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DIAGNOZA STANU ROZWOJU TRANSPORTU WEDLUG SEKTORO W
W OBSZARACH FUNKCJONALNYCH MIAST WOJEWODZKICH POLSK |
WSCHODNIEJ NA TLE UKLADU TRANSPORTOWEGO  POLSKI
WSCHODNIEJ

1. Wprowadzenie. Cel diagnozy.

Analiza stanu rozwoju sektorow transportu zostata przedstawiona na dwoch poziomach przestrzennych
— poziom calego makroregionu Polski Wschodniej,
- poziom wojewodzki i obszarow funkcjonalnych.

W diagnozie stanu rozwoju infrastruktury transportowej w makroregionie Polski Wschodniej nacisk
potozono na bazowg i kompleksowg sie¢ TEN-T w zakresie transportu drogowego i kolejowego na
analizowanym obszarze, ze szczegélnym uwzglednieniem wykonanych inwestycji na drogach krajowych
(stan na koniec listopada 2015 r.) oraz planowanych inwestycji na sieci TEN-T w okresie programowania
2014-2020.

Jako tlo analizowanych zjawisk zostaly przedstawione zmiany drogowej, kolejowej i lotniczej
dost epno $ci potencjatowej w latach 2013-2023 w wyniku inwestycji na sieci drogowej, kolejowej oraz
w portach lotniczych. Uwzgledniono kilkaset inwestycji realizowanych w catym kraju majacych wptyw na
zmiany dostepnosci na poziomie gminnym w makroregionie Polski Wschodniejl.

Na poziomie makroregionu przedstawiono roéwniez popytowe uwarunkowania zwigzane z ruchem
transportowym. W odniesieniu do przewozéw pasazerskich podstawowym uwarunkowaniem sg ruchy
migracyjne oraz potencjat ludnosciowy. Ten ostatni przedstawiono poprzez poréwnanie ewolucji dynamiki
ludnosci w pieciu obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich Polski Wschodniej (cale miejskie obszary
funkcjonalne, rdzenie oraz strefy zewnetrzne). Wykorzystano najnowsze dostepne dane Gtéwnego Urzedu
Statystycznego (GUS) w tym zakresie (do roku 2014).

W przypadku przewozéw towarowych jako potencjaty ruchotwércze przyjeto miejsca koncentracji produkcji
(wyrazonej za pomocg produkcji sprzedanej przemystu) oraz eksport (ogétem oraz do krajow bezposrednio
sgsiednich). W pierwszym przypadku wykorzystano dane GUS, w drugim dane celne pochodzgce
z Ministerstwa Finansow. Potozenie makroregionu powoduje, ze dodatkowym istotnym uwarunkowaniem
jest ruch graniczny zar6éwno o0s6b, jak i pojazdow (zwilaszcza ciezarowych). Dane o ruchu granicznym
W ujeciu wedlug poszczegoinych przejs¢ pozyskano z Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej. Sg one
dostepne jedynie dla granicy zewnetrznej Unii Europejskiej (z Ukraing, Biatorusig oraz obwodem
kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej). Brak jest danych dla odcinkéw granicy ze Stowacjg i z Litwa.
Uwarunkowania popytowe zaprezentowano w ujeciu tabelarycznym (ruch graniczny) oraz kartograficznym
z wykorzystaniem metody kartodiagramu (eksport, produkcja sprzedana).

W dalszej kolejnosci przedstawiono obcigzenie sieci drogowej i kolejowej w makroregionie Polski
Wschodniej w podziale na pojazdy osobowe i ciezarowe oraz pociggi pasazerskie i towarowe. Dzieki
posiadanym bazom Kkartograficznym analiza zostata uzupetniona cyklem map kartodiagramow
wstegowych.

W diagnozie stanu rozwoju infrastruktury transportowej na poziomie wojewddzkim oraz miejskich obszaréw
funkcjonalnych (MOF) miast wojewddzkich Polski Wschodniej przyjeto nastepujgcg strukture narracji:

! Petna wiedza z zakresu planowanych inwestycji drogowych i kolejowych, ktérg zgromadzono podczas prac nad
dokumentem Oszacowanie oczekiwanych rezultatdw interwencji za pomocg miar dostepnosci transportowej
dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020
wykonywanym na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju w latach 2014-2015. S3 to inwestycje realizowane i
planowane na szczeblu centralnym (inwestycje na drogach krajowych i najwazniejszych liniach kolejowych), jak i na
poziomie regionalnym (planowane w ramach RPO inwestycje na drogach wojewodzkich oraz liniach kolejowych).



Stan sieci drogowej TEN-T.
Dotychczasowe inwestycje na sieci drég krajowych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.
Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogowej TEN-T.

Dostepnosé drogowa w 2013 r. wraz z prognozg zmian do 2023 r.
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Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwércze:

— Potencjal ludnosciowy.

- Migracje.

— Dojazdy do pracy.

6. Potoki ruchu na sieci drég krajowych i wojewddzkich.

7. Potoki ruchu pociggéw i autobusow.

8. Inwestycje drogowe w MOF.

— Zrealizowane inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

- Inwestycje planowane w ramach POPW i RPO w okresie programowania 2014-2020.

Dla kazdego z pieciu wojewodztw Polski Wschodniej przyjeto analogiczne podejscie. Za kazdym razem
szczegblny nacisk potozono na zaleznosci miedzy obszarami funkcjonalnymi a pozostalg czescig
wojewodztwa.



2. Diagnoza stanu rozwoju transportu na poziomie Ma  kroregionu Polski
Wschodniej.

2.1 Drogowa sie ¢ TEN-T w makroregionie Polski Wschodniej.

Polska Wschodnia jest obszarem kraju relatywnie op6znionym pod wzgledem rozbudowy sieci autostrad
i drég ekspresowych. Biorgc pod uwage dane o dtugosci sieci drég wyzszych klas w 2013 r. pieé
wojewodztw Polski Wschodniej jest wsérdéd siedmiu najstabiej wyposazonych, atrzy: swietokrzyskie,
lubelskie i podlaskie zamykajg stawke w tym wzgledzie (tab. 1). Jednoczesnie trzeba podkresli¢, ze cata
istniejgca obecnie w Polsce Wschodnigj sie¢ autostrad i drég ekspresowych zostata zbudowana po 2000 r.
w oparciu o srodki Unii Europejskie;.

Tab. 1. Ranking wojewddztw pod wzgledem diugosci sieci autostrad i drég ekspresowych w 2013 r. [km]

Wojewddztwo Drogi ekspresowe Autostrady Razem
Wielkopolskie 116,4 210,5 326,9
todzkie 115,5 177,4 292,9
Slagskie 115,8 168,9 284,7
Dolno$lgskie 59,4 2219 281,3
Mazowieckie 174,7 66,4 241,1
Lubuskie 105,1 89,2 194,3
Kujawsko-Pomorskie 35,0 144,3 179,3
Zachodniopomorskie 139,4 21,6 161,0
Matopolskie 21,8 136,3 158,1
Warmi Asko-Mazurskie 140,5 - 140,5
Pomorskie 72,3 65,9 138,2
Podkarpackie 11,0 91,3 102,3
Opolskie - 88,1 88,1
Swigtokrzyskie 57,1 - 57,1
Lubelskie 47,2 - 47,2
Podlaskie 33,1 - 33,1

Zrédto: Transport —wyniki dziatalnosci w 2014 r. (tabl. 3 (35))

Jednoczesnie planowana drogowa bazowa i kompleksowa sie¢ TEN-T w Polsce Wschodniej nie rézni sie
znaczaco pod wzgledem gestosci sieci od innych obszaréw Polski (ryc. 1). W konczacej sie perspektywie
programowej (2007-2013) liczne inwestycje drogowe w makroregionie znajdowaty sie na indykatywnej
liscie projektéw kluczowych. Wiekszos¢ z nich nie zostala zrealizowana z uwagi na niewystarczajgcy stan
przygotowania oraz w wyniku ograniczen inwestycyjnych podjetych przez rzgd na poczatku 2011 r.
w efekcie kryzysu finansowego. Ponadto w tym samym okresie zaktualizowano Program Budowy Drdg
Krajowych na lata 2008-2012, zmieniajgc docelowy uktad tras ekspresowych w wojewddztwach podlaskim i
czesciowo warminsko-mazurskim. Korekta ta dotyczyla ostatecznego przebiegu szlaku Via Baltica (w
obecnej wersji przez tomze, z pominieciem wczesniej projektowanego odcinka Biatystok-Augustéw) oraz
budowy tras obwodowych w rejonie wezta bialostockiego.



== Autostrada/plan
= Droga ekspresowa jednojezdniowa
==== Droga ekspresowa dwujezdniowa/plan
——— Droga krajowa /plan

Droga wojewddzka | inne

Miejski Obszar Funkcjonalny

obszar zewngtrzny
rdzen

| Sieé bazowa TEN-T [drogowa)
Sie¢ kompleksowa TEN-T [drogowa]

Ryc. 1. Drogowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T w makroregionie Polski Wschodniej.



Byta to dodatkowa przyczyna opodznien inwestycyjnych (nowe warianty nie byly przygotowane). Z kolei,
w przypadku trasy Via Carpatia, mozna oczekiwaé, ze w pierwszej kolejnosci bedzie realizowany jej
potudniowy odcinek, od Lublina do granicy ze Stowacjg. Tym samym mozna spodziewac sie w najblizszych
dekadach znacznego przyspieszenia inwestycyjnego na tym obszarze kraju. Dla analizowanego obszaru i
poprawy dostepnosci kluczowe sg réwniez inwestycje realizowane w innych wojewodztwach, przede
wszystkim na Mazowszu (w tym w wezle warszawskim) i w Matopolsce, a w mniejszym stopniu, réwniez w
wojewddztwie pomorskim.

Szczego6towo poszczegodlne odcinki sieci TEN-T w Polsce Wschodniej, w kontekscie aktualnego stanu prac
inwestycyjnych, zostaty opisane w dalszych rozdziatach w poduktadach wojewddzkich. Na poziomie catego
makroregionu lista najwazniejszych potrzeb i priorytetdw inwestycyjnych w transporcie drogowym zostata
okreslona w ramach Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z
perspektywg do 2030 r.) (DI do SRT). Na liscie znalazto sie az 17 ciagéw drogowych, ktére czesciowo lub
w cato$ci znajdujg sie na obszarze makroregionu Polski Wschodniej (tab. 2).

Tab. 2. Lista projektow drogowych w Polsce Wschodniej. Priorytetyzacja projektow na sieci autostrad i drég
ekspresowych wedtug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020r. (z
perspektywg do 2030 r.).

Sie¢ TEN-T
* ; 74
Lp. |Droga Ciag Wojewoddztwo BIK/P (yvg_DI) Liczba | Zrodio
(w nawiasie pkt. finansowania
korekta)
2 | s7 | Gdansk-Warszawa warmi Asko - B 74,72 FS
Mazurskie
S . . B (w woj.
3 S8 | Radziejowice-Biatystok Podlaskie Podlaskim K) 74,64 FS
4 s7 Warszawa-Krakéw Swietokrzyskie K 68,97 FS
9 S17 Warszawa-Lublin Lubelskie B 62,81 FS
Obwodnica
11 S61 Augustowa-granica Podlaskie B 59,48 CEF
Panstwa
12 | s19 Lublin-Rzeszéw Lubelskie, B 58,14 FS
Podkarpackie
Ostréw Mazowiecka- Podlaskie, FSICEF

14 S61 Warmi nsko- B 56,63

obwodnica Augustowa Mazurskie (rezerwa)
17 | s51 | Olsztyn-Olsztynek Warmi fisko - p 55,42 EFRR
Mazurskie
22 S12 Radom-Lublin Lubelskie K 51,95 FS
23 S74 Sulejow-Kielce Swietokrzyskie K 45,15 FS
24 S12 Lublin-Dorohusk Lubelskie K 44,73 FS
28 | S74 Kielce-Nisko Swigtokrzyskie, K 41,76 FS
Podkarpackie
32 S19 Biatystok-Lublin Podlaskie, Lubelskie K 40,44 FS
35 | S2/A2 | Siedlce-granica panstwa Lubelskie B 39,89 inne
36 | s19 Granica panstwa- Podlaskie K 38,76 FS
Biatystok
39 S17 Lublin-Hrebenne Lubelskie K 36,69 FS
40 | S19 Rzeszow-granica Podkarpackie K 36,59 FS
panstwa

* B —sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T, P — poza siecig TEN-T.




Z doswiadczehn poprzednich okreséw programowania wynika, ze nie wszystkie projekty z listy mogag
znalez¢ finansowanie w tak relatywnie krétkim czasie. Ponadto na wielu odcinkach wystepujg opéznienia,
zrywane sg przetargi itd. Petna lista projektow drogowych w DI do SRT zawiera 42 projekty, ktére sg
utozone w formie rankingu (projekty na szczycie listy otrzymaly najwyzszg liczbe punktéw i ich realizacja
jest najbardziej prawdopodobna). Mozna oczekiwaé, ze na obszarze Polski Wschodniej w pierwszej
kolejnosci zrealizowanych zostanie 8 projektéw umieszczonych w gérnej czesci tabeli, gdyz uzyskaty one
nie tylko najwyzszg liczbe punktéw, lecz sg réwniez najlepiej przygotowane do realizacji. Wigkszosé z tych
projektdw znajduje sie na sieci bazowej TEN-T. Jednak wskazany w DI do SRT projekt w ciggu
Radziejowice-Biatystok w wojewoddztwie podlaskim (doktadnie na odcinku od Ostrowi Mazowieckiej) jest
zakwalifikowany jako nalezacy do sieci kompleksowej, podobnie przechodzacy przez wojewddztwo
Swietokrzyskie odcinek S7. Natomiast odcinek na drodze S51 Olsztyn-Olsztynek znajduje sie poza siecig
TEN-T. Z kolei w drugiej czesci listy poza odcinkiem autostrady A2 na wschdd od Siedlec (sie¢ bazowa)
wszystkie odcinki nalezg do sieci kompleksowej. W dalszej kolejnosci w niniejszym opracowaniu projekty te
zostaly opisane w zaleznosci od ich lokalizacji w poszczegdlnych wojewédztwach Polski Wschodniej.

Wedtug stanu na grudzien 2015 r. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA) podpisata na
terenie makroregionu umowy na dokonczenie budowy drég ekspresowych: S7 w wojewddztwie warminsko-
mazurskim, S8 w wojewddztwie podlaskim i S7 w wojewddztwie swietokrzyskim (z wylgczeniem odcinka
od granicy wojewddztwa do Skarzyska-Kamiennej, gdzie trwa jeszcze proces wylaniania wykonawcy).
Ponadto podpisano umowy na budowe nizej wymienionych odcinkéw drog ekspresowych: S17 w
wojewoddztwie lubelskim (od granicy wojewédztwa do Kurowa), S19 w wojewoddztwie lubelskim i
podkarpackim (odcinki wylotowe w sgsiedztwie Lublina i Rzeszowa), S61 (obwodnica Suwatk), S51 z
Olsztynka do wezta Olsztyn Potudnie (w przypadku odcinka Olsztyn Potudnie — Olsztyn Wschdd,
stanowigcego element potudniowej obwodnicy Olsztyna, trwa proces wytaniania wykonawcy) oraz
fragmentu drogi S12 z Kurowa do Putaw. Sposrdd pozostatych ciggdéw drogowych otwierajgcych liste
rankingowg w DI do SRT na etapie przygotowawczym znajduje sie niemal caty odcinek drogi ekspresowej
S61 oraz drogi ekspresowej S19 miedzy Lublinem a Rzeszowem.

Na sytuacje transportowg makroregionu wpltyw majg takze inwestycje podjete poza jego obszarem. W tym
kontekscie wymienié nalezy przede wszystkim mazowieckie odcinki drog S7, S8 i S17, a takze matopolski i
pomorski odcinek S7. Obecny stan zaawansowania prac wskazuje, ze do konca perspektywy finansowej
2014-2020 powinien by¢ zrealizowany caty szlak S8 od Warszawy do Biategostoku, S7 w wojewddztwach
pomorskim i warminsko-mazurskim oraz w $wietokrzyskim, a ponadto, najprawdopodobniej S17 od
Warszawy do Lublina i Piaskéw oraz S19 miedzy Lublinem a Rzeszowem. Sie¢ drég szybkiego ruchu w
2023 r pozostanie najprawdopodobniej nie domknieta w ciggu S7 (miedzy Warszawg i PloiAskiem,
Warszawg i Gréjcem oraz w wojewddztwie matopolskim na péinoc od Krakowa). Rownolegle powstanie
potudniowa obwodnica stolicy, co zapewni dobre dowigzanie szlaku S17 do autostrady A2.



2.2 Kolejowa sie ¢ TEN-T w makroregionie Polski Wschodniej.

Obszar Polski Wschodniej nie posiada rozbudowanej i gestej sieci kolejowej, ktéra o wiele bardziej niz
drogowa, posiada utrwalony uktad pochodzgacy jeszcze z okresu zaboréw, kiedy to kazde z trzech
mocarstw prowadzito odrebna polityke w zakresie planowania przebiegu linii kolejowych. P6zniejszy regres
sieci zatart czesciowo dysproporcje wystepujgce pomiedzy dawnym rejonem pruskim, rosyjskim
i austriackim. Czynnik historyczny do dnia dzisiejszego determinuje znaczenie kolei w systemie
transportowym makroregionu. Zaréwno pod wzgledem dtugosci, jak i gestosci, pie¢ wojewddztw miesci sie
w grupie o$miu regionéw posiadajgcych najmniej rozwiniete sieci.

Planowana bazowa i kompleksowa sie¢ kolejowa TEN-T w Polsce Wschodniej zorientowana jest przede
wszystkim na zapewnienie potgczen obszaréw rdzeniowych, znajdujgcych sie poza makroregionem,
z przejsciami kolejowymi na granicach z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej, Litwg, Biatorusig i
Ukraing. W mniejszym stopniu moze by¢ wykorzystywana w potgczeniach miedzywojewddzkich w obrebie
samego makroregionu. Pod wzgledem realizacji inwestycji, juz w perspektywie finansowej 2007-2013
rozpoczeto modernizacje linii nr 2 (E-20; granica wojewodztwa lubelskiego - tukéw - Terespol), ktéra
bedzie kontynuowana w kolejnej perspektywie. Prace podjeto takze na linii nr 91 (E-65; granica
wojewodztwa podkarpackiego - Debica - Rzeszow - Przemysl). W obu przypadkach modernizacja dotyczy
takze odcinkéw znajdujgcych sie poza makroregionem.

Tab. 3. Ranking wojewddztw pod wzgledem dtugosci sieci kolejowej normalnotorowej w 2013 r.

Wojew6dztwo O?frlne)m « rflgzt(()) Erc; 2) Elektgfrinlgacja Elektrg(/)f/ll;acja
Slaskie 1978 16,0 1734 87,7
Wielkopolskie 1907 6,4 1258 66,0
Dolnoslgskie 1763 8,8 1053 59,8
Mazowieckie 1704 4,8 1401 82,3
Pomorskie 1214 6,6 455 37,5
Kujawsko-Pomorskie 1195 6,6 562 47,1
Zachodniopomorskie 1183 52 749 63,4
Matopolskie 1121 7.4 870 77,7
Warminsko-Mazurskie 1078 4,5 492 45,7
Lodzkie 1058 5,8 983 93,0
Lubelskie 1027 4,1 413 40,3
Podkarpackie 924 52 355 38,5
Lubuskie 920 6,6 330 35,9
Opolskie 798 8,5 440 55,2
Swietokrzyskie 696 5,9 552 79,4
Podlaskie 693 34 221 31,9

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 r. (tabl. 1(14)).



Tab. 4. Lista projektéw kolejowych o znaczeniu krajowym, zlokalizowanych w Polsce Wschodniej.
Priorytetyzacja projektéw wedtug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020
r. (z perspektywa do 2030 r.).

L Linia . Woiewbdztwo Sieé TEN-T | Liczba Zrédio
P- kolejowa 29 ) B/K* (wg DI) pkt. finansowania
Warszawa — Otwock ;
7 7 _ Deblin — Lublin Lubelskie K 57,75 FS
9 E-75 (6) | Sadowne — Bialystok Podlaskie B 56,25 CEF
31 38 Elk — Korsze Warminsko-Mazurskie K 45,70 FS
Biatystok — Sokétka —
32 6 Kuznica Biatostocka Podlaskie K 45,70 FS
(granica panstwa)
36 8 Skarzysko Kamienna —| - g :0t01 7vskie K 43,56 FS
Kielce — Koztow
Siedlce — Terespol .
37 E-20 (2) (LCS Terespol) Lubelskie B 42,52 CEF
40 | CE-20 (12) | SKierniewice — Pilawa Lubelskie 40,29 CEF
— Lukéw
57 61, 567 Kielce — Zelistawice Swietokrzyskie 31,28 FS
Biatystok — Suwatki — .
E-75 (38, o . Podlaskie /
60 39, 41, 51) Trakiszki (granica Warminisko-Mazurskie B 30,70 CEF

panstwa)

* B —sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.

Na poziomie catego makroregionu lista najwazniejszych potrzeb i priorytetéw inwestycyjnych w transporcie
kolejowym zostata okreslona w ramach DI do SRT, z podzialem na projekty o znaczeniu krajowym i
makroregionalnym. Na liscie projektéw o znaczeniu krajowym znalazto sie 13 linii kolejowych, w obrebie 9
przedsiewzie¢ (sposrdéd 62 w skali kraju), ktére czesciowo lub w calosci miatyby by¢ realizowane na
obszarze makroregionu Polski Wschodniej. Cztery inwestycje odnoszg sie do odcinkéw sieci bazowej TEN-
T (finansowanie w ramach CEF), ale tylko jedna z nich otrzymata wigcej niz 50 punktow. Na liscie
przewazajg projekty obejmujgce odcinki sieci kompleksowej, ktére miatyby by¢ finansowane ze $rodkéw
Funduszu Spgjnosci (tab. 4).

Ponadto w DI do SRT wyodrebniono 12, projektdw o znaczeniu makroregionalnym, mozliwych do realizacji
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020. 4 sposrdd nich znajdujg sie na sieci
kompleksowej TEN-T, a ponad potowa przekroczyta poziom 50 punktow (tab. 5).
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Ryc. 2. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T w Makroregionie Polski Wschodniej.
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Tab. 5. Lista projektow kolejowych o znaczeniu makroregionalnym, zlokalizowanych w Polsce Wschodniej.
Priorytetyzacja projektéw wedtug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020
r. (z perspektywa do 2030 r.).

Lp Linie Ciag Wojewodztwo Sie¢ TEN-T | Liczba Zrodio
" | kolejowe B/K* (wg DI)* | pkt. finansowania
| Lubelskie / EFRR
1. 68, 565 | Lublin — Stalowa Wola Podkarpackie - 75,17 w ramach
PO PW
Stalowa Wola —
4,78 Sandomierz Podkarpackie / K EFRR
2. - - . 72,67 w ramach
o5 Grgbow — Tarnobrzeg — | Swietokrzyskie ) PO PW
Ocice/Padew
. . EFRR
3. 32 g?(?llas;oklf (-LE\I/sILSi)k Podlaskie - 70,17 w ramach
PO PW
Skarzysko Kamienna — - . EFRR
4. 25 Sandomierz Swietokrzyskie K 67,67 w ramach
PO PW
granica wojewoddztwa — . EFRR
5. 31 Czeremcha - Hajnéwka Podlaskie - 67,67 w ramach
PO PW
EFRR
6. 52 Lewki - Hajnéwka Podlaskie - 55,17 w ramach
PO PW
. Warminsko- EFRR
7. 216 Dziatdowo — Olsztyn Mazurskie - 50,17 w ramach
PO PW
Warminsko- EFRR
8. 219 Etk — Szczytno Mazurskie - 42,67 w ramach
PO PW
EFRR
9. 68 Stalowa Wola — Przeworsk | Podkarpackie K 42,67 w ramach
PO PW
EFRR
10. 25 Padew — Mielec — Debica Podkarpackie - 32,67 w ramach
PO PW
L . EFRR
11. 25 ﬁgrnsiléfn; Skarzysko Swietokrzyskie K 27,67 w ramach
PO PW
EFRR
12. 30 Parczew — tukow Lubelskie - 27,67 w ramach
PO PW

* B —sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.
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2.3 Lotnicza sie ¢ TEN-T w makroregionie Polski Wschodnie;.

Na obszarze Polski Wschodniej portem lotniczym nalezagcym do kompleksowej sieci TEN-T jest lotnisko w
Rzeszowie-Jasionce. Drugim funkcjonujgcym portem lotniczym jest Lublin-Swidnik, otwarty w 2012 r.
Kolejnym planowanym portem lotniczym bedzie, znajdujgce sie w koncowej fazie budowy, lotnisko Olsztyn-
Mazury (Szymany k. Szczytna). W Biatymstoku w fazie przygotowawczej jest realizacja pasa startowego w
ramach lotniska uzytecznosci publicznej o ograniczonej certyfikacji.

Liczba obstugiwanych pasazeréw w porcie lotniczym w Rzeszowie-Jasionce w ostatnich latach utrzymuje
sie na poziomie ok. 600 tys. (przy stale rosngcej liczbie operacji lotniczych). W porcie lotniczym Lublin-
Swidnik jest ona ponad trzykrotnie nizsza (ok. 185 tys. pas.). Z kolei mieszkancy wojewodztwa
Swietokrzyskiego majg w niedalekiej odlegtosci od granic porty lotnicze w Krakowie-Balicach oraz
Katowicach-Pyrzowicach. Dla mieszkancow Warmii najblizszym portem lotniczym jest lotnisko w Gdansku,
a dla mieszkancéw Podlasia oraz poéinocno-zachodniej czesci wojewddztwa lubelskiego — porty w
Warszawie oraz Modlinie. Modlin z racji wykonywania lotow niskokosztowych moze by¢ atrakcyjny rowniez
dla dojezdzajgcych na diuzsze odlegtosci (ryc. 3).

{ o™ ]
Polska Wschodnia ) | - =
W

Liczba obstuzonych pasaierdw w 2014 r. (tys.)

2015/2016
Autostrada

Droga krajowa dwujezdniowa

+ @
10 100 1000 10000

Droga ekspresowa dwujezdniowa

Droga krajowa jednojezdniowa

s Droga ekspresowa jednojezdniowa Waojewddzka i inne

Ryc. 3. Liczba obstuzonych pasazeréw w portach lotniczych w 2014 r.

Przed otwarciem portéw lotniczych w Lublinie i w Modlinie, duza cze$¢ badanego obszaru znajdowata sie
w obszarze rynkowym lotniska Chopina w Warszawie. Powstawanie nowych obiektéw (np. Lublin-Swidnik
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lub Olsztyn-Mazury) powoduje, ze stajg sie one najlepiej dostepnymi portami lotniczymi. Ich oferta
przewozowa jest jednak najczesciej dos¢ ograniczona (dominujg przewoznicy niskokosztowi oraz loty
czarterowe). Dlatego o faktycznej dostepnosci lotniczej makroregionu w duzej mierze decyduje
skomunikowanie z portami o szerszym wachlarzu statych potgczen, w tym przede wszystkim z portem
lotniczym w Warszawie oraz lotniskami w Krakowie i Gdansku. Pozycja rynkowa nowych obiektéw jest,
w tym kontekscie, do pewnego stopnia zagrozona rozbudowywang siecig drogowg i kolejowg
zapewniajgcg sprawny dostep z wojewodztw wschodnich do wyzej wymienionych lotnisk.
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2.4 Dostepnosé drogowa, kolejowa oraz lotnicza w makroregionie Po  Iski
Wschodniej — diagnoza i prognoza zmian do 2023 r.

Dost epno $¢ drogowa.

Konsekwencjg peryferyjnej lokalizacji wzgledem uktadu najwiekszych obszar6w metropolitalnych Polski
(Warszawy, Krakowa, Goérnego Slgska, Wroctawia, Poznania oraz Trojmiasta), a takze opdznienia
w zakresie rozbudowy wyzszych klas infrastruktury drogowej jest relatywnie staba dost epno $¢ drogowa .
Biorgc pod uwage tzw. wskaznik drogowej dostepnosci transportowej (WDDT) bazujgcy na modelu
potencjatu i umozliwiajgcy obliczenie zmian dostepnosci na poziomie gmin i wojewddztw, wida¢ wyraznie,
ze dostepnosé wojewddztw Polski Wschodniej nalezy do najstabszych w kraju (moze z wyjgtkiem
wojewodztwa $wietokrzyskiego, ktére znajduje sie w potowie stawki). Nalezy jednak zaznaczy¢ duzy
wzrost dostepnosci przewidywany do 2023 r., jaki bedzie efektem inwestycji, przede wszystkim na sieci
drég ekspresowych i autostrad. Dzieki realizowanym inwestycjom wojewddztwa Polski Wschodniej bedg
nadrabia¢ zalegtosci w tym wzgledzie, aczkolwiek jedynie wojewddztwu Swietokrzyskiemu (gtéwnie dzigki
inwestycjom na drodze ekspresowej S7) uda sie awansowa¢ w rankingu wojewodztw o jedng pozycje (tab.
6).

Zmiany wzgledne

2013-2023 WDDT

Ryc. 4. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) Ryc. 5. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej (WDDT)
w makroregionie Polski Wschodniej w 2013 . w makroregionie Polski Wschodniej w wyniku inwestycii
drogowych w latach 2013-2023.
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Tab. 6. Wskaznik Drogowej Dostepno$ci Transportowej WDDT Il (syntetyczny) w 2013 r. i 2023 r. wedtug
wojewodztw.

Warto §¢ WDDT Il Zmiana warto $ci | Zmiana pozyciji
Wojewddztwo WDDT I w rankingu
2013 | 2023 2023/2013 2023/2013
Siaskie 56,67 64,25 7,58 B
Mazowieckie 52,66 67,46 14,80 +1
Matopolskie 41,50 48,02 6,52
£ 6dzkie 41,48 50,64 9,16 +1
Opolskie 34,47 38,23 3,76 0
Wielkopolskie 29,40 35,36 5,96 0
Dolnoslaskie 27,59 32,69 5,10 B
Swietokrzyskie 27,39 34,38 6,99 +1
Kujawsko-Pomorskie 26,89 32,46 5,57 0
Pomorskie 22,23 26,43 4,20 0
Podkarpackie 19,65 24,54 4,89 0
Lubelskie 18,03 23,24 5,21 0
Lubuskie 17,25 20,70 3,45 0
Warminsko-Mazurskie 13,49 17,14 3,65 0
Podlaskie 12,85 16,04 3,19 0
Zachodniopomorskie 11,88 14,02 2,14 0

Na poziomie gminnym obraz dostepnosci ulega uszczegdlowieniu i zauwazalne stajg sie réznice
wewnatrzregionalne — od najlepiej dostepnych obszaréw wojewddztwa Swigtokrzyskiego (szczegdlnie
wzdluz trasy drogi ekspresowej S7) do najstabiej dostepnych obszaréw przygranicznych Mazur
i Suwalszczyzny oraz Bieszczad (ryc. 4). Duze zmiany dostepnosci uktadajg sie wzdluz wszystkich
wzietych pod uwage ciggéw drogowych planowanych do realizacji do 2023 r. (S7, S8, S61, S17, S19 na
odcinku miedzy Lublinem a Rzeszowem, oraz ukonczenie wschodniego odcinka autostrady A4). Nierzadko
efekty inwestycji wida¢ nawet na obszarach potozonych daleko od realizowanych odcinkéw, przyktadowo
efekt S8 budowanej z Warszawy do Biategostoku widoczny jest az w gminach potozonych przy granicy z
Biatorusig (ryc. 5).

Dost epno $¢ kolejowa.

Dostepnosé kolejowa wojewddztw Polski Wschodniej jest rowniez relatywnie staba, co wynika nie tylko
z ich peryferyjnego potozenia oraz z braku znacznych inwestycji w tym zakresie, ale réwniez z zalegtosci
historycznych i swoistego rodzaju ,uposledzenia”, w szczegélnosci ziem bylego zaboru rosyjskiego,
w relacji do intensywnie rozwinietej infrastruktury kolejowej w zaborze pruskim. Szczegodlnie Zle dostepne
jest najstabsze pod tym wzgledem w Polsce wojewddztwo podlaskie (tab. 7). W wyniku planowanych
intensywnych prac inwestycyjnych dostepnosc¢ kolejowa we wszystkich wojewddztwach Polski Wschodniej
wyraznie wzrosnie, cho¢ w dalszym ciggu bedg one w 2023 r. zajmowaly ostatnie miejsca w rankingu
wojewoédztw, przy czym wojewddztwa: podkarpackie iwarminsko-mazurskie zostang dodatkowo
wyprzedzone przez lubuskie (tab. 7).

Na poziomie gminnym wida¢ wyraznie, ze dostepnos¢ kolejowa jest najwyzsza wzdtuz ciggéw linii
kolejowych, a wraz z oddalaniem sie od nich szybko maleje tworzgc swoistego rodzaju wyspy stabej
dostepnosci, nawet poza obszarami granicznymi. Mowa tu przede wszystkim o stabo dostepnym obszarze
styku wojewddztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego, a takze, cho¢ w mniejszym stopniu pogranicza
wojewodztw Swietokrzyskiego i lubelskiego (ryc. 6). Zmiany dostepnosci kolejowej do 2023 r. (stan wedtug
danych przekazanych IGiPZ PAN przez beneficjentow w potowie 2014 r.) majg charakter w duzej mierze
wyspowy i nastepujg w wyniku inwestycji realizowanych w ramach CEF, POIiS, POPW oraz RPO (w
badaniu dostepnos$ci przyjeto, ze zostang zrealizowane wszystkie inwestycje zawarte w DI do SRT w jego
wersji z potowy 2014 r.). Zaznacza sie wyrazny efekt poprawy dostepnosci w wyniku planowanych
modernizacji linii: E-75 (,Rail Baltica”), E-30 (granica wojewddztwa podkarpackiego - Debica - Rzeszow -
Przeworsk - Przemys| - Medyka), nr 7 (granica wojewddztwa lubelskiego - Deblin - Lublin), nr 68 (Lublin -
Stalowa Wola), nr 216 (Dzialdowo - Olsztyn), czy nr 8 (Skarzysko Kamienna - Kielce - granica
wojewodztwa swietokrzyskiego). (ryc. 7).
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Tab. 7. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT Il (syntetyczny) w 2013 r. i 2023 r. wedlug
wojewddztw.

