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W WOJEWODZTWIE PODLASKIM
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1. Wstep

Struktura organizacyjna transportu ladowego w Polsce nie jest przystosowana do
tworzenia kompleksowego tancucha transportowego. Wszystkie ogniwa tego lancucha
funkcjonujg jako niezalezne elementy nie majace w zasadzie wspdlnego mianownika.
Poszczegolne rodzaje transportu sa czgsto substytucyjne, jednak przewoznicy zdani sa na
jeden $rodek transportu zuwagi na brak odpowiedniej infrastruktury. Standard
istniejacych sieci drogowych nie zaspokaja biezacych potrzeb, a istniejaca nawierzchnia
drogowa znajduje si¢ w stanie, ktéry nie odpowiada wymogom bezpieczenistwa ruchu.
Staba jest rowniez dostgpnos¢ komunikacyjna przejs¢ granicznych wynikajaca przede
wszystkim z niskiej funkcjonalnosci ukladu transportowego. Niski standard drog
sprawia, ze drogi dojazdowe do przej$¢ granicznych s niewydolne. Jezeli dodamy do
tego brak obwodnic wielu miast oraz niemoznos$¢ przewozow ciezaréwek pociagami,
otrzymujemy obraz zaniedban w dziedzinie infrastruktury transportu. Skutkiem tych
niedociagnie¢ jest wzrost emisji zanieczyszczen, zwigkszenie si¢ poziomu halasu,
szczegdlnie w miastach, przez ktére przechodzi ruch tranzytowy, wzrost liczby
wypadkéw drogowych i postgpujaca degradacja nawierzchni nieprzystosowanej do
obcigzenia ruchem cigzarowym. Wystepuje kumulacja niekorzystnych zjawisk, takich
jak:

e  brak wystarczajacej ilosci srodkow finansowych,

e rosnace natgzenie ruchu samochodowego,

e zwigkszajace si¢ przewozy towarowe transportem samochodowym przy spadku

udziatu transportu kolejowego,

e  brak mozliwosci niedopuszczenia do ruchu pojazdéw przeciazonych.

Celem referatu jest wskazanie na potrzeby rozwoju w wojewddztwie podlaskim
elementéw infrastruktury transportu multimodalnego w celu usprawnienia systemu
przewozéw cigzarowych. Wyposazenie infrastrukturalne jest jednym z najbardziej
istotnych elementow przeprowadzenia zmian jakosciowych. Odcigzenie drog
w wojewddztwie  podlaskim jest zbiezne z osiaganiem podstawowych celéw
rozwojowych, takich jak migdzy innymi rozwdj turystyki przy zachowaniu niezmiennych
waloréw srodowiska naturalnego.
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2. Charakterystyka transportu multimodalnego

Przejawem tendencji wystgpujacych na $wiecie, polegajacych na tworzeniu zwartego
fancucha transportowego jest transport multimodalny. Definicja przedstawiona
w konwencji o migdzynarodowym transporcie multimodalnym towaréw z 1980 r. okresla
mi¢dzynarodowy transport multimodalny jako przewdz towaréw przy uzyciu co najmniej
dwéch rolnych gatezi transportu na podstawie umowy o przew6z multimodalny,
z miejsca potozonego w jednym kraju, gdzie towar przejal w pieczg¢ operator transportu
multimodalnego, do oznaczonego miejsca przeznaczenia potozonego w innym kraju. Nie
jest to jedyna definicja wystepujaca w literaturze, jednak rowniez w innych okresleniach
wystepuja z reguly trzy elementy:

1) koniecznos$¢ uzycia $rodkéw co najmniej dwdch galgzi transportu,

2) koniecznos¢ wystapienia tylko jednej umowy o przewdz,

3) konieczno$¢ wystapienia jednego wykonawcy odpowiedzialnego za przebieg

dostawy towaru'.

