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Wstep

Prezentowana praca zostala wykonana zgodnie z umowa zawarta pomiedzy Urzedem
Marszalkowskim Wojewodztwa Podlaskiego i Osrodkiem Badawczym Ekonomiki Trans-
portu, w ktorej okreslone zostaly plan opracowania oraz zakres merytoryczny. Na podstawie
przyjetych zalozen , Program zintegrowanego rozwoju transportu kolgowego wojewodztwa
podlaskiego do 2005 roku, z perspektywa do 2015 roku” przedstawvia ogdlne tendencje
rozwoju spoleczno-ekonomicznego, okresla organizacyjno-prawne zasady funkcjonowania
transportu kolejowego w regionie, dokonuje oceny potrzeb przewozowych wojewddztwa oraz
wyznacza regionalne priorytety rozwojowe transportu kolegjowego i formuluje zadania
niezbedne dlaich realizacji.

Celem programowania dlugookresowych zmian transportu kolejowego jest jego dosto-
sowanie do zmienigjacych sie warunkéw rozwoju gospodarczego regionu, dla zaspokojenia
przyszlych potrzeb komunikacyjnych ludnosci i popytu na uslugi przewozowe podmiotdw
gospodarczych. Zgodnie z zasadami zrOwnowazonego rozwoju utrzymanie znaczenia systemu
transportu kolejowego, przyjaznego dla srodowiska i spoleczenstwa, w systemie trans-
portowym wojewodztwa, stanowi wazny priorytet.

Zintegrowany system transportowy dla wojewddztwa podlaskiego oznacza sprawna
komunikacje, mozliwie szybkie przemieszczanie ludzi i towardw, w czasie i przestrzeni,
réznymi srodkami transportu. Szczegélnie wazny jest rozwdj powiazan regionu z glownymi
miedzynarodowymi i krgjowymi szlakami komunikacyjnymi, powiazanie transportowe z sie-
cia europgskich korytarzy, a takze zintegrowanie rozwoju na terenie wojewodztwa transportu
kolgjowego i samochodowego w ukladzie miedzynarodowym i krajowym oraz regionalnym
i lokalnym.

Reforma samorzadowa kraju, potrzeby spoleczno-gospodarcze wojewodztwa, plany
wstapienia Polski do Unii Europgjskigj, sytuacja ekonomiczna Panstwa i regionu wyznaczaja
mozliwosci realizacji okreslonych celow. Rozwdj kolel zalezny jest od rozwiazan przyjetych
w skali krgju oraz zamierzen regionalnych wspiergjacych priorytetowe przedsiewziecia w re-
alizacji, ktérych zainteresowane moze byc panstwo, PKP S.A., samorzad wojewddztwa,
powiatu lub gminy.

W przedstawionym opracowaniu zostaly sformulowane priorytetowe zadania ko-
nieczne dla sanacji transportu kolejowego na terenie wojewodztwa podlaskiego, sprzyjaace
rozwojowi spoleczno-gospodarczemu calego wojewddztwa.



Rozdzial |
Rozw¢j transportu kolejowego, w swietle obowiazujacych zalozen polityki
gpoleczno-gospodar czeg Panstwa i regionu

1. Cele rozwoju transportu kol owego wojewddztwa wynikajace ze Strategii rozwoju
kraju

Ogolne kierunki wieloletniego rozwoju wojewddztwa podlaskiego na lata 2010-2020,
wynikgjace ze strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego Panstwa, sa zawarte w takich
dokumentach jak: ,Polska 2025 - Dlugookresowa strategia trwalego i zréwnowazonego
rozwoju”, ,Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2001-2006,” ,Koncepcja polityki
przestrzennego zagospodarowania kraju”, ,, Strategia finansdw publicznych i rozwoju gospo-
darczego Polska 2000 — 2010", ,, Wstepny Narodowy Plan Rozwoju”’. Ngwaznigjsze z nich
w odniesieniu do transportu kolejowego mozna przedstawic nastepu;jaco:

1. Utrzymanie suwerennosci, integralnosci terytorialng i bezpieczenstwa Panstwa.

2. Tworzenie korzystnych warunkéw rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju, otwartego na
globalny i europejski system gospodarowania oraz ksztaltowanie odpowiednich warun-
kow przestrzennych, przyspieszajacych rozwdj zgodny z parametrami europejskimi.

3. Rozwoj wspdlpracy miedzynarodowsej i przygranicznej, wykorzystywanie szans rozwoju
regionu i wzmacnianie jego konkurencyjnosci poprzez rozbudowe i nodernizacje infra-
struktury.

4. Wspieranie rozwoju osrodkow produkcyjnych i uslugowych o znaczeniu krajowym i re-
gionalnym, wyroéwnujace istnigjace dysproporcje; aktywizacja spolecznosci obszaréw
lokanych oraz zapewnienie wszystkim mieszkancom réwnych szans w dostepnosci ko-
munikacyjnej.

5. Stymulowanie procesdw rozwoju, aby w jak ngmniejszym stopniu zagrazaly one
srodowiskul.

Krotka charakterystyka ogdlnych zalozen polityki panstwa, w odniesieniu do systemu
transportu kolejowego wojewddztwa, zostala zaprezentowana ponize).

Ad 1. Utrzymanie suwer ennosci, integralnosci terytorialng i bezpieczenstwa Panswa

System transportu kolejowego stanowi element infrastruktury sluzacy integralnosci
terytorialng Panstwa i obronnosci krgju. Problemy obronnosci, w odniesieniu do systemu
transportu kolgowego sa rozwiazywane na szczeblu panstwowym. O rozwoju Systemu
transportowego w Polsce decyduje polityka rzadu i dzialalnosc ustawodawcza sejmu poprzez
uchwalanie ustaw i budzetu. Realizacje polityki obronngl Panstwa w transporcie kolgjowym
wykonuje PKP S.A. w porozumieniu z ministerstwem infrastruktury i ministerstwem obrony
narodows.

W chwili obecng naklady przeznaczane przez Panstwo na rozw¢j transportu kole-
jowego w niewielkim stopniu odpowiadaja oczekiwaniom rozwojowym nowoczesng infra
struktury transportu. W okresie miniongj dekady lat 90-tych znaczenie systemu transportu
kolgjowego jako elementu infrastruktury obronng kraju, nie znalazlo potwierdzenia
w budzecie panstwa. Doktryna obronna RP powinna formulowac cele i zadania dla systemu
transportowego, w tym i transportu kolejowego regionu w perspektywie do 2020 roku.

Polozenie przygraniczne wojewodztwa podlaskiego po wstapieniu Polski do NATO
podnosi znaczenie regionu w systemie obronnym kraju, zwlaszcza z uwagi na bliskie
sasiedztwo kragjéw nadbaltyckich, ktorych wstapienie do paktu NATO jest w fazie rozwazan.



Z tego wzgledu rozwdj infrastruktury transportowej wojewddztwa ma znaczenie panstwowe,
o charakterze obronnym. W chwili obecneg linie panstwowe stanowia ok. 65% sieci kolegowej
wojewodztwa podlaskiego. Z punktu widzenia potrzeb wojewddztwa istotne jest aby
podmioty odpowiedziane za stan infrastruktury transportowej o znaczeniu panstwowym,
ponosily rzeczywiste koszty utrzymania, gwarantujace prowadzenie ruchu pociagéw, na
poziomie zgodnym z ustalonymi parametrami technicznymi. W tym celu potrzebne sa rozwia-
zania ustawowe o obowiazkach wlasciciela infrastruktury w zakresie stardardow utrzymania
seci kolgjowsy.

Ad 2. Tworzenie korzystnych warunkow rozwoju spoleczno-gospodar czego otwartego
na globalny i europgski system gospodarowania oraz ksztaltowanie
odpowiednich warunkoéw przestrzennych, przyspieszajacych rozwdj regionu
zgodny z parametrami eur opejskimi

Zakladane wstapienie Polski do Unii Europejskig w 2004 roku oznacza miedzy
innymi dostep do rynku przewozowego przewoznikow z krggéw UE do polskig sieci
kolgowg w poszczegblnych rodzajach przewozow, np. w przewozach miedzynarodowych,
a nawet regionalnych. Istniejace obecnie spolki kolejowe pasazerskie i towarowe stana wobec
noweg sytuacji, ktéra bedzie wymagala od nich dostosowania sie do konkurencji na
wewnetrznym rynku przewozowym. Stworzy to szanse polepszenia obslugi przewozowsg na
wybranych liniach. Otwieranie rynku przewozowego umozliwi doplyw nowoczesnych
technologii przewozu. W celu zrownowazenia wzrostu przewozow transportu drogowego,
w kolejowym ruchu towarowym planowany? jest rozwéj przewozéw kombinowanych.

Ponadto konsekwencja wejscia do UE jest obowiazek zastosowania norm i przepisow
unijnych w transporcie kolggjowym. Dla systemu transportu kolejowego wejscie do Unii
oznacza koniecznosc prowadzenia dzialalnosci w europejskim wymiarze pod wzgledem
wymogow technicznych. Dazenie do utworzenia zintegrowanego Systemu transportowego
z Unia Europejska i osiagniecia wysokiego stopnia harmonizacji i standaryzacji, umozliwia-
jacego sprawne powiazanie regiondw Polski z regionami Unii Europeskig, wymaga
dostosowania parametréw ruchu na sieci kolejowej?. W przypadku przewozéw pasazerskich
konieczne jest dostosowanie predkosci ruchu do 160 km/h, a w przypadku przewozow
ladunkéw do 120 km/h.

Ad 3. Rozw¢j) wspdlpracy miedzynarodowej i przygraniczng. Wykorzystywanie szans
rozwoju regionu i wzmacnianie jego konkurencyjnosci poprzez rozbudowe
i moder nizacje infrastruktury

Dla rozwoju wojewddztwa podlaskiego wazne znaczenie ma wspolpraca miedzy-
narodowa i wymiana handlowa ze wszystkimi partnerami UE, Litwa, Bidorusa,
aw szczegolnosci z Roga, ktdra stanowi ogromny rynek zbytu. Powiazania komunikacyjne
powinny dotyczyc najwiekszych metropolii i stolic krgjow europejskich takich jak Bruksela,
Berlin, Helsinki, Ryga, Tallin Do priorytetowych relacji naleza takie miasta jak: Moskwa,
Minsk, Brzesc, Kijow, St. Petersburg, Wilno, Grodno, Kaliningrad. W tych relacjach bez-
posrednich lub posrednich nalezaloby rozwijac polaczenia kolejowe z Biaegostoku. Rozwd
komunikacji stalej moze wspomaoc rozwdj gospodarczy regionu. Poza Polska o wstapienie do
UE ubiega sie 10 innych kragjow, sposroéd ktorych kraje nadbaltyckie tworza bliskie
sasiedztwo wojewddztwa podlaskiego. W przyszlosci mozliwy jest rozwdéj powiazan komuni-
kacyjnych i ekonomicznych wojewoédztwa z tymi krajami.

! Program Rzadu , Przedsiebiorczosc rozwéj - praca’, zalacznik nr 3 , Infrastruktura klucz do rozwoju” — luty
2002.

2 \White Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide. Commission of the European Communities.
COM (2001)370, Brussels, 12.09.2001.



Podstawowy kierunek rozwoju dla wojewddztwa podliaskiego stanowi wzrost kon-
kurencyjnosci regionu. Wszystkie kraje o wysokim poziomie rozwoju gospodarczego osiagga
korzysci z zewnetrzngj wymiany handlowej. Dodatni bilans handlowy stymuluje rozwdj
w innych dziedzinach. Dla wojewodztwa podlaskiego wymiana zewnetrzna dotyczy zarGwno
bliskich sasiadéw innych wojewddztw, panstw przygranicznych oraz wszystkich tych re-
giondw, ktére moga starowic potencjalny rynek zbytu. Powiazania komunikacyjne stanowic
powinny stymulator rozwoju dla szeroko pojetej wspdlpracy miedzynarodowej. Szczegdlnie
wazny jest rozw0j infrastruktury transportowe] wojewoédztwa aby wpisac sie do projek-
towanych tendencji rozwojowych w obszarze tworzenia polaczen transeuropejskich polnoc-
poludniei relacji wschdd-zachdd. Namapach 11 2 pokazano europejska siec kolgjowa (TEN-
Tr) i planowany polski uklad linii.

Najwaznigjszym priorytetem jest budowa odcinka | Korytarza transportowego®.
Planowany jest kolgjowy Korytarz I: Helsinki - Talin - Ryga— Kowno, a na terenie Polski od
stacji graniczng Trakiszki poprzez Suwalki - Sokolke -Biaystok w kierunku do Warszawy,

z odgalezieniem: Ryga- Kaliningrad- Gdansk.

Ad 4. Wspieranie rozwoju osrodkéw o znaczeniu krajowym i regionalnym, wyrow-
nywanie dysproporcji w poziomie rozwoju, aktywizacja spolecznosci obszar 6w
lokalnych oraz zapewnienie wszystkim mieszkancom rownych szans w do-
stepnosci komunikacyjnej

Zalozenia polityki regionalng traktuja rozw¢j osrodkéw metropolitalnych jako jeden
z gléwnych priorytetow. Miasta stanowia centrum rozwoju przedsiebiorczosci, wzrostu
zatrudnienia i osadnictwa. Podniesienie poziomu infrastruktury transportu kolejowego
w zakresie ngjwaznigjszych stacji kolgjowych stanowi czynnik, ktéry ma wplyw na rozwd
osrodkéw migjskich. Dotyczy to i innych obiektow zngjdujacych sie w jg obszarze, ktérych
stan jest rowniez przedmiotem zainteresowania wladz lokalnych.

Tendencja wzrostu ruchu pojazdéw samochodowych powoduje stale pogarszanie
stanu drog. Brak jest srodkow na ich naprawe i modernizacje. Powstgja negatywne skutki
gpoleczne i srodowiskowe, ktorych eliminacja jest mozliwa przez zréwnowazenie ruchu
transportu kolejowego i samochodowego.

Waznym priorytetem polityki spoleczno-gospodarczel regionu jest zapewnienie
rownych szans rozwoju wszystkim mieszkancom mieszkgjacych na jego obrzezach. Dla
systemu transportu regionalnego oznacza to koniecznosc wykonywania uslug, ktore ksztaltuja
sie ponizg progu rentownosci lecz gwarantuja nawet nabardzigy odleglym jednostkom
osadniczym polaczenia komunikacyjne. Dzialalnosc transportu kolejowego na liniach
lokalnych ma wazne znaczenie dla mieszkancow zamieszkujacych w poblizu linii i tych,
ktorzy saw zasiegu dojazdu do stacji. Nalezy zatem stworzyc ekonomiczne warunki realizacji
przewozow kolejowych na liniach lokalnych wojewodztwa podlaskiego.

3 Polityka Transportowa Panstwa do 2015 roku.M TGiM 1999



Mapanr 1. Kierunki rozwoju Pan-Europejskiej kolejowej sieci transportowej (materialy PKP S.A.).




Mapa nr 2. Polska czesc sieci ogolnoeuropejskiej TEN-Tr (materialy PKP S.A.)
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Ad 5. Stymulowanie procesow rozwoju aby w jak najmnigjszym stopniu zagrazaly one
srodowisku

Negatywne skutki transportu dla spoleczenstwa i srodowiska naturalnego przejawiga
se w postaci duze liczby zabitych i rannych, zanieczysaxzeniem srodowiska, emiga
trujacych substancji, zgjeciem terendw i zmiana stosunkéw wodnych i srodowiskowych, haa
sem uciazliwym dla mieszkgjacych w poblizu sieci transportowych. Zmnigjszenie kosztéw
spolecznych ponoszonych z tego tytulu jest mozliwe poprzez prowadzenie polityki gospo-
darczg i rozwojowe preferujace galezie transportu bardzigl bezpieczne i mnig szkodliwe.
Wzrost motoryzacji indywidualng ostatniej dekady jest stala tendencja, w zwiazku z tym
degradacja srodowiska bedzie nastepowac i wzrosnie liczba wypadkow. Stad istnigje potrzeba
zastosowania srodkéw zaradczych poprzez zastosowanie systemu oplat za skazenie sro-
dowiska przez pojazdy transportowe, stymulowanie rozwoju galezi przyjaznych srodowisku,
tj. transportu kolgjowego, publicznego i transportu kombinowanego.

W przewozach pasazerskich waznym elementem jest standard podrézowania. Na
terenie wojewddztwa podlaskiego nalezy zmodernizowac srodki transportu i obiekty stale
takie jak: perony, drogi i przejscia, budynki oraz zagospodarowac otoczenie stacji kolejowe
aby uczynic je bardzig przyjazne dla ludzi. Konieczna jest poprawa warunkow bezpiecze-
nstwa osobistego, ochrona ludzi i obiektow, poprawa czystosci i standardu urzadzen,
dostosowanie ich do ruchu osdb niepelnosprawnych, zgodnie z obowiazujacymi w tym
zakresie przepisami. Modalnosc w przewozach pasazerskich wyraza sie w powiazaniach
komunikacyjnych na stacjach kolgowych zarébwno z komunikacja autobusowa jak
i motoryzacja indywidualna w postaci bliskig lokalizacji przystankéw autobusow przy stacji
kolejowej, parkingdbw dla samochoddw, postojow taxi i stanowisk dla roweréw. Nie bez
znaczenia jest zharmonizowanie rozkladow jazdy kolgowych i autobusowych. Poprawa
obdugi pasazerskigj stanowi wazny element rozwoju przewozow kolgowych zaréwno
w ruchu miedzynarodowym jak i krgjowym. W planie przestrzennego zagospodarowania
wojewodztwa podkresla sie*, ze dworce kolgjowe i przystanki, ktérych w wojewdédztwie jest
ogdlem 111 sa w stanie nie zadawalgacym. Wiele przystankéw zostalo zniszczonych,
a szereg z nich nie odpowiada poziomem obsugi.

W ruchu towarowym na terenie wojewddztwa podiaskiego, wazny problem stanowi®
trangport ladunkéw niebezpiecznych, ktory moze stwarzac nadzwyczajne zagrozenia dla
srodowiska zwlaszcza na odcinkach migskich i przbieggacych przez cieki i zbiorniki
wodne. Dotyczy to w szczegdlnosci Bialegostoku, Sokdlki i Czarngl Biaostockigj oraz
zbiornika wodnego Siemiandwka. Zapobieganie i eliminacja potencjalnych kolizji moze byc
dokonana poprzez wykonywanie obwodnic sieci, zmian odcinkowych tras i stosowanie
zabezpieczen technicznych. Linie kolejowe, na ktorych odbywaja sie przewozy ladunkow
niebezpiecznych, powinny byc zaliczone do linii znaczenia panstwowego, aby zapewnic
naklady inwestycyjne dla zagwar antowania bezpieczenstwa ruchu.

2. Kierunki rozwoju transportu kolgowego wynikajace ze strategii rozwoju woje-
wodztwa

Zaozenia rozwoju wojewodztwa sa zawarte w takich dokumentach jak: , Strategia
Rozwoju Wojewoddztwa Podlaskiego do roku 2010”, , Program wojewddzki na lata 2001 —
2002", ,Kontrakt Wojewodzki na lata 2001-2003”, ,,Plan zagospodarowania przestrzennego

* Plan Przestrzennego Zagospodarowania Wojewddztwa Podlaskiego — Diagnoza. Podlaskie Biuro Planowania
Przestrzennego — grudzien 2001.
® Tamze
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wojewodztwa podlaskiego — uwarunkowania”, ,,Kontrakt dla sciany wschodnig”, ,,Program
rozwoju turystyki i zagospodarowania turystycznego wojewodztwa podlaskiego do 2010 roku”.

W swietle wymienionych dokumentow rozw¢j systemu transportu kolegjowego na
obszarze wojewodztwa podlaskiego powinien byc dostosowany do charakterystyki regionu
pod wzgledem demograficznym, geograficznym, geopolitycznym i spoleczno-gospodarczym.
Polozenie przygraniczne regionu, polityka integracji europejskigy wyznaczagja tendencje
rozwoju polaczen miedzynarodowych, a uwarunkowania spoleczno-gospodarcze regionu
okredlgja potrzeby komunikacyjne i warunki ich zaspokojenia.

Podstawowe potrzeby komunikacyjne wynikaja z rozmieszczenia sieci osadniczel wo-
jewoddztwa i koncentracji w nich podmiotow gospodarczych, obiektow uzytecznosci 6publicz—
ngj, réznych obiektéw i instytucji. W roku 2000 na terenie wojewddztwa podlaskiego” ogdlna
liczba ludnosci wynosila 1 min 222 tys. osdb. Okolo 58% mieszkancOw zamieszkiwalo
w 36 miastach, z ktérych ngjwiekszym jest Bialystok liczacy ok. 285,5 tys. osob, Suwalki
liczace ok. 69 tys. 0sdb i Lomza liczaca ok. 65 tys. osob. Polozenie miast wojewddztwa po-
dlaskiego przedstawia rysunek nr 1. Zaudnienie calego regionu zostalo zilustrowane na mapie 3.
W ngjwiekszych skupiskach ludzkich koncentruja sie potrzeby na kolgowe udugi przewozowe.

Miasta sa obszarem tworzenia nowych migjsc pracy, inicjowania przedsi ebiorczosci
gospodarczgl z aktywnym wykorzystaniem polozenia przygranicznego, rozwoju sieci uslug
zwlaszcza turystycznych, rekreacji, wypoczynku, lokalizacji licznych osrodkéw kultury
i innych obiektéw infrastruktury spoleczne.

W osrodkach migiskich lub w ich bezposrednim sasiedztwie skupiony jest ptencjal
spoleczny i przemyslowy wojewddztwa, placowki oswiatowe, szkoly srednie (licea ogolno-
ksztalcace, szkoly zawodowe: rolnicze, lesno-drzewne, mechaniczne, ekonomiczne). Woje-
wodztwo podlaskie posiada relatywnie duza liczbe wyzszych uczelni o wszechstronnym
profilu ksztalcenia. Odpowiednio jest rozwinieta baza szkolnictwa rolniczego. Wyzsze uczel-
nie i placdwki naukowe funkcjonuja nie tylko w Bialymstoku, ktory jest ngjwazniejszym cen-
trum naukowym, ae rowniez w Suvalkach i Lomzy. Rozwinieta jest siec placowek lecz-
nictwa otwartego i szpitdi. Rozmieszczenie ngjwaznigiszych osrodkOw rozwoju spoleczno-
gospodarczego wojewoddztwa podlaskiego zostalo przedstawione w rozdzide V.

Najwazniejsza dziedzina gospodarcza dla regionu’ jest rozwdj przemyslu rolno-
spozywczego, a w szczegélnosci wysoko specjalistycznej produkcji mleczarskig) i lokalhego
przetworstwa zywnosci, ktorego zapleczem jest rolnictwo. Koncentracja wysoko towarowej
produkcji rolng obegjmuje srodkowo-wschodniei poludniowe obszary wojewddztwa podiaskiego.

Wojewodztwo podlaskie posiada szczegdlnie dobre warunki do upraw, wynikajace
z czystosci gleb. Wysoko oceniana jest jakosc produktéw rolnictwa, a uzytki zielone sa szansa
rozwoju hodowli bydla. Istotne znaczenie posiadgja powiazania producentéw z rynkami
hurtowymi i gieldami oraz samoorganizowanie sie rolnikdw w grupy producentéw rolnych
i ich zwiazki. Rozwdj rolnictwa intensywnego obejmuje doszary 0 najwyzszej jakosci rolni-
czg i przestrzeni produkcyjng (powiaty: wysokomazowiecki, zambrowski, bielski, czesc po-
wiatu bialostockiego, czesc powiatu siemiatyckiego i hginowskiego). Dla unowoczesniania
rolnictwa oraz rozwoju agroturystyki nalezy wykorzystac przyszle programy pomocowe UE.
Program SAPARD stanowic powinien podstawe rozwoju infrastruktury transportowej obsza-

® Rocznik statystyczny wojewddztwa podlaskiego, WUS-2001
’ Strategia Rozwoju Wojew6dztwa Podlaskiego do 2010 r.



row wigskich. Eksport produktéw przemyslu rolno-spozywczego stanowi pierwszoplanowy
priorytet gospodarczy regionu albowiem popyt wewnetrzny nie jest w stanie wchlonac podazy.



Rysunek nr 1. Osrodki migjskie na terenie wojewoddztwa podlaskiego.

L
J_j-“‘_
-
£
\
W _
H Iﬂm -.S,Hml“
,4;:"'
v
I'~I|
J
&
[
|'|--"'Ii
Al
geas Rajgrod
Jﬂ
i Grajewo
- -._f .
whesica e Szczuczyn gty
® e Sokolk :
Stawiski e Y
LL Kolno . !
s = 00 i /"¢ Elll‘{.ulca
e 3 5134 BESS Zama Blalo c
L -~ -MNowogrod Jedwabne NYSZYN 7 £ g A\
il S B33 4T Suprasl.
: 107E . . - + |
K e85 W Wasilkow %
][ '~ Lomza
- /
Sl f N
L\“I .Zambrnw
< 3
- R
Legenda P o -
. 'i 4170 Ciechanowiec Bial ','
2 ele .
i miasta ponad 100.000 "\ et
5 :
5112 miasta 50,000 - 100.000 (. Drohiczyn Siemiat
r_" 2280 — - —- {ranica wojewodztwa
miasta 25000 - 50,000 TN g powieen
v . —— Drogi krajowe
——— Dvagi wojewodzkia
O miasta 10.000 - 25.000 —— Drogi kolejows

saEs  miasta ponize) 10,000

14



Mapa nr 3. Gestosc zaludnienia w wojewddztwie podliaskim (wykonano w Podlaskim Biurze

Planowania Przestrzennego).
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Znaczaca baze ekonomiczna wojewoédztwa stanowi rowniez lesnictwo i bogate zasoby
kruszyw mineralnych, bedace podstawa produkcji przemyslu drzewnego i materialow bu-
dowlanych. Przemyd drzewny zlokalizowany jest w poblizu duzych zespolow lesnych na
wschodzie wojewddztwa. Przemys surowcow mineralnych zlokalizowany jest na pélnocy
w okolicy Suwalk i Kolna.

Wazna dziedzine dla aktywizacji spoleczng i gospodarczel stanowi ponadto rozwoj
turystyki i wypoczynku, (turystyki wigskig, aktywngj, migjskig i biznesowse, kulturowsj,
tranzytowe i przygranicznej). Wojewddztwo podlaskie zachowalo czyste srodowisko i unika:
towe w skali europejskigl parki narodowe i krgjobrazowe, jak tez znaczna liczbe obszarow
chronionych. Istnige szansa wykorzystania nieczynnych torowisk PKP i kolgek lesnych
w celach turystycznych w Puszczy Augustowskig), Knyszynskig i Bialowieskig. Rozmiesz-
czenie rejondw turystycznych pokazuje mapa 4.

Na atrakcyjnosc turystyczna regionu wplywa ponadto lokalizacja obiektéw kultury.
Na terenie wojewodztwa podlaskiego kultywowana jest kultura ludowa w postaci rekodziela
i rzemiosla artystycznego, sa liczne zabytki i muzea z tg dziedziny. Wystepuja tu tereny
z duza liczba obiektéw etnograficznych zwiazanych z kultura Kurpiéw i Podlasia, istniga
sanktuaria, obiekty kultu religijnego i kulturalnego o zasiegu ponadregionalnym.

Wazne znaczenie pod wzgledem wspllpracy zagranicznej i miedzyregionang ma
funkcjonowanie ,,Euroregionu Niemen” z siedziba w Suwalkach.

W swietle przedstawionych priorytetéw rozwojowych wojewddztwa rola systemu
transportu w rozwoju spoleczno-gospodarczym regionu, w tym i transportu kolgowego, jest
zapewnienie odpowiednigj sieci polaczen. Siec kolgowa powinna laczyc nagwazniejsze
miasta wojewddztwa z innymi osrodkami krgjowymi i zagranicznymi oraz gwarantowac
sprawne funkcjonowanie systemu transportu kolejowego regionalnego w obsludze komuni-
kacyjng lokalnych zespoléw migjskich. W chwili obecnej siec kolgjowa laczy waznigjsze
miasta i migjscowosci lecz powiazania komunikacyjne na kolei odbiegaja od wspdlczesnych
standardéw, a na niektérych relacjach ruch pociagbw zostal zawieszony z przyczyn spo-
leczno-ekonomicznych, oraz zlego stanu technicznego infrastruktury kolejowej. Obecnie spo-
leczny problem stanowi zapewnienie dostepu do komunikacji osobom o niskich dochodach
oraz bezrobotnym. Rozwiazania ustawowe nie zapewnigja w dostateczny sposob realizacji
uslug kolejowych o charakterze spoleczno-ekonomicznym. Panstwo ogranicza zakres
swiadczen przejazdow ulgowych i dofinansowanie do publicznego transportu koleowego.
Brak jest systemowych rozwiazan w zakresie dochodow samorzaddw i okreslenia ich udzialu
w podatku VAT i akcyzie na paliwo. W zwiazku z powyzszym istnigje potrzeba okreslenia
koncepcji readlizacji przewozOw pasazerskich dla poszczegolnych linii  kolgjowych
wojewddztwa podlaskiego.
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Mapa nr 4. Mapa regjonéw turystycznych.

MAPA REJONOW TURYSTYCZNYCH

I - Rejon Palnocne] Suwalsecayzmy
? - Rejon Doliny Rospudy

i - Rejon Pojezicrza Scjnenskicgo
4 - Rejon Puszezy Augnsiowskiej

3 = Strefa wrdrowiskows migsta Augustow
6 - Rejon Rajgrodzki

T = Rejon Polnocno-Rurpiowski

# - Bejon Kurpiowsko-Nowogrodzki
4 = Rejon Bicbrzansks

1 = Bepon Doliy Narwi

11 - Rejon Pusecary Knvsrynskie)

12 - Rejon Zbiomika Siemignonwka
13 - Rejon Puszcey Binlowieskie)

14 - Rejon Nadbuzanski

B W EEm granica panstwa
mw m s Jranica wojewadriwa ;
. granice gmin *\

oérodki regionalne
o funkcjach turgstycenyeh

oirsdki ponadregionalne

o Faslegu magdrynaroedowym

peinijce funkcje turystycine
-o odrodki o flunkc]l uzdriowiskowej

oiredki predysponowane do
funkeji uzdrowiskowej

——— Suwalsko - Wisztyniecki
= Transgranicmny Obszar Chroniony

Bugustowsko - Druskiennscki
! Transgramiczny Obszar Chroniony

. rejony burystyczne

= parki narodowe ’

i Krajobrazowe L
gidwne drogi turystycne mm =P glowne linke kolejowe

el . ciagu VIA BALTICA

drogi turystyczne
regionalne

——» drogi turystyczne pozostale

wsmmannn szlakikajakowe

Zradlo: Strategia rozwain wojewddztwa podlaskiesa do roku 2000, Bialvsrok 20000

17



Kierunki rozwoju transportu kolgowego do 2010 roku przedstawione w Strategii
Rozwoju Wojewoddztwa Podlaskiego w ukladzie strefowym obgmuja nastepujace

priorytety:

Bialostocki obszar rozwoju:

- tworzenie warunkow do wykorzystania produkcyjno-uslugowego terendw, posiadajacych
obsluge bocznicami kolgowymi PKP — przez zaklady wymagaace transportu kole-
jowego,
modernizacjalinii Bialystok - Bielsk Podlaski - Czeremcha - granica panstwa,
racjonane wykorzystanie systemu kolgjowego do potrzeb przewozowych miedzy-
narodowego transportu na linii Bialystok - Zubki Bialostockie - granica panstwa,
wykorzystanie w wiekszym stopniu kolei do transportu osobowego w aglomeracji bialo-
stockieg,
modernizacja linii kolgjowych: Warszawa - Biaystok Sokdlka - Augustow - Suwalki-
Trakiszki- granica panstwa, z budowa drugiego toru i elektryfikacja oraz z dostosowaniem
do kursowania pociagéw z predkoscia 160 km/h,
zwiekszenie zabezpieczen przed awariami transportéw z ladunkami niebezpiecznymi,
rygorystyczne przestrzeganie przepisow bezpieczenstwa przy transporcie ladunkow
niebezpiecznych,
rozbudowa systemu parkingowego w miastach i osiedlach.

Suwalski obszar rozwoju

modernizacja linii kolejowe Trakiszki — Suwalki - Augustow - Sokolka-Bialystok
poprzez jg elektryfikacjei budowe drugiego toru,

zwiekszenie bezpieczenstwa przy transporcie ladunkoéw niebezpiecznych poprzez
utrzymanie na odpowiednim poziomie stanu torowisk, drog i srodkow transportu.

L omzynski obszar rozwoju

podniesienie parametrow linii kolegjowel Warszawa-Biaystok do funkcji magistrali o zna-
czeniu miedzynarodowym,

adaptacja i sukcesywna modernizacja linii kolgjowe Bialystok — Grajewo - Elk, docelowo
dwutorows,

podjecie dzialan w celu utrzymania funkcji pozostalych odcinkdéw kolgjowych linii

znaczenia lokalnego o waznym, uzupelnigiacym znaczeniu systemowym poprzez prefe-
rowanie lokalnego odbioru towaréw masowych ze stacji kolgjowych i modernizacje tere-
noéw stacyjnych PKP,

zapewnienie bezpieczenstwa transportu ladunkéw niebezpiecznych zwlaszcza w obsza
rach osadniczych i chronionego srodowiska przyrodniczego, w tym: przestrzeganie pro-
cedur, zasad i sposobow transportu ladunkéw niebezpiecznych, utrzymanie w odpo-
wiednim stanie technicznym drég i srodkéw transportu ladunkéw niebezpiecznych oraz
wyposazenie jednostek ratowniczych.

Bielski obszar rozwoju

zapewnienie i usprawnienie powiazan komunikacyjnych pomiedzy elementami struktury
przestrzennej miast Bielska Podlaskiego, Siemiatycz i Hgndwki, miedzy ponadlokalnymi
i lokalnymi osrodkami obslugi oraz pozostalymi jednostkami osadniczymi poprzez:



= wykonanie tras usprawnigjacych ruch tranzytowy,

= zapewnienie bezkolizyjnego przejazdu przez tory w Bielsku Podlaskim,

= wykorzystanie w wiekszym stopniu do miedzynarodowego transportu linii
kolgowych Bialystok - Bielsk Podlaski - Czeremcha - granica panstwa i nii
Siedice - Czeremcha - Hajndéwka - Siemianéwka - granica panstwa,

= zwiekszenie bezpieczenstwa przy transporcie ladunkow niebezpiecaych,
aw szczegolnosci przez zbiornik wodny Siemiandwka,

= utrzymanie na odpowiednim poziomie technicznym stanu torowisk, taboru
kolejowego oraz drég i srodkow transportul.

Przedstawiony powyzej zakres dzialan okreslgja potrzeby regionu w stosunku do
systemu transportu kolejowego.

3. Mozliwosci realizacji zadan inwestycyjnych w sferze transportu kolgowego w ,,Kon-
trakcie wojewodzkim”

Polityka rozwoju regionalnego Panstwa jest realizowana przez udzielanie wsparcia
finansowego zadan przedstawianych w programach wojewddzkich. Realizacja priorytetow
polityki regionalng w konkretnym wojewodztwie zalezy od wyniku negocjacji zwiazanych
z zawarciem kontraktu wojewddzkiego z odpowiednimi przedstawicielami organéw Panstwa
i Samorzad6éw wojewddzkich. Zgodnie z zapisami Ustawy o samorzadzie wojewddzkim® oraz
Ustawy o zasadach wspierania rozwoju regionalnego®, samorzad wojewédztwa, a w jego
imieniu zarzad wojewo6dztwa, odpowiada za inicjowanie, formulowanie i realizacje polityki
rozwoju wojewodztwa, a wiec za programowanie i redlizacje celéw na poziomie regionalnym
oraz za monitorowanie i nadzér nad caloscia dzialan podejmowanych w wojewodztwie na
rzecz rozwoju. W gestii zarzadu wojewddztwa skupigja sie dzialania zwiazane z wdrazaniem
wojewddzkiego programu operacyjnego. Seimik wojewoOdztwa okresla gléwne kierunki
polityki rozwoju na poziomie wojewddzkim poprzez uchwalenie dtrategii rozwoju regional-
nego oraz programow wojewodzkich. Wojewoda z upowaznienia ministra wlasciwego ds. roz-
woju regionanego, obok innych podmiotow, uczestniczy w rokowaniach nad zawarciem kon-
traktu wojewodzkiego ze strona samorzadowa.

Kryteria popierania przez Ministerstwo Infrastruktury projektow transportowych,
ktére moga byc realizowane ze srodkdéw budzetu Panstwa, sa nastepujace:
- projekty, ktore sa wnioskowane przez wladze regionalne, wynikac powinny ze strategii
rozwoju wojewodztw i w takim przypadku beda wlaczone do kontraktow wojewodzkich,

posiadac powinny ogolnokrajowe znaczenie (ponadregionalne lub miedzyregionalne),
dotyczace dzialan zwiazanych z rozbudowa sieci infrastruktury transportu o znaczeniu
miedzynarodowym i krajowym,

powinny zawierac wysoki udzial srodkéw finansowych pochodzacych ze zrodel regiond-
nych, w tym samorzaddw wojewodzkich, powiatowych i gminnych.

W chwili obecngj programowaniem rozwoju transportu kolejowego zajmuje sie PKP
S.A. jako monopolista w odniesieniu do infrastruktury kolejowe i wykonywania przewozow.
Organizacja regionanych przewozéw kolgjowych umozliwia, zgodnie z zalozeniami polityki
rozwoju regionalnego, wystepowanie przez samorzad wojewédztwa do Ministerstwa Infra-
struktury o srodki finansowe na modernizacje linii kolgjowych, ktore nie sa panstwowego
znaczenia, a mgja znaczenie kragjowe lub miedzynarodowe, w przypadku, gdy wladze samo-

8Dz. U.Nr91 z1998r., poz. 576.
°Dz. U. Nr 48 z 2001 r., poz. 550.
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rzadowe gotowe sa do ich wspolfinansowania. Dotyczyloby to w szczegdlnosci linii w rejo-
nach przygranicznych Kuznicy Biaostockig i Siemiandwki oraz obiektow infrastruktury
zngdujacych sie w ich obrebie np. terminale przeladunkowe, lub linii przejetych od PKP SA.
przez samorzady.

