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1. WSTEP

Okres transformacji gospodarki w Polsce oprécz szeregu pozytywnych i nie-
kwestionowanych osiagni¢¢ przynidst takze niemato skutkéw negatywnych.
Zaliczy¢ do nich nalezy przede wszystkim powstanie i poglebienie si¢ wielu
zaniedban w rozwoju i finansowaniu infrastruktury transportu. Dtugi okres
zwrotu naktadéw na transport oraz wysoka kapitalochtonno$é inwestycji byly
powodem do przesuwania zamierzen rozwojowych na ,lepsze czasy”. Tymcza-
sem diagnoza stanu infrastruktury wskazywata na wiele niedociagni¢¢ i zanie-
dban. Standard sieci drogowych nie zaspokaja biezacych potrzeb, a istniejaca
nawierzchnia drogowa znajduje si¢ w stanie, ktory nie odpowiada wymogom
bezpieczenstwa ruchu. Staba jest rowniez dostgpnos¢ komunikacyjna przejsé
granicznych, wynikajaca przede wszystkim z niskiej funkcjonalnosci uktadu
transportowego. Niski standard drég sprawia, ze drogi dojazdowe do przejsé
granicznych sa niewydolne. Skutki niedociagnig¢¢ to migdzy innymi ogranicze-
nie dostgpnosci zwlaszcza obszaréw przygranicznych do wspdtpracy na pozio-
mie miedzynarodowym i miedzyregionalnym.

Celem referatu jest ocena nasycenia wojewddztwa podlaskiego elementami
infrastruktury pod katem okreslenia jej wptywu na konkurencyjnos¢ regionu.
Wyposazenie infrastrukturalne jest jednym z najbardziej istotnych elementow
oceny obszaru przez potencjalnych inwestorow, a wigc stanowi o konkurencyj-
nosci regiondw. Jezeli region odbiega od innych pod wzgledem rozwoju infra-
struktury, to oznacza, ze istniejace zaniedbania bedg rzutowaly na rozwoj go-
spodarczy przez wiele nastgpnych lat. W krotkim okresie bowiem nie jest moz-
liwe nadrobienie zaleglosci nie tylko ze wzgledow technicznych, ale przede
wszystkim ekonomicznych, organizacyjnych i prawnych.

2. ZAGADNIENIA KONKURENCYJNOSCI REGIONOW

Konkurencyjno$¢ uznawana jest dzisiaj za jeden z najistotniejszych elementéw
rozwazan w naukach ekonomicznych, politycznych oraz w zakresie zarzadzania.
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The World Competitiveness Yearbook 1997 przedstawia konkurencyjnosé
migdzynarodowa jako zdolnos¢ kraju do tworzenia wartosci dodanej i w ten
sposob podnoszenia bogactwa narodowego — poprzez wlasciwe gospodarowanie
zasobami i procesami, atrakcyjnoscia i agresywnoscia, uwzgledniajace wymiar
globalny i lokalny oraz integrowanie tych wszystkich elementéw w jednolity,
spojny model ekonomiczny i spoteczny [8, s. 20]. Powyzsza definicj¢ mozna
zastosowa¢ do konkurencyjnosci regionalnej i migdzyregionalnej. Stanowi ona
bowiem istotny czynnik réznicujacy rozwoj w samorzadnych regionach. Wzrost
konkurencyjnosci regiondw stabiej rozwinigtych bedzie sprzyjat wyrownywaniu
poziomu rozwoju gospodarczego.

Optyka konkurencyjnosci stara si¢ uwzglednia¢ jak najszersza mozaike
czynnikdéw warunkujacych promocj¢ danego kraju i regionu. Badania nad kon-
kurencyjnoscia, pozwalaja na stworzenie 8 grup czynnikéw warunkujacych
konkurencyjnos¢ [8, s. 21]:

— stan gospodarki;

— infrastruktura;

— poziom umig¢dzynarodowienia;

— jakos$é rzadow;

— zarzadzanie;

— stan finanséw;

— nauka i technika;

— czynnik ludzki.

Procesy przemian strukturalnych powinny byé prowadzone w uktadach regio-
nalnych, z uwzglednieniem specyficznych warunkéw, to jest z rozpoznaniem wy-
stepujacych barier i mozliwosci ich pokonywania. Podstawowe znaczenie w pro-
cesie transformacji gospodarki w regionach ma problematyka konkurencyjnosci.
Kwestia ta podnoszona jest takze w najnowszych opracowaniach dotyczacych
zagadnien gospodarki przestrzennej Polski. Konkurencyjnosé, obok otwarcia na
$wiat i innowacyjno$ci, wymieniana jest jako podstawowy warunek dostosowy-
wania si¢ polskiej gospodarki do gospodarki swiatowej [5].