Obok transportu multimodalnego wystepuja pojecia transport intermodalny
i transport kombinowany. Dwa pierwsze okre$lenia sa w zasadzie synonimami, natomiast
trzecie ma wezsze znaczenie i zawiera sie w pojeciu transport multimodalny, poniewaz
oznacza przewoz przy zastosowaniu srodkéw transportowych co najmniej dwoch galezi
transportu, np. dowéz transportem samochodowym, a przewéz gléwny transportem kole-
jowym?®. Nie ma jednak znaczenia, kto jest organizatorem przewozéw iczy transport
odbywa si¢ na podstawie tylko jednej umowy o przewoz.

Do organizacji transportu multimodalnego niezbgdne sg $rodki techniczne, ktére
mozna podzieli¢ na:

e tabor do przewozéw jednostek szynowo-drogowych,

e infrastruktur¢ punktowq i liniowa.

Pomimo ze pierwsze zagadnienie wykracza poza temat referatu, jednak zostanie krot-
ko zasygnalizowane. Samochody cigzarowe musza by¢ przewozone na specjalnych wa-
gonach niskopodwoziowych. Wagony do przewozu ci¢zaréwek powinny mie¢ obnizong
podloge o ponad | m w stosunku do wagonéw konwencjonalnych. Z tego wzgledu musza
mie¢ kota o zmniejszonej S$rednicy. Aby zapobiec wykolejaniu sie takich sktadéw,
zwigksza si¢ liczbe osi nawet do 8. Powoduje to jednak wzrost ceny zakupu takiego
wagonu i podnosi koszty jego eksploatacji [3, s. 70]. Jednak kwestia taboru nie jest uwa-
runkowana przestrzennie - jest to problem centralny. Natomiast drugie zagadnienie doty-
czace infrastruktury sensu stricte dotyczy problematyki regionalne;j.

Podstawowym problemem w infrastrukturze punktowej transportu intermodalnego
jest koncepcja budowy centréw, baz, terminali logistycznych do obstugi obrotu towaro-
wego. Logistyczne centra dystrybucji powinny dysponowa¢ przede wszystkim magazy-
nami, powierzchniami sktadowymi, infrastrukturg transportowa réznych gatezi transportu
oraz urzadzeniami przeladunkowymi i manipulacyjnymi. Ponadto centrum musi mie¢
dostep do potaczen dlugodystansowych (kolejowych, drogowych), ktére z kolei tacza sig
ze szlakami o charakterze lokalnym. Zasadnicza ustuga, jaka ma $wiadczy¢ centrum
logistyczne, jest obstuga jednostek tadunkowych wszelkiego typu. Jednoczesnie

"Por. [3, 5. 16-17].
2 Por. [1,s. 52].
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w centrach logistycznych sg swiadczone ustugi bankowe, ubezpieczeniowe, celne, poczto-
we, telekomunikacyjne i obstugi hotelowo-gastronomicznej. Wspomniane wyzej terminale,
jako czesci skladowe centréw logistycznych, powinny by¢ zlokalizowane w poblizu glow-
nych weztéw kolejowych. W terminalach kolejowo-drogowych mozliwe sg do zastosowa-
nia dwie metody zatadunku. Pierwszy sposob to zastosowanie tzw. techniki RoLa, dzigki
ktérej pojazdy samochodowe same wjezdzaja na wagony po pochylni przystawionej do
ostatniego lub pierwszego wagonu. W przypadku naczep siodlowych zatadunek moze od-
bywac¢ si¢ przy uzyciu ciagnika manewrowego lub dzwigu szynowego ze specjalnym chwy-
takiem [3, s. 78-81].

Kolejnym zagadnieniem jest problem dostosowania infrastruktury liniowej do przewo-
zOw kombinowanych. Linie kolejowe, drogi kolowe musza zapewnia¢ sprawny
i bezpieczny transport tadunkéw. Linie kolejowe powinny by¢ przystosowane do szybkosci
réwnej 120 km/h i by¢ w bardzo dobrym stanie technicznym, zapobiegajacym wstrzasom
i przechylom w czasie jazdy. Dotyczy to réwniez transportu drogowego, a wigc w praktyce
korzystanie z drég szybkiego ruchu, autostrad i obwodnic. Jednak przy zastosowaniu trans-
portu multimodalnego przewéz drogami ulega znacznemu skréceniu’.

