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1. Wstep

Ostatnie dwie perspektywy finansowe UE (2007-2013 i 2014-2020) zaowocowaty bardzo
dynamicznym rozwojem infrastruktury transportowej w catej Polsce, w tym w wojewddztwie
podlaskim. Wiele kolejnych inwestycji jest obecnie w trakcie realizacji. Przedsiewziecia w
skali regionalnej sg z duzym powodzeniem realizowane przez samorzgdowe wtadze
wojewddzkie. Efektem jest bardziej zréznicowane terytorialnie (wzgledem sytuacji sprzed 15
lat) nasycenie infrastrukturg, a w konsekwenc;ji takze dostepnosc¢ transportowa. Réwnolegle
w regionie zachodzg procesy zmieniajgce uktad przestrzenny zapotrzebowania na
infrastrukture i przewozy (w tym przemiany demograficzne, intensyfikacja ruchu
tranzytowego). Majg tez miejsce zmiany w otoczeniu legislacyjnym (wymogi Unii
Europejskiej zwigzane z ochrong klimatu) i geopolitycznym (sytuacja na Biatorusi). Wszystkie
wymienione elementy s3, niezaleznie od oczywistych wymogdéw formalnych, silnym
uzasadnieniem dla podjecia prac nad nowym regionalnym planem transportowym dla
wojewddztwa.

Przygotowany Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2021-2027 (z
perspektywa do 2030 r.) stanowi integralng propozycje zawierajgcy diagnoze sytuacji
transportowej, analize SWOT oraz jednoznaczne cele uwzgledniajgce rézne warianty
planistyczne oraz rézne scenariusze zwigzane z otoczeniem demograficznym i spoteczno-
gospodarczym. Sporzadzone zostaty w jego ramach listy dziatan priorytetowych oraz wykaz
propozycji kryteriéw pomocnych w wyborze konkretnych projektéw inwestycyjnych.
Zaproponowany zostat takze system monitoringu realizacji planu. Zatozeniem byto
opracowanie dokumentu, ktéry jest:

e dokumentem nowoczesnym, odpowiadajgcym na wspdétczesne wyzwania, w tym
wyzwania wynikajgce z otoczenia spoteczno-gospodarczego i politycznego;

e dokumentem zwieztym i napisanym przystepnym jezykiem;

e dokumentem terytorialnym, wskazujgcym rozwigzania nie tylko w ujeciu ogdlno-
wojewddzkim, ale takze w uktadach funkcjonalnych;

e dokumentem prostym w aplikacji, przy wykorzystaniu istniejgcych oraz planowanych
narzedzi polityki transportowej oraz polityki spdjnosci;

e dokumentem komplementarnym wzgledem innych dokumentéw krajowych i
regionalnych;

e dokumentem traktujgcym holistycznie caty system transportowy ztozony z
komplementarnych gatezi powigzanych rozwigzaniami multimodalnymi;

e dokumentem komplementarnym w zakresie prognozy zmiennych spoteczno-
ekonomicznych z modelem krajowym ruchu CUPT.

Jak zaznaczono, w dokumencie definiowane sg cele planu (1 gtéwny, 5 podstawowych i 2
horyzontalne). Sformutowano je w oparciu o diagnoze i s odpowiedzig na wyzwania sektora



transportu. Dokument jako cato$¢ ma jednak potencjalnie szersze znaczenie. Jest
pogtebieniem celéw zawartych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030.
Gestosc i nowoczesnosé sieci transportowych oraz organizacja przewozow determinujg
dynamike gospodarki (cel 1 SRWP 2030), podnoszg jakos¢ zycia (cel 2) oraz umozliwiaja
wielowymiarowg wspotprace zewnetrzng (cel 3). Specyfika potozenia i struktury terytorialne;j
oraz spoteczno-gospodarczej wojewddztwa powoduje dodatkowo, ze dobrze opracowany i
sprawnie wdrazany regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego, w istotny
sposob kontrybuuje do sprostania wyzwaniom przed jakimi stoi cata Polska, a niekiedy
nawet Unia Europejska. W tym kontekscie wymienic¢ nalezy takie problemy jak:

e wspieranie rozwoju makroregionu Polski Wschodniej;
e przeciwdziatanie depopulacji obszaréw peryferyjnych Polski i Europy;

e obstuga tranzytu i ruchu przez wschodnig granice Unii Europejskiej, w warunkach
niepewnosci geopolitycznej;

e rozwigzywanie konfliktdw w przebiegu infrastruktury liniowej oraz korytarzy
ekologicznych;

e tworzenie synergicznej sieci polskich metropolii, moggcych wspdlnie konkurowaé w
przestrzeni europejskiej;

e przeciwdziatanie zmianom klimatycznym w skali globalnej oraz adaptacja do nich na
poziomie regionu.

Niniejszy plan zostat opracowany w celu spetnienia warunku podstawowego: Kompleksowe
planowanie transportu na odpowiednim poziomie, okreslonego w art. 15 ust. 1
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspdlne przepisy
dotyczqgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego Plus, Funduszu Spojnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji i
Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na
potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu
Bezpieczeristwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego na rzecz Zarzgdzania
Granicami i Polityki Wizowej poprzez wypetnienie wszystkich adekwatnych kryteriéw na
poziomie regionalnym w zakresie transportu wskazanych w Zatgczniku Nr IV do ww.
Rozporzadzenia Cel Polityki 3 - Lepiej potqczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci, Cel
Szczegbtowy - Rozwdj odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej,
zrownowazonej i intermodalnej sieci TEN-T oraz Cel Szczegbtowy - Rozwdj i udoskonalenie
zrownowazonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilnosci na
poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostepu do sieci TEN-T oraz
mobilnosci transgraniczne;j.



2. Czescl. Diagnoza i analiza SWOT, jako podstawa identyfikacji celow transportowych
2.1. Transport w dokumentach regionalnych, krajowych i europejskich
2.1.1. Transport w dokumentach regionalnych

Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2021-2027 (z perspektywa
do 2030 r.) jest spdjny z dokumentami strategicznymi i programowymi wojewddztwa.
Regionalne dokumenty strategiczne, stanowigce punkt wyjscia dla opracowania kierunkéw
polityki transportowej wojewddztwa, obejmujg przede wszystkim:

e Strategie Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 (Uchwata Nr XVII1/213/2020 Sejmiku
Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 27 kwietnia 2020 r.);

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego (Uchwata Nr
XXXV1/330/17 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 22 maja 2017 r.);

e Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Podlaskiego (Uchwata nr XXX111/400/13 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 29
listopada 013 r.);

e Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Biatostockim
(Uchwata Nr XLVI/354/2014 Rady Powiatu Biatostockiego z dnia 30 paZdziernika 2014 r.);

e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Powiatu
tomzynskiego (Uchwata Nr XXV/138/2017 Rady Powiatu tomzynskiego z dnia 24 maja
2017 r.);

e Program ochrony powietrza dla strefy aglomeracja biatostocka (Uchwata nr
X1X/235/2020 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 8 czerwca 2020 r.);

e Program ochrony powietrza dla strefy podlaskiej (Uchwata nr X1X/236/2020 Sejmiku
Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 8 czerwca 2020 r.);

e Wojewddzki Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim
2014-2020 (przyjecie na Wojewddzkiej Radzie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w dniu
16 grudnia 2015 r.).

e Wojewddzki Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Wojewddztwa Podlaskiego na
lata 2021-2030 (przyjecie na Wojewoddzkiej Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w
dniu 20 grudnia 2022 r.).

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 (Uchwata Nr XVII1/213/2020 Sejmiku
Wojewoddztwa Podlaskiego z dnia 27 kwietnia 2020 r.);

W obszarze transportu Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 w ramach Celu
strategicznego 2. Zasobni mieszkaricy uwzglednia potrzebe zapewnienia wysokiej
dostepnosci wewnetrznej i zewnetrznej wojewddztwa optymalnie wykorzystujgcej



uwarunkowania przyrodnicze, ekonomiczne i spoteczno-kulturowe, czego wyrazem jest Cel
operacyjny 2.3. Przestrzen wysokiej jakosci. Dostepno$é, postrzegana jako czynnik
decydujacy o atrakcyjnosci regionu — gospodarczej, jak i turystycznej, wymaga rozwoju i
modernizacji infrastruktury, szczegdlnie drogowej i kolejowej. Pomimo licznych inwestycji
drogowych i kolejowych (od roku 2010), wskazniki charakteryzujgce rozwdj transportu w
regionie sg niezadowalajgce i wcigz pozostajg na poziomie najnizszym w kraju. Strategia
Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 przewiduje, m.in. dziatania zwigzane z rozwojem
infrastruktury komunikacyjnej, obejmujgce budowe i modernizacje drég oraz linii
kolejowych, rozwdj transportu zbiorowego, budowe terminali intermodalnych i lotniska
regionalnego.

W celu wzmocnienia terytorialnej integracji regionu beda wykorzystane europejskie szlaki
komunikacyjne, stanowigce o wtgczeniu wojewddztwa podlaskiego w szeroko rozumiang
wymiane miedzynarodowa. Wazne bedzie réwniez potozenie nacisku na uzupetnienie i
rozwdj infrastruktury komunikacyjnej stuzgcej mobilnosci wewnatrz wojewddztwa. Dobre
skomunikowanie, a co za tym idzie wzmocnienie powigzan funkcjonalnych miedzy stolica
wojewddztwa a osrodkami subregionalnymi i ponadlokalnymi bedzie przyczyniato sie do
wzrostu spdjnosci wewnetrznej regionu. Stabo rozwiniety uktad komunikacyjny, szczegélnie
w zakresie drég wojewddzkich o znaczeniu regionalnym oraz ciggle niezadowalajgcy stan
infrastruktury kolejowej, stanowi istotng bariere do wykorzystania potencjatéow
wynikajgcych z potozenia geograficznego wojewddztwa. Usytuowanie regionu wzgledem
szlakdéw tranzytowych daje szanse na rozwijanie transportu intermodalnego w przewozach
towarowych.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 zauwaza réwniez potrzebe realizacji w
obszarze transportu strategii niskoemisyjnych, m.in. poprzez rozwdj niskoemisyjnego
transportu miejskiego — publicznego transportu zbiorowego i transportu rowerowego. W
potaczeniu ze wzrostem dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa, przy poszanowaniu i
wykorzystaniu waloréw srodowiska przyrodniczego, realizacja planowanych zamierzen
pozwoli wykorzystac potencjaty rozwojowe oraz zniwelowac stabosci réznych czesci
wojewddztwa.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego (Uchwata Nr
XXXV1/330/17 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 22 maja 2017 r.);

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego w kierunkach rozwoju
przestrzennego wojewddztwa uwzglednia trzy cele strategiczne zwigzane z infrastruktura
transportowa:

1) Cel 1 - Zwiekszenie konkurencyjnosci miejskich obszarow funkcjonalnych osrodkow
wojewddzkiego Biategostoku, subregionalnych tomzy i Suwatk oraz powiatowych w
zakresie jakosci infrastruktury funkcji ponadlokalnych publicznych, potencjatu
gospodarczego, powigzan funkcjonalnych zewnetrznych i struktur przestrzennych
zagospodarowania” — realizowany m.in. poprzez: wsparcie rozwoju infrastruktury



2)

3)

spotecznej, gospodarczej oraz transportowej i technicznej o znaczeniu krajowym,
regionalnym i ponadlokalnym.

Cel 2 — Wzmocnienie spdjnosci wojewddztwa w procesie zrownowazonego terytorialnie
rozwoju i modernizacji zagospodarowania przestrzennego obszarow wiejskich z
wykorzystaniem ich potencjatu wewnetrznego, specjalizacji regionalnej i pofozenia
przygranicznego — realizowany m.in. poprzez: wzmocnienie zewnetrznych powigzan
transportowych i zwiekszenie wewnetrznej dostepnosci transportowe;j.

Cel 3 — Poprawa dostepnosci terytorialnej zewnetrznej i wewnetrznej wojewodztwa
podlaskiego, poprzez rozwdj infrastruktury transportowej ze zmniejszeniem kosztow
srodowiskowych, oraz telekomunikacyjnej i teleinformatycznej — realizowany m.in.
poprzez: stosowanie zasad rozwoju infrastruktury transportowej, wzmocnienie powigzan
drogowych wojewddztwa, rozwdj systemow transportowych Biategostoku, tomzy i
Suwatk oraz rozwdéj infrastruktury: kolejowej, komunikacji zbiorowej autobusowej,
lotniczej, przejs¢ granicznych, ruchu rowerowego, zeglugi wodnej i promowej
wojewddztwa.

Diagnoza stanu infrastruktury transportowej szczegdlnie wskazuje na:

potrzebe zakoriczenia budowy catosci drogi ekspresowej S19 Via Carpatia ze wspdlnym
odcinkiem Etk — granica RP oraz problemy wtgczenia odcinka drogi S16 (Etk) do S19
(Knyszyn) w sie¢ TEN-T;

nie wystarczajgce parametry techniczno-eksploatacyjne drog w poszczegdlnych klasach
technicznych oraz obwodnic w ciggu drég krajowych i wojewédzkich, co jest
niewystarczajgce dla zachowania odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa ruchu
drogowego, dotyczy to gtéwnie przebiegdw drdég ww. kategorii przez miejscowosci;

braki urzadzen poprawiajgcych stan bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz urzadzen i
obiektéw niwelujacych jego ujemny wptyw na sSrodowisko;

niewykorzystane mozliwosci przewozowe na wszystkich liniach kolejowych, zty stan
techniczny infrastruktury kolejowej;

zaniechanie budowy podlaskiego lotniska regionalnego;

brak przewozéw kombinowanych oraz brak terminali intermodalnych.

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Podlaskiego (Uchwata nr XXXI11/400/13 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia
29.11.2013r.);

Celem gtéwnym Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Wojewddztwa Podlaskiego jest zapewnienie funkcjonowania regionalnego transportu

zbiorowego w obszarze wojewddztwa podlaskiego wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju

transportu, uwzgledniajgcego oczekiwania spoteczne dotyczgce zapewnienia powszechnej

dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajgcego do



wykorzystywania roznych srodkéw transportu oraz promujgcego przyjazne dla srodowiska i
wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne, srodki transportu w regionalne;j
komunikacji autobusowej i kolejowej. Przyjety w ww. Planie cel ma za zadanie rozwd;j
publicznego transportu zbiorowego, zaplanowanie na lata 2015-2025 przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej, realizowanych na obszarze wojewddztwa podlaskiego,
zgodnie z zasadami zrGwnowazonego rozwoju transportu, ktére wynikajg z istotnego
znaczenia mobilnosci dla rozwoju spoteczno-gospodarczego i negatywnych nastepstw
niekontrolowanego rozwoju motoryzacji indywidualnej.

Plan zrwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Biatostockim (Uchwata
Nr XLVI/354/2014 Rady Powiatu Biatostockiego z dnia 30 pazdziernika 2014 r.);

Powigzanym z Planem zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Wojewddztwa Podlaskiego jest Plan zrdwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w
Powiecie Biatostockim, obejmujgcy swoim zakresem m.in. gminy sasiadujgce bezposrednio
ze stolicg regionu, o potencjale gospodarczym gwarantujgcym w miare stabilny rozwoj,
tworzace tzw. Aglomeracje Biatostocka. Zdecydowana wiekszos¢ linii komunikacyjnych
prowadzonych przez obszar powiatu rozpoczyna lub koriczy swdj bieg w Biatymstoku, co z
punktu widzenia komunikacji na obszarze powiatu wskazuje na wazng role Miasta Biatystok
w ukfadzie komunikacyjnym wojewddztwa. Podstawowym celem ww. opracowania jest
poprawa jakosci systemu transportowego i jego rozwdj zgodny z zasadami zrdwnowazonego
rozwoju. Stosowanie tej zasady zapewni rownowage miedzy aspektami spotecznymi,
gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony srodowiska.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Powiatu
tomzyniskiego (Uchwata Nr XXV/138/2017 Rady Powiatu tomzynskiego z dnia 24 maja
2017 r.);

Przeprowadzone na potrzeby Planu badania potwierdzajg w powiecie ogdlnokrajowg
tendencje o dominacji samochodu jako preferowanego srodka transportu wynikajaca z
faktu, ze podréz odbywa sie szybciej i jest tansza bez przesiadek, a takze ze wzgledu na
komfort podrdzy, swobode decyzji komunikacyjnej. Do postulatéw zwigzanych z
usprawnieniem systemu publicznego transportu zbiorowego nalezg: zapewnienie sieci
komunikacyjnej gwarantujgcej dostepnosé¢ przestrzenng na terenie catego powiatu;
punktualnos¢ kursowania: komfort podrdzy rozumiany jako maksymalne napetnienie
pojazdu i jego wymagane wyposazenie; dostepnos$é transportu publicznego dla oséb
niepetnosprawnych oraz osdb o ograniczonej zdolnosci ruchowej; polityka zréwnowazonego
rozwoju i zwiekszenie udziatu publicznego transportu zbiorowego oraz wymogi stosowania
ekologicznych napeddw w pojazdach publicznego transportu zbiorowego.

Wojewaddzki Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim
2014-2020 (przyjecie na Wojewoddzkiej Radzie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w dniu
16 grudnia 2015 r.).



Jednym z najwazniejszych wyzwan wspotczesnosci sformutowanych w Wojewddzkim
Programie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim 2014-2020 jest
troska o bezpieczenstwo obywateli, ich zycie, zdrowie i mienie. Kazdego roku, w Polsce jak i
na $wiecie, wypadki drogowe odbierajg zycie milionom ludzi. W trosce o bezpieczeristwo
mieszkancow regionu przeprowadzono diagnoze, ktéra pozwolita sformutowaé dwa gtéwne
cele poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego:

e Zmniejszenie, w porownaniu do roku 2010 liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw
drogowych o 50 %, tj. do nie wiecej niz 73 ofiar w roku 2020;

e Zmniejszenie, w porownaniu do roku 2010 liczby ciezko rannych w wypadkach
drogowych o0 40 %, tj. do nie wiecej niz 99 ciezko rannych w roku 2020.

Program zostat oparty na pieciu filarach (Bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu,
Bezpieczna infrastruktura drogowa, Bezpieczna predkosé, Bezpieczne pojazdy oraz System
ratownictwa i pomocy medycznej), ktérych realizacja pozwoli usprawnic system zarzgdzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego, a w konsekwencji dbajgc o wtasciwg edukacje
spoteczenstwa przestrzegania prawa o ruchu drogowym pozwoli unikng¢ wielu tragicznych
zdarzen drogowych.

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030, ktory zostat
przyjety 31 grudnia 2021 r. zawiera informacje, m.in. na temat dziatan legislacyjnych w
obszarze bezpieczenstwa drogowego. Stanowit on podstawe do opracowania
Wojewddzkiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim
na lata 2021-2030.

Wojewaddzki Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim na
lata 2021-2030 (przyjecie na Wojewodzkiej Radzie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
w dniu 20 grudnia 2022 r.).

Wojewddzki Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim na lata
2021-2030 zostat przygotowany w oparciu o doswiadczenia dotychczasowych programoéw
prewencyjnych, z uwzglednieniem najskuteczniejszych rozwigzan, w oparciu o jasno
zdefiniowang wizje oraz zasady realizacji w wojewddztwie. Program wpisuje sie w Wizje
ZERO, przyjetg przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych w Planie Globalnym — Dekada
ONZ, czyli osiggniecie liczby 0 ofiar Smiertelnych do 2050 roku. Dla wojewddztwa
wyznaczono cel, jakim jest ograniczenie o 50% liczby ofiar Smiertelnych, nie wiecej niz 39 do
2030 roku oraz ograniczenie o 50% liczby ofiar ciezko rannych, - nie wiecej niz 214 rannych
do 2030 roku. Osiggniecie powyzszych celdw oznacza, ze w catym okresie realizacji Programu
powinien nastepowadé stopniowy spadek zagrozenia w ruchu drogowym.

Program oparto na pieciu filarach (System zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,
Bezpieczny cztowiek, Bezpieczne drogi, Bezpieczny pojazd oraz Ratownictwo i opieka
powypadkowa), stanowigcych gtéwne obszary dziatan dedykowanych poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego do 2030 r. W kazdym filarze wyrdzniono kierunki dziatan
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priorytetowych bedgcych odzwierciedleniem podstawowych problemdw bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce i uwarunkowan ich realizacji.

Program ochrony powietrza dla strefy aglomeracja biatostocka i Program ochrony
powietrza dla strefy podlaskiej

Programy ochrony powietrza wskazujg na koniecznos¢ upowszechniania i wykorzystania
paliw nisko- i bezemisyjnych oraz niskoemisyjnego taboru wykorzystujgcego alternatywne
systemy napedowe (elektryczne, hybrydowe, napedzane gazem ziemnym, biopaliwami, itp.).
Zgodnie z informacjg w programie dla wojewddztwa emisja pytu zawieszonego PM2,5 z
transportu drogowego w strefie podlaskiej wyniosta 485,1 Mg, co stanowi 5,1 % emisji
tacznej, a na mapach rozktadu emisji wyraznie zaznacza sie przebieg gtéwnych arterii
komunikacyjnych.

Wybrane dokumenty strategiczne wojewddztw sgsiednich
Wojewddztwo lubelskie

Jednym z celdw Strategii Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego do 2030 roku (z marca 2021 r.)
jest wzmocnienie powiqzan i uktaddw funkcjonalnych (Cel strategiczny 2), rOwniez powigzan
transgranicznych. W tym kontekscie istotna jest nie tylko poprawa regionalnych i
miedzyregionalnych powigzan komunikacyjnych z uwzglednieniem szkieletowego uktadu
drég ekspresowych (S19, S17 i S12) oraz planowanej autostrady A2, ale takze rozbudowa
drég wojewddzkich (w tym nr 811 Sarnaki - Konstantyndw - Biata Podlaska).

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubelskiego (z 2015 r.) zwraca uwage
na ksztattowanie sprawnego systemu powigzan drogowych i poprawianie dostepnosci
regionu (wzmacnianie zewnetrznych i wewnetrznych powigzan komunikacyjnych).
Natomiast ze wzgledu na potrzeby obronnosci oraz koniecznos¢ poprawy obstugi
komunikacyjnej granicy wskazuje sie przebieg szlaku rokadowego w oparciu o odcinki
przygranicznych drég wojewddzkich, w tym nr 811.

Wojewoddztwo mazowieckie

Choc Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku Innowacyjne Mazowsze
(z 2013 r.) jako cel stawia poprawe dostepnosci i spdjnosci terytorialnej regionu oraz
ksztattowanie tadu przestrzennego, nie podkresla koniecznosci wzmacniania powigzan
miedzyregionalnych.

Niemniej jednak w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego
(z 19 grudnia 2018 r.) okresla sie kierunki powigzan w skali miedzyregionalnej i regionalnej,
w tym w kierunku wojewddztwa podlaskiego Korytarz NW-NE: Torun - Sierpc - Racigz -
Ciechanéw - Ostroteka — Sniadowo (- Biatystok), ktére stanowig jednoczesnie brakujace
powigzania pomiedzy osrodkami regionalnymi i subregionalnymi w wojewddztwie
mazowieckim oraz z najblizszymi osrodkami w sgsiednich wojewédztwach. Ponadto w ww.
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Planie ustala sie przebudowe/remont dréog na wybranych odcinkach, w tym nr 647, 677, 690,
694.

W 2020 r. Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego przystgpit do opracowania projektu
Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa Mazowieckiego dla realizacji warunku
podstawowego Celu Polityki 3 w perspektywie finansowej 2021-2027. Na etapie zbierania
whnioskéw do projektu ww. dokumentu Samorzagd Wojewddztwa Podlaskiego przekazat
wstepne propozycje inwestycji transportowych na styku wojewédztw, istotnych z punktu
widzenia obu regiondw.

Wojewddztwo warminsko-mazurskie

Celem gtéwnym strategii wojewddztwa (Warminisko-Mazurskie 2030. Strategia rozwoju
spoteczno-gospodarczego z 2020 r.) jest spdjnosé ekonomiczna, spoteczna i przestrzenna
Warmii i Mazur z regionami Europy, gdzie spéjnos¢ przestrzenna oznacza wiaczenie sie
wojewddztwa do gtéwne;j sieci infrastruktury transportowej w Polsce oraz w transeuropejska
sie¢ korytarzy transportowych. Ponadto w strategii podkresla sie koniecznosé wspdtpracy z
regionami sgsiadujgcymi z Warmia i Mazurami, w tym z wojewddztwem podlaskim w
zakresie aktywizacji spoteczno-gospodarczej obszaréw przygranicznych (na styku
wojewddztw) i wspdlnej promocji produktow turystycznych. Z kolei powigzanie Etku z
wojewddztwem podlaskim traktowane jest jako wazny korytarz transportowy, w kierunku na
Augustow (llI-rzedny) i na Biatystok (lll-rzedny).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminisko-mazurskiego (z 28 sierpnia
2018 r.) stwierdza, ze wojewddztwo to nalezy do regiondéw o najgorszej dostepnosci
komunikacyjnej wynikajgcej ze stabo rozbudowanego systemu komunikacji drogowej i
kolejowej oraz niskiej jakosci jego elementéw. Do najwazniejszych powigzan
miedzywojewddzkich nalezy relacja Olsztyna z Warszawg poprzez drogi krajowe: nr51inr 7
oraz Elblagga z Gdanskiem poprzez droge krajowg nr 7, a takze powigzania Etku z
Biatymstokiem i Grajewem poprzez droge krajowg nr 65. Ze wzgledu na swoje peryferyjne
potozenie w wojewddztwie, Elblag i Etk s3 silniej powigzane (dojazdy do pracy, ustug:
oswiaty, zdrowia, handlu i innych ustug) z miastami w wojewddztwach sgsiednich niz z
Olsztynem. W dokumencie nie wskazano plandw inwestycyjnych na drogach wojewddzkich.

W 2021 r. Zarzad Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego przystgpit do sporzgdzenia Planu
transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego na lata 2021-2027. Na etapie
zbierania wnioskow do projektu ww. dokumentu Samorzad Wojewddztwa Podlaskiego
przekazat wstepne propozycje inwestycji transportowych na styku wojewdédztw, istotnych z
punktu widzenia obu regiondw.

2.1.2. Transport w dokumentach krajowych i europejskich

Przy opracowywaniu Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego, w
celu zachowania spéjnosci i komplementarnosci zaplanowanych kierunkéw dziatan z
zatozeniami polityki transportowej na szczeblu krajowym i unijnym, uwzglednione zostaty
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zalecenia, rekomendacje i zasady zawarte w dokumentach strategicznych opracowanych na

poziomie Unii Europejskiej:

Pakiet rozporzadzen polityki spdjnosci na lata 2021-2027;

Europejski Zielony tad — komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady
Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw z 11
grudnia 2019 r,;

Biata Ksiega Transportu Komisji Europejskiej ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” z dnia 28 marca 2011 r.;

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE;

Agenda Terytorialna UE 2030, przyjeta przez Prezydencje Niemiecka w dniu 1 grudnia
2020rr.

oraz na poziomie krajowym:

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 (z perspektywg do 2030 r.);
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030;

Strategia Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku;

Polityka Ekologiczna Panstwa 2030;

Krajowa Polityka Miejska 2023 przyjeta przez Rade Ministréw 20 pazdziernika 2015 roku;
Zatozenia Umowy Partnerstwa na lata 2021-2027;

Projekt Umowy Partnerstwa dla Realizacji Polityki Spdjnosci 2021-2027 w Polsce (wersja z
lipca 2021 r. do konsultacji);

Umowa Partnerstwa dla Realizacji Polityki Spojnosci 2021-2027 w Polsce (wersja z 30
czerwca 2022 r. przyjeta przez Komisje Europejska);

Krajowy plan na rzecz energii i klimatu (KPEiK) (w wersji przyjetej przez Komitet do Spraw
Europejskich na posiedzeniu 18 grudnia 2019 r. i przekazanej do Komisji Europejskiej);

Krajowy Program Kolejowy do roku 2023 (w wersji wprowadzonej uchwatg nr 110/2019
Rady Ministréw z dnia 17 wrzes$nia 2019 r.);

Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywg do roku 2032), (w wersji
wprowadzonej uchwatg nr 144/2023 Rady Ministréw z dnia 16 sierpnia 2023 r.);
Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016 — 2023;

Rzgdowy program budowy lub modernizacji przystankow kolejowych na lata 2021-2025
(w wersji wprowadzonej uchwatg nr 63/2021 Rada Ministrow z dnia 19 maja 2021 r.);

13



e Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej + do 2028
roku (w wersji wprowadzonej uchwatg nr 151/2019 Rady Ministréw z dnia 3 grudnia
2019);

e Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drdg — Ustawa z 23 pazdziernika 2018 r. o Rzagdowym
Funduszu Rozwoju Drég (Dz. U. 2021.1122 t.j.);

e Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.) (w wersji
wprowadzonej uchwatg nr 156/2015 Rady Ministréw z dnia 8 wrzesnia 2015 z
pdzniejszymi zmianami);

e Rzadowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.), (w
wersji wprowadzonej uchwatg nr 253/2022 Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2022 r.);

e Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020 przyjety przez KRBRD
w dniu 20 czerwca 2013 r;

e Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 przyjety przez KRBRD
w dniu 31.12.2021 r.

e Generalny Pomiar Ruchu w 2015. Wyniki pomiaru ruchu na drogach krajowych i
wojewddzkich w 2015 r.;

e Generalny Pomiar Ruchu 2020/2021 — analizy, wyniki -
https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-pomiar-ruchu-20202021;

e Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 24 wrzesnia 2019 r. zmieniajgce rozporzadzenie w
sprawie sieci autostrad i dréog ekspresowych (Dz.U. 2019 poz. 1819);

e Program Rady Ministréw pod nazwag; ,,Program Budowy 100 obwodnic” (Uchwata nr
46/2021 Rady Ministréw z dnia 13 kwietnia 2021 r.);

e Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych;

e Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (projekt z kwietnia 2021 r.), jako
dokument bedacy podstawg wykorzystania sSrodkéw UE zwigzanych z pobudzeniem
rozwoju po pandemii COVID-19;

e Projekt Strategicznego Studium lokalizacyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego, z
2020 roku.

Wymienione powyzej dokumenty wskazujg cele i dtugoterminowe kierunki rozwoju
krajowych strategicznych sieci transportowych i stanowig ramy strategiczne Regionalnego
Planu Transportowego. Analiza tych dokumentow wskazuje na koniecznosé dalszego
doskonalenia i rozwijania zintegrowanego i sprawnie funkcjonujgcego systemu
transportowego. Aby zachowac zgodnosc¢ z systemem transportowym na szczeblu krajowym
i europejskim, przy tworzeniu planu uwzgledniono ustalone na szczeblu krajowym i
miedzynarodowym kierunki polityki i wskazano na te dziatania krajowe i miedzynarodowe,
ktore majg wptyw na regionalny system transportowy:
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dalsza budowa i modernizacja zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci
transportowej stuzgcej konkurencyjnej gospodarce i lepszym potgczeniom
transgranicznym; spdjnosc systemu transportowego wymaga rozbudowy brakujgcych
elementdw infrastruktury transportowej, jak tez poprawy jakosci infrastruktury, jej
standardow technicznych oraz wprowadzania rozwigzan i elementéw integrujacych
rézne kategorie sieci (wezty multimodalne, centra przesiadkowe i terminale cargo,
systemy sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i postojowe oraz inne
elementy punktowe i pomocnicze). Lepsze wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza
sie¢ transportowa oraz wykorzystanie relatywnie mocnych stron kazdego rodzaju
transportu przyczynia sie w znacznym stopniu do zmniejszenia zatordéw, emisji
zanieczyszczen i poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego. Nowym elementem
tego kierunku interwenc;ji jest wieksze uwzglednienie potrzeb obszaréw o nizszej
dynamice rozwoju i wigczenie ich jako petnoprawnych elementéw do tej sieci;

ciggta poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym poprzez
systemowe rozwigzania w zakresie finansowania kosztéw zarzgdzania i utrzymania
infrastruktury, analize popytu pasazerdow, stworzenie modeli ruchu, a nastepnie
rozwdj i wdrazanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych, jak na przyktad
zautomatyzowana mobilnos¢, systemy inteligentnego zarzadzania ruchem, terminale
intermodalne i multimodalne;

zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci zwigzane z urbanizacjg i
suburbanizacjg; kompleksowe dziatania na rzecz zmian w indywidualnej i zbiorowej
mobilnosci oraz zaoferowanie mieszkaricom atrakcyjnej oferty w zakresie transportu
publicznego i rowerowego, w tym rowniez zwiekszenie ich znaczenia w obszarach
pozamiejskich i wiejskich. Preferencje i zachety przyczyniajgce sie do zmiany
dotychczasowych zachowan mieszkaricdw na rzecz uzytkowania transportu
zbiorowego, jako podstawowego srodka komunikacji w obszarach zurbanizowanych,
wptyng pozytywnie na ksztattowanie Swiadomosci spotecznej i sprawia, ze
przemieszczanie sie w miescie bedzie zgodne z zasadami zrbwnowazonej mobilnosci i
rozwoju. Bedzie to wymagadé zmian w organizacji ruchu miejskiego, poprzez
uprzywilejowanie transportu publicznego kosztem indywidualnego.

Przy planowaniu systemu transportowego konieczne jest uwzglednianie zmian
demograficznych stwarzajgcych dodatkowe wyzwania w zakresie mobilnosci w kazdej
grupie wiekowej, jak réwniez uwzglednianie potrzeb oséb o ograniczonej sprawnosci.
Planujac rozbudowe systemow transportu publicznego nalezy wzigé pod uwage
koniecznos¢ takiego ksztattowania i wykorzystania przestrzeni, aby zachowa¢
rownowage pomiedzy dostepnoscig do kluczowych celdw podrdzy oraz optymalng
wydajnoscia i efektywnoscig kosztowa transportu oséb i przewozu towardw, przy
jednoczesnym uksztattowaniu przestrzeni ulic jako przyjaznych dla uzytkownikéw, w
szczegoblnosci pieszych i rowerzystow;
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— poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu oraz przewozonych towaréw — problem
ten dotyczy zwtaszcza transportu drogowego (wypadki drogowe stanowig okoto 95%
wszystkich wypadkdw w transporcie); istotne znaczenie bedzie miato podjecie dziatan
wynikajgcych z programu poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego na lata 2021-
2030,;

— ograniczanie negatywnego wptywu skutkdw rozwoju sektora transportowego na
Srodowisko (w wiekszosci przyjetych dokumentéw europejskich transport zaliczany
jest do gatezi gospodarki znaczgco przyczyniajgcych sie do zanieczyszczenia powietrza
(emisja tlenkow azotu, tlenku wegla, lotnych zwigzkdéw organicznych, pytéw i czastek
statych), czy zmian klimatu, wyczerpywania nieodnawialnych zasobdéw naturalnych,
trwatego zajmowania przestrzeni, zaktécania funkcjonowania ekosystemow i
pogarszania klimatu akustycznego; trzeba zwiekszac¢ udziat tych rodzajéw transportu,
ktére powodujg najmniejsze obcigzenie srodowiska oraz ograniczaé negatywny
wptyw na Srodowisko poszczegdlnych gatezi transportu, szczegdlnie drogowego
transportu samochodowego; coraz wiekszym wyzwaniem sg nasilajgce sie zmiany
klimatyczne, niekorzystnie wptywajgce zaréwno na infrastrukture, jak
i na ustugi zwigzane z transportem. Nalezy dazy¢, aby uktad komunikacyjny byt w
harmonii z jego otoczeniem krajobrazowym: przyrodniczym, kulturowym oraz
spoteczno-gospodarczym, w ten sposdb korzystajac z istniejgcych zasobdw
umozliwimy ciggtos¢ ich uzytkowania i zachowamy dla przysztych pokolen.

W sytuacji zaplanowania sfinansowania dziatan dotyczacych infrastruktury transportowe;j ze
srodkow europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych, musi by¢ zapewniona ich
spojnosc z zakresem Umowy Partnerstwa na lata 20212027 oraz zgodnos¢ ze wszystkimi
celami politycznymi Unii Europejskiej, a w szczegdlnosci z Celami ,, Lepiej potaczona Europa
dzieki zwiekszeniu mobilnosci” oraz ,Europa blizsza obywatelom dzieki wspieraniu
zrownowazonego i zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzajéw terytoriéw i inicjatyw
lokalnych”. Podejmowane dziatania powinny wpisywac sie w unijne inicjatywy zmierzajgce
do ograniczenia prognozowanego, znaczgcego wzrostu poziomu emisji gazéw cieplarnianych
z obszaru transportu, takie jak , Czysta energia dla transportu: europejska strategia w
zakresie paliw alternatywnych”, ,Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej”,
,Europa w ruchu. Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich” oraz , Pakiet Czystej Mobilnosci”.
W perspektywie roku 2030 cel redukcji emisji gazow cieplarnianych w non-ETS, tj. w
sektorach nieobjetych Europejskim Systemem Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS), do
ktdrych zostat wtgczony transport wraz z rolnictwem, budownictwem oraz sektorem
komunalno-bytowym, ustalono na poziomie 30% w odniesieniu do 2005 r., przyczyniajac sie
przez to do dziatan na rzecz klimatu w celu wywigzania sie z zobowigzan wynikajgcych z
Porozumienia paryskiego.

Przy tworzeniu Regionalnego Planu Transportowego uwzgledniono wptyw na ksztatt systemu
transportowego na poziomie wojewddztwa, planéw i programdw o zasiegu ogdlnopolskim,
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wdrazajgcych strategie krajowe w poszczegdlnych sektorach transportu, jak np. Krajowy

Program Kolejowy i Program Budowy Drég Krajowych, wprowadzane poprzez
rozporzadzenia Rady Ministrow.

Przy tworzeniu planu wzieto pod uwage rowniez plany innych sgsiadujgcych obszaréw, z
ktorymi wojewddztwo podlaskie wchodzi w interakcje spoteczno-ekonomiczne.
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2.2. Analiza uwarunkowan spoteczno-gospodarczych, w tym analiza generatoréw ruchu
i powigzan funkcjonalnych

2.2.1. Potencjat ludnosciowy i sie¢ osadnicza

Badanie popytowych uwarunkowan rozwoju sieci transportowej jest punktem wyjscia do
okreslenia tendencji wptywajgcych na system transportu i uwarunkowania jego rozwoju, a
takze diagnozy potrzeb inwestycyjnych w zakresie transportu w wojewoddztwie podlaskim.

W wojewddztwie podlaskim w 2019 r. mieszkato okoto 1 mln 178 tys. mieszkaricdw. Do
najwiekszych miast regionu nalezg osrodki subregionalne, tj. Biatystok, tomza, Suwatki oraz
Bielsk Podlaski, a takze nie bedacy osrodkiem subregionalnym — Augustow.

Biatystok: stolica wojewddztwa i rdzen biatostockiego obszaru funkcjonalnego, petni wiodgca
role administracyjnego, gospodarczego, kulturalnego i naukowego centrum wojewddztwa i
potnocno-wschodniej czesci kraju, a takze osrodka pomostowego w stosunkach z Biatorusig i
Rosja. Osrodek wojewddzki ma znaczenie kluczowe dla rozwoju makroregionu. Jest gtéwnym
celem dojazdéw do pracy oraz kluczowym centrum ustug publicznych wyzszego rzedu.
Znaczna cze$é mieszkancow wojewddztwa to biatostoczanie (w 2019 r. byto ich prawie 298
tys.).

W sieci osadniczej wojewddztwa miasta takie jak tomza, Suwatki i Bielsk Podlaski stanowig
osrodki subregionalne. Wspomagajg one osrodek wojewddzki w zaspokajaniu potrzeb
mieszkanncow subregiondw w zakresie ustug publicznych, szkolnictwa wyzszego,
specjalistycznej stuzby zdrowia i opieki spotecznej, kultury i administracji publicznej oraz
stanowig wazne ogniwa gospodarcze aktywizujgce sgsiadujgce obszary.

Biorac pod uwage liczbe ludnosci poza Biatymstokiem, w 2019 r. dwa miasta (Suwatki oraz
tomza) miaty powyzej 60 tys. mieszkarncow (odpowiednio 69,8 i 62,9 tys.). W Augustowie
liczba mieszkaricéw przekroczyta 30 tys., a w Bielsku Podlaskim 25 tys. Do miast, w ktérych
mieszkato powyzej 20 tys. mieszkaricdw nalezaty rowniez Zambréw, Grajewo oraz Hajnowka
(ryc. 1).

W wojewddztwie podlaskim funkcje powiatowe petni 11 miast ze standardowymi dla tego
szczebla funkcjami ponadlokalnymi obstugi ludnosci w zakresie administracji publicznej,
edukacji, ochrony zdrowia i opieki spotecznej, kultury oraz z szeregiem innych funkcji
ustugowych i gospodarczych o zasiegu ponadpowiatowym.

Najwiekszy przyrost liczby ludnosci w latach 2015-2019 miat miejsce w miejskim obszarze
funkcjonalnym miasta Biategostoku, przy czym w gminie Wasilkdw nastgpit wzrost liczby
mieszkancow o 12,5%, w gminie Suprasl - o ok. 8%, a w gminie Turos$n Koscielna —0 6,1%. W
dalszej kolejnosci znalazty sie gminy Dobrzyniewo Duze — wzrost o0 5,9%, Juchnowiec
Koscielny —wzrost 0 5,8% i Choroszcz — wzrost o 5,5%. Proces suburbanizacyjny sprzyjat
wzrostowi liczby mieszkancow réwniez w MOF osrodkdw subregionalnych na prawach
powiatu, tj. w tomzy oraz Suwatkach, przede wszystkim w gminach wiejskich Suwatki oraz
tomza (wzrost w badanym okresie odpowiednio o 3,8 i 3%). Na pozostatym obszarze
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wojewodztwa obserwowany jest spadek liczby mieszkanncéw. Znaczne spadki cechowaty
przede wszystkim, nalezgcy do najszybciej wyludniajgcych sie obszaréw Polski, powiat
hajnowski, a takze powiaty siemiatycki, sokdlski i bielski.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze terytorium wojewddztwa - poza MOF Biategostoku,
Suwatk i tomzy - jest obszarem, gdzie proces ubytku ludnosci trwa od wielu lat. Dotyczy to
zwtaszcza terendw potudniowych i wschodnich regionu, diagnozowanych jako
depopulacyjne juz w latach 70-tych XX wieku. Dtugotrwatos¢ uwarunkowanego migracyjnie
ubytku powoduje istotne deformacje struktury demograficznej. Dotyczy to w pierwszej
kolejnosci struktury wieku.

W latach 2015-2019 udziat oséb w wieku poprodukcyjnym, zaréwno w kraju, jak i w
wojewddztwie podlaskim, systematycznie wzrastat. W 2019 roku w kraju osiggnat srednig
wartos¢ 21,9%, natomiast w wojewddztwie podlaskim byt na poziomie 21,5%. Najwiekszy
odsetek oséb w wieku poprodukcyjnym, przewyzszajgcy srednig wojewddzka, w 2019 roku
odnotowano w powiatach hajnowskim (28,7%), bielskim (25,3%), siemiatyckim (24,4%),
sokolskim (22,7%), sejnenskim (22,6%), miescie Biatystok (21,8%), powiecie
wysokomazowieckim (21,7%) i powiecie monieckim (21,6%).

Wysoki udziat oséb w wieku poprodukcyjnym w poszczegdlnych czesciach wojewddztwa ma
swoje konsekwencje dla potrzeb w zakresie przewozéw, a co za tym idzie takze dla rozwoju
infrastruktury transportowej. Chodzi przy tym nie tyle o celowos$¢ podejmowanych
inwestycji, co raczej o ich skale (ryzyko przeszacowania przysztych potokéw ruchu), a takze
ich priorytetyzacje. Strefy depopulacyjne zamieszkate przez ludnosc¢ starszg potrzebujg
sprawnych powigzan z osrodkami powiatowymi (Bielsk Podlaski, Hajndwka, Siemiatycze)
stanowigcymi lokalne centra ustug pozytku publicznego. Relatywne znaczenie powigzan z
innymi miastami w Polsce jest tam mniejsze niz w innych czesciach regionu.
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Zmiana liczby mieszkancow
wedtug gmin w latach 2015-2019
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Ryc. 1. Liczba mieszkarncéw wedtug gmin w wojewddztwie podlaskim w 2019 r. oraz zmiana

liczby mieszkancéw w latach 2015-2019*
“przedziaty danych sa domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Gestosc zaludnienia w wojewddztwie podlaskim jest ponad dwukrotnie nizsza niz srednia
krajowa (w 2019 r. 58 os./km? wobec analogicznego wskaznika réwnego 123 dla Polski). Na
obszarze wojewddztwa wystepujg przy tym rozlegte tereny charakteryzujgce sie gestoscig
zaludnienia nizszg niz 10 oséb na 1 km?. Sg to przede wszystkim puszcze: Augustowska,
Biatowieska i Knyszynska, a takze Biebrzanski Park Narodowy (ryc. 2).
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Ryc. 2. Gestos¢ zaludnienia w wojewddztwie podlaskim w obwodach spisowych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze Spisu Powszechnego (2011).
2.2.2. Prognoza demograficzna

Jak wskazuje sie w prognozie demograficznej na lata 2014-2050 ,,prognozuje sie
systematyczny spadek liczby mieszkancéw do 2050 r., przy czym w podobnym tempie bedzie
zmniejszac sie liczba ludnos$ci w miastach i na wsi”. W $wietle prognozy demograficznej GUS
do 2050 r. liczba ludnosci w wojewddztwie podlaskim ma zmniejszy¢ sie do mniej niz 1 min.,
przy czym przyrost naturalny ma pozostac ujemny i pogtebié sie z-1,3 w 2013 r.do -6,9 w
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2050 r. Wojewddztwo podlaskie nalezy réwniez do tych regiondow, w ktérych proces
starzenia sie przebiega najszybcie;.

W tym zakresie istniejg jednak istotne réznice wewnatrzregionalne. Depopulacja i starzenie
sie przebiegajg najszybciej we wschodniej i potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa.
Duzo lepsza sytuacja demograficzna wystepuje w Biatymstoku, okolicach Biategostoku,
tomzy oraz Suwatk, gdzie prognozuje sie dalsze wystepowanie procesow
suburbanizacyjnych. Liczba ludnosci w samej tomzy i w Suwatkach bedzie natomiast maleé
(prognozuje sie dalszg migracje z tych dwdch miast na ich obrzeza). Z czterech osrodkow
subregionalnych jedynie okolice Bielska Podlaskiego nie odnotujg wzrostéw liczby ludnosci
(ryc. 3).
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Ryc. 3. Zmiana liczby ludnosci w latach 2020-2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie prognozy demograficznej w Zintegrowanym Modelu Krajowym CUPT
(prognoza na podstawie prognozy GUS)

Jeszcze wyrazniej negatywne procesy depopulacyjne widoczne sg w kontekscie ludnosci w
wieku poprodukcyjnym. Do 2030 r. przewiduje sie znaczacy, nawet ponad 30% wzrost
udziatu mieszkanncow w wieku poprodukcyjnym, szczegdlnie w miejskich obszarach
funkcjonalnych Biategostoku, tomzy i Suwatk, a na rozlegtym obszarze w pétnocne;j,
srodkowej i zachodniej czesci regionu wzrosty te przekraczajg 10%. Z kolei w okolicach
Bielska Podlaskiego depopulacja bedzie dotyczyta réwniez oséb w wieku poprodukcyjnym
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(ze wzgledu na naturalne procesy odchodzenia oséb w podesztym wieku). Pod katem
potrzeb transportowych kluczowy pozytywny wniosek dotyczy wzrostu liczby oséb w wieku
produkcyjnym w gminach okalajgcych Biatystok, co przetozy sie na zwiekszone potrzeby
transportowe w Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym (ryc. 4). Sytuacja demograficzna
poszczegdlnych czesci wojewddztwa bedzie tym samym bardzo rézna co oznacza rézne
potrzeby transportowe nie tylko w uktadzie terytorialnym, ale takze w czasie. W obszarach
peryferyjnych wojewddztwa po okresie duzej dominacji w strukturze wieku liczby
mieszkancow w wieku poprodukcyjnym, piramida populacji z przyczyn naturalnych bedzie
stawac sie bardziej zréwnowazona przy jednoczesnym obnizeniu sie tgcznej liczby ludnosci.
Przyjete rozwigzania muszg by¢ tym samym elastyczne, bo kierunki przemieszczen w ramach
mobilnosci codziennej bedg na réznych etapach obejmowac dojazdy do réznego rodzaju
ustug oraz do pracy. Przemawia to za dziataniami o ograniczonych kosztach inwestycyjnych,
w tym zwtaszcza za wsparciem transportu publicznego autobusowego. Jednoczesnie trwalsze
tendencje demograficzne obserwowane w obszarze funkcjonalnym Biategostoku uzasadniaja
szersze dziatania inwestycyjne, zwtaszcza w transporcie szynowym uzupetnionym o
rozwigzania multimodalne.
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Ryc. 4. Zmiana liczby ludnosci w latach 2020-2030 w podziale na wiek przedprodukcyjny,
produkcyjny i poprodukcyjny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie prognozy demograficznej w Zintegrowanym Modelu Krajowym CUPT
(prognoza na podstawie prognozy GUS)

2.2.3. Migracje

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie
podlaskim. Wiekszos$¢ miast notuje tymczasem ujemne saldo migracji ogétem. Szczegdlnie
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intensywnie zjawisko to jest obserwowalne w Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym.
Wspdtczynnik salda migracjit w latach 2015-2018 byt dodatni w wiekszosci gmin
wchodzacych w sktad BOF i wynidst: w gminie Wasilkdw 7,4%, w gminie Suprasl 5,8%, w
gminie Dobrzyniewo Duze 5,6%, w gminie Juchnowiec Koscielny 4,7%, w gminie Choroszcz
4,2%, w gminie Turosn Koscielna 3,8%, a w gminie Zabtudéw 2,9%. W Biatymstoku
wspotczynnik salda migracji w latach 2015-2018 wynidst -0,2%. W przypadku pozostatych
osrodkow subregionalnych wspdfczynnik salda migracji w latach 2015-2018 réwniez byt
ujemny i wynosit: w tomzy i Suwatkach -0,2% oraz w Bielsku Podlaskim -3,1%. Dodatnie
wspotczynniki salda migracji odnotowano natomiast na obszarach wiejskich otaczajacych
subregionalne osrodki wzrostu: gmina wiejska tomza 2,2%, gmina wiejska Suwatki 2,7% oraz
gmina wiejska Bielsk Podlaski 2,2%. Procesy suburbanizacji obserwowane sg w odniesieniu
do wiekszos$ci miast powiatowych w regionie. Wspotczynnik salda migracji jest najnizszy w
gminach oddalonych od wiekszych osrodkéw (ryc. 5-6).

! Liczony jako suma sald (zameldowania pomniejszone o wymeldowania) w ruchu wewnetrznym i z zagranicy w
latach 2015-2018 w relacji do liczby ludnosci w 2018 roku.
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Wspdiczynnik salda migracji
w latach 2015-2018
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Ryc. 5. Saldo migracji w gminach Ryc. 6. Wspodtczynnik salda migracji w

wojewddztwa w latach 2015-2018* gminach wojewddztwa podlaskiego w latach

“przedziaty danych s3 domkniete lewostronnie 2015-2018*

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych *przedziaty danych s3 domkniete lewostronnie

BDL GUS. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych
BDL GUS.

Ujemne saldo migracji jest w potudniowej czesci wojewddztwa. Oznacza to, ze na terenach
trwale depopulacyjnych o spadku zaludnienia decyduje w znacznej mierze ubytek naturalny.
Reasumujgc, przeksztatcenia struktury demograficznej i osadniczej wojewddztwa
podlaskiego sg znaczne i prowadzg do réznicowania sie potrzeb transportowych w obrebie
regionu. Jest to rdoznicowanie zaréwno skali, jak tez struktury popytu na przewozy oraz na
nowa infrastrukture.

Ze wzgledu na fakt, iz migracje skutkujg wtérng mobilnoscig fakultatywng na kierunkach
pomiedzy starym i nowym miejscem zamieszkania, ukazano kierunki migracji w latach 2014-
2019 do miast subregionalnych, a takze do Warszawy z obszaru wojewddztwa podlaskiego
(ryc. 7). Wykorzystano wskaznik mowigcy o atrakcyjnosci danego kierunku (miasta) dla
mieszkancow danej gminy, okreslony przez udziat ludnosci migrujacej w danym kierunku w
latach 2014-2019 wzgledem ogdtu ludnosci danej gminy (ryc. 7). Wyniki analizy pokazuja, ze
istniejg w wojewddztwie podlaskim wyrazne granice zlewni migracyjnych Suwatk, tomzy i
Biategostoku, co zostato uwzglednione w analizie potrzeb transportowych regionu. W
odrdznieniu od tomzy lub Suwatk, Bielsk Podlaski nie stanowi alternatywy dla Biategostoku
w kontekscie migrujgcych z potudniowe] czesci regionu. W przypadku migracji do Warszawy,
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atrakcyjnosc stolicy jest szczegdlnie wysoka dla mieszkarncéw najwiekszych miast regionu (co
potwierdza teze, ze migracje w wojewddztwie podlaskim majg charakter hierarchiczny, a
mieszkancy gmin wiejskich sg bardziej sktonni migrowac na pierwszym etapie do wiekszych
miast regionu, a dopiero pdzniej do Warszawy), pasa powiatéw potozonych wzdtuz granicy z
wojewddztwem mazowieckim oraz wzdtuz drogi ekspresowej S8 od granicy z
wojewddztwem mazowieckim do Biategostoku (ryc. 7).
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Ryc. 7. Udziat ludnosci migrujgcej do Biategostoku, tomzy, Suwatk i Warszawy w latach 2014-

Bielsk Podlaski

A

2019 w ogdle mieszkancoéw gminy
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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2.2.4. Dojazdy do pracy

Z punktu widzenia systemu transportowego wojewddztwa kluczowy jest zasieg oraz kierunki
dojazdéw do pracy. Na dojazdy do pracy w wojewddztwie podlaskim bardzo silny wptyw ma
osrodek warszawski (w 2016 r. 2 457 dojezdzajgcych do Warszawy z wojewddztwa
podlaskiego) (ryc. 8). Stolica kraju jest szczegdlnie atrakcyjna dla mieszkancéw duzych miast,
tj. Biategostoku (730 osdb), tomzy (141 oséb), a nawet odlegtych Suwatk (100 oséb). Dojazdy
do Warszawy w praktyce rozumiec nalezy jednak jako nie wykazane statystycznie migracje
lub tez jako migracje wahadtowe (w rytmie tygodniowym). Takze czes$¢ dojazdéw do
Biategostoku z pétnocnych rubiezy wojewddztwa (w tym Suwatk) jest prawdopodobnie w
rzeczywistosci migracjami wahadtowymi, lub nawet statymi.

Z punktu widzenia wewnetrznych dojazdéw do pracy wojewddztwo podlaskie jest
monocentryczne, tzn. ze celem wiekszosci dojazdéw, w tym tych na diuzsze odlegtosci jest
Biatystok (ryc. 9). W swietle danych GUS do Biategostoku dojezdzato w 2016 r. codziennie
12 417 oséb, podczas gdy do tomzy, Suwatk i Bielska Podlaskiego juz duzo mniej, tj.
odpowiednio 1 554, 1 745 i 365 osdb. Gminami w wojewddztwie podlaskim, ktére w
znacznym stopniu generujg przeptywy ludnosci zwigzane z pracg s3: Juchnowiec Koscielny
(1 590 osbb), Choroszcz (1 498 oséb), Narew (1 277 osbb), Sokdtka (1 085 oséb) oraz gmina
wiejska Zambréw (904 osdb). Potencjat ruchotwérczy we wskazanych gminach zwigzany jest
bezposrednio z funkcjonowaniem na tych terenach duzych zaktadéw produkcyjnych.
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Ryc. 8. Miedzygminne dojazdy do pracy, w tym dojazdy poza wojewdédztwo podlaskie w 2016
r.*

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Macierzy z badania przeptywéw ludnosci zwigzanych z
zatrudnieniem w 2016 r., https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/opracowania/przeplywy-
ludnosci-zwiazane-z-zatrudnie niem-w-2016-r-,20,1.html (data dostepu: 05.06.2020 r.)

W kontekscie dojazdéw do pracy do osrodkéw subregionalnych potoki ruchu dojazdowego
mozna odnies¢ do wskaznika atrakcyjnosci rynku pracy rozumianego jako relacje miedzy
liczbg oséb dojezdzajgcych do pracy w 2016 r. z gminy x do gminy y (o$rodek subregionalny),
a liczbg ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie x.

Atrakcyjnos$é rynku pracy w Biatymstoku, oprécz gmin BOF jest szczegdlnie wysoka dla
obszaréw potozonych w kierunku granicy z Biatorusig (powiat sokdlski, biatostocki oraz
hajnowski), gdzie brak jest alternatywnych duzych rynkéw pracy. W ujeciu bezwzglednym
najwieksza liczba oséb dojezdza do pracy w Biatymstoku z gminy Juchnowiec Koscielny

(1 213 osbb). Przy zatozeniu podziatu na miasto i obszar wiejski w gminach wiejsko-miejskich
potoki dojazdéw z innych gmin sg nizsze niz 1 000 (z obszaru wiejskiego w gminie Suprasl
oraz z miasta Wasilkowa dojezdza do pracy w Biatymstoku odpowiednio 907 i 826 osdb).
Zauwazalne sg réwniez potoki ruchu dojazdowego z miejscowosci relatywnie odlegtych,
takich jak Sokétka (ponad 370 osdb dojezdzajgcych) oraz z Bielska Podlaskiego, Suwatk oraz
Hajnéwki (ponad 200 oséb).
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Ryc. 9. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Biatymstoku, tomzy, Suwatkach i Bielsku Podlaskim dla
dojezdzajacych do pracy w tych miastach z pozostatych gmin wojewddztwa podlaskiego w
2016 r.*

“przedziaty danych sa domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Macierzy z badania przeptywéw ludnosci zwigzanych z
zatrudnieniem w 2016 r.
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tomza razem z Pigtnicg stanowig drugi po Biatymstoku osrodek miedzygminnych dojazdow
pracowniczych w wojewddztwie podlaskim, przy czym duza czesc tych dojazdéw ma
charakter lokalny (miedzy miastem tomza, gming wiejskg tomza a gming Pigtnica). W
przypadku dojazdéw do pracy z pozostatych gmin najwyzsze przeptywy pracownikéw
generowane sg w gminie Nowogréd (dojazdy do tomzy z Nowogrodu, Sniadowa lub
Zambrowa nie przekraczaja (kazde) 100 oséb). Nawet tak relatywnie nieduze potoki ruchu
stanowig o wysokiej atrakcyjnosci tomzynskiego rynku pracy dla mieszkaricéw gmin
powiatow tomzyriskiego oraz kolnenskiego. W przypadku Suwatk oprécz wewnetrznych
dojazdéw miedzy miastem a gming wiejskg Suwatki zaznaczajg sie potoki ruchu z Raczek (216
0s6b dojezdzajacych), Szypliszek (142 osoby), Jeleniewa (124 osoby) oraz Sejn (100 osdb).
Atrakcyjnos¢ suwalskiego rynku pracy dotyczy przede wszystkim mieszkarncéw gmin powiatu
suwalskiego oraz, cho¢ w mniejszym stopniu — powiatu sejnerniskiego. Relatywnie wysoka, co
zaskakujace, jest rowniez liczba mieszkancow Biategostoku, ktérzy dojezdzajg do pracy w
Suwatkach (33 osoby). Trzeci z analizowanych osrodkéw subregionalnych, tj. Bielsk Podlaski
oproécz dojezdzajacych z gminy wiejskiej do miasta nie generuje potokéw wyzszych niz 100
dojezdzajacych. Poza dojazdami lokalnymi najwieksze przeptywu pracownikéw dotyczg
mieszkanncow Biategostoku (84 osoby).

W ujeciu przestrzennym rynki pracy tomzy i Suwatk sg komplementarne wzgledem rynku
biatostockiego. W przypadku Bielska Podlaskiego dochodzi do nakfadania sie rynkow.
Obszarami, z ktérych intensywno$¢ dojazdow jest najmniejsza pozostajg krarice potudniowe
wojewddztwa oraz teren miedzy Biatostockim Obszarem Funkcjonalnym a MOF Suwatki.
Rozktad dojazdéw do pracy wskazuje na silne potrzeby w zakresie infrastruktury
transportowej w otoczeniu Biategostoku, a w mniejszym stopniu takze w sgsiedztwie
pozostatych MOF oraz na obszarach, gdzie wystepuja relatywnie silne wielokierunkowe
dojazdy, w tym szczegdlnie w ramach ukfadu: Bielsk Podlaski — Hajnéwka — Narewka —
Biatowieza, a takze tomza — Zambrow — Wysokie Mazowieckie. W rejonie innych miast krotki
zasieg intensywnych dojazdéw do pracy moze przemawiac za priorytetem dla modernizacji
odcinkow drég potozonych najblizej tych osrodkdw. Moze to oznaczaé potrzebe podziatu
niektorych planowanych inwestycji, zwtaszcza w miejscach, gdzie ruch bardziej dalekobiezny
bedzie realizowany po budowanych réwnoczesnie drogach ekspresowych (np. w sgsiedztwie
tomzy).

2.2.5. Dojazdy do szkét

W badaniu wykorzystano dane o dojazdach do szkét w Biatymstoku, zebrane i opublikowane
przez GUS w ramach projektu Statystyka dla Polityki Spojnosci. Dojazdy do szkét
ponadgimnazjalnych i dla dorostych to potencjalni pasazerowie transportu publicznego.
Dojazdy tego typu do Biategostoku, w poréwnaniu do innych, wiekszych miast
wojewddzkich, cechuje relatywnie duzy zakres przestrzenny, i choé zauwaza sie koncentracje
dojazdow z gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego, to jednak relatywnie duze potoki
ruchu notuje sie rowniez z gmin nie sgsiadujgcych bezposrednio z Biatymstokiem, np. z
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Moniek lub Knyszyna. Z punktu widzenia dalszych przejazdéw warto odnotowac spore potoki
ruchu dojazdowego do szkdt w Biatymstoku na kierunku pétnoc-potudnie oraz z kierunku
wschodniego. Na kierunku zachodnim alternatywa sg szkoty zlokalizowane w tomzy (ryc. 10).

Dojazdy do Biategostoku do szkét
ponadpodstawowych i dla dorostych

- ponadpodstawowe

I <= dorostych

Ryc. 10. Dojazdy do szkét ponadpodstawowych i dla dorostych do Biategostoku z gmin
wojewddztwa podlaskiego w 2018 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Interesujace jest zestawienie tgcznych dojazdéw do Biategostoku do pracy i do szkét (ryc.
11). Z niektdrych gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego dojazdy do szkét stanowiag
nawet ponad jedna trzecig facznych dojazddéw, szczegdlnie z kierunku potudniowo-
zachodniego. Co wiecej z gmin lezgcych w drugiej kolejnosci, tj. tych nie graniczacych
bezposrednio z Biatymstokiem, szczegdlnie na kierunku pétnocno-zachodnim, udziat
dojezdzajgcych do szkdt w tacznej liczbie dojezdzajgcych do szkédt i do pracy stanowi ponad
potowe dojezdzajgcych. W przypadku Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego niezbedne jest
zatem dalsze rozwijanie komunikacji autobusowej, w szczegdlnosci na kierunkach nie
obstugiwanych przez linie kolejowe.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

2.2.6. Najwieksi pracodawcy

Przestrzenne rozmieszczenie najwiekszych pracodawcow w wojewddztwie podlaskim
(przedsiebiorstw zatrudniajgcych powyzej 100 oséb) nacechowane jest silng koncentracjg w
wazniejszych osrodkach miejskich (ryc. 12). Przede wszystkim dominujg jednostki
zlokalizowane w Biatymstoku z szeroka strefg wokdt miasta oraz w trzech miastach
subregionalnych (Suwatki, tomza, Bielsk Podlaski). W drugiej kolejnosci mozna wyrdznic
osrodki takie jak Sokotka, Augustéw i Siemiatycze o wielozaktadowe] bazie ekonomicznej.
Nastepny typ stanowig jednostki o silnej dominacji branzowej/wielkoSciowej jednego
zaktadu, np. Zambréw, Wysokie Mazowieckie i Narew. Najwieksi pracodawcy (zatrudniajgcy
najwiecej pracownikéw) to zaktady z branzy przetwérstwa mlecznego w Grajewie i
Wysokiem Mazowieckiem, przedsiebiorstwo budowlane z Bielska Podlaskiego oraz
przedsiebiorstwo produkcyjne z Narwi.

W uktadzie miejskim mozna zaobserwowaé tendencje do koncentracji dziatalno$ci
gospodarczej wiekszych jednostek (gtdwnie przedsiebiorstw) w niektérych strefach miast, a
takze koncentracji lokalizacji instytucji publicznych — w ich centrach (por. ryc. 13). W
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Suwatkach strefa aktywnosci gospodarczej zlokalizowana jest gtdwnie we wschodnie;j i
potudniowe] czesci miasta; w Bielsku Podlaskim zauwazalna jest tendencja do koncentracji
wzdtuz ciggdw drég krajowych (DK 66 i DK 19) w poétnocnej i zachodniej czesci miasta,
natomiast najwieksze przedsiebiorstwa w tomzy wykazujg silniejsze skupiska w potudniowo-
zachodniej czesci miasta.

Lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw moze by¢ wskazéwka dla inwestycji
transportowych, w szczegélnosci tych uwzgledniajacych z jednej strony inwestycje poza
gtéwnymi osrodkami miejskimi (razem z rozmieszczeniem terminali kolejowych), a z drugiej —
dla inwestycji realizowanych wewnatrz uktadéw miejskich miast subregionalnych.

W wojewddztwie istotne generatory ruchu z zakresu aktywnosci gospodarczej ksztattujgce
przestrzen gospodarcza regionu stanowig tereny inwestycyjne przygotowywane na potrzeby
stale rozwijajgcej sie Suwalskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (SSSE). W 2015 r. SSSE
powiekszyta sie o kolejne tereny przemystowe, tworzac wiele podstref ekonomicznych, m.in.
w Biatymstoku, tomzy, Suwatkach i Bielsku Podlaskim, ale takze Siemiatyczach, Hajndwce czy
Narewce. tgcznie SSSE obejmuje 19 podstref o fgcznej powierzchni ponad 660 ha,
znajdujgcych sie na terenie trzech wojewddztw: podlaskiego, warminsko-mazurskiego oraz
mazowieckiego?. Nowo tworzone dzielnice przemystowe bedg ksztattowaé mape aktywnosci
gospodarczej wojewddztwa podlaskiego, stanowigc dodatkowg przestanke do oceny potrzeb
inwestycyjnych wojewddztwa w zakresie transportu.

Najwieksi pracodawcy w Biatymstoku oraz w osrodkach subregionalnych potozeni sg czesto
w znacznej odlegtosci od linii i stacji kolejowych. W tych warunkach zwiekszenie udziatu
transportu publicznego w ich obstudze transportowej wymaga rozwigzan multimodalnych, a
w przypadku mniejszych odlegtosci moze by¢ wskazéwka dla wspierania mobilnosci aktywnej
(infrastruktura rowerowa).

W kontekscie koncentracji czynnikéw lokalizacji istotng role dla rozwoju aktywnosci
gospodarczej moze potencjalnie odgrywac przygraniczna infrastruktura kolejowa i drogowa,
w szczegolnosci kolejowe bocznice zlokalizowane w Siemiandwce. Jest to przestanka do
ewentualnego rozszerzenia niektdrych planowanych inwestycji, tak aby zapewni¢
odpowiedni standard drogi do istniejgcych lub planowanych terminali (np. odgatezienie od
drogi wojewddzkiej nr 687 do Siemiandwki).

2 https://www.ssse.com.pl/o-ssse/o-strefie.html (dostep: 19.06.2020 r.).
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Legenda

Uktad komunikacyjny

m— dr0gi ekspresowe

drogi krajowe

drogi wojewddzkie

linie kolejowe
Liczba pracujacych
100-200  200-500 500-1000 pow. 1000
A .
® przedsiebiorstwa
O instytucje publiczne

Ryc. 12. Rozmieszczenie siedzib najwiekszych pracodawcéw w wojewoddztwie podlaskim w
2020 . (pow. 100 pracujacych)

Zrédto: opracowanie Podlaskie Biuro Planowania Przestrzennego w Biatymstoku na podstawie danych PUP z
wojewodztwa podlaskiego.
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Ryc. 13. Rozmieszczenie siedzib najwiekszych pracodawcéw w wojewddztwie podlaskim w
granicach Biategostoku, Bielska Podlaskiego, tomzy i Suwatk w 2015 r. (pow. 100
pracujgcych)

Zrédto: opracowanie Podlaskie Biuro Planowania Przestrzennego w Biatymstoku na podstawie danych PUP z

wojewodztwa podlaskiego.



2.2.7. Produkcja sprzedana przemystu

Rozktad przestrzenny produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie wskazuje na stolice
wojewddztwa wraz z powiatem osciennym jako gtéwny osrodek przemystowy w regionie
(ryc. 14). Poza osrodkiem stotecznym powiat bielski oraz tomzynski, a w mniejszym stopniu
zambrowski i hajnowski oraz augustowski stanowig o produkcji przemystowej w
wojewddztwie. Z uwagi na silng dominacje niektérych zaktadéw (spétdzielnie mleczarskie) w
bazie ekonomicznej powiatow wysokomazowieckiego i grajewskiego brak jest danych o
wielkosci produkcji sprzedanej przemystu, mozna jednak przypuszcza¢, ze pozytywnie
wyrozniajg sie one na tle wojewddztwa.

Najwiekszg dynamike wartosci produkcji sprzedanej przemystu w latach 2015-2018
odnotowano w powiecie augustowskim i w miescie tomza, nieco mniejszg w powiecie
tomzyniskim, a w nastepnej kolejnosci w powiatach biatostockim, zambrowskim, monieckim i
suwalskim.

Dynamiczny rozwoj produkcji przemystowej w poszczegdlnych czesciach regionu moze
stanowi¢ dodatkowg przestanke do realizacji niektérych inwestycji transportowych na tych
obszarach, jako otaczajgcych osrodki relatywnie wyzszego wzrostu gospodarczego. Dotyczy
to w szczegdlnosci ciggu potudnikowego z Biategostoku w strone Bielska Podlaskiego i
Siemiatycz, a takze alternatywnych potgczen z tomzg i Wysokim Mazowieckim.

Produkcja sprzedana
przemystu [min zi]

3464

Dynamika produkcji
sprzedanej przemystu

[] 2-24
[] 24-33
[] 33-47
[ 47-64
W 64-71

l:l Dane objete
tajemnicg
statystyczng

Ryc. 14. Wielko$¢ i dynamika produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie podlaskim w
2018 r. (podmioty pow. 9 pracujgcych)*

“przedziaty danych sa domkniete lewostronnie, dynamika w latach 2015-2018
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.
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2.2.8. Eksport

W pewnym stopniu rozktad przestrzenny aktywnosci eksportowej jest zblizony do rozktadu
przestrzennego produkcji sprzedanej przemystu. W tym przypadku rowniez Biatystok wraz z
powiatem o$ciennym wykazujg najwyzszy poziom orientacji eksportowej w wojewddztwie
(ryc. 15). Kolejnymi osrodkami o wysokim poziomie eksportu s3 odpowiednio powiaty
bielski, miasto Suwatki, wysokomazowiecki i grajewski. Wysoka pozycja powiatu
wysokomazowieckiego dowodzi istotnej roli takze w produkcji przemystowej ogétem (co nie
byto widoczne na ryc. 14 z uwagi na objecie danych tajemnicg statystyczng). Przekraczajace
wartos¢ 300 min PLN wielkosci wywozu notujemy w roku 2019 takze w powiatach
hajnowskim i sokdélskim. Marginalng role w eksporcie ogétem petnig pozostate obszary w
wojewddztwie.
Eksport i dostawy

wewnatrzwspolnotowe
w min zt

2613

Ryc. 15. Rozktad przestrzenny eksportu w wojewddztwie podlaskim w 2019 r.*
*przedziaty danych sg domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS.

Rozktad przestrzenny podmiotéw prowadzacych aktywnosé eksportowg obrazuje tendencje
do ich skupiania w stolicy wraz z gminami okolicznymi (obszar funkcjonalny miasta), a takze
w Suwatkach (Suwalska SSE). Widoczne sg takze zalgzki skupien przestrzennych eksporteréw
w tomzy, Bielsku Podlaskim i Augustowie. W pozostatych jednostkach liczba eksporteréw
jest niewielka, a ponadto znajdujg sie oni w rozproszeniu.

Najbardziej dynamicznie rozwijajgcymi sie jednostkami (ryc. 16) pod wzgledem aktywnosci
eksportowej w latach 2015-2019 byty powiaty hajnowski i sejneniski, przy czym w powiecie
sejnenskim w 2019 roku odnotowano najnizszg wartosc eksportu w skali catego
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wojewodztwa. Znaczgce przyrosty eksportu odnotowano rowniez w powiatach: tomzyriskim
(wraz z tomzg), zambrowskim, augustowskim. Szczegdlng uwage zwrécic trzeba na powiaty
bielski, m. Suwatki, wysokomazowiecki, gdzie wysoki poziom dynamiki eksportu utrzymuje
sie w warunkach relatywnie wysokiego poziomu eksportu ogétem. W badanym okresie
zmniejszyt sie eksport z powiatdw siemiatyckiego i suwalskiego. Przyrost w pozostatych
jednostkach byt mniejszy, ale takze wyrazny (w tym w Biatymstoku i powiecie biatostockim).

Zaréwno rozktad przestrzenny eksportu ogétem, jak i dynamika zmian eksportu stanowia
przestanke do silniejszego powigzania powiatow bielskiego, wysokomazowieckiego i regionu
suwalskiego z uktadem sieci drog krajowych.

Dynamika eksportu i dostaw
wewnatrzwspolnotowych
w wojewddztwie podlaskim
w latach 2015-2019 [%)]

[ ] -12-0
[ ] o0-42
[] 42-50
[] 50-74
B 74-88
B ss-133

1 kropka = 3 eksporterow,

Ryc. 16. Dynamika eksportu w wojewddztwie podlaskim w latach 2015-2019 oraz
przestrzenne rozmieszczenie eksporterow w 2016 r.*

*przedziaty danych sg domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS.

Uwzgledniajgc specyfike powigzan kierunkowych w handlu zagranicznym, mozna
zaobserwowac specjalizacje kierunkowe w handlu zagranicznym poszczegdlnych jednostek
(ryc. 17). W eksporcie na rynek niemiecki z wojewddztwa podlaskiego zdecydowang
przewagg odznacza sie powiat bielski (ponad dwukrotnie wyzszy poziom eksportu niz z
drugiego w kolejnosci Biategostoku), réwniez w ujeciu wzglednym rynek ten jest gtéwnym
odbiorcg towaréw z Bielska Podlaskiego. W ujeciu bezwzglednym — poza Biatymstokiem,
zwiekszong wartos¢ wywozu w kierunku niemieckim wykazujg powiaty o specjalizacji w
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produkcji spozywczej (przemyst mleczarski) oraz region suwalski. Powiat suwalski
charakteryzuje sie takze ponad 50-procentowym udziatem Niemiec w catosci wywozu. W
odniesieniu do eksportu na Litwe wyzszymi wartosciami eksportu odznaczajg sie powiaty
potozone w sgsiedztwie korytarza transportowego Via Baltica (tomza, Grajewo, Suwatki). W
ujeciu wzglednym najwieksza cze$¢ wyprodukowanych towaréw w powiecie na rynek
litewski trafia z powiatu monieckiego, w ktérym ponad potowa eksportu trafia na Litwe.
Znaczny udziat eksportu na Litwe odnotowuje sie réwniez w powiecie sejnenskim.

Wartos¢ eksportu
na Litwe [w min zi]

Wartos¢ eksportu
do Niemiec [w min zi]

1050

Udziat eksportu na Litwe
w catkowitej wartosci
eksportu z powiatu [w %]

[] s0-50 ‘l ;
[ s0-80
Udziat eksportu do Niemiec
w catkowitej wartosci
eksportu z powiatu [w %]

Ryc. 17. Eksport z wojewddztwa podlaskiego do Niemiec (prawa strona) i na Litwe (lewa
strona) w 2019 r.*

“przedziaty danych sa domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych KAS.

