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1. Wykaz skrotow

Plan — Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020
BDL GUS — Bank Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

BOF — Biatostocki Obszar Funkcjonalny

CEF — Instrument ,taczgc Europe” (Connecting Europe Facility)

CcT — cel tematyczny

EFRR — Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

DK —droga krajowa

DW —droga wojewddzka

GDDKIA — Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GPR — Generalny Pomiar Ruchu

MOF — miejski obszar funkcjonalny

MR — Ministerstwo Rozwoju

PARP — Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci

PKP — Polskie Koleje Panstwowe Spétka Akcyjna

PKP PLK — PKP Polskie Linie Kolejowe Spotka Akcyjna

PO IS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020

PO PW — Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020

PUP — powiatowy urzad pracy

PZDW — Podlaski Zarzagd Drég Wojewddzkich w Biatymstoku

RPOWP — Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020
SDR — $redni dobowy ruch w roku

SRWP — Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020

TEN-T — transeuropejska sie¢ transportowa (Trans-European Transport Networks)
UE — Unia Europejska

ZLK — Zaktad Linii Kolejowych

Uzyte skréty odnoszace sie do klasy drég publicznych — na podstawie Rozporzgdzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 2016, poz. 124):

S — klasa drogi: ekspresowa
GP — klasa drogi: gtéwna ruchu przyspieszonego
G — klasa drogi: gtéwna

— klasa drogi: zbiorcza



2.  WSTEP

Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020" zostat opracowany celem
wypetnienia nastepujacych warunkéw ex-ante okreslonych w Rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 roku odnoszgcych sie do celu
tematycznego 7 Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci
w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej i majacych zastosowanie do Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020:

e Warunek 7.1. Transport: Istnienie kompleksowego planu/plandw lub kompleksowych ram
w zakresie inwestycji transportowych zgodnie z instytucyjng strukturg parstw cztonkowskich
(z uwzglednieniem transportu publiczcnego na szczeblu regionalnym i lokalnym),
ktore wspierajq rozwaj infrastruktury i poprawiajg tgcznos¢ z kompleksowq i bazowq siecig
TEN-T.

e Warunek 7.2. Kolej: Istnienie w kompleksowym planie/kompleksowych planach lub ramach
dotyczqcych transportu wyraznej czesci dotyczgcej rozwoju kolei zgodnie z instytucyjng
strukturg panstw cztonkowskich (z uwzglednieniem transportu publicznego na szczeblu
regionalnym i lokalnym), ktora wspiera rozwdj infrastruktury i poprawia tgcznosc
z kompleksowq i bazowq siecig TEN-T. Inwestycje obejmujq tabor, interoperacyjnos¢ oraz
rozwijanie potencjatu.

Wsparcie w ramach ww. celu tematycznego bedzie realizowane w Osi priorytetowej IV Poprawa
dostepnosci transportowej Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata
2014-2020. Niniejszy Plan diagnozuje istniejgce deficyty w systemie transportu drogowego
i kolejowego w wojewddztwie podlaskim, jak réwniez wskazuje cele, pozadane kierunki zmiany oraz
identyfikuje inwestycje, ktére bedg realizowane w perspektywie finansowej 2014-2020 w zakresie
infrastruktury drogowej i kolejowej. Przedstawiony w niniejszym Planie system realizacji okresla
sposdb jego wdrazania oraz gwarantuje, iz Plan bedzie w petni wykonalny.

Dokument sporzadzono stosownie do zapiséw ujetych w Planie dziatan wojewddztwa podlaskiego
w celu wypetnienia warunkow wstepnych 7.1 i 7.2 dla RPOWP 2014-2020.

Zgodnie z wymogami ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku
i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko, projekt Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-
2020 podlegat strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko.

2.1. Transport w dokumentach regionalnych

Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020 jest spdjny
z dokumentami  strategicznymi i programowymi wojewddztwa. Dokumenty strategiczne
wojewddztwa, stanowigce punkt wyjscia dla opracowania kierunkéw polityki transportowej
wojewddztwa, obejmujg przede wszystkim:

e Strategie Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020;

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego zatwierdzony Uchwatg
Nr 1X/80/03 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 27 czerwca 2003 r. (Dz. Urz. Woj. Podl.
nr 108, poz. 2026);

! Dokument zostat opracowany w Urzedzie Marszatkowskim Wojewéddztwa Podlaskiego z udziatem zespotu
ekspertow z Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN) pod
kierunkiem prof. dr hab. Tomasza Komornickiego.
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e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego — projekt (I kwartat 2015);

e Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa Podlaskiego
(Uchwata nr XXXI111/400/13 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 29.11.2013 r.);

o Wojewddzki Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim 2014-
2020;

e Kontrakt Terytorialny dla Wojewddztwa Podlaskiego, zatwierdzony Uchwatg Nr 189 Rady
Ministréw z dnia 24 wrze$nia 2014 r. (Dz. U z 2014 r. Poz. 834);

e Regionalny Program Operacyjny Wojewdédztwa Podlaskiego na lata 2014-2020.

W obszarze transportu Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020 uwzglednia
w ramach Celu strategicznego 2. Powiqgzania krajowe i miedzynarodowe, potrzebe podnoszenia
zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci regionu (Cel operacyjny 2.5). Dostepnosé postrzegana jest jako
czynnik decydujacy o atrakcyjnosci regionu — gospodarczej, jak i turystycznej. Oprécz dowigzania
wojewddztwa do krajowego uktadu transportowego podkresla sie rowniez koniecznos¢ poprawy
jakosci powigzan miedzynarodowych z Biatorusig i Litwg, a takze zapewnienie dostepnosci
transportowej najwazniejszych osrodkdw regionu, tj. Biategostoku oraz miast subregionalnych —
Bielska Podlaskiego, tomzy i Suwatk. Stad tez do gtdwnych kierunkéw interwencji zaliczono: poprawe
zewnetrznej dostepnosci transportowej regionu, wzmocnienie spdjnosci terytorialnej poprzez
wspieranie wewnetrznej dostepnosci transportowe] oraz inwestycje w efektywny system transportu
publicznego.

Projekt Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Podlaskiego w kierunkach rozwoju
przestrzennego wojewddztwa uwzglednia dwa cele strategiczne zwigzane z infrastrukturg
transportowq: 1) zwiekszenie konkurencyjnosci miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéow —
wojewoddzkiego — Biategostoku, subregionalnych oraz powiatowych w zakresie jakosci: infrastruktury
funkcji  publicznych  ponadlokalnych, potencjatu gospodarczego, powigzan funkcjonalnych
zewnetrznych i struktur przestrzennych zagospodarowania oraz 2) poprawa dostepnosci terytorialnej
zewnetrznej i wewnetrznej wojewddztwa podlaskiego, poprzez rozwdj infrastruktury transportowe;j ze
zmniejszeniem kosztéw srodowiskowych oraz telekomunikacyjnej i teleinformatycznej.

W szczegdblnosci zwraca uwage na:

e poprawe krajowych (z Warszawg, Lublinem, Gdanskiem) i miedzynarodowych (z Kownem,
Grodnem i Brzesciem Litewskim) powigzan drogowych i kolejowych Biategostoku;

e poprawe regionalnych powigzan drogowych i kolejowych Biategostoku z osrodkami
subregionalnymi — tomzg i Suwatkami oraz osrodkami powiatowymi;

e eliminowanie ucigzliwosci intensywnego ruchu drogowego, zwtaszcza tranzytowego
ciezarowego z obszaréow zabudowy srddmiejskiej, mieszkaniowej oraz terendéw rekreac;ji,
poprzez jego przenoszenie na ciggi drogowe zewnetrzne, np. obwodnice;

e wspieranie tworzenia odpowiednich powigzan transportowych do stref aktywnosci
gospodarczej w miastach powiatowych;

e stosowanie zwtaszcza w obszarach sréddmiejskich priorytetu komunikacji zbiorowej gtédwnie
publicznej oraz pieszej i rowerowej, z rdownoczesnym ograniczaniem komunikacji
samochodowej indywidualne;j.

Celem gtéwnym Planu zréownowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Podlaskiego jest 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, zmierzajgcego do wykorzystywania rézinych srodkéw transportu, oraz
promujgcego przyjazne dla sSrodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne, srodki
transportu w regionalnej komunikacji autobusowej i kolejowe;j.

Wojewddzki Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Wojewddztwie Podlaskim 2014-2020
zwraca dodatkowo uwage na potrzebe zapewnienia bezpiecznej infrastruktury drogowej, ktéra jest
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jednym z warunkéw zapewnienia bezpieczeristwa na drogach. Wskazuje przy tym na zty stan
techniczny nawierzchni drég, nienormatywne parametry uzytkowe tras (niska nosnos¢, czesto
niedostateczna szerokos¢ jezdni, niewtasciwa geometria tukow poziomych i pionowych), liczne
nierownosci podfuzne rzutujagce na komfort jazdy, przebieg ciggdw drogowych przez centra
miejscowosci (brak obwodnic) i odpowiedniej ilosci skrzyzowan skanalizowanych, a takze dalece
niewystarczajgca ilos¢ urzadzen usprawnienia i obstugi ruchu jako gtéwne ograniczenia w zakresie
zapewnienia bezpieczenstwa drogowego.

Mozliwosci finansowania inwestycji transportowych drogowych i kolejowych na terenie wojewédztwa
okreslono w ramach interwencji w Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Podlaskiego
na lata 2014-2020. Generalnie zakres interwencji w Osi priorytetowej IV Poprawa dostepnosci
transportowej obejmuje inwestycje na rzecz mobilnosci regionalnej (rozbudowa i modernizacja
infrastruktury transportowej o istotnym znaczeniu gospodarczym, niezbednej do skomunikowania, np.
z terenami inwestycyjnymi czy przejSciami granicznymi) oraz infrastruktury kolejowej (efektywny
system transportu publicznego, tgczacego wazne osrodki wewnatrz wojewodztwa).

Kierunki rozwoju systemu transportowego na terenie wojewddztwa podlaskiego, zapisane w powyzej
wymienionych programach, zostaty uwzglednione przy opracowywaniu kryteriéw do priorytetyzacji
inwestycji.

2.2. Transport w dokumentach krajowych i europejskich

Przy opracowywaniu niniejszego Planu, w celu zachowania spdjnosci i komplementarnosci
priorytetowych kierunkdw dziatan, pod uwage wzieto réwniez zapisy dokumentéw strategicznych
opracowanych na poziomie Unii Europejskiej, jak i ogélnopolskim.

W szczegdlnosci byty to:

e Rozporzadzenia pakietu legislacyjnego polityki spdjnosci na lata 2014-2020;

e Europa 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajgcego
wigczeniu spotecznemu;

e Zielona Ksiega — TEN-T: Przeglgd polityki. W kierunku lepiej zintegrowanej transeuropejskiej
sieci transportowej w stuzbie wspdlnej polityki transportowej. KOM(2009)44 z dnia 4.02.2009
r.;

o Wspdlne propozycje  Grupy  Wyszehradzkiej  odnosnie  rewizji  sieci  TEN-T,
http://pkbwl.mir.gov.pl/2-48203f1e24e2{-1792563-p_1.htm;

e Polska 2030. Wyzwania rozwojowe;

e Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju 2011-2020;

e Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020. Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie;

e Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku) oraz pozostate
strategie zintegrowane;

e Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do
2030r.);

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030;

e Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020;

e programy operacyjne na poziomie krajowym;

e Program budowy drég krajowych na lata 2014-2023 — projekt z 22 grudnia 2014;

e Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015, Zatacznik do uchwaty nr 10/2011 Rady
Ministrow z dnia 25 stycznia 2011;

e Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020;

e Generalny Pomiar Ruchu w 2010. Wyniki pomiaru ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich
w2010r.;



e Rozporzgdzenie Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych (Dz. U. Nr 187, poz. 1446);

e Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 lipca 2010r. w sprawie wykazu droég
krajowych, po ktérych mogg poruszac sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
napedowej do 11,5 t. (Dz.U. Nr 138 poz. 932 oraz z 2011 r. Nr 124, poz. 703);

e Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 wrzesnia
2012 r. w sprawie wykazu drég krajowych oraz dréog wojewddzkich, po ktérych mogg poruszac
sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 10 t, oraz wykazu drog krajowych, po
ktérych moga poruszac sie pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t (Dz.U. 2012
poz. 1061);

e Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.

Do najwazniejszych kierunkéw strategicznych lub elementéw diagnozy strategicznej okreslonych
w poszczegdlnych dokumentach mozna zaliczyé nastepujgce wnioski:

e skoncentrowanie wysitkdbw na modernizacji sektora transportu i zmniejszeniu jego udziatu
w emisji zwigzkédw wegla oraz na transporcie w miastach, ktére sg Zréoditem duzego
zageszczenia ruchu i emisji;

e uwzglednienie transportu i poprawy dostepnosci transportowej na obszarach wiejskich jako
kluczowych czynnikdw w zakresie rdwnowazenia potencjatu rozwojowego regionéw Polski;

e podstawowe znaczenie dla konkurencyjnosci gospodarki ma rozwdj i poprawa dostepnosci do
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej, a dostepnosc¢ infrastruktury transportowej
oraz jej odpowiednia przepustowos¢ umozliwiajg dyfuzje wzrostu gospodarczego z silnych
regionéw do regiondw rozwijajgcych sie wolniej;

e polska infrastruktura transportowa stanowi jeden ze stabszych elementdéw polskiej gospodarki
poprzez niedostosowanie do intensywnosci produkcji i wymiany oraz mobilnosci
mieszkancow;

o zwiekszenie dostepnosci terytorialnej oraz poprawa bezpieczeristwa uczestnikow ruchu
i efektywnosci sektora transportowego poprzez utworzenie spdjnego, zrownowazonego,
i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym),
europejskim i globalnym jest kluczowym elementem rozwoju systemu transportowego.

W przypadku planowania interwencji w obszarze infrastruktury transportowej finansowanej
ze srodkéw UE istotne jest zapewnienie spdjnosci z warunkami finansowania inwestycji
transportowych w perspektywie finansowej 2014-2020 okreslonymi w Umowie Partnerstwa.

Planowane w ramach celu tematycznego 7 Promowanie zrownowazZonego transportu i usuwanie
niedobordw przepustowosci w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej inwestycje na poziomie
regionalnym powinny by¢ skierowane przede wszystkim na zwiekszenie dostepnosci transportowej
w uktadzie krajowym: zapewnienie wysokiej jakosci miedzyregionalnych i wewnatrzregionalnych
powigzan transportowych, w tym rozwdj weztéw miejskich; podniesienie poziomu bezpieczerstwa
sytemu transportowego, a takze rozwdj alternatywnych form transportu (rozwdj transportu
intermodalnego).

W ramach rozbudowy infrastruktury transportowej miedzyregionalnej i wewnatrzregionalnej (tzw.
secondary connectivity) priorytetem jest budowa oraz przebudowa drég wojewddzkich na odcinkach
lezacych w ciggach komunikacyjnych, stanowigcych potgczenie z siecig TEN-T. W odniesieniu do
infrastruktury kolejowej na poziomie regionalnym wspierane bedg inwestycje poza siecig TEN-T
dotyczace budowy, modernizacji, a takze, w uzasadnionych przypadkach — rewitalizacji sieci kolejowej
i infrastruktury dworcowej o znaczeniu regionalnym.

W praktyce oznacza to mozliwos¢ wsparcia nastepujacych rodzajéw inwestycji:
. w drogi wojewddzkie dla odcinkéw pozwalajgcych na wigczenie do systemu drdg krajowych lub

sieci TEN-T, wypetniajgcych luki w sieci drog pomiedzy osrodkami wojewddzkimi, miastami nie
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bedacymi stolicami wojewddztw (regionalnymi i subregionalnymi rynkami pracy) w warunkach
stabej dostepnosci transportowej;

. w drogi lokalne (gminne i powiatowe) dla odcinkéw zapewniajgcych konieczne bezposrednie
potgczenia z siecig TEN-T, przejsciami granicznymi, portami lotniczymi, morskimi, terminalami
towarowymi, centrami lub platformami logistycznymi;

° z zakresu budowy, modernizacji i rewitalizacji linii kolejowych o znaczeniu regionalnym
i aglomeracyjnym, charakteryzujace sie duzymi potokami ruchu i tgczacych osrodki regionalne
z ich otoczeniem i obszarami peryferyjnymi;

° w wezty miejskie dla zapewnienia spdjnosci sieci TEN-T oraz jej powigzan z infrastrukturg
nizszego rzedu.

Realizacji inwestycji transportowych towarzyszy¢ bedzie szereg dziatarh majgcych na celu zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu.
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3. CZESC DIAGNOSTYCZNA

3.1. Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotworcze

Potencjat ludnosciowy i sie¢ osadnicza

W wojewddztwie podlaskim w 2014 r. mieszkato prawie 1 min 192 tys. mieszkancéw. 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 ludnosci
w miastach i na wsi”. W swietle prognozy demograficznej do 2050 r. liczba ludnosci w wojewddztwie
podlaskim ma zmniejszy¢ sie do ponizej 1 min, przy czym przyrost naturalny ma pozostaé¢ ujemny
i pogtebi¢ sie z -1,3 w 2013 r. do -6,9 w 2050 r. Wojewddztwo podlaskie nalezy réwniez do tych
regiondw, w ktdrych proces starzenia sie przebiega najszybciej.

Biatystok: stolica wojewddztwa i rdzen biatostockiego obszaru funkcjonalnego, petni wiodaca role
administracyjnego, gospodarczego, kulturalnego i naukowego centrum wojewddztwa i pdétnocno-
wschodniej czesci kraju, a takze osrodka pomostowego w stosunkach z Biatorusig i Rosjg. Osrodek
wojewddzki ma znaczenie kluczowe dla rozwoju makroregionu. Jest gtéwnym celem dojazdéw
do pracy oraz kluczowym centrum ustug publicznych wyzszego rzedu. Prawie potowa mieszkancow
miast w wojewddztwie to biatostoczanie (w 2014 r. ok. 295,5 tys. mieszkancéw).

W sieci osadniczej wojewddztwa miasta tomza, Suwatki i Bielsk Podlaski stanowig o$rodki
subregionalne. Wspomagajg osrodek wojewddzki w zaspokajaniu potrzeb mieszkaricéw subregionow
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 dwa miasta (Suwatki oraz tomza) miaty powyzej
60 tys. mieszkancow (odpowiednio 69,3 i 62,8 tys. mieszkaricéw). W Augustowie liczba mieszkancéw
przekroczyta 30 tys., a w Bielsku Podlaskim — 26 tys. Do miast, w ktorych mieszkato powyzej 20 tys.
mieszkancoéw nalezaty rowniez Zambroéw, Grajewo i Hajndwka (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
0 zasiegu ponadpowiatowym.

Najwiekszy wzrost liczby ludnosci w latach 2003-2014 miat miejsce w miejskim obszarze funkcjonalnym
Biategostoku, przy czym w gminie Wasilkéw nastgpit wzrost liczby mieszkaricow az o ponad 25%,
a w gminie Juchnowiec Koscielny — o ponad 20%. Proces suburbanizacyjny sprzyjat wzrostowi liczby
mieszkancow réwniez w MOF osrodkéw subregionalnych na prawach powiatu, tj. w tomzy oraz
Suwatkach, przede wszystkim w gminach wiejskich Suwatki oraz tomza (wzrost w badanym okresie
odpowiednio 0 16,1 i 12,5%). Na pozostatym obszarze wojewddztwa obserwowalny jest spadek liczby
mieszkancow. Znaczne spadki cechowaty przede wszystkim, nalezgcy do najszybciej wyludniajgcych sie
obszaréw Polski, powiat hajnowski (spadek liczby ludnosci o ponad 9% w latach 2003-2014), a w ujeciu
bezwzglednym — powiat bielski. W gminie Zabtudéw nastgpita natomiast duza zmiana liczby ludnosci
ze wzgledu na zmiane granic administracyjnych w 2006 r. pomiedzy miastem na prawach powiatu
Biatystok a powiatem biatostockim poprzez przytgczenie z gminy Zabtudéw do Biategostoku obszarow
obrebow ewidencyjnych Dojlidy Gérne i Zagérki oraz czesci obszaru obrebu ewidencyjnego Halickie
o tacznej powierzchni 832,96 ha. Po zmianach administracyjnych liczba ludnosci rosnie szybko rowniez
w tej gminie (ryc. 1).

Jednoczesnie nalezy podkreslic, ze terytorium wojewddztwa poza MOF Biategostoku, Suwatk i tomzy
jest obszarem gdzie proces ubytku ludnosci trwa od wielu lat. Dotyczy to zwfaszcza terendw
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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 prawie catym wojewddztwie
udziat oséb w wieku poprodukcyjnym przekracza Srednia krajowa, a w czesci potudniowej i wschodniej
nalezy do najwiekszych w kraju (zwarty obszar z udziatem tej grupy na poziomie 22-25%). Ma to swoje
konsekwencje dla potrzeb w zakresie przewozdéw, a co za tym idzie takze dla rozwoju infrastruktury
transportowej. Chodzi przy tym nie tyle o celowosé podejmowanych inwestycji, co raczej o ich skale
(ryzyko przeszacowania przysztych potokéw ruchu), a takze priorytetyzacje. Strefy depopulacyjne
zamieszkate przez ludnos¢ starszg potrzebujg sprawnych powigzan z osrodkami powiatowymi (Bielsk
Podlaski, Hajnowka, Siemiatycze) stanowigcymi lokalne centra ustug pozytku publicznego. Relatywne
znaczenie powigzan z innymi miastami w Polsce jest tam mniejsze niz w innych czesciach regionu.

Zmiana liczby mieszkancow wediug
gmin w latach 2003-2014

- pow. 1500
I 1000 - 1500
[ 500 - 1000
[ 200-s00
[ o2
[ Jo-200

[ ] -200--500
I -500--1000
I -1000--1500
Bl oo 500

Liczba mieszkancow
wedtug gmin w 2014 r.

1 10 100 tys.

Ryc. 1. Liczba mieszkancow wedtug gmin w wojewddztwie podlaskim w 2014 r. oraz zmiana liczby mieszkancow
w latach 2003-2014

Gestos¢ zaludnienia w wojewddztwie podlaskim jest ponad dwukrotnie nizsza niz srednia krajowa
(w2010 r. 59 mieszk./km? wobec analogicznego wskaznika réwnego 122 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 Knyszyriska, a takze
Biebrzanski Park Narodowy (ryc. 2).
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Ryc. 2. Gestos¢ zaludnienia wedtug obwoddw spisowych w wojewddztwie podlaskim w 2011 r.

Migracje

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie podlaskim.
Wiekszo$¢ miast notuje tymczasem ujemne saldo migracji ogétem. Szczegdlnie intensywnie zjawisko
to jest obserwowalne w Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym. Przy uwzglednieniu wspétczynnika
salda migracji (saldo migracji jako suma wymeldowan i zameldowan w latach 2003-2014 w relacji do
liczby ludnosci w 2014 r.) widaé, ze wskaznik ten dla lat 2003-2014 przekracza 15% w gminach Suprasl,
Wasilkéw, Choroszcz oraz Juchnowiec Koscielny. W przypadku pozostatych osrodkéw subregionalnych
wspodtczynnik salda migracji jest rowniez wysoki dla gminy wielskiej tomza (7,2%), gminy wiejskiej
Suwatki (5,6%) i relatywnie nizszy dla gminy wiejskiej Bielsk Podlaski (2,8%). Proces suburbanizacji jest
tez obserwowany w otoczeniu niektérych innych miast powiatowych. Dotyczy m.in. Siemiatycz oraz
Augustowa. Wspdtczynnik salda migracji jest najnizszy w gminach oddalonych od wiekszych osrodkéw
(ryc. 3-4).
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Ryc. 3. Saldo migracji w latach 2003-2014 w gminach  Ryc. 4. Wspdtczynnik salda migracji w latach 2003-
wojewddztwa podlaskiego 2014 w gminach wojewdédztwa podlaskiego

Ujemne saldo migracji jest w potudniowe] czesci wojewddztwa mniej ujemne niz ogdlny bilans liczby
ludnosci. 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 rdzinicowania sie potrzeb
transportowych w obrebie regionu. Jest to réznicowanie zaréwno skali, jak tez struktury popytu na
przewozy oraz na nowa infrastrukture.

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
(4 679 dojezdzajgcych do Warszawy z wojewddztwa podlaskiego). Stolica kraju jest szczegdlnie
atrakcyjna dla mieszkanncow duzych miast, tj. Biategostoku, tomzy, a nawet odlegtych Suwatk. Dojazdy
do Warszawy w praktyce rozumiec¢ nalezy jednak jako nie wykazane statystycznie migracje lub tez jako
migracje wahadtowe (w rytmie tygodniowym). Takze cze$¢ dojazdow do Biategostoku z pdtnocnych
rubiezy wojewddztwa (w tym Suwatk) jest prawdopodobnie w rzeczywistosci migracjami
wahadtowymi, lub nawet statymi.

Z punktu widzenia wewnetrznych dojazdéw do pracy wojewddztwo podlaskie jest silnie
monocentryczne, tzn. ze celem wiekszosci dojazdéw, w tym tych na diuzsze odlegtosci jest Biatystok.
W swietle danych GUS do Biategostoku dojezdzato w 2011 r. codziennie 15 907 oséb, podczas gdy do
tomzy, Suwatk i Bielska Podlaskiego juz duzo mniej, tj. odpowiednio 1 929, 1 888 i 591 os6b. Na
czwartym miejscu w wojewddztwie jest Narew, gdzie potencjatem ruchotwdrczym jest gtdwnie
przedsiebiorstwo Pronar, ktére juz w 2011 r. przyciggato 1 110 osdb spoza gminy Narew. Ponad 1 000
0s6b dojezdza réwniez do Zambrowa. Innymi osrodkami generujgcymi duzy ruch dojazdowy (ponad
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500 osob) sg Sokoétka, Grajewo, Augustéw, Pigtnica oraz Bielsk Podlaski (ryc. 5). Zauwazalnym
osrodkiem dojazdow jest takze Hajndwka wraz z Biatowiezg (dojazdy do pracy w turystyce).

Miedzygminne dojazdy do pracy na
obszarze wojewddztwa

@ rov- 1000
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—— 50-100
10-50

Ryc. 5. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewddztwa podlaskiego w 2011 r.

W kontekscie dojazdow do pracy do osrodkéw subregionalnych potoki ruchu dojazdowego mozna
odnies¢ do wskaznika atrakcyjnosci rynku pracy rozumianego jako relacje miedzy liczbg osdéb
dojezdzajgcych do pracy w 2011 r. z gminy x do gminy y (oSrodek subregionalny), a liczbg ludnosci
w wieku produkcyjnym w gminie x. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Biatymstoku jest szczegdlnie wysoka
(oprécz BOF) dla obszaréw potozonych w kierunku granicy z Biatorusig (powiat sokdlski, biatostocki
oraz poétnocna czes¢ powiatu hajnowskiego) gdzie brak jest alternatywnych duzych rynkéw pracy.
W ujeciu bezwzglednym najwieksza liczba oséb dojezdza do pracy w Biatymstoku z gminy Juchnowiec
Koscielny (ponad 1 300). 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 po okoto 900 osdb). Zauwazalne s3g rowniez
potoki ruchu dojazdowego z miejscowosci relatywnie odlegtych, takich jak Sokétka i Suwatki (ponad
400 osob dojezdzajacych) oraz z tomzy i Bielska Podlaskiego (ponad 300 oséb).
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Ryc. 6. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Biatymstoku, tomzy, Suwatkach i Bielsku Podlaskim dla dojezdzajacych do
pracy w tych miastach z pozostatych gmin wojewddztwa podlaskiego
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tomza razem z Pigtnicg stanowig drugi po Biatymstoku osrodek miedzygminnych dojazdéw
pracowniczych w wojewdédztwie podlaskim, przy czym duza cze$¢ tych dojazdow ma charakter lokalny
(miedzy miastem tomza, gming wiejskg tomza a gming Pigtnica). Dojazdy do tomzy z Nowogrodu,
Sniadowa lub Zambrowa nie przekraczajg (kazde) 100 oséb. Jednak nawet tak relatywnie nieduze
potoki ruchu stanowig o wysokiej atrakcyjnosci fomzynskiego rynku pracy dla mieszkaricow gmin
powiatow tomzynskiego oraz kolnenskiego. W przypadku Suwatk oprdécz wewnetrznych dojazdow
miedzy miastem a gming wiejskg Suwatki zaznaczajg sie potoki ruchu z Raczek (180 dojezdzajacych),
Szypliszek (115), Jeleniewa (111) oraz Filipowa (109). Atrakcyjno$¢ suwalskiego rynku pracy dotyczy
przede wszystkim mieszkaricdw gmin powiatu suwalskiego oraz, cho¢ w mniejszym stopniu — powiatu
sejnenskiego. Zaskakujgca jest wysoka liczba mieszkancow Biategostoku dojezdzajgcych do Suwatk.
Trzeci z analizowanych osrodkow subregionalnych, tj. Bielsk Podlaski oprécz dojezdzajgcych z gminy
wiejskiej do miasta nie generuje potokdw wyzszych niz 100 dojezdzajgcych.

W ujeciu przestrzennym rynki pracy tomzy i Suwatk sg komplementarne wzgledem rynku
biatostockiego. W przypadku Bielska Podlaskiego dochodzi do naktadania sie rynkéw. Obszarami,
z ktérych intensywnos¢ dojazdéw jest najmniejsza pozostajg krarice potudniowe wojewddztwa oraz
teren miedzy MOF Biatystok 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 uktadu: Bielsk Podlaski — Hajndwka — Narewka — Biatowieza,
a ponadto takze tomza — Zambréw — Wysokie Mazowieckie.

Najwieksi pracodawcy

Przestrzenne rozmieszczenie najwiekszych pracodawcow w wojewddztwie podlaskim (przedsiebiorstw
badZ tez instytucji publicznych zatrudniajgcych powyzej 100 osdb) nacechowane jest ich silng
koncentracjag w wazniejszych osrodkach miejskich (ryc. 7). Przede wszystkim dominujg jednostki
zlokalizowane w Biatymstoku z szerokg strefg wokdét miasta, trzech miastach subregionalnych.
W drugiej kolejnosci mozna wyrézni¢ osrodki takie jak Sokdtka, Augustéw i Siemiatycze
o wielozaktadowej bazie ekonomicznej. Nastepny typ stanowig jednostki o silnej dominacji
branzowej/wielkosciowej jednego zaktadu, np. Zambréow, Wysokie Mazowieckie i Narew.

W uktadzie miejskim mozna zaobserwowac tendencje do koncentracji dziatalnosci gospodarczej
wiekszych jednostek (gtéwnie przedsiebiorstw) w niektorych strefach miast, a takze koncentracji
lokalizacji instytucji publicznych — w ich centrach (por. ryc. 8). W Suwatkach strefa aktywnosci
gospodarczej zlokalizowana jest gtownie we wschodniej i potudniowej czesci miasta; w Bielsku
Podlaskim zauwazalna jest tendencja do koncentracji wzdtuz ciggéw drég krajowych (DK 66 i DK 19)
w potnocnej i zachodniej czesci miasta, natomiast najwieksze przedsiebiorstwa w tomzy wykazujg
silniejsze skupiska w potudniowo-zachodniej czesci miasta.

Lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw moze by¢ wskazéwky dla inwestycji transportowych,
w szczegoblnosci tych uwzgledniajgcych 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
gospodarczg 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, tworzgc wiele podstref ekonomicznych, m.in. w Biatymstoku, tomzy, Suwatkach i Bielsku
Podlaskim, ale takze Siemiatyczach, Hajndwce czy Narewce. Nowo tworzone dzielnice przemystowe
beda ksztattowaé mape aktywnosci gospodarczej wojewddztwa podlaskiego, stanowigc dodatkowa
przestanke do oceny potrzeb inwestycyjnych wojewddztwa w zakresie transportu.
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W kontekscie koncentracji czynnikéw lokalizacji istotng role dla rozwoju aktywnosci gospodarczej
moze potencjalnie odgrywacé przygraniczna infrastruktura kolejowa i drogowa, w szczegdlnosci
kolejowe bocznice zlokalizowane w Siemiandwce.

Ryc. 7. Rozmieszczenie siedzib najwiekszych pracodawcéw w wojewddztwie podlaskim w 2015 r. (pow. 100
pracujgcych)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PUP z wojewddztwa podlaskiego
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Ryc. 8. Rozmieszczenie siedzib najwiekszych pracodawcow w wojewddztwie podlaskim w granicach Biategostoku,
Bielska Podlaskiego, tomzy i Suwatk w 2015 r. (pow. 100 pracujgcych)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych PUP z wojewddztwa podlaskiego

-19-



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. 9). Poza
osrodkiem stotecznym powiat bielski oraz tomzynski, a w mniejszym stopniu suwalski stanowig
o produkgcji przemystowej w wojewddztwie. Z uwagi na silng dominacje niektdérych zaktadow w bazie
ekonomicznej powiatow wysokomazowieckiego i grajewskiego brak jest danych o wielkosci produkcji
sprzedanej przemystu, mozna jednak przypuszczaé, ze pozytywnie wyrdzniajg sie one na tle
wojewddztwa.

