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Szanowny Panie Ministrze,

W imieniu przedstawicieli samorzadéw metropolii warszawskiej, uczestniczgcych
w Sympozjum Samorzgdowcow ,,Sprawny transport w aglomeracji rozwigzaniem problemu
korkow”, ktére odbyto sie 27 lutego 2025 r. w Warszawie, zwracamy sie z apelem o podjecie
wspotpracy z Ministerstwem Spraw Wewnetrznych i Administracji w zakresie dziatan
legislacyjnych na rzecz uchwalenia ustawy metropolitalnej dla Warszawy i samorzadow z
obszaru metropolitalnego.

Podczas sympozjum, w ktérym udziat wzieli przedstawiciele gmin, powiatéw oraz
organizatoréw transportu publicznego, jednoznacznie wskazano, ze brak odpowiednich
regulacji prawnych uniemozliwia skuteczne zarzadzanie transportem publicznym w skali
catej metropolii. Wnioski ptyngce z warsztatéw, prowadzonych w podziale na cztery gtbwne
korytarze transportowe metropolii, podkreslity, ze niezalezne dziatania poszczeg6lnych JST
nie sg w stanie zapewnic¢ spdjnego, efektywnego i konkurencyjnego transportu publicznego,
co prowadzi do dalszej dominacji transportu indywidualnego i narastania problemu korkdéw.

Samorzgdowcy zwracajg uwage na gtowne problemy wynikajgce z braku jednolitego
systemu transportowego, co jest efektem niedostosowania regulacji prawnych do potrzeb
samorzadow. Nalezy pamietaé, ze obszary metropolitalne wymykajg sie podziatowi ustug
publicznych na lokalne iregionalne, gdyz rynek pracy iustug (szczegélnie edukacyjnych) jest
rynkiem ponadlokalnym. Potwierdza to fakt, iz w 2021 roku miasto stoteczne Warszawa
stanowito miejsce pracy dla ponad 390 tysiecy o0s6b przyjezdzajgcych. To tak jakby do
stolicy przyjezdzali wszyscy mieszkancy Radomia (197 tys.), Ptocka (118 tys.) oraz Siedlec
(76 tys.). Ponad 2/3 tej liczby stanowili mieszkancy metropolii warszawskiej. W zwigzku
z powyzszym samorzgdowcy diagnozuja réznorodne, ponizej przedstawione, problemy na
terenie metropolii, z ktérych cze$¢ miesci sie w kompetencjach, misji i celach
strategicznych Ministerstwa Infrastruktury:



Brak koordynacji miedzy gminami i powiatami

Na podstawie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym obecnie
kazda gmina organizuje transport na wtasng reke lub wspotpracuje z r6znymi podmiotami
i innymi samorzadami. Jednak, aby na tak duzym obszarze (6,1 tys. km2) optymalnie
i kompleksowo planowaé, koordynowac, integrowac¢ oraz rozwija¢ publiczny transport
zbiorowy, w tym transport drogowy, kolejowy, a takze zrownowazong mobilnos¢ miejskag
wskazang forma organizacyjng jest zwigzek metropolitalny. Moze on zosta¢ ustanowiony
jedynie w drodze konkretnej ustawy o zwigzku metropolitalnym na danym obszarze oraz
odpowiedniego rozporzgdzenia do ustawy. Aktualny stan prawny umozliwia jedynie
stworzenie zwigzkéw powiatowo-gminnych, jednak dla tak duzego obszaru nawet taka
forma prawna nie speinia swojej roli i w konsekwencji taka sytuacja prowadzi do chaosu
taryfowego, niekompatybilnych rozktadoéw jazdy i nieefektywnego wykorzystania
infrastruktury. Przyktadem obrazujgcym problem sg sytuacje, w ktérych mieszkancy
podwarszawskich gmin nie majg mozliwosci zrealizowania dogodnych przesiadek
w podrézach tgczonych do Warszawy, badz tez catkowitego braku potgczen transportem
zbiorowym do stolicy.