W eksporcie na rynki wschodnie (Biatorus, Ukraina i Rosja) specjalizujg sie powiaty m.
Biatystok, biatostocki, m. Suwatki oraz wysokomazowiecki. Rozktad przestrzenny dowodzi
istotnej roli branzy mleczarskiej w wywozie na tym kierunku. W obrebie tych trzech rynkéw
zagranicznych, w przypadku eksportu na rynek biatoruski mozna zaobserwowad tendencje
do specjalizacji geograficznej powiatéw potozonych przy granicy. Oprécz Biategostoku i
powiatu biatostockiego dotyczy to zwtaszcza powiatu sokdlskiego, hajnowskiego i
siemiatyckiego i stanowi argument za dotgczeniem osrodkéw produkcyjnych tych jednostek
do transgranicznej sieci drogowej oraz kolejowej (m.in. bocznice i miejsca przetadunku w
Siemiandwce). Rynek rosyjski petni wiekszg role na tle pozostatych dwéch rynkdow
wschodnich w powiecie grajewskim (zdecydowana przewaga), tomzyniskim,
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wysokomazowieckim oraz zambrowskim. Rynek rosyjski jest jedynym odbiorcg z krajow
wschodnich towardéw eksportowanych z powiatu monieckiego. Ukraina stanowi gtowny
kierunek eksportu towaréw w powiecie suwalskim, augustowskim, kolneriskim oraz m.
Suwatki.

W niektérych powiatach mozna zaobserwowad znaczny udziat eksportu do krajow
wschodnich (Biatorus, Ukraina i Rosja), ktory nie stanowi jednoczesnie duzego udziatu w
catkowitym eksporcie z regionu do tych krajow (ryc. 18). Taka sytuacja wystepuje w
szczegblnosci w powiecie sejneriskim i siemiatyckim, w ktérych blisko 1/3
wyeksportowanych towaréw przekfada sie na bardzo niski udziat w catkowitym eksporcie z

woj. podlaskiego do ww. krajow. Odwrotng sytuacje, tj. stosunkowy niski udziat w eksporcie

z powiatu przektadajacy sie na znaczny udziat w catkowitym eksporcie do ww. krajéw, mozna

zaobserwowac w Biatymstoku oraz powiecie biatostockim.

Wartosé eksportu
na Biatorus, do Rosji
i na Ukraine [w min z{]
362

B 251 wiece]
[ 100-250
[] 50-100
[[] 25-50

D ponizej 2,5

Udziat eksportu na Biatorus,
do Rosji i na Ukraine
w catkowitej wartosci
eksportu z powiatu [w %]

Ryc. 18. Eksport z wojewddztwa podlaskiego na Biatorus, do Rosji i na Ukraine w 2019 r.*
“przedziaty danych sa domkniete lewostronnie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych KAS.
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B Eksport na Biatorus, do Rosji i na Ukraine jako odsetek eksportu w powiecie

B Eksport na Biatorus, do Rosji i na Ukraine jako odsetek catkowitego eksportu do tych krajéw

Ryc. 19. Wartos¢ eksportu na Biatorus, do Rosji i na Ukraine w 2019 r. (%)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych KAS.

2.2.9. Turystyka

W przypadku wojewddztwa podlaskiego istotnym generatorem ruchu, zwfaszcza drogowego,
jest takze turystyka przyjazdowa. Wynika to z atrakcyjnosci srodowiska naturalnego i
dziedzictwa kulturowego regionu, w szczegdlnosci potozenia obszaréw parkéw narodowych
Wigierskiego, Biebrzanskiego, Narwianskiego i Biatowieskiego. O zapotrzebowaniu na
przewozy $wiadczy zaréwno rozmieszczenie miejsc noclegowych, jak tez liczba udzielonych
noclegdw. W roku 2019 w wojewddztwie funkcjonowato 286 obiektéw noclegowych. taczna
liczba miejsc noclegowych przekroczyta w 2019 r. 15 tysiecy (ryc. 20). Jednoczesnie liczba
hoteli byta stosunkowo niewielka (mimo szybkiego przyrostu w latach 2012-2017) i wynosita
tylko 51. Miejsca noclegowe byty skoncentrowane w pdétnocnej oraz wschodniej czesci
regionu. Bardzo niewiele byto ich w czesciach potudniowej oraz zachodniej. Hotele skupione
byty w Biatymstoku i jego sgsiedztwie (m.in. Suprasl) oraz w powiecie hajnowskim (obiekty w
Biatowiezy), a ponadto w tomzy i Suwatkach. Na pozostatych obszarach dominowaty inne
obiekty noclegowe, w tym osrodki wypoczynkowe w czesci pojeziernej (powiaty
augustowski, suwalski, grajewski, sejneniski).

W roku 2019 z obiektéw noclegowych skorzystato w wojewddztwie podlaskim 689 tys.
turystéw (ktérym udzielono razem 11 153 tys. noclegdw), z czego 152 tys. stanowili
cudzoziemcy (ktorym udzielono tgcznie 1 756 tys. noclegdéw). Rozktad przestrzenny
udzielonych noclegdw byt nieco inny niz rozktad obiektow noclegowych (ryc. 21). Wynikato
to z sezonowego charakteru wielu obiektéw, zwtaszcza w pétnocnej czesci wojewddztwa.
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Noclegl udzielone
turystom w 2019 r
Miejsca noclegowe
ogolem w 2018 roku

8 1402 2796

a Cudzoziemcy

0 Polacy

ee@

2495 23664 44834

Ryc. 20. Miejsca noclegowe w wojewddztwie Ryc. 21. Noclegi udzielone turystom w
podlaskim w 2019 r. wojewddztwie podlaskim w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL  Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie danych
GUS. BDL GUS.

W ujeciu catorocznym mozna mowic o czterech miejscach koncentracji ruchu turystycznego:

e Biatystok oraz powiat biatostocki, charakteryzujgcy sie duzym udziatem turystow
zagranicznych, w tym gosci z Biatorusi, ale takze m.in. z Izraela (wizyty w synagodze w
Tykocinie);

e Powiat hajnowski, charakteryzujacy sie wysoka liczbg bezwzgledna cudzoziemcéw (z

réznych krajow) odwiedzajgcych Biatowieski Park Narodowy;

e Powiat augustowski, z dominacjg gosci krajowych, utrzymujgcy wysoki poziom ruchu
turystycznego dzieki przyjazdom sanatoryjnym;

e Podtnocna czes¢ wojewddztwa (okolice Suwatk, Sejny, Jeleniewo) charakteryzujace sie
przewaga turystyki krajowej.

Relatywnie duzy odsetek turystdw zagranicznych widoczny jest takze w Suwatkach oraz w
niektérych powiatach zachodniej czesci wojewddztwa. Moze byé to spowodowane
noclegami tranzytowymi obywateli panistw battyckich (wzdtuz drogi DK61), wzglednie
wizytami w parkach narodowych narwianskim i biebrzanskim (obserwacje ptakéw).

Opisany rozktad przestrzenny stanowi przestanke dla inwestycji transportowych, szczegélnie
w miejscach koncentracji potozonych poza stolicg regionu. Biorgc pod uwage charakter
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ruchu, w przypadku Augustowa istotne jest poprawienie dostepnosci osrodka w transporcie
zbiorowym, zas w przypadku Biatowiezy takze w transporcie indywidualnym (w tym na
kierunku z Warszawy, skad przyjezdza znaczna czes¢ turystow krajowych oraz cudzoziemcy).

2.2.10.Ruch graniczny

Wojewddztwo podlaskie jest obszarem tranzytowym w przewozach towardw, a takze oséb
pomiedzy Europg Zachodnig a paristwami powstatymi po rozpadzie bytego ZSRR3. Rozktad
przestrzenny ruchu granicznego jest uwarunkowany szeregiem czynnikdw, w tym przede
wszystkim: sytuacjg geopolityczng, rozwojem infrastruktury drogowej (budowg nowych
odcinkdw autostrad i drég ekspresowych w Polsce) oraz koniunkturg ekonomiczng dla
handlu przygranicznego. Region graniczy bezposrednio z Litwg (otwarta granica w ramach
Schengen) oraz z Biatorusig (granica stabo przenikalna, ale mimo to charakteryzujaca sie
relatywnie duzym natezeniem ruchu oséb i pojazdéw). Po wejsciu Polski do strefy Schengen i
ponownym sformalizowaniu ruchu (wizy w podrdzach do i z Biatorusi oraz Rosji) rozpoczeto
starania o zawarcie, dopuszczanej przez zasady uktadu z Schengen, umowy o matym ruchu
granicznym. Umowa ta jednak w przypadku Biatorusi nadal nie obowigzuje. Na mocy
odrebnego porozumienia odbywa sie ruch turystyczny w rejonie Biatowieskiego Parku
Narodowego (ruch pieszo-rowerowy przez przejscie graniczne Biatowieza — Piererow). W
roku 2015 zostato otwarte miedzynarodowe przejscie graniczne w Potowcach, gdzie odbywa
sie ruch samochoddéw osobowych, autokaréw i samochodéw ciezarowych do 7,5 ton. W roku
2017 strona Biatoruska dopuscita ruch bezwizowy do Grodna i innych regionéw strefy
przygranicznej (w obwodzie brzeskim i grodzienskim), co spowodowato intensyfikacje
wyjazdéw obywateli Polski, takze w celu korzystania z tanszych ustug publicznych.
Dopuszczono takze pieciodniowe pobyty turystyczne obywateli UE na Biatorusi, ograniczajac
je jednak do przybywajgcych drogg lotniczg. Mogto to spowodowadé przeniesienie czesci
potencjalnego ruchu drogowego i kolejowego z przejs¢ granicznych na lotniska.

W roku 2019 granice polsko-biatoruska przekroczyto w obie strony 8,4 min osdéb, z czego na
odcinek podlaski przypadato 4,1 mIn. We wskazanym okresie, najwiekszg liczbe przekroczen
na catej granicy obserwowano w Kuznicy (przejscie drogowe) oraz Bobrownikach.
Najmniejsza liczba przekroczen granicy polsko-biatoruskiej miata miejsce w roku 2016. Cechg
charakterystyczng catej granicy biatoruskiej (za$ odcinka podlaskiego w szczegdlnosci) jest
zdecydowana dominacja cudzoziemcéw wsrdd odprawianych oséb.

3 W okresie transformacji przedakcesyjnej polskie wschodnie obszary przygraniczne wygenerowaty specyficzne
endogeniczne procesy rozwojowe. Byty one oparte nie tylko na handlu bazarowym. Zakupy dokonywane przez
klientéw z Biatorusi, Rosji i Ukrainy byty w znacznej czesci hurtowe. Wiekszos¢ z nich nie trafiata do handlowych
statystyk, ale z czasem na obszarach przygranicznych (zwtaszcza w rejonie duzych przejs¢ granicznych)
wygenerowaty one produkcje na rynek wschodni, a pézniej takze rejestrowany eksport [w:] T. Komornicki, Rola
wymiany towarowej ze wschodnimi sgsiadami Polski w gospodarce lokalnej, Prace Komisji Geografii Przemystu
Polskiego Towarzystwa Geograficznego, Warszawa — Krakéw 2010.
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Tab. 1. Ruch oséb na przejsciach granicznych z Biatorusig w latach 2015-2019

Wyszczegélnienie

Przejscie graniczne

Bobrowniki ‘ Kuznica (drogowe) ‘ Terespol (drogowe)
osoby
2015 1317932 2384011 2299 949
2017 1517 253 2 760 454 2791 836
2019 1516 506 2 619583 2519892
Ruch oséb w latach
7 154 879 12 786 807 12 849 456

2015-2019
%
Zmiana 2015-2019

15,1 9,9 9,6
(2015=100)
Udziat Polakéw (2019) 4,1 10,9 11,0
Udziat Cudzoziemcow

95,9 89,1 89,0
(2019)

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych Strazy Graniczne;.

Skala ruchu osobowego przez granice litewska jest trudna do oszacowania, ale biorgc pod

uwage trend obserwowany do korica roku 2007 oraz pdzniejszg intensyfikacje przyjazdow

zakupowych (wynik zmian kurséw walut w okresie kryzysu ekonomicznego po 2008 roku)

nalezy oczekiwac, ze liczba oséb przekraczajgcych granice z Litwg na terenie wojewddztwa

podlaskiego jest wieksza niz w przypadku Biatorusi i wynosi okoto 8 min oséb rocznie, przy

udziale obywateli polskich na poziomie okoto 40%.

Ruch pojazdow ciezarowych przez granice wschodnig w latach 2015-2019 charakteryzowat

sie prawie nieprzerwang tendencjg wzrostowg. W 2015 r. granice z Biatorusig przekroczyto

tacznie w obu kierunkach 435 tys. pojazddw ciezarowych, w roku 2017 - 513 tys., a w roku

2019 - 535 tys. Mniejszy ruch pojazdéw ciezarowych w obu kierunkach obserwowano w roku

2016. Liczba przekroczen granicy po stronie polskiej jest wieksza dla pojazdéw z rejestracjg

zagraniczng, co wskazuje na tranzytowy charakter szlakéw komunikacyjnych.

Tab. 2. Ruch pojazddéw ciezarowych na gtéwnych polsko-biatoruskich przejsciach granicznych

w latach 2015-2019

oy . Zmiana
Przejscie

. 2015 2016 2017 2018 2019 2015-2019
graniczne

(2015=100)

Bobrowniki 200252 | 189025 239 817 232 897 243 634 21,7
Kuznica 234338 | 229082 272 821 282 863 291742 24,5
Kukuryki 442 657 | 469 447 538 404 524 601 549 857 24,2
Stawatycze 9455 1 864 17977 24111 155,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej.
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Dla wojewddztwa podlaskiego szczegdlnie istotny jest ruch przez granice litewska, docelowo
w ramach drogi ekspresowej S61 (gtdéwny szlak tranzytu miedzy Rosjg i krajami Europy
Zachodniej). Statystyka nie uwzglednia jednak tego ruchu, co jest konsekwencjg zniesienia
kontroli granicznej w 2007 r., na mocy umowy z Schengen. W strefie przygranicznej
przebiegajg dwa szlaki komunikacyjne o znaczeniu miedzynarodowym: droga krajowa nr 16
oraz linia kolejowa Szestokai - Suwatki, ze stacjg graniczng w Trakiszkach, po ktérej odbywa
sie ruch towarowy. W planach jest wznowienie zawieszonego w 2014 r. ruchu osobowego.
Kierunkiem wspotpracy polsko-litewskiej sg wspdélne inwestycje infrastrukturalne, tj.: Via
Baltica czy Rail Baltica.

Prognoza dalszych przemian na polskiej granicy wschodniej nie jest zadaniem fatwym.
Wielkos$¢ ruchu pozostaje zdeterminowana wieloma czynnikami politycznymi,
ekonomicznymi i infrastrukturalnymi. Mozna zatozy¢, ze sytuacja rozwinie sie zgodnie z
jednym z dwdch scenariuszy bazowych:

e Eskalacja sytuacji na Ukrainie i pogarszajace sie relacje dwustronne miedzy Polskg i
Rosjg (utrzymanie lub nawet zwiekszenie zakresu sankcji). Mozna woéwczas oczekiwac
zmniejszania sie ruchu pojazdéw ciezarowych na wszystkich granicach, w tym na
granicy biatoruskiej. Restrykcje rosyjskie dla przewoznikéw litewskich doprowadzg do
zatamania tranzytu przez kraje battyckie, relatywnie zwiekszy sie znaczenie tras przez
Biatorus. W szczegdlnos$ci moze to dotyczyc tras biegngcych przez wojewddztwo
podlaskie w kierunku Kuznicy i Bobrownik. Uktad o matym ruchu granicznym z
Biatorusig raczej nie wejdzie w zycie;

e Ugruntowanie sie obecnej sytuacji geopolitycznej na Ukrainie, przy stopniowe;j
poprawie relacji z Rosjg (znoszenie sankcji). Nalezy sie wowczas spodziewad
ustabilizowania ruchu towarowego z Rosjg i Biatorusig na poziomie nieco nizszym od
obecnego. W ruchu osobowym gtéwnym czynnikiem ruchotwdrczym pozostanie
koniunktura przygraniczna, a ewentualnie takze dalsze uftatwienia w ruchu
turystycznym. W zycie wejs¢ moze polsko-biatoruska umowa o matym ruchu
granicznym, co bedzie skutkowato dalszym zwiekszeniem liczby przyjezdzajgcych
obywateli Biatorusi, zwtaszcza do Biategostoku.

Z punktu widzenia inwestycji drogowych w wojewddztwie podlaskim, sytuacja w zakresie
struktury i dynamiki ruchu granicznego oznacza w pierwszej kolejnosci intensyfikacje (bgdz
zmniejszenie) wzglednie zmiany kierunkow ciezkiego ruchu tranzytowego. W odniesieniu do
ruchu osobowego dodatkowym czynnikiem mogg by¢ przyjazdy cudzoziemcow
korzystajacych z obiektéw handlowych, gtéwnie w rejonie Biategostoku. Czynnikiem
zdecydowanie zwiekszajgcym ruch tego rodzaju bytoby wejscie w zycie umowy o matym
ruchu granicznym. Obcigzenie uktadu drogowego wojewddztwa ruchem tranzytowym jest
bardzo silnie uzaleznione od sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej. W przypadku
ponownego wzmocnienia roli tranzytu na kierunku biatoruskim, moze okazac sie, ze znaczny
ruch musi by¢ obstuzony przez istniejgcy miejski uktad drogowy Biategostoku. Ewentualna
intensyfikacja ruchu osobowego w wyniku zawarcia umowy o matym ruchu widoczna bedzie

46



w pierwszej kolejnosci na kierunku z Grodna przez Kuznice, a w drugiej kolejnosci z
Wotkowyska przez Bobrowniki. Oznacza to dalsze docigzenie uktadu drogowego stolicy
regionu. Rozwdj tranzytu pomiedzy krajami Europy, Azji Centralnej, Dalekiego Wschodu
mogtby w dalszej perspektywie opierac sie o transport intermodalny w przewozach
towarowych (rozwdj infrastruktury kolejowej w obrebie Kuznicy Biatostockiej)?. Z pewnoscig
inwestycje na sieci drég ekspresowych w postaci S19, ale takze S61, a w dalszej perspektywie
rowniez S16, beda stanowié odcigzenie stolicy regionu w kontekscie ruchu tranzytowego.

2.2.11.Rozktad ruchu w transporcie indywidualnym i publicznym Zintegrowany
Model Ruchu (CUPT)

Zintegrowany Model Ruchu, bgdz tez, jak wynika z lektury ,Najlepszych praktyk w zakresie
regionalnych planéw transportowych (Polska)”, czyli wytycznych Jaspers z kwietnia 2020 r. -
Krajowy Model Transportowy (KMT) - jest opracowywany przez CUPT (Centrum Unijnych
Projektdw Transportowych) i jest wktadem do planowania i oceny projektdow na poziomie
krajowym. Zakfada sie, ze w petni dziatajgcy model bedzie uwzgledniat scenariusze bazowe
dla lat 2015 i 2020 oraz prognozy do roku 2050 (dla takiego horyzontu prognozy zostata
przygotowana baza danych spoteczno-ekonomicznych). W momencie przygotowywania
Regionalnego Planu Transportowego wzieto pod uwage nastepujace zestawy danych:

e Bazowy Model diagnostyczny dla roku 2019

e Model w wariancie BAU2030, ktéry jest wariantem referencyjnym i moze stanowic
podstawe do stworzenia prognostycznych scenariuszy rozwojowych.

Wariant BAU 2030 zawiera elementy infrastruktury do roku 2025 i zmienne objasniajgce na
rok 2030. Tym samym przy jego wykorzystaniu mozna analizowaé zmiany sieciowe zaréwno
dla ruchu samochoddw, jak i przejazdéw osdéb w transporcie drogowym (motoryzacja
indywidualna i transport autobusowy) oraz kolejowym.

W ramach Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa Podlaskiego, w ujeciu
kartograficznym przedstawiono nastepujgcy materiat:

a) analiza wiezb ruchu (uktad macierzowy gmin) dla roku 2019 (diagnoza), w podziale na
potoki ruchu transportem indywidualnym (tgcznie oraz motywacje: dojazdy do pracy,
podrdze biznesowe i inne), potoki ruchu transportem publicznym (tgcznie oraz
motywacje: dojazdy do pracy, podrdze biznesowe i pozostate);

b) analiza rozktadu ruchu pojazdéw osobowych na drogach krajowych i wojewddzkich
(ogoétem i wg trzech wymienionych wyzej motywacji), zgodnie z modelem ZMR
BAU2030 wraz z poréwnaniem wzgledem ZMR 2019

4 A. Czauz, E. Dagbrowska (red.), A. Kaminiska, G. Koronkiewicz, D. Maslach, M. Muczynski, Diagnoza strategiczna
Wojewddztwa Podlaskiego, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego, Biatystok 2020, s. 32.
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c) analize rozktadu pasazeréw w transporcie publicznym (ogétem i wg trzech
wymienionych wyzej motywacji), zgodnie z modelem ZMR BAU2030 wraz
z poréwnaniem wzgledem ZMR 2019.

Struktura modelu CUPT obejmuje podziat na gminy, jako podstawowag jednostke terytorialng
stanowigca jednoczesnie rejon komunikacyjny. W przypadku wiekszych miast, przyjeto
wyzszy poziom granulacji i podzielono je na mniejsze jednostki, aby odwzorowa¢ wptyw
obcigzenia sieci transportowej tych miast na wybdr trasy w relacjach tranzytowych.
Powigzanie modelu krajowego z siecig transportowg panstw osciennych zostato
zrealizowane poprzez agregacje ruchu zewnetrznego do tzw. rejonéw kordonowych, co w
sposéb adekwatny uwzglednia powigzania miedzynarodowe. tgcznie model sktada sie z 2554
rejonéw komunikacyjnych. Dla kazdego z rejonéw zdefiniowano zbiér zmiennych
objasniajgcych potencjaty ruchotwércze, tj. liczbe ludnosci, miejsc pracy, zawodowo
czynnych, uczniéw i studentdéw, miejsc w szkotach z rozréznieniem na srednie i wyzsze,
wskaznik motoryzacji (dostep do samochodu) itp. Dzieki tak zdefiniowanym zmiennym,
mozliwym byto zastosowanie klasycznego ujecia czterostadiowego, uwzgledniajgcego
nastepujace grupy segmentow popytu: (1) siedem motywacji (Dom-Praca, Dom-Szkota, Dom-
Uczelnia, Dom-Inne, Niezwigzane z Domem inne, Dom-Biznes, Niezwigzane z Domem
biznes); (2) trzy kategorie wiekowe (przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny); (3) trzy
typy gmin zamieszkania (miejska, wiejska, miejsko-wiejska); (4) dostepnosé¢ samochodu
(tak/nie). Ponadto w strukturze modelu znalazt sie element kosztu uogélnionego podroézy,
ktéry odzwierciedla wptyw postrzeganego czasu podrézy, jego wartosci monetarnej oraz
optat za korzystnie z poszczegdlnych sSrodkéw transportu na wybdr trasy i sposobu
podrézowania.

Model sieci transportowej odwzorowuje catg sie¢ krajowgq ze szczegdélnym uwzglednieniem
nastepujgcych rodzajéw: (1) Topologiczne odwzorowanie drég krajowych, wojewddzkich i
wazniejszych powiatowych; (2) Sie¢ miejska podstawowa; (3) Linie kolejowe (zaréwno
bedace w uzytku jak i istniejace, ale nie wykorzystywane); (4) Szlaki zeglugi srodlgdowej; (5)
Potgczenia kolejowe — aglomeracyjne, regionalne i krajowe; (6) Linie autobusowe o zasiegu
aglomeracyjnym, regionalnym i krajowym; (7) Rozktady jazdy wszystkich linii transportu
zbiorowego; (8) Lokalizacje dworcéw kolejowych i przystankdw autobusowych; (9) Lotniska,
porty morskie i rzeczne, centra intermodalne.

Struktura modelu CUPT polega na ukfadzie algorytmdw wyznaczajgcych liczbe podrdzy,
opracowujgcych macierz przemieszczen, rozdzielajgcych podrdze na transport zbiorowy i
indywidualny oraz rozktadajgcych te macierze na sieé transportowa. Jest to klasyczna
sekwencja ujecia czterostadiowego, pozwalajgca na wyznaczenie liczby samochododw i
pasazerdw na poszczegolnych odcinkach sieci. Otrzymang w ten modelowy sposdb wiezbe
ruchu dla wojewdédztwa podlaskiego (ruch wewnetrzny plus podréze do trzech stolic
wojewddztw sgsiednich, tj. Warszawy, Olsztyna i Lublina) dla trzech motywacji podrozy w
podziale na transport indywidualny i publiczny przedstawiono na ryc. 22 i 23.
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Aktualne rozktady podrézy dla dojazdow do pracy wynikajgce z modelu CUPT dla 2019 . sg
porownywalne do rzeczywistych wynikéw otrzymanych na podstawie analizy macierzy
miedzygminnych dojazdéw do pracy uwzglednionej w niniejszym Regionalnym Planie
Transportowym. Wartoscig dodang modelu ZMR jest mozliwo$¢ wizualizacji podrézy w
podziale na transport indywidualny i publiczny. W przypadku tego drugiego zauwazalna jest
jego relatywnie mniejsza rola w podrézach biznesowych, a wieksza w dojazdach do pracy. Z
kolei biorgc pod uwage taczne potoki ruchu w transporcie publicznym (ryc. 24) i poréwnujac
je z utworzonym na potrzeby Regionalnego Planu Transportowego schematem potaczen
kolejowych i autobusowych w ruchu miedzypowiatowym autobuséw i pociggéw
pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej i kolejowej (ryc. 59) mozna dojs¢
do nastepujacych wnioskéw:

1. Model CUPT niedoszacowuje liczbe podrdzy transportem publicznym na potudnie od
Biategostoku, przede wszystkim miedzy Biatymstokiem i Hajndwka

2. Model CUPT niedoszacowuje wewnetrzne potgczenia w wojewddztwie miedzy jego
poétnocng a Srodkowg czescia (szczegdlnie w relacji miedzy Suwatkami a
Biatymstokiem)

3. Model CUPT nadszacowuje niektdre potfaczenia, np. w aglomeracji suwalskiej.

Ze wzgledu na brak danych dotyczgcych obcigzen w autobusach i pociggach, mozna
wnioskowac, iz w czesci depopulacyjnej wojewddztwa podlaskiego (szczegdlnie na potudnie
od Biategostoku) liczba podrézy jest niewystarczajgca by utrzymata sie w dtuzszym okresie
czasu relatywnie duza liczba potaczen transportem publicznym na potudniu wojewddztwa. Z
tego wzgledu w celu utrzymania tychze potfaczen nalezy kierowac sie innymi powodami,
takimi jak troska o likwidacje tzw. wykluczenia transportowego lub zapewnienie
minimalnego poziomu dostepnosci w transporcie publicznym.
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Dojazdy do pracy Przejazdy biznesowe
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Ryc. 22. Wewnetrzne potoki ruchu transportem indywidualnym w ramach trzech motywacji
podrdzy (dojazdy do pracy, podrdze biznesowe i pozostate motywacje) w 2019 r. w
wojewddztwie podlaskim wraz z relacjami z Warszawg, Lublinem i Olsztynem. Ujecie
modelowe na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu (CUPT)
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Dojazdy do pracy Przejazdy biznesowe
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Ryc. 23. Wewnetrzne potoki ruchu transportem publicznym w ramach trzech motywacji
podrdzy (dojazdy do pracy, podrdze biznesowe i pozostate motywacje) w 2019 r. w
wojewddztwie podlaskim wraz z relacjami z Warszawg, Lublinem i Olsztynem. Ujecie
modelowe na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu (CUPT)
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Ryc. 24. Wewnetrzne taczne potoI;i ruchu transportem indywidualnym i publicznym w 2019
r. w wojewddztwie podlaskim wraz z relacjami z Warszawg, Lublinem i Olsztynem. Ujecie
modelowe na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu (CUPT)

2.3. Stan i uwarunkowania systemu transportu. Ocena stanu istniejgcej i planowane;j
infrastruktury transportu

2.3.1. Transport drogowy. Sie¢ drogowa

Sie¢ drogowg wojewddztwa podlaskiego o fgcznej dtugosci 26 818 km tworzg drogi krajowe
o dtugosci 994,5 km, wojewddzkie — 1 373,2 km, powiatowe — 7 644 km i gminne 16 806,3
km, z czego 13 436 km (50,1%) posiada

nawierzchnie twarda, w tym 12 738,6 km (47,5%) twardg ulepszonag tj. nawierzchnie
bitumiczng, betonowsg, z kostki granitowej lub z elementéw prefabrykowanych®. W
wojewddztwie podlaskim szczegdlnie szybko przybywa drég gminnych (wzrost dtugosci o
ponad 21% w latach 2013-2019), ale rdwniez i wojewddzkich (wzrost dtugosci o ponad 10%).

57rédto: GDDKIA — ,, Transport — wyniki dziatalnoéci w 2019 r. - z danymi o drogach publicznych wg stanu na
dzien 31 grudnia 2019 r.
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Wzrost dtugosci drog wojewddzkich przektada sie na coraz wieksze obcigzenia zwigzane z ich
remontami i modernizacja.
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Ryc. 25. Dtugosc drég o nawierzchni twardej i twardej ulepszonej wedtug kategorii w latach
2013-2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS.

W ciggu wszystkich drég publicznych wojewddztwa znajduje sie 1 418 obiektéw mostowych
(mosty i wiadukty), z ktérych 18 jest tymczasowych, funkcjonuje 1 przeprawa promowa oraz
20 tuneli, wzglednie przejs¢ podziemnych.

Z punktu widzenia gestosci sieci drogowej (132,1 km/100km?) region plasuje sie w potowie
stawki wojewddztw w Polsce i w przyblizeniu odpowiada sredniej krajowe], wynoszgcej
135,8 km/100 km?. Z kolei gestos$¢ sieci drogowej w standardzie drég o nawierzchni twardej
ulepszonej (66,6 km/100 km?) lokuje wojewddztwo podlaskie w strefie najbardziej
zapoznionych pod tym wzgledem obszaréw kraju. W praktyce oznacza to, iz uktad
przestrzenny drég jest wystarczajgcy do obstugi istniejgcej sieci osadniczej, natomiast jakos¢
tej sieci dalece odbiega od oczekiwanych standardéw uzytkowych.

Kregostupem drogowego systemu transportowego wojewddztwa, przenoszgcym ruch o
zasiegu regionalnym, krajowym i miedzynarodowym, rzutujgcym na mozliwosci rozwojowe
regionu, jest podstawowa sie¢ drég krajowych i uzupetniajacych jg drég wojewddzkich.

Obecnie system ten tworzg (ryc. 26):

1) droga ekspresowa nr S8 (odcinek granica wojewddztwa mazowieckiego i podlaskiego
— Zambrow - Mezenin — Choroszcz - tyski (Biatystok)));

2) droga ekspresowa nr S61 (odcinki: 1. granica wojewdédztwa mazowieckiego i
podlaskiego —w. tomza Zachéd (S61/DK 61), 2. w. Kolno (S61/ DK 63) - w. Stawiski —
w. Szczuczyn — w. Guty - granica wojewddztwa podlaskiego i warminsko-
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mazurskiego; 3. granica wojewddztwa warminsko-mazurskiego i podlaskiego —w.
Suwatki Potudnie — w. Suwatki Zachdd — w. Suwatki Pétnoc — w. Szypliszki — Budzisko);
3) 10 drog krajowych (nr: 8, 16, 19, 58, 61, 62, 63, 64, 65 i 66);
4) 36 drog wojewddzkich (nr: 640, 645, 647, 648, 651, 652, 653, 655, 658, 659, 662, 663,
664, 665, 668, 670, 671, 672, 673, 674, 676, 677,678, 679, 681, 682, 684, 685, 686,
687, 688, 689, 690, 692, 693 i 694).

Drogi krajowe
= DK klasy S
— DK klasy GP
— DK dasy G

Drogl wojewddzkie

Poditas magowy!
© autorzy OpenStreatiap
Licenegd: Uznanin autorsws na tych samych warunkach 2.0 (CC 0Y-5A 2.6}

Ryc. 26. Mapa istniejace;j sieci drég krajowych i wojewédzkich
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku.
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Obstuge komunikacyjng ruchu drogowego miedzynarodowego, krajowego i regionalnego w
wojewddztwie podlaskim spetniaé beda drogi ekspresowe ustalone w obowigzujgcym
rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 19 maja 2016 r. zmieniajgcym rozporzgdzenie w
sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych, wymienione w tabeli 3. W maju 2016 r. Rada
Ministréw przyjeta zmiany w Rozporzadzeniu, dodajac do niego m.in. kolejny odcinek drogi
ekspresowej S16 Etk-Knyszyn. Kolejne zmiany wprowadzono w Rozporzadzeniu Rady
Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r. zmieniajagcym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad
i drég ekspresowych. W dniu 13.12.2022r. Rada Ministréw przyjeta Rzadowy Program
Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.), jednoczesnie zostata
przedtozona przez Prezesa Rady Ministréw uchwata w sprawie budowy drogi ekspresowej S8
Biatystok — Suwafki.
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Ryc. 27. Mapa planowanej sieci drog krajowych i wojewddzkich
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku.

Tab. 3. Planowane drogi krajowe klasy droga ekspresowa woj. podlaskiego

Lp. | Nume | Docelowy - kierunkowy przebieg drogi Klasa
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r drogi*

drogi

Ktodzko — Kobierzyce — A8 (Wroctaw) 1) A8 (Psie Pole) — Kepno —
Sieradz — Al

1 |ss (£6dz) 1) Al (Piotrkéw Trybunalski) — Rawa Mazowiecka — S2 s
(Opacz) 1) S2
(Konotopa) — Warszawa — Ostrow Mazowiecka — Zambréw — S19
(Choroszcz)

2. |S16 | S51 (Olsztyn) — S61 (Etk) — S19 (Knyszyn) S
(Grodno) granica panstwa — Kuznica — Sokétka — Korycin —

3. | s19 Knyszyn — Dobrzyniewo Duze — Choroszcz — Siemiatycze — S12 s
(Rudnik) 1) S12 (Dgbrowica) — Nisko — A4(Rzeszow Wschaéd) 1) A4
(Rzeszéw Zachdéd) — Barwinek — granica panstwa (Preszow)
S8 (Ostréw Mazowiecka) — tomza — Stawiski — Szczuczyn — Etk —

4. | Sel S

Raczki — Suwatki —Budzisko — granica panstwa (Kowno)

*S — ekspresowa

Tab. 4. Istniejgce drogi krajowe woj. podlaskiego

Numer

drogi Odcinek drogi Klasa
1 2 3
8 - granica wojewodztwa - Zambrow - Jezewo Stare (DK64 /S8, wezet "Jezewo" - Lyski - S
- kyski - Biatystok - Korycin - Augustow (DK61) - Raczki (DK61 /S61/, wezet ,,Raczki”) GP
16 |- granica wojewddztwa - Augustow - Pomorze - Pockuny - Ogrodniki - granica panstwa GP
19 granica panstwa - Kuznica - Sochonie - Biatystok - Siemiatycze - granica wojewoddztwa - GP
58 Olsztynek (DK7 /S7, wezet "Olsztynek Wschéd") - Zgnitocha - Jedwabno - Szczytno - Babieta - G
Ruciane Nida - Pisz - Biata Piska - Szczuczyn (DK61 /S61, wezet "Szczuczyn")
- granica wojewddztwa - tomza - Kisielnica (DK61/DK63) - GP
- Kisielnica (DK61/DK63) - Maty Ptock (DK63) - G
- Maty Ptock (DK63) - Kisielnica (DK61 /S61/, wezet "Kolno") - GP
61
- Kisielnica (DK61 /S61, wezet "Kolno") - Szczuczyn (DK58 /S61, wezet "Szczuczyn") - granica S
wojewodztwa -
- granica wojewddztwa - Raczki (DK61 /S61/, wezet "Raczki”) - Suwatki (DK8/S61) - Budzisko - S
granica panstwa
- Sniadowo (DK61 /S61/, wezet "Sniadowo") - tomza (DK61 /S61/, wezet "tomza Potudnie") * S
62 |- granica wojewddztwa - Drohiczyn - Anusin (DK19) G
- granica wojewddztwa - Wincenta - Kolno (poczatek drogi klasy technicznej GP) - G
- Kolno (poczatek drogi klasy technicznej GP - koniec drogi klasy technicznej GP) - GP
- Kolno (koniec drogi klasy technicznej GP) - Kisielnica (DK61/DK63) - ... - tomza (DK61) - ... - w. G
tomza Zachod (S61) - ... w. tomza Potudnie (S61/DK63) - Stare Modzele (DK63) - Wygoda -
63
- Wygoda - Poryte-Jabton (DK66) - GP
- Poryte-Jabton (DK66) - Zambréw - Cerandéw - Sokotédw Podlaski - Sied/ce (DK2) - G

57




64 Pigtnica Poduchowna (DK61) - Wizna - Jezewo Stare (DK8 /S8/, wezet "Jezewo") G
- granica wojewddztwa - Grajewo - Downary Plac (poczatek drogi klasy technicznej GP) - G
- Downary Plac (poczatek drogi klasy technicznej GP - koniec drogi klasy technicznej GP) - GP
- Downary Plac (koniec drogi klasy technicznej GP) - Moniki (poczatek drogi klasy technicznej G
GP) -
- Monki (poczatek drogi klasy technicznej GP - koniec drogi klasy technicznej GP) - GP
- Monki (koniec drogi klasy technicznej GP) - Biafystok (DK8) - G
- Biatystok (DK8) - Biatystok (DK19) GP
- Biatystok (DK19) - Bobrowniki - granica parstwa G
Zambrow (DK8 /S8/, wezet "Zambrow Zachéd") - Poryte-Jabton (DK63) - GP
- Poryte-Jabton (DK63) - Zambréw - Wysokie Mazowieckie - Szepietowo (poczatek drogi klasy G
technicznej GP) -
- Szepietowo (poczatek drogi klasy technicznej GP - koniec drogi klasy technicznej GP) - GP
- Szepietowo (koniec drogi klasy technicznej GP ) - Patoki (poczatek drogi klasy technicznej GP) G

66 | Patoki (poczatek drogi klasy technicznej GP) - Bransk (koniec drogi klasy technicznej GP) - GP
- Bransk (koniec drogi klasy technicznej GP) - Branisk - Bielsk Podlaski (DK19) - G
- Bielsk Podlaski (DK19) - Bielsk Podlaski (rondo DK19/DW684) - GP
- Bielsk Podlaski (rondo DK19/DW684 - poczatek drogi klasy technicznej GP) - G
- Bielsk Podlaski (poczatek drogi klasy technicznej GP) - Kleszczele - Czeremcha - Potowce - Gp

granica panstwa

*S — ekspresowa, GP — gtéwna ruchu przyspieszonego, G — gtéwna

Tab. 5. Drogi wojewddzkie (bez miast na prawach powiatu)

Nr Klasa

Lp. | drog | Przebieg drog wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim drogi*
i

1 640 | DROGA NR 19/ANUSIN/-RADZIWIttOWKA-GR. PANSTWA G

2 645 | MYSZYNIEC-DEBY-NOWOGROD-tOMZA G

3 647 | DEBY-KOLNO-GROMADZYN-WYKNO-STAWISKI VA

4 648 | MIASTKOWO-NOWOGROD-MORGOWNIKI-KORZENISTE-STAWISKI- | 7

5 651 | GOLDAP-ZYTKIEJMY-SZYPLISZKI-SEJNY Z

6 652 | KOWALE OLECKIE-SUWALKI z

7 653 | SEDRANKI /DROGA 65/-BAKALARZEWO-SUWALKI-SEJNY-POCKUNY | G

8 655 | KAP-WYDMINY-OLECKO-RACZKI-SUWALKI-RUTKA TARTAK z

9 658 | DROGA 640-KUDELICZE-PAWLOWICZE-GRABARKA-KAJANKA z

10 | g5g | BIELSK PODLASKI- WYSZKI-TOPCZEWO-HODYSZEWO-NOWE :

PIEKUTY-DROGAG6

11 | 662 | AUGUSTOW /DROGA 16/-SUWALKI /DROGA 8/ GP

12 | 663 | POMORZE-SEIJNY VA

13 | 664 | AUGUSTOW-LIPSK/LIPSK-GR. PANSTWA G/Z
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Nr Klasa
Lp. | drog | Przebieg dréog wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim drogi*
i

DROGA 61/WEZEL GUTY/- GRAJEWO — RAJGROD — DROGA 8

14 | 665 . GP
J/AUGUSTOW/

15 | 668 | PIATNICA PODUCHOWNA-PRZYTULY-OSOWIEC Z

16 | 670 OSOWIEC-SUCHOWOLA/SUCHOWOLA-DABROWA BIALOSTOCKA- 2/6
NOWY DWOR- GR. PANSTWA
SOKOLANY-KORYCIN/KORYCIN-KNYSZYN-STARE JEZEWO/STARE

17 | 671 : Z/G/Z
JEZEWO-SOKOLY

18 | 672 PRZEWIEZ-SUCHA RZECZKA-PLASKA -MIKASZOWKA-GRUSZKI- ;
RUDAWKA
LIPSK-DABROWA BIALOSTOCKA/DABROWA BIALOSTOCKA-

19 | 673 ) G/z
SOKOLKA

20 | 674 | SOKOLKA-KRYNKI Z

21 | 676 | BIALYSTOK-SUPRASL/SUPRASL-KRYNKI-GR.PANSTWA G/z

22 | 677 | tOMZA/DROGA 63/-SNIADOWO-OSTROW MAZOWIECKA G

23 | 678 | BIALYSTOK-SOKOLY-WYSOKIE MAZOWIECKIE G

24 | 679 | tOMZA-PODGORZE-GAC-MEZENIN Z

25 | 681 | ROSZKI WODZKI-tAPY-POSWIETNE-BRANSK-CIECHANOWIEC G

26 | 682 | LAPY-TUROSN DOLNA-MARKOWSZCZYZNA G

27 | 684 | BIELSK PODLASKI - NAREW G
ZABLUDOW-NAREW-NOWOSADY-HAJINOWKA/HAINOWKA-

28 | 685 G/Z
KLESZCZELE

29 | 686 | ZAJIMA-MICHALOWO-JALOWKA Z

30 | 687 | JUSZKOWY GROD-BONDARY-NAREWKA-NOWOSADY Z

31 | 688 | TARNOPOL - SIEMIANOWKA G
BIELSK PODLASKI-HAJNOWKA/HAINOWKA-BIALtOWIEZA-GR.

32 | 689 ) G/z
PANSTWA

33 [ 690 | CZYZEW-CIECHANOWIEC-SIEMIATYCZE G

34 | 692 | DROHICZYN- DZIADKOWICE Z

35 | 693 | KLESZCZELE-SIEMIATYCZE Z

36 | 694 | PRZYJMY-BROK-CIECHANOWIEC G

*GP — gtéwna ruchu przyspieszonego, G — gtéwna, Z — zbiorcza

Wydatki zwigzane z utrzymaniem drég wojewddzkich w ostatnich trzech latach zostaty

przedstawione w tab. 6.
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Tab. 6. Wydatki na utrzymanie drog wojewddzkich w latach 2019-2022 [PLN]

Wydatki 2019 r. | Wydatki 2020 r. | Wydatki 2021 r. | Wydatki 2022 .

Wydatki biezace 50 212 069,07 84 109 572,51 88 088 429,96 87133 721,04

Zrédto: Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku

W wojewddztwie funkcjonuja trzy ogélnodostepne drogowe przejscia graniczne na granicy
zewnetrznej UE z Biatorusia, tj.:

e KuzZnica - Bruzgi,
e Bobrowniki - Bierestowica,
e Potowce - Pieszczatka

oraz jedno dla uproszczonego ruchu turystycznego Biatowieza - Piererow (tylko ruch pieszy i
rowerowy), a takze rzeczne przejscie Rudawka-Lesnaja czynne sezonowo.

Od wielu lat trwajg zabiegi o otwarcie kolejnych przejs¢, takich jak: Lipszczany - Sofijewo czy
Chworosciany - Dubnica. Rozwaza sie tez kolejng jego lokalizacje w Koterce koto Tokar
(gmina Mielnik) w ciggu drogi wojewddzkiej nr 640.

Po wstgpieniu Polski do strefy Schengen w 2007 roku zostata zawieszona kontrola na granicy
UE, m.in. z Litwa, na drogowych przejsciach granicznych: Budzisko - Kalvarija, Ogrodniki -
Lazdijai oraz Berzniki - Kapc¢iamiestis, ktére w nadzwyczajnej sytuacji moga by¢ ponownie
uruchomione.

2.3.2. Transport drogowy. Sie¢ gtownych osrodkéw miejskich

Waznym elementem sieci drogowej sg uktady komunikacyjne ulic w miastach na prawach
powiatu (subregionalne osrodki wzrostu), tj.: Biatymstoku, tomzy i Suwatkach (ryc. 27-29),
zapewniajgce zaréwno tranzyt przez zurbanizowane centra miast, jak i zbieranie badz
rozprowadzanie ruchu lokalnego. W zarzadzie Prezydentéw miast na prawach powiatow tomza
i Biatystok jest w sumie 33,223 km (drogi nr 8, 19, 61, 65).

Sie¢ transportowa trzech najwiekszych osrodkéw miejskich wojewddztwa podlaskiego to
tacznie ponad 761 km drég publicznych, w tym 36,413 km drég krajowych i 67,6 km drég
wojewaddzkich. Ich parametry eksploatacyjne, zwtaszcza w aspekcie przepustowosci,
powinny by¢ dostosowane do potrzeb ruchu drogowego.

Drogi krajowe przebiegajgce w granicach Biategostoku to DK 8, DK 19 i DK 65, zas drogi
wojewddzkie wraz z ich przebiegiem przedstawiajg sie nastepujgco:

60



Tab. 7. Przebieg drég wojewddzkich w Biatymstoku

Numer | Przebieg drog w Biatymstoku Odcinek
drogi
DW | ul. Narodowych Sit Zbrojnych ul. gen. F. Kleeberga - Al. Jana Pawta Il
669
DW | Al. 1000-lecia Panstwa ul. gen. W. Andersa — ul. Poleska
675 | Polskiego
ul. Poleska Al. 1000-lecia Panstwa Polskiego — ul.
Towarowa
DW | Al. Jana Pawta ll granica miasta — ul. Hetmanska
676 | ul. Zwyciestwa ul. Hetmanska — Al. Solidarnosci
Al. Solidarnosci ul. Zwyciestwa - ul. H. Dgbrowskiego
ul. H. Dgbrowskiego Al. Solidarnosci — ul. Poleska
ul. Poleska tacznica z ul. H. Dgbrowskiego — ul.
Towarowa
ul. Wasilkowska ul. Towarowa — ul. W. Raginisa
ul. W. Raginisa ul. Wasilkowska — granica miasta
DW | ul. K. Ciotkowskiego ul. J.K. Branickiego - ul. Wiadukt
678 | ul. Wiadukt ul. K. Ciotkowskiego — granica miasta

Zrédto: Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Biategostoku, przyjete

Uchwatg Nr XI11/165/19 Rady Miasta Biatystok z dnia 18 czerwca 2019 .

W celu poprawy uktadu komunikacyjnego Biategostoku przebudowy wymaga: odcinek DK 65

(Szosa Efcka do granicy miasta), a takze DW 676 wzdtuz Al. Jana Pawta Il i ulice lezgce w ciggu
drég wojewddzkich 675 i 676.
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Ryc. 28. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Biatymstoku
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku.

Drogi krajowe przebiegajgce w granicach tomzy to DK 61 i DK 63 (fgczna dtugos¢ wynosi ok.
10,5 km), zas drogi wojewddzkie wraz z ich przebiegiem przedstawiajg sie nastepujaco
(taczna dtugosé ok. 9 km):

Tab. 8. Przebieg drég wojewddzkich w tomzy

Numer drogi Przebieg drég w tomzy
DW 645 ul. Nowogrodzka
ul. Sikorskiego
DW 677 Al. Legiondéw
DW 679 ul. Szosa do Mezenina

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta tomza, przyjetego Uchwatg Nr 223/XXVIII/16 Rady Miejskiej tomzy z dnia 6 lipca 2016 r.

W celu poprawy uktadu komunikacyjnego tomzy przebudowy wymaga: DK 61 ul. Wojska
Polskiego w tomzy (od ul. Piwnej do granicy miasta), DK 63 ul. Szosy Zambrowskiej w tomzy
(od ronda Lutostawskiego do granicy miasta) oraz DW nr 677 (Al. Legionow).
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Ryc. 29. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewdédzkich w tomzy
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku

W granicach Suwatk przebiega DK 8, za$ drogi wojewddzkie wraz z ich przebiegiem
przedstawiajg sie nastepujaco:
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Tab. 9. Przebieg drég wojewddzkich w Suwatkach

Numer Przebieg drég w Suwatkach Odcinek
drogi
DW 652 ul. 23 Pazdziernika od granic miasta do ul. Mieszka |
ul. Gen. W. Sikorskiego od ul. Mieszka | do Ronda Polskiej Organizacji
Wojskowej
ul. Bulwarowa od Ronda Polskiej Organizacji Wojskowej do
Ronda
Suwalskiej Brygady Kawalerii (ul. M. Reja)
ul. Bulwarowa od Ronda Suwalskiej Brygady Kawalerii (ul. M.
Reja)
do Ronda Solidarnosci (ul. Gen K.
Putaskiego/Gen. Z. Podhorskiego)
DW 653 ul. Bakatarzewska od granic miasta do ul. Grunwaldzkiej
ul. Grunwaldzka od ul. Bakatarzewskiej do ul. 24 Sierpnia
ul. 24 Sierpnia od ul Grunwaldzkiej do ul. T. KosSciuszki
ul. Wigierska od ul. T. Kosciuszki do ul. Utrata
ul. Utrata od ul. Wigierskiej do ul. Sejnenskiej
ul. Sejnenska od ul. Utrata do ul. Przemystowej
DW 655 ul. M. Buczka od granic miasta do ul. Rotmistrza K.
Ptaszynskiego
ul. Rotmistrza K. od skrzyzowania z ul. M. Buczka do
Ptaszynskiego skrzyzowania
z ul. Wojska Polskiego
ul. Wojska Polskiego od skrzyzowania z ul. Rotmistrza K.
Ptaszyriskiego do mostu na rzece Czarna
Hancza
ul. T. Kosciuszki od mostu na rzece Czarna Hancza do ul. L.
Warynskiego
od ul. Chtodnej do Placu Sw. Krzyza
ul. M. Reja od Placu Sw. Krzyza do granic miasta

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Studium uwarunkowar i zagospodarowania przestrzennego miasta
Suwatki przyjetego Uchwatg Nr XX/232/2016 Rady Miejskiej w Suwatkach z dnia 25 maja 2016 r.

W celu poprawy obecnego uktadu komunikacyjnego Suwatk potrzebne jest dokonczenie

budowy tzw. trasy wschodniej w Suwatkach (ul. Wylotowa - ul. Sejnerska) w docelowym

przebiegu DW nr 655 na terenie miasta Suwatki oraz budowa przedtuzenia ul. Tysigclecia

Litwy od ul Szpitalnej do ul. Filipowskiej (wraz

z mostem na rzece Czarnej Hariczy oraz

przebudowa ul. Krasickiego) w docelowym przebiegu DW nr 652 w Suwatkach, ktéra bedzie

stanowi¢ wewnetrzng, zachodnig obwodnice miasta, przyczyniajgc sie do ominiecia centrum,

utworzenia brakujgcych potgczen komunikacyjnych na kierunku wschod-zachéd, tworzac

korzystne warunki dla komunikacji zbiorowe;j.
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Ryc. 30. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Suwatkach
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku.

Waznym, rozwijajgcym sie osrodkiem miejskim jest tez Bielsk Podlaski (ryc. 30), ktéry juz
dzisiaj moze by¢ okreslony jako petnowartosciowy osrodek subregionalny. Ten znaczacy
wezet komunikacyjny zbiera i rozprowadza ruch za posrednictwem licznych drég krajowych i
wojewddzkich.

Na terenie Bielska Podlaskiego poza DW 689 (w przebudowie), ulice w ciggu DW659 i DW684
sg jedynymi drogami wojewddzkimi w miastach subregionalnych administrowanymi przez
Podlaski Zarzad Drog Wojewddzkich w Biatymstoku. Biorgc pod uwage funkcje tych drog w
regionalnym ukfadzie transportowym nie mozna ograniczac¢ zakreséw inwestycji do
przebiegu w granicach miasta, ale traktowac je catosciowo jako element powigzan
komunikacyjnych z innymi drogami w tej czesci wojewddztwa podlaskiego.
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Ryc. 31. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Bielsku Podlaskim
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku

Niektdre drogi zaliczane obecnie do kategorii drég powiatowych czy gminnych, czyli ciggéw
komunikacyjnych o znaczeniu ponadlokalnym i lokalnym, mogg dzisiaj stanowi¢ cenne
ogniwa w uktadzie transportowym regionu. Dotyczy to zaréwno drdg zapewniajgcych
efektywne powigzania komunikacyjne z siecig drég krajowych i wojewédzkich, jak tez
zwigzanych z lokalnymi osrodkami wzrostu, generujgcymi istotny w skali wojewddztwa ruch
0 znaczeniu gospodarczym. Sytuacja taka moze wystgpi¢ w przypadku ciggdw drogowych w
granicach administracyjnych miast i poza nimi.

2.3.3. Stan techniczny sieci drogowej

Stan techniczny drég krajowych w roku 2022 ksztattowat sie na poziomie powyzej Sredniej
krajowej. Przeprowadzone, coroczne badania tego stanu w ramach Systemu Oceny Stanu
Nawierzchni (SOSN), wykazaty, ze drég krajowych w stanie pozgdanym jest 77,5%,
ostrzegawczym 17,1%, a krytycznym 5,3%. Porownanie tych wynikow z latami ubiegtymi
wskazuje, ze od roku 2016 obserwowana jest tendencja corocznej poprawy stanu
technicznego drég o znaczeniu krajowym (ryc. 31).
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7 Generalha Dyreligja
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Ryc. 32. Ocena stanu technicznego nawierzchni drég krajowych wojewddztwa podlaskiego w

latach 2015-2022
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku.

Sukcesywna poprawa stanu nawierzchni na drogach krajowych wynika rowniez z oddawania
do uzytku kolejnych kilometrow nowych drég ekspresowych. Tymczasem niektére z
jednojezdniowych drég krajowych nadal sg w stanie ostrzegawczym lub krytycznym (por. ryc.
32). Szczegdlnie duzo odcinkdw w stanie ostrzegawczym lub krytycznym znajduje sie w
okolicach tomzy, i to nie tylko w przebiegu drég krajowych nr 61 i 63, gdzie w najblizszych
latach sytuacja ulegnie poprawie w wyniku oddania drogi ekspresowej S61, ale réwniez
sytuacja ta dotyczy drogi krajowej nr 64 tomza (Pigtnica)-Stare Jezewo. Stan tej drogi
uzasadnia modernizacje alternatywnej trasy w ciggu funkcjonalnym tomza-Biatystok, tj.
odcinka drogi wojewddzkiej nr 679 miedzy tomzg a Mezeninem.
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Ryc. 33. Ogdlna ocena stanu nawierzchni na drogach krajowych w 2022 r. w wojewdédztwie

podlaskim
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku

Z kolei wedtug przegladdéw drég wojewddzkich z 2019 r. (ryc. 33), poza przebiegiem na
terenach miast na prawach powiatu, stan techniczny ich nawierzchni oceniono na dtugosci
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464,014 km (35,5%) jako bardzo dobry; 123,519 km (9,5 %) — dobry; 256,892 km (19,7%) —
zadowalajacy; 247,971 km (19%) — zty i 141,574 km (10,8%) — bardzo zty. 71,892 km (5,5 %)
tych drog stanowito plac budowy, co oznacza, ze po zakoriczeniu robét stan ich bedzie
bardzo dobry. Wedtug najnowszych danych, w 2020 r. sytuacja w tym zakresie ulegta dalsze;j
poprawie, zmniejszyt sie udziat drég wojewddzkich w stanie ztym lub bardzo ztym i w stanie
zadawalajacym, a wzrdst w stanie dobrym i bardzo dobrym (ryc. 33).

W ostatnich latach udziat drég w stanie satysfakcjonujgcym (dobrym i bardzo dobrym)
stabilizuje sie na poziomie ok. 45%, a jesli uwzgledni sie drogi w budowie, to mozna méwic o
przekroczeniu 50%. Z kolei udziat drég w stanie niesatysfakcjonujgcym (ztym i bardzo ztym)
utrzymuje sie na podobnym poziomie z niewielka tendencjg spadkowg, chociaz obraz zmian
deformuje z pewnoscia fakt przejmowania przez samorzad wojewddzki przede wszystkim
drég powiatowych, ktérych stan techniczny z reguty daleki jest od ideatu.
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Ryc. 34. Ocena stanu technicznego nawierzchni dréog wojewdédzkich woj. podlaskiego w

latach 2015-2020
Zrédto: Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku.

Obecnie najbardziej zniszczone (ponad 50% dtugosci w ztym lub bardzo ztym stanie
technicznym) sg nawierzchnie drég wojewddzkich nr: 648, 652, 677, 678, 687, 688 i 692 (ryc.
34).
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Ryc. 35. Ocena stanu technicznego nawierzchni poszczegdlnych drég wojewddzkich w 2021

roku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie PZDW w Biatymstoku.

Uzupetnieniem powyzszej ryciny jest mapa, na ktérej widoczne sg doktadnie odcinki drég
wojewddzkich o najgorszym stanie nawierzchni (ryc. 35). W niedalekiej przysztosci, zgodnie z
planami Podlaskiego Zarzgdu Drég Wojewddzkich, powinna nastgpic¢ duza poprawa stanu
nawierzchni na tych odcinkach, gdzie aktualnie ich stan jest zty lub bardzo zty, m.in. w
ciggach drog 678, 679, 681, 687, 688 i 652. Nadal duze potrzeby inwestycyjne pozostang na
ciggu drég wojewddzkich DW648/DW668/DW670 (ryc. 35).
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Ryc. 36. Stan nawierzchni na drogach wojewddzkich — odcinki w stanie ztym i bardzo ztym w
2020r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie PZDW w Biatymstoku.

W miastach na prawach powiatu, wskutek trafionych dziatan inwestycyjnych
przeprowadzonych w latach 2007-2019, stan techniczny ich podstawowych uktadow
komunikacyjnych, zwtaszcza Biategostoku jest co najmniej zadowalajacy. Z kolei o stanie
technicznym drég powiatowych i gminnych, mozna powiedzie¢ w praktyce tyle, ze w zwigzku
z wieloletnimi zaniedbaniami, zwigzanymi z niskim poziomem finansowania ich utrzymania,
infrastruktura ta, z niewielkimi wyjgtkami, nadal znaczgco odbiega jakoscig od
obowigzujgcych standardéw uzytkowych. W tym kontekscie wazny jest dostep do srodkéw
Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drdg.
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Stan techniczny drdg, a przede wszystkim ich nosnos¢ (w tym obiektéw mostowych), wptywa
na dostepnos¢ sieci i konieczno$¢ wprowadzania ograniczen (ryc. 36).

Drogi wojewodzkie bez ograniczen
w tonazu pojazdow

@ Drogi wojewédzkie z ograniczeniami
w tonazu pojazdéw

mmsm  Drogi krajowe

Ryc. 37. Ograniczenia w tonazu pojazdéw na sieci drég wojewddzkich w 2019 r.
Zrédto: PZDW w Biatymstoku.
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2.3.4. Transport kolejowy. Sie¢ kolejowa®

Sie¢ kolejowg na terenie wojewddztwa tworzg linie kolejowe (ryc. 37) o facznej dtugosci ok.
825 km. Wiekszoscig z nich zarzadza panstwowa spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Zaktad Linii Kolejowych w Biatymstoku (ok. 760 km w granicach regionu). Wyjatek stanowi
kilka odcinkéw o tgcznej dtugosci blisko 65 km, nie posiadajacych znaczenia krajowego i
przez dtuzszy czas nieeksploatowanych, przekazanych notarialnie nieodptatnie lokalnym
samorzgdom, w celu przywrdcenia na nich ruchu —w 2007 r. powiatowi hajnowskiemu
(odcinek linii nr 52 Nieznany Bér — Biatowieza i linia nr 451 Biatowieza — Biatowieza Patac) i w
2014 r. gminie Narewka (linie w obrebie przygranicznego kompleksu przetadunkowego w
okolicy Siemianéwki: szerokotorowe nr 59 Granica Panstwa — Chryzandéw i nr 916
Siemianéwka — Wigckdéw oraz normalnotorowe nr 910 Nowosady — Chryzandéw i nr 914
Narewka — Wigckow).

Z niewielkimi réznicami, obszar wojewddztwa pokrywa sie z granicami dziatania Zaktadu Linii
Kolejowych w Biatymstoku, ktéry administruje 21 liniami kolejowymi (linie nr: 6, 31, 32, 36,
37, 38, 39, 40, 43, 51, 52,57, 59, 515, 516, 517, 836, 911, 913,923 i 928) o tgcznej dtugosci
760,131 km (867,767 km toréw), na ktére sktada sie:

® 107, 636 km linii dwutorowych (normalnotorowych o rozstawie szyn 1435 mm) — odcinki
liniinr6i31;

® 652,495 km linii jednotorowych, w tym: 604,479 km normalnotorowych i 48,016 km
szerokotorowych o rozstawie szyn 1520 lub 1524 mm.

Na terenie Zaktadu Linii Kolejowych w Biatymstoku eksploatowanych jest 39 stacji
kolejowych, 1 posterunek odstepowy, 1 posterunek pomocniczy, 1 posterunek odgatezny
zdalnie sterowany, 4 straznice przejazdowe oraz 52 przystanki osobowe. Dtugosé toréw
gtéwnych zasadniczych na stacjach wynosi 91,179 km, w tym dtugos$¢ toréw o przeswicie
1435 mm - 83,186 km i przeswicie 1520 mm /szerokotorowych/ - 7,993 km.

Infrastrukture branzy drogowej tworzy ponadto 368 rozjazddéw na torach szlakowych i
gtownych zasadniczych, 554 rozjazdy w torach stacyjnych, 529 skrzyzowan w poziomie szyn
(przejazdow kolejowo — drogowych i przejs¢ dla pieszych kategorii A — 49 szt., B—31 szt., C—
34 szt.,, D —390 szt., E— 5 szt. i F — 20 szt.) oraz 524 obiekty inzynieryjne.

Dtugosc linii kolejowych aktualnie eksploatowanych wynosi 734,436 km (842,072 km toréw),
z czego 438,330 km (545,966 km toréw) stanowig linie o znaczeniu paristwowym (linie nr: 6,
31 — odcinek o dtugosci 65,784 km, 38, 39, 40 i 51). Dtugos¢ toréw eksploatowanych na
stacjach (bez toréow gtéwnych zasadniczych) wynosi 246,490 km toru.

Wsréd eksploatowanych linii kolejowych, w zaleznosci od ich kategorii funkcjonuje:

e 132,874 km linii magistralnych;

6 Opracowano na podstawie: PKP PLK S.A. Zaktad Linii Kolejowych w Biatymstoku — stan na 30.06.2020 r.
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e 483,794 km linii pierwszorzednych (w tym 20,668 km linii szerokotorowych);
e 55,239 km linii drugorzednych (w tym 20,132 km linii szerokotorowych);
e 62,529 km linii znaczenia miejscowego (w tym 1,120 km linii szerokotorowych).
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Ryc. 38. Mapa istniejgcej sieci kolejowej w wojewddztwie podlaskim
Zrédto: opracowano na podstawie: PKP PLK S.A. Zakfad Linii Kolejowych w Biatymstoku — stan na 30.06.2020 r.

Przez obszar bedacy pod zarzgdem ZLK w Biatymstoku przebiega ponadto korytarz kolejowy
E-75 / Morze Pétnocne — Battyk, wchodzacy w sktad Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T), stanowigcy fragment tworzonego obecnie miedzynarodowego szlaku ,Rail Baltica”,
majgcego potgczyé Warszawe z Kownem, Rygg i Tallinem (oraz Helsinkami, z wykorzystaniem
potgczenia promowego). Na terenie wojewddztwa podlaskiego nalezg do niego odcinki linii
nr: 6 (granica wojewddztwa — tapy — Biatystok), 38 (Biatystok — Grajewo — granica
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wojewodztwa), 39 (granica wojewddztwa — Suwatki) oraz 51 (Suwatki — Trakiszki — granica
panstwa). W obrebie ZLK w Biatymstoku zelektryfikowanych jest ok. 224,527 km linii
kolejowych, co stanowi blisko 27,2 % ogdtu linii w regionie (Polska 59,1%).

Nieeksploatowanych, gtdwnie ze wzgledu na stan techniczny, jest 25,695 km linii kolejowych
nalezgcych do PKP PLK S.A. Dotyczy to przede wszystkim znacznego odcinka
normalnotorowej linii nr 37 (15,722 km) oraz fragmentu linii szerokotorowej nr 57 (6,096
km).

Poza zakresem dziatania ZLK w Biatymstoku, na terenie wojewddztwa podlaskiego, pozostaje
cata linia kolejowa nr 49 o dtugosci 17,261 km i fragment (8 km) linii kolejowej nr 36 przy
granicy wojewddztwa, zarzadzany przez ZLK w Siedlcach. S3 to eksploatowane okresowo
linie normalnotorowe. Zarzadca linii kolejowej nr 52 na odcinku Nieznany Bér — Biatowieza
jest natomiast Powiat Hajnowski.

Uwarunkowana historycznie (ziemie zaboru rosyjskiego) sie¢ kolejowa w wojewddztwie
podlaskim jest stabo rozwinieta. Jej gestos¢, mierzona dtugoscia linii kolejowych
eksploatowanych na 100 km?, a wynoszgca ok. 4,0 km, jest najnizsza w Polsce ($rednia
krajowa 6,3).

W zwigzku z przystgpieniem Polski do Strefy Schengen, z dniem 21 grudnia 2007
zlikwidowano przejscia graniczne na granicy z Niemcami, Czechami, Stowacja i Litwa.
Utrzymywana jest wytgcznie infrastruktura niezbedna do sprawnego przywrdécenia kontroli
granicznej w szczegdlnych przypadkach, jednak formalnie nie sg to juz przejscia graniczne.
Na granicach tych moga by¢ ustanawiane, zgodnie z kodeksem granicznym Schengen,
tymczasowe przejscia graniczne w zwigzku z zaistnieniem okre$lonych sytuacji. Na granicy
wewnetrznej krajow Unii Europejskiej w wojewddztwie podlaskim (granica Polska — Litwa)
istnieje jedno przejscie kolejowe: Trakiszki — Szestokaj (przejscie osobowo-towarowe).

Na terenie regionu funkcjonujg 3 kolejowe przejscia graniczne z Biatorusig — KuZnica
Biatostocka — Grodno (linie kolejowe nr 6 i 57), Siemiandéwka — Swistocz (nr 31i59) i
Czeremcha — Wysokolitowsk (nr 43), gdzie od grudnia 2011 roku ruch pociggéw osobowych
zostat zawieszony. Istnieje rowniez obecnie nieczynne przejscie graniczne na linii nr 37 w
Zubkach Biatostockich.

Kolejowe bocznice normalnotorowe i szerokotorowe powigzane z zewnetrznymi przejsciami
graniczne Unii Europejskiej w wojewddztwie podlaskim z Biatorusia:

e bocznice kolejowe w: Sokétce, Bufatowie, tososnej, Czuprynowie i Kuznicy z obstuga
drogami: krajowg Nr 19 i powiatowg Nr 1264B na odcinku Czuprynowo — tososna —
droga Nr 19,

e bocznice kolejowe w: Siemiandwce, Plancie, Narewce, Skupowie z obstugg droga
wojewddzka Nr 687 i drogami powiatowymi o numerach: 1644B i 1776B.
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2.3.5. Stan techniczny sieci kolejowej

Stan infrastruktury kolejowej w wojewdédztwie podlaskim jest daleki od standardow
wymaganych w nowoczesnych systemach transportowych. Stan ten na biezgco monitoruja
stuzby kolejowe. Obowigzujg tu w odniesieniu do eksploatowanych linii kolejowych
nastepujgce kryteria oceny:

e dobra—linie eksploatowane z zatozonymi parametrami eksploatacyjnymi
wymagajace jedynie robét konserwacyjnych;

e dostateczna — linie eksploatowane ze zmniejszonymi parametrami eksploatacyjnymi
(obnizenie predkosci rozktadowych, wprowadzenie punktowych ograniczen
predkosci) wymagajgce, oprdcz robdt konserwacyjnych, dla utrzymania parametréw
eksploatacyjnych napraw biezgcych polegajgcych na wymianie uszkodzonych
elementéw toru;

e niezadowalajgca — linie eksploatowane przy znacznie ograniczonych parametrach
eksploatacyjnych (niskie predkosci rozktadowe, znaczne ograniczenia predkosci,
obnizone dopuszczalne naciski) kwalifikujgce sie do kompleksowej wymiany
nawierzchni.

W praktyce stosuje sie tez ocene ztg lub niedostateczng, ale dotyczy ona gtéwnie takiego
stanu infrastruktury kolejowej, ktory bezposrednio zagraza bezpieczeristwu ruchu lub nie
posiada wymaganych parametréw technicznych i eksploatacyjnych, wymagajac pilnej
naprawy wzglednie wymiany.

Z oceny stanu technicznego toréw linii kolejowych zarzgdzanych przez ZLK w Biatymstoku
wynika, iz 41,8% (362,727 km) tej infrastruktury znajduje sie w stanie dobrym, 21,9%
(190,334 km) w dostatecznym, a 33,6% (291,611 km) w niezadowalajgcym. W ztym stanie
technicznym byto 2,7% (23,095 km) odcinkdw tordéw linii normalnotorowych nr: 37 Wality —
Zubki Biatostockie, 911 Bernadczyzna — Oskierki, 928 Sokole — Sokole Naftobaza oraz
szerokotorowych nr: 57 Sokétka — Gieniusze. Stan niezadowalajgcy dotyczyt linii
normalnotorowych nr: 6 Matkinia — Kuznica Biatostocka, 37 Biatystok - Wality, 39 Olecko —
Suwatki, 40 Sokotka — Suwatki, 517 Papiernia — Las Suwalski, 911 Bernadczyzna — Oskierki i
913 Narewka — Planta oraz szerokotorowych nr: 57 Kuznica Biatostocka — Sokétka, 59
Siemiandéwka — Zabtotczyzna i 923 Bufatowo Wschod — Bufatowo.

Ocena stanu wszystkich 922 rozjazddw pokazata, ze 9,9% z nich jest w stanie dobrym, 35,7%
w dostatecznym, 15,8% w niezadowalajgcym i 3,9% w stanie niedostatecznym,
kwalifikujgcym je do pilnej wymiany.

Corocznej ocenie stanu technicznego poddano tez nawierzchnie drogowa na 538
przejazdach i przejsciach dla pieszych. 75,65% (358 szt.) z nich jest w stanie dobrym, 24,25%
(131 szt.) w dostatecznym, a jedynie 0,1% ( 1 szt.) w niezadowalajgcym. Stan
niezadowalajgcy dotyczyt 1 przejazdu kategorii A. Koszty doprowadzenia nawierzchni
drogowych na przejazdach i przejsciach do stanu dobrego oszacowano na poziomie 11,95
min zt.
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Stan toréw w ciggu linii kolejowych zarzgdzanych przez ZLK w Siedlcach, tj. nr 36 (8 km) i nr
49 jest niezadowalajacy, wymagajacy interwencji w bliskiej perspektywie czasowej. Ocena ta
dotyczy réwniez pozostatych elementéw ww. infrastruktury kolejowe;j.

2.4. Ocena potokow ruchu
2.4.1. Ruch drogowy

2.4.1.1. Obciazenie ruchem na sieci zamiejskich drég krajowych i
wojewddzkich

Ostatni Generalny Pomiar Ruchu Drogowego miat miejsce w roku 2015 (ze wzgledu na
pandemie COVID-19 cze$é planowanego na rok 2020 badania, przesunieto na rok 2021 i
dane w momencie powstawania niniejszego dokumentu nie byty dostepne). Wyniki pomiaru
z 2015 r. w wojewddztwie podlaskim przedstawia ryc. 38.
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Ryc. 39. Sredni dobowy ruch na sieci drég krajowych i wojewddzkich w 2015 .
Zrédto: GDDKIA.

Sredni dobowy ruch roczny pojazddéw silnikowych (SDRR) w 2015 r. na sieci drég krajowych
wojewoddztwa podlaskiego wynosit 7 082 pojazdy/dobe, co przy sredniej krajowej
wynoszgcej 11 178 pojazdéw/dobe lokowato region w grupie najmniej obcigzonych sieci w
wojewddztwach (SDRR byt nizszy jedynie w wojewddztwie warminsko-mazurskim).
Punktowo jednak natezenie ruchem przekraczato na niektérych odcinkach 15 tys. pojazdow
na dobe. Sytuacja taka miata miejsce na odcinkach wlotowych do Biategostoku: na drodze
krajowej nr 8 (DK8/S8), DW676 (Porosty-Biatystok) odcinku DW678 w kierunku tap, a takze
na przejsciu przez Bielsk Podlaski w ciggu DK19 i na DK61 miedzy tomz3 i Kisielnicg (tab. 10).
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Tab. 10. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich w najbardziej
obcigzonych (natezenie ogdtem>15 tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie
podlaskim (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2015 .

. Sam. Lekkie sam. o
Nr 3 Pojazdy . Sam. Sam. ciez. z
Dtugos . T Motocykl | osobowe | ciezarowe o

drog | , Nazwa odcinka silnikowe . ciez. bez | przyczepa | Autobusy

. ¢ (km) i e mikrobus | (dostawcze .

i ogotem ) przyczep | mi

y

BIALYSTOK-WEZEL

8 51 20796 81 14125 336 4316 131
SOCHONIE
WEZEt CHOROSZCZ-

S8 4,4 20517 39 13293 1533 767 4700 185
BIALYSTOK/DW676/
BIELSK

19 3,8 . 16343 111 13349 1027 324 1381 117
PODL/PRZEJSCIE 2/
Wezet JEZEWO-

S8 17,3 16290 24 9821 1016 583 4681 163
Wezet Choroszcz

678 7,5 | BIALYSTOK-TOLCZE 16139 65 14364 742 274 339 355
BIALYSTOK/DW676-

8 0,8 15761 45 9649 1173 554 4314 22
DW669/

676 0,7 | POROSLY-BIALYSTOK 15526 62 13119 1040 435 606 264

61 7,0 | tOMZA-KISIELNICA 15202 55 10096 1314 488 3030 200

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.

Wskaznik wzrostu ruchu na drogach krajowych w latach 2010-2015 wynosit 1,07 i byt duzo
nizszy od sredniej krajowej (1,14). Jego dynamika w wojewddztwie podlaskim zmalata,
okazujac sie nizsza od odnotowanej w latach 2005-2010, w ktorych wynosita 1,22 oraz dla lat

2000-2005 gdy wyniosta 1,31.

W kolejnych latach, tj. 2015-2020, na funkcjonujgcych w wojewddztwie stacjach ciggtych
pomiaréw ruchu (trzy na DK8/S8, po dwie na DK19 i DK61 i jedna na DK65), odnotowano

dalszy wzrost ruchu, cho¢ wzrost ten byt nieréwnomierny w zaleznosci od stacji,

zdecydowanie wyzszy na DK8/S8 (szczegdlnie na odcinku miedzy Korycinem i Suchowolg), a
nizszy na pozostatych trasach. Zauwazalne jest przesuniecie ruchu miedzy znajdujaca sie w
ostatnim okresie w modernizacji DK61 (budowa drogi ekspresowej S61) w kierunku DK8 (ryc.
39). Mozna zatozy¢, ze w najblizszej przysztosci (okoto 2-4 lata) ta sytuacja moze sie nawet
nasili¢, po czym, po oddaniu wiekszosci odcinkdéw S61, nastgpi powrdt ruchu na S61.
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Ryc. 40. Natezenie ruchu wedtug kategorii pojazddéw na stacjach ciggtych pomiaréw ruchu w
okresie 2015-2019.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze stacji ciagtych pomiaréw ruchu (GDDKIA).
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O ile w przypadku pojazdéw osobowych w wojewddztwie podlaskim nastepuje koncentracja
ruchu na odcinkach dojazdowych do najwazniejszych miast regionu, o tyle ruch pojazdéw
ciezarowych koncentruje sie wyraznie w dwdch ciggach drég krajowych DK8 i DK61
prowadzacych do granicy z Litwg w Budzisku. Szczegdlne obcigzenie ruchem pojazdéw
ciezarowych ma miejsce od styku dwdéch drég krajowych w Augustowie do granicy z Litwa.
Realizowana droga ekspresowa S61 i planowana S16 powinny rozwigzac problem
nadmiernego obcigzenia ruchem tej czesci wojewddztwa (ryc. 40).