4. Zalozenia zréwnowazonego rozwoju systemu transportu koleowego wojewodztwa

Celem nadrzednym polityki Panstwa jest osiagniecie zrownowazonego systemu trans-
portowego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodarczym, spolecznym i srodo-
wiskowym?°.

Czynnik techniczny rozwoju zrownowazonego systemu transportowego kolejowego to
dobranie parametréw przepustowosci oraz standardow jakosci i bezpieczenstwa do potrzeb
ruchu, odnowienie taborul.

Czynnik przestrzenny oznacza warunki lokalizowania obiektow transportowych
w zgodzie z potrzebami zagospodarowania terenu i uwarunkowaniami ladu przestrzennego,
dobdr funkcji oraz rozmieszczenia i intensywnosci zagospodarowania pod katem racjonal-
nego generowania ruchu i minimalizowania pracy przewozowsj.

Czynnik gospodarczy polega na usuwaniu barier rozwojowych dla wzrostu gospo-
darczego i rozwoju transportu jako dzialu gospodarki, ochrona rynku i konkurendji.

Czynnik spoleczny to dostepnosc komunikacyjna ludnosci do poszczegdlnych migjsc
oraz dazenie do minimalizacji uciazliwosci transportu dla mieszkancow, zmniejszenie zagro-
zenia spoleczenstwa wypadkami drogowymi, aktywizacja zawodowa mieszkancéw poprzez
tworzenie warunkow do ich mobilnosci oraz tworzenie migjsc pracy dla kadry techniczne
w zakresie transportu koleowego.

Czynnik ekologiczny to szeroko rozumiany kierunek zrOGwnowazonego rozwoju,
ktorego istota jest dazenie do zachowania zasobow przyrody i rozwdj technologii przyjaznych dia
srodowiska naturalnego.

Zalozenia polityki transportowej w latach 2002-2015"!' okreslgja role Panstwa
w dzialaniach na rzecz transportu kolejowego w nastepujacych sferach:

wspdltworzenie norm prawnych umozliwigacych funkcjonowanie trangportu kolg owego,
kreowanie srodkow finansowych wspierajacych funkcjonowanie i rozwdj kole,
rozwdj infrastruktury kolejowsj,
realizacja zadan sluzby publiczngl w kolgjowych przewozach pasazerskich,
dofinansowanie zadan obronnych,
nadzor techniczny i organizacyjny.
Programu modernizacji transportu kolejowego przyjmuje nastepujaca strategie:
= priorytety stanowia panstwowe linie kolgowe w najwaznigjszych korytarzach trans-

portowych,
laczace glowne osrodki gospodarcze i administracyjne kragju,

prowadzace do gléwnych przejsc granicznych,
modernizowane w ramach wczesnig rozpoczetych przedsiewziec.

i‘l’ Kierunki Polityki Transportowej Panstwa do 2015 roku, MTiGM, 2002 .
Op. cit.



= modernizowanie linii kolgowych, ktére umozliwi eliminowanie istnigjacych ogra-
niczen predkosci, przywracanie plynnosci i poprawe bezpieczenstwa ruchu kole-
jowego, podnoszenie predkosci handlowsj, dostosowac standardy i normy do wymo-
gow UE dla zapewnienia interoperacyjnosci z europejskim systemem transportowym,

= systematyczne podnoszenie atrakcyjnosci oferty transportu kolejowego i jego konku-
rencyjnosci w stosunku do innych galezi transportu.

» Kierunki Polityki Transportowej Panstwa’ zakladaja tworzenie w transporcie kolgo-
wym rynku uslug przewozowych dla roznych operatoréw przewozdw, przy ograniczonym
wsparciu Panstwa. Tworzenie podmiotow gospodarczych dla swiadczenia uslug kolejowych
przewozéw jest obecnie uwarunkowane uzyskaniem korcesji. Fowstanie regionalnych kolei
jest rozwiazaniem indywidualnym, zaleznym od lokalnych potrzeb, ktére wedlug zalozen
Panstwo bedzie popierac finansowo.

Kryteria oceny projektéw programowych w zakresie rozwoju transportu kole owego

Podstawowe cele, ktére zostaly zalozone w polityce Panstwa dotycza m. innymi:
zaspokojenia potrzeb transportowych gospodarki regionu i spoleczenstwa,
stymulowania wzrostu gospodarczego,
zapewnienia warunkéw do integracji gospodarczegl z Unia Europejska.

Jako cele szczegllowe wyznaczone zogtaly:

poprawa przepustowosci infrastruktury transportowsy,

stworzenie zintegrowane) Sieci transportowsy,

poprawa bezpieczenstwa ruchu,

rozwqj infrastruktury w sposob przyjazny dla srodowiska przyrodniczego i czlowieka,
dostosowanie do standardéw Unii Europejskie.

Wymienione czynniki stanowic moga bezposrednie wskazniki oceny projektow doko-
nywanych przez ministerstwo infrastruktury. Dokonanie wyboru optymalnego kierunku
rozwoju infrastruktury opiera sie, na ekonomicznej ocenie efektywnosci inwestycji oraz
makroekonomicznej ocenie skukow gospodarczych i spolecznych w ujeciu. Analize pro-
jektow inwestycyjnych nalezy uzupelnic o oceny wplywu projektowanych zamierzen na pro-
cesy spoleczno-ekonomiczne. Istnigja opracowane kryteria oceny zjawisk, ktore maa
charakter wymierny jak i niewymierny, ulatwigjace podegmowanie decyzji inwestycyjnych.
Zalozenia analiz makroekonomicznych sa opracowane przez Bank Swiatowy i obgmuja
kompleksowa ocene ekonomiczna, techniczna, instytucjonalna i finansowa oraz proponowana
przez UNIDO (Organizacja Narodow Zjednoczonych ds. Rozwoju Przemyslu), ocene bez-
posredniego i posredniego wplywu projektu na rozwo] gospodarki z uwzglednieniem
preferencji spolecych'?.

W , Planie rozwoju infrastruktury transportowel w Polsce do 2015 roku” kryteria oceny
podzielono na jakosciowe i ilosciowe. Za ilosciowe kryteria przyjmuje sie ocene ekonomiczna
oraz oszczednosc energii (poprawe plynnosci ruchu, eliminacje waskich garde). Ekonomiczne
kryteria wyboru stanowia ngjczescig zaktualizowana wartosc netto NPV lub ekonomiczna stope
zwrotu ERR. Jako kryteria jakosciowe wystepuja:

zobowiazania wynikgjace z umow i porozumien miedzynarodowych,

12 Behrens W., Hawranek P. M.: Poradnik przygotowania przemyslowych studiéw feasibilty, UNIDO,
Warszawa 1993 r.
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zobowiazania wynikgace z ustaw,

koniecznosc zakonczenia rozpoczetych inwestycji,

przedsewziecia zwiazane 2z tworzeniem zintegrowang miedzynarodowe  Sieci
transportowsy,

dostosowanie infrastruktury do obowiazujacych standardéw i norm,

przedsiewziecia zwiekszagjace efekt Seci.

K ryteria ekonomiczne budowy lub modernizagji infrastruktury dotycza oceny min.:3
kosztéw budowy, utrzymania, eksploatacji i remontéw infrastruktury liniowej i punk-
towe,
kosztéw zakupu i eksploatac]i srodkow transportu,
skrécenia czasu podrézy,
redukcji czasu przemieszczen (czas spedzony w pojezdzie, czas oczekiwania, czas zmiany
srodka przewozowego),
wzrostu popytu nainfrastrukture galezi i zmiany popytu w innych galeziach,
Zmiany wartosci nieruchomosci,

wzrostu aktywnosci ekonomiczng spowodowany redlizacja przedsiewziecia (obliczany
wedlug przyrostu wartosci dodane),

zmnigjszenia zuzycia energii (oceniany wg procentowego wskaznika zuzycia),
przychodbw z oplat za korzystanie z infrastruktury.

Kryteria spoleczno-ekonomiczne oceniane sa poprzez:
redystrybucje dochodu miedzy regionami i grupami spolecznymi,
przyczynienie se do spadku bezrobocia (mierzona liczba zatrudnionych bezposrednio
zwiazanych z inwestycja i eksploatacja),
wzrost dostepnosci (za pomoca oceny porownawczeg dlardznych obszaréw),
wzrost akceptacji spoleczng,

Kryteria ochrony srodowiskai bezpieczenstwa okredgja
- wplyw na poziom zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody oraz na halas (moze byc
mierzony wskaznikiem emigji lub halasu),
ocena bezpieczenstwa na drogach (mierzona liczba wypadkédw, ofiar, wartoscia szkéd
materianych),
ocena jakosciowa wplywu na zachowanie dziedzictwa kulturowego,
wplyw naflorei faune,

Makroekonomiczne analizy okreslgja przyrost wartosci dodangj wzrostu gospodar-
czego w zaleznosci od stopnia realizacji wymienionych kryteriow. Wyniki oceny efektow
opracowywanych projektéw rozwojowych powinny przedstawiac korzysci wynikajace ze
spelnienia wybranych czynnikow lub efekty posrednie uzyskiwane np. ze wzrostu liczby
migjsc pracy, poprawy ochrony srodowiska i zachowania dziedzictwa kultuowego oraz

13 Teresa Kaminska: Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych na przykladzie
transportu. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999 r.



zwiekszenia bezpieczenstwa. Wymienione czynniki powinny byc wyceniane jako dobro spo-
leczne wplywajace na wynik **makroekonomicznej oceny projektéw programowych.

1 Tamze
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Rozdzial |1
Analiza obowiazujacego stanu prawnego w zakresie transportu kolg owego

1. Komercjalizacja, restrukturyzacjai prywatyzacja PKP

Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego , Polskie Kolgje Panstwowe®” spowodowala zasadnicze
przeobrazenie prawno—organizacyjne polskich kolel. Jedyne do tg pory na obszrze krau
przedsiebiorstwo panstwowe wykonujace dzialalnosc gospodarcza w sferze transportu kole-
jowego — Polskie Kolgje Panstwowe — przeksztalcone zostalo w grupe spélek handlowych,
polaczona kapitalowo, z dominujaca spélka Polskie Kolegje Panstwowe S.A. Powolane przez
PKP S.A. spalki przewozowe do prowadzenia dzialalnosci w zakresie kolgowych przewozow
pasazerskich oraz kolgjowych przewozéw towarowych, a takze jedna spdlka akcyjna do
prowadzenia dzialalnosci w zakresie zarzadzania iniami kolgowymi, dzialgjaca pod nazwa
,PKP Polskie Linie Kolgjowe Spdlka Akcyina’, oraz inne spolki, stanowiace zwykle
kontynuacje funkcjonalnych czesci dawnego przedsiebiorstwa panstwowego PKP. Wsréd
spolek przewozowych powolana zostala spélka do dokonywania przewozéw regionalnych -
Przewozy Regionalne Spdlka z 0.0., w sklad ktérej wchodzi 16 regionalnych zakladéw prze-
wozOw na terenie poszczegdlnych wojewddztw.

Ustawa zaklada, ze prywatyzacja PKP SA polega na zbywaniu nalezacych do Skarbu
Panstwa akcji tej spolki lub obejmowaniu akcji przez osoby trzecie w wyniku podwyzszenia
kapitalu akcyjnego spdlki. Prywatyzacji PKP SA dokonuje minister wlasciwy do spraw
transportu. W tym zakresie zarysowuje sie dopuszczalna prawem mozliwosc uczestniczenia
lokalnych samorzaddw w procesie prywatyzacji przewoznikéw kolegjowych, co sprzyjac moze
zaspokojeniu potrzeb lokal nych spolecznosci w zakresie przewozow kolejowych.

Natomiast akcje PLK SA bedace wlasnoscia PKP SA i Skarbu Panstwa nie moga byc
Zbywane, a w przypadku prywatyzacji lub likwidacji PKP SA, akcje PLK SA bedace
wlasnoscia PKP SA przegmuje Skarb Panstwa reprezentowany przez ministra wlasciwego do
spraw transportu. Oznacza to, ze w swietle obowiazujacego prawa nie jest obecnie mozliwe
Sprywatyzowanie panstwowego zarzadu kolel, czyli panstwowego zarzadcy infrastruktury.
Samor zad wojewodzki jako przedsiebior ca

W sferze uzytecznosci publiczngl wojewddztwo moze wiec np. tworzyc spolki
Z ograniczona odpowiedzialnoscia lub spolki akcyjne, a takze moze przystepowac do takich
gpblek. Stwarza to mozliwosc wystepowania samorzadu wojewddzkiego w roli przedsie-
biorcy i realizowania w ten sposob zadan z zakresu transportu kolgjowego. Warunkiem
prowadzenia dzialalnosci tego rodzaju przez samorzad lokalny powolujacy , spolke kolgjowa’
jest uzyskanie statusu zarzadu kolei lub przewoznika kolgowego stosowanie do odpowied-
nich zapisdw ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolgjowym?®, co oznacza spel-
nienie surowych wymagan koncesyjnych, jak i odpowiednich warunkéw wyznaczonych
ustawa w czasie prowadzenia dzialalnosci.

W przypadku przeznaczonych do likwidagcji linii kolegowych organy samorzadu tery-
torialnego (sgmik wojewddztwa i rady powiatdéw) stosownie do art. 6 ust. 1- 3 ustawy
o transporcie kolgjowym oraz stosownie do art. 18 ust. 6 ustawy o komercjalizacji, restruk-
turyzacji i prywatyzacji moga czynic starania nie tylko o zablokowanie likwidagji linii (ogra-
niczona skutecznosc takich dzialan wiaze sie z zaledwie opiniodavczym charakterem wysta-

15 Dz. U. Nr 84, poz. 948, z p6zn. zm.
Dz, U. Nr 96, poz. 591, z pézn. zm.
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pien w tg sprawie), lecz takze o jg nieodplatne przekazanie na swoja rzecz (za zgoda
ministra infrastruktury oraz w trybie ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji przedsie-
biorstw). W tym ostatnim przypadku samorzad lokalny moze polaczyc mozliwosc powolania
nowego podmiotu kontynuujacego zarzadzanie linia przeznaczona do likwidacji, a takze
prowadzacego przewozy kolgowe na tg linii (tych liniach), zaréwno w formie dzialanosci
nie rozdzielong funkcjonalnie (gdy spelnione sa cytowane wyzej warunki ustawowe), jak
i dzialalnosci odrebnych podmiotow o réznych funkcjach.

2. Organizowaniei finansowanietransportu kolejowego przez samor zady lokalne

Stosownie do rozwiazan przyjetych obecnie w prawie polskim (ustawa o transporcie
kolgjowym)®’, inwestycje oraz utrzymanie linii kolgjowych o znaczeniu lokalnym moga byc
finansowane z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego, atakze z innych zrodel.

W zakresie organizowania i finansowania przewozéw kolgjowych przyjeto nastepu-
jace rozwiazania

Organizowanie i dotowanie regionalnych przewozow pasazerskich (to jest dokonywanych
w granicach jednego wojewddztwa lub polaczen z sasiednim wojewddztwem) nalezy do
zadan wlasnych samorzadu wojewddztwa, a srodki finansowe na te zadania okreda
corocznie ustawa budzetowa. Przewozy moga byc dofinansowywane z budzetow jednostek
samorzadu terytorialnego.

Organizowanie i dotowanie kolgjowych przewozow pasazerskich o zasiegu miedzywoje-
waodzkim, z wyjatkiem przewozéw kwalifikowanych, naezy do zadan ministra wlasci-
wego do spraw transportu, dzialgjacego w tym zakresie w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw finansow publicznych. Srodki finarsowe na te zadania okreda
corocznie ustawa budzetowa, a rozwiazanie ma niejako tymczasowy charakter — stosowane
bedzie do czasu osiagniecia rentownosci tych przewozow.

Zadania w zakresie organizowania i dotowania regionalnych i miedzywojewddzich
przewozow pasazerskich realizowane sa na podstawie umowy zawartel pomiedzy organem
jednostki samorzadu terytorialnego lub ministrem wlasciwym do spraw transportu,
a przewoznikiem kolegjowym.

W przypadku wystapienia oszczednosci w dotacji przedmiotowej, upowaznia sie ministra
wlasciwego do spraw finansdw publicznych do ich przeznaczenia na dotacje celowa na
dofinansowanie zadan biezacych samorzadéw wojewddztw w zakresie organizowania
i dotowania regionanych przewozéw pasazerskich.

Podzialu dotacji dla samorzadow poszczegdlnych wojewddztw dokonuje minister wla
sciwy do spraw finansdw publicznych, na wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu.

Ustawa o komercjaizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP umozliwia dofinanso-
wanie deficytowych regionalnych przewozow pasazerskich wykonywanych przez PKP SA.
w kwotach przez nia wyznaczonych na kolegne lata.

Mozna zauwazyc, ze powyzsze rozwiazania magja charakter przejsciowy i juz obecnie
prowadzone sa prace'® majace na celu ich zmiane. Podstawowe tendencje w tym zkresie sa
m. in. nastepujace:

wprowadzona zostaje w réznych konstrukcjach prawnych zasada ponoszenia ciezarow
0 charakterze publicznym przez podmioty, ktére maja w tym interes (np. w zakresie utrzy-

Dz, U. Nr 96z 1997 r., poz. 591 z pézn. zm.
18 Marzec 2002r.
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mania linii nierentownych przeznaczonych do likwidacji mozliwe jest jg funkcjonowanie
pod warunkiem, ze zainteresowany podmiot — na przyklad lokalny samorzad — zobowiaze
se w drodze umowy zawartej z zarzadem PKP S.A. do ponoszenia kosztow utrzymania
linii); chodzi o takie sytuacje, w ktérych na zasadach komercyjnych nie byloby mozliwe
utrzymywanie dzialahosci,

nastepuje rezygnacja z udzialu administracji rzadowej (ministrow) z organizowania prze-
wozow kolegjowych,

jednoczesnie wzrasta rola organdw administracji samorzadowe] w powyzszym zakresie,
rola panstwa ulega ograniczeniu do dofinansowania pr zewozow regionalnych,

gléwny ciezar w zakresie finansowania przewozéw kolgowych przenosi sie na lokalny
samorzad, przy czym rozwiazanie to wymaga zwiekszenia dochodow tego samorzadu,

stosunki samorzadu lokalnego z podmiotami dzialgjacymi w zakresie transportu koleo-
wego regulowane sa metoda cywilistyczna — w odpowiednim przedmiocie zawierana jest
umowa, ktorej tresc w minimalnym zakresie jest okreslana rozporzadzeniem.

3. Dostosowanie prawa transportowego do norm Unii Europejskie]

Polskie prawo dotyczace transportu kolejowego nie jest w pelni dostosowane do
regulacji unijnych. Podstawowy akt prawny w zakresie transportu kolgowego — ustawa z dnia
27 czerwca 1997 r. o transporcie koleggjowym dokonala wymaganych przez regulacje euro-
pejskie'® zmian w organizacji polskiego transportu kolejowego.

Unijna regulacja prawna — dyrektywa Rady z 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju
kolei®® zawiera, w zakresie regionalizacji, rozwiazanie — poleggiace na wyjatkowym
potraktowaniu regionalnych i migjskich oraz podmiejskich (aglomeracyjnych) przewozéw
kolgjowych.

W rozwiazaniach polskich — w ustawie o transporcie kolgowym przede wszystkim
rozdzielono prowadzenie dzialalnosci w zakresie zarzadzania infrastruktura koleowa od
prowadzenia dzialalnosci w zakresie przewozéw. W przypadku, gdy podmiot gospodarczy
zarzadza wylacznie linia lub liniami kolgjowymi o lokalnym znaczeniu albo wydzielona linia
kolgowa o0 panstwowym znaczeniu; minister wlasciwy do spraw transportu moze zezwolic na
wykonywanie przewozéw kolejowych na tych liniach bez organizacyjnego wyodrebnienia
takig dzialanosci.

Wyjatek ten w odniesieniu do organizowania przewozoéw regionalnych — takich zatem,
jakie moga zaspokoic czesc potrzeb przewozowych na obszarze wojewddztwa — moze miec
zasadnicze znaczenie dla organizujacych przewozy kolejowe samorzadéw lokalnych.
Podobne znaczenie ma zdefiniowanie w ustawie regionalnych przewozéw pasazerskich, przez
ktore nalezy rozumiec kolejowe przewozy pasazerskie w granicach jednego wojewddztwa lub
realizujace polaczenia z sasiednim wojewodztwem, a takze przewozow migskich i pod-
migjskich, przez ktére nalezy rozumiec kolejowe przewozy pasazerskie wykonywane w ra-
mach przewozdw regionalnych, ograniczone do obszaru miasta i gmin z nim sasiadujacych
lub kilku sasiednich miast i sasiadujacych z nimi gmin®! (zastosowane rozwiazanie i termi-
nologia odpowiada przyjetym w unijng dyrektywie Rady z 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju kolel).

19 Dyrektywa Rady z 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei unijnych ((JO L 237 z 24.8.1991, p. 25), zp6zn. zm.
20Dz U. WE L 237 z 24 sierpnia 1991 r., s. 25.
2L Art. 4pkt 11 12.
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Ponadto ustawa wyréznila dwa rodzaje linii kolgjowych: linie kolegjowe 0 znaczeniu
panstwowym i linie kolgjowe o znaczeniu lokalnym??, a zakwalifikowanie do jednej z tych
kategorii nastepuje w drodze rozporzadzenia ministra wlasciwego do spraw transportu.

Podmioty wykonujace dzialanosc w zakresie transportu kolgowego moga byc
obecnie badz zarzadami kolel (koncesonowanymi podmiotami gospodarczymi uprawnionymi
do zarzadzania liniami kolgjowymi), badz przewoznikami kolegjowymi (koncesjonowanymi
podmiotami gospodarczymi uprawnionymi do wykonywania przewozow kolejowych) %3, Taka
dzialanosc gospodarcza wymaga koncegji, a podmioty gospodarcze (wedlug obecnego
nazewnictwa — przedsiebiorcy) wykonujace ja spelnic musza surowe wymagania okreslone
w ugtawie.

22 Art. 5ust. 1pkt 11 3 ust. 2.
23 Por. art. 4 pkt 1i 5 ustawy o transporcie kolejowym.
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Rozdzial 111

Analiza stanu istnigacg seci kolgowg na tle systemu transportowego
regionu

1. Parametry technicznelinii kolejowych, ruchu kolejowego pociagow, stacji kole-
jowych

Dlugosc linii kolgowych na obszarze wojewddztwa wynosi ogolem 854 km, w tym
jednotorowych 746 km, dwu i wiecg torowych 108 km, zelektryfikowanych 217 km,
szerokotorowych 79 km, ana 100 knt przypada 4,2 km linii®*. Rysunek 2 przedstawia uklad linii
wojewddztwa, a charakterystyka parametréw technicznych linii kolgowych podana jest w
zalaczeniu (tablica 1).

Na system transportu kolejowego skladaja sie linie panstwowego znaczenia i linie
znaczenia lokalnego.

Linie panstwowe ustalone rozporzadzeniem RM z 08.02.2000 r. w sprawie wykazu
linii kolgjowych, ktore ze wzgleddw gospodarczych, spolecznych, obronnych lub ekolo-
gicznych maja znaczenie panstwowe®, w wojewddztwie podlaskim to:

Warszawa — Rembertéw — Zielonka — Bialystok — Sokdlka — Kuznica Bialostocka
— granica panstwa — linia magistralna, zelektryfikowana, do Bialegostoku dwutorowa
0 nawierzchni typu ciezkiego, o dopuszczalnym nacisku 216 kN/os, o dobrym stanie
technicznym, dopuszczalna V. max — 120 km/h, na dalszym przebiegu od Lap
jednotorowa, o nacisku 206kN/os, o niskim stanie technicznym, na odcinku predkosc
zV max — 100 km/h spada do V max — 60 km/h.

Siedlce — Czeremcha — Hajnowka — Nieznany Bor, do Czeremchy dwutorowa, dale)
jednotorowa, na odcinku Siedice — Hajnbwka nawierzchnia typu sredniego, stan
techniczny dobry, V max — 80 km/h, na odcinku Hajnbwka — Nieznany Bér stan
techniczny zly, V max — 15 knm/h,

Olsztyn — Szczytno — Wielbark — Ostroleka — Sniadowo — Lapy — jednotorowa,
nawierzchnia typu sredniego, stan techniczny dobry, V max — 80 km/h, zawieszono
kursowanie pociagow osobowych, prowadzony jest ruch pociagéw towarowych,

Bialystok — Elk — Ketrzyn — Korsze — Bartoszyce — jednotorowa, zelektryfikowana

na odcinku Bialystok — EIk, nawierzchnia typu sredniego, stan techniczny dobry,
V max — 100 km/h,

Sokdlka — Suwalki — Trakiszki — granica panstwa — linia jednotorowa, rawierzchnia
typu sredniego, stan techniczny dobry, na odcinku Sokélka — Dabrowa Bialostocka
V max — 80 km/h, na odcinku Dabrowa Bialostocka — Suwalki V max — 90 km/h i na
odcinku Suwalki — Trakiszki V max — 60 km/h,

24 program Zagospodarowania Przestrzennego Wojewédztwa Podlaskiego opracowany przez Podlaskie Biuro
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa 2001 r..
% Dz. U. Nr 13, poz. 156.
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Olecko — Suwalki — jednotorowa, nawierzchnia typu sredniego, stan techniczny
dostateczny, V max — 40 km/h, w 1996 r. zawieszono ruch osobowy ze wzgledow
ekonomicznych,
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Rysunek nr 2. Uklad skomunikowan na terenie wojewddztwa podl askiego.
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Turczyn — Bialystok — Starosielce — lacznica jednotorowa, nawierzchnia typu
sredniego, stan techniczny dobry, V max — 40 km/h, zawieszone kursowanie pociagow
ze wzgleddw ekonomicznych,

Papiernia — Las Suwalski — lacznica jednotorowa, nawierzchnia typu sredniego, stan
techniczny dobry, V max — 30 km/h.

Linie wojewddzkie pozostale:

w tym:

Bialystok — Zubki Bialostockie — linia jednotorowa, nawierzchnia typu sredniego,
stan techniczny dobry, V max — 80 km/h, w 2000 r. zawieszono ruch osobowy,

Czeremcha — Brzesc Litewski — linia jednotorowa, nawierzchnia typu sredniego, stan
techniczny dobry, V max — 50 km/h, w 1999 r. zawieszono ruch towarowy,

Czeremcha — Bialystok — linia jednotorowa, nawierzchnia typu sredniego, stan
techniczny zly, V max — 30 km/h, zagrozona zamknieciem z przyczyn technicznych,

Sniadowo — Lomza — linia jednotorowa, nawierzchnia typu lekkiego, stan techniczny
zly, V max — 30 km/h, zagrozona zamknieciem z przyczyn technicznych, w 1999 r.
zawieszono ruch osobowy,

Czerwony Bor — Zambrow — jednotorowa, nawierzchnia typu lekkiego, stan tech-
niczny niedostateczny, V. max — 15 km/h, w 1999 r. zawieszono ruch pociagow
osobowych i towarowych,

Lewki — Hajn6wka — Bialowieza — linia jednotorowa, nawierzchnia typu lekkiego,
w 1999 r. zamknieta ze wzgledu na niedostateczny stan techniczny,

Hajnowka — Siemiandéwka — Cisdbwka — granica panstwa — linia jednotorowa,
nawierzchnia typu sredniego zuzyta w 60% na odcinku Siemiandwka do granicy
panstwa, stan techniczny dostateczny, na wybranych odcinkach wymaga poprawy,
V max — 80 km/h, spodziewac sie mozna ogranicznia lub zawieszenia przewozow
pasazerskich ze wzgledu na zbyt mala liczbe podréznych.

Na terenie wojewodztwa jest okolo 79 km linii i bocznic szerokotorowych,

granica panstwa — Kuznica Bialostocka — Gieniusze o dlugosci ok. 27 km, stan
techniczny toréw dostateczny, na odcinku granica panstwa - Sokodlka
V max — 50 km/h i na odcinku 5 km V max — 20 km/h i niedostateczny na odcinku
Sokdlka— Gieniusze, gdzie w 1999 r. zawieszono ruch pociagow,

granica panstwa — Chryzanow o dlugosci ok. 27 km, na odcinku granica panstwa —
Zablotczyzna ok. 20 km stan techniczny toréw dostateczny, V max — 30 km/h i na
odcinku ok. 6 km V max — 20 km/h, na pozostalym odcinku ze wzgledu na stan
techniczny zawieszono ruch pociagow analogicznie jak na 5 bocznicach kolegjowych
w gminie Narewka.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce i wojewddztwie z uwagi na brak

dostatecznych srodkéw finansowych pogarsza sie. W pelngj sprawnosci techniczng utrzy-
muje sie tylko linie ngjwaznigjsze. Na pozostalych liniach naprawy ogranicza sie do za
pewnigjacych bezpieczenstwo ruchu, a jego organizacje dostosowuje sie do warunkow
technicznych.

Dwor ce kolgowe i przystanki, ktérych w wojewddztwie jest ogblem 111 saw stanie

niezadawal ajacym. Wiele przystankow zostalo zniszczonych, a szereg z nich nie odpowiada
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potrzebom pasazeréw. Sytuacja ta zmusza PKP S.A. do weryfikacji sposobu wykorzystania
obiektéw dworcowych i przeksztalcen wlasmosciowych (np. przekazywanie samorzadom).
W zalacznikach (tablice 2, 3) przedstawione zostaly dane o stanie budynkéw dworcowych na
terenie wojewoOdztwa podlaskiego oraz o stanie technicznym peronéw. Zalaczony zostal
ponadto (tablica 4) wykaz przejazddéw kolegjowych, ktory oprdcz kategorii przejazdu wskazuje
na liczbe drog bedaca w otoczeniu linii kolejowej

2. Ocena techniczna i ekonomiczna stanu infrastruktury i taboru kole owego

Na podstawie zalaczongj tablicy 1 dotyczace charakterystyki techniczng linii kole-
jowych w wojewddztwie, mozna stwierdzic, ze przepustowosc linii kolgjowych jest wyko-
rzystana w wysokim procencie, tj. okolo 60-80%, poniewaz wiekszosc linii, na ktorych
odbywa sie ruch towarowy i pasazerski, jest jednotorowa,.

Istnigje potrzeba opracowania indywidualng kakulacji kosztéw utrzymania infra-
struktury na liniach wojewodztwa podlaskiego albowiem koszty bezposrednie w strukturze
kosztéw cakowitych stanowia ok. 50-70%, a narzut kosztow posrednich stosowany przez
Polskie Linie Kolgjowe PKP S.A nie jest oparty na rzeczywistych kosztach poniesionych na
terenie wojewodztwa, lecz uwzglednia koszty wspolne wszystkich linii kolgjowych w kraju,
ktore na terenie wojewodztwa nie wystepuja, albowiem remontéw generalnych linii nie ma od
lat. System oplat za uzytkowanie infrastruktury nalezy dostosowac do warunkow lokalnych.
Kakulacja kosztéw kolei i stosowanych oplat za uzytkowanie infrastruktury nie stosuje
podziau na linie panstwowe i linie znaczenia lokalnego. Na liniach panstwowych stawki
oplat powinny uwzgledniac naklady kapitalowe, ktorych linie lokane sa pozbawione.
Woprawdzie sanacja techniczna linii pochlania olbrzymie koszty lecz w przypadku gdy nie
przeprowadza sie prac remontowych nie powinno sie dokonywac doliczeniowej kalkulacji
kosztéw posrednich do linii lokalnego znaczenia. Ponadto ustalenie stawek oplat za uzytko-
wanie infrastruktury w odniesieniu do wielkosci pociagokilometréw na liniach lokalnych
deformuje réwniez rachunek kosztow, poniewaz przewazajacy udzial w kosztach calkowitych
utrzymania infrastruktury stanowia koszty stale ktore sa zalezne od uplywu czasu. W takim
przypadku w miare wzrostu liczby polaczen jednostkowe koszty spadga. Natomiast system
rozliczen za uzytkowanie infrastruktury, ktéry jest oparty na stalej oplacie za pociagokilometr
powoduje proporcjonalny wzrost oplat do wzrostu ruchu pociagéw, co jest ekonomicznie
nieprawidlowe i prowadzi do zaniechania liczby polaczen zwlaszcza na liniach lokalnego
znaczenia oraz wzrostu jednostkowych kosztéw utrzymania linii. Dlatego w systemie oplat za
udostepnianie infrastruktury, podzial kosztow na zmienne i stale stanowic powinien podstawe
dla dokonywania rachunku kosztéw eksploatacji linii kolejowych, zgodnie z zapisem rozpo-
rzadzenia ministra transportu okreslgacego zasady ustalania oplat za uzytkowanie infra
struktury. Metoda podzialu kosztéw, ktdra nalezy stosowac przy kalkulacji oplat, polega na
odnoszeniu kosztow stalych na dlugosc odcinka kolejowego, a koszty zmienne zalezne od
wiglkosci ruchu powinny byc bezposrednio odniesione do ruchu pociagéw na dang linii.
Natomiast koszty stale, ktére uprzednio rozliczono na diugosc linii, powinny byc podzielone
przez liczbe pociagdbw kursujacych na dang relacji. Wowczas wzrost pracy eksploatacyjnej
ruchu pociagéw spowoduje obnizenie jednostkowych kosztow i ekoromiczne prawidlowosci
zostana odzwierciedlone w systemie oplat. Ponadto PKP S.A. dolicza inne narzuty posrednie,
ktore w przypadku ruchu na liniach lokalnych mozna traktowac jako zbedne. Oprocz indywi-
dualng kakulacji kosztow utrzymania linii lokalnych proponuje sie komercjalizacje w PLK
PKP S.A. i przeksztalcenie zakladdw infrastruktury w samodzielne spoélki dzialajace w obre-
bie danego wojewddztwa. Takie rozwiazanie umozliwiloby ustalenie uzasadnionych kosztow
i jasna polityke finansowa kolei w stosunku do samorzaddw na liniach lokalnych. Propozycja

32



przeksztalcenia zakladow w spdlki moze dotyczyc rowniez zakladdéw przewozéw regio-
nanych w ramach tzw. regionalizacji ich dzialahosci.

Zachodzace w Polsce zmiany zwiazane z otworzeniem rynku przewozowego dla roz-
nych przewoznikbw umozliwia w przyszlosci dostep do linii kolgjowych na terenie
wojewddztwa podlaskiego innym podmiotom-operatorom przewozow, co powinno sprzyjac
zwiekszeniu efektywnosci dzialanosci transportu kolejowego.

Char akterystyka tabor u koleg owego

Wagony pasazerskie kursujace na terenie wojewddztwa sa przestarzale i wyeksploato-
wane. llostan taboru wagonow pasazerskich sukcesywnie ulega zmniejszeniu.

Sredni wiek taboru wagonow wynos 23 lata, 22% jest w wieku powyze 26 lat,
a 13,4% wagonow ma powyzej 30 lat. W nagjblizszym okresie nalezy wymienic ponad jedna
trzecia wagonéw z migjscami do siedzenia.

Na terenie wojewoOdztwa sa eksploatowane trzy autobusy szynowe typu SN81,
z ktorych jeden jest z 1981 roku, a pozostale z 1990 roku.

Elektryczne Zespoly Trakcyjne. Sredni wiek skladéw EZT wynos 18 lat zostaly
przekazane do dyspozycji do Warszawy.

Park lokomotyw Zakladu Taboru w Bialymstoku obgmuje lokomotywy pociagowe
w ruchu pasazerskim i ruchu towarowym (elektryczne i spalinowe oraz lokomotywy manew-
rowe spalinowe). Eksploatowane lokomotywy elektryczne sa typu EP-07, EU-07, ET-22
i pochodza z lat 1984-1990, lokomotywy spalinowe pociagowe sa typu SU-45, ST-44 oraz
lokomotywy manewrowe SM-42, ktére pochodza sa z lat 1974-1979 i sa na granicy okresu
eksploatagji.

Szczegllny problem dla utrzymania parku lokomotyw stanowia naprawy gléwne,
ktore sa wykonywane sporadycznie, a czas oczekiwania na naprawe trwa wiele miesiecy.
Przewozy kolegjowe zardwno pasazerskie jak i towarowe wymagaja nakladéw na odtworzenie
taboru lokomotyw. Konieczne sa zakupy nowych wagondéw i lokomotyw, poniewaz deka-
pitalizacja jednostek taboru jest daleko posunieta.

3. Rolai znaczenie przewozow kolejowych w systemie transportowym regionu

K olg owe przewozy pasazer skie

Wielkosc kolgjowych przewozow pasazerskich wojewodztwa podlaskiego w 2000 roku
wyniosla ok. 6,3 min oséb. W latach 1999-2001 zanotowano spadek przewozow pasazerskich
0 ok. 17%. Oprocz przewozOw pasazerskich realizowane sa przewozy przesylek bagazowych
i ekspresowych. Komunikacja pasazerska w kolgowym transporcie reaizuje m.in. miedzy-
narodowe polaczenia z Litwa i Bialorusia - tablica nr 5. Szereg polaczen jest zawieszonych.
Brak jest rowniez bezposrednich dalekobieznych pociagdbw do nagjwaznigszych miast
europejskich. Przewozy miedzyregionalne dotycza podstawowych kierunkéw. Wykaz stalych
polaczen w komunikacji miedzyregionalng zalaczono w tablicy 6. Uzupelnieniem jest wykaz
pociagbéw dalekobieznych miedzyregionalnych, z gléwnymi aglomeracjami kraju, przedsta-
wiony w tablicy 7. Mozna stwierdzic, ze z wyjatkiem polaczenia do Lublina i zawieszonego
polaczenia z Suwak do Elku kolg zapewnia komunikacje mieszkancom wojewddztwa w
krajowym ruchu dalekobieznym. Centralne znaczenie w kolejowej obsludze komunikacyjnej
wojewoddztwa ma Biaystok - gléwna aglomeracja w regionie, skad odjezdza i przyjezdza
najwieksza liczba pociagbw. Z punktu widzenia mieszkancow wojewddztwa z kazdego
miasteczka, w ktérym jest linia kolgjowa, powinno byc polaczenie z Bidymstokiem, a na
obrzezach wojewodztwa réwniez z miastami sasiedniego wojewodztwa.