Wszystkie procesy gospodarcze, zaréwno w skali mikro, jak imakro przebiegaja
w zaleznosci od wielu uwarunkowan. Infrastruktura techniczna stanowi element niezbgdny
nie tylko do biezacego funkcjonowania gospodarki, ale rowniez jest nieodzowna w procesie
jej restrukturyzacji i transformacji. Tworzenie nowoczesnych rozwiazan jest obecnie nie-
odzowne i z pewno$cig moze usunac liczne bariery rozwoju gospodarki, a unowocze$nienie
struktury gospodarki nie jest mozliwe bez nalezytej jej podbudowy.

3. Znaczenie infrastruktury transportu w aspekcie rozwoju regionu

Konsekwencje budowy lub modernizacji infrastruktury transportu mozna podzieli¢ na
trzy kategorie [2]:
1. Efekty ekonomiczne:
e koszty ponoszone na budowg i eksploatacje infrastruktury liniowej
i punktowej,
koszty zakupu i korzystania ze srodkéw transportu,
skrocenie czasu podrézy (skala wyrazona w jednostkach czasu),
zmiany wartosci nieruchomosci (dodatnie i ujemne),
wzrost aktywnosci ekonomicznej spowodowany realizacja przedsiewziecia,
przychody z opfat za korzystanie z infrastruktury.
2. Efekty spoteczno-ekonomiczne:
e redystrybucja dochodu migdzy regionami igrupami  spoteczno-
ekonomicznymi,
e przyczynienie sie do spadku bezrobocia (liczba nowo stworzonych — bezpo-
$rednio lub posrednio — stanowisk pracy).
3. Efekty ochrony srodowiska i bezpieczenstwa (efekty zewnetrzne):
e wplyw na poziom zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody oraz na hatas
(ekspercka ocena ilosciowa zmian w skazeniu $rodowiska),

* Por. [3, s. 81].
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e wplyw na bezpieczenstwo na drogach transportowych (mierzony liczbami wy-
padkéw i ich ofiar oraz wartoscig szkdd materialnych),

e wplyw na zachowanie dziedzictwa kulturowego (ocena jakosciowa),

e wplyw na florg i faung (ocena jakosciowa).

4. Charakterystyka ukladu transportowego wojewddztwa podlaskiego w aspekcie
rozwoju transportu multimodalnego

Rozwdj sieci transportowych przebiegajacych przez wojewodztwo podlaskie stanowi
szans¢ dla aktywizacji spotecznej i gospodarczej regionu, wzrostu atrakcyjnosci lokaliza-
cyjnej izwigkszenia ruchu .transgranicznego. Szereg nieprawidtowosci i niedogodnosci
w funkcjonowaniu transportu mogloby by¢ wyeliminowanych, gdyby zmniejszylo si¢ ob-
cigzenie spowodowane ruchem pojazdéw ciezarowych. Nie chodzi tu oczywiscie
o niedopuszczenie na terytorium Polski ruchu tranzytowego, lecz zastosowanie substytucyj-
nych form przewozu. Praktycznym rozwigzaniem bytoby zastosowanie transportu kombi-
nowanego, ktéry spowodowatby rozwdj transportu kolejowego i zmniejszenie ucigzliwosci
spowodowanych cigzkim transportem drogowym.

Do rozwoju transportu multimodalnego konieczne sg przynajmniej dwa rodzaje trans-
portu, w przypadku wojewodztwa podlaskiego moze to by¢ wylacznie transport drogowy
i kolejowy. Z tego tez powodu charakterystyka systemu transportowego bgdzie obejmowata
wymienione dwa elementy.

Program modernizacji sieci drogowej obejmuje sie¢ istniejacych gléwnych potaczen
drogowych w Polsce, w tym sie¢ drég migdzynarodowych (E) przebiegajacych przez nasz
kraj (trzynascie odcinkow drdg o tacznej dtugosci 5547 km) i glowne potaczenia drogowe
o znaczeniu krajowym.