Warto $¢ WDDT Il Zmiana warto $ci | Zmiana pozycji
Wojewddztwo WDDT I w rankingu
2013 | 2023 2023/2013 2023/2013
Mazowieckie 51,79 71,92 20,13 0
Slagskie 47,79 70,05 22,26 0
£ 6dzkie 35,57 52,40 16,83 0
Opolskie 28,71 47,35 18,64 0
Malopolskie 28,42 45,98 17,56 0
Wielkopolskie 26,52 42,78 16,26 0
Kujawsko-Pomorskie 25,62 38,03 12,41 0
Dolnoslgskie 23,23 37,73 14,50 0
Swietokrzyskie 23,19 36,51 13,32 0
Pomorskie 23,11 29,43 6,32 0
Lubelskie 16,88 26,95 10,07 0
Podkarpackie 14,50 20,72 6,22
Warminsko-Mazurskie 13,55 18,20 4,65
Lubuskie 12,50 22,89 10,39
Zachodniopomorskie 11,54 17,32 5,78 0
Podlaskie 10,34 16,75 6,41 0

2013-2023 WKDT

- pow. 200
- 150 - 200
- 100 - 150

Ryc. 6. Stan kolejowej dostepnosci krajowej (WKDT) Ryc. 7. Zmiany kolejowej dostepnosci krajowej (WKDT) w
w makroregionie Polski Wschodniej w 2013 . makroregionie Polski Wschodniej w latach 2013-2023.

17



Zmiany wzgledne
2013-2023 WLDT

Ryc. 8. Stan lotniczej dostepnosci krajowej (WLDT) Ryc. 9. Zmiany lotniczej dostepnosci krajowej (WLDT) w
w makroregionie Polski Wschodniej w 2013 . makroregionie Polski Wschodniej w latach 2013-2023.

Dost epno $¢ lotnicza oraz wodno- $rédl gdowa.

Na dostepnosé lotnicz 9 skladajg sie, zgodnie z przyjeta we wskazniku WLDT metodologig,
przepustowos$¢ portéw lotniczych oraz czas dojazdu transportem indywidulanym i publicznym do lotnisk. W
2013 r. najwyzszg dostepnoscia w Polsce Wschodniej charakteryzujg sie obszary przylegte do
wojewoOdztwa mazowieckiego (gdzie zlokalizowane sg porty lotnicze Warszawa-Okecie oraz Modlin),
zachodnie obszary wojewddztwa swietokrzyskiego z dobrym dostepem do portéw lotniczych w Katowicach
(Katowice-Pyrzowice), Krakowie (Krakéw-Balice), todzi (L6dz-Lublinek) oraz — z wykorzystaniem S7 —
réwniez do lotniska w Warszawie. Zauwazalna jest réwniez lepsza dostepnos$¢ obszaréw przylegtych do
istniejgcych w Polsce Wschodniej portéw lotniczych w Swidniku oraz Rzeszowie-Jasionce. Najstabiej pod
tym wzgledem wygladaja ponownie Suwalszczyzna, Mazury oraz Bieszczady (ryc. 8). W okresie
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programowania 2014-2020 nie przewiduje sie wiekszych inwestycji w portach regionalnychz. Poprawa
dostepnosci lotniczej wynika przede wszystkim z poprawy warunkéw podrézowania do portéw lotniczych.
Zauwazalne sg duze zmiany dostepnosci wzdtuz planowanej drogi ekspresowej S61 doprowadzajgcej
potencjalnych pasazerdw z bardzo stabo dostepnej Polski pétnocno-wschodniej do lotnisk w Modlinie oraz
w Warszawie. W wojewddztwie swietokrzyskim inwestycje na drodze ekspresowej S7 poprawig dojazd do
portow lotniczych w Krakowie i Warszawie, a w wojewddztwie lubelskim prace na S17 i S19 usprawnig
ruch miedzy lotniskami w Warszawie, Lublinie-Swidniku oraz Rzeszowie (ryc. 9).

W ramach prac nad wskaznikiem WMDT (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe))
analizowano rowniez diagnoze i zmiany dostepnosci do zeglugi srédl gdowej, ale w przypadku Polski
Wschodniej ta galgz transportu ma marginalne znaczenie (obecnie warunki portu srédladowego spetnia na
analizowanym obszarze Elblgg). W przypadku portéw morskich kluczowy dla makroregionu jest dojazd
drogg ekspresowg nr 7, ktéra do 2023 r. powinna zosta¢ ukonczona na odcinku miedzy Trojmiastem a
granicg z wojewddztwem mazowieckim. Tym samym mozna zatozy¢ sporg poprawe dostepnosci do
portbw morskich  zachodnich obszaréw wojewédztwa warminsko-mazurskiego oraz posrednio, z
wykorzystaniem DK16 i wybudowanej w jej ciggu obwodnicy Olsztyna, réwniez pozostatlego obszaru
Warmii i Mazur oraz p6tnocnych obszaréw wojewodztwa podlaskiego.

Whnioski.

Gestosc¢ sieci drogowej wyzszych klas (autostrady i drogi ekspresowe) w makroregionie Polski Wschodniej
jest znacznie nizsza niz w pozostatych obszarach kraju. W wyniku zaplanowanych inwestycji w okresie
programowania 2014-2020 réznica ta bedzie stopniowo zmniejszana. W celu poprawy dostepnosci
drogowej nalezy przede wszystkim ukonczy¢ ciggi drogowe tgczace stolice wojewddztw z Warszawa,
Krakowem i Gdanskiem. Inwestycje te nalezg zresztg do priorytetdw inwestycyjnych zawartych w
Dokumencie Implementacyjnym. Z punktu widzenia poprawy dostepnosci Polski pétnocno-wschodniej (w
tym regionu Mazur i Suwalszczyzny) kluczowe jest przyspieszenie prac nad drogg ekspresowg nr 61.
Droga ta wraz z innymi trasami poprawiajgcymi dojazd do Warszawy wplynie znaczgco na poprawe
sytuacji tego obszaru rowniez w zakresie dostepnosci do portéw lotniczych. Aktualnie, wraz z oddaniem do
uzytku portéw lotniczych w Swidniku i Modlinie, przy zatoZzeniu ukonczenia planowanych drdg,
przewidywana dostepnos$¢ do portdw lotniczych w 2023 r. bedzie mogta byé uznana za wystarczajgcg w
skali makroregionu, cho¢ z drugiej strony Suwalszczyzna nadal pozostanie najstabiej dostepnym lotniczo
obszarem w Polsce. Po uruchomieniu portéw lotniczych Olsztyn-Mazury i w Biatymstoku, dostepnos¢ do
portow lotniczych w skali makroregionu jeszcze bardziej wzrosnie (ww. porty nie byly uwzglednione w
symulacji zmian dostepnosci wykonanej z wykorzystaniem wskaznikéw WMDT).

Z przyczyn historycznych i zaleglosci inwestycyjnych obszar Polski Wschodniej jest relatywnie stabo
dostepny w zakresie transportu kolejowego i lotniczego. Planowane inwestycje kolejowe w okresie
programowania 2014-2020 w duzym stopniu poprawig sytuacje, cho¢ najwieksze zmiany bedg mie¢
charakter wyspowy.

2W 2015 r. Miasto Biatystok wspdlnie z Aeroklubem Polskim rozpoczeto catoksztatt dziatan proceduralnych i inwestycyjnych,
ktérych celem jest przygotowanie lotniska uzytku wytacznego Biatystok- Krywlany do petnienia funkcji lotniska uzytku publicznego
o ograniczonej certyfikacji wraz z dostosowaniem jego infrastruktury do wymogdéw stawianych przez prawo w tym zakresie.
Podstawowym celem rozbudowy i modernizacji jest mozliwos¢ petnienia funkcji komunikacyjnych i wykonywania lotéw General
Aviation na utwardzonym pasie startowym w formule prawnej lotniska uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji o
zaktadanym kodzie referencyjnym lotniska 3C.
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2.5 Uwarunkowania popytowe.

Do uwarunkowan popytowych w transporcie pasazerskim mozna zaliczyé m.in. liczbe ludnosci, potencjaty
ruchotworcze (takie jak np. lokalizacja sklepéw wielkopowierzchniowych, szkét wyzszych, szpitali itd.),
specyfike i lokalne uwarunkowania dojazdéw do pracy oraz migracje. W przypadku liczby ludnosci,
potencjatéw ruchotwoérczych w postaci lokalizacji sklepéw wielkopowierzchniowych oraz dojazdéw do pracy
to te uwarunkowania popytowe zostaty opisane niezaleznie dla kazdego z wojewdédztw Polski Wschodniej.
Na poziomie makroregionu przedstawiono obraz migracji, a takze poréwnano zmiany liczby ludnosci w
gminach w pieciu analizowanych obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich Polski Wschodniej.
Odniesiono sie takze do osobowego ruchu granicznego.
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Ryc. 10. Saldo migracji w gminach makroregionu Ryc. 11. Wspdlczynnik salda migracji w gminach
Polski Wschodniej w okresie 2005-2013. makroregionu Polski Wschodniej w okresie 2005-2013.

Migracije.

Jednym z wazniejszych wskaznikébw stuzgcych prognozie potrzeb inwestycyjnych w transporcie sa
migracje. Mozna je analizowa¢é w kontekscie zaréwno podrézy fakultatywnych zwigzanych
z utrzymywaniem wiezi, z odwiedzinami znajomych i krewnych (szczegdlnie istotne przy podrdzach
dtuzszych) oraz w kontekscie codziennych dojazdéw do pracy. W ramach migracji zwigzanych z procesem
suburbanizacji mozna zatozyé, ze sg one przede wszystkim udzialem miodych ludzi, ktérzy czesto
przenoszac sie z miasta na wie$ budujg lub kupujg dom i powiekszajg rodzine. Z tego wzgledu w tych
gminach, w ktoérych wystepuje szczegolnie wysokie pozytywne saldo migracji dalszy wzrost liczby ludnosci
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jest wysoce prawdopodobny. Sytuacja w Polsce Wschodniej nie odbiega w tym wzgledzie od innych miast i
regionéw Polski. Polacy przenoszg sie przede wszystkim z miast do gmin z nimi sgsiadujgcych, a
wyludniajg sie gtdwnie obszary peryferyjne, w tym przygraniczne (ryc. 10). Szczegétowa analiza tego
zjawiska zostata przedstawiona w dalszych rozdziatach, dla kazdego z wojewddztw Polski Wschodniegj
niezaleznie. Na obraz kartograficzny ztozyly sie bezwzgledne saldo migracji oraz wspotczynnik salda
migracji, tj. saldo migracji w relacji do liczby ludnosci (ryc. 11).

Oceniajgc ogdlnie sytuacje migracyjng makroregionu Polski Wschodniej nalezy podkresli¢, ze na jego
obszarze przewazajg tereny o ujemnym saldzie migracji. Obszarami naptywu sg glownie strefy podmiejskie
miast wojewddzkich i niektorych osrodkéw subregionalnych (takich jak m.in. Eik, Biata Podlaska, Krosno i
Zamosé). Najbardziej rozlegte przestrzennie sg strefy naptywu wokét Biatlegostoku, Olsztyna i Lublina.
Jednoczesnie prawie wszystkie miasta wojewddzkie i inne osrodki Polski Wschodniej w swoich granicach
majg ujemne saldo migracji. Uktad stref naptywu wokét poszczegdlnych miast jest zréznicowany
kierunkowo, co moze by¢ przestankg dla podejmowania inwestycji transportowych w ich otoczeniu. Tego
typu pasy o pozytywnym bilansie migracyjnym mozna zaobserwowaé m.in. w kierunku potudniowym od
Biategostoku i Kielc oraz wschodnim od Lublina.

Potencjat ludno $ciowy MOF.

W okresie 2004-2014 liczba mieszkancow pieciu MOF miast wojewoddzkich Polski Wschodnigj
pozostawata relatywnie stabilna. Najwieksze wzrosty w ujeciu procentowym zaobserwowano w MOF
Rzeszéw (6,15%, wzrost 0 21,4 tys. mieszk.), MOF Biatystok (3,05%, wzrost o ponad 11,5 tys. mieszk.)
oraz MOF Olsztyn (4,75%, wzrost o 10,5 tys. mieszk.). Jedynym miejskim obszarem funkcjonalnym,
ktorego liczba ludnosci nieznacznie spadta byty Kielce (spadek o 0,3%). W relacji do innych MOF w kraju
mozna uznaé, ze MOF miast wojewddzkich Polski Wschodniej charakteryzowaty sie wyjgtkowg
stabilnoscig w sensie liczby ludnosci. Z drugiej strony w przypadku Rzeszowa, wzrost liczby mieszkancow
MOF o ponad 20 tys. trzeba uzna¢ za znaczacy (ryc. 12).
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Ryc. 12. Liczba ludnosci w miejskich obszarach funkcjonalnych w latach 2004-2014.

Doktadniejsza analiza zmian liczby ludnosci w latach 2004-2014 w ramach MOF w ujeciu miasto- strefa
podmiejska  pokazuje duzo bardziej zréznicowany obraz zmian ludnosciowych | proceséw
suburbanizacyjnych. Zmiany te $wiadczg o znacznych procesach suburbanizacyjnych we wszystkich MOF
z wyjatkiem rzeszowskiego, gdzie ten proces jest szczegOlnie trudny do uchwycenia ze wzgledu na
zachodzace w tym okresie zmiany granic administracyjnych Rzeszowa i gmin osciennych. Sposrod
pozostatych MOF, w ujeciu procentowym, liczba ludno$ci najbardziej wzrosta w strefie podmiejskiej
Olsztyna (wzrost o ponad 22%). W Lublinie, Biatymstoku oraz Kielcach wzrost ten byt porownywalny
i wyniést w tych miastach ok. 8-10%. W wartosciach bezwzglednych zmiana liczby mieszkancéw byta
najbardziej widoczna w strefie podmiejskiej Lublina (wzrost o ponad 15 tys.) (ryc. 13).
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Ryc. 13. Liczba ludnosci w strefie podmiejskiej (MOF-miasto wojewddzkie) w latach 2004-2014.

W przypadku samych miast, liczba ludnosci Rzeszowa wzrosta w latach 2004-2014 o ponad 26 tys.
(16,4%) co wigze sie przede wszystkim z rozszerzeniem granic administracyjnych miasta i wchionieciem
czesci gmin przylegajacych do niego. W zwigzku z procesem zwigkszania granic administracyjnych
Rzeszowa miasto to wyprzedzito pod wzgledem liczby ludnosci Olsztyn i zblizyto pod tym wzgledem do
Kielc. Z kolei liczba mieszkancow Biategostoku oraz Olsztyna byta w badanym okresie stabilna, podczas
gdy Lublin oraz Kielce zanotowaly spadki rzedu odpowiednio 14 i 10 tys. mieszkancéw, co w przypadku
Lublina stanowito nieco ponad 4% ubytek ludnosci, a dla Kielc az ponad 6% spadek liczby mieszkancéw
(ryc. 14).
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Ryc. 14. Zmiana liczby ludnosci w miastach w latach 2004-2014.

Whnioski.

Biorgc pod uwage procesy demograficzne, w tym migracje, miejskie obszary funkcjonalne stolic
wojewodztw Polski Wschodniej ciggle zwiekszajg swéj potencjat demograficzny wskazujgc na znaczne
potrzeby inwestycyjne w zakresie poprawy funkcjonowania transportu. Potrzeby te rosng przede wszystkim
w strefie podmiejskiej, ktéra rozwija sie, w sensie wzrostu liczby ludnosci, czesto kosztem powolnej utraty
mieszkancow przez miasto wojewodzkie (przede wszystkim w Lublinie oraz Kielcach). Szczegélnie
wysokie wzrosty liczby mieszkancow strefy podmiejskiej obserwuje sie w poszczegolinych gminach
potozonych w sgsiedztwie Olsztyna oraz Lublina. W przypadku Rzeszowa i w mniejszym zakresie
Biategostoku, znaczny wzrost liczby ludnosci MOF (nawet ponad 10 tys. mieszkancéw) miat miejsce razem
z réwnoleglymi zmianami administracyjnymi granic miasta, co skutkuje trudnoscig w jednoznacznej ocenie
skali zmian w ukfadzie stolica wojewddztwa — strefa podmiejska.
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Eksport i produkcja sprzedana przemystu.

Makroregion Polski Wschodniej jest jednym z najstabiej gospodarczo rozwinietych, ale tez silnie
zroznicowanych przestrzennie i branzowo, regionéw w kraju. Przestrzenny obraz aktywnosci przemystowej
regionu wyrazony wartoscig produkcji sprzedanej jest silnie zréznicowany (ryc. 15). W wojewddztwach
warminsko-mazurskim i lubelskim dziatalnos¢ wiekszych zaktadéw przemystowych skupia sie w kilku
osrodkach regionu, tj. miastach wojewd6dzkich (Olsztyn, Lublin) oraz powiatach ostrédzkim, putawskim i
lubartowskim (dwa ostatnie niewykazywane w oficjalnych statystykach z uwagi na wyrazng dominacje
pojedynczych zaktadoéw przemystowych i objecie ich tajemnicg statystyczng). Struktura przestrzenna
gospodarki regionu $wietokrzyskiego i podkarpackiego jest bardziej policentryczna. Poza osrodkami
wojewoddzkimi wyrdzniajg sie takze pozostate osrodki Okregu Staropolskiego oraz tzw. Doliny Lotniczej. W
calym makroregionie wschodnie obszary przygraniczne, wigczajac subregionalne osrodki miejskie (np.
Przemysl, Zamos¢, Chetm), nalezg do grupy ekonomicznie najstabszych.
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Ryc. 15. Produkcja sprzedana przemystu makroregionie Polski Wschodniej (podmioty >9 pracujgcych).

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS — BDL.

W ukladzie dynamicznym w latach 2005-2013 nastepowat silny wzrost produkcji sprzedanej przemystu
w powiatach zwigzanych strukturalnie z przemystem spozywczym (zambrowski, bielski czy radzynski
i tukowski), przemystem jachtowym i drzewnym (ostrodzki), jak i maszynowym i elektromaszynowym
w wojewddztwie podkarpackim. Z kolei, najnizsze wartosci dynamiki produkcji sprzedanej przemystu
w makroregionie odnotowano na obszarze ciggnagcym sie od wschodniej Lubelszczyzny po pétnocno-
wschodnig czes¢ wojewddztwa podkarpackiego. Szczegdlnie silny spadek produkcji dotkngt w tym okresie
powiat opatowski, a nieco mniejszy m.in. niektore osrodki subregionalne (Chetm, Zamos¢, Elblag).
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Obraz przestrzenny aktywno$ci eksportowej przedsiebiorstw zlokalizowanych w makroregionie Polski
Wschodniej® jest, pod wzgledem wartosciowym, zblizony do analogicznego rozktadu produkcji sprzedanej
przemystu (ryc. 16). Pewne regiony sg jednak niedoreprezentowane, jesli chodzi o eksport towaréw.
Dotyczy to w duzej mierze powiatébw wojewddztwa sSwietokrzyskiego oraz powiatdw ostrédzkiego
i debickiego. Réwniez w wymiarze przestrzennego rozmieszczenia siedzib eksporteréw (ryc. 18) mozna
znalez¢ potwierdzenie tezy o silnym zréznicowaniu struktury gospodarczej makroregionu i wyrdzniajgcej
roli osrodkéw miast centralnych wojewddztw (z wyjatkiem wojewodztwa podkarpackiego).

Ryc. 16. Eksport ogélem z powiatdw Polski Wschodniej w latach 2005 i 2013 (USD).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw.

Lata 2005-2013 charakteryzujg sie pewna stabilnoscig relacji pomiedzy poszczeg6lnymi jednostkami
przestrzennym. W ujeciu bezwzglednym najwieksze wzrosty eksportu wystgpity w dotychczas
najwiekszych osrodkach eksportowych Polski Wschodniej. Najwiecej zyskat Podkarpacki obszar
przemystowy.

Obszary, ktore silnie zwigkszyly wartos¢ eksportu w ujeciu wzglednym obejmujg praktycznie caly
makroregion (ryc. 17). W dtugim okresie spadek eksportu objgt gtownie tereny o silnie peryferyjnym
charakterze (potudniowo-wschodnia Lubelszczyzna i wschodnie Podkarpacie) ora,z w mniejszym stopniu,
péinocne krance wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Dane te jeszcze raz potwierdzajg teze
o zdywersyfikowaniu sity powigzan handlowych, w szczegdélnosci w wojewddztwie podkarpackim
(pomiedzy czescig zachodnig i wschodnig).

* Dane o eksporcie pochodza z deklaracji celnych w handlu z krajami spoza UE oraz deklaracji INTRASTAT w handlu
wewnatrzunijnym, rejestracja przeptywéw odbywa sie wedlug siedziby podmiotu. W praktyce oznacza to, ze w
przypadku obrotu towarowego z krajami UE pokrycie danych ksztattuje sie na poziomie 80-90% obrotéw ogétem z
uwagi na obowigzek rejestracji handlu dopiero po przekroczeniu pewnych progéw statystycznych (w 2013 r. prég
podstawowy wyniést 1,1; a szczeg6towy — 76,0 min zt). Natomiast z krajami spoza UE handel obejmuje petng
statystyke obrotéw towarowych.
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300,0 i wiecej
250,0 - 300,0
200,0 - 250,0
150,0 - 200,0
110,0 - 150,0
90,0 - 110,0

W roku bazowym
50,0- 90,0 i ‘ .
zjawisko nie wystapito
ponizej 50,0

Ryc. 17. Dynamika eksportu og6étem i do wschodnich krajow sasiednich (Rosja, Biatorus, Ukraina) z powiatow Polski
Wschodniej w latach 2005-2013.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw.
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Ryc. 18. Eksport ogétem z powiatdéw Polski Wschodniej w latach 2005 i 2013 (t).
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw.
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Nieco odmiennie przedstawia sie obraz przestrzennego rozmieszczenia zagranicznych powigzan
handlowych w ujeciu tonazowym (ryc. 18). Jest on silnie determinowany strukturg branzowg gospodarek
lokalnych, a w konsekwencji — mocno spolaryzowany. Gros eksportu liczonego w ujeciu tonazowym
generujg przedsiebiorstwa zlokalizowane na obszarze zaledwie kilku powiatow, mianowicie:
w wojewddztwie $Swietokrzyskim Kielc i powiatu ostrowieckiego, a w wojewddztwie lubelskim Lublina
i powiatu putawskiego. W tych jednostkach nastgpity tez jedne z najwiekszych zmian, wynikajgce
w przypadku Lublina i Kielc ze zmian w dziatalnosci w handlu hurtowym, a w Chetmie i powiecie
putawskim — ze zmniejszenia wielkosci eksportu w dominujgcych gateziach ich gospodarki. Generalnie
uklad przestrzenny wolumenu eksportu w ujeciu towarowym nie ulegat wiekszym zmianom (poza
powyzszej opisanymi).
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Ryc. 19. Eksport ogétem do wschodnich krajéw sasiednich (Rosja, Biatorus i Ukraina) i udziat w eksporcie ogétem
w latach 20051 2013.

Zrédio: opracowanie Wiasne na podstawie danych Ministerstwa Finanséw.
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W aspekcie analiz miedzynarodowego ruchu towarowego w makroregionie Polski Wschodniej wazny
element stanowig powigzania handlowe z krajami zza wschodniej granicy, gtéwnie z Rosja, Bialorusig
i Ukraing (RBU), ktérych rozktad warunkuje potrzeby infrastrukturalne, zaréwno z punktu widzenia kraju,
jak i regionu. Mimo zmiany w zakresie miedzynarodowych cigzen handlowych, ktéra nastepowata od
poczatku lat 90-tych XX wieku, polegajgcej na nasileniu kontaktéw z rynkami zachodniej Europy
i ostabieniu — z krajami zza wschodniej granicy; rynek krajow sgsiednich — RBU, zwlaszcza we wschodnigj
czesci kraju, nadal pozostaje relatywnie istotny w kontek$cie wymiany towarowej (ryc. 19).

W wartosciach bezwzglednych eksport do krajow RBU jest najwyzszy w duzych osrodkach wojewddzkich,
réwniez Polski Wschodniej. Sita powigzan handlowych ze wschodem maleje wraz z oddalaniem sie od
granicy i pozostaje stabilna w ostatnich latach. Rownolegle w makroregionie nastepuje tez wieksza
dywersyfikacja kierunkowa w ramach tych 3 krajéw. O ile wczesniej fakt graniczenia z danym panstwem
skutkowat jego dominacjg w obrotach w ramach tej grupy krajéow, o tyle obecnie, szczegélnie w
wojewoddztwie podkarpackim, nastepujg zmiany w tej tendencji na rzecz Rosji. Rozklad przestrzenny
wolumenu eksportu z krajami RBU w regionie jest odmienny od rozktadu przestrzennego eksportu ogétem.
W wiekszym stopniu w obrotach handlowych uczestnicza powiaty przygraniczne Lubelszczyzny i
Podkarpacia (Biata Podlaska oraz Przemysl i Jarostaw).

Whnioski.

W kontekscie potrzeb transportowych makroregionu Polski Wschodniej struktura gospodarki
i miedzynarodowe powigzania gospodarcze mogg by¢ rozpatrywane na réznych ptaszczyznach:

1. potrzeby transportowe w zakresie miedzynarodowych powigzah catego kraju, w tym makroregionu ze
Wschodem

- dominujg powigzania w ukladzie rownoleznikowym w centralnej czesci kraju od Poznania przez
Warszawe do granicy wschodniej lub w potudniowej czesci kraju od Wroctawia, przez Gorny Slgsk,
Krakéw i Rzesz6w do granicy wschodniej;

- na obszarze makroregionu wazne s3 tez powigzania skosne w ramach gldéwnych osi
infrastrukturalnych na pétnocny lub potudniowy wschéd od Warszawy; a takze w przypadku
wojewodztwa swietokrzyskiego na potudniowy wschdd w kierunku Rzeszowa,;

2. potrzeby transportowe w zakresie powigzan makroregionu z terytorium kraju i w zakresie
wewnetrznych powigzan w obrebie makroregionu

— intensyfikacja dywersyfikacji powigzan z krajami RBU w obrebie makroregionu kreuje potrzebe
wzmochienia infrastruktury w uktadzie potudnikowym pomiedzy gtéwnymi osrodkami makroregionu
w celu ich ,dowigzania” do pozostatych krajow RBU;

— stopniowy wzrost znaczenia gospodarek makroregionu (w szczegélnosci podkarpackie) moze
skutkowaé potrzebg wzmocnienia powigzan z rynkami zbytu pozostatych regionéw kraju;

3. potrzeby transportowe w zakresie wewnetrznych powigzan poszczegoélnych wojewodztw, tym
w uktadzie stolica wojewddztwa-strefa podmiejska (miejsce produkcji-rynek zbytu)

— silnie scentralizowany charakter przestrzeni gospodarczej wojewodztwa warminsko-mazurskiego;
uktad posredni z wyr6zniajacg sie rolg osrodka wojewddzkiego oraz wspotistnieniem kilku innych
osrodkow przemystowych (wojewddztwo lubelskie i podlaskie), atakze policentryczny uktad
gospodarki wojewddztwa Swietokrzyskiego i podkarpackiego, wymuszajg odrebne traktowanie i
programowanie potrzeb infrastrukturalnych w poszczegdlnych wojewoédztwach makroregionu Polski
Wschodniej.
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Ruch graniczny.

Polska Wschodnia jest obszarem tranzytowym w przewozach towaréw, a takze os6b pomiedzy Europg
Zachodnig a panstwami powstatymi po rozpadzie bytego ZSRR. Rozktad przestrzenny ruchu granicznego
jest uwarunkowany szeregiem czynnikéw, w tym przede wszystkim: sytuacjg geopolityczng, rozwojem
infrastruktury drogowej (budowa nowych odcinkéw autostrad i drog ekspresowych w Polsce) oraz
koniunkturg ekonomiczng dla handlu przygranicznego.

Istotnym uwarunkowaniem pozostaje fakt, ze w 2003 r. Polska, zobligowana zobowigzaniami wobec Unii
Europejskiej, wypowiedziata umowy o ruchu bezwizowym z Rosjg i Ukraing. Rosja i Biatorus wprowadzity
wolwczas wizy na zasadzie retorsji. Ukraina odstgpita od wprowadzania wiz dla Polakéw. W grudniu 2007 r.
Polska, Stowacja i Litwa weszly do strefy Schengen. Granica z Rosja, Biatorusig i Ukraing stata sie granica
tejze strefy. Rozpoczeto starania o zawarcie, dopuszczanych przez zasady uktadu z Schengen, umow o
matym ruchu granicznym. Ostatecznie umowy takie obowigzujg od 2009 r. na granicy z Ukraing i od 2012
r. z Rosjg. Obejmujg one bezwizowy ruch os6b zamieszkatych w strefie przygranicznej (w drugim
przypadku jest to rozlegty obszar, w ktérego sktad wchodzi caty obwdd kaliningradzki Federacji Rosyjskiej
oraz duze fragmenty wojewddztw pomorskiego i warminsko-mazurskiego). Analogiczna umowa z
Biatorusig zostata takze podpisana, ale nie weszta w zycie.

Czynniki geopolityczne i ekonomiczne, powodowaly, ze ruch osobowy na granicy wschodniej podlegat
silnym fluktuacjom w catym okresie transformac;ji (ryc. 20).
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Ryc. 20. Ruch os6b przez wschodnig granice Polski 1990-2014.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej.

Po ostatnim zatamaniu zwigzanym z kryzysem gospodarczym w 2008 r., na wszystkich odcinkach
granicznych ruch wzrastat, co nalezy interpretowac¢ jako efekt wprowadzenia uméw o matym ruchu
granicznym. Na granicy z Biatorusig ruch takze wzrastat, ale bardzo powoli. Jest charakterystyczne, ze
wszystkie wymienione tendencje byty kontynuowane takze w 2014 r., pomimo majgcych miejsce zmian
geopolitycznych. Wzgledem 2013 r. ruch z Ukraing wzrést o okoto 1 min oséb, zas$ z Rosjg o blisko 300 tys.
0sob (tylko granica bezposrednia z obwodem kaliningradzkim). W ramach matego ruchu granicznego, w
2014 r. granice przekroczyto (w obu kierunkach) okoto 8,4 min Ukraincow oraz 1,7 min Rosjan.

Najbardziej obcigzone osobowym ruchem granicznym sg przejscia z Ukraing (tab. 8), w tym szczegdlnie
punkt drogowy w Medyce (4,6 min os6b w 2014 r.). W 2014 r. silne wzrosty ruchu wystepujg w Dorohusku
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i Korczowej, a wiec na najwazniejszych szlakach tranzytowych. Polsko-ukraifskie przejscia lokalne
wykazujg stagnacje lub nawet znaczacy spadek ruchu osobowego. Na granicy z Bialorusig najwieksza
dynamika ujawnia sie na przejsciu w Bobrownikach. Na granicy z obwodem kaliningradzkim ruch wzrasta
na wszystkich przejsciach, pomimo, ze znaczng jego czes$¢ przejmuje nowo powstaly punkt w
Grzechotkach na drodze ekspresowej Elblgg-Kaliningrad.

Tab. 8. Najruchliwsze (ponad 1 min podréznych) wschodnie przejscia graniczne w roku 2014.

Przejscie . . RUFh Ruch oséb | Ruch oséb Zmiana UdZi",ﬂ
. Granica z: 0s6b 2010-2014 Polakow
graniczne W 2007 . w 2010 r. w 2014 r. (2010=100) | 2014 w %

Medyka Ukraing 6266902 4534861 4614020 102 8,9
Dorohusk Ukraing 3387317 2567212 3268078 127 10,5
Korczowa Ukraing 2623034 2454531 3065987 125 7,5
Hrebenne Ukraing 2562824 2926041 2692102 92 11,5
Kuznica Biatorusig 2576550 2355290 2611362 111 8,7
Terespol Biatorusig 2272846 2427622 2440454 101 10,8
Grzechotki Rosjg 0 16311 2115297 X 41,4
Zosin Ukraing 1680903 1966501 1962056 100 8,9
Bezledy Rosja 1266149 478416 1867137 390 65,8
Gronowo Rosjg 786425 800455 1665499 208 37,8
Bobrowniki Biatorusig 1266149 1317991 1524115 116 6,5
Kroscienko | Ukraing 2131639 2425271 1422898 59 33,7

Zrédio: opracowanie Wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej.
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Ryc. 21. Ruch pojazddéw ciezarowych przez granice wschodnig w latach 1990-2014.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej.

Ruch pojazdéw ciezarowych przez granice wschodnig w catym okresie po roku 1990 charakteryzowat sie
na ogot tendencjg wzrostowg (ryc. 21). W roku 2009 obserwujemy zatamanie ruchu polsko-ukrainskiego
zwigzane ze Swiatowym kryzysem ekonomicznym. Na granicy biatoruskiej nastepuje tylko chwilowa
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stagnacja, za$ na rosyjskiej kontynuowany jest, trwajgcy od 2005 r., powolny trend spadkowy. W latach
2010-2013 na wszystkich odcinkach granicznych doszto do ponownego wzrostu natezenia ruchu ciezkiego.
W 2013 r. polski odcinek zewnetrznej granicy UE (granica z Ukraing, Biatorusia oraz obwodem
kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej) przekroczyto fgcznie w obu kierunkach 2 min pojazdéw ciezarowych.
W roku 2014, m.in. w wyniku sytuacji geopolitycznej, liczba ta zmalata do 1,85 min. Statystyka ta nie
uwzglednia ruchu na granicy polsko-litewskiej, ktory nie jest rejestrowany (umowa z Schengen) i ktéry w
ostatnim roku objetym rejestracjg wynosit 1,7 min pojazdow. Jest to w znacznej mierze ruch na kierunku
rosyjskim omijajgcy teren Biatorusi. W catosci ruchu wschodniego okoto 72% (2014 r.) stanowig pojazdy
ciezarowe z obcg rejestracjg, co moze by¢ ostroznie utozsamiane ze skalg ruchu tranzytowego.