(/ v/
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Ryc. 41. Koncentracja ruchu pojazdéw osobowych (samochody osobowe, motocykle,
mikrobusy i autobusy) oraz pojazdéw ciezarowych (samochody dostawcze oraz pojazdy

ciezarowe z przyczepami i bez przyczep) na drogach krajowych i wojewddzkich w 2015 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.

W latach 2010-2015 nastgpit znaczny wzrost ruchu ciezarowego przede wszystkim na drodze
krajowej nr 8 na catym przebiegu od granicy z wojewddztwem mazowieckim do granicy
panstwa (ryc. 41).
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Ryc. 42. Zmiany w natezeniu ruchu pojazdow osobowych (samochody osobowe, motocykle,
mikrobusy i autobusy) oraz pojazdéw ciezarowych (samochody dostawcze oraz pojazdy
ciezarowe z przyczepami i bez przyczep) na drogach krajowych i wojewddzkich w okresie
2010-2015.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2010 i 2015.

Sredni dobowy ruch w 2015 r. na sieci drég wojewddzkich wynidst 2565 pojazdéw/dobe, co
przy Sredniej krajowej wynoszgcej 3520 pojazdéw/dobe, plasuje region na trzynastym
miejscu w Polsce. Wskaznik wzrostu ruchu w okresie 2005-2010 wyniost 1,05, nieco wiecej
niz $Srednia krajowa, ktora opiewata na wartos¢ 1,04. Dynamika wzrostu ruchu wyraznie sie
zmniejszyta po duzych wzrostach w latach 2000-2005 i 2005-2010 (w kazdym z piecioletnich
okreséw wzrost o 1,25).

Wraz z obserwowanym wzrostem ruchu na pozamiejskich ciggach komunikacyjnych, wzrasta
obcigzenie ruchem ulic w gtéwnych osrodkach miejskich regionu. W najwiekszych miastach
wojewddztwa Sredni dobowy ruch na niektérych ulicach przekracza wartos¢ 25 tys., a nawet
35 tys. pojazddw/dobe, co wskazuje na konieczno$¢ zastosowania wielopasmowych
przekrojow ulicznych jedno lub dwujezdniowych, co czesto nie jest mozliwe z uwagi na
istniejgcy, gestg zabudowe. Jedynym skutecznym rozwigzaniem tej sytuacji moga by¢ w tym
przypadku budowy wewnetrznych lub zewnetrznych obwodnic.

Biatystok jest miastem, w ktorym niektére trasy wlotowe w ciggu drég krajowych i
wojewaddzkich (zwtaszcza DK8, DK65 i DW676 ) doswiadczajg kongestii w godzinach szczytu,
zwtaszcza porannego. Konieczne jest polepszenie warunkéw ruchu tranzytowego z drogi
ekspresowej S8 w kierunku Augustowa. Utrudnienia te powinny znikng¢ kiedy w ciggu drogi
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ekspresowej S19 zostanie wybudowana tzw. Potudniowa Obwodnica Biategostoku i odcinek

od wezta Biatystok Zachdd do wezta Dobrzyniewo i dalej do potgczenia z DK8.

W przypadku tomzy najwieksza koncentracja ruchu wystepuje w ciggu DK61 (na odcinku

miedzy tomzg a Kisielnicg nawet ponad 15 tys. pojazdéw na dobe w 2015 r.) i DW677 (ponad

11 tys. pojazddw) (tab. 11). Budowana aktualnie obwodnica tomzy w ciggu drogi

ekspresowej S61 z pewnoscig odcigzy miejska siec uliczna.

Tab. 11. Sredni dobowy ruch na drogach wojewédzkich na wlotach do tomzy (bez ciggnikéw

rolniczych i roweréw) w 2015 r.

Pojazdy Sam. Lekkie sam. s Sam. ciez.
am.
Nr Dtugos silnikow | Motocykl | osobowe | ciezarowe . z Autobus
. i Nazwa ] ciez. bez
drogi ¢ (km) e e mikrobus | (dostawcze przyczepam |y
i przyczep | .
ogétem y )

MIASTKOWO-

61 11,9 . 7715 22 5172 741 339 1376 50
tOMZA
tOMZA-

61 7,0 15202 55 10096 1314 488 3030 200
KISIELNICA

63 18,8 | tOMZA-KLIMASZE 6325 29 4616 625 226 754 59
PIATNICA-

64 30,4 . 4210 9 3192 452 166 301 44
STREKOWA GORA
NOWOGROD-

645 11,3 . 5918 30 5159 450 95 136 30
tOMZA
tOMZA-GRANICA

677 19,9 . 11114 56 8091 967 300 1534 144
WOJEWODZTWA

679 3,7 | tOMZA-ZAWADY 2457 12 1586 302 206 332 2
PIATNICA-

668 26,6 3411 27 2876 304 99 61 24
PRZYTULY

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2015.

Z uwagi na lokalizacje miasta Suwatk w ciggu transeuropejskiego korytarza transportowego

Morze Pétnocne-Battyk wystepuje tu znaczne obcigzenie ruchem ciezarowym i osobowym

nie zwigzanym z funkcjg miasta. Obcigzenie uktadu drogowego Suwatk zdeterminowane jest

obecnie przebiegiem DW 662, a lokalne kongestie i utrudnienia rejestrowane sg tez w ciggu
DW652, DW653 i DW655 (tab. 12). Wybudowana obwodnica miasta w ciggu drogi
ekspresowej S61 rozwigzata wiekszos¢ probleméw ciezkiego ruchu tranzytowego przez

miasto, chociaz samochody obstugujgce relacje wschéd - zachdd, nadal borykaja sie z

lokalnymi utrudnieniami.

Tab. 12. Sredni dobowy ruch na drogach wojewdédzkich na wlotach do Suwatk (bez ciggnikéw

rolniczych i roweréw) w 2015 r.

.. Pojazdy Sam. Lekkie sam. | Sam. ciez. .
.| Dtugos¢ o . Sam. ciez. z
Nr drogi Nazwa silnikowe Motocykle | osobowe | ciezarowe bez .| Autobusy
(km) , ) przyczepami
ogotem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep
PtOCICZNO-
8 1,2 12450 40 6056 897 356 4978 119
SUWALKI
8 13,2 | SUWALKI-SZYPLISZKI 10417 27 4284 556 252 5245 48
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L, Pojazdy Sam. Lekkie sam. | Sam. ciez. L
. | Dtugos¢ e . Sam. ciez. z
Nr drogi Nazwa silnikowe Motocykle | osobowe | ciezarowe bez | Autobusy
(km) , . przyczepami
ogotem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep
GRANICA
652 27,6 | WOJEWODZTWA- 2526 18 2213 141 58 73 15
SUWALKI
GRANICA
653 17,7 | WOJEWODZTWA- 3642 44 3031 197 149 189 25
SUWALKI
653 27,4 | SUWALKI-SEJNY 2382 36 2143 124 31 17 24
655 10,6 | RACZKI-SUWALKI 2619 16 2215 210 89 50 31
SUWALKI-RUTKA
655 20,2 3336 30 3017 140 70 43 23
TARTAK

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2015.

W przypadku Bielska Podlaskiego szczegdlnie obcigzonym fragmentem jest przejscie przez
miasto w ciggu drég DK19 (obcigzenie ruchem wynosi 14-16 tys. pojazdéw) oraz DK66. Na
drodze wojewddzkiej nr 689 prowadzgcej do Hajnowki sSredniodobowe natezenie ruchu
przekracza 2,6 tys. pojazdéw (tab. 13).

Tab. 13. Sredni dobowy ruch na drogach wojewddzkich na wlotach do Bielska Podlaskiego
(bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2015 r.

» Pojazdy Sam. Lekkie sam. | Sam. ciez. .
.| Dtugos¢ e Motocy . Sam. ciez. z
Nr drogi Nazwa silnikowe osobowe | ciezarowe bez . | Autobusy
(km) , kle R przyczepami
ogotem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep

BIELSK PODLASKI-

689 23,5 . 2683 27 2249 174 72 140 8
HAJNOWKA

19 8,5 PLOSKI-BIELSK PODL. 7589 34 5589 577 212 1065 98
BIELSK

19 4,1 . 14354 83 11746 857 335 1241 62
PODL./PRZEJSCIE 1/
BIELSK

19 3,8 . 16343 111 13349 1027 324 1381 117
PODL/PRZEJSCIE 2/

19 13,1 BIELSK PODL.- BOCKI 5835 27 4160 377 164 1058 38
BRANSK.-BIELSK

66 24,2 4398 30 3494 339 132 353 39
PODL.
BIELSK

66 1,2 . 9374 66 7832 536 209 439 263
PODL/PRZEJSCIE/
BIELSK PODL.-

66 22,6 2590 22 2189 137 54 168 13
KLESZCZELE

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2015.

Analiza rozkfadu sredniego dobowego ruchu drogowego — SDR na sieci drég krajowych i
wojewddzkich w roku 2015 z uwzglednieniem poczynionych w ostatnich latach inwestycji
drogowych pozwala stwierdzi¢, co nastepuje:

e rozktad ruchu drogowego w wojewddztwie podlaskim zdeterminowany jest przez
dominujgcy uktad weztowy Biategostoku i tras tranzytowych biegngcych z centrum
kraju w kierunku panstw nadbattyckich (DK8 i DK61);
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drugim preferowanym kierunkiem transportu jest potudnie wojewoddztwa (dalej
Lublin, Rzeszow);

role waznych weztéw komunikacyjnych w transporcie drogowym petnia przede
wszystkim tomza i Suwatki, a takze w nieco mniejszym stopniu Augustow, Bielsk
Podlaski, Grajewo, Sokdtka i Siemiatycze;

wiekszos¢ ww. weztéw drogowych, poza Augustowem i Suwatkami, nie posiada
aktualnie obwodnic odcigzajgcych miejskie systemy transportowe, co czesto oznacza
powazne utrudnienia w ruchu tranzytowym i przyspieszong degradacje miejskiego
majatku drogowego;

najwieksze obcigzenia ruchem odnotowano w wezle Biatystok, gtéwnie na trasach
przelotowych przez Biatystok DK8 — 20517 poj./dobe (wlot) i 20796 poj./dobe (wylot),
DK19 — 7710 poj./dobe i 12 873 poj./dobe, DK65 — 10012 poj./dobe i 6 233 poj./dobe
oraz DW676 — 15526 poj./dobe i 6693 poj./dobe);

bezspornie, najbardziej obcigzonym ciggiem drogowym regionu pozostaje droga
ekspresowa S8, gdzie zarejestrowane wyniki pomiarow SDR siegajg nawet powyzej 20
tys. poj./dobe;

drugim pod wzgledem obcigzenia ruchem szlakiem komunikacyjnym jest trasa
biegnaca od m. Ostrow Mazowiecka przez tomze, Augustdw, Suwatki do Budziska na
granicy Polski z Litwa, na ktéra sktadajg sie: DW677 (granica wojewddztwa — tomza:
ponad 11 tys. poj./dobe), DK61 (tomza — Grajewo — Augustow: 7689 + 15202
poj./dobe) i DK8 (Augustéw — Suwatki — Budzisko: 6753 + 12450 poj./dobe) -
wymieniony cigg drogowy stanowi przyblizony przebieg realizowanej obecnie drogi
ekspresowej S61;

bardzo wazng role w uktadzie komunikacyjnym wojewddztwa spetniajg: DK8 na
odcinku Biatystok — Augustdw, ktéra przenosi obcigzenie na poziomie 8091 + 20796
poj./dobe oraz DK19 Biatystok — Bielsk Podlaski (5015 + 12863 poj./dobe);

zwraca uwage relatywnie duze w skali regionu obcigzenie DK65 na odcinku Grajewo —
Biatystok (4275 + 13171 poj./dobe), DK61 na odcinku granica wojewddztwa — tomza
(7715 poj./dobe) i DK63 na przejsciu przez Zambréw (12004 poj./dobe);

wsrdd drog wojewddzkich nalezy odnotowaé znaczne obcigzenie ruchem tras
komunikacyjnych taczacych osrodki subregionalne z wiekszymi o$rodkami miejskimi
lub gminnymi, takich jak Biatystok - Wysokie Mazowieckie (DW678: 3803 - 7185
poj./dobe), tomza - Sniadowo (DW677: 11 114 poj./dobe), tomza - Rutki-Kossaki
(DW679: 2457 - 2676 poj./dobe), Filipow - Suwatki (DW652: 2526 poj./dobe) czy
Suwatki - Rutka-Tartak (DW655: 3336 poj./dobe);

poprawy wymaga jakos¢ powigzan komunikacyjnych z sgsiadujgcymi z
wojewddztwem podlaskim wojewddztwami: mazowieckim i warminsko-mazurskim,
co oznacza preferowanie do przebudowy kolejnych drdg o znaczeniu regionalnym, tj.:
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DW647 na odcinku: granica wojewddztwa - Kolno - Gromadzyn - Stawiski (1079 -
3930 poj./dobe), w tym obwodnica Kolna, DW655 na odcinku granica wojewddztwa -
Raczki - Suwatki (2012 - 2619 poj./dobe) oraz DW690 na odcinku Czyzew -
Ciechanowiec, w granicach woj. podlaskiego (1586 - 1632 poj./dobe), w tym
obwodnica Ciechanowca;

e obserwowany wzdtuz granicy panstwa rozktad obcigzen ruchem wynika z obstugi
komunikacyjnej terenéw przygranicznych, wskazujac na potrzebe modernizacji takich
odcinkéw drég wojewddzkich, jak: Juszkowy Gréod — Zwodzieckie (DW687: 1475
poj./dobe - 2760 poj./dobe), Lipsk - Dgbrowa Biatostocka (DW673: 2226 poj./dobe),
Sokétka - Krynki (DW674: 2 174 pojazdy/dobe) oraz Kleszczele - Siemiatycze (DW693:
1792 poj./dobe - 2322 poj./dobe);

e na postawie odczytéw ze Stacji Ciggtego Pomiaru Ruchu mozna wnioskowag, iz
zauwazalne jest przesuniecie ruchu miedzy znajdujgcg sie w ostatnim okresie w
modernizacji DK61 (budowa drogi ekspresowej S61) w kierunku DK8.

W uktadzie transportowym wojewddztwa ruch ciezki zasadniczo przejety drogi krajowe. Z
kolei na sieci drég wojewddzkich w strukturze ruchu drogowego dominujg samochody
osobowe (ponad 80%). Udziat pojazdéw zaliczonych do kategorii ciezkich, tj. samochodow
ciezarowych i autobusow jest tu zmienny, a relatywnie duzy odnotowano na trasach
wylotowych z Biategostoku (DW676 i DW678) i tomzy (DW677) oraz innych miast
powiatowych takich, jak: Suwatki, Bielsk Podlaski, Sokdétka, Wysokie Mazowieckie, Kolno i
Siemiatycze.

Na sieciach drég powiatowych oraz gminnych w regionie (w tym w miastach na prawach
powiatu) nie sg prowadzone obowigzkowe, okresowe pomiary ruchu drogowego, totez nie
mozna wskazac ciggdw czy ich odcinkdw najbardziej obcigzonych, w skali poréwnywalnej z
wyzej opisanymi drogami krajowymi i wojewddzkimi.

Zdecydowana wiekszos$¢ drog w wojewddztwie podlaskim przenosi ruch o charakterze
gospodarczym, a tylko nieliczne o charakterze turystycznym i rekreacyjnym.

Analiza zmian w ruchu drogowym dla okresu 2005-2015 wskazuje, ze na jego rozkfad duzy
wptyw miato rozdzielenie tranzytowych potokdw ciezarowych na trasy przez tomze i przez
Biatystok. W najblizszych latach rozktad tego ruchu bedzie zalezat od stanu zaawansowania
nowych inwestycji, realizowanych przede wszystkim w ciggu drég ekspresowych: S16, S19 i
S61. Wraz z oddaniem do uzytkowania drogi ekspresowej S8, przy jednoczesnym rozpoczeciu
prac na wielu odcinkach S61 nastgpito przeniesienie czesci potokdw ruchu na trase Biatystok
- Augustow. Spowodowato to wieksze obcigzenie biatostockiego wezta drogowego ruchem
ciezkim, co jest szczegélnie odczuwalne w ciggu tzw. Trasy Generalskiej. Po ukoiczeniu
budowy drogi ekspresowej S61 (planowane oddanie wiekszosci odcinkéw do korica 2023 r.)
nalezy spodziewac sie powrotu ruchu tranzytowego samochoddéw ciezarowych na te trase,
stanowigcg najkrotszg trase przewozu towardw z Warszawy, centralnej Polski, a w szerszym
kontekscie — rdwniez z Europy Zachodniej do panistw nadbattyckich. Kwestie powigzan
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komunikacyjnych z potudniem Europy docelowo ma rozwigzac¢ Via Carpatia, ktéra na terenie
wojewddztwa ma potaczyc sie z Via Balticg. W tej kwestii nie ma jeszcze spotecznego
konsensusu, ale preferowanym wariantem przez wtadze lokalne jest potgczenie tych drég w
wezle Raczki.

W roku 2019 diagnoze potokdw ruchu w wojewddztwie podlaskim mozna analizowac z
wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR), ktéry powstat w Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych. ZMR jest modelem przygotowanym do wspierania planowania
na poziomie regionalnym i lokalnym i moze stanowié¢ model bazowy i wyjsciowy dla
planowania regionalnego i lokalnego. Model odwzorowuje istniejgce (2015/2019 r.) i bedzie
odwzorowywat przyszte (2025/2030 r.) potoki ruchu. Oprdcz sieci drogowej uwzglednia
siatke potaczen publicznego transportu zbiorowego (sie¢ kolejowa, potaczenia autobusowe).
Kluczowy dla dalszych analiz jest wariant prognostyczny zgodny z projektami dokumentéw
strategicznych (w tym z niniejszym dokumentem. W niniejszym dokumencie wykorzystano,
m.in. dane demograficzne (prognoza ludnosci do 2030 r.) tozsame z prognozami
wykorzystywanymi przy budowie Zintegrowanego Modelu Ruchu.

2.4.1.2. Bezpieczenstwo drogowe

W Wojewddzkim Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim
2014-2020, zostata okreslona wizja bezpieczeristwa ruchu drogowego w regionie jako: Wizja
ZERO — ZERO ofiar Smiertelnych i ciezko rannych.

Decydujacym krokiem zblizajagcym wojewddztwo podlaskie do jej realizacji miato by¢
osiggniecie celdow gtéwnych przyjetych zgodnie z rekomendacjami Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020:

— Zmniejszenie, w poréwnaniu do roku 2010 liczby ofiar Smiertelnych wypadkow
drogowych o 50 %, tj. do nie wiecej niz 73 ofiar w roku 2020.

— Zmniejszenie, w poréwnaniu do roku 2010 liczby ciezko rannych w wypadkach
drogowych o 40 %, tj. do nie wiecej niz 99 ciezko rannych w roku 2020.

Region pod wzgledem liczby wypadkdow drogowych na tle kraju prezentuje sie przecietnie.
Wprawdzie w roku 2019 odnotowano ich w liczbach bezwzglednych 585 (statystyki
policyjne), co stanowito 1,93% wszystkich tego typu zdarzen w Polsce (30 288), to jednak
skutki wypadkdw okazaty sie znacznie powazniejsze niz w wielu innych wojewddztwach.
Zgineto 106 (3,64%), a rannych zostato 620 oséb (1,74%). Statystycznie pod wzgledem liczby
ofiar Smiertelnych na 100 wypadkéw wojewddztwo podlaskie jest na drugim miejscu w kraju
(wskaznik 18,1, przy sredniej krajowej 9,6) i po raz pierwszy od wielu lat opuscito pozycje
niechlubnego lidera tej statystyki. Do przyczyn wypadkéw drogowych w wojewddztwie
podlaskim nalezg: nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu, nadmierna lub niedostosowana
do warunkdw predkosé, nietrzezwo$é, nieprawidtowe zachowania wobec pieszych oraz
btedy tych ostatnich.
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Liczba wypadkdéw drogowych w roku 2019 byta znacznie mniejsza od iloSci tego typu zdarzen
zarejestrowanych od roku 2015, gdzie wahata sie w przedziale 672 + 693 i wpisuje sie w
obserwowany trend zmniejszania sie liczby ofiar wypadkdw w regionie, liczonej jako suma
zabitych i rannych (2015 r. - 962 zabitych i rannych, 2016 - 954, 2017 - 916, 2018 - 873).
Ciggle martwi utrzymujaca sie w statystykach duza liczba wypadkdéw z udziatem nietrzezwych
uczestnikdw ruchu. Takich przypadkéw odnotowano 127 (blisko 22 % wszystkich), a ich
ofiarami byto 130 oséb (27 zabitych i 103 ranne). W 2019 roku, w poréwnaniu z 2018
rokiem, nastgpit tez wzrost liczby ujawnionych kierujgcych pojazdami pod wptywem alkoholu
(w stanie po uzyciu oraz w stanie nietrzezwosci) o 285 osdb, osiggajac poziom 3 285.
Jakkolwiek nie wykazuje sie wsrdd przyczyn wypadkow stanu technicznego infrastruktury
drogowej czy jej obcigzenia, to jednak wiadomo, ze czynniki te Scisle wigzga sie z warunkami
ruchu na drodze i ryzykiem wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego.

Tab. 14. Skutki zdarzen drogowych w latach 2018 — 2020 na terenie wojewddztwa

podlaskiego

Skutki zdarzen drogowych: 2018r. 2019rr. 2020r.
wypadki 672 585 430
zabici 102 106 78
ranni 771 620 451
ciezko ranni 361 315 219
kolizje 13 507 14 069 11 316

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie raportéw Krajowej Rady BezpieczeAstwa Ruchu Drogowego: Stan
bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2018 r., Stan bezpieczeristwa
ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2019 r., Stan bezpieczerstwa ruchu drogowego
oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2020 r.

W 2020 r. w catym kraju ze wzgledu na pandemie i nizszy ruch na drogach miato miejsce o
wiele mniej wypadkéw. Wypadki w 2020 r. analizowano w kontekscie zréznicowania
przestrzennego (ryc. 42). Dokonano badania w oparciu o wskaznik Wypadkowosci i
Kolizyjnosci uwzgledniajacy wazong liczbe wypadkdw, ofiar Smiertelnych, rannych oraz kolizji
w przeliczeniu na liczbe mieszkaricdw gminy. Dane udostepnita Komenda Gtéwna Policji.

Szczegdlnie wysokie wartosci wskaznika obserwuje sie w gminach otaczajgcych osrodki
subregionalne, a takze wzdtuz drég krajowych, w tym w szczegdlnosci drég krajowych nr 8 i
61. Na uwage zastuguje wartos¢ wskaznika powyzej 30 w gminach Korycin oraz Knyszyn (ryc.
42).
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Ryc. 43. Wskaznik Wypadkowosci i Kolizyjnosci w gminach w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Natomiast w 2021 roku wskaznik liczby wypadkow na 100 tys. mieszkaricdw na terenie woj.
podlaskiego wynidst 36,9 (w 2020 roku — 36,6, w 2019 roku — 50,0). Najwyzsze wskazniki
(powyzej sredniej wojewddzkiej) odnotowano na terenie dziatania: KPP w Sokétce — 51,6,
KPP w Zambrowie — 48,6, KPP w Wysokiem Mazowieckiem — 47,9, KMP w tomzy — 47,6, KPP
w Siemiatyczach — 45,9, KPP w Sejnach — 45,7, KPP w Morikach — 42,4, KPP w Kolnie — 42,2,
KPP w Bielsku Podlaskim — 41,0, KPP w Grajewie — 40,6.

Wskaznik liczby zabitych na 100 tys. mieszkarncow na terenie woj. podlaskiego w 2021 roku
https://www.trakt.eu/oaw-dk92-s7/spotkania-informacyjne/ wynidst 6,7 (w 2020 roku — 6,6
nastgpit wzrost 0 0,1 w 2019 roku — 9,0 nastgpit spadek o 2,7). Najwyzsze wskazniki (powyzej
sredniej wojewddzkiej) odnotowano na terenie dziatania: KPP w Kolnie — 18,5, KPP w Sejnach
— 15,2, KPP w Wysokiem Mazowieckiem — 12,4, KPP w Zambrowie — 11,6, KPP w Sokdtce —
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10,6, KPP w Bielsku Podlaskim — 9,3, KPP w Augustowie — 8,7, KPP w Grajewie — 8,5, KPP w
Siemiatyczach — 6,9.

. wypadek $miertelny

. wypadek ciezki

wypadek lekki

* Liczba oznacza ilo$¢ wypadkéw w danym miejscu

Ryc. 44. Wypadki drogowe na drogach wojewddzkich w latach 2019-2021
Zrédto: Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku.
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W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach wojewdédzkich zarzagdzanych
przez Podlaski Zarzagd Drég Wojewddzkich, w latach 2014-2020 zrealizowano dziatania:

— uspokajanie ruchu na obszarach zurbanizowanych, tj. stosowanie takich rozwigzan
inzynierskich, ktére w wyniku zmiany istniejgcej geometrii i przebiegu trasy w rejonie
skrzyzowania lub wlotu do miejscowosci wymuszajg na uzytkownikach pojazdéw
ograniczenie predkosci ruchu (ronda, szykany), a pieszym zapewniajg azyl;

— kompleksowe przebudowywanie skrzyzowan zwyktych na skanalizowane np. z ruchem
okreznym, typu rondo (najczesciej mate, srednie lub turbinowe);

— likwidowanie tzw. , waskich gardet” tj. miejsc, w ktédrych mamy do czynienia z kongestig
czyli niedostosowaniem infrastruktury drogowej (ograniczona przepustowosc¢) do
potrzeb ruchu (natezenia ruchu), co skutkuje utrudnieniami i ucigzliwosciami w ruchu
drogowym;

— budowanie obwodnic w miejscach, gdzie trasy drogowe obcigzone znacznym ruchem
przenikajg przez centra obszaréw zabudowanych;

— segregacja ruchu poprzez budowe urzadzen usprawnienia ruchu takich, jak: chodniki,
Sciezki pieszo-rowerowe czy Sciezki rowerowe.

Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku sukcesywnie realizowat zadania zwigzane
z zarzgdzaniem siecig drogowa, ktérych celem byto biezgce utrzymanie istniejgcych drég
wojewddzkich m.in. pod kagtem zapewnienia mozliwie jak najwyzszych standardéw podrézy
oraz statego podnoszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podejmowano réwniez
dziatania zmierzajgce do identyfikacji i przeciwdziatania zagrozeniom w zakresie m.in.
oznakowania, urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmian w organizacji ruchu.
Bezpieczna infrastruktura drogowa to takze efekt ustug i robét drogowych, realizowanych w
ciggu drég wojewddzkich z zakresu ich biezgcego utrzymania oraz odnéw i remontéw
kapitalnych.

Jednoczesnie na drogach krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA Oddziat w Biatymstoku
prowadzone byty nastepujgce dziatania poprawiajgce bezpieczenstwo ruchu drogowego w
latach 2014 - 2020.

— budowa odcinkdéw drég ekspresowych, dajgca kompleksowe efekty takie jak m.in.:
rozdzielenie ruchu tranzytowego i lokalnego, wyréwnanie predkosci, dostepnosc tylko
przez wezty, rozdzielenie kierunkéw ruchu, itp.

— budowa obwodnic miejscowosci powodujgca m.in. usuniecie ruchu tranzytowego z
miejscowosci,

— przebudowa istniejgcych drég krajowych pod katem likwidacji mankamentéw istniejgce;j
infrastruktury,

— poprawa stanu nawierzchni poprzez realizacje remontdw odcinkdw drég krajowych,

— poprawa jako$ci zarzgdzania istniejgcg infrastrukturg drég krajowych w ramach robét
utrzymaniowych, biezgcego utrzymania drég, itp.
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7 7

ilos¢ wypadkow

||
16 19 58 61/S61 62 63

2014 34 4 30 0 36 0 13 5 25 8

2015 34 3 32 1 28 4 8 15 20 14
m2016 29 6 23 0 26 2 14 13 25 8
m2017 24 7 38 1 31 3 21 7 28 15
2018 37 5 38 0 25 5 20 3 29 16

2019 35 9 44 0 22 S 17 3 22 13

2020 24 7 25 1 18 1 14 2 29 5

Ryc. 45. Dane o wypadkach w latach 2014-2020 r. z podziatem na drogi

Zrédto: opracowanie wiasne.

Jednym z elementéw zmierzajacych do identyfikacji zagrozen bezpieczenstwa ruchu
drogowego byty cykliczne przeglady prawidtowosci oznakowania i urzadzen bezpieczeristwa
ruchu drogowego, ktdre realizowano wspdlnie z Komendg Wojewddzka Policji lub
wtasciwymi terytorialnie Komendami Miejskimi czy Powiatowymi Policji. Jednym z wynikéw
takich przeglagdéw byto podejmowanie doraznych srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego na odcinkach, na ktdrych zidentyfikowano zagrozenia. Byty to dziatania w
zakresie oznakowania, urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmian w organizacji
ruchu.

Cyklicznie co 3 lata byty dodatkowo realizowane kontrole stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w ramach ktdrych przeprowadzano: kontrole ogdélne, kontrole szczegétowe oraz
kontrole specjalne (w porze nocnej - co 3 lata oraz wptywu robdét drogowych na stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego — dla robét o charakterze inwestycyjnym przeprowadzane
co najmniej raz w miesigcu oraz kazdorazowo po zmianie czasowej organizacji ruchu).
Efektem tych kontroli byto podejmowanie dziatann w ramach biezgcego utrzymania jak
rowniez dziatan dtugofalowych polegajacych na typowaniu zadan zgtaszanych do planéw
GDDKIA.

Zimowe utrzymanie drdg byto kolejnym dziataniem w ramach biezgcego utrzymania sieci
drogowej. Celem zapewnienia mozliwie jak najwyzszego komfortu podroézy oraz
bezpieczenstwa w warunkach zimowych, drogi krajowe i wojewddzkie sg utrzymywane w
wysokim standardzie zimowego utrzymania.
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Podjete dziatania w wojewddztwie podlaskim w latach 2018 — 2020 roku przyniosty znaczny
spadek wypadkow i kolizji drogowych, a co za tym idzie zmniejszyta sie znacznie liczba oséb
zabitych i rannych oraz ciezko rannych. W strukturze wypadkéw wyraznie dominuja
zderzenia boczne pojazdéw oraz wypadki z udziatem pieszych, jednak to zderzenia czotowe
pojazddw generujg najwyzszy odsetek ofiar Smiertelnych. We wskazanym okresie
odnotowano najwyzszy w kraju wskaznik wypadkoéw z udziatem motocyklistow. W 2020 r. w
wojewddztwie podlaskim odnotowano najwyzszy w skali kraju wskaznik zabitych/100
wypadkdw, przy jednoczesnym najnizszym wskazniku gestosci wypadkow (wypadki/100 tys.
mieszkancow).

W okresie realizacji Wojewddzkiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata
2014-2020 na drogach wojewddztwa podlaskiego do korica 2021 r. w 4907 wypadkach
drogowych zgineto 843 osdb, a rannych byto 5647. W 2021 roku w pordwnaniu do roku 2014
zanotowano spadek wypadkdéw o 37,46 %, liczby ofiar rannych o niespetna 39,45% oraz
spadek liczby ofiar $miertelnych o 37,30%’. Pomimo osiggniecia bardzo dobrego wyniku oraz
pozadanej tendencji spadkowej nie udato sie osiggnac zatozonego ,,wariantu” czyli
zmniejszenie, w poréwnaniu do roku 2010, liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych o
50 %, tj. do nie wiecej niz 73 ofiar w roku 2020. Roéwniez zmniejszenie, w poréwnaniu do
roku 2010, liczby ciezko rannych w wypadkach drogowych o 40 %, tj. do nie wiecej niz 99
ciezko rannych w roku 2020. Niemniej jednak utrzymujgca sie tendencja spadkowa pozwala
mie¢ nadzieje na coraz lepsze statystyki w latach kolejnych. W stosunku do roku 2014 liczba
zdarzen drogowych w 2021 roku wzrosta 0 1210, co $wiadczy o potrzebie kontynuacji dziatan
w oparciu o wnioski z lat ubiegtych i dostosowanych do obecnych realiéw.

Stuzy¢ temu bedzie przyjety w grudniu 2022 r. Wojewddzki Program Bezpieczerstwa Ruchu
Drogowego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2021-2030. Program opiera sie na Wizji ZERO,
tj. ZERO ofiar Smiertelnych i ciezko rannych — do 2050 roku.

Gtéwnym celem Wojewddzkiego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego dla
Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2021-2030 jest znaczna poprawa bezpieczenstwa
uzytkownikow drég w perspektywie 10 lat: ograniczenie o 50% liczby ofiar Smiertelnych, tj.
nie wiecej niz 39 do roku 2030 oraz ograniczenie o 50% liczby ciezko rannych tj. nie wiecej
niz 214 do roku 2030. Gtdwne obszary dziatah dedykowanych poprawie bezpieczernstwa
ruchu drogowego do 2030 r. stanowi pie¢ filarow:

Filar | — System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
Filar Il — Bezpieczny cztowiek

Filar lll — Bezpieczne drogi

Filar IV — Bezpieczny pojazd

7 Wojewddzki Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2021-2030,
Biatystok 2022, s. 33
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Filar V — Ratownictwo i opieka powypadkowa.

Skuteczna realizacja dziatan objetych w/w filarami uwarunkowana jest usprawnieniem
systemu zarzgdzania bezpieczeristwem ruchu drogowego. Z tego powodu Program wskazuje
takze na te dziatania, ktére sg kluczowe dla planowania, realizacji, koordynacji oraz
monitorowania dziatan w poszczegdlnych jego filarach, w ramach ktérych zostaty
wyroznione kierunki dziatan priorytetowych (priorytety). Kazdy priorytet jest zbiorem dziatan
obejmujacych: inzynierie i technologie, nadzér oraz edukacje.

W realizacji dziatan priorytetowych zasadniczg role odgrywajg instytucje
wdrazajgce/koordynujgce. S3 to przede wszystkim jednostki publiczne (np. Zarzadcy drég,
Samorzady, Policja, UMWP, Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego, Wojewddzka Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Inspekcja Transportu Drogowego, itd.) odpowiedzialne
za zlecanie koncowemu odbiorcy ustugi lub realizacji projektu. Wszystkie projekty ujete w
Regionalnym planie transportowym wojewddztwa podlaskiego na lata 2021-2027 (z
perspektywa do 2030) dobrze wpisujg sie w realizacje dziatan z zakresu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Osiem wybranych w RPT projektéw drogowych obejmuje swoim oddziatywaniem lokalizacje,
az 40-tu ze 170 wypadkéw drogowych (ok. 24%), gdzie Smieré poniosto 10 oséb, a 36 byto
rannych. Ich zakres dotyczy tez 446 miejsc kolizji (16,8 %) z lat 2019-2021.

Priorytetowo, najlepszych efektéw w zakresie poprawy warunkéw bezpieczenstwa ruchu

drogowego (BRD) mozna spodziewac sie po wykonaniu nastepujacych projektéw:

1) tapy - Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie - budowa i rozbudowa drég wojewddzkich
Nr 681 i Nr 682 wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi i niezbedng infrastrukturg
techniczng oraz budowg 4 obwodnic, gdzie w obecnym jej przebiegu odnotowano 9
wypadkdéw drogowych (3 ofiary smiertelne, 7 oséb rannych) i 77 kolizji;

2) Granica wojewddztwa - Suwatki — budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 652 wraz z
obwodnicg Filipowa - 9 wypadkdéw drogowych (1 ofiara $miertelna, 10 rannych) i 118
kolizji;

3) tomza - Mezenin- budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 679 - 6 wypadkéw (7
rannych) i 31 kolizji;

4) Augustow - Suwatki - budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 662 - 4 wypadki (6
rannych) i 114 kolizji;

5) Juszkowy Gréd - Zwodzieckie — budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 687 oraz
Tarnopol - Siemiandwka - budowa drogi wojewddzkiej nr 688 - 2 wypadki (1 ofiara
Smiertelna, 1 ranny);

6) Budowa obwodnic Ciechanowca (DW690), Kolna (DW647) i Sokét (DW678) - w
przebiegach przez miejscowosci 7 wypadkow (4 ofiary $miertelne, 4 osoby ranne).

W kazdym z projektéw wprowadzono rozwigzania segregujgce, kanalizujgce i uspokajajgce
ruch, by maksymalnie ograniczy¢ ryzyko wystgpienia zdarzenia drogowego i zminimalizowac¢
jego skutki.
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Warunkiem skutecznego i systematycznego wdrazania dziatan obejmujgcych wszystkie

obszary systemu bezpieczeristwa w ruchu drogowym w wojewddztwie podlaskim jest nie

tylko $cista wspotpraca wielu podmiotéw zajmujacych sie bezpieczenstwem ruchu

drogowego, zarowno z sektora publicznego, prywatnego jak i organizacji pozarzgdowych, ale

réwniez realizacja dziatan zmierzajgcych do poprawy bezpieczenstwa na drogach

wojewddztwa podlaskiego. Zostaty one szczegétowo opisane w Wojewddzkim Programie

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2021-2030, a

najwazniejsze z nich ujeto w tab. 44 niniejszego Planu.

2.4.1.3. Wnioski — potoki w ruchu drogowym

Mimo, iz od poczatku tego stulecia trwa nieustanny proces odnowy, przebudowy i

rozbudowy drogowego uktadu komunikacyjnego wojewddztwa, to wcigz infrastruktura ta

potrzebuje dalszych, znacznych naktadéw finansowych, by sprostaé potrzebom ruchu

drogowego czy stawianym wymaganiom technicznym i sSrodowiskowym.

Nadal do wad tego systemu transportowego mozna zaliczy¢:

brak oczekiwanej dostepnosci transportowej obszaréw peryferyjnych regionu, co
pozbawia je mozliwosci rozwojowych;

brak wewnetrznej spdjnosci sieci drogowej, co przejawia sie koniecznoscig
korzystania z tras o niskich standardach technicznych, wydtuzajacych czas dojazdu;

ograniczong przepustowos¢ niektérych, waznych tras komunikacyjnych,
przektadajgca sie na relatywnie diugie czasy przemieszczania, utrudnienia zwigzane
ze znacznym zageszczeniem pojazdow i zwiekszone ryzyko wystgpienia zdarzen
niebezpiecznych;

przenikanie tras drogowych obcigzonych znacznym ruchem kotowym (w tym
samochodéw ciezarowych) przez niedostosowane z punktu widzenia bezpieczeristwa
ruchu centra obszaréw zabudowanych (brak obwodnic, kolidowanie ruchu lokalnego
z tranzytowym);

zbyt niskg nosnos¢ drdg, nadal niedostosowang do obowigzujgcego w UE standardu

nacisku 115 kN/o$, co oznacza, ze ciezkie pojazdy dopuszcza sie do ruchu po drogach
jedynie w trybie administracyjnym, kosztem zywotnosci eksploatacyjnej istniejgcych
konstrukcji;

nienormatywne parametry geometryczne drég (niedostateczne szerokosci jezdni,
niewtasciwe promienie tukéw poziomych i pionowych, brak utwardzonych poboczy)
niedostosowane warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadad drogi
publiczne;

niewystarczajgcg ilos¢ urzadzen: usprawnienia ruchu (chodnikow, zjazddow i $ciezek
rowerowych, w tym sciezek wzdtuz drég wojewddzkich, ciggdow pieszo-rowerowych),
obstugi ruchu (przystankow autobusowych z wydzielonymi zatokami, parkingow i
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zatok postojowych), uspokojenia ruchu (skrzyzowan skanalizowanych typu rondo,
szykan czy azyli dla pieszych) i zabezpieczajgcych ruch (podatnych drogowych barier
ochronnych, poreczy i barier tanicuchowych);

e ciagle duzg liczbe drég o niskim komforcie jazdy (ze wzgledu na nieréwnosci podtuzne
i brak szorstkosci), co znacznie pogarsza warunki bezpieczenstwa ruchu drogowego,
powaznie ogranicza trwatosé nawierzchni i zwieksza koszty eksploatacji pojazdéw
ponoszone przez uzytkownikdéw.

W kontekscie powyzszych uwag dotyczacych jakosci i funkcjonalnosci drég wojewddztwa, w
petni uprawnione jest stwierdzenie, ze podstawowy uktad komunikacyjny wojewddztwa
podlaskiego nadal jest w fazie rozwojowej, a szczegdlnie dotkliwie wskazane jego wady
odczuwa niedoinwestowana sie¢ drég wojewddzkich o znaczeniu regionalnym.

Jednoczesnie, $ledzone na przestrzeni lat wyniki Generalnych Pomiaréw Ruchu udowodnity,
ze przy podejmowaniu decyzji inwestycyjnych konieczne jest branie pod uwage przesunieé
duzych potokéw ruchu drogowego, ktore nastepujg w wyniku oddawania do uzytku
kolejnych fragmentéw drég ekspresowych, przebuddéw i podwyzszania standardow
technicznych sieci drog krajowych i wojewddzkich czy powstawania nowych generatordéw
ruchu.

W szczegdlnosci uwzgledniane powinny by¢ nastepujgce procesy:

e koncentracja ruchu ciezkiego na trasach ekspresowych, w tym potrzeba powigzania
tych tras z gtdwnymi generatorami takiego ruchu w wojewdédztwie (trasy z osrodkéw
do weztdw, powigzania intermodalnych stacji przetadunkowych z drogami
ekspresowymi);

e przeniesienie dalekobieznego ruchu osobowego na nowe drogi ekspresowe, a tym
samym jego zmniejszenie (lub przynajmniej zatrzymanie wzrostu) na réwnolegtych
trasach wojewddzkich (np. miedzy granicg woj. mazowieckiego a tomz3);

o powiekszanie sie sieci drog wojewddzkich w zwigzku z przejmowaniem drég
krajowych, ktore zostang zastgpione przez drogi ekspresowe.

2.4.2. Transport publiczny

W wojewddztwie podlaskim kluczowe znaczenie w transporcie publicznym ma transport
autobusowy. Negatywny spadek liczby pasazeréw w transporcie samochodowym
zarobkowym, ktéry utrzymywat sie do ok. 2015 r., w latach 2015-2019 zostat w duzym
stopniu zahamowany. W ciggu catej dekady dfugos¢ linii regularnej komunikacji autobusowej
w ruchu dalekobieznym utrzymuje sie w podobnych wielkosciach (ok. 12 tys. km), spadta
natomiast, szczegdlnie w latach 2010-2013, dtugos¢ linii regularnych oraz podmiejskich, przy
czym do 2019 r. dtugos¢ linii regionalnych spadata konsekwentnie do 8 405 km, a dtugos¢
linii podmiejskich utrzymata sie w granicach ok. 15 tys. km (ryc. 45). Zbyt wczesnie jest
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natomiast wysuwac wnioski co do dalszych trendéw w zakresie liczby pasazerow w
kontekscie dtugookresowego wptywu pandemii COVID-19.

Z 3 778 miejscowosci (w tym 40 miast) w wojewddztwie podlaskim 1 959 miejscowosci nie
jest obstugiwanych regularng sieciag komunikacji autobusowej. Stanowi to 51,7% z ogotu
miejscowosci w obszarze wojewddztwa. Przy uwzglednieniu przewozdéw o charakterze
uzytecznosci publicznej obstugiwanych nie jest 1 882 miejscowosci co stanowi 49,7% z ogotu
miejscowosci w obszarze wojewddztwa. Najbardziej rozwinietg sie¢ komunikacji
autobusowej obserwuje sie w powiatach: wysokomazowieckim (63,7% ogotu miejscowosci
jest objetych komunikacjg) i zambrowskim (63,0% ogdtu miejscowosci jest objetych
komunikacjg) najnizszg zas w powiecie sejnenskim (23,2% ogdtu miejscowosci jest objetych
komunikacjg)®.
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Ryc. 46. Dtugos$é regularnej komunikacji autobusowej (km) oraz przewozy pasazerow
transportem samochodowym zarobkowym w tys. w latach 2010-2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Publiczny transport autobusowy komunikacji regularnej na terenie wojewddztwa
podlaskiego realizowany jest na 430 liniach, z czego na podstawie zezwolen udzielonych
przez Marszatka Wojewddztwa Podlaskiego, realizowany jest (marzec 2022) przez 16
przewoznikdw na 160 liniach komunikacyjnych Oprdécz komunikacji realizowanej pomiedzy

8 Zbiorcza Analiza sytuacji rynkowej w zakresie regularnych przewozéw oséb w wojewddztwie podlaskim w
roku 2021, Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji w Warszawie, Warszawa marzec
2022,5.10
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przynajmniej dwoma powiatami w obszarze wojewddztwa, czyli w komunikacji
miedzypowiatowej tzw. regionalnej. Marszatek wojewddztwa jest takze Organizatorem
komunikacji miedzywojewddzkiej dla przewoznikéw, ktdrzy majg siedzibe w jego obszarze.

W poréwnaniu do roku 2020 liczba linii wykonywanych na podstawie zezwolen wydanych
przez Marszatka Wojewddztwa Podlaskiego ulegta zmniejszeniu ze 181 do 160 w roku 2021.
W latach 2010 — 2020 liczba linii spadta o ok. 54% z 345 do 160. Nalezy zaznaczy¢ jednak iz
liczba linii nie $wiadczy o ilosci wykonywanych kurséw a jedynie charakteryzuje kierunek
przewozow. O ilosci wykonywanej komunikacji $wiadczy liczba kurséw, ich dtugos¢ oraz
czestotliwosc¢ ich wykonywania wyrazana tzw. pracg przewozowa. Ponadto czes¢ z
likwidowanych linii zostata zastgpiona komunikacjg o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

W komunikacji miedzywojewddzkiej publiczny transport autobusowy komunikacji regularnej
realizowany jest przez 5 przewoznikédw na 10 liniach na podstawie zezwolen udzielonych
przez Marszatkéw 3 wojewddztw (Dolnoslgskiego, Mazowieckiego, Warminsko -
Mazurskiego).

W obszarze Wojewddztwa Podlaskiego wykonywana jest takze autobusowa komunikacja
regularna, na podstawie zezwolen udzielonych przez Starostéw poszczegdlnych powiatow, w
tym Prezydentédw miast na prawach powiatéw. Linii takich jest 202, co stanowi 46,98% ogdtu
linii. Analiza komunikacji powiatowej wykonywanej w poszczegdlnych powiatach
Wojewddztwa Podlaskiego wskazuje, iz:

— najbardziej rozwinieta komunikacja powiatowa wykonywana jest: w Biatymstoku
(4 448 846,8 km/rok za pomocg 36 linii komunikacyjnych), w powiecie augustowskim
(643 495,2 km/rok za pomocg 17 linii komunikacyjnych) oraz w powiecie
wysokomazowieckim (462 579,4 km/rok za pomocg 25 linii komunikacyjnych),

— w powiatach: sejneniskim, suwalskim oraz w zambrowskim brak jest w ogéle komunikacji
powiatowej, jednoczesnie bardzo stabo rozwinieta jest ona w powiatach ziemskich:
biatostockim, tomzynskim i monieckim.

Komunikacja powiatowa odgrywa bardzo wazng role jako uzupetnienie sieci potgczen
komunikacji regularnej wojewédztwa. Linie powiatowe sg realizowane gtdwnie w
przewozach szkolnych, a ich zadania skupiajg sie na spetnianiu podstawowych potrzeb
przewozowych mieszkarncéw w ujeciu lokalnym. Linie te rzadziej s uruchamiane z potrzeb
ekonomicznych, poniewaz zazwyczaj odgrywajg role dowozowg do miejsc pracy oraz szkét,
gdzie liczba pasazeréw bywa nieduza, a potoki pasazerskie o duzej liczbie podréznych
wystepujg jedynie dwa czy trzy razy w ciggu doby. Przewozy takie bardzo czesto muszg by¢
dofinansowane ze strony lokalnych samorzgddw, poniewaz z uwagi na niewielkie potoki
pasazerskie ich finansowanie ze sprzedazy biletow nie bytoby mozliwe.

Na terenie Wojewddztwa Podlaskiego oprécz komunikacji wojewddzkiej,
miedzywojewddzkiej i powiatowe] realizowane sg przewozy gminne. Jest to komunikacja
realizowana w dni nauki szkolnej lub dowozowa do miejsc pracy wykonywana wytfgcznie na
obszarze jednej gminy, czasem na obszarze kilku gmin, ktdre zawarty porozumienie. W
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obszarze wojewddztwa podlaskiego komunikacja gminna, z wytgczeniem komunikacji
miejskiej, jest realizowana w kilkunastu gminach na 58 liniach autobusowych. Linie te,
analogicznie jak w komunikacji powiatowej, sg czesto dofinansowane ze strony
poszczegdlnych gmin.

m Marszatek Wojewoddztwa
Podlaskiego

m Marszatkowie Innych
Wojewddztw

m Starostowie Powiatéw
Wojewddztwa Podlaskiego

m Wdjtowie, Burmistrzowie
Gmin

2,54%

Ryc. 47. Struktura ilosci linii wg organdéw wydajacych dokumenty

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Zbiorczej Analizy sytuacji rynkowej w zakresie reqularnych
przewozow o0sob w wojewddztwie podlaskim w roku 2021, Polska Izba Gospodarcza Transportu
Samochodowego i Spedycji w Warszawie, Warszawa marzec 2022.

Na podstawie listy zezwolen wydanych przez Marszatka Wojewddztwa Podlaskiego tym
przewoznikom, ktérych trasy przekraczajg granice powiatu, mozna wnioskowac, ze
wojewddztwo podlaskie ma interesujgcg, dwudzielng strukture sieci autobusowej (ryc. 47).
Struktura ta dzieli sie na czes¢ srodkowo-potudniowg, dla ktérej gtdéwnym weztem jest
Biatystok, majgcy najsilniejsze powigzania z sgsiednimi powiatami (Sokdtka, Monki, Bielsk
Podlaski, Hajnéwka) oraz pétnocno-zachodnig, wzdtuz osi Suwatki — Augustéw — Grajewo —
tomza — Warszawa. Podziat ten podkreslajg silniejsze powigzania Grajewa i tomzy z
miastami sgsiednich wojewddztw (Etkiem, Ostroteka i Ostrowig Mazowiecka oraz Warszawg)
niz z Biatymstokiem. Duzo stabsze powigzania wystepujg natomiast pomiedzy
wojewddztwem podlaskim i lubelskim. Najwazniejszym kierunkiem powigzan
dalekobieznych jest Warszawa (ryc. 47). W Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym
uzupetnieniem tych potaczen sg réwniez te realizowane przez Komunikacje Miejskg w
Biatymstoku (ryc. 47).
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Zrédto: opracowanie wtasne wedtug listy zezwoler Marszatka Wojewddztwa Podlaskiego.
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Obserwowany w okresie ostatnich kilku lat spadek liczby pasazerow przewozonych w

regularnej komunikacji autobusowej na terenie wojewddztwa jest skutkiem dziatania kilku

czynnikow. Odzwierciedleniem tego zjawiska jest przede wszystkim zmniejszajaca sie

frekwencja w poszczegdlnych kursach autobusowych prowadzaca do stopniowej likwidacji

nierentownych kurséw i linii autobusowych, czy tez ograniczania komunikacji w dni, w

ktérych frekwencja przejazdu jest najnizsza. Do czynnikéw potegujacych systematyczne

zmniejszanie sie zainteresowania zbiorowg komunikacjg autobusowg zaliczy¢ nalezy przede

wszystkim:

niekorzystne zjawiska w strukturze ludnosciowej w tym tendencje do zmniejszania sie
liczby ludnosci, nieduzy (chociaz dodatni) wskaznik przyrostu naturalnego, czy
niekorzystna struktura wiekowa spoteczenstwa prowadzaca do jego starzenia sie —
czynniki te wptywajg na stopniowe zmniejszanie sie zaludnienia na terenie wojewddztwa,
a tym samym spadku potrzeb przewozowych,

zmniejszania sie liczby uczniéw i studentow, ktdrzy stanowig potencjalnie najwieksza
grupe korzystajgcy z komunikacji publicznej, co z kolei prowadzi do dalszej redukgji ilosci
potaczen w tzw. kursach szkolnych,

wzrastajgcy poziom motoryzacji indywidualnej stanowigcy konkurencje dla komunikacji
publicznej.

zbyt liberalna polityka transportowa panstwa, ktdra doprowadzita do powstania bardzo
duzej ilosci przewoznikéw osdb, co w konsekwencji powoduje rozdrobnienie rynku i
zmniejszenie zysku przewoznikdéw, ktérzy obstugiwali do tej pory takze linie o mniejszej
frekwencji przejazdu, finansowaty je z dochodéw uzyskiwanych na liniach o wyzszej
frekwencji; obecnie ten system sie zatamuje i mozliwe sg dalsze ograniczania
komunikacji,

niedostosowana do potrzeb pasazeréw oferta komunikacyjna przewoznikéw, ktora
polega na ukierunkowaniu oferty wytgcznie na relacje i godziny kursowania, w ktérych
wystepujg najwieksze potrzeby przewozowe,

nienowoczesny tabor i nienowoczesna infrastruktura przystankowa i dworcowa, w tym
niedopasowanie do potrzeb przewozowych niepetnosprawnych zwtaszcza w komunikacji
z mniejszych miast pozbawionych srodkéw na poprawe dostepnosci komunikacyjnej dla
pasazeréw,

brak zaangazowania srodkéw publicznych na dofinansowanie wybranych potaczen przez
lokalne samorzady, co w rezultacie prowadzi do powolnej, ale systematycznej likwidacji
kursdw i linii nierentownych i pogarsza stan techniczny taboru autobusowego,

Uzupetnienie sieci drogowej stanowi sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa, ktdrg tworzy

759 km linii normalnotorowych?®, w wiekszosci jednotorowych, z tego zaledwie 222 km

° Dane BDL GUS
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zelektryfikowanych co stanowi jedynie 29% ogdtu linii kolejowych. Wskaznik ten jest duzo
nizszy niz $rednia krajowa ktéra wynosi ok. 61%. Bardzo niewielkg czesé (14,5%) stanowia

linie kolejowe dwu lub wiecej torowe, podczas gdy wskaznik ogélnokrajowy wynosi ok 45%.

W przeliczeniu na 100 km2 daje to wskaznik gestosci 3,7 km (wskaznik dla Polski 6,2 km).

Ruch pasazerski w wojewddztwie jest obstugiwany gtéwnie przez pociagi spotek PKP Intercity

oraz Przewozéw Regionalnych. Do najwazniejszych weztéw kolejowych wojewddztwa,

oprocz Biategostoku, zaliczy¢ nalezy stacje w miejscowosciach: Sokdtka, Suwatki oraz
Czeremcha. Sposrdéd wszystkich miast powiatowych, dziewieé posiada dostep do regularnych
kolejowych potfgczen pasazerskich. Nalezg do nich: Augustéw, Biatystok, Bielsk Podlaski,

Grajewo, Hajndwka, Monki, Siemiatycze, Sokétka oraz Suwatki.

Kolejowe przewozy pasazerskie realizowane sg w skali regionalnej oraz miedzywojewddzkie;.

PKP Przewozy Regionalne w Biatymstoku wykonuje przewozy na nastepujgcych liniach:

Biatystok — Sokdtka — Kuznica Biatostocka / Grodno / Suwatki — linia nr 6,

Sokotka — Augustéow — Suwatki — linia nr 40,

Biatystok — Szepietowo — Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia — linia nr 6,
Biatystok — Bielsk Podlaski — Czeremcha / Vysokolitovsk — linia nr 32,

Lewki — Hajnéwka — linia nr 52,

Hajndwka - Czeremcha — Siemiatycze — Siedlce — linia nr 31,

uzupetnionych liniami prowadzonymi przez Warminsko — Mazurski Zaktad Przewozéw

Regionalnych w Olsztynie na linii Etk — Biatystok — Etk — linia nr 38.
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Ryc. 49. Potaczenia kolejowe realizowane na terenie Wojewddztwa Podlaskiego, marzec
2022rr.

Zrédto: Zbiorcza Analiza sytuacji rynkowej w zakresie regularnych przewozéw oséb w wojewddztwie podlaskim
w roku 202, s. 28

Niektore relacje, a w szczegdlnosci Biatystok — Sokdtka — Augustéw - Suwatki, Biatystok —
Grajewo — Moniki oraz Biatystok — Bielsk Podlaski sg realizowane nie tylko komunikacjg
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kolejowg, ale réwniez réwnolegle komunikacjg autobusowa. llosci potgczen kolejowych
realizowanych w poszczegdlnych relacjach na terenie wojewddztwa sg corocznie
zmniejszane, gtéwnie z powoddw ekonomicznych i braku zainteresowania ze strony
pasazera. Prowadzona od wielu lat modernizacja linii kolejowych systematycznie co prawda
zwieksza dostepnos¢ transportu kolejowego dla mieszkancéw wojewddztwa, jednakze
niektodre linie kolejowe wymagajg jeszcze dalszej modernizacji, by umozliwié zaspokojenie
potrzeb mieszkancow w zakresie mobilnosci.

Od roku 2018 GUS nie publikuje danych dotyczacych ilosci przewozonych pasazerdw
zaréwno w przewozach drogowych jak i kolejowych. Niemniej jednak wedtug ostatnich
danych GUS tj. z korca 2018 roku, faczna liczba pasazerdw przewiezionych w obszarze
Wojewddztwa Podlaskiego wyniosta 9 795 300 pasazeréw. W odniesieniu do analogicznego
okresu poprzedniego roku (31.X11.2017 — 12 234 000) liczba pasazeréw spadta o ok. 2,5 min
pasazeréw, tj. o ok. 19%. W odniesieniu do roku 2010 (16 485 600) zaobserwowano spadek
o ok. 40%. Tendencje spadkowg realizowang w przewozach pasazerskich potwierdzajg
réwniez dane przekazane Ministrowi Infrastruktury przez Marszatka Wojewddztwa
Podlaskiego, z ktérych wynika, ze zaréwno w przewozach wykonywanych przez
przewoznikdw na podstawie ustawy o transporcie drogowym jak i w przewozach o
charakterze u uzytecznosci publicznej wykonywanej przez operatoréw w roku 2021 na
terenie Wojewddztwa Podlaskiego przewieziono tgcznie 2 750 574 pasazeréw w komunikacji
regularne;j.

Ogdlng tendencja, obserwowang na podstawie badan GUS oraz badan takich organizacji jak
Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji w Warszawie, w iloSci
pasazerdw korzystajgcych z przewozéw regularnych na terenie catego kraju, w tym réwniez
Wojewddztwa Podlaskiego, w ujeciu rocznym jest niewielki aczkolwiek staty spadek. Na taki
stan rzeczy niewatpliwie wptyw maja:

systematyczny wzrost liczby samochoddéw osobowych,

— niekorzystne tendencje w strukturze wiekowej ludnosci,

— rosnace koszty obstugi linii komunikacyjnych, skutkujgce zmniejszaniem ilosci
oferowanych potfgczen, przez co rozktad jazdy staje sie mniej atrakcyjny z uwagi na
niewystarczajgca liczbe potaczen,

— niedofinansowanie potgczenn komunikacyjnych skutkujgce zamykaniem czesci potaczen,

— niepewna sytuacja prawna hamujaca podejmowanie strategicznych dziatan

przedsiebiorstw transportowych okreslajgcych polityke rozwoju na dalsze lata.

2.4.3. Ruch kolejowy
2.4.3.1. Obcigzenie ruchem pociggéw

Wszystkie eksploatowane linie kolejowe w wojewdédztwie podlaskim sg wykorzystywane do
realizacji przewozéw towarowych, pasazerskich lub mieszanych. Przewozy mieszane to
domena linii nr 6, 31 (na odcinku granica wojewddztwa — Hajndwka), 32, 37, 38, 40 51.
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Pozostate linie wykorzystywane sg aktualnie na potrzeby ruchu towarowego, chociaz ich
status w niektorych przypadkach moze ulec zmianie, tzn. ze przewozy pasazerskie moga by¢
tam przywrdcone, o ile bedzie nimi zainteresowany okreslony przewoznik (np. linia kolejowa
nr 39). Najwazniejszym weztem w wojewddztwie jest Biatystok, ktoéry skupia linie zbiegajgce
sie z pieciu kierunkéw:

— kierunek pétnocno-wschodni, m.in. na Sokotke, Kuznice, Augustéw i Suwatki,

— kierunek Wschodni, m.in. na Wality (linia sezonowa),

— kierunek potudniowy, m. in. na Bielsk Podlaski, Hajnéwke, Czeremche,

— kierunek zachodni, m. in. na tapy, Szepietowo, Warszawe,

— kierunek p6tnocny m. in. na Grajewo, Etk, Olszyn.

O mozliwosciach przewozowych, a wiec i obcigzeniach sieci kolejowej decydujg parametry
eksploatacyjne linii kolejowych, a przede wszystkim dopuszczalne w ich ciggu naciski osi i
predkosci w ruchu pasazerskim, towarowym i ew. autobuséw szynowych.

Dopuszczalne naciski osi w regionie dla eksploatowanych linii: normalnotorowych ksztattuja
sie w przedziale od 181 do 221 kN/os$, a szerokotorowych od 196 do 225 kN/osS. Z kolei
dopuszczalne predkosci wynoszg w ruchu pasazerskimi autobuséw szynowych od 20 do 120
km/h, a towarowym od 20 km/h do 100 km/h.

Najwieksze ograniczenia eksploatacyjne dotyczg odcinkéw linii normalnotorowych nr 37
Biatystok — Zubki Biatostockie (1,864 km), 39 Olecko — Suwatki (20,700 km), 52 Lewki —
Nieznany Bor (3,477 km), 517 Papiernia — Las Suwalski (2,600 km).

Warto pamietaé, ze liniom nieeksploatowanym, przypisane wartosci predkosci i naciskdw osi
wynoszg ,,0”, stad to wiasnie one stanowig najstabsze ogniwa w uktadzie sieciowym.

Z analizy obcigzen sieci kolejowej w wojewddztwie podlaskim w ostatnich latach wynika, iz
jednoznacznie najbardziej obcigzong przewozami mieszanymi trasg jest linia kolejowa nr 6
na odcinku granica wojewddztwa — Czyzew — Biatystok.

W dalszej kolejno$ci mozna moéwic o srednim obcigzeniu linii nr 38 (Biatystok — Grajewo —
granica wojewddztwa), nr 6 (na odcinku Biatystok — Sokétka) i linii nr 40 (Sokdtka — Suwatki).
Relatywnie mate obcigzenie wystepuje w ciggu linii nr 31 (na odcinku granica wojewddztwa —
Siemiatycze — Hajndwka) i nr 32 (Czeremcha — Biatystok), gdzie w zasadzie prowadzone sg
jedynie przewozy regionalne.

Mimo ograniczen eksploatacyjnych, przepustowosé ww. linii kolejowych nie jest w petni
wykorzystywana. Najwieksze rezerwy w tym zakresie posiadajg linie nr 31, 38, 40 i 51.

Zdecydowanie najbardziej obcigzonym ruchem kolejowym jest biatostocki wezet kolejowy.
Istotng role stacji weztowych spetniajg ponadto Suwatki, Czeremcha, Sokétka, Hajnowka i
tapy. Rola stacji tapy moze wzrosngé po ukorniczeniu planowanej rewitalizacji odcinka
Sniadowo — tapy.

Baza danych o pracy eksploatacyjnej na sieci zarzgdzanej przez PKP PLK pozwala na bardziej
szczegbtowq analize obcigzen przewozami, z podziatem na rodzaje pociggdéw. Na trzech
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mapach (ryc. 49-51) zaprezentowano przestrzenny obraz bazy danych dla obszaru
wojewddztwa i terendw przylegtych, uwzgledniajac ogdt pociggdw pasazerskich i
towarowych oraz pociagi towarowe masowe (rozktad przestrzenny natezenia ruchu
pociggdw intermodalnych zostat zaprezentowany przy omawianiu transportu
intermodalnego). Poszczegdlnym odcinkom sieci przypisane zostaty wartosci odpowiadajgce
liczbie pociggdw je pokonujacych srednio na dobe, w obu kierunkach facznie, w danym roku.
W chwili opracowywania niniejszego dokumentu najbardziej aktualna z dostepnych baz
pochodzita z roku 2019, a w toku prac zostata rowniez uzupetniona danymi z pierwszej
pofowy 2021 r.

Przewozy pasazerskie w wojewddztwie podlaskim skupiajg sie gtéwnie na liniach nr 6 i 38.
Najwieksze natezenie obserwowane byto miedzy Szepietowem a Biatymstokiem (Srednio 41
pociggdw na dobe). Na istniejgcy w 2019 r. ruch dalekobiezny naktadaty sie tam potaczenia
regionalne. Pozostate odcinki wymienionych linii charakteryzowaty sie natezeniami na
poziomie 11-24 (sSrednio 24 pociggi na dobe dla relacji Biatystok - Sokétka na linii nr 6), przy
czym odcinek miedzy Sokdtka a Kuznicg byt wykorzystywany gtéwnie w ruchu regionalnym.
Na obszarze granicznym miedzy wojewdédztwami podlaskim a mazowieckim ze wzgledow
technicznych (trwajacy remont linii nr 6) brak jest mozliwosci petnej integracji na styku sieci
potgczen obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie z siecig potaczen realizowanych przez
POLREGIO sp. z 0.0. Podlaski Zaktad w Biatymstoku. Ciggto$é przewozow wystepuje
natomiast na styku z wojewddztwem warminsko-mazurskim. Znacznie mniejsze potoki ruchu
rejestrowane byty na pozostatych odcinkach bedgcych w eksploatacji w ruchu pasazerskim,
tj. liniach nr: 31, 32 i 40. Odbywat sie tam wyfacznie ruch regionalny, ktéry najmniejsze
natezenie (okoto 7,89 pociggdw na dobe) osiggat na odcinku Biatystok — Czeremcha.
Natomiast na odcinku Biatystok-Wality pociggi kursowaty w wybrane dni tygodnia w okresie
letnim. Na odcinku miedzy Suwatkami, granicg wojewddztwa, a Oleckiem ruchu pociggdéw
pasazerskich w 2019 r. nie byt prowadzony. Sposrdd siedmiu istniejgcych fragmentéw linii
prowadzgcych do granicy panstwowe] (po uwzglednieniu dwdch linii szerokotorowych),
wykorzystane byty do obstugi pasazerskiej w komunikacji miedzynarodowej tylko:
normalnotorowy odcinek linii nr 6 od Kuznicy do granicy z Biatorusig (potaczenie do Grodna)
i miedzy Biatymstokiem a Kownem. Prowadzone kilka lat wczesniej przewozy na odcinku
Czeremcha — Wysokolitowsk (Biatorus) zostaty w 2011 r. zawieszone.

Pomimo najnizszej w kraju gestosci sieci kolejowej, nie jest ona w petni wykorzystana w
ruchu pasazerskim. Najbardziej wyrazistym tego przyktadem jest osrodek subregionalny —
tomza, nie posiadajacy obecnie potgczenia pasazerskiego ze stolicg regionu.
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Ryc. 50. Srednia dobowa liczba pociggédw pasazerskich ogétem w 2020 r. na sieci kolejowej

wojewddztwa podlaskiego i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK.

Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Najbardziej obcigzona w przypadku sektora pasazerskiego linia nr 6, w przewozach
towarowych jedynie miedzy Biatymstokiem a Sokdtka wykazuje najwiekszg w skali regionu
prace eksploatacyjng (ponad 18,65 pociggdw na dobe). Na pozostatych odcinkach linii nr 6
ruch w poréwnaniu do poprzedniej oceny znaczgco wzrdst i w 2019 r. ruch pociggdéw na
odcinku: Matkinia — tapy srednio 10,82; tapy — Biatystok srednio 12,99; Sokdtka — Kuznica
Biatostocka 5,39. Zmniejszenie liczby pociggdw w poprzednich latach wynikato z
ograniczonej przepustowosci podczas trwajgcego remontu na terenie wojewddztwa
mazowieckiego. W kierunku potudniowym ruch pociggédw towarowych w kierunku Bielska
Podlaskiego i Czeremchy (linia kolejowa nr 32) osiggajgc w 2019 r. $rednio 7,38 na odcinku
Czeremcha — Biatystok pociggdw na dobe. Na drugiej linii obwodowej nr 31 na dobe na
odcinku Siedlce — Czeremcha $rednio 8,53; na odcinku Czeremcha — Hajndwka srednio 4,94;,
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na odcinku Hajnéwka — Siemiandwka srednio 1,32. Sg to trasy o znacznie gorszych
parametrach eksploatacyjnych anizeli gtdwny korytarz E-75 i po zakoriczonej modernizacji
(finansowanie Il etapu miedzy Sadownem a Biatymstokiem ze srodkéw CEF) nastgpi zapewne
przeniesienie czesci ruchu na linie magistralna.

Przewozy z i do przejsé granicznych w 2019 r. odbywaty sie tacznie na pieciu liniach (trzy
przejscia graniczne). Najwiekszy wystepowat na szerokotorowej linii nr 57 miedzy granica
panstwa, Kuznicg a Sokotka (na szlaku Kuznica Biatostocka — Granica Panstwa srednio 7,72;
na szlaku Kuznica Biatostocka — Sokétka srednio 9,74 pociggdw na dobe), gdzie odbywa sie
przetadunek do wagondéw normalnotorowych. Réwnolegty fragment linii nr 6 byt
eksploatowany w znacznie mniejszym stopniu (3-5 pociggdw). W Sokétce zlokalizowany jest
terminal firmy Barter S.A., przystosowany zarowno do przetadunku wegla, nawozoéw i paliw
ptynnych oraz terminal firmy AM&HP Sp. z 0.0., specjalizujacy sie w przetadunku wegla,
drewna i materiatéw sypkich. W 2015 r. zostat rozbudowany co pozwolito na uruchomienie
pociggdw kontenerowych w kierunku wschodnim. Z kolei w okolicach Kuznicy — w tososnej
funkcjonuje od 2010 r. centrum logistyczne posiadajgce szerokg oferte ustug na rzecz
transportu towarowego, w tym przetadunku. Na drugim co do wielkosci pracy
eksploatacyjnej odcinku granicznym Siemianéwka — Swistocz gtéwng role w obstudze
przewozow towarowych odgrywata linia szerokotorowa nr 59 (niewielkie natezenie srednio
3,35 pociggu na dobe). Na réwnolegtym do niej odcinku normalnotorowym praca
eksploatacyjna byta na podobnym poziomie ($rednio 3,67 pociggu na dobe). Jeszcze nizszg
pracg eksploatacyjng cechowata sie normalnotorowa linia nr 51 prowadzgca do polsko-
litewskiego przejscia granicznego Trakiszki — Szestokaj ( 3,04 pociagi na dobe).
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Ryc. 51. Srednia dobowa liczba pociaggdw towarowych ogétem w 2020 r. na sieci kolejowej
wojewddztwa podlaskiego i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK

Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Pomimo ufatwien w przewozach towaréw miedzy Polska i Litwg, wynikajgcych z cztonkostwa
obu krajéw w Unii Europejskiej oraz Strefie Schengen, co przyczynito sie do intensyfikacji
ciezarowego ruchu drogowego w tej relacji, praca eksploatacyjna na linii kolejowej Suwatki —
Szestokaj byta w 2017 r. pare razy mniejsza anizeli faczny ruch towarowy rejestrowany na
dwadch czynnych kolejowych przejsciach granicznych z Biatorusig. Oddanie do uzytkowania
linii normalnotorowej do Kowna w ramach projektu Rail Baltica oraz terminalu
intermodalnego w Kownie (funkcjonujg od 2015 r.) jak dotychczas nie skutkowato
przesunieciem miedzygateziowym w kierunku kolei na odcinku litewskim i wcigz w praktyce
cato$é przewozéw miedzy Polska a Litwa i pozostatymi krajami battyckimi jest realizowana z
wykorzystaniem transportu ciezarowego.

Rozktad przestrzenny natezenia ruchu pociggdéw z tadunkami masowymi wyraznie nawigzuje
do rozktadu dla ogdtu pociggdw towarowych i wskazuje na dominujgcy udziat tego rodzaju
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przewozow w sektorze towarowym na terenie wojewoddztwa. Zauwazalna jest natomiast
réznica w uktadzie przewozdéw na odcinku od granicy paninstwa do Sokdtki. Wiekszos¢
towardw transportowana jest torem szerokim (natezenie rzedu 5-8 pociggdw na dobe),
jednakze przetadunek odbywa sie przede wszystkim w rejonie Kuznicy, skad dalej
przewozone s3 juz po torze normalnym. Gwattowny wzrost natezenia ma miejsce poczgwszy
od stacji weztowej Sokétka, gdzie dodatkowo naktada sie ruch z kierunku Suwatk oraz
nastepuje zatadunek czesci towaréw. Wedtug stanu na rok 2017 kierunki dostaw wegla sg
stabo zdywersyfikowane. W pordwnaniu do poprzedniej oceny znaczgco spadt ruch
pociggdw towarowych na linii kolejowej miedzy Biatymstokiem a Czeremchg (linia kolejowa
nr 32).
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Ryc. 52. Srednia dobowa liczba pociggédw towarowych masowych w 2020 r. na sieci
kolejowej wojewddztwa podlaskiego i terendw przylegtych, zarzagdzanej przez PKP PLK

Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

110



2.4.3.2. Transport intermodalny

Zgodnie ze Strategiq Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. w Polsce
zaplanowano uruchomienie proceséw wptywajgcych na budowe wewnatrzkrajowego
systemu transportu intermodalnego obejmujgcego wszystkie regiony kraju. Wsréd
priorytetédw projektu strategicznego Rozwdj transportu multimodalnego jest zadanie
przygotowania warunkéw do dalszego rozwoju infrastruktury terminali logistycznych na
wschodzie Polski. W ramach Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (BOF) korzystne bytoby
tez stworzenie nowych towarowych terminali przetadunkowych, a takze dalszy rozwdj
istniejgcego terminalu kontenerowego w tapach.

Istniejacy, jak i ewentualnie nowy terminal, mogtyby przyczynic¢ sie do zwiekszenia udziatu
pociggdéw intermodalnych w strukturze przewozéw towarowych, ktére obecnie w
wojewddztwie stanowig niewielki odsetek. Kluczowe jest tu stworzenie warunkdéw dla
rozwoju potgczen w bezposredniej komunikacji miedzynarodowej, w tym w ramach
inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku. Lgdowe potaczenie kolejowe z Dalekim Wschodem
umozliwia transport towaréw w czasie do trzech razy krétszym anizeli w przypadku
klasycznego szlaku morskiego. Przeniesienie przewozéw kontenerowych na kolej jest
obecnie globalnym trendem o charakterze wzrostowym.
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Liczba pociggéw intermodalnych
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Ryc. 53. Srednia dobowa liczba pociggdw intermodalnych w 2020 r. na sieci kolejowej

wojewddztwa podlaskiego i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK.
Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Towarowe przewozy intermodalne stanowig relatywnie niewielkg czes¢ pracy
eksploatacyjnej realizowanej na sieci kolejowej wojewddztwa podlaskiego. Ruch odbywa sie
w sposéb epizodyczny, niemniej mozna méwié o jego statym wzros$cie w ostatnich latach.
Najwieksze natezenie (okoto 2 pociggdw na dobe) wystepowato w 2020 r. na linii nr 6 miedzy
Sokotka a Biatymstokiem. Na odcinku Sokdtka — Kuznica Biatostocka liczba pociggow
intermodalnych w 2020 r. podobnie jak w okresie poprzedniej oceny byta Sladowa.
Analogiczna sytuacja miata miejsce na drugim z przejsé na granicy z Biatorusig (Siemiandwka
— Swistocz). Zwiekszenie przepustowosci tego przejicia bedzie mozliwe po zakoriczeniu robét
modernizacyjnych linii nr 59 Siemiandwka - Zabtotczyzna. Przewidywany termin zakoriczenia
prac to pazdziernik 2022 r.
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Pociagi intermodalne w 2020 r. przekraczaty granice panstwa jedynie na przejsciu z Litwg,
gdzie praca eksploatacyjna wykazywata niewiele wyzsze wartosci (0,1 pociaggu), co oznaczato
spadek w poréwnaniu do 2017 r. Relatywnie duze natezenie (1 pocigg na dobe)
wystepowato natomiast na linii nr 38, miedzy Biatymstokiem a Grajewem, gdzie od 2012 r.
dziata klaster przemystowy skupiajgcy zaktady wytwarzajgce produkty przetworzone, ktérych
czes¢ przewozona jest kolejowymi kontenerami.