Najwiekszg dynamike wartosci produkcji sprzedanej przemystu odnotowano w powiatach bielskim
itomzynskim. Tak dynamiczny rozwdéj tych dwdch jednostek przestrzennych moze stanowic
dodatkowag przestanke dla uwzglednienia inwestycji transportowych na tych obszarach jako osrodkach
relatywnie wyzszego wzrostu gospodarczego.
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Ryc. 9. Wielkos¢ i dynamika produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie podlaskim w 2014 r. (podmioty
pow. 9 pracujgcych)
Zrédto: BDL GUS

Eksport

W pewnym stopniu rozktad przestrzenny aktywnosci eksportowej jest zblizony do rozktadu
przestrzennego produkcji sprzedanej przemystu. W tym przypadku réwniez Biatystok wraz z powiatem
osciennym wykazujg najwyziszy poziom orientacji eksportowej w wojewddztwie (ryc. 10). Jednak
kolejnymi osrodkami o wysokim poziomie eksportu sg odpowiednio powiaty bielski, grajewski,
wysokomazowiecki i suwalski. Marginalng role w eksporcie ogdétem petnig pozostate obszary
w wojewddztwie.
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Ryc. 10. Rozktad przestrzenny eksportu w wojewddztwie podlaskim w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw

Rozktad przestrzenny podmiotéw prowadzgcych aktywnos¢ eksportowg obrazuje tendencje do ich
skupiania w stolicy wraz z gminami okolicznymi (obszar funkcjonalny miasta), a takze w Suwatkach.
(ryc. 11).

Najbardziej dynamicznie rozwijajgcymi sie jednostkami pod wzgledem aktywnosci eksportowej sa:
wczesniej wskazywany powiat bielski oraz powiaty tomzynski, kolnenski, zambrowski, moniecki
i sejnenski. Przy czym zndéw na uwage zastuguje powiat bielski, ktéry wysoki poziom dynamiki eksportu
utrzymuje w warunkach relatywnie wysokiego poziomu eksportu ogétem. Co ciekawe, podobnie jak
w przypadku produkcji sprzedanej przemystu, réwniez w eksporcie powiat augustowski zanotowat
w latach 2005-2013 spadek wywozu.

Zaréwno rozkfad przestrzenny eksportu ogétem, jak i dynamika zmian eksportu stanowig przestanke
do silniejszego powigzania powiatow bielskiego, grajewskiego, wysokomazowieckiego i czesciowo
regionu suwalskiego z uktadem sieci drég krajowych.
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Ryc. 11. Dynamika eksportu w wojewddztwie podlaskim w latach 2005-2013 oraz przestrzenne rozmieszczenie
eksporterow w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw

Uwzgledniajac specyfike powigzan kierunkowych w handlu zagranicznym mozna zaobserwowad
specjalizacje kierunkowe w handlu zagranicznym poszczegélnych jednostek (ryc. 12-13). W eksporcie
na rynek niemiecki z wojewddztwa podlaskiego zdecydowang przewaga odznacza sie powiat bielski
(ponad dwukrotnie wyzszy poziom eksportu niz z Biategostoku), réwniez w ujeciu wzglednym rynek
ten jest gtownym odbiorcg towaréw z Bielska Podlaskiego. W ujeciu bezwzglednym — poza
Biatymstokiem, zwiekszong wartos¢ wywozu na kierunku niemieckim wykazujg powiaty o specjalizacji
w produkcji spozywcze]j (przemyst mleczarski) oraz region suwalski.

Wzglednie wyzszym poziomem eksportu na Litwe odznaczajg sie powiaty potozone w sgsiedztwie
korytarza transportowego, przy czym w ujeciu bezwzglednym najwyzsze wartosci wywozu s3 domeng
powiatow grajewskiego, suwalskiego oraz Biategostoku wraz z powiatem osciennym.

W eksporcie na rynki wschodnie specjalizuje sie powiat sokdlski — wykazuje najwyzszy udziat rynkéw
Rosji, Biatorusi i Ukrainy w eksporcie ogétem. W ujeciu bezwzglednym najwieksze wartosci wywozu
dotyczg przede wszystkim Biategostoku i powiatu biatostockiego oraz powiatéw grajewskiego,
wysokomazowieckiego i wiasnie sokdlskiego. W obrebie tych trzech rynkdéw zagranicznych,
w przypadku eksportu na rynek biatoruski mozna zaobserwowaé tendencje do specjalizacji w eksporcie
na tym kierunku powiatdw potfozonych przy granicy. Rynek rosyjski petni wiekszg role na tle
pozostatych dwéch rynkéw wschodnich w powiecie wysokomazowieckim (zdecydowana przewaga)
oraz Biatymstoku i powiecie grajewskim.
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Ryc. 12. Eksport z wojewddztwa podlaskiego do Niemiec (prawa strona) i na Litwe (lewa strona) w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw

min USD
170
100

20

I sictorus
- Rosja
- Ukraina

%
B 500 wicce)
[ 300-500
|
\

10,0 - 30,0
5,0-10,0
| ponizej 5,0

Ryc. 13. Eksport z wojewddztwa podlaskiego na Biatorus, do Rosji i na Ukraine w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw
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Turystyka

W przypadku wojewddztwa podlaskiego istotnym generatorem ruchu, zwtaszcza 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 Swiadczy zaréwno
rozmieszczenie miejsc noclegowych, jak tez liczba udzielonych noclegéw. W roku 2013
w wojewddztwie funkcjonowato 269 klasyfikowanych obiektéw noclegowych oraz 788 farm
agroturystycznych. tgczna liczba miejsc noclegowych zblizata sie do 13 tysiecy (ryc. 14). Jednoczesnie
liczba hoteli byta stosunkowo niewielka (mimo szybkiego przyrostu) i wynosita tylko 84. Miejsca
noclegowe byty skoncentrowane w potnocnej oraz wschodniej czesci regionu. Bardzo niewiele byto ich
w czesciach potudniowej oraz zachodniej. Hotele skupione byty w Biatymstoku i jego sasiedztwie (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, sejnenski). W roku 2013 z obiektow
noclegowych skorzystato w wojewddztwie podlaskim 595 tys. turystow, z czego 163 tys. stanowili
cudzoziemcy. Rozkfad przestrzenny udzielonych noclegdw byt nieco inny niz rozktad obiektow
noclegowych (ryc. 15). Wynikato to z sezonowego charakteru wielu obiektéw, zwtaszcza w potnocnej
czesci wojewddztwa.
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Ryc. 14. Miejsca noclegowe w wojewddztwie Ryc. 15. Noclegi udzielone turystom w wojewddztwie
podlaskim w 2013 r. ;Inodlaskim w 2013 r.
Zrédto: BDL GUS, opracowanie S. Goliszek Zrédto: BDL GUS, opracowanie S. Goliszek
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W ujeciu catorocznym mozna moéwic¢ o czterech miejscach koncentracji ruchu turystycznego:

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

° Powiat hajnowski, charakteryzujacy sie wysokim odsetkiem cudzoziemcdw (z réznych krajow)
odwiedzajacych Biatowieski Park Narodowy;

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

° Pétnocna czes¢ wojewddztwa (okolice Suwatk, Sejny, Jeleniewo) charakteryzujace sie przewaga

turystyki krajowe;.

Opisany rozktad przestrzenny stanowi przestanke dla inwestycji transportowych, szczegélnie
w miejscach koncentracji potozonych poza stolicg regionu. Biorgc pod uwage charakter 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).

Ruch graniczny

Wojewddztwo podlaskie jest obszarem tranzytowym w przewozach towardéw, a takze oséb pomiedzy
Europa Zachodnig a panstwami powstatymi po rozpadzie bytego ZSRR. Rozktad przestrzenny ruchu
granicznego jest uwarunkowany szeregiem czynnikdw, w tym przede wszystkim: sytuacjg
geopolityczng, rozwojem infrastruktury drogowej (budowa nowych odcinkéw 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 osdb i pojazdéw).
Po wejsciu Polski do strefy Schengen i ponownym sformalizowaniu ruchu (wizy w podrézach 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 Poftowcach, gdzie odbywa sie ruch
samochodéw osobowych, autokaréw i samochoddéw ciezarowych do 7,5 ton.

Czynniki geopolityczne i ekonomiczne powodowaty, ze ruch osobowy na podlaskim odcinku polskiej
granicy wschodniej podlegat silnym fluktuacjom w catym okresie transformacji (ryc. 15). Po ostatnim
zatamaniu zwigzanym z kryzysem gospodarczym w 2008 r., ruch oséb wzrést, a nastepnie ustabilizowat
sie. W roku 2014 granice polsko-biatoruska przekroczyto w obie strony 8,8 min oséb, z czego na odcinek
podlaski przypadato 4,6 min. Najruchliwszym punktem na catej granicy byta Kuznica Biatostocka (ponad
2,6 min odprawionych o0sdb). Najwieksza dynamika ujawnita sie na przejsciu drogowym
w Bobrownikach (tab. 1). Relatywnie szybko wzrastat takze ruch w Kuznicy, za$ praktycznie wcale nie
zmieniato sie natezenie notowane w Terespolu. Dane te wskazujg na rosnacg koncentracje ruchu
polsko-biatoruskiego na podlaskim odcinku granicy dwustronnej. Konsekwentnie maleje natomiast
liczba osdb odprawianych na przejsciu kolejowym w Kuznicy Biatostockiej (tylko 112 tys. osdb w roku
2014). Cechga charakterystyczng catej granicy biatoruskiej (zas$ odcinka podlaskiego w szczegdlnosci)
jest zdecydowana dominacja cudzoziemcow wsréd odprawianych oséb. Na wspomnianym przejsciu
granicznym w Bobrownikach stanowili oni 93,5% przekraczajgcych, za$ ogdétem na odcinku podlaskim
ponad 91%. Skala ruchu osobowego przez granice litewska jest trudna do oszacowania, ale biorac pod
uwage trend obserwowany do korca roku 2007 oraz pdzniejszg intensyfikacje przyjazdow zakupowych
(wynik zmian kursdw walut w okresie kryzysu ekonomicznego po 2008 roku) nalezy oczekiwaé, ze liczba
0s6b 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 50% (taki odsetek notowano w roku 2007).
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Ryc. 16. Ruch osdb przez granice Polski z Biatorusig (1990-2014) i Litwg (1990-2007)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej

Ruch pojazddéw ciezarowych przez granice wschodnia, w tym przez granice z Biatorusia, w catym okresie
po roku 1990 charakteryzowat sie prawie nieprzerwang tendencjg wzrostowg (ryc. 17). W roku 2009
w efekcie kryzysu swiatowego na granicy biatoruskiej nastgpita tylko chwilowa stagnacja ruchu.
W kolejnych latach doszto do ponownego wzrostu natezenia ruchu ciezkiego. W 2013 r. granice
z Biatorusig przekroczyto tagcznie w obu kierunkach 1088 tys. pojazdéw ciezarowych. W roku 2014,
m.in. w wyniku sytuacji geopolitycznej, liczba ta zmalata do 1076 tys. Moze to oznaczac, ze odpornosé
ruchu polsko-biatoruskiego na zawirowania polityczne i ekonomiczne jest wieksza niz innych
wschodnich sgsiadow. Moze to takze wskazywaé, ze Biatorus bedzie dyskontowata trudnosci
w relacjach z Ukraing i Rosjg (takze w kontekscie obstugi tranzytu). Ma to swoje konsekwencje
w prognozowanym obcigzeniu sieci drogowej regionu. taczny ruch w punktach potozonych na
poétnocnym odcinku granicy polsko-biatoruskiej stanowit blisko potowe catego ruchu dwustronnego
i wynosit w 2014 r. 514 tys. pojazdéw. Dwa sasiednie punkty KuZznica Biatostocka i Bobrowniki
odprawity w sumie wiecej pojazdédw niz punkt w Kukurykach na trasie Warszawa — Minsk (tab. 2).
W catosci ruchu polsko-biatoruskiego okoto 64% (2014 r.) stanowig pojazdy ciezarowe z obca
rejestracjg, co moze by¢ ostroznie utozsamiane ze skalg ruchu tranzytowego. Na odcinku podlaskim
odsetek ten jest minimalnie wyzszy.

Tab. 1. Najruchliwsze (ponad 1 mIn podréznych) przejscia graniczne z Biatorusig w roku 2014

Ruch oséb Ruch oséb Zmiana 2010- SerLl
Przejscie graniczne W 2007 Ruch oséb w 2010 w 2014 2014 Polakéow
(2010=100) | 2014w %
Kuznica Biatostocka 2576550 2355290 2611362 111 8,7
Terespol 2272846 2427622 2440454 101 10,8
Bobrowniki 1266149 1317991 1524115 116 6,5

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej
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Ryc. 17. Ruch pojazddéw ciezarowych przez granice biatoruskg i litewskg w latach 1990-2014
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Strazy Granicznej, granica litewska dla lat 2012-2014 szacunek
na podstawie wynikéw stacji pomiaréw ciggtych

Dla wojewddztwa podlaskiego szczegdlnie istotny jest ruch przez granice litewska (gtdwny szlak
tranzytu miedzy Rosjg i krajami Europy Zachodniej). Statystyka nie uwzglednia jednak tego ruchu
(umowa z Schengen), ktéry w ostatnim roku objetym rejestracjg (2007) wynosit ponad 1,5 min
pojazdoéw. Byty to w znacznej mierze samochody przemieszczajgce sie na kierunku rosyjskim, omijajgce
teren Biatorusi.

Probe szacunku ruchu przez Litwe mozna podjgé przy wykorzystaniu danych o ruchu drogowym na
terenie Polski (punkt pomiarowy Szypliszki-granica panstwa na gtéwnej trasie tranzytowej Suwatki-
Kowno). Poréwnanie wynikéw badania ruchu w 2005 r. z danymi zbieranymi jeszcze wdwczas na
przejsciu granicznym w Budzisku, wskazujg, ze ruch notowany w ramach GPR (badanie wykonywano
tylko w wybranych dniach w ciggu roku) nie doszacowuje poziomu ruchu granicznego. Przyjmujac, ze
poziom (proporcja) tego niedoszacowania nie zmienia sie w czasie, mozna podjg¢ probe estymacji
ruchu granicznego w 2010 r. Jesli przyjete zatozenia bytyby stuszne, ruch pojazdéw ciezarowych na
granicy litewskiej w 2010 r. siegatby poziomu 2,3 min w obu kierunkach. Dane z pomiaru ciggtego (patrz
nizej rozdziat 3.2.1) wskazuja, ze w roku 2014 ruch na odcinku Suwatki-Szypliszki w kategorii pojazdow
ciezkich z przyczepami wynosit okoto 2,05 mIn. Dane nie uwzgledniajg jednak innych (mniejszych)
pojazddéw ciezarowych. Po ich doszacowaniu wielko$¢ wzrasta do okoto 2,2 min (ryc. 17). Te same dane
wskazujg, ze w okresie 2013-2014 odnotowano dalszy powolny wzrost wielkosci ruchu pojazdéw
ciezarowych na tym szlaku (pomimo sytuacji geopolitycznej i embarga w relacjach handlowych z Rosjg).
Dowodzi to, ze niezaleznie od stopniowego przyrostu ruchu przez podlaskie przejscia z Biatorusig ruch
na kierunku litewskim takze nadal ro$nie. Dynamika tego wzrostu jest juz jednak znacznie mniejsza niz
w latach poprzednich.
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Tab. 2. Ruch pojazddw ciezarowych na gtéwnych polsko-biatoruskich przejsciach granicznych w 2014 r.

Ruch Ruch Ruch Ruch . .
Przejscie pojazdow pojazdow pojazdow pojazdow Zmiana | Zmiana
. Granicaz: | . . . . . - . . 2010-2014 | 2013-
graniczne ciezarowyc | ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych (2010=100)| 2014
hw2003r.;| w2010r. w 2013 r. w 2014 r. -
Kukuryki Biatorusig 359347 398020 550359 539578 136 98
KuZnica Biatorusia 4475* 239702 282313 275394 115 98
Bobrowniki | Biatorusiag 203003 193153 248633 239351 124 96
Stawatycze | Biatorusig 0 0 6831 22508 XX 329

*W roku 2003 przejscie graniczne w Kuznicy znajdowato sie w przebudowie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej

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

. Eskalacja sytuacji na Ukrainie i pogarszajace sie relacje dwustronne miedzy Polskg i Rosja
(utrzymanie lub nawet zwiekszenie zakresu sankcji). Mozna wéwczas oczekiwaé zmniejszania sie
ruchu pojazddéw ciezarowych na wszystkich granicach, w tym na granicy biatoruskiej. Restrykcje
rosyjskie dla przewoznikéw litewskich doprowadza do zatamania tranzytu przez kraje battyckie,
relatywnie zwiekszy sie znaczenie tras przez Biatorus. W szczegdlnosci moze to dotyczy¢ tras
biegngcych przez wojewddztwo podlaskie w kierunku Kuznicy i Bobrownik. Uktad o matym ruchu
granicznym z Biatorusig raczej nie wejdzie w zycie;

° Ugruntowanie sie obecnej sytuacji geopolitycznej na Ukrainie, przy stopniowej poprawie relacji
z Rosjg (znoszenie sankcji). Nalezy sie wowczas spodziewacd ustabilizowania ruchu towarowego
z Rosjg i Biatorusig na poziomie nieco nizszym od obecnego. W ruchu osobowym gtéwnym
czynnikiem ruchotwodrczym pozostanie koniunktura przygraniczna. 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 (badz zmniejszenie)
wzglednie zmiany kierunkéw ciezkiego ruchu tranzytowego. W odniesieniu do ruchu osobowego
dodatkowym czynnikiem mogg by¢ przyjazdy cudzoziemcdw korzystajgcych z obiektéw handlowych,
gtownie w rejonie Biategostoku. Czynnikiem zdecydowanie zwiekszajgcym ruch tego rodzaju bytoby
wejscie w zycie umowy o matym ruchu granicznym. Obcigzenie ukfadu drogowego wojewddztwa
ruchem tranzytowym jest bardzo silnie uzaleznione od sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej.
Juz obecnie ruch ciezki z kierunku Litwy ulegt rozdzieleniu i tylko czesciowo przebiega przez Biatystok.
Planowane powstanie drogi ekspresowej S61 spowoduje jego dalsze przesuniecia. Jednoczesnie jednak
powoli wzrasta ruch ciezki z przejs¢ biatoruskich w Kuznicy i Bobrownikach, za$ duza obwodnica
o standardzie ekspresowym nie ma duzych szans realizacji w obecnej perspektywie. W przypadku
ponownego wzmaocnienia roli tranzytu na kierunku biatoruskim, moze okaza¢ sie, ze znaczny ruch musi
by¢ obstuzony przez istniejgcy uktad drogowy Biategostoku. Ewentualna intensyfikacja ruchu
osobowego w wyniku zawarcia umowy o matym ruchu widoczna bedzie w pierwszej kolejnosci na
kierunku z Grodna przez Kuznice Biatostocka, a w drugiej kolejnosci z Wotkowyska przez Bobrowniki.
Oznacza to dalsze docigzenie uktadu drogowego stolicy regionu.
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Whioski

Szeroko rozumiane uwarunkowania popytowe rozwoju sieci transportowych w wojewddztwie
podlaskim pozwalajg na wyciagniecie nastepujgcych ogdlnych wnioskéw moggcych miec znaczenie dla
polityki transportowej na szczeblu regionalnym:

Rozmieszczenie ludnosci oraz jego zmiany powinny mie¢ wptyw na prowadzong polityke
transportowg, w tym na polityke inwestycyjng. Region charakteryzuje sie niskg gestoscig
zaludnienia, a znaczne jego obszary odznaczajg sie dtugoletnig depopulacjg obszaréow wiejskich.
Jednoczesnie ma miejsce koncentracja ludnosci w MOF Biatystok oraz w MOF-ach pozostatych
osrodkdow subregionalnych. Tam tez zachodzg procesy suburbanizacyjne. Oznacza to,
ze dziatania inwestycyjne powinny by¢ odmienne w réznych czesciach wojewddztwa.

W rejonie Biategostoku, w kontekscie sytuacji demograficznej, priorytetem powinno by¢
obstuzenie dojazdéw do pracy ze stref suburbanizacji oraz dazenie do zwiekszenia udziatu
transportu publicznego, ograniczenia ruchu w centrum miasta oraz skomunikowania z innymi
osrodkami krajowymi. Obstuga dojazdéw jest takze bardzo istotna w rejonie tomzy i Suwatk,
a w mniejszym stopniu takze Bielska Podlaskiego, Siemiatycz i Augustowa. Z tego samego
punktu widzenia, na pozostalym obszarze wojewddztwa priorytetem wydaje sie obstuga
rozproszonej ludnosci wiejskiej, w tym zwtaszcza zapewnienie sprawnego dojazdu do osrodkéw
ustug pozytku publicznego w transporcie zaréwno indywidualnym, jak i zbiorowym
(z uwzglednieniem pogarszajgcej sie struktury wiekowej).

Przedsiewziecia transportowe na terenach oddalonych od Biategostoku i osrodkéw
subregionalnych powinny uwzglednia¢ obecng i prognozowang depopulacje. Dotyczy to takze
skali poszczegdlnych inwestycji (np. szeroko$¢ drogi) doprowadzajgcych ruch ze stref
peryferyjnych do duzych miast.

Migracje w obrebie oraz poza teren wojewddztwa sg generatorem podzniejszego ruchu
wahadtowego migrantdw oraz ich rodzin. Przemawia to za dziataniami poprawiajgcymi
dostepnos¢ Biategostoku z osrodkéw powiatowych oraz Warszawy (poprzez Biatystok
i realizowane obecnie bezposrednie powigzania drogowe — S8 oraz kolejowe, a takze
bezposrednio zwtaszcza z potudniowej czesci regionu).

Rozmieszczenie pracodawcéw oraz dojazdy do pracy wskazujg na szczegdlnie duze potrzeby
transportowe na niektérych kierunkach. W sasiedztwie Biategostoku dotyczy to w pierwszej
kolejnosci dojazdéw z kierunku tap, Suprasla, Juchnowca Koscielnego, Wasilkowa i Zabtudowa.
Z pozostatych obszaréow na wsparcie zastuguje policentryczny uktad dojazdéw w potudniowo-
wschodniej czesci regionu (gmina Narewka, Bielsk-Podlaski, Hajnéwka, Biatowieza).

Rozktad przestrzenny produkcji sprzedanej przemystu, jak i eksportu przemawia za lepszym
skomunikowaniem powiatu bielskiego na kierunku niemieckim z A2, powiatu grajewskiego —
w uktadzie powigzan z rynkiem wschodnim i litewskim, natomiast powiatu
wysokomazowieckiego i sokdlskiego z uwzglednieniem ich silnych powigzan z rynkami
wschodnimi. Pozwoli to na lepsze wykorzystanie potencjatu gospodarczego tych obszaréw
aktywnosci eksportowe;.

Turystyka jest istotnym generatorem ruchu w regionie. Jej koncentracja jest dodatkowa
przestankg dla inwestycji w ramach MOF Biatystok, a ponadto na kierunkach obstugujgcych
uzdrowisko Augustéw (transport kolejowy) oraz Biatowieski Park Narodowy (poprawa powigzan
z Biatymstokiem oraz z Warszawa).

Sytuacja zwigzana z ruchem granicznym osobowym przemawia za lepszym skomunikowaniem
Biategostoku z przejsciami granicznymi w Kuznicy i Bobrownikach oraz Potowcach. Ruch
osobowy z tych punktéw moze wzrosngé w przypadku wprowadzenia w zycie umowy o matym
ruchu granicznym. Bedzie sie on kierowat do stolicy wojewddztwa i jego obiektéw handlowych,
a tym samym ewentualne inwestycje w duzg obwodnice w ciggu S19 nie beda stanowity
rozwigzania tego problemu. Wskazane jest tym samym podjecie inwestycji modernizacyjnych
w obecnych ciggach drég DK19 oraz, w drugie]j kolejnosci, takze DK65.
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° Obcigzenie uktadu drogowego wojewddztwa ruchem tranzytowym pojazddéw ciezarowych jest
bardzo uzaleznione od sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej, a takze od tempa realizacji
planowanych inwestycji drogowych. Istnieje zagrozenie skierowania zwiekszonej czesci tranzytu
przez Biatystok (trwate w przypadku powrotu tranzytu rosyjskiego na kierunek biatoruski i/lub
przejSciowe zwigzane z ukonczeniem drogi S8 przy braku drogi S61).

° Uwarunkowania miedzynarodowe wymagajg zachowania duzej elastycznosci polityki
transportowej zwtaszcza w zakresie inwestycji drogowych. Istniej ryzyko zaréwno
niedoszacowania ruchu, jak tez przeskalowania podejmowanych dziatari. Dobrym kierunkiem
wydaje sie przygotowanie inwestycji (w tym wykup gruntdéw, opracowanie projektu),
a nastepnie ich realizacja w umiarkowanym zakresie z zachowaniem mozliwosci relatywnie
szybkiej rozbudowy.

° Czynniki miedzynarodowe przemawiajg takze za mozliwie duzym wykorzystaniem potozenia
przygranicznego w sgsiedztwie granicy wschodniej, zwtaszcza w transporcie intermodalnym.
Oznacza to inwestycje w transport kolejowy, ale takze daje istotny priorytet dla modernizacji
drég prowadzgcych w kierunku tych centréw.

3.2. Stan i uwarunkowania systemu transportu

3.2.1.Transport drogowy

Sie¢ drogowa

Sie¢ drogowg wojewddztwa podlaskiego o tgcznej dtugosci 26 328,1 km [Zzrodto: GDDKIA — Suplement
do publikacji , Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 r.” z danymi o drogach publicznych wg stanu
na dzien 31 grudnia 2013 r.] tworzg drogi krajowe o dtugosci 975,7 km, wojewddzkie — 1 242,2 km,
powiatowe — 7 806,8 km i gminne — 16 303,4 km, z czego 12 553,8 km (47,7%) posiada nawierzchnie
twardg, w tym 11 387 km (43,2%) twarda ulepszong tj. nawierzchnie bitumiczng, betonowa, z kostki
granitowej lub z elementdéw prefabrykowanych.

W ciggu wszystkich drdg publicznych wojewddztwa znajdujg sie 1 332 obiekty mostowe (mosty
i wiadukty), z ktérych 19 jest tymczasowych oraz 1 przeprawa promowa i 15 tuneli wzglednie przejs¢
podziemnych.

Z punktu widzenia gestosci sieci drogowej (130,4 km/100km?) region plasuje sie w pofowie stawki
wojewddztw w Polsce i odpowiada $redniej krajowej, wynoszacej 133 km/100 km?. Z kolei gestos¢ sieci
drogowej w standardzie drég o nawierzchni twardej ulepszonej (56,4 km/100 km?) lokuje Podlaskie
w strefie najbardziej zapdznionych pod tym wzgledem obszaréw kraju. W praktyce oznacza to, iz uktad
przestrzenny drég jest wystarczajgcy do obstugi istniejgcej sieci osadniczej, natomiast jako$¢ tej sieci
dalece odbiega od oczekiwanych standardéw uzytkowych.

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

Obecnie system ten tworzg (ryc. 18):

1) droga ekspresowa S8 (czesciowo w budowie);

2) krotkie odcinki S61 (fragmenty obwodnic: Stawisk i Augustowa);
3) 10 drdg krajowych (nr: 8, 16, 19, 58, 61, 62, 63, 64, 65 i 66);
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4) 32 drogi wojewddzkie (nr: 640, 645, 647, 648, 651, 652, 653, 655, 658, 659, 663, 664, 668, 669,
670, 671, 673, 674, 675, 676, 677, 678, 679, 681, 682, 685, 686, 687, 689, 690, 693 i 694).
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Tab. 3. Drogi krajowe

i Numer Przebieg drog krajowych Klasa
" | drogi /wojewdédztwo podlaskie/ drogi
2 3 4
1. 8 Granica panstwa — Kudowa Zdréj — Ktodzko — Zabkowice Slgskie — Wroctaw — | GP
Olesnica — Sycow — Kepno — Walichnowy — Wielun — Betchatéw — Piotrkéw
Trybunalski — Rawa Mazowiecka — Warszawa — Radzymin — Wyszkéw —
Ostréw Mazowiecka — granica wojewddztwa — Zambrow - Bialystok —
Korycin — Augustow — Raczki — Suwatki — Budzisko — granica panstwa
2. 16 Dolna Grupa — Grudzigdz — ltawa — Ostréda — Olsztyn — Mragowo — /Etk/ — | GP
granica wojewddztwa — Augustow — Pomorze — Pockuny — Ogrodniki — granica
panstwa
3. 19 Granica panstwa — Kuznica Biatostocka — Biatystok — Siemiatycze — granica | GP
wojewddztwa — Miedzyrzec Podlaski — Kock — Lubartéow — Krasnik — Janow
Lubelski — Nisko — Sokotéw Matopolski — Rzeszéw — Domaradz — Dukla —
Barwinek — granica panistwa
4. 58 Olsztynek —Zgnitocha — Jedwabno — Szczytno — Babieta — Ruciane Nida — Pisz G
— Biata Piska — granica wojewddztwa — Szczuczyn
5. 61 Warszawa — Jabtonna — Legionowo — Serock — R6zan — Ostroteka — granica | GP

wojewodztwa — tomza — Grajewo — Augustow (8 i 16 wezet Augustow) —
Raczki ( wezet Raczki) — Suwatki (wezet Suwatki Potudnie)

6. 62 Strzelno — Kobylniki — Radziejéw — Brzes¢ Kujawski — Wioctawek — Nowy G
Duninéw — Ptock — Wyszogrdod — Nowy Dwdér Mazowiecki — Pomiechéwek —
Serock — Wierzbica — Wyszkéw —tochdw — Wegréw — granica wojewodztwa
— Drohiczyn — Anusin (droga Nr 19)

7. 63 Granica panstwa — Wegorzewo — Gizycko — Pisz — granica wojewoédztwa — G
Kisielnica — tomza — Zambrow - granica wojewddztwa — Cerandéw -
Sokotéw Podlaski — Siedlce — tukéw — Radzyn Podlaski — Wisznice —
Stawatycze — granica panstwa

8. 64 Pigtnica Poduchowna — Wizna - Stare Jezewo G

9. 65 Granica panstwa — Gotdap — Olecko — Etk — granica wojewddztwa — Grajewo G
— Monki — Biatystok — Bobrowniki — granica panstwa

10. 66 Zambréw — Wysokie Mazowieckie — Bransk — Bielsk — Podlaski — Kleszczele G

— Czeremcha - Potowce — granica panstwa

Obstuge komunikacyjng ruchu drogowego miedzynarodowego, krajowego i regionalnego
w wojewddztwie podlaskim spetnia¢ bedg drogi ekspresowe ustalone w obowigzujgcym
rozporzadzeniu Rady Ministrow, wymienione w tabeli 5. W przysztosci dla rozktadu ruchu na terenie
wojewddztwa znaczenie moze mieé takze droga S16 (Olsztyn-Etk), ktéra w pazdzierniku 2015 r.
wpisana zostata do znowelizowanego Rozporzadzenia o docelowym ukfadzie autostrad i drég
ekspresowych z roku 2004. Konsekwencjg jej przysztej budowy powinno by¢ podniesienie rangi drogi
DK 65 (Biatystok-Grajewo-Etk).
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Tab. 4. Drogi wojewddzkie

Suwatki — Budzisko — granica panstwa (Kowno)

Lp. Ndl::‘;r Przebieg drég wojewaddzkich zlrz'::
1 2 3 4
1. 640 | Droga Nr 19 /Anusin/ — Radzittdwka — granica panstwa G
2. 645 Myszyniec — Deby — Nowogrod —tomza G
3. 647 Deby — Kolno — Gromadzyn — Wykno — Stawiski z
4, 648 Miastkowo — Nowograéd... Morgowniki — Korzeniste — Stawiski — Przytuty z
5. 651 Gotdap — Zytkiejmy — Szypliszki — Sejny z
6. 652 Kowale Oleckie — Suwatki Z
7. 653 Sedranki — Bakatarzewo — Suwatki — Sejny — Po¢kuny G
8. 655 Kgp — Wydminy — Olecko — Raczki — Suwatki — Rutka Tartak z
9. 658 Droga 640 — Kudelicze — Pawtowicze — Grabarka — Kajanka z

10. 659 Topczewo — Hodyszewo — Nowe Piekuty — Dgbréwka K. — droga Nr 66 Z

11. 663 Pomorze — Sejny Z

12. 664 | Raczki— Augustéw — Lipsk — granica panstwa 7/G/z

13. 668 Pigtnica Poduchowna — Przytuty — Osowiec z

14. 669 Droga w granicach Miasta Biatystok Z

15. 670 Osowiec — Dgbrowa Biatostocka — Nowy Dwér — granica panstwa Z/G

16. 671 | Sokolany — Korycin — Knyszyn — Stare Jezewo — Sokoty 7/G/Z

17. 673 | Lipsk — Dgbrowa Biatostocka — Sokotka G/Z

18. 674 Sokdétka — Krynki z

19. 675 Droga w granicach Miasta Biatystok Z

20. 676 Biatystok — Supras| — Krynki — granica panstwa G/Z

21. 677 | tomza /droga 63/ — Sniadowo — Ostréw Mazowiecka — Matkinia — Koséw G

Lacki — Sokotow Podlaski

22. 678 Biatystok — Sokoty — Wysokie Mazowieckie G

23. 679 tomza — Podgodrze — Ga¢ — Mezenin z

24, 681 Roszki — Wodzki — tapy — Poswietne — Bransk — Ciechanowiec G

25. 682 | tapy — Turosn Dolna — Markowszczyzna G

26. 685 | Zabtudéw — Narew — Nowosady — Hajnéwka — Kleszczele G/Z

27. 686 | Zajma — Michatowo — Jatéwka Z

28. 687 | Juszkowy Grdéd — Bondary — Narewka — Nowosady Z

29. 689 Bielsk Podlaski — Hajnéwka — Biatowieza — granica panstwa G/Z

30. 690 | Czyzew Osada — Ciechanowiec — Siemiatycze G

31. 693 Kleszczele — Siemiatycze Z

32. 694 Przyjmy — Brok — Ciechanowiec G

Tab. 5. Drogi krajowe ekspresowe
Lp. th::ge:r Docelowy — kierunkowy przebieg drogi glrzsgai
1 2 3 4
1. S8 Wroctaw (Psie Pole) — Kepno — Sieradz — Al (tédz) ..Al (Piotrkéw S
Trybunalski) — Rawa Mazowiecka — Warszawa — Ostrow Mazowiecka —
Zambrow — Choroszcz (S19)

2. S19 (Grodno) granica panstwa — Kuznica — Sokétka — Korycin — Knyszyn - S
Dobrzyniewo Duze — Choroszcz — Siemiatycze — Lublin — Nisko — Rzeszéw
— Barwinek — granica panstwa (Preszow)

3. S61 (S8) Ostrow Mazowiecka — tomza — Stawiski — Szczuczyn — Etk — Raczki - S
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Ryc. 19. Docelowa sie¢ drég krajowych i autostrad na terenie wojewddztwa, opr. GDDKIA
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W wojewddztwie funkcjonujg trzy ogdlnodostepne drogowe przejscia graniczne na granicy
zewnetrznej UE z Biatorusia:

) Kuznica Biatostocka,
° Bobrowniki,
° Potowce.