Probe szacunku ruchu przez Litwe mozna podjg¢ przy wykorzystaniu danych o ruchu drogowym na terenie
Polski (punkt pomiarowy Szypliszki-granica panstwa na gléwnej trasie tranzytowej Suwatki-Kowno).
Poréwnanie wynikéw badania ruchu w 2005 r. z danymi zbieranymi jeszcze woéwczas na przejsciu
granicznym w Budzisku, wskazujg, ze ruch notowany w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu (badanie
wykonywano tylko w wybranych dniach w ciggu roku) niedoszacowuje poziomu ruchu granicznego.
Przyjmujac, ze poziom (proporcja) tego niedoszacowania nie zmienia sie w czasie, mozna podjg¢ prébe
estymacji ruchu granicznego w 2010 r. Jesli przyjete zalozenia bytyby stuszne, ruch pojazdéw ciezarowych
na granicy litewskiej w 2010 r. siegatby poziomu 2,3 min w obu kierunkach. Potwierdza to teze, ze lata
2009-2013 charakteryzowaty sie szybkim przyrostem towarowych przewozéw drogowych miedzy Unig
Europejskg (w tym Polskg) a Europa Wschodnig. Przewozy te odbywaly sie réznymi korytarzami
transportowymi. Kluczowg role zachowywat przy tym korytarz litewski, ale ponownie wzmacnialo sie tez
znaczenie tras przez Biatorus. Wymiana z Ukraing takze skutkowata przyrostem ruchu pojazdéw
ciezarowych. Trendy te zostaly przerwane w 2014 r. w zwigzku z gwattownym nasileniem zaburzen
wewnetrznych na Ukrainie. Catkowity ruch pojazdow ciezarowych przez granice biatoruskg zmniejszyt sie z
1088 tys. pojazdow do 1076 tys., przez rosyjskg z poziomu 186 do 176 tys. Najwieksze zatamanie
nastgpito na granicy z Ukraing, gdzie liczba samochodéw notowanych na przejsciach granicznych
zmniejszyta sie z 748 do 611 tys. Lacznie ruch samochodéw na granicy wschodniej zmniejszyt sie o blisko
8%, co mozemy ostroznie uzna¢ jako efekt zawirowan geopolitycznych.

Tab. 9. Ruch pojazdéw ciezarowych na gltéwnych wschodnich przejsciach granicznych w 2014 r.

Ruch Ruch Ruch Ruch . .

Przejscie ojazdow ojazdow ojazdow ojazdow Zmiana Zmiana
) Granicaz: | PY POl Po Po 2010-2014 | 2013-
graniczne ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych (2010=100) 2014

w 2003 r. w 2010 . w 2013 . w 2014 r. B

Kukuryki Biatorusig 359347 398020 550359 539578 136 98
Dorohusk Ukraing 158828 265527 343449 302133 114 88
Kuznica Biatorusig 4475* 239702 282313 275394 115 98
Bobrowniki | Biatorusig 203003 193153 248633 239351 124 96
Korczowa Ukraing 52204 159208 177135 147418 93 83
Hrebenne Ukraing 70265 98047 125296 94542 96 75
Grzechotki | Rosjg 0 2284 85036 76723 X 90
Medyka Ukraing 30845 84700 102015 66962 79 66
Gronowo Rosjg 7834 32192 54809 56364 175 103
Bezledy Rosjg 78514 82804 41531 38768 47 93
Stawatycze | Biatorusig 0 0 6831 22508 X 329

MW roku 2003 przejscie graniczne w Kuznicy Biatostockiej znajdowalto sie w przebudowie.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Strazy Granicznej.

W 2010 r. rozkiad ruchu granicznego pojazdéw ciezarowych na poszczegélne przejscia nawigzywat do
wczesniej notowanej struktury geograficznej (tab. 9). Najruchliwszym punktem (nie liczagc granicy polsko-
litewskiej) bylo przeznaczone tylko dla ruchu towarowego przejscie z Biatorusiag w Kukurykach. W obu
kierunkach odprawiono na nim blisko 400 tys. samochodéw. taczny ruch w punktach potozonych na
pétnocnym odcinku granicy polsko-biatoruskiej (Kuznica i Bobrowniki) byt jednak wiekszy niz w Kukurykach
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(razem ponad 430 tys. pojazdéw). Punktem, na ktérym notowano drugi co do wielkosci ruch dwustronny
byt polsko-ukrainski Dorohusk.

W latach 2013-2014 kolejno$¢ najruchliwszych punktéw granicznych pozostata niezmieniona. Jako
przejscie notujgce duze natezenie ruchu ujawnity sie Grzechotki na drodze ekspresowej Elblag-
Kaliningrad. Ponadto w okresie 2010-2014 najwieksze przyrosty ruchu notowano na przejsciach
najruchliwszych. Tym samym mozna przyjaé, ze w czasie szybkich przyrostéw nastepowata ponowna
koncentracja geograficzna ruchu towarowego drogowego w trzech punktach biatoruskich oraz jednym
ukrainskim (Dorohusk). Na uwage zastuguje takze spadek ruchu ciezarowego w latach 2010-2014 przez
wszystkie, poza Dorohuskiem, przejscia polsko-ukrainskie.

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

— eskalacja sytuacji na Ukrainie i pogarszajgce sie relacje dwustronne miedzy Polskg i Rosjg (utrzymanie
lub nawet zwiekszenie zakresu sankcji). Mozna woéwczas oczekiwa¢ zmniejszania sie ruchu pojazdéw
ciezarowych na wszystkich granicach. Restrykcje rosyjskie dla przewoznikéw litewskich doprowadzg do
zalamania tranzytu przez kraje baltyckie, relatywnie zwiekszy sie znaczenie tras przez Bialorus. W
szczegoblnosci moze to dotyczy¢ tras biegngcych przez Biatystok w kierunku Kuznicy Biatostockiej i
Bobrownik;

— ugruntowanie sie obecnej sytuacji na Ukrainie, przy stopniowej poprawie relacji z Rosjg (stopniowe
znoszenie sankcji). Nalezy sie wowczas spodziewaé ustabilizowania ruchu towarowego z Rosjg
i Biatorusiag na poziomie nieco nizszym od obecnego. Ruch towarowy z Ukraing bedzie ponownie
wzrastal. W ruchu osobowym gtéwnym czynnikiem pozostanie koniunktura przygraniczna. Poprawa
pozycji waluty rosyjskiej spowoduje wzrost matego ruchu granicznego z obwodem kaliningradzkim.

Whnioski .

Obserwowane zmiany w zakresie struktury i dynamiki ruchu granicznego wplywajg na intensyfikacje (bgdz
zmniejszenie) ruchu tranzytowego przebiegajgcego przez MOF, okreslajgc tym samym priorytety dla
realizacji konkretnych inwestycji drogowych w obrebie MOF miast wojewodzkich Polski Wschodniej. W
odniesieniu do ruchu osobowego dodatkowym czynnikiem moga byé przyjazdy cudzoziemcéw
korzystajgcych z obiektéw handlowych w samych miastach wojewo6dzkich. W przypadku Lublina
i Rzeszowa ruch tranzytowy z kierunku granicy wschodniej zostat juz przeniesiony na obwodowe trasy
szybkiego ruchu (autostrada A4 i droga ekspresowa S12/S17). Dla Kielc ruch zwigzany z granicg
wschodnig nie ma istotnego znaczenia. W przypadku Olsztyna otwarcie polsko-rosyjskiego punktu
w Grzechotkach spowodowato zmniejszenie obcigzenia MOF ciezkim ruchem tranzytowym o wymiarze
miedzynarodowym (wczesniej realizowanym przez Bezledy i drogg DK51). Planowana budowa
przygranicznego odcinka drogi S61, w potgczeniu z inwestycjami na S51 moze skutkowaé przeniesieniem
sie czedci tranzytu litewskiego na ukfad drogowy S61 — DK16 — S51 — S7. Inwestycje podejmowane przez
GDDKIA gwarantujg wydzielenie tego ruchu (obwodnica Olsztyna). W przypadku Biategostoku przyszie
obcigzenie ukladu drogowego MOF ruchem tranzytowym jest bardzo silnie uzaleznione od sytuacji
geopolitycznej i makroekonomicznej. Juz obecnie ruch ciezki z kierunku Litwy ulegt rozdzieleniu i tylko
czesciowo przebiega przez Biatystok. Ewentualne powstanie S61 spowoduje jego dalsze przesuniecia.
Jednoczesnie jednak powoli wzrasta ruch ciezki z przejs¢ biatoruskich w Kuznicy i Bobrownikach, zas
uktady obwodowe o standardzie ekspresowym nie sg planowane do realizacji w obecnej perspektywie. W
przypadku ponownego wzmocnienia roli tranzytu na kierunku biatoruskim, moze okazac sie, ze znaczny
ruch musi by¢ obstuzony przez istniejgcy lub planowany uktad drogowy MOF Bialystok, w tym przez
planowang poétnocng obwodnice Biategostoku (biegngcg od S8 do DK19).

Reasumujgc, po uwzglednieniu zrealizowanych oraz podjetych inwestycji drogowych, tranzytowy ruch
graniczny w najwiekszym stopniu moze przelozyé sie¢ na obcigzenie ukfadu drogowego w MOF
w przypadku Biategostoku. Biatystok jest takze miastem odwiedzanym licznie przez obywateli Biatorusi
(blisko$¢ granicy i Grodna).
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2.6  Natezenie ruchu pojazdéw samochodowych oraz poci  agow.

Natezenie ruchu pojazdéw samochodowych w 2010 r. (orazz  miany 2000-2010).

Ponizsza analiza natezenia ruchu pojazdéw samochodowych powstata w oparciu o najnowsze dostepne
dane z pomiaru ruchu drogowego, ktéry zostat przeprowadzony w 2010 r. Podobnie jak w przypadku
analizy dostepnosci, natezenie ruchu, w sensie ruchu sredniodobowego, w wojewodztwach Polski
Wschodniej byto w 2010 r. generalnie nizsze niz w pozostatych wojewddztwach (z wyjgtkiem
zachodniopomorskiego, lubuskiego oraz opolskiego). Najwyzsze natezenie ruchu odnotowano woéwczas w
wojewodztwie podkarpackim, co wynika zaréwno z duzej gestosci zaludnienia jak i z policentrycznosci tego
wojewoddztwa (rozproszenie lokalnych rynkow pracy; duzy ruch na drogach zamiejskich). Z kolei
wojewodztwo Swietokrzyskie ma charakter wojewddztwa tranzytowego (duzy udziat w ruchu podrozy
diugich wykonywanych miedzy Warszawg i Krakowem) oraz w duzym stopniu samo generuje ruch
ciezarowy (m.in. z uwagi na produkcje surowcéw mineralnych). To wilasnie w $wietokrzyskim oraz
lubelskim wzrost ruchu na drogach krajowych w latach 2005-2010 byt wyzszy od $redniej krajowej. Z kolei
relatywnie stabo zaludnione wojewédztwo warminsko-mazurskie ma najnizszy sredniodobowy ruch w skali
kraju i dodatkowo réwniez jedne z najstabszych wzrostéw ruchu w latach 2005-2010 (tab. 10).

Tab. 10. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych w 2010 r. oraz wskaznik wzrostu ruchu w latach 2005-2010 wedtug
wojewodztw.

Wojew6dztwo SDR 2010 (poj/2any  Wskaznik wzrostu ruchu

2005-2010
Slagskie 18262 1,32
Matopolskie 12953 1,25
£ 6dzkie 11471 1,18
Wielkopolskie 10918 1,18
Dolnoslgskie 10913 1,29
Mazowieckie 10906 1,17
Pomorskie 10436 1,31
Kujawsko-Pomorskie 9725 1,22
Podkarpackie 9611 1,19
Opolskie 8684 1,30
Swietokrzyskie 8357 1,29
Lubuskie 8283 1,15
Lubelskie 7459 1,26
Zachodniopomorskie 6892 1,15
Podlaskie 6702 1,22
Warminsko-Mazurskie 5684 1,16
POLSKA 9888 1,22

Zrédto; GDDKIA.

Whyniki aktualnie prowadzonego w 2015 r. pomiaru ruchu bedg kluczowe, poniewaz pokazg zmiany
rozktadu w wyniku prowadzonych w latach 2010-2015 inwestycji infrastrukturalnych. W 2010 r. najbardziej
obci gzone ruchem byly drogi dojazdowe do miast . Ruch koncentrowat sie w coraz wiekszym stopniu na
dojazdach do Lublina, Biategostoku, Rzeszowa, Kielc i Olsztyna, na przejsciach przez wybrane miasta (np.
Ostrowiec Swietokrzyski, Etk, Sandomierz, por. tab. 11), w giéwnych ciggach prowadzacych ze stolic
wojewoddztw Polski Wschodniej do Warszawy (drogi krajowe nr 7, 8, 12/17) i Krakowa (D4) (ryc. 22 i ryc.
23).
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Tab. 11. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogélem>20
tys. poj./24h) punktach pomiarowych w makroregionie Polski Wschaodniej (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2010 r.

Lekkie
sam. Sam. ciez. Sam. ciez.
ciezarowe bez Z przycze-
(dostaw- przyczep pami
cze)

Sam.
Moto- 0sob.
cykle mikro-
busy

Pojazdy

Auto-

silnikowe busy

ogoétem

Wojewddztwo lubelskie
KALINOWKA-SWIDNIK
12 19 ((REPIEC) 35790 109 28943 3169 921 2161 465
12 0,7 LUBLIN-KALINOWKA 27237 90 21993 2270 829 1840 203
12 11,5 GARBOW-LUBLIN 22171 61 16382 2184 890 2359 284
19 4,0 CIECIERZYN-LUBLIN 21284 93 17115 1797 663 1291 309
12 7,1 KUROW-ZAGRODY 20114 49 14534 1793 826 2694 208
12 6,4 ZAGRODY-GARBOW 20072 67 14380 1837 995 2575 207
Wojewodztwo podlaskie
CHOROSZCZ-
8 39  BIALYSTOK 21163 66 14692 1848 864 3459 221
Wojewodztwo podkarpackie
RZESZOW-
4 42 EACZKOWA 29703 143 24574 1912 1162 1483 420
28 5,7 SANOK/PRZEJSCIE/ 24795 131 20799 2060 561 501 736
4 8,1 KRACZKOWA-LANCUT 22453 84 17995 1736 765 1466 399
GLOGOW MLP.-
7.2 CoEerow 21839 108 16446 2350 1128 1471 317
Wojewddztwo $wietokrzyskie
OSTROWIEC SW./
9 0,5 PRZEJSCIEB-UL.3 22185 174 18720 1459 507 754 563
MAJA/
74 8,9 CMINSK-KIELCE 22167 64 17025 2061 819 2101 91
SUCHEDNIOW-
7 112 \WSTEPA 21001 64 14528 1843 1119 3292 144
WYSTEPA-
S7e 6.5  WISNIOWKA 20146 41 13779 2013 941 3225 144
SANDOMIERZ
77 L9 P R7EISCIE B/ 20083 73 15199 2309 590 1585 300
Wojewodztwo warmi nsko -mazurskie
622 5,3 ELK/PRZEJSCIE/ 20956 191 17806 1601 470 459 400

W ruchu pojazdéw ci ezarowych coraz wyrazniejszy staje sie uklad skosny prowadzacy przez
wojewoddztwo podlaskie w kierunku granicy polsko-litewskiej w Budzisku (ukltad drég DK8 i DK61).
Nastepuje ponadto koncentracja ruchu w gtéwnych ciggach drég krajowych przecinajgcych makroregion
Polski Wschodniej, a takze, co charakterystyczne, na wigkszosci drog krajowych przecinajgcych
wojewoddztwo Swietokrzyskie. Duze wzrosty ruchu w ciggach planowanych drég ekspresowych S61 i S74
sg niewatpliwie przestanka do przyspieszenia prac projektowych zwigzanych zrealizacjg tych ciggow
inwestycji drogowych (ryc. 24 i ryc. 25).
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Ryc. 22. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw osobowych, autobuséw, mikrobuséw i motocykli) na
sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2010 .

Zréao: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2000 i 2010.
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Ryc. 23. Zmiana $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych (samochodéw osobowych, autobuséw,
mikrobusow i motocykli) na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich w latach 2000-2010 .

Zrédto: opracowanie wiashe na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2000 i 2010.
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Liczba pojazdow

s > 9000
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Ryc. 24. Natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych (samochodéw dostawczych, ciezarowych bez przyczep

i Z przyczepami) na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich w 2010 .

Zrédto: opracowanie wiashe na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2000 i 2010.
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Ryc. 25. Zmiana $redniodobowego natezenia ruchu pojazdow ciezarowych (samochodéw dostawczych, ciezarowych
bez przyczep i z przyczepami) na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich w latach 2000-2010 .
Zréao: opracowanie Wiasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2000 i 2010.
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Whnioski .

Natezenie ruchu w Polsce Wschodniej, z wyjatkiem wojewodztw podkarpackiego i swietokrzyskiego, jest
jednym z najnizszych w kraju. W przypadku pojazdéw osobowych zauwazalna jest wyrazna koncentracja
na drogach wlotowych do miast wojewddzkich oraz na trasach miedzyaglomeracyjnych tgczacych miasta
Polski Wschodniej z Warszawg i Krakowem. W transporcie ciezarowym rosnie obcigzenie drog w ukladzie
skosnym do przejscia z Litwg w Budzisku oraz w wojewodztwie swietokrzyskim. Biorgc pod uwage
zrealizowane oraz aktualnie budowane inwestycje drogowe, trzeba wskazaé, ze skala oraz dynamika
natezenia ruchu (zwlaszcza ciezarowego) wskazujg na istnienie kierunkow przebiegajgcych przez
analizowane MOF miast wojewodzkich Polski Wschodniej, na ktérych celowe wydaje sie przyspieszenie
inwestycji centralnych lub alternatywne podjecie dziatan w ramach innych programéw operacyjnych.
Trasami takimi sg:

— przejazd réwnoleznikowy przez MOF Kielce (DK74 | S74);

— przejazd potudnikowy przez MOF Rzeszow (DK19 i S19, a takze DKO9);

— przejazd przez MOF Biatystok w kierunku przej$é granicznych w Kuznicy Biatostockiej i Bobrownikach.
Natezenie ruchu poci ggéw w 2010 r. (oraz zmiany 2000-2010).

Natezenie ruchu, rozumiane jako $redniodobowa liczba pociggéw, oprécz rozmieszczenia generatorow
ruchu, zalezne jest od gestosci sieci kolejowej oraz jej dostepnosci, ale takze od stanu utrzymania i jako$ci
zarzadzania infrastruktura, w tym w szczegoélnosci od oferowanych przez zarzadce predkosci technicznych,
czy dlugosci czasu zamknie¢ torowych w czasie remontow. W zakresie przewozow pasazerskich,
natezenie ruchu jest takze zalezne od jakosci oferty przewoznikdw. Analiza jest utrudniona ze wzgledu na
brak danych dotyczacych ruchu towarowego dla linii nr 65 (LHS) przebiegajgcej przez woj. lubelskie,
podkarpackie, swietokrzyskie, istotnej z punktu widzenia rozwoju gospodarczego tych wojewddztw (m. in.
planowany rozwdj terminalu przetadunkowego w Woli Baranowskiej). W wojewddztwach Polski
Wschodniej, w przypadku przewozéw pasa zerskich , natezenie ruchu jest wyraznie nizsze niz w
pozostatych regionach z uwagi na stabo rozwinietg sie¢, a tym samym brak duzych weztéw i matg liczbe
odcinkéw o charakterze magistralnym, generujagcych najwigksze potoki. W 2010 r. wyzsze wielkosci
natezenia ruchu pociggéw pasazerskich (powyzej 40 na dobe) zaznaczaly sie tylko na kilku liniach, w
czterech z pieciu wojewodztw makroregionu: E-30 (podkarpackie; od zachodniej granicy wojewddztwa do
Przemys$la), E-65 (Swietokrzyskie; fragment CMK), E-75 (podlaskie; miedzy tapami a Biatymstokiem), nr 7
(lubelskie; od zachodniej granicy wojewodztwa do Lublina). Wojewddztwo warminsko-mazurskie posiadato
co prawda najgestszg sie¢ potgczen pasazerskich, po poszczegoéinych odcinkach kursowato jednak mniegj
pociggéw. Miedzy 2000 r. a 2010 r. na wiekszosci linii miato miejsce zmniejszenie natezenia ruchu
(najczesciej o maksymalnie 10 pociggéw na dobe), co bylo zjawiskiem powszechnym réwniez w innych
regionach kraju. Najbardziej wyrazny spadek natezenia wystgpit na linii nr 25 (odcinek Sandomierz -
Ostrowiec Swietokrzyski), gdzie po 2000 r. zawieszony zostat ruch pasazerski. Niewielka, w poréwnaniu z
pozostatymi wojewddztwami, byta natomiast liczba odcinkéw ze zwiekszonymi potokami ruchu. Nalezatoby
tu wymieni¢ przede wszystkim linie E-30 oraz linie nr 221 (Olsztyn - Braniewo) i nr 353 (Czerwonka -
Korsze), jak rowniez odcinki, na ktorych w okresie 2000-2010 reaktywowane zostaty przewozy
pasazerskie: nr 71 (Ocice - Rzeszéw), nr 41 (Etk - Olecko) i nr 39 (Olecko - Suwalki) (ryc. 26 i ryc. 27).
PKP Polskie Linie Kolejowe wykonujg catoroczny pomiar potokéw ruchu pociggéw pasazerskich i
towarowych, na podstawie ktérego okreslana jest warto$¢ srednia dla doby. W tabeli 12 zaprezentowano
najbardziej aktualne wielkosci natezenia ruchu pasazerskiego z 2014 r., dla wybranych odcinkéw sieci
kolejowej na obszarze makroregionu. Dane liczbowe udostepnione zostaty za zgodg PKP PLK.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych PKP PLK



Tab. 12. Sredni dobowy ruch pociggéw pasazerskich (ekspresowych, miedzywojewédzkich i wojew6dzkich) na
wybranych odcinkach kolejowej sieci bazowej i kompleksowej TEN-T makroregionu Polski Wschodniej w 2014 r. (wg
danych PKP PLK).

Dlugo $¢

Sieé odcinka Pociagi Pociagi Pociag Pociagi

wojewaddzkie wojewaddzkie
(bez autobuséw (autobusy
szynowych) szynowe)

Nr linii TEN-T  pomia- ekspre- miedzywo-
B/K* rowego sowe jewodzkie
km)

Wojewddztwo lubelskie
E-20 (2) B 27,754  SIEDLCE - LUKOW 0.1 9,62 26,34 0,54
52,415 LUKOW - BIALA PODLASKA 0,1 10,15 17,69 0
36,417 BIALA PODLASKA - TERESPOL 0.1 9,15 14,16 0
2,377 TERESPOL - TERESPOL (GP) 0,1 3,86 3,9 0
7 K 5,184 DEBLIN - ZARZEKA 0 22,18 20,28 0
66,504 ZARZEKA - LUBLIN 0 27,90 20,27 0
10,271 LUBLIN - SWIDNIK 0 2,24 29,81 11,51
44,042  SWIDNIK - REJOWIEC 0 2,25 21,54 8,10
19,133 REJOWIEC - CHEEM 0 2,25 27,64 1,12
21,089 CHEEM - DOROHUSK 0 2,09 6,77 0,24
2,025 DOROHUSK - DOROHUSK (GP) 0 2,00 0 0
Wojewddztwo podlaskie
E-75 (6) B 42,197 CZYZEW - LAPY 0 15,64 7,80 0,56
23,270 LAPY - BIALYSTOK 0 14,82 13,80 0,72
6 K 41,222  BIALYSTOK - SOKOLKA 0 6,41 5,15 5,10
SOKOLKA - KUZNICA
16,108 £\ OSTOCKA 0 4,48 6,76 5,10
KUZNICA BIALOSTOCKA -
3939 K UZNICA BIALOSTOCKA (GP) 0 444 1,46 0
E-75 (38) B 82,477 BIALYSTOK - GRAJEWO 0 4,97 5,70 0,14
Wojewodztwo podkarpackie
E-30 (91) B 46,925 DEBICA - RZESZOW GEOWNY 0 31,05 6,43 6,70
RZESZOW GLOWNY -
36,505 LooP UORSK 0 18,42 26,91 1,70
PRZEWORSK - PRZEMYSL
50,248 o SNy 0 18,44 26,56 2,66
13,922 (P(?F%)EMYSL GEOWNY - MEDYKA : 0.96 : :
68 K STALOWA WOLA ROZWADOW -
5868  STALOWA WOLA PED. 0 0,93 9.57 6,11
STALOWA WOLA PLD. -
68,535 o EORSK 0 0,51 9,57 0,54
Wojewoddztwo $wietokrzyskie
E-65 (4) B 79,980  IDZIKOWICE - KNAPOWKA 25,23 17,86 0 0
9,891 KNAPOWKA - PSARY 24,87 22,61 0 0
8 K SKARZYSKO KAMIENNA -
44230 LR 0 21,49 9,98 7,47
25 K SKARZYSKO KAMIENNA -
45,609 5STROWIEC SWIETOKRZYSKI 0 2,47 3.47 4,06
OSTROWIEC SWIETOKRZYSKI -
51,835 < NDOMIERZ 0 0,34 0 0
Wojewddztwo warmi nsko -mazurskie
E-65 (9) B 60,750 DZIALDOWO - EAWA GEOWNA 4,01 3,00 5,38 0
33,321 ILAWA GEOWNA - PRABUTY 3,62 6,78 10,69 0
204 B 28,764 MALBORK - ELBLAG 0,36 17,37 14,34 0
12,482 ELBLAG - BOGACZEWO 0,36 9,96 11,10 0
49,235 BOGACZEWO - BRANIEWO (GP) 0 0 0 0
353 K JABLONOWO POMORSKIE -
35,732 1 \VA GLOWNA 0 15,21 4,29 0
IEAWA GEOWNA - OLSZTYN
69,221 5\ SwNv 0,38 17,17 8,38 0
67,478 OLSZTYN GLOWNY - KORSZE 0 4,12 5,38 8,36
22,694 KORSZE - SKANDAWA (GP) 0 0 0 0
38 K 96,907 EtK - KORSZE 0 4,12 0 9,68

* B - sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.
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Ryc. 27. Zmiana liczby pociggow pasazerskich na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2000-2010 .
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych PKP PLK.

W ruchu towarowym w 2010 r. wystepowaly jeszcze wieksze, anizeli w ruchu pasazerskim, dysproporcje
pomiedzy wielkosciami natezenia na liniach w obszarze makroregionu, a wojewodztwami zachodnimi. W
skali kraju wcigz dominowat kierunek potudnikowy (Slgsk - porty). Natomiast na obszarze Polski
Wschodniej najwigksze potoki zanotowano w wojewddztwie $wietokrzyskim, na liniach nr 8 i 61
(wykorzystanie gltéwnie w celach tranzytowych) oraz w wojewddztwie lubelskim — na linii nr 7 (miedzy
Jaszczowem a zachodnig granicg regionu — wykorzystanie m.in. w przewozach wegla kamiennego
z kopalni ,Bogdanka” do elektrowni w Kozienicach, Ostrolece i Potancu) oraz linii nr 2 (E 20; odcinek
Lukow - przejscie graniczne w Terespolu). Druga z wymienionych linii w wojewddztwie lubelskim wykazata
ponadto najwiekszy wzrost natezenia ruchu, w okresie 2000-2010, w calym makroregionie Polski
Wschodniej (o 10-25 pociggéw na dobe). Jest to rowniez jeden z nielicznych tego typu przypadkow w skali
ogolnokrajowej. Wraz z potudniowa obwodnicg towarowg Warszawy, linia E-20 od tukowa na wschod
stanowi bardzo wazny odcinek skupiajgcy przewozy kontenerowe (intermodalne), w relacjach z Europg
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Wschodnig i Azjg. Najbardziej wyrazne spadki natezenia ruchu towarowego (o ponad 25 pociggow na
dobe) wystgpity natomiast w wojewddztwach $wietokrzyskim (linia nr 25) i podkarpackim (linia E-30).
Wielkosci te nie odbiegajg jednak od poziomu spadkéw zarejestrowanych w pozostatych wojewddztwach
(w szczegdlnosci dolnoslgskim, opolskim, $lgskim, matopolskim i zachodniopomorskim) (ryc. 28 i ryc. 29).

Liczba pociggow

- > G :_]
- 45 - 60 < N 2
— 30 - 45 4 b
— 15-30 = aadls - [ A Y
<15 N T =8
. 4 ( AN
0 100 200 km

Ryc. 28. Przecietna dobowa liczba pociggéw towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w 2010 .
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych PKP PLK.
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Ryc. 29. Zmiana liczby pociggéw towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2000-2010 .
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych PKP PLK.

Whnioski .

Natezenie w ruchu kolejowym, podobnie jak w transporcie drogowym, na wiekszosci odcinkéw réwniez
wykazuje wartosci nizsze anizeli pozostate regiony kraju. Pociggi pasazerskie koncentrujg sie na liniach
Lublin - Warszawa, Przemys$l - Krakéw oraz w ciggu Centralnej Magistrali Kolejowej, na terenie
wojewodztwa swietokrzyskiego, ktére to dodatkowo wyrdznia sie w skali makroregionu relatywnie wysokimi
potokami ruchu towarowego. Charakterystyczna jest ponadto zwiekszona koncentracja w obrebie linii E-20,
w kierunku granicy z Biatorusia, jako efekt przewozéw intermodalnych.
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3.1

3.1.1

3.1.2

Diagnoza stanu rozwoju transportu na poziomie wojew 0dzkim oraz Miejskich
Obszarow Funkcjonalnych.

Wojewobdztwo lubelskie.

Stan sieci drogowej TEN-T.

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie lubelskim (por. ryc. 30):

odcinek drogi ekspresowej S17 miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim i Lublinem (odcinek
wspolny z S12 miedzy weziem Kurow Zachod i weziem Lublin Stawinek (Dgbrowica) — w
uzytkowaniu; odcinek od granicy wojewodztwa do wezta Kurow Zachdd — w przetargu),

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19 miedzy weztem Lublin Stawinek a granicg
z wojewOdztwem podkarpackim (na odcinku miedzy weztami Lublin Stawinek i Lublin Weglin
(Konopnica) — trasa w realizacji),

odcinek projektowanej autostrady A2 miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim a granicg
z Bialorusig w Kukurykach; trasa ta stanowi element korytarza TEN-T Morze P6inocne-Battyk.

Sie¢ kompleksowa TEN-T w wojewodztwie lubelskim (por. ryc. 30):

odcinek drogi ekspresowej S12 miedzy granicg z wojewodztwem mazowieckim a weztem Kuréw
Zachdd (I etap obwodnicy Putaw oddany w standardzie jednojezdniowej drogi krajowej na etapie
projektowym, 1l etap obwodnicy Putaw w realizacji) oraz na odcinku miedzy Piaskami a granicg z
Ukraing w Dorohusku (odcinek projektowany),

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19 miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim
a Lublinem (wezet Lublin Rudnik) (w uzytkowaniu oddane w standardzie jednojezdniowym
obwodnice Miedzyrzeca Podlaskiego oraz Kocka i Woli Skromowskiej),

odcinek drogi ekspresowej S17 na odcinku miedzy weziem Lublin Stawinek a granicg z Ukraing w
Hrebennem (na odcinku miedzy weziem Lublin Stawinek a wezlem w Piaskach trasa jest oddana do
uzytku w standardzie drogi ekspresowej i biegnie razem z S12 (oraz z S19 na odcinku miedzy
weztami Lublin Stawinek i Lublin Rudnik).

Dotychczasowe inwestycje na sieci drog krajow  ych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.

Najbardziej kosztowng i najwazniejszg inwestycjg drogowg w wojewddztwie lubelskim byta budowa drogi
ekspresowej S17 na odcinku Kuréw-Lublin-Piaski. Do inwestycji majgcych pewne znaczenie dla obszaru
funkcjonalnego Lublina nalezy réwniez budowa nowego mostu przez Wiste na DK12 wraz z | etapem
obwodnicy Putaw (oraz tymczasowy dojazd do nowego mostu przez rz. Wiste w Putawach), a takze,
zlokalizowana znacznie blizej stolicy wojewddztwa: przebudowa ze wzmocnieniem DK17 na odc. Piaski-
topiennik wraz z przebudowg skrzyzowania w m. Piaski oraz budowa obwodnicy Piask na drodze Nr 12/
Nr 17. W dalszej odlegtosci od Lublina zrealizowano obwodnice Kradnika i Kocka (tab. 13).
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Ryc. 30. Drogowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa lubelskiego.



Tab. 13. Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drég krajowych w wojewddztwie lubelskim w okresach

programowania 2004-2006 i 2007-2013.

Koszt

Diugo $¢ . Zrodio Data .
Nazwa catkowity ) . . . Numer drogi
(w km) finansowania | ukonczenia
(w min zh
Budpwa drog_l eksprespwej S17, odcinek 66,83 33755 PO 1i& 2014 S-17
Kuréw — Lublin - Piaski
Przebudowa drogi Nr 2 SB/1Z - KFD
Siedlce - Terespol 91,14 416.2 | ISPAIFS 2010 DK 2
Budowa obwodnicy Putaw (I etap) wraz z SB/1Z -KED /
budowag nowego mostu przez Wiste na 13,75 389,3 2010 DK 12
SPOT
dr. Nr 12
Budowa drogi S-19 .
Miedzyrzec Podlaski - Lubartéw 7,87 210,4 PO IiS 2013 S-19
obwodnica m. Kock i Woli Skromowskiej
Budowa obwodnicy m. Hrubieszowa w
ciggu DK nr 74 Jan6w Lubelski-granica 9,27 189,8 PO RPW 2015 DK 74
panstwa
Przebudowa ze wzmocnieniem dk 17 na . .
odc. Piaski - Lopiennik wraz 17,00 126,4 | SB/I1Z-KFD 2011 DK 17
z przebudowg skrzyzowania w m. Piaski
Budqwa obwodnicy Krasnika w ciggu 527 1135 PO 1iS 2012 DK 74
drogi kr. Nr 74
Budowa obwodnicy Miedzyrzeca SB/I1Z-KFDi
Podlaskiego na dr. Nr 19 6,63 91,6 pozyczka EBI 2009 DK 19
Budowa obwodnicy Hrebennego na 8B/IZ -
drodze Nr 17 wraz z przebudowg dr. Nr 14,14 72,6 | KFD/IZ - EBI/ 2009 DK 17
17 Tomaszéw Lub. - Hrebenne SPOT
Budowa obwodnicy Okopy na dr. Nr 12 3,69 51,1 SB./ 1Z -KFD i 2008 DK 12
pozyczka EBI
Budowa obwodnicy m. Frampol w ciggu
DK nr 74 Janéw Lubelski - granica 4,38 42,4 PO RPW 2012 DK 74
panstwa
DW 824
Tymczasowy dojazd do howego mostu : Al.1000-lecia
przez rz. Wiste w Putawach 14,56 36,0 SB 2008 Panstwa Polskiego
ul. Zyrzynska
Przebudowa drogi Nr 74 14,23 339 | $B/IZ-KFD | 2007 DK 74
HrubieszOw - Zosin
Przebudowa drogi Nr 48 10,00 262 | 1Z-KFD 2007 DK 48
Moszczanka - Kock
Przebudowa drogi Nr 63 12,00 221 |Z - KFD 2006 DK 63
Rudno - Wisznice
Przebudowa drogi Nr 68 SPOT/1Z -
Kukuryki - Wolka Dobryhska 5,20 17,0 KFD 2007 DK 68
Budowa obwodnicy Piask 4,20 123 | 1Z-KFD 2008 DK 12/17

na drodze Nr 12/ Nr 17

Zrédto; GDDKIA.