2.4.3.3. Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego zalezy od szeregu czynnikéw. W szczegdlnosci na jego
poziom wptywa stan techniczny infrastruktury kolejowej, stan techniczny taboru kolejowego
oraz funkcjonowanie przejazdéw kolejowych. Nie bez znaczenia pozostajg kwestie
organizacji ruchu i przewozow kolejowych, a takze kwalifikacje zawodowe i nalezyte
wykonywanie obowigzkdéw przez pracownikéw kolei.

Osobny problem wystepujgcy w przedmiotowym zakresie wynika z niefrasobliwosci,
wzglednie niezachowania nalezytej uwagi przez kierowcow pojazdoéw korzystajgcych z
przejazdow i pieszych przekraczajgcych tory lub poruszajgcych sie w ich ciggu.

W latach 2010 - 2019 na terenie dziatania Zaktadu Linii Kolejowych w Biatymstoku
odnotowano 69 wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych, w ktérych zginety 24 osoby,
a 26 0sob byto rannych. Najtragiczniejszy w skutkach byt rok 2016 (11 wypadkéw, ofiary: 6
0s6b zabitych, 3 ranne).

W wymienionym okresie doszto ponadto do 36 wypadkow z ludZzmi poza przejazdami
kolejowymi, w ktdrych zgineto 25 o0sdb, a rannych zostato 9 oséb. Miaty tez miejsce 24
wypadki z taborem (wykolejenia, zbiegniecia z toru), wiekszo$¢ w rejonie Biategostoku.

Innym czynnikiem obnizajgcym poziom bezpieczenstwa kolejowego sg kradzieze i dewastacja
urzgdzen. W ciggu ostatnich 9 lat (2010-2019) wystgpity 173 kradzieze, z czego najwiecej w
branzy energetycznej (sie¢ trakcyjna, ciezary naprezajgce sieé, kable od oswietlenia) oraz
nawierzchni (podkfady, sruby, wkrety, szyny, podktadki) i automatyki (elektromagnesy
torowe, kable zasilajgce, napedy zwrotnicowe, pokrywy garnka kablowego, agregat
pragdotwdrczy), a takze przypadki kradziezy drzew w pasie kolejowym.

Bez wzgledu na rodzaj i skale wymienionych zagrozen, ryzyko ich wystgpienia moze z
pewnoscig ograniczac systematyczna poprawa stanu infrastruktury kolejowej i
doprowadzenie jej do wymaganych standarddw technicznych i uzytkowych.

2.4.3.4. Wnioski — potoki w ruchu kolejowym

Stan infrastruktury kolejowej w regionie wymaga poprawy. W ostatnich latach byly i obecnie
sg prowadzone szerokie prace modernizacyjne, badz inwestycyjno — projektowe, ktére w
sposob znaczgcy wptywajg na poprawe parametrow techniczno — eksploatacyjnych linii
kolejowych wojewddztwa podlaskiego. Pomimo to czes¢ tordw, podtorzy i rozjazdéw w
wojewddztwie charakteryzuje sie duzym stopniem degradacji, co skutkuje:
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e duzym odsetkiem linii nieeksploatowanych;

e zbyt niskimi predkos$ciami sktaddow;

¢ niedostatecznymi przepustowosciami odcinkéw lub weztéw sieci;

e ograniczeniami w dopuszczalnych naciskach osiowych i dtugos$ciach sktaddéw;
e naktadaniem sie ruchu pasazerskiego na towarowy.

Z pewnoscig odczuwalny jest tez niski stopien elektryfikacji linii, brak urzadzen
automatycznej obstugi ruchu czy niedostateczne zabezpieczenia przejazdédw na poziomie
szyn.

Wszystkie ww. mankamenty linii kolejowych, postrzegane jako ,waskie gardta” tej
infrastruktury, sprawiaja, ze obecnie funkcjonujaca sie¢ kolejowa nie tworzy jednolitego i
spdjnego systemu komunikacyjnego, ani w wymiarze regionu, ani tez w powigzaniu z resztg
kraju czy krajami sgsiadujgcymi.

Wiekszos¢ przewozéw pasazerskich odbywa sie w obrebie dwéch linii kolejowych o
znaczeniu krajowym (nr 6 i 38), taczacych sie na stacji weztowej Biatystok. Przewazajaca
czesc terytorium wojewddztwa nie posiada dogodnego dostepu do kolejowych potaczen
pasazerskich. Nie sprzyja temu najnizsza w kraju gestos¢ sieci. W celu wzmocnienia roli kolei
w obstudze pasazerskiej wojewddztwa niezbedne sg inwestycje na liniach o znaczeniu
regionalnym.

Uktad przestrzenny pracy eksploatacyjnej w przewozach towarowych jest daleki od
optymalnego. Pofagczenia Biategostoku z potudniowymi rejonami kraju odbywajg sie gtéwnie
wzdtuz linii nr 31 i 32, przez Bielsk Podlaski, Czeremche. Potoki ruchu kolejowego sg
niewspotmiernie mate w relacji do drogowego ruchu ciezarowego.

Istotna z punktu widzenia ruchu towarowego jest poprawa stanu linii kolejowych nr 57
(Kuznica Biatostocka — Gieniusze), 923 (Bufatowo Wschdd — Bufatowo) oraz 59 (Granica
Panstwa — Chryzandéw). Obecnie na tych liniach prowadzone sg prace modernizacyjne, ktére
pozwolg na zwiekszenie przepustowosci i wzrost przewozéw w komunikacji
miedzynarodowe;j.

2.4.4. Transport lotniczy

Wojewddztwo podlaskie nie dysponuje portem lotniczym. W 2018 roku w Biatymstoku
zakoniczono budowe pasa startowego (utwardzonej drogi startowej o dtugosci 1350 m) na
lotnisku lokalnym Biatystok Krywlany, w celu przystosowania do petnienia funkcji lotniska
uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji. W maju 2020 roku lotnisko Krywlany
otrzymato certyfikat, zgodnie z ktérym mogg na nim lgdowac statki powietrzne zabierajgce
na poktad do 30 pasazeréw. Planowane sg dalsze prace, majgce na celu uzyskanie certyfikatu
umozliwiajgcego lgdowanie samolotow zabierajgcych na poktad do 50 pasazerdw.

114



W kwietniu 2020 r. lotnisko uzyskato certyfikat z kodem referencyjnym 2B, ktory zostat
wydany na okres przejsciowy do momentu usuniecia przeszkdd lotniczych. Zgodnie z tym
certyfikatem od kwietnia 2020 r. do momentu przeprowadzenia przez ULC procedury
nadania lotnisku docelowego kodu referencyjnego 3C dla utwardzonej drogi startowej o
dtugosci 1350 m, umozliwiono na lotnisku loty krajowe, handlowe i niehandlowe w oparciu o
zasady VFR przy ograniczeniu, ze lotnisko obstuzy nie wiecej niz 10 000 pasazerdw rocznie
oraz nie wykona wiecej niz 850 operacji zwigzanych z obstugg towardw. Loty moga by¢
wykonywane w porze dziennej i nocnej, okresowo, w terminach i godzinach ustalonych przez
zarzadzajacego i podanych do publicznej wiadomosci. Na lotnisku moga startowac i ladowac
statki powietrzne, ktorych charakterystyka techniczna odpowiada warunkom
eksploatacyjnym okreslonym kodem 2B.

Podstawowym warunkiem utwardzonej drogi startowej do wykonywania operacji lotniczych
jest usuniecie wystepujgcych przeszkdd lotniczych i nadanie przez ULC lotnisku kodu 3C.

Ponadto na obszarze wojewddztwa podlaskiego w Suwatkach dziata lotnisko lokalne
(lotnisko uzytku wytgcznego) o utwardzonym pasie startowym o dtugosci 1,3 km z niewielkg
infrastrukturg obstugujaca ruch w zakresie lotéw matych samolotéw, gtéwnie o charakterze
rekreacyjnym i biznesowym.

Powyzsze obiekty nie tworzg istotnej alternatywy dla transportu drogowego i kolejowego,
choé z pewnoscig pozgdane jest szersze wykorzystanie lotniska w Biatymstoku, a takze w
Suwatkach dla obstugi ruchu general aviation, gtdwnie na potrzeby podrdzy stuzbowych i
biznesowych do i z regionu.

Warto réwniez zaznaczy¢, ze na potrzebe ewentualnej budowy portu lotniczego w
Biatymstoku wskazano w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030. Potencjalne
decyzje w tym zakresie muszg jednak bra¢ pod uwage zmieniajgcg sie dostepnosé
wojewddztwa w transporcie drogowym i kolejowym. Oznacza ona znaczne skrdcenie czasu
przejazdu z Biategostoku do innych lotnisk krajowych, w tym szczegdlnie do portéw
Warszawa-Okecie i Warszawa-Modlin, oraz planowanego Centralnego Portu
Komunikacyjnego wraz z komponentem kolejowym, z ktérych siatka potgczen bedzie z
pewnoscig znacznie wieksza niz w przypadku potencjalnego nowego obiektu. Dla czesci
potnocnej wojewddztwa pewng alternatywa sg takze porty lotnicze na Litwie (zwtaszcza w
Kownie), a dla czesci zachodniej wojewddztwa — réwniez funkcjonujgce od 2016 r. lotnisko w
Szymanach (wojewddztwo warminsko-mazurskie).

2.4.5. Transport rowerowy

Dtugos¢ sciezek rowerowych w wojewoddztwie podlaskim wedtug danych GUS w 2019 r.
osiggneta 630 km, co stanowi ponad trzykrotny wzrost w poréwnaniu do 2011 r. Z tego w
ciggach drog wojewddzkich znajduje sie az 161,5 km drég.
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Ryc. 54. Sciezki rowerowe wzdtuz drég wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PZDW.

Waznym elementem wzmocnienia znaczenia infrastruktury rowerowej, jest budowa (w
miare mozliwosci) Sciezek rowerowych wzdtuz drég wojewddzkich, w tym szczegdlnie
podczas ich przebudowy. Obecnie sciezki istniejg wzdtuz odcinkdw tych drdg, przede
wszystkim w sgsiedztwie Suwatk (obstuga ruchu turystycznego), tomzy oraz miedzy
Ciechanowcem a Siemiatyczami (ryc. 53). Zwiekszenie dtugosci takich szlakéw, szczegdlnie
wzdtuz drég prowadzacych do miast powiatowych, moze przyczynic sie do
powszechniejszego wykorzystywania rowerdw w dojazdach do pracy. Stuzy¢ temu moga
takze wezty oparte o mniejsze stacje kolejowe, gdzie ma miejsce koncentracja ludnosci
(potencjalnych dojezdzajgcych) w odlegtosci pozwalajacej na fatwy dojazd rowerem i
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przesiadke na kolej (2-4 km). Celowe jest takze powstawanie sciezek na kierunkach o
intensywnym ruchu turystycznym (np. Hajndwka-Biatowieza — granica panstwa).

Przez wojewddztwo podlaskie przebiega Wschodni Szlak Rowerowy Green Velo. Jest to
najdtuzsza trasa rowerowa w Polsce, przy czym w wojewddztwie podlaskim jej dtugosé¢ to
592 km. W regionie Green Velo przecina obszar czterech parkéw narodowych:
Biebrzanskiego, Biatowieskiego, Narwianskiego i Wigierskiego, a na szlaku oproécz
Biategostoku, tomzy i Suwatk turysci mogg zapoznac sie z ofertg Augustowa lub Tykocina.
Przez obszar wojewddztwa przebiega réwniez trasa Szlaku Wschodnioeuropejskiego EV11
(od granicy z Litwa, przez Suwatki i tomze w kierunku Warszawy i Krakowa), a takze szereg

innych szlakéw rowerowych (ryc. 54).
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Ryc. 55. Szlaki rowerowe w wojewddztwie podlaskim

Zrédto: opracowanie wtasne.
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2.4.6. Transport wodny srédigdowy

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
$rodlgdowych drog wodnych, na terenie wojewddztwa podlaskiego mozna mowic o pieciu
tego typu szlakach o znaczeniu regionalnym. Do nich naleza:

e Kanat Augustowski — na dtugosci 83,0 km od potgczenia z rzekg Biebrzg do granicy
Panstwa wraz z jeziorami na jego trasie;

e rzeka Biebrza - na dtugosci 84,2 km od ujscia Kanatu Augustowskiego do ujscia do
rzeki Narwi;

e rzeka Narew - od ujscia rzeki Biebrzy do granicy wojewddztwa;
e rzeka Pisa - od granicy wojewddztwa do ujscia do rzeki Narwi;

e rzeka Bug — na dtugosci granicy miedzy wojewddztwem podlaskim a wojewddztwami
lubelskim i mazowieckim;

Wszystkie te potencjalne szlaki komunikacyjne nalezg do klasy la, charakteryzujgcej drogi
wodne o najnizszych parametrach eksploatacyjnych (np. szerokos¢ 15 m; gtebokos¢
tranzytowa — 1,2 m), co przy postepujgcej degradacji tych systemoéw, wskutek wieloletniego
niedoinwestowania i niskiego poziomu utrzymania, dyskredytuje tg infrastrukture jako
niezalezny wzglednie intermodalny system transportowy. Wyjatkiem i to tylko w odniesieniu
do przewozéw pasazerskich (ponad 100 tys. rocznie) jest zabytkowy Kanat Augustowski,
eksploatowany wytgcznie jako wodny szlak turystyczny.

2.5. Uwarunkowania srodowiskowe transportu

Regionalny Plan Transportowy zaktada minimalizacje negatywnego oddziatywania transportu
na globalne zmiany klimatyczne oraz stan srodowiska naturalnego w wojewddztwie. Petna
analiza tego oddziatywania jest przedmiotem prognozy oddziatywania na srodowisko
projektu RPT, sporzagdzanej w ramach strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko.
Analogicznie, ocenie oddziatywania na sSrodowisko bedg tez poddane poszczegdlne
inwestycje w obszarze transportu na etapie ich przygotowania. Wynika to m.in. z faktu, ze do
wykonania analizy wptywu na $rodowisko naturalne konieczna jest znajomos¢ wybranego
wariantu przebiegu oraz konkretnych rozwigzan projektowych. Dlatego zagadnienia te nie s3
szczegdtowo ujmowane w Planie. Jednoczesnie w ramach samego Regionalnego Planu
Transportowego proponowane sg takie rozwigzania, ktére majg na celu korzystne dla
srodowiska zmiany w strukturze przewozdéw oséb i towardw, strukturze pojazddéw i taboru,
wzglednie dziatania ograniczajgce transportochfonnos¢. W tym kontekscie szczegdlne
znaczenie majg zmiany idgce w kierunku zmniejszenia emisji oraz rozwoju rozwigzan
multimodalnych.

Udziat sektora transportu w emisji tlenkdw azotu, pytu zawieszonego 2,5 oraz metali ciezkich
(Cu, Zn, Cd, Hg, Cr, Ni) w Polsce wzrdst znaczgco w latach 1990-2018 (Krajowy bilans emisji
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S0, NOx, CO, NH3, NMLZO, pytéw, metali ciezkich i TZO za lata 1990-2018 (2020)). W tym
samym okresie zmniejszyt sie jednak udziat transportu w emisji tlenku wegla oraz dwutlenku
siarki. Ponad pofowa zanieczyszczen powietrza z transportu drogowego pochodzi z
samochoddw osobowych. Tym samym w kontekscie uwarunkowan srodowiskowych jednym
z potencjalnych rozwigzan jest zwiekszenie udziatu transportu publicznego, w tym przede
wszystkim niskoemisyjnego, w przewozach pasazeréw.

Na podstawie raportu opublikowanego przez GUS w 2018 r., pt. Opracowanie metodyki i
oszacowanie kosztow zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego ze
Srodkdw transportu drogowego na poziomie kraju” mozna wnioskowac, ze emisja w
transporcie drogowym tlenku wegla (CO;), tlenkdéw azotu (NOy), pytéw zawieszonych (PMys i
PM1o), niemetanowych zwigzkdw organicznych (NMVOC), gazéw cieplarnianych, podtlenku
azotu (N20), metanu (CHa) jest w wojewddztwie podlaskim relatywnie nieduza w poréwnaniu
do innych wojewddztw.

Z kolei jak wynika z raportu Obserwatorium Polityki Miejskiej IRM (Raport o stanie polskich
miast. Niskoemisyjnosc i efektywnosc¢ energetyczna (2017)), udziat sektora transportu w
emisji CO2 w Polsce w miastach metropolitalnych jest na poziomie ok. 27%. W pozostatych
osrodkach udziat ten jest nizszy, w osrodkach lokalnych wynosi 22%, a w o$rodkach
regionalnych i subregionalnych ksztattuje sie na poziomie ok. 19-20%.

Wedtug danych GUS najwiekszy problem z zanieczyszczeniami gazowymi z zaktadéw
szczegodlnie ucigzliwych w wojewddztwie podlaskim jest w Biatymstoku, Grajewie,
Michatowie, Zambrowie i Suwatkach. W przypadku zanieczyszczen pytowych najwiekszy
problem wystepuje w Grajewie (ryc. 55). Z kolei w Swietle wynikéw Raportu o stanie polskich
miast. Niskoemisyjnos¢ i efektywnosc energetyczna (2017) w wojewddztwie podlaskim w
ujeciu na 1 mieszkarica emisja CO; jest najwyzsza w Grajewie oraz Siemiatyczach.
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Ryc. 56. Zanieczyszczenia gazowe i pytlowe z zaktaddw szczegdlnie ucigzliwych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS.

Podsumowujac, w wojewddztwie podlaskim emisja zanieczyszczen nie stanowi wiekszego
problemu dla sSrodowiska naturalnego, przynajmniej w poréwnaniu do innych wojewddztw.
Wiekszym zagrozeniem i jednoczesnie wyzwaniem jest przebieg korytarzy transportowych
przez obszary ochrony przyrody, przede wszystkim parki narodowe, w tym Biebrzanski Park
Narodowy (potencjalny przebieg drogi ekspresowej S16).

Wrazliwos¢ systemu transportowego na zmiany klimatyczne w wojewddztwie podlaskim nie
jest wysoka w poréwnaniu do innych regionéw Polski. Wojewddztwo podlaskie nie ma
bezposredniej stycznosci z morzem, nie jest tez specjalnie narazone na zagrozenie
powodziowe (ulewy i powddz to najbardziej ucigzliwy w sektorze transportu drogowego
czynnik klimatyczny oddziatujgcy negatywnie na funkcjonowanie transportu drogowego). W
ostatnich latach sg to w regionie gtéwnie lokalne podtopienia, szczegdlnie wzdtuz Narwi i
Biebrzy, a takze Bugu. Wedtug wstepnej oceny ryzyka powodziowego w postaci mapy
obszaréw narazonych na niebezpieczenstwo powodzi w pétnocno-wschodniej Polsce,
obszarami narazonymi na niebezpieczenstwo powodzi w wojewddztwie podlaskim sg
wiasnie w szczegdlnosci miejscowosci potozone nad Biebrzg i Narwig, w tym obszar ujscia
Biebrzy do Narwi (na tych obszarach powddz miata miejsce m.in. w 1979 1989 r.). Jest to
obszar, przez ktéry przebiega kilka szlakéw komunikacyjnych, w tym droga krajowa nr 64
taczgca tomze z Biatymstokiem, a z drég wojewddzkich — DW679 i DW668. W przypadku
DW668 podczas remontu drogi w 2020 r. powstat system odprowadzania wody w celu
unikniecia konsekwencji wiosennych podtopien.

W sSwietle ucigzliwosci czynnikdw klimatycznych oddziatujgcych negatywnie na
funkcjonowanie transportu drogowego i kolejowego do najbardziej ucigzliwych obok ulewy i
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powodzi nalezg réwniez m.in. upaty, mrdz, mgta lub obfite opady $niegu i oblodzenia (ten
ostatni czynnik wskazywany jest jako najbardziej negatywnie oddziatujgcy na transport
kolejowy). W Polsce za biegun zimna uwazane sg obok Podhala okolice Suwatk i Olecka. Na
obszarze Suwalszczyzny pokrywa $niezna utrzymuje sie w Polsce, poza obszarami gérskimi,
przez najdtuzszg liczbe dni w roku. Ocieplanie klimatu bedzie z pewnoscig skutkowaé
zmniejszaniem sie dtugosci utrzymywania pokrywy $nieznej i trudnych warunkéw na drogach
i liniach kolejowych w regionie. W dfugiej perspektywie bedzie to rzutowato m.in. na koszty
eksploatacji Rail Baltica na jej odcinku w przebiegu przez kraje battyckie i Suwalszczyzne.

Najpowazniejsze zanieczyszczenia powietrza w wojewddztwie podlaskim (benzo(a)pirenem
oraz pytem zawieszonym PM2,5) s3 silnie skorelowane z rozktadem sieci osadniczej i
ludnosci, a dopiero w drugiej kolejnosci z uktadem sieci transportowej (Program Ochrony
Srodowiska..., 2016). W obu przypadkach zanieczyszczenia pochodza przede wszystkim z tzw.
niskiej emisji, czyli ze zrédet komunalnych. W emisji z transportu drogowego najwiekszy
udziat majg zanieczyszczenia pytowe, tlenki azotu oraz niemetalowe lotne zwigzki
organiczne. llos¢ substancji przedostajgcych sie do powietrza zalezy w duzej mierze od
rodzaju srodkéw transportu, ich wieku i rodzaju spalanego paliwa. Bilans emisji z transportu
drogowego na terenie wojewddztwa podlaskiego ksztattowany jest przede wszystkim przez
emisje pochodzaca ze strefy podlaskiej (Program Ochrony Srodowiska..., 2016). Jednocze$nie
jak zapisano w Programie Ochrony Powietrza Strefy Podlaskiej (aktualizacja 2020) transport
drogowy odpowiadat tam w 2018 r. jedynie za 5,11% zanieczyszczen pytami PM2,5 oraz 0,2
% zanieczyszczen benzo(a)pirenami. Rozktad przestrzenny tych emisji (ryc. 56) nawigzuje do
uktadu gtéwnych szlakéw drogowych, ale takze do stref intensywnego ruchu lokalnego oraz
obszardow o intensywnym rolnictwie. Dokumenty strategiczne zwigzane z ochrong powietrza
wskazujg jednak, ze w kolejnych latach nastepowad bedzie systematyczny spadek emisji ze
zrédet komunalnych (dzieki programom wymiany kottéw). Jednoczes$nie emisja z transportu
drogowego bedzie powoli wzrasta¢. W efekcie jednak jej udziat wyraznie sie zwiekszy.
Oznacza to, ze z czasem redukcja emisji transportowych bedzie sie stawaé coraz wazniejszym
zadaniem, takze dla polityki transportowej poziomu regionalnego. Rozkfad terytorialny
emisji wskazuje, ze dziatania te powinny dotyczy¢ przede wszystkim skupisk ludnosci
(koncentracja zaréwno emisji, jak i jej potencjalnych skutkéw zdrowotnych), obszaréw
funkcjonalnych Biategostoku oraz miast subregionalnych. Potwierdza to znaczenie
prowadzenia na tych obszarach aktywnej polityki wspierajgcej transport publiczny, w tym
wymiane taboru na niskoemisyjny, wzglednie nieemisyjny.
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Ryc. 57. Rozmieszczenie oraz tadunki emisji liniowej pytu zawieszonego PM2,5 w transporcie

drogowym (SNAP 07) w strefie podlaskiej w 2018 r.
Zrédto: Program Ochrony Srodowiska..., (2016)

Zgodnie z analizg Generalnego Pomiaru Ruchu w 2010 i 2015 r. na zamiejskich odcinkach
drég krajowych i wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim w okresie 2010-2015 nastgpit
wzrost pracy eksploatacyjnej (pojazdokilometry - pojkm) o 7,56% na drogach krajowych i
5,52% na drogach wojewddzkich. Z punktu widzenia emisji zanieczyszczen najwieksze
znaczenie ma wzrost pracy eksploatacyjnej samochoddéw ciezarowych, na drogach krajowych
o prawie 15% (w tym wzrost 0 21%, do 1,8 min pojkm, charakteryzujacych sie najwieksza
emisjg samochoddw ciezarowych ciezkich), a na drogach wojewddzkich — o 8,5%.

W przypadku transportu oséb otrzymane wyniki pracy eksploatacyjnej dla samochodow
osobowych wyniosty w 2015 r. w wojewddztwie 4,3 min pojkm na drogach krajowych i 2,6
mln pojkm na drogach wojewddzkich (facznie 6,9 min pojkm na sieci zamiejskich drég
krajowych i wojewddzkich). Nalezy te wyniki poréwnac z pracg eksploatacyjng w transporcie
publicznym. Takie dane otrzymano w ramach Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Podlaskiego w 2013 r. (ostatnie wykonane badanie
tego typu w regionie). W transporcie kolejowym (Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie
oraz PKP Intercity) byto to odpowiednio 5702,5 pociggokilometréw, a w transporcie
autobusowym — 64 tys. pojkm (tylko pozwolenia wydane przez Marszatka Wojewddztwa
Podlaskiego). Zgodnie z podanymi szacunkami praca eksploatacyjna w transporcie
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autobusowym w wojewddztwie podlaskim jest ponad stukrotnie nizsza w poréownaniu do
pracy eksploatacyjnej w transporcie samochoddw osobowych.

Podsumowujgc te cze$¢ rozwazan, biorgc pod uwage niskg gestos$é zaludnienia w regionie
emisja zanieczyszczen w transporcie drogowym koncentruje sie w gtéwnych miastach
regionu oraz wzdtuz korytarzy transportowych (ryc. 56), przede wszystkim tych ktére cechuje
duzy udziat samochodéw ciezarowych. W najblizszych latach koncentracja kosztéw
zewnetrznych zanieczyszczen powietrza emitowanych z transportu drogowego w
wojewddztwie podlaskim bedzie dalej nastepowaé, szczegdlnie wzdtuz oddawanych
sukcesywnie odcinkéw drogi ekspresowej S61, a szczegdlnie duza koncentracja bedzie
dotyczy¢ emisji tlenkédw azotu (Opracowanie metodyki i oszacowanie kosztow zewnetrznych
emisji zanieczyszczen powietrza atmosferycznego ze srodkéw transportu drogowego na
poziomie kraju, 2018, GUS).

W dalszej kolejnosci obliczono przecietng emisyjnosé COz (w gpojkm) wedtug kategorii
pojazdéw na podstawie przelicznikdw opartych na publikacji GUS: ,Opracowanie metodyki i
oszacowanie kosztow zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego ze
srodkow transportu drogowego na poziomie kraju” (2018).

Tab. 15. llo$¢ zanieczyszczen z transportu drogowego wedtug rodzaju pojazdéw w Polsce w
2015rr.

Liczba pojazdéow | Emisja fagczna Emisja CO; Sredni Emisja
(2015) CO; (1) (kgpoj) przebieg CO,

roczny (km) (gpojkm)

Ogotem 20959 825 57 786 383 2757

Osobowe 17216 420 34731748 2017 12 256 164,61

Lekkie dostawcze 1522458 6 841901 4494 19114 235,11

Ciezarowe 679 174 13193575 19426 43 974 441,76

Autokary 67 732 1726 023 25483 41214 618,31

Motocykle 1462 246 289176 198 2079 95,14

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21)

Uzyskane na podstawie obliczert GUS przeliczniki sg zblizone do wyliczern JASPERS zawartych
w Niebieskiej Ksiedze Blue Book dla transportu drogowego (2022, s. 138), gdzie jednostkowe
wspotczynniki emisji gazéw cieplarnianych — gCOze/poj-km — teren ptaski (nawierzchnia po
remoncie/budowie) dla predkosci podrézy 71-80 km/godz. dla samochodéw osobowych
wynoszg 164,83 gpojkm, a dal samochodéw ciezarowych —470,8 gpojkm.

Prace przewozowg na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich obliczono na
podstawie wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 (GPR 2020/2021). Generalny
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Pomiar Ruchu daje mozliwos¢ obliczenia pracy przewozowej w wojewddztwie podlaskim dla

poszczegblnych kategorii pojazdéw, do ktérych nalezg: samochody osobowe, lekkie

dostawcze, ciezarowe (w tym miejscu nastepowata w obliczeniach agregacja wszystkich

samochoddw ciezarowych bez dostawczych), autobusy i motocykle.

Biorac pod uwage przeliczniki emisji CO2 (gpojkm) dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw na

podstawie tab. 15 obliczono tgczng emisje CO2 (t) (w ujeciu sredniodobowym i rocznym) na

zamiejskiej sieci drdg krajowych i wojewddzkich. Wyniki zaprezentowano w tabelach 16-18.

Tab. 16. taczna emisja CO; na sieci zamiejskich drég krajowych w 2020/2021 r.

Kategoria Praca przewozowa Jednostkowa taczna emisyjnosc¢ CO2 (t)
pojazdu pojkm emisja CO,

. Sredniodobowa roczna

(gpojkm)

Osobowe 5060438 165 833 304 041
Lekkie dostawcze 733991 235 173 62 988
Ciezarowe 1914175 442 846 308 647
Autokary 26 262 618 16 5927
Motocykle 31003 95 3 1077
Razem 7 765 870 1870 682 680

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatgcznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

Tab. 17. taczna emisja CO; na sieci zamiejskich drog wojewddzkich w 2020/2021 .

Kategoria Praca przewozowa Jednostkowa taczna emisyjnos¢ CO2 (t)
pojazdu pojkm emisja CO>

. Sredniodobowa roczna

(gpojkm)

Osobowe 3122 682 165 514 187 617
Lekkie dostawcze 318 963 235 75 27 372
Ciezarowe 289 310 442 128 46 649
Autokary 20511 618 13 4629
Motocykle 39524 95 4 1373
Razem 3790990 733 267 640

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.
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Tab. 18. taczna emisja CO2 na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich w 2020/2021
r.

Kategoria Praca przewozowa Jednostkowa taczna emisyjnosc COz (t)
pojazdu pojkm emisja CO»

. Sredniodobowa roczna

(gpojkm)

Osobowe 8183 121 165 1347 491 659
Lekkie dostawcze 1052954 235 248 90 360
Ciezarowe 2203 485 442 973 355 296
Autokary 46 774 618 29 10 556
Motocykle 70527 95 7 2449
Razem 11 556 860 2604 950 320

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

W Swietle przedstawionych wyzej obliczen, emisja CO; na drogach wojewddzkich w
wojewddztwie podlaskim stanowi ok. 28% tacznej emisji na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewddzkich (jest to ok. 268 tys. ton CO; z tgcznej sumy ok. 950 tys. ton CO;). Samochody
osobowe s3 zrédtem 70% emisji CO; na drogach wojewddzkich i tylko 45% emisji CO; na
drogach krajowych.

Do gtéwnych problemdw ochrony srodowiska istotnych z punktu widzenia realizacji
Regionalnego Planu Transportowego naleze¢ bedzie m.in. dotrzymanie dopuszczalnych
poziomodw jakosci powietrza oraz redukcja emisji gazdw cieplarnianych, a takze konieczno$é
wypetnienia zobowigzan dotyczacych polityki klimatycznej ustanowionych na szczeblu
unijnym. Nalezy zauwazy¢, ze z uwagi na niskg gestosé zaludnienia w wojewddztwie, emisja
zanieczyszczen w transporcie drogowym koncentruje sie w gtéwnych miastach regionu oraz
wzdtuz korytarzy transportowych, przede wszystkim tych korytarzy, ktére cechuje duzy
udziat samochodéw ciezarowych.

Przeprowadzona ocena jakosci powietrza za 2020 rok wskazata przekroczenia wybranych
poziomdw — kryteriéw, okreslonych w przepisach prawa dla poszczegdlnych substancji
zanieczyszczajacych powietrze atmosferyczne w strefach wojewddztwa podlaskiego. Strefy,
w ktérych zanotowano przekroczenia norm jakosci powietrza to:
— strefa Aglomeracja Biatostocka - ze wzgledu na przekroczenia:
e poziomu docelowego stezen benzo(a)pirenu zawartego w pyle PM10,
okreslonego ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzi,
e poziomu celu dtugoterminowego stezen ozonu (max8-h) okreslonego ze wzgledu
na ochrone zdrowia ludzi,
— strefa podlaska - ze wzgledu na przekroczenia:
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e poziomu dopuszczalnego dla doby dla pytu zawieszonego PM10, okreslonego ze
wzgledu na ochrone zdrowia ludzi,

e poziomu dopuszczalnego dla pytu PM2,5 (Il faza) — stezenie srednioroczne,
kryterium ochrona zdrowia ludzi,

e poziomu docelowego dla benzo(a)pirenu zawartego w pyle PM10, okreslonego ze
wzgledu na ochrone zdrowia ludzi,

e poziomu celu diugoterminowego stezen ozonu (max 8-h) okreslonego ze wzgledu
na ochrone zdrowia ludzi,

e poziomu celu diugoterminowego stezen ozonu (AOT40) okreslonego ze wzgledu
na ochrone roslin®.

Modernizacja infrastruktury drogowej przyniesie wymierny efekt w postaci obnizenia

poziomu emisji zanieczyszczen. Potwierdzajg to wyniki obliczen wykonanych dla inwestycji

na wybranych drogach wojewddzkich, ktérych dokonano na podstawie:

jednostkowych wspétczynnikow emisji zmian klimatu [tCO2/pojkm] zamieszczonych w
Niebieskiej Ksiedze JASPERS w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV);

predkosci srednich na drogach wojewddzkich obliczonych przez Krajowg Rade
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV);
wartosci natezenia ruchu na odcinkach analizowanych drég wojewddzkich na podstawie
Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/21 w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV);
dtugosci planowanych odcinkdw na podstawie danych przestanych przez Podlaski Zarzad
Drég Wojewddzkich w Biatymstoku.

Wartos$¢ emisji zostata obliczona na bazie wzoru przedstawionego przez ekspertéw

Inicjatywy JASPERS i przedstawiona w tab. 19:

Emisja roczna = Praca eksploatacyjna x L x W x 365

gdzie:

Emisja roczna — ilo$é gazéw pochodzgcych z transportu na danym odcinku
Praca eksploatacyjna — liczba pojazdéw na kilometr danej trasy (wedtug GPR)
L — dtugos¢ modernizowanego odcinka (w km)

W — wspdtczynnik jednostkowy emisji zmian klimatycznych

365 — liczba dni w roku

10 prognoza oddziatywania na $rodowisko projektu regionalnego planu transportowego wojewddztwa
podlaskiego na lata 2021-2027 (z perspektywa do 2030), s. 28
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Tab. 19. Obnizenie emisji rocznej CO; z transportu drogowego na wybranych odcinkach drég
wojewddzkich ocenionych na podstawie kryteriéw doboru projektdw drogowych na drogach
wojewddzkich poza miastami na prawach powiatu

SDRR pojazddéw

silnikowych Obnizenie
taczna ($rednia wazona | Obnizenie emisji rocznej emisji
L Nazwa zadania (nr drogi; typ inwestycji: budowa/ dtugosé carlfos\i/tit poszczggo’llnych [tCO] rocznej
P przebudowa/ zmiana przebiegu; nazwa odcinka) | inwestycji [ml ”y od.cmkow [tCO2]
[km] min z pomiarowych) razem
LV+HGV
Lv HGV Lv HGV
1 tomza - Mezenin — budowa i rozbudowa drogi 26,769 240 1868 107 237 206 443

wojewddzkiej nr 679

tapy - Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie -
budowa i rozbudowa drég wojewddzkich Nr 681
2 | Nr682i678 wraz z drogowymi obiektami 28,500 395 4613 454 637 949
inzynierskimi i niezbedng infrastruktura
techniczng oraz budowg 4 obwodnic

1586

Juszkowy Gréd - Zwodzieckie — budowa i
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 687 oraz
Tarnopol - Siemiandwka - budowa drogi
wojewddzkiej nr 688

32,748 315 1994 270 308 637

945

Granica wojewddztwa - Suwatki —budowa i
4 | rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 652 wraz z 27,795 240 2486 172 328 344
obwodnicg Filipowa

672

Budowa obwodnicy m. Sokoty w ciggu drogi

wojewddzkiej Nr 678 4,487 45 4256 468 90 151

241

Budowa obwodnicy Ciechanowca w ciggu drogi

wojewddzkiej Nr 690 8,881 124 4308 514 182 328

510

Augustéw - Suwatki — budowa i rozbudowa drogi

wojewddzkiej nr 662 23,769 210 6342 227 716 389

1105

Budowa obwodnicy Kolna w ciggu drogi

wojewddzkiej Nr 647 6,000 95 2436 403 70 174

244

Na podstawie przedstawionych powyzej wynikéw mozna wnioskowac, ze sposréd
analizowanych inwestycji najwiekszy wptyw na redukcje ilosci rocznej emisji CO2 (powyzej 1
tys. ton) beda miaty:

— tapy - Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie - budowa i rozbudowa drég wojewddzkich
Nr 681 Nr 682 i 678 wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi i niezbedng infrastruktura
techniczng oraz budowa 4 obwodnic,

— Augustéw - Suwatki — budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 662.

Natomiast najnizsza redukcje emisji CO2 (najnizsze efekty Srodowiskowe) wykazuje

inwestycja dotyczgca budowy obwodnicy m. Sokoty w ciggu drogi wojewddzkiej Nr 678.

2.5.1. Niskoemisyjnos¢

Z punktu widzenia emisji spalin w transporcie publicznym kluczowg kwestig sg standardy
operatoréw i przewoznikéw w kontekscie uzytkowanego taboru. W ostatnich latach widac
zauwazalny postep w tym zakresie w Biatymstoku, gdzie w 2020 r. ograniczono niemalze do
zera liczbe autobusow, ktdre spetniaty jedynie normy EURO 1-3 i wymieniono tabor na nowy
(taczna liczba uzytkowanych autobuséw pozostata niemalze bez zmian, przy jednoczesnym
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zwiekszeniu liczby i dtugosci linii oraz dtugosci tras). W 2020 r. juz 81 autobuséw spetnia w
stolicy wojewddztwa podlaskiego norme EURO 6, a w uzytkowaniu pozostaje wcigz ok. 130
autobusoéw spetniajgcych norme EURO 5. Sytuacje w tym zakresie mozna uznac zatem w
Biatymstoku za bardzo dobrg (ryc. 57). Nalezy zaznaczy¢, ze swoim zasiegiem komunikacja
miejska w Biatymstoku nie ogranicza sie do granic administracyjnych miasta, ale réwniez
obstuguje mieszkancéw gmin osciennych (ryc. 59).

Z kolei w Suwatkach, pomimo braku wiekszych zmian w kontekscie niskoemisyjnosci w
ostatnich latach planuje sie zakup 19 nowych autobuséw niskoemisyjnych (EURO 6) w 2021
r., po ktérym to zakupie udziat autobuséw EURO 6 w tgcznej flocie pojazdéw wyniesie 44%.
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Ryc. 587. Autobusy wedtug standardu emisji spalin w Biatymstoku w latach 2013-2020

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z BKM w Biatymstoku

Ponadto coraz wieksza liczba autobuséw komunikacji miejskiej w wojewddztwie podlaskim
jest przystosowana do przewozu oséb niepetnosprawnych (ryc. 58).
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Ryc. 59. Liczba autobuséw komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu oséb

niepetnosprawnych w wojewddztwie podlaskim na tle innych wojewddztw Polski wschodniej
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

Informacja o stanie komunikacji autobusowej pozamiejskiej jest trudna do uzyskania.
Niemniej przyktadowo Podlaska Komunikacja Samochodowa NOVA Spétka Akcyjna jako
najwiekszy przewoznik dziatajgcy na terenie wojewédztwa podlaskiego dysponuje blisko 400
autobusami. Sredni wiek autobusu wynosi 22 lata, za$ najstarszy funkcjonujacy autobus ma
blisko 50 lat. Ponad 25 % taboru to autobusy 30-letnie nie spetniajgce najnizszego standardu
emisji spalin Euro 1. Zaledwie 4 % posiadanego taboru to pojazdy nowe (w wieku do 6 lat)
spetniajgce najwyzsze standardy emisji spalin EURO 6.
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Ryc. 60. Schemat potgczen komunikacji miejskiej w Biatymstoku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z BKM w Biatymstoku

2.5.2. Multimodalnosé

Multimodalnos¢ jest tematem wielu opracowan, gtdwnie w kontekscie inwestycji
infrastrukturalnych, w tym tych o charakterze punktowym (np. nowe dworce autobusowe i
kolejowe lub parkingi P&R) i liniowym (np. nowe potgczenia kolejowe obstugujace porty
lotnicze). W Stowniku Pojeé¢ Transportowych stanowigcym zatgcznik do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 roku (2013) réznice miedzy multimodalnoscig i intermodalnoscia,
gtownie w kontekscie transportu towarowego zostaty okreslone w nastepujgcy sposdb:
,Multimodalnos¢ oznacza istnienie alternatywnych srodkow transportu na tej samej trasie
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przewozu, podczas gdy intermodalnos¢ polega na wykorzystywaniu kilku srodkow transportu
w jednym zintegrowanym taricuchu przewozowym na danej trasie”. ,,Multimodalnos$¢”
sugeruje mozliwos¢ wykorzystania wiecej niz jednej gatezi transportu (wiele systemow
transportowych), a ,intermodalno$¢” oznacza wybor najbardziej efektywnej sciezki
podrézy/przewozu z wykorzystaniem mozliwosci przesiadek miedzy sSrodkami transportu na
trasie w zintegrowanym systemie transportowym. Mozna sugerowac, ze ,intermodalnos¢”
jest swoistego rodzaju podzbiorem ,,multimodalnosci”.

W transporcie pasazerskim, w relacji do transportu towarowego (kontenerowego), termin
y,intermodalnos$¢” jest wykorzystywany gtéwnie w transporcie pasazeréw w dtugich
podrdzach w relacjach samolot-szybka kolej, wzglednie z uwzglednieniem systeméw
park&eride i innych miejsc uznawanych za zintegrowane miejsca przesiadkowe. Polski
ustawodaweca okresla takie miejsce jako miejsce umozliwiajgce dogodnq zmiane srodka
transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podrdznych infrastrukture, w szczegdlnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy
informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng
lub sieciq komunikacyjng (Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym). W to zamierzenie dobrze wpisuje sie idea kontynuowania rozwoju w stolicy
wojewddztwa podlaskiego intermodalnego wezta komunikacyjnego w postaci m.in. centrum
przesiadkowego wraz z korytarzami publicznego transportu zbiorowego

Aspekt multimodalnosci i intermodalnosci uwzgledniono w niniejszym Planie w:

a) ujeciu sieciowym w ramach schematu ukazujgcego korytarze transportowe w
transporcie publicznym, tj. schematu potgczen kolejowych i autobusowych w
ruchu miedzypowiatowym (ryc. 60),

b) ujeciu punktowym — lista inwestycji dworcowych w regionie, liczba mieszkancow
w buforze 750 m, 1500 m i 3000 m wokot stacji kolejowej oraz odlegtosci miedzy
dworcami kolejowymi a autobusowymi w miejscowosciach

W ujeciu sieciowym w wojewddztwie podlaskim korytarze kolejowo-autobusowe mozna
wyrdznic z przyczyn historycznych (budowa sieci kolejowej w oddaleniu od gtéwnych ciggéw
komunikacyjnych) na relatywnie niewielu odcinkach. Mozliwe korzystanie z dwdch wyzej
wymienionych srodkéw transportu w linii zblizonej do prostej jest mozliwe m.in. pomiedzy
Suwatkami i Augustowem, Sokdtka i Biatymstokiem oraz Grajewem i Biatymstokiem. W
przypadku pozostatych potgczen funkcjonalnych nastepuje wyrazna réwnolegtos¢ potozenia
korytarzy (potgczenie Biatystok-Warszawa) lub wyrazne odchylenie jednej gatezi transportu
od linii prostej (np. linia kolejowa w potfgczeniu Biatystok-Augustéw lub droga krajowa nr 19
miedzy Bielskiem Podlaskim a Biatymstokiem) (ryc. 60). Wzajemne relacje miedzy
potgczeniami autobusowymi i kolejowymi ulegng zmianie po oddaniu do uzytku w kolejnej
dekadzie kolejnych odcinkéw drég ekspresowych, m.in. S19.
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Ryc. 61. Schemat potgczen kolejowych (2020 r.) i autobusowych (2021 r.) w ruchu
miedzypowiatowym (liczba autobusow i pociggdw pasazerskich na poszczegdlnych
odcinkach sieci drogowej i kolejowej)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W ujeciu punktowym z przyczyn historycznych (budowa sieci kolejowej w zaborze rosyjskim)
stacje kolejowe w wojewddztwie podlaskim czesto sg potozone z daleka od centrum miast i
wsi, chociaz powyzsza zasada nie jest reguta. Z tego wzgledu tylko niektdre ze stacji moga
stuzy¢ jako wezty multimodalne dla wiekszej liczby mieszkarncéw w dojsciu pieszym lub
dojezdzie rowerowym. Kryteria decydujgce do ewentualnych dalszych inwestycji
infrastrukturalnych i organizacyjnych to przede wszystkim:

(a) liczba mieszkarncéw w buforze 750 m, 1500 m i 3000 m,
(b) mozliwos¢ dojazdu rowerem/dojscia pieszego do stacji kolejowej.

Jak wskazujg Soczéwka i in. (2020) ,w literaturze przedmiotu mozna odnalez¢ préby
okreslenia maksymalnej odlegtosci, jaka powinna dzieli¢ pasazera od przystanku publicznego
transportu zbiorowego. W publikacjach najczesciej wskazywang wartoscia jest okoto 400 m
dla przystankéw autobusowych oraz maksymalnie 800 m dla przystankéw oraz stacji
kolejowych”. Autorzy jednak zwracajg uwage, ze powyzsze wartosci to wartosci $Srednie, a
rekomendowane odlegtosci mogg by¢ rézne w zaleznosci np. od typu zabudowy (np. do 1000
m w przypadku zabudowy jednorodzinnej).
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Ryc. 62. Liczba mieszkancéw w buforze 750, 1500 i 3000 m wokét stacji kolejowych w
wojewddztwie podlaskim (bez stacji w Biatymstoku)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ryc. 63. taczna liczba mieszkancéw w buforze 3 km wokét stacji kolejowych w wojewddztwie

podlaskim (bez stacji w Biatymstoku)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kluczowe sg inwestycje infrastrukturalne na dworcach kolejowych, gtéwnie prowadzone w
ostatnich latach w ramach Programu Inwestycji Dworcowych. W wojewoédztwie podlaskim w
ramach Programu prowadzone sg modernizacje 5 obiektéw dworcowych w najwazniejszych
miastach regionu, w ktdrych zlokalizowane sg dworce kolejowe (tab. 21). Jak dotad brak jest
jednak szczegdtow dotyczgcych potencjalnej modernizacji dworca w Augustowie, natomiast
na dworcu w Grajewie w 2019 zostata wymieniona m.in. stolarka okienna i drzwiowa.
Tymczasem zaréwno Augustow jak i Grajewo mogg stac sie w przysztosci waznymi weztami
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przesiadkowymi. Nadal w wielu miastach istnieje problem oddalenia dworcéw PKP i PKS
utrudniajacy realizacje przesiadek miedzy transportem autobusowym a kolejowym. Dworce
czesto sg w niewielkiej odlegtosci, ale brak miedzy nimi udogodnien dla oséb przesiadajgcych
sie. W Biatymstoku opdznia sie budowa centrum przesiadkowego przy biatostockich
dworcach PKS i PKP. W trzecim kwartale 2021 r. rozpoczeta sie budowa przejscia pieszo-
rowerowego pod torami kolejowymi.

Z miast wojewddztwa podlaskiego poza Biatymstokiem najwieksza liczba potencjalnych
pasazeréw zamieszkuje w buforze wokét miast subregionalnych Suwatk i tomzy. Ponizej
przedstawiono szczegétowg charakterystyke dworcédw kolejowych pod wzgledem
istniejgcych, planowanych i postulowanych rozwigzan multimodalnych we wszystkich
miastach wojewddztwa podlaskiego powyzej 9 tys. mieszkancéw, ze szczegdlnym
uwzglednieniem mozliwosci dojazdowych do stacji kolejowych (réwniez tych znajdujgcych
sie poza obszarem granic administracyjnych miast)**.

Dworzec kolejowy w Suwatkach wraz z analizg przebiegu linii kolejowej E75 w granicach
miasta Suwatki. W przypadku Suwatk modernizacja zabytkowego dworca kolejowego jest
opd6zniona okoto pottora roku (stan na poczatek 2023 r.). Aktualnie koniec modernizacji
dworca jest planowany na przetom 2024 i 2025 r. (inwestycja dworcowa realizowana w
ramach Programu Inwestycji Dworcowych). Planuje sie m.in. zamontowanie w budynku
nowoczesnych systemow bezpieczeristwa, np. monitoringu, oraz systemu informacji
pasazerskiej. W ramach inwestycji zagospodarowany ma by¢ réwniez teren wokot budynku
dworca a Miasto Suwatki zaplanowato inwestycje pn. Budowa Zintegrowanego Centrum
Przesiadkowego wraz z powigzang infrastrukturg. Planowany obiekt ma obstugiwadé
potaczenia kolejowe, autobusowe, samochodowe (taxi) i rowerowe (stacja roweru
miejskiego SUWER) zaréwno lokalne jak i regionalne, dalekobiezne i miedzynarodowe oraz
bedzie zintegrowany z siecig komunikacji miejskiej. Budowa Zintegrowanego Centrum
Przesiadkowego ma na celu wyeliminowanie problemu oddalenia dworcéw PKP i PKS, a
przez to utatwienie dokonywania przesiadek miedzy roznymi srodkami transportu. Nowa
infrastruktura zapewni integracje transportowag sgsiednich gmin. W ramach inwestycji
planuje sie korekte uktadu drogowego z budowg przydworcowych, ogdlnodostepnych
parkingdw oraz petli autobusowej. Docelowo w Suwatkach w zwigzku z realizacjg Rail Baltica
bedg dwa dworce kolejowe. Nowa stacja Suwatki Potudnie dla pociggdw miedzynarodowych
ma powstacd przy ul. Staniszewskiego w potudniowej czesci miasta. Jednak ostateczny
przebieg Rail Baltica bedzie znany dopiero w 2024 r. W ramach granic administracyjnych
miasta Suwatki w ramach projektu przewiduje sie likwidacje przejazdéw kolejowo-
drogowych, budowe wiaduktéw kolejowych oraz drogowych, budowe drég
réwnolegtych/dojazdowych, budowe przejs¢ dla zwierzat, budowe przystanku osobowego
Suwatki Potudnie oraz przebudowe stacji Papiernia, Suwatki oraz Las Suwalski. Istnieje duza

11 Charakterystyke oparto o kwerende réznych Zrédet, w tym stron internetowych opisujgcych zatozenia i stan
zaawansowania poszczegolnych projektow
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potrzeba zawarcia w planach budowy przystanku osobowego Suwatki Potudnie stworzenia
systemow B&R, P&R, a takze dobrego skomunikowania transportem publicznym stacji
Suwatki Potudnie z centrum Suwatk.

Dworzec kolejowy w tomzy. Od 1993 r. stacja w tomzy nie jest obstugiwana przez pociagi
pasazerskie. Przywrécenie ruchu pasazerskiego planowane jest w ramach projektu pn.
»,Stworzenie ciggu komunikacyjnego tomza — Biatystok poprzez rewitalizacje wraz z
elektryfikacja linii kolejowej nr 49 tomza — Sniadowo oraz elektryfikacja i odbudowa
infrastruktury pasazerskiej na linii kolejowej nr 36 na odcinku Sniadowo — tapy”. Projekt ten
zostat zgtoszony przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego do Programu
Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej+ do 2028 roku. Powyzszy
projekt zostat zakwalifikowany do dofinansowania w ramach Kolej+. Obecna lokalizacja stacji
konicowej jest bardzo korzystna z punktu widzenia przysztego uktadu komunikacyjnego i
mozliwosci stworzenia wezta multimodalnego ze wzgledu na bezposrednig bliskos¢
zmodernizowanego dworca autobusowego.

Dworzec kolejowy w Bielsku Podlaskim. Dworzec w Bielsku Podlaskim zostat objety
modernizacjg w ramach Programu Inwestycji Dworcowych. Pasazerowie korzystajacy z
dworca maja do dyspozycji dziewieé miejsc postojowych (P&R), w tym réwniez dla oséb z
niepetnosprawnosciami. Istnieje takze strefa Kiss&Ride, wytyczona z myslg o krotkotrwatych
postojach samochoddéw osobowych, wiata rowerowa (B&R), a takze uktad chodnikow
taczacych budynek dworca z istniejgcymi drogami dojscia i parkingiem. Inwestycje
ukoriczono w 2020 r.

Dworzec kolejowy w Augustowie. W lutym 2023 r. w Augustowie doszto do przekazania
przez miasto zabytkowego dworca kolejowego spdtce PKP, w wyniku czego zaistnieje
mozliwo$é modernizacji dworca w przysztosci. Z punktu widzenia uktadu osadniczego,
szczegblnie jak na miasto ponad 30-tysieczne, dworzec ten nie jest dobrze powigzany z
centrum miasta. W przysztosci w czasie modernizacji dworca nalezy zapewnié dobry dojazd
transportem publicznym, a takze miejsca przesiadkowe w postaci P&R oraz B&R. Taka
modernizacja bedzie mozliwa np. w ramach Rzgdowego programu budowy lub modernizacji
przystankow kolejowych, gdzie dla linii Sokoétka-Suwatki przewidziano modernizacje
przystankéw Gliniszcze, Sidra, R6zanystok, Dgbrowa Biatostocka, Balinka, Augustow,
Augustow Port, Szczepki, Ptociczno k. Suwatk (przystanki te znajdujg sie na liscie rezerwowej
programu).

Dworzec kolejowy w Zambrowie oraz Czyzewie. W Zambrowie dworzec kolejowy zostat
rozebrany w 2010 r. (ruch pasazerski nie funkcjonowat tu od 1962 r.). Najblizszg stacja
kolejowa jest Czyzew oddalony o 22 kilometry, gdzie zatrzymuja sie pociagi pospieszne
jadace w strone Biategostoku lub Warszawy. Kurs autobusem relacji Zambrow — Czyzew,
ktéry dowozi pasazerdow do wspomnianej stacji kolejowej, zajmuje okoto 40 minut. W
styczniu 2023 r. doszto do wyboru wykonawcy przebudowy dworca w Czyzewie (projekt
realizowany w ramach Programu Inwestycji Dworcowych). Stacja w Czyzewie nie nalezy do
tych, wokot ktérych zamieszkuje duzo osdb, jednak mozliwos¢ jakg daje w dojazdach do
Warszawy rowniez dla mieszkancéw Zambrowa wskazuje na potrzebe, réwnolegle do
realizowanej inwestycji Rail Baltica, rozbudowy w przysztosci liczby miejsc parkingowych.
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Dworzec kolejowy w Grajewie. Miasto Grajewo podjeto starania by przy zabytkowym
dworcu PKP stworzy¢ dworzec autobusowy oraz Centrum Przesiadkowe. W ramach
modernizacji linii Rail Baltica planuje sie w Grajewie szereg inwestycji zwigzanych z
przejazdami kolejowo-drogowymi. Obecnie brak jest szczegétéw dotyczgcych modernizacji
dworca kolejowego i ewentualnego Centrum Przesiadkowego. Istnieje ryzyko tzw. efektu
tunelu, ktéry moze nastgpi¢ w momencie gdy wiekszos¢ pociggdw nie bedzie sie w Grajewie
zatrzymywac.

Dworzec kolejowy w Hajndwce. Na linie Lewki-Hajndwka ruch pasazerski pociggow wrécit w
2021 r. Zmodernizowana zostata stacja w Hajnéwce (4 nowe perony, przebudowany uktad
torowy) przy czym sam dworzec nie zostat zmodernizowany. Brakuje w Hajnéwce
nowoczesnego miejsca obstugi podréznych. Z punktu widzenia atrakcyjnosci turystycznej
regionu, ale takze obstugi mieszkancow kluczowa jest rewitalizacja linii kolejowej nr 52
taczacej Hajndwke z Biatowieza.

Dworzec kolejowy w Sokétce. W planach gminy Sokdtka do 2026 roku (w 2022 r. podpisano
umowe na realizacje przedsiewziecia) jest budowa Gminnego Centrum Przesiadkowego z
kompleksem funkcji ustugowych dla mieszkaicow i podréznych. Przebudowie poddany ma
zostaé rowniez teren wokot dworca, m.in. powstang zatoki autobusowe, cztery wiaty
przystankowe, parking na ok. 40 miejsc, zatoki dla taksowek, a takze wiata rowerowa.

Dworzec kolejowy w tapach. Na poczatku wrzesnia 2022 r. Wojewoda Podlaski wydat PKP
PLK S.A. pozwolenia na budowe, przebudowe, rozbudowe i rozbioérke linii kolejowej (E75),
stacja tapy, w ramach projektu "Prace na linii kolejowej E75 na odcinku Czyzew - Biatystok"
w zakresie prac obejmujacych m.in. rozbiérke budynku dworca. Nowy dworzec powinien
spetniac role centrum przesiadkowego ze wzgledu na swojg dobrg lokalizacje, tj. centrum
miejscowosci tapy, duzg liczbe potencjalnych podréznych zamieszkatych w buforze
najblizszych 750 m od stacji kolejowej (mozliwosé przejscia pieszego do stacji), a takze
istotng role codziennych dojazddéw do pracy i szkoty do Biategostoku nie tylko z gminy tapy,
ale réwnie z okolicznych gmin, m.in. z gminy Suraz. Ze stacji tapy odjezdzajg takze
bezposrednie pociggi do Warszawy.

Dworzec kolejowy w Siemiatyczach. Dworzec kolejowy w Siemiatyczach zostat
zmodernizowany w ramach Programu Inwestycji Dworcowych (rok oddania dworca to 2020
r.). W ramach inwestycji przebudowano bezposrednie otoczenie dworca. Z punktu widzenia
multimodalnosci kluczowe jest, ze na placu przed dworcem wytyczono 19 miejsc
postojowych (w tym po dwa miejsca dla osdb z niepetnosprawnosciami oraz rodzin z
dzie¢mi) oraz zmieniono organizacje ruchu. W poblizu dworca wybudowano réwniez wiate
rowerowgq ze stojakami dla jednos$ladéw. Mimo relatywnie niekorzystnego potozenia
geograficznego (znaczne oddalenie od centrum gminy, niewielka liczba mieszkarncow w
najblizszej okolicy dworca), powstate inwestycje przyczyniajg sie do mozliwosci korzystania z
niego przez dojezdzajgcych samochodem lub rowerem.

Dworzec kolejowy w Wasilkowie. Dworzec kolejowy w lezgcym miedzy Biatymstokiem a
Sokodtkg Wasilkowie zostat niedawno (do 2020 r.) zmodernizowany w ramach Programu
Inwestycji Dworcowych. W ramach modernizacji oddano do uzytku réwniez stacje
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serwisowania dla rowerdw oraz stojaki na rowery. Mozliwos$¢ przesiadki rowerem jest wazna
réwniez ze wzgledu na fakt, iz duza czes¢ podrdéznych dojezdza do stacji z odlegtego o ok. 2
km Wasilkowa. Wasilkdw ma wazne miejsce w aglomeracji biatostockiej, dlatego dworzec
stuzy w codziennych dojazdach do pracy i szkoty w Biatymstoku (czas jazdy pociggiem
miedzy Wasilkowem a Biatymstokiem to jedynie 7 minut).

Dworzec kolejowy w Monkach. Dworzec kolejowy w Morkach jest budynkiem wpisanym do
rejestru zabytkow. Planowany jest remont budynku, aktualnie budynek jest jednak
niedostepny dla podréznych. W kolejnych latach w ramach przebudowy E75 Rail Baltica
zostanie zagospodarowana przestrzen w okolicach dworca PKP w Monkach, w tym
dodatkowe miejsca parkingowe, miejsca dla autobusow oraz taksowek.

Dworzec kolejowy w Szepietowie (obstuga mieszkancéw Wysokiego Mazowieckiego). W
2021 r. ukonczono modernizacje dworca w Szepietowie. Modernizacja zostata
przeprowadzona w ramach Programu Inwestycji Dworcowych. Uporzgdkowano zielen oraz
wyznaczono dwa miejsca postojowe dla 0séb z niepetnosprawnosciami. Oddano réwniez
wiate rowerowq ze stojakami dla jednosladéw i stacjg ich napraw. Dworzec w Szepietowie
petni wazng role nie tylko dla mieszkaricdw nieduzego Szepietowa, ale takze dla
mieszkanncdw oddalonego o ok. 7 kilometrow Wysokiego Mazowieckiego (stolica powiatu),
ktorzy korzystajg z dworca w Szepietowie w dojazdach do Warszawy lub Biategostoku.

Dworzec kolejowy w Czarnej Biatostockiej. Dworzec w Czarnej Biatostockiej na linii
kolejowej faczacej Biatystok z Sokdtka jest zlokalizowany w centrum miasta, przez co w jego
otoczeniu mieszka relatywnie duza liczba mieszkaricdw. Dworzec nie doczekat sie dotychczas
kompleksowej modernizacji.

Oprécz wyzej wymienionych dworcéw kolejowych, z ktérych wiekszo$é przeszta, przechodzi
lub w najblizszych latach bedzie przechodzi¢ gruntowng modernizacje, warto wskazac te
stacje kolejowe i przystanki osobowe, wokét ktdrych istnieje szczegdlnie wysoki potencjat
rozwigzan multimodalnych ze wzgledu na duzg liczbe mieszkancéw zamieszkatych wokét
tychze stacji kolejowych. Sg to m.in. stacje kolejowe i przystanki osobowe zlokalizowane w
bezposrednim sgsiedztwie Biategostoku (jak np. Klepacze lub Hryniewicze) lub innych miast,
w ktérych znajdujg sie stacje kolejowe (np. Uhowo obok tap). Ponadto pewne rozwigzania
bedg wprowadzane w ramach Rzgdowego Programu budowy lub modernizacji przystankéw
kolejowych na lata 2021-2025, ktérego celem jest ograniczanie wykluczenia
komunikacyjnego i utatwianie dostepu do kolejowej komunikacji wojewddzkiej i
miedzywojewddzkiej.

W latach 2021-2025 Rzgdowy Program budowy lub modernizacji przystankdéw kolejowych
przewiduje szereg prac na wielu mniejszych przystankach i stacjach kolejowych na liniach
Biatystok-Czeremcha (Kleszczele (lista podstawowa), Suchowolce (lista podstawowa),
Gregorowce (lista rezerwowa) i Sokétka-Suwatki (przystanki Gliniszcze, Sidra, Rézanystok,
Dabrowa Biatostocka, Balinka, Augustow, Augustow Port, Szczepki, Ptociczno k. Suwatk) (lista
rezerwowa). Ponadto w ramach listy podstawowej znalazty sie przystanki na linii kolejowe;j
nr 36 (Czarnowo-Undy, Czerwony Bér, Jamiotki, tubnica tomzynska, Kotaki, Kulesze
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Ko$cielne, Roszki Le$ne, Wnory, Ptonka, Sokoty i Sniadowo) oraz linii kolejowej nr 37 (Sokole
Biatostockie, Zednia, Zajezierce oraz Wality).

Biorac pod uwage aktualnie realizowane i przyszte inwestycje infrastrukturalne mozna

podjac¢ sie wstepnej klasyfikacji weztdw multimodalnych w transporcie oséb i towaréow w
wojewddztwie podlaskim w podziale na kategorie weztdw, tj. (1) wezty gtdéwne, (2) wezty
potencjalne, (3) wezty lokalne.

Tab. 20. Wezty multimodalne w transporcie pasazerow i towaréw w wojewddztwie

podlaskim
Kategoria Transport pasazerow (RB-Rail Baltica) Transport  towardow
wezta (RB-Rail Baltica)
Gtéwne 1) Biatystok (RB) 1) Biatystok (RB)
2) Suwatki Potudnie (transport miedzynarodowy) (RB) 2) Sokotka
3)Kuznica
4) Siemianowka
Potencjalne | 1) Suwatki 1)tapy (RB)
2) tomza 2)Suwatki  Potudnie
3) Augustow (RB)

4) Bielsk Podlaski

3)Grajewo (RB)

Lokalne

1) tapy (RB) — mozliwe pewne funkcje gtdwnego wezta;
znaczenie w ruchu aglomeracyjnym

2) Czyzew (RB)

3) Grajewo (RB)

4) Monki (RB)

5) Szepietowo (RB)

6) Knyszyn (RB)

7) Raczki (RB)

8) Sokodtka

9) Siemiatycze

10)Wasilkéw — znaczenie w ruchu aglomeracyjnym

11)Czarna Biatostocka — znaczenie w
aglomeracyjnym

12)Hajnéwka - znaczenie turystyczne

13)Dabrowa Biatostocka

14)Sniadowo

ruchu

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wyzej wymienione wezty w ukfadzie z tab. 20 zostaty przedstawione w postaci

kartograficznej na ryc. 62

Rozwigzania multimodalne w miastach regionu majg stuzy¢ réwniez zwiekszeniu liczby

pasazerdw korzystajgcych z komunikacji miejskiej w regionie. W kontekscie przewozow

pasazerskich w komunikacji miejskiej w przeliczeniu na 1 mieszk. w poréwnaniu do innych

wojewddztw w wojewddztwie podlaskim wskaznik ten jest na relatywnie wysokim poziomie
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(zblizonym do sredniej krajowej). Niepokoi jednak brak wzrostu wartosci wskaznika, a nawet

jego spadek po 2016 r. (ryc. 63).

Tab. 21. Lista inwestycji dworcowych realizowanych w ramach Programu Inwestycji

Dworcowych w regionie z wyszczegdlnieniem daty modernizacji dworca

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 64. Przewozy pasazerskie na 1 mieszkanca komunikacjg miejskg w wojewddztwach
Polski Wschodniej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS.

Jednoczesnie przyczyn relatywnie niskiego wykorzystania transportu publicznego, przede
wszystkim kolejowego, mozna upatrywac, na podstawie wynikéw ankiet zebranych na
potrzeby z Planu zréwnowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Wojewddztwa Podlaskiego, przede wszystkim w:

(a) cenie przejazdu: 21,7% respondentéw na dworcach PKS i 13,5% respondentéw na
dworcach PKP uznato cene za niezadawalajacg;

(b) zattoczeniu w srodkach transportu: 16,1% respondentéw na dworcach PKS i 19,6%
respondentdw na dworcach PKP uznato zattoczenie za niezadawalajace;

(c) czestosci kursowania: 13,4% respondentdéw na dworcach PKS i 15,0% respondentéw na
dworcach PKP uznato czestos¢ kursowania za niezadawalajaca.

Dodatkowo ponad 15% ankietowanych na dworcach PKP wskazywato na czystosé jako
niezadawalajacg, a na dworcach PKS ponad 15% ankietowanych nie byto zadowolonych z
punktualnosci. W $wietle ankiet z szybkosci podrézy, dostepu do przystankéw oraz
warunkéw przysiadki niezadowolonych byto znacznie mniej oséb. Nalezy mie¢ na wzgledzie,
ze od czasu przeprowadzenia powyzszych badan w wielu aspektach sytuacja znacznie sie
poprawita biorgc pod uwage liczne inwestycje infrastrukturalne oraz wymiane taboru.

2.5.3. Elektromobilnos¢ i paliwa aternatywne

Rozwdj elektromobilnos$ci ma duzy potencjat poprawy jakosci powietrza, stgd wazne jest aby
pokonad istotne bariery upowszechnienia pojazdéw elektrycznych: niskg dostepnos¢
cenowg, mniejszy zasieg w stosunku do pojazdéw konwencjonalnych oraz niewystarczajgcy
poziom rozwoju publicznej infrastruktury tadowania pojazddéw.

Kwestie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, w tym stacji tadowania, zostaty
uregulowane w ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych oraz Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
przyjetych 29 marca 2017 r. przez Rade Ministrow. Oba dokumenty stanowig implementacje
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w
sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Zgodnie z przepisami dyrektywy
panstwa cztonkowskie UE sg zobowigzane do rozmieszczenia infrastruktury paliw
alternatywnych we wskazanych terminach. Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych okreslity, ze w roku 2020 w 32 wybranych aglomeracjach ma by¢
rozmieszczonych 6 tys. punktdw o normalnej mocy tadowania oraz 400 punktéw o duzej
mocy tadowania, ktére beda wykorzystywane przez przynajmniej 50 tys. pojazdéw
elektrycznych. Jednocze$nie w wybranych aglomeracjach ma powstac 70 punktow
tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) dla szacowanej liczby 3 tys. pojazdéw
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napedzanych tym paliwem. Natomiast do roku 2025 - 32 ogdlnodostepne punkty
tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) i 14 punktéw tankowania skroplonego gazu
ziemnego (LNG) wzdtuz drogowe;j sieci bazowej TEN-T oraz instalacje do bunkrowania
statkdw skroplonym gazem ziemnym LNG w portach: Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie.

Elektryfikacja transportu powinna mie¢ miejsce gtdwnie w aglomeracjach i na obszarach
gesto zaludnionych. Planowane rozmieszczenie infrastruktury paliw alternatywnych na
terenie aglomeracji Biatystok, wskazanej jako jedyna z terenu wojewddztwa podlaskiego w
Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przedstawia
ponizsza tabela.

Tab. 22. Planowana liczba pojazdéw elektrycznych, punktéw fadowania oraz liczba
samochoddéw CNG i punktéw tankowania w roku 2020 (wartosci przedstawiane orientacyjnie
wynikajgce z zatozonego modelu rozwoju)

Liczba publicznie dostepnych

punktéw o: Liczba
Liczba pojazdow .
elektrycznych Liczba wymaganych
Miasto (bez nei duzej mocy samochodéw punktow

i norma rfe] mocy tadowania CNG tankowania

autobuséw) tadowania (od 3,7 o CNG

KW do 22 kw)* (powyzej 22
kW)**
Biatystok 1146 143 7 150 2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

* orientacyjna tgczna moc punktow tadowania normalnej mocy — 3 146 kW
** orientacyjna tgczna moc punktéw tadowania duzej mocy — 350 kW

Jednoczesnie z dokumentu wynika, ze podane liczby nalezy traktowac jedynie jako wskazanie
kierunku zmian. Faktyczna liczba pojazdéw elektrycznych w latach 2020 i 2025 zaleze¢ bedzie
od wielu czynnikéw. Przede wszystkim, wazny jest postep technologiczny w zakresie rozwoju
i doskonalenia napeddw elektrycznych, a takze zmiany w technologii produkcji baterii
elektrycznych. Liczba pojazdéw elektrycznych bedzie wzrastac rowniez, gdy bedzie istniec¢
odpowiednia liczba infrastruktury stuzgcej do tadowania pojazdéw elektrycznych. Ponadto,
pojazdy elektryczne bedg wybierane czesciej niz obecnie, gdy ich ceny zrownaijg sie do cen
pojazdéw napedzanych paliwami konwencjonalnymi.

Biatystok jest najwiekszym miastem usytuowanym w pétnocno-wschodniej czesci Polski.

Sie¢ powigzan krajowych i miedzynarodowych zapewniajg przebiegajgce przez Biatystok trzy
drogi krajowe: nr 8, nr 19 i nr 65 Z uwagi na dobre potgczenia komunikacyjne Biategostoku z
innymi czesciami kraju i panistwami sgsiadujgcymi Miasto boryka sie takze z duzg emisjg
zanieczyszczeri w ramach sektora transportu, w szczegdlnosci transportu samochodowego.?
Jak wynika ze Strategii rozwoju elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-2036, od

12 Strategia rozwoju elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-2036, str. 13
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lat najbardziej popularne w Biatymstoku sg pojazdy spalinowe. Ich liczba z roku na roku
systematycznie wzrasta. W 2021 r. zarejestrowanych byto ogétem 192 280*2 pojazddw, z
czego samochody spalinowe stanowity 95,89% wszystkich zarejestrowanych w gminie
pojazdéw. W tej kategorii zdecydowanie dominujg samochody osobowe napedzane
benzyng. Na drugim miejscu znajdujg sie samochody osobowe zasilane olejem napedowym,
a na trzecim pojazdy z instalacjg gazowaq na gaz LPG. Liczba pojazdéw o napedzie
elektrycznym w Biatymstoku w okresie 2015-2019 wynosita odpowiednio: 2015 r. — 4, 2016 r.
—7,2017r.— 19,2018 r.— 116, 2019 r. — 1494, Zgodnie z danymi Departamentu Obstugi
Mieszkancow, Referat Rejestracji Pojazdow, na dzien 19.12.2022 na terenie Biategostoku
zarejestrowanych byto 389 pojazdéw elektrycznych, tylko na prad i 81 motorowerdéw.

W celu uzyskania jak najwiekszej funkcjonalnosci powstajgcej infrastruktury fadowania,
nalezy zapewnié jej petng dostepnos$é dla wszystkich uzytkownikow pojazddéw elektrycznych.
Istotnym jest rowniez uregulowanie standardu powstajgcej infrastruktury, dzieki czemu
zapewniona zostanie jej petna jednolitos¢ i interoperacyjnosé. Do prognozowanej liczby
samochoddw powinna by¢ dostosowana liczba publicznie dostepnych punktéow do
tadowania. Bardzo istotnym parametrem dla okreslenia liczby punktéw fadowania jest
wydajnos¢ dobowa takiego punktu, czyli ile praktycznie jest mozliwych tadowan pojazdéw
elektrycznych w ciggu doby. Biorgc pod uwage wielko$¢ miast, przewidywana liczba punktow
tadowania powinna by¢ wystarczajgca do obstugi prognozowane;j liczby pojazddw, a
jednoczesnie pozwala¢ uzytkownikom na swobodne poruszanie sie pojazdami elektrycznymi.
Trzeba tez stwierdzi¢, ze liczba punktéw tadowania powinna by¢ tak okreslona, aby
uzytkownicy pojazdéw elektrycznych mieli pewnos¢, ze beda w stanie natadowac pojazd.
Obawa o brak mozliwosci uzupetnienia energii jest jedng z najwazniejszych barier, ktore
ograniczajg popularnosc pojazdéw elektrycznych.

13 Dane BDL GUS
14 Strategia rozwoju elektromobilno$ci Miasta Biategostoku na lata 2020-2036, str. 26
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Stan na 30/11/2022

Liczba ogdlnodostepnych stacji tadowania
pojazddw elektrycznych w Polsce
1799
728 oc

+ 3 9 /o Wzrost liczby ogdlnodostepnych stacji r/r
Liczba punktéw tadowania w stacjach
ogolinodostepnych
Liczba nowych stacji tadowania oddanych do
uzytku w 2022r.

Liczba nowych punktéw tadowania w stacjach
ogolinodostepnych oddanych do uzytku w 2021r.

Ryc. 65. Rynek infrastruktury tadowania w Polsce
Zrédto: Licznik Elektromobilnoéci, PSPA/PZPM.

Zgodnie z ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych w polskich miastach
powyzej 100 tysiecy mieszkancdw powinna powstac infrastruktura tadowania aut
elektrycznych, w Biatymstoku ma by¢ zainstalowanych co najmniej 100 ogélnodostepnych
punktéw tadowania. Rada Miasta Biatystok podjeta w dniu 23 listopada 2020 r. uchwate o
przyjeciu ,,Planu budowy ogdélnodostepnych stacji tadowania”, ktéry obejmowat 100
punktow tadowania w 50 lokalizacjach na terenie miasta.