Ponadto funkcjonuje przejscie turystyczne w Biatowiezy (tylko ruch pieszy i rowerowy).

Po wstapieniu Polski do strefy Schengen w 2004 roku zostata zawieszona kontrola na granicy UE,
m.in. z Litwg, na przejsciach drogowych w Budzisku, Ogrodnikach oraz Berznikach, ktére
w nadzwyczajnej sytuacji mogg by¢ ponownie uruchomione.
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Sie¢ transportowa gtéwnych osrodkéw miejskich

Waznym elementem tego systemu sg sieci uliczne w ciggu ww. drég w miastach na prawach powiatu
stanowigcych osrodki regionalne lub subregionalne, tj. w Biatymstoku, tomzy i Suwatkach oraz
w Bielsku Podlaskim (ryc. 20-23), zapewniajgce zaréwno tranzyt przez zurbanizowane centra miast, jak
i zbieranie badz rozprowadzanie ruchu lokalnego. Sie¢ transportowa osrodkéw miejskich to tacznie
blisko 49 km drég krajowych i ponad 53 km drég wojewddzkich. Ich parametry eksploatacyjne,
zwilaszcza w aspekcie przepustowosci, powinny by¢ dostosowane do potrzeb ruchu.
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Ryc. 20. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Biatymstoku (opracowanie wtasne)
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W praktyce moze sie okazac, ze niektére drogi zaliczane obecnie do kategorii dréog powiatowych
czy gminnych, czyli ciggdw komunikacyjnych o znaczeniu ponadlokalnym i lokalnym, mogg stanowic
cenne ogniwa w ukfadzie transportowym regionu. Dotyczy to zaréwno drég zapewniajgcych efektywne
powigzania komunikacyjne z siecig drég krajowych i wojewddzkich, jak tez zwigzanych z lokalnymi
osrodkami wzrostu, generujgcymi istotny w skali wojewddztwa ruch o znaczeniu gospodarczym.

Sytuacja taka moze wystgpi¢ w przypadku ciggéw drogowych w granicach administracyjnych miast
i poza nimi.
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Ryc. 22. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Suwatkach
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Ryc. 23. Mapa przebiegu drég krajowych i wojewddzkich w Bielsku Podlaskim

Stan techniczny
Wykaz drég krajowych w wojewddztwie podlaskim o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi
napedowej 11,5t,10t, < 10 t:

1) do 11,5t nadrogach:
e Nr 8 (Ostrow Mazowiecka) — granica wojewoddztwa — Zambréw — Biatystok — Korycin —
Augustéw — Suwatki — Budzisko — granica panstwa,
e Nr 19 Biatystok (droga 65) — KuZznica — granica panstwa,
e Nr 65 Biatystok (droga 8) — Bobrowniki — granica panstwa,
2) do 10t nadrogach:
e Nr 16 (Etk) — granica wojewddztwa — Augustéw (droga 8),
e Nr 19 Biatystok — Siemiatycze — granica wojewddztwa (Miedzyrzec Podlaski),
e Nr 61 (Ostroteka) — granica wojewddztwa — tomza — Grajewo — Augustow (droga 8),
e Nr 63 (Pisz) — granica wojewddztwa — tomza — Zambrdéw — granica wojewddztwa — (Sokotéw
Podlaski),
e Nr 64 Pigtnica Poduchowna (droga 61) — Wizna — Stare Jezewo,
e Nr 65 (Etk) granica wojewddztwa — Grajewo — Monki — Biatystok,
e Nr 66 Zambrow (droga 63) — Wysokie Mazowieckie — Branisk — Bielsk Podlaski,
3) <10 ton na pozostatych drogach:
e Nr 16 Augustéw — Pomorze — Poékuny — Ogrodniki — granica parnstwa,
e Nr 66 Bielsk Podlaski — Kleszczele — Czeremcha — Potowce — granica panstwa.
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Stan techniczny drég krajowych w roku 2014 ksztattowat sie na poziomie sredniej krajowe;j.
Przeprowadzone, coroczne badania tego stanu w ramach SOSN, wykazaty, ze drég krajowych w stanie
dobrym jest 67,8%, zadowalajgcym 19,2%, a ztym 11,5% (brak danych 1,5%). Poréwnanie tych wynikéw
z latami ubiegtymi wskazuje, ze tendencja corocznej poprawy stanu technicznego drég o znaczeniu
krajowym nadal jest podtrzymywana. Relatywnie najgorszym stanem technicznym charakteryzujg sie
drogi krajowe nr 62, 63 i 65.

Ryc. 24. Ocena stanu technicznego nawierzchni drég krajowych wojewddztwa podlaskiego w latach 2010-2014
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIiA

Z kolei wedtug ubiegtorocznych przeglagdéw drég wojewddzkich (poza ich przebiegiem na terenie miast
na prawach powiatu) — stan techniczny ich nawierzchni (twardych ulepszonych, prawie w 100%
bitumicznych) oceniono na dtugosci 257,681 km (21,7%) jako bardzo dobry; 100,775 km (8,5%) —
dobry; 342,885 km (28,8%) — zadowalajacy; 317,324 km (26,7%) — zty i 170,377 km (14,3%) — bardzo
zty. Najbardziej zniszczone sg nawierzchnie drég wojewdédzkich nr 648, 670, 690 i 694.
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Ryc. 25. Ocena stanu technicznego nawierzchni drég wojewddzkich wojewddztwa podlaskiego w latach 2010-
2014
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Udziat drog w stanie niesatysfakcjonujgcym (ztym i bardzo ztym) na poziomie 41% w stosunku do lat
2010-2013 nadal wskazuje na niekorzystng tendencje wzrostowg dtugosci dréog o znacznej powierzchni
uszkodzen, ale trend 6w zdaje sie wyhamowywac. Rosnie za to liczba drég w stanie satysfakcjonujagcym
(dobrym i bardzo dobrym). Od roku 2010 wzrost ten wynidst okoto 5% do wysokosci 30,5%, ale do
osiggniecia jakosciowego poziomu drog krajowych (67,8% drég w stanie satysfakcjonujgcym) wcigz
odlegta perspektywa.

Ryc. 26. Ocena stanu technicznego nawierzchni poszczegdlnych drég wojewddzkich w 2014 roku
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Ryc. 27. Ograniczenia w tonazu pojazdow na sieci drég wojewddzkich

W miastach na prawach powiatu, wskutek trafionych dziatan inwestycyjnych przeprowadzonych
w latach 2007-2013, stan techniczny ich podstawowych uktadéw komunikacyjnych, zwtaszcza
Biategostoku jest co najmniej satysfakcjonujacy.

O stanie technicznym drdég 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 wyjatkami, nadal znaczgco odbiega jakoscig od obowigzujacych
standardéw uzytkowych. Duzo pozytywnych zmian odnotowano na tych sieciach dzieki tzw.
,Sschetynéwkom”, stad Narodowy Program Przebudowy Drég Lokalnych warto kontynuowacd.
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Obcigzenie ruchem

Sredni dobowy ruch pojazdéw silnikowych (SDR) w 2010 r. na sieci drég krajowych wojewddztwa
podlaskiego wynosit 6 702 pojazdy/dobe, co przy sredniej krajowej wynoszacej 9 888 pojazdéw/dobe
lokowato region w grupie trzech najmniej obcigzonych sieci w wojewddztwach?. Punktowo jednak
natezenie ruchem przekraczato 15 tys. pojazdéow na dobe. Sytuacja taka miata miejsce na odcinku
wlotowym do Biategostoku na DK8, przejsciu przez Augustow, kluczowym odcinku DW678 w kierunku
tap oraz wylocie DK19 w kierunku Wasilkowa (badanie przeprowadzono przed otwarciem obwodnicy
Wasilkowa) i przejsciu przez Bielsk Podlaski w ciggu DK19 (tab. 6).

Tab. 6. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie
ogotem>15 tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie podlaskim (bez ciggnikdw rolniczych
i roweréw) w 2010 r.

Pojazd Sam. Lekkie sam Sam
Nr Dtugosé . ] y Moto- osob. L. : L Sam. ciez. z Auto-
. Nazwa silnikowe N cigzarowe ciez. bez .
drogi (km) ) cykle mikro- przyczepami busy
ogoétem (dostawcze) przyczep
busy
8 3,9 CHOROSZCZ-BIALYSTOK 21163 66 14692 1848 864 3459 221
8 2,4 AUGUSTOW/PRZEISCIE2/ 18752 86 12015 1341 540 4544 211
8 2,5 AUGUSTOW/PRZEJSCIE3/ 17767 91 11282 1263 633 4306 181
8 1,0 AUGUSTOW/PRZEJSCIEL/ 17215 85 10854 1253 718 4136 143
678 7,5 BIALYSTOK-TOLCZE 17080 85 14604 1076 478 444 376
19 6,8 WASILKOW-BIALYSTOK 16377 73 12988 1255 520 1232 300
19 3,8 BIELSK PODL/PRZEJSCIE2/ 15292 163 12205 1298 428 997 150

Wskaznik wzrostu ruchu 2005-2010 wynosit 1,22 i odpowiadat $redniej krajowej. Jego dynamika
zmalata, okazujac sie nizsza od odnotowanej w latach 2000-2005, w ktérych wynosita 1,31.
W kolejnych latach, tj. do 2014 r. na czterech funkcjonujgcych w wojewddztwie stacjach ciggtych
pomiardow ruchu (dwie na DK8 oraz po jednej na DK9 i DK61) odnotowano dalszy wzrost ruchu, w tym
szczegblnie wysoki wzrost ruchu pojazdéw ciezarowych z przyczepami na DK8, przy pewnej stagnacji
tej kategorii ruchu na DK61 (ryc. 28).
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Ryc. 28. Natezenie ruchu wedtug kategorii pojazdéw. Dane ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2012-2014

2 Synteza wynikéw GPR 2010, K. Opoczynski, Transprojekt-Warszawa Sp. z 0. o.
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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 Litwa
w Budzisku. Szczegdlne obcigzenie ruchem pojazddéw ciezarowych ma miejsce od styku dwdch drég
krajowych w Augustowie do granicy z Litwg. Wybudowana obwodnica Augustowa wraz z planowana
do realizacji obwodnicg Suwatk oraz odcinkiem miedzy Suwatkami a granicg Panstwa powinna
rozwigzac problem nadmiernego obcigzenia ruchem w tej czesci wojewddztwa (ryc. 29).
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Ryc. 29. Koncentracja ruchu pojazdéw osobowych (samochody osobowe, motocykle, mikrobusy i autobusy) oraz
pojazddéw ciezarowych (samochody dostawcze oraz pojazdy ciezarowe z przyczepami i bez przyczep) na drogach
krajowych i wojewddzkich w 2010 r.

Sredni dobowy ruch w 2010 r. na sieci drég wojewddzkich wynidst 2 432 pojazdy/dobe, co przy $redniej
krajowej wynoszgcej 3 398 pojazdow/dobe, plasuje region na 13 miejscu w Polsce. Wskaznik wzrostu
ruchu w okresie 2005-2010 wynidst 1,25, nieco wiecej niz Srednia krajowa, ktéra opiewata na wartos$é
1,23. Dynamika wzrostu ruchu sie utrzymata, gdyz w odniesieniu do lat 2000-2005 wskaznik ten
réwniez osiggnat wartosé 1,253,

Wraz z obserwowanym wzrostem ruchu na pozamiejskich ciggach komunikacyjnych, wzrasta
obcigzenie ruchem ulic w gtdwnych osrodkach miejskich regionu. W najwiekszych miastach
wojewddztwa $redni dobowy ruch na niektdrych ulicach przekracza wartosé 25 tys., a nawet 35 tys.
pojazdow/dobe, co wskazuje na koniecznos$¢ zastosowania wielopasmowych przekrojow ulicznych
jedno lub dwujezdniowych, co czesto nie jest mozliwe z uwagi na istniejacg, gestg zabudowe.
W praktyce okazuje sie, ze jedynym skutecznym rozwigzaniem moze byé budowa obwodnicy.

3 Synteza wynikéw pomiaru ruchu na drogach wojewddzkich w 2005 roku, Transprojekt-Warszawa Sp. z 0.0. 2006
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Biatystok jest miastem, w ktérym wiekszos¢é gtéwnych ulic w ciggu drég krajowych (zwtaszcza DK19)
i wojewoddzkich (DW669, DW675, DW676 i DW678) doswiadcza kongestii w godzinach szczytu,
zwilaszcza porannego. O ile dzieki tzw. Trasie Generalskiej (wewnetrzna obwodnica Biategostoku)
na kierunku wschéd — zachdd przejazd przez miasto wydaje sie w miare sprawny (interwencji wymaga
jedynie wlot od strony Warszawy, gdzie kolidujg ze sobg potoki ruchu z Trasy Generalskiej — DK8
i centrum miasta — DW676), o tyle konieczne jest polepszenie warunkéw tranzytu na kierunku pdétnoc

— potudnie, ktéry pokrywa sie ze strefami najintensywniejszych dojazdéw do pracy.

W przypadku tomzy najwieksza koncentracja ruchu wystepuje w ciggu DK61 (na odcinku miedzy tomza
a Kisielnicg nawet prawie 14 tys. pojazdoéw na dobe w 2010 r.) i DW677 (prawie 9 tys. pojazdow),
a ujemne efekty tej kumulacji szczegdlnie odczuwalne sg w rejonie przeprawy mostowej przez rzeke
Narew (tab. 7).

Tab. 7. Sredni dobowy ruch na drogach wojewddzkich na wlotach do tomzy (bez ciggnikdw rolniczych i rowerdéw)

w 2010r.
n Sam. .
Nr Dtugosé f’o!azdy Moto- osob. Le,klfle sam. .S?m. Sam. ciez. z Auto-
. Nazwa silnikowe . cigzarowe ciez. bez .
drogi (km) . cykle mikro- przyczepami busy
ogoétem (dostawcze) przyczep
busy

61 25,6 WOJICIECHOWICE-tOMZA 7071 26 4380 798 378 1413 59

61 7,0 tOMZA-KISIELNICA 13996 58 9378 1377 550 2426 184

63 22,7 tOMZA-ZAMBROW 5651 24 4276 497 183 585 64

64 304 PIATNICA-STREKOWA

! GORA 3857 9 2961 357 196 238 52

645 11,3 NOWOGROD-tOMZA 4867 34 4151 370 127 112 44
677 19,9 tOMZA-GR.WOJ. 8872 53 6806 692 248 949 106
679 3,7 tOMZA-ZAWADY 1885 11 1250 213 166 232 0
668 26,6 PIATNICA-PRZYTULY 2584 21 2180 189 90 47 31

Z uwagi na lokalizacje miasta Suwatk w ciggu | korytarza tranzytowego wystepuje znaczne obcigzenie
ruchem ciezarowym i osobowym nie zwigzanym z funkcjg miasta. Obcigzenie uktadu drogowego
Suwatk zdeterminowane jest przebiegiem DK8 (obcigzenie dobowe ruchem na odcinkach wylotowych
rzedu 8-10 tys. pojazdow), a lokalne kongestie i utrudnienia rejestrowane sg tez w ciggu DW652,
DW653 i DW655 (tab. 8). Planowana obwodnica miasta po trasie S61 rozwigze problem tranzytu przez
miasto.

Tab. 8. Sredni dobowy ruch na drogach wojewddzkich na wlotach do Suwatk (bez ciggnikéw rolniczych i rowerdw) w 2010r.

Pojazd Sam. Lekkie sam Sam
Nr Dtugosé el Moto- osob. L, ’ o Sam. ciez. z Auto-
. Nazwa silnikowe N ciezarowe ciez. bez .
drogi (km) . cykle mikro- przyczepami busy
ogétem (dostawcze) przyczep
busy
8 10,6 OLSZANKA-SUWALKI 10658 25 4879 891 334 4440 82
8 13,2 SUWALKI-SZYPLISZKI 8358 29 3532 549 240 3944 57
652 27,6 GR.WOJ.-SUWALKI 2011 16 1736 105 50 68 22
653 17,7 GR.WOJ.-SUWALKI 3296 30 2743 270 105 112 33
653 27,4 SUWALKI-SEJNY 2953 24 2652 162 47 30 35
655 10,6 RACZKI-SUWALKI 2591 23 2233 200 54 47 26
655 20,2 SUWALKI-RUTKA TARTAK 3200 19 2929 150 61 13 22

-44 -




W przypadku Bielska Podlaskiego szczegdlnie obcigzonym fragmentem jest przejscie przez miasto
w ciggu drég DK19 (obcigzenie ruchem w punkcie pomiarowym na 107 km przekracza 15 tys.
pojazdéw) oraz DK66. Na drodze wojewddzkiej nr 689 prowadzacej do Hajnéwki Sredniodobowe
natezenie ruchu przekracza 2 tys. pojazdow (tab. 9).

Tab. 9. Sredni dobowy ruch na drogach wojewddzkich na wlotach do Bielska Podlaskiego (bez ciggnikéw
rolniczych i roweréw) w 2010 r.

. Sam. .
Nr Dtugosé !’o!azdy Moto- osob. Le.klfle sam. .S?m. Sam. ciez. z Auto-
. Nazwa silnikowe . cigzarowe ciez. bez .
drogi (km) . cykle mikro- przyczepami busy
ogétem (dostawcze) przyczep
busy
BIELSK PODLASKI-

689 23,5 HAINGWKA 2348 21 1916 181 77 122 12
19 8,5 PLOSKI-BIELSK PODL. 6386 27 4703 549 206 786 97
19 4,1 BIELSK PODL./PRZEJSCIE1/ 10921 99 8596 944 326 837 74
19 3,8 BIELSK PODL/PRZEJSCIE2/ 15292 163 12205 1298 428 997 150
19 13,1 BIELSK PODL.- BOCKI 5015 29 3379 552 191 796 54
66 24,2 BRANSK.-BIELSK PODL. 3617 23 2868 266 127 273 47
66 1,2 BIELSK PODL/PRZEJSCIE/ 7647 86 6108 510 271 317 317
66 22,6 BIELSK PODL.-KLESZCZELE 2400 23 2064 141 61 70 15

Analiza rozktadu sredniego dobowego ruchu drogowego — SDR na sieci drog krajowych i wojewddzkich
(ryc. 30) pozwala stwierdzié, co nastepuje:

rozktad ten zdeterminowany jest przez dominujgcy uktad weztowy Biategostoku i tras
tranzytowych biegngcych z centrum kraju w kierunku panstw nadbattyckich (DK8 i DK61);

obcigzenie sieci drogowe] wyraznie zorientowane jest ku centrum kraju i jego stolicy —
Warszawie;

role weztéw drugiego rzedu petnig przede wszystkim Augustow, tomza i Suwatki, a takze w nieco
mniejszym stopniu Bielsk Podlaski, Grajewo i Sokétka;

wszystkie ww. wezty drogowe (poza Augustowem), nie posiadajg obwodnic odcigzajgcych
miejskie systemy transportowe, co czesto oznacza powazne utrudnienia w ruchu tranzytowym
i przyspieszong degradacje miejskiego majatku drogowego;

najwieksze obcigzenie ruchem odnotowano w wezle Biatystok, zaréwno na trasach
przelotowych przez Biatystok (DK8 — 10 592 poj./dobe i 9 861 poj./dobe, DK19 — 16 377
poj./dobe i 11 958 poj./dobe, DK65 — 12 776 poj./dobe i 5 768 poj./dobe, DW676 — 10 572
poj./dobe i 6 240 poj./dobe), jak i dochodzgcych do miasta (DW678 — 17 080 poj./dobe);

bezspornie, najbardziej obcigzonym ciggiem drogowym regionu jest droga ekspresowa S8, gdzie
zarejestrowane wyniki pomiaréw SDR wahaty sie w przedziale od 9 854 do 21 183 poj./dobe;

drugim pod wzgledem obcigzenia ruchem szlakiem komunikacyjnym jest trasa biegnaca
od m. Ostréw Mazowiecka przez tomze, Augustéw, Suwatki do Budziska na granicy Polski
z Litwa, na ktora sktadajg sie: DW677 (granica wojewddztwa — tomza: 8 872 poj./dobe), DK61
(tomza — Grajewo — Augustéw: 7 658 + 13 996 poj./dobe) i DK8 (Augustéw — Suwatki — Budzisko:
7 207 + 11 621 poj./dobe);

bardzo wazng role w ukfadzie komunikacyjnym wojewddztwa spetniajg: DK8 na odcinku
Biatystok — Augustéw, ktora przenosi obcigzenie na poziomie 6 774 + 9 861 poj./dobe oraz DK19,
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zwiaszcza na odcinku Sokotka — Biatystok (9 339 + 16 377 poj./dobe) i Biatystok — Bielsk Podlaski
(5237 + 11 958 poj./dobe);

° zwraca uwage relatywnie duze w skali regionu obcigzenie DK65 na odcinku Grajewo — Biatystok
(4 503 + 12 776 poj./dobe), DK61 na odcinku granica wojewddztwa — tomza (7 071 poj./dobe)
i DK63 w rejonie m. Kolno (5 397 + 10 975 poj./dobe) i na odcinku tomza — Zambréw (5 851
poj./dobe) oraz DK66 na odcinku Zambréw — Szepietowo (4 080 + 7 774 poj./dobe);

° wsréd drég wojewddzkich nalezy odnotowac znaczne obcigzenie ruchem tras komunikacyjnych
biegnacych ze stolicy wojewddztwa w kierunku Suprasla (DW676: 6 240 poj./dobe) i tap tj. DW
678 (Biatystok — Markowszczyzna): 17 080 poj./dobe oraz DW682 (tapy — Markowszczyzna):
5794 + 6 024 poj./dobe;

° w aspekcie obstugi komunikacyjnej terenéw przygranicznych uwidacznia sie znaczne obcigzenie
drég wojewddzkich: nr 685 na odcinku Zabtudéw — Nowosady (4 275 poj./dobe), nr 673 na
odcinku Dgbrowa Biatostocka — Sokétka (2 788 + 5 205 poj./dobe), nr 686 na odcinku Juszkowy
Grod — Nowosady (2 232 poj./dobe) i nr 652 na odcinku granica wojewddztwa — Filipdw — Suwatki
(2 011 poj./dobe).

W uktadzie transportowym wojewddztwa ruch ciezki i bardzo ciezki zasadniczo przejety drogi krajowe.
Najbardziej obcigzonym tym ruchem jest cigg S8 i DK8 od granicy wojewddztwa przez Biatystok,
Augustéw, Suwatki do Budziska. W dalszej kolejnosci DK61 na odcinku tomza — Augustéw i DK19 na
odcinku Sokétka — Biatystok. Nieco mniejszy udziat samochoddéw ciezarowych i autobuséw w strukturze
rodzajowej pojazdéw zaobserwowano na DK19 na odcinku granica wojewddztwa — Biatystok, DK61
granica wojewddztwa —tomza i DK65 Biatystok — Bobrowniki.

Na sieci drég wojewddzkich w strukturze ruchu drogowego dominujg samochody osobowe (ponad
80%). Udziat pojazddw zaliczonych do kategorii ciezkich tj. samochoddw ciezarowych i autobusdw jest
zmienny, a relatywnie duzy odnotowano na trasach wylotowych z Biategostoku (DW676 i DW678),
tomzy (DW677) i innych miast powiatowych tj.: Suwatk, Hajnéwki, Bielska Podlaskiego, Sokotki
i Siemiatycz.

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 wskazaé ciggéw
czy ich odcinkéw najbardziej obcigzonych, w skali poréwnywalnej z wyzej opisanymi drogami
krajowymi i wojewddzkimi.

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

Analiza zmian w ruchu drogowym dla okresu 2005-2010 wskazuje, ze na jego obecny rozktad 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 na
drogach ekspresowych S8 i S61. Wraz z oddawaniem kolejnych odcinkéw trasy S8 (najpierw
w wojewddztwie podlaskim, a potem takze w mazowieckim, w tym w sgsiedztwie Warszawy —
obwodnica Marek) nalezy oczekiwac przeniesienia sie potokdéw na trase Suwatki-Augustow-Biatystok.
Spowoduje to wieksze niz obecnie obcigzenie biatostockiego wezta drogowego ruchem ciezkim (przy
zatozeniu, ze nie powstanie obwodnica w ciggu drogi S19). W kolejnych latach (po roku 2019) do uzytku
powinny by¢ oddawane kolejne fragmenty trasy S61. Powinno to skutkowaé ponownym odcigzeniem
trasy S8 na jej podlaskim przebiegu. Istotnym elementem moggcym wptywaé na rzeczywisty rozktad
ruchu samochodéw ciezarowych bedzie obejmowanie kolejnych odcinkéw systemem viaTOLL.
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BUDASKO

KUZNICA BIAFOSTOCKA

obcigzenie drog krajowych

obcigzenie drog wojewodzkich

Ryc. 30. Sredni dobowy ruch na sieci drég krajowych i wojewddzkich®

4 Ruch drogowy 2010, Transprojekt — Warszawa Sp. z 0.0., Warszawa 2011.
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Bezpieczenstwo

Region pod wzgledem liczby wypadkéw drogowych na tle kraju prezentuje sie dos$¢ przecietnie.
Wprawdzie w roku 2013 odnotowano ich w liczbach bezwzglednych 738, co stanowito 2,1% wszystkich
tego typu zdarzen w Polsce (35 847), to jednak skutki wypadkow okazaty sie znacznie powazniejsze niz
w wielu innych wojewddztwach. Zgineto 135, a rannych za$ zostato 874 osoby. Statystycznie pod
wzgledem liczby ofiar sSmiertelnych na 100 wypadkdéw i na 100 tys. ludnosci Podlasie jest w niechlubnej
czotéwece. Tu tez odnotowano najwyzszy wskaznik wypadkoéw z udziatem nietrzezwych uczestnikéw
ruchu (18,4%, co odpowiada 136 wypadkom). W 622 przypadkach do wypadkéw doszto z winy
kierujacych, ktdrzy m.in. nie dostosowywali predkosci do warunkdéw ruchu (172), nie przestrzegali
pierwszenstwa przejazdu (146), nieprawidtowo zachowywali sie wobec pieszych (96), nieprawidtowo
wyprzedzali (52) lub nie zachowali bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami (37). Odnotowano tez 65
wypadkdéw z winy pieszych, ktérzy m.in. w 42 przypadkach nieostroznie weszli na jezdnie. Sprawcy
wypadkéw poruszali sie z reguty pojazdami osobowymi (456), rzadziej ciezarowymi (64) czy
motocyklami i motorowerami (tgcznie 39).

Przedstawione wyniki, mimo smutnej refleksji, wpisuja w obserwowany od 2010 roku trend
zmniejszania sie liczby wypadkoéw w regionie (2010 r. — 847, 2011 r. — 816, 2012 r. — 767). Zmniejsza
sie tez generalnie liczba ich ofiar, liczona jako suma zabitych i rannych (2010 — 146 zabitych i 1125
rannych, 2011 — 152 zabitych i 1006 rannych, 2012 — 131 zabitych i 970 rannych). Ciggle martwi
utrzymujgca sie w granicach 126-136, duza liczba wypadkéw z udziatem nietrzezwych uczestnikow
ruchu.

Jakkolwiek nie wykazuje sie wsrdd przyczyn wypadkdéw stanu technicznego infrastruktury drogowej czy
jej obcigzenia, to jednak wiadomo, ze czynniki te $ciSle wigzg sie z warunkami ruchu na drodze
i ryzykiem wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego.

Whioski

Mimo, iz od poczatku tego stulecia trwa nieustanny proces odnowy, przebudowy irozbudowy
drogowego ukfadu komunikacyjnego wojewddztwa, to wcigz infrastruktura ta potrzebuje dalszych,
znacznych naktadéw finansowych, by sprosta¢ potrzebom ruchu drogowego czy stawianym
wymaganiom technicznym i srodowiskowym.

Nadal do wad tego systemu transportowego mozna zaliczyé:

° brak wewnetrznej spdjnosci sieci drogowej, co przejawia sie koniecznoscig korzystania z tras
o niskich standardach technicznych, wydtuzajgcych czas dojazdu;
. ograniczong przepustowos$¢ niektérych, waznych tras komunikacyjnych, przektadajagcy sie

na relatywnie dtugie czasy przemieszczania, utrudnienia zwigzane ze znacznym zageszczeniem
pojazddéw i zwiekszone ryzyko wystgpienia zdarzen niebezpiecznych;

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

. zbyt niskg nos$nos$¢ drég, 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, niewfasciwe
promienie tukéw poziomych i pionowych, brak utwardzonych poboczy) niedostosowane do
wymagan obecnego ruchu i warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi
publiczne;

° niewystarczajgcg ilos¢ urzadzen: usprawnienia ruchu (chodnikdw, zjazdéw i S$ciezek
rowerowych), obstugi ruchu (przystankéw autobusowych z wydzielonymi zatokami, parkingéw
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i zatok postojowych), uspokojenia ruchu (matych rond, azyli dla pieszych) i zabezpieczajgcych
ruch (podatnych drogowych barier ochronnych, poreczy i barier tancuchowych);

. ciggle duzg ilo$¢ drdg o niskim komforcie jazdy (ze wzgledu na nieréwnosci podtuzne i brak
szorstkosci), co znacznie pogarsza warunki bezpieczenistwa ruchu, powaznie ogranicza trwatosé
nawierzchni i zwieksza koszty eksploatacji pojazdéw ponoszone przez uzytkownikdéw.

W kontekscie powyzszych uwag dotyczgcych jakosci i funkcjonalnosci drég wojewdédztwa, w petni
uprawnione jest stwierdzenie, ze podstawowy uktad komunikacyjny wojewddztwa podlaskiego jest
jeszcze stabo rozwiniety, a szczegdlnie dotkliwie wskazane wady odczuwa, nadal niedoinwestowana,
sie¢ drég wojewddzkich o znaczeniu regionalnym.

3.2.2.Transport kolejowy

Siec¢ kolejowa

Sie¢ kolejowg na terenie wojewddztwa tworzg linie kolejowe (ryc. 31) o tgcznej dtugosci ok. 825 km.
Wiekszoscig z nich zarzadza panstwowa spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (ok. 760 km w granicach
regionu). Wyjatek stanowi kilka odcinkéw o tacznej dtugosci blisko 65 km, nie posiadajgcych 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 koto Siemiandwki: szerokotorowe nr 59
Granica Panstwa — Chryzandéw i nr 916 Siemiandwka — Wigckéw oraz normalnotorowe nr 910
Nowosady — Chryzanéw i nr 914 Narewka — Wigckéw). W perspektywie jest takze przejecie linii nr 36
(Ostroteka — tapy), czego inicjatorem jest powiat tomzynski.

Z niewielkimi rdéznicami, obszar wojewddztwa pokrywa sie z granicami dziatania Zaktadu Linii
Kolejowych w Biatymstoku, ktéry administruje 24 liniami kolejowymi (linie nr: 6, 31, 32, 36, 37, 38, 39,
40, 43,51, 52,57, 59, 515,516, 517, 836, 910, 911, 913, 914, 916, 923 i 928) o tgcznej dtugosci 783,18
km (890,816 km torow) [Zzrodto: PKP PLK S.A. Zarzad Linii Kolejowych w Biatymstoku — stan na
31.12.2014], na ktore sktada sie:

. 107, 636 km linii dwutorowych (normalnotorowych o rozstawie szyn 1435 mm) — odcinki linii nr
6i31;

J 675,644 km linii jednotorowych, w tym: 616,595 km normalnotorowych i 58,949 km
szerokotorowych o rozstawie szyn 1520 lub 1524 mm.

Sie¢ toréw gtdwnych zasadniczych w zarzadzie ZLK w Biatymstoku uzupetniajg tory na 88
funkcjonujgcych stacjach i przystankach kolejowych, ktérych jest 314,327 km, w tym 281,523 km
normalnotorowych i 32,804 km szerokotorowych.

Infrastrukture branzy drogowej tworzy ponadto 410 rozjazdéw na torach szlakowych i gtéwnych
zasadniczych, 597 rozjazdéw w torach stacyjnych, 576 skrzyzowan w poziomie szyn (przejazdow
kolejowo — drogowych i przejs¢ dla pieszych kategorii A — 53 szt., B — 12 szt.,, C — 12 szt., D — 477 szt,,
E—4szt. i F— 18 szt.) oraz 574 obiekty inzynieryjne.

Aktualnie jest eksploatowanych 633,497 km linii kolejowych (741,133 km toréw), z czego 467,291 km
(575,087 km toréw) stanowig linie o znaczeniu panstwowym (linie nr: 6, 31 — odcinek o dtugosci 65,783
km, 38, 39, 40 i 51). Na stacjach eksploatowanych jest 245,385 km torow (bez toréw gtéwnych
zasadniczych).