Regionalna konkurencyjno$¢ gospodarki przejawia si¢ przede wszystkim
w aspekcie rozwoju samorzadnosci. W polskiej praktyce oznaczalo to w latach
90. tylko samorzad lokalny. Jednak idea ta ,,zdala egzamin” i autentyczny samo-
rzad, pochodzacy z wyboréw, funkcjonuje takze na szczeblu powiatu i regionu
od poczatku ubieglego roku. Regionalne wladze samorzadowe powinny si¢
troszczy¢ o wiele zagadnien, ktére szczegbtowo reguluje ustawa [10]. Wsrod
tych zadan eksponowane miejsce znalazlo sie, analogicznie jak w cytowanej
wyzej Koncepcji polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, dla podno-
szenia poziomu konkurencyjnosci i innowacyjnosci regionu.

Wszystkie procesy gospodarcze, zaréwno w skali mikro jak i makro, przebie-
gaja w zaleznosci od wielu uwarunkowan. Konkurencyjno$é regionalna zalezy od
spetnienia wielu okolicznosci zaréwno instytucjonalnych, prawnych, jak tez mate-

w Biatymstoku,
podstawie umowy SONB/SP/512497/202
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rialnych. Infrastruktura techniczna stanowi element niezbedny nie tylko do bieza-
cego funkcjonowania gospodarki, ale rowniez jest nieodzowna w procesie jej
restrukturyzacji i transformacji. Jest rowniez wymieniana w kontekscie konkuren-
cyjnosci regionu. Nie jest mozliwe osiagnigcie unowoczesnienia struktury gospo-
darki bez nalezytej jej podbudowy.

Wyksztatcony ukfad funkcjonalno-przestrzenny regionu wraz z systemem in-
frastruktury technicznej powinien tworzy¢ istotny czynnik rozwoju i konkurencyj-
nosci tego obszaru. Jezeli zalozymy, ze niemozliwy lub znacznie utrudniony jest
proces wyrdwnywania réznic w poziomie rozwoju bez naptywu kapitatu zagra-
nicznego, to musimy zgodzi¢ si¢ rowniez ze stwierdzeniem, ze wzrost konkuren-
cyjnosci regionu bedzie stymulowat inwestycje zagraniczne. Waznym zagadnie-
niem jest zatem zdynamizowanie czynnikéw, ktore t¢ konkurencyjnos¢ ksztattuja.
Do nich niewatpliwie zaliczamy infrastrukture techniczna, w tym transport.

3. ZNACZENIE INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W ASPEKCIE KONKUREN-
CYJNOSCI

Konsekwencje budowy lub modernizacji infrastruktury transportu mozna
podzieli¢ na trzy kategorie [4]:
1. Efekty ekonomiczne:
— koszty ponoszone na budowe i eksploatacj¢ infrastruktury liniowej
i punktowej;
— koszty zakupu i korzystania ze srodkdw transportu;
— skrécenie czasu podrozy (skala wyrazona w jednostkach czasu);
— zmiany wartos$ci nieruchomosci (dodatnie i ujemne);
— wzrost aktywnosci ekonomicznej spowodowany realizacja przedsigwzigcia;
— przychody z optat za korzystanie z infrastruktury.
2. Efekty spoteczno-ekonomiczne:
— redystrybucja dochodu migdzy regionami i grupami spoteczno-eko-
nomicznymi;
— przyczynienie si¢ do spadku bezrobocia (liczba nowo stworzonych
(bezposrednio lub posrednio) stanowisk pracy).
3. Efekty ochrony srodowiska i bezpieczenstwa (efekty zewnetrzne):
— wplyw na poziom zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody oraz na
hatas (ekspercka ocena ilosciowa zmian w skazeniu srodowiska);
— wplyw na bezpieczenstwo na drogach transportowych (mierzony licz-
bami wypadkdw i ich ofiar oraz wartoscia szkdd materialnych);
— wplyw na zachowanie dziedzictwa kulturowego (ocena jakosciowa);
— wplyw na flor¢ i faung (ocena jakosciowa).
Nalezy zastanowic¢ si¢ ktdre z powyzszych efektow inwestowania w infra-
strukturg transportu majg charakter podnoszacy konkurencyjnosé regiondw?

w Biatymstoku,
podstawie umowy SONB/SP/512497/202
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Znaczna czg$¢ efektdow ekonomicznych tworzy dodatkowy popyt przede
wszystkim inwestycyjny i w mniejszym stopniu konsumpcyjny. Wedlug teorii
popytowych popyt globalny tworzy warunki do wzmozenia aktywnosci gospo-
darczej w regionie, co z kolei przyczynia si¢ do zwigkszenia dochodéw, zatrud-
nienia i nowych inwestycji w inne przedsiewzigcia niz infrastruktura. Wzrost
transportu jest Scisle powiazany za wzrostem gospodarczym, co ilustruje rys. 1.
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Rys. 1. Zalezno$¢ zmian transportu od produkcji krajowej brutto (PKB)
Zrédlo: [2, s. 372).

Inwestycje transportowe wykazuja si¢ wysoka efektywnoscia ekonomiczna.
Bank Swiatowy potwierdza, ze wewnatrz stopa zwrotu w finansowanych przez
bank tego typu przedsigwzigciach wynosi 21%, wobec 10-12% uznanych za
wystarczajace [2, s. 372].