Jak wynika z Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych, liczba punktéw tadowania w
wojewddztwie podlaskim wynosi 20, z czego w Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym
zainstalowanych jest 121> (ryc. 65). Aby osiggna¢ zaktadany poziom realizacji okre$lony w
ustawie nalezy podjg¢ racjonalne decyzje w zakresie wyboru lokalizacji budowanych stacji.
Nalezy mie¢ przy tym na uwadze gtos mieszkanicéw, zgodnie z ktdrym najbardziej atrakcyjne
lokalizacje obejmujg okolice centréw handlowych, drég wlotowych do miasta oraz
najwiekszych weztdw komunikacyjnych. Dalsza rozbudowa systemu fadowania dla
uzytkownikéw indywidualnych powinna byé dokonywana zgodnie ze zdiagnozowanymi
potrzebami w tym zakresie. W celu utatwienia i przyspieszenia procedury budowy stacji
tadowania ustawa o elektromobilnos$ci wprowadzita definicje stacji tadowania co pozwolito
whnie$¢ odpowiednie zmiany w ustawie w dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane.

15 https://eipa.udt.gov.pl/
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Dalsze inwestycje w infrastrukture paliw alternatywnych bedg przyczyniac sie do realizacji
celdw wynikajacych z Rozporzgdzenia (UE) 2023/1804 w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych i uchylenia dyrektywy 2014/94/UE oraz celéw Krajowych ram polityki

rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.
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Ryc. 66. Mapa infrastruktury tadowania w wojewdédztwie podlaskim

Zrédto: https://eipa.udt.gov.pl/ (02.02.2023 r.)

Coraz wiecej przedsiebiorstw komunikacji autobusowej w Polsce zaczyna wprowadzac
autobusy elektryczne do swojej floty pojazdow badz planuje to zrobié. Na koniec roku 2019
w Biatymstoku nie jezdzg autobusy elektryczne lub napedzane na gaz CNG. Wszystkie linie
obstugiwane sg przez 262 pojazdy autobusowe (konwencjonalne), zatrzymujgce sie na 684
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czynnych przystankach autobusowych. W miescie funkcjonujg takze buspasy, ktorych taczna
dtugosé w 2021 r. wyniosta 21,2 km1® i jest systematycznie zwiekszana®’.

Podobnie sytuacja przedstawia sie w osrodkach subregionalnych wojewddztwa podlaskiego
w zakresie wykorzystania bezemisyjnych srodkéw transportu publicznego. Zaréwno w
Suwatkach jak i tomzy na potrzeby zbiorowego transportu publicznego, na koniec roku 2020,
wykorzystywany jest jedynie tabor o napedzie konwencjonalnym i tak:

— Suwatki, 224,18 km czynnych linii autobusowych obstugiwanych jest przez 43 autobusy o
tacznej pojemnosci 4 407 oséb;

— tomza, 221 km czynnych linii autobusowych obstugiwanych jest przez 43 autobusy o
tacznej pojemnosci 3 988 oséb.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Miasta Biategostoku (przyjety 25 pazdziernika 2021 r.)
wskazuje, ze ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych zawiera w swej tresci

szereg regulacji m. in. o wymaganiach jakie muszg zostac spetnione w zakresie posiadania
stacji tadowania pojazddéw elektrycznych jak i ilosci pojazdéw w ramach taboru transportu
zbiorowego (30% autobuséw miejskich do roku 2030).

Jednym z celéw Polskiej Strategii Wodorowej do roku 2030 z perspektywg do 2040 r. jest
wykorzystanie wodoru jako paliwa alternatywnego w transporcie. Wodor postrzegany jest
bowiem jako jedna z drég do redukcji emisji gazéw cieplarnianych w transporcie. Ma on
potencjat do zastepowania paliw konwencjonalnych szczegdlnie w transporcie miejskim
(autobusy), drogowym (transport ciezki i dtugodystansowy), pojazdach lekkich flotowych
(wozki widtowe, samochody dostawcze, takséwki), kolejowym niezelektryfikowanym
(pojazdy kolejowe wyposazone w ogniwa paliwowe), morskim i rzecznym oraz
intermodalnym, a w dalszej perspektywie rowniez w lotnictwie, obejmujgcym takze pojazdy
bezzatogowe (drony). Staje sie alternatywg dla gatezi transportu, ktérych elektryfikacja jest
nieoptacalna lub niemozliwa.

Wykorzystanie autobuséw wodorowych w transporcie publicznym, obok autobusow
elektrycznych, przyczyni sie do osiggniecia celéw w zakresie niskoemisyjnego transportu
okreslonych w Strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci Komisji
Europejskiej oraz Polityki Energetycznej Polski do 2040. Od 2025 r. miasta o ludnosci powyzej
100 tys. mieszkancéw bedg zobowigzane do zakupu wytgcznie bezemisyjnych pojazdéw, by
do 2030 r. osiggna¢ petng zeroemisyjnos¢ floty komunikacji miejskiej.'8

Ocenia sig, ze w horyzoncie czasowym do 5 lat zapotrzebowanie na woddr w sektorze
transportu w Polsce wyniesie ok. 2933,5 ton, z czego az 1764 tony na potrzeby tankowania

16 Dane BDL GUS

17 Strategia rozwoju elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-2036, Biatystok 2020, s. 28

18 polska Strategia Wodorowa do roku 2030 z perspektywa do roku 2040, Ministerstwo Klimatu i Srodowiska,
Warszawa pazdziernik 2021 roku, s. 15
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autobusdéw zeroemisyjnych®®. Obstuga takiego popytu zaktada budowe 32 stacji tankowania
wodoru pod ci$nieniem 350 i 700 bar. Zaktada sie, ze w perspektywie 10 lat zapotrzebowanie
na wodér w sektorze transportu wzrosnie do 22510,7 ton rocznie??. W pierwszej kolejnosci
stacje powinny powstawac w aglomeracjach i obszarach gesto zaludnionych na potrzeby
tankowania przede wszystkim autobuséw i kolei, uwzgledniajgc przebieg korytarzy
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Wg stanu na wrzesier: 2023 r.2* w Polsce dziata
5 stacji tankowania wodoru (zadna nie znajduje sie w woj. podlaskim), wykorzystywane sg
one gtéwnie na potrzeby tankowania autobuséw.

Jak wynika z zapiséw Strategii rozwoju elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-
2036, na chwile obecng inwestycja w autobusy ,,wodorowe” wigzataby sie ze znaczaco
wyzszym naktadem finansowym, obnizajagcym wspodtczynniki efektywnosci ekonomicznej,
jednak majac na uwadze dalszy rozwdj sieci stacji tankowania oraz rozwdj tej technologii
nalezy monitorowac jej optacalnosc.

2.6. Badanie dostepnosci transportowe;j

Analiza dostepnosci transportowej zostata oparta o wskaznik multimodalnej dostepnosci
transportowej (WMDT), w szczegdlnosci o wyniki dwdch wskaznikéw sektorowych
wchodzacych w sktad WMDT, tj. wskaznika drogowej dostepnosci transportowej (WDDT) i
wskaznika kolejowej dostepnosci transportowej (WKDT). Oba wskazniki analizowano dla
transportu osobowego/pasazerskiego. Najwiekszy nacisk potozono na zmiany dostepnosci w
okresie programowania 2021-2027. Ponadto w transporcie kolejowym poréwnano macierze
czaséw rozktadowych i czaséw wynikajgcych z maksymalnych predkosci technicznych dla
relacji miedzy najwazniejszymi miastami w wojewddztwie i stolicami wojewddztw
sgsiednich.

2.6.1. Transport indywidualny

Zgodnie z zatozeniami tworzenia krajowej sieci drogowej najwazniejszg w niej role
funkcjonalng i uzytkowg petnig drogi o nizszych numerach. Tak tez jest i w wojewddztwie
podlaskim, gdzie droga ekspresowa S8 i drogi krajowe nr: 8, 16 i 19 (w przysztosci drogi
ekspresowe S16 i S19) to ciagi najistotniejsze z punktu widzenia powigzan komunikacyjnych z
resztg kraju. Inne wazne w tym aspekcie trasy to drogi krajowe nr 58, 63 i 65 stanowigce,
oprécz wspomnianej drogi krajowej nr 16, podstawe powigzan komunikacyjnych z
wojewddztwem warminsko-mazurskim oraz drogi krajowe nr 61, 62 i 63 znaczace dla relacji

1% Analiza potencjatu technologii wodorowych w Polsce do roku 2030 z perspektywa do 2040 roku, Instytut
Energetyki, s. 177

20 Analiza potencjatu technologii wodorowych w Polsce do roku 2030 z perspektywa do 2040 roku, Instytut
Energetyki, s. 178

21 http://gashd.eu/wodor-h2/stacje-wodorowe-w-polsce/
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transportowych z wojewddztwem mazowieckim. Wszystkie ww. drogi decydujg o
zewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej regionu. W grupie drég przebiegajgcych przez
sgsiadujgce z wojewddztwem podlaskim wojewddztwa sg tez drogi wojewddzkie i one
réwniez majg wptyw na dostepnosé, szczegdlnie gmin potozonych przy granicy regionu.

Dostepnos¢ drogowa zostata obliczona na bazie wskaznika WDDT osobowego (wskaznik
drogowej dostepnosci transportowej) na dwa sposoby, tj. (1) w ujeciu krajowym (cele
podrézy w catym kraju) oraz (2) w ujeciu regionalnym (cele podrézy tylko w wojewddztwie
podlaskim). Podstawowg jednostkg przestrzenng w badaniu jest gmina. Wykorzystano model
potencjatu i z tego wzgledu dostepnosc¢ tak obliczona jest nazywana dostepnoscia
potencjatowa.

Wojewddztwo podlaskie jest, ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie oraz
niewystarczajgcg dtugosc drdog wyzszych klas, jednym z najstabiej dostepnych wojewddztw w
Polsce. W ujeciu krajowym (krajowa dostepnos$é potencjatowa) w regionie istniejg ponadto
duze réznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepna pofudniowo-zachodnig
czescig wojewddztwa a Suwalszczyzng. Najwyzsza dostepnosé cechuje gminy potozone
wzdtuz drogi krajowej nr 8, przede wszystkim gmine Szumowo, ale réwniez Zambréw. Z kolei
najstabiej dostepne sg powiaty suwalski oraz sejnenski oraz czes¢ gmin potozonych wzdtuz
granicy z Biatorusia, a oddalona od gtéwnych ciggdéw drég krajowych (w tym atrakcyjna
turystycznie Biatowieza oraz posiadajgca potencjat dla rozwoju wezta intermodalnego
Narewka) (ryc. 66).
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Ryc. 67. Stan krajowe]j drogowe]j dostepnosci (wskaznik WDDT osobowy) w wojewdédztwie
podlaskim w 2020, 2023 i 2030 .
Zrédto: opracowanie wiasne.

Inwestycje drogowe realizowane w wojewddztwie podlaskim na drogach krajowych skutkujg
poprawg dostepnosci krajowej, i to zaréwno w latach 2020-2023, gdy wida¢ we wschodniej i
potnocnej czesci regionu efekt oddawania kolejnych odcinkdw drogi ekspresowej S61, jak i
przede wszystkim w latach 2023-2030, gdzie do poprawy zwigzanej z drogg ekspresowg S61
dochodzi réwniez znaczgca poprawa dostepnosci w potudniowej czesci regionu w wyniku
realizacji drogi ekspresowej $19. W 2030 r. nadal najgorzej dostepna w ujeciu krajowym
czescig regionu pozostaje Suwalszczyzna, niemniej w kolejnej dekadzie znaczgco poprawia
sie dostepnos¢ Suwatk (m.in. w wyniku realizacji drogi ekspresowej S61), jak i wszystkich
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obszardw przygranicznych (rowniez przy granicy z Biatorusig). Tym samym o ile poprzedni
okres programowania 2014-2020 przynosit poprawe dostepnosci gtdwnie na zachodzie,
potnocy i w centrum regionu, o tyle okres programowania lat 2021-2027 skutkuje bardziej
zrobwnowazong poprawg dostepnosci, rowniez w jak dotad gorzej dostepnych obszarach na

wschodzie i potudniu regionu, tj. w powiecie sokdlskim, siemiatyckim, bielskim i hajnowskim
(ryc. 67).

Zmiany krajowe WDDT 2013-2023 Zmiany krajowe WDDT 2020-2030
(okres programowania 2014-2020) (okres programowania 2021-2027)

Ryc. 68. Zmiany krajowej drogowej dostepnosci (wskaznik WDDT osobowy) w wojewédztwie
podlaskim w dwéch okresach programowania (2014-2020i 2021-2027).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Realizowane w okresie programowania 2014-2020 inwestycje na drogach krajowych
relatywnie w niewielkim stopniu poprawiajg dostepnos$é wewnetrzng regionu. O poprawie
mozna mowic gtéwnie w kontekscie relacji funkcjonalnej miedzy osrodkami subregionalnymi
tomzg i Suwatkami. WyrazZnie poprawia sie rowniez w pasie gmin wzdfuz projektowanej
drogi ekspresowej S19, gdzie zarowno ze wschodu jak i potudnia regionu droga ta ma
poprawiac dostepnos¢ do stolicy wojewddztwa Biategostoku (ryc. 67).

Generalnie, w ujeciu regionalnym najlepiej dostepny jest Biatystok, a dostepnosé maleje
wraz z oddalaniem sie od stolicy wojewddztwa we wszystkich kierunkach, co ma zwigzek z
duzg dominacjg BOF w ukfadzie osadniczym wojewddztwa podlaskiego. Pozostate osrodki
regionalne, w tym Suwatki, tomza i Bielsk Podlaski nie majg tak duzego potencjatu by
oddziatywac na obszary peryferyjne i z tego wzgledu, zaréwno na pétnocy, jak i na potudniu
wojewddztwa (powiat siemiatycki) znalazty sie obszary peryferyjne w ujeciu regionalnym
(ryc. 68).
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Ryc. 69. Stan wewnatrzregionalnej drogowej dostepnosci (wskaznik WDDT osobowy) w
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wojewddztwie podlaskim w 2020, 2023 i 2030 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z os$rodkéw subregionalnych zdecydowanie najlepiej dostepna jest tomza, w dalszej

kolejnosci Bielsk Podlaski (zlokalizowany blizej Biategostoku, ale posiadajacy nizszy potencjat

wtasny), a najstabiej dostepnym osrodkiem subregionalnym sg Suwatki. W tym ostatnim

przypadku kluczowa jest duza odlegtos¢ od stolicy regionu.

Poréwnanie macierzy czasdw podrdzy transportem indywidualnym w 2020 r. i 2030 r.
ukazuje w ujeciu procentowym szczegdlnie wysoka poprawe czaséw podrdzy miedzy
przejsciem granicznym w Kuznicy a Biatymstokiem i Bielskiem Podlaskim. Duza, bo ponad
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25%, poprawa czasow podrdzy zauwazalna jest rowniez w wyniku realizacji drogi
ekspresowej S61 miedzy tomzg z Suwatkami i Budziskiem (tab. 23 i 24).

Tab. 23. Czasy podrézy miedzy osrodkami subregionalnymi w wojewddztwie podlaskim,
Lublinem, Olsztynem i Warszawgq oraz przejsciami granicznymi w Kuznicy i Budzisku w 2020 r.
(w minutach)

Biatystok Bielsk Podlaski tomza  Suwatki

Biatystok X 47 59 98
Bielsk Podlaski a7 X 87 141
tomaza 59 87 X 106
Suwatki 98 141 106 X
Lublin 204 160 184 288
Olsztyn 186 214 127 164
Warszawa 116 141 96 200
Kuznica — przejscie

graniczne 58 99 112 85
Budzisko — przejscie

graniczne 111 154 118 16

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 24. Czasy podrézy miedzy osrodkami subregionalnymi w wojewddztwie podlaskim,
Lublinem, Olsztynem i Warszawg oraz przejsciami granicznymi w Kuznicy i Budzisku w 2030 r.
(w minutach)

Biatystok Bielsk Podlaski tomza  Suwafki

Biatystok X 40 58 96
Bielsk Podlaski 40 X 80 124
tomza 58 80 X 79
Suwatki 96 124 79 X
Lublin 149 113 169 233
Olsztyn 178 200 127 144
Warszawa 116 125 90 161
Kuznica — przejscie

graniczne 37 65 83 85
Budzisko — przejscie

graniczne 106 134 88 13

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poréwnanie rozktadow dostepnosci krajowe;j i regionalnej wskazuje na istnienie stref o
niskim poziomie obu wskaznikdw. Obejmujg one pdétnoc wojewddztwa, a takze rubieze
potudniowo-wschodnie z okolicg Biatowieskiego Parku Narodowego. Z drugiej strony pas
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jednostek pomiedzy Biatymstokiem a tomzg pozostaje najlepiej dostepny w obydwu
analizowanych wymiarach.

W wyniku poprawy warunkéw podrézowania na drodze krajowej nr 8 dojazd do
Biategostoku z kierunku zachodniego w 2020 r. jest juz zdecydowanie lepszy niz z
pozostatych kierunkdw Ponadto wyraznie widoczne sg ciggi ,,lepszej” dostepnosci wzdtuz
drég krajowych utozonych koncentrycznie wokoét Biategostoku. Liczba ludnosci w izochronie
60-minut dojazdu do stolicy wojewddztwa wynosi ponad 61% mieszkancow wojewddztwa
podlaskiego w 2020 r. i prawie 65% w 2030 r., a czas podrézy z wiekszosci obszaru
wojewddztwa do Biategostoku nie przekracza 90 minut, aczkolwiek dla gmin pofozonych na
poétnocnym skraju jest to nadal ponad dwie godziny.

W przypadku pozostatych osrodkéw subregionalnych, ze wzgledu na brak dréog wyzszych
klas, izochrony dojazdu rozchodzg sie w 2020 r. w sposéb kolisty, z jednym wyjgtkiem
kierunku potudniowego od Suwatk, gdzie widaé pozytywny efekt obwodnicy Augustowa.
Efekt ten jest jednak ograniczony ze wzgledu na ksztatt tej obwodnicy. W latach 2020-2023
poprawia sie sytuacja na dojazdach do Suwatk i tomzy wzdtuz drogi ekspresowej S61, jednak
w przypadku obu miast dotyczy to czesciowo mieszkarnicow wojewddztw osciennych
(warminsko-mazurskiego i mazowieckiego). Dopiero po 2023 r. znaczgco poprawi sie dojazd
do Biategostoku od strony potudniowej (efekt realizacji drogi ekspresowej S19).

Szczegdlnie wysoka jest liczba ludnosci mieszkajgca w obrebie izochrony 90-minutowego
dojazdu do tomzy, co ma zwigzek z jej lokalizacjg blisko granicy z wojewdédztwem
mazowieckim (blisko$¢ m.in. aglomeracji warszawskiej, szczegdlnie widoczna w 2030 r.).
Biorac natomiast pod uwage sie¢ miast subregionalnych wida¢ pozytywny efekt ich
rozmieszczenia w réznych czesciach wojewddztwa. W izochronie 60-minutowego dojazdu do
dowolnego z wyodrebnionych trzech najwazniejszych osrodkéw mieszka az 98,5%
mieszkancow wojewddztwa podlaskiego w 2020 r. i 99,7% w 2030 r.

Jesli przyjmiemy, ze izochrona 60-minutowa odpowiada rynkom pracy miast subregionalnych
to rynek biatostocki moze juz dzis potencjalnie obejmowac ponad 60% ludnosci regionu, zas
rynki wszystkich miast subregionalnych nawet ponad 98%. Dane te dowodzg, ze rozwdj
infrastruktury drogowej nie jest obecnie gtdwnym ograniczeniem dla wzrostu aktywnosci
zawodowej mieszkaricéw regionu. Z drugiej strony poprawa dostepnosci Biategostoku i miast
subregionalnych moze by¢ istotna w kontekscie decyzji migracyjnych (wybdr dojazdéw, a nie
zmiany miejsca zamieszkania) i ograniczenia proceséw depopulacyjnych. Wspomaganie
obszaréw o najnizszym poziomie dostepu do dobr i ustug warunkujgcych mozliwosci
rozwojowe moze byc¢ realizowane poprzez zapewnienie funkcjonalnej i przestrzennej
spojnosci tych obszarow. Mieszkancom wszystkich terytoridéw na obszarach przez nich
zamieszkanych, bez wzgledu na ich potozenie, do 2030 roku nalezy zapewni¢ dostep 30 min
do podstawowych ustug oraz 90 min do ustug wyzszego rzedu zlokalizowanych w osrodku
wojewoddzkim Biatymstoku. Pomimo realizowanych w ostatnim okresie licznych inwestycji
drogowych wcigz w wojewddztwie podlaskim niektore obszary znajdujg sie poza zasiegiem
izochrony 90-minutowej dostepu do Biategostoku.
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Tab. 25. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30’, 60’ i 90’ od wybranych osrodkéw
subregionalnych oraz dla sieci osrodkéw (ogétem, w wojewddztwie podlaskim oraz jako
odsetek ludnosci wojewddztwa podlaskiego) w 2020 r.

2020 Liczba ludnosci w tys. Odsetek ludnosci
Ogétem Podlaskie Podlaskie

Czas [min] 30 60 90 30 60 90 30 60 90

Sie¢ miast 691| 1659| 3709| 661| 1008| 1095| 60,3| 98,5| 99,8

Biatystok 375| 696| 1259| 375| 669| 966| 34,2 61,0 88,1

Suwatki 138| 320| 519| 131| 198| 303| 11,9| 18,1| 27,7

tomza 178| 642| 1932| 156| 389| 822| 14,2| 35,5| 74,9

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 26. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30°, 60’ i 90’ od wybranych osrodkéw
subregionalnych oraz dla sieci osrodkéw (ogétem, w wojewddztwie podlaskim oraz jako
odsetek ludnosci wojewddztwa podlaskiego) w 2030 r.

2030 Liczba ludnosci w tys. Odsetek ludnosci
Ogétem Podlaskie Podlaskie
Czas [min] 30 60 90 30 60 90 30 60 90

Sie¢ miast 734| 1866| 5130 695| 1067| 1069| 64,9 99,7| 99,9
Biatystok 406| 719| 1304| 406| 692 955| 37,9| 64,7| 89,2
Suwatki 145| 359| 668| 134 210| 426| 12,5| 19,7| 39,8
tomza 182| 789| 3158| 155| 413| 929| 14,5| 38,6| 86,8

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 70. Zmiany czasu podrézy do sieci osrodkéw subregionalnych oraz do Biategostoku w

latach 2014-2020, 2020-2023 i 2023-2030 (w minutach)
Zrédto: opracowanie wiasne.

Dostepnos¢ regionalna wewnetrzna opiera sie rowniez na drogach wojewédzkich. Tworzg
one powigzania komunikacyjne z siecig drég krajowych, tgczg miasta bedace siedzibami
powiatow i zbierajg ruch z drég nizszych kategorii (powiatowych i gminnych). Ich parametry
techniczne i uzytkowe decydujg o stopniu dostepnosci, rozumianej przez pryzmat
przepustowosci tych tras, dopuszczalnych obcigzen ruchem, istniejgcych warunkdow ruchu i
jego bezpieczenstwa.
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W tabeli nr 27 przedstawiono planowane inwestycje na drogach wojewddzkich w okresie do
2030, a w tabeli nr 28 inwestycje realizowane lub planowane do realizacji w ramach RFRD
(Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drog do 2030). W razie dostepnosci funduszy listy zawarte w
tabelach 27 i 28 mozna rozszerzy¢é m.in. o inwestycje ujete w przesztosci w planach
inwestycyjnych wojewddztwa, tj. m.in.: Wélka Pietkowska — Ciechanowiec — przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr 681, Sejny — Po¢kuny — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 653,
Jezewo Stare — Sokoty — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 671, Kleszczele — Siemiatycze —
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 693, Jeleniewo — Rutka Tartak — przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 655, Suprasl — Granica Panstwa — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 676,
Granica wojewddztwa — Kolno — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 647, Augustow — Lipsk —
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 664, Czyzew — Ciechanowiec — przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 690, Lipsk — Dgbrowa Biatostocka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr
673, tapy — Poswietne — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 681, Suchowola — Dgbrowa
Biatostocka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 670, Stawiski — Przytuty — przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr 648 oraz Rutka Tartak — Sejny — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr
651. Analiza stanu nawierzchni wskazuje tez na duze potrzeby zwigzane ze ztym lub bardzo
ztym stanem nawierzchni w ciggu drég DW670, DW668 i DW648.
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Tab. 27. Planowane inwestycje na drogach wojewddzkich w okresie do 2030 roku z dofinansowaniem ze srodkéw UE

okres realizacji pikietaz
planowany planowane stan -
Lp. | Nazwa dtugosé | koszt zrédto .| przewidywany przewidywana | o imer drogi )
catkowity finansowania* przygotowania okres realizacji data poczatkowy | koricowy
ukonczenia
przygotowane
do
ok. rozpoczecia
tomza — Mezenin — budowa i rozbudowa drogi | 26,77 FEPW / FedP / | przetargéw w [I-111 kwartat
1 | wojewddzkiej nr 679 km 240 min zt KPO 2021 roku | kwartat 2022 | 2024 679 5+796 32+565
tapy — Roszki Wodzki — Wysokie Mazowieckie — przygotowane
budowa i rozbudowa drég wojewddzkich Nr 681 395 min zt do
Nr 682 i 678 wraz z drogowymi obiektami ok. (w tym rozpoczecia
inzynierskimi i niezbedng infrastrukturg 28,50 obwodnica 230 | FEPW / FedP / | przetargdéw w II-11l kwartat
2 | techniczng oraz budowg 4 obwodnic km min zt) KPO 2021 roku | kwartat 2022 | 2024 681 _682_678 | _ _
przygotowane
240 min zt do
Granica wojewodztwa — Suwatki — budowa i ok. (w tym rozpoczecia
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 652 wraz z 27,7 obwodnica FEPW / FedP / | przetargéw w | lI-IIl kwartat -1V kwartat
3 | obwodnica Filipowa km 95 min zf) KPO 2021 roku 2022 2024 652 ok. 7+205 | ok. 35+000
przygotowane
Juszkowy Gréd — Zwodzieckie — budowa i do
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 687 oraz ok. rozpoczecia ok. 0+662 | ok. 27+699
Tarnopol — Siemiandwka — budowa drogi 32,75 FEPW / FedP / | przetargdw w | lI-IIl kwartat I1-IV kwartat
4 | wojewddzkiej nr 688 km 315 min zt KPO 2021 roku 2022 2024 687_688 ok. 0+080 | ok.5+791
przygotowane
do
rozpoczecia
Augustow — Suwatki — budowa i rozbudowa ok. 24 FEPW / FedP / | przetargow w | I-lll kwartat IV kwartat
5 | drogi wojewddzkiej nr 662 km 210 min zt KPO 2021 roku 2023 2024 662 ok.0+084 | ok.23+853

*FEPW — Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej
FedP — Fundusze Europejskie dla Podlaskiego
KPO — Krajowy Plan Odbudowy




Tab. 28. Inwestycje na drogach wojewddzkich realizowane lub planowane do realizacji w ramach RFRD (Rzagdowy Fundusz Rozwoju Drég do

2030 r. dawniej Fundusz Drég Samorzadowych) w okresie do 2030 roku

planowany | okres stan
Lp L, . L numer L .
Nazwa dtugosé koszt programo | przygotowani | okres realizacji drogi pikietaz uwagi
catkowity | wania a
planowany
termin planowany
ztozenia termin ztozenia
whniosku o \Y) whniosku
Budowa obwodnicy m. Sokoty w ZRID I-1V | kwartat | kwartat o ZRID llI-IV
1 | ciggu drogi wojewddzkiej Nr 678 ok. 4,49 km |45 min zt 2021-2027 | kwartat 2021 | 2022 2023 678 ok.36+013 ok.40+500 kwartat 2021
planowany
termin planowana
ztozenia realizacja
whniosku o v zadania w trybie
Budowa obwodnicy Ciechanowca ZRID IlI-IV | kwartat | kwartat ,Aktualizuj i
2 | wciggu drogi wojewddzkiej Nr 690 0k.8,8 km 124 min zt | 2021-2027 | kwartat 2022 | 2022 2024 690 ok. 18+873 ok. 27+754 wybuduj”
planowany planowana
termin realizacja
ztozenia inwestycji w
whniosku o \Y) formule
Budowa obwodnicy Kolna w ciggu ZRID I-1I | kwartat | kwartat »Projektuj i
3 | drogi wojewddzkiej Nr 647 ok.6,0km 95 min zt 2021-2027 | kwartat 2023 | 2022 2025 647 ok. 28+450 ok. 34+450 buduj”
Lipsk — Granica Panstwa — I I
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr realizacja kwartat | kwartat 0k.62+516,9
4 | 664 ok.11,397km | 71,9 min zt | 2019-2021 | robot 2019 2021 664 ok. 51+120 8
podpisana
umowa w
Bielsk Podlaski — Hajndwka — formule v v
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 138,6 min ,zaprojektuji | kwartat | kwartat
5 | 689 0k.24,454km | zt 2020-2023 | wybuduj” 2020 2023 689 ok. 0+028 ok. 24+482
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Inwestycje na sieci drég wojewddzkich majg za zadanie podwyzsza¢ dostepnosé tych
obszardéw, ktdre s3 w mniejszym stopniu obstugiwane przez drogi krajowe. Na podstawie
listy planowanych inwestycji na drogach wojewddzkich w regionie mozna wnioskowaé, ze to
zadanie bedzie spetnione. Wysokie wzrosty dostepnosci (lokalnie, w gminach Hajnéwka i
Biatowieza, nawet ok. 1,4%) przynosi w szczegdlnosci inwestycja na drodze wojewddzkiej nr
689 (Bielsk Podlaski — Hajnéwka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 689). Lokalny duzy
efekt dla gminy Narewka jest rowniez widoczny dla modernizacji drogi nr 687. Pozostate
inwestycje na drogach wojewddzkich nie majg tak wysokiego efektu wzrostu dostepnosci w
ujeciu lokalnym, ale efekty te sg czesto bardziej roztozone w przestrzeni. Przyktadowo
budowa obwodnicy m. Sokoty w ciggu drogi wojewddzkiej nr 678 daje widoczne efekty
nawet w gminach potozonych przy granicy z Biatorusig. Szczegdlnie daleki zasieg efektow jest
udziatem kluczowej inwestycji dla mieszkaricdw potudniowej czesci tomzy, tj. tomza —
Mezenin —budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 679. Rozktad przestrzenny efektow
poprawy dostepnosci ukazuje, ze inwestycja ta moze stuzyé w podrdzach do tomzy duzej
czesci mieszkancédw centralnej i wschodniej czesci regionu. Analogicznie duze znaczenie w
kontekscie poprawy dostepnosci moze mie¢ poprawa warunkéw podrézowania miedzy
Augustowem a Suwatkami, tj. budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 662 (ryc. 70).
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Ryc. 71. Poprawa dostepnosci w wyniku modernizacji drog wojewoddzkich w wojewddztwie

podlaskim
Zrédto: opracowanie wiasne.
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2.6.2. Transport kolejowy

Problemem infrastruktury kolejowej w regionie jest przede wszystkim jej zty stan techniczny,
ktéry powoduje, ze na znacznej czesci sieci predkosci maksymalne malejg, a czas przejazdu
ulega wydtuzeniu, co moze prowadzi¢ do nizszej konkurencyjnosci kolei na rynku
przewozowym. Jednak wojewddztwo stato sie obszarem intensywnych dziatan
inwestycyjnych w okresie programowania 2014-2020, ktére w duzej czesci majg by¢
kontynuowane réwniez w okresie programowania 2021-2027.

Dzieki inwestycjom prowadzgcym do unowoczesnienia linii kolejowych, transport kolejowy
ma szanse odgrywac wiekszg role szczegdlnie w przewozach towarowych. Przywrdcenie
przewozow w relacji tomza — Biatystok moze stanowi¢ potencjalnie atrakcyjng oferte
alternatywng wobec transportu samochodowego, jednak bedzie mozliwe dopiero po
przeprowadzeniu rewitalizacji linii kolejowych nr 36 (odcinek Sniadowo-tapy) oraz 49
(Sniadowo — tomza). Inwestycja znajdowata sie na liécie przedsiewzie¢ planowanych do
sfinansowania ze srodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego
na lata 2014-2020, jednak nie zostata zrealizowana w ramach poprzedniej perspektywy i
aktualnie w 2021 r. jest w trakcie opracowania dokumentacji WSPP, a planowane zrédto
finansowania to Program Kolej+.

Czes¢ inwestycji kolejowych, ktére beda wchodzi¢ w sktad tzw. Magistrali Wschodniej,
taczacej miasta wojewddzkie Polski (Olsztyn, Biatystok, Lublin, Rzeszéw, Kielce), moga
skutkowac zmiang udziatu kolei w realizowanych przewozach na poszczegdlnych relacjach,
co jest zgodne z filozofig polityki transportowe] realizowanej w Unii Europejskiej. Wskazana
jest ponadto rozbudowa infrastruktury przetadunkowej, umozliwiajgcej obstuge pociggéw
intermodalnych w bezposrednim ruchu miedzynarodowym. Stuzy¢ temu mogg m.in.
inwestycje realizowane juz w okresie programowania 2014-2020, tj. rewitalizacja
szerokotorowej linii nr 923 (Bufatowo — Bufatowo Wsch.), linii nr 57 (Kuznica Biatostocka —
Gieniusze), linii nr 59 (Granica Panistwa — Chryzandw) oraz prace inwestycyjne na przejsciu
granicznym Siemianéwka-Swistocz (infrastruktura przetadunkowa wymaga odpowiednich
inwestycji w doprowadzajacg sie¢ drogowg, np. dojazd do stacji Siemianéwka).

Z kolei dzieki Srodkom z Programu Operacyjnego Polska Wschodnia w okresie
programowania 2014-2020 mozliwa stata sie takze reaktywacja przewozéw miedzy Bielskiem
Podlaskim (Lewki) a Hajndwka (linia kolejowa nr 52). Zmodernizowana zostata réwniez stacja
w Hajnéwce. W 2021 r. zakonczono rowniez modernizacje linii kolejowej nr 31 z Hajnowki
przez Czeremche do Siemiatycz oraz nr 32 na odcinku Biatystok-Bielsk Podlaski (Lewki).

Dostepnos¢ kolejowg na poziomie krajowym ksztattujg jednak gtéwnie inwestycje na sieci
TEN-T, w tym w wojewddztwie podlaskim to przede wszystkim tzw. Rail Baltica. W
zatozeniach sg inwestycje o charakterze ponadregionalnym, tj. prace na linii kolejowej E75
na odcinku Czyzew — Biatystok (zaktada sie ukoriczenie prac do korica 2023 r.) oraz prace na
linii kolejowe]j E75 na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica panstwa), przy czym dla
odcinka Biatystok — Etk, linia ta ma by¢ modernizowana w latach 2022-2024, a odcinek
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miedzy Etkiem, Suwatkami a granicg panstwa w Trakiszkach ma zosta¢ ukoriczony do 2027 r.
Zmiany dostepnosci (wskaznik WKDT) uwzgledniajace wyzej wymienione inwestycje
widoczne sg na rycinach 63 i 64. Dzieki zaktadanej realizacji pétnocnego odcinka Rail Baltica
znaczgco wzrasta dostepnosé Suwalszczyzny, jak dotgd najstabiej dostepnej w transporcie
kolejowym czesci Polski. Zyskuje réwniez wschodnia czes¢ wojewddztwa podlaskiego ze
wzgledu na planowane na poziomie ponadregionalnym prace na linii kolejowej nr 6 na
odcinku Biatystok — Sokotka — Kuznica.

Diagnoza WKDT 2020
(krajowa)

Diagnoza WKDT 2023
(krajowa)

ool 5
Biels/k’%.odlqski

Diagnoza WKDT 2030
(krajowa)

Diagnoza WKDT 2020-2030

I 40 - 50
I z0-40
B 25 - 30
) 20-25
[ 15-20
[ Jto-15
[ ]s-10
=] <5

0 125 25 50 km
—_

Ryc. 72. Stan krajowej kolejowej dostepnosci (wskaznik WKDT pasazerski) w wojewddztwie
podlaskim w 2020, 2023 i 2030 .

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ryc. 73. Zmiany krajowej kolejowej dostepnosci (wskaznik WKDT pasazerski) w
wojewddztwie podlaskim w dwdch okresach programowania (2014-2020i 2021-2027).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla lat 2020-2021 wykonano badanie poréwnawcze czasdw podrézy wynikajacych z
rozktadow jazdy PKP oraz maksymalnych predkosci technicznych, na bazie ktérych
skonstruowany jest wskaznik WKDT. Poréwnanie odnosito sie do macierzy czaséw podrdzy
miedzy czterema najwiekszymi miastami w regionie podtgczonymi do czynnej sieci kolejowe;j
w transporcie pasazerskim (komza nie ma na 2020-2021 rok takiego bezposredniego
podtgczenia) a Lublinem, Olsztynem i Warszawg (tab. 29 i 30). U progu kolejnego okresu
programowania 2021-2027 szczegdlnie staba sytuacja w zakresie czaséw podrézy jest dla
podrézy miedzyregionalnych, tj. miedzy Biatymstokiem a Lublinem oraz miedzy
Biatymstokiem a Olsztynem. Potgczenie kolejowe miedzy Biatymstokiem a Suwatkami (130
km) jest natomiast do$¢ konkurencyjne wzgledem samochodu osobowego i oboma srodkami
transportu podréz wynosi ok. 1:40-1:50 min. Problemem jest relatywnie niska czestotliwos¢
kursowania pociggdéw, co wynika tez z duzej konkurencji transportu autobusowego na tej
trasie. W przypadku powodzenia realizacji Rail Baltica czasy podrdozy miedzy Biatymstokiem a
Etkiem i Suwatkami ulegng zapewne znacznemu skréceniu. Jeszcze do 2023 r. nalezy
spodziewac sie dalszego przyspieszenia podrdzy w relacji Biatystok-Warszawa w wyniku
ukoniczenia modernizacji linii kolejowej E75 na odcinku Czyzew-Biatystok.
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Tab. 29. Czasy rozktadowe podrdzy pociggiem pasazerskim w 2021 r.

Augustow | Biatystok | Bielsk Podlaski | Suwatki | Lublin | Olsztyn | Warszawa
Augustéw 01:20 02:53| 00:23| 07:07| 05:38 04:15
Biatystok 01:27 00:47| 01:51| 04:43| 03:34 02:18
Bielsk Podlaski 02:33 00:47 02:58 | 05:40| 04:37 03:25
Suwatki 00:21 01:42 03:22 07:29| 06:00 04:37
Lublin 06:50 04:40 05:33| 07:14
Olsztyn 06:15 03:36 06:04| 06:39
Warszawa 04:23 02:24 03:24| 04:47

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 30. Czasy podrézy wynikajace z maksymalnych predkosci technicznych dla pociggéw
pasazerskich na sieci kolejowej

Augustow | Biatystok | Bielsk Podlaski | Suwatki | Lublin | Olsztyn | Warszawa
Augustow 01:16 01:48| 00:22| 04:17| 03:12 02:51
Biatystok 01:16 00:36| 01:34| 03:04| 02:34 01:38
Bielsk Podlaski 01:48 00:36 02:06| 02:35| 03:01 02:07
Suwatki 00:22 01:34 02:06 04:35 03:01 03:09
Lublin 04:17 03:04 02:35| 04:35
Olsztyn 03:12 02:34 03:01| 03:01
Warszawa 02:51 01:38 02:07| 03:09

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poréwnanie predkosci rozktadowych i technicznych jest szczegdlnie dobre dla potgczenia
miedzy Suwatkami a Augustowem, gdzie do maksimum sg wykorzystywane mozliwosci
infrastruktury. Z kolei dla potgczen miedzy Bielskiem Podlaskim a Lublinem lub miedzy
Suwatkami a Olsztynem predkosci techniczne wykorzystywane sg jedynie w mniej niz 50%
(tab. 31).

Tab. 31. Predkosci rozktadowe jako procent maksymalnych predkosci technicznych

Augustéw | Biatystok | Bielsk Podlaski Suwatki | Lublin Olsztyn Warszawa

Augustow

Biatystok
Bielsk Podlaski

Lublin

Olsztyn

Warszawa

Zrédto: opracowanie wiasne.
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2.7. Analiza SWOT

Analiza SWOT pozwala na podsumowanie czesci diagnostycznej Planu Transportowego.
Jednoczesnie w przygotowaniu Regionalnego Planu Transportowego Wojewédztwa
Podlaskiego petni ona takze istotng role jako element szeroko rozumianego wspoéttworzenia
dokumentu przez regionalnych interesariuszy. Tym samym zapewnia ona partycypacje
jednostek oraz ekspertéw zwigzanych z rozwojem transportu w wojewdédztwie. Daje
podstawe do sformutowania celéw podstawowych oraz do zaplanowania dziatan, ktérych
realizacja wptynie na poprawe sytuacji transportowej w regionie, a jednoczesnie bedzie
akceptowana przez kluczowych aktoréw. Aby to osiggna¢ zdecydowano sie na zastosowanie
metody SWOT parametrycznego. Analizie poddano rozwdéj systemu transportowego
wojewddztwa podlaskiego (a nie kompleksowy rozwdj regionu, ktéry z oczywistych
wzgleddw zalezny jest takze od wielu innych czynnikéw). Na podstawie wynikdéw diagnozy
zidentyfikowano wstepnie szereg czynnikéw (informacji strategicznych) do uwzglednienia w
analizie. Przyjeto podstawowe zatozenie, ze silne i stabe strony to informacja o stanie
biezgcym oraz o charakterze wewnetrznym. Jednoczesnie szanse i zagrozenia sg informacjg o
charakterze zewnetrznym i prospektywnym. Diagnoza pozwolita na wstepne sformutowanie
12 silnych i 20 stabych stron systemu transportowego wojewddztwa. Wymieniono takze 15
szans oraz 13 zagrozen dla tego systemu.

W kolejnym kroku kazdy z elementédw poddany zostat analizie parametrycznej. Analizy
dokonali niezaleznie:

e przedstawiciele instytucji zaangazowanych w organizacje i rozwdj systemow
transportowych w wojewddztwie podlaskim (w tym Urzedu Marszatkowskiego, jako
Zamawiajgcego opracowanie Planu);

e eksperci biorgcy udziat w opracowaniu.

Uzyskane wyniki zwazono, tak aby gtos instytucji regionalnych miat znaczenie dwukrotnie
wieksze niz gtos ekspertéw.

W przypadku silnych i stabych stron systemu transportowego regionu okreslono ich wptyw
na jego dalszy rozwéj (w 5 stopniowej skali od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe) oraz
istotnos¢ na tle innych elementdéw (tgczna suma 100%). Przy szansach i zagrozeniach
oceniono ich odpowiednio potencjalny pozytywny badz negatywny wptyw na rozwaj
systemu transportowego regionu (w 5 stopniowej skali od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe)
oraz prawdopodobienstwo wystgpienia (w 5 stopniowej skali od 0 — niemozliwe do 4 —
pewne). Wynikiem analizy parametrycznej byt w kazdej kategorii iloczyn uzyskanych wskazan
(wptyw x istotnosc oraz wptyw x prawdopodobiernstwo wystgpienia).

Na podstawie otrzymanych wynikéw jako kluczowe wybrano w kazdej z kategorii
ograniczong liczbe 5 elementdéw. Kolejne 3 uznano jako uzupetniajgce. W tabelach (32 —33)
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pokazano dodatkowo takze pozostate elementy, ktdre uzyskaty nizszg punktacje. Bazujgc na

tych wynikach, dokonano grupowania elementéw SWOT w podstawowe kategorie, mogace

by¢ podstawa dla formutowania celéw regionalnej polityki transportowej, a takze

stanowigcych przestanke do wyboru narzedzi wykorzystywanych w tej polityce.

Tab. 32. Silne i stabe strony systemu transportowego wojewdédztwa podlaskiego
Kolejno | . Srednia Kolejno Srednia
L, Silne strony . ., Stabe strony .
$¢ wazona $¢ wazona
Rozciecie regionu cennymi
uktadami przyrodniczymi, ktére
Zrealizowane dotychczas drogowe pomimo potencjalnie korzystnego
inwestycje centralne taczace wptywu na rozwdj regionu,
s1 I el 55,6 W20 /R bl 26,3
Biatystok z Warszawg, resztg kraju i zwiekszajg koszty niektdrych
Europa (droga ekspresowa S8) inwestycji, powodujgc problemy z
przebiegiem niektérych tras (np.
droga ekspresowa S16)
Zaawansowanie
przygotowania/realizacji projektow
drogowych i kolejowych w Niska gestosc sieci kolejowej oraz
S5 B2 ! .y 46,4 W7 L g.e ! . ! 20,2
korytarzu bazowym i jej niskie parametry techniczne
kompleksowym TEN-T (Via Baltica,
Rail Baltica)
Zrealizowane kolejowe inwestycje Niewystarczajgcy poziom
centralne faczace Biatystok z powigzania drég regionalnych z
S2 Warszawg, resztg kraju i Europg 35,3 W13 siecig TEN-T (rozprowadzenia 20,0
(Rail Baltica na odcinku Warszawa- ruchu, wezty, terminale
Biatystok) przetadunkowe)
Inwestycje zrealizowane na Peryferyjne potozenie regionu
S9 drogach wojewddzkich w ostatnich 27,2 w8 wzgledem centralnej Polski i 18,9
10 latach Europy
Liczne, spojne inwestycje, ktore w
oprzednich perspektywach Zty stan nawierzchni niektérych
s3 pop perspery 254  |ws Y stan TeWeTaE e 18,6
finansowych zmodernizowaty drog krajowych i wojewaddzkich
biatostocki wezet drogowy
Zaawansowanie prac zwigzanych z . . i
. ] } Brak zmodernizowanych powigzan
wykorzystaniem srodkéw z
. transportowych (drogowych,
S7 Rzadowego Funduszu Rozwoju 19,1 w3 . ) 17,1
i . ) kolejowych) w kierunku do
Drég do 2030 (Bielsk Podlaski- . ,
. . . , Olsztyna i Gdanska
Hajnowka, Lipsk-granica panstwa)
Dobre umocowanie transportowej Ruch tranzytowy w centrach miast
olityki inwestycyjnej w m.in. w wyniku braku obwodnic),
S11 el el J, 18,3 W4 ( ) l L ) 16,7
dokumentach strategicznych skutkujacy zagrozeniami dla
regionu srodowiska i bezpieczenstwa.
Realizacja programu 100 obwodnic Niewystarczajgca liczba rozwigzan
S6 w tym obwodnice Sztabina i 18,0 W15 intermodalnych, terminali, weztéw 16,4

Suchowoli

przesiadkowych
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Kolejno
§¢

Silne strony

Srednia
wazona

Kolejno
$¢

Stabe strony

Srednia
wazona

sS4

Lokalizacja weztow logistycznych
przy granicy z Biatorusia
(Siemianowka, Kuznica)

14,1

W10

Rozproszenie zabudowy, zwtaszcza
na terenach wiejskich

13,9

S10

Koncentracja przestrzenna
potencjatow ruchotwadrczych,
sprzyjajaca tatwej obstudze
transportowe;j

8,5

w2

Brak zmodernizowanych powigzan
kolejowych w kierunku do Lublina

13,8

S12

Potencjat turystyczny sprzyjajacy
rozwojowi alternatywnych form
transportu (transport rowerowy)

8,3

W1

Niewystarczajgca wewnetrzna
spojnosc transportowa (zwtaszcza
rejonu Suwatk z resztg
wojewodztwa w kierunku
potudniowym), jak tez tomzy —
brak potgczenia kolejowego ze
stolicg wojewddztwa

13,4

S8

Ksztattowanie sie stref
wielokierunkowych dojazdéw do
pracy w rejonie Bielska
Podlaskiego-Hajnowki oraz tomzy-
Zambrowa

7,6

W14

Niewystarczajacy stan
bezpieczerstwa ruchu drogowego
(m.in. na skutek braku
odpowiednich rozwigzan
drogowych)

11,2

W18

Kumulacja réznych rodzajow
ruchu drogowego na tych samych,
niekiedy bardzo obcigzonych
odcinkach, pogarszajgca stan
bezpieczeristwa ruchu

8,5

W6

Staba obstuga transportem
publicznym terendw peryferyjnych

7,9

W12

Staba dostepnos¢ transportowa
gmin przygranicznych

7,3

w19

Niski udziat transportu
publicznego w ruchu, szczegdlnie
w miastach (brak rozwigzan typu
zintegrowany bilet, wzajemne
honorowanie biletéw u réznych
przewoznikow)

7,3

Wil

Duzy odsetek drdg lokalnych nie
wypetniajgcych standardéw
nosnosci

7,0

W9

Staba dostepnos¢ transportowa (w
tym transportem publicznym)
niektorych osrodkow i regionéw
turystycznych (m.in. Biatowieza,
Augustéw)

5,4

W16

Niska dostepnos¢ do niektérych
ustug pozytku publicznego (w
osrodkach powiatowych)

5,3

w17

Brak spdjnosci sieci szlakow

2,3
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Kolejno | _. Srednia Kolejno Srednia
L, Silne strony . L, Stabe strony .
$¢ wazona $¢ wazona
rowerowych
Zrédto: opracowanie wiasne
Tab. 33. Szanse i zagrozenia rozwoju systemu transportowego wojewddztwa podlaskiego
L Srednia L. L Srednia
Kolejnos¢ | Szanse . Kolejnos¢ | Zagrozenia .
wazona wazona
Prognozowana dalsza depopulacja
znacznych obszaréw peryferyjnych,
. . . skutkujaca postepujaca
Zaawansowanie przygotowania duzych . L.
04 e ] . 11,1 T3 nierentownoscig transportu 9,2
projektéw drogowych (Via Baltica; S61) .
publicznego, prognozowane
starzenie sie spotecznosci na
terenach peryferyjnych
Problemy z uzyskaniem srodkéw na
Fundusze Europejskie na perspektyw budowe drég wojewddzkich (duza
i pej perspektywe 104 |T8 udowe drég woj ' ( 86
2021-2027 liczba inwestycji przesunietych na
po 2030 r.)
Rosnace koszty eksploatacji
wybudowanych i
Fundusze Europejskie na perspektywe v . y ,
S ; zmodernizowanych szlakéw
02 2021-2027 — mozliwosci wykorzystania 8,6| |T9 . . 7,9
. drogowych i kolejowych (w
instrumentu CEF .
warunkach kryzysu ekonomicznego
po pandemii)
Znaczna poprawa dostepnosci
transportowej w ujeciu krajowym w Problemy z ostatecznym
wyniku skumulowanych efektow ustaleniem uktadu drogowego w
08 inwestycji w kolejnych perspektywach 85| |T1 rejonie Biategostoku (droga 6,5
finansowych UE (zwtaszcza w sieci TEN- ekspresowa S19 w kierunku
T) (drogi ekspresowe S8, $19, S61; Rail Kuznicy Biatostockiej)
Baltica)
. . . Niepewnos¢ geopolityczna
Zaawansowanie przygotowania duzych . o .
03 L . . 82| (T2 rzutujgca na skale i kierunki ruchu 6,4
projektéw drogowych (Via Carpatia; S19) : o
tranzytowego z Biatorusi i Litwy
Zaawansowanie przygotowania duzych . . .
. , . L. Przejmowanie przez Region
projektéw kolejowych (linia . .
.. dawnych drog krajowych po
06 szerokotorowa nr 57 Kuznica 8,1 T5 o, 5,3
. o o wybudowaniu réwnolegtych tras
Biatostocka-Gieniusze i linia nr 59
. i 3 ekspresowych
Granica Paristwa — Chryzanéw)
Niepewnos¢ odnosnie
wprowadzanych standardéw i
. . . rozwigzan technologicznych
Zaawansowanie przygotowania duzych . e
05 L, . . . 76| |T7 zwigzana z regulacjami UE 5,2
projektow kolejowych (Rail Baltica) . ] .
powigzanymi z emisjg
zanieczyszczen (w tym skala
rozwoju elektromobilnosci)
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L Srednia . L. Srednia
Kolejnos¢ | Szanse . Kolejno$¢ | Zagrozenia .
waiona wazona
Postepujgca suburbanizacja w
L . okolicy Biategostoku, a takze wokot
Mozliwosci zwigzane z wykorzystaniem . i ) .
015 i i 6,5| [T4 innych osrodkéw subregionalnych, 5,0
srodkéw z Funduszu Odbudowy ] .
stwarzajgca nowe wyzwania w
zakresie obstugi transportowe;j
Koncentracja srodkéw na innych
Kontynuacja programu 100 obwodnic inwestycjach poza Polsk
o7 . Y ) p & . . 3 6,4 T11 Y J_ p- 2 4,7
(m.in. Augustow, Biatobrzegi, Zambréw) Wschodnig (m.in. na skutek
realizacji CPK)
Niepewnos¢ co do wykorzystania
L . srodkow z poszczegdlnych funduszy
Potozenie przy granicy UE, obstuga . N . .
O11 58| [T13 i przeciggajace sie ustalenia 4,3
tranzytu . .
dotyczace alokacji Srodkéw w
okresie programowania 2021-2027
Poprawa infrastruktury w Polsce o
. , . Dalszy wzrost ciezkiego ruchu
centralnej (w tym w wezle warszawskim) o .
. . L, tranzytowego, w efekcie inwestycji
012 przektadajaca sie na lepszg dostepnos¢ 3,6 |T10 . . . 4,1
N S .. poza granicami Polski (np. tunel
wojewoddztwa w skali krajowej i . L
o Tallinn-Helsinki)
europejskiej
Nieoczekiwane zmiany popytu
zwigzane z nowymi rozktadami
Potencjat dla rozwoju transportu mobilnosci codziennej ludnosci
intermodalnego w ujeciu krajowym bedacymi dtugookresowymi
010 g _Je jowy 35| [T6 €aacy : g . V“ 28
poprzez wzrost udziatu transportu konsekwencjami pandemii COVID-
intermodalnego w przewozach ogétem 19 (telepraca, elastyczny czas
pracy), potrzeba zmiany
priorytetow
Upadek/bankructwo/zmniejszenie
Potencjat dla rozwoju transportu skali dziatalnosci duzej liczby
intermodalnego w ujeciu regionalnym rzewoznikdw prywatnych w
09 8 )& & y 34| |T12 P . P y“ . Y 2,4
poprzez planowang poprawe rezultacie pandemii i spadku
infrastruktury (terminale na granicy) mobilnosci w transporcie
publicznym
Nowy Jedwabny Szlak i nowe powigzania
013 y .y . Powia 3,1
handlowe z Chinami
Migracja mtodych osdb zza wschodniej
granicy (Biatorus), w szczegdlnosci na
014 obszary zagrozone depopulacja 2,0

skutkujaca wzrostem popytu na
transport na tych terenach

Zrédto: opracowanie wtasne

W przypadku silnych stron podlaskiego systemu transportowego ujawnita sie daleko idaca

zgodnos¢ odnosnie znaczenia juz zrealizowanych oraz zaawansowanych inwestycji i

programow. Osoby oceniajgce uwazaty, ze region czerpie korzysci z duzych inwestycji o

znaczeniu europejskim i krajowym, ktére powstajg na jego terenie. Pozytywnie oceniono
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takze dziatania podjete dotychczas w skali regionalnej oraz umocowanie inwestycji w
dokumentach strategicznych. Wskazano na rézne instrumenty (europejskie, krajowe i
regionalne), ktére wspdlnie przyczynity sie do rozwoju sieci transportowej wojewoddztwa
podlaskiego i obecnie stanowig dobrg podstawe do dalszych dziatan. Jednoczesnie, sposréd
elementdéw wczesniej zdiagnozowanych, oceniajgcy nie wskazali na koncentracje
przestrzenng niektérych generatoréw ruchu (np. w turystyce), jako mocnych stron
sprzyjajacych rozwojowi sieci transportowej wojewddztwa.

Wskazane stabe strony miaty charakter wielowymiarowy. Jako najistotniejsze uznano
istnienie konfliktdw pomiedzy rozwojem sieci a elementami srodowiska naturalnego
(obszarami chronionymi), peryferyjne potozenie oraz niskg gestosc sieci kolejowe;.
Zauwazono takze zty stan nawierzchni drég oraz niski poziom integracji réznych systemoéw
transportowych (w tym rozwigzan intermodalnych). Stwierdzono uposledzenie niektorych
kierunkéw transportowych. W mniejszym stopniu podkreslono niewystarczajgcy spdjnosé
wewnetrzng, bezpieczenstwo ruchu drogowego, a takze stabg obstuge transportem
publicznym terendw peryferyjnych (zagrozenie wykluczeniem transportowym).

Wsrod najwiekszych szans dla rozwoju sieci transportowych wskazano zaawansowanie
niektérych etapowanych inwestycji oraz mozliwos¢ pozyskania srodkéw z Unii Europejskiej
(w tym z Funduszu Odbudowy), a takze poziom przygotowania kolejnych projektéw. Jako
szanse znacznie rzadziej wymieniano potozenie przy granicy zewnetrznej UE, naptyw
migracyjny z zagranicy oraz potencjat dla rozwoju transportu intermodalnego.

Wsrdd zagrozen na pierwszym miejscu wymieniano prognozowang depopulacje, rosngce
koszty eksploatacji infrastruktury i niepewnosé geopolityczng zwigzang z sytuacja na
Biatorusi. Pewne znaczenie miaty takze postepujgca suburbanizacja wokot Biategostoku,
zaostrzenie regulacji sSrodowiskowych UE (niepewnos$¢ odnosnie nowych rozwigzan) oraz
przejmowanie przez wtadze regionalne dawnych drég krajowych (w ciggach tras
ekspresowych). W znacznie mniejszym stopniu podkreslano role wzrostu ruchu
tranzytowego ciezkiego oraz zagrozenie bankructwem dla prywatnych operatorow
transportowych.

Reasumujgc, system transportowy regionu opiera sie na relatywnie ograniczonej liczbie,
jednoczesnie dos¢ istotnych, powigzanych ze sobg atutéw wtasnych (silnych stron) oraz
takze ograniczonej liczbie szans o charakterze zewnetrznym (zwigzanych gtéwnie z
zewnetrznym finansowaniem). Z drugiej strony stabe strony oraz zagrozenia sg bardzo
réoznorodne. Majg nature zardwno obiektywng (jak potozenie), jak tez zwigzang z procesami
dtugookresowymi (depopulacja) oraz z czynnikiem instytucjonalnym. Dowodzi to, ze
istniejgce szanse (w tym przypadku zwtaszcza dostep do funduszy zewnetrznych
europejskich i krajowych) muszg by¢ w precyzyjny i celowy sposéb wykorzystywane do
wzmachiania systemu transportowego regionu oraz do niwelowania bardzo réznorakich
zagrozen. Jest to wyzwanie o charakterze systemowym, plasujgce polityke transportowg w
grupie najwazniejszych polityk publicznych wojewédztwa.
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Prébujac uogdlni¢ wyniki analizy SWOT do kilku podstawowych kategorii nalezy stwierdzi¢,
ze najsilniejszymi stronami systemu transportowego wojewddztwa s3:

a) dotychczasowe zaawansowanie rozwoju infrastruktury, zwtaszcza ponadregionalnej i
miedzynarodowej;

b) dobre przygotowanie instytucjonalne (dokumenty strategiczne) i przemyslana
wczesniejsza polityka transportowa.

Whnioski z diagnozy wskazujg (mimo braku wskazan w SWOT parametrycznym), ze wymienié
nalezatoby takze:

c) koncentracje potencjatéw ruchotwdrczych utatwiajgcych rozwdj infrastruktury i
organizacje transportu.

Jednoczesnie wsrdd stabych stron systemu najwazniejsze to:

a) rozciecie regionu cennymi uktadami przyrodniczymi, ktére pomimo potencjalnie
korzystnego wptywu na rozwdj regionu, zwiekszajg koszty niektorych inwestycji,
powodujgc problemy z przebiegiem niektérych tras (np. droga ekspresowa S16);

b) niska gestosc sieci kolejowej;

c) peryferyjne potozenie wzgledem kraju i Europy;

d) zty stan nawierzchni drég regionalnych;

e) staba integracja sieci lokalnych z siecig TEN-T, w tym zbyt mata liczba rozwigzan
intermodalnych.

Whioski z diagnozy wskazujg dodatkowo (czego nie wykazat SWOT parametryczny) na:

d) niewystarczajgcg wewnetrzng spojnosé transportowg wojewddztwa;
e) niskg dostepnosc obszaréw peryferyjnych, zwtaszcza transportem publicznym

(zagrozenie wykluczeniem transportowym).
Jako szanse rozwoju sieci transportowej na pierwszym miejscu wymieni¢ mozna:

a) fundusze europejskie na kolejng perspektywe finansowg UE (2021-2027) oraz
programy krajowe;
b) zaawansowanie w przygotowaniu kolejnych projektow;

Diagnoza podkresla takze:
c) znaczenie potencjatu dla rozwoju transportu intermodalnego (granica UE).
Kluczowymi zagrozeniami zidentyfikowanymi w SWOT sg natomiast:

a) prognozowana dalsza depopulacja znacznych obszaréw peryferyjnych, skutkujgca
postepujgcy nierentownoscig transportu publicznego, prognozowane starzenie sie
spotecznosci na terenach peryferyjnych;

b) rosnace koszty eksploatacji wybudowanych i zmodernizowanych szlakow drogowych
i kolejowych (w warunkach kryzysu ekonomicznego po pandemii);

c) niepewnosé geopolityczna rzutujgca na skale i kierunki ruchu tranzytowego z
Biatorusi i Litwy;
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d) niepewnos¢ odnosnie wprowadzanych standardéw i rozwigzan technologicznych
zwigzana z regulacjami UE powigzanymi z emisjg zanieczyszczen (w tym skala rozwoju
elektromobilnosci);

e) postepujaca suburbanizacja w okolicy Biategostoku, a takze wokét innych osrodkéw
subregionalnych, stwarzajgca nowe wyzwania w zakresie obstugi transportowej, a
ponadto problemy z ustaleniem ostatecznego przebiegu uktadu drogowego wokot
Biategostoku.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze szanse i zagrozenia dla systemu transportowego regionu nie
zawsze sg tozsame z szansami i zagrozeniami dla ogdlnego rozwoju wojewddztwa.
Zniwelowaniu pojawiajgcych sie w tym zakresie sprzecznosci stuzy prowadzenie
zintegrowanej wielosektorowej polityki rozwoju terytorialnego. Atutem rozwojowym
wojewddztwa jest bez watpienia dobry stan srodowiska naturalnego, w tym liczne obszary
chronione, petnigce takze funkcje turystyczne. Jednoczesnie nowe inwestycje liniowe w
transporcie s z tego wtasnie wzgledu potencjalnie konfliktogenne, trudniejsze w
projektowaniu oraz bardziej kosztowne. Dtugoterminowo szansg dla wszystkich regionéw, w
tym réwniez dla wojewddztwa podlaskiego, s nowe regulacje zmierzajgce do redukcji emisji
CO,, w tym rozwoju elektromobilnosci. Z drugiej strony z perspektywy sredniookresowej
zmiennos¢ norm emisyjnych, a takze sam szybki rozwdéj technologii moze byé postrzegany
jako zagrozenie dla sprawnego realizowania regionalnej polityki transportowej.

Istotna jest takze Swiadomos¢, ze wiele procesdw ma charakter dynamiczny. Dotyczy to
zwiaszcza sytuacji demograficznej, a takze uwarunkowan miedzynarodowych
(geopolitycznych). Powoduje to, ze szanse i zagrozenia nalezy postrzega¢ w ujeciu
dtugookresowym. Procesy depopulacji mogg ograniczac ruch pojazdéw niezaleznie od
nowych inwestycji drogowych (nie wystgpi wowczas efekt nowego ruchu wzbudzonego,
opisywany przy uzyciu przyktadéw wielkomiejskich). Duze inwestycje zwigzane z
transportem publicznym (zwtaszcza kolejowe) muszg obstugiwacé nie tylko ruch lokalny, gdyz
w przeciwnym razie mogg okazad sie przeskalowane i nieefektywne ekonomicznie. Ma to

wptyw na ogdlng ocene kierunkdéw interwencji publicznej.
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3. Czescll. Celei realizacja planu

W czesci drugiej Planu Transportowego dokonano identyfikacji barier i wyzwan. Na
podstawie diagnozy, przeprowadzonej analizy SWOT, odrebnie przeprowadzonej

identyfikacji wyzwan (ujecie prospektywne na podstawie literatury przedmiotu) oraz opinii

ekspertéw sformutowano cel gtéwny i pie¢ nowych celdw rozwoju systemu transportowego

wojewddztwa. Odniesiono je do dwdch celéw horyzontalnych, a takze do scenariuszy
rozwoju. Zaproponowano spektrum mozliwosci dziatania (warianty planistyczne) oraz
dokonano wstepnego wyboru rozwigzan optymalnych z punktu widzenia wojewédztwa
podlaskiego, jego mieszkancow oraz dziatajgcych tam podmiotéw gospodarczych.
Zestawiono dziatania najwazniejsze w obrebie poszczegdlnych celéw. Zaproponowano
kryteria wyboru projektéw i sporzgdzono w oparciu o nie odpowiednie zestawienie w
odniesieniu do modernizowanych drég wojewdédzkich. Schemat dochodzenia do celéw,
dziatan i kryteridow przedstawiono na ryc. 73.

Wiedzai opinie
Diagnoza ekspertéw
(Stakeholders)

\_/

Analiza parametryczna
sSwoTt

Identyfikacja wyzwan
dtugookresowych

Sformutowanie celéw

Planu

Cel gtéwny Cele horyzontalne

}

Scenariusze ‘é Cele podstawowe @é Warianty planistyczne

N

ﬁ Kryteria wyboru
Konsultacje Dziatania A Y

projektow

Ryc. 74. Schemat ustalania celdw Regionalnego Planu Transportowego

3.1. Identyfikacja barier i wyzwan

Diagnoza systemu transportowego wojewddztwa podlaskiego, a takze podsumowujaca jg
analiza SWOT (stabe strony i zagrozenia), pozwolity na identyfikacje istniejgcych barier
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rozwoju infrastruktury transportowej, w tym barier rozwoju transportu oséb i towardow. Jako

podstawowe bariery uznano:

Bariery infrastrukturalne (waskie gardta) systemu transportowego regionu. Wsréd
nich wymieni¢ mozna: a) podporzagdkowanie uktadu drogowego relacjom
miedzynarodowym i ogélnokrajowym, skutkujace relatywnie stabszym powigzaniem
osrodkoéw subregionalnych (szczegdlnie Suwatk, a w mniejszym stopniu takze tomzy)
z Biatymstokiem; b) zty stan nawierzchni, oraz niewystarczajgca szerokos$¢ czesci drog
wojewddzkich (m.in w ciggach drég 651, 670, 687, 688, 692); c) przebieg i stan linii
kolejowych utrudniajgcy sprawng obstuge wewnatrzregionalng (niska gestos¢,
oddalenie od niektorych osrodkéw, jednotorowosé).

Bariery srodowiskowe, zwigzane z uktadem obszaréw chronionych (w tym obszaréw
NATURA 2000), z ktorych wiele nawigzuje do dolin rzecznych, co skutkuje
problemami w budowie infrastruktury krzyzujgcej sie z korytarzami ekologicznymi.

Bariery organizacyjne i instytucjonalne, zwigzane przede wszystkim z
funkcjonowaniem transportu publicznego w obszarze Biatostockiego Obszaru
Funkcjonalnego (potrzeba lepszej koordynacji i integracji) oraz na obszarach
depopulacyjnych potencjalnie zagrozonych wykluczeniem transportowym.

Niezaleznie od istniejacych oraz dobrze udokumentowanych barier, do sformutowania celéw

regionalnego planu transportowego niezbedne jest takze uwzglednienie dtugookresowych

trendéw oraz wyzwan, ktére moga w perspektywie kolejnych 10 lat mie¢ wptyw na

zapotrzebowanie na przewozy transportowe oséb i towardw, a takze na sam system

transportowy. Na podstawie literatury przedmiotu, dokumentéw strategicznych oraz

whnioskow z diagnozy jako tego rodzaju wyzwania uznano:

a) Globalne porozumienia klimatyczne, polityka klimatyczna i Srodowiskowa UE i

Polski. Nalezy przyjaé, ze dazenie do ograniczenia emisji w transporcie bedzie coraz
wieksze. Bedg mu sprzyja¢ nowe technologie (m.in. w zakresie pojazdéw
elektrycznych), a takze rosngce poparcie spoteczne. Pomimo, ze w Polsce gtéwnym
zrodtem emisji CO2 sg ogdlnie rozumiane potrzeby komunalno-bytowe, w tym
gospodarstwa domowe (niska emisja), a nie transport, to jednak polityka
transportowa musi uwzglednia¢ dazenie do przesuniecia modalnego (w strone
bardziej przyjaznych srodowisku form transportu, w tym zwtaszcza w strone kolei)
oraz ograniczenia uzytkowania silnikéw spalinowych w pojazdach. Nie bez znaczenie
sg w tym kontekscie zwigzane z tg problematyka ograniczenia w wydawaniu srodkéw
strukturalnych UE. Z punktu widzenia rozwoju systemdw transportowych w
wojewddztwie podlaskim oznacza to konieczno$é rozwoju infrastruktury dla
pojazdow elektrycznych i napedzanych innymi paliwami (wodér), wymiane taboru
autobusowego na zeroemisyjny lub przynajmniej niskoemisyjny. Niezaleznie od tego
mozna oczekiwaé dazenia do ograniczenia zanieczyszczed w duzych miastach
(Biatystok) na drodze ograniczen wjazdu dla pojazdow z silnikami nie spetniajgcymi
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b)

okreslonych norm. Stanowi to przestanke dla wspierania rozwigzan multimodalnych
(park & ride) przede wszystkim w Obszarze Funkcjonalnym stolicy regionu, ale takze
w sgsiedztwie gtdwnych linii kolejowych zapewniajgcych dojazd do innych osrodkéw
(w tym rozwigzania typu bike&ride). Miejscem, w ktérym potencjalnie mogg pojawic
sie postulaty ograniczen zwigzanych z emisjg sg takze strefy cenne przyrodniczo
(szczegodlnie parki narodowe) oraz uzdrowiska i niektére miejscowosci turystyczne.
Istotne moze okazac sie zapewnienie tym obszarom sprawnej komunikacji publicznej.
Pandemia COVID-19 moze skorygowac trend zwigzany z odchodzeniem od transportu
indywidualnego na rzecz zbiorowego (jako mniej ucigzliwego dla srodowiska).
Potrzeba godzenia zagrozen klimatycznych i pandemicznych moze okazac sie
stymulantg dla elektromobilnosci indywidualnej. Moze takze zacheca¢ do
upowszechniania wspotdzielenia sSrodkow transportu indywidualnego w rodzinie lub
w innych grupach osdb (car sharing, car pooling). Wazna jest konstatacja, iz
wewnetrzne zréznicowania terytorialne regionu (w zakresie obecnego i
prognozowanego zapotrzebowania na transport) powodujg, ze efektywnos¢
poszczegdlnych dziatan (w odniesieniu do koricowej redukcji emisji) jest takze silnie
zréznicowana. Koncentracja na transporcie szynowym, przesunieciach modalnych
oraz elektromobilnosci jest w petni uzasadniona w MOF Biatystok, w MOF-ach
osrodkow subregionalnych oraz wzdtuz gtéwnych szlakéw miedzynarodowych i
miedzyaglomeracyjnych. Na pozostatym obszarze, w warunkach depopulacji,
wazniejsze jest ogdlne zapewnienie obstugi transportem publicznym (tgczgce w sobie
cele srodowiskowe i spoteczne), przy jednoczesnym utrzymaniu jakos$ci podstawowe;j
infrastruktury drogowe;j.

Skrocenie tancuchéw dostaw oraz gospodarka obiegu zamknietego. Pandemia
COVID-19 zwrécita uwage na zagrozenie gospodarcze ptynace z zaleznosci branz
przemystowych od odlegtych dostawcéw, a tym samym od transportu
miedzykontynentalnego. W kontekscie sytuacji transportowej wojewddztwa
podlaskiego moze to spowodowac z jednej strony zwiekszone zainteresowanie
regionem ze strony inwestoréw zagranicznych (wzrost potrzeb przewozowych,
zwtaszcza w kierunku Europy Zachodniej, dobra obstuga terendw inwestycyjnych,
znaczenie rozwigzan intermodalnych w ruchu towarowym), z drugiej zas opdznienie
lub wrecz wstrzymanie inicjatyw zwigzanych z lgdowym potgczeniem z Chinami
(inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku i zwigzane z nig nadzieje aktywizacji
miedzynarodowego transportu kolejowego oraz granicznych weztow
intermodalnych). Na to naktadajg sie postulaty (element Zielonego tadu UE)
tworzenia podstaw dla gospodarki obiegu zamknietego, ktérej cechg jest, m.in.
generalne skrécenie przewozéw, a takze podrézy (dojazdéw do pracy i ustug).
Gospodarka obiegu zamknietego zaktada takze rozwdj lokalnego przetwdrstwa oraz
ustug (naprawy). Jej potencjalny przyszty rozwdj moze oznaczac spadek znaczenia
miedzynarodowych i krajowych korytarzy transportowych przy jednoczesnym
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wzroscie roli tras regionalnych (w pierwsze]j kolejnosci kolejowych, ale takze
drogowych).

Zachodzacy w regionie podlaskim proces depopulacji terenéw peryferyjnych oraz
towarzyszgce mu zachwianie struktury demograficznej, zwtaszcza struktury wieku
(starzenie sie spoteczenstwa). Proces przemian demograficznych obejmuje zaréwno
niski przyrost naturalny, jak tez selektywne przeptywy migracyjne. Z punktu widzenia
rozwoju transportu znaczenie ma zaréwno samo zmniejszenie liczby mieszkancéw,
jak tez zachwiania strukturalne. W wojewddztwie podlaskim proces depopulacji
przebiega od wielu lat. Na niektérych obszarach mozemy dostrzec oznaki ponownego
wyréwnywania sie struktury ludnosci przy jej nizszej liczbie ogélnej. Swiadczy o tym
prognoza GUS, zgodnie z ktérg w potudniowo — wschodniej czesci regionu mozemy
oczekiwac spadkow takze w kategorii mieszkarnicéw w wieku poprodukcyjnym. Nie
zmienia to faktu, ze na wielu innych obszarach, np. w pasie miedzy Biatymstokiem a
Augustowem, ale takze na potnoc od tomzy i w rejonie Ciechanowca, nastepowadé
bedzie jednoczesnie szybkie starzenie sie spoteczenstwa i dalszy spadek gestosci
zaludnienia. Jest to silna przestanka dla koniecznosci wspierania transportu
publicznego (autobusowego, w tym gwarancja czestotliwosci kurséw) oraz jego
integracji z transportem indywidualnym (samochodowym i rowerowym), a takze dla
poszukiwania rozwigzan alternatywnych, takich jak car sharing, car pooling, autobus
na zyczenie, czy pomoc sgsiedzka. Jednoczesnie z ostroznoscig podchodzi¢ nalezy do
duzych inwestycji infrastrukturalnych (szczegdlnie nowych linii kolejowych na
obszarach peryferyjnych). Ich budowa moze okazad sie mato efektywna pod
wzgledem przesunie¢ modalnych, przy jednoczesnej koncentracji duzych srodkéw,
ktore moga byé przeznaczone na bardziej rozlegte przestrzennie wsparcie dla
komunikacji autobusowej i rozwigzan alternatywnych. Istotnym elementem
przeciwdziatania powstawaniu wykluczenia transportowego na terenach
peryferyjnych jest réwniez integracja polityki transportowej z polityka dostarczania
podstawowych ustug publicznych (szczegdlnie ochrony zdrowia, edukacji oraz
pomocy spotecznej).

Koncentracja ludnosci w obszarach funkcjonalnych, szczegélnie Biategostoku,
Suwatk i tomzy, w tym w strefach postepujacej suburbanizacji. Pomimo krytyki ze
strony specjalistdw proces migracji do stref podmiejskich nastepuje w catym kraju. Co
wiecej dotyczy nie tylko miast duzych, ale takze srednich, czego dowodem jest
sytuacja w rejonie Suwatk i tomzy, a w mniejszym stopniu takze w sgsiedztwie
niektorych mniejszych miast powiatowych wojewddztwa podlaskiego. Zahamowanie
odptywu mieszkarncédw na przedmiescia obserwowane jest w miastach Europy
Zachodniej i w niektérych najwiekszych metropoliach polskich. Wsrdd przyczyn
wymienia sie trudnosci zwigzane z kongestig i dojazdami do pracy. W wojewddztwie
podlaskim problem ten dotyczy Biategostoku. Z uwagi na ogdlng sytuacje
demograficzng mozna jednak przyjaé, ze dalsza suburbanizacja w regionie bedzie
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mniej zywiotowa niz dotychczas. Rozpoznanie skali przysztej suburbanizacji jest
istotne z punktu widzenia inwestycji w strefach podmiejskich. Wydaje sie, ze
zachodzgce procesy mogg uzasadnia¢ inwestowanie znacznych srodkdéw dla obstugi
stref podmiejskich jedynie w OF Biategostoku. W przypadku innych miast (w tym
tomzy i Suwatk) prawdopodobnie wystarczajgca okaze sie obstuga transportem
indywidualnym oraz publicznym autobusowym. Nie zmienia to faktu koniecznosci
zmian organizacyjnych (np. podniesienia czestotliwosci kursow).