Wsréd uzytkowanych linii kolejowych, w zaleznosci od ich kategorii funkcjonuje:
. 132,874 km linii magistralnych;
. 403, 753 km linii pierwszorzednych (w tym 20,669 km linii szerokotorowych);
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o 60,060 km linii drugorzednych (w tym 21,361 km linii szerokotorowych);
o 36,810 km linii znaczenia miejscowego (w tym 1,12 km linii szerokotorowych).
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Ryc. 31. Mapa istniejgcej sieci kolejowej w wojewddztwie podlaskim (opracowanie wiasne)
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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 potaczyc
Warszawe z Kownem, Rygg i Tallinem (oraz Helsinkami, z wykorzystaniem pofaczenia promowego). Na
terenie wojewddztwa podlaskiego nalezg do niego odcinki linii nr: 6 (granica wojewddztwa — tapy —
Biatystok), 38 (Biatystok — Grajewo — granica wojewddztwa), 39 (granica wojewddztwa — Suwatki) oraz
51 (Suwatki — Trakiszki — granica panstwa). W obrebie ZLK w Biatymstoku zelektryfikowanych jest ok.
224,31 km linii kolejowych, co stanowi blisko 27,8% ogodtu linii w regionie (Polska 59,1%).

Nieeksploatowanych, gtdwnie ze wzgledu na stan techniczny, jest 149,683 km linii kolejowych
nalezgcych do PKP PLK S.A. Dotyczy to przede wszystkim znacznych odcinkéw normalnotorowych linii
kolejowych nr 36 (47,466 km), 37 (48,297 km) i 52 (25,703 km) oraz fragmentdw linii szerokotorowych
nr 57 (6,095 km) i 59 (7,023 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 Hajndwka — Biatowieza jest natomiast Powiat Hajnowski.

Uwarunkowana historycznie (ziemie zaboru rosyjskiego) sie¢ kolejowa w wojewddztwie podlaskim jest
stabo rozwinieta. Jej gesto$é, mierzona dtugoscia linii kolejowych na 100 km?, a wynoszgca ok. 4,0 jest
najnizsza w Polsce ($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, Sfowacjg i Litwg. Utrzymywana jest wytgcznie
infrastruktura niezbedna do sprawnego przywrdcenia kontroli granicznej w szczegdlnych przypadkach,
jednak formalnie nie s3 to juz przejscia graniczne. Na granicach tych mogg by¢ ustanawiane, zgodnie
z kodeksem granicznym Schengen, tymczasowe przejScia graniczne w zwigzku z zaistnieniem
okreslonych 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), Siemiandwka — Swistocz (nr 31 i 59) i Czeremcha — Wysokolitowsk (nr
43), gdzie od grudnia 2011 roku ruch pociggdw osobowych zostat zawieszony. Istnieje rdwniez 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 Biatorusig:

° bocznice kolejowe w: Sokdtce, Bufatowie, tososnej, Czuprynowie i Kuznicy z obstugg drogami:
krajowa Nr 19 i powiatowg Nr 1264B na odcinku Czuprynowo — tososna — droga Nr 19,
. bocznice kolejowe w: Siemiandéwce, Plancie, Narewce, Skupowie z obstugg drogg wojewddzka

Nr 687 i drogami powiatowymi o numerach: 1644B i 1776B.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej

Stan Infrastruktury kolejowej w wojewddztwie podlaskim jest daleki od standardéw wymaganych
w nowoczesnych systemach transportowych. Stan ten, na biezagco monitorujg stuzby kolejowe.
Obowigzuja tu w odniesieniu do eksploatowanych linii kolejowych nastepujace kryteria oceny:

J dobra — linie eksploatowane z zatozonymi parametrami eksploatacyjnymi wymagajace jedynie
robét konserwacyjnych;
J dostateczna - linie eksploatowane ze zmniejszonymi parametrami eksploatacyjnymi (obnizenie

predkosci rozktadowych, wprowadzenie punktowych ograniczen predkosci) wymagajace, oprocz
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robot konserwacyjnych, dla utrzymania parametrow eksploatacyjnych napraw biezgcych
polegajgcych na wymianie uszkodzonych elementéw toru;

. 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 gtdwnie takiego stanu
infrastruktury kolejowej, ktory bezposrednio zagraza bezpieczenstwu ruchu lub nie posiada
wymaganych parametréw technicznych i eksploatacyjnych, wymagajac pilnej naprawy wzglednie
wymiany.

Z oceny stanu technicznego toréw linii kolejowych zawiadywanych przez ZLK w Biatymstoku wynika,
i257,7% (514,399 km) tej infrastruktury znajduje sie w stanie dobrym, 11,1% (99,015 km)
w dostatecznym, a 25,4% (225,785 km) w niezadowalajgcym. W ztym stanie technicznym byto 5,8%
(51,617 km) odcinkéw toréw linii normalnotorowych nr: 52 Lewki — Hajnéwka, 910 Nowosady —
Chryzanéw, 914 Narewka — Wiackdw i 928 Sokole — Sokole Naftobaza oraz szerokotorowych nr:
57 Sokétka — Geniusze, 59 Zabtotczyzna — Chryzandw i 916 Siemianéwka — Wigckdéw. Stan
niezadowalajgcy dotyczyt linii normalnotorowych nr: 6 na odcinku Biatystok — KuZnica Biatostocka (GP),
31 Siemiandwka — Siemiandwka (GP), 32 Czeremcha — Biatystok Stadion, 37 Wality — Zubki Biatostockie,
39 Olecko — Suwatki, 52 Hajnéwka — Nieznany Bér, 517 Papiernia — Las Suwalski, 911 Bernadczyzna —
Oskierki i 913 Narewka — Planta oraz szerokotorowych nr: 57 KuzZnica Biatostocka — Sokoétka, 59
Siemiandwka — Zabtotczyzna i 923 Bufatowo Wschéd — Bufatowo.

Ocena stanu wszystkich 1007 rozjazdédw pokazata, ze 29% z nich jest w stanie dobrym, 36,5%
w dostatecznym, 16,5% w niezadowalajagcym i 18% w stanie niedostatecznym, kwalifikujagcym je
do pilnej wymiany.

Corocznej ocenie stanu technicznego poddano tez nawierzchnie drogowa na 576 przejazdach
i przejsciach dla pieszych. 60,4% (348 szt.) z nich jest w stanie dobrym, 37,5% (216 szt.)
w dostatecznym, a jedynie 2,1% (12 szt.) w niezadowalajgcym. Stan niezadowalajgcy dotyczyt
5 przejazdéw kategorii A, 1 kat. B i 6 kat. D. Koszty doprowadzenia nawierzchni drogowych
na przejazdach i przejsciach do stanu dobrego oszacowano na poziomie 11,2 min zt.

Stan toréw w ciagu linii kolejowych administrowanych przez ZLK w Siedlcach tj. nr 36 (8 km) i nr 49 jest
niezadowalajgcy, wymagajacy interwencji w bliskiej perspektywie czasowej. Ocena ta dotyczy réwniez
pozostatych elementéw ww. infrastruktury kolejowe;j.

Obcigzenie ruchem

Wszystkie eksploatowane linie kolejowe w wojewddztwie podlaskim sg wykorzystywane do realizacji
przewozéw towarowych, pasazerskich lub mieszanych. Przewozy mieszane to domena linii nr 6, 31 (na
odcinku granica wojewddztwa — Hajndéwka), 32, 38, 40 i 51. Pozostate linie wykorzystywane
sg aktualnie na potrzeby ruchu towarowego, chociaz ich status w niektérych przypadkach moze ulec
zmianie, tzn. ze przewozy pasazerskie mogg by¢ tam przywrécone, o ile bedzie nimi zainteresowany
okreslony przewoznik (np. linie kolejowe nr 36 i 39).

O moizliwosciach 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 ksztattujg sie
w przedziale od 181 do 221 kN/o$, a szerokotorowych od 196 do 225 kN/o$. Z kolei dopuszczalne
predkosci wynosza w ruchu pasazerskim i autobuséw szynowych od 20 do 120 km/h, a towarowym od
20 km/h do 100 km/h.
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Najwieksze ograniczenia eksploatacyjne dotyczg odcinkdw linii normalnotorowych nr 32 Czeremcha —
Biatystok (72,831 km), nr 52 Lewki — Nieznany Bor (3,822 km), 911 Bernadczyzna — Oskierki (4,692 km)
i 913 Narewka — Planta (3,794 km). Wsréd szerokotorowych najgorzej jest w ciggu linii nr 916
Siemiandwka — Wigckdéw (1,229 km) i nr 923 Bufatowo Wschdd — Bufatowo (1,12 km).

Warto pamietag, ze liniom nieeksploatowanym, przypisane wartosci predkosci i naciskéw osi wynoszg
,0”, stad to wtasnie 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, chociaz jej przepustowos$¢ z uwagi
na prowadzone roboty na odcinku Zielonka — Ttuszcz (Sadowne), zostata w ostatnim okresie powaznie
ograniczona.

W dalszej kolejnosci mozna mowic¢ o srednim obcigzeniu linii nr 38 (Biatystok — Grajewo — granica
wojewaddztwa), nr 6 (na odcinku Biatystok — Sokétka) i linii nr 40 (Sokotka — Suwatki). Relatywnie mate
obcigzenie wystepuje w ciggu linii nr 31 (na odcinku granica wojewddztwa — Siemiatycze — Hajndwka)
i nr 32 (Czeremcha — Biatystok).

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

Zdecydowanie najbardziej obcigzonym ruchem kolejowym jest biatostocki wezet kolejowy. Istotng role
stacji weztowych spetniajg ponadto Suwatki, Czeremcha, Sokdtka, Hajndowka i w mniejszym stopniu

tapy.

Baza danych o pracy eksploatacyjnej na sieci zarzadzanej przez PKP PLK pozwala na bardziej
szczegdtowa analize obcigzen przewozami, z podziatem na rodzaje pociggdw. Na czterech mapach (ryc.
32-35) zaprezentowano przestrzenny obraz bazy danych dla obszaru wojewddztwa i terendw
przylegtych, uwzgledniajgc ogdt pociggdw pasazerskich i towarowych oraz pociagi towarowe masowe
i intermodalne. Poszczegdlnym odcinkom sieci przypisane zostaty wartosci odpowiadajace liczbie
pociggdéw je pokonujacych $rednio na dobe, w obu kierunkach tgcznie, w danym roku. W chwili
opracowywania niniejszego dokumentu najbardziej aktualna z dostepnych baz pochodzita z roku 2014.

Przewozy pasazerskie w wojewddztwie podlaskim skupiajg sie na liniach nr 6 i 38. Najwieksze natezenie
obserwowane byto miedzy Szepietowem a Biatymstokiem (20-30 pociggdw na dobe). Na istniejgcy
w 2014 r. ruch dalekobiezny (ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne ograniczony do
odcinka Matkinia — Biatystok) nakfadaty sie tam pofaczenia regionalne. Pozostate odcinki
wymienionych linii charakteryzowaty sie natezeniami na poziomie 10-20 pociggdw, przy czym ten
miedzy Biatymstokiem a Kuznicg Biatostocka byt wykorzystywany wytgcznie w ruchu regionalnym. Na
obszarze granicznym miedzy wojewddztwami podlaskim a mazowieckim zaznaczato sie zmniejszone
natezenie ruchu, wynikajgce z czynnikdw organizacyjnych w sektorze samorzadowych przewozéw
regionalnych (brak petnej integracji na styku sieci potgczen obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie,
a siecig potaczen realizowanych przez Przewozy Regionalne sp. z 0.0. Oddziat Podlaski z siedzibg
w Biatymstoku). Ciggtos¢ przewozow wystepuje natomiast na styku z wojewddztwem warminsko-
mazurskim. Znacznie mniejsze potoki ruchu (ponizej 10 pociggdéw na dobe) rejestrowane byly na
pozostatych odcinkach bedacych w eksploatacji w ruchu pasazerskim, tj. liniach nr: 31, 32, 39 i 40.
Odbywat sie tam wytgcznie ruch regionalny, ktdry najmniejsze natezenie (ponizej 5 pociggéw na dobe)
osiggat na odcinkach Biatystok — Czeremcha oraz Suwatki — granica wojewddztwa — Olecko. Sposréd
osmiu istniejgcych fragmentdéw linii prowadzacych do granicy panstwowej (po uwzglednieniu dwdch
linii szerokotorowych), tylko normalnotorowy odcinek linii nr 6 od Kuznicy Biatostockiej do granicy
z Biatorusig byt eksploatowany w miedzynarodowym ruchu pasazerskim do Grodna (dobowe natezenie
na poziomie 5-10 pociggdéw). Prowadzone kilka lat wczesniej przewozy na odcinkach Suwatki — Trakiszki
— Szestokaj (Litwa) oraz Czeremcha — Wysokolitowsk (Biatorus) byty w 2014 r. zawieszone.
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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.

Liczba pociagéw:
Gotdap’ Trakiszki e 30 - 40

- 00 - 30

Suwatki

5-10

<5
brak przewozow

©  Wazniejsze stacje

4 Kuznica Biat

Sokotka
Czarna Biat.

tomza
° | Bialystok oWaMy

Ostroteka
o 2
Sniadowo

Siemianéwka

c‘Ostréw Maz, Szepietowo

Bielsk Podl.

Czyzew y,
Hajnéwka

Matkinia

Czeremcha

Siemiatycze
d

0 20 40 60 km
T T O T Y B

Ryc. 32. Srednia dobowa liczba pociggéw pasazerskich ogétem w 2014 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
podlaskiego i terendw przylegtych, zarzgdzanej przez PKP PLK

Najbardziej obcigzona w przypadku sektora pasazerskiego linia nr 6, w przewozach towarowych
jedynie miedzy Biatymstokiem a Sokotkg wykazuje najwiekszg w skali regionu prace eksploatacyjng
(12-16 pociggdéw na dobe). Pozostate odcinki linii nr 6 sg znacznie mniej obcigzone (4-8 pociggow),
w tym potudniowo-zachodni, od granicy wojewddztwa przez tapy do Biategostoku, co po czesci jest
efektem ograniczonej przepustowosci podczas trwajgcego remontu na terenie wojewddztwa
mazowieckiego. Podobny poziom natezenia wystepowat takze na linii nr 38, prowadzacej do Etku
w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Wiekszos¢ ruchu towarowego z Biategostoku w kierunku
potudniowym i potudniowo-zachodnim kierowane byto trasg obwodowsg (liniami nr 31 i 32), przez
Bielsk Podlaski, Czeremche i Siemiatycze. Jest to jednak trasa o znacznie gorszych parametrach
eksploatacyjnych anizeli gtéwny korytarz E-75 i po zakoriczonej modernizacji (finansowanie |l etapu
miedzy Sadownem a Biatymstokiem ze sSrodkéw CEF) powinno nastgpic¢ przeniesienie czesci ruchu na
linie magistralng. Jednocze$nie odcinki Biatystok — Bielsk Podlaski oraz granica wojewddztwa —
Czeremcha majg szanse na poprawe parametrow, wraz z rewitalizacjg ze srodkdw RPOWP 2014-2020
(projekty z listy rezerwowej). Przewozy z i do przejs¢ granicznych w 2014 r. odbywaty sie tgcznie na
pieciu liniach (trzy przejscia graniczne). Najwiekszy wystepowat na szerokotorowej linii nr 57 miedzy
granicg panstwa, KuZnicg Biatostockg a Sokodtkg (8-12 pociggéw na dobe), gdzie odbywa sie
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przetadunek do wagondéw normalnotorowych. Réwnoleglty fragment linii nr 6 byt eksploatowany
W znacznie mniejszym stopniu (4-8 pociggdw). W Sokétce zlokalizowany jest terminal firmy Barter S.A.,
przystosowany zaréwno do przetadunku wegla, nawozow i paliw ptynnych oraz terminal firmy Rolimex,
specjalizujgcy sie w przetadunku wegla, drewna i materiatéw sypkich. W okolicach Kuznicy Biatostockiej
— w tosos$nej funkcjonuje natomiast centrum logistyczne posiadajgce szeroka oferte ustug na rzecz
transportu towarowego, w tym przetadunku. Na drugim co do wielkosci pracy eksploatacyjnej odcinku
granicznym Siemiandwka — Swistocz gtéwng role w obstudze przewozéw towarowych odgrywata linia
szerokotorowa nr 59 (natezenie 2-4 pociggow). Natomiast na rownolegtym do niej odcinku
normalnotorowym praca eksploatacyjna byta minimalna (ponizej 2 pociggdéw). Réwnie niskg pracg
eksploatacyjng cechowata sie normalnotorowa linia nr 51 prowadzgca do polsko-litewskiego przejscia
granicznego Trakiszki — Szestokaj.
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Ryc. 33. Srednia dobowa liczba pociggdw towarowych ogétem w 2014 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
podlaskiego i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK

Pomimo utatwien w przewozach towaréw miedzy Polskg 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 2014
r. az 9,5 razy mniejsza anizeli taczny ruch towarowy rejestrowany na dwdch czynnych kolejowych
przejsciach granicznych z Biatorusig. Przyczyn takiego stanu nalezy upatrywac w stabym wyposazeniu
infrastrukturalnym w zakresie przetadunku towaréw z litewskiej sieci szerokotorowej na polska
normalnotorowg. W przeciwienstwie do dwdch przejsé polsko-biatoruskich, na odcinku granicznym
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miedzy Polska i Litwa przebiega wytacznie szlak normalnotorowy, a przetadunek moze odbywac sie
jedynie po stronie litewskiej, w obrebie stacji Szestoka;.
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Ryc. 34. Srednia dobowa liczba pociggéw towarowych masowych w 2014 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
podlaskiego i terendw przylegtych, zarzgdzanej przez PKP PLK

Rozktad przestrzenny natezenia ruchu pociggdw z tadunkami masowymi wyraznie nawigzuje do
rozktadu dla ogdtu pociggéw towarowych i wskazuje na dominujgcy udziat tego rodzaju przewozow
w sektorze towarowym na terenie wojewddztwa. Zauwazalna jest natomiast rdznica w ukfadzie
przewozdéw na odcinku od granicy panstwa do Sokétki. Wiekszos¢ towardw transportowana jest torem
szerokim (natezenie rzedu 5-8 pociggdw na dobe), jednakze przetadunek odbywa sie przede wszystkim
w rejonie Kuznicy Biatostockiej, skad dalej przewozone sg juz po torze normalnym. Gwattowny wzrost
natezenia ma miejsce poczawszy od stacji weztowej Sokdtka, gdzie dodatkowo naktada sie ruch
z kierunku Suwatk oraz nastepuje zatadunek czesci towaréw. Wedtug stanu na rok 2014 kierunki
dostaw wegla sg stabo zdywersyfikowane. Najbardziej pod tym wzgledem obcigzona jest linia Ttuszcz
— Ostroteka, natomiast optymalne potgczenie infrastrukturalne przebiegajagce przez teren
wojewddztwa podlaskiego pozostaje wcigz niewykorzystane.

Towarowe przewozy intermodalne stanowig bardzo niewielkg czes¢ pracy eksploatacyjnej
realizowanej na sieci kolejowej wojewddztwa. Ruch odbywa sie w sposdb epizodyczny. Najwieksze
natezenie (nieznacznie przekraczajace 1 pocigg na dobe) wystepowato w 2014 r. na linii nr 6 miedzy
Sokoétkag a Biatymstokiem. Na odcinku Sokdtka — KuzZnica Biatostocka byto juz nizsze (Srednio 0,5-0,8
pociggu na dobe). Natomiast sam odcinek graniczny nie wykazywat zadnych przewozéw tego typu.
Analogiczna sytuacja miata miejsce na drugim z przej$s¢ na granicy z Biatorusig (Siemianowka —
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Swistocz), jednakze ruch tego rodzaju pociggdw, wygasajacy na stacji Siemiandwka, byt zupetnie
minimalny (ponizej 0,2 pociggu na dobe). Zwiekszenie przepustowosci tego przejscia bedzie mozliwe
w przypadku przeprowadzenia rewitalizacji szerokotorowej linii nr 59 (Granica Paristwa — Chryzandw),
przejetej niedawno przez gmine Narewka.

Pociggi intermodalne w 2014 r. przekraczaty granice panstwa jedynie na przejsciu z Litwa, gdzie praca
eksploatacyjna wykazywata niewiele wyzsze wartosci (0,2-0,5 pociggu). Relatywnie duze natezenie
(0,5-0,8 pociggu na dobe) wystepowato natomiast na linii nr 38, miedzy Biatymstokiem a Grajewem,
gdzie od 2012 r. dziata klaster przemystowy skupiajacy zaktady wytwarzajgce produkty przetworzone,
ktorych czes¢ przewozona jest kolejowymi kontenerami.
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Ryc. 35. Srednia dobowa liczba pociggéw intermodalnych w 2014 r. na sieci kolejowej wojewddztwa podlaskiego
i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK

Bezpieczenstwo

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 przewozdéw kolejowych, a takze kwalifikacje zawodowe i nalezyte wykonywanie obowigzkdéw przez
pracownikow kolei.

Osobny problem wystepujgcy w przedmiotowym zakresie wynika z niefrasobliwosci wzglednie
niezachowania nalezytej uwagi przez kierowcoéw pojazdéw korzystajgcych z przejazdéw i pieszych
przekraczajgcych tory lub poruszajgcych sie w ich ciggu.
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W latach 2010-2014 na terenie dziatania Zaktadu Linii Kolejowych w Biatymstoku odnotowano
28 wypadkdw na przejazdach kolejowo-drogowych, w ktdrych zgineto 14 oséb, a 3 osoby byty ranne.
Najtragiczniejszy w skutkach byt rok 2013 (6 wypadkdw, ofiary: 5 0séb zabitych, 1 ranna).

W wymienionym okresie doszto ponadto do 21 wypadkéw z ludZmi poza przejazdami kolejowymi,
w ktorych zgineto 16 osdéb, a ranne zostaty 4 osoby. Miato tez miejsce 15 wypadkdéw z taborem
(wykolejenia, zbiegniecia z toru), wiekszos¢ w rejonie Biategostoku.

Innym czynnikiem obnizajgcym poziom bezpieczenstwa kolejowego sg kradzieze i dewastacja
urzadzen.

W ciggu ostatnich 5 lat (2010-2014) wystgpito 78 kradziezy, z czego 37 dotyczyto branzy energetycznej
(sie¢ trakcyjna, ciezary naprezajgce sie¢, kable od oswietlenia), 24 nawierzchni (podktady, Sruby,
wkrety, szyny, podkfadki) 15 automatyki (elektromagnesy torowe, kable zasilajgce, napedy
zwrotnicowe, pokrywy garnka kablowego, agregat pradotworczy) i 2 drzew w pasie kolejowym.

Bez wzgledu na rodzaj i skale wymienionych zagrozen, ryzyko ich wystgpienia moze z pewnoscia
ogranicza¢ systematyczna poprawa stanu infrastruktury kolejowej i doprowadzenie jej
do wymaganych standarddéw technicznych i uzytkowych.

Whioski
Stan infrastruktury kolejowej w regionie jest wysoce niezadowalajgcy. Nie odpowiada wspdtczesnym
potrzebom, stanowigc najwiekszg bariere dla konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Znaczna cze$¢ toréw, podtorzy i rozjazdow charakteryzuje sie duzym stopniem degradacji, co skutkuje:

. duzym odsetkiem (ok.18,5%) linii nieeksploatowanych;

° zbyt niskimi predkos$ciami sktaddéw;

° niedostatecznymi przepustowosciami odcinkow lub weztdw sieci;

. ograniczeniami w dopuszczalnych naciskach osiowych i dtugo$ciach sktadow;
° naktadaniem sie ruchu pasazerskiego na towarowy.

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

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

Wiekszo$¢ przewozéw pasazerskich odbywa sie w obrebie dwéch linii kolejowych o znaczeniu
krajowym (nr 6 i 38), taczacych sie na stacji weztowej Biatystok. Przewazajgca czes$é terytorium
wojewddztwa nie posiada dogodnego dostepu do kolejowych potgczen 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.
Potfaczenia Biategostoku z potudniowymi rejonami kraju odbywajg sie gtdwnie wzdtuz linii o niskich
parametrach uzytkowych — nr 31 i 32, przez Bielsk Podlaski, Czeremche. Potoki ruchu kolejowego s3
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 Wschdod — Bufatowo) oraz 59 (Granica Panfistwa — Chryzandw).

-58 -



3.2.3.Transport wodny $rodlgdowy

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji drog wodnych,
na terenie wojewddztwa podlaskiego mozna mowi¢ o pieciu tego typu szlakach o znaczeniu
regionalnym. Do nich naleza:

° Kanat Augustowski — na dtugosci 83 km, od potaczenia z Biebrzg do granicy panstwa wraz
z jeziorami;

° rzeka Biebrza — na dtugosci 84,2 km, od potgczenia z Kanatem Augustowskim do rz. Narew;

. rzeka Narew — od rz. Biebrzy do granicy wojewddztwa;

° rzeka Pisa — od granicy wojewddztwa do rz. Narew;

° rzeka Bug — na dtugosci granicy miedzy wojewddztwem podlaskim a wojewddztwami: lubelskim

i mazowieckim.

Wszystkie te potencjalne szlaki komunikacyjne nalezg do klasy la, charakteryzujacej drogi wodne
o najnizszych parametrach eksploatacyjnych (np. szerokos¢ 15 m; gtebokos$é tranzytowa — 1,2 m),
co przy postepujgcej degradacji tych systemow, wskutek wieloletniego niedoinwestowania i niskiego
poziomu utrzymania, dyskredytuje tg infrastrukture jako niezalezny wzglednie intermodalny system
transportowy.

Wyjatkiem i to tylko w odniesieniu do przewozow pasazerskich (ponad 100 tys. rocznie) jest zabytkowy
Kanat Augustowski, eksploatowany wytacznie jako wodny szlak turystyczny.

3.2.4.Transport lotniczy

Wojewddztwo podlaskie nie dysponuje portem lotniczym. Na jego terenie znajdujg sie dwa
zarejestrowane lotniska cywilne, bedace we wtadaniu Aeroklubu Polskiego. Znajdujg sie one
w Biatymstoku-Krywlanach i Suwatkach. Ich infrastruktura w postaci trawiastych drég startowych
(betonowa droga startowa w Biatymstoku zostata wytaczona z uzytku z powodu ztego stanu
technicznego) pozwalajg zaspokajaé¢ potrzeby wtasne Aeroklubdw: Biatostockiego i Suwalskiego,
a takze zespotéw lotnictwa sanitarnego Lotniczego Pogotowia Ratunkowego. Z lotniska w Biatymstoku
korzysta tez Podlaski Oddziat Strazy Granicznej.

W powyizszej sytuacji trudno jest zatem moéwic¢ o wykorzystaniu tych lotnisk w regionalnym systemie
transportowym, chociaz podjete zostaty dziatania na rzecz przeksztatcenia obu lotnisk w obiekty uzytku
publicznego. W Biatymstoku na poczatek ma powstac pas startowy o dtugosci min. 1300 m i szer. 30 m
z drogg kotowania i petlami nawrotowymi, a takze dwa hangary lotnicze iogrodzenie. Rowniez
w Suwatkach dazy sie do wybudowania niezbednej infrastruktury do przyjmowania matych samolotéw
— ma tu powstac pas startowy o dtugosci 1320 m i szer. 30 m z drogg kotowania i ptaszczyzng postoju
samolotéw celem obstugi ruchu turystycznego i biznesowego lotnictwa ogdlnego oraz lotnictwa
komunikacyjnego o kodzie referencyjnym 2C przy zachowaniu obecnej lokalizacji bazy i lgdowiska
Lotniczego Pogotowia Ratunkowego.

Powyzisze zmiany nie stworzg istotne] alternatywy dla transportu drogowego i kolejowego, chod
Z pewnoscia sg pozadane, chociazby ze wzgledu na kontakty z potencjalnymi inwestorami w regionie.

Na potrzebe ewentualnej budowy portu lotniczego w Biatymstoku wskazano w wielu dokumentach
strategicznych, w tym w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Potencjalne decyzje
w tym zakresie muszg jednak bra¢ pod uwage zmieniajaca sie dostepnosé wojewddztwa w transporcie
drogowym i kolejowym. Oznacza ona znaczne skrécenie czasu przejazdu z Biategostoku do innych
lotnisk krajowych, w tym szczegdlnie do portéw Warszawa-Okecie i Warszawa-Modlin, ktorych siatka
potfaczen bedzie z pewnoscig znacznie wieksza niz w przypadku potencjalnego nowego obiektu. Dla
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czesci potnocnej wojewddztwa pewng alternatywag sg takze porty lotnicze na Litwie (zwfaszcza
w Kownie). Biorgc powyzsze pod uwage na chwile obecng budowa portu lotniczego w Biatymstoku nie
jest priorytetem transportowym wojewddztwa. Wskazane jest natomiast szersze wykorzystanie
lotniska w Biatymstoku (a ewentualnie takze w Suwatkach) dla obstugi ruchu general aviation.

3.2.5.Transport intermodalny

Zgodnie ze Strategiq Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) w Polsce zaplanowana
zostata rozbudowa i uruchomienie co najmniej 21 platform multimodalnych na sieci TEN-T, w tym
jedna na terenie wojewddztwa podlaskiego. Przewidziano jg w Biatymstoku w sieci kompleksowej TEN-
T. Chodzi o stworzenie w stolicy Podlasia intermodalnego wezta komunikacyjnego w postaci m.in.
centrum przesiadkowego wraz z korytarzami publicznego transportu zbiorowego. W ramach
Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (BOF) korzystne bytoby tez stworzenie nowych towarowych
terminali przetadunkowych, takich jak np. istniejgcy terminal kontenerowy w tapach.

Istniejacy, jak i ewentualnie nowy terminal, mogtyby przyczynic sie do zwiekszenia udziatu pociggow
intermodalnych w strukturze przewozéw towarowych, ktére obecnie w wojewddztwie stanowig
niewielki odsetek. Kluczowe jest tu stworzenie warunkéw dla rozwoju potgczenn w bezposredniej
komunikacji miedzynarodowej, w tym z Rosji, Kazachstanu i Chin. Lagdowe potaczenie kolejowe
z Dalekim Wschodem umozliwia transport towaréw w czasie do 3 razy krétszym anizeli w przypadku
klasycznego szlaku morskiego. Przeniesienie przewozéw kontenerowych na kolej jest obecnie
globalnym trendem o charakterze wzrostowym.

3.3. Dostepnosc transportowa

3.3.1.Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T)

Dostepno$é¢ wojewddztwa podlaskiego w europejskim systemie transportu zdeterminowana jest
przebiegiem paneuropejskich korytarzy transportowych i zasiegiem sieci TEN-T. System tych korytarzy
transportowych zostat zdefiniowany i przyjety na Il Paneuropejskiej Konferencji Transportowej na
Krecie w roku 1994, a uzupetniony na kolejnej, Il Paneuropejskiej Konferencji Transportowej
w Helsinkach w roku 1997.

Na korytarz taki, okreslany jako cigg komunikacyjny miedzynarodowego znaczenia sktadajg sie
co najmniej dwa rézne szlaki transportowe (kotowe, wodne lub kolejowe) o stosownych parametrach
technicznych, z rozmieszczonymi na nich weztami transportowymi. Na potrzeby etapowego wdrazania
tego pomystu powstat program unijny TEN-T (ang. Trans-European Transport Networks). Projekty
modernizacyjne w ramach sieci TEN-T wskazane sg w prawie wspdolnotowym jako priorytetowe dla
Wspodlnoty Europejskiej w zakresie réznych srodkéw transportu. Projekty priorytetowe nie majg
zagwarantowanego finansowania, utatwione jest jednak pozyskanie ich wspétfinansowania z funduszy
wspolnotowych.

W roku 2011 idea paneuropejskich korytarzy transportowych przeksztatcita sie w propozycje
utworzenia jednolitego europejskiego systemu transportu, zgodnie z ktérym, do roku 2050 ma
nastgpi¢ petne zintegrowanie systemdéw transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego.
W tym tez kierunku podazyt program TEN-T. W ramach ostatnich jego zatozen realizacja programu ma
odbywac sie na dwdch poziomach: sieci bazowej (do roku 2030) i docelowej sieci kompleksowej (do
roku 2050).
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Przez wojewddztwo podlaskie przebiega Wersja B | korytarza transportowego Helsinki — Warszawa
(sposrod 10), a dwa wymagane ciggi transportowe majg tworzy¢ potgczenie drogowe Via Baltica/E67
i linia kolejowa Rail Baltica/E75.

Na polski przebieg trasy Via Baltica (fragment drogi miedzynarodowej E67) sktadac sie ma droga
ekspresowa S8 na odcinku Warszawa — Ostréw Mazowiecka i poprowadzona po nowym sladzie droga
ekspresowa S61 Ostréw Mazowiecka —tomza — Stawiski — Szczuczyn — Etk — Raczki — Suwatki — Budzisko
— granica panstwa. Na terenie wojewddztwa podlaskiego znajdzie sie zatem prawie cata S61
z wyfaczeniem odcinka Szczuczyn — Raczki (wojewddztwo warmidsko-mazurskie).

Planowana linie kolejowa Rail Baltica (miedzynarodowa linia E75) w Polsce tworzy¢é ma dwutorowa
linia kolejowa nr 6 na odcinku Warszawa — Biatystok i jednotorowe linie kolejowe nr: 38 na odcinku
Biatystok — Etk, 41 na odcinku Etk — Olecko, 39 Olecko — Suwatki i 51 Suwatki — Trakiszki (granica
panstwa). Wiekszos¢ tych linii, poza odcinkami na trasie Warszawa — Czyzew oraz Grajewo — Etk —
Olecko — Raczki, znajduje sie na terenie wojewddztwa podlaskiego.

Oba wymienione wyzej szlaki transportowe stanowig element sieci bazowej, strategicznej dla
miedzynarodowych powigzan komunikacyjnych.

