å jakoŜĺ usğug, kt·ra wymaga poprawy z uwagi na wystňpujŃce op·Ŧnienia, 
Å zğy stan techniczny pojazd·w,  
Å oferta przewozowa, kt·ra nie jest w peğni dostosowana do potrzeb 
podr·Ũnych, wymagajŃca lepszej koordynacji pomiňdzy r·Ũnimy 
organizatorami, poprawiajŃca cyklicznoŜĺ i czňstotliwoŜĺ kursowania. 
Istotnym problemem w zakresie integracji taryfowo-biletowej jest 
r·ŨnorodnoŜĺ ulg ustawowych stosowanych w transporcie drogowym 
i kolejowym, jak r·wnieŨ ulg handlowych stosowanych przez r·Ũnych 
przewoŦnik·w, 

Å niedostateczna oferta przewozowa na relacjach Ăpoprzecznychò, tj. poza 
koncentrycznŃ sieciŃ poğŃczeŒ z i do Warszawy. z uwagi na mniejszy 
potencjağ generowania popytu przewoŦnicy komercyjni nie decydujŃ siň na 
organizacjň transportu w tych relacjach, 

Å integracja transportowa, kt·ra wymaga wsp·ğpracy pomiňdzy r·Ũnymi 
organizatorami, zar·wno w zakresie bilet·w jak i skomunikowania 
w rozkğadach jazdy, 

Å postňpujŃce zjawisko wykluczenia transportowego, widoczne gğ·wnie 
w p·ğnocno-wschodniej czňŜci wojew·dztwa, 

Å regulamin przewoz·w, kt·ry wymaga wdroŨenia jednolitego regulaminu 
przewozu os·b dla r·Ũnych operator·w. 



 

Strona | 110 

 

Niekorzystne elementy PTZ zauwaŨane sŃ r·wnieŨ w systemie organizacji transportu 
autobusowego. Brak poğŃczeŒ autobusowych uŨytecznoŜci publicznej powoduje, Ũe na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego wystňpujŃ obszary wykluczenia transportowego. JednoczeŜnie 
wzrasta indywidualna mobilnoŜĺ na obszarach wiejskich czego wynikiem jest rosnŃca liczna 
samochod·w i wzrost wskaŦnika motoryzacji oraz idŃce za tym zwiňkszenie zanieczyszczenia 
powietrza. 

StŃd teŨ w perspektywie do 2030 roku podejmowane bňdŃ dalsze dziağania wpğywajŃce 
na poprawň usğug PTZ i zwiňkszenie udziağu pasaŨer·w w PTZ. Do najwaŨniejszych z nich 
naleŨeĺ bňdŃ: 

Å dalsze inwestycje w infrastrukturň kolejowŃ oraz zakupy nowoczesnego 
taboru kolejowego w celu zapewnienia bezpieczeŒstwa dla pasaŨer·w oraz 
konkurencyjnoŜci, 

Å wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej na wszystkich poziomach 
zarzŃdzania, 

Å wprowadzenie zmian prawnych obejmujŃcych m.in. nowelizacjň ustawy 
o publicznym transporcie zbiorowym, upraszczajŃcŃ system organizacji PTZ, 

Å wsparcie autobusowego regionalnego PTZ poprzez dofinansowanie 
poğŃczeŒ na obszarach wykluczonych transportowo oraz wprowadzenie 
autobusowej komunikacji poprzecznej do stacji/przystank·w kolejowych, 

Å promowanie oraz wprowadzanie rozwiŃzaŒ zachňcajŃcych do korzystania 
z PTZ. 

WaŨne bňdŃ r·wnieŨ dziağania wpğywajŃce na poprawň oferty przewozowej, takie jak: 

Å organizacja przewoz·w na modernizowanych/nowo wybudowanych liniach 
kolejowych, 

Å zwiňkszenie czňstotliwoŜci polaczeŒ, 
Å cyklicznoŜĺ rozkğad·w jazdy, 
Å poprawa punktualnoŜci i regularnoŜci kursowania, 
Å skr·cenie czas·w przejazdu, 
Å zapewnienie dogodnych skomunikowani na wňzğach przesiadkowych,  
Å minimalizowanie poğŃczeŒ z koniecznoŜciŃ przesiadki, 
Å ustalanie cen za usğugi, w taki spos·b, aby zachňcaĺ do korzystania w PTZ. 

Istotne znaczenie odgrywağa bňdzie reaktywacja poğŃczeŒ oraz uruchomienie nowych 
poğŃczeŒ na modernizowanych/nowo wybudowanych liniach kolejowych. w perspektywie do 
2030 roku planowane jest zapewnienie obsğugi poğŃczeŒ przez Sp·ğkň Koleje Mazowieckie na 
nastňpujŃcych linach: 

Å linia nr 35 Ostroğňka ï Chorzele, 
Å linia nr 12 Skierniewice ï Mszczon·w - Piaseczno ï Warszawa, 
Å linia nr 55 Sokoğ·w Podlaski ï Siedlce, 
Å linia nr 34 Mağkinia ï Ostr·w Mazowiecka, 
Å linia nr 36 Ostroğňka ï śniadowo, 
Å linia kolejowa Przasnysz ï Serock ï Zegrze ï Warszawa, 
Å linia kolejowa Kozienice ï Warka ï Warszawa. 

Organizacja ww. przewoz·w uzaleŨniona bňdzie od przeprowadzenia przez zarzŃdcň 
infrastruktury kolejowej PKP PLK inwestycji na przedmiotowych liniach. w przypadku ich 
reaktywacji/uruchomienia nastŃpi istotny wzrost liczby pasaŨer·w korzystajŃcych z publicznego 
transportu zbiorowego, a co za tym idzie nastŃpi spadek liczby indywidulanych podr·Ũy 
samochodowych a tym samym ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ z transportu.  

tƻǿƛŊȊŀƴƛŀ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƻǿŜ z ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀƳƛ ǎŊǎƛŜŘƴƛƳƛ 

Podczas planowania systemu transportowego istotne znaczenie ma zapewnienie 
kompleksowoŜci sieci co umoŨliwi stworzenie sp·jnego ukğadu transportowego dla ruchu 
pasaŨerskiego i towarowego. w tym celu diagnozie poddano r·wnieŨ powiŃzania transportowe 
z wojew·dztwami sŃsiednimi. 