Wplywu infrastruktury transportu na srodowisko naturalne nie mozna jedno-
znacznie okreslic. Wystgpowanie konfliktow miedzy rozwojem infrastruktury
a elementami przyrody jest nieuniknione. Problem tkwi w ograniczaniu nega-
tywnego oddziatywania transportu.

4. CHARAKTERYSTYKA UKLADU TRANSPORTOWEGO WOJEWODZTWA
PODLASKIEGO

Problematyki rozwoju systemu transportowego Polski pdétnocno -wschodniej
nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od systemu transportowego Polski i Europy.

w Biatymstoku,
podstawie umowy SONB/SP/512497/2021
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Dostosowanie polskiego transportu do standardéw europejskich, przede wszyst-
kim w dziedzinie rozbudowy i unowoczesniania infrastruktury, nalezy analizowac
w wielu aspektach [1, s. 10]:

— sieci krajowej, bedacej istotnym elementem przestrzennego zagospodaro-
wania kraju; .

— proceséw integracji gospodarczej z innymi krajami;

— mozliwosci finansowych panstwa oraz mozliwosci innych zrodet finansowych;

— ozywienia gospodarczego, jakie powoduja duze przedsiewzigcia inwestycyjne.

Rozwdj sieci transportowych, ktére przebiegaja przez wojewddztwo podla-
skie, stanowi szansg dla aktywizacji spotecznej i gospodarczej regionu, wzrostu
atrakcyjnosci lokalizacyjnej i zwigkszenia ruchu transgranicznego.

Konieczno$¢ realizacji programow rozwoju sieci drogowej w Polsce i tym sa-
mym w wojewodztwie podlaskim wynika z nastgpujacych gtéwnych przestanek:

— spodziewane uczestnictwo w strukturach europejskich wymaga dostoso-

wania infrastruktury drogowej do standardow obowiazujacych w krajach
Unii Europejskiej;

— polska granica wschodnia i wojewodztwo podlaskie w najblizszej przy-
sztosci stanie si¢ ,,wschodnig granica zachodniej integracji”;

— zakladany wzrost gospodarczy kraju spowoduje znaczne zwigkszenie ilo-
$ci przewozdw drogowych;

— prognozowany rozwéj motoryzacji w Polsce zaktada, ze okoto 2010 r. licz-
ba samochoddéw na jeden tysigc mieszkancow ulegnie podwojeniu i osia-
gnie poziom zblizony do zachodnioeuropejskiego.

Program modernizacji sieci drogowej obejmuje sie¢ istniejacych giownych
potaczen drogowych w Polsce, w tym sie¢ drég migdzynarodowych (E) przebie-
gajacych przez nasz kraj (trzynascie odcinkow drég o tacznej dtugosci 5547 km)
i gtéwne potaczenia drogowe o znaczeniu krajowym.

Wobec duzego zrozumienia naszych potrzeb w zakresie rozbudowy infrastruktu-
ry drogowej przez czynniki europejskie zaklada si¢ dalszy rozwoj programéw
wspolfinansowanych przez migdzynarodowe instytucje finansowe, a w szczegdlno-
Sci: Bank Swiatowy, Europejski Bank Inwestycyjny, Europejski Bank Odbudowy
i Rozwoju, Fundusz PHARE.

Ostatecznym efektem programu modernizacyjnego gldwnych istniejacych drog
w Polsce powinno by¢ dostosowanie ich do standardow europejskich i uzyskanie
mozliwosci niezakioconego przeptywu pojazdow, osob i towardw przez teryto-
rium naszego kraju.

TRANSPORT KOLEJOWY

Do linii kolejowych pierwszorzednych w wojewddztwie podlaskim naleza
nastepujace odcinki:

w Biatymstoku,
podstawie umowy SONB/SP/512497/202
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— Warszawa—Biatystok—Kuznica Biatostocka — dwutorowa na odcinku War-

szawa—Biatystok;

— Bialystok—Etk—Korsze—Bartoszyce—Glomno—granica panstwa (zelektryfi-

kowana Bialystok—Etk);

— Bialystok—Sokotka—Suwatki, lezaca ciagu trasy kolejowej Via Baltica;

— Bialystok—Bielsk Podlaski—Czeremcha—granica panstwa;

— Bialystok—Zubki Biatostockie—granica panstwa;

— Siedlce—Czeremcha—Siemianéwka—granica panstwa.

Istotne znaczenie dla powiazan migdzynarodowych maja odcinki toru szero-
kiego i bazy przetadunkowe w strefie przygranicznej oraz kolejowe przejscia
graniczne dla ruchu osobowego i towarowego.

Linie drugorzgdne i trzeciorz¢dne nie maja znaczenia dla rozwoju wspotpra-
cy transgranicznej, a ze wzgledow ekonomicznych ograniczono na tych liniach
w ostatnim okresie kursowanie pociagéw.

Tabela 1. Linie kolejowe eksploatowane w 1998 r.

. . Na 100 | Zelektryfikowane | Jednotorowe Dwu-
Wyszczegél- | Ogdlem 2 Lo
. km w % w % 1 wigce)
nienie w km w km . w km .
pow. ogotu ogbtu |torowe wkm
Polska 23210 74| 11614 50,01 13214 56,9 8873
woj. podlaskie 821 4,1 213 25,9 713 86,8 108

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [9, s. 76].