Sie¢ bazowa zostanie uzupetniona siecig kompleksowg. W drogowym uktadzie komunikacyjnym
stworzg jg finalizowana wtasnie droga ekspresowa S8 na odcinku Ostrow Mazowiecka — Biatystok
i planowana do wykonania do roku 2050, droga ekspresowa S19, ktéra ma przebiega¢ od granicy
wojewddztwa podlaskiego z mazowieckim, w bliskim sgsiedztwie Siemiatycz i Bielska Podlaskiego,
omijajac od potudnia i zachodu wezet Biatystok i dalej na kierunku Knyszyn, Korycin, Sokétka do polsko-
biatoruskiego przejscia granicznego w Kuznicy. Wprawdzie w dokumentach rzgdowych wymienia sie
tez droge krajowa nr 16 na odcinku Nowe Marzy — Olsztyn — Augustow, ale ta swdj przebieg w ramach
sieci kompleksowej zakonczy prawdopodobnie na drodze ekspresowej S61, poza terenem
wojewddztwa podlaskiego.

W odniesieniu do kolei, sie¢ kompleksowg uzupetni linia kolejowa nr 6 na odcinku Biatystok — Kuznica
Biatostocka.

Planowany zasieg drogowej i kolejowej sieci TEN-T (bazowej i kompleksowej) przedstawiajg ponizsze
mapy (ryc. 36-37) a ich realizacja sprawi, ze Biatystok uro$nie do rangi waznego intermodalnego wezta
komunikacyjnego w skali miedzynarodowej.
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3.3.2.Dostepnosc¢ drogowa

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 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, oprdocz wspomnianej drogi krajowej nr 16, podstawe powigzan komunikacyjnych
z wojewddztwem warminsko-mazurskim oraz drogi krajowe nr 61, 62 i 63 znaczace dla relacji
transportowych z wojewddztwem mazowieckim.

Wszystkie ww. drogi decydujg o zewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej regionu, chociaz w grupie
drég przebiegajgcych przez sgsiadujgce z Podlasiem wojewddztwa s3 tez drogi wojewddzkie.

Dostepno$é wewnetrzna, opiera sie generalnie na drogach wojewddzkich. Tworzg one powigzania
komunikacyjne z siecig drdog krajowych, tgczg miasta bedgce siedzibami powiatéw 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 warunkow ruchu i jego bezpieczenistwa.

W zwigzku z ciggle wysokim odsetkiem drég tej kategorii, znajdujgcych sie w ztym lub bardzo ztym
stanie technicznym (ponad 40%), poziom wewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej tej sieci drogowej
na dzien dzisiejszy nalezy uznac za niski.

Do drég wojewddzkich naleza:

° na styku wojewddztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego: drogi wojewddzkie nr 651, 652,
653 i 655,
) na styku z wojewddztwem mazowieckim: drogi nr 645, 647, 677, 690 i 694.

Ze wzgledu na przygraniczne potozenie regionu mozna méwi¢ o jego dostepnosci w odniesieniu
do Litwy i Biatorusi. Drogowe powigzanie komunikacyjne z Litwa, zasadniczo ograniczone jest do drog
krajowych nr 8 (Budzisko) i nr 16 (Ogrodniki). Trzy drogi krajowe ijedna wojewddzka wioda
do drogowych przejs¢ granicznych z Biatorusig (DK19: Kuznica Biatostocka — Bruzgi, DK65: Bobrowniki
— Bierestowica, DK66: Potowce — Pieszczatka i DW689: Biatowieza — Piererow). Planowane jest
uruchomienie kolejnego przejscia w ciggu DW664: Lipszczany — Sofijewo.

Dostepnos¢ komunikacyjna sieci ulicznych na poziomie drég krajowych i wojewddzkich osrodka
wojewodzkiego (Biatystok) i miast o znaczeniu subregionalnym (tomza, Suwatki, jak réwniez
uwzgledniony w SRWP Bielsk Podlaski) jest na dzien dzisiejszy dobra.

Wojewddztwo podlaskie jest, ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie oraz nie wystarczajgca
dtugos¢ drég wyzszych klas, jednym z najstabiej dostepnych wojewddztw w Polsce. Dostepnosé
drogowa zostata obliczona na bazie wskaznika WDDT (wskaznik drogowej dostepnosci transportowej)
w ujeciu krajowym (cele podrdézy w catym kraju oraz regionalnym (cele podrdézy tylko w wojewddztwie
podlaskim). Podstawowg jednostkg przestrzenng w badaniu jest gmina. Wykorzystano model
potencjatu i z tego wzgledu dostepnosé tak obliczona jest nazywana dostepnoscig potencjatowa.

W ujeciu krajowym (krajowa dostepnos¢ potencjatowa) w wojewddztwie podlaskim istniejg rowniez
duze rdzinice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepng potudniowo-zachodnig czescig
wojewddztwa a Suwalszczyzng. Najwyzsza dostepnosé cechuje gminy potozone wzdtuz drogi krajowej
nr 8, przede wszystkim gmine Szumowo, ale rowniez Zambréw. Z kolei najstabiej dostepne sg powiaty
suwalski oraz sejnenski oraz czes¢ gmin potozonych wzdtuz granicy z Biatorusig, a oddalona od
gtéwnych ciggdw drdg krajowych.

W ujeciu regionalnym najlepiej dostepny jest Biatystok, a dostepnos¢ maleje wraz z oddalaniem sie od
stolicy wojewddztwa we wszystkich kierunkach, co ma zwigzek z duzg dominacja MOF Biatystok
w uktadzie osadniczym Podlasia. Pozostate osrodki regionalne, w tym Suwatki, tomza i Bielsk Podlaski
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nie majg tak duzego potencjatu by oddziatywac na obszary peryferyjne i z tego wzgledu, zaréwno na
pdtnocy, jak i na potudniu wojewddztwa (powiat siemiatycki) znalazty sie obszary peryferyjne w ujeciu
regionalnym (ryc. 38). Z osrodkéw subregionalnych zdecydowanie najlepiej dostepna jest tomzia,
w dalszej kolejnosci Bielsk Podlaski (zlokalizowany blizej Biategostoku, ale posiadajacy nizszy potencjat
wiasny), a najstabiej dostepnym osrodkiem subregionalnym sg Suwatki. W tym ostatnim przypadku
kluczowa jest duza odlegtosc od stolicy regionu. Czas podrdzy z Suwatk do Biategostoku w 2015 r. jest
ponad dwukrotnie dtuzszy niz z Bielska Podlaskiego. Wyraznie dtuzsze sg rowniez czasy podrdzy do
Warszawy i Lublina. Z kolei z Bielska Podlaskiego najdalej jest do Olsztyna. Prawie dwie godziny s3
potrzebne na przejazd z tomzy do przejscia granicznego w Kuznicy, a kluczowe w transporcie
ciezarowym przejscie z Budzisku jest jednym z najstabiej dostepnych przejsé drogowych w Polsce (tab.
10).

Krajowa dostepnos¢ potencjatowa Regionalna dostepnos¢ potencjatowa

B 552 B o017
B -0 B s:-w00
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10,1- 13,0 4,1-50 /775/’ .“?\
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Ryc. 38. Stan krajowej oraz regionalnej drogowej dostepnosci w wojewddztwie podlaskim w 2015 r.
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Poréwnanie rozktadéw dostepnosci krajowej i regionalnej wskazuje na istnienie stref o niskim
poziomie obu wskaznikéw. Obejmujg one pdtnoc wojewddztwa, a takie rubieze potudniowo-
wschodnie z okolicg Biatowieskiego Parku Narodowego. Z drugiej strony pas jednostek pomiedzy
Biatymstokiem a tomzg pozostaje najlepiej dostepny w obydwu analizowanych wymiarach.

Tab. 10. Czasy podrdézy miedzy osrodkami subregionalnymi w wojewdédztwie podlaskim, Lublinem, Olsztynem
i Warszawag oraz przejsciami granicznymi w Kuznicy i Budzisku w 2015 r. (w minutach)

Biatystok Bielsk Podlaski tomza Suwatki

Biatystok X 47 62 98
Bielsk Podlaski 47 X 87 142
tomza 62 87 X 106
Suwatki 98 142 106 X
Lublin 206 161 204 301
Olsztyn 191 216 129 168
Warszawa 136 149 109 215
Kuznica - przejscie 60 101 117 87
graniczne

Budzisko - przejscie 119 162 127 21
graniczne

W wyniku poprawy warunkow podrdézowania na drodze krajowej nr 8 dojazd do Biategostoku
z kierunku zachodniego jest zdecydowanie lepszy niz z pozostatych kierunkéow. Ponadto wyraznie
widoczne s3 ciagi ,lepszej” dostepnosci wzdtuz drég krajowych utozonych koncentrycznie wokot
Biategostoku. Liczba ludnosci w izochronie 60-minut dojazdu do stolicy wojewddztwa wynosi ponad
58% mieszkaricéw Podlasia, a czas podrdzy z wiekszosci obszaru wojewddztwa do Biategostoku nie
przekracza 90 minut, aczkolwiek dla gmin potozonych na pdtnocnym skraju jest to juz ponad dwie
godziny (ryc. 39 i tab. 11).

W przypadku pozostatych osrodkéw subregionalnych, ze wzgledu na brak drég wyzszych klas izochrony
dojazdu rozchodzg sie w sposdb 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 (ryc. 39). Szczegdlnie wysoka jest liczba ludnosci mieszkajgca w obrebie izochrony 90-
minutowego dojazdu do tomzy, co ma zwigzek z jej lokalizacjg blisko granicy z wojewddztwem
mazowieckim (blisko$¢ m.in. Ostroteki). Biorgc natomiast pod uwage sie¢ miast subregionalnych wida¢
pozytywny efekt ich rozmieszczenia w réznych czesciach wojewddztwa. W izochronie 60-minutowego
dojazdu do dowolnego z wyodrebnionych czterech o$rodkéw mieszka az 98,3% mieszkarncéw Podlasia
(tab. 11).

Jesli przyjmiemy, ze izochrona 60-minutowa odpowiada rynkom pracy miast subregionalnych to rynek
biatostocki moze juz dzi$ potencjalnie obejmowac ponad 60% ludnosci regionu, zas rynki wszystkich
miast subregionalnych nawet ponad 98%. Dane te dowodzg, ze rozwdj infrastruktury drogowej nie jest
obecnie gtéwnym ograniczeniem dla wzrostu aktywnosci zawodowej mieszkarncow regionu. Z drugiej
strony poprawa dostepnosci Biategostoku i miast subregionalnych moze by¢ istotna w kontekscie
decyzji migracyjnych (wybér dojazdéw a nie zmiany miejsca zamieszkania) i ograniczenia proceséw
depopulacyjnych.
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Ryc. 39. Czas podrézy do sieci osrodkéw subregionalnych oraz do Biategostoku w 2015 r. (w minutach)

Tab. 11. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30’, 60" i 90’ od osrodkéw subregionalnych oraz dla sieci osrodkéw
(ogdtem, w wojewddztwie podlaskim oraz jako odsetek ludnosci wojewddztwa podlaskiego)

2015 Liczba ludnosci Odsetek ludnosci
Ogdtem Podlaskie Podlaskie

30 60 90 30 60 90 30 60 90
Sie¢ miast 840 1567 2237 817 1169 1185 68,7 98,3 99,6
Biatystok 398 691 1212 398 691 1037 33,4 58,1 87,2
Bielsk 106 590 1041 106 576 789 8,9 48,5 66,4
tomia 190 620 1687 173 363 880 14,5 30,5 74,0
Suwatki 154 339 562 148 209 332 12,4 17,6 27,9

Wspomaganie obszaréw o najnizszym poziomie dostepu do débr i ustug warunkujgcych mozliwosci
rozwojowe moze by¢ realizowane poprzez zapewnienie funkcjonalnej i przestrzennej spdjnosci tych
obszaréw. Mieszkaricom wszystkich terytoridw na obszarach przez nich zamieszkanych, bez wzgledu
na ich potozenie, do 2020 roku nalezy zapewni¢ dostep 30 min do podstawowych ustug oraz 90 min do
ustug wyzszego rzedu zlokalizowanych w osrodku wojewddzkim Biatymstoku. Pomimo realizowanych
w ostatnim okresie licznych inwestycji drogowych wcigz w wojewddztwie podlaskim niektére obszary
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znajduja sie poza zasiegiem izochrony 90-minutowe]j dostepu do Biategostoku. Sg to przede wszystkim
najbardziej oddalone obszary powiatéw: suwalskiego, sejnenskiego, kolnenskiego oraz siemiatyckiego.

3.3.3.Dostepnosc kolejowa

Najwazniejszymi liniami kolejowymi, zapewniajgcymi dostepnos¢ zewnetrzng regionu sg linie kolejowe
nr 6 Zielonka — Kuznica Biatostocka, nr 38 Biatystok — Glomno i nr 31 Siedlce — Siemiandéwka. W planach
rozwoju sieci kolejowej te ostatnie dwie linie, tj. nr 38 na odcinku Biatystok — Etk, nr 31 na odcinku
Siedlce — Czeremcha wraz z linig nr 32 Czeremcha — Biatystok majg wejs¢ w sktad tzw. Magistrali
Wschodniej, bedacej ciggiem linii kolejowych tgczgcych Rzeszéw, Lublin, Biatystok i Olsztyn. Magistrala
ta docelowo stanowi¢ ma najszybsze potaczenie kolejowe miedzy stolicami wojewddztw Polski
Wschodniej, a obecnie do czasu kompleksowej przebudowy linii nr 6 na odcinku Sadowne — Biatystok,
bedzie spetniata role trasy objazdowe;j.

Istotng role w powigzaniach miedzyregionalnych moze spetniac linia kolejowa nr 36 Ostroteka — tapy,
ktérej przebieg, juz dzisiaj, predysponuje jg jako trase objazdowg (Ttuszcz — Ostroteka — tapy)
dla przebudowywanej linii nr 6 (E75).

W uktadzie relacji transportowych z Biatorusig i dalej Rosja, szczegdlng role odgrywajg szerokotorowe
linie kolejowe nr 57 Kuznica Biatostocka — Gieniusze (rownolegta do normalnotorowej linii kolejowej
nr 6) i nr 59 Granica Panstwa — Chryzandw (w sgsiedztwie normalnotorowej linii kolejowej nr 31),
zbudowane w latach pieédziesigtych z myslg o wymianie towarowej z dwczesnym ZSRR dokonywanej
na stacjach towarowych iw punktach przetadunkowych. Transgraniczny charakter ma tez linia
kolejowa nr 43 faczaca stacje Czeremcha ze stacjg Brzes¢ przez przejscie graniczne Czeremcha —
Wysokolitowsk. Wprawdzie infrastruktura kolejowa tych linii w znacznej mierze zostata zdewastowana
to z perspektywy dazen do stworzenia warunkéw rozwoju intermodalnego transportu towarowego
nalezy mieé¢ na uwadze potencjat i mozliwosci wykorzystania stacji przetadunkowych
w miejscowosciach, takich jak Czeremcha, Gieniusze, Siemianéwka, Zabtotczyzna, Chryzandw czy
Planta.

Dostepno$é w tym aspekcie wynika z zasiegu istniejgcej infrastruktury sieciowej, jej przepustowosci
w aspekcie dopuszczalnych predkosci i naciskdw osi, stanu technicznego, a takze wysokosci stawek
za korzystanie z niej. Duzy wptyw na obecny uktad sieci miaty decyzje planistyczne siegajgce czasu
zaboru rosyjskiego oraz pdiniejsze procesy regresu infrastruktury. Likwidacja linii kolejowych
rozpoczeta sie juz w drugiej potowie lat 40. XX w., wraz z wycofywaniem sie wojsk radzieckich po
zakonczeniu Il wojny Swiatowej, ale najwieksze nasilenie regresu sieci nastgpito dopiero po 1989 r.
Obecnie catkowicie poza zasiegiem sieci kolejowej pozostaje az 58 ze 118 gmin. Praktycznie odciety od
ruchu kolejowego jest obszar powiatu kolnenskiego. Ze wzgledu na niezadowalajacy stan techniczny
linii kolejowych nr 36 i 49, trudno jest tez méwié o dobrym dostepie do infrastruktury kolejowej na
terenie powiatu tomzynskiego, co szczegdlnie odczuwa tomza, jako znaczacy osrodek subregionalny
i byte miasto wojewddzkie. Duzo lepszg dostepnosc do linii kolejowych posiadajg Suwatki (linie nr 39,
40 i 51). Jednak bezsprzecznie najwazniejszym weztem kolejowym w regionie jest jego stolica —
Biatystok, ktdredy przebiegajg linie nr: 6 (Zielonka — Kuznica Biatostocka) i 38 (Biatystok — Bartoszyce),
wchodzgce w sktad sieci bazowe] i kompleksowej TEN-T, oraz biorg swéj poczatek odcinki o znaczeniu
regionalnym i lokalnym nr: 32 (Czeremcha — Biatystok) i 37 (Biatystok — Zubki Biatostockie;
nieeksploatowana na wiekszosci swej dtugosci).

W ukfadzie dostepnosci krajowej (ryc. 40) wida¢ wyraznie najlepszg dostepnos¢ gmin zlokalizowanych
wzdtuz linii kolejowej Warszawa-Biatystok. Najstabiej w sensie dostepnosci krajowej dostepna jest
Suwalszczyzna oraz powiat kolnenski.
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Dostepnos¢ kolejowa pasazerska 2015 (wskaznik WKDT)
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Ryc. 40. Stan krajowej kolejowej dostepnosci w wojewddztwie podlaskim w 2015 r.

3.3.4.Dostepnosé miedzygateziowa

Aktualnie najbardziej uniwersalnym wskaznikiem, uwzgledniajgcym dostepnos¢ dla wszystkich
czterech gatezi transportu (kolejowego, drogowego, lotniczego i wodnego $rédlgdowego) biorgcym
pod uwage udziaty poszczegdlnych gatezi w pracy przewozowej jest Wskaznik Miedzygateziowej
Dostepnosci Transportowej (WMDT).

Z raportu Oszacowanie wartosci WMDT i wskaZnikow gateziowych na potrzeby dokumentow
programowych i strategicznych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 przygotowanego na zlecenie
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju [w ramach badania Oszacowanie oczekiwanych rezultatow
interwencji za pomocqg miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentow
strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020, T. Komornicki, P. Rosik, M.
Stepniak] wynika, ze dostepnos$c¢ transportowa wojewddztwa podlaskiego, w poréwnaniu do innych
czesci kraju, jest jedng z najnizszych w Polsce (gorzej jest tylko w zachodniopomorskim; ryc. 41-42).
Wartosé wskaznika WMDT syntetycznego (wg stanu na koniec roku 2015) wynosita 12,69, co stanowito
35,86% sredniej krajowej, wynoszgcej 35,38.
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Ryc. 41. Syntetyczny Wskainik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT w 2015 r. dla
poszczegdlnych wojewddztw, ze wskazang srednig dla Polski
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2015 (wskaznik WMDT syntetyczny)
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Ryc. 42. Syntetyczny Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT (2015 r.)
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Realizacja duzych, liniowych inwestycji drogowych i kolejowych na poziomie krajowym, ma tg sytuacje
systematycznie poprawiac.

Analiza wptywu poszczegdlnych projektow transportowych wskazuje, ze kluczowe znaczenie dla
wzrostu wskaznika WMDT dla regionu i w konsekwencji dla kraju, bedzie miato ukonczenie drogi
ekspresowej S8 na odcinku Warszawa — Biatystok, budowa drogi ekspresowej S61 oraz modernizacja
linii kolejowej E75 (Rail Baltica) na odcinku Warszawa — Biatystok. Wazny wptyw na dostepnosé
transportowg wojewddztwa majg rdwniez inwestycje realizowane poza nim. Tak jest w przypadku
rozbudowy Wezta Warszawskiego czy sfinalizowania budowy autostrady A2 na odcinku Strykéw —
Konotopa, ktore wydatnie poprawiajg dostepnosc¢ Podlasia.

Na zmiany WMDT majg tez wplyw mniejsze inwestycje realizowane na regionalnej sieci drogowej
i kolejowej. Ich realizacja zasadniczo rzutuje na dostepnosé transportowg powiatow (jednego lub
kilku), rzadko wptywa na zmiane WMDT w skali wojewddztwa.

Badania symulacyjne WMDT pozwalajg na sformutowanie nastepujgcych wnioskéw:

° wiekszymi zmianami dostepnosci skutkujg inwestycje drogowe niz inwestycje na kolei
(przemawia za tym, zaréwno skala tych przedsiewzie¢ oraz bogatsza sie¢ powigzan
komunikacyjnych, jak i wielkos¢ pracy przewozowej);

. najmniej efektywne sg trasy tranzytowe biegngce przez obszary stabo zaludnione o nizszym
potencjale ekonomicznym;

° priorytet pierwszenstwa nalezy przyzna¢ budowie odcinkéw drég znajdujgcych sie w poblizu
gtéwnych miast (np. drogi wylotowe z Biategostoku, Suwatk, tomzy czy Bielska Podlaskiego);

° duzg zmiane dostepnosci przynoszg réwniez relatywnie mniejsze inwestycje w postaci budowy

obwodnic miast na sieci drég krajowych i wojewddzkich, w tym przede wszystkim Biategostoku
i innych osrodkow subregionalnych, a w dalszej kolejnosci osrodkéw powiatowych;

. poprawa bezwzglednej wartosci WMDT w skali regionu nie musi sie przektada¢ na wzrost
procentowego jego udziatu w stosunku do Sredniej krajowej (inwestycje z zakresu transportu s3
realizowane w catej Polsce, stopniowo poprawiajac jej dostepnos¢).
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3.3.5.Analiza SWOT

korzystne przygraniczne potozenie wojewddztwa
na szlaku korytarza bazowego TEN-T;
odpowiadajgcy potrzebom przestrzenny uktad
drogowej sieci transportowej;

dobre skomunikowanie stolicy wojewddztwa
z centralnym krajowym osrodkiem wzrostu
gospodarczego — Warszawg;

SZANSE

mozliwos¢ zewnetrznego finansowania budowy
sieci TEN-T, a takze mozliwo$¢ wsparcia dla czesci
inwestycji regionalnych (srodki UE);

konsekwentna realizacja planéw rozwoju
strategicznych dla regionu drog ekspresowych
i linii kolejowych;

zmiana modelu mobilnosci w kierunku transportu
zrownowazonego;

poparcie spoteczenistwa oraz sit politycznych dla
rozwoju drég ekspresowych oraz drég gtéwnych;
wykorzystanie istniejgcych linii szerokotorowych
jako bazy do tworzenia platform
przetfadunkowych do przewozu towarowego na
Wschaéd;

stworzenie w Biatymstoku wainego w skali
europejskiej, intermodalnego wezta
komunikacyjnego;

stworzenie nowoczesnego systemu zarzadzania
ruchem, m .in. przy wykorzystaniu ITS;
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MOCNE STRONY StABE STRONY

nadal niska dostepnos¢ transportowa wojewddztwa
(zewnetrzna i wewnetrzna) wynikajgca z wystepowania
waskich gardet i brakujgcych ogniw na istniejgcej sieci
transportowej;

niewystarczajgca spéjnos¢ transportowa wojewddztwa
w relacjach potudnikowych;

potozenie peryferyjne wzgledem gtéwnych krajowych
korytarzy transportowych;

brak obwodnic duzych osrodkéw miejskich;
niezadowalajacy stan techniczny i uzytkowy regionalnej
infrastruktury transportowej (kolejowej, a na czesci tras
takze drogowej);

niska gestos¢, a co za tym idzie nieréwnomierny dostep do
sieci kolejowej;

znikoma ilos¢ funkcjonujgcych
systemow transportowych;
ograniczona ilos¢ i jakos¢ platform multimodalnych
umozliwiajgcych przeftadunki;
rozproszony system zarzadzania
transportowg, zwtaszcza kolejows;
wysokie koszty i utrudnienia w realizacji inwestycji ze
wzgledu na duzg ilos¢ obszaréw chronionych;
niekorzystne zasady finansowania inwestycji z uwagi na
niskg gestos¢ zaludnienia (algorytm podziatu srodkow per
capita, niezaleznie od powierzchni);

inteligentnych

infrastruktura

ZAGROZENIA

marginalizacja wojewddztwa wynikajaca z utrzymywania
sie ograniczonej zewnetrznej dostepnosci transportowej;
zmniejszanie poziomu naktadow finansowych
na inwestycje infrastrukturalne po roku 2020;

zagrozenie ograniczaniem i likwidacja istniejacych
potaczen kolejowych przez organizatoréw przewozow;
konflikty sSrodowiskowe i opdr spoteczny podczas procesu
planowania i realizacji inwestycji;

rosngce wymagania o charakterze $rodowiskowo-
klimatycznym wptywajgce na wzrost kosztow inwestycji
oraz zwiekszenie szczegdtowosci dokumentacji;

Trudne do przewidzenia, uwarunkowane geopolitycznie,
wtym przesuniecia kierunkéw tranzytowego ruchu
pojazdow ciezarowych z Litwy i Biatorusi;

Kryzys demograficzny i dalsza depopulacja obszarow
peryferyjnych, stwarzajaca ryzyko podwazenia celowosci
niektérych inwestycji.



4. CZESC PROGNOSTYCZNA

4.1. Cele

Celem nadrzednym jest tworzenie spdjnego, zrobwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze wojewddzkim, krajowym, europejskim i globalnym, przy zapewnieniu,
tam gdzie to mozliwe, komplementarnosci projektow realizowanych na poziomie regionalnym
z projektami szczebla krajowego, ktdre ujete zostaty w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywgq do 2030 r.).

Planowane inwestycje dotyczg potaczen najwazniejszych osrodkéw subregionalnych z osrodkami
metropolitalnymi, regionalnymi i subregionalnymi sgsiednich wojewddztw, z osrodkami powiatowymi
wojewoddztwa podlaskiego, oraz potgczenia z innymi krajami.

Tworzeniu opisanego wyzej systemu transportowego stuzy¢ ma opracowanie listy inwestycji
regionalnych przyczyniajgcych sie do realizacji celéw zatozonych w Planie. Przedsiewziecia te dotycza
pofaczen drugorzednych i realizowane bedg inwestycje zaréwno na poziomie regionalnym jak
i krajowym. Cele szczegdtowe interwencji w obszarze transportu zostaty opisane w Regionalnym
Programie Operacyjnych Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020, natomiast cele polegajace na
zwiekszeniu dostepnosci transportowej oraz poprawie bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego okreslono w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do
roku 2020.

Zgodnie z przyjetg Strategiqg Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020, uwzgledniajgca wizje
wojewddztwa w roku 2030 jako regionu z szeroko rozumiang dostepnoscia, jednym z trzech celéw
strategicznych (Cel strategiczny 2.) s3 powigzania krajowe i miedzynarodowe, ktére w ww. aspekcie
majg kluczowe znaczenie z punktu widzenia mozliwosci przys$pieszenia rozwoju regionalnego.

Powigzania krajowe w ujeciu hierarchicznym stanowity podstawe do jednego z kryteriow oceny
projektow inwestycyjnych na drogach wojewddzkich planowanych do realizacji w okresie
programowania 2014-2020. Pozostate kryteria oparto na przestankach wynikajacych z potrzeb
przewozowych w postaci kryterium obcigzenia ruchem, podkryterium ruchu dojazdowego do pracy,
a takze obstugi potencjatéw ruchotwérczych. Podkreslono role potrzeb remontowych (kryterium stanu
nawierzchni), kontynuacji ciggéw inwestycyjnych, a takze gotowosci projektu do realizacji.

W tabeli 12 zostaty zaprezentowane planowane zadania inwestycyjne na sieci drég wojewddzkich
wojewddztwa podlaskiego poza miastami na prawach powiatu. Lista przedstawia punktacje
poszczegdlnych projektow wedtug odpowiednich kryteriow (lista kryteriéw wraz z opisem dostepna
w zatgczniku nr 1).

Dodatkowym kryterium (nieuwzglednionym w tabeli rankingowej) stuzagcym ocenie projektow
inwestycyjnych mogg by¢ analizy zmian dostepnosci w wyniku realizacji tych projektéw. Wsrdd celéw
operacyjnych SRWP, do realizacji ktérych dazy sie za posrednictwem rzeczywistych programoéw dziatan
i procedur, a dotyczacych transportu, wskazuje sie na podniesienie zewnetrznej i wewnetrznej
dostepnosci komunikacyjnej regionu. Dostepnos¢ transportowa decyduje wspdtczesnie
o atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu. Wazine jest by dziatania wtej sferze optymalizowaty
i integrowaty systemy transportowe w celu zwiekszenia ich efektywnosci, zmniejszenia negatywnych
oddziatywan srodowiskowych i poprawy bezpieczenstwa uzytkowania tych sieci infrastrukturalnych.
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Tab. 12. Lista rankingowa zadan inwestycyjnych na sieci drég wojewddzkich wojewddztwa podlaskiego*