Wojew·dztwo mazowieckie graniczy z wojew·dztwami:  
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Å kujawsko-pomorskim na dğugoŜci 187,4 km na p·ğnocnym zachodzie, 
Å lubelskim na dğugoŜci 362,6 km na poğudniowym wschodzie, 
Å ğ·dzkim na dğugoŜci 314,4 km na poğudniowym zachodzie, 
Å podlaskim na dğugoŜci 345,7 km na p·ğnocnym wschodzie, 
Å Ŝwiňtokrzyskim na dğugoŜci 200,3 km na poğudniu, 
Å warmiŒsko-mazurskim na dğugoŜci 210,9 km na p·ğnocy. 

Na stykach wojew·dztw wystňpujŃ nastňpujŃce powiŃzania transportowe: 

Z wojew·dztwem kujawsko-pomorskim: 116 

Å poğŃczenia drogowe: poprzez drogi krajowe nr 10, nr 62, planowanŃ drogň 
ekspresowŃ S10 oraz drogi wojew·dzkie nr 265, 539, 541, 559, 560, 562, 
563; 

Å poğŃczenia kolejowe: linia nr 27 Nasielsk ï ToruŒ, nr 33 Kutno ï Sierpc ï 
Brodnica (z zawieszonym ruchem pasaŨerskim) oraz postulowana linia CPK 
ï Pğock ï Wğocğawek. 

Z wojew·dztwem lubelskim: 

Å poğŃczenia drogowe: za poŜrednictwem dr·g krajowych nr 2, planowanŃ 
autostradŃ A2, nr 12 (planowanŃ ekspresowŃ S12), nr 17 (planowanŃ S17), 
nr 19 (planowanŃ S19), nr 48, nr 63, nr 76; dr·g wojew·dzkich nr 698, 738, 
747, 801, 803, 807, 811, 817; 

Å poğŃczenia kolejowe: linia nr 2 (E20/CE20) Warszawa ï Terespol, nr 7 
(CE28) Warszawa -Lublin ï Dorohusk, nr 26 Ğuk·w ï Radom, linia nr 12 
(CE20) na odcinku Pilawa ï Ğuk·w, stanowiŃca odcinek towarowej 
obwodnicy kolejowej Warszawy. 

Z wojew·dztwem ğ·dzkim: 

Å powiŃzania drogowe: oparte na dw·ch europejskich korytarzach 
transportowych: Berlin ï Warszawa ï MiŒsk ï Moskwa, z autostradŃ A2 na 
odcinku Stryk·w ï Konotopa i GdaŒsk ï Warszawa/Ğ·dŦ ï Katowice ï ŧylina 
ï Brzecğaw z drogŃ krajowŃ nr 8 (planowanŃ ekspresowŃ S8); ukğad ten 
uzupeğniajŃ drogi krajowe nr 12 (planowana S12) Sulej·w ï Radom ï Lublin 
oraz nr 2, 48, 60, 70 i 92 oraz drogi wojew·dzkie: nr 573, 581, 583, 584, 705, 
707, 725, 728; 

Å powiŃzania kolejowe: linia nr 1 Warszawa ï Katowice, nr 3 (E20/CE20) 
Kunowice ï Warszawa, nr 4 (E65) (Centralna Magistrala Kolejowa) 
z Grodziska Mazowieckiego do Zawiercia, nr 22 Tomasz·w Mazowiecki ï 
Radom, nr 33 Kutno ï Brodnica, ponadto linia nr 12 (CE20) Skierniewice ï 
Pilawa ï Ğuk·w, stanowiŃca towarowŃ obwodnicň kolejowŃ Warszawy oraz 
planowana linia KDP Warszawa ï CPK ï Ğ·dŦ ï PoznaŒ/Wrocğaw. 

Z wojew·dztwem podlaskim: 

Å powiŃzania drogowe: drogi krajowe nr 8 (droga ekspresowa S8), 19 
(planowana S19), 61, 62 i 63, drogi wojew·dzkie nr 645, 647, 677, 690, 694 
oraz droga ekspresowa nr S61 z Ostrowi Mazowieckiej przez ĞomŨň i Eğk do 
granicy paŒstwa z LitwŃ; 

Å powiŃzania kolejowe: linie kolejowe nr 6 (CE75) Zielonka ï KuŦnica 
Biağostocka i nr 31 Siedlce ï Hajn·wka oraz linia nr 36 Ostroğňka ï Ğapy 
(z zawieszonym ruchem pasaŨerskim). 

Z wojew·dztwem Ŝwiňtokrzyskim: 

Å powiŃzania drogowe: drogi krajowe nr 7 (droga ekspresowa S7), nr 9, 79 
oraz drogi wojew·dzkie nr 728, 744, 749, 754; 

Å powiŃzania kolejowe: linia kolejowa nr 8 Warszawa ï Radom ï SkarŨysko-
Kamienna ï Krak·w przewidziana do przebudowy, linia Starachowice ï IğŨa 
oraz postulowana linia Radom ï IğŨa ï Ostrowiec świňtokrzyski. 

                                                           
116 Dane opracowane na podstawie Planu zagospodarowania przygotowanego przez Mazowieckie Biuro 
Planowania Regionalnego w Warszawie 
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Z wojew·dztwem warmiŒsko-mazurskim: 

Å powiŃzania drogowe: drogi krajowe nr 7 (planowana S7), 53 i 57 oraz drogi 
wojew·dzkie nr 541 i 544; 

Å powiŃzania kolejowe: linie kolejowe: nr 9 (E65) Warszawa ï GdaŒsk i nr 35 
Ostroğňka -Szczytno (z zawieszonym ruchem pasaŨerskim) oraz 
postulowana linia Ostroğňka ï Pisz. 

W zakresie planowanych inwestycji istotne znaczenie ma komplementarnoŜĺ i ciŃgğoŜĺ 
inwestycji realizowanych na stykach wojew·dztw. w ramach opracowywania RPT, prowadzone 
byğy konsultacje z przedstawicielami samorzŃd·w wojew·dztw oŜciennych majŃce na celu 
stworzenie wsp·lnych rozwiŃzaŒ transportowych na stykach wojew·dztw. Dziağania takie majŃ 
na celu stworzenie sp·jnej sieci transportowej niezaleŨnie od podziağ·w administracyjnych. 
w wyniku konsultacji zgğoszone zostağy uwagi, kt·re zostağy przeanalizowane i uwzglňdnione 
w Planie. Uwagi dotyczyğy m.in. wniosk·w o ujňcie w planach inwestycyjnych modernizacji dr·g 
stanowiŃcych ciŃg komunikacyjny z drogami po stronie wojew·dztw oŜciennych. 

W zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego waŨna jest wsp·lna oferta na 
stykach wojew·dztw. w tym celu, na zlecenie Wojew·dztwa Mazowieckiego realizowane sŃ 
przez Sp·ğkň ĂKoleje Mazowieckie ï KMò sp. z o.o. poğŃczenia wykraczajŃce poza granice 
wojew·dztwa. PoğŃczenia te organizowane sŃ do: Skierniewic, Ğowicza, Kutna, Dziağdowa, 
Ğukowa, Dňblina, SkarŨyska-Kamiennej, Drzewicy, Czeremchy, Sierpca. 