Podstawowy ukiad linii kolejowych w wojewddztwie zarowno pod wzgle-
dem rozmiaréw jak i parametrow techniczno-uzytkowych nie odpowiada w pel-
ni potrzebom sprawnej obstugi ruchu. Wskaznik gestosci linii kolejowych wy-
nosi 4,1 km na 100 km® powierzchni, jest najnizszy w kraju i stanowi 55%
wskaznika $redniokrajowego. W strukturze sieci kolejowej wojewodztwa podla-
skiego dominuja linie jednotorowe, stanowigce okolo 87% ogolnej dlugosci
sieci normalnotorowej, tj. o 30 punktéw wigcej niz srednio w kraju. Wplywa to
niekorzystnie na przepustowos¢ linii kolejowych. Réwnie niski jest poziom
elektryfikacji linii kolejowych. W wojewddztwie podlaskim zelektryfikowano
tylko 25,9% linii kolejowych, $rednio w kraju 50%.

Z powyzszej analizy wynika, ze stopien niedoinwestowania w linie kolejowe
oznacza, iz nie stanowig one czynnika intensyfikacji wspoipracy migdzynaro-
dowej i podnoszenia konkurencyjnosci regionu. Istnieje wrecz tendencja do
zamykania nierentownych linii kolejowych, pogarszajac i tak relatywnie stabe
nasycenie obszaru w sie¢ kolejowa. Stopien nowoczesnosci takze nie podnosi
tego elementu infrastruktury do rangi bodzca zmieniajacego oblicze gospodar-
cze Polski pétnocno-wschodnie;j.

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej pozwolitaby na zatrzymanie pogte-
biajacej si¢ luki w zakresie transportu kolejowego. Powinna sta¢ si¢ takze przy-

ymstoku,
wie umowy SONB/SP/512497/202
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czynkiem do rozwoju transportu kombinowanego. Jest to problem, ktéry powra-
ca w wielu dyskusjach, poniewaz jego rozwiazanie przyniostoby wiele korzysci:
— przyczyniloby si¢ do ochrony srodowiska naturalnego;
— zahamowato dewastacje infrastruktury drogowe;j;
— wplyneloby na ograniczenie ruchu, a tym samym na zmniejszenie liczby
wypadkéw drogowych.

TRANSPORT DROGOWY

Transformacja gospodarki narodowej i otwarcie granic przyczynia si¢ do
wzrostu przewozéw towardw i przemieszczen ludnosci. Obok zmian iloscio-
wych wystepuja rdwniez zmiany kierunkow przewozdéw. Dotyczy to przede
wszystkim nowych kierunkéw cigzen wzdluz nie wykorzystywanego w okresie
powojennym, szlaku pétnocny wschod — potudniowy zachod [7, s. 68]. Juz
obecnie polskie drogi sa na tym terenie silnie obcigzone, szczegdlnie transpor-
tem towarowym pomiedzy Europa Zachodnig a Litwa, L.otwa, Estonia, Biatoru-
sia i Rosja (Obwodem Kaliningradzkim). Potaczenia te przebiegaja przez obszar
Polski pdtnocno-wschodniej. ,,W uktadzie sieci drogowej kierunki Warszawa—
Biatystok—Kuznica oraz Suwalki—Budzisko byly zawsze uznawane za bardzo
wazne i aktualnie polaczenia te zaliczane sg do kategorii drog krajowych mig-
dzynarodowych. Rowniez w przygotowywanym projekcie nowego, docelowego
uktadu autostrad i drog ekspresowych w Polsce kierunki Warszawa—Biatystok—
Kuznica oraz Warszawa—Szypliszki przewidywane sa jako polaczenia o stan-
dardzie drég ekspresowych [7, s. 68]”.

Drogi w wojewoddztwie podlaskim s ogdlnodostepne. Brak jest drog szyb-
kiego ruchu z ograniczong dostgpnoscia, co obniza w powaznym stopniu wa-
runki bezpieczenstwa ruchu i ogranicza parametry eksploatacyjne. Struktura
przestrzenna ukfadu drogowego jest wiasciwa, ale ze wzgledu na stan technicz-
ny i przepustowo$¢ system staje si¢ niewydolny, przede wszystkim na przej-
Sciach granicznych, gtéwnych ciagach migdzynarodowych i w wigkszosci miast.

W latach 90. nastapil w regionie gwaltowny wzrost obciazenia ruchem,
zwlaszcza ruchem cigzkim, w zwiazku z uruchamianiem kolejnych przejsé¢ gra-
nicznych. Sie¢ drogowa nie byfa projektowana na takie obciazenia, stad poja-
wity si¢ duze zadania w zakresie modernizacji gtéwnych drog krajowych. Doty-
czy to w szczegblnosci drog prowadzacych do przejs¢ granicznych.