KRYTERIUM KRYTERIUM KR::::‘S m ggiI)E\l'\zII(;’é“(l:ll
CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI OBCIAiENIA KRYTERIUM FUNKCJI DROGI KONTYNUACII
RUCHEM CIAGU NAWIERZ- PROJEKTU DO
CHNI REALIZACJI s
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Obwodnica Ksiezyna - budowa EFRR + Budzet tapy-
1.%% odnica Bsigzyn 6,65 14230 7+880 140,00 | 119,00 | Wojewddztwa | 17080 34,2 | 15,0 5,0 apy 11,3 | 31,3 10,0 1,7 70| 842
drogi wojewddzkiej Nr 678 . Biatystok
Podlaskiego
tomza - Sniadowo - przebudowa EFRR + Budzet tomza-
2. L .p 10,70 4+246 18+050 40,00 34,00 | Wojewddztwa 8872 17,7 | 12,0 5,0 . 8,8| 25,8 5,0 7,4 7,0 62,9
drogi wojewddzkiej Nr 677 . tomza
Podlaskiego
Zabtuddéw - Nowosady - EFRR + Budzet Zabludéw-
3.** | przebudowa drogi wojewddzkiej 35,92 0+000 354917 140,00 119,00 | Wojewddztwa 4275 8,6 | 150 5,0 Biatystok 12,5 32,5 5,0 44 7,0 57,5
Nr 685 Podlaskiego b
Nowogrdd - tomza - EFRR + Budzet tomsa-
4. | przebudowa drogi wojewddzkiej 10,20 454918 56+106 40,00 34,00 | Wojewddztwa 4867 9,7| 12,0| 5,0 . 3,8 20,8 10,0 53 7,0 52,8
. tomza
Nr 645 Podlaskiego
Biatystok - Suprasl - przebudowa EFRR + Budzet Suprasl-
5 x* ystox - Suprasi - p 9,69 | 10+195 19+884 60,00 51,00 | Wojewddztwa | 6240 12,5| 15,0/ 5,0 up 42| 24,2 0,0 5,0 70| 487
drogi wojewddzkiej Nr 676 . Biatystok
Podlaskiego
Dabrowa Biatostocka - Sokétka - EFRR + Budzet Sokotka-
6. | przebudowa drogi wojewddzkiej 27,00 14+890 41+600 110,00 93,50 | Wojewddztwa 5205 10,4 50| 5,0 A 15,0 25,0 0,0 4,9 7,0 47,3
. Sokotka
Nr 673 Podlaskiego
Markowszczyzna - tapy - Roszki EFRR + Budzet tapy-
7.%* | Wodzki - przebudowa drég woje 24,00 - - 291,00 247,35 | Wojewddztwa 5794 11,6 | 15,0 5,0 . Py 04| 204 5,0 4,8 5,0 46,8
. X . Biatystok
waddz. Nr 682 i 681 Podlaskiego
Juszkowy Gréd - Zwodzieckie - EFRR + Budzet
8. | przebudowa drogi wojewddzkiej 28,30 0+000 28+334 100,00 85,00 | Wojewddztwa 2232 4,5 2,0( 0,0 15,0 17,0 10,0 57 5,0 42,2
Nr 687 Podlaskiego
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KRYTERIUM KRYTERIUM
KRYTERIUM KRYTERIUM STANU GOTOW(;J§CI
CHARAKTERYSTYKA INWESTYCII OBCIAiENIA KRYTERIUM FUNKCJI DROGI KONTYNUACII
RUCHEM cIAGU NAWIERZ- PROJEKTU DO
CHNI REALIZACII s
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SE £ 5 s 58 3 < 3 2| %2 € 5 g z
2 < 3 o 2 N ° 5 —F:_; = 2 N & 8
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Roszki Wodzki - Wysokie EFRR + Budzet
9. | Mazowieckie - przebudowa 22,60 31+200 53+800 90,40 76,84 | Wojewddztwa 5943 11,9 | 15,0 0,0 1,3 16,3 5,0 3,3 5,0 41,5
drogi wojewddzkiej Nr 678 Podlaskiego
Ciechanowiec - Ostrozany - EFRR + Budzet
10. | przebudowa drogi wojewddzkiej 18,99 22+656 41+650 72,00 61,20 | Wojewddztwa 1914 3,8 50| 0,0 1,5 6,5 10,0 9,1 10,0 39,4
Nr 690 Podlaskiego
tomza - Mezenin - przebudowa EFRR + Budzet tomza-
11. - & s p 29,60 1+942 31+553 90,00 76,50 | Wojewddztwa 1885 3,8| 13,0| 5,0 . 25| 20,5 10,0 4,3 0,0 38,6
drogi wojewddzkiej Nr 679 ; tomza
Podlaskiego
Jezewo Stare - Sokoty - EFRR + Budzet
12. | przebudowa drogi wojewddzkiej 18,20 70+900 89+100 72,80 61,88 | Wojewddztwa 3085 6,2 | 13,0| 0,0 2,3 15,3 10,0 5,8 0,0 37,3
Nr 671 Podlaskiego
Obwodnica Filipowa - Suwatki - EFRR + Budzet suwalki-
13. | przebudowa drogi wojewddzkiej 18,69 16+153 34+843 56,00 47,60 | Wojewddztwa 2011 4,0| 12,0| 5,0 ) 1,3 18,3 5,0 4,9 5,0 37,2
. Suwatki
Nr 652 Podlaskiego
Jeleniewo - Rutka Tartak - EFRR + Budzet
14. | przebudowa drogi wojewddzkiej 11,5| 102+800 114+295 46,00 39,10 | Wojewddztwa 3200 6,4| 12,0| 0,0 1,0 13,0 10,0 5,9 0,0 35,3
Nr 655 Podlaskiego
Kleszczele - Siemiatycze - EFRR + Budzet Siemiatvcze-
15. | przebudowa drogi wojewddzkiej 36,90 0+000 36+900 147,60 125,46 | Wojewodztwa 2163 43| 10,0| 50| . . v 1,5 16,5 10,0 3,3 0,0 34,1
. Siemiatycze
Nr 693 Podlaskiego
Granica \{VOJe.\I\{OdZtWa - EFRR + Budzet
Obwodnica Filipowa - L
16. . L, . 8,95 7+205 16+153 40,00 34,00 | Wojewddztwa 2011 40| 12,0| 0,0 0,2 12,2 5,0 6,1 5,0 32,4
przebudowa drogi wojewddzkiej .
Nr 652 Podlaskiego
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KRYTERIUM KRYTERIUM
KRYTERIUM KRYTERIUM STANU GOTOW(;;CI
CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI OBCIAiENIA KRYTERIUM FUNKCJI DROGI KONTYNUACII
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Bielsk Podlaski - Hajnowka - EFRR + Budzet Hainéwka
17. | przebudowa drogi wojewddzkiej 23,50 0+000 23+500 94,00 79,90 | Wojewddztwa 2348 4,7| 12,0 5,0 J, , 2,5 19,5 5,0 2,7 0,0 31,9
. Hajnéwka
Nr 689 Podlaskiego
Granica wojewddztwa - Kolno - EFRR + Budzet
18. | przebudowa drogi wojewddzkiej 16,3 11+700 28+000 65,20 55,42 | Wojewddztwa 1946 3,9| 12,0| 0,0 2,5 14,5 10,0 3,1 0,0 31,5
Nr 647 Podlaskiego
Augustow - Lipsk - przebudowa EFRR + Budzet Augustow-
19, | HUBUSTOW - HIPSK "B 30,00| 21+100 | 51+100 | 120,00 102,00 | Wojewodztwa | 1845 37| 50/50| UBY 150| 25,0 0,0 21 00| 308
drogi wojewddzkiej Nr 664 . Augustow
Podlaskiego
tapy - Poswietne - przebudowa EFRR + Budzet
20, | 2Py -Foswietne - b 9,90 | 4+600 | 14+450 39,60 | 33,66 Wojewédztwa | 2369 47| 150/ 0,0 02| 152 5,0 43 00| 293
drogi wojewddzkiej Nr 681 .
Podlaskiego
Suprasl - Granica Panstwa - EFRR + Budzet
21. | przebudowa drogi wojewddzkiej 28,90 20+000 48+900 115,60 98,26 | Wojewddztwa 1633 3,3| 15,0| 0,0 1,1 16,1 5,0 2,3 0,0 26,6
Nr 676 Podlaskiego
Wodlka Pietkowska - EFRR + Budzet
22. | Ciechanowiec - przebudowa 37,40 23+188 60+540 130,00 110,50 | Wojewddztwa 1504 3,0| 12,0| 0,0 1,3 13,3 5,0 4,1 0,0 25,4
drogi wojewddzkiej Nr 681 Podlaskiego
Rutka Tartak - Sejny - EFRR + Budzet
23. | przebudowa drogi wojewddzkiej 36,90 53+500 90+400 147,60 125,46 | Wojewodztwa 1544 3,1 50| 0,0 4,1 9,1 5,0 5,7 0,0 22,9
Nr 651 Podlaskiego
Lipsk - Granica Panstwa - EFRR + Budzet
24. | przebudowa drogi wojewddzkiej 12,30 51+120 63+400 42,50 36,13 | Wojewddztwa 558 1,1 2,0( 0,0 0,0 2,0 0,0 7,2 10,0 20,3
Nr 664 Podlaskiego
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KRYTERIUM KRYTERIUM
KRYTERIUM KRYTERIUM STANU GOTOW(;1§CI
CHARAKTERYSTYKA INWESTYCII OBCIAiENIA KRYTERIUM FUNKCJI DROGI KONTYNUACII
RUCHEM cIAGU NAWIERZ- PROJEKTU DO
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Czyzew - Ciechanowiec - 0+000 54000 EFRR + Budzet
25. | przebudowa drogi wojewddzkiej 6,4 25,60 21,76 | Wojewodztwa 1840 3,7 50( 0,0 0,9 5,9 5,0 3,9 0,0 18,5
15+900 17+300 .
Nr 690 Podlaskiego
Sejny - Poc¢kuny - przebudowa EFRR + Budzet
26. ! y S y .p. 3,84 66+045 66+880 15,36 13,06 | Wojewddztwa 4825 9,7 20| 0,0 1,8 3,8 0,0 4,2 0,0 17,7
drogi wojewddzkiej Nr 653 .
Podlaskiego
Stawiski - Przytuty - przebudowa EFRR + Budzet
27. 1SKI - FTZYIUlY - P 11,30 | 36+500 | 47+800 4520| 3842 | Wojewodztwa | 1016 20| 20|00 13| 33 0,0 6,7 00| 120
drogi wojewddzkiej Nr 648 ;
Podlaskiego
Lipsk - Dgbrowa Biatostocka - EFRR + Budzet
28. | przebudowa drogi wojewddzkiej 10,40 0+000 10+400 41,60 35,36 | Wojewddztwa 2458 49 2,0( 0,0 0,2 2,2 0,0 4,2 0,0 11,4
Nr 673 Podlaskiego
Suchowola - Dgbrowa EFRR + Budzet
29. | Biatostocka - przebudowa drogi 19,00 34+000 53+000 76,00 64,60 | Wojewddztwa 1019 2,0 20| 0,0 0,4 2,4 0,0 2,9 0,0 7,4
wojewddzkiej Nr 670 Podlaskiego

*

Lista obejmuje drogi wojewddzkie poza miastami na prawach powiatu, bedgce w zarzqdzie Podlaskiego Zarzqdu Dréog Wojewddzkich w Biatymstoku

** Projekty planowane do realizacji w ramach PO PW 2014-2020 (w przypadku inwestycji Zabtudéw — Nowosady odcinek: Zabtudéw — granica gminy Zabtudow)
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Tabela 12 pozwala na identyfikacje wyrainych projektow-liderow o kluczowym znaczeniu dla
spoteczno-gospodarczego rozwoju regionu. W dalszej czesci rankingu spadek liczby punktéw
nastepuje jednak stopniowo (rdéznice miedzy kolejnymi projektami nie sg duze). WyrazZniejsza
,haturalna przerwa” wystepuje dopiero pomiedzy projektem na pozycji 20 i 21. Moze by¢ to
potencjalnie przestankg dla postawienia na tym poziomie granicy dopuszczajacej inwestycje do
realizacji.

Tab. 12a. Wstepny harmonogram realizacji projektéw drogowych w wojewddztwie podlaskim

Termin realizacji

Planowany
-p. i . . . Przetarg na termin
2 epe ekl Decyzja Pozwolenie Studium 8 ]’ .
. ! L. roboty zakonczenia
Srodowiskowa na budowe Wykonalnosci .
budowlane robot

budowlanych

Obwodnica Ksiezyna -
1. budowa drogi 2012 2016 2016 2016 2018
wojewddzkiej Nr 678
tom:a - Sniadowo -
2. przebudowa drogi 2015 2016 2016 2016 2017
wojewddzkiej Nr 677
Zabtudéw - Nowosady -
3. przebudowa drogi 2016 2016 2016 2016 2018
wojewddzkiej Nr 685
Nowogréd - tomza -
4. przebudowa drogi 2015 2016 2016 2016 2017
wojewddzkiej Nr 645
Biatystok - Suprasl -
5. przebudowa drogi 2016 2016 2016 2016 2018
wojewddzkiej Nr 676
Dabrowa Biatostocka -
Sokétka - przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr
673

Markowszczyzna - tapy -
7, | RoszkiWodiki- 2016 2016 2016 2016 2018
przebudowa drég woje
wodz. Nr 682 i 681
Juszkowy Groéd -

g, | Zwodzeckie- 2016 2016 2016 2017 2018
przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 687
Roszki Wodzki - Wysokie
g, | Mazowieckie- 2017 2018 2018 2018 2020
przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 678
Ciechanowiec -
Ostrozany - przebudowa

2015 2016 2016 2016 2017

10. S 2015 2015 2016 2016 2018
drogi wojewddzkiej Nr
690
tomza - Mezenin -

11. | przebudowa drogi 2016 2017 2017 2018 2020

wojewddzkiej Nr 679
Jezewo Stare - Sokoty -
12. | przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020
wojewddzkiej Nr 671
Obwodnica Filipowa -
Suwatki - przebudowa

13. L 2016 2017 2017 2018 2019
drogi wojewddzkiej Nr
652
Jeleniewo - Rutka Tartak

14. | - przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020

wojewddzkiej Nr 655

Kleszczele - Siemiatycze -
15. | przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020
wojewddzkiej Nr 693




Granica wojewddztwa -
Obwodnica Filipowa -
przebudowa drogi
wojewddzkiej Nr 652
Bielsk Podlaski -
Hajndwka - przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr
689

Granica wojewddztwa -
18. | Kolno - przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020
wojewddzkiej Nr 647
Augustow - Lipsk -
19. | przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020
wojewddzkiej Nr 664
tapy - Poswietne -
20. | przebudowa drogi po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020
wojewddzkiej Nr 681

16. 2016 2017 2017 2018 2019

17. po 2020 po 2020 po 2020 po 2020 po 2020

Reasumujac, o ostatecznym kierowaniu poszczegdlnych inwestycji drogowych do realizacji
decydowaty:

. Pozycja projektu w rankingu (tab. 12), z zastrzezeniem, ze rozwazane powinny by¢ jedynie
projekty znajdujgce na pozycjach od pierwszej do dwudziestej;

. Przygotowanie projektu (istnienie aktualnej dokumentacji, w tym przede wszystkim ZRID),
z uwzglednieniem biezgcej dynamiki w zakresie opracowywania kolejnych dokumentodw,
co znalazto odzwierciedlenie w zmianie punktacji w odniesieniu do kryterium gotowosci
projektu do realizacji;

. Wyniki dodatkowych analiz dostepnosci (zmiana wskaznika i zasieg oddziatywania), w zakresie
poréwnania konkretnych par projektéw, w przypadku koniecznosci wyboru pomiedzy nimi.

Przynaleznos¢ do pierwszych 20 projektéw z listy (tab. 12) mozna tym samym traktowac jako warunek
dopuszczajacy realizacje.

Lista inwestycji wymieniona w Planie obejmuje wytgcznie inwestycje na drogach wojewddzkich,
ktorych Beneficjentem bedzie Podlaski Zarzagd Drég Wojewddzkich w Biatymstoku, ktére ze wzgledu
na monopol kompetencyjny beda realizowane w trybie pozakonkursowym. Pozostate inwestycje
drogowe w ramach RPOWP 2014-2020 beda mogty zosta¢ dofinansowane w trybie konkursowym.
Z uwagi na znaczenie poprawy dostepnosci osrodkéw subregionalnychiich role w regionie, planowane
jest w szczegdlnosci wsparcie inwestycji drogowych w tych osrodkach, jednakze ze wzgledu na tryb
wytaniania projektow do dofinansowania, niezasadne jest wyszczegdlnianie konkretnych inwestycji
na tym etapie w Planie.

Zgodnie z rekomendacjami wynikajagcymi z analiz przeprowadzonych przez zespdét ekspertéw
z Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk, kryteria wyboru tych
projektéw powinny mieé¢ zarowno charakter dopuszczajgcy (warunki brzegowe), jak i rdznicujacy.
Kryterium dopuszczajgcym powinien byé brak mozliwosci realizacji inwestycji w ramach innych
programow (wzglednie w ramach RPOWP 2014-2020, ale w trybie pozakonkursowym) oraz spetnienie
warunkow okreslonych w Umowie Partnerstwa i Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa
Podlaskiego na lata 2014-2020. Ocena projektow, ktdre spetniajg warunki dopuszczajgce, powinna
opierac sie przede wszystkim na wypetnieniu celdw transportowych poziomu lokalnego, ktére zostaty
wskazane szczegétowo w rozdziale 4.6 Whioski i rekomendacje.
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W tab. 13 przedstawione zostaty inwestycje kolejowe planowane do realizacji w ramach RPOWP 2014-
2020. Lista zawiera inwestycje najbardziej istotne z puntu widzenia wojewoddztwa podlaskiego, ktore
zostaty wskazane rdéwniez wsrdd podstawowych przedsiewzie¢ priorytetowych zapisanych
w Kontrakcie Terytorialnym dla Wojewddztwa Podlaskiego.

W odniesieniu do oceny inwestycji kolejowych zastosowano 6 kryteriéw, ktérych wagi uzalezniono od
przypisanej im istotnosci (zatgcznik nr 1 do Planu). Najwyzszg wage nadano kryterium potozenia
(powigzanie danej inwestycji z docelowg siecig TEN-T lub planowang Magistralg Wschodnig, a takze
brak alternatywnego potaczenia kolejowego), kryterium intermodalnosci, jak réwniez kryterium
odnoszgcego sie do oceny realnosci realizowania przewozow uzytecznosci publicznej na danych
odcinkach, ktérg przedstawia Plan zrownowazZonego rozwoju transportu zbiorowego Wojewddztwa
Podlaskiego.

Przedsiewziecia realizowane w ramach RPOWP 2014-2020 sg komplementarne do inwestycji
planowanych do realizacji w ramach krajowych programdéw operacyjnych oraz srodkéw instrumentu
,taczac Europe” (CEF) ujetych w tab. 14.
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Tab. 13. Lista inwestycji kolejowych planowanych do realizacji w ramach RPOWP 2014-2020

Charakterystyka inwestycji Lokalizacja Wstepny harmonogram realizacji
= £ (= o = > © .5
—_ o= c 83 S © T @ = ° S >
£ = N ok S 2 = = & 3 £ 3 | 22| 8§
© = e Q C ‘N © = = ‘C o 9 v 1S c S % c
L.p. = > © v 3 c - o T x c 3 3 = c < o 3
2 2 2 g3°2 S o = o o o .2 Q@ o 5 8 c 3| x38
« o 'S g 0 3 c 9 . 3 c 3 ° T S S o © O
s 3 a . 3 c c N < S O S =2 9 1 o5 N 3
: > | 52 | fif | % : : $3 | 2| 3% |5E| <z
= 8% c g3 = g &L o S | §°| ES
o © 8 & = = 5 = s Q2
s " 8 a g
Rewitalizacja linii EFRR + L ,
kolejowej nr 57 odc Budzet Kuznica Kuznica
1 L. . | 26,76 90 000 000 76 500 000 L 57 Biatostocka | Biatostocka — 2017 2019 2015 2017 2020
Kuznica Biatostocka — Wojewodzt .. L
. —Gieniusze Gieniusze
Gieniusze wa
Rewitalizacja linii tapy —
2 |kolejowej nr 36 odc. 41300000 | 35105000 | EFRR+ 36 | Ostrofeka—|  Sniadowo—
tapy — Sniadowo - ) tapy granica
granica wojewodztwa | 85,82 Bu dz?t wojewddztwa 2017 2019 2015 | 2017 | 2020
Rewitalizac ini Wojewddzt
ewitalizacja inii wa éniad | ¢niad B
3 |kolejowej nr 49 odc. 35900000 | 30515000 a9 | °n'A9owo niadowo
<. . tomza tomza
Sniadowo —tomza
Rewitalizacja linii EFRR + Tor taczacy
kolejowej nr 923 Budzet nr 923 Bufatowo
4 J ) . 1,12 3 000 000 2 550 000 L 923 Bufatowo Wschéd — 2017 2019 2015 2017 2020
Bufatowo Wschdéd - Wojewddzt .
Wschdd — Bufatowo S
Bufatowo wa
Bufatowo S
Rewitalizacja linii EFRR + Granica Granica
5 | kolelowej nr 59 ode.| o0 | 37000000 | 31450000 | BUdZet 59 | fanstwa Panstwa 2017 2019 | 2015 | 2017 | 2020
Granica Panstwa - Wojewddzt (Swistocz) — |  (Swistocz) —
Chryzanéw wa Chryzanéw Chryzanéw
. - EFRR +
Rewitalizacja lini Budzet Lewki — Hajndéwka —
6 |kolejowej nr 52 odc.| 23,015 | 28 000 000 23 800 000 L 52 . .. .J .. 2017 2018 2016 2018 2019
iy . .. Wojewddzt Biatowieza Biatowieza
Hajnéwka —Biatowieza wa

-81-




Tab. 14. Lista inwestycji kolejowych planowanych do realizacji na terenie wojewddztwa podlaskiego — finansowanie z innych zrédet

Charakterystyka inwestycji Lokalizacja Wstepny harmonogram realizacji
5 2 s 5 | € | £ |8 | £%
= S ) £
E 8 R = z g3 3 = |g¢| 88
L.p o = > s = S = = o - S ® ] & | S 3
.p- 2 S 3= GCJ S = = k<] Pl c = © s e 3
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o © S = © > 2 o S 7] € ©
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Prace na linii E 75 na odcinku
Sadowne - Biatystok wraz z Warszawa — Warszawa
1 | robotami pozostatymina odcinku 106,7 2727272727 CEF E 75 L Rembertow — 2010 2016 2007 2015 2020
. Trakiszki .
Warszawa Rembertéw - Biatystok
Sadowne
Prace na linii kolejowej nr 32 odc. Czeremcha | Bielsk Podlaski
2 . . . 32 . .
Biatystok — Bielsk Podlaski —Biatystok — Biatystok
EFRR (PO
Prace na linii kolejowej nr 31 odc. PW) + Siedlce — Hainowk
3 |Granica wojewddztwa - 137,72 317000 000 Budzet 31 |Siemianowk | ajqowla; 2017 2017 | 2017 | 2019
Czeremcha — Hajnéwka Wojewddzt a lemianowka
wa
Prace na linii kolejowej nr 52 Lewki — Lewki —
4 . L 52 . .. -
Lewki — Hajnowka Biatowieza Hajndéwka
ke Biaystok - SokGlka 9+ Budie Zielonka - | - piatystok -
5 - .y . 60,82 200 000 000 . 6 Kuznica Kuznica 2017 2019 2016 2017 2021
Kuznica Biatostocka (granica Woje- . .
. , Biatostocka Biatostocka
panstwa) wodztwa
Modernizacja linii kolejowej E 75 Warszawa — Biatvstok
6 |na odcinku Biatystok — Etk — 197,39 2 500 000 000 CEF E75 . y. . 2017 2016 2017 2021
Trakiszki Trakiszki Trakiszki
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4.2. Dostepnos¢ drogowa

Biorgc pod uwage inwestycje podejmowane na poziomie krajowym, duze rdznice w dostepnosci
miedzy potudniowo-zachodnig czescig wojewddztwa podlaskiego a Suwalszczyzng ulegng zmniejszeniu
do 2023 r., gtdwnie w wyniku planowanego ukonczenia drogi ekspresowej S61. Wida¢ wyraznie, ze na
poziomie dostepnosci krajowej w 2023 r. tworzy sie pas lepiej dostepnych gmin potozonych wzdtuz
drogi ekspresowej S61. Z kolei realizacja brakujacych odcinkéw drogi ekspresowej S8 poprawi
dostepnos¢ MOF Biatystok, a takie obszaréw potozonych w kierunku granicy z Biatorusig
w Bobrownikach (ryc. 43).

Krajowa dostepnosc potencjatowa Regionalna dostepnos¢ potencjatowa
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Ryc. 43. Stan krajowej oraz regionalnej drogowej dostepnosci krajowej w wojewddztwie podlaskim w 2023 r.
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W odniesieniu do dostepnosci regionalnej zdecydowanie wieksze znaczenie ma realizacja odcinkdéw na
S8, poniewaz ulega skroceniu czas podrdzy miedzy Biatymstokiem a tomza. Trasa S61 ma mniejsze
znaczenie w ujeciu regionalnym, aczkolwiek znacznie skraca czas podrdézy miedzy tomzg a Suwatkami
(skrécenie czasu podrézy o 25 minut). Biorgc pod uwage inwestycje podejmowane na tej trasie réwniez
w innych wojewddztwach, trzeba nadmieni¢ bardzo duzg poprawe czasu podrézy w relacji Suwatki-
Warszawa (nawet o 53 minuty), a takze miedzy Suwatkami a Lublinem (skrécenie czasu podrdzy
o ponad 1 godzine) (tab. 13).

Tab. 15. Czasy podrézy miedzy osrodkami subregionalnymi w wojewddztwie podlaskim, Lublinem, Olsztynem
i Warszawg oraz przejsciami granicznymi w Kuznicy i Budzisku w 2023 r. (w minutach)

Biatystok Bielsk Podlaski tomza Suwatki

Biatystok X 47 58 97
Bielsk Podlaski 47 X 87 141
tomia 58 87 X 81
Suwatki 97 141 81 X
Lublin 195 161 169 241
Olsztyn 185 214 127 160
Warszawa 116 141 90 162
Kuznica - przejscie

. 56 100 112 87
graniczne
Budzisko - przejscie

. 112 156 94 18
graniczne

Generalnie do 2023 r. poprawi sie dostepnos¢ pétnocnej czesci wojewddztwa (zwtaszcza w ujeciu
krajowym). W mniejszym stopniu zniwelowane zostang rdznice na osi zachéd-wschéd. W ujeciu
regionalnym relatywnie mniej skorzystajg takze potudniowe rubieze regionu (powiat siemiatycki).
W praktyce jednak nalezy takze wzig¢ pod uwage, ze na przetomie obecnej i kolejnej dekady przez
okres co najmniej 4-5 lat bedziemy mieli do czynienia z sytuacjg, w ktdrej ukonczona jest droga
ekspresowa S8 z Warszawy do Biategostoku, zas droga S61 pozostaje w budowie, wzgledne gotowe s3
tylko jej fragmenty. Bedzie to oznaczato jeszcze wiekszg niz obecnie polaryzacje pod wzgledem
poziomu dostepnosci w wojewddztwie (znaczna poprawa w czesci centralnej przy niewielkich
zmianach na poétnocy). Bedzie to miato duzy wptyw na ruch drogowy (nie tylko ciezki, ale takze
osobowy). Jedng z konsekwencji bedzie docigzenie biatostockiego wezta drogowego. Jest to
dodatkowg przestanka dla inwestycji podejmowanych w tym obszarze.

W wariancie sugerowanym do realizacji w okresie programowania 2014-2020 planuje sie przebudowe
lub budowe kilkunastu odcinkéw drég wojewddzkich. Najwyzisze zmiany dostepnosci (zaréwno
w ujeciu krajowym, jak i wojewddzkim) sg widoczne we wschodniej czesci wojewddztwa, szczegdlnie
w gminach Suprasl, Krynki i Szudziatowo. Jest to efekt przebudowy drogi wojewddzkiej nr 676
Biatystok-Suprasl, oraz w mniejszym stopniu rowniez szeregu inwestycji w Srodkowe] czesci
wojewoddztwa. Duze efekty poprawy dostepnosci, przede wszystkim w powiecie hajnowskim, przynosi
rowniez przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 685 Zabtudéw-Nowosady. W ujeciu krajowym
zdecydowanie najwyisze efekty przynoszg drogi rozchodzace sie koncentrycznie ze stolicy
wojewoddztwa. Te inwestycje, poprawiajgce dostepnos¢ do Biategostoku, powinny by¢ realizowane
w pierwszej kolejnosci. Z kolei nizsze efekty rozbudowy drég wojewddzkich s3 widoczne w pasie
powiatow suwalskim, sejnenskim, augustowskim, monieckim, grajewskim i kolnenskim. W niewielkim
stopniu zyskuje réwniez powiat bielski.

-84 -



),
0

risuwalki,

Zmiana Zmiana
dostepnosci dostepnosci
krajowej regionalnej

Zmiana dostepnosci potencjatowej (w procentach)

B s o0
B 500750
B 5.01-500
B 2,01-3,00

1,01 -2,00

0,51 - 1,00
0,26 - 0,50
0,10 - 0,25

Ryc. 44. Zmiana krajowej oraz regionalnej drogowej dostepnosci krajowej w wojewddztwie podlaskim w wyniku
realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich

Wiekszo$¢ inwestycji nie wptywa w duzym stopniu na poprawe dostepnosci czasowej miedzy
osrodkami subregionalnymi. Réwniez poprawa dostepu do przejsc granicznych jest realizowana przede
wszystkim z wykorzystaniem drég krajowych. Jednym zgtéwnych celéw rozbudowy drég
wojewddzkich wydaje sie by¢ poprawa dostepu do Biategostoku izwiekszenie liczby ludnosci
zamieszkatej w obrebie izochrony 60-minutowej od stolicy Podlasia. Ten efekt udato sie uzyskaé i dzieki
inwestycjom na drogach wojewddzkich odsetek ludnosci zamieszkatej w obrebie izochrony
godzinowego dojazdu do Biategostoku zwiekszyt sie o ponad 3 punkty procentowe. W przypadku
pozostatych miast subregionalnych efekt ten byt juz duzo nizszy (ponizej 1 punktu procentowego).
W przypadku tomzy warto odnotowac duze wzrosty dostepnosci do ludnosci Mazowsza, co jest
efektem realizacji dwdch projektéw: przebudowy drogi wojewddzkiej Nr 645 Nowogrdd-tomza oraz
przebudowy drogi wojewddzkiej Nr 677 tomza-Sniadowo (ryc. 45 i tab. 14-15).
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Ryc. 45. Czas podrézy do sieci osrodkéw subregionalnych oraz do Biategostoku w 2023 r. (w minutach)

Tab. 16. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30’, 60’ i 90’ od osrodkéw subregionalnych oraz dla sieci osrodkow
(ogdtem, w wojewddztwie podlaskim oraz jako odsetek ludnosci wojewddztwa podlaskiego) w 2023 r.

Liczba ludnosci w tys.

Odsetek ludnosci

Ogdtem Podlaskie Podlaskie
30 60 90 30 60 90 30 60 90
Sie¢ miast 869,8 1659,5 | 3597,3 | 836,5 | 1171,0 1184,6 70,4 98,5 99,6
Biatystok 410,7 790,6 | 1385,3 | 410,7 | 760,2 1045,4 34,5 63,9 87,9
Bielsk 106,2 595,8 | 1055,0 | 106,2 | 581,8 795,3 8,9 48,9 66,9
tomzia 200,9 853,4 | 3194,3 | 178,4 | 444,2 992,1 15 37,4 83,4
Suwatki 159,8 382,3 729,3 | 149,0 | 231,0 465,1 12,5 19,4 39,1
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W wyniku realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich nastepuje zmiana dostepnosci krajowej
01,12% i regionalnej o 1,42%. W wyniku postulowanej realizacji drogi wojewddzkiej nr 679 miedzy
tomzg a Mezeninem ulega skrdceniu podréz miedzy tomzg a Biatymstokiem, poniewaz po oddaniu do
uzytkowania odcinka drogi ekspresowej S8 miedzy Jezewem a Mezeninem najkrotsza sciezka przejazdu
miedzy tomzg a Biatymstokiem bedzie przebiegaé z wykorzystaniem drogi wojewddzkiej nr 679. Nalezy
jednak zaznaczyé, ze rdznice w czasie podrézy w obu wariantach (tj. z wykorzystaniem drogi krajowej
nr 64 lub drogi wojewddzkiej nr 679 sg bardzo niewielkie i z tego wzgledu kierowcy bedg decydowacd
o trasie podrézy w zaleznos$ci od dzielnic tomzy, z ktdrych ta podrdz sie odbywa). W wyniku
postulowanej realizacji odcinkdw tomza-Mezenin, Jezewo Stare-Sokoty oraz Roszki Wodzki-Wysokie
Mazowieckie znacznie poprawia sie dostepnos¢ Biategostoku od strony zachodniej i potudniowo-
zachodniej.

Tab. 17. Zmiana liczby ludnosci w obrebie izochrony 30’, 60’ i 90’ od osrodkéw subregionalnych oraz dla sieci
osrodkow (ogotem, w wojewddztwie podlaskim oraz jako odsetek ludnosci wojewddztwa podlaskiego) w wyniku
realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich w wojewddztwie podlaskim

Liczba ludnosci w tys. Odsetek ludnosci
Ogodtem Podlaskie Podlaskie
30 60 90 30 60 90 30 60 90
Sie¢ miast 7,6 51 86,0 6,0 1,0 0,0 0,6 0,1 0,0
Biatystok 5,8 52,8 17,9 5,8 51,5 1,2 0,4 4,3 0,1
Bielsk 0,0 2,7 2,8 0,0 2,7 2,8 0,0 0,2 0,3
tomzia 2,3 33,9 92,6 0,7 29,7 6,5 0,1 2,5 0,5
Suwatki 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,3 0,0 0,0 0,1

Dodatkowymi symulacjami zmian regionalnej dostepnosci objeto dziewie¢ inwestycji. Kazda
z inwestycji zbadano pod katem zmian dostepnosci, a takze zmian dostepnosci w przeliczeniu na
dtugos¢ inwestycji oraz planowany koszt. Do badanych inwestycji nalezg te, ktérych realizacja jest
uwarunkowana dostepnoscig srodkéw finansowych (od pozycji nr 11 do pozycji nr 15 na liscie) oraz
dodatkowo wykonano symulacje trzech inwestycji znajdujacych sie na wyzszych pozycjach, tj. Dgbrowa
Biatostocka — Sokdtka, Juszkowy Gréd-Zwodzieckie oraz Roszki Wodzki-Wysokie Mazowieckie, a takze
dla inwestycji Bielsk Podlaski — Hajndwka. Razem s3 to nastepujgce inwestycje:

1. Dagbrowa Biatostocka — Sokdtka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 673,
Juszkowy Gréd — Zwodzieckie — przebudowa dogi wojewdédzkiej Nr 687,

Roszki Wodzki — Wysokie Mazowieckie — przebudowa drogi wojewdédzkiej Nr 678,
tomza — Mezenin — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 679,

Jezewo Stare — Sokoty — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 671,

Obwodnica Filipowa — Suwatki — przebudowa dogi wojewddzkiej Nr 652,
Jeleniewo — Rutka Tartak — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 655,

Kleszczele — Siemiatycze — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 693,

9. Bielsk Podlaski — Hajnodwka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 689.

NV R WN

Z analizy zmian regionalnej dostepnosci wynika, ze najwieksza poprawa nastepuje dla tych inwestycji,
ktorych wptyw siega duzych miast, w tym przede wszystkim Biategostoku. Z tego wzgledu najwieksza
poprawa dostepnosci jest efektem przebudowy drogi wojewddzkiej nr 679 na odcinku miedzy tomzg
a Mezeninem. W przeliczeniu na dtugos¢ inwestycji, bardzo duze efekty daje réwniez przebudowa
drogi wojewddzkiej nr 671 na odcinku Jezewo Stare — Sokoty, a w dalszej kolejnosci rowniez Roszki
Wodzki — Wysokie Mazowieckie — przebudowa drogi wojewddzkiej nr 678. Efekty wszystkich wyzej
wymienionych inwestycji postulowanych do realizacji siegajg znacznie dalej niz pozostatych i obejmuja

-87 -



swym zasiegiem duzg cze$¢ wojewddztwa podlaskiego. Wyraznie zaznaczajg sie obszary poprawy
dostepnosci, przy czym dla inwestycji tomza — Mezenin — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 679
poprawa dostepnosci nastepuje gtéwnie w ukfadzie réwnoleznikowym, a dla pozostatych dwdch
inwestycji sg to rozlegte tereny obejmujgce swym zasiegiem réwniez potnocne Podlasie.

Pozostate inwestycje nie przynoszg duzych efektéw zmian dostepnosci w skali catego wojewddztwa,
jednak niektdre z nich majg duze znaczenie lokalne, a inne réwniez — krajowe. Do inwestycji majgcych
kluczowe znaczenie na poziomie krajowym nalezy inwestycja Kleszczele — Siemiatycze — przebudowa
drogi wojewddzkiej nr 693, ktéra poprawia istotnie dostepnos$é powiatdw hajnowskiego
i siemiatyckiego, ale z perspektywy krajowej jest najkrotszg trasg tgczgcq Biatowieski Park Narodowy
z Warszawa. Z kolei zmiana dostepnosci w wyniku realizacji odcinka Bielsk Podlaski — Hajnéwka —
przebudowa drogi wojewddzkiej nr 689 bytaby z pewnoscig wyzsza gdyby zatozyé jednoczesng
realizacje drogi ekspresowej S19 na odcinku miedzy Biatymstokiem a Bielskiem Podlaskim. W takim
przypadku najkrétsza trasa z Hajndwki do Biategostoku mogtaby by¢ realizowana przez Bielsk Podlaski,
aczkolwiek duzo zalezatoby od lokalizacji weztéw i ich dostepnosci od strony Hajndwki. W przypadku
odcinka Juszkowy Gréd — Zwodzieckie — przebudowa dogi wojewddzkiej nr 687 ma on znaczenie
gtownie dla gmin przygranicznych, przede wszystkim — dla Narewki.