Przewozy regionalne zostaly przedstawione w rozdziale 1V.
Kolgowy ruch towar owy

Wojewddztwo podlaskie w systemie transportu towarowego stanowi rejon odbioru
masy ladunkowej nadawanej z kraju oraz z zagranicy w przewozach miedzynarodowych.
Wielkosc odbioréw na terenie wojewddztwa wynosila w 2000 roku okolo 2,5 min ton.
Nadanie ladunkow w tym okresie ksztaltowalo sie na poziomie 1,86 min ton. Wielkosc
przewozéw towarowych ma nieznaczna tendencje spadkowa (kilka procent rocznie). Nalezy
podkredlic, ze wolumen przewozow jest jednak ustabilizowany zarowno w grupach ladunkow
i relacjach.

Podstawowe mankamenty, ktére obnizaja poziom ruchu towarowego to niski stan na-
wierzchni toréw stacji manewrowych, punktow przeladunkowych, niedostosowanie stacji
granicznych do potokéw ruchu. Niski stan techniczny dotyczy w szczegélnosci rozjazdéw na
stacjach: Siemianéwka, Kuznica Bialostocka, Bialystok, Sokdlka, obnizona jest przepusto-
wosc tych wezlow transportowych. Aby usprawnic ruch graniczny, konieczna jest
przebudowa punktow ladunkowych na stacji w Sokolce (przy torach szerokich) a szczegolnie
przebudowa rampy przeladunkowsej i naprawa gléwna torow w jeg otoczeniu. Obecnie PKP
,Cargo” S.A., pomimo statusu spolki handlowej, nie ma pelnych mozliwosci do prowadzenia
dzialalnosci w warunkach rynkowych. Ograniczone sa srodki finansowe na rozwoj dzialal-
nosci. Obecnie okolo 20 podmiotow gospodarczych posiada koncesie kolejowe, ktorych
udzial w rynku zwieksza sie. Nowi uczestnicy rynku transportu kolejowego dzialgja w sposob
elastyczny i konkurencyjny.

Rynek przewozu towaréw niemasowych jest rozproszony, stad dla kolei konieczna
jest wspblpraca ze spedytorami i komasacja nadan i odbioréw poprzez rozwdj centrow
logistycznych, w przypadku rzeczywiscie wystepujacych potokow ladunkow. Atutem PKP
,Cargo” S.A. jest posiadanie atrakcyjnych terenbw w centrach miast oraz zaplecza tech
nicznego.

PKP ,Cargo” S.A. przewozi okolo 230 rodzajéw materialow niebezpiecznych.
Nagwiekszy udzia maja ladunki ciekle zapalne (benzyna, olg opalowy) i materialy zrace.
Trasy kolgowe, ktorymi sa one przewozone w wiekszosci omijgja duze skupiska ludzkie
i aglomeracje migjskie w przeciwienstwie do transportu samochodowego. Standard linii
kolgowych, po ktérych przewozi sie ladunki niebezpieczne powinien byc pod scislym
nadzorem Gléwnego Inspektoratu Kolgjnictwa, a wyniki badan powinny byc przekazywane
réwniez do wladz samorzadowych dla oceny sytuacji oraz koordynacji zamierzen inwes-
tycyjnych Ministerstwa Infrastruktury na liniach panstwowych i niepanstwowych. Z uwagi na
duze znaczenie problemu, wszystkie linie, po ktérych przewozi sie ladunki niebezpieczne,
powinny byc uznane jako linie panstwowego znaczenia aby zagwarantowac srodki finansowe
na ich utrzymanie.



Rozdzial IV

Analiza widkosci i struktury kolgowych przewozéw pasazerskich
w ruchu regionalnym

1. Wielkosc i struktura popytu

Dla dokonania oceny potrzeb przewozowych w regionalngj komunikacji pasazerskiej
nalezy rozpoznac szereg czynnik6w?® majacych wplyw na ksztaltowanie sie rynku prze-
wozowego: zaludnienie i uklad przestrzenny sieci osadnicze, przestrzenne rozmieszzenie
przedsebiorstw, szkdl, urzedow administracji publiczng, instytucji kultury, osrodkéw
handlowych i migjsc wypoczynku, stopien bezrobocia strukturalnego, wielkosc i strukture
popytu z uwzglednieniem sezonowego i dobowego zrémicowania, konkurencyjnosc
i komplementarnosc innych srodkéw transportu. Podstawowe wielkosci niezbedne dla
oceny potrzeb przewozowych zalaczono w tablicach 8, 9, 10 oraz nawykresach 1, 2, 3, 4.

Przedstawione wykresy ilustruja dominujaca pozycje Bialegostoku jako naj-
wazniejszego miasta w regionie i osrodkow migskich na prawach powiatu Suwalk
i Lomzy. Znaczace jest migjsce powiatéw bielskiego, hajnowskiego i siemiatyckiego, to
jest tych powiatow, w Kktorych skoncentrowany jest kolgowy ruch regionalny
przewozOow pasazer skich. Wskazniki zaludnienia, rozmieszczenia sieci osadniczg i po-
zostale, dotyczace rozmieszczenia najwaznigyszych osrodkéw przemyslu, szkolnictwa,
lecznictwa, turystyki i obiektéw kultury, wskazuja na potrzebe utrzymywania przewozow
kolgowych pomiedzy miastami powiatowymi w ruchu pasazerskim lokalnym oraz
najwaznigjszymi centrami rozwoju wojewodztwa tj. Bialymstokiem, Suwalkami i Lomza.
Znamienny jest fakt, ze miasta powiatowe w powiecie kolenskim i sginenskim, ktére nie mgja
polaczen kolgowych sa na ostatnim migscu poniewaz rozwdj komunikacji  kolgowe
warunkowal rozwdj miast w wojewodztwie.

Na obszarze wojewodztwa podlaskiego jest 575 km czynnych tras kolgowych, na
ktorych prowadzony jest ruch pasazerski. Struktura sieci kolejowej wojewodztwa podlaskiego
zostala podzielona na poszczegdélne relacje wedlug aktualnie obowiazujacego rozkladu jazdy
(2001/2002) wyznaczone poczatkiem i koncem kursowania pociagow egionanych. Takich
relacji (polaczen) w wojewodztwie jest 12, aich wykaz zalaczono w tablicy 11; w jg drugig
czesci zaprezentowano takze piec relacji 0 zawieszonym obecnie ruchu pasazerskim i jako
takich nie podlegajacych rozpatrzeniu natym etapie prac analitycznych.

Kazda z podanych w tablicy 11 relacji przebiega przez okreslone tereny, a wiec jest
polozona w granicach konkretnych powiatow oraz gmin.

Poniewaz przedmiotem badan jest pasazerski ruch regionalny, analiza strukturalna
przewozow kolejowych objeto wszystkie kursujace po w/w relacjach pociagi osobowe trakcji
elektryczng i spalinowej. Poglebiona analiza rozkladu jazdy doprowadzila do wniosku, ze ze
wzgledu na mala dobowa czestotliwosc kursowania tych pociagéw, podana na schemacie 1
(3-4 pary pociagow na dobe), badaniami dotyczacymi wielkosci i struktury regionalnych po-
tokow pasazerskich objeto réwniez miedzyregionalne pociagi pospieszne, zatrzymujace sie na
wielu stacjach rozpatrywanych dwunastu relacji. Obserwacje przeprowadzone ,na gruncie’
oraz opinie druzyn konduktorskich potwierdzaja, ze w wiekszosci pociagi pospiesane obdugu-
jaréwniez ruch regionany, w szczegolnosci codzienne dowozy i odwozy do pracy i szkdl.

Wszystkie obdugujace ruch pasazerski pociagi zostaly ujete w tablicy 12. Jest ich wedlug
obowiazujacego rozkladu jazdy 175, z czego: 39 pospiesznych i 136 osobowych. Wiekszosc z nich

28 Rozporzadzenie RM z dnia 5 grudnia 2000 r. (Dz. U. Nr 107, poz. 1131).



kursuje codziennie, a pozostale w dni robocze. Ekspresu Mickiewicz jak i kilku pociagbw sezono-
wych do badan nie zakwaifikowano.

Wedlug tygodniowych, a wiec obgymujacych wszystkie dni tygodnia, pomiaréw prze-
prowadzonych w latach 2001/2002 na wszystkich 12-tu relacjach i we wszystkich kur-
sujacych po nich pociagach — sredniodobowo kolgje w granicach wojewodztwa podlaskiego
przewiozly 17.341 statystycznych pasazerow. Tu nalezy wyjasnic pojecie ,statystycznego”
(przecietnego) pasazera. Wynika ono z tzw. sredniego zapelnienia (zaludnienia) pociagu,
ktére jest mierzone (zliczone) kazdorazowo pomiedzy kolejnymi przystarkami lub stacjami
na zasadzie bilansu (salda) pomiedzy liczba pasazeréw wsiadagjacych a wysiadajacych. Wy-
ciagnieta z tych pomiaréw srednia arytmetyczna ukazuje przecietna liczbe pasazerow
jadacych od poczatku do konca badang relacji, bez wzgledu na zjawisko ich rotacji. Statys-
tyczny pasazer zatem ksztaltuje przecietne zapelnienie pociagu na calg jego trasie o okreslo-
ng dlugosci, co z kolel moze stac sie przydatne do oszacowania wplywoOw przewozowych
z kazdej analizowang relacji.

Jak wynika z danych prezentowanych w tablicy 13, dwie relacje lezace w ciagu linii
Warszawa-Biaystok-Kuznica Bial ostocka obciazone sa ponad polowa wielkosci calego potoku
pasazerskiego wojewoddztwa — w relacji Czyzew-Biaystok i Bialystok-Sokdlka przewozi sie
ponad 53% pasazeréw. Trzecie migsce pod wzgledem wielkosci potoku pasazerdw, zagjmuje
relacja Bialystok-Grajewo, w kierunku do Elku. Pozogstae relacje przewoza juz znacznie mnig
pasazerow — kilkuset lub nawet kilkudziesieciu sredniodobowo.



Schemat 1

Srednio dobowe obciazenie pociagdbw osobowych na odcinkach linii woj. podlaskiego
(dane za okres 15.01 - 21.01.2002)
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Na podstawie pomiarow oraz innych zliczen i materialéw udostepnionych przez
Podlaski Zaklad Przewozéw Regionalnych — PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (np. z paz-
dziernika 2001 r. lub stycznia 2002 r.), mozna oszacowac roczna skale przewozéw na okolo
6.330 tys. pasazeréw podrézujacych pociagami osobowymi i pospiesznymi w granicach
wojewodztwa podlaskiego. Udostepnione z tego samego zrodla i okresu obserwacji materialy
pozwalgja okreslic strukture wiekowa potoku pasazerskiego oparta na badaniach dotyczacych
celu podrézy. Jest to uzasadnione ze wzgledu na profil dalszych badan i analiz prowadzacych
do okreslenia przyszlego popytu na kolgowe przewozy pasazerskie w wojewodztwie
podlaskim ksztaltowanego przez zmiany wiekowej struktury demograficznej mieszkancow.

W oparciu 0 stosowana w tego rodzaju badaniach potokow pasazerskich metodyke
i materialy dotyczace celéw podrézy w kolgjowym ruchu regionalnym (do pracy, do szkoly,
w celach prywatnych, w celach duzbowych, w celach turystycznych i innych), srednio-
dobowe lub roczne wielkosci przewozow pasazerskich podzielono natrzy grupy wiekowe:

1) 13-18 lat, ktorg glownym celem sa codzienne dojazdy do szkdl ponadpodstawowych,
awiec oznaczac sie jabedzie symbolem ,, S,

2) 19-59/64 (59- kobiety, 64- mezczyzni), ktorej dominujacym celem sa codzienne dojazdy
do pracy — stad dalgj uzywany symbol ,P’,

3) 0-12 oraz ponad 60 (kobiety) i 65 (mezczyzni), a wiec dzieci oraz grupa ludnosci
w wieku poprodukcyjnym czyli populacja tylko incydentalnie (nie codziennie) korzys-
tgjaca z udug przewozowych kolei.

Ze wzgledu na w miare gesta siec szkél podstawowych i dowozy uczniow pro-
wadzone przez autobusy szkolne, nie zakwalifikowano tej grupy do podatng na korzystanie
z codziennych przewozow kolegjowych; oznaczono ja symbolem ,,R” (reszta).

Nalezy zwrdcic uwage na fakt, ze o ile pierwsza i druga grupa (S i P) pasazeréw
korzystajaca codziennie z pasazerskiej komunikacji kolejowej na ogol legitymuje sie biletami
okresowymi (przewaznie miesiecznymi), o tyle trzecia grupa (R) podrézujac pociagami
incydental nie kupuje w zdecydowane] wiekszosci bilety jednorazowe, a czasami posluguje sie
legitymacjami dluzbowymi — na ogdl kolejowymi. Proporcje pomiedzy sprzedawanymi bile-
tami wedlug ich rodzajow moga byc zatem pomocne w oszacowywaniu struktury wiekowej
(dzieci, mlodziez, wiek produkcyjny, wiek poprodukcyjny) pasazerow kolei.

Z rozpatrywanych materialow z okresu pazdziernik 2001-styczen 2002 — wynika,
ze calkowity potok pasazerski mozna podzielic wedlug nastepujacego klucza: S — 17%,
P—-60% i R — 23%, co oznacza, ze codziennie (przewaznie w dni robocze) dojazdy do szkol
ponadpodstawowych i migjsc pracy stanowia 77% ogolu przewozéw regionalnych.

W zwiazku z tym, pasazerowie djezdzajacy do pracy i do szkél w dni robocze,
prawie zawsze wykupuja bilety okresowe lub posiadaja wszelkiego rodzaju bilety sluzbowe
(np. kolgjowe), korzystga z udug kolei takze w dni wolne od pracy czy nauki, jezdzac
pociagami np. natarg, do rodziny, w celach rekreacyjnych itp. Wynika z tego, ze populacji te
grupy (S + P) nie mozna zawezac jedynie do korzystgacych z kolei w dni robocze.

Zmiany demograficzng struktury wiekowe ludnosci wojewddztwa podlaskiego
w obrebie kazdgj z wymienionych grup wiekowych: S, P i R oraz wzaemne proporcje
pomiedzy nimi (np. wzrost udzialu grupy ludnosci w wieku poprodukcyjnym, wynikajacy
z tzw. ,Starzenid’ sie spoleczenstwa) beda mialy wplyw na przyszle wielkosci przewozéw
pasazerskich, bo np. spadnie udzia grupy w wieku produkcyjnym, korzystajace z kolei
codziennie. Temat ten bedzie rozpatrywany w punkcie 4 rozdzialu IV.



Na zakonczenie tych rozwazan, naezy zwrécic uwage na zjawisko SezonoOwosCi
przewozéw czyli wahan liczebnosci potokow pasazerskich w ciagu doby, tygodniai roku.

Sezonowosc dobowa okreslgja dwa strumienie przewozOow pasazerskich: w szczycie,
na ogdl w pociagach dojezdzagjacych do wiekszych osrodkow zatrudnienia i nauczania (ale
takze np. handlu) w godz. 6° — 9°i odjezdzajacych z tych punktéw w godz. 14%° — 17%.
Pozostale strumienie przewozdéw, zaliczone sa do tzw. , pozaszczytowych”. Od powyzszych
ram czasowych istnigja oczywiscie wyjatki, co uzaleaione jest od warunkéw lokalnych danegj
relacji regionalngj. Przykladowo, zaobserwowano gléwnie w relacjach wychodzacych poza
granice panstwa do Bialorus, natezenie ruchu pasazerskiego, przewaznie z powodu
przejazdow w celach handlowych.

Sezonowosc tygodniowa, a wiec wahania liczebnosci potokéw pasazerskich na
poszczegblnych relacjach kolgjowych, ksztaltowana jest gléwnie przez nglicznigjsza grupe
pasazerdw, dojezdzajaca przewaznie od poniedzialku do piatku do migjsc swego zatrudnienia
oraz do szkdl ponadpodstawowych. Nalezy przypomniec, ze w wojewddzwie podlaskim te
dwie grupy pasazerow (S+P) stanowia az 77%, tj. w skali doby ok. 13.400 podréznych
,Statystycznych”, co po uwzglednieniu: tzw. rotacji pasazeréw w pociagu na wiekszych
posrednich stacjach szczegdlnie dlugich (do 100 km) relacji (np. Lapy w relacji Bialystok -
Malkinia, czy Sokolka - Suwalki) i przecietng odleglosci podrézy natym terenie dochodzace)
do 70 km pozwala oszacowac liczebnosc tg grupy (S+P) podroznych nawet na 20-25 tys.
dziennie dla calego wojewddztwa.

Grupa ta w soboty i niedziele z reguly nie korzysta z udug kolei. Wyjatkiem moga
byc studenci wyjezdzajacy w piatek z akademikéw i kwater Biaegostoku, by powrdcic
w niedziele, i - w odwrotnym kierunku - studenci zaoczni dojezdzajacy na uczelnie
bialostockie na weekend. Nalezy zauwazyc, ze na uczelniach bialostockich studiuje ponad
40 tys. 0s0b, z czego ponad polowa dojezdza.

Grupa znacznie uaktywnigjaca sie pod wzgledem podr6zowania w weekendy, jak
wynika z wielu badan dotyczacych celéw podrézy, jest grupa oznaczona litera ,R”, czyli
ludzie w wieku przed- i poprodukcyjnym, udagjacy sie w podr6z w celach np. rodzinnych.

Sezonowosc roczna jest ksztaltowana glownie przez grupe ,S+P’, a wiec doje-
zdzgjacych, gléwnie z biletami okresowymi, codziennie do migjsc pracy i szkdl. Ta grupa
podréznych, korzystgjaca z wakacji i urlopow gléwnie w lipcu i sierpniu, znacznie zaniza
skale przewozow pasazerskich ogdlem, pomimo nawet pewnego wzrostu przewozow
z biletami jednorazowymi w celach rekreacyjnych i turystycznych w tym sezonie.

Roczne amplitudy wahan wielkosci potokéw pasazerskich w wojewodztwie zbadano
i przedstawiono w tablicy 14 oraz na wykrese 5 na podstawie danych o wielkosciach
przewozow z roznymi rodzajami biletdw z Rocznika Statystycznego PKP z 2000 r.,
amianowicie:

z biletami jednorazowymi, traktowanymi z reguly jako przejazdy okazjonane,
zZ biletami okresowymi, traktowanymi z reguly jako codzienne dojazdy do pracy i szkdl,

Z biletami bezplatnymi i na podstawie umoéw, a wiec biletami: dla pracownikéw PKP,
policji, wojska czy wykupionych przez inne zaklady pracy itp. Te przewozy zaliczono
rowniez do kategorii pracowniczych (grupa P), poniewaz nie uwzgledniono tu biletow dla
rodzin. Nalezy zauwazyc, ze to wlasnie ta kategoria pasazerow, podrozujaca z biletami
duzbowymi i bezplatnymi odznacza sie nggmnigjsza amplituda wahan, a ,,zalamani€’ letnie
prawie tu nie wystepuje.
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Najwieksze odchylenie in minus od srednig miesieczng liczby przewozonych
pasazeréw ogolem w 2000 r. wynoszaceg 524 tys. wystepuje w lipcu, kiedy to miesieczny potok
podréznych spada do 486 tys.,, awiec 0 8%; w stosunku do miesiaca grudnia zajmujacego 1 migjsce
pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerdw tj. 560 tys..

Reasumujac nalezy podkredlic, iz przecietny letni wzrost liczby podrdznych z biletami
jednorazowymi, podrézujacych glownie w celach turystyczno-rekreacyjnych o okolo 50 tys.,
nie rekompensuje prawie 100-tysiecznego spadku pasazerow z biletami okresowymi dojez-
dzajacymi glownie do pracy i do szkdl w lipcu czy sierpniu. Tak wiec, przyszle zmiany
proporcji w liczebnosci grup S, P i R (glownie spadek udzialu spoleczenstwa w wieku
produkcyjnym w stosunku do poprodukcyjnego) beda wplywac na pewien spadek wahan
W SeZONOWOSCi roczne.

Strukture sprzedazy biletéw w relacjach kolgowych ogdlem wojewddztwa przed-
stawiono nawykresie 6, aw poszczegdlnych relacjach kolejowych nawykresach 7+16.

Dla poszczegolnych relacji kolgowych wojewddztwa szczegolowe dobowe zroznico-
wanie wielkosci potokéw pasazerdw podane saw tablicach 15+38 (w zalaczeniu).

Najwieksze natezenie prowadzonego ruchu pasazerskiego i zjawiska wahan dobowych
wystepuje w relacji Bialystok — Czyzew. Na odcinku ngjblizszym stolicy wojewodztwa czyli
miedzy Lapami a Bialymstokiem srednie zaludnienie pociagu (obciazenie) w szczycie jest
trzykrotnie (a w niektorych przypadkach nawet czterokrotnie) wyzsze niz poza szczytem.

2. Ocena komplementarnosci i konkurencyjnosci komunikacji samochodowe
w pasazer skim ruchu lokalnym w otoczeniu wybranych linii kolejowych

Przewozy osob trangportem drogowym w wojewodztwie i w calym krgju ulegga syste-
matycznemu spadkowi. W ostatnich dziesieciu latach przewozy autobusowe spadly o okolo 75%.

W 2000r. w wojewodztwie przewieziono ogdlem 29 875 tys. pasazerow?’, gdy
w 1999 r. 31 393 tys. pasazerow. Tendencja spadkowa przewozow autobusowych nie zostala
zahamowana w 2001 r. Ta wielkosc przewozow stawia je na 14 miejscu w Polsce i stanowi
3,13 % wszystkich pasazeréw przewiezionych w tym czasie w Polsce.

Na zmnigszenie przewozow wplyw miay przemiany spoleczno — gospodarcze, jakie
zaszly w Polsce w ostatnig) dekadzie. Spowodowaly one, wskutek restrukturyzacji przemyslu,
zmiany w zatrudnieniu a takze wzrost bezrobocia, zmnigjszenie dojazdéw do pracy.
Postepujace zubozenie spoleczenstwa wywarlo wplyw na spadek przewozéw z biletami
jednorazowymi w komunikacji regularng. Nie bez znaczenia jest tez w tym przypadku wzrost
udzialu motoryzacji indywiduane.

Nieznacznie zwiekszgja sie natomiast autokarowe przewozy miedzynarodowe, ktore
stanowia 0,5% o0golu przewozow autobusowych w wojewodztwie tj. 144 tys. pasazeréw.
Stalo sie tak dzieki otwarciu granic i ozywieniu wzgiemnych kontaktow, w tym réwniez
handlowych. Przewozy miedzynarodowe, jak tez wiekszy udzial przeawozéw dalekobieznych
powoduje, ze praca przewozowa ma hieznaczna tendencje wzrostowa. Dynamicznie rosna
przewozy autobusowe na Biaorus i do Belgii. Te drugie spowodowane sa zatrudnieniem
grupy osob z poludniowej czesci wojewddztwa w tym kraju i wynikajacymi z tego przewo-
zami weekendowymi.

27 Dane GUS dotycza przedsiebiorstw o liczbie zatrudnionych powyzej 9 0sb, bez przedsiebiorstw komunikacji
migjskie.



Poza statystyka GUS znajduja sie przewozy tranzytowe zagranicznych przewoznikéw.
Wiadomo tylko, ze w 2000 r. polska granice na obszarze wojewddztwa podlaskiego
przekroczylo 5562 autobusy zagraniczne, co stanowi 3,5 % autobusdw przekraczajacych
wschodnia granice Polski. Ponadto poza statystyka GUS zngjduja przewozy wykonywane
przez malych przewoznikéw zatrudnigjacych do 9 osdb. Mozna szacowac, ze przewozy te
wynosza dalsze 10% ogblu przewozow w wojewodztwie.

Przewozy autobusowe w wojewddztwie beda w przyszlosci odznaczac sie dalsza
tendencja spadkowa. Jg wielkosc zalezy miedzy innymi od poziomu wzrostu gospodarczego
a takze od stopnia preferencji komunikacji publiczng przez panstwo w stosunku do
motoryzacji indywidualne.

Przewozy kolgowe na terenie wojewddztwa moga byc komplementarnie uzupelnione
lub substytucyjnie zastapione przez transport drogowy. Jest to mozliwe dzieki alternatywngy,
w stosunku do linii kolgjowych, sieci drogowej. Sklada sie ona z drég krgowych i woje-
wodzkich (w niektorych przypadkach réwniez powiatowych), przebieggacych na
zdecydowanegj wiekszosci odcinkéw réwnolegle do linii kolgjowych, oraz z drog laczacych
miejscowosci lezace natrasie linii kolgowych.

Alternatywna siec drogowa wojewddztwa w stosunku do wybranych linii koleowych
podana jest ponizgj.

Przewozy samochodowe w otoczeniu wybranych linii kolg owych
Linia kolgjowa Czyzew — L apy — Bialystok

Linia przechodzi przez powiaty: bialostocki i wysokomazowiecki oraz obegmuje
miasto Bialystok.

Sa to powiaty o wysokim stopniu zaludnienia, ktory w 2000 r. wynosil odpowiednio:
140,0 tys. i 61,7 tys. 0sdb, tj. 60,5 osob/knt i 48,2 osdb/knt.

Potencjalny popyt na pasazerskie przewozy kolgjowe ksztaltowany jest przez duze
osrodki migjskie, tj. przez Bialystok, jako stolice wojewddztwa oraz Lapy.

Na ogodlna liczbe pracujacych w wojewddztwie, powiat bialostocki skupia 11,3%,
a miasto Biaystok 25,0%. W ogdlng liczbie przedsiebiorstw prawie 37% znajduje sie
w stolicy i okolo 10% w powiecie bialostockim. Miasto Bialystok skupia ponadto ngjwieksza
liczbe wyzszych uczelni, jak tez szkdl zarbwno podstawowych, srednich, jak i policealnych.
Anaogiczna sytuacja wystepuje w zakresie rozmieszczenia zakladow opieki zdrowotne
i szpitali oraz obiektow kulturalnych.

Jedynie w liczbie obiektéw noclegowych i migjsc noclegowych miasto Bialystok
i powiat bialostocki sa na drugim migscu w wojewodztwie po powiecie augustowskim,
co wynika z wiekszych waloréw turystycznych tego ostatniego.

Powiat bialostocki charakteryzuje sie srednia stopa bezrobocia, a powiat wysoko-
mazowiecki znajduje sie w grupie powiatow o najlepszel sytuacji narynku pracy.

Podana charakterystyka rejonu ksztaltuje wielkosc przewozow natejze linii kolgjowe)
oraz ich strukture.

Linia Czyzew — Bialystok o dlugosci 65,5 km charakteryzuje sie ngjwyzszym srednio-
dobowym obciazeniem pasazerami w calym wojewodztwie, gdyz wynosi ono 32,10%
w ogdlng liczbie przewozdw w calym wojewddztwie.
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Relatywnie duze jest obciazenie rozkladowymi pociagami pasazerskimi na dobe,
wynosilo ono od 17 (odcinek Czyzew — Szepietowo) do 18 (odcinek Szepietowo — Bialystok)
par pociagéw (tam i z powrotem) na dobe.

Jak wynika z tablic 15 i 16 podanych w zalacznikach, ngwieksza liczba pasazerow
jest przewozona na odcinku Lapy — Biaystok. W pociagach osobowych wynosila ona srednio
na dobe powyzg 1,5 tys. 0sdb, tj. srednio okolo 140 osdb na pociag. W pociagach pospiesz-
nych liczba przewiezionych pasazeréw w dobie wynosila ok. 1,8 tys. 0sob.

Dla cadg reacji Czyzew — Bialystok liczba przewiezionych dziennie pasazerow
wynosilaw pociagach osobowych okolo 850 0sdb, co daje srednio okolo 80 0sdb na pociag.

Zblizone wielkosci przewozow 0sob sa na odcinku Bialystok — Lapy dla pociagow
osobowych i nieco nizsze dla pociagdw pospiesznych. Srednia wielkosc przewozéw o0sob na
calg relagji Bialystok — Czyzew na dobe jest nieco wyzsza, od kierunku w strone przeciwna,
w pociagach osobowych i nieco nizsza w pociagach pospiesznych.

W celu okreslenia wielkosci potrzeb przewozowych na obszarach wystepyacego
ciazenia do kolei, celowe jest przeanalizowanie przewozéw 0sdb transportem samochodo-
wym ze wzgledu na komplementarnosc i konkurencyjnosc tego srodka przewozu.

| tak dla linii kolgoweg na odcinku Czyzew — Lapy — Biaystok droga prawie
réwnolegla, w odleglosci okolo 9 km jest droga wojewddzka nr 678, ktora przebiega od
Wysokiego Mazowieckiego do Bialegostoku, przecingac linie kolgowa w migscowosci
Baciuty.

Od strony poludniowo-wschodnigj od Lap do migjscowosci Tolcze przebiega droga
wojewodzka nr 682, prawie réwnolegla do linii kolgjoweg na odcinku Lapy — przystanek
Trypucie ktéra od migjscowosci Tolcze laczy sie z droga nr 678.

Od stacji Czyzew do Wysokiego Mazowieckiego prowadzi droga powiatowa, ktéra
prostopadle wlacza sie w droge krgjowa nr 66. Przecina ona droge kolgjowaw Szepietowie.

Odcinek linii kolejowe Jablon Koscielna — Dabrowa Lazy (przez Szepietowo) ma
polaczenie tych migjscowosci droga powiatowa (od strony poludniowo-wschodnig)), ktéra
przecina droge krajowa nr 66.

Na calym obszarze, przyleggacym do linii kolgjowej, w odleglosci nie wiekszej niz
okolo 10 km, znajduja sie drogi powiatowe i lokalne umozliwigjace polaczenie ze stacjami
i przystankami kolegjowymi.

Brak jest odpowiednich danych liczbowych, ktére umozliwilyby poréwnanie wielko-
sci przewozéw pasazerdw transportem samochodowym, z przewozami kolgjowymi. Pewne
szacunki mozna przeprowadzic na podstawie pomiaréw sredniodobowego natezenia ruchu na
drogach wojewddzkich i krajowych przeprowadzonego m.in. w wojewddztwie podlaskim
przez , Transprojekt” w 2000 r.

W obszarze linii kolgjowe Bialystok — Czyzew badaniami objete byly drogi woje-
waodzkie nr 678, 682 oraz droga krajowa nr 66. Odpowiednie wielkosci dobowego natezenia
podane saw tablicach w rozdz. 3 opracowania o sieci drogows.

W celach poréwnawczych z transportem kolgjowym przyjmuje sie przewozy pasa-
zerOw autobusami i samochodami osobowymi. Na drodze wojewddzkigf nr 678 liczba
autobusdw byla dominujaca na odcinku Bialystok — Tolcze i wynosila 391 pojazdéw na dobe
w obu kierunkach. Przy zalozeniu sredniego zapel nienia na dobe w autobusie jako 50% liczby
migjsc oferowanych, stanowi to okolo 20 osdb/autobus. Sredni dobowy potok pasazeréw
w autobusach wynosil zatem okolo 8000 osdb. Tolcze znajduje sie w odleglosci okolo 10 km
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od granicy miasta Biaystok, jest zatem migjscowoscia, od ktérg zaczynagja sie i koncza sie
przewozy autobusowe podmigskie od strony poludniowo-zachodnigj Biaegostoku. Do
migjscowosci Tolcze i od nig dochodza przewozy autobusowe droga nr 682, ktéra w tym
migjscu laczy sie z droga nr 678.

Z badan , Transprojektu” wynika, ze liczba autobusow stanowi od 1,7% ogdélng liczby
pojazdow na drogach krgjowych, do 2,1% na drogach wojewodzkich. Przy srednig liczbie
572 pojazdéw®® w wojewddztwie podiaskim na drogach powiatowych, szacuje sie, ze przy
przyjeciu 2,0% udzialu autobusdw, ich liczba wynosila okolo 10/dobe. Przewozy pasazeréw
na tg drodze powiatowe na odcinku Wysokie Mazowieckie — Czyzew wynosily zatem
szacunkowo okolo 200 osob/dobe.

Natezenie ruchu samochodéw osobowych i mikrobusow na odcinkach drogi
nr 678 rozkladao sie analogicznie jak natezenie ruchu autobusdw. Nawiekszy potok
tj. ponad 8 tys. samochodéw osobowych wystapil na odcinku najblizszym Bialegostoku, tj. do
i z migiscowosci Tolcze. Ruch ten mozna rowniez okredlic jako podmigiski, i w liczbie osdb
wynosil on okolo 9,6 tys. pasazeréw/dobe (srednio 1,2 osob/samochdd).

Srednie natezenie tego rodzaju pojazdéw na odcinkach nastepnych pomiar6w mozna
oszacowac na blisko 2 tys./dobe. Ponad 2 tys. pojazdéw/dobe zliczono na drodze nr 682
Bialystok — Lapy, co jest uzasadnione relatywnie duza wielkoscia tego miasta na analizo-
wanym ciagu komunikacyjnym.

Przy pominieciu ruchu podmigjskiego pojazdow szacuje sie, ze srednio autobusami
przewozi sie w obu kierunkach drogi Czyzew — Biaystok okolo 500 osdb/dobe (zaklada sie,
ze do drogi powiatowegj Czyzew — Wysokie Mazowieckie wlaczyly sie autobusy z drogi
krgjowg nr 66), a samochodami osobowymi srednio okolo 2,4 tys. osob/dobe (2000
pojazdéw x 1,2 osdb/samochdd oraz przy pominieciu przewozow mikrobusami) razem okolo
3,0 tys. pasazerow/dobe w obu kierunkach. Jest to szacunek bardzo uogdlniony, gdyz brak
jest danych o liczbie autobusow dalekobieznych oraz o strukturze przewozow pod wzgledem
rozkladu w dobie oraz rodzaju grup pasazeréw (np. pracujacy, uczniowie, pozostali).

Oszacowana wielkosc pasazeréw przewiezionych autobusami i samochodami osobo-
wymi moze byc odniesiona do liczby pasazerow przewiezionych koleja. W ruchu pod-
migjskim pojazdami samochodowymi wynosila ona do migscowosci Tolcze tam
i z powrotem okolo 17,6 tys. osob (w tym 8 tys. autobusami), a kolgja do przystanku
Trypucie, pociagami osobowymi okolo 3 tys. 0sdb (tj. na zblizona odleglosc od i do Bialego-
stoku w obu kierunkach). Nalezy podkredic, ze o ile wielkosci przewozéw autobusami
i samochodami malegja kilkanascie razy od migscowosci Tolcze w kierunku Wysokiego
Mazowieckiego, to wielkosc przewozow na linii kolgjoweg daszeg, w stosunku do
Bialegostoku, nie zmnigjszala sie do az Lap. Przewozy 0sdb pociagami osobowymi i po-
spiesznymi na omawiang relacji wynosza okolo 5,3 tys. osob/dobe w obu kierunkach, to jest
kilkakrotnie wiecgj od srednich przewozow droga nr 678.

Analizowany odcinek linii kolgjowej jest czescia relacji E-75 1 E-26 Warszawa — Lapy
— Bialystok — Suwalki — Trakiszki, ktéra jako linia o ruchu gléwnie dalekobieznym, o duzej
liczbie przewozow pociagami pospiesznymi ma szczegdlne znaczenie w polaczeniu od i do
granicy panstwa, oraz stolicy panstwai wojewodztwa.

Mozna stwierdzic, ze w tg relacji wskazane byloby szczegdlne przeanalizowanie
potokéw podréznych, z punktu ich rozlozenia w dobie i dostosowania czestotliwosci
kursowania pociagéw do potrzeb oraz zapewnienia odpowiedniego standardu przewozdow.

28 gynteza Wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu w 2000 roku, GDDP.



Nie przewiduje sie, aby na liniach dalekobieznych przewozy pojazdami samocho-
dowymi staly sie konkurencyjne w stosunku do przewozéw koleowych.

Celowe wydaje sie przeprowadzenie rachunku poréwnawczego kosztow zewnet-
rznych, wybidérczo w zakresie skazenia powietrza, dla przewozow pasazerow na tej relacji
dwoma rodzajami transportu. Oszacowano, ze potok pasazerdw przewiezionych kolga
wynosil srednio okolo 5,3 tys. osdb/dobe w obu kierunkach. Przy dlugosci odcinka Czyzew —
Bialystok 65,5 km praca przewozowa wynosila 347,15 tys. pas-km. Oszacowane koszty
jednostkowe skazenia powietrza (rozdz. VII) wynosily dla wojewddztwa w transporcie
kolgjowym 1,83 zI/1000 pas-km, tj. dla analizowanej relacji 635,28 zI ogdlem.

Przy pominieciu ruchu podmiegjskiego, oszacowana praca przewozowa na drodze
rownoleglgg do tg relacji kolgowe Biaystok — Wysokie Mazowieckie, wykonana
autobusami i samochodami osobowymi, wynosila okolo 120 tys. pas-km. Koszty zewnetrzne,
dotyczace skazenia powietrza (bez wypadkéw) wynosily z tytulu wykonywania transportu
drogowego, przy koszcie jednostkowym 39,87 zI/1000 pas-km, ogolem 4.800 zl.

Odcinek linii kolejowej Czeremcha —Hajnéwka

Liniata przebiega przez powiat hgjnowski, ajg dlugosc wynosi prawie 30 km.

Sredniodobowe obciazenie tg relacji pasazerami stanowi 5,5% obciazenia ogolem
wojewOdztwa podlaskiego. Stanowi to srednio 60 pas/pociag w dobie, w kazdym
z kierunkéw.