¦ǿŀǊǳƴƪƻǿŀƴƛŀ ǏǊƻŘƻǿƛǎƪƻǿŜ 

Sektor transportu odgrywa kluczowŃ rolň w spoğeczeŒstwie oraz gospodarce. 
JednoczeŜnie, dziağalnoŜĺ transportowa jest jednym z gğ·wnych Ŧr·değ negatywnych 
oddziağywaŒ na Ŝrodowisko przyrodnicze. Szkodliwy wpğyw transportu na Ŝrodowisko moŨe 
przybieraĺ r·Ũne formy, takie jak: 

Å Emisja gaz·w cieplarnianych ï transport odpowiada za 16,2% cağkowitej 
antropogenicznej emisji CO2, w tym: 11,9% generuje transport drogowy, 
1,9% - lotniczy zaŜ 0,4% na transport kolejowy117. Poziom jednostkowych 
emisji w transporcie zaleŨy w duŨym stopniu od rodzaju Ŝrodka transportu, 
a takŨe od sposobu jego napňdzania. Ponadto, w spos·b poŜredni, sektor 
transportu zuŨywa okoğo 1/3 cağej energii koŒcowej w UE, przyczyniajŃc siň 
dodatkowo do zwiňkszenia emisji. 

Å Emisja toksycznych skğadnik·w spalin ï transport pozostaje jednym 
z gğ·wnych Ŧr·değ emisji zanieczyszczeŒ, takich jak tlenek azotu (NO2), pyğy 
zawieszone (PM), w mniejszym stopniu tlenek wňgla (CO), tlenki siarki (SOx) 
oraz inne wňglowodory. Na terenie Unii Europejskiej poziom emisji 
toksycznych skğadnik·w spalin ulega stopniowemu zmniejszeniu dziňki 
sukcesywnemu wprowadzaniu coraz bardziej restrykcyjnych norm EURO 4-
6118 oraz rozwojowi elektromobilnoŜci. w przypadku Polski w tym takŨe 
wojew·dztwa mazowieckiego jednostkowa emisja spalin przypadajŃca na 
1km pracy przewozowej jest wyŨsza od Ŝredniej unijnej ze wzglňdu na 
wysoki Ŝredni wiek eksploatowanych pojazd·w ï wedğug statystyk 
stowarzyszenia Europejskie Stowarzyszenie Producent·w Samochod·w 
ACEA wynosiğ on 14,1 roku (stan na 2020 r.). 

Å Zanieczyszczenie hağasem ï za najbardziej powszechne Ŧr·dğo hağasu 
antropogenicznego uznaje siň transport drogowy ï wedğug Europejskiej 
Agencji środowiskowej ponad 20% mieszkaŒc·w UE jest naraŨona na 
szkodliwe dla zdrowia poziomy hağasu tego pochodzenia. Transport szynowy 
i lotniczy r·wnieŨ stanowiŃ Ŧr·dğo punktowej uciŃŨliwoŜci spowodowanej 
hağasem komunikacyjnym. 

Å Wpğyw na rzeŦbň terenu ï budowa infrastruktury komunikacyjnej powoduje 
znieksztağcenie naturalnych form rzeŦby terenu. z jednej strony taka 
dziağalnoŜĺ zwiňksza ryzyko wystŃpienia ruch·w masowych (np. osuwisk), 

                                                           
117 ťr·dğo: European Strategy for Low-Emission Mobility, stan na 2016 r. 
118 Normy emisji spalin EURO warunkujŃ dopuszczenie do sprzedaŨy nowych pojazd·w na terenie Unii 
Europejskiej oraz Europejskiego Obszaru Gospodarczego 
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z drugiej zaŜ ï infrastruktura rozdziela wczeŜniej poğŃczone ekosystemy 
lŃdowe i ğŃczy ze sobŃ r·Ũne ekosystemy wodne. 

Å Wpğyw na biosferň - powiňkszajŃca siň powierzchnia teren·w 
komunikacyjnych powoduje zmniejszanie powierzchni teren·w zielonych, 
zwğaszcza wycinkň las·w, a wraz z tym ogranicza liczbň gatunk·w je 
zamieszkujŃcych i wpğywa na zmniejszenie wilgotnoŜci powietrza, a takŨe 
zaburzenie r·wnowagi stosunk·w wodnych. Szerokie, wielopasmowe ulice 
przecinajŃ czňsto korytarze ekologiczne, uniemoŨliwiajŃc zwierzňtom 
przemieszczanie siň oraz zmniejszajŃc ich odpornoŜĺ na zmiany Ŝrodowiska. 
Powoduje to spadek ich populacji w zwiŃzku ze ŜmierciŃ na drodze. Na 
zdrowie zwierzŃt majŃ takŨe wpğyw zanieczyszczenia spoŨywane wraz ze 
skaŨonymi roŜlinami rosnŃcymi na glebie. TakŨe zanieczyszczenie hağasem 
i Ŝwiatğem wpğywa negatywnie na naturalny rytm Ũycia roŜlin i zwierzŃt. 

Klimat 

Analiza danych klimatycznych i hydrologicznych z ostatnich dziesiňcioleci jednoznacznie 
wskazuje na postňpujŃcy proces zmian klimatycznych, kt·ry jest zauwaŨalny takŨe na terenie 
wojew·dztwa mazowieckiego. Gğ·wne skutki zmian klimatycznych to stopniowy wzrost Ŝredniej 
temperatury i coraz czňstsze wystňpowanie ekstremalnych, groŦnych zjawisk klimatycznych: 
suszy, powodzi, huragan·w, gwağtownych burz itp. PoniŨszy wykres obrazuje wzrost Ŝrednich 
temperatur w wybranych miastach Europy wschodniej, w tym Warszawy. 

 

Schemat 41. średnie roczne temperatury w wybranych miastach Europy Wschodniej 
ťr·dğo: Fundacja Edukacji Klimatycznej, dane NASA GISS 

Analiza przewidywanych zmian klimatu w aspekcie funkcjonowania transportu 
przeprowadzona przez inicjatywň KLIMADA119 wskazuje na nastňpujŃce trendy mogŃce 
wystŃpiĺ w przyszğoŜci: 

Å nastŃpi ocieplenie, wyraŨone wzrostem Ŝredniej temperatury dobowej oraz 
zmniejszeniem liczby dni chğodnych, 

Å zmniejszy siň okres zalegania pokrywy ŜnieŨnej na gruncie, 
Å zwiňkszŃ siň opady, wyraŨone zar·wno wzrostem maksymalnego opadu 
dobowego oraz liczbŃ dni z opadami ekstremalnymi, 

Å parametry klimatu bňdŃ siň charakteryzowağy duŨŃ zmiennoŜciŃ 
w odniesieniu do wartoŜci ekstremalnych. 