Ostatecznym efektem programu modernizacyjnego gltéwnych istniejacych drég
w Polsce powinno by¢ dostosowanie ich do standardéw europejskich i uzyskanie mozliwo-
$ci niezakltoconego przeplywu pojazdow, osob i towardw przez terytorium naszego kraju.
Transport kolejowy

Do linii kolejowych pierwszorzednych w wojewodztwie podlaskim naleza nastgpujace
odcinki:

e Warszawa — Bialystok — Kuznica Biatostocka — dwutorowa na odcinku Warszawa

— Bialystok;

e Bialystok - Etk - Korsze - Bartoszyce - Glomno - Granica Panstwa (zelektryfiko-

wana Biatystok - Etk);

e  Bialystok - Sokétka — Suwatki lezaca w ciagu trasy kolejowej Via Baltica;

® Bialystok - Bielsk Podlaski - Czeremcha - Granica Panstwa;

e Bialystok - Zubki Biatostockie - Granica Panstwa;

e Siedlce - Czeremcha - Siemianéwka - Granica Panstwa.

Istotne znaczenie dla powigzan migdzynarodowych majq odcinki toru szerokiego i bazy
przetadunkowe w strefie przygranicznej oraz kolejowe przejscia graniczne dla ruchu oso-
bowego i towarowego.

Linie drugorzgdne i trzeciorzedne nie maja znaczenia dla rozwoju wspétpracy transgra-
nicznej, aze wzglgdéw ekonomicznych w ostatnim okresie na tych liniach ograniczono
kursowanie pociagéw.

Podstawowy uktad linii kolejowych w wojewddztwie, zaréwno pod wzgledem rozmia-
réw, jak i parametréw techniczno-uzytkowych nie odpowiada w petni potrzebom sprawnej
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obstugi ruchu. Wskaznik gestosci linii kolejowych wynosi 4,1 km na 100 km? powierzchni,
jest najnizszy w kraju i stanowi 55% wskaznika sredniokrajowego. W strukturze sieci kole-
jowej wojewodztwa podlaskiego dominujg linie jednotorowe, stanowiace okoto 87% ogdl-
nej dtugosci sieci normalnotorowe;j, tj. 0 30 punktéw wiecej niz srednio w kraju. Wpltywa to
niekorzystnie na przepustowo$¢ linii kolejowych. Réwnie niski jest poziom elektryfikacji
linii kolejowych. W wojewddztwie podlaskim zelektryfikowano tylko 25,9% linii kolejo-
wych, $rednio w kraju 50%.

TABELA 1
Linie kolejowe eksploatowane w 1998 r.

Wyszczegélnienie [ Ogotem | Na 100 km’ | Zelektryfikowane | Jednotorowe Dwu-
w km powierzchni 1 wigecej
torowe

wkm |w % |wkm (W  %|wkm

ogotu ogotu
Polska 23210 |74 11614 50,0 13214 [56,9 8873
Podlaskie 821 4,1 213 25,9 713 86,8 108

Zrédho: Opracowanie wiasne na podstawie [7, s. 76]

Z powyzszej analizy wynika, ze stopien niedoinwestowania w linie kolejowe oznacza,
ze nie stanowig one obecnie podstawy do natychmiastowego tworzenia elementu transportu
multimodalnego. W kolejnictwie wystepuje nadmiar ilosciowy taboru trakcyjnego, lokomo-
tyw spalinowych oraz elektrycznych. Brakuje lokomotyw mogacych obstugiwa¢ pociagi
kwalifikowane, szybkie pociagi kontenerowe, cigzkie pociagi towarowe. Brak jest rowniez
wagonow do szybkich przewozéw. W wagonach towarowych natomiast utrzymuje si¢ nad-
wyzka wagonéw krytych i platform normalnej budowy, brakuje natomiast wagonéw spe-
cjalnych, wtym do przewozoéw. Zapdznienie techniczno-technologiczne PKP w stosunku
do przewoznikéw europejskich wynosi obecnie, wedlug szacunkéw przeprowadzonych
przez PKP, w obszarze taboru kolejowego 15-18 lat [6].