Prawie rownolegle do linii kolgjowe przebiega droga wojewddzka nr 685, bezpo-
srednio od Hajnéwki do miasta Kleszczele na dlugosci 25 km, gdzie laczy sie z droga krajowa
nr 66. Z Kleszczel mozna dojechac drogami powiatowymi do 1. i 2. przystanku koleowego
(liczac od Czeremchy) tj. do Dobrowody i do Policzngj. Drogami lokalnymi lub od strony
zachodnig droga krgjowa nr 66 jest polaczenie z Kleszczel do stacji Czeremcha (przez
Czeremche - Wies). Na odcinku drogi nr 685 miedzy Hajndwka a Kleszczelami wykonane
pomiary natezenia ruchu wykazaly, ze w obu kierunkach przejechalo 20 autobusdéw na dobe,
oraz 1150 na dobe samochoddw osobowych i mikrobusdw. Szczegdlnie ta ostatnia liczba
wydaje sie znaczaca przy relatywnie niskim zaludnieniu tego powiatu.

Szacunkowa liczba pasazerow wynosilaw przewozach autobusami okolo 400 na dobe,
a samochodami osobowymi okolo 1380 na dobe, tj. razem okolo 1800 osdb/dobe w obu
kierunkach. Jest to zatem 15.krotnie wiecgj w porownaniu z przewozami kolejowymi.

Alternatywne korzystanie przez mieszkancow powiatu z przewozow kolegja lub samo-
chodem moze byc rozpatrywane szczegdlnie od Hanowki do przystanku kolejowego
Orzeszkowo i do przystanku autobusowego w Kleszczelach. Prowadzi do niego droga gminna
o dlugosci okolo 3 km od przystanku PKS na drodze nr 685 z migscowosci Jagodniki. Na
dalszgj trasie w kierunku Kleszczel droga nr 685 coraz bardziey oddala sie i z tego wzgledu
nie moze byc okredona jako w pelni konkurencyjna dla linii kolejowej. Spelnia ona funkcje
transportowe przede wszystkim dla innych migjscowosci, z ktorych dostep do linii kolgjowej
jest utrudniony.

W celach poréwnawczych mozna podac, ze sredniodobowo obciazenie pasazerami na
pociag wynosilo, w obu kierunkach, na tgj relacji kolgowe) 124 osoby w 1999 roku, a zatem
nie uleglo zmianie. Zmnigjszono nieznacznie liczbe pociagbw na dobe z 18 do 16 w obu
kierunkach.

Przy malg liczbie pasazeréw transportem kolgowym tj. 120 na dobe razem
w obu kierunkach, tj. 3,6 tys. pas-km, i relatywnie niskimi kosztami skazenia powietrza przez



kolg — koszty z tego tytulu wyniosa szacunkowo zaledwie okolo 6,6 zl/dobe. Natomiast dla
transportu drogowego od Hajnéwki do Kleszczel liczba pas-km (w obu kierunkach) wynosila
okolo 28,8 tys. na dobe, tj. szacunkowo 1146 zl/dobe.

Odcinek linii kolejowe Bielsk Podlaski — Czeremcha

Linia kolggowa w relacji Bielsk Podlaski — Czeremcha jest odcinkiem linii kolejowe)
Bialystok — Czeremcha, o dlugosci 31,0 km.

Srednie obciazenie pociagu ha dobe do pierwszg stacji Lewki wynosilo w obu kierun-
kach razem okolo 140 osdb, i nieznacznie sie zmnigjszalo miedzy nastepnymi przystankami
Podbiele, Gregowce, Suchowolce, Kleszczele — do 130 osob.

W celach poréwnawczych podaje sie, ze w 1999 r. liczba osob w obu kierunkach
razem wynosila na odcinku Bielsk Podlaski - Lewki 127 0sdb, a zatem prawie nie ulegla ona
zZmianie. Zmnigjszyla sie natomiast sredniodobowa liczba pociagébw w obu kierunkach z 12.
do 10. nadobe.

Sredniodobowe obciazenie na calg linii kolgjowe tj. od Bialegostoku do Czeremchy
I z powrotem wynosilo w styczniu 2002 roku zaledwie 3,9% dobowego obciazenia transportu
kolejowego ogdlem w wojewodztwie.

Odcinek kolgjowy Bielsk Podlaski — Czeremcha przechodzi przez dwa powiaty,
tj. bielski i hajnowski.

Réwnolegle do nig przebiega droga krgowa nr 66. Poczawszy od Bielska
Podlaskiego do migjscowosci Lewki jest ona bardzo zblizona do linii kolejowsej, dalgj az do
Kleszczel znajduje sie w odleglosci okolo 3 do 4 km od nig. W migjscowosci Kleszczele
przecina linie kolgowa i przebiega réwnolegle w odleglosci od 4 do 5 km, od strony
zachodnig linii kolgjowe, do migscowosci Czeremcha-Wies. Droga powiatowa laczy
Czeremche-Wies ze stacja kolg owa Czeremcha.

Dlugosc drogi nr 66 na odcinku Bielsk Podlaski — Kleszczele wynosi 23 km,
aod Kleszczel do Czeremchy—Wsi okolo 6 km.

Z badan natezenia ruchu na drodze nr 66 na odcinku Bielsk Podlaski — Kleszczele
wynika, ze liczba autobuséw wynosila 16 na dobe w obu kierunkach, a zatem szacunkowo
stanowi to 320 pasazeréw. Od Kleszczel w kierunku granicy panstwa przez Czeremche-Wies
natezenie ruchu autobusdéw gwaltownie zmnigjsza sie do 2 na dobe.

Znaczaca jest liczba samochodow osobowych, ktéra wynosila 1382 na dobe na
odcinku Bielsk Podlaski — Kleszczele (w obu kierunkach), co stanowi ponad 1600 osob i dale)
w kierunku granicy panstwa zmniejsza sie do 1063 pojazdéw na dobe.

Laczna liczba pasazeréw przewiezionych w obu kierunkach, autobusami i samo-
chodami osobowymi, wynosila na odcinku Bielsk Podlaski — Kleszczele ponad 1900
osdb/dobe, tj. ponad 13. krotnie wiecel w poréwnaniu z liczba pasazeréw w transporcie
kolgowym w tej relacji.

Droga kragjowa nr 66 o wysokim standardzie technicznym, w poréwnaniu z drogami
pozostalych kategorii, dgje m.in. mozliwosc szybkiego przemieszczania. Jest zatem kon-
kurencyjna na tg relacji w stosunku do linii kolejowej. Ponadto istnigja dobre polaczenia
drogami powiatowymi miedzy droga nr 66, a migjscowosciami lezacymi przy linii kolgjowe).

Na odcinku Kleszczele — Czeremcha transport kolgjowy natomiast w porownaniu
z autobusowym zapewnia wieksze mozliwosci przemieszczania sie 0sob, ktérych liczba
wyniosla ponad 100/dobe w obu kierunkach, przy 5 parach pociagéw/dobe.



Natezenie ruchu autobusow zostalo zmierzone na drodze od Kleszczel do Granicy,
a zatem brak jest danych o ich ruchu na drodze powiatowe z Czeremchy Wsi do Czeremchy,
jako aternatywnego przewozu o0séb w stosunku do kolei.

Koszty zewnetrzne transportu drogowego na odcinku Bielsk Podlaski — Kleszczele
wyniogdly, przy tak oszacowanym natezeniu ruchu 43,7 tys. pas-km na dobe, okolo 1742
zl/dobe, gdy dla transportu kolejowego na tym odcinku stanowily zaledwie okolo 6,5 zl/dobe.

Mimo tak znaczacych kosztow skazenia powietrza przez transport drogowy nie wy-
daje se mozliwe zmnigjszenie natezenia ruchu ta galezia transportu i przejecie go, w zna
Czacej czesti przez transport kolejowy.

Linia Bielsk Podlaski —Hajnowka — Bialowieza

Odcinek linii kolejowe Bielsk Podlaski — Hajndwka laczy sie w migjscowosci Lewki
z linia kolgjowa prowadzaca do Czeremchy.

Ruch kolegjowy zostal w te relacji zawieszony i trudno jest obecnie okredlic, jakie bylo
jego natezenie, stanowiace podstawe do podjecia takig decyzji lub tez, jakie byloby ono
obecnie, gdyby taki ruch zostal wznowiony.

Na pdlnoc od teg linii kolejowe przebiega droga wojewoddzka nr 689, w odleglosci od
1 km od Hajnéwki do okolo 3 km od stacji Lewki. Laczy ona bezosrednio Hajnowke
z Bidskiem Podlaskim i ma dlugosc 27 km. Na tym obszarze zngduje sie dostateczna siec
drég laczacych migjscowosci lezace przy linii kolejowej z droga nr 689.

Pomiary natezenia ruchu wykonane w 2000 r. wykazay, ze na odcinku Bielsk
Podlaski — Dzieciolowo liczba autobuséw wynosila (tam i z powrotem) 38/dobe, a od Dzie-
ciolowa do Hajnéwki 87/dobe. Analogiczne zwiekszenie ruchu na drugim z odcinkéw wysta-
pilo w natezeniu samochodéw osobowych i mikrobuséw. Wynosilo ono odpowiednio 880
i 2606 pojazdéw/dobe w obu kierunkach. Najwieksze natezenie ruchu wystapilo w Hajnodwce,
gdzie liczba autobusdw wzrosla do 117 na dobe, a samochoddéw osobowych do 7368 na dobe.
Ruch pojazdow natej drodze zmnigjsza sie znacznie od Hajndwki do granicy Panstwa.

Wieksze ciazenie pojazdéw w obszarze Hajndwki wynika prawdopodobnie z wiekszej
jego atrakcyjnosci w poréwnaniu do Bielska Podlaskiego, mimo iz liczba mieszkancow
ogblem w powiecie haginowskim jest nizsza od liczby ludnosci powiatu bielskiego;
odpowiednio wynosza one okolo 53 tys. i 63 tys. Odmienne sa jednak proporcje w odnie-
sieniu np. do liczby pracujacych ogdlem i w poszczegdlnych dziedzinach gospodarki
(z wyjatkiem uslug nierynkowych). W powiecie hagjnowskim zngduje sie wieksza liczba
przedsiebiorstw zwiazanych z rolnictwem, lowiectwem, lesnictwem, i prawie dwukrotnie
wiecgl zwiazanych z przetworstwem przemyslowym niz w powiecie bielskim. Rozwinieta jest
tez w obszarze Hajnéwki baza noclegowa, co wynika z turystyczne atrakcyjnosci rejonu.
Charakterystyka powiatu hajnowskiego, jest prawdopodobna przyczyna wiekszego natezenia
ruchu w jego obszarze, tj. od i do Dzieciolowa, ktory jest polozony prawie na granicy obu
powiatéw.

Szacunkowa liczba 0sob przewiezionych autobusami wynosila srednio 130 na dobe,
a samochodami osobowymi okolo 2 tys. na dobe w obu kierunkach w relacji Bielsk Podlaski
— Hajnéwka.

Linia Bialystok — Zubki Bialostockie
Linia kolgowa w relacji Bialystok — Zubki Biaostockie ma dlugosc 47 km

i przebiega w kierunku wschodnim przez granice panstwa do Wolkowyska. Ruch na tej linii
zostal zawieszony w 2000 r. Sredniodobowy potok pasazerow w obu kierunkach wynosil



w 1999 roku okolo 61 pas./pociag w obu kierunkach. Sredniodobowa liczba pociagbw w obu
kierunkach wynosila 4. Brak jest danych o wielkosci zaludnienia pociagbw na te trasie
poczawszy od Bialegostoku do stacji i przystankéw posrednich, az do stacji Walily.

Tereny, przez ktére przebiega linia kolgjowa sa slabo zaludnione, wieksze skupisko
ludnosci to jedynie obszar wokdl stacji Walily, wraz z miastem Grodek.

Réwnolegle do te linii kolejowe przebiega droga krajowa nr 65 z Bialegostoku do
migjscowosci Bobrowniki — Granica Panstwa. Na wysokosci migjscowosci Zednia jest ona
oddalona od linii kolggjowej okolo 10 km, nastepnie przylega do nig przy migSCOwWOSC
Walily — Stacja i dalgl przebiega w odleglosci okolo 6 km od linii kolejowe) w kierunku
Zubek. Wszystkie migjscowosci znajdujace sie przy linii kolejowej magja bardzo dobre pola-
czenia z droga krgjowa nr 65 przez siec drog powiatowych i gminnych.

Pomiary natezenia ruchu wykonane w punkcie pomiarowym Widly zngdujacym sie
w odleglosci 15 km Bialegostoku oraz na odcinku Widly — Granica Panstwa na drodze nr 65,
wykazaly, ze odpowiednio wynosily one dla autobusow 58 i 8 na dobe, a dla motoryzacji
indywidualng i mikrobusdw odpowiednio 2.451 i 575 pojazdéw na dobe.

Uzasadnione jest ciazenie ruchu z obszaru pierwszego pomiaru do stolicy woje-
wodztwa. Na tym odcinku przewieziono autobusami okolo 1400 osob/dobe, a samochodami
osobowymi okolo 3 tys. osob/dobe.

Od migjscowosci Widly do granicy panstwa natezenie ruchu zmnigjsza sie mimo,
iz jest to droga prowadzaca do Wolkowyska przez przejscie graniczne w Bobrownikach.

Na odcinku Bialystok — Widly oszacowane koszty dobowe zwiazane ze skazeniem
srodowiska wynosza okolo 2.631 zl. Mimo tak znaczacej wielkosci tych kosztéw nie wydaje
sie obecnie uzasadnione przywrocenie ruchu na linii kolejowey w calym jg przebiegu.
Nalezaloby rozpatrzyc celowosc wznowienia przewozow do granicy obszaru najwiekszego
obciazenia ruchem, tj. przykladowo od Biaegostoku do przystanku Zednia lub Sokole.

Komplementarnosc uslug przewozowych wykonywanych transportem drogowym
w stosunku do transportu kolejowego powinna dotyczyc uslug w rejonie kazdeg stagji
kolgowgl. Wymaga to jednak dodatkowych badan potokéw ruchu, dostepnosci komuni-
kacyjngl i innych czynnikdw okredgjacych ruchliwosc ludnosci. Ze wzgledu jednak na
podane wielkosci kosztow zewnetrznych transportu drogowego, dzialania w tym kierunku sa
celowe.

Whniosek ogdlny, ktéry wynika z przeprowadzonegl w ninigjszym punkcie analizy jest
nastepujacy:

Istnigja drogowe polaczenia wiekszych migjscowosci zlokalizowanych w otoczeniu
linii kolejowych, umozliwigace organizacje komplementarnych i substytucyjnych uslug
przewozowych transportu kolejowego i transportu drogowego w komunikacji publiczngj. Dla
mnigjszych jednostek osadniczych powiazania komunikacyjne powinny byc szczegdlowo
przeanalizowane i organizowane na szczeblu lokalnym.

3. Ocena potencjalnego popytu na przewozy kolegjowe w otoczeniu czynnych linii
kolejowych

Probe oszacowania liczebnosci populacji ludnosci wojewddztwa podlaskiego, ktéra
ewentualnie moglaby korzystac z udug kolel, czyli potencjalnego popytu na pasazerskie
przewozy kolegjowe oparto na nastepujacych zal ozeniach:
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1) Przyjeto, ze wszyscy z grupy ,S+P’ zamieszkali na terenie gmin, przez ktore
przebiegaja czynne linie kolgjowe, a wiec bedacy w promieniu tzw. dostepnosci ko-
lgowe i mogacy dojsc badz dojechac do przystanku lub stacji, zglosza popyt na
uslugi przewozowe kolei (dojazd srodkami komunikacji autobusowej lub samocho-
dami prywatnymi, np. w systemie ,park and ride’).

2) Kolg bedzie w stanie zrownowazyc w/w popyt pod wzgledem ilosciowym i jakoscio-
wym udostepniona podaza swych uslug, czyli odpowiednia liczba punktualnie
i 0 wlasciwg porze kursujacych pociagéw, czystych, bezpiecznych i tanszych od
innych konkurencyjnych srodkow transportu, a wiec komunikacji autobusowe czy
motoryzacji indywidualne.

3) Za podatnych na korzystanie z kolei uznano, jako wzglednie mierzalna grupe pracu-
jacych poza rolnictwem indywidualnym (P) oraz mlodziez szkél ponadpodstawowych
(S), ktorych liczbe dla poszczeg6linych gmin uzyskano z opracowan GUS. Liczebnosc
mlodziezy uczacg sie uzyskano przez zsumowanie liczby uczniéw dziennych szkél
gimnazjanych, liceanych i zasadniczych zawodowych. Zalozono, ze uczniowie szkél
wieczorowych lub zaocznych, jako pracujacy, przynaleza do grupy pracownicze (P).
Wszystkie te dane zestawiono w tablicy 35.

4) Z powodu braku danych zalozono, ze wszyscy z grupy (S+P) zamieszkali w gminach
dojezdzaja do wiekszych miast i osrodkow do pracy i szkél. W wielu przypadkach
prowadzone badania moga to zalozenie potwierdzic prawie w 100%, szczegdlnie dla
gmin typowo wigjskich, gdzie poza rolnictwem nie ma innych migjsc pracy ani szkdl
ponadpodstawowych. W wiekszych miastach czesc populacji pracujacych i uczacych
se jest migscowa i nie mus dojezdzac kolgja. Nalezy zauwazyc, ze do kreujace
popyt ludnosci zaliczono wylacznie pracujacych i uczacych sie a takze w celu
poréwnawczym zamieszkalych wylaczie w gminach, przez ktére przebiegagja czynne
linie kolgjowe prowadzace przewozy pasazerskie. Do przystankow i stacji lezacych na
szlakach tych relacji z pewnoscia lokanie dojezdza (rowerem, autem, autobusem)
rowniez znaczna liczba ludnosci z gmin sasiednich, nieco oddalonych od kolei.

5) Z opisanych wzgledow do szacunkéw przedstawionych w tablicy 35 nie dodano
rowniez trzecigj rozpatrywanej grupy wiekowej pozaprodukcyjnej wraz z dziecmi do
lat 12 (R) kreujacgl ok. 23 % popytu na przewozy pasazerskie kolgja. Wydaje sie,
ze oszacowany w kolumnie 8 potencjalny dobowy popyt na kolgowe przewozy
pasazerskie moglby sie ksztaltowac, w otoczeniu analizowanych linii kolejowych,
nawet w wysokosci ok. 220 tys. pasazerow dobowo. W ogdlng liczbie ludnosci,
zamieszkalgl w badanych gminach o dostepnosci kolgjowej, w liczbie 760,5 tys. 0sdb,
stanowi to prawie 29%, co oznacza, ze co trzeci lub czwarty mieskaniec tych gmin
moglby codziennie korzystac z przewozowych uslug kolel. Nalezy dodac,
ze w ostatnig kolumnie tablicy 35 doszacowano do grupy (S+P) réwniez grupe (R),
ale sa to wielkosci zawyzone. Rotencjalny popyt na ewentualne uslugi przewozowe
kolei na terenie obszaru ciazenia (otoczenia) gmin do rozpatrywanych linii kolgowych
(relagji) jest znaczny.

4. Prognoza popytu na kolejowe przewozy pasazer skie do 2020 roku

Zgodnie z zalozeniami prognoze opracowano z uwzglednieniem oméwionych w roz-
dzide IV p. 1. trzech grup wiekowych: S, P i R oraz dla ogolu ludnosci. Pracami
prognostycznymi objeto 12 rozpatrywanych uprzednio relacji, przedstawionych w tablicach,
wedlug prognoz zmian liczebnosci ludnosci zamieszkalgy w powiatach, do ktorych naleza
administracyjnie wszystkie gminy, przez ktore te relacje przebiegaja



Za rok bazowy (oznaczony indeksem 100%) przyjeto rok 2002 a coroczny ciag
danych prognostycznych zakonczono na roku 2020, a wiec horyzont prezentowang tu
prognozy wielkosci przewozdw pasazerskich jest 18-to letni.

Dysponujac bazowymi rocznymi wielkosciami pasazerow przewozonych po kazdej
z 12-tu relacji z podzialem na grupy wiekowe S, P i R, korygowano je o odpowiednie dlatych
grup i dla powiatéw , przypisanych” do kazdej z rozpatrywanych relacji - indeksy bazowe
Jezeli badana relacja przebiega przez gminy kilku powiatow, to wyprowadzono srednia
arytmetyczna z indeksow bazowych zmian wielkosci ludnosci proporcjonalnie dla wszystkich
tych powiatow. W zwiazku z uwzglednieniem wielkosci prognozowanych przez GUS dla
kazdego powiatu i dla kazdegj z analizowanych grup wiekowych potencjalnych podréznych,
w maksymalny sposdb uwzgledniono lokalna specyfike i strukture demograficzna ludnosci
zamieszkujacej otoczenie kazdgj z rozpatrywanych relacji kolgowych.

Oszacowane do 2020 r. srednioroczne wielkosci przewozéw pasazerskich, wedlug
poszczegblnych grup wiekowych (S, P i R) dla 12 relacji kolegjowych razem oraz oddzielnie
dia kazdg relacji wojewddztwa prezentuja tablice 35+48oraz wykresy 17 + 29.

Jak wynika z prognoz generalna tendencja przewidywana dla calego wojewddztwa
jest ogolny spadek na przestrzeni badanego horyzontu czasowego sredniodobowych
calkowitych prognozowanych potokéw pasazerskich z 17.341 w 2002 r. do 16.387 w 2020 r.,
tj. 0 55%. Z tego w stosunku do 2002 roku (100%) nawiekszy spadek przewiduje sie
W grupie przewozow mlodziezy szkol ponadpodstawowych (S) o 39,9%, niewielki zas
w grupie przewozéw pracowniczych (P) o 1,2%, zas w grupie R, czyli pasazrow w wieku
poprodukcyjnym oraz dzieci do 12 lat nastapi znaczny, bo prawie 10% wzrost przewozdéw,
w wiekszosci spowodowany duzym wzrostem udzialu w ogdle spoleczenstwa grupy wieko-
wej poprodukcyjngj, co jest efektem starzenia sie spoleczenstwa.

Nieco odmiennie od srednig przedstawiga sie prognozy przewozowe dla poszcze-
golnych relacji. Analiza danych z tablic 37 + 49 oraz przesledzenie przebiegow wykresow dla
poszczegodlnych relacji, pozwala podzielic je na dwie grupy:

pierwsza, gdzie na przestrzeni rozpatrywanych 18 lat grupa S znacznie spada, de
grupy Pi R rosna o kilka punktow, ze szczeg6lnym uwzglednieniem grupy R,
druga, gdzie prognoza do 2020 r. przewiduje mnigjszy (grupa P i R) lub szybszy
(0 50%) spadek (grupa S) liczby podroznych.

Nalezy podkredlic, ze dla zadng z 12 analizowanych relacji nie odnotowano wzrostu
podroznych ogdlem.

Do grupy pierwsze mozna zaliczyc nastepujace relacje, przy zalozeniu 2002 r.
=100%, dla ogdlem (S+P+R) w roku 2020:

1) Suwalki - Szestokai — relacja 06 (99,9%)
2) Biaystok - Sokdlka - relacja 02 (99,0%)
3) Bialystok - Czyzew - relacja 01 (98,9%)
4) Bialystok - Graewo -relacja 07 (97,3%)
5) Sokdlka- Suwalki - relacja 05 (95,7%)
Do grupy drugig zalicza sie nastepujace relacje (indeksy jak uprzednio):
1) Bialystok - Czeremcha - relacja 08 (93,0%)
2) KuznicaB. - Grodno - relacja 04 (84,1%)
3) Sokdlka- KuznicaB. - relacja 03 (84,0%)
4) Siemiatycze - Czeremcha - relacja 09 (83,2%)
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5) Czeremcha- Hajnéwka - relacja 10 (79,7%)
6) Hajndwka - Cisdwka - relacja 11 (79,5%)
7) Czeremcha - Wysokolitowsk — Brzesc relacja 12 (78,7%)

Trzeba zaznaczyc, ze w relacji (08) Bialystok — Czeremcha, pomimo prognozowanego
7%. spadku przewozow pasazerskich ogélem, powinien wystapic wzrost tych przewozow
w gupie (R), nawet do 10% (tablica 47), co jest wyjatkiem w tg grupie, a wynika
z zakladanych przez GUS ponadprzecietnych wskaznikow starzenia sie spoleczenstwa.
Poludniowy rejon wojewddztwa charakteryzuje sie okolo 20%. spadkiem przewozéw pasa-
zerskich do 2020 r. Linie (relacje) pierwsze) grupy w analizowanym horyzoncie czasowym
odznaczaja sie nieznacznymi spadkami przewozéw pasazerskich, nie przekraczajacymi 4%,
co po czesci wynika z ich kategorii, przebiegu przez stolice wojewddztwa, ukierunkowania na
Mazury, Suwaki i na Litwe oraz z gestosci zaludnienia.

Wielkosci  prognozy kolegjowych potokéw pasazerskich na liniach regionalnych
w latach 2002, 2005, 2015 przedstawiono na schematach 2, 3 4.



Schemat 2
Prognoza obciazenia pasazerami w 2002 r. - wszystkie rodzaje pociagdw
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Schemat 3
Prognoza obciazenia pasazerami w 2005 r. - wszystkie rodzaje pociagdéw
tys. pasazer 6w
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Schemat 4

Prognoza obciazenia pasazerami w 2015 r. - wszystkie rodzaje pociagdw
tys. pasazer 6w
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Rozdzial V
Analizawielkosci i struktury kolg owych przewozdéw towar owych

1. Wielkosci przewozow towar owych

Wiekosci nadan i odbiorow ladunkéw przewozonych transportem kolgjowym
z i do stacji oraz przejsc granicznych na terenie wojewddztwa podlaskiego w 2000 roku
z podzialem wg rodzaju komunikacji przedstawiaja sie nastepujaco:

) ) Nadania Odbiory
Rodza przewozow towarowych
(tys. ton) (tys. ton)
OGOLEM 3062,5 2615
Krajowe 1799,2 1399,3
Miedzynarodowe 1263,3 1215,7
Zrodlo: Rocznik Statystyczny Wojewodztwa Podlaskiego 2001 r. WUS Bialystok.

Nadania ladunkéw sa rozlozone na 30 stacjach, z tego :
- T7stacji  od 1tony do 10 tys. ton,

- 15stacji od 10 tys. ton do 50 tys. ton,

- 3dace o0d 50 tys. ton do 100 tys. ton,

- 5Sstacji  o0d 100 tys. ton do 1 min ton.

Nawieksze nadania wystepuja na stacjach:

- LasSuwalski —983,4 tys. ton ( kruszywa),

- Sokdlka — 350,0 tys. ton ( zwir i piasek),

- przgscie graniczne Kuznica B. — Bruzgi — 354,5 tys. ton (import — 346,0, tranzyt W-Z
48,8 tys. ton),

- przgscie graniczne Siemiandéwka — Swidocz — 215,7 tys. ton (import — 209,8, tranzyt W-Z
5,9 tys. ton),

- przejscie graniczne Trakiszki — Szestokai — 106.8 tys. ton (import — 95,2, tranzyt W-Z
14,6 tys. ton).

Najwiekszymi Klientami przewoznikéw kolgowych w nadaniach sa: Suwalskie
Kopaie Surowcdéw Mineralnych (nadania kruszyw na stacji Las Suwalski) i Biaostockie
Kopanie Surowcdéw Mineralnych (nadania zwiru i piasku na stacji Sokolka) oraz zaklady
produkcji drzewne nadajace drewno i wyroby drewniane na stacjach: Augustéw, Nurzec St.,
Czarna Biaostocka, Hajnbwka i Biaystok.

Odbiory ladunkéw wystepuja na 34 stacjach:

- 11 stacji odbiera ladunki w granicach od 1 tony do 10 tys. ton,
- 12 stacji od 10 tys. ton do 50 tys. ton,

- 1 stacjapowyzg 50 tys. ton,

- 10 stagji powyzg 100 tys. ton.



Odbiory powyze 100 tys. ton maja miejsce ha stacjach:
- Biaystok, Bialystok Fabryczny, Bialystok Starosielce, Bielsk Podlaski, Grgewo, Lomza,
Lapy, Siemianéwka, Sokdlka, Suwalki.
Odbiory ladunkéw miedzynarodowych na przejsciach granicznych:
- KuznicaB. - Bruzgi - 24,6 tys. ton, (21,8 tys. ton export i tranzyt Z-W 2,8 tys. ton),
- Siemianbwka— Swislocz - 3,2 tys. ton, (3,1 tys. ton export i tranzyt Z-W 0,1 tys. ton),
- Trakiszki — Szestokai - 68,1 tys. ton (44,8 tys. ton export i tranzyt Z-W 23,3 tys. ton).

W odbiorach ladunkéw dominuje wegiel kamienny, ktérego najwiece przyjmuja
stacje obslugujace elektrownie, cieplownie migjskie i przedsiebiorstwa energetyki cieplng.
Stacja Bialystok Fabryczny odbiera okolo 376,0 tys. ton weglaw zwartych skladach.

W pojedynczych wagonach lub grupach odbiergawegiel stacje:

- Biaystok — 334 tys. ton,

- Bidsk Podlaski — 137,3 tys. ton (101,4 tys. ton z importu, 35,9 tys. ton krajowy),
- Grgewo—41,1tys. ton (20,2 tys. ton z importu, 20,9 tys. ton krajowy),

- Lapy —48,6tys. ton (17,3 tys. ton z importu, 31,3 tys. ton krajowy),

- Lomza- 60,6 tys. ton,

- Suwalki — 54,7 tys. ton.

Nadania i odbiory ladunkéw krajowych wedlug grup ladunkowych w 2000 roku

Grupa Nazwa grupy Nadania (tony) Odbiory (tony)
ladun.
1 Wegiel kamienny 12167 623393
2 Wegid brunatny i koks - 6538
3 Rudy - 2632
4 Kruszywai zwir 1256854 124752
5 Piasek 25617 1397
6 Ropai przetwory z ropy 2585 272064
7 Metale i wyroby z metali 67668 243884
9 Cement - 130436
10 Nawozy 1075 39737
11 Inne art. chemiczne 107529 15562
12 | Zboza 399 8226
13 | Ziemniaki 70 102
14 Buraki cukrowe 24573 104029
15 Inne plody i przetw. rolne 1522 17347
16 Drewno i wyroby z drewna 263680 11251
17 Pozostale towary 30236 16754
RAZEM 1.799 171 1.399 281
0 Prozny tabor za listami przewozéw 5196 wag. 7770 wag.

Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie danych CIK

Na ogdlna wielkosc nadawanych w 2000 roku ladunkéw w wojewddztwie podlaskim
rowna 1.780 tys. ton: 70% to kruszywa, 15% drewno i wyroby z drewna, 15% pozostale
grupy ladunkowe.



W odbiorach na ogdlna wielkosc 1399 tys. ton: 44% to wegiel, 19% ropa i przetwory
— gléwnie olgje opalowe i napedowe, 9% cement, 9% kruszywa, 29% wszystkie pozostale
ladunki

Rejony nadan ladunkow przedstawiono na mapie 5.

2. Struktura przewozow towar owych

2.1. Przewozy towar owe wagonowe

Podstawowa linia sieci kolejowej wojewodztwa podlaskiego jest linia nr 6 Warszawa
— Tluszcz — Bialystok — Sokdlka - Kuznica Biaostocka - granica panstwa, na ktérej koncen-
truja sie ngjwieksze przewozy towarowe zaréwno w pojedynczych wagonach, jak i w zwar-
tych skladach.

Dla przewozéw wagonowych podstawowym wezlem tg linii na terenie wojewodztwa
podlaskiego jest stacja Bialystok gdzie pociagi:
- ze stacji War szawa Praga dowoza do stacji Bialystok ladunki dla rejonow:

- Biaegostoku — 317 tys. ton,

- Elku - 315 tys. ton,

- Suwak i na przejscia graniczne Trakiszki - Szestokai z centralng, zachodnig i po-
ludniowe) Polski — 132 tys. ton,

Sokdlki i na przejscia graniczne Kuznica Bialostocka - Bruzgi z centralng, za
chodnig i poludniowej Polski — 223 tys. ton,

- ze stacji Zajaczkowo Tczewskie przez Olsztyn i EIk dowoza do stacji Bialystok ladunki
z pélnocng Polski i portow w Szczecinie, Gdansku i Gdyni dla rejonéw:

- Biaegostoku — 162 tys. ton,
- Sokalki i na przescie graniczne Kuznica Bialostocka — Bruzgi — 4 tys. ton.
W odwrotnym kierunku ladunki z rejonéw Elku, Sokdlki i Suwalk dowozone sa do
stacji Bialystok, skad rozwozone sa pociagami:
- do Czeremchy — ladunki do regjonu Czeremchy i na przejscie Siemiandwka — Swislocz —
27 tys. ton,
- do Warszawy — ladunki do centralngj, zachodnigj i poludniowsej Polski -529 tys. ton,

- do Zajaczkowa Tczewskiego- ladunki do Elku, Olsztyna i calg pdlnocnegj Polski wraz
Z portami w Szczecinie, Gdansku i Gdyni — 217 tys. ton.

Druga co do waznosci linia kolggowa wojewddztwa podlaskiego jest linia nr 31
Siedlce — Czeremcha — Siemianéwka — Granica Panstwa.

Podstawowym wezlem tgj linii jest stacja manewrowa Czeremcha.

Do stacji tg dowozone sa ladunki dla stacji Siemiatycze, Czeremcha, Hajndwka,
Narewkai Siemiandwka oraz na przejscie graniczne Siemianowka — Swislocz:
- ze stacji Biaystok - z rejonow Biaegostoku, Elku, Sokdlki i Suwalk — 41 tys. ton,
- zestacji Siedice - z rejonow Siedlec i Lukowa— 2 tys. ton,
- ze stacji Warszawa Praga - z calg) Polski z wyjatkiem sasiednich rgjonéw Bialegostoku,
Siedlec, Lukowa — 44 tys. ton.



Mapa nr 5. Rejony nadania wazniegjszych ladunkéw w wojewddztwie podlaskim.
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Ladunki nadane w tym rejonie oraz przyjete przez przejscie Siemiandwka— Swislocz
zbierane saw stacji Czeremcha skad wysylane sa:
- do stagji Biaystok — ladunki do rejonu Biaegostoku, Sokdlki, Suwalk i Elku — 17 tys. ton,
- do stacji Bielsk Podlaski — 145 tys. ton,
- do stacji Siedlce — ladunki do rejonu Siedlec i Lukowa— 1 tys. ton,
- do stacji Warszawa Praga — ladunki do calej Polski z wyjatkiem sasiednich rgonow —
191 tys. ton.

Linia nr 52 Lewki — Hajnébwka — Bialowieza Palac jest zamknieta dla przewozéw
towarowych.

Ladunki do mnigjszych stacji ladunkowych w rejonach ciazenia stacji manewrowych
rozwozone sa pociagami zdawczymi. Pojedyncze wagony z malych stacji ladunkowych
zbierane sa do stacji manewrowych a dopiero stamtad przewozone dalgj.

2.2. Przewozy calopociagowe

Po sieci kolgjowej wojewddztwa podlaskiego w latach 2000/2001 kursowal o:

5 pociagow stalych z kruszywami ze stacji Las Suwalski, tym:
4 pociagi do Warszawy — ok. 740 tys. ton,
1 pociag do Lublina przez Bialystok, Bielsk Podlaski, Czeremche, Siedice — 101 tys.
ton,

- 1 pociag dodatkowy ze zwirem ze stacji Sokdlka do Warszawy — ok. 238 tys. ton,

- 1 pociag dodatkowy ze zwirem ze stacji Czeremcha do Warszawy — ok. 24. tys. ton,

- 1 pociag staly z weglem ze Slaska do stacji Biaystok Fabryczny — ok. 370 tys. ton,

- 1 pociag dodatkowy z cementem z Chelma do stacji Bialystok — ok. 46 tys. ton.

Wielkosc obciazenia potokami ladunkéw odcinkéw linii kolgjowych z uwzglednie-
niem przewozéw cal opociagowych zilustrowana zostala na Schemacie 5.



Schemat 5

Obciazenie odcinkow linii przewozami ladunkow w 2000 r.
(w tysiacach ton)
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2.3. Przewozy préznych wagonow

W 2000 r. do stacji Las Suwalski dowieziono 17 466 préznych weglarek pod zala-
dunek zwiru i kruszyw z czego:

- zrgonu Warszawy przez Biaystok, Sokdlke 14 803, z czego ok. 9000 w zwartych skladach,
- zrgonu Lublinaprzez Siedlice, Czeremche, Bialystok, Sokolke 1 928,
- zrgonu Czeremchy 594 .

Do stacji Sokdlka dowieziono:

- 4.478 préznych weglarek pod zaladunek zwiru — z rejonu Warszawy,

- 2.317 proznych cystern za listami przewozowymi — pod zaladunek chemikaliéw z calg)
Polski przez Warszawe, Bialystok.

Do przejsc granicznych dowieziono pod przeladunek:

- do stacji Kuznica B. — 2.796 wagonow ( glownie cystern),

- do stacji Trakiszki — 837 wagondw,

- do stacji Siemianéwka — 2.940 wagonow (w tym 1.880 za listami przewozowymi).
W kierunku odwrotnym mamy przewozy:

- préznych cystern po paliwach z Bialego stoku, Elku, Grajewa, Olecka, Sokdlki, Lap
w dwu kierunkach:

- przez Lapy, Malkinie do Plocka Trzepowa i skladnic paliw w centralngj Polsce,
- przez Elk do Gdanska Olszynki i portéw.
- préznych cementowagondw z rejonu Bialegostoku do Ozarowai Chelma.

Wielkosci przewozéw préznych wagonéw z Lomzy, Sniadowa, Zambrowa w kie-
runku Ostroleki wyliczono z bilansu wagonéw wyladowywanych i zaladowywanych w tych
stacjach.

Obciazenie linii przewozami proznych wagonow zilustrowano na Schemacie 6.