Zmiany klimatyczne przekğadajŃ siň na skale i rodzaj zagroŨeŒ dla ludzi i Ŝrodowiska. 
w aspekcie hydrologicznym sŃ to gğ·wnie: 

Å zagroŨenie powodziowe zwiŃzane z wezbraniami rzek, 

                                                           
119 Klimada ï projekt badawczy zrealizowany na zlecenie Ministerstwa środowiska dotyczŃcy 
opracowani przewidywanych zmian klimatu 
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Å susza hydrologiczna, wystňpujŃca na skutek dğugotrwağych okres·w bez 
opad·w atmosferycznych. 

Coraz silniejsze sŃ takŨe zagroŨenia meteorologiczne: 

Å nawalne opady deszczu powodujŃce zalania i podtopienia na terenach 
zurbanizowanych ze wzglňdu na niedostatecznŃ przepustowoŜĺ sieci 
kanalizacyjnej, 

Å wzrost Ŝredniej temperatury, fale upağ·w w okresie letnim, 
Å poŨary las·w, szczeg·lnie w okresie wiosennego wypalania traw oraz 

w miesiŃcach letnich na skutek deficytu opad·w, 
Å silne, huraganowe wiatry oraz trŃby powietrzne. 

Przedstawione powyŨej skutki zmiany klimatu mogŃ mieĺ bezpoŜredni wpğyw na 
dziağanie sieci transportowych w postaci zakğ·cenia ich funkcjonowania, skr·cenia ŨywotnoŜci 
infrastruktury, a takŨe uszkodzenia i zniszczenia jej element·w przez ekstremalne zjawiska 
pogodowe. WraŨliwoŜĺ i wpğyw zmian klimatu na transport moŨna analizowaĺ w odniesieniu do 
poszczeg·lnych typ·w transportu120.  

Transport drogowy ze wzglňdu na przestrzenny charakter jest szczeg·lnie wraŨliwy na 
zmieniajŃce siň zjawiska klimatyczne. Silne wiatry powodujŃce m.in. tarasowanie dr·g 
i zniszczenia infrastruktury drogowej i pojazd·w mogŃ siň w przyszğych latach nasilaĺ. 
Analogiczne zmiany bňdzie moŨna zaobserwowaĺ w przypadku gwağtownych opad·w zar·wno 
deszczu, jak i Ŝniegu, kt·rych wystňpowanie zaburza pğynnoŜci transportu. Problemy zwiŃzane 
z nasilajŃcym siň wystňpowaniem wysokich temperatur r·wnieŨ oddziağujŃ negatywnie zar·wno 
na pojazdy jak i na elementy infrastruktury drogowej. Szczeg·lnie uciŃŨliwe sŃ dla nich 
dğugotrwağe upağy. w zwiŃzku z czňstszym wystňpowaniem temperatur bliskich zeru w porze 
zimowej, nasilaĺ siň bňdzie wystňpowanie mgğy, kt·ra poprzez ograniczanie widocznoŜci 
wpğynie negatywnie na transport drogowy, a wielokrotne przechodzenie przez punkt 0oC przy 
braku pokrywy ŜnieŨnej powoduje szybkŃ degradacjň stanu nawierzchni.  

Transport kolejowy jest r·wnie wraŨliwy, szczeg·lnie na incydentalne zjawiska 
klimatyczne. Silne wiatry i huragany oraz ulewne deszcze, kt·re powodujŃ podtopienia 
i osuwiska, kt·rych czňstotliwoŜĺ wystňpowania bňdzie siň nasilaĺ mogŃ uszkadzaĺ elementy 
infrastruktury kolejowej. Wraz z postňpujŃcym procesem ocieplania wzrosnŃĺ mogŃ przypadki 
deformacji tor·w oraz poŨar·w zaplecza kolejowego, a jednoczeŜnie pogorszŃ siň warunki 
pracy oraz komfort podr·Ũowania.  

W kontekŜcie transportu lotniczego duŨe znaczenie bňdŃ miağy zmiany chwilowych 
warunk·w pogodowych, a wedğug prognoz takie sytuacje bňdŃ miağy miejsce znacznie czňŜciej 
niŨ dotychczas. Podstawowym zagroŨeniem sŃ silne wiatry oraz oblodzenia. Dodatkowo nasilaĺ 
siň bňdzie problem wystňpowania mgieğ, kt·re okresowo mogŃ cağkowicie wstrzymaĺ moŨliwoŜĺ 
transportu drogŃ powietrznŃ, szczeg·lnie w przypadku regionalnych i gorzej wyposaŨonych 
port·w lotniczych. 

Na potrzeby opracowania i realizacji niniejszego Planu Transportowego istotne jest 
rozpoznanie potencjalnych ryzyk zwiŃzanych z klimatem w celu wypracowania Ŝrodk·w 
adaptacyjnych majŃcych zwiňkszyĺ odpornoŜĺ systemu transportowego na zmiany klimatu. 

Z perspektywy systemu transportowego wojew·dztwa mazowieckiego gğ·wne ryzyko 
w obszarze klimatu i zmian klimatycznych stanowi zagroŨenie powodziowe. Powodzie 
spowodowane wezbraniem rzek mogŃ wywoğaĺ zniszczenia w infrastrukturze drogowej 
i kolejowej na znacznym obszarze, a takŨe zakğ·ciĺ funkcjonowanie systemu transportowego. 