Tab. 18. Zmiana regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji poszczegélnych inwestycji na drogach wojewddzkich

zZmiana zZmiana zZmiana
dostepnosci dostepnosc dostepnosc
(%) (%o0)/dtugosé (%o)/ koszt
inwestycji (km) (min)

Obwodnica Filipowa - Suwatki - przebudowa dogi 0,1391 0,0074 0,0025
wojewaddzkiej Nr 652
Juszkowy Gréd - Zwodzieckie - przebudowa dogi 0,0540 0,0019 0,0005
wojewaodzkiej Nr 687
Dabrowa Biatostocka - Sokétka - przebudowa drogi 0,3431 0,0127 0,0021
wojewaodzkiej Nr 673
tomza - Mezenin - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 1,1548 0,0390 0,0128
679
Jezewo Stare - Sokoly - przebudowa drogi 0,5672 0,0312 0,0078
wojewaoddzkiej Nr 671
Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie - przebudowa 0,5065 0,0224 0,0056
drogi wojewddzkiej Nr 678
Jeleniewo - Rutka Tartak - przebudowa drogi 0,0014 0,0001 0,0000
wojewaoddzkiej Nr 655
Kleszczele - Siemiatycze - przebudowa drogi 0,1283 0,0035 0,0009
wojewaodzkiej Nr 693
Bielsk Podlaski - Hajnowka - przebudowa drogi 0,2823 0,0120 0,0030
wojewaodzkiej Nr 689
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Kleszczele - Siemiatycze - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr...
Jeleniewo - Rutka Tartak - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr...

Roszki Wodzki - Wysokie Mazowieckie - przebudowa drogi...

Bielsk Podlaski - Hajndwka - przebudowa drogi wojewddzkie;j...
Jezewo Stare - Sokoty - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 671 |
tomza - Mezenin - przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 679 |
Dabrowa Biatostocka - Sokoétka - przebudowa drogi... |

Juszkowy Grod - Zwodzieckie - przebudowa dogi wojewddzkiej...

Obwodhnica Filipowa - Suwatki - przebudowa dogi...

0 0,01 0,02 0,03 0,04

M zmiana dostepnos¢ (%o)/ koszt (min) zmiana dostepnos¢ (%o)/dtugosé inwestycji (km)

Ryc. 46. Zmiana regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji poszczegdlnych inwestycji na drogach wojewddzkich
(w przeliczeniu na koszt inwestycji oraz jej dtugosc)

Inwestycja Dgbrowa Biatostocka — Sokdtka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 673 daje duze efekty
na rozlegtym, ale do$é¢ rzadko zaludnionym terytorium. Dlatego, cho¢ z punktu widzenia zmian
dostepnosci, nie daje ona spektakularnych rezultatéw, jest to dos¢ wazna inwestycja, poprawiajgca
dostepnosc rozlegtego, peryferyjnego i przygranicznego obszaru i jej efekty nie ograniczajg sie tylko do
paru gmin, lecz sg widoczne réwniez w pétnocnej czesci wojewddztwa. Pozostate inwestycje
zlokalizowane w pétnocnej czesci wojewddztwa w powiecie suwalskim, czyli obwodnica Filipowa —
Suwatki — przebudowa dogi wojewddzkiej Nr 652 oraz odcinek Jeleniewo — Rutka Tartak — przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr 655 majg gtéwnie znaczenie lokalne, aczkolwiek dla gmin Filipédw i Przerosl
obwodnica Filipowa ma bardzo duze znaczenie. Ponadto w szerszym, miedzywojewddzkim kontekscie
poprawiajg dostepnosc réwniez do celdw podrézy w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Lokalny
charakter tych inwestycji jest powigzany z realizowang w tamtych okolicach obwodnicg Suwatk
i planowanym do realizacji ciggiem drogi ekspresowej S61, do ktdrej obie drogi majg podtaczenie.
Inwestycje te sg zatem wazne z innych wzgleddw i majg na celu gtéwnie poprawe dojazdu do S61
z peryferyjnych obszaréw wojewddztwa.
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Ryc. 47. Procentowa zmiana regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich
w wojewddztwie podlaskim. Inwestycje: Obwodnica Filipowa — Suwatki — przebudowa dogi wojewddzkiej Nr 652,
Dabrowa Biatostocka — Sokdtka — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 673 oraz Jeleniewo — Rutka Tartak —
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 655.
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Ryc. 48. Procentowa zmiana regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich
w wojewddztwie podlaskim. Inwestycje: tomza — Mezenin —przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 679, Jezewo
Stare — Sokoty — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 671 oraz Roszki Wodzki — Wysokie Mazowieckie —
przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 678.
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Ryc. 49. Procentowa zmiana regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich
w wojewddztwie podlaskim. Inwestycje: Juszkowy Gréd — Zwodzieckie — przebudowa dogi wojewddzkiej Nr 687,
Kleszczele — Siemiatycze — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 693 oraz Bielsk Podlaski - Hajnéwka — przebudowa
drogi wojewddzkiej Nr 689.
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4.3. Dostepnosc kolejowa

Celem interwencji w Dziataniu 4.2 RPOWP 2014-2020 (P! 7d) jest zwiekszona dostepnos¢ transportowa
regionu w ruchu kolejowym. Problemem infrastruktury kolejowej w regionie jest przede wszystkim jej
bardzo zty stan techniczny, ktéry powoduje, ze na znacznej czesci sieci predkosci maksymalne maleja
a czas przejazdu ulega wydtuzeniu, co moze prowadzi¢ do nizszej konkurencyjnos¢ kolei na rynku
przewozowym. Dzieki inwestycjom prowadzgcym do unowoczesnienia tego srodka transportu, ma on
szanse odgrywac wiekszg role szczegdlnie w przewozach towarowych.

Przywrécenie do 2023 r. przewozow w relacji tomza — Biatystok moze stanowi¢ potencjalnie atrakcyjna
oferte alternatywng wobec transportu samochodowego, jednak bedzie mozliwe dopiero po
przeprowadzeniu rewitalizacji linii kolejowych nr 36 (odcinek tapy — Sniadowo) oraz 49 (Sniadowo —
tomza). Inwestycja znajduje sie na lisScie przedsiewzie¢ planowanych do sfinansowania ze srodkéw
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020 (lista w tab. 13).
Dzieki $Srodkom z tego samego funduszu mozliwa bedzie takze reaktywacja przewozow miedzy
Hajnéwka a Biatowiezg — miejscowosci o duzych walorach turystycznych. Inwestycje kolejowe moga
skutkowaé¢ zmiang udziatu kolei w realizowanych przewozach na poszczegélnych relacjach co jest
zgodne z filozofig polityki transportowej realizowanej w Unii Europejskiej. Wskazana jest ponadto
rozbudowa infrastruktury przetadunkowej, umozliwiajgcej obstuge pociggédw intermodalnych
w bezposrednim ruchu miedzynarodowym. Stuzyé temu moze m.in. planowana w ramach RPOWP
2014-2020 rewitalizacja szerokotorowej linii nr 923 (Bufatowo — Bufatowo Wsch.), linii nr 57 (Kuznica
Biatostocka — Gieniusze) oraz linii nr 59 (Granica Panstwa — Chryzandéw).

4.4. Dostepnos¢ miedzygateziowa

Warto$¢ wskaznika WMDT syntetycznego (wedtug prognozowanego stanu na koniec roku 2023)
wynosita 16,14, co stanowito poprawe wzgledem 2015 r. o ponad 27% (ryc. 50). W relacji do $redniej
krajowej wskaznik w 2023 r. wynidst 37,92% sredniej krajowej, co rowniez jest poprawa w relacji do
analogicznego wskaznika w 2015 r. Duza poprawa dostepnosci wojewddztwa podlaskiego to efekt
przede wszystkim planowanej do realizacji drogi ekspresowej nr 61, a w mniejszym stopniu réwniez
innych inwestycji drogowych, w tym na drogach wojewddzkich oraz kolejowych.
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Ryc. 50. Syntetyczny Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT w 2023 r. dla
poszczegdlnych wojewddztw, ze wskazang Srednig dla Polski
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4.5. Kierunki interwencji

Celem interwencji winno by¢ tworzenie warunkdéw, zaréwno do integralnosci sieci transportowe;j
wojewddztwa z krajowym uktadem komunikacyjnym, jak i komplementarnosci réznych rodzajow
transportu, a przede wszystkim drogowego i kolejowego.

Znane s3g juz dziatania z zakresu infrastruktury transportowej planowane w regionie przez
administracje panstwowg. Zgodnie z zatwierdzonym Programem Budowy Drég Krajowych na lata
2014-2023, na liscie podstawowej znalazty sie projekty budowy drég ekspresowych S8 S61. Na terenie
wojewddztwa przewidziano budowe trzech odcinkéw S8, tj. gr. woj. mazowieckiego — Zambrow,
Wisniewo — Mezenin i Mezenin — Jezewo. Na wszystkich trzech odcinkach roboty drogowe juz trwaja.

W odniesieniu do S61 przewidziano budowe odcinkéw: od obwodnicy Augustowa do granicy panstwa
z podziatem na dwa etapy (obwodnice Suwatk i odc. Suwatki — Budzisko) oraz od Ostrow Mazowiecka
do obwodnicy Augustowa rowniez z podziatem na dwa etapy (Ostréw Mazowiecka — Szczuczyn
z obwodnicg tomzy i Szczuczyn — Raczki).

Wiadze samorzgdowe wojewddztwa podlaskiego zabiegajg o przyspieszenie prac nad budowa
wszystkich odcinkéw drogi ekspresowej S19 znajdujgcych sie na terenie wojewddztwa podlaskiego
(zadania zapisane wsréd przedsiewzie¢ warunkowych Kontraktu Terytorialnego dla Wojewddztwa
Podlaskiego, ktérych realizacja jest uzalezniona m.in. od dostepnosci Srodkéw finansowych),
a zwtaszcza jej odcinka miedzy Bielskiem Podlaskim a weztem ,Biatystok Zachéd” w ramach ktdrego
miataby powsta¢, dtugo oczekiwana Potudniowa Obwodnica Biategostoku.

W ostatnich latach dokonano przebudéw wielu odcinkédw drég wojewddzkich o tacznej dtugosci
ok. 170 km, ktére stworzyly nowa jakos¢ powigzanh komunikacyjnych w regionie, spetniajgcych
oczekiwane standardy techniczne i uzytkowe. Ten potencjat nalezy bezwzglednie wykorzysta¢ zaréwno
poprzez kontynuacje modernizacji tych ciggéow drogowych, jak i rozbudowe sieci drég z nimi
powigzanych.

W obecnej perspektywie finansowej ma by¢ tez zmodernizowana znaczna cze$¢ infrastruktury
kolejowej, sktadajgcej sie na towarowg i pasazerskg sie¢ bazowg i kompleksowg TEN-T. W ramach tych
przedsiewzie¢ przewidziano modernizacje linii E-75 na odcinku Sadowne — Biatystok, stanowigcej
fragment sieci bazowej. Nie wyklucza sie mozliwosci przeprowadzenia dalszych prac modernizacyjnych
w ciggu ww. linii E-75 na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica panstwa) oraz prac
renowacyjnych na linii kolejowej nr 6 na odcinku Biatystok — Sokdtka — Kuznica Biatostocka (granica
panstwa) stanowigcej sie¢ kompleksowa.

Na liscie projektow kolejowych o znaczeniu makroregionalnym® znalazty sie prace na liniach
kolejowych:

° nr 32 na odcinku Biatystok — Bielsk Podlaski (Lewki),
. nr 31 na odcinku gr. wojewdédztwa — Czeremcha — Hajndwka,
° nr 52 Lewki — Hajnéwka,

ktére planuje sie zrealizowac ze sSrodkéw Programu Operacyjnego Polska Wschodnia.
Beneficjentem tych przedsiewzie¢ bedzie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Wszystkie planowane, ww. projekty z zakresu infrastruktury transportowej razem z istniejgca siecig
komunikacyjng, w tym wdrozonymi w latach 2010-2015 projektami drogowymi, stanowig uktad
odniesienia (ryc. 51) dla rozwoju systemu transportowego go uzupetniajgcego. Docelowo nalezy
stworzy¢ spéjny, kompletny i odpowiadajacy potrzebom regionalny uktad transportowy.

> Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.)
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Adresatem interwencji bedzie zatem ta cze$¢ infrastruktury transportowej wojewddztwa, ktéra
poprawia zewnetrzng dostepnos¢ regionu i wzmacnia jego wewnetrzne powigzania komunikacyjne.
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Ryc. 51. Uktad odniesienia do planowanych inwestycji z zakresu transportu w regionie (opracowanie witasne)
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4.6. Wnioski i rekomendacje

Sytuacja oraz potrzeby w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej na terenie wojewddztwa
podlaskiego majg charakter szczegdlny wzgledem innych regiondw kraju, a nawet wzgledem innych
wojewddztw Polski Wschodniej. Odmiennosé uwarunkowan wynika w pierwszej kolejnosci z:

° zachodzacych proceséw demograficzno-osadniczych (koncentracja ludnosci, depopulacja
obszaréw wiejskich);
. silnego, a jednocze$nie uwarunkowanego geopolitycznie, obcigzenia tranzytowym ruchem

drogowym pojazdow ciezkich oraz odmiennych kierunkdw powigzan handlowych
poszczegdlnych czesci wojewddztwa;
° znacznej powierzchni obszaréw objetych réznymi formami ochrony przyrody.

Jednoczesnie relatywnie niski udziat w tworzeniu krajowego PKB oraz utomnosci rynku pracy
powodujg, ze infrastruktura transportowa musi w wojewddztwie podlaskim nie tylko odpowiadaé na
istniejacy popyt ze strony przewozéw. Celem jej rozbudowy jest takze realizacja zadan polityki
regionalnej poziomu krajowego i europejskiego. Wskaznikami pozwalajgcymi na monitorowanie tych
zadan sg wskazniki dostepnosci przestrzennej. Umozliwiajg one ocene na ile na poziomie regionu oraz
struktur lokalnych spetniony jest warunek konieczny rozwoju spoteczno-gospodarczego, za jaki uwaza
sie odpowiednie wyposazenie w infrastrukture transportows.

Czesc¢ diagnostyczna oraz prognostyczna Planu pozwalajg na wyciggniecie kilku wnioskow ogdlnych,
mogacych by¢ podstawg dla formutowania konkretnych celéw polityki transportowej w regionie,
w tym na terenie miast — osrodkéw subregionalnych. Do wnioskow takich zaliczyé nalezy nastepujgce
stwierdzenia:

. Zachodzace procesy demograficzne, w tym ruchy migracyjne powodujg, ze w wojewddztwie
podlaskim wzrasta potrzeba rozwoju sieci transportowych doprowadzajgcych ruch do
Biategostoku oraz w mniejszym stopniu do trzech osrodkéw subregionalnych. Jednoczesnie
stopniowo malejg potrzeby transportowe niektérych stref peryferyjnych. Powinno to mieé
wptyw na, terytorialnie zréznicowana, skale podejmowanych inwestycji transportowych.
Zrdznicowanie moze takze dotyczy¢ pojedynczych inwestycji, ktérych parametry moga byc rézne
na odcinkach bliskich i bardziej odlegtych od istotnych potencjatéw ruchotwdrczych. Procesy
demograficzne lokalnie zmniejszajg potrzeby inwestycyjne, zwiekszajgc jednoczesnie
zapotrzebowanie na dziatania organizacyjne w transporcie (transport publiczny na terenach
stabiej zaludnionych, rozwigzania intermodalne).

° W ujeciu gospodarczym (transport towardw) czynnikami ksztattujgcymi popyt na nowa
infrastrukture sg tranzyt z kierunku wschodniego oraz potozenie miejsc produkcji, a takze
kierunki ich powigzan ekonomicznych. Cze$¢ centralna, zachodnia i potudniowa wojewddztwa
charakteryzuje sie silnymi relacjami gospodarczymi z Europg Zachodnig (przede wszystkim
Biatystok, Bielsk Podlaski). Czes¢ pdtnocna i wschodnia jest ponadprzecietnie zwigzana
z partnerami wschodnimi, w tym przede wszystkim z Litwa, Rosjg i Biatorusia. Istniejgcy rozktad
powigzan moze by¢ przestanka dla podejmowania inwestycji taczacych potudnie wojewddztwa
z przyszta autostradg A2, a takze dla dziatan poprawiajgcych dostep z pétnocy regionu do granicy
biatoruskie;j.

. Sytuacja transportowa wojewddztwa zmienia sie na skutek duzych inwestycji drogowych
i (w mniejszym stopniu) kolejowych podejmowanych na szczeblu centralnym. Inwestycje te
realizowane sg sekwencyjnie. Obecnie powstaje droga ekspresowa S8 w kierunku Warszawy.
W kolejnym etapie do roku 2023 zrealizowana powinna zosta¢ droga S61 z Ostrowi
Mazowieckiej przez tomze do Suwatk i Budziska na granicy z Litwa. Najprawdopodobniej dopiero
w trzeciej kolejnosci (po roku 2023) powstang droga S19 (w tym ekspresowa obwodnica
Biategostoku) oraz sgsiadujgcy z regionem wschodni odcinek autostrady A2, zas jeszcze pdiniej
w wojewddztwie warminsko-mazurskim trasa S16 z Etku do Olsztyna. Rownolegle juz obecnie
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modernizowana jest linia kolejowa Warszawa-Biatystok, zas w kolejnych latach przebudowie
podlegac bedzie trasa z Biategostoku przez Grajewo i Suwatki do granicy z Litwg jako Rail Baltica.
Etapy przedsiewzie¢ krajowych majg wptyw na role oraz efektywnos¢ poszczegélnych inwestycji
poziomu wojewddzkiego. Ich wzajemna koordynacja jest kluczowa dla prowadzenia skutecznej
polityki transportowej. Uktad docelowy sieci krajowej (de facto 2030+) nie powinien by¢ zatem
jedynym wyznacznikiem dla podejmowanych obecnie inwestycji regionalnych. Konieczne jest
uwzglednianie standw przejsciowych, gdyz mogg one w praktyce determinowac rozktady ruchu
utrzymujace sie przez okres najblizszych 10-15 lat.

relacjach zewnetrznych regionu w pierwszej kolejnosci decydujg powigzania transportowe
z Warszawag, a poprzez nig z resztg Polski oraz z Europg. Dominacja roli kierunku warszawskiego
jest zdecydowanie wieksza niz w innych wojewddztwach Polski Wschodniej. Rozprowadzenie
ruchu z drég S8 i przysztej S61 staje sie tym samym jednym z gtdwnych zadan polityki
inwestycyjnej poziomu regionalnego, a takze inwestycji w miastach subregionalnych.
Jednoczesnie inwestycje podejmowane w potudniowe] czesci regionu muszg braé¢ pod uwage
plany odnosnie ewentualnej realizacji wschodniego odcinka autostrady A2, jako alternatywnego
powigzania z Warszawa i Polska centralna.

Perspektywicznie drugim istotnym kierunkiem krajowym jest powigzanie z Gdanskiem (a za jego
posrednictwem ze Skandynawig), z wykorzystaniem planowanej od niedawna drogi ekspresowe;j
$16 Etk-Olsztyn (w wojewddztwie warminsko-mazurskim). Zwieksza to znaczenie obecnej drogi
krajowej DK65 z Biategostoku do Etku, takze jako alternatywy dla trasy przez Augustéw
w relacjach Biatystok-Suwatki. Z gtéwnych kierunkéw krajowych w strone wojewddztw
sgsiednich relatywnie najmniej istotnym pozostaje kierunek lubelski.

W transporcie miedzynarodowym najwazniejszym pozostaje obecnie kierunek litewski. Zmiana
przebiegu Via Baltica (wczesniej planowanej trasg przez Biatystok) spowodowata pogorszenie
docelowych relacji stolicy wojewddztwa z krajami battyckimi. Jest to dodatkowa przestanka za
ewentualnym podnoszeniem rangi drogi DK65. Jednoczesnie uktad drogowy Biategostoku
pozostaje w faktycznym (oraz potencjalnym) oddziatywaniu ruchu pojazdéw tak osobowych, jak
i ciezarowych z Biatorusi. Konieczne jest branie pod uwage skokowych zmian w natezeniu
i rozktadzie tego ruchu (elastycznosé plandw inwestycyjnych).

Transport kolejowy w regionie petni obecnie ograniczong role. Zmiany w tym zakresie sg z jedne;j
strony pozgdane, ale z drugiej bardzo kosztowne. Istotnym uwarunkowaniem pozostaje takze
depopulacja obszaréw wiejskich. Z punktu widzenia komunikacji pasazerskiej oznacza to
potrzebe koncentracji Srodkéw na inwestycjach najwazniejszych obstugujacych ruch
dalekobiezny, w tym turystyczny (np. reaktywacja potgczenia do Biatowiezy) oraz takich, ktore
mogag przyczynic sie do zmian modalnych (zwiekszenia roli transportu publicznego) na obszarach
gesto zaludnionych. W przypadku przewozow towarowych jako szczegdlnie istotne wskazaé
nalezy zwiekszenie roli rozwigzan intermodalnych, zwtaszcza w transporcie miedzynarodowym
(inwestycje zwigzane z rozbudowa terminali przetadunkowych).

Wiekszo$¢é kolejowych przewozéw pasazerskich odbywa sie w obrebie dwéch linii kolejowych
o znaczeniu krajowym (nr 6 i 38), fgczacych sie na stacji weztowe] Biatystok. Przewazajgca czesé
terytorium wojewddztwa nie posiada dogodnego dostepu do kolejowych potgczen pasazerskich.
Nie sprzyja temu najnizsza w kraju gestos¢ sieci.

faktycznym znaczeniu transportu kolejowego w regionie zadecyduje powodzenie modernizacji
ciggu linii kolejowych sktadajgcych sie na trase Rail Baltica. Potoki ruchu kolejowego
towarowego sg niewspotmiernie mate w relacji do drogowego ruchu ciezarowego.

W ujeciu miedzygateziowym (wskaznik WMDT Il) podlaskie nalezy do najstabiej dostepnych
regiondw Polski. Sktadajg sie na to relatywnie niski potencjat demograficzny i ekonomiczny,
peryferyjne potozenie oraz braki infrastrukturalne. Rozwdj infrastruktury transportowej na
terenie wojewoédztwa oraz poza jego terenem (w wojewddztwach sasiednich, w tym zwtaszcza
w mazowieckim) jest, w ujeciu Sredniookresowym, jedynym sposobem poprawy dostepnosci.
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Wojewddztwo podlaskie jest, ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie oraz niewystarczajacg
dtugos$é drég wyzszych klas, jednym z najstabiej dostepnych drogowo wojewddztw w Polsce.
W ujeciu krajowym istniejg duze rdéznice w wartosciach wskaznikdw miedzy relatywnie dobrze
dostepng potudniowo-zachodnig czescig wojewddztwa a Suwalszczyzng. Najwyzsza dostepnosé
cechuje gminy potozone wzdtuz drogi krajowej nr 8, z kolei najstabiej dostepne sg powiaty
suwalski i sejnenski oraz cze$¢ gmin potozonych wzdtuz granicy z Biatorusig. W ujeciu
regionalnym najlepiej dostepny jest Biatystok, a dostepnos¢ maleje wraz z oddalaniem sie od
stolicy wojewddztwa we wszystkich kierunkach.

Czas podrozy samochodem osobowym do najblizszego osrodka regionalnego lub
subregionalnego dla 98% mieszkaricéw regionu wynosi mniej niz 60 minut, zas dla blisko 70%
mniej niz 30 minut. Oznacza to, ze rozwdj rynkdéw pracy w Biatymstoku, Suwatkach, tomzy
i Bielsku Podlaskim moze potencjalnie oddziatywaé pozytywnie na sytuacje w prawie catym
wojewddztwie. Wysoki poziom wymienionych wskaznikdw wynika po czesci z koncentracji
demograficznej i niskiej gestosci zaludnienia obszardw peryferyjnych. Jesli jako standard
dostepu do ustug wyzszego rzedu przyjmiemy dojazd w przeciggu 90 minut, to warunek ten
spetniony jest obecnie dla 87% mieszkarncéw wojewddztwa (czas dojazdu do Biategostoku). Poza
izochrong 90 minut pozostajg powiaty suwalski i sejnenski. Jest to wazna przestanka dla
inwestycji transportowych na kierunku pdétnoc-potudnie, wzglednie dla wzmocnienia funkcji
subregionalnych w Suwatkach (wskazanie mocniejsze niz w przypadku tomzy i Bielska
Podlaskiego).

Najlepszg dostepnoscia kolejowq charakteryzujg sie gminy zlokalizowane wzdtuz linii kolejowej
Warszawa-Biatystok. Najstabiej dostepna jest Suwalszczyzna oraz powiat kolnenski. Rozktad
dostepnosci kolejowej jest zdeterminowany niskg gestoscia sieci i przebiegiem gtéwnych linii.
Ogranicza to rowniez mozliwosci spektakularnej poprawy wartosci wskaznikow na drodze
inwestycji wewnatrzregionalnych. Dlatego muszg by¢ one zlokalizowane na odcinkach
stanowigcych waskie gardta systemu, a takze tam gdzie mozliwa jest ich dobra integracja
z innymi gateziami transportu.

Inwestycje podejmowane na poziomie drég wojewddzkich nie przynoszg tak spektakularnych
zmian dostepnosci catego regionu jak inwestycje na drogach ekspresowych. Mimo to majg one
duze znaczenie w uktadach subregionalnych i lokalnych. Najwieksze i jednoczesnie najbardziej
rozlegte przestrzennie przyrosty dostepnosci drogowej w wyniku planowanych inwestycji
regionalnych oczekiwane sg na wschdd oraz potudniowy-wschéd od Biategostoku. Jest to efekt
kumulacji efektdw modernizacji drég wojewddzkich oraz inwestycji usprawniajacych przejazd
przez stolice regionu. W ujeciu regionalnym zauwazalna jest takze poprawa dostepnosci na
potudniowy-zachdd od Biategostoku, a takze w subregionie zachodnim (rejon tomzy).
Wykonane symulacje dowodzg, ze planowane inwestycje regionalne przyczynia sie w pierwszej
kolejnosci do poprawy dostepnosci do Biategostoku, a tym samym do zwiekszenia liczby ludnosci
zamieszkatej w obrebie izochrony 60-minutowej miasta. Zasieg analogicznych izochron wokoét
pozostatych badanych osrodkdw subregionalnych takze ulegnie zwiekszeniu, ale z uwagi na
nizszg gestos¢ zaludnienia ich efekt dla rozszerzenia rynkdéw pracy bedzie umiarkowany.
Sposrdd inwestycji, dla ktérych wykonano symulacje szczegdtowe najwieksza oczekiwana
poprawa dostepnosci nastgpi w wyniku przedsiewzie¢ doprowadzajgcych ruch do duzych
osrodkdéw, w tym przede wszystkim do Biategostoku.

Ewentualna modernizacja polegajgca na przebudowie drogi wojewddzkiej nr 693 na odcinku
Kleszczele — Siemiatycze poprawia dostepnosc krajowa powiatéw hajnowskiego i siemiatyckiego
(najkrotsza trasa taczaca Biatowieski Park Narodowy z Warszawa). Jej efekt bytby jeszcze wiekszy
w  przypadku realizacji wschodniego odcinka autostrady A2 w  sgsiednim
wojewddztwie mazowieckim. Podobnie droga nr 689 Bielsk Podlaski — Hajndwka bytaby bardziej
efektywna w sytuacji rownolegtej budowy drogi ekspresowej S19 na odcinku miedzy
Biatymstokiem a Bielskiem Podlaskim. Jednoczesnie nalezy podkreslié, ze efekt obu
wymienionych inwestycji jest bardzo rozlegty przestrzennie.
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° Inne badane inwestycje planowane, w szczegdlnosci przedsiewziecia potozone w poétnocnej
czesci regionu majg znaczenie bardziej lokalne, choé¢ niektére z nich przynosza spektakularne
zmiany poziomu wskaznika dostepnosci. Sg to jednak zmiany ograniczone do jednej gminy.

Przyjete kierunki rozwoju uktadu transportowego wojewddztwa podlaskiego w poszczegdlnych
sektorach transportu uwzgledniajg obecnie obowigzujgce europejskie, krajowe i regionalne ramy
strategiczne. W szczegdlnosci sg spdjne z zatozeniami i celami strategicznymi przyjetymi w Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020. Proponowany rozwdj sieci drogowej jest w petni
komplementarny z dziataniami, ktére planowane sg do realizacji w ramach Programu Operacyjnego
Polska Wschodnia. Dotyczy to w szczegdlnosci obwodnicy Ksiezyna.

Reasumujac wskazniki dostepnosci tak potencjatowej, jak i czasowej (skumulowanej) sg dogodnym
narzedziem uzupetniajgcym do ewaluacji ex-ante planowanych projektow drogowych. Dotyczy to
przede wszystkim zadan wiekszych, realizowanych na poziomie regionalnym. Jednoczesnie duzg role
odgrywaé muszg takze wskazniki funkcji drogi, w tym szczegdlnie wskazniki zwigzane z obstugg
okreslonych potencjatéw ruchotwodrczych, takich jak duze zaktady pracy (produkcyjne oraz ustugowe,
w tym publiczne), uczelnie, atrakcje turystyczne, wezty transportowe, centra handlowe. Szczegétowa
propozycje kryteriow wyboru projektéw drogowych na poziomie wojewddzkim przedstawiono
w zatgczniku nr 1.

Odrebnym problemem jest wskazanie ramowych zasad, ktdre mogg postuzy¢ do wyboru ostatecznych
kryteriow decydujgcych o ewentualnej realizacji projektéw drogowych w trzech osrodkach
subregionalnych (tomza, Suwatki, Bielsk Podlaski). Zasady te powinny mie¢ zaréwno charakter
dopuszczajagcy (warunki brzegowe), jak i rankingowy (ewentualna bonitacja). Kryterium
dopuszczajgcym powinien by¢ brak mozliwosci realizacji inwestycji w ramach innych programoéw
(wzglednie w ramach RPOWP 2014-2020, ale w trybie pozakonkursowym) oraz spetnienie warunkéw
okreslonych w Umowie Partnerstwa / Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa
Podlaskiego na lata 2014-2020 (opisane we Wstepie w punkcie 1.3). Ewentualne rangowanie
projektow, ktdre spetniajg warunki dopuszczajgce powinno w pierwszej kolejnosci opieraé sie na
wypetnieniu nastepujacych celéw transportowych poziomu lokalnego:

e poprawa dostepnosci z osrodkéw subregionalnych do drég ekspresowych (z preferencja dla
drég istniejacych lub planowanych do réwnolegtej realizacji), wzglednie do innych drog
krajowych;

e tworzenie uktadéw obwodowych usprawniajgcych przejazd przez miasta na kierunkach, gdzie
uktady takie nie powstaty lub nie powstajg réwnolegle na sieci drég krajowych;

e obstuga duzych potencjatow ruchotwodrczych (szczegdlnie zaktaddéw pracy czy centrow
handlowych);

e dowigzanie stref przemystowych i terenéw inwestycyjnych do ukfadu transportowego
w miastach subregionalnych;

o likwidacja waskich gardet miejskiego systemu transportowego (skrzyzowania
jednopoziomowe z siecig kolejowa, szczegdlnie obcigzone ruchem skrzyzowania).

Ponadto o szansach realizacyjnych poszczegdlnych inwestycji miejskich decydowaé powinna
komplementarnos¢ z innymi inwestycjami drogowymi. W pierwszej kolejnosci dotyczy to inwestycji juz
zrealizowanych (perspektywy 2004-2006 oraz 2007-2013), zas w drugiej przedsiewzie¢ realizowanych
réwnolegle w ramach innych programéw operacyjnych.
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5. SYSTEM REALIZACII

5.1. Potencjat administracyjny i podziat kompetencji

5.1.1.Uktad podmiotowy

Instytucjg odpowiedzialng za opracowanie i wdrazanie regionalnego planu transportowego jest Zarzad
Wojewddztwa Podlaskiego, wykonujacy zadania wojewddztwa przy pomocy odpowiednich
Departamentow 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 wspétpraca réznych podmiotéw odpowiedzialnych
za jego ksztattowanie. Zakres przewidywanej interwencji, okreslony w Planie, z géry zaktada
koniecznos$¢ wspétdziatania ze sobg réznych podmiotéw, w tym przede wszystkim wtadz panstwowych,
jednostek samorzadu terytorialnego oraz zarzgdcow infrastruktury drogowej i kolejowej, ktére bedg
wspoétuczestniczyty w realizacji 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 ktérg sktada sie m.in. utrzymanie i rozbudowa
infrastruktury spotecznej i technicznej o znaczeniu wojewddzkim oraz pozyskiwanie i tgczenie
srodkéw finansowych: publicznych i prywatnych, w celu realizacji zadan z zakresu uzytecznosci
publicznej;

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 (powiaty, gminy) z obszaru wojewddztwa, jak i administracja
rzagdowg, w tym z Wojewodg Podlaskim. Istotg tej wspoétpracy jest zaréwno synchronizacja dziatan
wtasnych administracji réznego szczebla nad tworzeniem spdjnego systemu transportowego, jak
i Swiadome i efektywne wspodtuczestnictwo (nawet w zakresie postepowan administracyjnych) we
wspolnie podejmowanych przedsiewzieciach transportowych.