Obciazenie odcinkéw linii przewozami préznych wagonéw

w 2000 r. (wg liczby wagonow)
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2.4. Struktura rodzajowa nadan i odbiorow w komunikacji krajowej

Struktura przewozow towarowych w komunikacji krajowej - nadania

Ogdblem nadania

. Calopociagowe Wagonowe Kombinowane Prézny tabor
krajowe
tys. ton wagony
1799,2 1079.0 720.2 - 13730
100,00% 60,00% 40,00% - -

Struktura przewozéw towarowych w komunikacji miedzynarodowej (z tranzytem) — nadania

Ogolem nadania

i Kombinowane o
miedzynarodowe Calopociagowe Wagonowe Prézny tabor
tys. ton wagony
1263,3 - 1220 43,3 9940
100,00% - 96,60% 3,40% -
Struktura przewozow towarowych w komunikacji krajowej - odbiory
Ogodlem odbiory i Kombinowane 5
Krai Calopociagowe Wagonowe Prézny tabor
rajowe
tys. ton wagony
1399,3 422 977,3 - 7770
100,00% 30,16% 69,84% - -
Struktura przewozow towarowych w komunikacji miedzynarodowej - odbiory
nglem odbiory Calopociagowe Wagonowe Kombinowane Prozny tabor
miedzynarodowe
tys. ton wagony
1215,7 - 1209,7 6 12168
100,00% - 95,50% 0,50% -

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

3. Prognoza popytu na przewozy towar owe

Przewozy po liniach wojewodztwa w 2000 r. zdominowane byly przez przewozy:
- kruszyw — 1.257 tys. ton. (70% nadan),

- wegla dla cieplowni i ludnosci — 863 tys. ton (44 % odbioréw), z czego 623 tys. ton
z krgu i 223 tys. ton z importu,
- olgbéw napedowych, opalowych i benzyn — 285 tys. ton z czego 272 tys. ton
z kraju (19% odbioréw) i 13 tys. ton z importu,
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- drewnai wyrobéw z drewna— 264 tys. ton (15% nadan),
- artykuléw chemicznych — 285 tys. ton - gléwnie z importu.

Przewozy pozostalych produktow maja raczej marginalne znaczenie.

Przewozy kruszyw - determinowane sa przez poziom budownictwa przemyslowego
i miesZkaniowego, na ktdrym obecnie jest zastdj i nic nie wskazuje ha wyrazna zmiane W ngj-
blizszych latach. Z wyjatkiem nadan na stacji Sokélka, gdzie obserwowany jest od 3 lat
systematyczny wzrost, na pozostalych stacjach widoczny jest spadek nadan. Kopalnie na
terenie wojewodztwa wysylaja kruszywa i zwir na rynek warszawski.

Na rok 2005 przewiduje sie nadania kruszyw na poziomie srednigj z 3 ostatnich lat ze

stacji:
- LasSuwalski —1.278tys. ton,
- Sokdlka — 214 tys. ton,
- Czeremcha — 47 tys. ton,
RAZEM —1.539 tys. ton.

W 2015 roku mozna sie spodziewac wzrostu przewozOw — z racji koniecznosci
rozwoju budownictwa, budowy autostrad, nowych inwestycji, ale ograniczeniem moze tu byc
przepustowosc linii lub wyczerpywanie sie obecnie eksploatowanych zl6z. Na rok 2015
przewiduje sie nadania na poziomie maksymalnym z ostatnich 3 lat dla stagji:

- LasSuwalski —1.729tys. ton

- Sokolka — 250 tys. ton
- Czeremcha — 70tys. ton
RAZEM — 2.049tys. ton

Przewozy wegla — do 2005 r. nie przewiduje sie wiekszych zmian. Cieplownie beda
spalac mnigj wieceg stala ilosc wegla, przewozy dla innych odbiorcow osiagnely juz bardzo
niski poziom, a nie widac czynnikow mogacych zwiekszyc zaréwno potrzeby jak i przewozy
tgl grupy towaroweg transportem kolgjowym. Na 2015 r. mozna przewidziec wzrost prze-
wozow wegla do poziomu z polowy lat 90-tych, spowodowany nieuniknionym powrotem
wegla z transportu samochodowego na kolgowy. Na 2015 r. przewiduje sie przewozy na
poziomie okolo 1.400 tys. ton.

Przewozy olejow napedowych, opalowych i benzyn — na ngblizsze lata mozna sie spo-
dziewac systematycznego wzrostu zwiazanego z rozwojem transportu samochodowego. Na
2005 r. przewiduje sie przewozy na poziomie ok. 350 tys. ton, ana2015r. - okolo 400 tys. ton

Przewozy drewna i wyrobéw z drewna — na najblizsze lata przewiduje sie mi-
nimalny wzrost przewozow, glownie wyrobow z drewna, natomiast przewozy drewna kopal-
nianego, supow itp. na tym samym poziomie. Przewiduje sie jednakze wzrost importu tych
produktéw. W roku 2005 przewozy tej grupy ladunkéw beda sie prawdopodobnie ksztaltowac
na poziomie srednim z 3 ostatnich lat, tj. - 266 tys. ton, a na 2015 r. — 320 tys. ton.

Przewozy artykuldow chemicznych - sa to glownie przewozy od stacji granicznych
w glab krgju lub po przeladunku ponownie nadane juz w komunikacji krgjowej, w tym takze
do stacji wojewddztwa. W skali kraju obserwowane sa od 1991 r. wahania (rzedu 0,6 min ton)
wielkosci przewozow ladunkéw te grupy na poziomie 9,1 min ton. Brak jest danych do
prognozowania wiekszych zmian tych przewozéw. Z reguly sa to ladunki niebezpieczne i ich
przewéz podlega ograniczeniom. Sa to produkty, ktore w krajach zachodnich i u nas chetnigj
sie kupuje niz produkuje, stad import z krggéw WNP. W tg sytuacji na 2005 i 2015 r.
przewiduje sie przewozy na poziomie srednig z 3 ostatnich lat tj. - 155 tys. ton.



Pozostale ladunki — tak nadawane jak i odbierane na stacjach wojewodztwa
podlaskiego wykazuja w ostatnich 4 latach systematyczny spadek rzedu srednio 5% rocznie.
Obecnie, w perspektywie do 2005 r., nie widac mozliwosci odwrécenia tg) tendencji. Mozna
sie tylko spodziewac zlagodzenia tego spadku. Nie widac jednak mozliwosci powrotu do
poziomu z lat 1996-98. W 2000 r. przewozy ladunkéw pozostalych ksztatoway sie
w wojewodztwie na poziomie:

- nadanie— 170 tys. ton
- odbiory — 504 tys. ton.

Na 2005 r. przewiduje sie:

- nadania— 165 tys. ton,
- odbiory — 488 tys. ton.

Na 2015 r. przewiduje sie odwrdcenie tendencji spadkowej oraz lekki wzrost spowo-
dowany powrotem czesci ladunkéw do transportu kolgjowego oraz wzrostem przewozow
miedzynarodowych. Nalezy jednak zauwazyc rownoczesna tendencje do spadku transporto-
chlonnosci gospodarki, co w efekcie nie powinno dac zbyt wielkich przyrostéw przewozéw
ponad obecny poziom.

Z tego wzgledu analizowane wielkosci przewozéw beda sie ksztaltowac jak ponize:

- nadania— 187 tys. ton (wzrost 0 10,0 %),
- odbiory —533 tys. ton (wzrost 0 5,7 %).

Wykorzystujac przedstawione wielkosci wykonania przewozéw nagjwazniejszych dla
wojewddztwa ladunkow, wskazniki ich wzrostu lub spadku okreslono prognozy obciazenia
odcinkow linii potokami ladunkéw dla 2005 i 2015 r., przedstawione na Schematach i 7 i 8,
gdzie obciazenie odcinkéw zostalo obliczone z wykorzystaniem zasad kierowania wagonow
wg Sluzbowego Rozkladu Jazdy 2000/2001.



Schemat 7
Prognoza obciazenia odcinkéw linii przewozami ladunkéw
w 2005 r. (w tysiacach ton)
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Schemat 8
Prognoza obciazenia odcinkow linii przewozami ladunkow
w 2015r. (w tysiacach ton)
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Rozdzial VI
Przewozy kolgowe przez prze scia

1. Charakterystyka kolejowych przej sc granicznych

Na granicy Polsko — Bialoruskigj znajduja sie cztery kolejowe przejscia graniczne:
Kuznica Bia ostocka — Bruzgi,

Zubki Biaostockie — Berestowica,

Siemiandwka— Swislocz,

Czeremcha — Wysokolitovsk.

Przesciew Kuznicy Bialostockig lezy na ciagu transportowym St. Petersburg —
Wilno — Grodno — Bialystok — Warszawa — Berlin.

Liniakolgjowa z Kuznicy Bialostockiel do Sokdlki ma polaczenie do Suwalk.

Przejscie zlokalizowane jest na styku dwoch systemow sieci transportowych o réznych
szerokosciach torow - europejskiego (PKP) i szerokiego (BC). Przejscie obsluguje ruch
pasazerski i towarowy miedzynarodowy i lokalny. Odprawa celno-paszportowa pasazerow
jest prowadzona oddzielnie przez sluzby polskie i bialoruskie. Sluzby polskie dokonuja
odprawy na stacji Kuznica Biaostocka lub w pociagu na odcinku Kuznica Bialostocka —
Lososna.

Odprawa celno-graniczna ladunkéw réwniez dokonywana jest oddzielnie przez sluzby
polskie i bialoruskie. Sluzby polskie wykonuja ja na stacji Kuznica Bialostocka. Odprawa
ladunkow dotyczy glownie przesylek wagonowych. Zamkniete jest przejscie dla przesylek
wymagagjacych kontroli weterynaryjng i o0 masie powyzg 1000 kg w jedng sztuce
przewozonegl w wagonach krytych. Przeladunek jest dokonywany na torach o szerokosci
toréw 1520 mm i dokonywany jest przez firmy niekolejowe.

Przejscie Zubki Bialostockie - Berestowica jest czasowo (od 1992 r.) zamkniete.

Mozliwosci odprawy ladunkéw istnigja dla przewozéw wegla, zboza, towardw
plynnych i sypkich, towaréw w pojedynczych sztukach przeladowywanych z wagonow Kolei
1520 mm do wagonéw kolel 1435 mm i odwrotnie, po uzgodnieniu z kolegja bialoruska.
Przejscie Siemianéwka - Swislocz

Otwarte tylko dla przesylek wagonowych, zamkniete dla przesylek wymagajacych
kontroli fitopatologicznej, weterynaryjnej i powyzej 1000 kg w jedng sztuce, przewozonych
w wagonach krytych

Przejscie Czeremcha — Wysokolitowsk

Na przejsciu jest prowadzony ruch pociagbw pasazerskich.
- Nagranicy polsko-litewskig zngjduje sie jedno przejscie graniczne kolejowe
Trakiszki — Mackava

Przez to przejscie odbywa sie rowniez ruch osobowy poprzez zainstalowane stano-
wisko przestawcze do automatycznego rozstawu kol system SUW 2000.

W komunikacji towarowej przejscie jest otwarte dla przesylek wagonowych, kon-
teneréw, przesylek materialéw niebezpiecznych. Zamkniete natomiast dla przeladunku towa-
row w stanie plynnym i sypkim oraz zywych zwierzat. Przeladunek towaréw w obu
kierunkach dokonywany jest nakolei o szerokosci toréw 1520 mm na stacji Sestokai.
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2. Wielkosc przewozow tranzytowych pasazer skich i towar owych

Przewozy pasazerskie

Wielkosc ruchu osobowego na kolgjowych przesciach granicznych w 2000 roku:
z Bialorusia:

Czeremcha — 46.000 osbéb, w tym obywatele polscy 7.000,

Kuznica Bial ostocka— 607.000 0sob, w tym obywatele polscy 26.000,
z Litwa:

Trakiszki - 22.000 osob, w tym obywatele polscy 3.000.

Dominujacy potok pasazerow w ruchu granicznym stanowia obywatele Bialorusi. Po
przystapieniu Polski do UE i wprowadzeniu wiz dla obywateli WNP nastapi obnizenie ruchu
granicznego, co spowoduje spadek obrotow firm i osob fizycznych wojewddztwa.

Wielkosci ruchu granicznego na trzech kolgjowych przejsciach: Kuznica Bialostocka,
Trakiszki, Czeremcha, przedstawigja tablice 49 i 50.

Przewozy towar owe

Towarowe przewozy miedzynarodowe przez przejscia graniczne w 2000 roku zostaly zapre-
zentowane w tablicach nr 51, 52 i 53.



Struktura rodzajowa przewozow miedzynar odowych
Przewozy miedzynar odowe na Wschéd w 2000 roku

tys. ton
\g@
raniczne Trakiszki Kuznica Bialostocka Siemiandéwka
Przewozy
Struktura rodzaj owa przewozow

Eksport 44.8 36,2 29
Tranzyt 23 3

w tym kontenery 57 - -

Struktura rodzajowa ladunkéw w ekspor cie
chemikdia 194 16,7 -
art. spozywcze - 71 -
paiwastae 6,7 - -
metae i wyroby 6,0 - 04
z metai
drewno i wyroby 56 28 15
Z drewna
pozostale 71 9,6 10
Razem 44,8 36,2 2,9
Przewozy miedzynar odowe ze Wschodu w 2000 roku tys. ton
Przejscia
\gw Trakiszki Kuznica Bialostocka Siemianowka
Przewozy
Struktura rodzaj owa pr zewozéw

Import 94,6 391,3 620,5
Tranzyt 15,0 49,0 6,0

w tym kontenery 30 40,0 -

Struktura rodzajowa ladunkéw w imporcie

wegiel - 163,3 100,4
chemikaia 24,7 126,0 163,9
nawozy - 21,8 258,0
art. spozywcze - - -
kruszywa 64,2
paliwa stale - 28,7 13,5
metae i wyrob
e 19 68 )
drewno i wyroby 635 283 -
z drewna
pozostae 15 16,4 20,5
Razem 94,6 391,3 620,5

Z przedstawionych danych wynika, ze podstawowa masa towarowa koncentruje se na
przejsciach granicznych z Bidorusia W strukturze ladunkéw dominuje import towarow
zwlaszcza wegla, nawozow i artyk uléw chemicznych. Na przejsciu w Kuznicy Biaostockie)
przewieziono okolo 40 000 ton ladunkéw w kontenerach, w tranzycie do portow w Gdansku
i Kolobrzegu. Konieczna jest modernizacja przejsc granicznych, aby zwiekszyc mozliwosci
ruchu towarowego.

69



3. Transport kombinowany

3.1. Informacje ogdlne

Pojecie transport kombinowany oznacza, ze glowna czesc przewozu jest realizowana
miedzy terminalami przez transport kolgjowy lub transport wodny, a dowozy i odwozy sa
wykonywane na krétkie odleglosci przez transport drogowy. W ten sposob wystepuja
funkcjonalne powiazania miedzy roznymi uczestnikami lancucha transportowego.

Celem rozwoju transportu kombinowanego jest zmiana striktury galeziowe na rynku
transportowym poprzez przesuniecie czesci przewozow z transportu drogowego na przyjazne
dla srodowiska oraz zycia i zdrowia czlowieka galezie i systemy trargportowe, w tym przede
wszystkim na transport kolgjowy, dla ograniczenia negatywnych skutkéw i kosztow zewnet-
rznych transportu drogowego - w tym m.in. poprzez wdrazanie koncepcji ,tiry na tory” -
ktore stwarza jedynie transport kombinowany.

Zaréwno Unia Europejska®® jak i Europejska Konferencja Ministréw Transportu®
oraz Europejska Komigja Gospodarcza ONZ uznaly rozwdj transportu kombinowanego - jako
alternatywny dla tradycyjnego transportu drogowego, zarbwno z punktu widzenia koniecz-
nosci ochrony srodowiska jak i bezpieczenstwa ruchu - za priorytetowe zadanie
ogolnoeuropejskig polityki transportowej. Promowanie rozwoju transportu kombinowanego
moze przyczynic sie w istotny sposdb do rozwiazania obecnych i przyszlych probleméw
transportowych w Europie, w tym przede wszystkim poprzez:

- odciazenie nadmiernie zatloczongj sieci drogowel i w konsekwencji wzrost bezpie-
czenstwa ruchu,

zmnigjszenie negatywnych, dla zdrowia i zycia czlowieka oraz srodowiska, skutkow
i kosztow zewnetrznych powodowanych przez transport drogowy.

Fakt, ze transport drogowy nie pokrywa pelnych kosztéw spolecznych, w tym
degradacji srodowiska, prowadzi do istotnych zaklécen w konkurencji na rynku trans-
portowym. Oznacza to, ze na skutek znieksztalconego mechanizmu cenowego, zdecydowana
przewaga transportu kolejowego i transportu kombinowanego nad transportem drogowym
w zakresie kosztéw zewnetrznych nie ma uznania na rynku transportowym. W konsekwencji
transport kolgjowy i transport kombinowany przegrywaga walke z ,tanszym” transportem
drogowym na rynku przewozow towarowych.

W tg sytuagji, przyszlosc transportu zalezy od uczciweg konkurencji miedzy-
galeziowej, przede wszystkim poprzez obciazanie wszystkich galezi transportu kosztami
zewnetrznymi. Jest to konieczne, poniewaz tradycyjne srodki administracyjne i ekonomiczno-
finansowe okazly sie niewystarczgace dla stworzenia w miare rownych warunkow
wyjsciowych dla rozwoju transportu kombinowanego i kolejowego w stosunku do transportu
drogowego.

3.2. Rynek transportu kombinowanego w Polsce

Transport kombinowany w Polsce charakteryzuje sie niska dynamika rozwoju.
Pomimo wzrostu udzialu przewozow kombinowanych w przewozach kolegowych ogdlem
z03%w 1993 r. do 0,9% w 1999 r. (1,751 miIn ton w 1999 r.), to jest on bardzo niski

29 7ob. J. Wronka z zespolem: Program rozwoju transportu kombinowanego w Polsce do 2015 roku. Temat
OBE4-1260/2000. OBET, Szczecin-Warszawa, luty 2001.

30 Zob. Wronka J., Zal oga E.: Podstawowe kierunki rozwoju transportu kombinowanego w Europie — Analiza
i ocena mozliwosci wdrozenia rekomendacji EKMT i EKG ONZ w polityce transportowej Polski w zakresie

transportu kombinowanego. Temat OBE4-1209/98. OBET Szczecin 1998.
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w poréwnaniu z np. udzialami kolei niemieckich — (10,6%) i kolei francuskich — (14%), przy
srednig europejskig) od 5 do 8,5%.

Do gléwnych podmiotéw dziaajacych na rynku transportu kombinowanego w Polsce
naezaa PKP SA. Towarzystwo Transportu Kombinowanego ,POLKOMBI” SA.,
»SPEDCONT” Spedycja Polska Sp. z 0.0., Polzug Polska Sp. z 0.0., POLCONT Sp. z o.0.
(przedstawiciel Intercontainer-Interfrigo w Polsce), Cargosped, Trade Trans Spolka z o.o.
oraz porty morskie Szczecin-Swinoujscie, Gdansk i Gdynia — Baltycki Terminal Konte-
NErowy.

Poza TTK ,,POLKOMBI” S.A., ktéry jest typowym operatorem transportu kombino-
wanego, pozostale firmy na rynku transportu kombinowanego w Polsce pelnia - oprocz
funkcji operatora - rowniez funkcje spedytorskie i przewozowe (operacje drogowe dowozu
i odowozu do/z terminali), jak réwniez operatora terminali bedac réwnoczesnie ich wla
scicielami.

Wspomniane podmioty realizuja przewozy kombinowane w relacjach miedzynarodo-
wych i krajowych, w systemie pociagbw zwartych (blokowych), obslugujacych regularne
polaczenia oraz w systemach przewozéw rozproszonych (grupy wagonéw i pojedyncze
wagony).

Istotnym elementem systemu transportu kombinowanego saterminale, w tym gléwnie
ich gestosc, lokalizacja i wyposazenie techniczne. W Polsce wystepuja dwa typy terminali
transportu  kombinowanego: terminale drogowo-kolgjowe i terminale drogowo-kolejowo-
morskie. Brak jest terminali drogowo i/lub kolejowo/wodnych srédladowych. W obsludze
przewozéw kombinowanych w Polsce uczestniczy 22 terminali: 18 drogowo-kolejowych
i 4 drogowo-kolejowo-morskie. Wskaznik gestosci terminali — mierzony liczba terminali na
1000 km linii kolggjowych —wynosi 0,5 (w Niemczech 2,4, we Wloszech 1,4 i we Frangji 1,3).

W Polsce istnigga dobre perspektywy dla rozwoju transportu kombinowanego,
zarbwno w odniesieniu do przewozow krajowych jak i miedzynarodowych. W duzej mierze
od polityki transportowej panstwa zalezy, czy bedzie to rzeczywisty rozwdj czy tez stagnacja
lub spadek przewozéw kombinowanych z udzialem polskich podmiotéw transportowych. Na
rynku trarsportowym w Polsce dominuja przewoznicy drogowi wykonujacy réwniez
przewozy na dalekie odleglosci, zwlaszcza w ruchu miedzynarodowym (w obsludze obrotow
polskiego handlu zagranicznego i w trarzycie). Do rosnacych dynamicznie przewozéw
drogowych nie sa dostosowane ani drogi kolowe ani drogowe przejscia graniczne, co po-
woduje spadek bezpieczenstwa ruchu, rosnace aizycie istnigaceg infrastruktury drogowsy,
dlugi czas oczekiwania pojazdéw na granicy oraz wzrost negatywnych skutkdw i kosztow
zewnetrznych transportu drogowego.

Wdrazanie i rozwdj transportu kombinowanego pozwoli na wyeliminowanie prawie
w calosci strat powodowanych przez dlugotrwale oczekiwania pojazdow drogowych na
przejsciach granicznych oraz na znaczne obnizenie kosztow zewnetrznych transportu.

W obecnych warunkach, do korzysci makroekonomicznych transportu kombino-
warego w Polsce, nie mozna zaliczyc zmnigjszenia wydatkow budzetowych na budowe
i utrzymanie drog z uwagi na generanie zly stan sieci drogowej oraz brak autostrad i drog
ekspresowych.

Spadek kolgjowych przewozéw towarowych na poczatku lat 90-tych spowodowal
powstanie powaznych rezerw zdolnosci przewozowej transportu kolejowego (zarowno
infrastruktury linioweg jak i punktowe)) - co oznacza duze mozliwosci przeecia przez koleg
czesci przewozow z transportu drogowego w systemie transportu kombinowanego. Nalezy
jednak podkredlic, ze zarowno dziagacy na polskim rynku operatorzy transportu kom-
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binowanego jak i PKP S.A. nie beda w stanie sami zapewnic wysokigj i konkurencyjng —
w stosunku do transportu drogowego - jakosci uslug transportu kombinowanego i tym samym
przyczynic sie do jego zasadniczego rozwoju. Jesli system transportowy w Polsce ma sie
rozwijac zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju i zréwnowazonego przemieszczania
koniecznym jest wprowadzenie kompleksowych srodkéw promujacych rozwdj transportu
kombinowanego.

Do podstawowych korzysci transportu kombinowanego nalezy zaliczyc:
zmnigjszenie wydatkéw budzetowych na budowe i utrzymanie sieci drogowe oraz na
urzadzenia poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego;

eliminowanie strat powodowanych przez skazenie powietrza, wypadki drogowe, etc.
eliminowanie dlugotrwalych oczekiwan pojazdow drogowych na przejsciach granicznych,
co ma szczegllnie istotne znaczenie dla usprawnienia obslugi polskiego handlu zagra-
nicznego.

Nalezy miec swiadomosc, ze wdrozenie niektorych instrumentéw stymulujacych
rozwoj transportu kombinowanego przyniesie z jedngl strony korzysci makroekonomiczne
W postaci zmnigjszenia kosztow spolecznych transportu, ale z drugig strony spowoduje
zmnigjszenie dochodéw budzetowych.

3.3. Uwarunkowania rozwoju transportu kombinowanego

Organizacja i funkcjonowanie przewozéw kombinowanych w systemie kolg-droga
wymagaja spel nienia nastepujacych podstawowych warunkéw:

1) naturalnym i potencjalnym rynkiem (do przejecia) dla transportu kombinowanego sa la-
dunki drobnicowe przewozone transportem samochodowym na dalekie odleglosci (powy-
zej 500 km);

2) eksploatacja terminalu z pelnym wyposazeniem i przystosowanym do obslugi jednostek
ladunkowych (kontenery, nadwozia wymienne i naczepy) oraz zlokalizowanym w rejonie
maksymalnego ciazenia potokoéw przewozowych lub przyngimnig towarowe stacji
kolgjowej przystosowang) do obslugi jednostek ladunkowych (plac utwardzony, dzwig
samojezdny, rampa ruchoma, etc.);

3) przewozy jednostek ladunkowych miedzy terminalami sa wykonywane transportem kole-
jowym w technologii zwartych pociagow (pociagi wahedlowe, blokowe) lub co naimnigj
w grupach wagonow;

4) dowozy i odwozy jednostek ladunkowych w relacjach nadawca/odbiorca — terminal sa
wykonywane przez transport samochodowy, na mozliwie najkrotsza odleglosc (maksy-
malnie do 100 km w linii prostg);

5) przewozy w pelnym lancuchu transportowym sa organizowane i monitorowane przez
operatora transportu kombinowanego;

6) minimana odleglosc przewozu jednostek ladunkowych miedzy terminalami wynosi
500 km (przewozy ponizej tej odleglosci sa nieoplacalne oraz cenowo nie konk urencyjne
w stosunku do transportu drogowego);

7) zapewnionajest podaz odpowiednigj ilosci ladunkéw (drobnicowych — czyli podatnych do
transportu kombinowanego) w jednostkach ladunkowych w konkretnych relacjach prze-
wozowych (miedzy terminalami); przyjmuje sie, ze dla zorganizowania stalych i re-
gularnych polaczen transportu kombinowanego konieczne sa potoki ladunkdéw w wy-
sokosci minimum 120-130 tys. ton rocznie w elacji powyzeg 500 km — co umozliwia
uruchomienie 4-5 pociagobw w tygodniu.
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Istnigjace uwarunkowania rozwoju transportu kombinowanego w wojewddztwie

podlaskim sa nastepujace:

brak jest operatora transportu kombinowanego;
nie ma terminalu transportu kombinowanego;

w regionie funkcjonuja rozne firmy transportowe i spedycyjne, w tym m.in.: PKP SA, FF
FRACHT Sp. z 0.0. (oddzialy w Bialymstoku i w Suwalkach), Przedsiebiorstwo Obslugi
PKS SA. (Zaklad w Biaymstoku), TRADE TRANS Sp. z 0.0. (oddzia w Bialymstoku),
PTS ,Spedpol” Sp. z 0.0., , Trans-Mlecz:, ,Telmex”, ,An-Trans’ Sp. z 0.0.,, TRANSCAR
Sp. z 0.0., BOJAR (transport miedzynarodowy i kragjowy), KOMIREX s.c. - ktére jednak
nie oferuja uslug w zakresie transportu kombinowanego;

na rynku transportowym w wojewddztwie dominuja przewoznicy drogowi wykonujacy
rowniez przewozy na dalekie odleglosci, zwlaszcza w ruchu miedzynarodowym;

przewozy jednostek transportowych, gléwnie konteneréw, sa wykonywane w tranzycie
w relacji Grodno - Gdansk;

potencjalni klienci transportu kombinowanego nie saw pelni swiadomi korzysci tej formy
transportu a spedytorzy i przewoznicy drogowi postrzegaja transport kombinowany jako
przede wszystkim konkurenta na rynku transportowym.

Dla oszacowania potencjalnego popytu na transport kombinowany w wojewodztwie

podlaskim przyjeto nastepujace zalozenia i dane wyjsciowe:

1

2)

3)

potencjalnym rynkiem (do przejecia) dla transportu kombinowanego sa towarowe prze-
wozy samochodowe wykonywane na dalekie odleglosci (powyze 500 km);

Z uwagi na to, ze brak jest jakichkolwiek danych (publikowanych i niepublikowanych)
0 miedzynarodowych przewozach ladunkéw transportem samochodowym w jednostkach
transportowych typowych dla technologii transportu kombinowanego (w tym przede
wszystkim w kontenerach) w ukladzie przestrzennym (wg panstw i regionbw Polski) -
koniecznym bylo oszacowanie, przy wykorzystaniu wynikéw miedzynarodowych badan
podatnosci ladunkéw w grupach NST/R na ten rodzag przewozéw jako odsetki prawdo-
podobnego ,skonteneryzowania” grup ladunkéw w eksporcie i imporcie do i z woje-
wodztwa podlaskiego; przy szacunkach uwzgledniono wiec jedynie ladunki z grup
owysokigj i srednigj podatnosci na technologie transportu kombinowanego, czyli zgodnie
z miedzynarodowa klasyfikacja ladunkow NST/R:

ladunki o wysokig podatnosci - grupy: O (produkty pochodzenia rodlinnego, lesnego
I zZwierzeta zywe); 1 (artykuly zywnosciowe i pasze zwierzece); 8 (artykuly chemiczne,
chemikalia, substancje chemiczne) i 9 (maszyny, wyposazenie transportu, sprzet trans-
portowy, artykuly przetworzone, gotowe produkty przzmysowe, etc.);

ladunki o srednig podatnosci- grupy: 5 (wyroby i produkty metalowe);
7 (nawozy sztuczne podatne na jednostkowanie) i 10 (produkty i przetwory naftowe);

przyjeto, jako podstawe do szacunkow, wielkosc i strukture ladunkéw podatnych na te-
chnologie transportu kombinowanego przewozonych transportem samochodowym w na-
stepujacych ukladach:

a) przewozy miedzynarodowe (eksport, import) do i z wojewddztwa podlaskiego (w tym
do i z bylego wojewddztwa bialostockiego — jako mozliwie najnizszego poziomu
agregacji obszarowsj) - na podstawie danych zrodlowych z CIHZ za 1999 r.;

b) z uwagi na relatywnie krotkie odleglosci krajowych przewozéw drogowych do
i z wojewodztwa podlaskiego (ok. 118 km, przy wymogu dla transportu kombino-
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wanego -500 km) przyjeto hipotetycznie, ze ok. 10% tych przewozéw moze ciazyc do
transportu kombinowanego; nalezy miec swiadomosc, ze podstawa dla tych 10% jest
wielkosc przewozéw wykonywanych jedynie przez przewozikéw zatrudnigjacych
powyzeg 9 0sOb -co oznacza, ze nie uwzgledniono ok. 70% rynku kraowych
przewozéw drogowych; wynika to z faktu, ze brak jest jakichkolwiek danych (nawet
szacunkowych) o przewozach realizowanych przez drobnych i z reguly prywatnych
przewoznikow zatrudniajacych ponizej 9 0sob;

4) w przewozach kolgjowych do i z wojewddztwa podlaskiego uwzgledniono kraowe
ladunki przewozone w kontenerach i w pojedynczych wagonach lub grupach wagonéw,
czyli w systemie rozproszonym i to jako jedynie uzupelnienie potokdw samochodowych
do przejecia przez transport kombinowany;

Wyniki szacunkéw przedstawiono w tablicy 54 w zalaczeniu.

Oszacowane wielkosci stanowia jedynie potencjalny rynek dla transportu kombino-
wanego, przy czym przyjmuje sie z reguly, ze ok. 10-15% potencjalnego rynku moze byc
przejete przez transport kombinowany, co w tym przypadku stanowi wielkosc 77,1 tys. ton-
115,6 tys. ton. Naezy jednak podkreslic, ze wielkosc potencjalnego rynku dla transportu
kombinowanego w wojewodztwie podlaskim zostala oszacowana w ukladzie ciazenia
obszarowego (czyli w systemie rozproszonym) a nie punktowego.

W zwiazku z tym, konieczne jest podjecie szczeglowych badan w celu oszaco-
wania wielkosci potokoéw samochodowych w okreslonych relacjach lub korytarzach
transportowych do/ z wojewddztwa podlaskiego i dopiero na tgf podstawie moznaby ocenic
realny popyt natransport kombinowany.

Jesli w wyniku badan okaze sie, ze sa potoki przewozéw ladunkédw transportem
drogowym (srednio 130-150 tys. ton w roku) ciazace np. do regonu miasta Bialystok
(w promieniu 50 km od miasta) to przy spelnieniu wymienionych warunkdéw mozna przyjac,
ze w ciagu 6-8 lat jest mozliwe przejecie tg wielkosci ladunkéw przewozonych transportem
drogowym przez trangport kombinowany.

Potencjalne zrodlo kolgjowych przewozow konteneréw i jednostek ladunkowych
stanowia przewozy tranzytowe. Przewozy ladunkow w kontenerach transportem kolejowym
do/z kolgjowych przejsc granicznych w wojewddztwie podlaskim wynosily w 2000 r. ok. 46
980 ton, w tym prawie 40 tys. ton z Kuznicy B. do portu Gdynia.

3.4. Ksztaltowanie rynku transportu kombinowanego

Scenariusz  rozwoju transportu kombinowanego powinien zawierac nastepujace
elementy:

1. Ksztaltowanie rynku transportu kombinowanego w wojewdédztwie:

oszacowanie potencjalnego popytu na transport kombinowany w ukladzie potokow
ruchu w konkretnych relacjach (polaczeniach) transportowych;

opracowanie regionalnego Programu rozwoju transportu kombinowanego;
stworzenie centrum operatora transportu kombinowanego w regionie;

konsolidacja przewoznikéw i spedytoréw drogowych dla obslugi rynku trarsportu
kombinowanego w regionie.

2. Budowa nowoczesnego terminalu transportu kombinowanego - jako centrum obslugi
przewozéw kombinowanych w regionie. Jest to podstawowy warunek i czymik rozwoju
transportu kombinowanego w wojewdédztwie.
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3. Wdrozenie nowoczesnych systeméw informacyjnych w calym lancuchu transportowym,
obgjmujacym spedytorow, przewoznikéw ladowych i operatorow terminali ladowych;

4. Promowanie rozwoju transportu kombinowanego w regionie poprzez dzialania marke-
tingowe, kampanie informacyjna oraz tworzenie korzystnych warunkow aganizacyjnych
i ekonomiczno-finansowych.

Powyzsze zadania powinny byc realizowane w ramach Regionanego Programu Rozwo-
ju Transportu Kombinowanego, ktérego celowosc opracowania jest zasadna.

Budowa nowoczesnego terminalu transportu kombinowanego jest podstawowym wa-
runkiem i czynnikiem rozwoju transportu kombinowanego w wojewddztwie, ktory zgodnie
Z rozwiazaniami i tendencjami miedzynarodowymi, powinien byc centralnym punktem przy-
szlego Centrum L ogistycznego.

Redlizacja tego zadania bedzie wymagala udzialu finansowego budzetu panstwa, bu-
dzetéw lokalnych oraz podmiotow gospodarczych dzialgjacych w regionie.

Istnigie mozliwosc wykorzystania regulacji UE o finansowaniu sieci transeuropej skiegj
transportu kombinowanego w odniesieniu do budowy infrastruktury terminalowe, ktore
dotycza wspdlfinansowania terminali publicznych bedacych wlasnoscia kolei, terminali
bedacych wlasnoscia i zarzadzanych przez operatorow publicznych , powolanych” przez
panstwo oraz terminali nowo budowanych, przy udziale publicznych srodkéw finansowych
(budzet centralny i/lub budzety lokane). Pomoc finansowa panstwa do budowy oraz wypo-
sazenia i zakupu urzadzen przeladunkowych dlaterminali publicznych - moglaby miec forme
dotacji (bezposrednich), zapewnienia korzystnych kredytdéw i pozyczek, przejecia czesci splat
oprocentowania, etc.

Podstawowym zadaniem regionalnego operatora transportu kombinowarego byloby
zorganizowanie rynku w wojewodztwie - konsolidacja firm transportowych i spedycyjnych.
Drugim zadaniem operatora powinno byc opracowanie systemu stalych polaczen krajowych
i miedzynarodowych przewozow kombinowanych.

Rozw¢j transportu kombinowanego w wojewddztwie podlaskim pozwoli na osiagnie-
cie nastepujacych korzysci:

1) stworzenie nowoczesnego i konkurencyjnego, w skali krajowej i miedzynarodowsy, syste-
mu przewozow kombinowanych — dostosowanych do wymogéw i standardéw UE oraz
Zintegrowanego z siecia krgjowa i europejska.

2) generowanie potokow przewozow miedzynarodowych z panstwami baltyckimi.

3) konsolidacja i wzrost konkurencyjnosci firm transportowych i spedycyjnych w regionie —
w ramach systemu przewozow kombinowanych.

4) odciazenie sieci drogowej z ciezkiego ruchu samochodowego i znaczaca redukcja nega
tywnych — dla srodowiska i zycia czlowieka - skutkdw i kosztow zewnetrznych transportu
drogowego.

5) stworzenie mozliwosci i podstaw do wykorzystania funduszy unijnych (Programy: PACT
i MARCO POLO) na rozwqj infrastruktury transportu kombinowanego i nowych pola
czen przewozowych — zgodnie z przyjetaw polityce transportowe] UE zasada promowania
rozwoju przyjaznych srodowisku galezi i technologii transportu.

Uzasadnione jest zatem przesuniecie czesci przewozOw z transportu drogowego na
transport kombinowany — jako przyjazny dla srodowiska system transportowy, zgodnie z za
sadami zréwnowazonego jego rozwoju. Istnigjace rezerwy zdolnosci przewozowej transportu
kolgowego - oznaczaja mozliwosci przejecia przez kolgj czesci przewozdw z transportu
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drogowego w systemie technologii trarsportu kombinowanego, a planowana modernizacja
miedzynarodowej linii kolgoweg E 75. Warszawa — Biaystok — Sokdlka — Suwalki -
Trakiszki (w ramach korytarza nr | przebiegajacego przez wojewddztwo podlaskie) - stwarza
korzystne warunki dla rozwoju przewozow kombinowanych w regionie. Wyniki szacunkéw
potencjalnego popytu na uslugi transportu kombinowanego, pomimo wskazanych ograniczen,
sa obiecujace. W zwiazku z tym, zasadnym jest aby wladze samorzadowe wojewddztwa
podlaskiego uwzglednily w strategii i programie rozwoju transportu do 2015 roku
potrzeby rozwoju transportu kombinowanego.
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Rozdzial VII
Miga harmonijnego rozwoju transportu koleowego

1. Rola kolel w rozwoju spoleczno-gospodar czym regionu

Rola transportu kolejowego jest zaspokajanie spolecznych, ekonomicznych i srodo-
wiskowych potrzeb ludnosci. Rozwdj kolei moze dodatnio wplywac na wzrost uprzemy-
dowienia regionu, rozwoj handlu, urbanizacje i rozwdj turystyki

Dzialanosc kolel integruje region z reszta krgju i otwiera mozliwosci komunikacyjne
z innymi krgiami. Pomimo szybkiego rozwoju motoryzacji indywidualnej, transport pu-
bliczny stanowi wygodny i potrzebny srodek dla znacznej czesci spoleczenstwa. Nadmierny
ruch samochoddéw jest powodem wielu niekorzystnych zjawisk, ktére juz na poziomie drog
lokalnych powoduja ich szybkie zuzycie oraz dodatkowe koszty zewnetrzne. Rozwd
transportu publicznego stanowi priorytet, lecz utrzymywanie infrastruktury kolegowe i doto-
wanie przewozow przekracza mozliwosci finansowe lokalnych spolecznosci.