PO 1i$ — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
SPOT — Sektorowy Program Operacyjny Transport

FS — Fundusz Spgjnosci

EBI — Europejski Bank Inwestycyjny
KFD — Krajowy Fundusz Drogowy
SB — $rodki budzetu paristwa

IZ - inne zrédta
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3.1.3 Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogow  ej TEN-T

Kluczowg inwestycjg dla obszaru funkcjonalnego Lublina zaplanowang na okres programowania 2014-
2020 jest budowa drogi ekspresowej S19 na odcinku miedzy Lublinem a Rzeszowem. Na odcinku miedzy
weztami Lublin Stawinek i Lublin Weglin trasa jest w realizacji. Na realizacje tego odcinka o dtugosci 9,8 km
podpisano umowe w pazdzierniku 2014 r. Ponadto w lipcu 2014 r. podpisano umowe na opracowanie
Koncepcji Programowej dla odcinka S19 od konca obwodnicy Lublina do konca obwodnicy Krasnika.
W  przygotowaniu jest réwniez odcinek S19 miedzy Lubartowem i Lublinem. Realizacji pozostatych
odcinkéw S19 w wojewddztwie lubelskim, podobnie jak ciggéw Lublin-Dorohusk oraz Lublin-Hrebenne (tab.
14) nie bedzie mozna rozpoczg¢é w najblizszym terminie, gdyz musi to zosta¢ poprzedzone
przeprowadzeniem czasochtonnych prac przygotowawczych.

Tab. 14. Lista projektow drogowych w wojewddztwie lubelskim. Priorytetyzacja projektow na sieci autostrad i drég
ekspresowych wedtug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do
2030r.).

Lp. | Droga Ciag wojewodzwo | s | pke. | mansowania
9 S17 |Warszawa-Lublin | ubelskie B 52,81 FS

12 S19 | Lublin-Rzeszéw |_ubelskie, Podkarpackie B 58,14 FS

22 S12 | Radom-Lublin Lubelskie K 51,95 FS

24 S12 | Lublin-Dorohusk Lubelskie K 44,73 FS

32 S19 | Bialystok-Lublin Podlaskie, Lubelskie K 40,44 FS

35 | S2/A2 | Siedice-granica panstwa | Lubelskie B 39,89 inne

39 S17 | Lublin-Hrebenne Lubelskie K 36,69 FS

* B —sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.
FS — Fundusz Spojnosci

3.1.4 Dostepnos$é drogowa w 2013 r. wraz z prognoz g zmian do 2023 r.

W wojewddztwie lubelskim istniejg duze réznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepng
péinocno-zachodnig czescig wojewddztwa a obszarem przygranicznym. Roéznice te do 2023 r. ulegng
zwiekszeniu ze wzgledu na planowane inwestycje poprawiajgce dostepnosé do Warszawy (S17) oraz
miedzy Lublinem a Rzeszowem (S19) (ryc. 32). Jest wysoce prawdopodobne, ze inwestycje zlokalizowane
w dolnej czeéci tab. 14 beda realizowane w nastepnej kolejnosci. Dlatego tez nie nalezy spodziewac¢ sie
znacznej poprawy dostepnosci obszaru przygranicznego w obecnej dekadzie.

3.1.5 Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwoér cze

Potencjat ludno $ciowy.

Poza Lublinem (ok. 340 tys. mieszkancow) w wojewddztwie lubelskim sg trzy miasta powyzej 50 tys.
mieszkancow (Chelm, Zamos$¢ oraz Biala Podlaska) zlokalizowane relatywnie daleko od stolicy
wojewoOdztwa. Kolejne trzy miasta, kazde z liczbg ludnosci powyzej 35 tys. mieszkancéw, tj. Putawy,
Swidnik oraz Krasnik sg miastami $redniej wielkosci, ktére generujg duzy ruch dojazdowy do stolicy
wojewodztwa (przede wszystkim znajdujgcy sie przy granicy Lublina 40-tys. Swidnik). Na pétnocy od
Lublina znajduje sie Lubartéw, a na pdéinocnym-wschodzie — teczna. Oba miasta majg ok. 20 tys.
mieszkancow, ale sg w nich zlokalizowane liczne obiekty handlowe, podobnie jak w Lubartowie gdzie
znajduje sie generujgce duzy ruch — Centrum Dystrybucyjne Biedronka (ryc. 33).
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Ryc. 31. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) Ryc. 32. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej (WDDT)
w wojewddztwie lubelskim w 2013 r. w  wojewddztwie lubelskim  w wyniku inwestycji
drogowych w latach 2013-2023.
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Ryc. 33. Liczba mieszkancow oraz hipermarketow i supermarketow wedtug gmin w wojewddztwie lubelskim w 2013 r.
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Migracje.

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w zasadzie na wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie
lubelskim. Jednak w MOF Lublin zjawisko to dotyczy nie tylko najblizszych gmin, ale ma znacznie szerszy
charakter. Szczegdlnie przy uwzglednieniu wspoéiczynnika salda migracji wida¢ jak duza liczbe ludnosci
w 2013 r. stanowity w gminach np. powiatu teczynskiego osoby, ktére w przeciggu 8 lat przeprowadzity sie
z innych obszaréw (udziat imigrantéw jest nawet wyzszy, gdyz w saldzie liczeni sg réwniez emigranci).
Pozostate miasta MOF Lublin, tj. Swidnik i Lubartéw, podobnie jak Lublin, notujg ujemne saldo migracji
(ryc. 34-35).

Dojazdy do pracy.

Na dojazdy do pracy w wojewddztwie lubelskim bardzo silny wptyw ma osrodek warszawski. Stolica kraju
jest szczegOllnie atrakcyjna dla mieszkancéw pétnocnych obszaréw wojewddztwa lubelskiego oraz dla
samych mieszkancow Lublina. Atrakcyjno$é rynku pracy w niniejszym opracowaniu jest obliczana na
podstawie relacji miedzy liczbg oséb dojezdzajgcych do pracy w 2011 r. z gminy x do gminy y, a liczbg
ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie x. Poza tym wojewddztwo lubelskie jest silnie monocentryczne,
tzn. ze celem wigkszosci dojazdow na dtuzsze odlegtosci jest Lublin (ryc. 36).

Najwigksza liczba oséb dojezdza do pracy w Lublinie ze Swidnika (ponad 2600), a ponad 1000
pracownikow dojezdza z kazdej z gmin sgsiadujgcych z Lublinem z powiatu lubelskiego, a z Lubartowa
i tecznej — ponad 900. Lublin jest szczegolnie atrakcyjnym rynkiem pracy dla mieszkancéw relatywnie
bardziej odlegtego Puchaczowa (ponad 12% ludnosci w wieku produkcyjnym dojezdza tam do pracy
w Lublinie) (ryc. 37).

' Saldo migracji 2005 - 2013 y B . 4 ‘::WSDMVHNKHMI migracji 2005-2013
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Ryc. 34. Saldo migracj w latach 2005-2013 Ryc. 35. Wspdlczynnik salda migracji w latach
w gminach wojewddztwa lubelskiego. 2005-2013 w gminach wojewddztwa lubelskiego.
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Ryc. 36. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewddztwa lubelskiego w 2011 r. (rycina na gorze strony —
z uwzglednieniem miedzywojewodzkich dojazdéw do pracy).
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Ryc. 37. Atrakcyjnosé rynku pracy w Lublinie dla dojezdzajgcych do pracy w tym miescie z pozostatych
gmin wojewoédztwa lubelskiego.

Potoki ruchu na sieci drég krajowych i wojewédzkich

Zdecydowanie najwyzsze natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewédzkich w 2010 r.
byto udziatem drog krajowych nr 12, 17 i 19 (tab. 15). Szczegdlnie obcigzony byt dawny odcinek drogi
krajowej nr 12 miedzy Lublinem a Swidnikiem. Sredniodobowa liczba pojazdéw przekraczata tu 35 tys.
(w tym ponad 3000 pojazdéw ciezarowych - bez dostawczych). Ten odcinek drogi dojazdowej jest
zdecydowanie najbardziej obcigzony ruchem z wszystkich drog dojazdowych do miast wojewddzkich Polski
Wschodniej. Od 2014 r. (po otwarciu obwodnicy Lublina) ruch na tej drodze na odcinku miedzy Kalinbwka
a Lublinem rozchodzi sie na ruch dojazdowy do miasta (Al. Wincentego Witosa) i ruch tranzytowy
(obwodnica Lublina). Podobnie na odcinku miedzy Garbowem a Lublinem jest wysoce prawdopodobne, ze
w nastepstwie oddania do uzytku odcinka Kuréw-Piaski ruch na dawnej drodze krajowej bedzie w 2015 r.
znacznie nizszy.

Bardzo wysokie natezenie ruchu jest szczegdlnie ucigzliwe na drogach jednojezdniowych o ponad
dwukrotnie nizszej przepustowosci niz drogi dwujezdniowe. Do odcinkéw, na ktérych mozna spodziewac
sie dalszego wzrostu natezenia ruchu nalezy odcinek wlotowy DK19 ze strony pétnocnej (kierunek na
Lubartéw), gdzie na odcinku przy granicy z Lublinem natezenie ruchu przekracza 20 tys. pojazdéw na
dobe). Wysokim natezeniem ruchu cechuje sie réwniez potudniowy odcinek drogi krajowej nr 19
z Krasnika (trudnosci w przejezdzie przede wszystkim przez miejscowo$é Konopnice) oraz droga krajowa
nr 82 na odcinku miedzy Lublinem a tuszczowem (spadki predkosci przede wszystkim na odcinku od
miejscowosci Turka przez Diugie i Jakubice Murowane), gdzie na jednojezdniowym odcinku (réwniez
diugiej jednej jezdni w granicach miasta w postaci ul. Turystycznej) natezenie ruchu przekracza 16 tys.
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pojazdéw na dobe (ryc. 38). Nieco nizsze natezenie ruchu odnotowano na drodze wojewddzkiej nr 835,
wchodzacej do miasta z kierunku potudniowego, od miejscowosci Glusk. Jednak na przebiegu drogi przez
Lublin (ul. Kunickiego) trudnosci sg ogromne i z tego wzgledu wlot ten jest jednym z najbardziej
zakorkowanych w szczycie porannym (ryc. 38). Z kolei w kierunku zachodnim sytuacje w zakresie
natezenia ruchu zmieni oddanie mostu przez Wiste w Kamieniu, co jednak nie bedzie jeszcze widoczne
nawet w 2015 r. (most oddano do uzytkowania w pazdzierniku 2015 r.).
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Ryc. 38. Natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewodzkich w 2010 r. wedhug kategorii pojazdéw na
obszarze MOF Lublin.

Zrédio: opracowanie Wasne na podstawie danych Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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Tab. 15. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogélem>15
tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewdédztwie lubelskim (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2010 r.

Sam.
ciez. z Auto-
przycze busy
-pami

Sam.
Moto- osob.
cykle mikro-
busy

Pojazdy
silnikowe
ogoétem

Lekkie sam.  Sam. ciez.
ciezarowe bez
(dostawcze) przyczep

Nr Dtugo $¢

drogi (km)

KALINOWKA-SWIDNIK

12 L9 (eREPIEG) 35790 109 28943 3169 921 2161 465
12 0.7 LUBLIN-KALINOWKA 27237 90 21993 2270 829 1840 203
12 11,5 GARBOW-LUBLIN 22171 61 16382 2184 890 2350 284
19 4.0 CIECIERZYN-LUBLIN 21284 93 17115 1797 663 1201 309
12 71 KUROW-ZAGRODY 20114 49 14534 1793 826 2604 208
12 6.4 ZAGRODY-GARBOW 20072 67 14380 1837 995 2575 207
12 SWIDNIK (KREPIEC)-

b 125 SNON (KREPIEC) 19352 50 14499 1971 613 1849 349
19 50 NIEMCE-CIECIERZYN 18628 76 15005 1479 617 1228 206
12 6,7 PULAWY-KONSKOWOLA 18556 83 15235 1863 302 676 378
19 1.2 LUBARTOW-LUCKA 18312 108 14423 1744 660 1126 238
17 52 ISQ/.I'/T:SRZZ?EVJVSQE/ 17837 149 14328 1384 757 871 336
19 81 tUCKA-NIEMCE 17257 84 13268 1585 796 1279 227
12d 2.1 PIASKI JOBWODNICA/ 16562 45 12789 1196 572 1870 79
82 81 LUBLIN-USZCZOW 16505 96 14152 1199 353 275 414
835 23 LUBLIN-METOW 12470 112 11073 811 150 237 75

3.1.6  Potoki ruchu poci agoéw i autobusow.

Elementem kolejowej sieci bazowej TEN-T w wojewddztwie lubelskim jest przebiegajgca w poétnocnej
czesci regionu linia nr 2 (E-20; Warszawa Centralna - Terespol), na odcinku pdéinocna granica
wojewodztwa - tukoéw - Biata Podlaska - Terespol - granica polsko-biatoruska (por. ryc. 39). W skfad
kolejowej sieci kompleksowej TEN-T na terenie wojewoddztwa lubelskiego wchodzg: krétki fragment linii nr
12 (Skierniewice - £ukow) od granicy wojewddztwa do Lukowa, stanowigcy element potudniowej towarowej
obwodnicy Warszawy, oraz linia nr 7 (Warszawa Wschodnia - Dorohusk), tgczgca osrodki takie jak Deblin,
Putawy, Lublin i Chetlm z granica polsko-ukraifskg (por. ryc. 39). W 2014 r. natezenie ruchu pociggéw
pasazerskich na lubelskim odcinku linii nr 2 zwiekszalo sie wraz z rosngcg odlegtoscig od przej$cia
granicznego w Terespolu. Na odcinku granicznym kursowaty ok. 2 pary pociggéw miedzywojewddzkich na
dobe (w dalekobieznej komunikacji miedzynarodowej do Minska i Moskwy) oraz dwie pary regionalnych (w
lokalnej relacji z Terespola do Brzescia). Miedzy tukowem a Terespolem byly to ok. 4 pary pociggéw
miedzywojewodzkich oraz 7-9 par wojewddzkich. Najwieksze natezenie ruchu wystepowato natomiast na
odcinku od granicy wojewédztwa do tukowa — odpowiednio ok. 4 i 13 par, co bylo efektem istnienia
wiekszej liczby potgczen regionalnych obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie.

Mieszkancy gmin nalezagcych do MOF majg mozliwos¢ dojazdu do Lublina z czterech kierunkéw réwniez
za pomoca linii kolejowych. Linia nr 7 z Warszawy do Dorohuska prowadzi w ruchu lokalnym przez stacje
Nateczéw, Sadurki, Motycz (od p6inocnego-zachodu), natomiast z kierunku wschodniego korzystajg z nigj
mieszkancy Minkowic (gmina Melgiew) i Swidnika. Od potudnia do Lublina prowadzi linia kolejowa nr 68 z
Krasnika (i dalej Stalowej Woli) w miejskim obszarze funkcjonalnym obstugujaca mieszkancéw gminy
Niedrzwica. W kierunku pétnocnym linia nr 30 fgczy w ramach MOF Lublin stolice wojewddztwa
z Lubartowem.
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Ryc. 39. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa lubelskiego.

Na obszarze MOF Lublin czestotliwos¢ ruchu pociggéw pasazerskich jest relatywnie duza jedynie na linii nr
7 — na kierunku z Warszawy do granicy z Ukraing w Dorohusku. Na linii tej w MOF Lublin kursujg pociggi
miedzywojewddzkie (w liczbie 14 par na dobe na odcinku miedzy Deblinem a Lublinem oraz 1 para miedzy
Lublinem a Swidnikiem). W ruchu lokalnym bardziej istotne, np. dla dojazdéw do pracy w Lublinie sg
pociagi wojewodzkie (regionalne), ktérych liczba na odcinku z Natleczowa wynosi ok. 10 par na dobe, a na
odcinku do Swidnika ok. 20 par, w tym ok. 6 par obstugiwane jest szynobusami (potgczenia Lublin-
Rejowiec-Zamos¢), co mozna uznaé za przyzwoity wynik. Wysoka liczba pociggéw wojewddzkich na trasie
miedzy Lublinem a Swidnikiem $wiadczy o duzym zainteresowaniu mieszkancéw Swidnika tym sposobem
komunikacji. Warto doda¢, ze w grudniu 2012 r. zostat otwarty nowy 2,2 km tor tgczacy przystanek Swidnik
Miasto z portem lotniczym, co pozwolito na uruchomienie bezposredniego potgczenia kolejowego miedzy
stacjg Lublin a terminalem pasazerskim. Pociggi na lotnisko kursujg cztery razy dziennie. Przejazd trwa
jedynie 16 minut. Z kolei w kierunku potudniowym do Krasnika (Szastarki) i Stalowej Woli, na linii kolejowej
nr 68, kursuje ok. 7 par pociggow obstugiwanych autobusami szynowymi. Ruch pasazerski w kierunku
pétnocnym do Lubartowa (i dalej do Parczewa) przywrdcony zostat w 2013 r. (po 13 latach przerwy). W
Lubartowie otwarto tez 2 nowe przystanki osobowe poprawiajgce dostepnosé do osiedli mieszkaniowych —
Lubartéw Lipowa oraz Lubartow Stowackiego. Spétka Przewozy Regionalne realizuje w obu kierunkach 6
kurséw na dobe. Czas trwania przejazdu z potozonego w centrum miasta przystanku Lubartéw Lipowa do
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Dworca Gtéownego w Lublinie wynosi 32-38 minut (czas dos$¢ konkurencyjny w relacji do wynikoéw
osigganych w transporcie drogowym, szczeg6lnie w warunkach kongestii) (ryc. 41).
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Ryc. 40. Ukiad komunikacyjny w ramach MOF Lublin  Ryc. 41. Przecietna dobowa liczba pociggdw na sieci
(sie¢ transportu miejskiego oraz PKP). zarzadzanej przez PKP wg odcinkéw sieci i kategorii
pociggéw (styczen-listopad 2012) w MOF Lublin.

W Lublinie organizowaniem i zarzgdzaniem komunikacjg miejskg zajmuje sie jednostka budzetowa Zarzad
Transportu Miejskiego w Lublinie (ZTM Lublin). Obecnie (lipiec 2015 r.) w Lublinie w ramach komunikacji
organizowanej przez ZTM Lublin dziata trzech operatoréw (w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym): Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne - Lublin Sp. z o0.0., konsorcjum firm Meteor i Irex-1,
PKS Zielona Goéra. Linie supermarketowe obstuguje przewoznik prywatny. Lublin jest jednym z trzech
miast w Polsce, obok Gdyni oraz Tychdw, posiadajgcym siec¢ trolejbusowg. Poza Lublinem sieci transportu
miejskiego swoim zasiegiem obejmujg réwniez siedem gmin, tji. Konopnice, Swidnik, Jastkéw, Glusk,
Woélke, Niedrzwice Duzg oraz Niemce. Sieci podmiejskie siegajg zatem jedynie pasa kilku km od granic
administracyjnych Lublina. Nalezy jednak dodaé, ze poza wymienionymi gminami osciennymi, pieé
kolejnych gmin, zlokalizowanych w trzech powiatach, wyrazito che¢ zawarcia z Gming Lublin porozumienia
— analogicznego jak z juz obstugiwanymi gminami — w sprawie objecia ich obszaru ustugami lubelskiej
komunikacji miejskiej. Sg to Borzechow, Jablonna, Kamionka, teczna oraz Milejow. Réwniez gmina
Melgiew zawarta w marcu 2015 r. uchwale w sprawie zawarcia porozumienia miedzygminnego
dotyczacego powierzenia Gminie Lublin czesci zadan Gminy Melgiew z zakresu organizacji publicznego
transportu zbiorowego.

Uzupetnieniem sieci transportu miejskiego oraz PKP jest rozwinigeta sie¢ zamiejskiej komunikaciji
autobusowej (PKS oraz 155 przewoznikéw prywatnych funkcjonujgcych w Lublinie, majgcych firmy
zarejestrowane w Lublinie lub innych miejscowosciach). W wojewddztwie lubelskim bardzo silnie rozwinieta
jest sie¢ miedzypowiatowych potgczen autobusowych wykonywanych zaréwno przez przewoznikéw typu
PKS, jak i z wykorzystaniem minibuséw, np. na bardzo uczeszczanej linii miedzy Lublinem a Warszawa.
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Zauwazalny jest jednak duzy monocentryzm siatki potgczen autobusowych z centralnym punktem w stolicy
wojewodztwa (ryc. 42).
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Ryc. 42. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe w wojewddztwie lubelskim w 2014 .
Zréaio: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych udostepnionej przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Lubelskiego.

3.1.7 Inwestycje drogowe w MOF Lublin.
Inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

Dominujgcg inwestycjg w MOF Lublin, ktéra ma ogromny wptyw na uktad drogowy jest budowa drogi
ekspresowej S17 na odcinku Kurdéw-Lublin-Piaski. W latach 2004-2015 zrealizowano réwniez szereg
innych inwestycji poza drogami krajowymi. Do najbardziej kosztownych (powyzej 100 min zt) nalezaty (tab.
16):

- budowa drogi dojazdowej do wezta drogowego ,Dabrowica” obwodnicy Miasta Lublin w ciggu drog
ekspresowych S12, S17 i S19 (odcinek od skrzyzowania al. Solidarnosci z al. Warszawskg do granic
miasta),

- rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 747 Itza - Konopnica na odcinku Konopnica — Kamien,

— drogi dojazdowe do obwodnicy Miasta Lublin - przediuzenie ul. Melgiewskiej w kierunku wezia
drogowego "Melgiew" w ciggu drég ekspresowych S12, S17, S19.
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Tab. 16. Realizacja inwestycji drogowych istotnych dla MOF Lublin w okresie 2004-2015.

Koszt 5
: . Zrodto Data .
Nazwa Diugo $€ w km catkowity ) . ! .| Numer drogi
finansowania | ukonczenia
w min zt
Budowa drogi dojazdowej do wezta drogowego ) .
+Dabrowica” obwodnicy Miasta Lublin w ciggu d}tl).l uc(l)c;vcviazdgggl Ifm ]
drég ekspresowych S12, S17 i S19 (odcinek od 9 ! i 386,2 PO IS 2014 DK 19
. ; - . - przebudowa drogi
skrzyzowania al. Solidarnosci z al. Warszawska o diugosci 0 863 km
do granic miasta) 9 '
Rozbudowa drogi wojewdédzkiej nr 747 ltza -
Konopnica na odcinku Konopnica - Kamien 46,76 3216 PO RPW 2015 DW 747
Rozbudowa drogi wojewddzkiej Nr 835 od km .
43+750 do km 85+972 40,065 190,50 PO RPW i RPO 2015 DW 835
Drogi dojazdowe do obwodnicy Miasta Lublin - \_/v()j/*tl:ugc(l);cvanych
przed}uzenu‘a' ul. N_Ielqvlews'lqej w kJerunku wezla DW- 0,696 km: 1314 PO RPW 2012 DW 822
drogowego "Melgiew" w ciggu drdg ekspresowych
- przebudowanych —
S12, S17, S19
2,855 km
Rozbudowa drogi wojewodzkiej Nr 822 Lublin -
Port Lotniczy Swidnik 6,21 74 RPO 2013 DW 822
Przedtuzenie ul. Krahcong _qo ul. Kunickiego wraz 0,699 536 RPO 2010 2358 |
z mostem na rzece Czerniejéwce.
Przedtuzenie ul. Jana Pawta Il do Al. Krasnickiej z
odwodnieniem i o$wietleniem w Lublinie. 2,33 48,7 RPO 2010 2350L
Budowa Kkorytarza transportu zbiorowego do - przebudowa drogi
obstugi terenéw potozonych w sgsiedztwie o dtugosci 0,52 km
przysziego Zintegrowanego Intermodalnego - budowa trakcji 41,7 PO RPW 2015 2399L
Dworca Metropolitalnego w Lublinie - trolejbusowej o
ul. Lubelskiego Lipca'80 dhugosci 0,53 km
Drogi dojazdowe do wezta drogowego
~Jakubowice” obwodnicy Miasta Lublin w ciggu - budowa drogi o
drég ekspresow_ych 812,_ S17i S_19 (odcinek: diugosci 1,547 km,_ 385 PO RPW 2015r. DW 809
+Budowa ul. Poligonowej na odcinku od - przebudowa drogi
skrzyzowania z ulicg Willowa, ulicg Gen. B. Ducha | o dtugosci 1,050 km
do granic miasta Lublin”)
Drogi dojazdowe do wezta drogowego
~Jakubowice” obwodnicy Miasta Lublin w ciggu
drég ekspresowych S12, S17 i S19” (odcinek:
Budowa drogi wojewodzkiej Nr 809 Lublin — 1,2 24,2 PO RPW 2015 DW 809
Krasienin — Kierzkéwka — Przytoczno na odcinku
od granicy miasta Lublin do wezla drogowego
Jakubowice” obwodnicy Lublina)
Rozbudowa drogi wojewddzkiej Nr 826
Markuszéw - Nateczéw na odcinku od km 0+010 10,92 28,8 RPO 2012 DW 826
do km 10+930
Budowa ul. Zelwerowicza w Lublinie na odcinku i%lgdmla drogi o dt. od 1.01.2016 .
od ul. Poligonowej do ul. Choiny wraz z budowg ! ! . 27,4 RPO 2015 droga
wiaduktu nad Suchg Doling przebudowa drogi o powiatowa
dt. 0,29 km
Budowa ul. Klonowej w Swidniku wraz z
oswietleniem oraz siecig kanalizacji deszczowej i 0,950 8,2 RPO 2010 105578L
sanitarnej — | etap
PO 1iS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
RPO - Regionalny Program Operacyjny Wojewo6dztwa Lubelskiego na lata 2007-2013
Inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020 i RPO  2014-2020.

Plany na kolejng perspektywe finansowg 2014-2020 w ramach POPW skoncentrowalty sie tgcznie na pieciu
projektach, w tym na trzech projektach planowanych do realizacji przez wiadze Lublina (projekty 1, 2 i 4)
oraz dwdch projektach zgtoszonych przez Urzad Marszatkowski (projekty 3 i 5):

Istotne znaczenie dla zapewnienia funkcjonalnosci ukladu drogowego MOF majg réwniez inwestycje
przewidziane do realizacji ze $rodkéw RPO 2014-2020, ktére bedg dotyczyly przede wszystkim
przebudowy drég wojewddzkich nr: 815, 820, 829 i 830.
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Tab. 17. Planowane inwestycje drogowe na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Lublina w ramach POPW
2014-2020 i RPO 2014-2020.

Lp.

Nazwa projektu

Szacowany
koszt
kwalifikowany
w min zt

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
w min zt

Przewidywana
data
rozpocz ecia
(kwartal/rok)

Przewidywana
data
zakohczenia
(kwartal/rok)

Zrodio
finansowania

Przebudowa skrzyzowania DK
19 (al. Solidarnosci i al. Gen.
WH. Sikorskiego) i DW 809 (ul.
Gen. Ducha) w Lublinie -
wyprowadzenie ruchu w
kierunku wezta Lublin Czechéw
(S12/s17/S19)

85,8

72,93

12016

12018

POPW

Budowa nowego przebiegu DW
809 w Lublinie na odcinku od
skrzyzowania ul. Bohaterow
Monte Cassino z ul.
Wojciechowska do wezta
Stawin — wyprowadzenie ruchu
w kierunku wezta Lublin
Stawinek (S12/S17/S19)

110,62

94,03

IV 2016

1112018

POPW

Budowa drogi wojewddzkiej Nr
747 na odcinku Radawiec —
wezet Konopnica (S 19)

58,57

49,78

I 2016

IV 2017

POPW

Budowa i przebudowa DW 835
w Lublinie na odcinkach: od
granicy miasta do skrzyzowania
ul. Abramowickiej z ul. Sadowag,
od skrzyzowania ul. Kunickiego
z ul. Dywizjonu 303 do ul.
Wrotkowskiej wraz z budowg
skrzyzowania z DW 830

118,0

100,3

1112017

112019

POPW

Rozbudowa drogi wojewddzkiej
Nr 835 na odcinku od granicy
miasta Lublin do m. Piotrkow

190,0

161,50

112018

IV 2019

POPW

Rozbudowa drogi wojewddzkiej
Nr 815 Wisznice - Parczew -
Siemien - Lubartéw od km
26+662 do km 61+015

119,0

101,15

IV 2019

112021

RPO

I1*

Rozbudowa drogi wojewddzkiej
Nr 820 Sosnowica Dwor —
teczna od km 0+000 do km
28+420

122,0

103,7

1112020

IV 2021

RPO

1*

Rozbudowa drogi wojewddzkiej
Nr 829 tucka - Leczna -
Biskupice od km 22+073 do km
40+245 o dt. 18,172 km z
wylgczeniem mostu przez rz.
Wieprz w km 24+032 oraz
ktadki pieszo-rowerowej przy
moscie w m. Ciechanki

26,0

22,1

112017

IV 2018

RPO

Rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 829 tucka - Leczna -
Biskupice na odcinku od km
14+985 do km 21+962

25,0

21,25

1112019

IV 2020

RPO

\Y

Budowa obwodnicy Naleczowa
w ciggu drogi wojewddzkiej Nr
830 Etap |

90,0

76,5

12017

IV 2019

RPO

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie otrzymanych fiszek projektw.

* Inwestycje planowane do realizacji w ramach rozszerzonego obszaru funkcjonalnego Lublina.
POPW — Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020

RPO - Regionalny Program Operacyjny Wojewddziwa Lubelskiego na lata 2014-2020
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W obrebie MOF Lublin mozna wyznaczy¢ 3 strefy ruchu drogowego:

» $rddmiejsk @ — z wprowadzonymi lub rozpatrywanymi ograniczeniami dla ruchu pojazdow
osobowych,

» centralnych dzielnic miasta — z priorytetem dla komunikacji miejskiej,
* zewnetrzna.

W Lublinie strefa $rédmiejska jest nieznacznie mniejsza niz istniejgca w miescie strefa pfatnego
parkowania. Wyznacza jg cigg ulic: Al Solidarnosci, Al. Tysigclecia, Al. Unii Lubelskiej,
Al Zygmuntowskie, Al. Pitsudskiego, Lipowa, Al. Raclawickie, Al. Diugosza, Leszczynskiego,
Czechowska, Lubomelska.

Strefa centralnych dzielnic miasta, tozsama z szeroko rozumianym centrum miasta, stanowi z kolei
obszar ograniczony ciggiem istniejgcych lub planowanych ulic dwujezdniowych, ktorymi rozprowadzany
jest ruch miedzydzielnicowy. Aktualnie brakuje dwéch fragmentow powyzszego ukladu drogowego: po
potudniowej stronie dworca oraz w czesci zachodniej na potudnie od Al. Solidarno$ci. Granice dzielnic
centralnych miasta wyznaczono wzdtuz nastepujgcych ulic: DK19 (Smorawinskiego), Al. Andersa, Grafa,
Al. Tysigclecia, Al. Witosa, Krancowa, Dywizjonu 303, (odcinek planowany), Wrotkowska, Krochmalna,
Jana Pawia Il, Armii Krajowej, Bohateréw Monte Cassino, (odcinek planowany), Al. Solidarnosci.

Za granice strefy zewn etrznej mozna z kolei uzna¢ obwodnice ekspresowg Lublina potozong w odlegto$ci
kilku kilometréw od granic miasta. Na odcinku od wezta Lublin Stawinek do wezta Lublin Felin (oddanym do
uzytku w pazdzierniku 2014 r.) przebiega droga ekspresowa S17/S12, za$ odcinek Lublin Stawinek —
Lublin Weglin (S19) jest aktualnie w realizacji (planowane zakonczenie to listopad 2016 r.).
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Ryc. 43. Inwestycje drogowe w obszarze funkcjonalnym Lublina wedlug zrédila finansowania oraz okresu
programowania (w tym inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020).
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Na ryc. 44 przedstawiono uklad drogowy (strefa srodmiejska i dzielnic centralnych miasta) w kontekscie

planowanych inwestycji w ramach POPW.

o planowane inwestycje
‘ POPW 2014-2020

[ ] strefa srodmiejska

strefa centralnych
dzielnic miasta

0 1,25 2,5 5km
e —

Sl

i
1
i

LUBLIN

Ryc. 44. Ukiad drogowy w MOF Lublin.
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3.2

3.2.1

Wojewddztwo podlaskie.
Stan sieci drogowej TEN-T

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie podlaskim (por. ryc. 45):

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S61 miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim
i granicg z Litwag w Budzisku, z wyjatkiem odcinka miedzy Szczuczynem a obwodnicg Augustowa,
biegngcym na obszarze wojewodztwa warminsko-mazurskiego (obwodnice Augustowa oraz Stawisk

w uzytkowaniu, obwodnica Szczuczyna w realizacji, obwodnica Suwatk w przetargu); trasa ta stanowi
element korytarza TEN-T Morze Péinocne-Battyk.

Miejski Obszar Funkcjonalny it ]

i.’
| | obszar zewnetrzny ‘/\/{? .i{:‘-f \ﬁ__\ﬁ
rdzen S P

—_— {'; - w\‘—.l,}n; M
. Sie¢ bazowa TEN-T [drogowa] Ta s

¥ wA X g
Sie¢ kompleksowa TEN-T [drogowa] ' -

Droga ekspresowa jednojezdniowa \‘l_
- Droga ekspresowa dwujezdniowa/plan
Droga krajowa /plan

. i, v § ‘:?'
Droga wojewddzka i inne '

Ryc. 45. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze wojewo6dztwa podlaskiego.
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Sie¢ kompleksowa TEN-T w wojewodztwie podlaskim (por. ryc. 45):

— odcinek drogi ekspresowej S8 miedzy granicg z wojewédztwem mazowieckim a weztem Choroszcz
(obwodnica Zambrowa i Wisniewa oraz odcinek Jezewo-Biatystok w uzytkowaniu; pozostate odcinki —
w realizacji),

— odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19 miedzy granicg z Biatorusig w Kuznicy Biatostockiej a
wojewodztwem mazowieckim.