                                                           
120 Na podstawie dokumentu Strategiczny plan adaptacji dla sektor·w i obszar·w wraŨliwych na zmiany 
klimatu do roku 2020 z perspektywŃ do roku 2030 
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Schemat 42. Obszary zagroŨenia powodziowego na tle infrastruktury 
ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych Gğ·wnego Urzňdu Geodezji i Kartografii 

W wojew·dztwie mazowieckim zagroŨenie powodziowe stwarzajŃ gğ·wnie rzeki 
w okresie wiosennych roztop·w i spğywu kry po ŜnieŨnych i mroŦnych zimach. Stan zagroŨenia 
potňguje powstanie zator·w lodowych na ğachach i mieliznach oraz uszkodzenie wağ·w przez 
spğywajŃcŃ krň. Najbardziej naraŨona na pow·dŦ jest najniŨej poğoŨona czňŜĺ regionu, u zbiegu 
dolin: Ŝrodkowej Wisğy, Bugu, Narwi i Bzury (Kotlina Warszawska). w dolinie Ŝrodkowej Wisğy na 
niebezpieczeŒstwo powodzi naraŨone sŃ obszary bezpoŜredniego zagroŨenia tj. tereny 
poğoŨone w miňdzywalu Wisğy oraz obszary potencjalnego zagroŨenia obejmujŃce tereny 
naraŨone na zalanie w sytuacji przelania siň w·d przez koronň wağu przeciwpowodziowego lub 
uszkodzenia bŃdŦ zniszczenia wağu. Przy wysokim stanie w·d obszary potencjalnego 
zagroŨenia dotyczyĺ mogŃ miasta Warszawy (okoğo 30% jego powierzchni) oraz miast i gmin: 
Ğomianki, Czosn·w, Nieporňt, Jabğonna, Nowy Dw·r Mazowiecki i Pğock.  

ĞŃczna powierzchnia teren·w uznanych za zagroŨone powodziŃ w wojew·dztwie 
wynosi okoğo 2,2 tys. km2. Przez tereny te przebiega znaczna czňŜĺ infrastruktury transportowej 
wojew·dztwa, ğŃcznie z gğ·wnymi ciŃgami komunikacyjnymi o znaczeniu miňdzynarodowym. 
OdpornoŜĺ tej infrastruktury na zagroŨenie powodziowe zostağa wystawiona na pr·bň w maju 
2010 roku podczas najwiňkszego od ponad 50 lat wezbrania rzeki Wisğy i przekroczenia stanu 
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alarmowego o niemal 1,5 metra. Czasowemu zamkniňciu ulegğo okoğo 70km dr·g wojew·dzkich 
(DW575 Pğock ï Iğowo oraz ślad·w ï Mağy Kamion, DW801 ul. Wağ MiedzeszyŒski), ponadto 
cağkowitemu lub czňŜciowemu zalaniu ulegğa sieĺ dr·g lokalnych na obszarze okoğo 60 000 
hektar·w. Wszystkie przeprawy mostowe przez Wisğň (15 drogowych i 4 kolejowe) wytrzymağy 
wezbranie bez znaczŃcych uszkodzeŒ. 

OdpornoŜĺ infrastruktury transportowej na zagroŨenia powodziowe jest jednym 
z istotnych aspekt·w niniejszego Planu Transportowego. PodejmujŃc decyzjň o przyszğym 
ksztağcie sieci infrastrukturalnej naleŨy wziŃĺ pod uwagň zar·wno koniecznoŜĺ dostosowania 
rozwiŃzaŒ konstrukcyjnych istniejŃcych i nowych obiekt·w do potencjalnych zagroŨeŒ, jak 
r·wnieŨ rozw·j system·w monitorowania i wczesnego ostrzegania o tych zagroŨeniach. 

Dziağania adaptacyjne do zmiany klimatu w zakresie transportu powinny uwzglňdniaĺ 
m.in.: 

Å wypracowanie zaleceŒ i standard·w konstrukcyjnych dotyczŃcych 
infrastruktury transportowej uwzglňdniajŃcych przyszğe zmiany klimatu, 
w szczeg·lnoŜci w odniesieniu do obiekt·w mostowych, 

Å zapewnienie skutecznego monitoringu wraŨliwoŜci infrastruktury na zmiany 
klimatu, 

Å stworzenie zintegrowanego systemu transportowego, 
Å stworzenie plan·w zarzŃdzania szlakami komunikacyjnymi w warunkach 
zmian klimatu majŃcych na celu zapewnienie pğynnoŜci transportu dziňki 
planom reagowania w sytuacjach kryzysowych. 

Stan i jakoŜĺ powietrza 

Emisja zanieczyszczeŒ powietrza moŨe mieĺ charakter punktowy, powierzchniowy lub 
liniowy. Wpğyw na jakoŜĺ powietrza w wojew·dztwie ma zar·wno emisja spalin ze Ŧr·değ 
zlokalizowanych na jego terenie, jak i migracja zanieczyszczeŒ z teren·w sŃsiednich. Gğ·wnymi 
endogenicznymi Ŧr·dğami zanieczyszczenia powietrza na analizowanym obszarze sŃ: 

Å elektrownie i ciepğownie wykorzystujŃce paliwa kopalne (Warszawa, Kozienice, 
Ostroğňka oraz mniejsze ciepğownie), 

Å zakğady przemysğowe wykorzystujŃce spalanie w ramach proces·w 
technologicznych (m.in. w Pğocku, Ostroğňce, Warszawie czy Mağkini G·rnej), 

Å transport drogowy, kolejowy, wodny i lotniczy, 
Å sektor komunalno-bytowy (tzw. niska emisja). 

Wedğug inwentaryzacji wykonanej na potrzeby raportu Roczna ocena jakoŜci powietrza 
w wojew·dztwie mazowieckim ï raport za 2019 r., dziağalnoŜĺ sektora transportu jest 
odpowiedzialna za 44,5% cağkowitej antropogenicznej emisji NO2

121, a takŨe 6,5% emisji 
PM2,5122 oraz PM10123. Autorzy raportu wskazujŃ na koniecznoŜĺ podjňcia dalszych dziağaŒ 
ukierunkowanych na redukcjň emisji tych substancji przez sektor transportu. 

JakoŜĺ powietrza w wojew·dztwie mazowieckim jest badana systematycznie w ramach 
paŒstwowego monitoringu Ŝrodowiska prowadzonego przez Gğ·wny Inspektorat Ochrony 
środowiska. Wojew·dzkie programy monitoringu Ŝrodowiska (WPMś) opracowane przez 
Regionalne Wydziağy Monitoringu środowiska (RWMś) okreŜlajŃ system monitoringu jakoŜci 
powietrza w danym wojew·dztwie. System ten w gğ·wnej mierze opiera siň na sieciach stacji 
pomiarowych rozmieszczonych w miarň potrzeb w newralgicznych punktach wojew·dztwa, 
gğ·wnie w miastach, gdzie analizy wykazujŃ wysokie stňŨenia zanieczyszczeŒ. Kryteria 
lokalizacji stanowisk pomiarowych okreŜlajŃ przepisy rozporzŃdzenia Ministra środowiska 
z dnia 11 grudnia 2020 r. w sprawie dokonywania oceny poziom·w substancji w powietrzu, 
w szczeg·lnoŜci zağ. nr 2 i 3 (Dz.U. z 2020 r. poz. 2279). o lokalizacji stacji pomiarowych i ich 
programie pomiarowym decyduje GIOś124.  