Migja rozwoju transportu kolejowego jest dostosowanie mozliwosci oferowanej przez
kolg podazy do rzeczywistych potrzeb spoleczno-gospodarczych, nie tylko w skali woje-
wodztwa lecz i migjscowosci, przez ktore przebiegaja poszczegolne linie kolgjowe.

,Polityka transportowa panstwa’3! stymuluje rozwéj kolei w kierunku waznych
miedzynarodowych polaczen towarowych i pasazerskich oraz w obrebie duzych aglomeragji.
Trend rozwoju kolei zachodnioeuropejskich na przestrzeni czterdziestu lat obemowal
likwidacje wielu lokalnych polaczen kolgowych.

Nierentownosc przewozow na regionalnych liniach nie wynika jedynie ze spadku
koniunktury i liczby przewozonych pasazerow lecz jest takze wynikiem niedostosowania
podazy zdolnosci przewozowych do istnigacego popytu. Przedsiebiorstwo kolegowe,
w ktorym obowiazuja sztywne reguly postepowania, z duzym opdznieniem reaguje na zmiany
sytuacji na rynku przewozowym. Wymiana taboru w przypadku PKP S.A. jest procesem
obliczonym na przyngimnigj dwa dziesieciolecia. Sytuacja taborowa kolei jest juz obecnie
trudna i nie sposob jest dokonac niezbednegj wymiany taboru w krétkim okresie czasu.

W chwili obecngl mozliwe sa nowe formy organizowania przewozow regionalnych.
W ramach wykorzystania istnigjacych rezerw zdolnosci przepustowych na liniach lokalnego
znaczenia proponuje sie dopuszczenie do ruchu nowego operatora kolejowych przewozéw
regionalnych, ktérego zakres dzialalnosci dotyczylby realizacji przewozow pasazerskich.
W niektérych przypadkach mozliwe jest przejecie linii na wlasnosc i podjecie pelng odpo-
wiedzialnosci utrzymanie infrastruktury.

Utrzymanie ruchu kolgowego na liniach lokalnych jest mozliwe poprzez m.in.
zastosowanie tanszych w eksploatacji autobusdw szynowych. Oplaty za uzytkowanie infra-
struktury kolgjowe dla tego rodzaju srodkdw transportu sa obecnie trzy razy nizsze niz przy
tradycyjnym pociagu. Podstawowe znaczenie ma ocena spolecznych potrzeb, ocena aterna-
tywnych polaczen komunikacji autobusowej i rachunek ekonomiczny oplacalnosci utrzy-
mania ruchu autobusow szynowych.

Ustawowe uregulowania wynikajace z ustawy o trarsporcie kolggjowym umozliwiga
wystapienie do PKP S.A. o wylaczenie jedngj lub wszystkich linii z majatku kolel i przejecie
ich przez samorzad badz inny podmiot gospodarczy. Na uwage zasluguje inicjatywa powiatu

31 Polityka Transportowa Panstwa do 2015 roku. MTiGM, 1999



hajnowskiego dotyczaca przejecia linii kolgjowej w relacji Hajnowka-Bialowieza. Niestety
brak odpowiedzi w tej sprawie ze strony PKP SA..

Na terenie wojewoddztwa podlaskiego linie 0 zawieszonym ruchu stanowia potencjal
dla uruchomienia komunikacji autobusami szynowymi. W przypadku linii kolgowych, na
ktorych jest realizowany ruch towarowy, istnige mozliwosc wystepowania do PLK SA.
0 znizke oplat za dostep do infrastruktury zwlaszcza w przypadku gdyby samorzad wspol-
finansowal jg utrzymanie. Eksploatacja autobusow szynowych na gléwnych liniach stanowic
powinna uzupelnienie istnigace) oferty przewozowsy.

Istnigje tez mozliwosc organizacji przewozOow pasazerskich w regionie na zasadzie
franchisingu taboru i uslug kolgjowych od PKP S.A. lub innych przewoznikow oraz leasingu
taboru kolgjowego. Nowym przewoznikiem moga byc podmioty gospodarcze powolane do
prowadzenia dzialalnosci przewozowej albo inwestorzy pozyskani np. w drodze przetargu dla
obslugi wybrangj relacji.

2. Wymogi jakosciowe oferty transportu kolejowego

Podstawowy zakres oczekiwan pasazerOw do podrézy pociagiem dotyczy kilku
warunkow, ktore w zaleznosci od fazy przemieszczania i odprawy podréznych mozna
uszeregowac nastepujaco>:

Faza przemieszczania

- przemieszczanie w pociagu obgimuje takie czynniki jak: szybkosc podrézy, wolne
migjsca, punktualnosc przybycia, dogodne polaczenia, niska cena biletu, czystosc
siedzen i wagonu, swieze powietrze, schludnosc w toaletach, bezpieczenstwo osobiste,
fachowa obsluga w pociagu, wyglad zewnetrzny pociagu, oswietlenie;

Faza odprawy podrdznych na stagji

- ogblny stan dworca: wyglad zewnetrzny i przylegajacych do niego terendw, latwosc
W poruszaniu sie po stacji i dobre dojscie do peronéw, zabezpieczenie przed opadami
atmosferycznymi, stan toalet, poczekalnia, spelnienie potrzeb tlekomunikacyjnych,
handlowych, czystosc, dogodny dojazd i dojscie do dworca, mozliwosc parkowania
samochodow, dogodne wejscie do pociagu, ochrona obiektéw i ludzi, usugi
bagazowe i przechowalni bagazu, informacja dworcowa i rozklady jazdy.

Integracja transportu kolejowego z otoczeniem i z innymi galeziami transportu
okreslona jest przez nastepujace kryteria:

dostepnosc do linii, mierzona jako udzial procentowy mieszkancow pozostgjacych
w strefie dogodnej dostepnosci do przystankéw komunikacji zbiorowsej,

integracja przestrzenna i funkcjonalna z innymi srodkami transportu zbiorowego
(krajowego, regionanego i lokanego, Park and Ride, Bike and Ride, itp.),

okres dzialania (w tym obsluga w porze nocng),

czestotliwosc,

bezposredniosc polaczen (nie ma potrzeby przesiadek),

niezawodnosc funkcjonowania: punktualnosc, regularnosc, szansa na uzyskanie
migjsca siedzacego, prawdopodobienstwo osiagniecia celu podrézy w spodziewanym
czasie, skomunikowanie z innymi srodkami transportu,

32 &t. Zamkowska, T. Dyr: Ksztaltowaniejakosci uslug w kolejowych przewozach pasazerskich. , Problemy
Ekonomiki Transportu”, OBET 4/1994.
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elastycznosc funkcjonowania (wybor powiazania alternatywnego),

predkosc podrozy,

warunki dojscia do przystanku (odleglosc/latwosc orientacji, bezkolizyjnosc, bezpie-
czenstwo, itp.),

warunki oczekiwania na przystanku (ochrona przed niekorzystnymi warunkami atmo-
sferycznymi, estetyka przystanku, zatloczenie przystanku, istnienie uslug w jego sa
sedztwie, itp.),

warunki przy wsiadaniu i wysiadaniu (w tym dot. 0sob niepel nosprawnych),

komfort podrézy (mozliwosc uzyskania migjsca siedzacego, stopien zatloczenia po-
jazdu, plynnosc jazdy, ogrzewanie i wentylacja pojazdu, oswietlenie, widocznosc
Z pojazdu, czystosc, itp.),

zyczliwe zachowanie personelu,

dogodnosc przesiadek (odleglosc, zniwelowanie pokonywania wysokosci, gestosc -
chu pieszego, informacjalorientacja),

eliminacja uciazliwosci spalin, halasu i wibragji,

dogodnosc systemu biletowego (latwosc zakupu, roznorodnosc oferty biletowe), wa
znosc biletu u réznych przewoznikow, itp.),

bezpieczenstwo jazdy i bezpieczenstwo osobiste.

Obecnie oferta kolei nie spelnia wielu oczekiwan klientow, zwlaszcza w ruchu lokal-
nym.

Wymagania obslugi osob niepelnosprawnych zostaly okreslone ustawowo. Obiekty
powinny posiadac drogi dojazdowe oraz parkingi w dobrym stanie technicznym. Dworzec
w Bialymstoku jest w trakcie wieloletnigi przebudowy. Na terenie wojewodztwa wiele
budynkow przystankéw osobowych jest zdewastowanych i podlega ciaglej degradacji z uwagi
na zmnigjszenie lub zawieszenie ruchu.

Priorytet rozwojowy stanowia dworce w miastach powiatowych tworzace wezly
komunikacyjne transportu kolgjowego i samochodowego. Minimany zakres swiadczen
powinien dotyczyc rowniez zwyklych przystankow osobowych.

Dostosowanie jakosci uslug do oczekiwan pasazerow wymaga znacznych nakladéw
kapitalowych. W przyszlosci utrzymanie ruchu na liniach lokalnych bedzie nalezalo od
samorzaddw. Opracowanie koncepcji przejeciai zagospodarowania linii kolejowej oraz utrzy-
mania ruchu wymaga szczegolowej analizy ekonomiczngj uwzglednigjace nie tylko popyt
i podaz w komunikacji pasazerskig lecz dokladng inwentaryzacji wartosci majatku,
okreslenia zrodel jego finansowania i opracowania organizacji przyszlego przedsiewziecia.

3. Koszty zewnetr zne transportu koleowego

3.1. Koszty zewnetrzne transportu

Transport odgrywa istotna i niekwestionowana role w zyciu spoleczno-gospodarczym
nowoczesnych spoleczenstw. Korzysci transportu sa oczywiste i stosunkowo latwo mierzalne,
zarbwno w kategoriach makroekonomicznych jak i w kategoriach indywidualnego uzytkow-
nika transportu.

Jednakze, dzialanosc transportu powoduje szereg negatywnych, dla srodowiska natu-
ralnego i zycia czlowieka, skutkow zewnetrznych.
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Transport, obok przemyslu i energetyki, zostal bowiem uznany za glownego sprawce
degradacji srodowiska naturalnego i to przy stalg tendencji wzrostu takich negatywnych
skutkdw zewnetrznych jak: skazenie powietrza, emige haasu, wypadki i zatloczenie na
trasach komunikacyjnych.

Przy kontynuacji obecnych trendéw rozwoju struktury galeziowe systeméw transpor-
towych, przemyslu srodkéw transportu i wzorcdw zachowan uzytkownikow infrastruktury
transportowe] nie bedzie mozliwa stabilizacja i redukcja emigi CO,, w ktérg udzial
transportu wynosi ok. 20 %, aw emigach CO, NOx, CH i Pb wynosi srednio 50-60 %.

Transport jest wciaz nggwiekszym zrodlem halasu, powoduje szkody ekologiczne oraz
schorzenia czlowieka i straty w wartosciach nieruchomosci.

Wypadki transportowe powoduja, obok strat materialnych, znaczace szkody osobowe
(utrata zycia oraz zdrowia czlowieka i zwiazane z tym koszty leczenia), ktére w konsekwengji
oznaczaja utrate czesci dochodu narodowego.

Szkody spowodowane skazeniem powietrza, emiga halasu i wypadkami z tytulu
dzialalnosci transportu w 15 krajach europejskich OECD szacuje sie na poziomie 4,5% PKB.

Swiadomosc rozmiaréw ekologicznych zagrozen ze strony transportu i koniecznosc
podjecia zdecydowanych srodkow zaradczych znalazly wyraz m.in. w dokumentach Wspol-
noty Europejskig®®, gdzie stwierdza sie, ze kierunki rozwoju europejskig polityki trans-
portowej powinny byc podporzadkowane zasadom zréwnowazonego rozwoju i zréwno-
wazong ruchliwosci. Oznacza to, ze transport powinien zaspokajac potrzeby rynku przy
mozliwie najnizszych kosztach degradacji srodowiska, z mysla o obecnych i przyszlych
pokoleniach. Uznano, ze tylko ,ekologiczna’ polityka transportowa moze sprostac tym
wyzwaniom a instrumenty ekonomiczne powinny odgrywac podstawowa role w osiaganiu
celbw zréwnowazonego rozwojul.

Komiga Europejska sformulowala nastepujace zal ecenia programowe:
wlasciwe funkcjonowanie europejskiego rynku transportowego i lepsze réwnowazenie
galezi transportu wymaga zapewnienia aby koszty trarsportu w wiekszym niz dotychczas
stopniu i wlasciwie odzwierciedlaly koszty infrastruktury i koszty zewnetrzne transportu;
istnigje obowiazek uwzgledniania pelnych kosztéw kazdej galezi transportu, wlaczajac te,
ktére odnosza sie do bezpieczenstwa i degradacji srodowiska, jak rowniez i do infra
struktury;

w szerszej skali, aspekty ochrony srodowiska musza, razem z bezpieczenstwem i zagad-
nieniami  socjalnymi, byc rdzeniem polityki transportowej, zarébwno w skali panstwa,
regionu jak i kontynentu.

Zaleca sie przy tym calkowita harmonizacje struktury fiskalng poprzez oszacowanie
kosztow zewnetrznych transportu i ich upodmiotowienie, ktére oznacza przypisanie ujemnych
skutkéw transportu tym podmiotom (osobom prawnym i fizycznym), ktore je wywoluja i sa
za nie odpowiedzialne. Nalezy podkreslic, ze upodmiotowienie koszéw zewnetrznych
transportu, oparte na zasadzie ,, sprawca placi”, oferuje prawidlowy sposob zajecia sie pilnymi

33 Green Paper on the impact of transport on the environment. A Community strategy for " sustainable mobility
".COM(92)46 final. Brussels, 20 February 1992; White Paper on the Future.... op. cit.; Green Paper on
Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy options for internalising the external costs of
transport in the European Union. European Commission. COM(95) 691 final, Brussels, 20.12.1995.



gprawami  srodowiskowymi i wyrownywania warunkéw konkurencji miedzygaeziowej, bez
naruszania zasad gospodarki rynkowsy.

W Bialej Ksiedze Komisji z 2001 roku* zapowiedziano przedstawienie w 2002 roku
propozycji ramowej dyrektywy dla ustanowienia zasad oplat infrastrukturalnych oraz
wspolng  struktury okreslania cen dla wszystkich galezi transportu. Propozycja bedzie
zawierdla wspdlna metodologie okredania poziomu cen wlaczajac koszty zewnetrzne
transportu oraz sprecyzuje warunki dla uczciwel konkurencji miedzy galeziami transportu.
Obciazanie kosztami korzystania z infrastruktury powinno obegmowac nie tylko koszty
infrastruktury ale rowniez koszty zewnetrzne transportu, tj. koszty zwiazane z wypadkami,
skazeniem powietrza, halasem i zatloczeniem — to fundamentalna zasada systemu, ktory
przedstawi Komisjaw propozycji dyrektywy ramowsy.

Podstawowym celem dzialania Komigi jest stopniowe zastepowanie istnigacego
w transporcie systemu podatkowego bardzig efektywnym instrumentem finansowym
integrujacym koszty infrastruktury i koszty zewnetrzne transportu — tak, aby bylo mozliwe
rzeczywiste wyrdwnanie warunkow konkurencji miedzygaleziowsy.

Dzialania te beda mialy istotne znaczenie i konsekwencje (zwlaszcza ekoromiczno-
finansowe) zaréwno dla polskich przewoznikéw, ktorzy beda realizowali przewozy na
rynkach panstw czlonkowskich UE, jak rowniez dla polskiego systemu i rynku przewo-
zowego z chwila przystapienia Polski do UE.

Polityka upodmiotowienia kosztow zewnetrznych transportu powinna bazowac na

jasngj i spodjng metodologii szacowania nastepujacych podstawowych kosztow zwnetrznych:

koszty skutkow srodowiskowych: skazenia powietrza, wody i gleby oraz halasu,

koszty wypadkéw transportowych, ale tylko w czesci niepokrytg) przez skladki ubezpie-

czenia pojazdéw, obgimujace: czesc kosztow leczenia szpitalnego, straty w produkcji

| straty zycia ludzkiego,

koszty zatloczenia - upodmiotowienie zewnetrznych kosztow zatloczenia w kategoriach

strat czasu,

niepokryte koszty infrastruktury transportowsej, tzn. te koszty infrastruktury, ktére nie sa

pokryte przez zobowiazania duzby publiczng lub konkretne oplaty za korzystanie
Z infrastruktury.

Upodmiotowienie kosztow zewnetrznych transportu obeimuje trzy podstawowe
etapy™”
1. oszacowanie wielkosci podstawowych skutkw zewnetrznych oraz ich wycena w kate-
goriach wartosciowych,
2. wybor wlasciwych, dla kazdego skutku i kosztu zewnetrznego, instrumentéw upodmioto-
wienia: normy i standardy oraz oplaty i podatki,
3. stopniowe, krok po kroku, upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych trarsportu, czyli

wdrozenie wybranych instrumentéw upodmiotowienia w ramach polityki transportowe
i fiskalng panstwa.

34 White Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide. Commission of the European
Communities. COM(2001)370, Brussels, 12.09.2001.
% Zob. J. Wronka: Internalizacja kosztéw zewnetr znych transportu w Polsce W: Transport 2000.

Kongres SITK. Krakéw 14-15.09.2000.
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Zanim jednak zostana ustanowione nowe podatki i oplaty dla upodmiotowienia
kosztéw zewnetrznych, przypisane uzytkownikowi transportu, nalezy szczegélowo rozwazyc
istnigjace juz obciazenia podatkowe w transporcie — czyli oszacowana suma wszystkich
krancowych kosztow zewnetrznych, wlaczajac koszty infrastruktury, powinna byc porownana
Z podatkami juz nalozonymi na dzialanosc transportowa.

Wprowadzanie wyzszych oplat uzytkownika dla transportu czyli nakladanie obciazen
ekologicznych (w postaci podatkow zmiennych) powinno byc rekompensowane Czesciowo
poprzez redukcje stalych podatkbw w sektorze trarsportu (np. podatku od srodkéw
transportu) i czesciowo poprzez nizsze stawki ogolnych podatkéw (VAT, akcyza, etc.).
Zgodnie bowiem z podstawowym zalozeniem, wzrost kosztéw transportu na skutek ich
upodmiotowienia powinien byc rekompensowany przez redukcje podatkdéw ogolnych, ktére
obciazaja przedsi ebiorstwa transportowe.

Oznacza to, ze upodmiotowienie kosztéw zewnetrznych transportu nie przyniesie
pozytywnych skutkéw, jesli nastapi rGwnoczesny wzrost 0golnych obciazen podatkowych.

3.2. Szacunki kosztéw zewnetr znych transportu

Warunkiem wyjsciowym dla upodmiotowienia kosztow zewnetrznych transportu jest
oszacowanie skutkow zewnetrznych transportu w kategoriach ilosciowych a nastepnie ich
oszacowanie w kategoriach kosztowych. W badaniach zagranicznych szacuje sie podstawowe
skutki i koszty zewnetrzne transportu (skazenie powietrza, wypadki, halas i zatloczenie)
wylacznie dla obszaru calego kraju. Jedynie w niektorych krgjach podejmowane sa proby
szacowania kosztow lokalnego skazenia powietrza, tzn. dla miast i/lub aglomeracji.

Wynika to z faktu, ze skutki i koszty zewnetrzne maja charakter bardziej globalny
i nie dotycza jedynie wyodrebnionych obszaréw regionalnych typu wojewddztwo, a ponadto
dia oszacowania skutkow i kosztéw zewnetrznych w ukladzie regionalnym koniecznym jest
dysponowanie baza szczegélowych danych o poszczgolnych skutkach transportu na
srodowisko oraz zycie i zdrowie czlowieka.

Przykladowo, dla oszacowania kosztow zewnetrznych skazenia powietrza niezbedne
jest posiadanie informacji o wielkosci i rodzgjach emigi substancji z silnikbw pojazdow
samochodowych eksploatowanych na obszarze wojewddztwa, a dla oszacowania kosztow
zewnetrznych halasu potrzebna jest baza danych o populacji ludnosci zagrozongj halasem
komunikacyjnym w regionie i skutkach halasu dla zdrowia czlowieka i dla np. budynkow
zlokalizowanych przy trasach komunikacyjnych.

Nalezy jednoznacznie stwierdzic, ze nie ma w Polsce (i nie tylko) tego typu baz
danych dla ukladéw regionalnych. Instrumenty upodmiotowienia kosztow zewnetrznych
transportu sa w gestii wylacznie centralnych organdéw administracji panstwowej i moga byc
wdrazane jedynie w skali calego kraju.

Dlatego m.in. nie szacowano jak dotad ani w krajach UE ani w Polsce kosztow
zewnetr znych transportu w ukladach regional nych.

Pomimo tego, autorzy podjeli probe oszacowania kosztow zewnetrznych dla
wojewodztwa podlaskiego, bazujac na nastepujacych zalozeniach:
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1. jako podstawowy uklad odniesienia przyjeto ogolne metody i techniki szacowania zasto-
sowane w projekcie KBN oraz wielkosc i strukture kosztéw zewnetrznych transportu
oszacowanych dla Polski dla 1998 roku*®

2. przyjeto srednie krajowe wskazniki kosztéw zewnetrznych (ogdlne i jednostkowe) oraz
stawki oplat za gazy lub pyly wprowadzane do powietrza za 1998 rok, ktore po skory-
gowaniu zostaly odniesione do wielkosci i struktury przewozéw kolgjowych i samo-
chodowych wykonanych w wojewdodztwie podlaskim w 2000 roku;

3. podstawowe wielkosci dotyczace przewozow kolgowych w ruchu pasazerskim i towa
rowym dla wojewddztwa podlaskiego przyjeto dla warunkéw 2000 roku (na podstawie
danych z prac wykonanych przez OBET dla wojewddztwa podlaskiego);

4. podstawowe wielkosci dotyczace przewozow samochodowych w ruchu pasazerskim i to-
warowym dla wojewddztwa podlaskiego przyjeto dla warunkéw 2000 roku (na podstawie
danych z prac dla wojewddztwa podlaskiego);

5. w samochodowych przewozach towarowych wykonywanych na obszarze wojewddztwa
podlaskiego uwzgledniono dane dotyczace przedsiebiorstw zatrudnigacych powyze
9 osdh. Oznacza to, ze z uwagi na calkowity brak dostepnych danych o innych przewozni-
kach (gléwnie prywatnych i zatrudnigjacych ponizef 9 osob) uwzgledniono jedynie
ok. 30-40 % rynku samochodowych przewozdéw towarowych;

6. wielkosc pracy przewozowel w motoryzacji indywidualng zostala oszacowana dla 2000
roku na bazie srednich wskaznikéw krajowych;

7. nie oszacowano skutkow i kosztow zewnetrznych halasu, poniewaz:

a) dla oszacowania kosztéw srodkow zaradczych, tzn. kosztow instalacji ekrandw akus-
tycaych dla wybranych linii komunikacyjnych (drogi i linie kolgjowe) w danym
regionie konieczne sa bardzo szczegélowe i w miare dokladne dane w zakrese
populacji ludnosci narazongj na haas o réznych poziomach natezenia i w réznych
porach dnia, jak réwniez wyniki pomiaréw halasu oraz szczegolowe mapy akustyczne
danych obszaréw

b) brak jest jakichkolwiek danych dla Polski (opartych na badaniach) o wplywie halasu
na zdrowie czlowieka oraz szkodach materialnych w budynkach i nieruchomosciach;

c) podgimowane proby szacunkow kosztow halasu w skali kraju dotycza jedynie
kosztéw srodkéw zaradczych, tzn. kosztow instalacji ekrandw akustycznych (ochrona
przeciwdzwiekowa) i to w bardzo ograniczonym zakresie;

Nalezy zwrécic uwage, ze w cytowanym projekcie KBN, z uwagi na znacznie za-
nizone stawki polskich oplat za emisje poszczegdlnych substancji (brak wiarygodnych danych
opartych na kompleksowych badaniach wplywu skazenia powietrza na zdrowie czlowieka
oraz wartosc nieruchomosci) - przy szacowaniu kosztéw zewnetrznych skazenia powietrza
przez transport drogowy i kolejowy wykorzystano jednostkowe stawki oplat za emige
zanieczyszczen z silnikow spalinowych stosowane w Niemczech, a nastepnie zastosowano
metode zmnigjszenia tych stawek proporcjonalnie do réznicy w PKB/mieszkanca Niemiec
i Polski, wyrazonego wedlug parytetu sily nabywcze).

36 projekt KBN nr PBZ-009-10 , Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu i infrastruktury”. Projekt pod
kierunkiem H. Bronka. Uniwersytet Szczecinski. Wydzial Transportu i Lacznosci.1999.

1)Transport kolejowy - Zadanie 3 c: A. Tylutki, J. Wronka: Szacunki kosztow zewnetr znych skazenia powietrza
przez transport kol g owy oraz kosztéw zewnetr znych wypadkow kol ej owych w Pol sce;

2) Transport drogowy -Zadanie 3 b: Menes E. Oszacowanie kosztéw zewnetrznych w zakresie skaznia
powietrza z silnikéw pojazdéw samochodowych, motorowerdéw i sprzetu rolniczego wraz z kierunkami
podstawowych przeciwdzialan i ich kosztami oraz Zielinska A.: Oszacowanie kosztéw wypadkéw drogowych
w Polsce w 1997 r. wraz z kierunkami podstawowych przeciwdzialan i ich kosztami. ITS.



W wyniku przeliczen otrzymano wartosci jednostkowych oplat, ktére stanowily pod-
sawe szacunku kosztéw emigi zanieczyszczen powietrza generowanych przez transport
drogowy i kolgjowy.

Przyjeto, ze skorygowanie stawek niemieckich poprzez doprowadzenie do poréwny-
walnosci PKB wedlug parytetu sily nabywczel miedzy Polska i Niemcami - w sposdb
posredni i uproszczony ,,uwzglednia® wplyw emigi szkodliwych substancji na srodowisko
i zdrowie czlowieka w warunkach polskich. Nalezy oczywiscie miec swiadomosc, ze wyniki
szacunkow kosztéw skazenia powietrza wykonanych w oparciu o skorygowane jednostkowe
stawki niemieckie sa niewatpliwie obarczone duzym bledem, poniewaz nie magja bezposred-
niego odniesienia do wynikdéw rzeczywistych badan wplywu szkodliwych substancji -
generowanych przez transport - na srodowisko i zdrowie czlowieka, gdyz, takich badan nie
prowadzi sew Polsce.

Poniewaz jednak trudno oczekiwac, aby w ngjblizszym czasie zostaly przeprowadzone
w Polsce kompleksowe badania w zakresie wplywu emigi szkodliwych substancji przez
transportu na srodowisko i zdrowie czlowieka, przede wszystkim z uwagi na bardzo duze
koszty takich badan, zasadne jest uwzglednienie przy internalizacji kosztéw zewnetrznych
transportu w Polsce wynikow szacunkow wykonanych w oparciu o skorygowane stawki
niemieckie.

Nalezy podkreslic, ze dla oszacowania kosztow zewnetrznych skazenia powietrza
i wypadkow w transporcie kolgjowym przyjeto - takie same metody, techniki szacowania
i dane wejsciowe o podstawowych elementach skladowych kosztow jak dla transportu
samochodowego, co jest zgodne z zalozeniami | procedurami szacowania stosowanymi w ba-
daniach zagranicznych. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze koszty zewnetrzne np. wy-
padkow drogowych stanowia ok. 99 % kosztow wszystkich wypadkow w transporcie ladowym
oraz ze jest to niezbedne z uwagi na koniecznosc zapewnienia pordwnywalnosci danych.

Wyniki szacunkéw kosztéw zewnetrznych (skazenia powietrza i wypadkow) trans-
portu drogowego i kolgowego dla wojewoddztwa podlaskiego w 2000 roku ogolem
I jednostkowe przedstawiono ponizey.

Koszty zewnetr zne ogdlem

tys. zl
_ Transport drogowy Transport kolgowy
Skutki Ruch Ruch Ruch Ruch
ZeWnelrzne | masazerski | towarowy Razem pasazerski | towarowy Razem
Skazenie 441972 | 467114 | 909086 9435 14981 24416
powietrza
Wypadki 142 227,3 553106 | 1975379 6434 0 6434
Razem 1864245 | 102022,0 | 288446,5 1586,9 14981 3085,0
Zrodlo: Obliczeniawlasne (J. Wronka) na podstawie wynikow zadan projektu KBN nr PBZ-009-10.

Koszty zewnetrzne jednostkowe

ZI/1000 pas-km i 1000 t-km

Transport drogowy Transport kolg owy
Skutki zewnetrzne Ruch Ruch Ruch Ruch
pasazerski towarowy pasazersKi towarowy
Skazenie powietrza 39,87 87,86 1,83 2,87
Wypadki 128,33 104,00 1,23 0

Zrodlo: jak dlatabdi 7.3.1. W badanym okresie na kolel nie bylo wypadow smiertelnych zwiazanych
Z dzialanoscia przewozowa.




Nalezy miec swiadomosc, ze oszacowane koszty zewnetrzne transportu dla woje-
woédztwa podlaskiego sa obarczone duzym bledem, znacznie przekraczajacym standardowy
margines bledu, z przyczyn podanych wczesnig, w tym przede wszystkim z uwagi na
calkowity brak danych wyjsciowych dla przeprowadzenia takich szacunkéw w ukladzie
regionalnym.

Zamiarem autorow bylo jedynie przedstawienie rzedu wielkosci kosztow negatywnych
skutkdw zewnetrznych transportu dla srodowiska i zycia czlowieka w wojewddztwie po-
diaskim. Pomimo wskazanych ograniczen - wyniki szacunkow kosztow zewnetrznych po-
twierdzaja dominujacy udzial transportu drogowego w podstawowych kosztach skutkow
zewnetrznych, tzn. skazenie powietrza i wypadki - ponad 98 % w kosztach ogdlem.

Oznaczaloby to, ze w ksztaltowaniu i rozwoju systemu transportowego i infrastruktury
transportowej w wojewddztwie nalezaly promowac przyjazne dla srodowiska i zycia czlo-
wieka galezie i technologie tramsportu, w tym przede wszystkim kolgj, transport kombino-
wany i transport wodny. Zgodnie z zasadami zrOGwnowazonego rozwoju i zréwnowazonego
przemieszczania rozwdj infrastruktury i systemu transportu kolejowego powinien byc wspie-
rany przez samorzad w tych obszarach i sferach, w ktérych jego dzialanosc jest eko-
nomicznie uzasadniona.



Rozdzial VIII
Kierunki rozwoju transportu kolg owego

1. Analiza SWOT?¥

Osiagniecie wyznaczonych celow w transporcie kolgjowym jest uzaleznione od
gospodarczey, polityczne, organizacyjneg 1 rynkowe sytuacji, w jakigl zngduje sie obecnie
Panstwo i Wojewddztwo, i w jakig zaistnigla w przyszlosci kolegjowe przewozy pasazerskie
i towarowe. Wynikgace z tego szanse i ograniczenia w dazeniu do sukcesu przedstawia
analiza SWOT. Polega ona na wypunktowaniu silnych stron transportu kolejowego, zalet,
dabych stron, czyli wad, szans oraz zagrozen, dostrzezonych w trakcie analizowania
blizszego i dalszego otoczenia kolgjowego, wielkosci i struktury rynku oraz tendenci
rozwojowych. Czynniki te rzutuja na dalsze mozliwosci dzialania transportu kolejowego
i Kierunki wytyczonych celow. Analize zalet i wad oraz szans i zagrozen transportu

kolegjowego mozna ujac w postaci nastepujacych zestawien:

wewnetrzne

mocne strony

1.Uniwersalnosc i kompleksowosc swiad-
czenia uslug.

2.Niska wypadkowosc.

3.Mala szkodliwosc dla srodowiska.

4.Niskie koszty zewnetrzne.

5.Maa wrazliwosc na warunki atmosfe-
ryczne.

6.Wygoda podrézowania na dlugich rea
cjach.

7. Potencjal ludzki w regionie przygotowa
ng kadry do prowadzenia przewozow
kolgowych.

dabe strony
1.Niski poziom PKB i dochdd ludnosci

2.Maasiec polaczen.
3.Niedostosowanie podazy
przewozowych do popytu.

4.Niedostateczna dbalosc o funkcjonalnosc,
czystosc, estetyke pomieszczen na dwor-
cach oraz w pociagach.

5.Niski poziom bezpieczenstwa osobistego
podréznych.

6.Wydluzajace sie czasy jazdy pociagow.

7.Wyeksploatowany tabor.

8.Niski stan infrastruktury liniowg i stacyj-
nej

zdolnosci

Zewnetrzne

szanse

1.Potencjalne mozliwosci tkwiace w ,us
prawnianiu” rozkladéw jazdy, poprawie
informacji, polepszaniu promocji, rozsze-
rzaniu i unowoczesnianiu sieci sprzedazy
biletow.

2.Przebieg deci transportowg w oparciu
0 korytarz transeuropejski VIA BALTICA

3.Poprawa sytuacji finansowej w przewo-
zach lokalnych po odciazeniu operatora
PKP od ponoszenia kosztow infrastruk-
tury i zrownania innych warunkéw kon-
kurencji z transportem migskim, samo-

zagrozenia

1.Utrzymanie obowiazku dluzby publiczng
bez dostateczngj rekompensaty kosztow
w ramach rownoprawnych kontraktow han-
dowych ze Skarbem Panstwa i z samo-
rzadami lokalnymi.

2.Zbyt wolny proces decentraizacji finansdw
publicznych, funduszy pomocowych oraz ba-
rierawykorzystania srodkOw zewnetrznych.

3.Utrzymywanie nieréwnych warunkéw kon-
kurencji miedzygaleziowsy.

4.Degradacja infrastruktury.

37 G. Kondraciuk-Gabrys: Strategiczne i marketingowe cele przedsiebiorstwa PKP w zakresie przewozu osob.

OBET, ,, Problemy Ekonomiki Transportu”, nr 2\99.



chodowym i motoryzacja indywidual na.

4.Rozw0] gospodarczy po wejsciu do Unii
Europejskiey.

5.Dynamiczny rozwj nowoczesnych tech-
nologii przewozu.

6.Szybko rozwijajace sie przewozy turys
tyczne sa okazja do podnoszenia udzial ow
kolet na tym rynku, zwlaszcza w prze-
wozach miedzynarodowych.

5.Wysoki stopien ekonomicznego zuzycia ta
boru.

6.Trudnosci ze zdobyciem kapitalu na od-
tworzenie zasobdw i rozwgj.

7.Zagrozenie konkurencja na najbardzig
atrakcyjnych rynkach czastkowych.

8.Nigiasne metody harmonizacji celéw po-
szczegllnych dziedzin dzialalnosci PKP
S.A. z celami calego przedsiebiorstwa.

9.0bnizenie sie tempa wzrostu PKB.

2. Celerozwoju transportu koleowego

Cele rozwoju systemu transportu kolejowego na terenie wojewoédztwa podl askiego:

|. Zaspokojenie potrzeb przewozowych ludnosci w ruchu regionalnym i miedzy-
regionalnym.

[I. Rozwd] wspdlpracy miedzynarodowel w ramach jednolitego rynku ekonomicz-
nego krajow Unii Europegskig, z Roga oraz rozwd] wspollpracy przygranicznej
z Litwa, Bialorusiai krajami baltyckimi.

1. Dbalosc o wysoka jakosc usug przewozowych w ruchu pasazerskim i towa-
rowym.

IV. Stymulowanie rozwiazan proekologicznych
kolizjom i wypadkom.

zapobiegajacych ewentualnym

V. Harmonizacja zar zadzania systemu transportu publicznego w wojewddztwie.

Ad |. Zaspokojenie potrzeb przewozowych ludnosci w ruchu regionalnym i miedzy-

regionalnym

Publicznym zadaniem systemu transportowego kolgjowego jest zapewnienie dostep-
nosci komunikacyjng ludnosci w dojazdach do szkdél i do pracy, ktore na terenie
wojewodztwa stanowia okolo 77% udzialu kolejowych przewozéw pasazerskich w ruchu
regionalnym i miedzyregionalnym. Wazne jest aby oferta przzwozowa odpowiadala na
potrzeby komunikacyjne w zakresie polaczen kolegjowych, czestotliwosci kursowania pocia-
gbéw, aby cena biletu byla dostosowana do mozliwosci ekonomicznych ludnosci i nie naste-
powala likwidacja koleinych polaczen kolgjowych. Przystosowanie podazy do oczekiwan
rynku stanowi wyzwanie dla dzialgjacych podmiotéw kolei, albowiem zmnigszenie potoku
ruchu ma stalatendencje, a PKP S.A. zawiesza przewozy na liniach lokalnych.

Ad Il. Rozw¢) wspdlpracy miedzynarodowel w ramach jednolitego rynku ekonomicz-
nego krajow Unii Europeskig, z Roga oraz rozwd] wspollpracy przygranicznej
z Litwa, Bialorusiai krajami baltyckimi

Celem rozwoju miedzynarodowego transportu kolegjowego jest zapewnienie komu-
nikacji na najwaznigjszych kierunkach blizsze] i dalszej zagranicy. Minimany promien
dzialania w powiazaniach miedzynarodowych stanowic powinien ok. 1300 kilometrow.
Resalizacja budowy | korytarza transportowego spelnia w znaczne czesci aspiracje regionu,
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lecz jego zakonczenie jest przewidywane dopiero w okresie 2010-2015. Oprécz rozwoju
infrastruktury kolejowej potrzebne sa wiezi gospodarcze i komunikacyjne realizowane bezpo-
srednio z Bialegostoku do najwazniejszych miast europejskich. Nalezy réwniez uwzglednic
rozwdj kolgowych przejsc granicznych, bowiem istnigjace przejscia dla ruchu uproszczonego
na granicy z Biadorusia, nie beda funkcjonowac po wejsciu do UE, chyba ze do tego czasu
uzyskaja status miedzynarodowych przejsc granicznych.