3.2.2 Dotychczasowe inwestycje na sieci drog krajow  ych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.

W wojewddztwie podlaskim najbardziej kosztowne okazaly sie trzy inwestycje w ciggach drog
ekspresowych, do ktérych nalezaly: rozbudowa drogi krajowej nr 8 do parametréw dwujezdniowej drogi
ekspresowej na odcinku Jezewo — Bialystok, budowa obwodnicy Augustowa (czesciowo w ciggu drogi
S61) oraz budowa obwodnicy Zambrowa i Wisniewa w ciggu drogi krajowej S8. Do inwestycji majacych
znaczenie dla obszaru funkcjonalnego Biategostoku zdecydowanie najwazniejsza byta budowa odcinka S8
od Jezewa do Biategostoku. W 2011 r. oddano do uzytku rowniez kluczowg dla pétnocnej czesci obszaru
funkcjonalnego Biategostoku obwodnice Wasilkowa w ciggu DK19 o dtugosci ok. 5 km (tab. 18).

Tab. 18. Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drég krajowych w wojewddztwie podlaskim (poza
Biatymstokiem) w okresach programowania 2004-2006 i 2007-2013.

Koszt

Nazwa Diugo s¢ catkowity ' Zrodto . Data uko Aczenia | Numer drogi
w km finansowania
w min zt
Rozbudowa drogi krajowej nr 8 do .
parametréow dwujezdniowej drogi 24,50 1006,8 PO IiS 2012 S-8
ekspresowej na odcinku Jezewo - Biatystok
Budowa obwodnicy Augustowa 12,75 798,0 PO Ii$ 2015 S-61
Buo_lowa obw_odnl_cy ngbrowa i Wisniewa 11,07 402,3 PO 1i$ 2012 S8
w ciggu drogi krajowej S8
Budowa obwodnicy miejscowosci Bargiow | 1 ¢ 213,3 PO RPW 2015 DK 61
Koscielny w ciggu drogi krajowej nr 61
Budowa obwoqlnlcy miejscowosci . 8.01 1777 PO RPW 2015 S-61
Szczuczyn w ciggu drogi ekspresowej S-61
Budowa obwodnicy miejscowosci Stawiski 6.49 1518 PO RPW 2013 S-61

w ciggu drogi ekspresowej S-61

Obwodnica Wasilkowa 5,03 97,7 SB/1Z - KFD 2011 DK 19

Przebudowa drogi Nr 8

Sztabin - Kolnica 8,42 34,8 1Z - KFD 2006 DK 8
Przebudowa drogi Nr 61 12,63 296 | SB/IZ-KFD 2006 DK 61
Barszcze - Netta

Przebudowa dr. Kr. Nr 19 . 4,49 151 IZ - KFD 2007 DK 19
odc. Siemiatycze - Turna Mala - gr. woj.

Przebudowa dr. kr. Nr 19 5 B

na odc. Proniewicze - Bielsk Podlaski 1.90 6.2 SB/IZ-KFD 2006 DK 19
Przebudowa dr. nr 61 Grabowo - Szczuczyn | 11,00 3,4 IZ - KFD 2006 DK 61

Zrédto; GDDKIA.

PO IiS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej 2007-2013
KFD — Krajowy Fundusz Drogowy

SB — $rodki budzetu paristwa

IZ - inne zrodia
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3.2.3 Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogow  ej TEN-T.

Kluczowg inwestycjg dla obszaru funkcjonalnego Biatlegostoku zaplanowang na okres programowania
2014-2020 jest ukonczenie brakujgcych odcinkéw drogi ekspresowej S8 na odcinku miedzy Warszawg
a Biatymstokiem, w tym w szczegdlnosci odcinek miedzy obwodnicg Wisniewa a Jezewem. Na odcinku
Zambrow-Mezenin przetarg zostat rozstrzygniety w czerwcu 2014 r. (planowane lata realizacji 2014-2016).
Realizacji drogi ekspresowej S19 miedzy Biatymstokiem i Lublinem, umieszczonej w Dokumencie
Implementacyjnym dopiero na pozycji nr 32, nie bedzie mozna rozpoczaé w najblizszym terminie, gdyz
musi to zosta¢ poprzedzone przeprowadzeniem czasochtonnych prac przygotowawczych. Powyzsze
dotyczy réwniez ciggu drogowego Bialystok-granica panstwa) (tab. 19).

Tab. 19. Lista projektow drogowych w wojewddztwie podlaskim. Priorytetyzacja projektéw na sieci autostrad i drog
ekspresowych wedlug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do
2030r.).

) o Sieé TEN-T B/K*(wg DI) | Liczba Zrédio
Lp. | Droga Ciag Wojewodztwo (w nawiasie korekta) pkt. finansowania
3 S8 Radziejowice-Biatystok Podlaskie B|(w woj. podla  skim K) 464 FS
Obwodnica Augustowa - .
11 S61 granica Pa Astwa Podlaskie B 9.48 CEF

Podlaskie,

Ostrow Mazowiecka- - FS/CEF
14 S61 obwodnica Augustowa warmi nsko- B 6,63 (rezerwa)
Mazurskie
. . Podlaskie,
32 S19 Biatystok-Lublin Lubelskie K 0.44 FS
Granica panstwa- .
36 S19 Bialystok Podlaskie K 8.76 FS

* B —sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.

FS — Fundusz Spéjnosci
CEF — Instrument ,£aczgc Europe”

3.2.4 Dostepno$é drogowa w 2013 r. wraz z prognoz g zmian do 2023 r.

Wojewddztwo podlaskie jest, ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie oraz nie wystarczajgcg diugosé
drég wyzszych klas, jednym z najstabiej dostepnych wojewddztw w Polsce. Na Podlasiu istniejg rowniez
duze réznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepng potudniowo-zachodnia czescig
wojewoddztwa a Suwalszczyzng. Roznice te do 2023 r. znacznie sie zmniejszg przy zatozeniu ukonczenia
drogi ekspresowej S61, ktéra w znacznym stopniu powinna poprawi¢ dostepno$é Polski pétnocno-
wschodniej, w tym przede wszystkim pogranicza polsko-litewskiego. Z kolei realizacja brakujgcych
odcinkéw drogi ekspresowej S8 poprawi dostepnos¢ MOF Biatystok, a takze obszaréw potozonych
w kierunku granicy z Biatorusig w Bobrownikach (ryc. 47). Jest wysoce prawdopodobne, ze ze wzgledu na
niski poziom przygotowania inwestycji znajdujgcych sie w obrebie ciggéw drogowych umieszczonych w
dolnej czesci tab. 19, ich realizacja stanie sie mozliwa w nieco pdzniejszym terminie. W tym kontekscie
celowe wydaje sie szybkie dokonczenie realizacji p6inocnej obwodnicy Biategostoku, co wymaga budowy
jej zachodniego odcinka, tgczgcego wezet Choroszcz (S8) z weztem Sochonie (DK19/DK8). Realizacja ww.
inwestycji umozliwi wyprowadzenie ruchu ciezkiego z Biategostoku i poprawi warunki transportowe
w MOF.
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Zmiany wzgledne
2013-2023 WDDT

WDDT 2013

Ryc. 46. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) Ryc. 47. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej
w wojewodztwie podlaskim w 2013 r. (WDDT) w wojewodztwie podlaskim w wyniku inwestycji
drogowych w latach 2013-2023.

3.2.5 Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwor cze.

Potencjat ludno sciowy.

Poza Biatymstokiem (ok. 295 tys. mieszkancow) w wojewddztwie podlaskim dwa miasta majg powyzej 60
tys. mieszkancow. Sg to Suwalki oraz tomza zlokalizowane relatywnie daleko od stolicy wojewddztwa.
Kolejne dwa miasta, kazde z liczbg ludnosci powyzej 25 tys. mieszkancéw, tj. Augustow i Bielsk Podlaski
sg miastami $redniej wielkosci, ale réwniez znajdujg sie daleko od MOF Biatystok. Sam obszar
funkcjonalny jest specyficzny w skali kraju, ze wzgledu na bardzo matg liczbe ludnosci poza rdzeniem.
W ramach MOF Biatystok najwiekszym miastem jest Wasilkéw (ok. 10 tys. mieszkancéw). Z powyzszych
wzgleddw wiekszos¢ obiektéw ustugowych, w tym centrow handlowych jest zlokalizowana w ramach
miasta Bialegostoku (ryc. 48).

Migracje.

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie podlaskim.
Miasta notujg tymczasem ujemne saldo migracji. Jednak w MOF Bialystok zjawisko to jest szczegolnie
intensywne. Przy uwzglednieniu wspotczynnika salda migracji wida¢, ze wskaznik ten dla lat 2005-2013
przekracza 15% w gminach Choroszcz, Wasilkéw i Suprasl (ryc. 49-50).
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Ryc. 48. Liczba mieszkancéw oraz hipermarketéw i supermarketéw wg gmin w wojewodztwie podlaskim w 2013 .

Wspélezynnik salda migracji 2005-2013 .

Saldo migracji 2005 - 2013 - pow. 15 : |
B e e g [ ERE Gaead |
-70004500 ‘ ’ -5,,0 ‘ i ‘j / [ )
|- . = -
— [ [ Jo-2 = 4

i S \
[ -200--500 L ) El il
--500-.1000 -
- g -10--15
— y ¥ M s

r e

A

Ryc. 49. Saldo migracji w latach 2005-2013 w gminach  Ryc. 50. Wsp6iczynnik salda migracji w latach 2005-
wojewddztwa podlaskiego. 2013 w gminach wojewdédztwa podlaskiego.
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Ryc. 51. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewodztwa podlaskiego w 2011 r. (rycina na gérze strony —
Z uwzglednieniem miedzywojewddzkich dojazdéw do pracy).
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Dojazdy do pracy.

Na dojazdy do pracy w wojewddztwie podlaskim bardzo silny wptyw ma osrodek warszawski. Stolica kraju
jest szczegolnie atrakcyjna dla mieszkancéw duzych miast, tj. Biategostoku, tomzy oraz odlegtych Suwatk.
Poza tym wojewddztwo podlaskie (podobnie jak lubelskie) jest silnie monocentryczne, tzn., ze celem
wiekszosci dojazdéw na diuzsze odlegtosci jest Biatystok, cho¢ w poréwnaniu do innych wojewodztw,
mieszkancy Podlasia sg znacznie mniej sktonni opuszcza¢ w celu dojazdu do pracy swojg gmine
zamieszkania (ryc. 51).

Najwieksza liczba os6b dojezdza do pracy w Biatymstoku z gminy Juchnowiec Koscielny (ponad 1300),
a ponad 1000 pracownikéw dojezdza rowniez z pozostatych miejscowosci potozonych w powiecie
biatostockim. Dojazdy z innych gmin (przy zatozeniu podziatlu na miasto i obszar wiejski) sg nizsze niz
1000 (z obszaru wiejskiego w gminie Suprasl oraz z miasta Wasilkowa dojezdza do pracy w Biatymstoku
po okoto 900 os6b). Generalnie zasieg oddziatywania stolicy wojewédztwa podlaskiego nie jest duzy, choé
zauwazalne sg potoki ruchu dojazdowego z miejscowosci odlegtych: Sokokki i Suwalk (ryc. 52).

3.2.6  Potoki ruchu na sieci drog krajowych i wojewd dzkich.

Na drogach dojazdowych do Biategostoku najwiekszym natezeniem ruchu charakteryzujg sie drogi
dojazdowe z Choroszczy (DK8/S8), Turo$ni Koscielnej (DW 678) oraz z Wasilkowa (DK8). Nalezy doda¢,
ze obwodnica Wasilkowa doprowadzajgca ruch dojazdowy z kierunku pétnocno-wschodniego, ktora
W znaczacy sposob poprawita komunikacje w Wasilkowie i na dojezdzie do Biategostoku, jednak zostata

otwarta dopiero w 2011 r., wiec nie jest jeszcze uwzgledniona w Generalnym Pomiarze Ruchu z 2010 r.
(ryc. 53).

Atrakcyjnosébiatostockiego rynku pracy

I row. 16
Hl 2-16

B - 12
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|2-4
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Ryc. 52. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Biatymstoku dla dojezdzajgcych do pracy w tym miescie z pozostatych gmin
wojewddztwa podlaskiego.
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Na pozostatych drogach dojazdowych ruch w zasadzie nie przekracza 10 tys. pojazdéw na dobe. Dzigki
poprawie dojazdu do granicy Biategostoku od strony pétnocnej (obwodnica Wasilkowa) oraz zachodniej
(droga ekspresowa S8 z Jezewa do miejscowosci Porosty) aktualnie najwiekszym problemem na drogach
dojazdowych do Bialegostoku jest dojazd od strony Turosni Koscielnej i Lap drogg wojewddzkg DW 678

przez Ksiezyno na odcinku Biatystok-Tolcze (natezenie ruchu powyzej 17 tys. pojazdéw na dobe)
(ryc. 53).
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Ryc. 53. Natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2010 r. wedlug kategorii pojazdéw na
obszarze MOF Bialystok.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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Tab. 20. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogélem>15
tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie podlaskim (bez ciggnikéw rolniczych i rowerdw) w 2010 .

Pojazdy Sl

Lekkie sam. Sam. Sam. ciez.

7 - PREEEE silnikowe Lo D0, ciezarowe ciez.bez  zprzycze- AU
Eleu) Loy ogotem B n;'il(;?/ (do?stawcze) prgyczep ppa)r/'ni B
8 , CHOROSZCZ-BIALYSTOK 21163

8 2,4 AUGUSTOW/PRZEJSCIE2/ 18752 86 12015 1341 540 4544 211

8 2,5 AUGUSTOW/PRZEJSCIE3/ 17767 91 11282 1263 633 4306 181

8 1,0 AUGUSTOW/PRZEJSCIE1/ 17215 85 10854 1253 718 4136 143

678 7,5 BIALYSTOK -TOLCZE 17080 85 14604 1076 478 444 376

19 6,8 WASILKOW -BIALYSTOK 16377 73 12988 1255 520 1232 300

19 3,8 BIELSK PODL/PRZEJ SCIE2/ 15292 163 12205 1298 428 997 150

3.2.7 Potoki ruchu poci agoéw i autobusow.

Elementem kolejowej sieci bazowej TEN-T w wojewodztwie podlaskim jest przebiegajgca w dwdch
obszarach (w zachodniej i potnocnej czesci regionu) linia korytarzowa E-75 (,Rail Baltica”), na ktorg
sktadajg sie fragmenty linii nr: 6 (odcinek granica wojewddztwa - Biatystok) i 38 (odcinek Biatystok - granica
wojewoOdztwa) oraz 39 (granica wojewddztwa - Suwalki) i 51 (Suwatki - Trakiszki - granica polsko-litewska).
Potgczenie obu fragmentéw korytarza w rejonie wezta Etk znajduje sie na terenie wojewddztwa warminsko-
mazurskiego (por. ryc. 54). W skiad kolejowej sieci kompleksowej TEN-T na terenie wojewddztwa
podlaskiego wschodzi p6inocny fragment linii nr 6, na odcinku Biatystok - Kuznica Biatostocka - granica
polsko-biatoruska (por. ryc. 54).

W 2014 r. najwieksze potoki ruchu wystepowaty na potudniowym odcinku linii nr 6, nalezgcym do sieci
bazowej TEN-T, gdzie dominowaly pociggi miedzywojewodzkie (Srednio 7-8 par na dobe). Wiekszy ruch
pociggéw regionalnych odbywat sie jedynie na odcinku Szepietowo - tapy - Bialystok (4-7 par).
Na pozostatych odcinkach wchodzgcych w skfad korytarza E-75 jedynie na linii nr 38 wystepowat staty ruch
(2-3 par pociggow miedzywojewodzkich i tyle samo wojewddzkich). Pozostate odcinki korytarza
pozostawaty niewykorzystane i bedg uruchomione dopiero po przeprowadzeniu modernizacji w ramach
projektu ,Rail Baltica”. Na poéinocnym fragmencie linii nr 6, od Biategostoku w kierunku Kuznicy
Biatostockiej, dominowat ruch pociggow wojewddzkich (ok. 5 par na dobe), natomiast pociggi
miedzywojewodzkie kursowaty w liczbie 3 par, z ktérych 2 stanowity potgczenia miedzynarodowe z Maikini
i Biategostoku do Grodna.

Do Biategostoku dochodzi 5 linii kolejowych, ale jedna z nich w kierunku wschodnim do granicy z Biatorusig
jest nieczynna. Mieszkancy MOF moga korzystaé z linii nr 6 w kierunku potudniowo-zachodnim do tap
(przez Klepacze, Niewodnice i Bojary). Na potudnie biegnie réwniez linia nr 32 w kierunku Bielska
Podlaskiego. Na potnoc odchodza dwie linie: nr 38 w kierunku Knyszyna oraz nr 6 w kierunku Wasilkowa i
Sokdétki. Uktad linii kolejowych nie pozwala jednak na obstuge najwazniejszych osiedli mieszkaniowych
oraz otaczajgcych miast i w zwigzku z tym kolej nie moze by¢ wykorzystywana w znacznym stopniu w
ruchu dojazdowym do Biategostoku .

Na obszarze MOF Bialystok najwiekszg liczbg pociggéw na dobe charakteryzuje sie odcinek w kierunku
tap, miedzy Biatymstokiem a Warszawg. Jest on obstugiwany zaréwno w ruchu dalekobieznym (ok. 7 par
pociagéw na dobe), jak i regionalnym — liczba pociggdéw wojewddzkich wynosi rowniez ok. 7 par. Linia ta
wykazuje znikomy udziat szynobuséw w obstudze ruchu pasazerskiego — ok. 1 para. Oferta spoiki
Przewozy Regionalne nie jest w tej relacji zadowalajgca szczegolnie w sytuacji funkcjonowania od 2012 r.
nowych regularnych potgczen autobusowych na trasie z tap, z kilkkunastoma kursami na dobe.
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Sie¢ kompleksowa TEN-T [kolejowa]

Ryc. 54. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa podlaskiego.

Na pozostatych kierunkach sytuacja w zakresie mozliwosci dojazdowych pociggami do Biategostoku
wyglada jeszcze gorzej. Niemniej jednak istotniejszg role odgrywa tam tabor w postaci szynobusow.
W kierunku potudniowym do Bielska Podlaskiego (przez miejscowos¢ Lewickie w gminie Juchnowiec
Koscielny) kursujg ok. 2 pary szynobuséw na dobe. Na trasie do Wasilkowa i Sokdiki liczba pociggéw
wojewodzkich wynosi ok. 6 par na dobe (w tym potowe stanowig szynobusy). Linig w kierunku Knyszyna
przejezdza dziennie ok. 3 par pociggéw wojewddzkich oraz ok. 2 pary miedzywojewddzkich. Z kolei linia
kolejowa nr 37 Biatystok - Zubki Biatostockie przez miejscowos¢ Wality (Grédek) pozostaje nieczynna
w ruchu pasazerskim. W 2014 r. stuzyta jeszcze niewielkim przewozom towarowym. Obecnie takze i one
nie sg tam organizowane. Nowy wiadukt na tej linii (nad ul. Piastowska w Biatymstoku) zostat otwarty w
czerwcu 2012 r. Ze wzgledu na mate zapotrzebowanie ze strony pasazerow (wiekszo$¢ obszaréw
stanowig niezamieszkane potacie lesne) prawdopodobnie w przysziosci linia bedzie eksploatowana jedynie
przez pociggi towarowe (ryc. 56).

Publiczny transport zbiorowy Biategostoku tworzy przede wszystkim sie¢ autobusowa. Obecnie, od
1 lutego 2004 roku zadania organizatora wykonuje departament Urzedu Miejskiego - Zarzad Bialostockiej
Komunikacji Miejskiej. Operatorami sg trzy spoéitki;: KPKM (Komunalne Przedsiebiorstwo Komunikaciji
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Miejskiej), KPK (Komunalne Przedsiebiorstwo Komunikacyjne) oraz KZzZK (Komunalny Zakiad
Komunikacyjny). Dla wszystkich przedsiebiorstw formg prawng jest Spoétka z o.0.

W odréznieniu od Lublina, gdzie linie podmiejskie kohczg swoj bieg kilka kilometrow za miastem,
przewoznicy z Biategostoku obstugujg znacznie wiekszy teren, a linie wybiegajg nawet ponad 10 km za
granice miasto, np. do gmin Juchnowiec Koscielny lub Dobrzyniewo Duze. Dobrze skomunikowane
z Biatymstokiem sg réwniez gminy Suprasl i Choroszcz, gorzej wyglada obstuga Zabtudowa lub Turos$ni

Koscielnej (ryc. 55).
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Ryc. 55. Uklad komunikacyjny w ramach MOF
Bialystok (sie¢ transportu miejskiego oraz PKP).
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Ryc. 56. Przecietna dobowa liczba pociggbw na sieci
zarzgdzanej przez PKP wg odcinkéw sieci i kategorii
pociagow (styczen-listopad 2012) w MOF Biatystok.

Uzupetnieniem sieci transportu miejskiego oraz PKP, podobnie jak w innych miastach wojewddzkich Polski
Wschodniej, sg prywatni przewoznicy, a takze PKS. W poréwnaniu do wojewddztwa lubelskiego sie¢
autobusowych potgczen miedzypowiatowych nie jest az tak rozbudowana. Zaskakujgco niska jest liczba
potgczen autobusowych Biategostoku z obszarami przygranicznymi. W wojewddztwie podlaskim na mapie
potgczen autobusowych wyraznie zaznaczajg sie trzy najwazniejsze miasta regionu, tj. Biatystok, Suwalki

oraz tomza (ryc. 57).
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Ryc. 57. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe w wojewodziwie podlaskim w 2014 .
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych udostepnionej przez Urzad Marszatkowski Wojew6dztwa Podlaskiego.

3.2.8 Inwestycje drogowe w miejskim obszarze funkcj  onalnym.
Inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

Dominujgcg inwestycjg w MOF Biatystok, ktéra ma ogromny wptyw na uktad drogowy jest budowa drogi
ekspresowej S8 na odcinku Jezewo-Bialystok. Istotna byta rowniez obwodnica Wasilkowa. W latach 2004-
2015 zrealizowano réwniez szereg innych inwestycji, poza drogami krajowymi. Kluczowa byta realizacja
uktadu obwodowego w granicach miasta Bialegostoku. Ze srodkéw Programu Operacyjnego Rozwoj Polski
Wschodniej (PO RPW) wspierano utworzenie odcinka pétnocnego i wschodniego uktadu obwodowego
miasta — w sumie zrealizowano pie¢ projektéw inwestycyjnych (tab. 21). Do najbardziej kosztownych (koszt
powyzej 100 min zh) nalezala lezgca w ciggu drog krajowych tzw. Trasa Generalska w Biatymstoku, w
ramach ktorej zrealizowano projekty obejmujgce:

—  przebudowe ul. Gen. St. Maczka,
—  budowe przedtuzenia ul. Gen. Wt. Andersa,
—  przebudowe ul. Gen. Wt Andersa,

—  przebudowe ul. Gen. F. Kleeberga.
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Rownolegle ze srodkdw Regionalnego Programu Operacyjnego modernizowany byt uktad obwodowy po
stronie potudniowej oraz modernizacja silnie obcigzonej ruchem drogi wojewddzkiej 678 w kierunku tap
(na odcinku Biatystok — Kleosin) i fragment ul. Ciotkowskiego (tab. 21).

Tab. 21. Realizacja inwestycji drogowych (wraz z drogami krajowymi w ich przejsciu przez Biatystok) istotnych dla MOF
Biatystok w okresie 2004-2015.

Koszt

Dlugo $¢ . Zrédio Data Numer
Nazwa catkowity ) . . . .
w km finansowania uko nczenia | drogi
w min zt
Przebudowa ul. Gen. St. Maczka w Biatymstoku 4,07 164,7 PO RPW 2011 8i65
Budowa przedtuzenia ul. Gen. Wt. Andersa 518 1431 PO RPW 2014 65

w Biatymstoku

Przebudowa ul. Gen. F. Kleeberga w Biatymstoku 1,53 104,4 PO RPW 2015 8

Budowa przediuzenia ul. Piastowskiej

- 4,75 98,8 PO RPW 2012 19
w Biatymstoku
Przebudowa ulic w centrum miasta Biategostoku — 6.4 61.2 RPO 2011 Wle_le
| etap ulic
Przebudowa ul. Gen. Wt. Andersa w Biatymstoku 1,50 50,2 PO RPW 2014 65
Przebudowa drogl wojewddzkiej Nr 678 na odcinku 2.30 483 RPO 2013 678
Biatystok — Kleosin
Przz_ebudowa odcinka ul. K. Ciotkowskiego 333 356 RPO 2014 678
w Biatymstoku
Prz_ebudowa_mos_tu przez rz. Narew k/m Bokiny 0.78 24.7 RPO 2014 678
w ciggu drogi wojewddzkiej Nr 678
Przebudowa Al. 1000-lecia Panstwa} Pol_sklego na 16 218 $B 2011 19i8
odc. od ul. gen. St. Maczka do granic miasta)
Bud.owa przedtuzenia ul. Swietokrzyskiej bd 121 RPO bd bd
w Biatymstoku
Przebudowa ul. J. Waszyngtona w Biatymstoku na bd 8.9 RPO bd bd

odcinku od ul. Akademickiej do ul. Wesotej

Przebudowa mostu z rozbudowg ul. Dojlidy
Fabryczne na odc. od ul. K. Ciotkowskiego do
ul. Mysliwskiej wraz ze skrzyzowaniem ulic 0,6 5,6
Nowowarszawskiej, K. Ciotkowskiego w ciggu drogi
krajowej nr 19

IZ - subwencja

. 2013 19
ogolna

PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
RPO - Regionalny Program Operacyjny Wojew6dztwa Podlaskiego na lata 2007-2013
IZ — inne zrédta

Inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020.

Plany na kolejng perspektywe finansowg 2014-2020 w ramach POPW skoncentrowaly sie tgcznie na osmiu
projektach, w tym na trzech planowanych do realizacji przez wtadze Bialegostoku (1, 3 i 4) oraz pieciu
zgtoszonych przez Urzad Marszatkowski (2, 5, 6, 7 i 8):

Istotne znaczenie dla zapewnienia funkcjonalnosci ukladu drogowego MOF majg réwniez projekty
przewidziane do realizacji ze srodkéw RPO 2014-2020, a sposréd nich przede wszystkim ostatni projekt
realizowany na drodze wojewddzkiej nr 685 i objety dofinansowaniem z POPW.
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Tab. 22. Planowane inwestycje drogowe na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Bialegostoku w

POPW 2014-2020.

ramach

Lp.

Nazwa projektu

Szacowany
koszt
kwalifikowany
w min zt

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
w min zi

Przewidywa na
data
rozpocz ecia
(kwartat/rok)

Przewidywana
data
zakonczenia
(kwartal/rok)

Zrodio
finansowania

Przebudowa DK 8 na odcinku od
granicy miasta Biatystok do wezta
Porosty (DK8) oraz przebudowa DW
676 na odcinku od skrzyzowania al.
Jana Pawita Il z ul. Narodowych Sit
Zbrojnych w Biatlymstoku (DW
676/DW 669) do wezta Porosty
(DK8) — wyprowadzenie ruchu w
kierunku S8

100,0

85,0

12017

IV 2018

POPW

Przebudowa DW 678 na odcinku
Kleosin - Markowszczyzna

150,0

127,5

1112016

IV 2018

POPW

Budowa DW 669 w Biatymstoku na
odcinku od skrzyzowania al. Jana
Pawta Il z ul. Narodowych Sit
Zbrojnych (DW 676/DW 669) do ul.
Ciotkowskiego (DW 678)

2950

250,7

1112016

1112019

POPW

Przebudowa DW 678 w Biatymstoku
na odcinku od skrzyzowania ul.
Ciotkowskiego z ul. Mickiewicza do
skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul.
Sulika (DK 65)

105,0

89,25

IV 2016

IV 2018

POPW

Przebudowa DW 682 na odcinku
Markowszczyzna — Lapy

210,0

178,5

12017

IV 2019

POPW/RPO

Przebudowa DW 676 na odcinku
granica miasta Bialystok - Suprasl

130,0

110,5

1I/111 2016

IV 2018

POPW

Przebudowa DW 682 i 681 na
odcinku tapy — Roszki-Wodzki

81,0

68,85

12018

IV 2019

POPW/RPO

Przebudowa DW 685 na odcinku
Zabtudéw (DK 19) — granica gminy
Zabtudéw

36,0

30,06

112016

IV 2017

PO PW/RPO

Zrédio: opracowanie Wiasne na podstawie otrzymanych fiszek projektow.

POPW - Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020
RPO — Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020

W obrebie MOF Biatystok mozna wyznaczy¢ 3 strefy ruchu drogowego:

e $rédmiejsk @ — z wprowadzonymi lub rozpatrywanymi ograniczeniami dla ruchu pojazdéw

osobowych,

e centralnych dzielnic miasta

e zewnetrzna.

— z priorytetem dla komunikacji miejskiej,

W Bialymstoku strefa srodmiejska ma nieco wiekszy obszar niz istniejgca w miescie strefa ptatnego
parkowania. Wyznacza jg cigg ulic: Poleska, Towarowa, Piastowska, Mitosza, Swietego Pio,
Zwierzyniecka, Kopernika, Bohateréw Monte Cassino, ktére tworzg ring okalajacy srédmiescie miasta.

Strefa centralnych dzielnic miasta, tozsama z szeroko rozumianym centrum miasta, stanowi z kolei
obszar ograniczony ciggiem istniejacych lub planowanych ulic dwujezdniowych w odlegtosci od ok.
kilometra (cze$¢ zachodnia) do ok. 3-4 km od granic miasta, ktérymi rozprowadzany jest ruch
miedzydzielnicowy. Granice dzielnic centralnych wyznaczono wzdtuz nastepujacych ulic: DK8 Kleeberga,
Maczka, DK19 Andersa, DK65 Sulika, Ciotkowskiego, nieistniejgcy odcinek zachodni od Ciotkowskiego do
Narodowych Sit Zbrojnych (ciag Narodowych Sit Zbrojnych, al. Niepodlegtosci i al. Paderewskiego).
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Za granice strefy zewn etrznej mozna z kolei uzna¢ planowang obwodnice Bialegostoku, ktéra jest
zlokalizowana w znacznej odlegtosci od miasta (powyzej 5 km od jego granic). Jedyny dotychczas
zrealizowany odcinek to obwodnica Wasilkowa (DK19); w planach jest budowa Potudniowej Obwodnicy
Biategostoku (S19) i przedtuzenie obwodnicy Wasilkowa do S19.
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Ryc. 58. Inwestycie drogowe w obszarze funkcjonalnym Biategostoku wedtug zrédia finansowania oraz okresu
programowania (w tym inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020).
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Na ryc. 59 przedstawiono uklad drogowy (strefa $rédmiejska i dzielnic centralnych) w kontekscie
planowanych inwestycji w ramach POPW 2014-2020.
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Ryc. 59. Ukiad drogowy w MOF Biatystok.
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3.3

3.3.1

Wojewddztwo podkarpackie.

Stan sieci drogowej TEN-T.

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie podkarpackim to (por. ryc. 60):

odcinek autostrady A4 miedzy granicg z wojewddztwem matopolskim a granicg z Ukraing
w Korczowej (odcinek w uzytkowaniu z wyjgtkiem realizowanego odcinka Rzeszow Wschod — wezet
Jarostaw Zachaéd),

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19 miedzy granicg z wojewddztwem lubelskim
a autostradg A4 (odcinek Stobierna — wezel Rzeszow Wschod w uzytkowaniu, odcinek wezet
Sokotéw Matopolski Pétnoc — Stobierna w realizacji).

Sie¢ kompleksowa TEN-T w wojewodztwie podkarpackim to (por. ryc. 60):

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19 miedzy autostradg A4 a granicg ze Slowacjg
w Barwinku (odcinek Rzeszéw Zachod — wezet Swilcza w uzytkowaniu, odcinek wezet Swilcza —
wezet Rzeszow Potudnie w realizacji),

odcinek projektowanej drogi ekspresowej S74 miedzy granicg z wojewddztwem $wietokrzyskim
a projektowang drogg ekspresowg S19.

Miejski Obszar Funkcjonalny .

FlitY s —
‘ obszar zewngtrzny i b > = Autostrada/plan

i | rdzen

Droga ekspresowa jednojezdniowa

Droga ekspresowa dwujezdniowa/plan

- Droga krajowa /plan
Droga wojewodzka i inne

Sie¢ bazowa TEN-T [drogowa] g \ ¢ (’\,. i

Sie¢ kompleksowa TEN-T [drogowa] [ S ¥

Ryc. 60. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze wojewodztwa podkarpackiego.
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3.3.2 Dotychczasowe inwestycje na sieci drég krajow  ych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.

Najbardziej kosztowng i najwazniejszg inwestycjg drogowg w wojewddztwie podkarpackim byla i wcigz
pozostaje budowa autostrady A4. Odcinek od wezta Tarnéw Péinoc do wezta Debica Wschdd zostat
oddany do uzytkowania w pazdzierniku 2014 r., odcinek od wezla Debica Wschéd do wezta Rzeszéw
Potnoc — w pazdzierniku 2013 r., a odcinek od wezta Rzeszéw Poéinoc do wezta Rzesz6w Wschéd — we
wrzesniu 2012 r. Wschodni odcinek autostrady miedzy Jarostawem a Korczowg zostat oddany réwniez
w 2013 r. Tym samym ostatnim brakujgcym odcinkiem jest odcinek miedzy wezlami Rzeszéw Wschod
a Jarostaw Zachod, przewidziany do ukonczenia w potowie 2016 r. Do kluczowych inwestycji na sieci
drogowej TEN-T zaliczy¢ nalezy réwniez budowe tgcznikéw do autostrady A4, w tym wazng dla obszaru
funkcjonalnego Rzeszowa budowe dwdch odcinkéw drogi ekspresowej S19, tj. odcinek Stobierna-Rzeszow
(oddany do uzytku we wrzesniu 2012 r.) oraz odcinek wezet Rzesz6w Zachdd — wezet Swilcza (oddany do
uzytku w grudniu 2013 r. i wybudowany razem z odcinkiem autostrady A4). Dla MOF Rzeszéw duze
znaczenie miaty réwniez prowadzone we wczesniejszych latach inwestycje na drodze krajowej nr 4 (po
wybudowaniu autostrady nastgpita zmiana numeru tej drogi na 94). W kontekscie dojazdéw do Rzeszowa
nalezy tu takze wskazac¢ inwestycje w obwodnice Ropczyc, Jarostawia (DK94) oraz Lezajska (DK77) (tab.
23).