Aktualnie w wojew·dztwie mazowieckim pomiary jakoŜci powietrza prowadzone sŃ na 
153 stanowiskach pomiarowych, w tym 103 stanowiskach automatycznych a 50 na 

                                                           
121 Dwutlenek azotu 
122 Aerozole atmosferyczne (pyğ zawieszony) o Ŝrednicy nie wiňkszej niŨ 2,5 mikrometr·w (ɛm) 
123 Mieszanina zawieszonych w powietrzu czŃsteczek o Ŝrednicy nie wiňkszej niŨ 10 mikrometr·w (ɛm) 
124 Gğ·wny Inspektorat Ochrony środowiska 
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stanowiskach manualnych. Stanowiska sŃ rozmieszczone w 20 stacjach pomiarowych 
poğoŨonych gğ·wnie w Warszawie, Pğocku, Radomiu, Siedlcach i Ostroğňce. PoniŨsze wykresy 
opisujŃ rozkğad przestrzenny Ŝredniorocznych wartoŜci zanieczyszczeŒ powietrza (PM2,5, 
PM10, BaP125, NO2) w wojew·dztwie mazowieckim w 2019 roku. 

 

Schemat 43. średnioroczne stňŨenie PM10 w 2019 roku (norma = 40 Õg/m3 ) 
ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mazowieckim ï raport wojew·dzki za 
rok 2019, GIOś 

                                                           
125 Benzopiren B(a)P - zwiŃzek chemiczny naleŨŃcy do grupy wňglowodor·w aromatycznych 
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Schemat 44. średnioroczne stňŨenie PM2,5 w 2019 roku (norma = 25 Õg/m3) 
ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mazowieckim ï raport wojew·dzki za 
rok 2019, GIOś 
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Schemat 45. średnioroczne stňŨenie benzopirenu B(a)P w 2019 roku (norma = 1,5 ng/m3 ) 
ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mazowieckim ï raport wojew·dzki za 
rok 2019, GIOś 
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Schemat 46. średnioroczne stňŨenie NO2 w 2019 roku (norma = 200 Õg/m3) 
ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mazowieckim ï raport wojew·dzki za 
rok 2019, GIOś 

Innym parametrem opisujŃcym skalň zanieczyszczenia powietrza i wiŃŨŃcego siň z nim 
zagroŨeniem dla zdrowia i Ũycia ludzkiego jest liczba dni w ciŃgu roku kalendarzowego, 
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w kt·rych zarejestrowano przekroczenia dopuszczalnych norm stňŨeŒ substancji toksycznych. 
Parametr ten obliczony w 2019 roku dla PM10 na obszarze wojew·dztwa mazowieckiego 
przedstawia siň nastňpujŃco: 

Tabela 27. Dni przekroczeŒ dopuszczalnych stňŨeŒ PM10 w 2019 r. 

Rodzaj Dni 

przekroczeŒ 

(L>50) 

- - - - - - - 

- Warszawa Pğock Radom Legionowo MiŒsk 

Maz. 

Otwock Siedlce ŧyrard·w 

PM10 7-58*126 13-

14* 

32-33* 19 20 40 20 21 

*dane 
dotyczŃ 
wiňcej niŨ 
jednego 
punktu 
pomiarowego 
leŨŃcego na 
terenie danej 
miejscowoŜci 

- 
- - - - - - - 

ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mazowieckim ï raport wojew·dzki za 
rok 2019, GIOś 

Analiza jakoŜci powietrza na terenie wojew·dztwa mazowieckiego dostarcza 
nastňpujŃcych wniosk·w i spostrzeŨeŒ: 

Å na obszarze aglomeracji warszawskiej miağo miejsce najwiňcej przekroczeŒ 
norm dla PM10, PM2,5 oraz NO2 w wojew·dztwie, 

Å w aglomeracji stoğecznej zostağ przekroczony takŨe Ŝrednioroczny 
dopuszczalny poziom NO2 wywoğany przede wszystkim przez duŨe 
natňŨenie ruchu drogowego, 

Å stňŨenie benzo(a)pirenu wykazywağo znaczne przekroczenia w mniejszych 
miastach regionu oraz na gňŜciej zaludnionych terenach wiejskich. 

Klimat akustyczny 

Klimat akustyczny to zesp·ğ zjawisk akustycznych wystňpujŃcych na danym obszarze, 
niezaleŨnie od Ŧr·değ je wywoğujŃcych. Narzňdziem oceny klimatu akustycznego jest z reguğy 
mierzenie dğugookresowego Ŝredniego poziomu (natňŨenia) dŦwiňku. Aktem prawnym 
normujŃcym dopuszczalne poziomy hağasu w Ŝrodowisku dla r·Ũnych rodzaj·w teren·w jest 
RozporzŃdzenie Ministra środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych 
poziom·w hağasu w Ŝrodowisku (Dz.U. 2007 nr 120 poz. 826). w wojew·dztwie mazowieckim 
najistotniejszymi Ŧr·dğami hağasu sŃ Ŧr·dğa komunikacyjne, przemysğowe i Ŧr·dğa punktowe 
zwiŃzane z dziağalnoŜciŃ usğugowŃ. 

Hağas komunikacyjny zwiŃzany jest z dziağalnoŜciŃ transportu drogowego, lotniczego 
oraz szynowego (tramwaje, kolej). w zakresie transportu drogowego zauwaŨalna jest 
utrzymujŃca wzrostowa tendencja poziom·w hağasu na terenie wojew·dztwa. WiŃŨe siň to ze 
wzrostem liczby zarejestrowanych pojazd·w (od 3,56 mln w 2010 r. do 5,07 mln w 2019 r.127), tj. 
0,95 pojazdu przypadajŃce na kaŨdego mieszkaŒca, a takŨe ze stale rosnŃcym natňŨeniem 
ruchu samochod·w ciňŨarowych. Generatorami hağasu lotniczego jest 5 duŨych lotnisk: Port 
Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie, Mazowiecki Port Lotniczy w Modlinie oraz 
lotniska w Warszawie-Babicach, MiŒsku Mazowieckim i Radomiu. ťr·dğem hağasu zwiŃzanego 
z transportem szynowym jest sieĺ kolejowa i tramwajowa. Zgodnie z RozporzŃdzeniem Ministra 

                                                           

126 dane dotyczŃ wiňcej niŨ jednego punktu pomiarowego leŨŃcego na terenie danej miejscowoŜci 
127 ťr·dğo: Gğ·wny UrzŃd Statystyczny 
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środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziom·w hağasu 
w Ŝrodowisku (Dz.U.2014.112 t.j.), graniczne wartoŜci natňŨenia hağasu komunikacyjnego 
wynoszŃ odpowiednio: 
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Tabela 28. Normy hağasu komunikacyjnego 