Ad III. Dbalosc o wysoka jakosc usug przewozowych w ruchu pasazerskim i towa-
rowym

Rozwoj przewozow kwalifikowanych minionegj dekady okresla standard podrézowania
w ruchu pasazerskim zarowno na bliskich jak i dalekich odleglosciach. Wspolczesne srodki
transportu kolgowego w ciagu godziny powinny pokonac okolo 80 kilometrow. Poza
szybkoscia przemieszczania, nalezy dbac o bezpieczenstwo podréznych w pociagach i na
stacjach. Wazna jest réwniez zmiana wizerunku kolei i stworzenie warunkOw nowoczesne)
obdugi klienta. Do ochrony mienia podroznych wsiadgjacych i wysiadgjacych na stacjach
i w pociagach nalezaloby skierowac odpowiednio wiecg osob z wyspecjalizowanych w tym
zakresie duzb.

Organizacja przewozow towarowych odbiega od warunkéw oferowanych przez towa-
rowy transport samochodowy. W transporcie towarowym skrocenie czasu przzwozu i gwa
rancja uslugi stanowi podstawowy wyznacznik prowadzenia dzialalnosci gospodarczej. Stad
kierunki rozwoju przewozow towarowych zaleza od skrocenia terminu dostawy | zapewnienia
kompleksowe obdugi w zakresie nadaniai odbioru ladunkéw.

Ad 1V. Stymulowanie rozwiazan proekologicznych zapobiegajacych ewentualnym
kolizjom i wypadkom

Transport kolgjowy jest uznawany jako system komunikacji przyjazny dla srodowiska.
Szczegblnie wazna jest redlizacja przedsiewziec zapobiegawczych i gwarantujacych prze-
wozy zgodnie z przepisami 0 zachowaniu warunkow bezpieczenstwa. Przyszle czlonkostwo
w Unii réwniez zobowiazuje do dostosowania sieci kolgowel do standardow unijnych.
W ,Strategii Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego do 2010 roku” zwrécono uwage na
transport ladunkéw niebezpiecznych przez wodny zbiornik Siemiandwka. Istnigje potrzeba
realizacji regionalnego programu lokalizujacego na terenie wojewodztwa zrédla powstawania
niekorzystnych dla srodowiska skutkow dzialalnosci transportowej oraz przeciwdziaanie tym
Zjawiskom. Wyzsze potencjalnie ryzyko przy transporcie ladunkow niebezpiecznych trzeba
uwzglednic przy ocenie jego wplywu na srodowisko, a na obszarach chronionych nalezy
przedsiewziac srodki bezpieczenstwa, ktore pomoga wyeliminowac potencjalne zagrozenie.
W tym celu konieczna jest wspdlpraca samorzadu z Gléwnym Inspektoratem Kolgnictwa
w zakresie monitorowania oceny stanu bezpieczenstwa technicznego transportu kol ejowego.

Ad V. Harmonizacja zar zadzania systemu transportu publicznego w wojewodztwie

Ustawy kompetencyjne samorzaddw okreslgia ich uprawnienia miedzy innymi
w odniesieniu do dzialanosci transportu. Szereg probleméw ma ponadregionalny charakter
lub wymaga znacznych nakladow, ktore przewyzszaja mozliwosci finansowe. Czesc pro-
blemdw jest mozliwa do rozwiazania przy pomocy np. funduszy unijnych.

Prawie w kazdym rodzgu funduszu istnigia potencjane mozliwosci ubiegania sie
o srodki zwiazane z rozwojem infrastruktury komunikacyjnej o réznym znaczeniu. Rozpo-
Znanie potrzeb i zasad ubiegania sie 0 wsparcie finansowe wymaga zastosowania okreslonych
procedur. Potrzebna jest wspdlpraca wszystkich szczebli samorzadowych odnosnie wymiany
informacji i danych. Konieczne jest wypracowywanie na wszystkich szczeblach samorza-



dowych spojngj polityki finansowel w zakresie rozwoju lokalnego i regionalnego infra-
struktury transportu i koordynacji dzialanosci przewoznikdéw publicznych. Wspdlczesne
tendencje rozwoju zmierzaja w kierunku nowoczesnych technik wymiany informagji,
korzystania ze wspdlnych baz danych i ujednolicenia zasad zarzadzania.

3. Strategiczne zadania programowe zintegr owanego rozwoju transportu kolejo-
wego

Realizacja celow zintegrowanego rozwoju transportu kolejowego wojewodztwa
podlaskiego obejmuje nastepujace priorytety rozwojowe:
A. Modernizacjeinfrastruktury kolejowsy.
B. Rozw¢j kolgjoweg komunikacji pasazerskiej.
C. Rozwdj kole owego transportu towar owego.
D. Unowoczesnienie zarzadzania.

Ad. A Priorytety rozwojowe infrastruktury kolgjowe sa nastepujace:

s | korytarz transportowy w relacji: Helsinki- Tallin- Ryga-Kowno- Bialystok-
War szawa

Koncepcja budowy tego korytarza ma na celu rozwoj wspolpracy krajow baltyckich
z krgjami czlonkowskimi UE, trwale ozywienie handlu i gospodarki Polski i krajow bal-
tyckich, stopniowe wprowadzanie nowoczesng logistyki i wysokig technologii przewozu
poprzez inwestycje w transporcie kombinowanym. Lokalizacja korytarza moze korzystnie
wplynac na rozwdj kontaktéw miedzynarodowych wojewddztwa laczac go z waznymi regio-
nami gospodarczo-administracyjnymi. Linie kolgowe | korytarza maja byc przeznaczone dla
ruchu pociagbw miedzynarodowych i krgowych, o masie towarowe 2400-3200 ton,
z predkoscia w ruchu towarowym 80 km/h dla pociagow zwartych i 120 km/h dla towa
rowych pociagdéw ekspresowych, pospiesznych i kontenerowych.. Standardy techniczne prze-
widywane dla linii kolgjowe w ruchu pasazerskim sa objete miedzynarodowa umowa AGC.
Przewiduje sie réwniez, ze linia zostanie wpisana do umowy o transporcie kombinowanym
AGTC. Przewidywane parametry ruchu na linii to m in.- predkosc 160 km/h, a na wybranych
odcinkach 200-250 km/h. Linia w zalozeniu ma byc dwutorowa i zelektryfikowana. Wzdluz
linii od 2004 roku polozony zostanie swiatlowdd. Budowa linii na terenie Polski w pierwszym
etapie obgimuje odcinek od granicy Panstwa do Bialegostoku. Czesc pdlnocna linii bedzie
realizowana w pierwszg kolgnosci. Redlizacja inwestycji jest uzalezniona od postepéw
budowy w kragjach nadbaltyckich. Konsekwencja budowy korytarza jest modernizacja drég
kolgowych i innych obiektéw takich, jak przeazdy poziome, mosty i przepusty, siec jezdna,
sygnalizacja, zasilanie i wiele innych urzadzen liniowych i stacyjnych, wraz z dostosowaniem
ich do ruchu osob niepelnosprawnych.

Nalezy zadbac, aby program budowy korytarza | mial kompleksowy charakter i sta-
nowil wizytowke regionu. W tym celu konieczna jest koordynacja planowania inwestycji, aby
zagwarantowac pozadana lokalizacje i konieczny zakres przedsiewziec.

Koszty ochrony srodowiska naturalnego sa w tym przypadku rownie znaczace, gdyz
korytarz transportowy spowoduje negatywne zmiany w srodowisku naturalnym. Budowa
drugiego toru oraz elektryfikacja oznacza m in. zajecie znaczng czesci ziemi w tym terendw
chronionych. Konieczna bedzie wycinka drzew, wystapia tez zmiany wéd powierzchniowych
i gruntowych. Linia kolgjowa ma negatywny wplyw na gleby, szate rodinna i zwierzeta. Aby
przeciwdzialac negatywnym skutkom halasu i skazenia srodowiska nalezy budowac bariery
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ochronne (okna scienne), przejscia dla zwierzat, prowadzic dosadzanie rodin i przed-
siewziecia kompensujace powstale straty.

Studium wykonalnosci wraz z ocena skutkdw dla ochrony srodowiska zostanie opra
cowane do konca 2003 roku na zlecenie PKP SA. i sfinansowane w ramach przed-
akcesyjnego funduszu pomocowego UE, tj. programu ISPA. Linia kolejowa przebiegac
bedzie przez wazniejsze osrodki migjskie, obszary chronione oraz tereny, ktorych infra
strukture technicznai transportowa nalezy dostosowac do projektu i warunkow lokalnych.

Zakonczenie pierwszego odcinka | korytarza na terenie wojewddztwa wedlug
wstepnych informacji przewiduje sie okolo roku 2010. Planowane zakonczenie cale
inwestycji jest wyznaczone na 2015 rok.

| korytarz transportowy obemuje nastepujace linie wedlug numeracji kolgjowe):
nr 51 relacji Suwalki-Trakiszki-Granica Panstwa o dlugosci 29,104 km,
nr 40 relacji Sokdlka— Dabrowa Bia ostocka Augustow —Suwalki o dlugosci 99,041 km,
nr 6 relacji Czyzew- Szepietowo-Lapy-Biaystok-Sokdlka o dlugosci 112,557 km.

Linia kolgowa nr 6 w relacji Warszawa-Bialystok-Suwalki stanowi rowniez glowna
relacje pasazerskich przewozéw regionalnych wewnatrz wojewoédztwa podlaskiego. Poniewaz
w perspektywie planowana jest modernizacja infrastruktury kolejowe linii a sytuacja
gospodarcza ogranicza mozliwosci inwestycyjne panstwa, kolei i samorzadow, do czasu
poznania ostatecznych planéw budowy | europejskiego korytarza, prawdopodobnie nie beda
podegmowane nowe inwestycje. Dla zagwarantowania plynnosci i bezpieczenstwa ruchu
konieczna jest modernizacja urzadzen i obiektow na stacjach wezlowych, stacjach
manewrowych i punktach przeladunkowych.

% Linie o znaczeniu miedzynarodowym:
nr 6 na odcinku Sokdlka- Kuznica Bialostocka-Granica Panstwa o dlugosci 20,047 km,
nr 57 linia szerokotorowa Geniusze-Granica Panstwa o dlugosci 25,692 km.

Wymienione linie magja podstawowe znaczenie w ruchu granicznym kolgowym
pasazerskim i towarowym. Przylegaja one bezposrednio do planowanego | korytarza trans-
portowego. Stacja Sokdlka, ktora jest polozona na styku dwdch systeméw komunikacji, ma
szanse na stworzenie waznego miedzynarodowego rejonu przeladunkowego o réznym prze-
znaczeniu. W ruchu pasazerskim istnigje mozliwosc zastosowania komunikacji przestawcze
systemu SUW 2000, podobnie jak na przejsciu granicznym z Litwa, co umozliwiloby prowa-
dzenie ruchu miedzynarodowego np. do Minska. Znaczenie stacji Sokdlka z uwagi na
polozenie dwoch waznych szlakéw kolgjowych oraz istnigjace polaczenie szerokotorowe
moze wzrosnac, jezeli wymienione atuty zostana spozytkowane w ramach wspdlpracy
miedzynarodowsej i przygraniczne.

Szansa rozwojowa sa przewozy kombinowane. Przewozy kontenerdw sa znaczace.
Relatywnie duzy ruch drogowy uzasadnia podjecie dzialan na rzecz przeniesienia czesci
przewozow samochodowych na kolg czyli wprowadzenie technologii ,tiry na tory”.
Modernizacja torow szerokich po stronie polskigj ma wazne znaczenie z uwagi ha organizacje
ruchu przyjeta, w porozumieniu SMGS®8, ktdre okresla, ze ladunki transportowane w relagji
Wschdd-Zachéd powinny byc przeladowywane po stronie polskigj. Korzysci plynace
z tranzytu przeladunkowego nie tylko maa wplyw na lokany rynek zatrudnienia, lecz
umozliwigja wlaczenie sie do wspllpracy miedzynarodowej. W ruchu towarowym, dla

38 Umowa miedzynarodowa o towarowej kolejowej komunikagji.



zwiekszenia obslugi i przyjmowania wiekszgj liczby pociagdw, niezbedny jest remont rampy
przeladunkowej oraz remont toréw przylegajacych do rampy.

Przez przejscie Kuznica Biaostocka nastepuje odbidr ok. 50% ladunkéw niebezpiecz-
nych na terenie wojewddztwa podlaskiego, dlatego nalezy przestrzegac wykonywania
remontéw toréw i napraw okresowych. W chwili obecng nawierzchnia toréw jest zuzyta
w 75%,dotyczy to rowniez pozostalych elementdw infrastruktury kolejowej natej linii.

K/

* Polaczenia kolgjowe 0 znaczeniu miedzynarodowym w ruchu przygranicznym:

linia nr 31 relacji Siemiatycze-Czeremcha-Hajndéwka-Siemianéwka-Granica Panstwa
o dlugosci 99,664 km,

Komunikacja w ruchu pasazerskim regionalnym oraz w sasiedzkigl komunikacji mie-
dzywojewodzkiej ma znaczenie dla powiatéw bielskiego, hajnowskiego i siemiatyckiego. Ich
wskazniki zaludnienia, rozmieszczenia sieci osadniczej i pozostale, dotyczace rozmieszczenia
najwaznigjszych osrodkow przemyslu, szkolnictwa, lecznictwa, turystyki i obiektow kultury,
wskazuja na potrzebe utrzymywania przewozéw kolejowych pomiedzy wymienionymi miastami
powiatowymi w ruchu pasazerskim lokalnym oraz Bialymstokiem, Na linii nr 31 realizowane
jest polaczenie Bialystok—Siedlce, stanowiace polaczenie miedzyregionalne. Waznigjszym
punktem komunikacyjnym jest stacja Hajndwka, ktéra ma komunikacyjne polaczenie z Bia
lowieza stanowiace wazne centrum turystyczne wojewodztwa.

W ruchu towarowym jest to trzecie pod wzgledem obciazenia polaczenie kolejowe.
W tg relacji realizuje sie przewozy miedzynarodowe ladunkéw niebezpiecznych, a w tym
rowniez przez zbiornik wodny Siemiandwka. Z tego wzgledu stan nawierzchni toréw
powinien byc zgodny z obowiazujacymi normami technicznymi. Linia na calg dlugosci
powinna miec znaczenie panstwowe. Nalezaloby wlaczyc do linii panstwowych 34,27 km
odcinek Hajndwka — Granica Panstwa. Stan zuzycia nawierzchni toréw wynosi 60%,koniecza
jest modernizacja.

+«+ Polaczenia 0 znaczeniu miedzyregionalnym:
nr 38 Bialystok — Monki - Grajewo -Elk o dlugosci na terenie wojewddztwa 84.447 km,

Linie te stanowia kolejowe powiazanie wojewddztwa podlaskiego z wojewodztwem
warminsko-mazurskim. Na linii nr 38 przewozy dotycza ruchu pasazerskiego i ruchu towa
rowego. Przewozy pasazerskie na linii nr 38 dotycza zaréwno ruchu regionalnego jak
i miedzyregionalnego. Stan techniczny zuzycia nawierzchni kolejowej jest na poziomie 35%,
ktéry w porownaniu do innych linii nie jest zZlym wynikiem, jednak standardy ruchu w te
relacji powinny byc wysokie albowiem pod wzgledem znaczenia komunikacyjnego w tej
relacji kursuja pociagi w kierunku do Olsztyna i Gdanska. Linia stanowi drugie pod
wzgledem waznosci polaczenie miedzyregionalne po kierunku warszawskim. W przyszlosci
wymieniona linia bedzie przylegac do | korytarza transportowego, konieczne jest zatem
podniesienie standardu ruchu poprzez remont nawierzchni i wprowadzenie sygnalizacji na
przejazdach.

o,

+ Polaczenie o znaczeniu regionalnym:
nr 32 linia Bialystok —Bielsk Podlaski — Czeremcha o dlugosci 76,423 km.

Linia nr 32 ma regionalne znaczenie, stanowi polaczenie pomiedzy dwoma waznymi
szlakami komunikacyjnymi. Relacja Czeremcha — Bialystok stanowi kolgjowe polaczenie
pomiedzy linia nr 31, ktéra umozliwia realizacje polaczen z Bialegostoku do Siedlec oraz do
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Hajnéwki. Dlatego utrzymanie standardu ruchu pociagéw jest istotne aby zapewnic powia
zania kolejowe powiatdw bielskiego, hajnowskiego i siemiatyckiego i miejscowosci polo-
zonych w czesci poludniowej wojewddztwa.

Priorytet rozwojowy modernizacji linii kolejowych wojewddztwa stanowia pola-
czenia miedzynarodowe i miedzyregionalne oraz linia nr 32 w ruchu regionalnym.

Jako uzupelnigiace zadania mozna przedstawic przedsiewziecia na niektorych liniach
pozostalych.

Pozostale linie kolg owe:
nr 43 linia Czeremcha-Granica Panstwa o dlugosci 5,66 km,
nr 39 Suwalki — Olecko o dlugosci na terenie wojewodztwa 26,443 km.
nr 52 linia Lewki-Hajnébwka-Bial owieza o dlugosci 48,217 km,
nr 37 linia Bialystok-Zubki Bialostocki- Granica Panstwa o dlugosci 52,678 km.
nr 49 linia Sniadowo-Lomza o dlugosci 16,8 km,
nr 58 linia szerokotorowa Zubki Bialostockie-Granica Panstwa o dlugosci 7,605,
nr 36 linia Ostroleka—Lapy o dlugosci w granicy wojewodztwa 66.666 km,
nr 50 linia Czerwony Bor —Zambrow o dlugosci w granicy wojewddztwa 14,6,
linia nr 59 szerokotorowa Chryzandw- Granica Panstwa o dlugosci 27,155 km.

Linia nr 43 stanowi polaczenie komunikacyjne z Brzesciem, w chwili obecng jg
znaczenie jest ograniczone, a strona Bialoruska nie jest zainteresowana utrzymywaniem
infrastruktury kolgjowej linii na swoim terenie. Poniewaz Brzesc jest waznym wezlem
komunikacyjnym w interesie wojewddztwa podlaskiego nalezaloby utrzymac polaczenie.

Na linii nr 39 odbywa sie tylko ruch towarowy. Ruch towarowy realizowany na linii
oznacza koniecznosc utrzymywania infrastruktury. W zwiazku z tym realizacja dodatkowych
przewozdéw pasazerskich lokalnych, wedlug obnizonych stawek skalkulowanych na poziomie
kosztow zmiennych, stanowilaby korzysc w skali calgg PKP SA., abowiem poprawiona
bylaby produktywnosc linii. Istnigjace rozwiazania systemowe rozliczen stanowia sztywne
reguly. Samorzady wszystkich szczebli powinny miec mozliwosc bezposredniego negocjo-
wania stawek oplat za uzytkowanie wybranych linii kolgowych z Polskimi Liniami Kole-
jowymi PKP S.A. i pokrywania kosztéw ich utrzymania z dotacji budzetowej. Rozwiazanie to
umozliwiloby wyrdéwnanie konkurencji dzialalnosci przewoznikéw kolgowych i samocho-
dowych narynku lokanym.

Linie tj. nr 37 i nr 49 sa wykorzystywane w ruchu towarowym, stad koszty ich
utrzymania sa ponoszone przez PLK S.A. niezaleznie od zawieszenia ruchu pasazerskiego.
W tym przypadku, jesli efektywnosc ekonomiczna okreslilaby oplacalnosc kursowania auto-
busdw szynowych, nalezaloby wprowadzic komunikacje pasazerska na wybranych relacjach.
Perspektywy linii nr 37 zaleza od sposobu uregulowania problemu komunikacji Rogi
z obwodem kaliningradzkim oraz  mozliwosci uruchomienia przewozow towarowych
w technologii ,tiry na tory”. Istnigja rowniez mozliwosci dokonania polaczenia poprzez te
linie 1l korytarza transportowego (Korea-Europa) z | korytarzem. W ruchu pasazerskim
mozliwe jest polaczenie do Minska i Moskwy. Linia nr 37 jest w dobrym stanie technicznym.
Na linii istnigge mozliwosc zainstalowania urzadzen w komunikacji przestawczej SUW-2000
i realizacji bezposrednich polaczen z Bialegostoku w kierunku do stolic krajow WNP.

Linianr 52 w relacji Lewki —Bialowieza jest w niskim stanie technicznym, stad PKP
SA. nie bedzie zainteresowane modernizacja linii. W swietle istnigjacych rozwiazan pra-
wnych nalezaloby dokonac przejecia linii i pozyskac inwestora strategicznego, ktory bylby
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zainteresowany organizacja ruchu w relacji Bialowieza- Bialystok oraz utrzymaniem infra-
struktury linii Lewki-Bialowieza.

Na pozostalych wymienionych liniach normalnotorowych ruch pasazerski zostal za-
wieszony.

Rola szerokotorowych linii lokalnych jest w duzym stopniu uzalezniona od znaczenia
gospodarczego wojewddztwa w skali miedzynarodowej. W przyszlosci atuty regionu i bez-
posrednie polaczenia europejskie powinny pozwolic nalepsze ich wykorzystanie.

Na schematach 9,10,11 przedstawiono wykorzystanie linii kolgowych w ruchu
pasazerskim i towarowym.

Ad B. Priorytety rozwoju kolgowych przewozéw pasazer skich

Rozw¢j komunikacji pasazerskigl na terenie wojewodztwa jest uzalezniony od ustale-
nia zasad finansowania zadan publicznych przez Panstwo i samorzady oraz zmian zacho-
dzacych w funkcjonowaniu rynku transportu kol owego.

Z punktu widzenia zadan samorzaddw, stworzenie otwartego rynku przewozow
kolglowych stanowi pozytywny kierunek, ktéry moze miec wplyw na poprawe jakosci uslug
pasazerskich i zaspokojenie potrzeb przewozowych ludnosci. W Polsce dotacje finansowe
Panstwa maja ograniczony wymiar, a samorzady nie posiadga srodkow na finansowanie
przewozéw kolgowych, stad dzialanosc nowych przewoznikow jest pozadana. Wladze
samorzadowe powinny miec wplyw na przyznawanie koncegji na wykonywanie kolejowych
przewozéw pasazerskich na terenie wojewodztwa podlaskiego. Dalsza komercjalizacja kolel
w stosunku do przewozéw pasazerskich regionalnych zmierza w kierunku regionalizacji
podmiotow kolgowych, a to oznacza przeksztalcenie Podlaskiego Zakladu Przewozow
Regionalnych — ,, PKP Przewozy Regionalne’ Spolka z 0.0. w samodzielna spolke kapitalowa.
Taki kierunek przeksztalcen spowoduje, przy braku ustawowych roaviazan dotyczacych
dotowania przewozow kolejowych, ograniczenie zakresu dzialanosci przewozowej do
najbardzig rentownych relacji oraz brak mozliwosci odnowienia taboru i wycofanie
Z eksploatacji starego. Funkcjonowanie w obecng strukturze oznacza natomiast dalsze ogra-
niczanie dzialalnosci przewozowsj. Stad lokalne przewozy na liniach kolgjowych wymagaja
innego podejscia ze strony wladz samorzadowych i panstwowych. Konieczne jest dosto-
sowanie istnigacych zdolnosci przewozowych do popytu na przewozy.



Schemat 9
Prognoza rocznego obciazenia linii wojewodztwa podlaskiego pociagami pasazer skimi
i towarowymi w 2002 r.
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Schemat 10
Prognoza rocznego obciazenia linii wojewodztwa podlaskiego pociagami
pasazer skimi i towarowymi w 2005 r.
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Schemat 11
Prognoza rocznego obciazenia linii wojewodztwa podlaskiego pociagami
pasazer skimi i towarowymi w 2015r.

S
J ;
/ "\./'“"L_
J_Jrﬂ-‘_._
ff—-" ~
‘ 195

11, (Szestokai) |

)

509,0 (
1

)
Augustéw \I
|

A
— N 270
\ - AN _K uznica
‘x:_)— ‘\\ Bialostocka
5 \
“"\ 13361 . Zubki
4 Lomza \ Bialostockie

L egenda

348,6  obciazenie relacji przewozami
— aSOZErSKimi W tys. pasaz.

304 obciazenie relacji przewozami
— towarOWymi w tys. ton

L
_________ linie kolejowe nie eksploatowane ‘i /—_/

.............. linie szerokotorowe



Infrastruktura kolgjowa jest waznym elementem decydujacym o integracji z2wnetrznej
i wewnetrzngj wojewoédztwa. Linie kolgjowe przebiegaja przez tereny o0 nizszym poziomie
rozwoju i wysokig stopie bezrobocia. Transport kolgjowy moze pozytywnie wplywac na
zachowanie spojnosci przestrzenngj rejondw wojewodztwa, przyczynic sie do zwiekszenia
dostepnosci do lokalnych i regionalnych rynkéw, w tym produktéw rolnych. Kolg zwieksza
szanse spolecznosciom lokalnym dostepu do sluzby zdrowia, ktéra w wyniku zlg sytuacji
zaweza siec placowek do glownych miast, jak tez dostep do osrodkéw edkacyjnych. Poprzez
zwiekszenie mobilnosci zawodowej mieszkancow, zapewniangl w wybranych relacjach przez
transport kolgowy, nastepuje wzrost zatrudnienia. Kolejowe przewozy stanowia element
rownowagi dla komunikacji drogowej poprzez zmnigjszenie negatywnych skutkdw wynikaja-
cych z ruchu samochodéw. Z doswiadczen zagranicznych wynika®, ze rozwdj linii lokalnych
przez wladze samorzadowe, umozliwia wykorzystanie potencjalu ekonomicznego linii kolejo-
weg | W jg otoczenia. Potrzebne sa lokalne przedsiewziecia towarzyszace, wspomagajace
rozwdj wokal linii, w najrozmaitszych sferach dzialalnosci: handlowe, uslugowsj, turysty-
czng, kulturalng), edukacyjnej. W poblizu stacji kolgowych mozna lokalizowac domy mie-
szkalne, parkingi dla samochodéw, parkingi dla roweréw, punkty handlowe i uslugowe.
Dokladna analiza uwarunkowan kazde linii oraz zaangazowanie spolecznosci lokalnych
umozliwia znalezienie odpowiedniego rozwiazania. W projekty powinni byc zaangazowane
lokalne firmy, osoby fizyczne prowadzace dzialanosc gospodarcza, struktury samorzadowe.
W przypadku przejecia linii kolejowe przez samorzad i ustanowienia lokalnego zarzadu nad
linia istnigja mozliwosci wspierania jg rozwoju z roznych funduszy takich jak: samorza-
dowych, agencji rozwojowych, czy tez funduszy UE. Moze tez nastapic wsparcie ze strony
panstwa. Eksploatacje linii mozna powierzyc jednostce, ktora bedzie posiadala koncese na
prowadzenie dzialalnosci przewozowej. Rozw0j dzialahosci pozaprzewozowej linii koleo-
weg powinien odpowiadac na rdozne potrzeby ludnosci zamieszkujacej w poblizu stacji
kolgjowegj i méglby sluzyc aktywizacji zawodowej mieszkancdw wsi i rozwoju obszarow
wigskich. W przyszlosci linie lokalne zngjdujace sie na terenie wojewodztwa podlaskiego
beda zlokalizowane w obszarze miedzynarodowego | korytarza, stanowiacego jakby
»dorzecze’ dla miedzynarodowych polaczen, co wplynie na uatrakcyjnienie wielu migsc,
ktére do tej pory byly w oddali od metropolii. Mozna zalozyc, ze nastapi rozwdj turystyki
i rekreacji, a takze moze wystapic naplyw ludnosci z duzych miast, ktéra bedzie zainte-
resowana czystymi ekologicznie rejonami.

W chwili obecng PKP SA ogranicza zaseg dzidania Istniga warunki dla nieodplatnego
przgmowania mgatku i opracowania wlasng koncepgji funkcjonowania lokalnych kole. Glowne
kierunki dzialan powinny zmierzac do utrzymania dotychczasowych polaczen w ruchu
kolgjowym, przeciwdzialania degradacji techniczng linii kolejowych, taboru i obiektow,
polepszenia dostepu do dworcow kolejowych, polepszenia stanu technicznego stacji kole-
jowych, podniesienia standardu podrézy i tworzenia szybkich polaczen kolgowych,
uruchomienia na lokalnych liniach kolejowych nowych przewoznikéw.

Priorytet rozwojowy kolgowych przewozéw pasazerskich wojewddztwa stanowi
zapewnienie dostepnosci komunikacyjng dla ludnosci i utrzymanie ruchu regionalnego
na liniach lokalnego znaczenia.

Programowanie przedsiewziec w zakresie transportu kolejowego dotyczy obecnie PKP
S.A., ktorg 100 % akcji nalezy do Skarbu Panstwa. Przedsiewziecia rozwojowe odnosza sie
w tym przypadku do podmiotu, ktory przez dziesieciolecia funkcjonuje i decyduje o wszy-
stkim, na zajmowanym przez siebie obszarze. W Polsce brak jest uregulowan odnosnie

39 New futures for Rural Rail, an Agendafor Action. A Transport Research Project.
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dochodow samorzaddéw dla wspierania kolgowych przewozow pasazerskich, stad polityka
panstwa rownowazenia galezi transportu w Polsce nie wystepuje.

Najbardzigj ekonomiczna forma przewozu na kolel jest ruch autobuséw szynowych,
moze byc przydatny na liniach kolgjowych o malym natezeniu ruchu lub jako uzupelnienie
ruchu regionalnego. Cena zakupu szynobusa ZNTK Poznan wynosi 3 min zl. Zuzycie olgju
napedowego wynos 301\100 km. Oplata za uzytkowanie infrastruktury obecnie wynos dla
ruchu autobusu szynowego 2,77 zl. Po uwzglednieniu pozostalych kosztow eksploatacyjnych
dla przykladowej relacji Bialystok-Czeremcha przy zalozeniu zapelnienia wedlug dokonanej
prognozy do 2020 roku wartosc zaktualizowana netto NPV wynos (przy stopie procentowe
rowngj 5%) 848.084,5 zI, a wewnetrzna stopa zwrotu IRR wynosi 10%. Przewozy autobusami
szynowymi sa rentowne lub na granicy oplacalnosci.

Dodatkowy problem, ktéry wystepuje w ocenie oplacalnosci przewozow stanowi
znaczny udzia przewozu 0sob z bezplatnymi legitymacjami PKP. W tym przypadku istnigje
potrzeba okreslenia zasad finansowania przejazdu pracownikéw i ich rodzin.

Poréwnanie wielkosci kosztéw zewnetrznych, ktdre jest na korzysc transportu kole-
jowego, uzasadnia promowanie rozwoju publiczng kolgowel komunikacji pasazerskie.
W zwiazku z tym priorytetowym kierunkiem rozwoju regionalnego ruchu pasazerskiego na
liniach lokalnych jest zakup i eksploatacja autobusow szynowych. Wprowadzenie polaczen
autobusdw szynowych do obdlugi linii lokalnych umozliwi rozszerzenie oferty przewozowej
oraz zapewni ciaglosc usug w zwiazku z wycofywaniem jednostek taboru lokomotyw
i wagonow.

Podstawe finansowania zakupu autobusow szynowych stanowilaby dotacja przekazy-
wana przez samorzady na finansowanie regionalnych przewozow pasazerskich, ktorej czesc
powinna byc przeznaczona na inwestycje zwiazane z zakupem taboru. Aby zmnigjszyc koszty
dzialalnosci w ruchu regionalnym proponuje sie dopuszczenie howych podmiotow kolejo-
wych swiadczacych przewozy dla ludnosci na terenie wojewodztwa podlaskiego.

Wprowadzenie ruchu autobusow szynowych powinno dotyczyc wszystkich linii
lokalnych kolgjowych wojewddztwa podlaskiego: Suwalki — Elk, Grajewo — Elk, Zubki B.
— Bialystok, Bialystok — Hajndwka, Hajnéwka — Czeremcha, Czeremcha — Bialystok, Lomza
— Ogtroleka oraz ich wykorzystanie moze dotyczyc réwniez glownych polaczen z Bialymstokiem

W zwiazku z powyzszym priorytetowym Kkierunkiem rozwoju regionalnego ruchu
pasazerskiego na liniach lokalnych jest ruch autobusdéw szynowych .

Ad. C Priorytety rozwoju koleg owego transportu towar owego:
modernizacja regondw nadan ladunkow na terenie wojewodztwa, w tym punktow
przeladunkowych w rejonach przygranicznych,
rozwoj systemu przewozéw w technologii ,, tiry na tory” oraz przewozow kombino-
wanych w regionie,
zagwar antowanie bezpieczenstwa ruchu na liniach i stacjach zwlaszcza w przewo-
zach ladunkéw niebezpiecznych,
odnowienie taboru lokomotyw i wagonow,

poprawa jakosci usug poprzez stworzenie:
- wprowadzanie kompleksowej obslugi klientai preferencyjna obsluga bocznic,
- dtaly rozklad jazdy pociagow towarowych i skrocenie czasu przewozu i dostawy,
- rozw¢j udug ,dom-dom ”,



- zwiekszenie niezawodnosci ruchu pociagéw i terminu dostawy wobec klientow,
- zmnigjszenie dystansu technicznego i technologicznego,

- mozliwosc wygenerowania dodatkowych przewozOow dzieki poprawie parametrow
techniczno-ekspl oatacyjnych ruchu.

Zréwnowazenie rozwoju transportu poprzez rozwdj kolgjowych przewozow ma
szczegolne znaczenie. Przewozy drogowe pojazddw ciezarowych na przejsciach granicznych
wojewodztwa w 2001 roku, ktére wynosily Budzisko — 526.176 szt., Kuznica — 55.680 szt.,
Bobrowniki — 100.640 szt. uzasadniga potrzebe rozwoju technologii transportu kol owego
»liry na tory”. Promowanie rozwoju transportu kombinowanego, jako przyjazne dla srodo-
wiska technologii transportu, jest jednym z podstawowych priorytetow polityki transportowej
UE zgodnie z zasadami zrOwnowazonego rozwoju i zrdwnowazonego przemieszczania. Jest
réwniez zgodne z zalozeniami polityki transportowe] Polski. Realizacja tego celu pozwoli na
zmnigjszenie zatloczenia na sieci drogowe] W regionie poprzez przesuniecie Czesci
ciezarowego ruchu samochodowego na transport kombinowany, redukcje negatywnych — dla
srodowiska i zycia czlowieka - skutkdw oraz kosztéw zewnetrznych transportu drogowego.

Dla osiagniecia tego celu konieczna jest realizacja nastepujacych war unkow:

1. Organizacja rynku transportu kombinowanego w wojewddztwie poprzez przeksztalcenie
jednego z regionalnych podmiotow transportowych w operatora transportu kombino-
wanego, albo poprzez wejscie na rynek wojewodztwa jednego z krajowych operatoréw;

2. Modernizacja wezlow transportowych, ktére sa zlokalizowane w poblizu najbardziej
obciazonych drogowych przejsc granicznych dla potrzeb obslugi jednostek transporto-
wych, konteneréw i nadwozi wymiennych:

kolgjoweg stacji towarowe w Bialymstoku,

kolejowego przejscia granicznego Trakiszki, polozonego w poblizu przejscia
Budzisko,

stacji Kuznica Bialostocka i stacji przeladunkowej Sokdlka,

stacji Zubki Biaostockie, polozongy w poblizu przejscia granicznego drogowego
Bobrowniki,

dostosowanie ramp przeladunkowych do przewozéw w technologii ,tiry na tory”,
co moze stworzyc warunki dla przesuniecia czesci miedzynarodowych przewozow

samochodowych na trarsport kombinowany (pociagi zwarte lub z grupami wago-
now formowane na wspomnianych kolegjowych przejsciach granicznych),

uruchomienie co ngimnigj dwoch stalych polaczen transportu kombinowarego -
jednego w relacjach krgjowych i jednego w miedzynarodowych, z podanych wyze
wezldw transportowych.

3. Budowa nowoczesnego terminalu transportu kombinowanego w regionie — jako przy-
szlego centrum logistycznego;

4. Zagwarantowanie wymaganego standardu technicznego linii dla przewozéw ladunkow
niebezpiecznych i spelnienie wszystkich obowiazujacych w tym zakresie procedur,

5. Wdrozenie nowoczesnego systemu informacyjnego we wszystkich ogniwach lancucha
transportu.

Rozwd] nowych polaczen miedzynarodowych jest zalezne od uwarunkowan zagra
nicznych i krajowych. Istnigje zainteresowanie strony bialoruskigj i rosyjskigj w komunikacji
do Kaliningradu. Polaczenie miedzynarodowe w relacji Minsk — Grodno — Bialystok —



Olsztyn - Bogaczewo - Kaliningrad otwieraloby stronie polskigj relacje na wschéd w kie-
runku na Moskwe przez Minsk jak i na zachéd do Kaliningradu

Planowana jest budowa Il korytarza z portu Pusan w Korei Poludniowe] przez Syberie
do Moskwy i dalgl na zachdd do Europy przez Minsk, Malaszewicze, ktéry ma byc magistrala
przeznaczona do przewozéw kontenerdw. Projekt Il korytarza moglby posadac odnoge
w Minsku na Biaorusi, w kierunku do Portu Gdanskiego przez Kuznice Biaostocka lub
Zubki Bialostockie. W tym przypadku lokalizacja terminalu do przewozéw kombinowanych
na odcinku Sokdlka — Kuznica Biaostocka mialaby uzasadnienie, poniewaz dla strony
rosyjskigg wazne sa polaczenia z Kaliningradem. Mozliwe jest wyjscie naprzeciw stronie
rosyjskigy i zaproponowanie komunikacji towarowej w technologii ,tiry na tory” lub
w kontenerach wedlug miedzynarodowych standardow droga kolejowa przez przejscia gra-
niczne wojewddztwa podlaskiego. W taki sposdb mogloby nastapic ozywienie w komunikagji
towarowe i pasazerskigj, co mialoby dodatnie znaczenie gospodarcze dla wojewddztwa po-
dlaskiego z uwagi na dobre kontakty i tradycje.