Tab. 23. Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drog krajowych w wojewddztwie podkarpackim w okresach
programowania 2004-2006 i 2007-2013.

Dlugo §¢ Kosz_t Zrodio Data oddania do Numer
Nazwa catkowity ) . . . ;
w km finansowania uzytkowania drogi
w min z}
Budowa autostrady A-4 Tarnow — Rzeszow,
Odc. W. Krzyz — W. Rzeszéw Wschdd wraz z .
Odc. drogi ekspresowej S-19 W. Rzeszow 78,46 52955 PO IS 2015 A4
Zachod — W. Swilcza
Budowa autostrady A-4 Rzeszéw - Korczowa 88,23 47548 PO 1iS 2016 A-4
Przebudowa drogi nr 4 Machowa - tancut 54,87 585,1 PO 1iS 2013 DK 4
Budowa obwodnicy Jarostawia
w ciggu drogi krajowej nr 4 Jedrzychowice- 11,31 468,4 PO RPW 2012 DK 4
Korczowa
Budqwa drogi fekspresowej S19, Odc. 8.29 241.9 PO 1i& 2012 S-19
Stobierna - Rzeszéw
Budowa obwodnicy Ropczyc na drodze nr 4 4,61 176,4 SB/1Z - KFD 2014 DK 4
Budowa obwodnicy miasta LeZajsk w ciagu| 7 75 150,0 PO Ii§ 2015 DK 77
drogi krajowej nr 77 Lipnik - PrzemysI|
lI:rrzgebudowa mostu w Nagnajowie na drodze 0.43 577 8B/ 1Z - KED 2006 DK 9
Budowa Obwodnicy Jasta na drodze nr 28 4,40 31,7 SB./ IZ-KFD i 2007 DK 28
pozyczka EBI
Przeb_udovya mostu przez rz. Dulcza w ciggu most 33 8B/ 1Z - KED 2006 DK 4
dr krajowej nr 4 17,2 m
Przebudowa ’drog| krajowej nr 28 Zator - 056 1.0 $B 2007 DK 28
Medyka w Jasle
Zr6ato: GDDKIA.

PO 1iS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
EBI — Europejski Bak Inwestycyjny

KFD — Krajowy Fundusz Drogowy

SB - $rodki budzetu panstwa

IZ - inne zrédia
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3.3.3 Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogowej TEN  -T.

Kluczowg inwestycjg dla obszaru funkcjonalnego Rzeszowa zaplanowang na okres programowania 2014 —
2020 jest budowa drogi ekspresowej S19 na odcinku miedzy Lublinem a wezlem Stobierna
(zlokalizowanym w niedalekiej odlegtosci od portu lotniczego Rzeszéw — Jasionka). Na odcinku miedzy
weztami: Sokotéw Matopolski Péinoc - Stobierna oraz Swilcza - Rzeszéw Potudnie trasa jest w realizacji, a
jej pozostata czes¢ na zaawansowanym etapie prac przygotowawczych. Potudniowa cze$é drogi
ekspresowej S19, miedzy weztem Rzeszow Potudnie a granicg ze Stowacjg w Barwinku na wiekszosci
odcinkéw znajduje sie na wstepnym etapie prac przygotowawczych. Jedynie w przypadku odcinka
potozonego miedzy wezlami Rzeszow Potudnie — Babica prace przygotowawcze sg na tyle zaawansowane
(w listopadzie 2015 r. uzyskano decyzje Srodowiskowg), ze istnieje mozliwo$¢ stosunkowo szybkiego
procesu uruchomienia dziatan inwestycyjnych.

3.3.4 Dostepnosé drogowa w 2013 r. wraz z prognoz g zmian do 2023 r.

W wojewddztwie podkarpackim istniejg duze réznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepng
pétnocno-zachodnig czescig wojewddztwa a obszarem przygranicznym, w tym w szczegélnosci bardzo
stabo dostepnym obszarem Bieszczad. Réznice te do 2023 r. ulegng czesciowo zwiekszeniu ze wzgledu
na planowane inwestycje poprawiajgce dostepno$¢ do Warszawy i Lublina (S19 i S17) oraz ukonhczenie
brakujgcego odcinka autostrady A4 miedzy Rzeszowem a Jarostawiem (poprawa dostepnosci na obszarze
przygranicznym z Ukraing, przede wszystkim miedzy Lubaczowem a Przemyslem), a takze oddanie
relatywnie krotkiego, ale poprawiajgcego dostepnosé w podrézach dhugich dla mieszkancéw Bieszczad,
odcinka obwodnicy Rzeszowa na DK19, tj. miedzy wezlem Swilcza a wezlem Rzeszéw Potudnie
(Kielanéwka) (ryc. 62). Dopiero wykonanie odcinka S19 Rzeszéw Potudnie— Babice udrozni znaczgco
komunikacje w kierunku Bieszczad. Jest prawdopodobne, ze ze wzgledu na niski poziom przygotowania
inwestycji znajdujgcych sie w obrebie ciggéw drogowych umieszczonych w dolnej czesci tab. 24, ich
realizacja stanie sie mozliwa w nieco pOzniejszym terminie. Dlatego tez nie nalezy spodziewaé sie
znacznej poprawy dostepnosci obszaru przygranicznego ze Stowacjg w obecnej dekadzie. Duzo wieksze
szanse na wykonanie w perspektywie finansowej 2014-2020 ma natomiast odcinek pomiedzy wezlem
Rzeszéw Potudnie a weztem Babica, ktory jest kluczowy dla udroznienia komunikacji w regionie.

Zmiany wzgledne
2013-2023WDDT

e L = ‘ | 20-25
' 5-10 / ‘

sanich 15-20

pon. 15

Ryc. 61. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) Ryc. 62. Zmiany drogowe] dostepnosci krajowej
w wojewodztwie podkarpackim w 2013 . (WDDT) w wojewodztwie podkarpackim w wyniku
inwestycji drogowych w latach 2013-2023.
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Tab. 24. Lista projektéow drogowych w wojewddztwie podkarpackim. Priorytetyzacja projektow na sieci
autostrad i drég ekspresowych wedlug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do
2020 r. (z perspektywg do 2030 r.).

. L Sie€¢ TEN-T|Liczba |Zrodto
Lp. |Droga |Ciag Wojewodztwo B/K*(wg DI) | pkt. finansowania
12 |S19 Lublin-Rzeszow | ubelskie, Podkarpackie B 58, 14 |FS
Swietokrzyskie,
28 |S74 Kielce-Nisko Podkarpackie K 41,76 FS
Rzeszéw-granica
40 |S19 panstwa Podkarpackie K 36,59 FS

* B - sie¢ bazowa TEN-T, K — sie¢ kompleksowa TEN-T.
FS — Fundusz Spéjnosci

3.3.5 Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwor cze.

Potencjat ludno Sciowy.

Wojewddztwo podkarpackie ma najbardziej policentryczny charakter z wszystkich wojewddztw Polski
Wschodniej. Liczba ludnosci Rzeszowa (ok. 185 tys. mieszkancow) jest nizsza od liczby ludnosci trzech
kolejnych miast (Przemysl, Stalowa Wola i Mielec), z ktérych kazde ma powyzej 60 tys. mieszkancéw.
Kolejne trzy miasta, kazde z liczbg ludnosci powyzej 45 tys. mieszkancow, tj. Tarnobrzeg, Krosno i Debica
sg miastami $redniej wielkosci, ktére jednak podobnie jak poprzednie miasta sg zlokalizowane
w relatywnie duzej odlegtosci od Rzeszowa. Czas podrézy z Debicy w ostatnich latach znaczgco sie
skrocit dzieki oddaniu do uzytkowania autostrady A4. W dalszej kolejnosci sa Sanok, Jarostaw i Jasto
(powyzej 35 tys. mieszkancow) oraz grupa miast znacznie blizej zlokalizowanych wzgledem MOF Rzeszow
wzdtuz autostrady A4, tj. Lancut, Ropczyce i Przeworsk (ryc. 63).

Tab. 25. Miasta w wojewddztwie podkarpackim z liczbg ludnosci przewyzszajgca 10 tys. mieszkancow.

Miasto Liczba ludno $ci
w 2014 r.
Rzeszéow 185 123
Przemysl 63 441
Stalowa Wola 63 291
Mielec 60 827
Tarnobrzeg 48 000
Krosno 46 934
Debica 46 568
Sanok 38 818
Jarostaw 38 796
Jasto 36 260
tancut 17 982
Ropczyce 15722
Przeworsk 15 681
Nisko 15 453
Lezajsk 14 252
Lubaczéw 12 416
Nowa Deba 11 403
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Liczba mieszkancow 2013

1 10 100 tys.

- Hipermarket
36

- Supermarket

Ryc. 63. Liczba mieszkancéw oraz hipermarketow i supermarketow wedtug gmin w wojewddztwie podkarpackim
w2013r.
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Ryc. 64. Saldo migracji w latach 2005-2013 Ryc. 65. Wspolczynnik salda migracji w latach 2005-
w gminach wojewodztwa podkarpackiego. 2013 w gminach wojewddztwa podkarpackiego.
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Migracje.

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie podkarpackim.
Jednak w poréwnaniu do innych wojewddztw Polski Wschodniej ludnos¢ Podkarpacia jest znacznie mniej
mobilna pod katem zmiany miejsca zamieszkania, a znacznie bardziej sktonna do odbywania dojazdéw do
pracy poza miejscowos¢ gminng. W MOF Rzeszéw dominujgcym kierunkiem ruchéw migracyjnych jest
gmina Tyczyn, a takze potozone na pétnocy — Gtogdw Matopolski i Trzebownisko (ryc. 64-65).

Dojazdy do pracy.

Wojewddztwo podkarpackie jest wyjgtkowe pod wzgledem miedzygminnych dojazdéw do pracy. Na
dojazdy do pracy w wojewddztwie silny wplyw ma osrodek warszawski i krakowski. Jednak wyjgtkowosc¢
wojewoOdztwa lezy w jego policentrycznosci oraz relatywnie wiekszej niz w innych obszarach kraju
sktonnosci mieszkancéw do wykonywania codziennych dojazdéw do pracy poza gming zamieszkania.
W zasadzie wszystkie wieksze miasta wojewddztwa generujg duze potoki ruchu dojazdowego. Najwieksze
potoki ruchu w obrebie wojewddztwa (powyzej 1000 os6b) scharakteryzowano w tab. 26.

Tab. 26. Potoki ruchu w miedzygminnych dojazdach do pracy w wojewodztwie podkarpackim (powyzej 1000 oséb).

Gmina zamieszkania Gmina pracy Liczba os6b
Trzebownisko Rzeszow 2144
Sanok Sanok 2040
Debica Debica 1938
Swilcza Rzesz6w 1871
Boguchwata - obszar wiejski Rzeszow 1813
Jasto Jasto 1603
tancut Rzeszow 1578
Mielec Mielec 1535
Chorkéwka Krosno 1478
Miejsce Piastowe Krosno 1416
Lezajsk Lezajsk 1356
Brzozow - obszar wiejski Brzozow - miasto 1287
Lancut Lancut 1229
Glogéw Matopolski - obszar wiejski Rzeszow 1226
Krasne Rzeszow 1175
Nisko - miasto Stalowa Wola 1160
Korczyna Krosno 1133
Zyrakow Debica 1123
Przeworsk Przeworsk 1097
Kolbuszowa - obszar wiejski Kolbuszowa - miasto 1084
tancut Rzeszow 1067
Czudec Rzeszow 1052

Rzeszéw jest wyjagtkowo atrakcyjnym rynkiem pracy dla dojezdzajgcych do miasta z catego wojewddztwa
oraz nawet dalej potozonych obszaréw (tgczna liczba dojezdzajacych to az ponad 44 tys.). Jest
charakterystyczne, ze atrakcyjnosé Rzeszowa spada w miare rownomiernie wraz z oddalaniem sie od tego
miasta, a promien jego oddziatywania jest bardzo duzy. Szczegédlnie wysokie udziaty dojezdzajgcych do
pracy w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym, sg charakterystyczne dla gmin otaczajgcych Rzeszéw, a z
trzech gmin (Boguchwata -obszar wiejski, Swilcza i Trzebownisko) liczba dojezdzajgcych przekracza 1500
os6b. Duze potoki ruchu generowane codziennie majg swoje odzwierciedlenie w natezeniu ruchu na
drogach dojazdowych oraz liczbie pociggéw na linii wschéd-zachdd. Sg réwniez pewnym uzasadnieniem
potrzeb inwestycyjnych, jakie przedstawity wladze Rzeszowa w planach na okres programowania 2014-
2020 (ryc. 67).
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Ryc. 66. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewddztwa podkarpackiego w 2011 r. (rycina na gorze strony
— z uwzglednieniem miedzywojewddzkich dojazdéw do pracy).
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Ryc. 67. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Rzeszowie dla dojezdzajgcych do pracy w tym miescie z pozostatych gmin
wojewbédztwa podkarpackiego.

3.3.6  Potoki ruchu na sieci drog krajowych i wojewd dzkich.

Najwiekszym natezeniem ruchu ws$rdd drég dojazdowych do Rzeszowa cechowata sie w 2010 r.
réwnoleznikowa droga krajowa nr 4. Na odcinku miedzy Rzeszowem a Kraczkowg liczba pojazdéw byta
bardzo bliska 30 tys. na dobe. Na wiekszosci odcinka miedzy Rzeszowem a tancutem trasa posiada dwa
pasy ruchu w kazdg strone. Ponadto po oddaniu autostrady A4 duza czes¢ ruchu o charakterze
tranzytowym zostata (lub zostanie) przeniesiona na nowg trase autostradowa. Aktualnie problemem jest
przejscie przez miejscowos¢ Krasne, gdzie wystepujg przewezenia drogi oraz zlokalizowane miedzy
Rzeszowem a Krasnem centrum handlowe, gdzie tworzg sie korki, szczegélnie w szczycie popotudniowym.
Na odcinku na zachdd od Rzeszowa natezenie ruchu byto juz nizsze i nie przekraczato 20 tys. pojazdow.
Ale réwniez na tym odcinku poza krétkimi fragmentami, w tym przejazdem przez Swilcze, trasa posiada
dwa pasy ruchu w kazdym kierunku. Oddanie do uzytkowania odcinka drogi ekspresowej S19 miedzy
autostradg A4 a Swilcza moglo mieé wptyw na pewne uspokojenie ruchu na tym odcinku, chociaz do
momentu oddania kolejnego odcinka S19 do wezta Rzeszéw Potudnie wiekszosé ruchu wyjazdowego z
miasta na zachdd jest skanalizowana na ul. Krakowskiej.

Zta sytuacja cechowata odcinek drogi krajowej nr 9 na péinoc od Rzeszowa w kierunku Glogowa
Matopolskiego. Natezenie ruchu przy jednym pasie w kazdg strone oraz gesto zaludnionym terenie
z wieloma miejscowosciami, ktére nie posiadajg obwodnic, wynosito w 2010 r. prawie 22 tys. pojazdéw. Nic
dziwnego, ze odcinek ten cechuje relatywnie niska predkos¢ osiggana przez pojazdy, przede wszystkim w
okolicach Mitocina, przy granicy z Rzeszowem. Poruszanie sie w potnocnej czesci Rzeszowa jest dzis
jednak o wiele prostsze dzieki otwarciu dla ruchu odcinkéw autostrady A4 oraz drogi ekspresowej S19, a w
przysztosci rowniez dzieki wybudowaniu uzupetniajgcych potaczen drogowych w tej czesci miasta.
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Z kolei na potudniu droge wylotowg z Rzeszowa w kierunku Boguchwaly (odcinek drogi krajowej nr 19)
cechuje znaczne obcigzenie ruchem drogowym (okoto 18 tys. pojazdéw na dobe). Problemem jest réwniez
przejazd przez okolice sygnalizacji Swietinych w Boguchwale. Czesciowo problem dojazdu do potudniowej
czesci Rzeszowa z miejscowosci Boguchwata moze zniwelowaé nowy most na Wistoku w ciggu drég
lokalnych. Jednakze w celu realnego rozwigzania problemu dostepu do Rzeszowa od strony potudniowej
(w tym ze Slowacji i potudnia wojewddztwa matopolskiego) konieczne jest wykonanie odcinka drogi
ekspresowej S19 pomiedzy wezlem Rzeszow Potudnie a weztem Babica.

Podsumowujac, podobnie jak w przypadku Lublina, jak dotad najwieksze natezenie ruchu na drogach
dojazdowych do Rzeszowa miato miejsce na trasie wschdd-zachdéd (w obu miejskich obszarach
funkcjonalnych jest to jednak droga ekspresowa lub autostrada) oraz w relacji pétnoc-potudnie, gdzie
jednak w obu miastach drogi dojazdowe nie sg odpowiednie w relacji do potrzeb (jeden pas ruchu
w kazdym kierunku przy wysokim natezeniu ruchu, bliskim 20 tys. pojazdéw).
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Ryc. 68. Natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2010 r. wedlug kategorii pojazdéw na
obszarze MOF Rzeszow.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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Tab. 27. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie
ogotem>15 tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie podkarpackim (bez ciggnikéw rolniczych
i roweréw) w 2010 r.

4 4,2 RZESZOW-KRACZKOWA 29703 143 24574 1912 1162 1483 420
28 5,7 SANOK/PRZEJSCIE/ 24795 131 20799 2060 561 501 736
4 8,1 KRACZKOWA-tANCUT 22453 84 17995 1736 765 1466 399

9 7,2 GLOGOW MLtP.-RZESZOW 21839 108 16446 2350 1128 1471 317

4 1,7 GR.WOJ.-MACHOWA 18733 59 12108 2019 1105 3227 210

4 5,4 KLECZANY-RZESZOW 18660 65 13985 1697 699 1960 243

4 9,2 ROPCZYCE/PRZEJSCIE/ 18470 116 13381 1820 903 1999 230
19 6,1 STOBIERNA-RZESZOW 18289 85 14859 1455 641 889 340
4i4b 7,7 MACHOWA-PILZNO 18130 67 11848 1843 1030 3148 180
4bi4 10,5 PILZNO-DEBICA 17997 57 12044 1986 1000 2598 297

SEDZISZOW M¢tP.-

4 9,4 KLECZANY 17887 72 12589 2111 798 2140 160

9 10,5 RZESZOW-BABICA 17844 77 13760 1757 745 1120 377
984 2,3 WOLA MIELECKA-MIELEC 17716 142 14864 1187 531 673 266
4 10,0 JAROStAW/PRZEJSCIE/ 16759 121 13032 1657 547 1094 297

4 3,5 LUBZINA-ROPCZYCE 16640 82 11463 1997 791 2145 145

4 5,0 PRZEWORSK/PRZEJSCIE/ 16575 86 12875 1563 523 1260 245

4 1,0 +ANCUT/PRZEJSCIE/ 16502 71 12401 1538 711 1365 409

4 3,8 DEBICA/OBWODNICA/ 15907 31 10864 1509 916 2505 73

4 2,9 DEBICA-LUBZINA 15463 64 10597 1776 756 2138 121

3.3.7 Potoki ruchu poci agoéw i autobusow.

Kolejowg sie¢ bazow g TEN-T na terenie wojewddztwa podkarpackiego tworzy linia nr 91 (E-30; Krakéw
Gléwny - Medyka), na odcinku od zachodniej granicy wojewddztwa do przejscia na granicy polsko-
ukrainskiej w Medyce. taczy ona osrodki takie jak Debica, Rzeszéw, Przeworsk, Jarostaw i Przemys| (por.
ryc. 69). W skiad kolejowej sieci kompleksowej TEN-T na terenie wojewddztwa wchodzg linie nr: 68
(odcinek Przeworsk - Stalowa Wola Rozwaddw), 74 (odcinek Stalowa Wola Rozwadéw - Grebdw) oraz 78
(Greb6w - granica wojewddztwa). Wspoéttworzg one potgczenie skracajgce trase z Przemysla do
Skarzyska-Kamiennej i dalej przez Radom do Warszawy (z pominieciem Krakowa) (por. ryc. 69).

Natezenie ruchu pociggéw w 2014 r. na odcinku linii nr 91, od granicy zachodniej regionu do Rzeszowa,
wykazywato dominujgcg role pociggéw miedzywojewddzkich (srednio ok. 15 par na dobe, przy 3-4 parach
pociggéw wojewddzkich). Natomiast odcinek od Rzeszowa w kierunku Przemys$la charakteryzowat sie
przewagg pocigagow wojewodzkich (13-15 par, przy ok. 9 parach pociggéw miedzywojewddzkich). Odcinek
graniczny Przemysl - Medyka byt eksploatowany w niewielkim zakresie (mniej niz jedna para na dobe, tj.
kursowanie w wybrane dni w roku), wylgcznie w dalekobieznej komunikacji miedzynarodowej (potgczenia
Krakowa ze Lwowem). W obrebie linii wchodzacych w skiad sieci kompleksowej TEN-T najwiekszy ruch
mial miejsce w rejonie Stalowej Woli, gdzie nakfadaly sie potaczenia z kilku kierunkéw, z dominacja
pociggow wojewddzkich (ok. 8 par na dobe). Niewiele mniejszy ruch wystepowat na liniach nr 68 (ok. 5 par
pociggéw wojewddzkich i mniej niz jedna para miedzywojewddzkich) oraz nr 74 (odpowiednio 5 i 2 pary).
Linia nr 78 w kierunku Sandomierza byta eksploatowana w niewielkim zakresie (w skali roku ponizej jednej
pary na dobe) i to wylgcznie w ruchu miedzywojewdodzkim.
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Ryc. 69. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa podkarpackiego.

Mieszkancy gmin nalezgcych do MOF majg mozliwos¢ dojazdu do Rzeszowa z czterech kierunkéw
rowniez za pomocg linii kolejowych. Na linii nr 91 o przebiegu wschod-zachod (Krakow-Medyka)
obstugiwane sg w ruchu aglomeracyjnym przejazdy do Rudnej Wielkiej, Trzciany, Sedziszowa
Matopolskiego oraz Ropczyc i Debicy (kierunek zachodni) oraz do Strazowa i tancuta (kierunek wschodni).
W kierunku pétnocnym linia nr 71 prowadzi do Kolbuszowej przez Glogéw Matopolski, a w kierunku
potudniowym linia nr 106 do Jasta przez Boguchwate, Czudec i Strzyzow nad Wistokiem (ryc. 71).

Czestotliwos¢ kursowania pociggow przez Rzeszow jako miasto polozone na waznym szlaku kolejowym,
magistrali nr 91 tgczgcej potudniowe centra kraju, jest bardzo duza. Codziennie ponad 27 par pociggow
pasazerskich przejezdza na linii wschéd-zachdéd. Sag to jednak gtownie pociggi miedzywojewoddzkie.
W ruchu lokalnym na odcinku linii nr 91 w kierunku do Debicy kursuje dziennie ok. 7 par pociggéw
wojewodzkich. W kierunku do tancuta i Przeworska na tej samej linii jest ich dwa razy wiecej. Linia jest
gruntownie modernizowana w celu dostosowania jej do predkosci 160 km/h w ruchu pasazerskim (prace
budowlane rozpoczete w 2011 r. bedg kontynuowane w nowej perspektywie finansowej UE).

W ukfadzie p6tnoc-potudnie linie kolejowe nr 71 do Glogowa Matopolskiego i Kolbuszowej oraz nr 106
w kierunku Jasta nie sg wystarczajgco wykorzystywane. Na odcinku od Glogowa Matopolskiego liczba
pociggow regionalnych obstugiwanych autobusami szynowymi wynosi okofo 5 par dziennie. Linia ta zostata
zmodernizowana na cafej diugosci od Ocic do Rzeszowa w latach 2006-2009, dzieki czemu m.in.
przywrécony zostat ruch pasazerski miedzy Kolbuszowg a Rzeszowem. Natomiast na odcinku w kierunku
Jasta kursujg jedynie 2 pary, mimo ze linia ta zostata czesciowo zmodernizowana w perspektywie
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finansowej 2007-2013 w ramach projektu RPO: ,Poprawa dostepnosci linii kolejowej poprzez przebudowe
niektérych elementéw infrastruktury kolejowej na odcinkach linii kolejowej nr 106 Rzeszéw — Jasto”. W
ruchu aglomeracyjnym najwazniejszy byt drugi etap projektu, czyli modernizacja na odcinku - Rzeszéw
Gléwny (bez stacji) - Boguchwala (ze stacjg) oraz remont stacji Czudec. W kontekscie modernizacji obu
linii (tj. linii nr 91 i 106) projekt stworzenia kolei aglomeracyjnej w Rzeszowie jest znacznie bardziej realny,
a powrGt pasazerdw przy odpowiednio duzych predkosciach eksploatacyjnych pociggéw bedzie trudny, ale
mozliwy.
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Schemat linii autobusowych

Ryc. 70. Uklad komunikacyjny w ramach MOF Rzeszéw Ryc. 71. Przecietna dobowa liczba pociggbw na sieci
(sie¢ transportu miejskiego oraz PKP). zarzadzanej przez PKP wg odcinkéw sieci i kategorii
pociggow (styczen-listopad 2012) w MOF Rzeszow.

W Rzeszowie funkcjonuje stworzony w 2009 r. Zarzad Transportu Miejskiego ZTM Rzeszéw bedacy
jednostkg budzetowg odpowiedzialng za planowanie, organizowanie i zarzgdzanie publicznym transportem
zbiorowym (do 2008 r. funkcje zaréwno organizatora transportu zbiorowego oraz przewoznika petnito
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne MPK Rzeszéw Sp. z 0.0.). Jeszcze w 2010 r. liczba linii
podmiejskich wyniosta 16 o fgcznej dlugosci 121 km poza granicami miasta. Linie podmiejskie sg zatem
dosy¢ dtugie bo siegajg az w kierunku wschodnim tancuta (przez dobrze obstuzong przez transport miejski
gmine Krasne, ktéra na przetomie 2012 r. i 2013 r. zadecydowata na podstawie stosownego porozumienia,
ze bedzie obstugiwana przez MPK Rzeszo6w, a takze potozong na zachod od miasta Swilcze i potudniowy-
wschod -Tyczyn (na obszarze ktorych organizatorem ruchu jest réwniez ZTM Rzeszéw). Gorzej obstuzone
przez miejski transport autobusowy sg gminy Tyczyn i Lubenia. W przysztosci ZTM Rzeszéw ma ambitne
plany przyciggniecia wiekszej liczby gmin dzieki duzym zakupom nowoczesnego taboru. Ale z drugiej
strony od konca 2014 r. planowane jest ograniczenie ustug MPK tylko do tych gmin, dla ktérych miasto
Rzeszéw uzyska prawo do organizowania przewozow na rzecz samorzgdéw lokalnych.
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Ryc. 72. Trasy przejazdu Miedzygminnej Komunikacji Autobusowe;.
Zrédho: http:/vww.zgpks.rzeszow.pli?informacieftrasy-przejazdu.html

W MOF Rzesz6w dziata réwniez drugi organizator transportu publicznego, jakim jest Zwigzek Gmin
.Podkarpacka Komunikacja Samochodowa”, ktéry powstat w 2010 r., jako alternatywa dla ZTM Rzeszéw
dla mieszkancow spoza Miasta Rzeszowa (w sklad ZG PKS nie wchodzi Miasto Rzeszéw). Gloéwnym
zadaniem ZG PKS (dla ktérego przewoznikiem jest Miedzygminna Komunikacja Samochodowa) jest
potgczenie osciennych gmin (Boguchwaly, Chmielnika, Gtogowa Malopolskiego oraz Trzebowniska,
a takze Czarnej z powiatu tancuckiego) z Rzeszowem z wykorzystaniem 14 linii (ryc. 72).

Uzupetnieniem transportu kolejowego, linii transportu miejskiego, a takze Miedzygminnej Komunikacji
Autobusowej sg miedzypowiatowe polgczenia transportem autobusowym - bardzo popularne
w wojewodztwie podkarpackim. Ze wzgledu na swojg policentrycznos¢, a takze duzg mobilnos¢
mieszkancow w zakresie codziennych dojazdéw do pracy, sie¢ polgczen jest bardzo rozbudowana
i w odréznieniu od innych wojewddztw Polski Wschodniej, dotyczy zaréwno potgczen do i z Rzeszowa jak i
innych potaczen miedzy najwazniejszymi miastami wojewddztwa (ryc. 73).
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Ryc. 73. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe w wojewddztwie podkarpackim w 2014 r.
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych udostepnionej przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podkarpackiego.

3.3.8 Inwestycje drogowe w miejskim obszarze funkcj  onalnym.

Inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

Dominujgcg inwestycjig w MOF RzeszOw, ktéra ma ogromny wptyw na ukiad drogowy jest budowa
autostrady A4 oraz odcinkéw drogi ekspresowej S19. W latach 2004-2015 zrealizowano jednak réwniez

szereg innych inwestycji poza drogami krajowymi (tab. 28).
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Tab. 28. Realizacja inwestycji drogowych istotnych dla MOF Rzeszéw w okresie 2004-2015.

Dlugo $é Koszt Zrodio Data Numer
Nazwa catkowity ' . , . -
w km w min zt finansowania | ukonczenia | drogi

Budowa drogi krajowej tgczgcej obwodnice
poétnocng miasta Rzeszowa z drogg ekspresowg 2,460 86,3 PO IS 2013 DK 97
S-19 i autostradg A-4

Rozbudowa wezta drogowego al. Wyzwolenia —
ul. Warsz_awska_w ramach projektu pn. Bud(_)wa 1721 64.1 PO RPW 2013 DK 19/
systemu integrujgcego transport publiczny Miasta DK 9
Rzeszowa i okolic"

Przebudowa drogi wojewddzkiej Nr. 881 Sokotow
Matopolski - Kafnczuga — Zurawica na odcinku bd 43,5 SB 2010 811
tancut — Kanczuga od km 24+037 do km 40+418
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 869 tgczacej
wezet A4 Rzesz6w Zachodni z weztem S19
Jasionka, potgczonej w sposob bezkolizyjny

>0 : ook ; bd 39,2 RPO/SB 2015 869
z istniejgcymi drogami krajowymi nr 9 Radom —
Barwinek i nr 19 Kuznica — Rzeszo6w i linig
kolejowg L-71
Projekt nr 2/2.18/1/1.1.1/14/04 , o
.Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 877 41,1 32,7 ZPORR/SB 2006 DP 261
odcinek Lezajsk — tancut i drog tgcznikowych” DP 266

Rozbudowa ul. Lubelskiej w ramach projektu pn.
"Budowa systemu integrujgcego transport 2,966 314 PO RPW 2013 DK 19
publiczny Miasta Rzeszowa i okolic"

PO IiS - Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013

PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013

RPO - Regionalny Program Operacyjny Wojew6dztwa Podkarpackiego na lata 2007-2013
ZPORR - Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego

SB - $rodki budzetu panstwa

Inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020i RPO 2014 2020.

Plany na kolejng perspektywe finansowg 2014-2020 w ramach POPW skoncentrowaly sie na jedenastu
projektach, w tym jednym projekcie planowanym do realizacji wspdlnie przez Wojewodztwo Podkarpackie i
Miasto Rzeszéw (poz.: 3); pieciu projektach realizowanych przez Wojewo6dztwo Podkarpackie (poz.: 1, 6,
7, 8, 10) oraz pieciu projektach realizowanych przez Miasto Rzeszéw (poz.: 2, 4, 5, 9, 11):

Istotne znaczenie dla zapewnienia funkcjonalnosci ukladu drogowego MOF majg réwniez projekty
przewidziane do realizacji ze srodkéw RPO 2014-2020 na drogach wojewdédzkich nr 988 i 881. W obszarze
MOF planuje sie wykonanie trzech projektéw na drodze wojewd6dzkiej nr 988: od granicy Gminy Czudec do
poczatku obwodnicy m. Strzyzéw; obwodnica m. Strzyzéw; od konca obwodnicy m. Strzyzéw do m.
Twierdza. Realizowana bedzie przebudowa drogi wojewddzkiej nr 988 na odcinku wykraczajgcym poza
obszar MOF. Inwestycja komplementarng do ww. wykraczajgcg poza MOF (planowanej ze s$rodkéw
POPW) jest budowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 988 na odcinku Babica—Zaboréw wraz z budowg
obwodnicy Czudca. W obszarze MOF na drodze wojewddzkiej nr 881 zostanie zrealizowany projekt:
rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 881 na odcinku Czarna—tancut wraz z budowg mostu na rzece Wistok i
Mikoska i modernizacja ul. Kraszewskiego w tancucie. Inwestycjami komplementarnymi do ww.
wykraczajgcymi poza MOF jest rozbudowa tej drogi na odcinku: Kahczuga—Pruchnik (RPO-etap Ill);
Pruchnik- Zurawica (RPO-rezerwa).
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Tab. 29. Planowane inwestycje drogowe na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Rzeszowa w ramach POPW

2014-2020 i RPO 2014-2020.

Lp.

Nazwa projektu

Szacowany
koszt
kwalifikowany
w min z}

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
w min zt

Przewidywana
data
rozpocz ecia
(kwartat/rok)

Przewidywana
data
zakonczenia
(kwartal/rok)

Zrodio
finansowania

Rozbudowa DW 869 na odcinku od
wezta S-19 Jasionka do wezta DK 9
w Rudnej Matej

75,0

63,75

112016

IV 2018

POPW

Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od
ul. Lubelskiej do ul. Warszawskiej -
potgczenie DK 97 z DK 94

35,0

29,75

12017

IV 2019

POPW

Budowa DW na odcinku od
skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9
Dywizji Piechoty w Rzeszowie (DK 19)
do wezta Rzeszéw-Potudnie (S19)

164,1

139,48

112016

IV 2017

POPW

Rozbudowa DW 878 w Rzeszowie w
ciggu ul. Sikorskiego prowadzgcej do DK
94, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Malowniczg do granicy miasta

48,6

41,31

112015

1112018

PO PW

Rozbudowa DK 19 w Rzeszowie na
odcinku od skrzyzowania ul.
Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty do
granicy miasta

39,0

33,15

12017

IV 2018

POPW

Budowa DW 878 na odcinku od granicy
miasta Rzeszowa (ul. Lubelska) do DW
869 - (etap |) droga jednojezdniowa

15,0

12,75

IV 2017

IV 2018

POPW

Budowa DW 878 na odcinku od granicy
miasta Rzeszowa (ul. Lubelska) do DW
869 - (etap Il) budowa drugiej jezdni

65,0

55,25

IV 2018

IV 2020

POPW

Rozbudowa DW 878 na odcinku od
granicy miasta Rzeszowa do
skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul.
Orkana w Tyczynie (DP nr 1404 R)

66,0

56,1

112017

IV 2018

POPW

Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od
ul. Warszawskiej do ul. Krakowskiej -
potgczenie DK 97 z DK 94

144,4

122,74

12018

IV 2019

POPW

10

Rozbudowa i budowa DW Nr 988 na
odcinku Babica - Zaboréw wraz z
budowg obwodnicy Czudca

82,4

70,04

1112017

IV 2019

POPW

11

Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od
skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9
Dywizji Piechoty (DK 19) do Al.
Sikorskiego (DW 878)

4440

377,40

112018

IV 2020

PO PW

Przebudowa/rozbudowa drogi
wojewodzkiej nr 988 Babica—Strzyzéw—
Warzyce na odcinku od granicy Gm.
Czudec do poczatku obwodnicy m.
Strzyzéw

15,0

12,75

1112015

IV 2018

RPO-etap |

Budowa obwodnicy m. Strzyzéw w ciggu
drogi wojewodzkiej nr 988

160,0

136,00

111 2015

IV 2019

RPO-etap llI

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 988
na odcinku Babica—Warzyce od kohca
obwodnicy m. Strzyzéw do m. Twierdza

18,0

15,30

112017

IV 2019

RPO-etap IV

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 881
Sokotéw Matopolski—-tancut—-Kanczuga—
Zurawica na odcinku Czarna—tancut
wraz z budowg mostu na rzece Wistok i
Mikoska + ul. Kraszewskiego w Lancucie

33,0

28,05

IV 2015

IV 2018

RPO-etap Il

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie otrzymanych fiszek projektw.