Zmiany kulturowe zwiekszajace znaczenie mobilnosci aktywnej (pieszej, rowerowej,
hulajnogowej). W catej Europie, w tym w Polsce, w ostatnich latach nastgpit szybki
rozwdj mobilnosci aktywnej. Dziatalno$¢ rozpoczety systemy wypozyczania rowerdw i
hulajnég. Mozna sadzi¢, ze trend ten utrzyma sie, cho¢ przyrosty popularnosci takich
rozwigzan beda juz wolniejsze. Mimo to wskazane bedzie dalsze dostosowanie
infrastruktury miejskiej do bezpiecznego wspdtfunkcjonowania w ciggach drogowych
transportu publicznego, indywidualnego samochodowego, indywidualnego
aktywnego i pieszego. Jest to wyzwaniem zwtaszcza dla osrodkéw o zwartej
zabudowie (w wojewddztwie podlaskim szczegdlnie dla Biategostoku). Rozwigzaniem
jest raczej ograniczanie predkosci pojazdéw, niz dgzenie do zmieszczenia odrebnej
infrastruktury (Sciezki rowerowe) na waskich przekrojach ulic. Jednoczesnie transport
rowerowy jest gatezig istotng na terenach atrakcyjnych turystycznie, w tym na
rozlegtych obszarach wojewddztwa podlaskiego. Oznacza to potrzebe separacji ruchu
rowerowego takze na niektérych drogach zamiejskich oraz rozwdj warunkéw do
przewozenia rowerdw w pociggach i autobusach na terenie regionu.

Przemiany na rynku pracy. Szybkie przemiany na polskim rynku (problemy z
pozyskaniem sity roboczej) zostaty przerwane przez kryzys pandemiczny w roku 2020.
Mozna jednak prognozowac, ze w dtuzszej perspektywie dla utrzymania rozwoju
gospodarczego region podlaski bedzie potrzebowat pracownikéw zagranicznych.
Naturalnym zapleczem jest Biatorus, jednak naptyw migrantéw moze byé ograniczany
sytuacjg geopolityczng w tym kraju. Mimo to jest to czynnik przemawiajacy za
poprawg infrastruktury oraz organizacjg przewozéw na kierunku biatoruskim, a takze
ukrainskim (przez wojewddztwo lubelskie). Naptyw imigrantéw bedzie oznaczat
zwiekszony popyt na przewozy miedzynarodowe oraz lokalne (transport publiczny w
obrebie rynkéw pracy). Doswiadczenia telepracy z okresu pandemii COVID-19 mogg
by¢ czynnikiem przyspieszajgcym uelastycznienie rynku pracy. Moze to zacheci¢ cze$é
potencjalnych emigrantdw do pozostania w wojewddztwie podlaskim, a tym samym
do generowania wiekszego popytu na transport w réznych nietypowych okresach
dnia i tygodnia. Co wiecej region moze staé sie atrakcyjnym miejscem zamieszkania
dla oséb na zatrudnieniu zdalnym. O wyborze miejsca osiedlenia mogg wowczas
decydowac czynniki zwigzane z dostepnoscia transportowg, a takze z lokalnym
dostepem (takze transportowym) do ustug publicznych.
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Oproécz wyzwan wynikajgcych z trenddéw ekonomicznych i spotecznych uwzglednienia
wymagajq takze tzw. czarne tabedzie mogace wywotac nieprzewidziane kryzysy (jak np.
obecny kryzys pandemii COVID-19).

Do rozwazenia w tym kontekscie sg, m.in. takie zdarzenia jak:

e Drastyczne pogorszenie sie sytuacji geopolitycznej w Europie Wschodniej, w tym
zwtaszcza na Biatorusi, skutkujgce ograniczeniem ruchu (takze tranzytowego), a w
skrajnej sytuacji nawet zamknieciem granicy panstwowej. Dla systemu
transportowego regionu oznaczatoby to zmniejszenie ruchu na niektérych odcinkach
tras miedzynarodowych, przy jednoczesnej mozliwosci jego wzrostu na innych (np. na
S61).

e Utrzymanie sie obecnej pandemii (lub pojawienie nowej), skutkujgce kolejnymi
ograniczeniami w mobilnosci. Dla systemu transportowego regionu oznacza to
potrzebe wiekszej koncentracji na inwestycjach lokalnych, zwtaszcza stuzgcych
transportowi indywidualnemu, zaréwno samochodowemu, jak tez rowerowemu.
Jednoczesnie przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu na terenach
peryferyjnych musi byé wéwczas bardziej zorientowane na rozwigzania alternatywne.

Zdiagnozowane trendy i wyzwania przektadajg sie na niektére scenariusze uwzglednione w
dalszej czesci rozdziatu. Wyznaczone cele sg z nimi konfrontowane, co pozwala na ocene ich
elastycznosci wzgledem zmian spotecznych, ekonomicznych i kulturowych, a takze
wrazliwosci na zdarzenia nieprzewidywalne.

3.2. Identyfikacja celéw regionalnej polityki transportowej

Przystepujac do identyfikacji celow regionalnej polityki transportowej, jako kluczowe uznano
uwzglednienie:

e wynikéw diagnozy;
e opisanych wyzej barier i wyzwan rozwojowych;
e dotychczasowych celéw (wczesniejsze dokumenty) oraz oceny stopnia ich realizacji.

Waznym elementem pozwalajagcym na stworzenie ostatecznej listy celdw Regionalnego
Planu Transportowego byt panel ekspertow skupiajgcy cztonkédw Grupy Sterujacej ds.
kompleksowego planowania transportu na poziomie regionalnym na lata 2021-2027 (w tym
przedstawicieli, m.in Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Biatymstoku, PKP PLK S.A.,
Stowarzyszenia Przewoznikéw Podlasia, Zwigzku Gmin Wojewddztwa Podlaskiego) oraz
przedstawicieli takich instytucji jak Politechnika Biatostocka, Straz Graniczna, Podlaskie Biuro
Planowania Przestrzennego oraz wielu innych. Uczestnicy panelu mieli za zadanie, m.in.
ocene istotnosci i poziomu zrealizowania dotychczasowych zadan transportowych oraz
ustalenie rankingu potencjalnych roboczych celéw nowego dokumentu. Panel odbyt sie 13
maja 2021 roku w formule on-line.
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Wybrane ostatecznie cele Planu poddano konfrontacji z:

scenariuszami rozwoju regionu,
wariantami planistycznymi,

wptywem na Srodowisko i bezpieczeristwo ruchu drogowego, ktére uznano jako
niezalezne cele horyzontalne Planu.

Nastepnie dla celéow gtéwnych zidentyfikowano dziatania (cele szczegétowe), w ktérych

obrebie mogg by¢ realizowane poszczegdlne inwestycje. Wykaz proponowanych kryteridéw

wyboru projektéw sporzadzono w oparciu o nowozdefiniowane cele regionalnego Planu oraz

z uwzglednieniem wariantéw planistycznych.

Dotychczasowy regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego posiadat nieco inng

strukture. Mimo to w kilku miejscach definiowat on gtdwne zadania (cele) rozwoju systemoéw

transportowych. Zostaty one wskazane na potrzeby oceny stopnia ich realizacji. Jako cele

dotychczasowe uznano:

1.

Stworzenie spdjnego, zrdwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze wojewdédzkim, krajowym, europejskim i globalnym,

Zapewnienie, tam gdzie to mozliwe, komplementarnosci projektdw realizowanych na
poziomie regionalnym z projektami szczebla krajowego,

Zwiekszenie konkurencyjnosci miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw —
wojewddzkiego — Biategostoku, subregionalnych oraz powiatowych w zakresie
jakosci: infrastruktury funkcji publicznych ponadlokalnych, potencjatu
gospodarczego, powigzan funkcjonalnych zewnetrznych i struktur przestrzennych,

Poprawe dostepnosci terytorialnej zewnetrznej i wewnetrznej wojewddztwa
podlaskiego, poprzez rozwdj infrastruktury transportowej ze zmniejszeniem kosztéw
srodowiskowych,

Zapewnienie funkcjonowania regionalnego transportu zbiorowego w obszarze
wojewddztwa podlaskiego wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju transportu,
uwzgledniajgcego oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej
dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego,

Poprawe krajowych (z Warszawg, Lublinem, Gdanskiem) i miedzynarodowych (z
Kownem, Grodnem i Brze$ciem) powigzan drogowych i kolejowych Biategostoku;

Poprawe regionalnych powigzan drogowych i kolejowych Biategostoku z o$rodkami
subregionalnymi — tomzg, Suwatkami i Bielskiem Podlaskim oraz osrodkami
powiatowymi;

Eliminowanie ucigzliwosci intensywnego ruchu drogowego, zwtfaszcza tranzytowego
ciezarowego z obszaréw zabudowy srodmiejskiej, mieszkaniowej oraz terendw
rekreacji, poprzez jego przenoszenie na ciggi drogowe zewnetrzne, np. obwodnice;
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9. Wspieranie tworzenia odpowiednich powigzan transportowych do stref aktywnosci
gospodarczej w miastach powiatowych;

10. Stosowanie, zwtaszcza w obszarach srédmiejskich, priorytetu komunikacji zbiorowej
gtéwnie publicznej oraz pieszej i rowerowej, z réwnoczesnym ograniczaniem
komunikacji samochodowej indywidualnej.

O ocene aktualnosci oraz stopnia realizacji wymienionych celéw zapytani zostali uczestnicy
panelu ekspertdéw. Syntetyczny obraz uzyskanych odpowiedzi przedstawiono na ryc. 74. Jako
cele o najnizszym poziomie realizacji wskazano stworzenie spdjnego, zrdwnowazonego i
przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego (cel 1) oraz poprawe regionalnych
powigzan drogowych i kolejowych Biategostoku z osrodkami subregionalnymi (cel 7).
Jednoczesnie jednak cel 7 oceniono wyraznie wyzej w hierarchii aktualnego znaczenia. Jako
cele zrealizowane relatywnie najlepiej wymieniono zwiekszenie dostepnosci zewnetrznej (cel
4) i preferencje dla transportu publicznego w miastach (cel 10). W ogdlnej ocenie za
najbardziej aktualne (niezaleznie od stopnia realizacji) uznano wspomniane cele 10i 4, a
dodatkowo takze eliminowanie ucigzliwosci spowodowanych ciezkim ruchem tranzytowym
(cel 8). Wsrod zadan najmniej istotnych obecnie wymieniono cele 3, 5i 10, a ponadto
tworzenie powigzan z miastami powiatowymi (cel 9).

Znaczenie

A

L]

o~

-

Stopien realizacji

Ryc. 75. Dotychczasowe cele regionalnej polityki transportowej w wojewddztwie podlaskim
w ocenie uczestnikéw panelu ekspertow (13.05.2021)

Zrédto: opracowanie wiasne
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Reasumujgc, ocena stopnia realizacji dotychczasowych zadan wskazata na nastepujace
prawidtowosci:

e W dotychczasowych okresach programowania udato sie osiggna¢ najwiekszy postep
w zakresie inwestycji tgczacych region z resztg kraju i Europy, a w drugiej kolejnosci w
obstudze wiekszych osrodkéw (w tym Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego).
Relatywnie najmniejsze zmiany zaszty na poziomie obstugi wewnetrznej regionu.

e Jako najwazniejsze eksperci uznajg nadal powigzania wyzszego szczebla, ze
szczegdlnym wskazaniem na powigzania osrodkéw subregionalnych z Biatymstokiem.
Swoje znaczenie zachowujg jednak réwniez relacje zewnetrzne (w tym
miedzynarodowe).

e Bardzo istotna pozostaje potrzeba izolowania ciezkiego ruchu tranzytowego, ktéry
odbywa sie gtdwnie po drogach regionu podlaskiego.

e Eksperci nieco mniejszg wage przywigzujg do rozwigzan transportowych wewnatrz
miast, w tym do transportu publicznego.

Otrzymane wskazania odnosnie dotychczas istniejgcych celdw rozwoju i dziatania systemu
transportowego wojewddztwa podlaskiego, pomogty sformutowac roboczg liste celdow dla
nowej edycji Planu. Przy jej tworzeniu wzieto tez pod uwage cele i kryteria zawarte w
przeanalizowanych dokumentach strategicznych, a ponadto diagnoze (dokonujac
identyfikacji luk infrastrukturalnych oraz potrzeb w zakresie rozwoju transportu oséb i
towardéw). Identyfikacja luk transportowych obejmowata m.in.:

a) pordéwnania informacji na temat mobilnosci przestrzennej w ruchu pasazerskim (ruch
drogowy pojazddw osobowych, ruch pociggdw pasazerskich, dojazdy do pracy,
dojazdy do szkét, rozmieszczenie generatoréw ruchu mobilnosciwg wynikéw badania
GUS) z poziomem dostepnosci potencjatowej (w skali krajowej i regionalnej) oraz
czasowej (do Biategostoku i do osrodkéw subregionalnych);

b) pordwnania informacji na temat ruchu w transporcie towarowym (ruch drogowy
pojazddw ciezarowych, ruch pociggdw towarowych, rozmieszczenie generatoréw
ruchu) z poziomem dostepnosci potencjatowej (w skali krajowej i regionalnej) oraz
czasowej (do Biategostoku i do osrodkéw subregionalnych);

¢) planéw zwigzanych z rozwojem transportu podejmowanych na poziomie europejskim
(korekty w sieci TEN-T, w tym np. plany podniesienia rangi korytarza Via Carpatia) i
krajowym (nowa Strategia Rozwoju Transportu 2030, plany budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego i zwigzanych z nim nowych elementdéw sieci kolejowej).

W efekcie, roboczo zaproponowano nastepujgcych 9 celdw podstawowych:

1. Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju i Europy, poprawa jego dostepnosci i
tym samym zwiekszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci (inwestycyjnej, osiedlenczej
oraz turystycznej)
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2. Lepsza integracja i wykorzystanie sieci europejskich i krajowych w ruchu regionalnym

i lokalnym

3. Integracja transportowa centralnej i pétnocnej czesci wojewddztwa

4. Poprawa wewnetrznej obstugi transportowej Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego

(w tym stref suburbanizacji), ze szczegélnym uwzglednieniem transportu publicznego

5. Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem transportowym, obstuga transportowa

terendéw rzadko zaludnionych, w tym depopulacyjnych, poprawa dostepu do ustug

publicznych

6. Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych i multimodalnych w transporcie

pasazerskim i towarowym, usprawnienie obstugi tranzytu

7. Przesuniecie modalne na rzecz bardziej przyjaznych srodowisku gatezi transportu

oraz w strone transportu publicznego oraz mobilnosci aktywnej

8. Poprawa bezpieczestwa w ruchu drogowym i kolejowym

9. Rozwigzanie problemu krzyzowania sie na terenie wojewddztwa korytarzy

transportowych i ekologicznych, minimalizacja oddziatywania na obszary chronione.

W wyniku dyskusji podczas panelu ekspertéow (13.05.2021 r.) wstepnag liste 9 celow

uzupetniono o cel 10 pt. Kontynuacja procesu integracji uktadu komunikacyjnego

Biategostoku i miast subregionalnych z regionalnym i krajowym uktadem transportowym.
Liste zaproponowanych celdw roboczych poddano ocenie uczestnikdw panelu. Panelisci

mieli za zadanie uszeregowac cele pod wzgledem ich istotnosci. Wyniki tej oceny zestawiono

w tabeli 34, uwzgledniajgc zaréwno tgczng liczbe przyznanych punktéw (im mniej tym wyzsza

istotnos¢ celu), jak tez najczesciej wybierane pozycje rankingu (dominanta). Obraz uzyskany z

zastosowaniem obu metod uporzadkowania okazat sie podobny.

Tab. 34. Ranking istotnosci celéw roboczych wg uczestnikdw panelu ekspertéw (13.05.2021)

Kolejnos¢ (Dominanta)

Kolejnos¢ (Suma)

1. Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju i 1. Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju 80

Europy, poprawa jego dostepnosci i tym samym i Europy, poprawa jego dostepnosci i tym

zwiekszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci samym zwiekszenie konkurencyjnosci i

(inwestycyjnej, osiedlenczej oraz turystycznej) atrakcyjnosci (inwestycyjnej, osiedlenczej oraz
turystycznej)

2. Lepsza integracja i wykorzystanie sieci 2. Lepsza integracja i wykorzystanie sieci 88

europejskich i krajowych w ruchu regionalnym i europejskich i krajowych w ruchu regionalnym

lokalnym i lokalnym

3. Integracja transportowa centralnej i pétnocnej 6. Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych 93

czesci wojewddztwa i multimodalnych w transporcie pasazerskim i
towarowym, usprawnienie obstugi tranzytu

6. Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych i 3. Integracja transportowa centralnej i 97

multimodalnych w transporcie pasazerskim i potnocnej czesci wojewddztwa

towarowym, usprawnienie obstugi tranzytu

7. Przesuniecie modalne na rzecz bardziej 7. Przesuniecie modalne na rzecz bardziej 105
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Kolejnos¢ (Dominanta) Kolejnos¢ (Suma)

przyjaznych srodowisku gatezi transportu oraz w przyjaznych srodowisku gatezi transportu oraz

strone transportu publicznego oraz mobilnosci w strone transportu publicznego oraz

aktywnej mobilnosci aktywnej

4. Poprawa wewnetrznej obstugi transportowej 7 | 8. Poprawa bezpieczenstwa w ruchu 112
Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (w tym drogowym i kolejowym

stref suburbanizacji), ze szczegélnym
uwzglednieniem transportu publicznego

8. Poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym i | 8| 9. Rozwigzanie problemu krzyzowania sie na 124
kolejowym terenie wojewddztwa korytarzy
transportowych i ekologicznych, minimalizacja
oddziatywania na obszary chronione

10 (dodany). Kontynuacja procesu integracji 9 | 4. Poprawa wewnetrznej obstugi transportowe;j 125

uktadu komunikacyjnego Biategostoku i miast Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (w tym

subregionalnych z regionalnym i krajowym stref suburbanizacji), ze szczegélnym

uktadem transportowym uwzglednieniem transportu publicznego

9. Rozwigzanie problemu krzyzowania sie na 10 | 10 (dodany). Kontynuacja procesu integracji 136

terenie wojewddztwa korytarzy transportowych i uktadu komunikacyjnego Biategostoku i miast

ekologicznych, minimalizacja oddziatywania na subregionalnych z regionalnym i krajowym

obszary chronione uktadem transportowym

5. Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem 10 | 5. Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem 140

transportowym, obstuga transportowa terenéw transportowym, obstuga transportowa

rzadko zaludnionych, w tym depopulacyjnych, terendw rzadko zaludnionych, w tym

poprawa dostepu do ustug publicznych depopulacyjnych, poprawa dostepu do ustug
publicznych

Biorgc pod uwage diagnoze, analize SWOT, ocene dotychczasowych celdw oraz wyniki
panelu ekspertdw, dla rozwoju systemoéw transportowych wojewddztwa podlaskiego w
latach 2021-2027 (z perspektywg do 2030 r.) zaproponowano cel gtéwny Planu, pie¢ celéw
podstawowych oraz dodatkowo dwa cele horyzontalne, ktére powinny by¢ stale brane pod
uwage przy realizacji wszystkich pozostatych. Znaczenie celéw jest rwnowazne i podana
kolejnos¢ ma jedynie charakter porzgdkowy.

Jako cel gtdwny Planu transportowego uznano: Stworzenie zintegrowanego,
multimodalnego i bezpiecznego systemu transportowego zapewniajgcego rozwdj regionu,
wzmachniajgcego jego wewnetrzng integracje, przeciwdziatajagcego wykluczeniu
transportowemu oraz minimalizujgcego negatywny wptyw na globalne zmiany klimatu
oraz na regionalne srodowisko przyrodnicze.

Cele podstawowe to:

1. Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju i Europy, poprawa jego dostepnosci i
tym samym zwiekszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci (inwestycyjnej, osiedlericzej
oraz turystycznej). Cel opiera sie na duzych inwestycjach krajowych (w tym
kolejowych — Rail Baltica). Jednoczesnie jest to mozliwie najlepsze powigzanie tych
inwestycji z regionalnymi i lokalnymi systemami transportowymi. Ma to szczegdlne
znaczenie w przypadku kolei, ktérej wzmocnienie moze stuzyé realizacji innych celdw
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Planu. Powigzanie to powinno mie¢ charakter multimodalny, wspierajacy
funkcjonowanie weztéw integrujgcych rézne gatezie i kierunki transportu zaréwno
0s0b, jak i towardw.

Wewnetrzna integracja transportowa regionu, w tym szczegdlnie integracja
centralnej i pétnocnej czesci wojewddztwa oraz wzajemne powigzanie gtéwnych
osrodkow subregionalnych, z jednoczesnym lepszym wykorzystaniem sieci
europejskich i krajowych dla obstugi w skali regionalnej. Postepujgca koncentracja
ludnosci w kilku osrodkach regionu zwieksza potrzebe ich wzajemnej integracji
transportowej. Jednoczesnie integracja ta nie jest mozliwa tylko w oparciu o
najwieksze inwestycje krajowe. Realizacja celu powinna zapewnié przede wszystkim
lepsze powigzanie Biategostoku z Suwatkami i z tomzg. Dotyczy to takze
infrastruktury kolejowej oraz jej odpowiedniego wykorzystania (czestotliwosé
potgczen) oraz tworzenia weztdw multimodalnych w niektérych osrodkach
powiatowych (poza miastami subregionalnymi). W niektdrych relacjach integracja
moze takze obejmowac tworzenie miedzymiejskiej infrastruktury rowerowej wzdtuz
drég wojewddzkich.

Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem transportowym, obstuga transportowa
terendéw rzadko zaludnionych, w tym depopulacyjnych, poprawa dostepu do ustug
publicznych. W warunkach wojewddztwa podlaskiego, cel musi obejmowaé zaréwno
infrastrukture drogowa (dla transportu indywidualnego i zbiorowego), jak tez
wsparcie dla transportu zbiorowego (przede wszystkim autobusowego, tj. zakup
taboru, zapewnienie czestotliwosci i statosci kurséw) i dla alternatywnych sposobéw
obstugi mieszkancow terendéw stabo zaludnionych. W kilku powiatach znaczenie w
niwelowaniu zagrozenia wykluczeniem moze mieé takze rozwdj transportu
kolejowego.

Dalszy rozw@j uktadéw komunikacyjnych obszaréw funkcjonalnych Biategostoku i
trzech miast subregionalnych, w tym powigzanie z krajowym i wojewédzkim uktadem
transportowym oraz stymulowanie na ich obszarze przemian struktury modalnej (w
kierunku transportu publicznego i mobilnosci aktywnej) oraz rozwigzan
multimodalnych. Realizacja celu kontrybuuje jednoczes$nie (w najwiekszym stopniu)
do sprostania wyzwaniom klimatyczno-srodowiskowym. W ramach duzych MOF
najefektywniejsze sg przesuniecia modalne. Cel oznacza zatem wsparcie dla
transportu publicznego w obrebie czterech miast, dokoniczenie budowy ich obwodnic
drogowych, wspieranie rozwigzan multimodalnych na obrzezach osrodkéw oraz
wzdtuz prowadzacych do nich linii kolejowych (park and ride i bike and ride) oraz
promocje mobilnosci aktywnej.

Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych w transporcie towarowym, dalsze
usprawnienie obstugi tranzytu. Znaczenie oraz sposéb realizacji celu jest silnie
uwarunkowany geopolitycznie i makroekonomicznie. Ma on szczegdlne znaczenie w
obszarach przygranicznych.
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Jako kluczowe cele horyzontalne uznano:

A. Minimalizacja negatywnego wptywu na globalne zmiany klimatyczne oraz
oddziatywania na srodowisko regionu, w tym ograniczenie emisji, zmiany modalne
oraz rozwigzywanie problemu krzyzowania sie na terenie wojewddztwa korytarzy
transportowych i ekologicznych.

B. Poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym i kolejowym.

Cel horyzontalny A dotyczy podejmowania zamierzonych dziatat zmieniajgcych strukture
ruchu, strukture pojazdéw, nawyki zwigzane z mobilnoscig. Obejmuje takze dedykowane
ochronie srodowiska rozwigzania sytuacji konfliktowych w przestrzeni. Nie nalezy go jednak
utozsamiac ze szczegdtowa oceng wptywu wojewddzkiego systemu transportowego oraz
konkretnych inwestycji na lokalne srodowisko naturalne. Tego typu analiza wykonywana jest
kazdorazowo w ramach oceny oddziatywania na srodowisko.

Obrazem graficznym podstawowych potrzeb transportowych regionu jest mapa pokazujaca
obszary o gorszej dostepnosci oraz obszary funkcjonalne wymagajgce zintegrowanej polityki
transportowej (ryc. 75). Ukazuje ona nakfadanie sie w niektérych czesciach wojewddztwa
niskiej dostepnosci (krajowej i/lub regionalnej) ze stabg obstugg w transporcie publicznym.
Dodatkowo s3 to obszary o najtrudniejszej sytuacji demograficznej (depopulacja, starzenie
sie spoteczenstwa). Powoduje to realne powstanie zagrozenia wykluczeniem transportowym
i powinno by¢ powodem do podejmowania interwencji publicznej. Jednoczesnie uktad
przestrzenny wojewddztwa w coraz wiekszym stopniu zdominowany jest przez
koncentrujace ludnosé, a takze dziatalnos¢ gospodarczg, obszary funkcjonalne Biategostoku,
tomzy i Suwatk. Obszary te wymagajg wsparcia w zakresie sprawnej wewnetrznej obstugi
transportowej, wzmocnienia roli zintegrowanego transportu zbiorowego i mobilnosci
aktywnej, a tym samym ograniczania emisji. Czwarty osrodek subregionalny wojewddztwa,
jakim jest Bielsk Podlaski, tworzy wyraznie mniejszy obszar funkcjonalny. Jednoczes$nie
mamy jednak do czynienia z uksztattowaniem sie w tej cze$ci wojewddztwa policentrycznego
uktadu przestrzennego (szczegdlnie rynku pracy), ktéry mimo innej struktury przestrzennej,
takze wymaga wsparcia, m.in. w celu przeciwdziatania odptywowi migracyjnemu. Oprocz
wymienionych MOF miejscami skupiajgcymi dziatania w ramach regionalnego planu
transportowego sg inne osrodki petnigce role obecnych lub potencjalnych weztéow
komunikacyjnych, w tym weztéw intermodalnych. Sg nimi niektére miasta powiatowe
(Augustow, Zambrow, Grajewo) oraz miejscowosci na granicy panstwa (Kuznica Biatostocka,
Siemiandwka).
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Ryc. 76. Obszary wymagajgce wsparcia transportowego w wojewddztwie podlaskim

Strefy zaproponowane na rycinie 75 sg odzwierciedleniem zdiagnozowanych wczesniej
problemdw mogacych skutkowac dalszym spadkiem realnej dostepnosci oraz zagrozeniem
wykluczeniem transportowym. Podstawg ich identyfikacji byty przede wszystkim: a) sytuacja
demograficzna (spadek liczby ludnosci, a takze zachwianie struktury polegajgce na bardzo
wysokim udziale najstarszych grup wiekowych); b) poziomem dostepnosci potencjatowej i
czasowej; ¢) aktualny stan obstugi obszaréw transportem publicznym. Czynniki
demograficzne oraz dostepnosci ogdlnej byty kluczowe w potudniowo-wschodniej czesci
regionu, a do pewnego stopnia takze w srodkowej i pétnocnej czeséci pasa pogranicza
(poréownaj ryc. 3 oraz ryciny 66 i 68). W przypadku pozostatych wskazanych stref kluczowy
byt niski poziom obstugi w transporcie publicznym (ryc. 47 i 60).
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Ryc. 77. Multimodalna mapa inwestycji w transporcie drogowym i kolejowym wraz z listg
gtéwnych i potencjalnych weztéw multimodalnych (transport oséb) i intermodalnych
(transport towarow)
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3.3. Modelowanie ruchu — analiza popytowa

Prognozowane potoki ruchu (BAU2030)

Jak juz zaznaczono, model BAU2030 jest modelem prognostycznym, tj. obrazuje zmiany

ktére wigzg sie z prognozami demograficznymi oraz spoteczno-gospodarczymi do roku 2030.
Ponadto model uwzglednia rozbudowe infrastruktury do roku 2025, a wiec przede wszystkim
powstanie lub modernizacje tras drogowych (trasy wziete pod uwage przedstawiono na ryc.

77) i kolejowych, ktore sg juz obecnie na etapie budowy, wzglednie przetargu.

Prognozy rozbudowy sieci dogowej wojewodztwa podlaskiego
na podstawie modeli ruchu CUPT 2019 oraz CUPT 2030
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Ryc. 78. Zaktadana rozbudowa sieci drogowe] wykorzystana w Zintegrowanym Modelu

Ruchu CUPT (wariant BAU2030)

Rozktad ruchu osobowego na drogach wojewddztwa podlaskiego (ryc. 78 a i b), zgodnie z
zatozeniami wariantu modelowego BAU2030, pokazuje znaczne przesuniecie ruchu w
kierunku planowanej do ukoriczenia do roku 2025 drogi ekspresowej S61 (Via Baltica).

Dotyczy to catej dtugosci tej trasy w jej przejscie przez wojewddztwo podlaskie. Najbardziej

widoczne zmiany wystepujg jednak w rejonie tomzy. Ma miejsce odcigzenie drogi krajowej
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nr 63 miedzy tomzg a Zambrowem. Zmiany w rozktadzie ruchu oczekiwane sg takze w
okolicach Biategostoku w wyniku przewidywanego ukoriczenia kolejnych odcinkéw drogi
ekspresowej S19. W przypadku tej trasy moze jednak wystgpi¢ opdznienie w pracach, co
moze spowodowac dtuzsze utrzymanie sie obecnie obserwowanych rozktadéw.
Uruchomienie drogi ekspresowej S61 bedzie takze skutkowato zmniejszeniem ruchu na
obecnym odcinku S8 miedzy Biatymstokiem a Augustowem. Wiekszos$¢ zmian (w skali
wojewddztwa) dotyczy kategorii ruchu ,iinne” oraz ,,biznes”. W obu tych przypadkach ruch
ma charakter tranzytowy lub miedzymiejski i tym samym koncentruje sie na najwazniejszych
drogach krajowych. Zmiany w kategorii dojazddw do pracy sg znaczgco mniejsze, aczkolwiek
przesuniecia nastepujg np. miedzy drogami krajowymi nr 64 i 63. Potencjalne wzrosty
natezenia ruchu w wyniku spodziewanego wzrostu mobilnosci sg w wojewddztwie
podlaskim niwelowane czynnikiem demograficznym (depopulacja obszaréw wiejskich).
Przyrosty widoczne na potudnie od Biategostoku i Bielska Podlaskiego nalezy wigzac ze
zwiekszeniem zasiegu codziennych dojazdéw po ukonczeniu drogi ekspresowej S19.

Potoki ruchu na drogach: transport osobowy

na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2019 (BAU2019) Potoki ruchu na drogach: transport osobowy
na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2030 (BAU2030)
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Ryc. 79. Potoki ruchu osobowego na drogach wojewddztwa podlaskiego zgodnie z wynikami
Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT w wariancie diagnostycznym (2019; a) i
prognostycznym (BAU2030; b)

Jednoczesnie potoki ruchu na drogach w transporcie zbiorowym (autobusowym; ryc. 79 a i
b) nie wykazujg wiekszych oczekiwanych zmian w latach 2019-2025 (2030). Nalezy jednak
zaznaczy(¢ niedoskonatosci/niekompletnosci bazy danych o potaczeniach autobusowych w
Polsce (brak obligatoryjnosci rejestrowania w bazie publicznej potaczen realizowanych przez
przewoznikow). Uktad modelowy (dla obu wariantéw) przedstawia koncentracje przewozow
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pasazerskich w transporcie publicznym autobusowym, jaka ma miejsce w Biatymstoku,
tomzy i Suwatkach. Zaznacza sie rowniez znaczenie weztéw autobusowych w Augustowie,
Siemiatyczach, Bielsku Podlaskim, Grajewie i Zambrowie. Rozlegte obszary wojewddztwa
pozbawione sg obstugi transportem autobusowym — szerzej opisano w rozdziale 2.4.2
niniejszego Planu. W analizowanym okresie ruch autobusowy w niektérych czes$ciach regionu
bedzie sie zmniejszat (efekt ubytkédw ludnosci). Dotyczy to zwtaszcza depopulacyjnego rejonu

Hajndéwki i Siemiatycz.

Potoki ruchu na drogach: transport zbiorowy " .
na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2019 (BAU2019) Potoki ruchu na drogach: transport zbiorowy
na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2030 (BAU2030)
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Ryc. 80. Potoki ruchu osobowego w transporcie zbiorowym na drogach wojewddztwa
podlaskiego zgodnie z wynikami Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT w wariancie

diagnostycznym (2019; a) i prognostycznym (BAU2030; b)

Model ZMR CUPT przedstawia takze oddzielnie wyniki dla ruchu pasazerskiego w transporcie
kolejowym (ryc. 80 a i b). W okresie 2019-2025 (2030) widoczna jest intensyfikacja ruchu na
trasach poddanych modernizacji w wojewddztwie podlaskim. Dotyczy to przede wszystkim
fragmentdw przysztej Rail Baltica, tj. linii kolejowej Warszawa-Biatystok, a takze Biatystok-
Grajewo oraz intensyfikacji potgczen kolejowych w uktadzie na potudnie od Biategostoku
(Biatystok — Bielsk Podlaski i w tréjkgcie Bielsk Podlaski — Hajndwka — Czeremcha). Na tym
obszarze z modelu wynika, iz kolej przejmie czes¢ pasazerdw z transportu autobusowego,
nawet na obszarach depopulacyjnych. Model ZMR CUPT nie generuje jednak nowych
potaczen na liniach kolejowych miedzy tapami, Sniadowem i tomzg (linie kolejowe nr 36 i

49) oraz na pétnocnym odcinku Rail Baltica.
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Potoki ruchu pasazerskiego na kolei Potoki ruchu pasazerskiego na kolei
na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2019 (BAU2019) na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2030 (BAU2030)
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Ryc. 81. Potoki ruchu osobowego w transporcie kolejowym w wojewddztwie podlaskim
zgodnie z wynikami Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT w wariancie diagnostycznym
(2019; a) i prognostycznym (BAU2030; b)

Na ryc. 81 (a i b) przedstawiono petny, modelowy, multimodalny rozktad ruchu
pasazerskiego w regionie (zgodnie z obydwoma wariantami modelu). Uzyskany obraz
pozwala wskazaé miejsca, gdzie struktura ruchu charakteryzuje sie wiekszym znaczeniem
transportu zbiorowego (kolejowego i / lub autobusowego). Sytuacja taka ma miejsce przede
wszystkim w otoczeniu Biategostoku, a ponadto w sgsiedztwie tomzy, Suwatk i Zambrowa.
W relacjach dalekobieznych rola kolei widoczna jest na trasie Biatystok-Warszawa, zas rola
autobuséw w ciggach Biatystok- Augustow — Suwatki oraz Biatystok —tomza / Zambrow.

Poréwnanie obu wariantéw dowodzi, ze korzystne przesuniecie modalne (w kierunku
Srodkdéw transportu zbiorowego) wystgpi gtownie w sferze dojazdéw do Biategostoku z
kierunkéw, gdzie sg lub bedg modernizowane linie kolejowe (od strony tap, Moniek i Bielska
Podlaskiego). Bedzie to w znacznej czesci przesuniecie potokdéw z transportu autobusowego
na kolejowy. W perspektywie roku 2025 (2030) transport indywidualny zachowa jednak
swoje znaczenie na tych trasach dojazdowych do stolicy regionu, gdzie nie istniejg w modelu
ZMR CUPT na rok 2030 potgczenia kolejowe (tomza, ale i Suchowola).
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Multimodalne potoki ruchu na drogach, kolei i autobusach
na podstawie modelu ruchu CUPT dia roku 2019 (BAU2019)
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Multimodalne potoki ruchu na drogach, kolei i autobusach
na podstawie modelu ruchu CUPT dla roku 2030 (BAU2030)
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Ryc. 82. Multimodalne potoki ruchu osobowego w transporcie indywidualnym i zbiorowym
w wojewddztwie podlaskim zgodnie z wynikami Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT w
wariancie diagnostycznym (2019; a) i prognostycznym (BAU2030; b)

Reasumujgc uzyskane wyniki rozktadéw ruchu na rok 2030 (przy stanie infrastruktury na rok
2025) wskazujg, ze w regionie w roku 2030 utrzymajg sie rozlegte strefy zagrozenia
wykluczeniem transportowym. Biorgc pod uwage spadek pasazeréw w transporcie

autobusowym (co moze wigzad sie ze zmniejszeniem oferty ze strony przewoznikéw), z
duzym prawdopodobienstwem strefy wykluczenia moga ulec nawet powiekszeniu. Zatozenia
modelu powoduja, ze wniosek taki nalezy interpretowac jako swego rodzaju przestroge

odnosnie przysztej sytuacji, jezeli nie podjete zostang kolejne inwestycje i/lub dziatania

organizacyjne w transporcie, przede wszystkim w transporcie zbiorowym. Tym samym, w

Swietle uzyskanych wynikéw modelowania, niwelowanie zagrozenia wykluczeniem

transportowym przesuwa sie wyzej na liscie celéw polityki transportowej w wojewddztwie
podlaskim. W tabeli nr 44 wskazano dziatania wptywajace na realizacje ww. celu.

W wojewddztwie podlaskim ruch inny niz lokalny (dojazdy do pracy i ustug) koncentruje sie
na kilku trasach (drogach krajowych i liniach kolejowych). Zmiany w rozktadzie ruchu zalezne
beda od innych czynnikdéw o znaczeniu z jednej strony geopolitycznym (tranzyt z Litwy i

Biatorusi), a z drugiej infrastrukturalnym (nowe odcinki drég ekspresowych i

modernizowanych kolei). W transporcie publicznym wyraznie widoczna jest takze

oczekiwana koncentracja na krotszych relacjach w zakresie dojazdow do pracy do wiekszych
miast. Model wskazuje, ze w przysztosci w rosngcym stopniu o wyborze srodka transportu w
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dojazdach do pracy bedzie decydowac odlegtos¢. Powyzej pewnego dystansu wykorzystanie
transportu zbiorowego bedzie szybko maleé. Zasieg jego oddziatywania bedzie wiekszy w
przypadku Biategostoku, a odpowiednio mniejszy wokét kilku innych weztéw. Niektore
obecnie istniejgce wezty transportu zbiorowego mogg straci¢ swoje znaczenie. Wyniki
bardzo jednoznacznie uzasadniajg tym samym konieczno$¢ systemowego wsparcia dla
transportu zbiorowego, a takze dla rozwigzan multimodalnych opartych o transport
szynowy, w tym budowe zintegrowanych centréw przesiadkowych. W tabeli nr 44 wskazano
dziatania w tym zakresie. Prognoza wskazuje, ze kolej ma znacznie wiekszy potencjat do
przejmowania potokdéw ruchu pasazerskiego niz autobus.

Rozktady ruchu w roku 2030 nie wskazujg na wzrost potokdw miedzy Biatymstokiem a
osrodkami subregionalnymi (poza Bielskiem Podlaskim). W przypadku tomzy i Suwatk
wskazuje sie raczej na zwiekszenie potokéw ruchu w strone Warszawy (z pominieciem w
przypadku transportu drogowego stolicy regionu), co wigze sie ze stworzeniem mozliwosci
podrézy/przewozu w potaczeniu funkcjonalnym od granicy litewskiej przez Suwatki w wyniku
realizacji inwestycji Via Baltica oraz Rail Baltica. Widoczny obecnie uktad wielokierunkowych
powigzan na rynku pracy w potudniowo-wschodniej czesci regionu utrzyma sie, ale nie
bedzie sie wzmacniat w wyniku proceséw depopulacyjnych na tym obszarze. Potoki ruchu w
relacjach innych niz do Biategostoku nie beda réwniez intensywnie wzrastac. Utrzymajg sie
natomiast silne powigzania tomzy z Zambrowem. Taki wynik modelowania (przy zatozeniu,
Ze u jego podstaw lezaty dojazdy do pracy) moze prowadzi¢ do wniosku, ze w warunkach
przemian demograficznych, determinantg tworzenia sie powigzan lokalnych w
wojewddztwie, bedzie raczej rynek ustug niz rynek pracy. Placowki ustug pozytku
publicznego zmuszone bedg obstugiwac wieksze terytorialnie obszary, zas ich klienci (czesto
w wieku przed- lub poprodukcyjnym) pozostang bardziej uzaleznieni od transportu
zbiorowego anizeli uczestnicy lokalnych rynkéw pracy. Dlatego wazne jest zapewnienie
transportu publicznego, w wiekszosci autobusowego, w szczegdlnosci na liniach
nierentownych, w ramach organizacji przewozéw o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Wyniki modelu (w obu wariantach) posrednio potwierdzajg takze, ze procesy demograficzne
ksztattujgce zapotrzebowanie na transport ulegajg przyspieszeniu. Istnieje ryzyko inercji
polityki transportowe]j wyrazajgce sie w jej niedostosowaniu do tych zmian. Nalezy
oczekiwac dalszej koncentracji ruchu zaréwno w wymiarze weztowym, jak tez korytarzowym.
W pierwszym przypadku dotyczy ono i dotyczy¢ bedzie nadal przede wszystkim Biategostoku.
Niektdére wezty transportowe nie utrzymajg swojej obecnej pozycji bez odpowiedniej
interwencji publicznej, w tym zwtaszcza interwencji wspierajgcej multimodalnos¢.
Tymczasem Biatystok wzmocni swojg pozycje w ogdlnopolskiej sieci metropolii, dzieki
dobrym relacjom komunikacyjnym z Warszawa.

3.4. Analiza scenariuszy i wariantow planistycznych

Scenariusze rozumiane sg czesto jako przewidywane przyszte warunki rozwojowe regionu, w
ktorych bedzie funkcjonowat podlaski system transportowy. W nowych opracowaniach
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europejskich utozsamia sie je raczej z wyzwaniami (umownym przetamaniem

dotychczasowych trendéw), ktérym byé moze bedzie musiat sprostaé badany system (w

naszym wypadku ukfad transportowy regionu podlaskiego). W Planie Transportowym

zdecydowano sie na drugie podejscie. Dzieki temu badane scenariusze nie sg

przewidywaniem przysztosci, ale raczej wskazaniem réznych mozliwych zmian o charakterze

makroekonomicznym, geopolitycznym i legislacyjnym, ktére mogg oddziatywac na rozwdéj

regionu, a tym samym jego systemu transportowego. Biorgc pod uwage opisane wyzej

trendy i wyzwania zdecydowano sie na ocene celéw planu pod kagtem nastepujgcych

czterech scenariuszy:

Scenariusz przyspieszonej zielonej transformacji i petnej realizacji ,,European Green
Deal”. Zaktadamy, ze cele zwigzane z ochrong klimatu, ograniczeniem emisji, a takze
ochrong bioréznorodnosci stang sie jeszcze bardziej ambitne niz obecnie. Podpisane
beda kolejne porozumienia globalne. Unia Europejska podejmie nastepne wspdlne
zobowigzania odnosnie redukcji emisji. Polska bedzie dazy¢ do szybkiego wypetnienia
tych celéw, co bedzie pochodng przestanek ekonomicznych (koszty energii), a takze
rosnacej presji spotecznej (wsparcie dla zmian). Dla systemu transportowego regionu
podlaskiego konsekwencje mie¢ bedzie, m.in. szybki rozwdj energetyki odnawialnej
(dowodz elementdéw), wzmozona ochrona korytarzy ekologicznych (wieksze trudnosci
w trasowaniu inwestycji), wymiana parku samochodowego (potrzeba infrastruktury
dla pojazdéw elektrycznych), wieksze ograniczenia ruchu w miastach (potrzeba
wsparcia dla transportu publicznego i mobilnosci aktywnej).

Scenariusz skrocenia tancuchow dostaw i gospodarki obiegu zamknietego, zmiany
preferencji migracyjnych. Zaktadamy, ze oprécz realizacji ,,European Green Deal”,
regulacje unijne i krajowe sprzyjaé bedg ograniczeniu dystansu dowozu produktdw,
zarowno w skali globalnej (produkcja poétproduktow i komponentéw w Europie, a nie
na innych kontynentach osiggnieta na drodze regulacji celnych oraz w ramach polityk
wewnatrzkorporacyjnych), jak i krajowej oraz regionalnej (np. poprzez podwyzszenie
kosztéw dalszego transportu przy uzyciu systemu optat drogowych). Skrdcenie
tancuchow dostaw w wymiarze globalnym moze zwiekszy¢ luke na podlaskim rynku
pracy i spowodowacd konieczno$¢ imigracji z Europy Wschodniej i / lub z Azji.
Wspierany (np. w ramach polityki spéjnosci) bedzie przede wszystkim rozwaj
regiondw oparty na czynnikach endogenicznych (place based approach). Na
znaczeniu zyska lokalne rolnictwo. Ograniczeniu ulega¢ bedzie takze
transportochtonnos¢ zycia spotecznego. Miejsca pracy i ustugi bedg lokalizowane
blizej mieszkarncéw, co skréci dystans podrdzy. Upowszechnienie pracy zdalnej
spowoduje zahamowanie szybkiego odptywu migracyjnego, bedzie sprzyja¢ bardziej
rownomiernemu rozmieszczeniu ludnosci, a w konsekwencji zmniejszeniu i
dekoncentracji (w czasie i przestrzeni) mobilnosci codziennej i fakultatywnej.
Wzmocnieniu ulegnie pozycja niektérych osrodkéw regionalnych i subregionalnych.
Dla systemu transportowego regionu podlaskiego konsekwencje mie¢ bedzie, m.in.
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zwiekszenie znaczenia wewnetrznych szlakdw drogowych i kolejowych, petniejsze
wykorzystanie zasobéw wtasnych (dojazd do nich, w tym do terendw turystycznych),
obstuga transportem zbiorowym dojazdu do osrodkéw nie tylko subregionalnych, ale
takze innych powiatowych.

Scenariusz eskalacji konfliktdw w Europie Wschodniej. Zaktadamy, ze postepowac
bedzie destabilizacja sytuacji politycznej na Biatorusi. Nastgpi drastyczne
uszczelnienie granicy, spadek ruchu dwustronnego (oséb i towaréw) oraz
przesuniecie catosci tranzytu z Rosji na granice litewska. Silnemu ograniczeniu ulegnie
takze transport kolejowy w relacjach polsko-biatoruskich. Ewentualna dalsza
eskalacja konfliktu doprowadzi do ostabienia relacji gospodarczych z Rosjg oraz
spadku przewozéw w catym ukfadzie wschéd-zachéd. Sytuacji towarzyszyé moze
pojawienie sie duzej grupy migrantéw (w tym uchodzcéw), ktérzy z uwagi na bliskosé¢
kulturowg mogg zasili¢ demograficznie region podlaski. Konsekwencje dla
regionalnego systemu transportowego polega¢ beda, m.in. na silnych wahaniach w
skali i kierunkach ciezkiego tranzytu towarowego (drogowego i kolejowego,
koniecznos¢ elastycznego dostosowania przepustowosci szlakéw Via Baltica i Rail
Baltica, a takze tras do granicy biatoruskiej), dalszym wzmocnieniu zachodniej
orientacji regionalnej wymiany handlowej (np. potrzeba rozwoju alternatywnych
korytarzy w strone Europy Zachodniej, jak S16), koniecznosci wzmocnienia powigzan
infrastrukturalnych z Litwg (takze z uwagi na potrzeby obronnosci), niezbednosci
obstugi transportowej zwiekszajacej sie (na skutek naptywu migrantéw
zagranicznych) ludnosci niektérych osrodkéw, w tym zwtaszcza Biategostoku.

Scenariusz gtebokiej zapasci demograficznej regionu. Zaktadamy, ze kryzys
demograficzny w Polsce i w konsekwencji w regionie podlaskim nie zostanie
zahamowany, mimo podejmowanych wysitkéw. Dzietnos$¢ utrzyma sie na bardzo
niskim poziomie, a nawet jeszcze spadnie. Nastgpi zwiekszony odptyw migracyjny z
wiekszosci obszaréw wiejskich, miast subregionalnych, a nawet niektérych
regionalnych. Ponownie wzrosnie takze emigracja zagraniczna. O mieszkancow
wojewddztwa podlaskiego konkurowac bedg destynacje zagraniczne (w ramach UE)
oraz polskie metropolie, tzw. wielkiej pigtki (Warszawa, Krakéw, Gdansk, Poznan,
Wroctaw). Niezbedni dla gospodarki migranci z zagranicy kierowac sie bedg takze
tylko do tych najwiekszych miast, ewentualnie do niektérych osrodkdéw
przemystowych w Polsce zachodniej. W wojewddztwie podlaskim niewielki przyrost
liczby ludnosci (dzieki migracjom zagranicznym) zachowa tylko Biatystok. Miasta
subregionalne znajdg sie w kryzysie populacyjnym. We wszystkich mniejszych
osrodkach i na terenach wiejskich nastgpi drastyczne zachwianie struktury
demograficzno-spotecznej (nadproporcjonalny udziat: ludnos$ci w wieku
poprodukcyjnym, mezczyzn, ludnosci stabiej wyksztatconej). Stworzony system
transportowy wojewddztwa podlaskiego moze okazacd sie na niektérych obszarach
przeskalowany. Pojawig sie trudnosci z kosztami jego utrzymania. Znaczenie zachowa
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ruch tranzytowy. Pojawi sie potrzeba wiekszych inwestycji w OF Biategostoku oraz

koniecznos¢ intensywnego wsparcia dla transportu zbiorowego i alternatywnego

zapewniajgcego dostep do ustug publicznych na terenach peryferyjnych.

Uzgodnione cele zostaty skonfrontowane ze scenariuszami (tabela 35). Tym samym oceniono

ich elastycznos¢ wzgledem mozliwych kierunkdédw przemian otoczenia spoteczno-

gospodarczego. Oprdcz zwieztego opisu zastosowano prostg skale: ++ - wysoka aktualnosé

celu, + - cel aktualny, +/- -czesciowa utrata aktualnosci, (-) — cel nieaktualny.

Tab. 35. Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego a cele podstawowe i

horyzontalne Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa Podlaskiego

Cele Planu Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego wojewoddztwa
Transportoweg | podlaskiego
° Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
przyspieszonej | skrocenia eskalacji gtebokiej
zielonej tancuchow dostaw i | konfliktéw w zapasci
transformacji gospodarki obiegu Europie demograficznej
zamknietego Wschodniej
CEL 1. Integracja | + (-) +/- ++
funkejonalna Cel aktualny, Cel nieaktualny, Cel czesciowo | Cel wysoce
regionu w skali .
wskazane przeskalowane nieaktualny, aktualny

kraju i Europy,

' wzmochienie inwestycje niektére (intensywne
poprawa J,egc.J komponentu tranzytowe i inwestycje relacje
dostepnosci | kolejowego i dalekobiezne przeskalowane | zewngtrzne)
ter] samyr.n multimodalneg | (wzgledem (szczegolnie
zwigkszenie o, kosztem regionalnych) do granicy
konkurencyjno$ drogowego biatoruskiej)
ci i atrakcyjnosci
(inwestycyjnej,
osiedleniczej
oraz
turystycznej).

CEL 2. + ++ * +/-
.\Newnet.rzna Cel aktualny, Cel bardzo aktualny | Cel aktualny, Cel czesciowo
Integracja wskazane (wzmozone potrzeby nieaktualny,
trar.msportowa wzmochienie wewnetrzne wewnetrzne liczba powigzan
reglomlj, W tym komponentu potrzeby moga sie wewnetrznych
rc,zczegol.nle kolejowego i transportowe) zwiekszyé (poza
Integracja multimodalneg Biatymstokiem)
centralnej i

potnocnej czesci

0, kosztem

zmaleje)
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Cele Planu Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego wojewddztwa

Transportoweg | podlaskiego

° Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
przyspieszonej skrécenia eskalacji gtebokiej
zielonej tancuchéw dostaw i | konfliktéw w zapasci
transformac;ji gospodarki obiegu Europie demograficzne;j

zamknietego Wschodniej

wojewddztwa drogowego

oraz wzajemne

powigzanie

gtéwnych

osrodkéw

subregionalnych

,Z

jednoczesnym

lepszym

wykorzystaniem

sieci

europejskich i

krajowych dla

obstugi w skali

regionalne;.

CEL 3. + (-) ++ ++

Ograniczenie Cel aktualny, Cel nieaktualny, Cel bardzo Cel bardzo

zagrozenia . .

zwiekszona gospodarka obiegu | aktualny, aktualny,
wykluczeniem . .

potrzeba zamknietego obszary prawie cate
transportowym, . . . L

zrbwnowazonyc | zatrzyma przygraniczne | wojewddztwo
obstuga . . .

h form depopulacje, wiecej | mogg bedzie
transportowa transportu na potrzeb dodatkowo zagrozone
terendéw rzadko .

terenach transportowych transportowo | silnym
zaludnionych, w . . . . -

peryferyjnych bedzie zaspokojona | stracié¢ na zachwianiem
tym _ na zasadach dostepnosci w | struktur
depopulacyjnyc rynkowych wyniku demograficznyc
h, poprawa . . .

ograniczenia hiw
dostepu do potaczen do konsekwencji
ustug s .

: przejsc wykluczeniem
publicznych. granicznych transportowym
CEL 4. Dalszy ++ + + +/-
rozwoj uktadow Cel bardzo Cel aktualny Cel aktualny, Cel czesciowo
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Cele Planu Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego wojewddztwa

Transportoweg | podlaskiego

° Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
przyspieszonej skrécenia eskalacji gtebokiej
zielonej tancuchéw dostaw i | konfliktéw w zapasci
transformac;ji gospodarki obiegu Europie demograficzne;j

zamknietego Wschodniej

komunikacyjnyc | aktualny (koniecznos¢ potrzeba nieaktualny, w

h obszaréw (koniecznos¢ stymulowania korekt w wyniku

funkcjonalnych | stymulowania zmian modalnych w | kierunkach zmniejszenia

Biategostoku i zmian najwiekszych inwestycji popytu na

trzech miast modalnych w osrodkach) transport (poza

subregionalnych | najwiekszych Biatymstokiem)

, W tym osrodkach)

powigzanie z

krajowym i

wojewddzkim

uktadem

transportowym

oraz

stymulowanie

na ich obszarze

przemian

struktury

modalnej (w

kierunku

transportu

publicznego i

mobilnosci

aktywnej) oraz

rozwigzan

multimodalnych

CELS. ++ + +/- +

Upows-zech’nieni Cel bardzo Cel aktualny, Cel czesciowo | Cel aktualny,

€ rozwigzan aktualny, potrzebna nieaktualny, przewozy

?ntermodalnych rozwigzania ewentualna korekta | gdyz niektére | tranzytowe

' intermodalne w zwigzku z rozwigzania zachowajg

multimodalnych
w transporcie

sprzyjaja

przesunieciem w

moga stracié

znaczenie, a
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Cele Planu Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego wojewddztwa

Transportoweg | podlaskiego

° Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
przyspieszonej skrécenia eskalacji gtebokiej
zielonej tancuchéw dostaw i | konfliktéw w zapasci
transformac;ji gospodarki obiegu Europie demograficzne;j

zamknietego Wschodniej

towarowym, przesunieciu strone przewozéw | na znaczeniu by¢ moze

dalsze modalnemu i wewnatrz- (infrastruktura | nawet wzrosng

usprawnienie ograniczeniu regionalnych na granicy z

obstugi emisji Biatorusia)

tranzytu.

Cel A. ++ ++ + +/-

Minimalizacja Cel bardzo Cel bardzo Cel aktualny, Cel czesciowo

hegatywnego aktualny aktualny, chociaz nieaktualny, bo

wp"fywu na (minimalizacja gospodarka obiegu | niektére trasy | depopulacja

ernany wptywu na zamknietego uciazliwe dla zmniejszy

Klimatyczne Srodowisko prowadzi do Srodowiska presje na

oraz staje sie mniejszej straca Srodowisko ze

oddziatywania podstawowym | transportochtonnos$ | obcigzenie strony

na .f',rodowisko parametrem Ci ruchem transportu

reglorTu, w.tym przy decyzjach

ogr?r.Tlczer.\le inwestycyjnych)

emisji, zmiany

modalne oraz

rozwigzywanie

problemu

krzyzowania sie

na terenie

wojewoddztwa

korytarzy

transportowych

i ekologicznych

Cel B. Poprawa | + + + +/-

bezpieczenstwa
w ruchu
drogowym i
kolejowym.

Cel aktualny,
ograniczenie
wptywu na
Srodowisko oraz
poprawa

Cel aktualny, choé
zmniejszenie ruchu
dalekobieznego
moze zniwelowac
niektore zagrozenia

Cel aktualny,
zamkniecie
granicy nie ma
istotnego
wptywu na

Cel czesciowo
aktualny,
depopulacja
spowoduje
ograniczenie
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Cele Planu
Transportoweg
o

Scenariusze uwarunkowan systemu transportowego wojewddztwa

podlaskiego

Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz

przyspieszonej skrécenia eskalacji gtebokiej

zielonej tancuchéw dostaw i | konfliktéw w zapasci

transformac;ji gospodarki obiegu Europie demograficzne;j
zamknietego Wschodniej

bezpieczenstwa
czesto opieraja
sie na
podobnych
rozwigzaniach
(zwtaszcza w
miastach)

bezpieczenstw
o poza kilkoma
szlakami
drogowymi

ruchu i
zmniejszy
zagrozenia

Zrédto: opracowanie wiasne

Reasumujac, zaproponowane cele rozwoju systemow transportowych w wojewddztwie

podlaskim sg elastyczne wzgledem mozliwych scenariuszy. Wiekszos¢ pozostaje w znacznym

lub czesciowym stopniu aktualna w przypadku realizacji kazdego z nich. Szczegélnie

elastyczne cele Planu pozostajg wzgledem realizacji scenariusza przyspieszonej zielonej

transformacji. Cele pozostajg takze aktualne w obliczu trudnosci geopolitycznych w Europie

Wschodniej. Nieco mniejszy poziom ewentualnej aktualnosci mozemy zauwazyé w wypadku

urzeczywistnienia sie scenariusza skrécenia fancuchéw dostaw oraz drastycznej zapasci

demograficznej. Sg to jednak wyzwania, ktére z wiekszym prawdopodobieAstwem moga

ujawni¢ sie juz po roku 2030. Tym samym nalezy je traktowa¢ jedynie jako przestanke do

ewentualnej korekty celéw w nastepnych edycjach Planu Transportowego.

Oceniajac pojedyncze cele podstawowe, jako szczegdlnie aktualny w kazdym z

rozpatrywanych scenariuszy ujawnia sie cel 2 (wewnetrzna integracja transportowa regionu,

w tym szczegdlnie integracja centralnej i pdtnocnej czesci wojewddztwa oraz wzajemne

powigzanie gtdwnych osrodkéw subregionalnych, z jednoczesnym lepszym wykorzystaniem

sieci europejskich i krajowych dla obstugi w skali regionalnej).

Zgodnie z JASPERS wariant planistyczny jest to wariant planu transportowego majgcy

znaczacy potencjat realizacji celdw. Dlatego zdecydowano, aby zdefiniowac warianty

planistyczne oddzielnie dla poszczegdlnych pieciu celdw podstawowych. Ich ocena

(rozumiana jako identyfikacja spektrum mozliwosci interwenc;ji) staje sie tym samym jedng z

podstaw ustalenia listy dziatan i inwestycji oraz bazg do wyboru kryteriow. Ostateczne zapisy

i decyzje inwestycyjne sg zatem swego rodzaju kompromisami miedzy alternatywnymi

wariantami planistycznymi.
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Zroznicowanie wariantow planistycznych w transporcie moze mie¢, w warunkach

wojewddztwa podlaskiego, kilka podstawowych wymiaréw (dychotomii):

Wymiar gateziowy, gdzie alternatywy wigzg sie z koncentracja dziatan w obrebie
okreslonej gatezi transportu (np. transport drogowy versus kolejowy).

Wymiar roli transportu publicznego, gdzie alternatywa wigze sie z decyzjg o
wspieraniu transportu indywidualnego lub zbiorowego.

Wymiar rodzaju transportu, gdzie alternatywe wyznacza wspieranie dziatan
stuzgcych transportowi pasazerskiemu lub towarowemu.

Wymiar poziomu koncentracji projektowej, okreslany poprzez pytanie, na ile
inwestycje skoncentrowane sg na kilku duzych projektach, na ile zas rozproszone na
duza liczbe mniejszych przedsiewziec.

Wymiar poziomu koncentracji geograficznej, okreslany poprzez pytanie, naile
inwestycje i dziatania rozwojowe w transporcie pozostajg skoncentrowane w jednym
lub kilku osrodkach/podregionach, a w jakim stopniu sg one rozproszone
przestrzennie.

Wymiar celéow konkurencyjnosci i spéjnosci, gdzie alternatywe wyznacza skupienie
sie na dziataniach podnoszgcych pozycje miast — biegundw wzrostu, przedsiebiorstw,
placowek ustugowych wyzszego rzedu (cel konkurencyjnosci), wzglednie skupienie sie
na inwestycjach i dziataniach stuzgcych wyréwnywaniu dostepu do rynkéw pracy i
ustug podstawowych w przestrzeni.

Wymiar kierunkéw geograficznych, gdzie dylematem jest koncentracja inwestycji w
konkretnych korytarzach (np. taczacych jednostki przestrzenne na osi pétnoc-
potudnie versus inwestycje wzmacniajgce uktad wschéd-zachdd).

Wymiar rozwigzywania problemdéw zwigzanych z emisjg w duzych miastach, gdzie
mogq miec charakter administracyjny (np. ograniczenia w ruchu) lub technologiczny
(pojazdy zeroemisyjne).

Ponizej przedstawiono propozycje uje¢ wariantdw planistycznych (odzwierciedlajgcych

niektére z wymienionych wymiaréw) dla celéw podstawowych Regionalnego Planu

Transportowego Wojewddztwa Podlaskiego.

Cel Podstawowy 1. Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju i Europy, poprawa jego

dostepnosci i tym samym zwiekszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci (inwestycyjnej,

osiedlenczej oraz turystycznej).

Warianty kierunkéw geograficznych:

Wariant kierunkowy A. Koncentracja dziatan na powigzaniach tgczgcych
wojewddztwo podlaskie z resztg Polski i Europg Zachodnig (trasy drogowe i kolejowe
do Warszawy, Olsztyna, inne szlaki w strone Mazowsza).
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e Wariant kierunkowy B. Koncentracja dziatarh na powigzaniach tgczgcych

wojewddztwo podlaskie z Europg Wschodnig oraz na obstudze europejskiego

tranzytu wschod-zachdd (priorytet dla petnych ciggdw tranzytowych na Litwe i

Biatorus$ oraz dla granicznych terminali intermodalnych).

Tab. 36. Cel Podstawowy 1. Warianty kierunkéw geograficznych

Kryteria

Wariant A

Wariant B

Argumenty ,za”

Koncentracja krajowych relacji
spotecznych i gospodarczych na
kierunku stolica i Polska
zachodnia (co wynika z uktadu
dojazdéw do pracy, a takze z
modelu ruchu CUPT, w tym w
zakresie podrézy biznesowych)

Struktura handlu zagranicznego
wojewddztwa z dominacjg
partnerdw z Europy Zachodniej

Tworzenie polskiej metropolii
sieciowej poprzez potgczenie
Biategostoku z innymi miastami
regionalnymi

Mozliwosci gospodarcze
zwigzane z dochodami z obstugi
tranzytu

Wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury granicznej
Potencjalny rozwdj lgdowych
powigzan z Chinami
Whpisanie sie w rozwdj sieci
bazowej TEN-T

Argumenty , przeciw”

Relatywnie nizsze obcigzenie
ruchem tras w kierunku Lublina,
Olsztyna i Gdanska

Niepewna sytuacja
geopolityczna na Biatorusi i w
Rosji

Koncentracja na inwestycjach
obstugujgcych przewozy miedzy
ykrajami trzecimi”

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i srodowisko)

Zwiekszenie udziatu kolei w
przewozach pasazerskich
pomiedzy gtdwnymi miastami

Dobry dostep do lotnisk w
innych wojewddztwach, brak
portu regionalnego i tym samym
emisji z krotkich lotéw
krajowych

Zwiekszenie udziatu kolei w
tranzytowych przewozach
towarowych

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego B

Poprawa bezpieczenstwa w
najbardziej obcigzonych ciggach
drogowych (zwigzana z nowymi

Poprawa bezpieczenstwa w
ruchu kolejowym (zwigzana z
nowymi inwestycjami)
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Kryteria Wariant A Wariant B

(bezpieczenstwo) inwestycjami) Ograniczenie ruchu ciezkich
pojazdéw na drogach

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na
wariant A. Kluczowe dla regionu jest powigzania z uktadem sieciowym krajowych metropolii,
w tym szczegdlnie ze stolicg oraz z Europg Zachodnig. Stad koncentracja na inwestycjach w
strone Warszawy, Gdanska, Lublina. Jednoczesnie powigzania z Biatorusig i Litwg zachowuja
istotne znaczenie (zwtaszcza kolejowe terminale intermodalne).

Oba warianty charakteryzujg sie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg gtdwnie przez podmioty publiczne szczebla krajowego i regionalnego. Pewne
ryzyko zachowania trwato$ci moze wystgpi¢ w przypadku wariantu B z uwagi na ewentualne
zaangazowanie podmiotéw prywatnych na terenie terminali intermodalnych. Zagrozeniem
trwatosci moze byc takze brak kontynuacji budowy ciggdéw transportowych poza wschodnig
granicg Polski i regionu. Ocena trwatosci finansowej przemawia zatem dodatkowo za
kompromisem ze wskazaniem na wariant A.

Cel Podstawowy 2. Wewnetrzna integracja transportowa regionu, w tym szczegélnie
integracja centralnej i pétnocnej czesci wojewddztwa oraz wzajemne powigzanie gtdwnych
osrodkdéw subregionalnych, z jednoczesnym lepszym wykorzystaniem sieci europejskich i
krajowych dla obstugi w skali regionalne;j.

Warianty zwigzane z koncentracjq geograficzng:

e Wariant zwigzany z koncentracjg geograficzng A. Koncentracja na powigzaniach
drogowych i kolejowych fgczgcych Biatystok z wieloma osrodkami powiatowymi,
rownomierna we wszystkich kierunkach geograficznych.

e Wariant zwigzany z koncentracjq geograficzng B. Koncentracja na powigzaniach
drogowych i kolejowych w uktadzie Biategostoku i osrodkdw subregionalnych, ze
szczegblnym uwzglednieniem relacji Biatystok-Suwatki.

Tab. 37. Cel Podstawowy 2. Warianty zwigzane z koncentracjg geograficzng

Kryteria Wariant A Wariant B
Argumenty ,za” Wyréwnanie réznic w Relatywnie dobra sytuacja
rozwoju sieci na terenie demograficzna i gospodarcza
catego regionu Biategostoku oraz osrodkow
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Kryteria Wariant A Wariant B
Poprawa dostepnosci do subregionalnych
ustug publicznych roznego Koncentracja generatoréw ruchu
szczebla
Uktad dojazdéw do pracy oraz migracji
Zty stan techniczny
niektérych drog Obecnie notowany rozktad ruchu
wojewddzkich drogowego (GPR, a takze ruchu
o ' | osobowego ogdotem — model CUPT), w
Staby rozwoj siect kolejowe; tym obcigzenie trasy Biatystok-Suwatki
regionu (w sensie
terytorialnym) Zaawansowanie przygotowania
) ) dotychczasowych inwestycji
Obstuga osrodkow drogowych i kolejowych
turystycznych
Oddalenie geograficzne Suwatk od
stolicy wojewddztwa
Argumenty Depopulacja wielu obszaréw i | Zwiekszanie wewnatrzregionalnej

»przeciw”

potencjalne przyszte
zmniejszenie popytu
(zwtaszcza w przypadku
nowych linii kolejowych)
Potencjalna nierentownos¢
przysztych powigzan
transportem publicznym

dysproporcji w zakresie wskaznikéw
dostepnosci przestrzennej

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i
Srodowisko)

Podstawa do zwiekszenia
podazy transportu
publicznego na wielu
kierunkach

Zmiany modalne na rzecz transportu
kolejowego na kierunkach o
najwiekszym obcigzeniu, a tym samym
najwiekszej potencjalnej efektywnosci
w redukowaniu emisji CO»

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego B
(bezpieczenstwo)

Modernizacja drég na
obszarach peryferyjnych,
gdzie czesto relatywna skala
wypadkowosci jest wysoka

Modernizacja szlakdw o najwiekszym
obcigzeniu ruchem, a zarazem o
istotnym zagrozeniu (zwtaszcza
wewnatrz miast i mniejszych
miejscowosci)

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na

wariant B. Wynika to z zaawansowania dotychczasowych inwestycji krajowych i

regionalnych. Istotne jest oddalenie geograficzne i infrastrukturalne pétnocnej czesci

wojewddztwa, w tym Suwatk.
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Oba warianty charakteryzujg sie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg gtéwnie przez podmioty publiczne szczebla regionalnego i lokalnego. Pewne
ryzyko zachowania trwato$ci moze wystgpi¢ w przypadku wariantu A w warunkach wsparcia
dla transportu publicznego (ewentualna nierentownos¢ potaczen wspartych wczesniej w
ramach pomocy publicznej). Ocena trwatosci finansowej przemawia zatem dodatkowo za
kompromisem ze wskazaniem na wariant B.

Warianty gateziowe:

e Wariant gateziowy A. Koncentracja (w integracji wewnetrznej regionu) na

powigzaniach drogowych, z wykorzystaniem istniejgcych i rozbudowywanych linii

kolejowych (Rail Baltica).

e Wariant gateziowy B. Koncentracja na rozwoju sieci kolejowej pomiedzy osrodkami,

petna modernizacja wszystkich linii, budowy nowych odcinkéw sieci kolejowej,

uzupetniajgcy charakter sieci drogowej i komunikacji autobusowe;j.

Tab. 38. Cel Podstawowy 2. Warianty gateziowe

Kryteria

Wariant A

Wariant B

Argumenty ,za”

Skala podjetych juz inwestycji

zaréwno drogowych, jak i
kolejowych

Niska gestosc¢ zaludnienia i
rozproszone osadnictwo

Rozmieszczenie potencjatow
ruchotworczych (czesto z
dala od sieci kolejowej)

Duze zmiany modalne na terenie
catego regionu

Obstuga kolejowa o$rodkow
turystycznych

Mozliwos¢ tatwiejszego pozyskania
dodatkowych srodkéw finansowych
(szczegolnie z UE)

Argumenty
,przeciw”

Ewentualne trudnosci w
finansowaniu nowych
inwestycji

Konflikty na przecieciu sieci
drogowej i korytarzy
ekologicznych (w tym
obszaréw NATURA2000)

Depopulacja wielu obszaréw i
potencjalne przyszte zmniejszenie
popytu (zwtaszcza w przypadku
nowych linii kolejowych)

Wysoki koszt inwestycji

Doswiadczenia niektérych
dotychczasowych inwestycji

Ryzyko przeskalowania inwestycji

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i

Wieksza elastycznos¢
transportu autobusowego
(wzgledem kolei), dajaca
szanse na dostosowanie sie
do popytu i zwiekszenie

Ograniczenie emisji, uwarunkowane
faktycznym przeniesieniem sie
potokow pasazerskich na kolej
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Kryteria Wariant A Wariant B

Srodowisko) udziatu transportu
zbiorowego w réznych
skalach przestrzennych

Kontrybucja do Inwestycje na drogach Potencjalne ograniczenie ruchu
realizacji celu wojewddzkich spowalniajgce | drogowego

horyzontalnego B ruch lub wyprowadzajgce go

(bezpieczenstwo) poza miejscowosci

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na
wariant A. Za ostroznoscig w budowie nowych linii kolejowych oraz w modernizacji
niektorych odcinkow peryferyjnych przemawia niska i spadajgca gestos¢ zaludnienia (kryzys
demograficzny), a takze doswiadczenia zwigzane z opdznianiem sie niektorych
dotychczasowych inwestycji.

Oba warianty charakteryzujg sie relatywnie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg gtdwnie przez podmioty publiczne szczebla krajowego i regionalnego. Mimo
to w wariancie B wystepujg realne zagrozenia trwatosci zwigzane z przeskalowaniem
niektdérych inwestycji oraz pdzniejszg nierentownoscig potaczen kolejowych. Ocena trwatosci
finansowej przemawia zatem dodatkowo za kompromisem ze wskazaniem na wariant A.

Cel Podstawowy 3. Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem transportowym, obstuga
transportowa terendéw rzadko zaludnionych, w tym depopulacyjnych, poprawa dostepu do
ustug publicznych.

Warianty zwigzane z rolg transportu publicznego

e Wariant zwigzany z zakresem transportu publicznego A. Maksymalizacja roli
transportu publicznego w obstudze terenéw peryferyjnych, w tym rzadko
zaludnionych i zagrozonych wykluczeniem transportowym (budowa nowych oraz
modernizacja linii kolejowych do osrodkéw powiatowych, utrzymywanie komunikacji
autobusowej na wszystkich obszarach peryferyjnych — dojazd do kazdej
miejscowosci).

e Wariant zwigzany z zakresem transportu publicznego B. Zréwnowazone rozwigzania
multimodalne w obstudze terendéw peryferyjnych, w tym rzadko zaludnionych i
zagrozonych wykluczeniem transportowym (wykorzystanie kolei przede wszystkim
tam, gdzie istnieje juz infrastruktura, obstuga autobusowa innych powiatéw, budowa
weztdw przesiadkowych integrujgcych transport indywidualny i zbiorowy,
alternatywne rozwigzania eliminujgce wykluczenie na obszarach najrzadziej
zaludnionych: car sharing, car pooling, autobus na zyczenie i inne).

Tab. 39. Cel Podstawowy 3. Warianty zwigzane z rolg transportu publicznego
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Kryteria

Wariant A

Wariant B

Argumenty ,za”

Powazne ograniczenie
zagrozenia wykluczeniem
transportowym

Gwarancja dobrej
dostepnosci do ustug
publicznych

Struktura sieci osadniczej wojewddztwa,
rozproszenie zabudowy, depopulacja i
obecne trendy migracyjne

Nizsze koszty

Duze potencjalne mozliwosci
organizacyjnego (nie inwestycyjnego)
dziatania na rzecz poprawy sytuacji
transportowej obszaréw zagrozonych
marginalizacjg

Tradycja lokalnych sgsiedzkich i
rodzinnych sieci wspotpracy

Argumenty
»przeciw”

Depopulacja wielu
obszaréw i potencjalne
przyszte zmniejszenie
popytu (zwtaszcza w
przypadku nowych linii
kolejowych)

Wysoki koszt inwestycji

Potencjalna nierentownos¢
przysztych powigzan
transportem publicznym

Rozproszenie miejsc
zamieszkania i miejsc pracy
oraz juz istniejgcy wysoki
poziom motoryzacji

Trudnosci we wspdtpracy jednostek
samorzgdowych (uktad horyzontalny) i
operatordéw transportu publicznego

Ograniczony stopien integracji polityk
(zwtaszcza transportowe;j i polityk w
zakresie dostepu do ustug publicznych)

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i
Srodowisko)

Korzystne zmiany w
strukturze ruchu na rzecz
transportu zbiorowego, w
tym kolei, potencjalne
ograniczenie emisji

Wieksze szanse promocji rozwigzan
multimodalnych, wzgledem catkowitego
przejecia przewozéw przez transport
publiczny

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego B
(bezpieczenstwo)

Potencjalne ograniczenie
ruchu drogowego na
niektdrych odcinkach

Budowa weztéw przesiadkowych wraz z
otoczeniem drogowym (eliminacja
niektérych zagrozen dla bezpieczenstwa)
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Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na
wariant B. Wynika to ze specyfiki regionu (depopulacja), a takze silnych wiezi spotecznych i
rodzinnych (podstawa dla rozwigzan alternatywnych w ramach spotecznosci lokalnych).