Ad D. Unowoczesnienie zar zadzania

Dla redlizacji przedstawionych powyzej priorytetdbw rozwojowych transportu
kolg owego, szczegdlnie wazne jest wykorzystanie szans wynikajacych z licznych programéw
Unii Europejskigj, ktére moga byc podejmowane przez regionalne programy rozwoju.

Jednym z warunkéw realizacji programOw unijnych jest zasada partnerstwa rozu-
miana jako obowiazek konsultacji polityki rozwoju z podmiotami gospodarczymi i partnerami
gpolecznymi na wszystkich szczeblach zarzadzania. W wymiarze instytucjonalnym stoso-
wanie tg zasady oznacza tworzenie komitetow monitorujacych i konsultacyjnych na
wszystkich poziomach programowania, wdrazania i monitorowania réznych programow
w tym programu rozwoju systemu transportu kolejowego wojewoédztwa .Wdrazane programy
powinny byc oceniane. na szczeblu samorzadu przyngimnigl raz na pél roku w formie
specjalnych raportéw. Ocena efektow czastkowych pozwala na dokonywanie korekt reali-
zowanych programow.

Zarzadzanie programami wymaga merytorycznego przygotowania kadry i nabycie
przez nia umigetnosci do programowania, monitorowania oraz kontroli finansowej stero-
wanych przedsiewziec. Poprzez szkolenia mozliwe jest podwyzszenie zdolnosci samorzadow
do programowania i prowadzenia projektow zarowno pod wzgledem formalnym jak i mery-
torycznym.

Szczegblna role pelnia systemy zbierania, przetwarzania i przeplywu informacji nie-
zbednych do podejmowania decyzji przez samorzady. Konieczna jest mozliwosc swobodnego
i szybkiego dostepu do informacji, utworzenie odpowiednich baz danych, przeplyw
informacji pomiedzy samorzadami oraz roznego rodzaju podmiotami i komunikowanie sie
przez INTERNET.
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Rozdzial 1X
Potrzeby inwestycyjno-moder nizacyjne oraz zrodla i sposoby finansowania
(w latach 2002-2005 i w per spektywie do 2015 roku)

1. Harmonogram pr zedsiewziec r ozwojowych

Zadania inwestycyjne transportu kolejowego na terenie wojewbddztwa:
a) modernizacja sieci kolgowsy,
b) odtwor zenie parku lokomotyw, taboru wagonow i skladow EZT,

€c) modernizacja stacji i przystankOw pasazer skich, podniesienie standardu obslugi
ludnosci,

d) modernizacja prze sc granicznych,
e) budowa terminalu kontener owego,
f) budowa centrum logistycznego.

Ad a) M oder nizacja sieci kolejowe

Plany modernizacji sieci kolegjowej na terenie wojewodztwa, zaréwno linii panstwo-
wych jak i niepanstwowych, nie zostaly sformulowane. Zamierzenia rozwojowe dotycza
jedynie budowy | korytarza paneuropejskiego.

Cele projektéw modernizacji gléwnych linii sa nastepujace™:
mozliwosc wygenerowania dodatkowych przewozow na linii dzieki poprawie jg
parametréw techniczno-eksploatacyjnych,
poprawa konkurencyjnosci oferty przewozowel w stosunku do innych przewoz-
nikdw i przeecie czesci ich klientow,
zwiekszenie zdolnosci przepustowych i poprawa plynnosci ruchu,
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu,
obnizenie kosztow eksploatacyjnych, eliminacja zdekapitalizowanych obiektow,
mnigjsze zanieczyszczenie srodowiska.

Modernizacja linii kolejowych umozliwia zwiekszenie predkosci kursowania pocia-
goéw i wplywa na skrécenie czasu podrdzy. Od skrocenia czasu przejazdu zalezy zwiekszenie
popytu na przewozy kolgjowe i podniesienie ich konkurencyjnosci. Poniewaz modernizacja
linii lokanych jest kosztowna poprawa parametréw technicznych ruchu pociagdw jest
mozliwa poprzez wylaczenie linii z pozostalg sieci kolgjowej i zastosowanie autobusow
szynowych. Ich eksploatacja umozliwia zwiekszenie predkosci ruchu bez nakladow inwesty-
cyjnych na modernizacje linii kolejowe] w najblizszym okresie.

Zadania niezbedne do realizacji w latach 2002-2005

Modernizacja linii kolejowegl nr 6 w relacji Sokdlka —Kuznica Biaostocka — Granica
Panstwa;

Modernizacja linii kolgjowej nr 31 w relacji Siemiandwka — Granica Panstwa;
Modernizacja linii kolgowych szerokotorowych nr 57,58 przystosowania do ruchu
w technologii , tiry natory”,

40 Studia wykonal nosci, wzorcowa dokumentacja dotyczaca opracowania studium.
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Zadania niezbedne do realizacji w latach 2006-2015:

Modernizacjal korytarzatransportowego w relacji Trakiszki — Bialystok — Czyzew;
Modernizacja linii nr 38 w relacji Bialystok — Elk;
Modernizacjalinii nr 32 w relacji Bialystok - Czeremcha — Granica Panstwa;
Modernizacja linii nr 31 w relacji Siemiatycze — Siemiandéwka;

Ad b) Odtworzenie parku lokomotyw, taboru wagonow i skladow EZT

Cele modernizacji taboru odnosza sie do:

zaproponowania konkurencyjngj oferty przewozowsj,

utrzymania ruchu na liniach lokalnych i zaspokojenia potrzeb przewozowych,
zwiekszenia bezpieczenstwa podrézy i komfortu jazdy,

skrdcenia czasu podrozy,

podniesienia wizerunku u klienta.

Harmonogram zadan niezbednych dla odnowienia parku taboru w latach 2002-2005:

Wykonywanie napraw glownych parku lokomotyw zgodnie z normami technicznymi ich
eksploatac)i.

Odnowienie parku lokomotyw spalinowych (pociagowych ok. 50% i manewrowych
ok. 30% ilostanu taboru).

Wykonywanie napraw gléwnych skladow EZT.

Wykonywanie napraw glownych wagonow pasazerskich.
Odnowienie ok. 30% parku wagondw osobowych.

Zakup autobusdw szynowych. Minimalne potrzeby ok. 20 sztuk.

Harmonogram zadan niezbednych dla odnowienia parku taboru w latach 2006-2015:
Wykonywanie napraw glownych lokomotyw.
Odnowienie okolo 50% parku lokomotyw elektrycznych.
Odnowienie parku lokomotyw pociagowych spalinowych ok. 50 % stanu taboru.
Odnowienie parku lokomotyw manewrowych ok. 50 % stanu taborul.
Odnowienie ok. 30% parku wagonéw osobowych.
Zakup autobusdw szynowych réznych typow w zastepstwie wycofywanego z eksploataci
skladow EZT i taboru wagonow.

Ad c) Modernizacja stacji i przystankOw pasazer skich, podniesienie standardu obslugi
ludnosci

Cele projektowanych przedsiewziec:
poprawa przepustowosci stacji i plynnosci ruchu,
zwiekszenie zdolnosci obdugi klientéw,
polepszenie jakosci realizowanych zadan,
skrécenie terminu obslugi wagonow,
podniesienie mozliwosci marketingowych i handlowych,
pol epszenie wizerunku w oczach pasazerow,
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mozliwosci dzierzawy dodatkowych pomieszczen.
Zadania niezbedne do realizacji w latach 2002-2005:

Modernizacja torow stacyjnych na stacjach wezlowych i granicznych, Bialystok, Sokdlka,
Kuznica Bialostocka.

Naprawa peronéw na stacjach Bialystok, Szepietowo, Sokdlka, Czeremcha, Suwalki.
Modernizacja budynkéw stacyjnych miast powiatowych przez ktdre przebiegaja linie
kolegjowe.

Przeprowadzenie robdt na stacjach wedlug ponizszego zestawienia:

Zestawienie rob6t stacyjnych

1 Biaystok Zakonczenie remontu dworca PKP stagji. Bialystok

Modernizacja toréw postojowych | grupy postojowe na stacji Bialystok:
1. wykonanie linii kanalizacyjng ,przystosowanie linii wodnej do eksploatacji
w okresie zimowym

2. | Bidystok :
2. wydluzenie toru nr14
3. rozbudowa kontenerowe stacji do podgrzewania wagonow w celu mozliwosci
podgrzewania wagondw na pozostalych torach.
Biaystok, Bielsk

Podl., Hainéwka, | Przebudowa ciagow komunikacyjnych w relacji budynek dworca - perony w celu
3. | Czeremcha, Su- | przystosowania do korzystania przez osoby niepel nosprawne.

walki, Augustéw,
Sokdlka

.Bialystok, Bielsk
Podl., Hanéwka,
4. |Czeremcha, Su-
walki, Augustow,
Sokdlka

Przystosowac stanowisko odprawy podroznych poprzez terminal POS kartami
platniczymi.

Zrédlo: Podlaski Zaklad Przewozow Regionalnych — PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.

Inne przedsiewziecia stacyjne:

budowawiat na dworcach i przystankach osobowych,
naprawa drég dojazdowych do stacji i w jeg obrebie,
lokalizacja parkingow przy stagji,

lokalizacja migjsc postojowych dla roweréw,
modernizacja kladek dla pieszych,

modernizacja przejazdow,

dostosowanie dostepu dla ludzi niepelnosprawnych (wyrOGwnywanie powierzchni
chodnikéw, likwidacja kraweznikow, budowa poreczy, dostosowanie poszczegdlnych
punktow na stacji).

Zakres przedsiewziec modernizacyjnych na stacjach w latach 2006-2015 powinien
obgymowac wyzej wymienione zadania dla pozostalych stacji zlokalizowanych w jednostkach
mig skich.

Ad d) Modernizacja przejsc granicznych

Cele projektowanych przedsiewziec:
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zwiekszenie przepustowosci punktu granicznego,

zwiekszenie mozliwosci przyjmowania i odprawiania skladow pociagow,

wdrozenie nowych technologii przewozu i podniesienie konkurencyjnosci oferty wlasnej,
ekonomiczne korzysci wynikajace ze zwiekszong skali przewozow.

Zadania niezbedne do wykonania w latach 2002-2005

Naprawa rampy przeladunkowej na stacji Sokdlka zlokalizowanej pomiedzy torami
szerokim i normalnotorowym oraz wykonanie naprawy glowne toru szerokiego (303s).
Modernizacja stacji Kuznica Bialostocka.

Przystosowanie przejsc granicznych do obslugi przewozow kombinowanych w szcze-
gélnosci przewozéw w technologii , tiry natory”,
Instalacja urzadzen przestawczych SUW 2000.

Ad ei f) Pozostale zadania proponowane do realizacji w latach 2006-2015 obejmuja:

budowe terminalu kontenerowego,

lokalizacji centrum logistycznego.
Wykonanie wymienionych przedsiewziec powinno byc poprzedzone opracowaniem studium
wykonalnosci inwestycji.
Inne przedsiewziecia

Poprawa sytuacji ekonomiczngj kolei i zmnigjszenie kosztéw dzialalnosci jest mo-
zliwe poprzez przejecie przez samorzady zbednego mienia od PKP S.A. i zagospodarowanie
go na inne cele uzytkowe. Dotyczy to maatku trwalego w postaci terendw ogdlnego
przeznaczenia, drog dojazdowych, budynkéw dworcowych, obiektéw infrastruktury wodnej,
kanalizacyjngj, komunalng i inng.

2. Szacunek kosztow realizacji zadan

Szacunek kosztéw przedstawionych przedsiewziec w punkcie poprzednim zaprezen-
towano w ponizszym zestawieniu.
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Koszty zadan w realizacji programu zintegrowanego rozwoju transportu kole owego
woj ewbdztwa podlaskiego w latach 2002-2005 i do 2015 roku

K oszty zadan

K oszty zadan

Zadanie niezbedne do realizagji w latach w latach
2002-2005 2006-2015
M oder nizacja linii kolejowych 170minzl | 5792 min ZI
1. Modernizacjalinii kolgowe w relacji Sokdlka— Kuznica 45 min 71
Bialostocka — Granica Panstwa
- linia normalnotorowa 20min zl
- linia szerokotorowa 25min zl
2. Modernizacjalinii kolgjowe w relacji Bialystok — Czeremcha — 80 min 7l
Granica Panstwa
3. Modernizacja | korytarza transportowego w relacji Trakiszki — 5600
: min zl
Biaystok — Czyzew — Warszawa
4. Modernizacja linii w relacji Bialystok — Elk 85 min zl
5. Modernizacjalinii Siemiatycze — Siemiandéwka— Granica Panstwa 100 min z|
6. Modernizacja linii szerokotorowych 7minzl
M oder nizacja par ku kole owego 960 minzl | 1860 min zI
1. Odnowienie parku lokomotyw pociagowych spalinowych 400 min zl 400 min zl
2. Odnowienie skladow EZT 300 min zl
3. Odnowienie lokomotyw pociagowych elektrycznych 400 min z|
4. Odnowienie lokomotyw manewrowych 300 min z 500 min zl
5. Odnowienie parku wagonow osobowych 200 min z| 200 min zI
6. Zakup autobusdw szynowych 60 min z| 60 min z|
M oder nizacja stacji i przystankow 88,5 min zl
1. Naprawy glowne torow stacyjnych na stacji Bialystok 30 min zI
Pozostal e urzadzenie infrastruktury 30minz
2. Stacja Czeremcha — naprawa glowna torow 153min zl
3. Stacja Sokdlka — naprawa glowna torow 33min zl
- naprawa torow nr 303s 0,8 min. zl
- naprawa rampy przeladunkowej 45min z|
4. Stacja Suwalki — naprawa gléwna toréw 4,6 min zl
Naprawa per ondw ogoélem
Ogdlem naprawa perondéw, w tym: 8,9 min Z 51,1 min Z
1. Stacja Biaystok 3minz
2. Stacja Szepietowo 14 minz
3. Stacja Sokdlka 15minz
4. Stacja Czeremcha 1minz
5. Stacja Suwalki 2minzl
M oder nizacja budynkéw dwor cowych, w tym: 31 min zZl
1. Stacja Biaystok 33min zl
2. Stacja Sokdlka 17minz
M oder nizacja stacji Kuznica Bialostocka 56 min zZI
Terminal do przewozow kombinowanych 14 min zI.
Budowa centrum logistycznego ok. 80 min zl.
Razem 1283,4min zI [ 7828,5 min zl

Zrodlo: Obliczenia wlasne.

Uruchomienie komunikacji w technologii ,tiry na tory” nie jest kosztowne, wymaga
dokonania modernizacji ramp zaladunkowych i wyposazenia w ciagniki do przeladunku
naczep siodlowych. Proponuje sie rozpoczecie realizacji projektu w okresie 2002 — 2005.
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Przedstawiony powyzej szacunkowy rachunek kosztow stanowi obraz dekapitalizacji
majatku transportu kolejowego, ktory nastepuje na przestrzeni wielu lat. W przypadku
transportu kolgjowego Panstwo finansuje rozwdj infrastruktury kolejowej, a przewoznicy
kolgowi dzialgjacy w PKP S.A. w ruchu pasazerskim jak i towarowym sa odpowiedziani za
tabor i jakosc realizowanych uslug. Stad finansowanie rozwoju transportu kolejowego zalezy
od polityki budzetowe] panstwai PKP S.A..

Rola samorzadu polega na ocenie potrzeb spolecznych w zakresie komunikacji oraz
poszukiwanie form ich zaspokojenia. Wsparcie finansowe ze strony samorzadu woje-
wodzkiego moze wystepowac jako dodatkowe zrédlo uzupel nigjace wspomagajace realizacje
niektorych przedsiewziec waznych dla regionu.

3. Zrodla finansowania

Zrodla finansowania najwazniejszych przedsiewziec inwestycyjnych, to:
srodki finansowe z budzetu panstwa, w tym srodki w dyspozycji ministréw wlasciwych
i wojewody,
srodki finansowe PKP S.A., zasoby finansowe przewoznika - wlasciciela infrastruktury ze
sprzedazy udug i dzierzawienia mienia,
oplaty za skazenie powietrza przez pojazdy drogowe pobierane na przejsciach granicanych,
srodki pochodzace z budzetu Wspolnoty Europejskigj, zagraniczne bezzwrotne dotacje
w ramach programéw Unii Europejskig takich jak fundusze przedakcesyjne i inne fun-

dusze celowe, a po wstapieniu do UE fundusze strukturalne na programy sektorowe
i regionalne oraz fundusz spéjnosci,

kredyty i pozyczki w miedzynarodowych instytucjach finansowych i bankach ko-
mercyjnych, kredyty i pozyczki lokalnych, prywatnych instytucji finansowych,
wspolpraca z sektorem prywatnym, ktéra moze dotyczyc utrzymywania taboru, utrzymy-
wania stacji i urzadzen, komercyjnego zagospodarowania stagji,
srodki pochodzace z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego lub fundusze w wyni-
ku porozumieniakilku samorzadéw,
obligacje samorzadowe,
leasing taboru,
podmioty zagraniczne posiadagjace koncege na przewozy lub zainteresowane udziaem
w eksploatacji linii.

Finansowanie moder nizacji sieci kolejowe.

Modernizacja infrastruktury kolejowel moze byc sfinansowana z:
srodkéw wlasnych kolei,
srodkéw finansowych Panstwa,
srodkéw publiczno-prywatnych (PPP),
funduszy programéw pomocowych (srodki przedakcesyjne, srodki strukturalne),
kredytéw.

W ngjblizszych latach rozwdj infrastruktury kolejowej bedzie finansowany glownie ze
srodkéw pomocowych Unii  Europgskigl, z funduszu ISPA, funduszy strukturalnych
(w stosunkowo malym stopniu z Phare), budzetu Panstwa, srodkéw finansowych PKP SA..
Udzia finansowy Unii Europejskigj wyniesie 85% kosztéw ogdlem budowy i modernizacji
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linii kolejoweg E75 Warszawa-Biaystok (pareuropejski lorytarz 1) i ma wynosic okolo
1,4 mld EURO. Modernizacja odcinka z Warszawy do Bialegostoku o dlugosci 167 km
wymaga nakladow w wysokosci okolo 304 min EURO. Przylegajace linie do planowanego
korytarza transportowego nalezy réwniez poddac modernizacji korzystajac ze srodkéw Unii
Europejskigy.

Instrumenty finansowe, ktére moga byc wykorzystane do realizacji programu rozwoju
infrastruktury transportowe sa nastepujace:

stworzenie zachet dla kapitalu zagranicznego,
rozwdj krajowego rynku kapital owego,
stworzenia szerszych mozliwosci i bodzcoéw do lokowania czesci srodkéw funduszy
emerytalnych w fundusze inwestycyjne,
refinansowanie dlugoterminowych inwestycji przedsiebiorstw,
nowe emige akcji spolek, w tym spolek PKP SA.,
prywatyzacji spélek Skarbu Panstwa przez sprzedaz calosci lub czesci akcji ,
uruchomienie mechanizméw zapewnigjacych plynny obrot: obligacjami korporacyj-
nymi i komunalnymi, listami zastawnymi oraz skarbowymi papierami wartosciowymi.
Powyzsze instrumenty finansowe w przyszlosci moga wspomaoc realizacje programéow
inwestycyjnych. Nalezy przy tym zwrécic uwage na powszechnie wystepujacy brak zaintere-
sowania ze strony inwestorow prywatnych finansowaniem infrastruktury transportowsy.
Regionalizacja transportu pasazer skiego powinna znalezc wsparcie finansowe z naste-
pujacych funduszy:
ze strony panstwa,
funduszy i srodkéw Unii Europgiskief w ramach roznych programéw strukturalnych
dotyczacych modernizacji infrastruktury kolegjowej, na wybranych odcinkach glownych
magistrali kolgowych i polaczen przygranicznych,
funduszu regionalnego Unii Europejskig, ktorym po 2004 roku dysponowac bedzie
samorzad wojewodztwa,
srodkow publiczno-prywatnych (PPP),
programow wspieragjacych ochrone srodowiska,,
lokalnych srodkéw finansowych powiatow i gmin,
innych zrédel podmiotow gospodarczych,
srodkow Spdlki Przewozy Regionalne PKP S.A.

Podstawowym zrodlem finansowania polityki regionalngl beda dochody wlasne
samorzadéw. Zasady generowania i wydatkowania srodkow na realizacje zadan samorzadu
terytorialnego zostana okreslone w nowe ustawie o dochodach jednostek samorzadu tery-
torialnego. Nowa ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego bedzie zawierala
regulacje stymulujace wiazanie srodkéw publicznych, w tym takze z budzetu panstwa,
kapitaldw prywatnych oraz srodkéw funduszy strukturalnych UE, co umozliwi reaizacje
projektow waznych dla rozwoju gospodarki, wyréwnywanie réznic w poziomie rozwoju
regionalnego oraz pobudzanie konkurencyjnosci regiondw. Jednym z napowaznigjszych
i najtrudnigiszych zadan w latach 2002-06 jest efektywna absorpcja srodkow unijnych, ktére
wymagaja uzupelnienia o udzial wlasnych srodkéw. W przypadku regionalnych programéw
operacyjnych niezbedny jest wklad finansowy samorzadu wojenodzkiego.
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W transporcie towarowym poza srodkami wlasnymi Spolki Cargo PKP SA.
pozyskanie zewnetrznych srodkéw z UE moze dotyczyc rozwoju transportu kombinowanego.

Finansowanie rozwoju transportu kombinowanego ze srodkéw unii  europejskieg
obgimuje infrastrukture terminalowa, ale réwniez wyposazenie i sprzet, niektére koszty
eksploatacyjne (np. dostepu do infrastruktury kolejowsj), handlowe i logistyczne.

Komiga WE planuje uruchomic od 2003 roku nowy program zwany Marco Polo”
(po zakonczeniu programu PACT),na okres 7 lat i z rocznym budzetem ok. 30 min Euro,
ktéry ma byc otwarty na wszystkie propozycje i projekty ukierunkowane na przesuniecie
przewozOow towarowych z transportu drogowego na bardzigj przyjazne srodowisku galezie
i tecologie transportu: kolgj i transport kombinowany™.

Wnioski

Whioski sa adresowane do nastepujacych podmiotéw :

PKP S.A. —jednostki gospodarczej finansowo odpowiedzialng za funkcjonowanie
transportu kolejowego.

Ministerstwa Infrastruktury - reprezentujacego Panstwo100% wlasciciela spolki
kapitalowegl PKP S.A., podmiotu odpowiedzialnego za majatek spolki.

Samorzadu Wojewodztwa — podmiotu odpowiedzialnego przed spolecznoscia regionu
za organizacje komunikacji i programowanie rozwoju spoleczno-gospodarczego
wojewodztwa podlaskiego.

1. Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnegj ludnosci

Publicznym zadaniem systemu transportowego kolejowego jest zapewnienie dostep-
nosci komunikacyjngj ludnosci w dojazdach do szkdl i do pracy, ktére na terenie woje-
wodztwa stanowia okolo 77% udzialu kolejowych przewozow pasazerskich. Prognozy demo-
graficzne do 2020 roku przewiduja spadek populacji mlodziezy o ok. 5,5%, co oznacza,
ze liczba pasazerdéw w latach 2005-2015 na wiekszosci relacji przewozowych powinna ksztal -
towac sie na nieco nizszym poziomie niz obecnie.

Zwiekszenie dostepnosci uslug kolgjowych na pozostalych relacjach nalezy uzyskac
poprzez skrécenie czasu podrézy oraz dostosowanie oferty przewozowej w rozkladach jazdy
pociagbéw do potrzeb podroznych. W tym celu konieczna jest modernizacja linii kolegjowych,
zwiekszenie ilostanu i unowoczesnienie taboru. Istotna jest réwniez poprawa jakosci uslug
przewozowych zwlaszcza podwyzszenie standardu eksploatowanych wagonéw oraz warun-
kow obslugi pasazerskigj na stacjach i przystankach.

2. Obnizenie kosztéw eksploatacyjnych

Jedna z mozliwosci oszczednosci kosztow jest zastosowanie oszczednych technologii
przewozu. Najbardzigj efektywna technologia przewozu w przewozach pasazerskich jest ruch
autobusow szynowych. Starzejacy sie tabor PKP S.A. nalezaloby wymieniac na autobusy

“1 White Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide. Commission of the European
Communities. COM (2001)370, Brussels, 12.09.2001.; Marco Polo Programme: A new promotion concept for
alternativesto road transport. Paper EC. Directorate for Energy and Transport, Brussels, 22 June 2001
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szynowe i w prowadzac do eksploatacji zwlaszcza na liniach lokalnego znaczenia na ktérych
zapelnienie ruchu pasazerskiego jest najnizsze.

Zawieszanie ruchu pasazerskiego na liniach, na ktérych prowadzony jest ruch
towarowy nie wplywa na obnizke kosztow utrzymania infrastruktury.

3. Otwieranie dostepu do rynku przewozowego

Organizator przewozow powinien miec mozliwosc zawierania kontraktow na wyko-
nywanie kolgjowych przewozéw regionalnych z réznymi przewoznikami. Istnigjaca proce-
dura koncesyjna powinna zalezec od samorzadu w przypadku linii lokalnych. Ruch kolgowy
na wybranych liniach moglby byc organizowany na zasadach otwartego przetargu lub
franchisingu, tj. dzierzawe np. od PKP S.A. taboru i pracy ludzi lub czesciowej obslugi przez
podmioty prywatne przy udziale wladz samorzadowych oraz istnigjacych niektorych po-
dmiotéw kolegjowych.

Na wybranych relacjach, poprzez wprowadzenie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego
i pozyskanie inwestorow strategicznych, istnialaby mozliwosc organizacji przewozow pasa-
zerskich i polepszenia oferty przewozowsej. Ponadto otwieranie rynku przewozow kolejowych
na liniach regionalnych stwarza szanse dopuszczenia do ruchu nowych podmiotéw i podnie-
sienie efektywnosci eksploatowanych linii oraz obnizenie kosztow jednostkowych wykony-
wanych przewozow.

Obecne regulacje prawne odnosnie koncegi na wykonanie przewozéw kolego-
wych oraz tempo przyznawania koncegi przez ministerstwo infrastruktury hamuja
rozw@j inicjatyw samor zadowych dotyczacych organizacji przewozow regionalnych.

4. Wykor zystanie istnigjacego potencjalu przewozowego

Zagospodarowanie zbednego majatku PKP S.A. w, ktérego sklad wchodza réwniez
niektére linie kolejowe jest waznym problemem ekonomicznym. Samorzady maja prawo ich
przeiecia i organizacji ruchu kolejowego poprzez dopuszczenie lub powolanie podmiotow
prowadzacych dzialanosc przewozowa. Poniewaz utrzymanie infrastruktury kolejowej jest
kosztowne nalezaloby pozyskac inwestora strategicznego, ktéry podjalby sie utrzymania
odpowiednich standardéw ruchu kolejowego oraz realizacji przewozow na przejmowanych od
PKP S.A. liniach kolgowych .Eksploatacja linii kolejowych, stanowi wspdlna korzysc
zarowno dla kolei jak i mieszkancdéw zyjacych w ich otoczeniu. Pasazerski ruch kolegjowy na
szeregu liniach zostal zawieszony pomimo, ze sa ponoszone ich koszty utrzymania, a stan-
dard techniczny jest dostateczny.

5. Zmiana systemu oplat na liniach lokalnych

W ruchu regionalnym PLK S.A. powinna stosowac indywidualna kalkulacje kosztow
ruchu pociagéw na liniach znaczenia lokalnego.

W przyszlosci  ruch pociagdw o duzych predkosciach na glownych liniach plano-
wanego | korytarza transportowego oznacza wysokie koszty eksploatacyjne oraz naklady
inwestycyjne. Dlatego powinno se wprowadzic w transgporcie kolgjowym osobny uklad rachunku
kosztow eksploatadji linii panstwowego znaczeniai rachunku kosztow znaczenia lokanego.

System oplat za infrastrukture kolgjowa powinien bilansowac korzysci uzyskiwane
z prowadzonego ruchu pasazerskiego i towarowego na liniach lokalnego znaczenia, a poziom
oplat powinien wynikac z poziomu kosztow bezposrednich linii lokalnych
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6. Rozw0] kolg owych przewozéw towar owych

System transportu towarowego na kolei wymaga zwiekszenia zdolnosci przewozo-
wych w obsludze klientéw kolei. Na terenie wojewddztwa podlaskiego szczegdlne znaczenie
posiadaja mozliwosci przeladunkowe towarow i obslugi wagondw na granicy wschodnigl na
przgjsciach granicznych. W zwiazku z powyzszym konieczne sa naklady inwestycyjne na
rozwoj ruchu granicznego poprzez modernizacje linii kolgjowych i stacji.

Wazna réwniez jest kompleksowa obsluga klientow kolei, a w szczegdlnosci posia-
dajacych bocznice kolgjowe ktorych obsluga powinna byc realizowana na preferencyjnych
warunkach tak aby klienci byli zainteresowani przewozami transportem kolejowym.

Szczegblne znaczenie posiada rozwgj przewozéw kombinowanych, w tym technologia
L,try na tory”. Wiekosci ciezarowego ruchu drogowego przez przescia graniczne wojewodztwa
uzasadnigia rozwdj tg technologii, aby czesciowo zrdwnowazyc wzrost przewozéw drogowych.

7. Monitoring systemu transpor towego

Zadanie samorzadu wojewddztwa powinno polegac ha monitorowaniu potrzeb przewo-
zowych, okredeniu stopnia ich zaspokojenia, ksztaltowaniu rozwoju infrastruktury transportowe
i stymulowaniu podazy uslug poprzez organizacje rynku przewozowego komunikacji publiczne
w poszczegolnych galeziach transportu. W tym celu konieczny jest rozwdj nowoczesnych syste-
mow informacyjnych umozliwigjacych dostep do baz danych. Dzieki Internetowi kazdy moze se
teraz komunikowac z kazdym. Konieczne jest wspdldziaanie roznych szczebli samorzadowych
w redlizacji poszczegblnych projektow.

Dynamika procesow rozwojowych wymaga dostosowania se do nowych oczekiwan,
ktore sa zwiazane z wejsciem Polski do Unii Europejskig. Od umigetnosci dzialania w nowych
warunkach zaleza mozliwosci i efekty realizacji projektowanych przedsiewziec.

Proces wdrazania programu rozwoju transportu kolgjowego nie moze obyc sie bez
wlasciwie funkcjonujacego monitoringu, tj. systemu ciagle obserwacji rynku przewozowego
oraz warunkéw funkcjonowania systemu transportu. Konieczne jest okreslenie instytuci
odpowiedzialnych za monitoring redlizacji przedstawionych zadan programowych oraz
sposobow ich wykonywania.

Role organu koordynujacego i monitorujacego pelnic powinien Zarzad Wojewodztwa
Podlaskiego. W celu spelnienia funkcji monitoringu nalezy stworzyc system przesylania
informacji przez podmioty samorzadowe, gospodarcze i panstwowe.

Do podmiotéw tych zaliczyc nalezy w szczegdlnosci:

organy samorzadu terytorialnego oraz stowarzyszen i zwiazkow jednostek samorzadu
terytorialnego w zakresie caloksztaltu dzialan podejmowanych w dziedzinie transportu
wedlug ich wlasciwosci terytoriane,

duzby nadzoru i kontroli (np. Gléwny Inspektorat Kolgjnictwa) w przedmiocie realizo-
wanych przez nie obowiazkow ustawowych,

kolgjowe jednostki dzialgjace na terenie wojewddztwa w zakresie przewozow pasa
zerskich, przewozow towarowych, taboru, infrastruktury, nieruchomosci.
przewoznicy publiczni komunikacji autobusowsy,

straz graniczna,
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jednostki naukowo — badawcze w przedmiocie ogolu aspektéw teoretycznych
dotyczacych transportu i infrastruktury transportowe), w tym zarzadzania i marketingu.

W trakcie opracowywania i realizacji zadan programowych nalezy takze uwzgledniac
uwagi, wnioski i postulaty wnoszone przez inne zainteresowane podmioty, w tym osoby
fizyczne.

Waznym zrédlem informacji beda ponadto dane statystyczne opracowywane przez
instytucje powolane ustawowo do tych celdw, jak np. GUS.

Monitorowanie efektow wykonywanych zadan realizowane bedzie poprzez opraco-
wanie przez Departament Ochrony Srodowiska i Komunikacji Urzedu Marszalkowskiego
Wojewddztwa Podlaskiego rocznego sprawozdania z realizacji programOw rozwojowych
systemu transportu i projektéw na nich opartych, przedkladane Zarzadowi Wojewodztwa
Podlaskiego oraz Sejmikowi Wojewoddztwa Podlaskiego, a nastepnie rozpowszechniane
wsrod zainteresowanych podmiotow.

Mierniki monitoringu

W celu wlasciwe) oceny przebiegu procesu wdrazania Programu rozwoju transportu
kolgowego nalezy okredic zestaw odpowiednich miernikbw monitoringu. Powinny one
umozliwiac ocene sytuacji na rynku uslug przewozowych oraz ocene skutecznosci realizacji
programowych przedsiewziec. Systematyczna ich analiza ma za zadanie stworzenie podstaw
do okredenia ewentualnych dzialan korygujacych, takich jak aktualizacja zadan lub
przeformulowanie celdw, aby dostosowac je do zmienigjacych sie warunkow faktycznych.

Do miernikéw analizy rynku przewozowego zaliczyc nalezy:
wielkosc przewozéw kolejowych wg relacji i poszczegdlnych pociagow,
wyniki ekonomiczne dzialalnosci przewozowej oraz infrastruktury transportu kolejowego,
udzial uslug transportu kolejowego w rynku przewozowym,
wielkosci przewozow tranzytowych transportu samochodowego,
wielkosc przewozow miedzynarodowych,

wydatki panstwa, PKP S.A., samorzadu wojewddzkiego, samorzaddéw powiatowych
i gmimych oraz innych podmiotow, w szczegdlnosci gospodarczych, na rozwoj
transportu.

wartosc inwestycji transportowych na terenie wojewodztwa,

szacowanie potrzeb inwestycyjnych poszczegolnych galezi transportu,

ocena stanu technicznego taboru i infrastruktury,

liczba podmiotéw gospodarczych dzialgjacych w zakresie uslug transportowych w wo-
jewoédztwie.

Powyzsze mierniki, jezeli jest to mozliwe i przydatne, nalezy odniesc takze do
poszczegblnych powiatdw i gmin, jak réwniez porownac z analogicznymi miernikami dla
pozostalych wojewddztw i kraju (ogélem lub srednigj krgjowe)).

Na mierniki realizacji poszczeg6lnych przedsiewziec rozwojowych skladaja sie:
ocena stopnia realizacji modernizacji kolejowsgj infrastruktury transportows,

ocena zaawansowania realizacji programu rozwoju pasazerskich przewozow regionanych
I miedzyregionanych,

mierniki realizacji przedsiewziec programu rozwoju kolejowego transportu towarowego.
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Ocena stopnia realizacji proponowanych przedsiewziec programowych dotyczy kazdego
projektu oddzielnie.

Podsumowanie

Spodziewane kor zysci wdrozenia podstawowych celéw i zadan polityki transportowej
w zakresie rozwoju systemu transportu kole owego.

W Programie dokonano wyboru priorytetow rozwoju transportu kolejowego wynikaja-
cych z potrzeb przewozowych regionu i z koniecznosci poprawy spojnosci systemu trans-
portowego wojewddztwa z siecia krgjowa i europejska.

Redlizacja celdw i zadan wynikajacych z prezentowanego Programu wplynie na
rozwdj transportu kolejowego i otoczenia transportu poprzez:

Dostosowanie infrastruktury do potrzeb przewozowych.

Dostosowywanie do zasad jednolitego europejskiego rynku.

Poprawa jakosci przewozow.

Rozwoj komunikacji publicznej i regionanej.

Racjonalizacja systemu obslugi przewozéw pasazerskich w regionie.

Optymalizacja wykorzystania taboru bedacego w posiadaniu kolel.

Zapewnienie wymogow ekologicznych i bezpieczenstwa ruchu pasazerow.

Poprawa spojnosci sieci infrastruktury transportowej w regionie z siecia krajowa i trans-
europejska, dzieki wsparciu przez unijne fundusze pomocowe.

Poprawa dostepnosci do przejsc granicznych wojewddztwa i usprawnienia odprawy.
Poprawa standardu dworcdw i przystankéw w wojewddztwie.

Rozwdj nowoczesnych technologii transportu, np. rozwazenie zasadnosci uruchomienia
technologii ,tiry na tory”, transportu kombinowanego i centrum logistycznego.

Zabezpieczenie ruchu transportu materialdw niebezpiecznych.
Aktywizacja gospodarcza wojewodztwa i jego zréwnowazony rozwoj.
Rozwqj kontaktow regionanych, miedzyregionanych, transgranicznych i miedzynarodowych.
Integracja ekonomicznai spoleczna wojewodztwa.
Opracowanie Programu rozwoju transportu kolejowego pozwolilo na rozpoznanie
uwarunkowan wraz z jednoczesna identyfikacja mocnych i slabych stron, szans i zagrozen.

Andiza stanu istnigacego wykazala, ze, obecny poziom rozwoju transportu kolegowego
wojewodztwa podlaskiego jest daleki od oczekiwan.

Podstawowym mankamentem jest niska jakosc uslug, w tym w szczegdlnosci: infra-
struktury komunikacyjngj i przejsc granicznych z Bialorusia. Niewystarczaace sa srodki
finansowe na inwestycje transportowe. Dla rozwoju transportu potrzebne jest stworzenie
niezbednych instrumentéw prawnych, organizacyjnych i finansowych.

Program rozwoju transportu kolejowego wskazuje jaki powinien byc kierunek prze-
mian. Program bedzie sukcesywnie uzupelniany o analizy wykonanosci i finansowania
poszczegdlnych programow i projektow w procesie ich realizacji.

Wdrozenie przedsiewziec programowych wymagac bedzie od wladz samorzadowych
duze determinacji i przekonania podmiotéw odpowiedzialnych za rozwoj transportu kolejo-
wego do realizacji nakreslonych celéw w prezentowanym Programie.
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