POPW - Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020
RPO - Regionalny Program Operacyjny Wojewddziwa Podkarpackiego na lata 2014-2020
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Ryc. 74. Inwestycie drogowe w obszarze funkcjonalnym Rzeszowa wedlug zrodia finansowania oraz okresu
programowania (w tym inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020).

W obrebie MOF Rzesz6w mozna wyznaczy¢ 3 strefy ruchu drogowego:

» $rddmiejsk a, z wprowadzonymi Ilub rozpatrywanymi ograniczeniami dla ruchu pojazdéw
osobowych,

e centralnych dzielnic miasta , z priorytetem dla komunikacji miejskiej,

e zewnetrzna.

Rzesz6w jest miastem, w ktdrym trudno jest wyodrebni¢ strefe $rodmiejsk a. Ze wzgledu na uktad
drogowy oraz potozenie wzgledem ukladu drog krajowych przecinajgcych miasto powyzszg strefe
wyznaczono po obu stronach Wistoka. Z kolei zaplanowana do wprowadzenia koncem 2015 r. strefa
ptatnego parkowania w Rzeszowie jest podzielona na dwie podstrefy. Podstrefa Il siega na wschodzie do
rzeki, a na zachodzie do tor6w kolejowych. Zatem przyjeta w opracowaniu strefa srédmiejska jest
wzgledem strefy ptatnego parkowania ,przesunieta” w kierunku wschodnim. Strefe srédmiejska wyznacza
cigg ulic: Al. Pitsudskiego, Al. Rejtana, Al. Kopisto, Kilara, Sreniawitéw, Lisa-Kuli, Al. Cieplinskiego.

Rzeszéw nie ma typowego ukltadu obwodowego w granicach miasta okalajgcego strefe centralnych
dzielnic, tozsamag z szeroko rozumianym centrum miasta . Na péinocy miasta w ciggu drogi krajowej,
w odlegtosci ok. 2 km od granic miasta, planuje sie ukonczenie realizacji pétnocnego fragmentu obwodnicy
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pétnocnej. Do czasu jej ukonczenia ukltad obwodowy jest zgodny z przebiegiem drog dwujezdniowych
przez miasto (w wiekszosci wzdtuz drég krajowych): planowana obwodnica p6inocha w ciggu DK94; DK97
Al. Zotnierzy i Armii Wojska Polskiego, Al. Armii Krajowej, Al. Powstancéw Warszawy, Al. Witosa, Al. Gen.

Okulickiego, Al. Wyzwolenia, Lubelska.

Za granice strefy zewnetrznej mozna z kolei uznaé sie¢ istniejgcych i planowanych drég szybkiego ruchu
(A4 na péinocy i S19 na zachodzie) oraz planowang potudniowg obwodnice Rzeszowa prowadzacg do

wezta Rzeszéw Potudnie.

Na ryc. 75 przedstawiono ukfad drogowy (strefa srodmiejska i dzielnic centralnych miasta) w kontekscie

planowanych inwestycji w ramach POPW 2014-2020.

RZESZOW

/___,.,__,_a,
e

;

y > A\ |
-: / \%\ // I

strefa centralnych

planowane inwestycje

—POPW 2014-2020

5km |:J strefa srodmiejska

0 1,25 2,5

dzielnic miasta

Ryc. 75. Ukiad drogowy w MOF Rzeszow.
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3.4 Wojewddztwo s$wietokrzyskie.

3.4.1 Stan sieci drogowej TEN-T.

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie swietokrzyskim:

— odcinek drogi ekspresowej S7 miedzy granicg z wojewOdztwem mazowieckim a granicg
z wojewOdztwem matopolskim (odcinek od wezta Checiny na obwodnicy Kielc do Skarzyska
Kamiennej oraz obwodnica Jedrzejowa w uzytkowaniu, odcinek miedzy Jedrzejowem a granicg
wojewddztwa w realizacji, odcinki miedzy Skarzyskiem Kamienng i granicg wojewodztwa oraz miedzy
Checinami a Jedrzejowem — na etapie przetargu).

Sie¢ kompleksowa TEN-T w wojewodztwie swietokrzyskim:

— odcinek projektowanej drogi ekspresowej S74 miedzy granicg z wojewodztwem t6dzkim a granicg z
wojewddztwem podkarpackim (odcinek Kielce-Cedzyna w uzytkowaniu).

Droga ekspresowa jednojezdniowa
A = Droga ekspresowa dwujezdniowa/plan
———— Droga krajowa /plan

Droga wojewédzka iinne
[ .I HT,»

Miejski Obszar Funkcjonalny

obszar zewnetrzny

‘ rdzen

Sie¢ kompleksowa TEN-T [drogowal]
Ryc. 76. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze wojewodztwa Swietokrzyskiego.

3.4.2 Dotychczasowe inwestycje na sieci drog krajow  ych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.

Wiekszos¢ kluczowych inwestycji drogowych w wojewddztwie $wietokrzyskim byla realizowana w MOF
Kielce. Najbardziej kosztowne inwestycje drogowe to dwa odcinki drogi ekspresowej S7 (obwodnica Kielc
oraz odcinek Skarzysko-Kamienna — Wystepa). Na trasie S7 odrebng inwestycjg byta rowniez budowa
wezta Kielce Pétnoc. Dla MOF Kielce kluczowg inwestycjg byta przebudowa DK12/74 do parametréw drogi
ekspresowej na odcinku Kielce-Cedzyna. W odlegtosci kilkunastu kilometrow od MOF Kielce realizowane
byty réwniez: obwodnica Jedrzejowa (w ciggu DK7) oraz przedtuzenie drogi nr 42 w Skarzysku Kamiennej
(Il Etap) (tab. 30).
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Tab. 30. Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drég krajowych w wojewodztwie swietokrzyskim w okresach
programowania 2004-2006 i 2007-2013.

Dhugo $¢ Koszt Zrédio Data Numer
Nazwa calkowity | .. . . . ;
w km finansowania | ukonczenia | drogi
w min z}
Bud_owa drogi S? Ra(_jom (Jedlinsk) - Jedrzejow, na 2273 853.3 PO 1iS 2013 S-7
odcinku obwodnicy Kielc
Budowa drogi ekspresowej S7 Radom (Jedlinsk) - .
Jedrzejéw, odcinek realizacyjny: Skarzysko - Kamienna - 16,67 701,2 PO IiS 2011 S-7
Wystepa
Przebudowa drogi krajowej 12/74 do parametrow drogi
ekspresowej Piotrkéw Trybunalski - Sulejow — Opatéw L& i
na odcinku Kielce (DK nr 73) - Cedzyna - wylot wschodni 6.77 353.1 PO IS 2013 S-74
z Kielc
But_jowa_ po6inocnej obwodnicy Jedrzejowa w ciggu drogi 7.90 234.8 PO RPW 2013 DK 78
krajowej nr 78
Budowa wezla Kielce Pétnoc na drodze nr 7 9,65 224.8| SB/1Z - KFD 2010 S-7
Budowa drugiego mostu przez Wiste w ciggu drogi nr 77 . .
wraz z ul. Lwowska bis w Sandomierzu etap | - budowa 0,94 109,9| SB/1Z - KFD 2011 DK 77
drugiego mostu przez Wiste w Sandomierzu
Rozbucjowa ul. Sciegiennego w ciggu drogi krajowej nr 470 96.4 PO 1iS 2015 DK 73
73 w Kielcach
Budowa obwodnicy Jedrzejowa na drodze nr 7 5,79 61,9| SB/I1Z-KFD 2006 DK 7
Budowa przetozenia drogi nr 42 5
w Skarzysku Kamiennej (Il Etap) 1,30 22,3 12 - KFD 2007 DK 42
Wzmocnlenle_wraz_ z dobudowg poboczy bitumicznych 530 6.3 17 - KED 2006 DK 74
na drodze krajowej nr 74 Jacentow Barak

Zrédto: GDDKIA.

PO IiS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
KFD — Krajowy Fundusz Drogowy

SB - $rodki budzetu panstwa

IZ - inne zrédta

3.4.3 Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogow  ej TEN-T.

Kluczowg inwestycjg dla obszaru funkcjonalnego Kielc, zaplanowang na okres programowania 2014-2020,
jest budowa brakujacego odcinka drogi ekspresowej S7 na odcinku miedzy Checinami a Jedrzejowem. Ten
20,9 km odcinek znajduje sie na koncowym etapie procedury przetargowej. Na odcinku drogi ekspresowe;j
S7, fgczacej wezet Checiny z obwodnicg Jedrzejowa, wybudowane zostang wezty w Tokarni, Brzegach i
Mnichowie oraz szereg innych obiektéw inzynieryjnych niezbednych przy bezkolizyjnych rozwigzaniach
komunikacyjnych. Realizacji wiekszosci swietokrzyskich odcinkéw drogi ekspresowej S74, umieszczonych
w DI do SRT dopiero na pozycji nr 23 i 28, nie bedzie mozna rozpoczg¢ zbyt szybko, gdyz musi to zosta¢
poprzedzone przeprowadzeniem czasochtonnych prac przygotowawczych. Wiekszosé odcinkéw jest na
etapie skladania wniosku o decyzje srodowiskowsg, przy czym kluczowy odcinek S74, tj. Przejscie przez
Kielce/ odcinek wezel Kostomioty — Kielce jest na etapie opracowywania dokumentacji niezbednej do
zlozenia wniosku o decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach (tab. 31).
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Tab. 31. Lista projektow drogowych w wojewddztwie swietokrzyskim. Priorytetyzacja projektow na sieci autostrad i drog
ekspresowych wedtug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do
2030r.).

. o Sieé TEN-T K* | Liczba Zrodto
Lp. | Droga Ciag Wojewodztwo (wg DI) pkt. finansowania
Warszawa - & - .
4 S7 Krakow Swietokrzyskie K 68,97 FS
23 | S74 |Sulejow-Kielce |Swietokrzyskie K 45,15 FS
28 S74 | Kielce-Nisko Swietokrzyskie, Podkarpackie K 41,76 FS

* K - sie¢ kompleksowa TEN-T.
FS — Fundusz Spéjnosci

3.4.4 Dostepnos$é drogowa w 2013 r. wraz z prognoz g zmian do 2023 r.

Wojewddztwo Swietokrzyskie z racji swojej lokalizacji blizej centrum Polski jest najlepiej dostepnym
wojewddztwem z grupy wojewodztw Polski Wschodniej. Najlepiej dostepny jest pas gmin zlokalizowanych
wzdtuz drogi krajowej nr 7, a najstabiej — obszar miedzy Ostrowcem Swietokrzyskim arzekg Wists.
Przewiduje sie, ze do 2023 r. r6znice w dostepnosci ulegng zwiekszeniu. Pas gmin wzdtuz ukonczonej na
obszarze wojewddztwa w 2023 r. drogi ekspresowej S7 wzmocni swojg przewage w zakresie dostepnosci
drogowej nad resztg wojewddztwa (ryc. 78). Jest wysoce prawdopodobne, ze pozostale inwestycje
wymienione w tab. 31 zostang zrealizowane w nieco p6zniejszym terminie. Dlatego tez znacznej poprawy
dostepnosci innej czesci wojewddztwa, znajdujgcej sie w strefie oddziatywania S74, nie nalezy sie
spodziewaé w obecnej dekadzie.

Zmiany wzgledne 2013-2023 WDDT

- pow. 40 [ s0-40 : 20-25
[ R P 2530 | 15-20

pon. 15

WDDT 2013
-powﬁﬂ - 20-25 [ 10-15
B0 P s |51

pon. 5

Ryc. 77. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) w  Ryc. 78. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej (WDDT)
wojewddztwie swietokrzyskim w 2013 r. w wojewddztwie Swietokrzyskim w wyniku inwestyciji
drogowych w latach 2013-2023.

Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwércze.

Potencjat ludno $ciowy.

Poza Kielcami (ok. 200 tys. mieszkancéw) w wojewddztwie swietokrzyskim sg trzy miasta powyzej 45 tys.
mieszkancéw: Ostrowiec Swietokrzyski, Starachowice i Skarzysko-Kamienna. Wszystkie zlokalizowane sg
na poétnocy wojewoddztwa, a najblizej do MOF Kielce jest ze Skarzyska-Kamiennej, skagd prowadzi réwniez
droga ekspresowa, dzieki czemu czas podrézy miedzy tymi dwoma miastami jest krétki. Kolejne miasta
powyzej 20 tys. mieszkancow to Sandomierz i Konskie, a w samym MOF Kielce brak jest miast majgcych
powyzej 10 tys. mieszkancéw. Jednak ze wzgledu na relatywng blisko$¢ do Kielc osrodkéw miejskich na
pétnocy wojewddztwa, mozna zanotowaé¢ znacznie wiekszy potencjat do wzajemnego oddziatywania, w
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tym transportowego, miedzy stolicg wojewddztwa a pozostatymi duzymi miastami w regionie, niz ma to
miejsce w przypadku pozostatych wojewddztw Polski Wschodniegj (ryc. 79).

Liczba mieszkancow 2013

10 100 tys.
- Hipermarket

“ I supermarket |

' 36

~ o)

Ryc. 79. Liczba mieszkancéw oraz hipermarketow i supermarketéw wedlug gmin w wojewddztwie Swietokrzyskim
w2013r.

Migracje.

Zjawisko suburbanizacji ma miejsce w zasadzie w wiekszosci obszaréw podmiejskich w wojewddztwie
Swietokrzyskim. W MOF Kielce zjawisko to dotyczy przede wszystkim najblizszych gmin, a w szczegélnosci
gminy Morawica na potudniu od miasta, gdzie wspoiczynnik salda migraciji jest szczegélnie wysoki (ryc. 80-
81).

Saldo migracji 2005 - 2013 Wspélezynnik salda migracji 2005-2013
Bl o 50 [ | 0-200 Blos | o=
B oo 1500 [ ] 200-50 Bl [ 2
[ s00- 000 [ 5001000 | EEN D
[ 2000 [ -t000--1500 : 8” les o5
[ ]o-200 | EERE - | [ Jo-2 M 5
y I 'KLQI tlele »
4

Ryc. 80. Saldo migracji w latach 2005-2013 w gminach  Ryc. 81. Wspdiczynnik salda migracji w latach 2005-2013 w
wojewbddztwa swigtokrzyskiego. gminach wojewddztwa swietokrzyskiego.
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Dojazdy do pracy 2011

0w 2000
- 1000 - 2000
— 750 - 1000
— 500 - 750
—— 250-500
— 100 -250
30-100

B o vor

| Gransce MOF

Lublin
.

_Rzeszm.r

Dojazdy do pracy 2011

@ pow. 2000
e 1000 -2000
e 750 - 1000
— 500 - 750
— 250 - 500
— 100 - 250
30-10

"-——"‘:lﬂ‘. g

e . )

Ryc. 82. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewddztwa $wigtokrzyskiego w 2011 r. (rycina na gorze strony
— z uwzglednieniem miedzywojewddzkich dojazdéw do pracy).
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Dojazdy do pracy.

Na dojazdy do pracy w wojewddztwie swietokrzyskim, szczegélnie dla jego péinocnej czesci, bardzo silny
wptyw ma osrodek warszawski, a w mniejszym stopniu réwniez inne osrodki, takie jak Krakéw, Katowice,
£édz, Lublin lub Rzeszéw. Wojewddztwo $wietokrzyskie ma podobnie jak wojewddztwo podkarpackie
policentryczny charakter, cho¢ w tym przypadku duze miasta sg zlokalizowane w relatywnie nieduzym
oddaleniu od stolicy wojewddztwa. Dlatego oprécz duzych potokéw ruchu do takich osrodkéw
przemystowych jak Starachowice lub Ostrowiec Swietokrzyski, zauwazalne sg réwniez potoki ruchu
dojazdowego miedzy tymi miastami a Kielcami (ryc. 82).

Ponad 1000 oséb dojezdza do pracy w Kielcach z Piekoszowa, GOrna, Morawicy, Mastowa oraz
Zagnanska, rowniez w przypadku pozostatych gmin w ramach MOF przeptywy te sg wysokie. Atrakcyjnos¢
Kielc jako rynku pracy na dalszych odlegtosciach jest szczegdlnie wysoka wzdtuz drég krajowych nr 7 i nr
74, co potwierdza konieczno$¢ poprawy standardu tych drog (ryc. 83).

llos¢ os6b dojezdzajaca doKielc

@ pow. 2000
= 1000 - 2000 B rov 16

— 750 - 1000
e 500 - 750 I iz-16
—— 250-500 -2

Atrakcyjnos¢ kieleckiego rynku pracy

30-100 4-8
J2-4
pon. 2

Ryc. 83. Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Kielcach dla dojezdzajgcych do pracy w tym miescie z pozostalych gmin
wojewddztwa Swigtokrzyskiego.

3.4.5 Potoki ruchu na sieci drég krajowych i wojewd dzkich.

Moze byc¢ troche zaskakujgcym fakt, iz najwyzszym natezeniem ruchu na drogach dojazdowych do Kielc
charakteryzuje sie odcinek drogi krajowej nr 74 miedzy Cminskiem a Kielcami (ponad 22 tys. pojazdéw na
dobe). Tak wysokie natezenie ruchu przy jednym pasie w kazdym kierunku, przyktadowo miedzy
miejscowosciami Maciejéwka i Gérki Kostomiockie, skutkuje korkowaniem sie trasy. Brak potgczenia
kolejowego oraz duzy ruch na tym kierunku skutkujg stabg dostepnoscia gminy Miedziana Géra. Na
odcinku wschodnim tej samej trasy miedzy Kielcami a Radlinem réwniez natezenie ruchu jest bliskie 20
tys. pojazdéw. Tym samym za wiasciwe nalezy uzna¢ inwestycje w ciggu drogi nr 74 i jej modernizacje do
standardow drogi ekspresowej na odcinku miedzy Cedzynag a Kielcami. Z kolei na trasie drogi ekspresowej
nr 7 na odcinku Wystepa-Wisnibwka natezenie ruchu réwniez przekracza 20 tys. pojazdow, ale w
warunkach dwujezdniowej drogi ekspresowej tej wielkosci ruch nie obniza predkosci przejazdu.
Przepustowo$¢ zostaje jednak przekroczona na potudnie od Kielc, na drodze krajowej nr 73 w kierunku
Morawicy, gdzie natezenie ruchu przekracza 16 tys. pojazdéw (ryc. 84).
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Tab. 32. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogélem>15
tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie swigtokrzyskim (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2010,

Pojazdy

Dlugo ¢ Moto-

(km)

ogotem e

OSTROWIEC SW./PRZEJSCIE

Lekkie sam. Sam. ciez.
silnikowe g ciezarowe bez przy-
(dostawcze) czep

Sam.
ciez. z
przycze
-pami

9 0,5 - 22185 174 18720 1459 507 754 563
B - ul. 3 Maja/
74 8,9 CMINSK-KIELCE 22167 64 17025 2061 819 2101 91
7 11,2 SUCHEDNIOW-WYSTEPA 21001 64 14528 1843 1119 3292 144
S7e 6,5 WYSTEPA-WISNIOWKA 20146 41 13779 2013 941 3225 144
77 1,9 SANDOMIERZ /PRZEJSCIE B/ 20083 73 15199 2309 590 1585 300
74 5,4 KIELCE-RADLIN 19972 57 16139 1307 723 1370 370
77 2,2 SANDOMIERZ /PRZEJSCIE C/ 19917 79 15121 2365 544 1539 239
SKARZYSKO KAM.-
7 5,6 SUCHEDNIOW 19361 42 12562 1961 1166 3458 166
7i7b 7.6 GR.WO0J.-SKARZYSKO KAM. 19096 49 12983 1877 872 3180 132
73 0,6 MORAWICA /PRZEJSCIE/ 17963 55 13870 1453 703 1738 130
KIELCE- WEZEt DROGOWY W
762 41 CHECINACH 17657 71 14938 1077 547 883 141
. CHECINY/WEZEL/-
7i7c 21,7 POBCHOINY 17263 45 12837 1574 703 1961 140
SKARZYSKO
7b 0,8 KAM./PRZEJSCIE/ 16674 37 10873 1606 985 3021 149
73 5,2 KIELCE-MORAWICA 16354 50 12347 1327 737 1772 113
OSTROWIEC SW. /PRZEJSCIE
9 1,1 C - ul. Sandomierska/ 16065 74 13148 1252 470 809 293
- [ Zagnansk
g ,
%
8 .
2 £
g —
10 15 20
llos¢ pojazdéw w [tys.]
Piekoszow
'{fi\ (W\
| Checiny
Rodzaj drogi: ,_f
-:] krajowa, ekspresowa P I
-: wojewddzka L 0 5 10 15km

Ryc. 84. Natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewodzkich w 2010 r. wedhug kategorii pojazdéw na

obszarze MOF Kielce.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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3.4.6  Potoki ruchu poci agoéw i autobusow.

Kolejowa sie ¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie $wigtokrzyskim jest reprezentowana przez dwa fragmenty
linii w zachodniej czesci regionu, tworzgce korytarz E-65/CE-65 (linie nr 4/CMK oraz nr 64). Majg one
przede wszystkim charakter tranzytowy i nie odgrywajg wiekszej roli w zakresie obstugi mieszkancéw
wojewoOdztwa. Jedynym punktem dostepnym dla pasazeréw jest przystanek Wiloszczowa Péinoc,
usytuowany na CMK (por. ryc. 85). Koniecznym wydaje sie zatem zapewnienie potgczenia stolicy regionu z
CMK poprzez budowe tacznicy Czarnca - Wioszczowa P6inoc, co zapewni znacznej czesci mieszkancow
MOF Kielce dogodniejszy dostep do Warszawy oraz innych osrodkéw metropolitalnych poprzez sie¢ linii
magistralnych. Kolejowa sie¢ kompleksowa TEN-T na terenie wojewddztwa sklada sie z fragmentéw
trzech linii: nr 8 (odcinek poéinocna granica wojewddztwa - Kielce), nr 25 (odcinek od wschodniej do
pétnocno-zachodniej granicy wojewddztwa, przez Ostrowiec Swietokrzyski i Skarzysko Kamienng) oraz nr
61 (odcinek Kielce - zachodnia granica wojewddztwa) (por. ryc. 85).

Wzdtuz CMK ruch pasazerski w 2014 r. dotyczyt wylgcznie pocigagdw ekspresowych oraz
miedzywojewddzkich i byt najwiekszy sposrdd wszystkich odcinkéw na terenie wojewoddztwa (facznie 22-24
par na dobe). Niewiele mniejsze natezenie zarejestrowano na wymienionym wyzej odcinku linii nr 8 (ok. 11
par pociggdéw miedzywojewddzkich i 8-9 wojewddzkich). Linia nr 61 charakteryzowata sie juz mniejszymi
wartosciami natezenia ruchu (odpowiednio 6-7 i 2-3 par). Najmniejszy ruch wystepowat na linii nr 25, przy
czym skupiat sie on na odcinku Ostrowiec Swietokrzyski - Skarzysko Kamienna, gdzie dominowaty pociagi
wojewodzkie (3-4 par). Ruch dalekobiezny miat charakter marginalny. Natomiast odcinak od Skarzyska
Kamiennej na potnocny-zachéd (w kierunku Opoczna) nie byt eksploatowany w ruchu pasazerskim.

Siec¢ bazowa TEN-T [kolejowa]

Sie¢ kompleksowa TEN-T [kolejowa]

N
Mo ] -~
et 1 Y & s
= W |
Fr g 3

—————= Linie kolejowe

Miejski Obszar Funkcjonalny

| | obszar zewnetrzny

| rdzen

Ryc. 85. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa $wigtokrzyskiego.

Mieszkancy gmin pétnocnych, zachodnich oraz potudniowych nalezgcych do MOF majg mozliwosé dojazdu
do Kielc rowniez za pomocg linii kolejowych. W kierunku pétnocnym (do Zagnanska) oraz potudniowo-
zachodnim (w kierunku Sitkéwki-Nowiny oraz Jedrzejowa) biegnie linia kolejowa nr 8. W kierunku
zachodnim przez Piekoszow, Rykoszyn, Matogoszcz do Wioszczowej mieszkancy Kielc moga dojechaé
pociggiem linii nr 61. W kierunku potudniowym istnieje jeszcze nieczynna w ruchu pasazerskim linia
kolejowa nr 73, lgczgca Sitkbwke-Nowiny z Wioszczowicami i Buskiem-Zdr6j. Natomiast potozona na
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zachod od Kielc linia nr 568 (Sitkéwka-Nowiny - Szczukowice) stanowi towarowg obwodnice miasta (ryc.
87).

Mieszkancy MOF Kielce majg w ruchu dojazdowym do stolicy wojewédztwa mozliwosé korzystania
z dwéch linii kolejowych. Sredniodobowa liczba pociggéw pasazerskich na linii nr 8 jest dosyé wysoka
i wynosi na odcinku Zagnansk-Kielce — ok. 20 par pociggéw, a na odcinku potudniowym do SitkOwki-
Nowiny — ok. 15 par. Jednak sg to gtéwnie pociagi o charakterze miedzywojewddzkim. Duzy ruch lokalny
obserwuje sie jedynie na odcinku pétnocnym, z Zagnanska (i dalej Skarzyska Kamiennej), gdzie liczba
pociggéw wojewddzkich przewyzsza 9 par na dobe, w tym ok. 4 pary obstlugiwane sg szynobusami
(potgczenia w relacji Kielce - Skarzysko Kamienna - Ostrowiec Swietokrzyski). Do Sitkdéwki-Nowiny i dalej
w kierunku Radkowic liczba pociggéw wojewddzkich jest juz znacznie nizsza i wynosi jedynie ok. 3 pary
pociggébw na dobe. Na linii nr 61 w kierunku Wioszczowy kursuje przecietnie 2-3 par pociggow
wojewodzkich w ciggu doby. (ryc. 87).

Podsumowujgc liczba pociggéw w ruchu lokalnym w obrebie MOF Kielce jest niewielka, co mozna
tlumaczy¢ niekorzystnym przebiegiem linii kolejowych w relacji do ukiadu osadniczego. Kierunkiem
najintensywniej eksploatowanym jest kierunek pétnocny (potgczenia do Zagnanska). Miejsce
nieistniejgcych (np. w kierunku wschodnim) lub niewystarczajacych potgczen kolejowych zajmuje w MOF
Kielce rozwinieta sie¢ transportu miejskiego oraz prywatnych przewoznikéw i PKS.

ol S~ /L Zagnarisk &
N Vo N\ s |
.~ / s G E o3
Vd / Zagnarisk Miedziana Géra | §
\ £ P T g E
\ \ o~ e £ £
\ b = >
k E\ e
[Wiedziana Gera /| -
o P~

X

Mastow

; > <
S e
p,

...............
.....

G i —~ TN
17 | A

w L L sitkéwka-Nowiny
\ g WY

Checiny

Daleszyce

Morawica

0 5 1 15km
—— —

Legenda

®  Stacje kolejowe Drogi gidwne
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Schemat inii autobusowych

Ryc. 86. Uklad komunikacyjny w ramach MOF Kielce Ryc. 87. Przecietha dobowa liczba pociggéw na sieci
(sie¢ transportu miejskiego oraz PKP). zarzgdzanej przez PKP wg odcinkéw sieci i kategorii
pociagow (styczen-listopad 2012) w MOF Kielce.

W Kielcach funkcjonuje Zarzad Transportu Miejskiego w Kielcach — ZTM Kielce (jednostka budzetowa)
oraz Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji sp. z 0.0. w Kielcach (MPK Kielce). Przedmiotem dziatania
ZTM jest przede wszystkim planowanie, organizacja i zarzgdzanie transportem zbiorowym. Natomiast role
przewoznika spetnia MPK Kielce. Imponujgca jest dtugosé tras i linii autobusowych obstugiwanych przez
MPK Kielce, w zasadzie bezkonkurencyjna w poréwnaniu z innymi stolicami wojewddztw Polski
Wschodniej. Podmiejska sie¢ autobusowa jest w MOF Kielce wyjatkowo rozlegta i siega nie tylko
okolicznych gmin, ale réwniez potozonych w dalszej odlegtosci od miasta.

Uzupetnieniem sieci transportu miejskiego oraz PKP s3g indywidualne ustugi przewozowe (minibusy),
a takze potgczenia obstugiwane przez PKS. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe w wojewoddztwie
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Swietokrzyskim sa realizowane gtdéwnie na dwoéch obszarach. Pierwszym z nich jest poinocna czesé
wojewoOdztwa, tj. obszar miedzy MOF Kielce a najwiekszymi miastami regionu, w tym przede wszystkim
Ostrowcem Swietokrzyskim oraz Skarzyskiem-Kamienna. Trasa miedzy Kielcami a Skarzyskiem-Kamienng
jest wykorzystywana réwniez w ruchu dalekobieznym (w kierunku do Warszawy). Zastanawiajgca jest
relatywnie mata liczba kurséw miedzy Kielcami a Krakowem, réwniez w poréwnaniu do dos¢ intensywnie
wykorzystywanej przez przewoznikéw trasy miedzy Sandomierzem a Krakowem (droga krajowa nr 79)
(ryc. 88).

Potaczenia autobusowe przekraczajgce granice powiatu

B ro:eivor  SEEEED pow. 100
e 75 - 100
e 50 - 73
— 25 - 50
— 10-25
pon. 10

Granice MOF

Ryc. 88. Migdzypowiatowe polaczenia autobusowe w wojewodztwie Swietokrzyskim w 2014 r.
Zr6do: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych udostepnionej przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Swigtokrzyskiego.

3.4.7 Inwestycje drogowe w miejskim obszarze funkcj  onalnym.
Inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

Kluczowg inwestycjg w MOF Kielce byta realizacja odcinkéw drég ekspresowych S7 i S74. W latach 2004-
2015 zrealizowano jednak réwniez szereg innych inwestycji poza drogami krajowymi. Najbardziej
kosztownymi (powyzej 100 min z}) inwestycjami bylty ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 786 na odcinku od
granicy wojewddztwa do Kielc — etap I: droga nr 786 na odcinku topuszno — Kielce” oraz ,Rozwoj systemu
komunikacji publicznej w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - budowa wezta drogowego u zbiegu ulic:
Zelazna, 1 Maja, Zagnanska wraz z przebudowg Ronda im Gustawa Herlinga — Grudzinskiego”.
Zrealizowano rownie relatywnie duzo inwestycji o wartosci przekraczajgcej 30 min zit (tab. 33).
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Tab. 33. Realizacja inwestycji drogowych istotnych dla MOF Kielce w okresie 2004-2015.

Diugo $é Koszt Zrédio Data Numer
Nazwa calkowity | .. . . . -
w km finansowania | uko Aczenia drogi
w min zi
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 786 na odcinku od 786 - |
granicy wojewddztwa do Kielc — etap I: droga nr 786 na 30,44 112,0 RPO 2013 ota
odcinku topuszno — Kielce P
Rozwoj systemu komunikacji publicznej w Kieleckim
Obszarze Metropolitalnym -budowa wezta drogowego u
zbiegu ulic: Zelazna, 1Maja, Zagnanska wraz z 2,962 105,9 PO RPW 2013 DW 762
przebudowg Ronda im Gustawa Herlinga -
Grudzinskiego
Rozbuc_iowa ul. Sciegiennego w ciggu drogi krajowej nr 4,693 782 PO 1iS 2015 DK 73
73 w Kielcach
Budowa bus-paséw w ciggu ulicy Grunwaldzkiej i al.
Szajnowicza-lwanowa w Kielcach na odcinku od ul. DW 786
Podklasztornej do ul. Massalskiego wraz ze 2,29 32,6 PO RPW 2015 DP0984T
skrzyzowaniem
Przebudowa i rozbudowa drogi wojewédzkiej nr 762 na
odcinku od granicy miasta do ul. Karczowkowskiej w 6,9 442 RPO 2013 DW 762
Kielcach (ul. Krakowska i ul. Armii Krajowej)
Budowa wezta drogowego u zbiegu ulic: Armii Krajowej, DW 762,
Zelaznej, Grunwaldzkiej, Zytniej w Kielcach. 1,504 41 RPO 2013 DW 786
Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 766 na odcinku
Morawica - Pinczéw od km 0+000 do km 23+750 23,75 35,7 ZPORR 2007 766
Mata Petla Swietokrzyska etap2 w tym: Przebudowa
drogi woj.nr 756 na odcinku Nowa Stupia - Wélka 756
Milanowska; przebudowa drogi woj. nr 753 na odcinku 9.13 336 RPO 2011 753
Huta Nowa - Wdlka Milanowska
Rozbudowa ulic usprawniajgcych powigzania
komunikacyjne miasta Kielce: - Rozbudowa ul. DP 1004
Zagorskiej (od ul. Szczecinskiej do ul. Prostej) - 3,43 31,8 RPO 2012 T, DP
Rozbudowa ul. Wikaryjskiej (od dr. krajowej nr 74 do ul. 0997 T
Prostej)"
"Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 753 na odcinku
Wola Jachowa - Huta Nowa od km 0+044,5 do km 9,43 25,4 ZPORR 2007 753
9+473"
+Rozbudowa drogi wojewddzkiej Nr 764 Kielce -
Staszéw - Potaniec w miejscowosci Rakéw od km 2,9 18,2 RPO 2013 764
38+290 do km 40+490".
Rozbudowa ulic usprawniajgcych powigzania
komunikacyjne miasta Kielce - rozbudowa ul. 1 Maja 072 14 RPO 2010 DP 0882
wraz z budowg Mostu Herbskiego (po uprzedniej T
rozbidrce) oraz rozbudowg skrzyzowan i przylegtych ulic.
"Przebudowa drogi wojewdédzkiej nr 752 na odcinku
Gorno - Krajno Pierwsze od km 0+034 do km 6+325,57" 6.3 13.9 ZPORR 2007 752
+Przebudowa drogi wojewodzkiej nr 752 wchodzacej w
sktad ,Matej Petli Swigtokrzyskiej” na odcinku od km 1,587 5,6 RPO bd 752

7+029.53 do km 8+616.65 w m. Sw. Katarzyna”

PO IiS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013

PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013
RPO — Regionalny Program Operacyjny Wojewédztwa Swigtokrzyskiego na lata 2007-2013

ZPORR - Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego

Inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020 i RPO

2014-2020.