Zgodnie z ustawa o drogach publicznych od poczatku 1999 roku w Polsce sa
cztery kategorie drég publicznych: krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne.
Drogi krajowe stanowia wiasno$¢ Skarbu Panstwa, natomiast drogi wojewddz-
kie, powiatowe i gminne sg wlasnoscig wlasciwych samorzaddow.

Na terenie wojewodztwa podlaskiego na bazie istniejacej sieci utworzono:

— drogi krajowe o dtugosci 942 km co stanowi 5,5% udziatu w sieci krajo-

wej; zarzadca — Generalna Dyrekcja Drog Publicznych, Oddziat P6tnocno-
Wschodni w Bialymstoku. Gestosé drog krajowych w wojewodztwie podia-
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skim wynosi 4,68 km/100 km* powierzchni (Polska 5,43 km/100 km® po-
wierzchni);

— drogi wojewodzkie — 1152 km, co stanowi ok. 4% udziatu w sieci krajo-
wej; zarzadca — Zarzad Wojewddztwa Podlaskiego. Gestos¢ drég woje-
wédzkich w wojewédztwie podlaskim wynosi 5,70 km/100 km’ po-
wierzchni (Polska 9,27 km/100 km® powierzchni);

— drogi powiatowe — 7274 km, co stanowi 5,6% udziatu w sieci krajowej;
zarzadca — 14 Zarzaddéw Powiatéw Ziemskich. Gestos¢ drog powiato-
wych w wojewddztwie podlaskim wynosi 36,0 km/100 km® powierzchni
(Polska 41,6 km/100 km® powierzchni).

Jak wynika z powyzszego zestawienia, gesto$¢ poszczegdlnych kategorii
drég jest nizsza od s$redniej krajowej, poniewaz udzial wojewodztwa podlaskie-
go w powierzchni kraju wynosi okoto 6,5%. Najwigksza réznica w gestosci drog
wystepuje w przypadku drég wojewddzkich, ktorych nasycenie wynosi tylko
61% s$redniej krajowe;j.

Uklad gtéwnych drog krajowych wojewddztwa podlaskiego tworzy fragment
sieci drég miedzynarodowych i wewnatrzkrajowych wykorzystywanych w rela-
cjach tranzytowych miedzy wojewddztwami oraz krajami sasiednimi. Dysfunkcja
istniejacego uktadu drog krajowych w wojewodztwie podlaskim jest ich ogdlno-
dostgpnos¢. Brak jest drég szybkiego ruchu z ograniczona dostgpnoscia, co obniza
w powaznym stopniu warunki bezpieczefstwa ruchu i ogranicza parametry eks-
ploatacyjne. Szczegdlne zagrozenie dla ruchu miedzyregionalnego stanowi nie-
uporzadkowany ruch w okolicach podmiejskich i brak obwodnic miejskich.

Najwazniejsze drogi w wojewodztwie podlaskim z punktu widzenia powia-
zan migdzynarodowych to nastgpujace potaczenia: (rys. 2):

— Nr 18 Warszawa-Ostréw Mazowiecka—Biatystok—Kuznica—granica panstwa;

— Nr 19 granica panstwa—Szypliszki—Suwaltki—Biatystok—Lublin—Rzeszéw;

— Nr 61 Warszawa—Ostrotgka—t omza—Augustow (Suwatki);

— Nr 66 Bialystok—Bobrowniki—granica panstwa.

Rozwoj systemu drogowego w regionie opiera si¢ na koncepcji budowy trasy
Via Baltica. Via Baltica lezy w ciagu miedzynarodowego korytarza transporto-
wego, jednego z czterech przebiegajacych przez teren Polski. Dzigki jej uru-
chomieniu i funkcjonowaniu bedzie mozliwo$é bezposredniego powiazania
droga ekspresowa krajow nadbaltyckich z regionem podlaskim i dalej z Europa
Zachodnia i Centralna, tj. z péinocy w kierunku potudniowym i zachodnim.
Najdtuzsze odcinki drég w wojewddztwie stanowia nastepujace potaczenia
(drogi): Nr 19 — 2333 km, Nr 18 — 142,8 km i droga Nr 61 — 120,6 km. Dwie
pierwsze drogi znajduja si¢ bezposrednio w ciagu drogi Via Baltica, natomiast
droga Nr 61, planowana jako droga ekspresowa, stanowi odgatezienie drogi Via
Baltica. Podobnie duze znaczenie ma odcinek potudniowy drogi Nr 19, Biaty-
stok—Bielsk Podlaski—Siemiatycze—Lublin—Rzeszéw, ktory stanowiac odnoge
drogi Via Baltica, powinien stac si¢ jej integralng czgscia.




SYSTEM TRANSPORTOWY JAKO CZYNNIK KONKURENCYJNOSCI REGIONU. .. 319

wojewdzl

bt
mazowiscki

e

—— drogi krajowe
drogi wojewodzkie

przejscia drogowe

e
O przejscia kolejowe

przejscie zawieszone

Rys. 2. Sie¢ drog krajowych i wojewodzkich w wojewddztwie podlaskim

Zrédto: opracowanie na podstawie danych GDDP Oddzial Péinocno-Wschodni w Biatymstoku.