Nieefektywne finansowanie transportu publicznego

Brak mechanizmu wspd6lnego finansowania sprawia, ze najwieksze obcigzenie kosztowe
ponosi Warszawa, podczas gdy gminy na obrzezach metropolii nie majg srodkow na rozwoj
transportu, co prowadzi do wykluczenia komunikacyjnego i zmusza mieszkancéow do
korzystania z samochodéw. Jak podkres$lali uczestnicy sympozjum, bez systemowego
rozwigzania utrzymanie i rozwdj transportu zbiorowego bedzie obcigzeniem ponad sity wielu
samorzgddéw. Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej nie jest wystarczajgcym mechanizmem wspierania
transportu publicznego. Obecnie ustawy nie stosuje sie do przewozéw realizowanych w
ramach komunikacji miejskiej, jak réwniez doptaty do przewozow nie sg stosowane w
przypadku zwigzkéw metropolitalnych, a ustawa pierwszenstwo w objeciu doptata
przyznaje, przede wszystkim, gminom. W zwigzku z tym wspélny budzet metropolii
warszawskiej i wptywy z tytutu PIT i CIT mogtyby pozwoli¢ na efektywne rozwiniecie
réznorodnej i dostosowanej do potrzeb mieszkancow oferty przewozowej.

Decyzje inwestycyjne podejmowane bez konsultacji zsamorzgdami

Gminy i powiaty nie maja realnego wptywu na strategiczne decyzje dotyczgce infrastruktury
transportowej, podejmowane przez spotki panstwowe czy zarzadcow infrastruktury, takich
jak PKP PLK czy GDDKIiA. W efekcie powstajg nowe ciggi komunikacyjne bez realnego
uwzglednienia potrzeb mieszkancow, wyzwan zwigzanych z organizacjg transportu
publicznego czy koniecznos$ciag zmiany organizacji ruchu na innych drogach pozostajgcych
w zarzadzie gmin lub powiatéw. Ponadto, brakuje skoordynowanej polityki w zakresie
rozwoju parkingbw ,,Parkuj i JedZ”, rozbudowy linii kolejowych czy zorganizowania



transportu publicznego dowozowego do przystankéw kolejowych, tak aby transport
publiczny byt realnym, alternatywnym sposobem przemieszczania sie po metropolii
warszawskiej.

Brak zintegrowanego systemu taryfowego

Obecnie pasazerowie muszg kupowac¢ osobne bilety w zalezno$ci od organizatora
przewozéw lub $rodka transportu lub integracja funkcjonuje na ograniczonym obszarze, co
utrudnia podrézowanie izniecheca do korzystania z komunikacji zbiorowej. Wprowadzenie
biletu metropolitalnego, funkcjonujacego w ramach jednego systemu, ulatwitoby
poruszanie sie po catej metropolii i poprawito konkurencyjnos$¢ transportu publicznego
wzgledem podroézy realizowanych prywatnymi samochodami.

Niekontrolowany rozwdj przedmies$¢ bez infrastruktury transportowej

Dynamiczny rozwoOj budownictwa mieszkaniowego na obrzezach metropolii nie idzie
w parze z inwestycjami w transport publiczny. Brak koordynacji w planowaniu
przestrzennym w skali metropolii prowadzi do sytuacji, w ktorej narasta zjawisko chaosu
przestrzennego, a nowe osiedla sg odciete od komunikacji zbiorowej, a mieszkancy sg
zmuszeni do codziennego dojazdu samochodem.

Podczas sympozjum uczestnicy zgodnie uznali, ze ustawa metropolitalna jest
kluczowym narzedziem, ktére moze rozwigza¢ powyzsze problemy i wprowadzic¢
nowoczesny, zintegrowany system transportowy w metropolii warszawskiej.

W konsekwencji uchwalenia ustawy metropolitalnej dla metropolii warszawskiej mozliwe
bedzie podjecie nastepujacych dziatan:3

1. Powotanie metropolitalnego organizatora transportu - zwigzku metropolitalnego
jako jednej instytucji zarzadzajacej transportem na calym obszarze, zamiast
dziesigtek niezaleznych systemdw, ktora bedzie réwniez odpowiedzialna za
organizacje metropolitalnych przewozéw pasazerskich.