Rodzaj terenu Dopuszczalny 

poziom hağasu 

[dB] 

- - - 

- Kr·tkookresowy - Dğugookresowy - 

- LAeqD LAeqN LDWN LN 

¶ Strefa ochronna "A" uzdrowiska 

¶ Tereny szpitali poza miastem 
50 45 50 45 

¶ Tereny zabudowy mieszkaniowej 

jednorodzinnej 

¶ Tereny zabudowy zwiŃzanej ze stağym 

lub czasowym pobytem dzieci 

i mğodzieŨy 

¶ Tereny dom·w opieki spoğecznej 

¶ Tereny szpitali w miastach 

61 56 64 59 

¶ Tereny zabudowy mieszkaniowej 

wielorodzinnej i zamieszkania 

zbiorowego 

¶ Tereny zabudowy zagrodowej 

¶ Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe 

¶ Tereny mieszkaniowo-usğugowe 

65 56 68 59 

¶ Tereny w strefie Ŝr·dmiejskiej miast 

powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w 
68 60 70 65 

ťr·dğo: TreŜĺ RozporzŃdzenia w sprawie dopuszczalnych poziom·w hağasu w Ŝrodowisku 

W ramach Oceny stanu akustycznego Ŝrodowiska na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego w roku 2019 przeprowadzonej przez Gğ·wny Inspektorat Ochrony środowiska 
zbadano poziom hağasu komunikacyjnego w wybranych punktach pomiarowych na terenie 
wojew·dztwa. Syntetyczne wyniki pomiar·w przedstawiono poniŨej: 

Tabela 29. Wyniki pomiar·w hağasu drogowego w wojew·dztwie mazowieckim ï 2019 r. 

Miejsce pomiaru Poziomy 

hağasu ï 

kr·tki 

okres 

- Poziomy 

hağasu ï 

dğugi 

okres 

(norma) 

- 

- LAeqD LAeqN LDWN LN 

Gr·jec (6 punkt·w pomiarowych) 57,0 ï 

71,2 

50,4 ï 

66,8 

67,8 

(68,0) 

58,9 (59,0) 

Nasielsk (5 punkt·w pomiarowych) 61,3 ï 

66,9 

53,4 ï 

62,2 

67,8 

(68,0) 

58,7 (59,0) 

Sochaczew (5 punkt·w pomiarowych) 63,8 ï 

66,8 

57,7 ï 

60,1 

69,4 

(68,0) 

61,2 (59,0) 

Pğock (8 punkt·w pomiarowych) 43,4 ï 

60,5 

40,9 ï 

55,5  

b/d b/d 
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ťr·dğo: GIOś 

W skali makro dla cağego wojew·dztwa mazowieckiego, w przypadku okoğo 1/3 
pomiar·w hağasu drogowego realizowanych przez GIOś stwierdzono przekroczenie 
dopuszczalnych ustawowo norm wskaŦnika LDWN. 

Zgodnie z wymaganiami dyrektywy Unii Europejskiej oraz ustawy Prawo Ochrony 
środowiska miasta powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w zobowiŃzane sŃ do sporzŃdzenia 
strategicznych map akustycznych. Tworzy siň je w celu zlokalizowania najbardziej naraŨonych 
na hağas miejsc, ostrzegania mieszkaŒc·w o zagroŨeniach zwiŃzanych z hağasem Ŝrodowiska, 
tworzenia program·w ochrony Ŝrodowiska przed hağasem i program·w danych dla monitoringu 
Ŝrodowiska. w przypadku wojew·dztwa mazowieckiego strategicznŃ mapň hağasu sporzŃdza 
siň dla miasta stoğecznego Warszawy ï ostatnia aktualna mapa przypada na 2017 rok. Wedğug 
autor·w opracowania128: 

Å 440,1 tys. mieszkaŒc·w jest eksponowana na hağas LDWN powyŨej 60 dB, 
Å 31,2 tys. mieszkaŒc·w jest eksponowana na hağas LDWN powyŨej 70 dB, 
Å okoğo 104 tys. mieszkaŒc·w miasta przebywa w obszarze przekroczonych 
ustawowych norm hağasu. 

Problem hağasu komunikacyjnego w Warszawie jest zjawiskiem o powoli zmniejszajŃcej 
siň skali ï liczba ludnoŜci eksponowanej na hağas powyŨej 60 dB zmalağa z 456 tys. w 2012 r. 
do 440 tys. dla 2017 r., dla przedziağu >70 dB zmalağa z 71 tys. do 32 tys. w przeciŃgu piňciu 
lat. Pozytywne zmiany sŃ prawdopodobnie wywoğane przez szereg inwestycji w miejskŃ sieĺ 
drogowŃ, jak r·wnieŨ rozw·j transportu zbiorowego. PowyŨsze zmiany naleŨy uznaĺ za 
korzystne, jednakŨe tempo ich przebiegania powinno byĺ znacznie szybsze. w zakresie cağego 
wojew·dztwa problem hağasu generowanego przez ruchu drogowy jest nadal powaŨny ï 
w mniejszych miastach rejestruje siň nierzadko poziomy hağasu zbliŨone do lub przekraczajŃce 
dopuszczalne normy. Warto takŨe zwr·ciĺ uwagň na badania prowadzone przez światowŃ 
Organizacjň Zdrowia (WHO) z kt·rych wynika, Ũe szkodliwoŜĺ hağasu drogowego dla zdrowia 
i rozwoju czğowieka wystňpuje juŨ w przedziale od 53 dB wzwyŨ. 

Hağas komunikacyjny jest wywoğywany takŨe przez transport szynowy ï kolejowy 
i tramwajowy. w ramach pomiar·w hağasu kolejowego prowadzonych przez GIOś w latach 
2017-2019 na terenie Polski uwzglňdniono kilka punkt·w pomiarowych znajdujŃcych siň na 
terenie wojew·dztwa mazowieckiego, przylegğych do linii kolejowych o potokach ruchu powyŨej 
30 000 skğad·w rocznie. Zgodnie z wynikami tychŨe pomiar·w: 

Å 51,4 tys. mieszkaŒc·w jest eksponowane na hağas kolejowy LDWN powyŨej 
55 dB, 

Å 5,2 tys. mieszkaŒc·w wojew·dztwa jest naraŨone na hağas > 60 dB, 
Å Gğ·wne obszary ekspozycji na hağas kolejowy leŨŃ w powiecie 
piaseczyŒskim, pruszkowskim, zachodnim oraz w mieŜcie stoğecznym 
Warszawa. 