Zdigitalizowano i udostgpniono w ramach projektu pn.
Rozbudowa otwartych zasobéw naukowych Repozytorium Uniwersytetu w Bialymstoku,

dofinansowanego z programu ,Spoleczna odpowiedzialno$¢ nauki” Ministra Edukacji i Nauki na podstawie umowy SONB/SP/512497/2021
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Do Obwodu Klaliningradzkiego jedyny dostep ladowy z Zachodu przebiega
przez Polske. Polska potnocno-wschodnia moze z tego tytutu czerpaé znaczne
korzysci, jezeli w odpowiedni sposdb zostanie przystosowana infrastruktura
transportowa. Zaniechanie niezbgednych inwestycji spowoduje utrate ewentual-
nych dochodéw wynikajacych z funkcji tranzytowych. Nie zostanie wykorzy-
stana rowniez szansa otwarcia przestrzeni gospodarczej omawianego terytorium
dla kapitatéw i inwestycji zagranicznych. Staba dostgpnos¢ funduszy z krajow
Europy Zachodniej jest w duzej mierze wynikiem zaniedban transportowych,
»-.. a brak poprawy w tym zakresie bedzie prowadzit do dalszej peryferyzacji
tych terenéw [3,s.91]”.

5. PRZEJSCIA GRANICZNE

Na granicy wschodniej jest za mato przejs¢ granicznych, a odlegltosci miedzy
nimi sa zbyt duze. Przejscia graniczne w wigkszosci maja mala przepustowosé
i niewystarczajaca liczbg stanowisk odpraw. Duzym utrudnieniem jest rowniez
brak obwodnic w wigkszosci miast nadgranicznych. Wszystko to powoduje
wydluzenie czasu dojazdu do przejscia i oczekiwania na odprawe, szczegdlnie
w ruchu samochodéw cigzarowych i powstawanie zatorow hamujacych wymia-
n¢ towarowa i tranzyt.

LITwWA

Polska granica z Litwa jest najkrotsza — liczy 102,4 km w wojewodztwie
podlaskim. W 1997 r. granicg przekroczyto 3,5 miln oséb. Znajduja si¢ tu dwa
przejscia drogowe w Ogrodnikach i Budzisku oraz kolejowe w Trakiszkach:

— na przejsciu Ogrodniki—Lozdzieje, otwartym w lipcu 1988 r., odbywa si¢
catodobowy ruch osobowy i towarowy o tadownosci do 3,5 tony. Ze wzgle-
doéw ekologicznych ruch towarowy od wrzesnia 1993 r. zostal wstrzymany
(trasy dojazdowe do przejs¢ prowadza przez Puszcz¢ Augustowska i Wi-
gierski Park Narodowy). Przepustowos¢ przejscia — 3000 pojazdéw osobo-
wych na dobg. W 1998 r. granicg w Ogrodnikach przekroczyto ok. 1,4 min
0s6b 1 414,6 tys. pojazdéw;

— przejscie Budzisko—Kalwarija calodobowe dla ruchu towarowego i oso-
bowego. Uruchomione dla ruchu towarowego we wrzesniu 1993 r., a dla
ruchu osobowego we wrzesniu 1995 r. Przepustowos¢ przejscia — 3000
pojazdéw osobowych i 1000 cigzarowych na dobeg;

— kolejowe przejscie Trakiszki—Szestokai, zmodernizowane w 1994 r. zo-
stato udostepnione dla ruchu osobowego, a po zakonczeniu prac moderni-
zacyjnych uruchomiony zostanie staty ruch towarowy. Przejscie to lezy
na trasie kolejowej Sokotka—Suwatki, zakwalifikowanej przez PKP do li-
nii pierwszorzgdnych w ciagu trasy kolejowej Via Baltica.
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BIALORUS

W wojewddztwie podlaskim przejscia drogowe z Biatorusia znajduja sie w Kuz-
nicy Biatostockiej, Bobrownikach i Polowcach (bilateralne dla obywateli Polski
i Biatorusi), a kolejowe w Kuznicy Biatostockiej, Czeremsze, Siemianéwce i Zub-
kach Biatostockich:

przejscie Kuznica Biatostocka istnieje od 1992 r. Nie posiada urzadzen infra-
strukturalnych odpowiednich do natgzonego ruchu. Przepustowos¢ — 1600
samochodéw osobowych na dobg i 400 cigzarowych. Wymaga catkowitej
przebudowy i nalezytego wyposazenia. Planowane prace polegajace na zlo-
kalizowaniu przejscia na 18 hektarach sa planowane na lata 2000-2004;
przejscie w Bobrownikach istnieje od 1994 r. Obecna przepustowosé wynosi
400 cigzaréwek na dobg. Jest najnowoczesniejsze i najlepiej wyposazone na
tej granicy; modernizacja zostala zakonczona w 1999 r. Przejscie posiada
mozliwos$ci odpraw towarowo-osobowych. Przepustowos¢ przejscia wynosi:
— 250 pojazdéw towarowych na dobeg;

— 1500 pojazdéw osobowych na dobg.

Brak jest odpowiedniej drogi dojazdowej. Obecnie ruch odbywa si¢ na bru-
kowanej krajowej drodze Nr 66 z Bialegostoku (43 km).