Oba warianty charakteryzujg sie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg w istotnej czesci przez podmioty publiczne szczebla regionalnego i lokalnego.
Pewne ryzyko zachowania trwatosci moze wystgpi¢ w przypadku wariantu A w warunkach
wsparcia dla transportu publicznego (ewentualna nierentowno$¢ potgczen wspartych
wczesniej w ramach pomocy publicznej). Ocena trwatosci finansowej przemawia zatem
dodatkowo za kompromisem ze wskazaniem na wariant B.

Cel Podstawowy 4. Dalszy rozwéj uktadéw komunikacyjnych obszaréw funkcjonalnych
Biategostoku i trzech miast subregionalnych, w tym powigzanie z krajowym i wojewddzkim
uktadem transportowym oraz stymulowanie na ich obszarze przemian struktury modalnej (w
kierunku transportu publicznego i mobilnosci aktywnej) oraz rozwigzan multimodalnych.

Warianty zwigzane z rolg transportu publicznego

e Wariant zwigzany z rola transportu publicznego A. Maksymalizacja roli transportu
kolejowego w obstudze miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw
subregionalnych, przy uzupetniajgcym znaczeniu transportu publicznego
autobusowego (budowa nowych i modernizacja linii kolejowych oraz przystankéw w
celu adaptacji do obstugi MOF, strefy ograniczonego ruchu w MOF, nieemisyjny
transport autobusowy docierajgcy do wszystkich miejscowosci w strefach
suburbanizacji).

e Wariant zwigzany z rola transportu publicznego B. Zréwnowazone rozwigzania
multimodalne w obstudze MOF osrodkéw subregionalnych (wykorzystanie kolei tylko
w Biatymstoku), niskoemisyjna obstuga autobusowa pozostatych
osrodkéw/kierunkow, budowa infrastruktury dla mobilnosci aktywnej, budowa
weztdéw park and ride oraz bike and ride).

Tab. 40. Cel Podstawowy 4. Warianty zwigzane z rolg transportu publicznego

Kryteria Wariant A Wariant B

Argumenty ,za” Silna zacheta do zmiany modalnej | Struktura sieci osadniczej w
w transporcie pasazerskim (w strefach podmiejskich, rozproszenie
strone komunikacji zbiorowej) zabudowy, rozproszenie kierunkéw

Zwigkszenie atrakcyjnosci dojazddw do pracy

osiedlericze]j Biategostoku Nizsze koszty
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Kryteria

Wariant A

Wariant B

(studenci)

Koncentracja miejsc ograniczania
emisji na obszarach centralnych,
najbardziej zagrozonych smogiem

Argumenty
»przeciw”

Wysoki koszt inwestycji

Potencjalna nierentownos¢
przysztych powigzan transportem
publicznym

Rozproszenie miejsc zamieszkania
i miejsc pracy oraz juz istniejacy
wysoki poziom motoryzacji

Ryzyko zahamowania rozwoju
obszaréw centralnych miast w
warunkach ograniczenia dostepu
transportem indywidualnym (na
rzecz centréw handlowych na
obrzezach MOF)

Potencjalne trudnosci we
wspotpracy jednostek
samorzgdowych w ramach MOF

Ograniczony stopien integracji
polityk (zwtaszcza transportowej i
polityk w zakresie dostepu do ustug
publicznych) w ramach MOF

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i
Srodowisko)

Korzystne zmiany w strukturze
ruchu na rzecz transportu
zbiorowego, w tym kolei,
potencjalne ograniczenie emisji

Wieksze szanse promocji rozwigzan
multimodalnych, wzgledem
catkowitego przejecia przewozéw
przez transport publiczny

Rozwdj mobilnosci aktywnej w
MOF

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego B
(bezpieczenstwo)

Potencjalne ograniczenie ruchu
drogowego na niektérych
odcinkach

Budowa weztéw przesiadkowych
wraz z otoczeniem drogowym
(eliminacja niektdrych zagrozen dla
bezpieczenstwa)

Rozwdj infrastruktury rowerowej w
MOF

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na

wariant B, z elementami wariantu A tylko w Biatymstoku. Wybdr wynika z niskiej gestosci

istniejgcych linii kolejowych, ich lokalizacji wzgledem MOF (poza Biatymstokiem), a ponadto

z rozproszonego charakteru zabudowy w strefach suburbanizacji, skutkujacego

koniecznoscig rownolegtego wykorzystania transportu zbiorowego i indywidualnego.

Oba warianty charakteryzujg sie relatywnie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania

realizowane sg gtéwnie przez podmioty publiczne szczebla regionalnego i lokalnego. Pewne
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ryzyko zachowania trwatosci moze wystgpi¢ w przypadku obu wariantéw (bardziej w

przypadku szeroko zakrojonego programu kolejowego) w warunkach wsparcia dla transportu

publicznego (ewentualna nierentownosc¢). Ocena trwatosci finansowej nie przemawia jednak

jednoznacznie za zadnym z wariantow.

Warianty zwigzane ze sposobem rozwigzywania problemoéw z emisja

e Wariant zwigzany ze sposobem rozwigzywania problemoéw z emisja A.

Zdecydowane ograniczenie ruchu w dzielnicach centralnych Biategostoku, Suwatk,

tomzy, wysokie stawki ptatnego parkowania, w Biatymstoku takze opfaty za wjazd do

centrum miasta, zdecydowane preferencje dla transportu publicznego oraz dla

mobilnosci aktywnej.

e Wariant zwigzany ze sposobem rozwigzywania probleméw z emisja B. Wspieranie

elektromobilnosci oraz mobilnosci aktywnej, przy jednoczesnym wspieraniu

multimodalnosci (ograniczenia w ruchu wytgcznie w centrum Biategostoku, wymiana

taboru transportu publicznego na nieemisyjny lub niskoemisyjny, rozwdj $ciezek

rowerowych, rozwdj stacji tadowania pojazdéw elektrycznych).

Tab. 41. Cel Podstawowy 4. Warianty zwigzane ze sposobem rozwigzywania probleméw z

emisjg

Kryteria

Wariant A

Wariant B

Argumenty ,za”

Wysoka efektywnos¢ w zakresie
ograniczenia emisji

Korzysci dla zdrowia (wzrost
mobilnosci aktywnej)

Pozyskania przestrzeni publicznej w
centrach miast

Wzrost atrakcyjnosci turystycznej
miast

Zachety dla zmian
technologicznych,
innowacyjnosci

Korzysci dla zdrowia (wzrost
mobilnosci aktywnej)

Argumenty
»przeciw”

Rozproszenie miejsc zamieszkania i
miejsc pracy oraz juz istniejgcy wysoki
poziom motoryzacji

Ryzyko odptywu mieszkancow z
dzielnic centralnych

Ryzyko zahamowania rozwoju
obszardw centralnych miast w
warunkach ograniczenia dostepu
transportem indywidualnym (na rzecz
centrow handlowych na obrzezach

Wysoki koszt wymiany i
pdiniejszej eksploatacji taboru
nieemisyjnego
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Kryteria Wariant A Wariant B

MOF)

Ryzyko ograniczenia atrakcyjnosci
inwestycyjnej miast

Kontrybucja do Korzystne zmiany w strukturze ruchu | Ogdlnie znaczgce ograniczenie

realizacji celu na rzecz transportu zbiorowego i emisji w ramach juz istniejgcego
horyzontalnego mobilnosci aktywnej, ograniczenie systemu (bez koniecznosci

A (klimat i emisji, w tym zwtaszcza w centrach drastycznych zmian nawykéw
Srodowisko) miast mobilnosciowych mieszkaricow)
Kontrybucja do Stworzenie bezpiecznej przestrzeni Rozwdj infrastruktury

realizacji celu publicznej w znacznym stopniu rowerowej, ograniczajgcej
horyzontalnego | pozbawionejruchu drogowego zagrozenia dla niechronionych
B uczestnikéw ruchu

(bezpieczenstwo)

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na
wariant B. Ukfad sieci osadniczej oraz zaawansowanie proceséw suburbanizacji powoduje
koniecznos¢ uzytkowania pojazdéw indywidualnych. Daleko idgce ograniczenie mobilnosci
indywidualnej moze skutkowac obnizeniem atrakcyjnosci inwestycyjnej i osiedlericzej miast.
Dlatego musi mu towarzyszy¢ zacheta do wymiany parku samochodowego na niskoemisyjny
lub nieemisyjny, a takze zacheta dla mobilnosci aktywnej (rowery, hulajnogi).

Oba warianty charakteryzujg sie relatywnie wysokg trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg gtéwnie przez podmioty publiczne szczebla regionalnego i lokalnego. Oba
warianty niosg za sobg pewne ryzyko zwigzane z pierwszym przypadku (A) z nierentownoscig
systemow parkingowych, a w drugim (B) z wysokimi kosztami utrzymania taboru
nieemisyjnego oraz niskoemisyjnego (zagrozenie rentownosci dla operatoréw tak
publicznych, jak i prywatnych). Ocena trwatosci finansowej nie przemawia zatem
jednoznacznie za zadnym z wariantow.

Cel Podstawowy 5. Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych w transporcie towarowym,
dalsze usprawnienie obstugi tranzytu.
Warianty gateziowe

e Wariant gateziowy A. Petna modernizacja sieci drogowej, w tym doprowadzajace;j
ruch do terminali intermodalnych na granicy panstwa. Wykorzystanie terminali i sieci
kolejowej gtdwnie dla tranzytu miedzykontynentalnego (Azja), tworzenie hubdw do
rozprowadzania towardéw transportem drogowym w Europie.

e Wariant gateziowy B. Dziatania w kierunku skierowania jak najwiekszej czesci
przewozow towarowych do transportu kolejowego, wykorzystanie terminali
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granicznych do przetadunku w ramach transportu kolejowego, budowa nowych

terminali kontenerowych w okolicy najwiekszych miast regionu, przejecie ruchu

tranzytowego przez Rail Baltica.

Tab. 42. Cel Podstawowy 5. Warianty gateziowe

Kryteria

Wariant A

Wariant B

Argumenty ,za”

Zaawansowanie
przygotowania/realizacji wielu
inwestycji drogowych

Petne wykorzystanie
potencjatu terminali na
granicach, korzysci z obstugi
tranzytu

Istnienie terminali na granicach

Ograniczenie emisji i zagrozen w
ruchu drogowym

Rozwdj transportu kontenerowego

Wsparcie dla sieci TEN-T w
segmencie kolejowym, mozliwos$é
pozyskania srodkéw z UE, w tym w
ramach CEF)

Argumenty
»przeciw”

Obcigzenie sieci drogowej
ruchem ciezkim
Obstuga infrastrukturalna

podmiotow z krajoéw trzecich,
w tym spoza UE

Wzrost emisji

Spadek bezpieczenstwa w
ruchu drogowym

Opdznienie duzych inwestycji
kolejowych wzgledem drogowych
(Rail Baltica wzgledem Via Baltica)

Niepewna sytuacja geopolityczna
poza wschodnig granica UE,
potencjalna nierentownos¢ duzych
inwestycji kolejowych

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego A
(klimat i
Srodowisko)

Brak pozytywnych efektéw

Ograniczenie zanieczyszczen z
wysokoemisyjnych samochodéw
ciezarowych

Ograniczenie fragmentacji struktur
Srodowiska naturalnego (ruch ciezki
jako wieksza przeszkoda dla migracji
zwierzat)

Kontrybucja do
realizacji celu
horyzontalnego B
(bezpieczenstwo)

Brak pozytywnych efektow

Poprawa bezpieczenstwa ruchu na
szlakach tranzytowych (ograniczenie
liczby samochoddw ciezarowych)

Proponowane w Planie Transportowym rozwigzania sg kompromisem ze wskazaniem na

wariant B, jako docelowo korzystniejszy z uwagi na oba cele horyzontalne Planu

(minimalizacja oddziatywania na $rodowisko oraz bezpieczenstwo ruchu).
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Oba warianty charakteryzujg sie wysoka trwatoscig finansowg, poniewaz dziatania
realizowane sg gtéwnie przez podmioty publiczne szczebla krajowego i regionalnego. Pewne
ryzyko zachowania trwatosci moze wystgpi¢ w przypadku wariantu A, a w mniejszym stopniu
takze B, z uwagi na ewentualne zaangazowanie podmiotow prywatnych w transport
intermodalny. Mimo to wzgledy zwigzane z celami horyzontalnymi (ochrona srodowiska,
bezpieczenstwo ruchu) wydajg sie réwnowazy¢ te zagrozenia. Ocena trwatosci finansowe;j
przemawia zatem dodatkowo raczej za kompromisem ze wskazaniem na wariant A.

3.5. Cele podstawowe a cele horyzontalne — minimalizacja negatywnego wptywu
transportu na srodowisko naturalne i bezpieczenstwo ruchu

Zaproponowane cele podstawowe wymagajq zestawienia z celami horyzontalnymi
regionalnej polityki transportowej, jakimi sg minimalizacja negatywnego oddziatywania na
Srodowisko oraz poprawa bezpieczenstwa ruchu (drogowego i kolejowego). W tab. 43
pokazano potencjalny wptyw kazdego z celéw (z podziatem na gatezie transportu) na oba te
kluczowe elementy. Mozna przyja¢, ze wszystkie cele podstawowe Regionalnego Planu
Transportowego uwzgledniajg w pewnym stopniu komponent ograniczania negatywnego
wptywu na srodowisko naturalne oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Tab. 43. Cele Planu Transportowego a minimalizacja negatywnego wptywu na $rodowisko
naturalne oraz bezpieczenstwo ruchu

Cele Cele horyzontalne
Cele podstawowe Cel A. Minimalizacja Cel B. Poprawa
negatywnego wptywu na bezpieczenstwa w ruchu

globalne zmiany klimatyczne | drogowym i kolejowym.
oraz oddziatywania na
Srodowisko regionu, w tym
ograniczenie emisji, zmiany
modalne oraz
rozwigzywanie problemu
krzyzowania sie na terenie
wojewodztwa korytarzy
transportowych i
ekologicznych

CEL 1. Integracja Uptynnienie Separacja ruchu
funkcjonalna regionu w skali | wysokoemisyjnego ciezkiego | tranzytowego (w tym
kraju i Europy, poprawa jego | ruchu towarowego na ciezkiego) skutkujgcego
dostepnosci i tym samym nowych drogach wysoce hegatywnym
zwiekszenie ekspresowych. oddziatywaniem na
konkurencyjnosci i bezpieczenstwo ruchu

Odsuniecie ruchu

atrakcyjnosci (inwestycyjnej,
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Cele Cele horyzontalne

osiedlericze] oraz
turystycznej).

CEL 2. Wewnetrzna
integracja transportowa
regionu, w tym szczegdlnie
integracja centralnej i
poétnocnej czesci
wojewddztwa oraz
wzajemne powigzanie
gtéwnych osrodkow
subregionalnych, z
jednoczesnym lepszym
wykorzystaniem sieci
europejskich i krajowych dla
obstugi w skali regionalnej.

CEL 3. Ograniczenie
zagrozenia wykluczeniem
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Cele Cele horyzontalne

transportowym, obstuga
transportowa terenéw
rzadko zaludnionych, w tym
depopulacyjnych, poprawa
dostepu do ustug
publicznych.

CEL 4. Dalszy rozwdj
uktadéw komunikacyjnych
obszaréw funkcjonalnych
Biategostoku i trzech miast
subregionalnych, w tym
powigzanie z krajowym i
wojewddzkim uktadem
transportowym oraz
stymulowanie na ich
obszarze przemian struktury
modalnej (w kierunku
transportu publicznego i
mobilnosci aktywnej) oraz
rozwigzan multimodalnych.

CEL 5. Upowszechnienie
rozwigzan intermodalnych i
w transporcie towarowym,
dalsze usprawnienie obstugi
tranzytu.
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Cele

Cele horyzontalne

Europejskiej

W tabeli 44 zestawiono najwazniejsze dziatania, przypisane poszczegdlnym celom
podstawowym. Podzielono je na podstawowe gatezie transportu oraz rozwigzania multi i

intermodalne. Ostateczny wybodr (szczegdlnie w przypadku przewidzianych do modernizacji
odcinkéw drég wojewddzkich) dokonany zostanie w oparciu o proponowane dalej kryteria.
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Tab. 44. Dziatania w ramach celéw podstawowych

Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
CEL 1. Integracja Transport Przygotowanie i realizacja inwestycji na drogach GDDKIA
funkcjonalna regionu w drogowy krajowych w zwigzku z planowanym przebiegiem drég
skali kraju i Europy, ekspresowych S8/516/519 i S61
poprawa jego Transport Realizacja dziatan inwestycyjnych na liniach kolejowych | PKP, PLK S.A., CPK Sp. z 0.0.
do§tepno§'ci I tym samym kolejowy o znaczeniu krajowym i europejskim (Rail Baltica,
Zwigkszenie inwestycje w ramach CPK)
konkurencyjnosci i
atrakcyjnosci Rozwigzania | Zwiekszenie roli weztowej miast stanowigcych wazne PKP S. A., zarzadcy dworcéw
(inwestycyjnej, multimodalne | osrodki w ujeciu krajowym i miedzynarodowym, a autobusowych
osiedleficzej oraz jednoczesnie w przysztosci stanowigcych wazne wezty
turystycznej). multimodalne (przede wszystkim Suwatki i Biatystok, w
mniejszym stopniu réwniez Bielsk Podlaski, Augustéw i
Grajewo). W miedzynarodowym transporcie
autobusowym zwiekszenie roli tomzy. Ujecie w ramach
Programu Inwestycji Dworcowych miast, gdzie dotad
nie powstaty zintegrowane dworce autobusowo-
kolejowe, w celu dodatkowych rozwigzan utatwiajgcych
przesiadki miedzy srodkami transportu w transporcie
krajowym i miedzynarodowym.
CEL 2. Wewnetrzna Transport Realizacja obwodnic planowanych w ogdlnopolskim GDDKiA
integracja transportowa drogowy Programie 100 Obwodnic, tj. m.in. obwodnic Suchowoli,

regionu, w tym

Sztabina i Biatobrzegdow (w ciggu DK8) oraz potudniowo-
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Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
szczegoblnie integracja wschodniej obwodnicy Augustowa (DK16).
cenjcrfalne! ' p(,)’mocnej Budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 662
czesci wojewddztwa oraz Augustéw — Suwatki PZDW
wzajemne powigzanie
stéwnych oérodkow Budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 679 tomza
subregionalnych, z —Mezenin PZDW
jednoczesnym lepszym Budowa obwodnic miejscowosci na drogach
wykorzystaniem sieci wojewddzkich (zgodnie z tab. 49 RPT) PZDW
Cejrroze:s I'Ch ! Ilirall!owych Obowigzkowe ujecie w projektowaniu inwestycji na
a'o ; ugl'w >Kall drogach wojewddzkich srodkdw inzynieryjnych PZDW
regionalnej. . L . i
stuzgcych ochronie niechronionych uczestnikéw ruchu
Transport Dokonczenie prac na linii kolejowej nr 6 na odcinku PKP PLK S.A.
kolejowy Biatystok — Sokétka — Kuznica
Realizacja prac inwestycyjnych na tzw. Rail Baltica na PKP PLK S.A., CPK
odcinku Biatystok-Etk-Suwatki
Rewitalizacja linii kolejowych nr 36 (odcinek Sniadowo- | PKP PLK S.A., Polregio S.A.
tapy) oraz 49 (Sniadowo — tomza) w celu uruchomienia
ruchu pasazerskiego
Inwestycje w poprawe bezpieczeAstwa w ruchu PKP PLK S.A.
kolejowym, np. przebudowa przejazdow
Rozwigzania | Uwzglednienie mozliwie najwiekszego spektrum PKP S.A., zarzadcy dworcéw

rozwigzan multimodalnych dla réznych srodkéw

autobusowych, organizatorzy
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Cel podstawowy RPT

Gataz
transportu

Dziatania

Podmioty, w kompetencjach
ktdrych jest realizacja zadan

multimodalne

transportu (transport kolejowy, autobusowy, miejski)
dla inwestycji bedgcych w procesie projektowym w
ramach Programu Inwestycji Dworcowych

Podjecie dziatann w celu integracji rozktaddéw
jazdy/wspdlny bilet i innych rozwigzan organizacyjnych
w transporcie publicznym w wojewddztwie

Budowa pofaczen do miejsc inwestycyjnych, centréw
logistycznych, terminali intermodalnych, weztow
kolejowych itp.

W ramach transportu zbiorowego dostosowanie
rozktadow jazdy oraz pojemnosci pojazdéw do potrzeb
pasazerdw, w tym osdb z niepetnosprawnosciami

transportu miejskiego

Samorzad Wojewddztwa, JST

GDDKIiA, PZDW, lokalne zarzady
drog

Podmioty odpowiedzialne za
organizacje transportu
publicznego, organizatorzy
przewozow uzytecznosci

publicznej
Uwzglednienie budowy $ciezek rowerowych wzdtuz PZDW
przebudowywanych drég wojewddzkich
Budowa sciezki rowerowej Hajnéwka-Biatowieza- JST
granica panstwa
CEL 3. Ograniczenie Transport Przeprowadzanie regularnych remontow drég PZDW
zagrozenia wykluczeniem | drogowy wojewodzkich poprawiajgcych stan nawierzchni na

transportowym, obstuga

obszarach stabo zaludnionych, przede wszystkim w
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Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
transportowa terenéw ciggu drég wojewodzkich DW648/DW668/DW670
rzadko zaludnionych, w Realizacja prac zwigzanych z przebiegiem S19 (Via GDDKIiA
tym depopulacyjnych, Carpatia) na jej podlaskim odcinku przebiegajgcym
poprawa dostepu do przez tereny depopulacyjne, m.in. w celu zwiekszenia
ustug publicznych. promienia oddziatywania miast (w tym rynku pracy)
Biategostoku i Bielska Podlaskiego (uktad policentryczny
Bielsk Podlaski — Hajnéwka — Narewka)
Wsparcie dla drogowego transportu subregionalnego Samorzad Wojewddztwa/
m.in. poprzez zakup taboru operatorzy dziatajgcy na terenach
depopulacyjnych
Dziatania skierowane na poprawe jakosci transportu Podmioty odpowiedzialne za
publicznego, w tym zakup nowego taboru, budowa organizacje transportu
infrastruktury tadowania/tankowania paliw publicznego, przedsiebiorstwa
alternatywnych dla pojazdédw bezemisyjnych, Swiadczace ustugi przewozowe
dostosowanie czestotliwosci oraz godzin kursowania czy
integracja z innymi srodkami transportu, jak autobusy
dalekobiezne, pociggi, transport indywidualny
(samochodowy i rowerowy) oraz na podniesienie
atrakcyjnosci finansowej transportu publicznego
Transport Rewitalizacja linii Hajndwka-Biatowieza Polregio S.A., zarzadca linii
kolejowy Towarowa/Biatowieza Patac celem reaktywacji

przewozow na depopulacyjnym obszarze w potudniowej
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Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
czesci wojewddztwa
Realizacja kolejnego odcinka Rail Baltica miedzy PKP PLK S.A.
Biatymstokiem a Etkiem
Inwestycje majgce na celu zwiekszenie bezpieczenstwa | PKP PLK S.A.
na przejazdach kolejowych
Rozwigzania Budowa na obszarach stabo zaludnionych i JST, PKP S.A.

multimodalne

depopulacyjnych parkingéw P&R i B&R przy dworcach
kolejowych i autobusowych oraz rozwéj infrastruktury
Ciggoéw pieszo-rowerowych (wraz z niezbedna
infrastrukturg towarzyszacg), stanowigcych tgcznosc
pierwszej/ostatniej mili ze stacjami/przystankami
kolejowymi i autobusowymi w celu zachecenia do
korzystania z transportu publicznego

Rozszerzenie oferty autobusowej (w ramach
obowigzujgcych przepiséw) obszarach tzw. wykluczenia
transportowego, przede wszystkim na trasach
wymagajgcych przekroczenia granicy powiatdéw

Wsparcie dla rozwigzan alternatywnych na terenach o
najnizszej gestosci zaludnienia (car sharing, pomoc

Samorzad Wojewddztwa,
podmioty odpowiedzialne za
organizacje transportu
publicznego, przedsiebiorstwa
Swiadczace ustugi przewozowe

JST, operatorzy rozwigzan
alternatywnych

Podmioty odpowiedzialne za
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Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
sgsiedzka, car pooling, autobus na zyczenie) organizacje transportu
Rozwdj systemdw biletowych i aplikacji stuzgcych publicznego, przedsigbiorstwa
G, Swiadczace ustugi przewozowe
mobilnosci
Podmioty odpowiedzialne za
organizacje transportu
publicznego, przedsiebiorstwa
Wprowadzenie rozwigzan organizacyjnych i rozwdj ¢wiadczace ustugi przewozowe
warunkéw do przewozenia rowerdw w pociggach i
autobusach
CEL 4. Dalszy rozwdj Transport Priorytetyzacja inwestycji doprowadzajgcych ruch z Lokalne zarzady drég
uktadow drogowy miast do weztéw na nowopowstajgcych odcinkach drég

komunikacyjnych
obszardéw funkcjonalnych
Biategostoku i trzech
miast subregionalnych, w
tym powigzanie z
krajowym i wojewddzkim
uktadem transportowym
oraz stymulowanie na ich
obszarze przemian
struktury modalnej (w
kierunku transportu
publicznego i mobilnosci
aktywnej) oraz rozwigzan

ekspresowych S61 (tomza i Suwatki), S19 i S8

Uspokojenie ruchu w centrach miast. Rozwazenie
rozszerzania strefy pfatnego parkowania w Biatymstoku
i Suwatkach. Dziatania w zakresie zrownowazonej
mobilnosci miejskiej powinny wynika¢ z SUMP
(Biatystok) lub dokumentéw réwnowaznych (Lomza,
Suwatki, Bielsk Podlaski)

Zakup taboru autobusowego zeroemisyjnego
(miejskiego) na potrzeby transportu publicznego

Lokalne zarzady drég, podmioty
odpowiedzialne za organizacje
transportu miejskiego, JST

Przedsiebiorstwa swiadczace
ustugi przewozowe na terenie
miast i ich obszaréw
funkcjonalnych

GDDKIiA, lokalne zarzady drég,
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Cel podstawowy RPT Gataz Dziatania Podmioty, w kompetencjach
transportu ktorych jest realizacja zadan
multimodalnych. Poprawa uktadu komunikacyjnego Biategostoku odcinek | PZDW
DK 65, a takze DW 676 oraz ulice lezgce w ciggu drég
wojewddzkich 675 676 Lokalne zarzady drég
Dokonczenie budowy tzw. trasy wschodniej w
Suwatkach (DW655) oraz budowa przedtuzenia ulic w
docelowym przebiegu DW nr 652 oraz poprawa uktadu
komunikacyjnego tomzy w ciggu DW nr 677
Transport Dokonczenie nowych przystankéw w Biatymstoku. PKP S.A., Polregio S.A.
kolejowy Prowadzenie akcji promocyjnej w celu zachecenia ich do
korzystania z nowych rozwigzan w kolejowym
transporcie aglomeracyjnym
Integracja rozktaddw jazdy miejskiej z komunikacjg Przedsiebiorstwa swiadczace
publiczng ustugi przewozowe na terenie
Biategostoku i jego obszaru
funkcjonalnego
Rozwigzania Budowa parkingdw P&R i B&R oraz lokalizacja stacji JST

multimodalne

roweru publicznego przy dworcach kolejowych w
miastach, ktére posiadajg system roweru publicznego

Budowa ogdélnodostepnych instalacji do dystrybucji
nosnikow energii dla bezemisyjnego transportu (stacje
tadowania pojazdéw elektrycznych, stacje tankowania
wodoru)

Przedsiebiorcy
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Cel podstawowy RPT

Gataz
transportu

Dziatania

Podmioty, w kompetencjach
ktdrych jest realizacja zadan

Promowanie lokalizacji stacji tadowania pojazdéw
elektrycznych zgodnie ze Strategig rozwoju
elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-
2036

Promowanie rozwigzan na rzecz uprzywilejowania w
ruchu miejskim transportu publicznego kosztem
indywidualnego.

Samorzgd Wojewddztwa, Miasto
Biatystok

Samorzad Wojewddztwa, JST

Wdrozenie lub modernizacja Inteligentnych Systeméw | JST
Transportowych, a takze systemow integracji transportu
zbiorowego
Budowa wezta intermodalnego w transporcie JST
pasazerskim w Suwatkach

CEL 5. Upowszechnienie Przyspieszenie prac zwigzanych z budowg i rozbudowa PZDW

rozwigzan
intermodalnych w
transporcie towarowym,
dalsze usprawnienie
obstugi tranzytu.

drogi Juszkowy Grdd — Zwodzieckie —nr 687 oraz
Tarnopol — Siemiandéwka — budowa drogi wojewddzkiej
nr 688

Tworzenie warunkéw do powstania nowych terminali
oraz rozbudowy istniejgcych zgodnie z ryc. 68 RPT

JST, przedsiebiorcy
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Podejmowane dziatania bedg przyczyniac sie do realizacji celu horyzontalnego B: Poprawa
bezpieczenstwa w ruchu drogowym i kolejowym. Swoim zakresem obejmowac bedg nie
tylko inwestycje w infrastrukture liniowg czy tez punktowag, ale réwniez dziatania
dedykowane wszystkim uczestnikom ruchu, w szczegdélnosci edukacja w zakresie
bezpieczenstwa i zmiany zachowan na drogach (realizowane przez WORD-y czy Policje) oraz
doskonalenie umiejetnosci i techniki jazdy (powstanie Osrodka Doskonalenia Technik Jazdy).

W celu zwiekszenia konkurencyjnosci, usprawnienia transportu publicznego, zasadnym jest
wprowadzenie niezbednych zmian majgcych na celu poprawienie efektywnosci i ekonomiki
dziatania komunikacji w kolejnych latach prowadzacej do zwiekszenia atrakcyjnosci
komunikacji regularnej wypieranej komunikacjg indywidualng:

wprowadzenie, na linie komunikacji regularnej o matej frekwencji przejazdu podréznych,

kurséw obstugiwanych autobusami o matej pojemnosci,

— state ulepszanie nawierzchni drég, po ktérych prowadzona jest komunikacja
autobusowa,

— state dostosowywanie rozktadéw jazdy do potrzeb wynikajacych z zapewnienia dowozu
mtodziezy do szkét,

— state dostosowywanie rozktadéw jazdy do potrzeb wynikajacych z zapewnienia dowozu
pracownikéw do zaktaddéw pracy,

— zwiekszenie czestotliwosé kursowania, bardziej dopasowane do potrzeb pasazeréw
godziny kursowania,

— kontynuowanie polityki sprzyjajacej udziatowi w rynku przewozéw regularnych wielu
przedsiebiorstw przewozowych dla stworzenia konkurencyjnosci,

— sukcesywng wymiane wieloletniego, zuzytego taboru na nowy, bardziej nowoczesny, o
odpowiedniej pojemnosci i standardzie dostosowanym do potrzeb przewozowych, w tym
0s0b niepetnosprawnych, celem uatrakcyjnienia oferty przewozowej,

— odwrdcenie niekorzystnej tendencji prowadzacej do zbytniego rozrostu komunikacji
indywidualnej,

— dalsze wspieranie dziatarn majgcych na celu ochrone rynku przewozéw kolejowych i

zachowanie proporcji w stosunku do rynku przewozdéw autobusowych na zasadach

stabilnego i proporcjonalnego rozwoju.

3.6. Inwestycje planowane w okresie do 2030 roku oraz kryteria doboru projektéw do
RPT

Opracowanie listy projektow inwestycyjnych na drogach wojewddzkich w regionie oraz
kryteridw ich wyboru wynika z kilku przestanek. Po pierwsze w zwigzku z pandemig COVID-
19 i opdznieniami zwigzanymi z dokumentacjg na poziomie krajowym na poczatku 2021 r.
brak byto petnej informacji o mozliwosciach finansowania drég wojewddzkich w okresie
programowania 2021-2027. Po drugie, cze$¢ informacji potrzebnych do przygotowania
analizy inwestycji bedzie dostepna dopiero w kolejnych miesigcach/latach (np. aktualizacja
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danych o Generalnym Pomiarze Ruchu lub dojazdach do pracy w ruchu miedzygminnym
(por. zatgcznik nr1). Po trzecie, kryterium gotowosci projektu do realizacji (zaawansowanie
prac) jest kryterium dynamicznym (np. ZRiD), w zwigzku z powyzszym w najblizszych
miesigcach mogg nastgpic przesuniecia na liscie inwestycji.

Rozmieszczenie przestrzenne planowanych inwestycji na drogach wojewddzkich uwzglednia
postulaty poprawy podrézowania ptynace z réznych czesci wojewddztwa. Trzy inwestycje sg
zlokalizowane w pdétnocnej czesci regionu i majg za zadanie by¢ komplementarnymi wobec
planowanych na szczeblu krajowym inwestycji, zaréwno dla drogi ekspresowej S61, jak i
cyklu obwodnic planowanych do realizacji w ciggu drogi krajowej nr 8.

W czesci zachodniej regionu na pétnoc od drogi ekspresowej S8 planowane sg dwie
inwestycje, jedna o charakterze obwodnicowym (obwodnica Kolna), a druga tgczgca dwa
szlaki sieci TEN-T (DW 679 miedzy tomzg a Mezeninem).

W potudniowej czesci regionu (na potudnie od drogi ekspresowej S8 i drogi krajowej DK65) w
latach 2020-2030 planowanych do realizacji jest pie¢ inwestycji, ktérych
uzupetnieniem/dopetnieniem na szczeblu krajowym bedzie realizacja drogi ekspresowej S19
Via Carpatia (ryc. 82).

Zaproponowana koncepcja kryteriow wyboru inwestycji drogowych, a nastepnie ich
uszeregowanie wynika bezposrednio z przyjetych celéw podstawowych Planu
Transportowego oraz kompromiséw przyjetych odnosnie wariantéw planistycznych. Same
kryteria odnoszg sie do konkretnych problemoéw opisanych w czesci diagnostyczne;j
dokumentu (takich jak stan nawierzchni, rozmieszczenie generatoréw ruchu, dojazdy do
pracy itd.). W tabeli 45 przedstawiono poziom kontrybucji podstawowej listy ocenianych
inwestycji drogowych do celéw podstawowych planu. Zaznaczono najmocniejsze wzajemne
relacje miedzy inwestycjami oraz kierunkami polityki transportowej (szczegélna zgodnos¢ z
celami). W kontekscie celéw horyzontalnych A i B, nalezy podkresli¢, ze wszystkie inwestycje
realizowane bedg z zachowaniem dbatosci o minimalizacje oddziatywania na klimat i
srodowisko (kazda bedzie tez poddana odrebnej ocenie tego oddziatywania) oraz z
zastosowaniem najwyzszych standardéw w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego.
Zgodnie z zapisami ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych (t.j. Dz. U. z 2022 r., poz.176) zatgcznikiem
do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID) jest
m.in. wynik audytu bezpieczennstwa ruchu drogowego, o ktérym mowa w art. 24| ust. 1
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

Wskazanie w tabeli celéw horyzontalnych przy niektérych inwestycjach ma za zadanie
podkreslenie ich szczegdlnej roli np. w zakresie uptynniania ruchu drogowego (ograniczenie
emisji) lub wzajemnej separacji potokoéw tranzytowych i lokalnych (wzrost bezpieczenstwa).
Przygotowane zestawienie w sposéb pozytywny weryfikuje ogdlng potrzebe wszystkich
proponowanych dziatan, ktére z reguty kontrybuujg do realizacji kilku podstawowych i/lub
horyzontalnych celéw Regionalnego Planu Transportowego.
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Tab. 45.

Lista inwestycji na drogach wojewddzkich a cele podstawowe i horyzontalne Planu

Szczegdlna
L.p. | Inwestycje drogowe zgodnos¢ z celami
Planu
1 tomza - Mezenin — budowa i rozbudowa drogi Cel 1, Cel 2, Cel 4,
wojewddzkiej nr 679 Cel B
tapy - Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie - Cel 4, Cel A, CelB
budowa i rozbudowa drég wojewddzkich Nr 681
2 Nr 682 i 678 wraz z drogowymi obiektami
inzynierskimi i niezbedna infrastrukturg
techniczng oraz budowa 4 obwodnic
Granica wojewddztwa - Suwatki — budowa i Cel 1, Cel 3, Cel 4,
3 rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 652 wraz z Cel A, Cel B
obwodnica Filipowa
Juszkowy Gréd - Zwodzieckie — budowa i Cel 3, Cel 5, Cel A,
4 rozbudowa drogi wojewédzkiej nr 687 oraz Cel B
Tarnopol - Siemiandéwka - budowa drogi
wojewddzkiej nr 688
c Budowa obwodnicy m. Sokoty w ciggu drogi Cel 4, Cel B
wojewddzkiej Nr 678
¢ Budowa obwodnicy Ciechanowca w ciagu drogi | Cel 3, Cel B
wojewddzkiej Nr 690
; Augustow - Suwatki — budowa i rozbudowa drogi | Cel 1, Cel 2, Cel A,
wojewddzkiej nr 662 CelB
g Budowa obwodnicy Kolna w ciggu drogi Cel 3, Cel B

wojewddzkiej Nr 647
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Ryc. 83. Inwestycje na drogach krajowych i wojewddzkich w perspektywie do 2030 .

Zrédto: opracowanie wtasne.

Do przygotowania listy inwestycji projektéw drogowych w wojewédztwie podlaskim
wykorzystano zestaw kryteridw przeznaczonych dla infrastruktury drogowej o znaczeniu
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regionalnym (drog wojewddzkich), wzorujac sie na zestawie kryteriow obowigzujacych w
poprzednim Planie. Nastepnie dokonano modyfikacji kryteriow w celu mozliwie jak
najwiekszego uszczegdtowienia oraz przy wykorzystaniu dodatkowych danych uzyskanych w
toku prac projektowych nad aktualizacjg Planu. Modyfikacja kryteriéw miata miejsce rowniez
w wyniku konsultacji 13 maja 2021 r., w ktérych wzieto pod uwage postulaty ekspertow
zajmujgcych sie transportem w wojewddztwie podlaskim (w tym postulaty dotyczgce
zwiekszenia znaczenia stanu nawierzchni, gotowosci projektu do realizacji oraz
uwzglednienia stopnia dowigzania do sieci TEN-T). Kryteria te szczegétowo omoéwiono w
zatgczniku nr 1.

Przedstawione w ponizszej tabeli kryteria doboru projektéw stuzg wytacznie identyfikacji
inwestycji do planu transportowego i nie zastepujg kryteriow wyboru projektow
przewidzianych do dofinansowania ze srodkéw UE, zatwierdzanych przez wtasciwy dla
danego Programu Komitet Monitorujgcy.

Tab. 46. Kryteria doboru projektdw drogowych wraz z liczbg punktéw mozliwg do uzyskania
w ramach poszczegdlnych kryteridow

Nazwa kryterium Maksymalna liczba punktéw do uzyskania
Aktualizacja 2021 Aktualizacja 2018
Kryterium obcigzenia uktadu 25,0 35,0
komunikacyjnego
Kryterium funkcji drogi w uktadzie 35,0 35,0 (bez stopnia
hierarchicznym i dowigzania do sieci dowigzania do sieci TEN-
TEN-T T)
Kryterium kontynuacji ciggu 10,0 10,0
Kryterium stanu nawierzchni 15,0 10,0
Kryterium gotowosci projektu do 15,0 10,0
realizacji
SUMA 100,0 100,0

Na podstawie wyzej wymienionych kryteridw zostata sporzadzona lista inwestycji na drogach
wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim (tab. 47). Na liscie tej znalazty sie planowane
inwestycje na drogach wojewddzkich w okresie programowania 2021-2027 (na liscie nie
uwzgledniono natomiast juz realizowanych dwdch inwestycji, ktére zaznaczono na ryc. 67, tj.
(1) Lipsk - Granica Panstwa - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 664 oraz (2) Bielsk Podlaski
- Hajnéwka - przebudowa drogi wojewédzkiej Nr 689.

Ponadto w miare pojawiania sie srodkdéw z uzyciem przygotowanych kryteridw mogtyby byé
analizowane réwniez pozostate inwestycje na drogach wojewddzkich, np. te ujete w
przesztosci w planach inwestycyjnych wojewddztwa, tj. m.in.: Wélka Pietkowska -
Ciechanowiec - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 681, Sejny - Poékuny - przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 653, Jezewo Stare - Sokoty - przebudowa drogi wojewdédzkiej Nr 671,
Kleszczele - Siemiatycze - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 693, granica wojewddztwa -

229



Rutka Tartak - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 655, Supras! - Granica Panstwa -
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 676, Granica wojewddztwa - Kolno - przebudowa drogi
wojewoddzkiej Nr 647, Augustow - Lipsk - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 664, Czyzew -
Ciechanowiec - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 690, Lipsk - Dgbrowa Biatostocka -
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 673, tapy - Poswietne - przebudowa drogi wojewddzkiej
Nr 681, Suchowola - Dgbrowa Biatostocka - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 670, Stawiski
- Przytuty - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 648 oraz Rutka Tartak - Sejny - przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr 651.
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Tab. 47. Lista inwestycji na drogach wojewddzkich wraz z kryteriami oceny projektow

KRYTERIUM
CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI OBCIAZENIA
RUCHEM
Lp.
=]
% E z 2 © =
Nazwa zadania (nr drogi; typ inwestycji: budowa/ @ = ~ ; ~ g - g E E - °
2 = e~ o = T
przebudowa/ zmiana przebiegu; nazwa odcinka) T L z ° z ;‘ ® s 2 H = E S o)
c 2 o B g 2 S TI3 E& c 3 RS & E g
2 E T ES |gcl|gsé 3 g gE | T2
8z | 28| 2% |8ElE8sy ge 55 |8%9%
S £ T a C 2 v S a 5 g N & z8 (o2 a
tomza - Mezenin — budowa i rozbudowa drogi ok. 26,77 85% -
1 L 5+796 32+565 240 FEPW / FEAP / KPO 2676 3,82
wojewddzkiej nr 679 km 100%
tapy - Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie -
bud?wa i rozbudowa drég \{vo;e'wodzk!fh 'Nr'681 !\Irl ' ok. 28,50 85%-
2 682 i 678 wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi i Km _ _ 395 100% FEPW / FEAP / KPO 6427 9,18
niezbedng infrastrukturg techniczng oraz budowg 4
obwodnic
ok. ok.
Juszkowy Gréd - Zwodzieckie — budowa i rozbudowa ok.32,75 0+662 274699 85%-
3 drogi wojewddzkiej nr 687 oraz Tarnopol - Km 315 100% FEPW / FEAP / KPO 2760 3,94
Siemianéwka - budowa drogi wojewddzkiej nr 688 ok. ok.
0+080 5+791
Granica wojewédztwa - Suwatki — budowa i
L ok. 27,7 ok. ok. 85% -
4 rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 652 wraz z 240 FEPW / FEdP / KPO 2526 3,61
N km 74205 35+000 100%
obwodnicg Filipowa
RFRD (Rzad Fund
Budowa obwodnicy m. Sokoty w ciggu drogi ok. 4,49 ok. ok. 80% - (, 3 (?wy un L,ISZ
5 L 45 Rozwoju Drdg - zadania 7185 10,26
wojewddzkiej Nr 678 km 36+013 404500 100% .
obwodnicowe
RFRD (Rzadowy Fundusz
Budowa obwodnicy Ciechanowca w ciagu drogi ok. 8,8 ok. ok. 80% - (A 3 ‘wy .
6 B 124 Rozwoju Drég - zadania 6311 9,02
wojewddzkiej Nr 690 km 18+873 274754 100% .
obwodnicowe
A tow - Suwatki — bud i rozbud: drogi k. k. 85% -
7 ugus ?W . f‘wa ! ~budowa Irozbudowa crogl ok. 24 km ° ° 210 FEPW / FEdP / KPO 3874 5,53
wojewddzkiej nr 662 0+084 234853 100%
RFRD (Rzad Fund
Budowa obwodnicy Kolna w ciggu drogi ok. 6,0 ok. ok. 80% - (A 3 cl)wy un lfsz
8 N 95 Rozwoju Drég - zadania 3930 5,61
wojewddzkiej Nr 647 km 28+450 34+450 100% .
obwodnicowe

KRYTERIUM
KRYTERIUM
GOTOWOSCI
STANU
PROJEKTU
NAWIERZCH
NI DO
REALIZACII
>
b
2 23 2
H 5 E .
g s S =
2 2 2 3 2
2 L & < £
S zg z
5 T S s 2
8,00 15 64,2
9,94 15 59,1
10,50 10 55,4
9,42 10 54,8
11,28 15 49,5
8,59 10 44,3
7,56 0 39,1
0,00 0 24,2

*FEPW — Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej
FEdP — Fundusze Europejskie dla Podlaskiego

KPO — Krajowy Plan Odbudowy

Zrédto: opracowanie wiasne.

231




Jednoczesnie, ponizej przedstawiono liste potencjalnych kosztow i korzysci poszczegdlnych

inwestycji ujetych w tabeli nr 47, natomiast na etapie operacjonalizacji niniejszego Planu, dla

kazdej inwestycji bedzie wykonana szczegétowa badz petna analiza kosztow i korzysci z

wykorzystaniem ponizszych zatozen.

Tab. 48. Lista potencjalnych kosztéw i korzysci poszczegdlnych inwestycji

CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI

KORzYSCI

KOSzTY

Nazwa zadania (nr drogi; typ
inwestycji: budowa/ przebudowa/
zmiana przebiegu; nazwa odcinka)

Poprawa bezpieczenstwa ruchu

Dostosowanie drogi do przenoszenia

wiekszych obcigzen

Zmniejszenie/ ograniczenie/
zminimalizowanie ucigzliwosci drogi dla

$rodowiska

Spadek kosztéw eksploatacji pojazdéw
ponoszonych przez uzytkownikéw drogi

dzigki m. in. skréceniu czasu przejazdu

Skrécenie czasu podrozy

IWptyw na realizacje polityk horyzontalnych|

UE

Wypadki drogowe

Hatas

Zmian klimatu

Zanieczyszczenie powietrza

Zajecie terenéw

Zwigkszenie zakresu robot i zwigkszenie
materiatochtonnosci

tomza - Mezenin — budowa i
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 679

>

>

x

tapy - Roszki Wodzki - Wysokie
Mazowieckie - budowa i rozbudowa
drég wojewddzkich Nr 681 Nr 682 i
678 wraz z obwodnica tap - budowa i
rozbudowa drég wojewddzkich Nr 682
i 681 wraz z drogowymi obiektami
inzynierskimi i niezbedng
infrastrukturg techniczng na odcinku
obejscia miejscowosci tapy i Ptonka
Koscielna (odc. Il DW681 od km
3+580,00 do km 7+595,00 i DW682 od
km 0+082,70 do km 2+750,00)

Juszkowy Gréd - Zwodzieckie —
budowa i rozbudowa drogi
wojewddzkiej nr 687 oraz Tarnopol -
Siemianéwka - budowa drogi
wojewddzkiej nr 688

Granica wojewddztwa - Suwatki —
budowa i rozbudowa drogi
wojewddzkiej nr 652 wraz z
obwodnica Filipowa

Budowa obwodnicy m. Sokoty w ciggu
drogi wojewddzkiej Nr 678

Budowa obwodnicy Ciechanowca w
ciggu drogi wojewddzkiej Nr 690

Augustow - Suwatki — budowa i
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 662

8

Budowa obwodnicy Kolna w ciggu
drogi wojewddzkiej Nr 647

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poprawa bezpieczeristwa ruchu:

Przyjete wstepne zatozenie zakwalifikowania danego odcinka drogi wojewddzkiej

zaplanowanej do realizacji powinny bra¢ pod uwage wptyw na poprawe bezpieczenstwa
uczestnikow infrastruktury drogowej, obejmujac zastosowanie rozwigzan techniczno-
projektowych poprawiajgcych bezpieczenstwo w ruchu drogowym, a takze zaktadajgc
likwidacje szczegdlnie niebezpiecznych i potencjalnie niebezpiecznych miejsc m.in.:
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— wyeliminowanie ucigzliwosci drogi na terenach zabudowanych;

— odseparowanie ruchu lokalnego, w tym ruchu pojazdéw rolniczych od tranzytowego,
przeniesienie - ruchu rowerowego i pieszego poza jezdnig, itp.;

— budowa chodnikéw i/lub drég dla rowerdw albo ciggéw pieszo-rowerowych;

— przebudowa drogi lub jej fragmentow (np. skrzyzowan);

— budowa alternatywnego odcinka drogi i przetozenie ruchu na nowy odcinek;

— wprowadzenie rozwigzan uspokojenia ruchu;

— poprawa stanu nawierzchni (przyktadowo likwidacja sliskosci), poprawa oswietlenia,
poprawa odwodnienia;

— poprawa organizacji ruchu, w tym wprowadzenie sygnalizacji $wietlnej i inne.

Dostosowanie drogi do przenoszenia wiekszych obcigzen:

W zwigzku z udostepnieniem sieci drogowej naszego kraju pojazdom ciezarowym o
maksymalnym nacisku 11,5 t na o$ (w ten sposdb zostang spetnione limity okreslone w
przepisach unijnych: Dyrektywie Rady 96/53/WE [3] oraz Dyrektywie 2002/7/WE [4]),
inwestycje zaplanowane do realizacji zostaty poddane wstepnej ocenie, czy realizacja
inwestycji spowoduje podniesienie parametrow planowanej do zrealizowania infrastruktury
drogowej w stosunku do stanu wyjsciowego, co oznacza dostosowanie drég przynajmniej do
klasy G i nacisku 0 nosnosci 11,5 t na os, gdzie albo przebudowywana droga posiada
powyzsze parametry, albo projekt dotyczy budowy nowej drogi o wskazanych parametrach.

Zmniejszenie/ ograniczenie/ zminimalizowanie ucigzliwosci drogi dla srodowiska:

Przyjete wstepne zatozenia obejmowaty ocene czy dana inwestycja bedzie miata pozytywny
(badz co najmniej neutralny) wptyw na srodowisko w aspekcie oddziatywania na ludzi,
poprzez m.in.:

— hatas drogowy, ktéry nie dos¢, ze znacznie ograniczony ze wzgledu na wysoka jakosci
nawierzchni planowany jest do wyprowadzania poza miejscowosci, a na obszarach
cennych przyrodniczo jego wptyw na otoczenie moze zostaé zminimalizowany dzieki
zastosowaniu np.: ekranéw akustycznych (uzaleznione od postanowien decyzji
Srodowiskowych),

— wszelkie emisje substancji szkodliwych pojawigjace sie na terenach niezabudowanych,
ktore beda mogty w znacznie mniejszym niz obecnie stopniu (bez realizacji inwestycji)
oddziatywac na zdrowie ludzi, kiedy to droga przebiega kilka metréow od wielu doméw i
blokéw mieszkalnych,

— odzysk surowcéw - w fazie realizacji zadania dopuszczalne bedga rozwigzania, w ramach
ktérych materiaty zdatne do recyklingu bedg mogty zosta¢ wykorzystane ponownie w
procesie budowy. Tym samym zminimalizowane zostanie zapotrzebowanie na nowy
budulec. Recykling przyczyni sie rowniez do zmniejszenia zuzycia energii w bilansie
globalnym — powtdrne wykorzystanie materiatdw wymaga mniejszego zuzycia paliw i
energii w poréwnaniu z produktami nowymi,

— negatywne oddziatywanie na obszary sieci Natura 2000 i realizacja z poszanowaniem
zasad ochrony srodowiska naturalnego - wszelkie dziatania zostaty zaprogramowane tak,
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aby stuzyty zachowaniu rownowagi sSrodowiskowej na obszarze jego lokalizacji.
Dokumentacja projektowa inwestycji uwzglednia wszystkie wymogi okreslone w decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach. Zrealizowane zostang tez narzucone przez organy
ochrony srodowiska ewentualne kompensacje przyrodnicze.

Ponadto nalezy oceni¢, czy inwestycja poprzez realizacje wymogoéw okreslonych w uzyskanej

decyzji sSrodowiskowej odpowiada podstawowym zasadom polityki UE dotyczgcym ochrony

srodowiska, takim jak:

wysoki poziom ochrony srodowiska — inwestycja uwzglednia warunki srodowiskowe w
regionie, stosunek srodowiskowych kosztéw do korzysci, jak rowniez warunki
ekonomiczne i spoteczne,

podejmowanie srodkdw ostroznosci — co oznacza, ze o ile jest to mozliwe nalezy unikac
szkéd w Srodowisku naturalnym,

zapobieganie ewentualnym skutkom zanieczyszczenia i niedopuszczanie do tego, by
przenikaty one do srodowiska,

zréwnowazony rozwaj, ktéry spetnia potrzeby czasdw obecnych, nie naruszajac zdolnosci
przysztych pokolen do spetniania ich wtasnych potrzeb obejmujacych srodowisko
naturalne,

zgodnosc z polityka ochrony srodowiska,

zgodnos¢ z celami adaptacji do zmian klimatu.

Dodatkowo nalezy ocenié, czy spetniona jest zasada zréwnowazonego rozwoju poprzez

stosowanie wtasciwych rozwigzan podczas rzeczowej realizacji inwestycji, uwzgledniajac

wymogi ochrony Srodowiska i efektywnego gospodarowania zasobami, a ktére nie prowadza

do degradacji lub znacznego pogorszenia stanu srodowiska naturalnego.

Nalezy takze wzig¢ pod uwage czy w ramach inwestycji stosowane bedg praktyki w zakresie

zrownowazonych zamowien publicznych, zgodnie z polityka i priorytetami krajowymi m.in.:

realizacja prowadzona bedzie w sposdb przyjazny srodowisku poprzez odpowiedzialne
zarzgdzanie odpadami generowanymi w ramach inwestycji podczas ich catego cyklu zycia
(prewencja, redukcja, recykling i ponowne uzycie), m.in.: stosowanie materiatow z
recyklingu, obnizenie emisji z transportu materiatéw ciezkich,

realizacja inwestycji prowadzona bedzie w sposdb gwarantujgcy odpornosc wspartej
infrastruktury na zagrozenia klimatyczne i katastrofy naturalne,

realizacja inwestycji prowadzona bedzie w sposdb niepowodujgcy degradacji naturalnych
siedlisk,

realizacja inwestycji bedzie przyczyniac sie do rozwoju niezawodnej, zrbwnowazonej i
odpornej infrastruktury dobrej jakosci, w tym infrastruktury regionalnej wspierajace;j
rozwoj gospodarczy i dobrobyt ludzi.

Spadek kosztow eksploatacji pojazdow ponoszonych przez uzytkownikow drogi dzieki m. in.

skrdceniu czasu przejazdu:
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Przyjete wstepne zatozenia dotyczgce kosztéw eksploatacji pojazdow (spadku bgdz wzrostu)
przy szczegotowej analizie zostang obliczone na podstawie wielkosci pracy przewozowej
skalkulowanej w oparciu o prognozowane natezenie ruchu oraz okreslonej do zatozen,
ustalonej predkosci podrézy.

Oszacowania najprawdopodobniej bedg dokonane w podziale na dwie kategorie pojazddéw:
— samochody lekkie (LV), tj. samochody osobowe i dostawcze,
— samochody ciezkie (HGV), tj. ciezarowe (bez przyczep i z przyczepami) oraz autobusy.

Strumienie kosztéw eksploatacji w okresie analizy bedg otrzymywane mnozac roczng prace
przewozowq wykonang w ramach danej kategorii pojazdéw dla kazdego kolejnego roku
eksploatacji drogi w wybranych dla poszczegdlnego wariantu WO (bezinwestycyjny) i W1
(inwestycyjny wybrany wariant optymalny) przez jednostkowe koszty eksploatacji dla danej
grupy pojazddw, ktérych wielkos¢ jest pochodng stanu nawierzchni, pochytosci terenu, a
takze predkosci podrdézy i innych czynnikéw.

Skrdécenie czasu podrdzy:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg kosztédw czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej w
ujeciu oszczednosci kosztu czasu oséb odbywajacych podrdze po analizowane;j sieci
drogowej, ktére wynikajg z odmiennych motywacji przejazdu.

Przyjmuje sie, iz uzytkownikow pojazdéw osobowych i autobusdéw dzieli sie wedtug trzech
motywacji podrozy:

— podrdzujacych w celach stuzbowych,

— podrézujacych codziennie w relacji dom-praca-dom,

— podrdzujacych w innych motywacjach.

Wptyw na realizacje polityk horyzontalnych UE:

Przyjete wstepne zatozenia powinny zostaé okreslone w konteks$cie wptywu na zagadnienia z
zakresu polityki:

— rdéwnosci szans i niedyskryminacji:

czy po zrealizowaniu inwestycji:

e wyréwnane zostang szanse edukacyjne dzieci zamieszkatych na obszarze
oddziatywania inwestycji w porownaniu z ich rowiesnikami z duzych miast czy tez
miejsc, gdzie infrastruktura drogowa jest odpowiedniej jakosci,

e wyrdéwnane zostang takze szanse dorostych mieszkancéw wsi w stosunku do ludnosci
miejskiej czy tez z miejsc wyposazonych w dobre drogi — lepsza komunikacja to
tatwiejszy dojazd do pracy, osrodkdéw zdrowia, placowek oswiatowych i instytucji
publicznych,

e przebudowa drogi skréci czas przejazdu nie tylko prywatnych uzytkownikéw, ale
takze stuzb ratowniczych co umozliwi sprawniejszy przejazd stuzb i zblizy czas ich
dotarcia na miejsce wezwania do tego, jaki wystepuje w duzych osrodkach miejskich,
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zwiekszy sie szansa na inwestycje na catym odcinku planowanej inwestycji i przyczyni
sie do powstawania tu nowych miejsc pracy. Tym samym rozwdj infrastruktury
drogowej bedzie przyczyniat sie do zmniejszania dysproporcji rozwojowych pomiedzy
obszarami wiejskimi i miejskimi,

bedzie miat pozytywny wptyw pod wzgledem réwnosci szans ze wzgledu na zniesienie
w wyniku jego realizacji barier architektonicznych w zakresie ksztattowania przekroju
normalnego drogi, gdzie jako przyktad mozna tu wymienic cigg pieszo-rowerowy, z
ktérego bez niebezpieczenstwa kolizji z samochodem np.: bedg mogty korzystac
réwniez osoby z niepetnosprawnosciami, gdzie krawezniki w obrebie inwestycji na
dojsciach do jezdni, na wyspach kanalizujgcych ruch w rejonie skrzyzowan (rond), itp.
zostang obnizone tak, aby nie stanowity zadnej przeszkody dla oséb z
niepetnosprawnosciami,

przyczyni sie do zmniejszenia dysproporcji rozwojowych miedzy wojewddztwem
podlaskim a regionami Unii Europejskiej, a takze czy z jego produktow skorzystajg na
rownych prawach wszyscy uzytkownicy bez wzgledu na pteé, wiek, rase,
niepetnosprawnos¢, przynaleznosé religijng, pochodzenie etniczne, wyznawane
Swiatopoglady oraz orientacje seksualng;

rownouprawnienie pfci:

czy po zrealizowaniu inwestycji:

bedzie miata ona neutralny wptyw na zasade rdwnouprawnienia ptci, nie przyczyniajac

sie on w zaden sposob do zwiekszania nieréwnosci pomiedzy ptciami na rynku pracy oraz

w pozostatych dziedzinach zycia spotecznego, a z efektéw inwestycji skorzystajg na

rownych prawach zaréwno kobiety, jak i mezczyzni. zrwnowazony rozwo;j:

czy po zrealizowaniu inwestycji:

bedzie miata ona pozytywny wptyw na srodowisko w aspekcie oddziatywania na ludzi
W ujeciu m.in. zanieczyszczenia powietrza, hatasu drogowego, kosztéw
klimatycznych, i innych oddziatywan na zdrowie ludzi i zwierzat w trakcie realizacji
zadania jak i po wykonaniu,

nie bedzie ona oddziatywata istotnie negatywnie na obszary sieci Natura 2000, a
planowane przedsiewziecie bedzie realizowane z poszanowaniem zasad ochrony
srodowiska naturalnego. Wszelkie dziatania zostang zaprogramowane tak, aby stuzyty
zachowaniu rownowagi srodowiskowej na obszarze jego lokalizacji. Dokumentacja
projektowa inwestycji uwzglednia wszystkie wymogi okreslone w decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach. Zrealizowane zostang tez ewentualnie
narzucone przez organy ochrony srodowiska kompensacje przyrodnicze,

odpowiadaé bedzie podstawowym zasadom polityki UE dotyczagcym ochrony
Srodowiska, takim jak:

wysoki poziom ochrony srodowiska — polityka ochrony srodowiska w projekcie
uwzglednia warunki sSrodowiskowe w regionie, stosunek srodowiskowych kosztéw do
korzysci, jak rowniez warunki ekonomiczne i spoteczne,
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podejmowanie sSrodkéw ostroznosci — co oznacza, ze o ile jest to mozliwe nalezy
unika¢ szkéd w srodowisku naturalnym,

zapobieganie ewentualnym skutkom zanieczyszczenia i niedopuszczanie do tego, by
przenikaty one do srodowiska,

zrownowazony rozwaj, ktéry spetnia potrzeby czasdw obecnych, nie naruszajac
zdolnosci przysztych pokolen do spetniania ich wiasnych potrzeb obejmujgcych
srodowisko naturalne;

— przeciwdziatanie zmianom klimatu i tad przestrzenny:

czy po zrealizowaniu inwestycji:

e zisci sie oczekiwany neutralny wptywu na zmiany klimatu,

e nie zostang wprowadzone zmiany zaburzajgcych ukfad urbanistyczny czy tad
przestrzeni publicznej i czy na nowych odcinkach trasa moze przebiegac przez tereny
niezabudowane oraz czy nie wystepuje koniecznosc rozbidérek istniejgcych obiektow,

e dokonane zostang wywfaszczenia terendw majace na celu powiekszenie pasa
drogowego (dotyczy to wytacznie obszaréw niezabudowanych),

e nie bedzie to miato wptywu na zahamowanie migracji gatunkow, ciggtos¢ ekologiczna
formacji roslinnych, czy tez droznosc¢ korytarzy ekologicznych i czy w ramach
inwestycji nie zaplanowano dziatan, ktére mogtyby zaktdci¢ w niezasadny sposéb
istniejgce warunki srodowiska;

Wypadki drogowe:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg ujecia kosztowego oszacowania liczby i skutkow
wypadkdéw drogowych z wykorzystaniem dostepnych metod prawdopodobienstwa
wystgpienia wypadku w odniesieniu do pracy przewozowej oraz wskaznika dotkliwosci
wypadkow dla danej kategorii drogi (ofiary Smiertelne, ranni, ciezko ranni).

Istnieje mozliwos¢ wykorzystania wskaznikéw okreslajgcych tj. m. in.: poziom SDR, przekrdj
drogi, wptywu horyzontu czasowego, zaktadajgcych poprawe stanu bezpieczeristwa

drogowego z uptywem czasu, lokalizacje drogi, dotkliwos$ci wypadkow i jej lokalizacji (teren
zabudowany lub niezabudowany), liczba rannych poszkodowanych w wypadku drogowym i

inne.
Hatas:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg ujecia kosztowego hatasu, ktére mogg zostaé wyliczone
mnoz3ac przebiegi pojazdow wg ich kategorii w kazdym roku okresu analizy, zgodnie z
prognozami ruchu w obu wariantach (inwestycyjny i nie inwestycyjny), przez odpowiedni
koszt jednostkowy w zalezno$ci od rodzaju terenu, przez jaki przebiega analizowany cigg
drogowy (miejski, zamiejski).

Zmiany klimatu:
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Przyjete wstepne zatozenia dotyczg w gtdwnej mierze kosztow wptywu na klimat emisji
gazow cieplarnianych (GHG) jako tgczne koszty generowane przez wszystkich uzytkownikéw
pojazddw poruszajgcych sie po drodze bedacej przedmiotem analizy.

Koszty zmian klimatu mozna wyliczy¢é multiplikujac przebiegi pojazdéw wg ich kategorii w
kazdym roku badanego okresu analizy, zgodnie z prognozami ruchu, przez odpowiedni
wskaznik emisji wyrazony w tonach na 1 km (uzalezniony od rodzaju pojazdu, predkosci,
stanu nawierzchni i uksztattowania terenu) oraz koszt ekonomiczny 1 tony wyemitowanego
dwutlenku wegla.

Ocenie moze podlegac rowniez, czy w ramach inwestycji przewidziano rozwigzania
dotyczgce adaptacji do zmian klimatu, wynikajgce z analizy wrazliwosci projektu na zmiane
klimatu. Przez zmiany klimatu nalezy rozumiec¢ zdarzenia takie jak: powodzie, nawalne
deszcze, susze, fale upatéw, pozary, burze, osuwiska i huragany, a takze zjawiska o
charakterze dtugoterminowym, np. prognozowane podnoszenie sie poziomu morz i zmiany
$redniej ilosci opadow, zawartosci wilgoci w glebie i wilgotnosci powietrza.

Zanieczyszczenie powietrza:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg obliczenia kosztéw zanieczyszczenia powietrza jako
jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza, uzaleznione od predkosci i
kategorii pojazddw, jak réwniez uksztattowania terenu, lokalizacji (droga miejska lub
zamiejska) oraz stanu technicznego drogi.

taczne koszty zanieczyszczenia powietrza mogg zostac obliczcone mnozac przebiegi pojazdow
wg ich kategorii w kazdym roku okresu analizy, zgodnie z prognozami ruchu w obu
wariantach (inwestycyjny i nie inwestycyjny), przez odpowiedni koszt jednostkowy kreujac w
ten sposob strumienie kosztéw ekonomicznych umozliwiajacych szczegétowa analize.

Zajecie terendw:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg obliczenia kosztéw zwigzanych z koniecznoscig
dokonania ewentualnych wywtaszczen terendw majgce na celu powiekszenie pasa
drogowego (dotyczy zwtaszcza obszaréw niezabudowanych) wynikajgcych wytacznie z
warunkéw projektowo-technologicznych i przyjetych rozwigzan w dokumentacji projektowo-
budowlanej, tj.: decyzja sSrodowiskowa.

Zwiekszenie zakresu robdt i zwiekszenie materiatochtonnosci:

Przyjete wstepne zatozenia dotyczg obliczenia kosztéw zwigzanych z ewentualng
koniecznoscig dokonania zwiekszenie zakresu robot (wzgledy technologiczne, wynik
postepowania przetargowego zmierzajgcego do wytonienia wykonawcy robdt, mozliwe
zerwanie kontraktu w fazie samej budowy i koniecznos¢ ponownej procedury pzp, ukryte
btedy w dokumentacji projektowej, ktére mogq w petni uzasadnia¢ roszczenie wykonawcy o
wydtuzenie terminu realizacji umowy i dodatkowa zaptate (gdyby na przyktad okazato sie, ze
faktyczne warunki gruntowe nie odpowiadajg przyjetym do projektowania, zrodzi¢ to moze
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koniecznos¢ wprowadzenia zmian konstrukcyjnych i zwiekszong materiatochtonnosé,

pracochtonnosé i czasochtonnosc¢ robot)).

Nieprzewidywalnos¢ wynikajaca z niestabilnosci rynku pracy i materiatéw, niepewnosé

rynkowa dotyczgca rozwoju sytuacji gospodarczej, wysoka inflacja oraz innych sytuacji (np.:

epidemicznej) jest na tyle duza, ze przed otwarciem ofert w przetargu nie da sie

kategorycznie odnie$¢ do poprawnosci szacunkéw kosztéw przyjetych przez Wnioskodawce

w kosztorysach inwestorskich i w takich okolicznosciach oczekiwa¢ mozna, ze o ile cena

ofertowa bedzie wyzsza niz zatozona, to skala niedoszacowania bedzie nieznaczna, a

ewentualng nadwyzke Wnioskodawca pokryje ze srodkéw wtasnych, jednakze przy zbyt

duzej skali niedoszacowania przekraczajgcych mozliwosci budzetowe (przy braku mozliwosci

zwiekszenia dofinansowania) moze sie okazaé barierg uniemozliwiajgca realizacje zadania.

W przypadku inwestycji kolejowych w okresie do 2030 roku do gtéwnych zadan

inwestycyjnych naleza:

1.

AN A

Rewitalizacja linii kolejowej nr 49 na odcinku Sniadowo-tomza (szerzej ponizej - Plany
potaczenia kolejowego tomzy z Biatymstokiem — znaczenie regionalne i lokalne).

Rewitalizacja linii kolejowej nr 36 na odcinku tapy-Sniadowo-granica wojewddztwa
(szerzej ponizej - Plany potgczenia kolejowego tomzy z Biatymstokiem — znaczenie
regionalne i lokalne).

Prace na linii nr 32 odcinek Lewki-Czeremcha.
Rewitalizacja ciggu Hajndwka-Biatowieza Towarowa/Biatowieza Patac.
Rewitalizacja linii kolejowej nr 31 na odcinku Hajnéwka-Granica Panstwa.

Budowa nowych i modernizacja istniejgcych przystankdw kolejowych na obszarze
wojewddztwa podlaskiego (szerzej ponizej - Inwestycje usprawniajgce potaczenie
kolejowe Suwatk z Sokdtka i Biatymstokiem — znaczenie regionalne i lokalne, Plany
potgczenia kolejowego tomzy z Biatymstokiem — znaczenie regionalne i lokalne).

Prace na linii kolejowej nr 37 Biatystok-Zubki Biatostockie.

Budowa tacznicy pomiedzy liniami kolejowymi nr 6 i 36 w tapach (szerzej ponizej -
Plany pofgczenia kolejowego tomzy z Biatymstokiem — znaczenie regionalne i lokalne
oraz Rail Baltica — inwestycja miedzynarodowa TEN-T o znaczeniu regionalnym i
lokalnym).

Budowa pétnocnej obwodnicy Biategostoku — prace projektowe oraz prace
budowlane.

10. Prace na linii kolejowej nr 6 na odcinku Biatystok — Sokdtka — Kuznica Biatostocka

(granica panstwa).

Ponadto raz jeszcze nalezy nadmienic, ze kluczowym projektem w wojewddztwie podlaskim

pozostaje Rail Baltica (szerzej ponizej).
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Rail Baltica — inwestycja miedzynarodowa TEN-T o znaczeniu regionalnym i lokalnym

Dziatania i wsparcie Unii Europejskiej skupiajg sie przede wszystkim na tych elementach
sieci TEN-T, ktére majg najwiekszg wartos¢ dodang. Do takich nalezg odcinki
transgraniczne i potgczenia multimodalne. Jednym z wazniejszych projektow tego typu jest
budowa miedzynarodowej magistrali kolejowej Rail Baltica tgczacej Polske z panstwami
battyckimi (Kowno, Ryga, Tallin) i Finlandig (Helsinki z wykorzystaniem potaczenia
promowego).

W Polsce 341 km szlak przebiega od przejécia granicznego w Trakiszkach poprzez Suwaftki,
Etk, Biatystok do Warszawy. Modernizacja zostata podzielona na pie¢ etapéw. Do 2019 r.
zakonczone zostaty gtéwne prace w wojewddztwie mazowieckim (odcinki Warszawa
Rembertéw-Ttuszcz (Sadowne) oraz Sadowne-Czyzew. Kolejnym etapem inwestycji jest
odcinek w wojewddztwie podlaskim Czyzew-Biatystok. Prace majg zakonczyc¢ sie w 2023 r.
(stacje tapy i Biatystok w 2024 r.). Ostatnie fazy inwestycji na terytorium Polski to
przebudowa 100-kilometrowej trasy z Biategostoku do Etku oraz modernizacja odcinka Etk
— Trakiszki (94 km), oba fragmenty trasy w ramach projektu ,Prace na linii kolejowej E 75
na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica panstwa)”. Inwestycje majg sie
ukonczy¢ do 2027 r.

Realizacja inwestycji w skali miedzynarodowej umozliwi mieszkancom krajow battyckich
oraz Finlandii kolejowy dostep do pozostatych panstw Europy Zachodniej. Dzieki realizacji
odcinka miedzy Polskg a Litwa bedzie mozliwa bezposrednia i szybka komunikacja
kolejowa pomiedzy dwoma stolicami krajéw UE (Wilno i Warszawa). Miasta te do tej pory
nie byty dobrze skomunikowane z wykorzystaniem kolei. Rail Baltica jest zatem szlakiem
dobrego sgsiedztwa. Ma réwniez znaczenie obronne w kontekscie taczenia krajow tzw.
wschodniej flanki NATO. Wojewddztwo podlaskie, w tym mieszkancy Biategostoku, zyskaja
dzieki inwestycji szybkie pofaczenie do Warszawy (réwniez z Suwatk) oraz do Etku
(wojewddztwo warminsko-mazurskie). W samym regionie szybkie potgczenia umozliwig
sprawng komunikacje miedzy Biatymstokiem a Suwatkami. Na catej trasie na jej przebiegu
przez Polske pociagi pasazerskie przyspiesza do 160 km/h. Zwiekszy sie rowniez
kilkukrotnie liczba potaczen. Tym samym znaczgco wzro$nie dostepno$é transportowa
Suwalszczyzny, a w szerszym kontekscie catego obszaru Polski pétnocno-wschodniej, i to
zaréwno w ujeciu miedzynarodowym, krajowym jak wewnatrzregionalnym.

W przypadku transportu towarowego planuje sie zwiekszenie predkosci do 120 km/h. Jak
dotad, pomimo oddania do uzytkowania linii normalnotorowej do Kowna oraz terminalu
intermodalnego w Kownie (od 2015 r.), inwestycje te nie skutkowaty przesunieciem
miedzygateziowym w kierunku kolei na odcinku litewskim. Z tego wzgledu wiekszos$¢
przewozow miedzy Polskg a krajami battyckimi jest realizowana wcigz z wykorzystaniem
transportu ciezarowego. Dlatego tak istotne jest szybkie ukonczenie inwestycji w
potnocno-wschodniej Polsce. Pewnym problemem jest zauwazalne opdznienie inwestycji
kolejowej wzgledem réownolegtej drogowej (Rail Baltica wzgledem Via Baltica), co na
pewien czas moze opdznié¢ pozgdane przesuniecie modalne w Polsce pétnoco-wschodniej

240



w analizowanym korytarzu TEN-T Morze Pétnocne-Battyk.

Rail Baltica otwiera pétnocnowschodnig Polske na reszte kraju i Europy oraz zmniejsza
presje transportowg na istniejgce drogi, przyczyniajgc sie do pozgdanego przesuniecia
modalnego poprawy, wzrostu jakosci zycia i ochrony Srodowiska. W wyniku inwestycji
nastgpi redukcja emisji CO,, a takze nastgpi poprawa bezpieczenstwa, dzieki modernizacji
mostéw, wiaduktéw czy przejazdéw kolejowo-drogowych w wojewddztwie podlaskim.
Wzdtuz trasy w jej przebiegu przez wojewddztwo podlaskie nastepuje remont
kilkudziesieciu stacji kolejowych w wyniku czego znaczaco ulegng poprawie rozwigzania
multimodalne (P&R i B&R), co powinno skfoni¢ do korzystania z linii kolejowej réwniez
tych pasazeréw, zamieszkatych w odlegtosci kilku lub nawet kilkunastu kilometréow od
stacji kolejowych.

Przyktadem wykluczenia w transporcie publicznym jest fakt, iz tomza, miasto ponad 60-
tysieczne, nie ma w XXI wieku czynnej stacji kolejowej. Ze wzgledu na fakt, iz program
Kolej Plus ma na celu dziatania zapobiegajace wykluczeniu komunikacyjnemu, w ramach
programu podjeto dziatania majgce na celu przywrécenie potaczenia kolejowego do tomzy
poprzez duzy wezet kolejowy w tapach (aktualnie w tapach trwajg prace nam
modernizacja dworca kolejowego na trasie Rail Baltica, rola wezta w tapach moze
wzrosnaé po ukorczeniu planowanej rewitalizacji odcinka Sniadowo — tapy). Jest to bardzo
wazna inwestycja dla catego regionu, ale przede wszystkim dla subregionu tomzynskiego
(planowane zrédto finansowania to Program Kolej Plus).