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej i unowoczesnienie taboru pozwolitoby na za-
trzymanie poglebiania si¢ luki pomigdzy Polska i krajami UE w zakresie transportu kolejo-
wego. Powinna sta¢ si¢ takze przyczynkiem do rozwoju transportu kombinowanego. Jest to
problem, ktéry powraca w wielu dyskusjach, poniewaz jego rozwiazanie przyniostoby wiele
korzysci:

e przyczynitoby si¢ do ochrony srodowiska naturalnego,

e zahamowaloby dewastacje infrastruktury drogowej,

e  wplyngtoby na ograniczenie ruchu, a tym samym na zmniejszenie liczby wypadkéw

drogowych.
Transport drogowy

Transformacja gospodarki narodowej i otwarcie granic przyczynia si¢ do wzrostu prze-
wozéw towaréw i przemieszczen ludnosci. Obok zmian ilo$ciowych wystepuja rowniez
zmiany kierunkéw przewozdw. Dotyczy to przede wszystkim nowych kierunkow cigzen
wzdhuz nie wykorzystywanego, w okresie powojennym, szlaku pétnocny wschod - potu-
dniowy zachdéd®. Juz w chwili obecnej polskie drogi sa na tym terenie silnie obciazone

* Por. [5, s. 68].
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szczegolnie transportem towarowym pomi¢dzy Europa Zachodnia a Litwa, Lotwa, Estonia,
Bialorusia i Rosja (Obwodem Kaliningradzkim). Polaczenia te przebiegaja przez obszar
Polski Péinocno-Wschodniej. ,,W uktadzie sieci drogowej kierunki Warszawa - Bialystok -
Kuznica oraz Suwalki - Budzisko byly zawsze uznawane za bardzo wazne i aktualnie pola-
czenia te zaliczane sa do kategorii drog krajowych migdzynarodowych. Roéwniez
w przygotowywanym projekcie nowego, docelowego uktadu autostrad i drég ekspresowych
w Polsce kierunki Warszawa - Biatystok - Kuznica oraz Warszawa - Szypliszki przewidy-
wane sa jako potaczenia o standardzie drég ekspresowych.” [5, s. 68].

Drogi w wojewodztwie podlaskim sg ogoélnodostepne, brak jest drég szybkiego ruchu
z ograniczong dostepnoscia, co obniza w powaznym stopniu warunki bezpieczenstwa ruchu
i ogranicza parametry eksploatacyjne. Struktura przestrzenna uktadu drogowego jest wia-
$ciwa, ale ze wzgledu na stan techniczny i przepustowos$¢ system staje si¢ niewydolny,
przede wszystkim na przejsciach granicznych, gtéwnych ciggach migdzynarodowych i
w wiekszo$ci miast.

Zgodnie z ustawa o drogach publicznych, od poczatku 1999 roku w Polsce sa cztery ka-
tegorie drég publicznych: krajowe, wojewoddzkie, powiatowe i gminne. Drogi krajowe
stanowia wiasnos¢ Skarbu Panstwa, natomiast drogi wojewoddzkie, powiatowe i gminne sg
wlasnoscia whasciwych samorzadow.

Na terenie wojewodztwa podlaskiego na bazie istniejacej sieci utworzono:

e  drogi krajowe o dlugosci 942 km — co stanowi 5,5% udziatu w sieci krajowe;j,

e drogi wojewodzkie 1152 km — co stanowi ok. 4% udziatu w sieci,

e drogi powiatowe 7274 km - co stanowi 5,6% udziatu w sieci krajowe;.

Najwazniejsze drogi w wojewddztwie podlaskim z punktu widzenia powigzan mig¢dzy-
narodowych stanowia nastepujace potaczenia’:

e Nr 8 Warszawa — Ostréw Mazowiecka — Biatystok — Suwatki — Szypliszki — Grani-

ca Panstwa;

e Nr 19 - Granica Panstwa — KuZnica Biatostocka — Biatystok — Lublin — Rzeszéw;

e Nr 61 Warszawa — Ostrolgka — Lomza — Augustow (Suwalki);

e Nr 65 Granica Panstwa — Goldap — Grajewo — Monki — Bialystok — Bobrowniki —

Granica Panstwa.