W wojewddztwie podlaskim funkcjonuja obecnie trzy przejscia kolejowe:
w Trakiszkach, w Kuznicy Biatostockiej i Siemiandéwce. Przejscie kolejowe
w Czeremsze jest zawieszone, a przejscie w Zubkach Biatostockich zostato zli-
kwidowane. Jest to kontynuacja niekorzystnych dla wojewddztwa decyzji zwia-
zanych z ograniczaniem roli transportu kolejowego.

PRIORYTETY MODERNIZACJI I INWESTYCJI

Z wyzej wymienionych przejs¢ granicznych za najwazniejsze w Polsce pot-
nocno-wschodniej nalezy uzna¢ nastgpujace: Budzisko, Bobrowniki, Kuznica
Biatostocka.

Najwazniejsze inwestycje w zakresie przejs¢ granicznych obejmuja:

niewatpliwym priorytetem na granicy wschodniej powinna by¢ komplek-
sowa modernizacja przejscia w Kuznicy Bialostockiej wraz z budowa
terminalu. W zwiazku z modernizacja powyzszego przejscia, na czas re-
montu nastapi znaczny wzrost obcigzenia na przejsciach w Bobrownikach
i Budzisku. Aby mogly one przyja¢ zwigkszony ruch graniczny, nalezy
przede wszystkim zmodernizowa¢ drogi dojazdowe Nr 66 i 19;
uruchomienie w pelnym zakresie (dla ruchu towarowego i osobowego)
przejscia granicznego w Bobrownikach;

dalsza rozbudowg przejscia w Bezledach w celu zwigkszenia przepustowosci;
budowe przejscia drogowego w Wizajnach;

modernizacjg¢ przejscia drogowego w Ogrodnikach;

wie umowy SONB/SP/512497/202
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— modernizacj¢ przejs¢ kolejowych w Kuznicy Bialostockiej, Trakiszkach
(w ciagu drogi kolejowej Via Baltica). Z uwagi na wzrastajace obciazenie
drog kotowych nalezaloby rozpatrzyé zasadnosé¢ wprowadzenia wspo-
mnianego wyzej kombinowanego transportu towarowego.

RUCH NA PRZEJSCIACH GRANICZNYCH

Natezenie ruchu na przejsciach granicznych jest bezposrednim miernikiem roz-
woju wspdlpracy transgranicznej oraz posrednim wskaznikiem sytuacji w gospodar-
ce kraju. Ogdlne natezenie ruchu wzrosto w latach 1992-1997 od poziomu ok. 800
tys. pojazdow do 2400 tys. pojazddw. W 1998 r. nastapitlo zmniejszenie ruchu na
przejsciach granicznych, co zostalo spowodowane spadkiem koniunktury gospodar-
czej na $wiecie, a przede wszystkim kryzysem w Rosji. Zmniejszenie ruchu doty-
czylo w pierwszej kolejnosci pojazddw osobowych i cigzarowych do 3,5 ton nos$no-
Sci. Spadek ruchu duzych samochodéw cigzarowych byt minimalny. Moze to ozna-
czat, ze kryzys gospodarczy w wigkszym stopniu dotknal mate podmioty gospodar-
cze oraz tak zwany ,.handel walizkowy”.

Z wielkosci ruchu mozna réwniez oceni¢, jakie znaczenie maja w regionie
poszczegodlne przejscia. Od 1993 r. wyraznie zmniejsza si¢ ruch na przejsciu w
Ogrodnikach, od ponad miliona pojazdéw w 1993 r. do 400 tys. w 1998 r. Ruch
z Ogrodnik przejmuje przejscie w Budzisku, na ktérym natgzenie ruchu wzrosto
z 0k.100 tys. pojazdow w 1994 r. do ponad 800 tys. w 1998 r. Przejscie w Bu-
dzisku lezy w ciagu trasy Via Baltica i rosnacy na nim ruch podkresla istotne
znaczenie tego kierunku.

6. LOTNISKA

W zakresie powigzan tranzytowych nalezy takze wymienié mozliwosci uru-
chomienia transportu lotniczego. Mozliwosci te wyznaczaja 2 lotniska 'V klasy
technicznej o nawierzchni naturalnej. Sa to:

— lotnisko w Bialymstoku nalezace do Aeroklubu Bialostockiego, a takze

uzytkowane przez Zespdt Lotnictwa Sanitarnego;

— lotnisko w Suwatkach nalezace do Aeroklubu Suwalskiego.

Lotniska te sa wykorzystywane sporadycznie do lotéw pasazerskich we-
wnatrzkrajowych.

Dostosowanie lotnisk lokalnych w Suwatkach i Biatymstoku do obstugi ma-
tych samolotow jest w fazie rozwazan projektowych. Stworzyloby to mozliwo-
$ci i ulatwienia w kontaktach z biznesem, a turystom krajowym i zagranicznym
szybszy dostep na obszary chronionego krajobrazu i bazy turystycznej. Ponadto
istnieje koncepcja budowy lotniska w okolicach Biategostoku lub budowa no-
wego lotniska na bazie istniejacego lotniska sportowego.