2. Zapewnienie stabilnego finansowania - dzieki corocznemu przygotowaniu
uchwaty budzetowej ioptymalnemu podziatowi srodkéw, réwniez na transport, ktéry
uwzgledniatby potrzeby wszystkich gmin wchodzgacych w sktad zwigzku, a takze
poprzez tworzenie wspolnej oferty inwestycyjnej i wspOtpracy zwigzku z sektorem
nauki, badawczo-rozwojowym oraz partnerami otoczenia  spoteczno-
gospodarczego.

3. Zwiekszenie wplywu samorzgddéw na kluczowe decyzje - aby lokalne JST miaty
realny gtos w sprawach dotyczacych rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu
metropolii warszawskiej i jako zwigzek metropolitalny byly partnerem do rozméw
w zakresie rozwoju regionu pod katem transportu drogowego, kolejowego oraz



zrownowazonej mobilnosci miejskiej, a takze w kwestii przebiegu drég zarzgdzanych
obecnie przez inne podmioty.

4. Zintegrowanie taryf i biletéw - poprzez wprowadzenie biletu metropolitalnego, aby
mieszkancy mogli podrézowac¢ po catej metropolii bez koniecznos$ci zakupu wielu
biletébw, a sam zwigzek metropolitalny wspotpracowat z innymi organizatorami na
podstawie art. 15a ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

5. Zapewnienie jednolitego standardu i jakos$ci przewozOw - poprzez integracje
w zakresie informacji pasazerskiej, m.in. stworzenie jednolitej bazy przystankow,
ujednolicenie ich nazw, wypracowanie spojnej identyfikacji wizualnej (przystankow,
schematdéw potaczen, oznakowani weztoéw przesiadkowych czy pojazdéw), az do
przygotowanie koncepcji technicznej wspolnego systemu informacji pasazerskiej
z uwzglednieniem kompatybilno$¢ z istniejgcymi systemami informacji pasazerskiej.

6. Skoordynowanie inwestycji infrastrukturalnych - aby nowe drogi, linie kolejowe
czy parkingi przesiadkowe byly planowane w spos6b  zintegrowany
izoptymalizowany wedtug okreslonych procedur istandardéw.

7. Lepsze zagospodarowanie przestrzenne - poprzez wiaczenie zwiazku
metropolitalnego, mimo, iz tzw. wiadztwo planistyczne nalezy do gmin, w proces
decyzyjny w zakresie zagospodarowania przestrzennego, np. w drodze opiniowania
projektu plany ogdlnego gminy, ktéra nalezy do zwigzku czy wprowadzenie
zobowigzania ustawowego dotyczacego rozwoju zabudowy w odpowiedniej
odlegtosci od przystankow transportu publicznego.

Metropolia warszawska, jako obszar zamieszkaly przez ponad 3,3 min mieszkancow,
sktadajacy sie z 70 gmin i 9 powiatéw, potrzebuje rozwigzan systemowych. Bez
zintegrowanej polityki transportowej zjawisko kongestii bedzie sie nasila¢, a samorzady
nadal bedg zmagac sie zchaosem organizacyjnym ifinansowym.

W zwigzku z powyzszym apelujemy do Ministerstwa Infrastruktury o podjecie wspétpracy z
Ministerstwem Spraw Wewnetrznych i Administracji w zakresie rozpoczecia prac
legislacyjnych nad ustawg metropolitalng dla obszaru metropolii warszawskiej.
Gotowo$¢ do wspbtpracy w tym zakresie wyrazili przedstawiciele gmin i powiatow
uczestniczacy w sympozjum, ktérzy sa zainteresowani dalszymi konsultacjami i
wypracowaniem konkretnych rozwigzan.

Liczymy na podjecie dziatan, ktére pozwolg stworzy¢ nowoczesny, efektywny system
transportowy odpowiadajgcy na wyzwania dynamicznie rozwijajgcej sie metropolii.