Rozwdj systemu drogowego w regionie opiera si¢ na koncepcji budowy trasy Via Baltica.
Via Baltica lezy w ciagu migdzynarodowego korytarza transportowego, jednego z czterech
przebiegajacych przez teren Polski. Dzigki jej uruchomieniu i funkcjonowaniu zaistnieje
mozliwos¢ bezposredniego powiazania droga ekspresowa krajow nadbattyckich z regionem
podlaskim, i dalej z Europa Zachodnig i Centralna, tj. z pétnocy w kierunku potudniowym
i zachodnim. Do Obwodu Kaliningradzkiego jedyny dostgp ladowy z zachodu przebiega
przez Polske. Polska Potnocno-Wschodnia moze z tego tytulu czerpa¢ znaczne korzysci,
jezeli w odpowiedni sposéb zostanie przystosowana infrastruktura transportowa. Zaniecha-
nie niezbednych inwestycji spowoduje utrat¢ ewentualnych dochodéw wynikajacych
z funkcji tranzytowych.

W latach 90-tych znacznie wzrosto obciazenie ruchem drég Polski Péinocno-
Wschodniej. Najbardziej obcigzone sa najwazniejsze drogi w wojewddztwie o numerach 8,
19, 61, 63 1 669. W latach 1990-1995 ruch na tych drogach wzrdst o ponad 40%. Rowniez
prognoza ruchu na lata 2000-2005 potwierdza trendy zarysowane w latach 90-tych. Drogi

5 Zgodnie z [4] ustalona zostala nowa numeracja drég krajowych.
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wyzej wymienione bedg réwniez najbardziej obciazone ruchem samochodéw cigzarowych,
ato z kolei oznacza konieczno$¢ wzmocnienia nawierzchni w celu ponoszenia zwigkszo-
nych obciazen.

Najwigkszy ruch panowat na drogach dojazdowych do przej$¢ granicznych. Najbardziej
byta obciazona droga Nr 8. W 1995 r. $redniodobowy ruch pojazdéw na ww. drodze wyno-
sit ponad 5600. Réwniez prognoza na lata 2000 i 2005 wskazuje, ze w perspektywie na tej
trasie bedzie panowato najwigksze natg¢zenie ruchu. Droga ta prowadzi bezposrednio do
przejscia granicznego w Kuznicy Bialostockiej i posrednio do przejscia w Bobrownikach.
Kolejnym najbardziej obciazonym kierunkiem jest droga Nr 61, ktora stanowi potaczenie
Warszawy, przez Lomzg, z przejSciami granicznymi z Litwa w Budzisku i Ogrodnikach.
Jednoczesnie trasa Nr 61 charakteryzuje si¢ najwiekszym udzialem samochodow cigzaro-
wych wruchu calkowitym, w zwiazku z tym jest najbardziej narazona na dewastacje. Ko-
lejne drogi najbardziej obciazone ruchem samochodowym to trasy o numerach 63, 19 i 669.
Badania natezenia ruchem maja niebagatelny udzial w ocenie znaczenia poszczegélnych
tras w uktadzie komunikacyjnym i wskazuja na priorytety modernizacyjne i inwestycyjne.

5. PrzejScia graniczne

Powyzsze rozwazania prowadza do wniosku o wyczerpywaniu si¢ przepustowosci drog
w woj. podlaskim. Jest to niewatpliwy argument za zaangazowaniem S$rodkow w rozwdj
transportu multimodalnego. Podstawowym warunkiem jest przystosowanie réwniez niektd-
rych przejs$é granicznych w regionie do petnienia nowej funkcji.

Na granicy wschodniej jest za malo przejs¢ granicznych, a odlegtosci migdzy nimi sa
zbyt duze. Przejscia graniczne w wigkszosci maja malg przepustowos¢ i niewystarczajaca
liczbg¢ stanowisk odpraw. Duzym utrudnieniem jest réwniez brak obwodnic w wigkszosci
miast nadgranicznych. Wszystko to powoduje wydiuzenie czasu dojazdu do przejscia
1 oczekiwania na odprawe, szczegdlnie w ruchu samochodéw ciezarowych i powstawanie
zatorOw hamujacych wymiang towdrowa i tranzyt.