.....
umowy SONB/SP/512497/202
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7. ZEGLUGA SRODLADOWA

Transport wodny na terenie wojewodztwa podlaskiego odbywa si¢ na akwenie
wodnym Pojezierza Suwalsko-Augustowskiego. Zegluga $rédladowa w regionie
nie ma charakteru komunikacji publicznej, przewozy pasazerskie sa zwiazane
z turystyka i odbywaja si¢ w sezonie wiosenno-letnim w okresie od maja do wrze-
$nia i stanowig pewien rodzaj atrakcji dla oséb czasowo tu przebywajacych.

Na obszarze Pojezierza Suwalsko-Augustowskiego zegluga $rédladowa od-
bywa si¢ wzdtuz Kanalu Augustowskiego i na jeziorze Wigry. Kanat budowany
byt w latach 1825-1830 i 1833-1838. Laczy on rzeki Biebrze i Niemen [6].

W 1978 r. Kanat Augustowski eksploatowany byt w przewozach towarowych na
odcinku od $luzy Kadrynki (77,4 km) do Augustowa (32,5 km) oraz w przewozach
pasazerskich od Augustowa do $luzy Paniewo (60,9 km). Dlugos¢ szlaku eksploato-
wanego wynosi wiec 44,9 km, co stanowi 56,1% ogodlnej dlugosci drogi wodne;.
Dalsze transportowe uzytkowanie Kanatu Augustowskiego wymaga poprawy jego
parametrow technicznych, gtéwnie poprzez [6]:

— pogtebienie i poszerzenie kanatu;

— likwidacje ostrych zakoli;

— ubezpieczenie brzegdw;

— dodatkowe zasilenie w wodg;

— przebudowanie oraz remont $luz i urzadzen;

— atakze udroznienie po stronie biatoruskie;j.

Z uwagi na szeroki zakres oczekujacych prac mozna stwierdzi¢, ze transport
wodny nie bedzie miat wyraznego wptywu na ksztattowanie uktadu sieci osadniczej
wojewodztwa podlaskiego. Nie mozna jednak negowac jego znaczenia jako ele-
mentu poprawy konkurencyjnosci regionu. Zapotrzebowanie na rozwdj zeglugi
srodladowej w tym rejonie wynikac bedzie z zakresu rozwoju turystyki, a transport
wodny bedzie jednym z czynnikdw przyspieszajacych tempo rozwoju turystyki.

8. PODSUMOWANIE

Rozbudowa infrastruktury transportu w regionie graniczacym z trzema pan-
stwami: Rosja, Litwa i Biatorusig implikuje mozliwosci wykorzystania czynnika
potozenia przygranicznego jako elementu stymulujacego rozwdj gospodarczy,
podnosi atrakcyjnos$¢ inwestycyjng i przyczynia si¢ do zmiany nieefektywnej
struktury gospodarcze;j.

Rozwoj gospodarczy i poprawa konkurencyjnosci regionu uwarunkowane sa:

— rozbudowa przejs$¢ granicznych i modernizacja glownych ciagdw drogo-

wych i kolejowych;

— rozbudowa powigzan telekomunikacyjnych, elektroenergetycznych i ga-

zowych, zwlaszcza w elementach stanowiacych barierg rozwoju nowych
podmiotéw gospodarczych;
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— rozbudowa lokalnej — glownie miejskiej — infrastruktury technicznej
stwarzajacej warunki do korzystnej lokalizacji kapitatu przeznaczonego
na uruchomienie nowej dziatalnosci produkcyjnej i ustugowej, bedacej
sita napedowa konkurencyjnosci gospodarki.

W obecnej chwili w systemie transportu regionu brak jest elementow, ktére
mozna byloby uzna¢ za nowoczesne. Planowane drogi ekspresowe sa dla oma-
wianego obszaru niezbg¢dne, ale w skali Swiatowej czy europejskiej owe ele-
menty wyposazenia infrastrukturalnego zaliczane sg rowniez do tradycyjnych.
Nie nalezy oczekiwaé, ze infrastruktura transportu bedzie stanowita czynnik
przyspieszajacy procesy restrukturyzacyjne i podnoszacy konkurencyjnos¢ wo-
jewddztwa. Stanowi ona juz obecnie barierg rozwoju, czyli nie jest elementem
konkurencyjnym, nawet w skali krajowe}, a tym bardziej na tle regionéw UE.

Podstawowe elementy infrastruktury transportu wymagaja radykalnego uno-
woczesnienia i znacznych nakladéw finansowych. Niski poziom rozwoju infra-
struktury jest m.in. antybodzcem do inwestowania na obszarze regionu i rozwoju
wspolpracy przygranicznej. W wojewddztwie podlaskiem taka sytuacja nie po-
winna trwac zbyt dtugo. Brak wielu innych czynnikéw podnoszacych konkuren-
cyjnos¢ regionu jest dodatkowym argumentem, aby system transportowy stat sig
elementem nowoczesnym, spetniajacym oczekiwania na miar¢ XXI wieku.
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