Na podstawie dokonanej analizy naleŨy uznaĺ obecny stan warunk·w akustycznych 
w otoczeniu analizowanych linii kolejowych za zadawalajŃcy, samo zjawisko nadmiernego 
hağasu zaŜ za marginalne. Wymagane Ŝrodki poprawy ograniczajŃ siň do punktowych dziağaŒ 
zmniejszajŃcych oddziağywanie akustyczne. Stwierdzone maksymalne zakresy przekroczeŒ 
mieszczŃ siň w zakresie 0-10 dB. 

W odniesieniu do transportu tramwajowego, zgodnie ze strategicznŃ mapŃ hağasu dla 
m.st. Warszawy opublikowanej w 2017 roku: 

Å 25,1 tys. mieszkaŒc·w jest eksponowane na hağas tramwajowy LDWN 
powyŨej 60 dB, 

Å 8,6 tys. mieszkaŒc·w miasta jest naraŨone na hağas tramwajowy > 65 dB, 
Å 0,4 tys. mieszkaŒc·w Ũyje w strefie hağasu tramwajowego powyŨej 70 dB. 

Najwiňkszym Ŧr·dğem hağasu lotniczego w wojew·dztwie mazowieckim, a takŨe 
w Polsce, jest Lotnisko Chopina w Warszawie. Istotnymi generatorami hağasu sŃ takŨe 

                                                           
128 Mapa akustyczna miasta stoğecznego Warszawy ï czňŜĺ opisowa, realizacja w 2017 r. (dostňp: 
09.10.2021) 
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Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa ï Modlin oraz Centrum Usğug Logistycznych ĂLotnisko 
Warszawa ï Babiceò. z uwagi na relatywnŃ bliskoŜĺ zabudowy mieszkaniowej, na Lotnisku 
Chopina obowiŃzuje zakaz planowania i wykonywania operacji lotniczych w godzinach nocnych 
(23:30-5:30). PoniŨej synteza wynik·w pomiar·w hağasu lotniczego prowadzonych w obrňbie 
trzech ww. lotnisk w 2019 roku: 

Tabela 30. Wyniki pomiar·w hağasu lotniczego w wojew·dztwie mazowieckim ï 2019 r. 

Miejsce pomiaru Poziomy hağasu ï 

dğugi okres 

- 

- Pora dzienna (LDWN) Pora nocna (LN) 

Rejon Lotniska Chopina w Warszawie 37,0 ï 69,6 27,5 ï 60,0 

Rejon MPL Warszawa - Modlin 47,8 ï 54,0 37,8 ï 43,3 

Rejon Lotniska Warszawa - Babice 41,6 ï 49,8 24,1 ï 25,0 

ťr·dğo: GIOś  

W ramach przeprowadzonych pomiar·w nie stwierdzono przekroczeŒ dopuszczalnych 
ustawowo, dğugookresowych norm hağasu lotniczego z wyjŃtkiem jednego punktu pomiarowego 
na ul. Dziağkowej w Warszawie oddalonego 200 metr·w od pğyty lotniska. w odniesieniu do 
miňdzynarodowych standard·w i zaleceŒ, niekt·re punkty pomiarowe charakteryzowağy siň 
jednak hağasem potencjalnie uciŃŨliwym: dla ICAO129 granica wynosi 55 dB w porze dziennej130, 
WHO131 zaŜ rekomenduje zmniejszanie emisji hağasu lotniczego do poziomu poniŨej 45 dB132. 

PodsumowujŃc, problem zagroŨenia hağasem komunikacyjnym na terenie wojew·dztwa 
mazowieckiego jest w dalszym ciŃgu znaczŃcy i dotyczy przede wszystkim transportu 
drogowego. w odniesieniu do zaleceŒ WHO, uciŃŨliwoŜĺ dŦwiňkowa dotyczy wszystkich gağňzi 
transportu. Potencjalne dziağania majŃce na celu dalszŃ redukcjň emisji hağasu 
komunikacyjnego opisano w rozdziale 6.6.  

Wpğyw na obszary chronione 

Wojew·dztwo mazowieckie to region wyr·ŨniajŃcy siň szczeg·lnymi walorami 
przyrodniczymi. Na terenie wojew·dztwa funkcjonuje szereg Ŝrodk·w ochrony przyrody, w tym 
przede wszystkim: 

Å 1 park narodowy, 
Å 189 rezerwat·w przyrody, 
Å 9 park·w krajobrazowych, 
Å 31 obszar·w chronionego krajobrazu, 
Å 16 obszar·w specjalnej ochrony ptak·w (PLB) Natura 2000, 
Å 59 obszar·w ochrony siedlisk (PLH) Natura 2000, 
Å 1 obszar ochrony ptak·w i siedlisk przyrodniczych (PLC) Natura 2000, 
Å 3 663 pomniki przyrody. 

                                                           
129 Organizacja Miňdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego 
130 Impact of aircraft noise pollution on residents of large cities, Policy Department for Citizensô Rights 
and Constitutional Affairs, Directorate General for Internal Policies (DG IPOL), 2020. 
131 światowa Organizacja Zdrowia 
132 Environmental Noise Guidelines for the European Region, World Health Organization, 2018. 
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Schemat 47. Formy ochrony przyrody funkcjonujŃce na terenie wojew·dztwa 
ťr·dğo: Dane i metadane Regionalnej Dyrekcji Ochrony środowiska 

Poszczeg·lne formy ochrony przyrody charakteryzujŃ siň zr·Ũnicowanymi restrykcjami 
dotyczŃcymi prowadzenia inwestycji infrastrukturalnych. Lokalizacja obszar·w z chronionŃ 
przyrodŃ zostağa wstňpnie uwzglňdniona na etapie koncepcyjnym, tj. w liŜcie potencjalnych 
dziağaŒ inwestycyjnych dla niniejszego Planu. Zagadnienie to bňdzie wymagağo szczeg·ğowej 
analizy na etapie prac przedprojektowych realizowanych w ramach kaŨdej z inwestycji. 

Aktualne dziağania w zakresie ochrony Ŝrodowiska  

Na terenie wojew·dztwa mazowieckiego prowadzonych jest szereg dziağaŒ 
programowych zmierzajŃcych do poprawy stanu Ŝrodowiska naturalnego. CzňŜĺ z nich stanowi 
implementacjň rozwiŃzaŒ unijnych i krajowych, resztň zaŜ stanowiŃ uchwağy, programy 
i dziağania podejmowane przez samorzŃdy na kaŨdym szczeblu administracyjnym. WŜr·d 
inicjatyw na poziomie Wojew·dztwa Mazowieckiego naleŨy wyr·Ũniĺ w szczeg·lnoŜci: 

 






































































































































































































































































































