Litwa

Polska granica z Litwa jest najkrotsza - liczy 1024 km w wojewddztwie podlaskim.
Znajduja si¢ tu dwa przejscia drogowe w Ogrodnikach iBudzisku oraz kolejowe
w Trakiszkach:

e na przejsciu Ogrodniki - LoZdzieje otwartym w lipcu 1988 r. odbywa si¢ catodo-
bowy ruch osobowy i towarowy o tadownosci do 3,5 tony. Ze wzgledéw ekolo-
gicznych ruch towarowy od wrzesnia 1993 r. zostal wstrzymany (trasy dojazdowe
do przejs¢ prowadza przez Puszczg Augustowska i Wigierski Park Narodowy).
Przepustowo$¢ przejscia 3000 pojazdéw osobowych na dobge. W 1998 r. granice
w Ogrodnikach przekroczyto ok. 1,4 mln oséb i414,6 tys. pojazdow;

e przejscie Budzisko - Kalwarija calodobowe dla ruchu towarowego i osobowego.
Uruchomione dla ruchu towarowego od wrzesnia 1993 r., a dla ruchu osobowego
od wrzesnia 1995 r. Przepustowo$¢ przejscia 3000 pojazdow osobowych i 1000
cigzarowych na dobg;

e kolejowe przejscie Trakiszki - Szestokai, zmodernizowane w 1994 r., zostato udo-
stepnione dla ruchu osobowego, a po zakonczeniu prac modernizacyjnych urucho-
miony zostanie staty ruch towarowy. Przejscie to lezy na trasie kolejowej Sokotka -
Suwalki, zakwalifikowanej przez PKP do linii pierwszorzednych w ciagu trasy ko-
lejowej Via Baltica.
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Na granicy z Litwa naturalne wydaje si¢ skoordynowanie dziatan majacych doprowa-
dzi¢ do otwarcia terminala do transportu multimodalnego w okolicach przejscia graniczne-
go w Trakiszkach. Planowana modernizacja linii kolejowej Via Baltica jest w tym wypadku
okolicznos$cia niezwykle sprzyjajaca temu przedsigwzieciu.

Bialorus

W wojewddztwie podlaskim przejscia drogowe z Bialorusia znajduja sie¢ w Kuznicy
Biatostockiej, Bobrownikach i Potowcach (bilateralne dla obywateli Polski i Biatorusi),
a kolejowe w Kuznicy Biatostockiej, Czeremsze, Siemianéwce i Zubkach Biatostockich:

e przejscie Kuznica Biatostocka istnieje od 1992 r. Nie posiada urzadzen infrastruk-
turalnych odpowiednich do nat¢zonego ruchu. Przepustowos¢ - 1600 samochodow
osobowych na dobg 1400 cigzarowych. Wymaga catkowitej przebudowy
i nalezytego wyposazenia. Planowane prace polegajace na zlokalizowaniu przejscia
na 18 hektarach sg planowane na lata 2000-2004.

e przejscie w Bobrownikach istnieje od 1994 r. Obecna przepustowo$¢ wynosi 400
cigzarowek na dobe. Jest najnowoczesniejsze i najlepiej wyposazone na tej granicy,
modernizacja zostata zakonczona w 1999 r. Przejscie posiada mozliwosci odpraw
towarowo-osobowych. Przepustowos¢ przejscia wynosi:

— 250 pojazdéw towarowych na dobe,

— 1500 pojazdéw osobowych na dobg.
Brak jest odpowiedniej drogi dojazdowe;j, obecnie ruch odbywa si¢ na brukowanej krajowe;j
drodze Nr 65 z Biategostoku (43 km);

W wojewodztwie podlaskim funkcjonuja obecnie trzy przejscia kolejowe:
w Trakiszkach, w Kuznicy Bialostockiej i Siemianowce. Przejscie kolejowe w Czeremsze
jest zawieszone, a przejscie w Zubkach Biatostockich zostato zlikwidowane. Jest to konty-
nuacja niekorzystnych dla wojewodztwa decyzji zwigzanych z ograniczaniem roli transpor-
tu kolejowego.

Niewatpliwym priorytetem na granicy wschodniej powinna by¢ kompleksowa moderni-
zacja przejscia w Kuznicy Biatostockiej, wraz z budowa terminala. Modernizacja przejscia
kolejowego w Kuznicy Bialostockiej rownoczesnie z budowa nowego przejscia drogowego
jest réwniez, jak w przypadku granicy z Litwa, dogodnym momentem do rozwoju transpor-
tu multimodalnego.