Za budowe nowoczesnej i odpowiadajgcej faktycznym potrzebom sieci transportowej odpowiedzialne
sg podmioty zarzadzajgce tg infrastrukturg. Do oceny jej jakosci w aspekcie bezpieczenstwa
publicznego wiaczone zostang instytucje kompetentne w tej dziedzinie. Udziat w pracach nad
wdrazaniem rozwigzan transportowych bedg réwniez mieli organizatorzy transportu, na barkach
ktorych spoczywa zadanie przygotowania i zapewnienia spdjnej i atrakcyjnej jakosciowo oferty
przewozowe] w odniesieniu zaréwno do osdb, jak i towardéw.
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5.1.2.System instytucjonalny w sektorze drogowym

Organem administracji rzagdowej lub jednostki samorzadu terytorialnego, do ktérego wtasciwosci
nalezg sprawy z zakresu planowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drég,
jest zarzadca drogi.

W realiach wojewddztwa, poza miastami na prawach powiatu, zarzagdca drdég krajowych jest Generalny
Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, wojewddzkich — Zarzad Wojewddztwa Podlaskiego,
powiatowych — zarzady powiatdw, a gminnych wojtowie (burmistrzowie).

W granicach miast na prawach powiatu (Biatystok, tomza i Suwatki), zarzadcami wszystkich droég
publicznych sg prezydenci miast.

Zarzadcy drég mogg wykonywaé swoje obowigzki przy pomocy jednostki organizacyjnej, bedacej
zarzagdem drogi, utworzonej przez stosowny organ stanowigcy (sejmik wojewddztwa, rade powiatu lub
gminy) lub poprzez okreslone komorki organizacyjne i upowaznionych pracownikéw do zatatwiania
spraw w jego imieniu, w ustalonym zakresie.

W praktyce zatem, w wojewddztwie podlaskim drogami krajowymi administruje Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Biatymstoku, wojewddzkimi — Podlaski Zarzad Drég
Wojewddzkich w Biatymstoku, powiatowymi — zarzady drég powiatowych, a gminnymi ustawowi
zarzadcy przy pomocy upowaznionych pracownikéw i komérek organizacyjnych.

GDDKIiA Oddziat w Biatymstoku jest jednostka organizacyjng administracji paristwowej z najwiekszym,
historycznie uwarunkowanym (powstata na bazie funkcjonujacej w latach 1975 — 1998 Dyrekgji
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, programdéw, wzorcow i wytycznych, zapewniajacych
merytorycznie poprawny, a co najwazniejsze skuteczny proces wdrazania projektow
wspotfinansowanych ze srodkéw europejskich. Gtdwnym zadaniem Oddziatu w najblizszych latach
bedzie sfinalizowanie budowy drogi ekspresowej S8 na odcinku Wyszkéw — Biatystok
oraz przygotowanie do realizacji i realizacja budowy drogi ekspresowej S61. Wazna tez jest
kontynuacja prac nad dokumentacjg projektowg dotyczacg budowy drogi ekspresowej S19.

Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich w Biatymstoku, jako samorzgdowa jednostka organizacyjna,
utworzony zostat przez Sejmik Wojewddztwa Podlaskiego w roku 1999. Obecnie dysponuje
on porownywalnym do Oddziatu GDDKIiA, potencjatem organizacyjnym i kadrowym, umozliwiajgcym
ptynne przeprowadzenie petnego procesu budowlanego w odniesieniu do infrastruktury drogowej, od
koncepcji i projektéw studialnych do realizacji wtgcznie. Zarzad ten odpowiada za plany rozwoju sieci
transportowej o znaczeniu regionalnym w latach 2015-2020 (z perspektywa do roku 2030). Do jego
kompetencji nalezy zaréwno przygotowanie do realizacji projektéw drogowych, jak i ich
urzeczywistnienie, stad wiadomo, ze w sektorze drogownictwa to wfasnie ten zarzad drég, dziatajacy
narzecz Wojewddztwa Podlaskiego, bedzie jednym z najwiekszych beneficjentdw srodkéw UE, gtdwnie
w ramach programu regionalnego, ale tez innych, dostepnych programéw operacyjnych.

Sprawne i umiejetne wykorzystanie dofinansowania winno mu zapewni¢ zdobyte doswiadczenie
w perspektywie finansowej 2007-2013 w postaci wdrozenia 15-tu projektéw drogowych (zrealizowana
budowa, przebudowa i rozbudowa ok. 170 km drdg) oraz zidentyfikowania problemdw, ktére
wystepowaty w tych procesach budowlanych i podjecia dziatan zmierzajgcych do ich wyeliminowania.
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W tym aspekcie PZDW w Biatymstoku korzysta tez z doswiadczen innych zarzadcéw drég (GDDKIA,
zarzady drog wojewddzkich), dgzac do:

e poprawienia jakosci dokumentacji studialnej, Srodowiskowej i projektowej;

e ograniczenia ryzyka nieprawidtowego wykorzystania srodkéw z budzetu UE na etapach
udzielania zamdwien publicznych i obstugi finansowo-ksiegowej projektéw;

e usprawnienia systemu zarzadzania projektem i wzmocnienia nadzoru nad jakoscig
prowadzonych robét budowlanych;

e opracowania zasad regulujgcych proces wdrazania projektéw drogowych w ramach
perspektywy finansowej 2014-2020.

Obecna struktura organizacyjna jednostki i potencjat kadrowy sprzyja powyzszym wyzwaniom. Proces
budowlany zwigzany z okreslonym projektem drogowym wszczynany jest, prowadzony, nadzorowany
i monitorowany przez Wydziaty: Budowy i Dokumentacji oraz Mostow. Przygotowanie dokumentacji
przetargowych i udzielanie zamoéwien publicznych na opracowanie dokumentacji projektowych
i wykonanie robdt budowlanych jest domeng Wydziatu Zaméwien Publicznych. Za przygotowanie
whioskow aplikacyjnych odpowiada Wydziat ds. Korzystania z Programoéw Regionalnych i Unijnych, a za
sprawne rozliczenie kontraktéw Wydziat Finanséw. Procedury wyptat odszkodowan koordynuje
Wydziat ds. Gospodarki Nieruchomosciami. Dziatalnos¢ ww. komdrek organizacyjnych jest w wielu
obszarach wzajemnie sprzezona. Koordynacja wszystkich dziatan i odpowiedzialnos¢ jest w rekach
Dyrektora i Zastepcy Dyrektora ds. Inwestycji. Nalezy nadmienic, ze w roku 2014 rozpoczeto prace nad
opracowaniem pakietu dokumentacji projektowych dot. budowy i przebudowy kluczowych drég
w regionalnej sieci transportowej, a gotowos¢ do ztozenia aplikacji dla pierwszych projektéw powinna
by¢ osiaggnieta z korncem roku 2015.

W miastach na prawach powiatu czy zarzadach dréog powiatowych réwniez istnieje potencjat
do przygotowywania i wdrazania inwestycji drogowych. Duze doswiadczenie w powyzszym zakresie
majg z pewnoscig Zarzad Drog 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 komérkami 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 wspdtdziataty, wymieniaty sie wiedzg
i zdobytg praktykg w zakresie eliminowania barier utrudniajacych i opdzniajgcych realizacje projektow,
by absorpcja sSrodkéw funduszy UE byta petna i efektywna.

5.1.3.System instytucjonalny w sektorze kolejowym

Gtéwnym zarzadcg sieci linii kolejowych, odpowiedzialnym za jej rozwdj, zaréwno w Polsce, jak
i regionie, jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Misjg Spotki jest tworzenie najlepszych warunkéw do obstugi transportowej kraju, m.in. poprzez
dziatania na rzecz zwiekszenia dostepnosci, atrakcyjnosci i niezawodnosci transportu kolejowego
czy zapewnienia wlasciwego poziomu bezpieczestwa. W dziatania te wpisujg sie zadania z zakresu
modernizacji i rozwoju infrastruktury kolejowe] realizowane z wykorzystaniem najnowszych
technologii i poszanowaniem srodowiska, zgodne z europejskimi standardami.

Spotka ta realizuje szeroko zakrojony program inwestycyjny i prowadzi dziatania dotyczgce planowania
i wyboru projektéw do realizacji w perspektywie finansowej na lata 2014-2020.
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0Od chwili swojego powstania w roku 2001 PKP PLK S.A. przeszta liczne restrukturyzacje majgce na celu
optymalizacje i racjonalizacje zatrudnienia, w tym zmiany majace na celu sprawne prowadzenie
procesow inwestycyjnych w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury kolejowe;j.

Obecnie w strukturze organizacyjnej Spétki dziata wyspecjalizowane Centrum Realizacji Inwestycji
(CRI), ktérego zadaniem jest zarzadzanie realizacjg przedsiewzie¢ inwestycyjnych. W jego sktad
wchodzi pie¢ samodzielnych Regiondw Inwestycyjnych (Pétnocny, Centralny, Potudniowy, Zachodni
i Slaski) oraz Region Technologiczny, prowadzacy zadania inwestycyjne finansowane z budzetu
panstwa, ze srodkdw witasnych i EFRR, w ramach regionalnych programdéw operacyjnych.

Oprécz ww. Regiondw, z centrali CRlI wydzielono komoérki wspierajgce zadania inwestycyjne
w nastepujacych obszarach: technologicznym, zamknie¢ torowych, dokumentacji, wycen
inwestycyjnych czy robot dodatkowych.

Na poziomie Regiondw powstaty struktury organizacyjne umozliwiajgce planowanie i realizacje
projektow kolejowych, a przede wszystkim wykonanie takich zadan, jak:

° przygotowanie dokumentacji przedprojektowej, w tym decyzji sSrodowiskowych oraz
lokalizacyjnych;

° przygotowanie materiatdw przetargowych,

. kompleksowe przygotowanie i przeprowadzenie postepowania przetargowego, w tym
procedury kontrolnej i odwotawczej;

. zawarcie umowy z wykonawcg;

° zarzadzanie realizacjg umowy, w szczegdlnosci wspodtpraca z wykonawcg i lokalnymi wiadzami.

Wojewddztwo podlaskie objete jest zakresem dziatania Regionu Centralnego.

5.2. Zasady aktualizacji

Decyzja o aktualizacji regionalnego planu transportowego moze zosta¢ podjeta przez Zarzad
Wojewddztwa Podlaskiego w kazdym czasie. Na potrzebe zmian niniejszego dokumentu wptyng¢ moga
w szczegodlnosci nastepujace czynniki:

° aktualizacja danych dotyczgcych sredniego dobowego ruchu pojazdow silnikowych — obowigzek
przeprowadzania pomiaréow wynika z przepiséw ustawy o drogach publicznych i wykonywany
jest co 5 lat; jego celem jest uzyskanie wielkosci SDR na wszystkich odcinkach sieci drég
krajowych oraz wojewddzkich;

° koniecznos$¢ zmian kryteriéw doboru projektéw drogowych i/lub kolejowych;

° zmiany Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020,
ktore mogg mie¢ wptyw na tresc i zakres regionalnego planu transportowego.

Instytucja odpowiedzialng za aktualizacje regionalnego planu transportowego, analogicznie jak
w przypadku jego opracowania, jest Zarzgd Wojewddztwa Podlaskiego. W zaleznosci od charakteru
zmian w uzgodnieniu z wifasciwymi organami, tj. Regionalnym Dyrektorem Ochrony Srodowiska
w Biatymstoku oraz Podlaskim Panstwowym Wojewddzkim Inspektorem Sanitarnym w Biatymstoku,
podejmowana jest decyzja o przeprowadzeniu strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko lub
odstgpieniu od tej oceny.
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5.3. Ramy finansowe

System finansowania infrastruktury transportowej w perspektywie do 2020 roku opiera sie
w szczegdlnosci o $rodki budzetu Unii Europejskiej. W zaleznosci od rodzaju infrastruktury i/lub
Beneficjenta realizacja projektow z zakresu budowy lub modernizacji infrastruktury transportowej
w wojewddztwie podlaskim bedzie mozliwa w ramach nastepujgcych instrumentow i programéw
operacyjnych:

° Instrument ,,tgczac Europe” (Connecting Europe Facility),

° Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,

° Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020,

° Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020.

Gtéwnym Zrédtem finansowania projektéw zidentyfikowanych w Regionalnym planie transportowym
wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020 bedzie RPOWP 2014-2020. Pozostate zrédta
finansowania to w szczegdblnosci nastepujace krajowe srodki publiczne:

° srodki budzetu wojewddztwa,
° srodki budzetu samorzaddéw powiatowych i gminnych,
° srodki budzetu panstwa.

Tab. 19. Potencjalne zrédta finansowania regionalnego planu transportowego

. Krajowe srodki publiczne (w EUR)
Wsparcie . 5
Program . . . Budzet Budzet
. Dziatanie/PI UE (EFRR) Budzet L. 3
Operacyjny . wojewddz | pozostatych Inne Ogotem
w EUR panstwa
twa JST
Dziatanie 4.1
Mobilnos¢ 160 000
. 1694118 | 22311176 4230000 - 28 235 294
regionalna 000*
RPOWP (P1'7b)
2014-2020 Dziatanie 4.2
Infrastruktura
. 48 000 000 - - - 8470589 8470589
kolejowa
(P1'7d)

*W tym nie wiecej niz 15% (tj. 24 min euro) na projekty z zakresu budowy i przebudowy drég lokalnych
(gminnych i powiatowych).

RPOWP 2014-2020 przewiduje do realizacji inwestycje drogowe na terenie catego wojewddztwa,
z wyfaczeniem miasta wojewddzkiego i jego obszaru funkcjonalnego w zakresie w jakim mogg by¢
finansowane z Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020. Finansowanie projektéw
zlokalizowanych w miescie wojewddzkim i jego obszarze funkcjonalnym dopuszczalne bedzie z chwilg
wyczerpania alokacji PI 7b w PO Polska Wschodnia.

Szczegétowe dane dotyczace Zrddet finansowania poszczegdlnych projektéow zidentyfikowanych
w Planie znajdujg sie w tab. 12 (inwestycje drogowe) oraz w tab. 13 (inwestycje kolejowe).
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5.4. System monitorowania

System monitorowania Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-
2020 stanowi jeden z elementéw kompleksowego systemu monitorowania polityki rozwoju na
poziomie regionalnym, a posrednio, z uwagi na spéjnosc¢ celdéw i priorytetdw rozwojowych, rowniez —
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 do roku 2020 dla zatozonego celu strategicznego
dotyczacego wzmocnienia powigzan krajowych i miedzynarodowych przewidziano siedem wskaznikéw
monitorowania wprost odnoszgcych sie zatozonych gtéwnych kierunkéw interwencji, ktére obejmuja:

e poprawe zewnetrznej dostepnosci transportowej regionu,

e wzmochienie spdjnosci terytorialnej poprzez wspieranie wewnetrznej dostepnosci

transportowej,

o efektywny system transportu publicznego,

e zapewnienie dostepnosci terenéw inwestycyjnych,

e stymulowanie wspétpracy miedzynarodowej i transgraniczne;j.
Zatozone kierunki interwencji majg sprzyja¢ przyspieszeniu proceséw rozwojowych na obszarze
wojewddztwa, a sama poprawa dostepnosci transportowej jest traktowana jako warunek konieczny
do ich uruchomienia.

W ramach programowania interwencji polityki transportowej w obszarze 7 priorytetu inwestycyjnego
polityk rozwojowych w okresie programowania 2014-2020 w Regionalnym Planie Operacyjnym
Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego 2014-2020, zaréwno w sferze transportu drogowego, jak
i kolejowego jako nadrzedne wskazniki rezultatu przyjeto odpowiednio syntetyczny Wskaznik
Drogowej/Kolejowej Dostepnosci Transportowe]. Wskazniki nadrzedne zostaty rozbudowane o inne,
pozwalajgce na ocene postepu rzeczowego przyjetych zatozen.

Ramy sytemu monitorowania powinny uwzgledni¢ réowniez witaczenie wskaznikéw pochodzacych
z krajowych programoéw operacyjnych, przewidzianych jako potencjalne Zrddto finansowania
inwestycji ujetych w Planie.

Zatozenia przyjete w wymienionych wyzej dokumentach, ksztattujg system dwukierunkowej oceny
rozwoju systemu transportowego wojewddztwa podlaskiego:

— ocena zmian w regionalnej infrastrukturze transportowej na poziomie produktu (postep
rzeczowy),

— ocena horyzontalna (obserwacja stopnia poprawy zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci
transportowej regionu na tle innych regionéw i kraju).

Wskazniki systemu monitorowania Planu:

1. Biezgca weryfikacja postepu rzeczowego w realizacji zatozen Planu pod katem skutecznosci
jego implementaciji.

Zapewni mozliwo$¢ wczesnego reagowania w przypadku wystgpienia ryzyka nieosiggniecia zatozen
planu w danym horyzoncie czasowym.

Monitoring w tym zakresie bedzie oparty o monitoring realizowany w ramach programoéw
operacyjnych z perspektywy finansowej 2014-2020: w szczegdlnosci RPOWP oraz PO Polska
Wschodnia i PO Infrastruktura i Srodowisko. Monitorowaniu bedg podlegatly nastepujace
wskazniki:

-106 -



Wskazniki monitorowania:

Program Nazwa wskaznika Jednostka | Czestotliwos¢ Zrédto
operacyjny monitorowania danych
RPOWP WDDT Il  WskaZznik  Drogowej - Co 2-3 lata Badanie
2014 -2020 | Dostepnosci Transportowej zlecone
(syntetyczny) przez MR
Liczba zainstalowanych inteligentnych szt. Roczna SL 2014

systemow transportowych

Catkowita dfugosc¢ nowych drog km Roczna SL 2014
Catkowita dtugos¢ przebudowanych km Roczna SL 2014
lub zmodernizowanych drég
WKDT Il Wskaznik  Kolejowej km Co 2-3 lata Badanie
Dostepnosci Transportowej zlecone
(syntetyczny) przez MR
Catkowita dtugos¢ przebudowanych km Roczna SL 2014
lub zmodernizowanych linii kolejowych
Liczba wybudowanych, km Roczna SL 2014
przebudowanych lub
wyremontowanych przystankow
kolejowych
PO PW 2014 | Catkowita dtugos¢ nowych drég km Roczna MR/PARP
-2020 Catkowita dtugos¢ przebudowanych km Roczna MR/PARP
lub zmodernizowanych drdg
Catkowita dtugos¢ przebudowanych km Roczna MR/PARP
lub zmodernizowanych linii
kolejowych, w tym: Catkowita dfugosc
przebudowanych lub
zmodernizowanych linii  kolejowych
z czego TEN-T
PO 1S 2014 - | Catkowita dfugos¢ nowych drdg, km Roczna MR
2020 w tym TEN-T
Liczba terminali zbudowanych Iub szt. Roczna MR
rozbudowanych zlokalizowanych
w sieci TEN - T
Catkowita  dtugos¢ nowych lub km Roczna MR
zmodernizowanych srodlgdowych

drég wodnych

Catkowita dfugos¢ przebudowanych km Roczna MR
lub zmodernizowanych linii
kolejowych w tym TEN-T

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie RPOWP 2014-2020, PO PW 2014-2020 i PO IS 2014-2020

Mozliwos¢ pozyskania wartosci wskaznikdw monitorowania dla programoéow Polska Wschodnia
oraz Infrastruktura i Srodowisko bedzie uzaleiniona od dostepnosci wskaznikéw na poziomie
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wojewoédzkim. W przypadku braku takiej dostepnosci na potrzeby monitorowania planu
transportowego wartosci wskaznikow dla wojewddztwa podlaskiego bedg mogty zostaé
oszacowane na podstawie informacji o zrealizowanych w poszczegdlnych programach projektach.

2. Ocena horyzontalna pod katem ogdlnego oszacowania wptywu realizacji Planu na poprawe
systemu transportowego wojewddztwa podlaskiego na tle innych regiondéw i kraju.

Monitoring planu w tym zakresie, bedzie prowadzony w oparciu o dostepne wskazniki
statystyczne. Poziom dostepnosci wskaznikow przyjetych do monitoringu w zrédtach publicznych
powinien zapewnié¢ ciggtos¢ monitorowania na przestrzeni kolejnych lat oraz mozliwosé
dokonywania poréwnan wzgledem innych wojewddztw Polski oraz wzgledem wartosci srednich
dla kraju.

Dla kazdego wskaznika okreslono wartosci bazowe — jako punkt wyjsciowy monitoringu (wartosci
dla roku 2014) oraz planowang warto$¢ docelowg w 2020 roku. Wartosci docelowe zostaty
oszacowane na podstawie zatozen Planu transportowego oraz dotychczasowych tendencji zmian
w wartosciach wskaznikéw.

Wskazniki monitorowania:

Nazwa wskaznika Jednostka Wartos¢ Wartosé¢ docelowa | Zrédio
bazowa (2020) danych
(2014)

TRANSPORT DROGOWY
Drogi wojewddzkie o nawierzchni km 6,18 6,22 GUS
twardej na 100 km?
Drogi publiczne o nawierzchni km 63,3 69 GUS
twardej na 100 km?
Drogi publiczne o nawierzchni km 57,8 66 GUS
twardej ulepszonej na 100 km?
Drogi ekspresowe i autostrady na 100 km 0,16 0,43 GUS
km?
Odsetek drdg krajowych o ztym stanie % 11,5% 8,5% GDDKiA
technicznym
Wypadki drogowe na 100 tys. osoby 58,1 50 GUS
ludnosci
Ofiary smiertelne w wypadkach osoby 10,56 8 GUS
drogowych na 100 tys. ludnosci

TRANSPORT KOLEJOWY
Linie kolejowe normalnotorowe na km 3,2 3,8 GUS
100 km?
Czas dojazdu w ruchu kolejowym h 2h 20m Nie okreslono PKP
miedzy Biatymstokiem a Warszawg (X1 2015)
Czas dojazdu w ruchu kolejowym h 1h 52m Nie okreslono PKP
miedzy Biatymstokiem a Suwatkami (X1 2015)

Zrédto: Opracowanie wtasne

-108 -




Pozostate aspekty monitoringu

Dodatkowo, monitorowaniu podlega¢ bedg zmiany w Srednim dobowym natezeniu ruchu (SDR) na
drogach wojewddzkich. Monitoring ten bedzie stuzyt zaréwno do celéw informacyjnych, jak i do
ewentualnej weryfikacji i aktualizacji potrzeb inwestycyjnych na sieci dréog wojewddzkich, zawartych
w Planie transportowym. Dane dotyczace $redniego natezenia ruchu na drogach wojewddzkich
publikowane sg raz na 5 lat w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu. Obecnie realizowany jest pomiar
dla roku 2015, ktérego wyniki bedg znane na poczatku roku 2016, natomiast nastepny pomiar odbedzie
sie w roku 2020 — wyniki tego pomiaru najprawdopodobniej bedg dostepne w roku 2021.

Monitoring bedzie sie odbywat w cyklach rocznych i bedzie skoordynowany z monitoringiem Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020 — ewentualne odstepstwa od tej zasady moga
wynika¢ ze wzgledu na dostepnos$é danych dotyczgcych postepdw rzeczowych poszczegdlnych
programow operacyjnych.

System wskaznikdw monitorowania nie jest okreslony jako niezmienny, zaréwno wskazniki jak i ich
wartosci docelowe mogg ulegaé¢ zmianie w przysztych latach, w zaleznosci od dostepnosci danych
i zmieniajgcych sie uwarunkowan spoteczno-gospodarczych.
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Zatacznik 1. Kryteria oceny projektow drogowych i kolejowych
Zatozenia

W zwigzku z wymogami warunkowosci ex-ante dla funduszy europejskich 2014-2020 w sektorze
transportu konieczne jest przedstawienie przez panstwa cztonkowskie rankingéw projektéw
transportowych przewidzianych do realizacji na poziomie zaréwno krajowym jak i regionalnym,
opartych o obiektywne kryteria, zawierajgcych harmonogram realizacji ze wskazaniem kluczowych
etapOw oraz koszty i zrédta finansowania. Na poziomie krajowym warunek ten jest spetniony przez
Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030r.), za$
na poziomie regionalnym ma spetnia¢ niniejsze opracowanie. Konieczne jest bowiem przygotowanie
list projektow regionalnych, ktdre tworzy¢ bedg spdjng catosé z planami zawartymi w Dokumencie
Implementacyjnym.

1.1 Kryteria doboru projektow drogowych na drogach wojewodzkich poza
miastami na prawach powiatu

Do przygotowania rankingu projektéw drogowych w wojewddztwie podlaskim wykorzystano zalecany
przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju Regionalnego zestaw kryteriow przeznaczonych dla
infrastruktury drogowej o znaczeniu regionalnym (drég wojewddzkich), uwzgledniajac fakt potozenia
wojewddztwa na granicy UE. Nastepnie dokonano modyfikacji kryteriow w celu mozliwie jak
najwiekszego uszczegdtowienia oraz przy wykorzystaniu dodatkowych danych uzyskanych w toku prac
projektowych nad Planem.

Kryteria te szczegétowo omdwiono ponizej.

Nazwa kryterium Maksymalna liczba punktéw do uzyskania

Kryterium obciazenia uktadu
komunikacyjnego
Kryterium  funkcji drogi w uktfadzie
hierarchicznym

Kryterium kontynuacji ciaggu 10,0
1010
Kryterium gotowosci projektu do realizacji 10.0
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Kryterium obcigzenia uktadu komunikacyjnego

Przedziaty natezenia Punkty Maksymalna
liczba punktow

Kryterium
rejestrowanego
natezenia ruchu

Punkty w ramach tego kryterium przyznawane bedg poszczegdlnym zadaniom w oparciu o wykonany
Generalny Pomiar Ruchu na drogach wojewddzkich zgodnie z opisem przedstawiong powyzej.
Do obliczenia wartosci wskaznika dla projektu stosowane bedg dane opublikowane przez GDDKIA.

Kryterium funkcji drogi w uktadzie hierarchicznym

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba punktow

Kryterium

funkcji drogi
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Kryterium funkcji drogi zdecydowano sie podzieli¢ na trzy podkryteria, w ramach ktérych przyznano
punktacje m.in. za usprawnienie potgczenia z Biatymstokiem, miastami subregionalnymi oraz
Warszawga. Premiowano usprawnienie pofgczenia miast subregionalnych z miastem wojewddzkim,
a takze kluczowe potaczenia wewnatrzregionalne. Wykorzystano réowniez dane GUS o dojazdach do
pracy, przyznajgc punkty za te projekty, ktére sg zlokalizowane na kluczowych dla dojezdzajgcych do
pracy relacjach w ruchu miedzygminnym. Przyznawano réwniez punkty za usprawnienie obstugi
duzych zaktadow pracy.

Kryterium kontynuacji ciggu

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba punktow

Kryterium
kontynuacji

W kryterium kontynuacji ciggu przyznawano punkty za realizacje projektu w obrebie ciggu drogowego
na odcinku przylegajagcym do odcinka juz zrealizowanego (inwestycje z okresu programowania 2007-
2013), znajdujgcego sie w trakcie realizacji lub planowanego do realizacji (inwestycje w okresie
programowania 2014-2020).
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Kryterium stanu nawierzchni jezdni

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba punktow

Kryterium stanu
nawierzchni jezdni

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.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba punktow

Kryterium
gotowosci

projektu do
realizacji

Kryterium to ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére sg najlepiej przygotowane, aby przejs¢ w faze
realizacji. W zwigzku z tym punkty przyznawane s3 za zaawansowanie prac i wykonywanie kolejnych
krokéw w procesie przygotowania inwestycji.
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1.2 Kryteria doboru projektow kolejowych

Zastosowano 6 kryteridéw, ktdrych wagi uzalezniono od przypisanej im istotnosci.

Nazwa kryterium % udziat kryterium Wspétczynnik/
w punktaCji Waga

Kryterium potozenia 20,00% 10

Kryterium intermodalnosci 30,00% 10
Kryterium stanu techniczno-uzytkowego 15,00% 5
Kryterium gotowosci projektu do realizacji 15,00% 3
Kryterium przewozéw uzytecznosci publicznej 10,00% 10

Kryterium kontynuacji 10,00% 5

Kryterium potozenia

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba
punktow
Kryterium Linia powigzana z siecig TEN-T lub planowang 1
potozenia Magistralag Wschodnig
Brak alternatywnego potaczenia kolejowego 1

W przypadku kryterium potozenia, 1 punkt przyznawane bedy za powigzanie danego zadania
inwestycyjnego z docelowg siecig TEN-T lub planowang Magistralg Wschodnig, a dodatkowo 1 punkt
uzyskajg inwestycje, ktére nie majg alternatywnego potgczenia kolejowego.

Kryterium intermodalnosci

Podkryteria Punkty | Maksymalna liczba
punktow

Terminale przetadunkowe: Max 2 3
. Wystepuja dziatajgce terminale 2
 Kryterium przetadunkowe
intermodalnosci . ST .
Istnieje mozliwos¢ wybudowania 1
terminali
Linia szerokotorowa 1

W ramach kryterium intermodalnosci, punkty przyznawane beds za wykorzystanie danej linii
do przewozéw intermodalnych. Priorytet otrzymajg inwestycje, przy ktérych funkcjonujg wezty
przetadunkowe (terminale), umozliwiajgce kontynuacje przewozdw przy uzyciu transportu drogowego
(musi by¢ zapewniona dobra dostepnos¢ do podstawowego uktadu drogowego regionu) oraz linie
szerokotorowe. 2 punkty uzyskaé mogg przedsiewziecia, przy ktérych taka infrastruktura istnieje, 1
punkt te, gdzie w uktadzie powigzan sieci kolejowej z uktadem drogowym takiej infrastruktury nie ma,
lecz istniejg realne szanse na jej stworzenie. Linie szerokotorowe uzyskujg 1 punkt.
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Kryterium stanu techniczno-uzytkowego

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba

punktow

Kryterium
stanu

techniczno- Stan niezadowalajacy lub linia nieczynna
uzytkowego

Zty stan badz linia rozebrana/ nieprzejezdna

Stan dostateczny

O B N W

Stan dobry

Kryterium ma na celu ocene stanu techniczno-uzytkowego danych linii, o ktérym decyduje stan
zdiagnozowanych ,waskich gardet”. Najwyzszg liczbe punktéw — 3 — otrzymajg odcinki o stanie ztym,
badz ktdrych fragmenty sg rozebrane lub nieprzejezdne. Odcinki, ktérych stan jest niezadowalajacy,
badz na ktdrych linia jest nieczynna, uzyskajg 2 punkty, natomiast odcinki o stanie dostatecznym — 1
punkt.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba
punktow

Studium wykonalnosci gotowe, 1 5
w przygotowaniu lub w trakcie
aktualizacji
Decyzja o srodowiskowych 1

uwarunkowaniach realizacji inwestycji
Kryterium gotowosci uzyskana lub w trakcie pozyskiwania
JCERTRCERCEIFENTEY  Decyzja o ustaleniu lokalizacji inwestycji 1
uzyskana lub w trakcie pozyskiwania

Projekt budowlany gotowy, 1
w przygotowaniu lub w trakcie
aktualizacji
Projekt byt przygotowywany przy 1
udziale srodkéw UE (w ramach Project
Pipeline)

Kryterium gotowosci projektdw do realizacji ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére bedg najlepiej
przygotowane, aby przej$¢ w faze realizacji. W zwigzku z tym punkty przyznane bedg za wykonanie
kolejnych krokéw w procesie przygotowania zadania do realizacji.

Podkryterium ,studium wykonalnosci” oraz podkryterium ,projektu budowlanego” uznane
zostanie za spetnione, jesli zawarto umowe z wykonawcg na przygotowanie badZz aktualizacje
dokumentacji. Ponadto podkryterium ,,projektu budowlanego” uznane zostanie za spetnione, jesli
projekt nie bedzie wymagat opracowania kompleksowego projektu budowlanego obejmujgcego
wszystkie branze na catym odcinku.

Podkryterium ,decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji” uznane
zostanie za spetnione, jesli uzyskana decyzja zachowa waznos$¢ do momentu uzyskania pozwolenia na
budowe. Podkryterium uznane zostanie rowniez za spetnione, jesli zostat ztozony wniosek o wydanie
decyzji srodowiskowej.
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Podkryterium decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji bedzie spetnione, jesli uzyskano decyzje lub
ztozono wniosek o jej wydanie dla co najmniej 80% dtugosci odcinka, ew. w przypadku, gdy inwestycja
nie wymagata uzyskiwania decyzji.

Podkryterium ,udziatu srodkow UE” odnosi sie do srodkdéw perspektywy finansowej 2007-2013
wydatkowanych na przygotowanie projektu do realizacji.

Kryterium przewozéw uzytecznosci publicznej

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba
punktow

Kryterium Przewozy uzytecznosci publicznej na 1 1
przewozow danym odcinku sg przewidziane w Planie
uzytecznosci zrownowazonego rozwoju transportu
publicznej zbiorowego
Plan nie przewiduje przewozéw na 0
danym odcinku

Kryterium odnosi sie do oceny realnosci realizowania przewozéw uzytecznosci publicznej na danych
odcinkach, ktérg przedstawia Plan zrdwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego. Po jednym
punkcie otrzymaja te linie, na ktérych przewozy sg przewidziane w dokumencie.

Kryterium kontynuacji

Podkryteria Punkty Maksymalna
liczba
punktow

Przedtuzenie odcinka juz zrealizowanego 2 2
lub w trakcie realizacji

Kryterium
kontynuacji

Przedtuzenie odcinka linii kolejowej 1
o dobrym stanie technicznym i
eliminacja tzw. ,, waskich gardet"

W przypadku kryterium kontynuacji, punkty przyznawane sg za kontynuacje dziatan inwestycyjnych,
realizowanych w ramach srodkéw budzetowych w latach 2007-2015 lub przedtuzenie istniejgcego
odcinka linii kolejowej o dobrym stanie technicznym i eliminacje tzw. ,waskich gardet”. W zaleznosci
od zakresu przeprowadzonych dziatan, przyznane bedzie 0, 1 lub 2 punkty. Celem tego kryterium jest
stworzenie spdjnej sieci kolejowe] i dgzenie do zniwelowania efektu fragmentarycznosci obecnej sieci.
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