Inwestycja ma objaé prace na ok. 77 km linii nr 36 (tapy-Sniadowo), budowe tacznicy w
Sniadowie i rozbudowe oraz przebudowe linii 49 Sniadowo-tomza, a takie rozbudowe
stacji tomza. Docelowo majg by¢ odtworzone dwie stacje: Czerwony Bér i Sokoty oraz
siedem przystankéow kolejowych. Juz w latach 2021-2025 w ramach listy podstawowej
Rzgdowego programu budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych znalazty sie
przystanki na linii kolejowej nr 36 (Czarnowo-Undy, Czerwony Bor, Jamiotki, tubnica
tomiynska, Kofaki, Kulesze Koscielne, Roszki Leéne, Wnory, Ptonka, Sokoty i Sniadowo). Z
kolei infrastruktura liniowa ma umozliwi¢ pociggom jazde z predkoscia 120 km/h.
Aktualnie trwaja prace projektowe. We wrzesniu 2022 r. zostata wydana decyzja o
srodowiskowych uwarunkowaniach przedsiewziecia pn.: ,Rewitalizacja linii kolejowej nr
49 na odcinku Sniadowo-tomza”.

W najblizszej przysztosci, w wyniku réwnolegle toczacych sie inwestycji na trasie Rail
Baltica (m.in. budowa ftacznicy pomiedzy liniami kolejowymi nr 6 i 36 w tapach),
potaczenie kolejowe miedzy tapami, Sniadowem a tomzg moze stuzyé wymianie towaréw
miedzy panstwami battyckimi, Finlandia, a w kontekscie krajowym - Suwatkami,
Biatymstokiem i Warszawg a stolicg subregionu fomzynskiego. Mieszkarncy tomzy, dzieki
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nowemu pofgczeniu uzyskajg mozliwosé¢ szybkiej podrézy do stolicy wojewddztwa —
Biategostoku. Planowany czas przejazdu kolejg miedzy tomzg a Biatymstokiem ma
wynosi¢ 1 godz. 15 min. W dalszej przysztosci, przy zatozeniu pozytywnych zmian
geopolitycznych, odcinek moze stuzy¢ réwniez ponownemu zaopatrywaniu elektrowni
Ostroteka i innych przedsiebiorstw zlokalizowanych zaréwno w Ostrofece jak i tomzy z
kierunku wschodniego (Rosja i Biatorus, a w szerszym kontekscie rowniez z Chin w ramach
szlaku Jeden pas, jedna droga ,, One Belt One Road”).

Przez najblizsze lata, do czasu ukonczenia inwestycji Rail Baltica, potagczenie bezposrednie
kolejowe miedzy dwoma najwiekszymi miastami wojewddztwa podlaskiego, tj.
Biatymstokiem i Suwatkami realizowane jest z wykorzystaniem linii kolejowych nr 40
Sokoétka-Suwatki (linia pierwszorzedna, znaczenia panstwowego, ale przy tym jednoczesnie
jednotorowa i niezelektryfikowana) oraz linii kolejowej nr 6 tgczgcej Sokétke z
Biatymstokiem (fragment linii miedzynarodowej E75 Zielonka-Kuznica Biatostocka, ktdra
na odcinku miedzy Warszawg a Biatymstokiem stanowi fragment Rail Baltica). Warto
doda¢, ze we wspomnianym potgczeniu miedzy Suwatkami i Biatymstokiem, przy linii nr 40
lezy Augustow, czwarte w kolejnosci, ponad 30-tysieczne miasto, z dwoma przystankami
Augustow i Augustow Port. Do czasu oddania do uzytkowania pétnocnego fragmentu trasy
Rail Baltica, kluczowym spoiwem pétnocnej i srodkowej czesci regionu jest zatem linia
kolejowa nr 40.

Potaczenie kolejowe miedzy Biatymstokiem a Suwatkami (130 km) jest w 2023 r. wzglednie
konkurencyjne w poréwnaniu do samochodu osobowego. Podréz oboma srodkami
transportu wynosi ok. 1:40-1:50 min. Poprawa warunkéw podrdézowania na linii kolejowe;j
nr 40 miedzy Sokotka i Suwatkami byta mozliwa dzieki pracom utrzymaniowym w latach
2020-2021 r., ktére to prace zapewnity dobry stan toréw i objety m.in. wymiane szyn i
podktadéw. Z kolei w latach 2021-2025 Rzadowy program budowy lub modernizacji
przystankéw kolejowych przewiduje natomiast szereg prac na wielu mniejszych
przystankach i stacjach kolejowych na linii kolejowe] tgczgcej Sokétke z Suwatkami (m.in.
przystanki Gliniszcze, Sidra, Rdézanystok, Dgbrowa Biatostocka, Balinka, Augustéw,
Augustow Port, Szczepki, Ptociczno k. Suwatk). Wszystkie z wyzej wymienionych
przystankdéw znajdujg sie na liscie rezerwowej programu.

Inwestycje w obiekty infrastruktury punktowej (przystanki i stacje) poprawia komfort
codziennych dojazdéw do szkoty i pracy. Wyzisze perony umozliwig wygodniejsze
wsiadanie i wysiadanie z pociggdw, a pochylnie i antyposlizgowe nawierzchnie zapewnia
tatwy dostep wszystkim osobom, w tym podréznym o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie. Ponadto zainstalowane zostang wiaty i tawki oraz tablice informacyjne. Orientacje i
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bezpieczenstwo po zmroku zapewni oswietlenie LED.

Wyzej wymienione inwestycje beda stuzyé w potaczeniach multimodalnych miedzy stolicg
wojewddztwa Biatymstokiem, Suwatkami i Augustowem oraz licznymi mniejszymi
miejscowos$ciami, w tym z Dgbrowg Biatostockg. Wspomniane relacje realizowane sg
rowniez z wykorzystaniem komunikacji autobusowej, jednak z punktu widzenia celéw
zwigzanych z ochrong srodowiska oraz uwarunkowaniami klimatycznymi preferowane
powinny byc¢ potgczenia kolejowe.

Ponadto do czasu ukoniczenia polskiego fragmentu Rail Baltica modernizowane potaczenie
bedzie umozliwiato codzienne podréze miedzy Suwatkami i Biatymstokiem, a takze miedzy
Krakowem, Warszawg a Wilnem (kursujagce pociggi ze stacjami posrednimi na
wspomnianym odcinku w Sokétce, Dgbrowie Biatostockiej i Augustowie).

Przedstawione w tabeli 47 inwestycje drogowe, a takze wymienione wyzej inwestycje
kolejowe w rézny sposéb oddziatujg na Srodowisko i zmiany klimatu. Sg wsrdd nich rowniez
inwestycje przekraczajgce granice parkéw narodowych lub krajobrazowych. Inwestycje
kolejowe stuzg pozytywnemu dla Srodowiska i klimatu przesunieciu modalnemu z transportu
drogowego na kolejowy. Szczegétowe odniesienie sie do tych kluczowych spraw zawarte jest
(lub bedzie) w dokumentacji projektowe]j poszczegdlnych inwestycji, a takze w oddzielnym
dokumencie w postaci: ,,Prognozy oddziatywania na srodowisko Regionalnego Planu
Transportowego”.

Z oczywistych wzgledéw zaprezentowane zestawienie inwestycji drogowych powinno by¢ w
ramach dokumentacji projektowej uzupetnione o petng analize oceny ekonomicznej. Ocena
ta moze zostac¢ przeprowadzona np. w oparciu o wytyczne Instytutu Badawczego Drog i
Mostow (Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i
mostowych dla drég wojewddzkich, 2008). W ramach oceny ekonomicznej mozna wéwczas
obliczy¢ m.in. ekonomiczng wartos¢ biezgcg netto ENPV), wskaznik korzysci-koszty (BCR) lub
ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu (EIRR), a ponadto pozostate elementy rachunku
efektywnosci ekonomicznej i kolejne kroki oceny ekonomicznej takie jak m.in.: prognoza
$redniego dobowego ruchu (do uzyskania w ramach modelu CUPT), predkosci podrozy do
analiz ekonomicznych, koszty drogowe, koszty eksploatacji pojazdéw, koszty czasu w
przewozach pasazerskich i towarowych, koszty wypadkdéw drogowych, koszty emisji
toksycznych skfadnikéw spalin, koszty uzytkownikéw i Srodowiska, analiza ekonomiczna
kosztéw i korzysci.

3.7. System realizacji
3.7.1. Potencjat administracyjny i podziat kompetenc;ji

3.7.1.1. Ukfad podmiotowy
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Instytucjg odpowiedzialng za opracowanie i wdrazanie regionalnego planu transportowego
jest Zarzad Wojewddztwa Podlaskiego, wykonujacy zadania wojewddztwa przy pomocy
odpowiednich Departamentdéw Urzedu Marszatkowskiego i wojewddzkich samorzadowych
jednostek organizacyjnych. Kluczowa role w skutecznym wdrazaniu regionalnego planu
transportowego, a w konsekwencji zbudowaniu oczekiwanego, efektywnego i sprawnie
funkcjonujgcego systemu transportu w regionie odegra koordynacja dziatan i wspotpraca
réoznych podmiotow odpowiedzialnych za jego ksztattowanie. Realizacja zdefiniowanych
celéw, okreslonych w planie transportowym, z gory zaktada koniecznos¢ wspétdziatania ze
sobg réznych podmiotéw, w tym przede wszystkim wtadz panstwowych, jednostek
samorzadu terytorialnego oraz zarzadcéw infrastruktury drogowej i kolejowej, ktore beda
wspotuczestniczyty w realizacji i utrzymaniu inwestycji z dziedziny transportu na obszarze
wojewddztwa.

Rola gtéwnego koordynatora dziatan z zakresu budowy i modernizacji infrastruktury
transportowej, z racji ustawowych uprawnien do:

J prowadzenia polityki rozwoju wojewddztwa, na ktdrg sktada sie m.in. utrzymanie i
rozbudowa infrastruktury spotecznej i technicznej o znaczeniu wojewddzkim oraz
pozyskiwanie i faczenie srodkéw finansowych: publicznych i prywatnych, w celu
realizacji zadan z zakresu uzytecznosci publiczne;j;

] wykonywania zadan publicznych o charakterze wojewddzkim w zakresie
zagospodarowania przestrzennego, ochrony srodowiska, transportu zbiorowego i drég
publicznych oraz bezpieczenstwa,

przypada Samorzgdowi Wojewddztwa Podlaskiego.

Samorzad Wojewddztwa, przy realizacji polityki rozwoju, wspdtpracuje w szczegdlnosci z
jednostkami lokalnego samorzadu terytorialnego z obszaru wojewddztwa (powiaty, gminy),
jak i administracjg rzadowa, w tym z Wojewodg Podlaskim. Istotg tej wspétpracy jest
zaréwno synchronizacja dziatan wtasnych administracji réznego szczebla nad tworzeniem
spdjnego systemu transportowego, jak i Swiadome i efektywne wspdtuczestnictwo we
wspdlnie podejmowanych przedsiewzieciach poprawiajgcych dostepnosé transportowg
regionu.

Za budowe nowoczesnej i odpowiadajgcej faktycznym potrzebom sieci transportowe;j
odpowiedzialne sg podmioty zarzadzajgce tg infrastrukturg. Do oceny jej jakosci w aspekcie
bezpieczenstwa publicznego wigczone zostang instytucje kompetentne w tej dziedzinie.
Udziat w pracach nad wdrazaniem rozwigzan transportowych beda rowniez mieli
organizatorzy transportu, na barkach ktérych spoczywa zadanie przygotowania i
zapewnienia spdjnej i atrakcyjnej jakosciowo oferty przewozowej w odniesieniu zaréwno do
0s0b, jak i towardéw.

3.7.1.2. System instytucjonalny w sektorze transportu drogowego
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Zgodnie z art. 19 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (zwana dalej udp),
zarzadcg drogi jest organ administracji rzgdowej lub jednostki samorzadu terytorialnego, do
ktérego witasciwosci nalezg sprawy z zakresu planowania, budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drég. Uwzgledniajac realia wojewddztwa, w obecnym stanie prawnym,
zarzadca drég krajowych jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, drég
wojewddzkich — Zarzad Wojewddztwa Podlaskiego, drég powiatowych — zarzagdy powiatow,
a drég gminnych - wdjtowie (burmistrzowie). Natomiast w granicach miast na prawach
powiatu (Biatystok, tomza i Suwatki), zarzgdcami wszystkich drég publicznych z wyjatkiem
autostrad i drog ekspresowych sg prezydenci miast.

Zarzadcy drég mogg wykonywac swoje obowigzki przy pomocy jednostki organizacyjnej,
bedacej zarzagdem drogi, utworzonej przez stosowny organ stanowigcy (sejmik
wojewddztwa, rade powiatu lub gminy) lub poprzez okreslone komérki organizacyjne i
upowaznionych pracownikéw do zatatwiania spraw w jego imieniu, w ustalonym zakresie. W
praktyce zatem, w wojewddztwie podlaskim Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
Oddziat w Biatymstoku administruje drogami krajowymi, Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich
w Biatymstoku drogami wojewddzkimi, zarzady drég powiatowych drogami powiatowymi,
natomiast drogami gminnymi administrujg ustawowi zarzadcy, przy pomocy upowaznionych
pracownikéw i komadrek organizacyjnych.

Uwzgledniajgc zapisy art. 20 udp, do podstawowych obowigzkdw spoczywajacych na
zarzadcach drég nalezy, m.in. opracowywanie projektéw planéw rozwoju sieci drogowe;j,
opracowywanie projektow plandéw finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania
i ochrony drég oraz drogowych obiektéw inzynierskich, a takze petnienie funkcji inwestora.
W celu zapewnienia wysokiej jakosci inwestycji drogowych, Zarzadcy infrastruktury drogowej
mogg korzystac z bogatych doswiadczen projektantow i sprawdzonych w praktyce
rozwigzan, a w niedalekiej przysztosci z wzoréw i standardéw (WiS) rekomendowanych przez
ministra wtasciwego do spraw transportu (obecnie jest to Minister Infrastruktury) na
podstawie art. 17 ust. 3 ustawy o drogach publicznych, dotyczgcych przygotowania
inwestycji w zakresie drog publicznych, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania lub
ochrony tych drég. WiS majg stanowic zbidr zasad, wytycznych, wzordw i standarddw,
opracowanych przez najlepszych specjalistéw z danej dziedziny, zalecanych do stosowania
przy projektowaniu, wykonywaniu i utrzymywaniu drég publicznych.

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku jest jednostka
organizacyjng administracji panstwowej z najwiekszym, historycznie uwarunkowanym
(powstata na bazie funkcjonujacej w latach 1975 — 1998 Dyrekcji Okregowej Drég
Publicznych w Biatymstoku), doswiadczeniem w regionie. W obszarze przygotowania i
realizacji inwestycji dziata ona na podstawie wypracowanych centralnie i stale
udoskonalanych regulacji wewnetrznych w postaci: procedur, programoéw, wzorcow i
wytycznych, zapewniajgcych merytorycznie poprawny oraz skuteczny proces wdrazania
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projektow m.in. wspoéffinansowanych ze srodkéw europejskich. Gtownym zadaniem Oddziatu
GDDKIA w Biatymstoku w najblizszym czasie bedzie??:

e ukoniczenie budowy S61 i odcinkowe przekazywanie tej drogi do uzytkowania,

e przejscie do etapu realizacji S19 po rozstrzygnieciu przetargdw i podpisaniu umédw,

e realizacja wstepnych prac przygotowawczych dotyczacych planéw budowy S16,

e realizacja prac przygotowawczych i budowy obwodnic ujetych w rzgdowym
Programie Budowy 100 obwodnic na lata 2020 + 2030.

Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku, jako samorzgdowa jednostka
organizacyjna, utworzony zostat przez Sejmik Wojewddztwa Podlaskiego w roku 1999.
Obecnie dysponuje on potencjatem organizacyjnym i kadrowym, umozliwiajgcym ptynne
przeprowadzenie petnego procesu budowlanego w odniesieniu do infrastruktury drogowej,
od koncepcji i projektow studialnych do realizacji wtgcznie. PZDW w Biatymstoku odpowiada
za plany rozwoju sieci transportowej o znaczeniu regionalnym w latach 2021-2027 (z
perspektywa do roku 2030). Do jego kompetencji nalezy zardwno przygotowanie do
realizacji projektéw drogowych, jak i ich urzeczywistnienie, stagd tez w sektorze
drogownictwa to wiasnie ten zarzad drég, dziatajacy na rzecz Wojewddztwa Podlaskiego,
bedzie jednym z beneficjentéw najwiekszych srodkéw UE, gtéwnie w ramach programu
regionalnego, ale tez innych, dostepnych programéw skierowanych na poprawe dostepnosci
transportowej.

Tab. 49. Planowane inwestycje infrastrukturalne (drogi wojewddzkie) w latach 2022-2030 .

Wysoko$¢ wydatkow w
Planowane inwestycje w latach 2022-2030 r. w podziale na: | latach 2022-2030r. (w

min zt)
Krajowe srodki publiczne (m.in. budzet panstwa, fundusze 675
celowe, budzety jednostek samorzadu terytorialnego)
Publiczne $rodki unijne i inne zrdédta zagraniczne (m.in. unijne
fundusze strukturalne i inwestycyjne, programy i inicjatywy 1 400

europejskie, zwrotne instrumenty finansowe, w tym kredyty)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Podlaskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich.

Sprawne i umiejetne wykorzystanie dofinansowania winno mu zapewni¢ zdobyte
doswiadczenie w perspektywie finansowej 2007-2013 oraz 2014-2020 w postaci wdrozenia
25 projektdw drogowych (zrealizowana budowa, przebudowa i rozbudowa ok. 197 km drdég)
oraz zidentyfikowania problemoéw, ktére wystepowaty w tych procesach budowlanych i
podjecia dziatan zmierzajgcych do ich wyeliminowania. W tym aspekcie Podlaski Zarzad Drég

22 Informacja ze strony GDDKIA https://www.gov.pl/web/gddkia-bialystok/drogowe-podlasie-w-budowie---

oddajemy-kierowcom-kolejne-kilometry-s61
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Wojewddzkich w Biatymstoku korzysta tez z doswiadczen innych zarzgdcéw drog (GDDKIA,
zarzady drég innych wojewddztw), dgzac do:

e poprawienia jakosci dokumentacji studialnej, sSrodowiskowej i projektowe;j;

e ograniczenia ryzyka nieprawidtowego wykorzystania Srodkéw z budzetu UE na
etapach udzielania zaméwien publicznych i obstugi finansowo-ksiegowej projektéw;

e usprawnienia systemu zarzgdzania projektem i wzmocnienia nadzoru nad jakoscig
prowadzonych robdét budowlanych;

e opracowania zasad regulujgcych proces wdrazania projektdw drogowych w ramach
perspektywy finansowej 2021-2027.

Obok zagadnien dotyczgcych rozwoju infrastruktury transportowej, nie mniej waznym
zadaniem jest utrzymanie wtasciwego stanu infrastruktury drogowej, ochrona drég przed
degradacjg powodowang m.in. przez poruszajgce sie po nich przecigzone samochody
ciezarowe, jak tez prawidtowosc¢ zarzadzania tg infrastrukturg, ktéra ma istotny wptyw na
poprawe bezpieczenstwa oraz wygode ruchu. W tabeli ponizej przedstawiono szacowane
koszty eksploatacji i utrzymania infrastruktury drogowej obejmujace lata 2023-2030 .,
wigczajac w to réwniez planowang do realizacji infrastrukture drogowsa.

Tab. 50. Szacunkowe wydatki na utrzymanie drég wojewddzkich w latach 2023-2030

Rok Szacowane wydatki (PLN)
2023 117 419 160,00
2024 122 208 650,00
2025 124 652 823,00
2026 127 145 879,40
2027 129 688 796,90
2028 132 282 572,80
2029 134 928 224,20
2030 137 626 788 60

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Podlaskiego Zarzagdu Drég Wojewddzkich w Biatymstoku

Obecna struktura organizacyjna jednostki i potencjat kadrowy sprzyja powyzszym
wyzwaniom. Proces budowlany zwigzany z okreslonym projektem drogowym jest
wszczynany, prowadzony, nadzorowany i monitorowany przez Wydziaty: Przygotowania i
Realizacji Inwestycji oraz Utrzymania Drég i Mostow (odpowiedzialny takze za kwestie
biezgcego zarzgdzania infrastrukturg). Przygotowanie dokumentacji przetargowych i
udzielanie zamdwien publicznych na opracowanie dokumentacji projektowych oraz
wykonanie robét budowlanych jest domeng Wydziatu Zamodwien Publicznych. Za pozyskanie
srodkéw z zewnetrznych Zzrdodet finansowania, przygotowanie wnioskdw aplikacyjnych i
okresowag sprawozdawczos¢ z realizacji dofinansowanych zadan odpowiada Wydziat
Planowania i Pozyskiwania Funduszy, a za sprawne rozliczenie kontraktéw Wydziat
Finansowy. Procedury wyptat odszkodowan koordynuje Wydziat ds. Gospodarki
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Nieruchomosciami. Dziatalnos¢ ww. komaorek organizacyjnych jest w wielu obszarach
wzajemnie sprzezona. Koordynacja wszystkich dziatan i odpowiedzialnos¢ jest w rekach
Dyrektora oraz jego zastepcow.

Réwniez w miastach na prawach powiatu czy tez zarzadach drdg powiatowych istnieje
potencjat do przygotowywania, wdrazania, a nastepnie utrzymania inwestycji drogowych.
Duze do$wiadczenie w powyzszym zakresie majg z pewnoscig Zarzad Drég Miejskich oraz
Departament Inwestycji Urzedu Miejskiego w Biatymstoku, Wydziat Inwestycji Urzedu
Miejskiego w Suwatkach czy jego odpowiednik w Urzedzie Miejskim w tomzy. Wymienione
struktury dziatajg wspdlnie z innymi komdrkami organizacyjnymi tych samorzaddéw, m.in.
odpowiedzialnymi za pozyskiwanie srodkéw z budzetu UE czy udzielanie zaméwien
publicznych.

W kontekscie funkcjonowania wyzej wymienionych, réznorodnych form organizacyjnych i
instytucjonalnych wazne jest, by podmioty te wzajemnie wspoétdziataty, wymieniaty sie
wiedzg oraz zdobytg praktyka, m.in. w zakresie eliminowania barier utrudniajacych i
opdzniajgcych realizacje inwestycji, ale takze w zakresie koordynowania planowania
inwestycji i dziatan organizacyjno — technicznych w obszarze transportu.

Jako uzupetnienie funkcjonujgcych pomiedzy ww. podmiotami form wspoéftpracy z inicjatywy
Zarzagdu Wojewddztwa Podlaskiego 1 kwietnia 2021 roku zostata powotana Grupa Sterujaca
ds. kompleksowego planowania transportu na poziomie regionalnym na lata 2021-2027,
ktérej jednym z zadan jest wymiana informacji z zakresu uwarunkowan i kierunkéw rozwoju
transportu w regionie. Cztonkami Grupy sg przedstawiciele, m.in. GDDKIiA, PZDW, a takze
Biategostoku, Suwatk, tomzy i Bielska Podlaskiego.

3.7.1.3. System instytucjonalny w sektorze kolejowym

Gtéwnym zarzadcag sieci linii kolejowych, odpowiedzialnym za jej rozwéj, zaréwno w Polsce,
jak i regionie, jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Misjg Spotki jest tworzenie najlepszych warunkdéw do obstugi transportowej kraju, m.in.
poprzez dziatania na rzecz zwiekszenia dostepnosci, atrakcyjnosci i niezawodnosci transportu
kolejowego czy zapewnienia wtasciwego poziomu bezpieczenstwa. W dziatania te wpisujg sie
zadania z zakresu modernizacji i rozwoju infrastruktury kolejowej realizowane z
wykorzystaniem najnowszych technologii i poszanowaniem srodowiska, zgodne z
europejskimi standardami.

Spotka ta realizuje szeroko zakrojony program inwestycyjny i prowadzi dziatania dotyczgce
planowania projektéw do realizacji m.in. w perspektywie finansowej 2021-2027.

W strukturze organizacyjnej Spotki dziata wyspecjalizowane Centrum Realizacji Inwestycji
(CRI), ktérego zadaniem jest zarzgdzanie realizacjg przedsiewzie¢ inwestycyjnych. W jego
sktad wchodzi pie¢ Regiondw Inwestycyjnych (Pétnocny, Centralny, Potudniowy, Zachodni
i Slaski) prowadzacych zadania inwestycyjne finansowane z budzetu paristwa, ze $rodkéw
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wiasnych i Funduszy Unijnych (w tym EFRR). Wojewddztwo podlaskie objete jest zakresem
dziatania Regionu Centralnego.

Oprocz ww. Regiondw, z centrali CRI wydzielono komérki wspierajgce zadania inwestycyjne
W nastepujgcych obszarach: technologicznym, zamknieé torowych, dokumentacji, wycen
inwestycyjnych czy robét dodatkowych.

PKP PLK S.A. realizuje program inwestycyjny o tgcznej wartosci prawie 76 mld zt, ktory
obejmuje ponad 230 projektdw i modernizacje 9 000 km tordw.

kwiecien 2016 styczen 2017 kwiecien 2023

. ekty UE - w realizaci
Projekty UE - v realizacji dok. projektowa: 11,6
dok. projcklowa: 11,4

Prastargi w toku: 163 Prastargi w toku: 234 Umowy w realizacji: 39,7

. zakonczone: 3,0 mid PLN . zakonczone: 4,2 mid PLN . zakonczone: 32,9 mid PLN

B realizacii: 8,3 mid PLN . w realizac: 8,3 mld PLN . w realizacji: 43,0 mid PLN
EGi priekions: 14 mid PLN S pepkiowa. 16 md PLN prastargiw toku: 08 mid PLN
przetargi w toku: 16,3 mld PLN przetargi w toku: 23,4 mid PLN . budzet: 0,1 mid PLN

. budzet 3,9 mld PLN . budzet: 4,7 mid PLN . planowane: 0,3 mid PLN

. planowane: 23,5 mid PLN . planowane: 14,3 mid PLN

Ryc. 84. Realizacja programu inwestycyjnego PKP PLK S.A.
Zrédto: opracowanie PKP-IBP na podstawie danych z EPM (stan na 31.04.2023 r.).

Na poziomie regiondw istniejg struktury organizacyjne umozliwiajgce planowanie i realizacje
projektéw kolejowych, a przede wszystkim wykonanie takich zadan, jak:

° przygotowanie dokumentacji przedprojektowej, w tym decyzji Srodowiskowych oraz
lokalizacyjnych;

. przygotowanie materiatéw przetargowych,

o kompleksowe przygotowanie i przeprowadzenie postepowania przetargowego, w tym

procedury kontrolnej i odwotawczej;

° zawarcie umowy z wykonawcg;

° zarzadzanie realizacjg umowy, w szczegdlnosci wspotpraca z wykonawcg i lokalnymi
wiadzami.

Udziat przedstawicieli PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ale takze PKP Intercity S.A., PKP
CARGO S.A. i Polregio Sp. z 0.0. w Grupie Sterujgcej ds. kompleksowego planowania
transportu na poziomie regionalnym na lata 2021-2027 stwarza pfaszczyzne do zapewnienia
koordynacji dziatan w obszarze rozwoju i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz
prowadzenia ustug transportu pasazeréw i towaréw w woj. podlaskim.

3.7.2. Zasady aktualizacji
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Decyzja o aktualizacji regionalnego planu transportowego moze zostac podjeta przez Zarzad
Wojewddztwa Podlaskiego w kazdym czasie. Na potrzebe zmian niniejszego dokumentu
wptyngé moga w szczegdlnosci nastepujace czynniki:

. aktualizacja danych dotyczacych sredniego dobowego ruchu pojazdéw silnikowych —
obowigzek przeprowadzania pomiarédw wynika z przepisdw ustawy o drogach
publicznych i wykonywany jest co 5 lat; jego celem jest uzyskanie wielkosci SDR na
wszystkich odcinkach sieci drog krajowych oraz wojewddzkich;

. dostepnos¢ nowych zaktualizowanych wersji Zintegrowanego Modelu Ruchu (nowych
zrédet danych lub informacji), w tym wybranych horyzontéw prognostycznych;

. koniecznos¢ zmiany kryteridéw wyboru projektéw drogowych;

. zmiany programu Fundusze Europejskie dla Podlaskiego na lata 2021-2027, ktére mogg
mie¢ wptyw na tres¢ i zakres regionalnego planu transportowego.

Instytucjg odpowiedzialng za aktualizacje regionalnego planu transportowego, analogicznie
jak w przypadku jego opracowania, jest Zarzgd Wojewddztwa Podlaskiego. W zaleznosci od
charakteru zmian w uzgodnieniu z wiasciwymi organami, tj. Regionalnym Dyrektorem
Ochrony Srodowiska w Biatymstoku oraz Podlaskim PafAstwowym Wojewddzkim
Inspektorem Sanitarnym w Biatymstoku, podejmowana jest decyzja o przeprowadzeniu
strategicznej oceny oddziatywania na $Srodowisko lub odstgpieniu od tej oceny.

3.7.3. Ramy finansowe

System finansowania infrastruktury transportowej w perspektywie do 2030 roku opiera sie
w szczegolnosci o:

° krajowe Srodki publiczne (m.in. budzet panstwa, fundusze celowe, budzety jednostek
samorzadu terytorialnego);

° publiczne srodki unijne i inne zrddta zagraniczne (m.in. unijne fundusze strukturalne i
inwestycyjne, programy i inicjatywy europejskie, zwrotne instrumenty finansowe, w
tym kredyty);

° srodki pozapubliczne (m.in. partnerstwo publiczno-prywatne — PPP, sektor bankowy).

W przypadku Srodkéw unijnych w zaleznosci od rodzaju infrastruktury i/lub Beneficjenta

realizacja projektéw z zakresu budowy lub modernizacji infrastruktury transportowe;j

w wojewddztwie podlaskim bedzie mozliwa w ramach nastepujgcych instrumentow i

programow:

° Instrument ,t3czgc Europe” (Connecting Europe Facility),

° Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 (FEnIKS),

° Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027 (FEPW),

° Fundusze Europejskie dla Podlaskiego na lata 2021-2027 (FEdP),

° Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci.

Szacunkowa warto$¢ srodkéw dostepnych na realizacje Regionalnego Planu Transportowego
w ramach programu Fundusze Europejskie dla Podlaskiego na lata 2021-2027, tj. alokacja
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przeznaczona na Cel Polityki 3 Lepiej potqczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci, cel
szczegotowy (ii) Rozwdj i udoskonalenie zrownowazonej, odpornej na zmiany klimatu,
inteligentnej i intermodalnej mobilnosci na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w
tym poprawe dostepu do TEN-T oraz mobilnosci transgranicznej moze wynies¢ okoto 100 min
EUR.

W ramach programu Fundusze Europejskie dla Podlaskiego na lata 2021-2027 planuje sie
wesprzec infrastrukture drogowa, usprawniajgcg powigzania pomiedzy regionalnymi i
subregionalnymi osrodkami wzrostu wojewddztwa, a takze utatwiajacg dostep do sieci TEN-
T. Wsparciem obejmie sie budowe i przebudowe: drég wojewddzkich poza TEN-T f3czgcych
regionalne i subregionie osrodki wzrostu, projekty poprawiajgce dostepno$¢ miast oraz
inwestycje w drogi lokalne.

Infrastruktura drég wojewddzkich petni funkcje uzytecznosci publicznej i stanowi przy tym
istotny czynnik wzrostu gospodarczego regionu. Dlatego tez wymaga takiego systemu
finansowania, ktéry z jednej strony zapewni $rodki na wieloletnie dziatania inwestycyjne, z
drugiej zas pozwoli na utrzymanie jej w odpowiednim stanie technicznym zapewniajgcym
bezpieczne uzytkowanie.

Wieloletnia Prognoza Finansowa dla Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2021-2041 stanowi
instrument wieloletniego planowania finansowego i jest jednym z elementéw wskazujgcych
na zrédfa finansowania wydatkéw biezgcych i majatkowych wojewddztwa.
Uszczegdtowieniem a zarazem doprecyzowaniem WPF sg uchwaty budzetowe na
poszczegdlne lata, ktére stanowig podstawe samodzielnej gospodarki finansowej
wojewddztwa. Uchwaty zawierajg szczegdlne zasady wykonywania budzetu wojewddztwa w
danym roku budzetowym, w tym réwniez planowane wydatki na transport (takie jak wydatki
na wojewodzkie drogi publiczne, krajowe pasazerskie przewozy kolejowe, krajowe
pasazerskie przewozy autobusowe czy lokalny transport zbiorowy oraz planowane zadania
inwestycyjne).

Osiggniecie celdw wyznaczonych w RPT, poza dziataniami realizowanymi z poziomu
regionalnego, wymagac bedzie, podobnie jak miato to miejsce dotychczas, zaangazowana i
wspotpracy ze strony krajowej, szczegdlnie w zakresie transportu kolejowego. Wzmocnienie
jego roli w zintegrowanym systemie transportowym kraju stanowi jedno z najpowazniejszych
wyzwan tego obszaru dziatalnosci panstwa, wymagajacych od wtadzy publicznej podjecia
szeregu zadan spotecznych i gospodarczych.

Ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa w zakresie zarzadzania
infrastrukturg kolejowg ustanawia program wieloletni ,,Wsparcie zadan zarzgdcéw
infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2023 roku”
(stanowigcy zatgcznik do Uchwaty Nr 1/2021 Rady Ministrow z dnia 5 stycznia 2021 r.
zmieniajgcej uchwate w sprawie ustanowienia programu wieloletniego ,,Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzgdzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw
do 2023 roku”). Program finansowany bedzie z Srodkéw budzetu panstwa i Funduszu
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Kolejowego. Na jego realizacje w latach 2019-2023 ze Srodkdw publicznych zostanie
przeznaczone ok. 23,8 mld zt, w tym ok. 21 mld zt z budzetu panstwa.

Podstawowym celem programu jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w
zintegrowanym systemie transportowym kraju przez odwrdcenie tendencji spadkowej
udziatu transportu kolejowego w przewozach oraz zapewnienie niezbednych srodkéw na
prace utrzymaniowo-remontowe na istniejgcej sieci kolejowej. Gtéwne korzysci wynikajace z
Programu to zapewnienie odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej,
likwidacja zalegtosci utrzymaniowych, zachowanie sieci linii kolejowych oraz wieloletnie
umowy na utrzymanie i remonty linii kolejowych.?3

Interwencja panstwa w zakresie okreslonym programem ma na celu zapewnienie stabilnosci
finansowania zarzgdcéw infrastruktury kolejowej, co sprzyja zwiekszeniu efektywnosci
dziatan utrzymaniowo-remontowych, a takze pozwala unikng¢ sytuacji, w ktorej
modernizowana lub budowana ze $rodkdw publicznych infrastruktura kolejowa ulegataby
degradacji wskutek niedostatecznego standardu utrzymania.

Natomiast opracowany przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dokument PKP POLSKIE LINIE
KOLEJOWE S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywq do 2040 roku
przedstawia wizje stanu sieci kolejowej w 2030 roku (z perspektywa do 2040 roku),
okreslajac jednoczesnie inwestycje prowadzgce do uzyskania tego stanu. Dziatania te sg
zroéznicowane pod wzgledem zakresu rzeczowego i finansowego oraz mozliwie
najefektywniej dostosowane do potrzeb na danym odcinku. Dokument opracowany zostat z
uwagi na potrzebe wskazania kierunkéw rozwoju sieci kolejowej w warunkach
przewidywanych/prognozowanych dostepnych zrédet jej finansowania, poprzez
identyfikacje projektéw inwestycyjnych. Rozpoznajgc przedsiewziecia inwestycyjne jako
najskuteczniejsze narzedzie w zakresie poprawy parametréw sieci kolejowej i osiggania
pozadanych rezultatéw, Zamierzenia Inwestycyjne zawierajg zestawienie projektéw
inwestycyjnych opracowanych w oparciu o zidentyfikowane priorytety.?*

Zgodnie z ww. dokumentem mozliwe do realizacji s3 nastepujgce inwestycje kolejowe o
znaczeniu ponadregionalnym:
1. Prace na linii kolejowej E=75 na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica
panstwa
2. Prace na linii kolejowej nr 6 na odcinku Warszawa — Czyzew i Biatystok — Sokétka —
Kuznica Biatostocka (granica panstwa),
3. Budowa pétnocnej obwodnicy Biategostoku.

23 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/pomoc-w-zakresie-finansowania-kosztow-zarzadzania-
infrastruktura-kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-roku

24 PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku,
Warszawa 2021 r., https://www.plk-sa.pl/rozwoj/zamierzenia-inwestycyjne/
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3.7.4. Monitoring

System monitorowania Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa Podlaskiego na
lata 2021-2027 stanowi jeden z elementdéw kompleksowego systemu monitorowania polityki
rozwoju na poziomie regionalnym, a posrednio, z uwagi na spdjnos¢ celéw i priorytetow
rozwojowych, réwniez — ponadregionalnym, ogdlnopolskim i europejskim. Przyjety model
systemu monitorowania zaktada, analogicznie do celéw realizacji Planu, zbieznos¢ przyjetego
zakresu wskaznikdw monitorowania z najwazniejszymi kierunkami polityki rozwoju w
regionie.

W Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 dla zatozonego celu operacyjnego
dotyczgcego przestrzeni wysokiej jakosci rozumianej, m.in. poprzez wysokg dostepnosc
wewnetrzng i zewnetrzng wojewddztwa, realizowane bedg dziatania wpisujace sie w idee
zrobwnowazonego rozwoju. Dziafania te bedg zwigzane gtdéwnie z rozwojem infrastruktury
komunikacyjnej, obejmujgce swoim zakresem budowe i modernizacje drdg, linii kolejowych
oraz rozwdj transportu zbiorowego. Wazne tez bedg dziatania ukierunkowane na
zmniejszenie zanieczyszczen srodowiska przyrodniczego, w tym promocja transportu
niskoemisyjnego czy tez rozwdj elektromobilnosci.

Poprawa dostepnosci transportowej jest traktowana jako warunek konieczny do
przyspieszenia proceséw rozwojowych na obszarze wojewddztwa. Gtéwne kierunki
interwencji w tym obszarze okreslone w SRWP 2030 to m.in.:

e rozwdj i modernizacja infrastruktury komunikacyjnej oraz réznych form transportu (w
tym autobusowej komunikacji publicznej);

e rozwdj funkcji komunikacyjnych regionu w ruchu osobowym i towarowym (w tym
drogowych, kolejowych i lotniczych) o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym.

W ramach programowania interwencji polityki transportowej w obszarze Celu Polityki 3
Lepiej potgczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilno$ci w okresie programowania 2021-2027
w programie Fundusze Europejskie dla Podlaskiego na lata 2021-2027 przyjeto wskazniki
pozwalajgce pozyskac dane w sferze transportu drogowego jak i kolejowego.

Monitoring w kolejnych latach powinien by¢ realizowany z wykorzystaniem wskaznikow
rezultatu odpowiadajgcych zaréwno samemu procesowi inwestycyjnemu (wskazniki proste,
oparte o biezgcg statystyke), jak tez w bardziej zaawansowany sposéb oceniajgcym
efektywnos$é podjetych dziatan (wskazniki dostepnosci, prognozy ruchu). Oba rodzaje
wskaznikéw powinny by¢ weryfikowane w réznych interwatach czasowych:

a. Monitoring biezacy (prowadzony w uktadzie rocznym), obejmujacy stopien realizacji
zaktadanych dziatan inwestycyjnych (np. gotowos¢ projektéw do realizacji),
modernizacyjnych i organizacyjnych. Jego podstawa bytyby wskazniki takie jak
dtugosc¢ drdg, linii kolejowych (ogétem, nowobudowanych, zmodernizowanych,
znajdujacych sie w okreslonej klasie predkosci technicznych), liczba wypadkdéw
Smiertelnych itd., ale rowniez dane spoteczno-demograficzne mozliwe do uzyskania
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w cyklu rocznym z Gtéwnego Urzedu Statystycznego (dane te, ze wzgledu na
relatywnie niewielkie zmiany w ujeciu rocznym mozliwe sg réwniez do
monitorowania co dwa/trzy lata);

Elementem monitoringu biezgcego bedzie monitorowanie ryzyka zgodnie

z zatacznikiem nr 2.

Monitoring wykonywany raz na dwa lub trzy lata, np. 2025 (tzw. mid-term, tj.
ewaluacja w srodku okresu programowania), 2027 (koniec okresu programowania
2021-2027) i 2030 (koniec dekady, horyzont wielu dokumentéw planistycznych oraz
rok po zakonczeniu mozliwosci wydatkowania srodkdw w okresie programowania
2021-2027). Jego podstawg jest zestaw wskaznikéw opartych, np. na zmianach
dostepnosci transportowej (w tym przede wszystkim WDDT, WKDT w duzym stopniu
zaleznych od cyklu badan prowadzonych dla Ministerstwa Funduszy i Polityki
Regionalnej), danych z PKP PLK S.A. oraz Urzedu Marszatkowskiego dotyczgcych
wydanych pozwolen na realizacje potgczen miedzypowiatowych w ruchu
autobusowym, a takze prognozach ruchu; w przypadku prognoz ruchu duzg
niewiadoma jest cykl aktualizacji prognoz przez Centrum Unijnych Projektow
Transportowych, ale wysoce prawdopodobne jest ukorczenie prognoz na rok 2025 i
2030 dopiero w 2022 r., a co sie z tym wigze zapewne pozniejsza aktualizacja prognoz
w kolejnych latach;

Monitoring wykonywany raz na piec lat; monitoring ten zwigzany jest z dostepnoscig
szeregu danych zwigzanych, np. z:

— Generalnym Pomiarem Ruchu (dostepnos¢ danych za lata 2020-2021 .
dopiero na jesieni 2021 r., a kolejne badanie, pozbawione zapewne wptywu
szoku zewnetrznego w postaci pandemii COVID-19, dopiero w 2025 r. — wyniki
dostepne zapewne na wiosne 2026 r.)

— Dojazdami do pracy (dane za 2021 r. zapewne mozliwe do uzyskania ok. 2023

r.

— Aktualizacjg prognoz ruchu przez Centrum Unijnych Projektow
Transportowych

Monitoring zwigzany z prognozowaniem ruchu; W Zintegrowanym Modelu Ruchu
CUPT przygotowano opis zatozen przygotowanych prognoz dla kazdej zmiennej
objasniajgcej, jak réwniez szczegbétowy opis metodologii i sposobu dojscia do
prognoz. Prognozy zmiennych objasniajacych przygotowano odpowiednio na lata:
2025, 2030, 2040, 2050, w trzech wariantach: minimalny (pesymistyczny), posredni
(realistyczny), maksymalny (optymistyczny). Przy opracowywaniu prognoz
wykorzystano dane, ktére byty przygotowane przez inne podmioty (z zastrzezeniem
nienaruszalnosci praw autorskich do tych opracowan), np. GUS. Wszystkie zmienne
objasniajgce przygotowano dla poziomu rejonéw transportowych przyjetych w
modelu, tj. na poziomie gmin. Podstawowym dokumentem, na podstawie ktérego
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oparta zostata prognoza liczby ludnosci dla 2025 i 2030 r. jest ,,Prognoza ludnosci
gmin na lata 2017 — 2030” (GUS, 2017). Przy ewentualnym wykorzystaniu prognoz
dla wojewddztwa podlaskiego nalezy mie¢ na wzgledzie duzg depopulacje tego
wojewddztwa (przede wszystkim jego obszaréw peryferyjnych), co mozna zatozy¢
prawie z pewnoscig, bedzie miato duzy wptyw na otrzymane wyniki modelu
(prawdopodobnie duzy spadek potrzeb transportowych zwigzany z depopulacja).
Postuluje sie, by w pierwszej kolejnosci, gdy prognoza w modelu CUPT bedzie
dostepna, postuzyé sie otrzymanymi wynikami w celu wykazania, jak zmiany
infrastrukturalne i demograficzne wptyng na zmiany liczby podrézy realizowanych w
wojewoddztwie w poszczegdlnych motywacjach. Nalezy zaznaczyé¢, ktdre obszary
regionu beda odczuwaty w najblizszej dekadzie presje likwidacji potaczen w
transporcie publicznym. Tego typu analiza mogtaby postuzy¢ przy wyborze
najbardziej kluczowych potgczen (te relacje w ktérych liczba podrézy bedzie rosngc
lub bedzie relatywnie stata) oraz mniej kluczowych ale waznych z punktu widzenia
innych, poza bezposrednich, celéw zwigzanych z obstugg mieszkancéw regionu, tj.
przeciwdziatania tzw. wykluczeniu transportowemu i zmniejszenia zasiegu obszaréw
o niskiej dostepnosci transportowej. Podsumowujgc, dodatkowym elementem nie
uwzglednianym w modelach krajowych, a wykorzystywanym w dokumentach w
wojewoddztwie podlaskim, jest szczegdtowa, rowniez kartograficzna, analiza danych
macierzowych, np. miedzygminnej macierzy dojazdéw do pracy. Ponadto w miejsce
modelu czterostadiowego, w wojewddztwie podlaskim wykorzystuje sie symulacje
zmian dostepnosci potencjatowej do ludnosci w nastepstwie inwestycji
infrastrukturalnych. Dzieki takiemu zabiegowi istnieje mozliwo$¢ wykazywania miejsc
wykluczenia transportowego, co jest w ostatnich latach troskg instytucji publicznych,
w tym w szczegdlnosci Ministerstwa Infrastruktury. Z tego punktu widzenia mozna
stwierdzi¢, ze wykorzystywane w wojewddztwie podlaskim modele nawigzujg w
wystarczajgcym stopniu do wspétczesnych wymogdw zwigzanych z diagnozg i
wyzwaniami stojgcymi przed regionalnym systemem transportowym. Z drugiej strony
w diuzszej perspektywie czasowej z punktu widzenia potencjalnej aplikacyjnosci na
poziomie regionalnym prawdopodobnie jedynie model CUPT zapewni mozliwos$¢
petnej aplikacyjnosci na poziom regiondéw. Sposréd istniejgcych modeli tylko model
CUPT powstaje w celu umozliwienia poszczegdlnym regionom prognozowania ruchu
przy podobnych zatozeniach metodycznych. Szczegdlnie w zakresie prognozy
zmiennych spoteczno-ekonomicznych do roku 2050 powinno sie dgzy¢ do pewnej
unifikacji modeli regionalnych, zgodnie z prognozami przygotowanymi dla modelu
krajowego CUPT. Petna aplikowalnosé¢ modelu CUPT na potrzeby regionalne wymaga
jednak podjecia wspodtpracy z firmg wykonujgcg analizy zwigzane z prognozowaniem
ruchu. Istnieje przy tym potrzeba wprowadzenia pewnych ,ubogacen” modelu
zwigzanych m.in. ze zwiekszeniem szczegétowosci modelu na obszarach aglomeracji,
dezagregacjg rejonédw w zaleznosci od uwarunkowan funkcjonalno-przestrzennych
oraz odwzorowaniem sieci potgczen transportu zbiorowego. Generalnie, w celu
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zapewnienia dobrego funkcjonowania modelu CUPT w przysztosci nalezy podjgé

nastepujace kroki:

1. Podjecie i utrzymywanie statego kontaktu z Centrum Unijnych Projektow

Transportowych, przede wszystkim z Departamentem Analiz Transportowych i

Programowania, w celu monitoringu prac zwigzanych z krajowym

(miedzygateziowym) modelem powstajgcym w CUPT oraz mozliwo$ciami jego

aplikacyjnosci na poziom regionalny.

2. W krétkiej perspektywie (kilka lat, szczegdlnie w warunkach niepewnosci do

ksztattowania sie mobilnosci w okresie bezposrednio po pandemii COVID-19)

wykorzystywac otrzymane od CUPT wyniki modelu ZMR w celu ukazania (jak

uczyniono w niniejszym Regionalnym Planie Transportowym w kontekscie

diagnostycznym) rozktaddw podrdzy w rozbiciu na poszczegélne motywacje i srodki

transportu.

3. Po uzyskaniu dostepu do modelu CUPT réwniez w ujeciu prognostycznym oraz

uspokojenia sytuacji popandemicznej w ujeciu mobilnosci ludnosci, podjecie w

dtugim okresie czasu staran o zapewnienie wspotpracy z jedng z firm zajmujgcych sie

prognozowaniem ruchu w celu: a) uszczegétowienia modelu w wojewddztwie

podlaskim; b) przeprowadzenia dodatkowych analiz w ujsciu prognostycznym. W tym

celu nalezy uwaznie monitorowaé naptyw danych zwigzanych zaréwno z mobilnoscig

mieszkancow (Generalny Pomiar Ruchu za lata 2020-2021 i szczegdlnie z 2025 r.,

miedzygminna macierz dojazdéw do pracy za rok 2021 (dostepna prawdopodobnie za

2-3 lata), a takze wyniki Spisu Powszechnego z 2021 r.).

Tab. 51. Lista wskaznikéw rezultatu. Mozliwosci pozyskania danych w ujeciu monitoringu w

réznych horyzontach czasowych

Monitoring biezacy
(coroczny) wraz ze
zrédtem danych

Monitoring
wykonywany raz na
dwa/trzy lata wraz ze
zrédtem danych

Monitoring wykonywany
raz na piec lat (lub w
dtuzszej perspektywie
czasowej) wraz ze
zrédtem danych

Dtugosc sieci drogowej i kolejowej w
podziale na kategorie drég i linii
kolejowych wraz z ich charakterystyka,
np. udziatem linii zelektryfikowanych
oraz dwutorowych (w km)

v | BDLGUS;
Podlaski ZDW;
PKP PLK

Dojazdy do pracy w ujeciu macierzowym
(poziom gminny)

v | GUS
(prawdopodobnie
2021)

Migracje w ujeciu macierzowym
(poziom gminny)

v | BDLGUS

Liczba ludnosci w podziale na wiek
przedprodukcyjny, produkcyjny i
poprodukcyjny)

v | BDLGUS

256




Sredniodobowy ruch
ogotem/samochodow
osobowych/samochoddw ciezarowych
na drogach wojewddzkich (w tym
wskaznik wzrostu ruchu)

GDDKiA; Generalny
Pomiar Ruchu (2021;
2025)

Redukcja emiji CO2 na sieci drég
wojewodzkich (tgczna i w podziale na
kategorie pojazdéw) zgodnie z tabelg nr
19

Generalny Pomiar
Ruchu (2021; 2025)

Liczba i faczna moc wyjsciowa
ogdlnodostepnych stacji fadowania i
tankowania pojazdéw nieskoemisyjnych
i bezemisyjnych biorgc pod uwage cele
wynikajgce z Rozporzadzenia 2023/1804
oraz Krajowych ram polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych

eipa.udt.gov.pl,
cng.auto.pl

Liczba pociggdw pasazerskich i PKP PLK
towarowych na liniach kolejowych w
wojewodztwie (analiza kartograficzna)
Liczba potgczen autobusowych Urzad
przekraczajgcych granice powiatu Marszatkowski
(analiza kartograficzna)
Przewozy pasazerskie w komunikacji BDL GUS
miejskiej na 1 mieszk.
Liczba pasazeréw, liczba Izba Gospodarcza
wozokilometrow, praca przewozowa Komunikacji Miejskiej
(paskm) oraz inni przewoznicy
(w miare mozliwosci
pozyskania danych)
Stan nawierzchni na drogach Podlaski ZDW
wojewaodzkich; przede wszystkim udziat
drég w stanie ztym (D) i bardzo ztym (E)
Zmiany dostepnosci multimodalnej, Cykliczny
drogowej i kolejowej (wskaznik WMDT, monitoring
WDDT, WKDT) wykonywany dla
Ministerstwa
Funduszy i Polityki
Regionalnej —
ostatnie badanie
na przetomie
2020i2021r.)
Wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci, Komenda

w tym liczba wypadkow $miertelnych na
drogach

Gtéwna Policji

Model ruchu

Na podstawie
prognoz CUPT

Na podstawie
prognoz CUPT

Gotowos¢ projektow do realizacji

Podlaski ZDW

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Zatacznik 1. Kryteria oceny projektow drogowych

1.1 Kryteria doboru projektow drogowych na drogach wojewddzkich poza
miastami na prawach powiatu

Kryterium obcigzenia uktadu komunikacyjnego

Punkty w ramach tego kryterium przyznawane sg poszczegdlnym zadaniom w oparciu o
wykonany Generalny Pomiar Ruchu na drogach wojewddzkich. Do obliczenia wartosci
wskaznika dla projektu stosowane sg dane opublikowane przez GDDKiIA. W momencie
wykonywania analizy ostatnie dostepne dane sg za 2015 r. (dane z 2020 r. bedg dostepne
dopiero w drugiej potowie 2021 r.). W poréwnaniu do aktualizacji Planu z 2018 r. w wyniku
analizy celdw niniejszego Planu oraz wnioskéw z panelu ekspertdw, nastgpito zmniejszenie
liczby punktéw w tym kryterium z 35,0 do 25,0.

Przedzialy natezenia Punkty w Punkty w Maksymalna
aktualizacji | aktualizacji | liczba punktéw
z2021r. z2018r.

Kryterium Rejestrowane natezenie 25,0 35,0 25,0
rejestrowanego ruchuw 2015r. na
natezenia ruchu badanym odcinku drogi.
W przypadku paru
odcinkéw dla jednej
inwestycji wybierano
odcinek o najwyzszym

natezeniu ruchu

Kryterium funkcji drogi w uktadzie hierarchicznym

Kryterium funkcji drogi zdecydowano sie podzieli¢ na cztery podkryteria, w ramach ktérych
przyznano punktacje, m.in. za dowigzanie do sieci TEN-T, usprawnienie potgczenia z
Biatymstokiem oraz miastami subregionalnymi. Premiowano usprawnienie potgczenia miast
subregionalnych z miastem wojewddzkim, a takze kluczowe potaczenia wewnatrzregionalne.
Wykorzystano rowniez dane GUS o dojazdach do pracy, przyznajac punkty za te projekty,
ktore sg zlokalizowane na kluczowych dla dojezdzajgcych do pracy relacjach w ruchu
miedzygminnym. Przyznawano rowniez punkty za usprawnienie obstugi duzych zaktadow
pracy.

W pordéwnaniu do aktualizacji Planu z 2018 r. nastgpito dodanie w tym kryterium punktéw za
dowigzanie do sieci TEN-T, przy czym réznicowano inwestycje w zaleznosci od tego, czy
dowigzanie to miato charakter bezposredni czy tez posredni (poprzez inng droge).
Jednoczesnie nastgpita obnizka maksymalnej liczby mozliwych punktéw do uzyskania (do
10,0) za usprawnienie potgczenia w uktadzie hierarchicznym, tj. np. do Biategostoku oraz
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obnizenie maksymalnej liczby punktow (do 10,0) za usprawnienie obstugi duzych zaktadéw

pracy/osrodkéw turystycznych/terminali kolejowych.

Podkryteria

Punkty w
aktualizacji
22021r.

Punkty w
aktualizacji
z22018r.

Maksymalna
liczba
punktéow

Kryterium
funkgcji
drogi

Dowigzanie do sieci TEN-T:

- bezposrednie dowigzanie do wezta
sieci TEN-T (10)

- dowigzanie do sieci TEN-T poprzez
inng droge prowadzacg do wezta
sieci TEN-T (5)

10,0

Brak

Usprawnienie potgczenia (wyboér
jednej opcji najbardziej korzystnej):
- do Biategostoku (bezposrednio do
miasta lub do drogi krajowej, o ile to
potgczenie jest w strefie BOF) (10),

- do Biategostoku (alternatywne
wobec drdg krajowych potaczenia
drogami wojewddzkimi) (8),

- do miasta subregionalnego (Lomza,
Suwatki, Bielsk Podlaski) (6),

- miedzy miastami powiatowymi (3),
- pozostate powigzania (1).

10,0

15,0

Obstuga kluczowych relacji w ruchu
dojazdowym miedzygminnym
(powyzej 200 dojezdzajgcych)

5,0

5,0

Usprawnienie obstugi duzych
zaktadow pracy (liczba pracujacych z
listy pracodawcdéw o liczbie
pracujgcych powyzej 100 osdb
pozyskanej z UMWP, skala ciggta),
osrodkow turystycznych (na
podstawie liczby miejsc noclegowych
wg GUS z wytgczeniem gtéwnych
miast — gminy miejskiej i wiejskiej o
tej samej nazwie, skala ciggta) oraz
terminali kolejowych (0 — brak
terminala, 10 — terminal
zlokalizowany w poblizu planowanej
inwestycji). Wybor jednego z

10,0

15,0

35,0
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Podkryteria

Punkty w
aktualizacji
z22021r.

Punkty w
aktualizacji
z22018r.

Maksymalna
liczba
punktow

potencjatéw stanowigcego
punktowo najbardziej korzystng

opcje.

Podane w tabeli liczby okreslajg maksymalne wartosci punktéw. W uzasadnionych

przypadkach mozliwe jest przyznanie nizszych wartosci punktowych.

Kryterium kontynuacji ciaggu

W kryterium kontynuacji ciggu przyznawano punkty za realizacje projektu w obrebie ciggu

drogowego na odcinku przylegajgcym do odcinka juz zrealizowanego (inwestycje z okresu
programowania 2007-2013 lub 2014-2020), znajdujgcego sie w trakcie realizacji lub

planowanego do realizacji (inwestycje w okresie programowania 2021-2027). Brak zmian w

punktacji w tym kryterium w relacji do aktualizacji z 2018 r.

ciggu drogowego na odcinku

Kryterium | nr;vlegajacym do odcinka juz

kontynuacji | ;realizowanego (inwestycje z
okresu programowania 2007-
2013 lub 2014-2020),
znajdujacego sie w trakcie
realizacji lub planowanego do
realizacji (inwestycje w okresie

programowania 2021-2027)

Podkryteria Punkty w Punkty w Maksymalna
aktualizacji | aktualizacji | liczba
22021r. 22018r. punktow

Realizacja projektu w obrebie 10,0 10,0 10,0

Kryterium stanu nawierzchni

W kryterium stanu nawierzchni jezdni przyznawano punkty za stan nawierzchni. Zatozono, ze

im gorszy stan nawierzchni tym bardziej pilna potrzeba inwestycyjna i wyzsza ocena

punktowa. Otrzymano dane z Zarzgdu Drog Wojewoddzkich dotyczgce stanu nawierzchni za

2020 r. W pordéwnaniu do punktacji z Aktualizacji z 2018 r. zaistniata potrzeba podwyzszenia

tacznej liczby punktéw mozliwych do uzyskania do 15,0 (z 10,0).

Kryterium Podkryteria
stanu

nawierzchni

Punkty w Punkty w Maksymalna
aktualizacji | aktualizacji | liczba
z22021r. 22018r. punktéow
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jezdni

Srednio wazona (wedtug
pikietaza inwestycji) ocena
stanu nawierzchni jezdni w
2020r.:

- ocena E (15,0),

- ocena D (12,0),

- ocena C (8,0),

- ocena B (4,0),

- ocena A (0,0).

15,0

10,0

15,0

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Kryterium to ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére sg najlepiej przygotowane, aby

przej$¢ w faze realizacji. W zwigzku z tym punkty przyznawane sg za zaawansowanie prac i

wykonywanie kolejnych krokdw w procesie przygotowania inwestycji. W poréwnaniu do

punktacji z Aktualizacji z 2018 r. zaistniata potrzeba podwyzszenia tacznej liczby punktéw

mozliwych do uzyskania do 15,0 (z 10,0).

Kryterium
gotowosci
projektu
do
realizacji

Podkryteria Punkty w Punkty w Maksymalna
aktualizacji | aktualizacji | liczba
z2021r. z22018r. punktow

Dokumentacja projektowa w 5,0 5,0 15,0

przygotowaniu lub w trakcie

aktualizacji

Decyzja o srodowiskowych 5,0 2,0

uwarunkowaniach realizacji

inwestycji uzyskana lub w trakcie

uzyskiwania

Zezwolenie na realizacje inwestycji 5,0 3,0

drogowej uzyskane lub w trakcie
uzyskiwania
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Zatacznik 2. Analiza ryzyk

1. Zarzadzanie ryzykiem

Jednym z podstawowych zadan instytucji odpowiedzialnych za sprawne funkcjonowanie systemu
transportowego jest systematyczne dazenie do osiggniecia pozgdanych wynikdéw i wykonywanie
zadan przy zachowaniu zasady racjonalnego gospodarowania. Aby osiggnac¢ zaplanowane wyniki,
podejmuje sie ryzyko, co oznacza, ze w dziatalnos¢ [instytucji] zostaje wpisana niepewnos¢, ktéra
moze wptyna¢ na zdolnosci realizacyjne i moze przyjgc¢ charakter negatywnego zagrozenia lub tez
pozytywnej mozliwosci. Koncepcja zarzadzania ryzykiem ma na celu nie przeciwstawianie sie
ryzyku, lecz zarzagdzanie nim zgodnie z politykg akceptacji ryzyka.

Zarzadzanie ryzykiem jest zwigzane z planowg i celowg analizg, sterowaniem i kontrolowaniem
ryzyka, ktérego efektem jest minimalizacja mozliwych strat lub maksymalizacja korzysci
wynikajgcych z analizowanego procesu. Zarzadzanie ryzykiem stanowi jedno z kluczowych narzedzi
tworzenia sprawnego systemu transportowego, obejmuje réwniez identyfikacje i kontrole
zagrozen, zaréwno wewnetrznych, jak i zewnetrznych oraz transportowych jak

i pozatransportowych, ktére moga mie¢ wptyw na efektywnosé jego funkcjonowania.

Eliminowanie/ograniczanie do akceptowalnego poziomu zdiagnozowanych zagrozen moze
prowadzi¢ do minimalizacji kosztdw funkcjonowania systemu transportowego, a co za tym idzie
w konsekwencji pozwala poprawi¢ niezawodno$é jego funkcjonowania, w tym réwniez redukcje
negatywnego oddziatywania na srodowisko. Preferowanie pewnosci lub preferowanie ryzyka
podczas organizacji systemu transportowego moze przybraé rozne formy, przektadajgce sie na
konkretne decyzje.

Samorzad Wojewddztwa Podlaskiego wykonuje zadania okreslone w art. 14 ustawy o samorzadzie
wojewoddzkim (t.j. Dz. U. 2020 poz. 1668 z pdzn. zm.), w szczegdlnosci w zakresie transportu
zbiorowego oraz zarzgdzania siecig drog wojewddzkich. Zadania te znajdujg swoje
odzwierciedlenie w dokumentach planistycznych. W Regionalnym planie transportowym
wojewddztwa podlaskiego na lata 2021-2027 (z perspektywq do 2030 r.) zostaty zdefiniowane cele
w sektorze transportu w perspektywie do roku 2030. Zostaty one sformutowane w oparciu

o diagnoze systemu transportowego regionu i zarazem sg rozwinieciem celdw wskazanych

w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030. Wzmocnienie terytorialnej integracji regionu
poprzez inwestycje w budowe nowoczesnego, a zarazem sprawnego i bezpiecznego systemu
transportowego pozwoli przeciwdziata¢ negatywnym zjawiskom nie tylko w przestrzeni spotecznej
ale réwniez i Srodowiskowej. Jako cel gtéwny Regionalnego Planu Transportowego uznano:
Stworzenie zintegrowanego, multimodalnego i bezpiecznego systemu transportowego
zapewniajgcego rozwoj regionu, wzmachniajgcego jego wewnetrzng integracje,
przeciwdziatajgcego wykluczeniu transportowemu oraz minimalizujgcego negatywny wptyw na
globalne zmiany klimatu oraz na regionalne srodowisko przyrodnicze.
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2. Ocena i analiza ryzyk

Ryzyko jest zjawiskiem powszechnie wystepujacym we wszystkich obszarach zycia i dziatalnosci
cztowieka. Méwigc o ryzyku oceniamy niepewnos¢ lub prawdopodobienstwo wystgpienia
niepozadanego zdarzenia. Ryzyko, a w zasadzie jego ocena kojarzona jest z mozliwoscig
przewidywania nastepstw zdarzen i oszacowania prawdopodobienstwa jego wystgpienia.

W przypadku niepewnosci, zakres przysztych niepozadanych zdarzen nie jest znany, dlatego
wystepujg trudnosci w jego oszacowaniu. Stad tez ocena ryzyka dokonywana jest w aspekcie
konsekwencji niewtasciwej realizacji (np. planu), tj. poniesienia straty.

Ryzyko kojarzone jest przede wszystkim z zagrozeniem lub zagrozeniem i jednoczesnie szansg.
A zatem mozna je definiowaé jako:?>

— prawdopodobienstwo zdarzenia ocenianego negatywnie,

— stopien prawdopodobienistwa zajscia zdarzen niezaleznych od podmiotu dziatajgcego, ktérych
nie moze on dokfadnie przewidzie¢ i ktérym nie mozna w petni zapobiec, ale ktére - przez
zmniejszenie wynikdéw uzytecznych i/lub przez zwiekszenie kosztéw - odebratoby dziataniu
zupetnie lub czesciowo ceche skutecznosci, korzystnosci i gospodarnosci,

— prawdopodobiefistwo poniesienia straty, zwigzane z podjeciem okreslonej decyzji
gospodarczej, np. ryzyko jest miarg niepewnosci dochoddéw, oczekiwanych w przysztosci jako
efekt okreslonej inwestycji kapitatu,

— ryzyko jest to prawdopodobienstwo nieuzyskania wyznaczonych celéw.

Identyfikacja ryzyka jest istotnym elementem zarzadzania ryzykiem. Polega ona gtéwnie na
zebraniu najwazniejszych informacji na temat wystepujacych zagrozen, ktére moga wptynac
bezposrednio lub posrednio na realizacje wyznaczonych celéw, w tym transportowych.
Identyfikacja ryzyka opiera sie na: rozpoznaniu zagrozen, okresleniu, skategoryzowaniu oraz
opisaniu réznych rodzajow ryzyka, ktére mogg zagrozic¢ prawidtowej realizacji celéw zaréwno
podczas organizacji, jak i realizacji proceséow. Zidentyfikowane zagrozenia mogg uniemozliwi¢ nie
tylko realizacje wyznaczonych celéw, ale réwniez mogg spowodowac szkody, w tym réwniez
finansowe. Identyfikacja ryzyka powinna uwzgledniaé wszystkie zdarzenia, zaréwno wewnetrzne
jak i zewnetrzne, transportowe jak i pozatransportowe, ktére mogg przyczynié sie do jego
wystgpienia, poniewaz majg one wazne znaczenie w kierowaniu i podejmowaniu decyzji.

Identyfikowane obszary ryzyka w ramach Regionalnego Planu Transportowego dotyczg realizacji
RPT, w tym osiggniecia jego celdw, oraz jego wptywu na regionalny system transportowy.

% ). Lejk, Analiza ryzyka w projektach transportowych na przyktadzie metra warszawskiego, Poznath 2018, s. 17
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Tab. 1. Identyfikacja obszaréw potencjalnego ryzyka

zewnetrzne wewnetrzne

— plany inwestycyjne na poziomie — struktura organizacyjna
krajowym dotyczgce rozwoju zarzgdzania systemem
transportu transportowym,

— regulacje prawne w obszarze — dostepnosc¢ srodkéw na

bezposrednie transportu utrzymanie i eksploatacje

— polityki unijne w zakresie infrastruktury transportowe;j

transportu

— dostepnosé srodkéw finansowych
na realizacje planowanych dziatan

— sytuacja geopolityczna — uwarunkowania spotfeczne, w
posrednie — regulacje prawne w dziedzinach tym zmiany demograficzne i inne
powigzanych (energetyka, majgce wptyw na popyt w
srodowisko, itp.) obszarze transportu,

Etap oceny zagrozenia w zarzgdzaniu ryzykiem ma na celu obnizenie wptywu ryzyka na realizacje
zatozonych celéw poprzez pomiar polegajacy na okresleniu prawdopodobienstwa wystgpienia
danego rodzaju ryzyka, jak réwniez jego mozliwych skutkéw, a co za tym idzie, sity oddziatywania
na realizowane cele polityki transportowej. Ten sposéb podejscia pozwala oceni¢ poziom ryzyka,
co w konsekwencji umozliwia podjecie odpowiednich decyzji i dziatan zapobiegawczych majacych
na celu minimalizacje wystepujgcego zagrozenia. Ocena sity oddziatywania zidentyfikowanych
zdarzen/ryzyk opiera sie na skali trzystopniowej, ktdrg opisano w tabeli 2.

Tab. 2 Sita oddziatywania na realizacje RPT

Znaczenie Wartos$¢ punktowa
Niski wptyw na jakos¢ zycia, maty wptyw na efekty finansowe, 1
dziatania zaradcze i korygujace sg potrzebne
Sredni wplyw na jako$é zycia, gtéwnie negatywne efekty 5
finansowe nawet w srednim lub dtugim terminie
Wysoki wpltyw: wysoka strata dla jakosci zycia, wystgpienie
zdarzenia powoduje niemozliwos¢ realizacji celu gtéwnego, 3
gtowne efekty nie bedg uzyskane w srednim i dtugim terminie

Zidentyfikowane ryzyka poddano analizie majacej za zadanie okreslenie prawdopodobieristw
wystgpienia danego ryzyka oraz okreslenia mozliwych skutkdw. Podczas analizy przyczyny ryzyka
uwzgledniono czas, w ktédrym nastepujg zmiany, co znaczgco wptyneto na caty proces zarzadzania
ryzykiem. Ponadto okreslono w jakim stopniu regionalna polityka transportowa ma wptyw na
powstawanie ryzyka, jaka jest przyczyna jego wystgpienia oraz czy mozliwe jest zminimalizowanie
lub ograniczenie zagrozenia do akceptowalnego poziomu. Pominiecie lub zbagatelizowanie
ktdregokolwiek z rodzajow ryzyka mogtoby narazi¢ wdrazanie zatozen regionalnej polityki
transportowe]j na niepowodzenie. Stad wszystkie czynniki wywotujgce ryzyko, ktére réwnoczesnie
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zagrazajg osiggnieciu wyznaczonego/-ych celu/-6w poddano analizie. Majac zebrane przyczyny
powstawania ryzyka zbadano je szczegétowo pod jakim katem wptywajg na zatozone/realizowane
cele.

Tab. 3. Prawdopodobieristwo wystgpienia ryzyka
Skala

. Niski S i Wysoki
prawdopodobienstwa IsKie srednie ysoxie
Wartos¢ punktowa 1 2 3
Przestanki . . - . Istniejg uzasadnione
Istniejg uzasadnione Istniejg uzasadnione

powody by sadzi¢, ze
zdarzenie objete
ryzykiem wystepuje
wielokrotnie w ciggu
roku

powody by sadzi¢, ze powody by sadzic, ze
zdarzenie objete zdarzenie objete
ryzykiem nie wystepuje | ryzykiem wystepuje
lub wystepuje rzadko | raz do roku

Na podstawie czestotliwosci wystepowania zdarzen inicjujgcych ryzyko oraz stopnia dotkliwosci
skutkow nalezy naniesc¢ zidentyfikowane ryzyka na tzw. matryce ryzyka, ukazujgcg obszary
akceptowalnosci scenariuszy. Na podstawie matrycy mozna zidentyfikowac zdarzenia w
poszczegdlnych obszarach akceptowalnosci i podjgc¢ odpowiednie dziatania.

Tab. 4. Matryca ryzyka - Poziom ryzyka

Sita oddziatywania
mata umiarkowana krytyczna
1 2 3
1 N N u
prawdopodobieristwo 2 N

Tab. 5. Poziom istotnosci ryzyka

Ryzyko powaine Poziom ryzyka nieakceptowany
(6-9) Wymagane jest natychmiastowe dziatania
Ryzyko Poziom ryzyka nieakceptowany
umiarkowane U Dziatanie moze zosta¢ przesuniete w czasie, ale wymaga statego
(3-5) monitorowania
Ryzyk
. yzyKo Poziom ryzyka akceptowany
nieznaczne N . . . s, .
(1-2) Dziatania podejmowane w zaleznosci od wymaganych naktaddw
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Dla zidentyfikowanych ryzyk przyjmuje sie dziatania zaradcze:

— Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu przedsiewziecia w celu wyeliminowania
zagrozenia lub wyeliminowania wptywu ryzyka na jego realizacje. Dziatania zaradcze moga
polegac na zmianie zatozen poszczegdlnych elementéw planu (modelu instytucjonalnego,
sposobu finansowania, itp.)

— Ograniczanie ryzyka: oznacza redukcje prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka lub jego
skutkéw poprzez wprowadzenie zmian do planu. Rdznica w stosunku do strategii
”zapobiegania” ryzyka polega na tym, ze ryzyko jest jedynie ograniczone, a nie jest
wyeliminowane.

— Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktérych nie mozna zapobiec
ryzyku lub ograniczy¢ go. Dlatego takie ryzyko musi by¢ po prostu tolerowane. Jednakze to
podejscie wymaga opracowania planu awaryjnego na wypadek wystgpienia negatywnego
zdarzenia lecz nie wymaga wczesniejszych dziatan.
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Tab. 6. Wyniki analizy wraz z ocenq czynnikdéw ryzyka

L.p. | Nazwa ryzyka Kategoria Wptyw Prawdopodobienstwo | Istotnos¢ Planowane dziatania zaradcze
ryzyka (wysoki/sredni/nis | (wysokie/srednie/nisk ryzyka
ki) ie) (powazne,
umiarkowane
lub
nieznaczne)
1. Zmiana planéw ryzyko Wysoki Niskie Umiarkowane | Uczestnictwo w konsultacjach
inwestycyjnych bezposrednie dokumentéw strategicznych
na poziomie zewnetrzne
krajowym
dotyczacych
rozwoju
transportu
2. Niekorzystne ryzyko Sredni Srednie Umiarkowane | Monitorowanie procesu legislacyjnego,
regulacje prawne | pezposrednie aktywny udziat w konsultacjach
w obszarze zewnetrzne dokumentéw
transportu
3. Zmiana polityk ryzyko Sredni Niskie Nieznaczne Monitorowanie i udziat w konsultacjach
unijnych w bezposrednie dokumentdéw powstajgcych na szczeblu
zakresie zewnetrzne unijnym
transportu
4, Zmiana sytuacji ryzyko Niski Srednie Nieznaczne Monitorowanie analiz i trendéw
geopolitycznej posrednie dotyczacych sytuacji geopolitycznej
zewnetrzne
5. Niekorzystne ryzyko Niski Srednie Nieznaczne Monitorowanie procesu legislacyjnego,
regulacje prawne | posrednie aktywny udziat w konsultacjach
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L.p. | Nazwa ryzyka Kategoria Wptyw Prawdopodobienstwo | Istotnos¢ Planowane dziatania zaradcze
ryzyka (wysoki/sredni/nis | (wysokie/Srednie/nisk ryzyka
ki) ie) (powazne,

umiarkowane
lub
nieznaczne)

w dziedzinach zewnetrzne dokumentéw

powigzanych

(energetyka,

srodowisko, itp.)

6. W2zrost kosztéw ryzyko Sredni Srednie Umiarkowane | Poszukiwanie zrédet przychodow,
utrzymania i bezposrednie przeglad mozliwosci wygenerowania
eksploatacji wewnetrzne oszczednosci w kosztach utrzymania i
infrastruktury eksploatacji infrastruktury
transportowej

7. Nieefektywna ryzyko Niski Niskie Nieznaczne Biezacy przeglad efektéw pracy
struktura bezposrednie poszczegdlnych komodrek
organizacyjna wewnetrzne organizacyjnych UMWP w ramach
zarzadzania kontroli zarzagdczej i dostosowanie
systemem struktury do zadan
transportowym
W regionie

8. Niekorzystne ryzyko Sredni Srednie Umiarkowane | Monitorowanie zmian, dostosowywanie
zmiany posrednie systemu do zmian spotecznych
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L.p. | Nazwa ryzyka Kategoria Wptyw Prawdopodobienstwo | Istotnos$é Planowane dziatania zaradcze
ryzyka
vy (wysoki/sredni/nis | (wysokie/Srednie/nisk ryzyka
ki) ie) (powazne,
umiarkowane
lub
nieznaczne)
uwarunkowan wewnetrzne
spotecznych, w
tym
demograficznych
9. Brak/ograniczeni | Ryzyko Wysoki Srednie Powazne Staty monitoring dostepnych zrédet
e srodkéw zewnetrzne finansowania, przygotowywanie dobrych

finansowych na
realizacje
planowanych
dziatan

bezposrednie

jako$ciowo wnioskdw i dokumentow
aplikacyjnych
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