Ruch na przejSciach granicznych

Natezenie ruchu na przej$ciach granicznych jest bezposrednim argumentem do rozwoju
transportu multimodalnego. Ogolne nat¢zenie ruchu wzrosto w latach 1992-1997, od po-
ziomu ok. 800 tys. pojazdéw do 2400 tys. pojazdéw. W 1998 roku nastapit spadek ruchu na
przejsciach granicznych, co zostalo spowodowane spadkiem koniunktury gospodarczej na
$wiecie, a przede wszystkim kryzysem w Rosji. Zmniejszenie ruchu dotyczyto w pierwszej
kolejnosci pojazdéw osobowych i ciezarowych do 3,5 ton no$nosci. Spadek ruchu duzych
samochoddéw ciezarowych byl minimalny.

6. Podsumowanie

Rozbudowa infrastruktury transportu w stosunku do regionu graniczacego z trzema pan-
stwami: Rosja, Litwa iBiatorusig implikuje mozliwosci wykorzystania czynnika potozenia
przygranicznego jako elementu stymulujacego rozwoj gospodarczy, podnoszenie atrakcyjno-
$ci inwestycyjnej i przyczyniajacego si¢ do zmiany nieefektywne;j struktury gospodarcze;.
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W obecnej chwili w systemie transportu regionu brak jest elementéw, ktére mozna byloby
uzna¢ za nowoczesne. Nawet planowane drogi ekspresowe nie rozwiaza probleméw wynika-
jacych ze wzrastajacego ruchu. Nie nalezy oczekiwaé, aby infrastruktura transportu
w obecnym ukladzie stanowita czynnik podnoszacy atrakcyjno$¢ wojewddztwa. Stanowi ona
juz obecnie barier¢ rozwoju i brak zmian jako$ciowych w tej dziedzinie be¢dzie oddziatywat
negatywnie wprost proporcjonalnie do wzrostu ruchu pojazdéw. Rozwigzania mogace
w znacznym stopniu udoskonali¢ niesprawny system leza w sferze transportu multimodalnego.

Podstawowe elementy infrastruktury transportu wymagaja radykalnego unowoczesnienia
1 znacznych naktadéw finansowych. Niski poziom rozwoju infrastruktury jest m.in. antybodz-
cem do inwestowania na obszarze regionu i rozwoju wspotpracy przygranicznej. Przewidywa-
ne inwestycje nie moga pomija¢ rozwigzan zwiazanych z laczeniem poszczegdlnych ogniw
transportu w jeden spdjny system. Pozwoli to na uzupelnianie si¢ przewozéw, aby unikna¢
wielu obecnych i przysztych barier spowodowanych niewydolnoscia jednego z podsystemow.
Brak wielu innych czynnikéw podnoszacych atrakcyjno$¢ regionu jest dodatkowym argumen-
tem, aby system transportowy, w tym transport multimodalny stal si¢ elementem nowocze-
snym, pozwalajacym na podniesienie sprawnosci przewozéw i eliminacje wielu nadmiernych
zagrozen. Wskazane potrzeby rozwoju transportu multimodalnego w wojewddztwie podla-
skim nie mogg by¢ oderwane od kompleksowych dziatan w skali kraju. Sprawny rozwdj tego
typu przewozow nie rozpocznie si¢ bez decyzji na szczeblu centralnym i stworzeniu lobby na
1zecz zmian w organizacji przewozow przede wszystkim tranzytowych. Taki kierunek dziatan
jest zgodny z tendencjami wystepujacymi w Europie. Sredni udziat transportu multimodalnego
w tacznych europejskich przewozach drogowych wynosi obecnie ok. 5% i ma tendencj¢ ro-
snaca. Wigkszy udziat wystgpuje na obszarach, gdzie mozna uruchomi¢ specjalne pociagi
wahadlowe, ok. 25% w przewozach migdzy Europa Pétnocna i Wiochami oraz okoto 50%
migdzy rejonem Ren-Ruhra i Lombardia.
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