Plany na kolejng perspektywe finansowg 2014-2020 w ramach POPW skoncentrowaly sie na igcznie
dwunastu projektach, w tym pieciu projektach planowanych do realizacji przez wiadze Kielc (projekty 1, 3,
4, 5, 9) oraz siedmiu projektach zgtoszonych przez Urzad Marszatkowski (projekty 2, 6, 7, 8, 10, 11, 12):

Istotne znaczenie dla zapewnienia funkcjonalnosci ukladu drogowego MOF majg réwniez projekty
przewidziane do realizacji ze srodkéw RPO 2014-2020 na drogach wojewddzkich nr 761 i 762.
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Tab. 34. Planowane inwestycje drogowe na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Kielc w ramach POPW 2014-

2020 i RPO 2014-2020.

Lp.

Nazwa projektu

Szacowany
koszt
kwalifikowany
w min zi

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
w min zt

Przewidywana
data
rozpocz ecia
(kwartat/rok)

Przewidywana
data
zakonczenia
(kwartat/rok)

Zrodio
finanso-
wania

Rozbudowa DK 74 w Kielcach w ciggu
ul. Lédzkiej, na odcinku od ul.
Hubalczykow do ul. Zakladowej

37,3

31,7

IV 2018

111 2020

POPW

Rozbudowa DW 761 na odcinku
Piekoszéw-wezet Jaworznia (S7)

8,0

6,8

112016

1112017

POPW

Budowa nowego przebiegu DW 786
w Kielcach na odcinku od granicy
miasta do wezla Kielce Zachéd na
potaczeniu DK 74 z S7

105,20

89,42

IV 2018

IV 2020

POPW

Budowa nowego przebiegu DW 764

w Kielcach na odcinku od skrzyzowania
ul. Tarnowskiej z ul. Wapiennikowg (DK
73) do Ronda Czwartakéw

53,0

45,05

111 2016

111 2018

POPW

Przebudowa i rozbudowa DK 73

w Kielcach w ciggu ul. Radomskiej, na
odcinku od granicy miasta do ul.
Jaworskiego

188,8

160,48

12019

IV 2020

POPW

Rozbudowa DW 762 na odcinku: wezet
Kielce Potudnie (S7) - granica gminy
Checiny

37,0

31,45

1112016

1112017

POPW

Rozbudowa DW 745 na odcinku:
granica miasta Kielce — Mastéw -
Machocice

71,0

60,35

112017

111 2019

POPW

Rozbudowa DW 764 na odcinku:
granica miasta Kielce - granica gminy
Daleszyce wraz z budowa obwodnic m.
Sukow i Daleszyce

116,0

98,6

111 2017

111 2019

POPW

Rozbudowa DW 764 w Kielcach na
odcinku od Ronda Czwartakéw do
granicy miasta

23,90

20,32

112018

IV 2019

POPW

10

Budowa potudniowej obwodnicy
Morawicy w ciggu DW 766 od
skrzyzowania z projektowang
obwodnicg DK73

27,0

22,95

112017

1112018

POPW

11

Budowa p6tnocnej obwodnicy
Chmielnika w ciggu DW 765 od
skrzyzowania z DK73

25,0

21,25

112017

1112019

POPW

12

Budowa nowego przebiegu DW763 na
odcinku: wezet Kielce Potudnie (S7) —
projektowany wezet na DK73

112,0

95,2

112017

1112019

POPW

Przedtuzenie drogi wojewddzkiej na
odcinku od drogi krajowej 74 do drogi
krajowej 73 poprzez rozbudowe ciggu
ulic Zagnanskiej i Witosa w Kielcach
oraz budowe nowego potaczenia ul.
Witosa z ul. Radomska

98,86

84,12

112018

1112020

RPO

Rozbudowa ul. Lopusznianskiej
w Kielcach w ciggu drogi wojewodzkiej
761

30,05

25,54

11l 2016

IV 2017

RPO

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie otrzymanych fiszek projektow.

POPW - Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020
RPO — Regionalny Program Operacyjny Wojewédztwa Swigtokrzyskiego na lata 2014-2020
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Okresy finansowania 2004-2013/2014-2020
I |nwestycje POIS
mmmm  |nwestycje pozostate
s |nwestycje ZPORR/RPO

s |nwestycje PORPW/POPW
Zasieg MOF

E Delimitacja wg ZIT
E Rdzer MOF

E % Delimitacja wg Sleszyriskiego (2012)

Ryc. 89. Inwestycje drogowe w obszarze funkcjonalnym Kielc wedtug zrédia finansowania oraz okresu programowania
(w tym inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020).

W obrebie MOF Kielce mozna wyznaczy¢ 3 strefy ruchu drogowego:

» $rddmiejsk a, z wprowadzonymi Ilub rozpatrywanymi ograniczeniami dla ruchu pojazdéw
osobowych,

e centralnych dzielnic miasta , z priorytetem dla komunikacji miejskiej,
e zewnetrzna.
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W Kielcach stref @ $rédmiejsk g mozna definiowac na podstawie granic strefy ograniczonego postoju, ktérg
wyznaczajg ulice: 1 Maja, Al IX Wiekéw Kielc, Zrédiowa, Seminaryjska, Ogrodowa, Zelazna,
Gosiewskiego.

Natomiast duzym problemem jest wyodrebnienie ukladu obwodowego w granicach miasta, ktory
wytyczalby strefe dzielnic centralnych miasta, tozsamg z szeroko rozumianym centrum miasta .
W péinocnej i wschodniej czesci miasta granice dzielnic centralnych mozna wyznaczy¢ w oparciu o uktad
drég krajowych przecinajgcych miasto ze wschodu na zachéd (DK 74 i czesciowo S74) oraz z p6inocy na
potudnie (DK 73). W czesci potudniowej i zachodniej dzielnice centralne miasta przylegajg do obszaréw
o rzadkiej zabudowie i terendéw lesnych. Granice dzielnic centralnych miasta wyznacza cigg ulic: DK74 (ul.
t6dzka) i DK73 (Al Solidarnosci i ul. Zrodtowa i Tarnowska), a nastepnie ulice Wapiennikowa, Husarska,
Marmurowa, Pakosz, Krakowska, Jagiellonska, Grunwaldzka, Al. Szajnowicza-lwanowa, Malikow,
Wystawowa.

Z kolei w zakresie ukltadu obwodowego (strefa zewn etrzna) Kielc poza miastem funkcje te po stronie
zachodniej peini droga ekspresowa S7, a po stronie wschodniej projektowana wschodnia obwodnica
miasta.

Na ryc. 90 przedstawiono uktad drogowy (strefa srodmiejska i dzielnic centralnych) w kontekscie
planowanych inwestycji w ramach POPW 2014-2020.

dzielnic miasta POPW 2014-2020

I:I strefa srodmiejska strefa centralnych planowane inwestycje KIELCE

Ryc. 90.

Ukfad drogowy obwodnic w MOF Kielce.
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3.5 Wojewddztwo warmi nsko-mazurskie.

3.5.1 Stan sieci drogowej TEN-T.

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie warminsko-mazurskim to (por ryc. 91):

— odcinek drogi ekspresowej S7 miedzy granicg z wojew6dztwem pomorskim a granicg
z wojewOdztwem mazowieckim (odcinek od obwodnicy Elblgga do obwodnicy Mitomtyna oraz od
Olsztynka do Nidzicy — w uzytkowaniu, odcinek miedzy Ostrddg a Olsztynkiem oraz miedzy Nidzicg a
granicg wojewoédztwa — w realizacji, obwodnica Ostroédy oraz odcinek miedzy granicg wojewddztwa a
obwodnicg Elblgga — na etapie przetargu); trasa ta stanowi element korytarza TEN-T Baltyk-Adriatyk,

— odcinek drogi ekspresowej S22 miedzy obwodnicg Elblaga a granicg z Rosjg w Grzechotkach
(odcinek zbudowany w standardzie jednojezdniowym),

— odcinek projektowanej drogi ekspresowej S61 miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim
a granicg z wojewddztwem podlaskim; trasa ta stanowi element korytarza TEN-T Morze Pétnocne-
Baityk.

Sie€ kompleksowa TEN-T w wojewddztwie warminsko-mazurskim to (por. ryc. 91):

— odcinek drogi krajowej DK16 miedzy granicg z wojewodztwem kujawsko-pomorskim a granicg
z wojewOdztwem podlaskim (z wyjagtkiem odcinka S51 miedzy weztami Olsztyn Potudnie-Olsztyn
Wschod co w konsekwencji rodzi problem braku kontynuacja ciggi TEN-T na tym odcinku w Swietle
obowigzujgcych regulaciji).

4

Droga ekspresowa jednojezdniowa

Droga ekspresowa dwujezdniowa/plan

—_ Droga krajowa /plan
Droga wojewddzka i inne
Miejski Obszar Funkcjonalny

Sie¢ bazowa TEN-T [drogowa]
obszar zewnetrzny

Sieé¢ kompleksowa TEN-T [drogowa] | rdzed

Ryc. 91. Mapa sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego.
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3.5.2

Dotychczasowe inwestycje na sieci drég krajow

ych, w tym inwestycje na sieci TEN-T.

Najbardziej kosztownymi inwestycjami drogowymi w wojewddztwie warminsko-mazurskim byty kolejne
odcinki drogi ekspresowej S7 (Elblgg-Mitomiyn oraz Olsztynek-Nidzica). Oba odcinki wraz z rozbudowg
DK16 w Ostrodzie moga mie¢ pewne znaczenie w ruchu dojazdowym do MOF Olsztyn. W tym kontekscie
mozna réwniez analizowaé¢ kolejng inwestycje jakg byta poprawa stanu drogi krajowej nr 16 na odcinku
Barczewo-Borki Wielkie. W samym MOF Olsztyn najwazniejszg inwestycjg w ciggach drég krajowych byt Il
etap rozbudowy drogi nr 16 Gietrzwatd — Naglady i Wéjtowo — Barczewo (tab. 35).

Tab. 35. Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drog krajowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim

w okresach programowania 2004-2006 i 2007-2013.

Dilugo $é w Koszt Zrédio Data Numer
Nazwa catkowity ' . . . -
km finansowania uko nczenia drogi
w min zt
Budowa drogi ekspresowej S7, odcinek Elblag .
(S22) - Olsztynek (S51), na odcinku Elblag - 50,26 17930 PO IiS 2012 S-7
Mitomiyn
Budowa drogi ekspresowej S7, Olsztynek (S51) - L& R
Ptonisk (S10), na odcinku Olsztynek - Nidzica 81,25 12355 POIiS 2013 S
Budowa drogi nr 16 Olsztyn - Augustow (z .
wyltaczeniem obwodnicy Etku),odcinek Barczewo — 26,31 561,8 PO IiS 2014 DK 16
Borki Wielkie
Budowa drogi S-22 Elblag - Grzechotki 50,06 480,3 SPOT 2012 S-22
Przebudowa drogi Nr 7 Jazowa - Elblag 14,07 234,1 SPOT 2009 S-7
Ro;budowa drogi Nr 16 Gietrzwatd — Naglady i 13.37 183.2| 8B /1Z-KFD 2008 DK16
Wojtowo - Barczewo (Il etap)
ﬁtrj%%wa zachodniej obwodnicy Mrggowa na drodze 6,58 157.8 PO RPW 2012 DK 59
Budowa obwodnicy Etku na drodze Nr 16 i 65 4,76 154,5 PO RPW 2013 Bﬁ ég
Budowa obwodnicy Gotdapi na dr. Nr 65 5,61 131,0| $B/IZ - KFD 2011 DK 65
Obwaodnica Olecka w ciggu drogi krajowej nr 65 7,60 126,6 PO RPW 2013 DK 65
Rozbudowa drogi Nr 51 na odcmkg Barcikowo - 7,50 74.6| $B/1Z-KFD 2009 DK 51
Sprecowo wraz z budowg obwodnicy Sprecowa
. . DK 58b
Przejscie przez Pisz na dr. Nr 63 3,69 70,8 | SB/I1Z-KFD 2010 DK 58b
DK 63
Przebudowa drogi Nr 59 Wilkasy - Skop 9,05 21,7| SB/I1Z-KFD 2007 DK 59
- 1,415
Prngudowg mostu w Kos$nie na drodze Nr 53 wraz most 15.9| $B/1Z-KFD 2006 DK 53
z dojazdami
71,2m
Rozbudowa dr. kr. Nr 16 na odc. od km 103+366 :
do km 105+062 w Ostrédzie 1,70 12,4 12 - KFD 2006 DK16
Przebudowa drogi krajowej nr 16 4,40 9,0 SB 2007 DK16

Zrédto; GDDKIA.

PO IiS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
PO RPW - Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej 2007-2013

SPOT — Sektorowy Program Operacyjny Transport
KFD — Krajowy Fundusz Drogowy

SB — $rodki budzetu panstwa

IZ - inne zrédta
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3.5.3 Planowane kluczowe inwestycje na sieci drogow  ej TEN-T.

Kluczowg inwestycjg dla obszaru funkcjonalnego Olsztyna zaplanowang na okres programowania 2014-
2020 jest budowa brakujgcych odcinkéw drogi ekspresowej S7, przy czym dla Olsztyna réwniez wazny,
a moze nawet wazniejszy jest odcinek drogi ekspresowej S51 miedzy Olsztynkiem a weziem Olsztyn
Potudnie oraz potudniowa obwodnica Olsztyna (w ciggu DK16 i S51). Wszystkie odcinki planowanych drég
ekspresowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim w Dokumencie Implementacyjnym sg relatywnie na
wysokich pozycjach wiec ich realizacja w okresie programowania 2014-2020 jest prawdopodobna (tab. 36).
Co wiecej jest prawdopodobne, ze przynajmniej czes¢ z tych inwestycji, zlokalizowanych w ciggu drogi
ekspresowej S7, zostanie ukonczona w pierwszej potowie tego okresu programowania, gdyz podpisano juz
wszystkie planowane umowy z wykonawcami. Powyzsze dotyczy rowniez drogi ekspresowej S51, gdzie
trwajg juz prace budowlane (odcinek Olsztyn Potudnie — Olsztynek). W przypadku potudniowej obwodnicy
Olsztyna zostaty ogtoszone dwa postepowania przetargowe na budowe 24,7 km obwodnicy w ciggu drogi
krajowej nr 16 i S51, sposréd ktérych pierwsze, obejmujgce budowe obwodnicy na odcinku ok. 10 km od
potagczenia z istniejacg DK16 w okolicy Kudyp do wezta Olsztyn Potudnie wigcznie, zostato zakonczone
wytonieniem wykonawcy. Aktualnie trwa wybér wykonawcy w ramach drugiego postepowania dotyczacego
budowy obwodnicy na odcinku ok. 14,7 km od wezta Olsztyn Potudnie do wezta Olsztyn Wschaod.

Tab. 36. Lista projektow drogowych w wojewodztwie warmifnsko-mazurskim. Priorytetyzacja projektow na sieci autostrad
i drég ekspresowych wediug Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.

(z perspektywg do 2030 r.).

. - Sieé TEN-T | Liczba Zrodio
Lp. | Droga Ciag Wojewodztwo B/P* (wg DI) pkt. finansowania
2 S7 Gdansk-Warszawa Warmi nsko-Mazurskie B 74,72 FS
14 S61 Ostrow Mazomecka - Podlask|¢, Warmi nsko - B 56,63 FS/CEF
obwodnica Augustowa Mazurskie (rezerwa)
17 S51 | Olsztyn-Olsztynek Warmi nsko-Mazurskie P 55,42 EFRR

* B —sie¢ bazowa TEN-T, P — poza siecig TEN-T.
FS — Fundusz Spéjnosci

CEF - Instrument ,£aczgc Europe”

EFRR — Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

3.5.4 Dostepnos$é drogowa w 2013 r. wraz z prognoz g zmian do 2023 r.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim istniejg duze rdéznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze
dostepng potudniowo-zachodnig czescig wojewddztwa a obszarem przygranicznym w jego czesci
wschodniej. Do 2023 r. obszary najgorzej dostepne potozone na wschodzie wojewddztwa, dzieki realizaciji
kolejnych odcinkéw drogi ekspresowej S61, ktére otrzymaly dofinansowanie ze srodkéw pierwszego
naboru CEF (Instrument tgczgc Europe) na odcinek Szczuczyn-Etk-Budzisko oraz dzieki potencjalnej
realizacji kolejnych odcinkéw DK 16 w kierunku wschodnim od Borek Wielkich mogg znacznie poprawi¢
swojg dostepnosé. Jest to kluczowe takze z punktu widzenia rozwoju turystyki w regionie. Z kolei gminy w
MOF Olsztyn znacznie poprawig swoja dostepnos¢ dzieki ,podwigzaniu” do sieci drég wyzszych klas
(uktad potudniowa obwodnica Olsztyna, S51 i S7) (ryc. 93).

3.5.5 Uwarunkowania popytowe i potencjaty ruchotwoér cze.

Potencjat ludno $ciowy.

W wojewodztwie warminsko-mazurskim w odréznieniu od pozostatych wojewodztw Polski Wschodniej
dominujgcg pozycje w strukturze osadniczej majg dwa miasta (Olsztyn - ok. 175 tys. mieszkancow. i Elblag
- okoto 124 tys. mieszkancow.), wyraznie wyprzedzajac pod wzgledem liczby ludnosci pozostate miasta.
Przy czym jedynym miastem, poza wyzej wymienionymi, majgcym powyzej 35 tys. mieszkancow jest Etk
(ok. 60 tys. mieszkancow.). Zaréwno Elk jak i Elblag sg znacznie oddalone od Olsztyna. Z tego wzgledu w
relacjach transportowych majg mniejsze znaczenie niz potozone w mniejszej odlegtosci od Olsztyna:
Ostréda (34 tys. mieszkancow) oraz Szczytno (24 tys. mieszkancow). W samym MOF Olsztyn nie ma
miast powyzej 10 tys. mieszkancow (ryc. 94).
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Ryc. 92. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT) Ryc. 93. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej (WDDT)
w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2013 r. w  wojewodztwie warminsko-mazurskim  w  wyniku
inwestycji drogowych w latach 2013-2023.
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Ryc. 94. Liczba mieszkancow oraz hipermarketéw i supermarketow wedlug gmin w wojewddztwie warminsko-

mazurskim w 2013 r.

Ryc. 95. Saldo migracji w latach 2005-2013 w gminach Ryc. 96. Wspdlczynnik salda migracji w latach 2005-2013 w
gminach wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

wojewddztwa warminsko-mazurskiego.
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Migracje.

Zjawisko suburbanizacji w wojewddztwie warminsko-mazurskim ma miejsce przede wszystkim
w MOF Olsztyn i dotyczy w zasadzie wszystkich okolicznych gmin wokét stolicy wojewddztwa, ktorych
liczba ludnosci dynamicznie wzrasta. Jest znamienne, ze pozostata czesé regionu (z nielicznymi wyjgtkami
jak Szczytno czy Elblgg) ulga dynamicznym procesom depopulacyjnym. Tym samym przynajmniej

czesciowo ludnos¢ zamieszkujgca gminy pod Olsztynem pochodzi z rozlegtych obszaréw odptywowych
(ryc. 95-96).

Griansk
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Ryc. 97. Miedzygminne dojazdy do pracy na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego w 2011 r. (rycina na
gorze strony — z uwzglednieniem miedzywojewddzkich dojazdow do pracy).
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Dojazdy do pracy.

Na dojazdy do pracy w wojewddztwie warminsko-mazurskim bardzo silny wplyw ma osrodek warszawski, a
W mniejszym stopniu réwniez Trojmiasto. Poza tym wojewddztwo warminsko-mazurskie jest silnie
monocentryczne, tzn. ze celem wiekszosci dojazdéw na diuzsze odlegtosci jest Olsztyn, a regionalne rynki
prace (w tym Elblgg) nie sg w zasadzie mocno wyksztalcone (ryc. 97). Najwieksze potoki ruchu w kierunku
Olsztyna sg z Dywit, Purdy, Barczewa i Stawigudy, a sam Olsztyn jest atrakcyjnym rynkiem pracy réwniez
poza MOF w kierunku potudniowym i pétnocnym, przede wszystkim dla mieszkancéw gmin potozonych
wzdtuz drogi krajowej nr 57 w kierunku Bartoszyc. Natomiast wyjgtkowo stabo Olsztyn oddziatuje na gminy
potozone wzdluz drogi krajowej nr 7, co moze ulec zmianie w wyniku poprawy dostepnosci Olsztyna i
realizacji inwestycji na drodze ekspresowej S51 (ryc. 98).

Atrakcyjnosc olsztyriskiego
rynku pracy

llos¢ os6b dojezdzajaca M POV 16

. : do Olsztyna - 12-16
L @ 0w 2000 TRy
e 1000 - 2000 )

750 - 1000 B 4-8

e 500 - 750

—— 250 - 500 [ 2-4

—— 100-250 on. 2
30-100 e

Ryc. 98. Atrakcyjno$¢ rynku pracy w Olsztynie dla dojezdzajgcych do pracy w tym miesScie z pozostatych gmin
wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

3.5.6  Potoki ruchu na sieci drog krajowych i wojewo dzkich.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim najwyzsze natezenie ruchu w 2010 r. mialo miejsce na przejsciach
przez miasta Etk, Bartoszyce oraz Ketrzyn, a takze na odcinkach drogi krajowej nr 7. Jest znamienne, ze
natezenie ruchu na drogach dojazdowych do Olsztyna nie przekraczato 15 tys. pojazdéw. Tym samym w
poréwnaniu do innych analizowanych obszaréw funkcjonalnych sytuacja dojazdowa na drogach
prowadzacych do Olsztyna jest znacznie lepsza. W zasadzie z wyjatkiem lokalnych utrudnien, np. w
miejscowosci Dywity lub w przejezdzie przez Szczesne oraz Klewki nie ma aktualnie duzych utrudnien dla
kierowcow. Utrudnienia te majg miejsce natomiast w srédmiesciu Olsztyna (ryc. 99).
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Tab. 37. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogélem>15
tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewédztwie warminsko-mazurskim (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw)
w 2010r.

. Sam. : .. .
Diugo $é Po_]azdy Moto- i Le_kk_le sam. Sam.ciez. Sam.ciez. A
silnikowe : ciezarowe bez Z przycze-
(km) % cykle Mikro- A busy
ogotem busy (dostawcze) przyczep pami
2 53 ELKPRZEJSCIE/ 20056 191 17806 1601 470 459 400
7 129  WEZEL ELBLAG WSCHOD- 18486 60 13432 1358 1044 2414 153
PASLEK
RZ.NOGAT-ELBLAG
7 6,3 JUL.NOWODWORSKA/ 17721 60 13590 1307 619 1954 181
51 1,3 BARTOSZYCE/PRZEJSCIE/ 17119 168 15438 704 251 314 198
592 1,6 KETRZYN (UL. TRAUGUTTA) 15141 151 13279 1045 288 151 197
WEZEL RACZKI-WEZEL
7 4,6 ELBLAG WSCHOD 15121 43 10435 1323 730 2528 57

i
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Ryc. 99. Natezenie ruchu na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2010 r. wedlug kategorii pojazdéw na
obszarze MOF Olsztyn.

Zrédio: opracowanie Wiasne na podstawie danych Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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3.5.7 Potoki ruchu poci agoéw i autobusow.

Kolejowg sie€é bazow g TEN-T na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego tworzy od potudniowego
zachodu linia nr 9 (E-65; odcinek granica wojewdédztwa - Dziatdowo - lftawa - granica wojewddztwa), na
pétnocnym-zachodzie linia nr 204 (granica wojewodztwa - Elblgg - Braniewo - granica polsko-rosyjska)
oraz od wschodu linie nr 38, 41 i 39 wchodzace w skiad korytarza E-75 (,Rail Baltica”; odcinek granica
wojewddztwa - Etk - Olecko - granica wojewddztwa) (por. ryc. 100). Kolejowa sie ¢ kompleksowa TEN-T w
obrebie regionu sktada sie z przebiegajgcej od potudniowego-zachodu ku pétnocy linii nr 353 (odcinek
granica wojewoddztwa - ltawa - Olsztyn - Korsze - Skandawa - granica polsko-rosyjska) oraz linii nr 38 (na
odcinku Efk - Korsze) (por. ryc. 100).

W 2014 r. najwieksze potoki ruchu wystepowaly wzdtuz linii E-65, tgczgcej Warszawe z Tréjmiastem
(w zaleznosci od odcinka, $rednio 2-3 par pociggéw ekspresowych na dobe, 3-4 par miedzywojewddzkich
oraz 5-10 par wojewddzkich). Relatywnie wysokie natezenie zanotowano takze na linii nr 353 miedzy
granicg wojewddztwa, lawg a Olsztynem (ok. 8 par pociggow miedzywojewddzkich oraz 2-4 par
wojewddzkich). Odcinek w kierunku miejscowosci Korsze byt juz mniej obcigzony (odpowiednio 2 i 3 pary
na dobe), natomiast fragment tej linii w kierunku przejscia granicznego w Skandawie nie byt eksploatowany
w ruchu pasazerskim. Pomiedzy Etkiem a Korszami, na linii nr 38, ruch pasazerski zdominowany byt przez
pociggi wojewddzkie obstugiwane z wykorzystaniem autobuséw szynowych (ok. 5 par na dobe). Pociggi
miedzywojewodzkie wykazywaty potoki ruchu na poziomie 2 par na dobe. W obrebie linii nr 204 ruch
skupiat sie na odcinku od zachodniej granicy wojewddztwa do Elblgga (ok. 9 par pociggow
miedzywojewddzkich oraz 7 par pociggéw wojewodzkich). Miedzy Elblaggiem a Bogaczewem natezenie
ruchu bylo juz mniejsze (odpowiednio 5 i 6 par), natomiast na odcinku w kierunku Braniewa i przej$cia
granicznego z Obwodem Kaliningradzkim nie wystepowat w tym okresie ruch pasazerski, podobnie jak w
przypadku oczekujgcych na modernizacje w ramach projektu ,Rail Baltica” fragmentéw linii nr 41 i 39.
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Ryc. 100. Kolejowa sie¢ bazowa i kompleksowa TEN-T na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego.
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Ze wzgledu przede wszystkim na swojg historie (dawne Prusy Wschodnie) miejski obszar funkcjonalny
Olsztyna jest bardzo dobrze rozwiniety pod katem gestosci sieci kolejowej. Az z pieciu (a w zasadzie
szesciu) kierunkéw mieszkancy gmin nalezgcych do MOF Olszyn majg mozliwos¢ dojazdu do miasta
wojewodzkiego kolejg. Jest to przede wszystkim linia nr 353 (Poznan-Skandawa) doprowadzajgca ruch
lokalny z gmin Gietrzwatd (od potudniowego -zachodu) oraz Barczewo (od pétnocnego-wschodu), linia nr
220 tgczgca gmine Jonkowo z Olsztynem, linia nr 221 w kierunku Dobrego Miasta, linia nr 216 w kierunku
potudniowym (do Olsztynka) oraz linia nr 219 w kierunku Szczytna (ryc. 102).

W ruchu dojazdowym do Olsztyna najwazniejsze znaczenie ma linia nr 353. Jednak z kierunku Hawy
dominujgcy udziat w liczbie pocigagéw na tej linii majg pociggi miedzywojewddzkie. W ruchu lokalnym
funkcjonuje przecietnie na dobe 4-5 par pociggéw wojewddzkich, a na odcinku po6tnocno-wschodnim,
w kierunku Barczewa 6-7 par, z czego ponad potowa obstugiwana jest szynobusami. W kierunku Morgga
linig kolejowg nr 220 kursuje 6 par pociggéw wojewédzkich, a do Dobrego Miasta w kierunku pétnocnym 2-
3 par (wszystkie z wykorzystaniem szynobuséw). Na potudniu gmine Stawiguda na linii do Olsztynka
obstuguje 4-5 par pociggéw wojewddzkich (bez udziatu szynobuséw), a linie w kierunku Szczytna — 6 par
szynobusOw. Ta ostatnia linia zostata zmodernizowana w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
2007-2013 i stanowi element potgczenia Olsztyna z lotniskiem w Szymanach. Biorgc pod uwage wszystkie
linie i mozliwosci dojazdu pociggiem regionalnym do Olsztyna, przy relatywnie nieduzej liczbie ludnosci
zamieszkujgcej w MOF Olsztyn oraz w poréwnaniu z innymi stolicami wojewédztw Polski Wschodniej
mozna uznaé, ze jest ona bardzo dobra. Popularnos¢ kolei jest tym bardziej zastanawiajgca gdy wezmie
sie pod uwage brak duzych osrodkéw generujgcych ruch potozonych wzdhuz linii kolejowych. W okolicy
Olsztyna poza MOF do najwigkszych miast nalezg takie osrodki jak: Ostrdda, Olsztynek lub Dobre Miasto.
Duze wykorzystanie kolei w ruchu dojazdowym do miasta jest kolejnym argumentem na rzecz budowy
zintegrowanego centrum przesiadkowego przy Dworcu Gtéwnym w Olsztynie (ryc. 102).
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=
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=== Linie kolejowe

Schemat il tramwajowych |
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Ryc. 101. Uktad komunikacyjny w ramach MOF Olsztyn Ryc. 102. Przecietna dobowa liczba pociggéw na sieci
(sie¢ transportu miejskiego oraz PKP). zarzgdzanej przez PKP wg odcinkéw sieci i kategorii
pociggow (styczen-listopad 2012) w MOF Olsztyn.

Organizatorem transportu publicznego w Olsztynie jest Zarzad Drog Zieleni i Transportu (samorzgdowa
jednostka budzetowa). Przewozy pasazerskie realizowane sg na podstawie uméw wieloletnich zawartych
pomiedzy Organizatorem i Operatorami. Operatorem Wewnetrznym jest Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Olsztynie, a Operatorem Zewnetrznym, wytonionym w ramach przetargu
nieograniczonego, jest konsorcjum firm KDD Dariusz Gackowski i Blue Line. Sie¢ transportu publicznego w
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stolicy Warmii i Mazur do niedawna byta wytgcznie siecig autobusows. Sie¢ autobusowa wydaje sie by¢
dobrze dopasowana do ukiadu przestrzennego miasta. Aktualnie sie¢ zostata powiekszona o nowg trase
tramwajowg o dlugosci ok. 11 km, tgczacg duze osiedla na potudniu miasta (w tym osiedle Jaroty)
Z uniwersytetem, ratuszem oraz dworcem gtéwnym w centrum miasta.

Z punktu widzenia MOF Olsztyn wazng datg bylo zawarcie porozumienia w 2006 r. pomiedzy Gming
Olsztyn (przy udziale MPK Olsztyn) a gminami: Barczewo, Dywity, Gietrzwatd, Purda i Stawiguda
w sprawie powierzenia Gminie Olsztyn wykonywania przewozéw w komunikacji miejskiej na terenie gmin.
W 2010 r. nastgpita likwidacja linii nr 14 do Barczewa. Porozumienie z dnia 01.06.2006 r. zawarte z MPK
wygasto. Od 01.01.2011 r. funkcje organizatora przewozow liniami komunikacji miejskiej przejgt Zarzad
Komunikacji Miejskiej. W lipcu 2013 r. jednostka ta zostata potgczona z MZDIM i ZZM tworzac ZDZIT. W
roku 2011 i 2012 podpisano nowe porozumienia z gminami Dywity, Barczewo, Gietrzwald i Purda
dotyczgce swiadczenia na terenach gmin przewoz6w pasazerskich na liniach komunikacji miejskiej. Linie
podmiejskie, podobnie jak w Lublinie, konczg sie w zasadzie juz pare kilometréw za miastem i nie spetniajg
warunku obstuzenia mieszkancéw tych gmin w ruchu dojazdowym do stolicy wojewddztwa. Jest to
szczegolne istotne z punktu widzenia wyjgtkowego nasilenia (w skali Polski Wschodniej) w MOF Olsztyn
procesu suburbanizacyjnego i duzego wzrostu liczby ludnosci w gminach osciennych.

Uzupetnieniem linii PKP oraz transportu miejskiego sg miedzypowiatowe polgczenia autobusowe.
W wojewddztwie warminsko-mazurskim komunikacja autobusowa nie jest az tak rozpowszechniona jak
przyktadowo w wojewddztwach lubelskim, podkarpackim lub $wietokrzyskim. Szczegdlnie wysoka liczba
kursbw ma miejsce miedzy Lidzbarkiem Warminskim, Dobrym Miastem i Olsztynem, a takze w kierunku
wschodnim i potudniowym. Znacznie mniej kurséw jest realizowanych w strone Ostrédy (ryc. 103).
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Ryc. 103. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2014 .

Zrodio: opracowanie Wiasne na podstawie bazy danych udostepnionej przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Warminsko-Mazurskiego.
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3.5.8 Inwestycje drogowe w miejskim obszarze funkcj  onalnym.
Inwestycje drogowe w MOF w okresie 2004-2015.

Oprécz modernizacji DK16 i budowy odcinkéw drogi ekspresowej nr 7 (juz poza MOF-em) w MOF Olsztyn
nie prowadzono duzych inwestycji drogowych. W latach 2004-2015 zrealizowano budowe nowego
przebiegu ul. Artyleryjskiej z budowg wiaduktu w ciggu ulic Partyzantéw — Wojska Polskiego (inwestycja
powyzej 100 min zi) (tab. 38).

Tab. 38. Najwazniejsze zrealizowane inwestycje drogowe istotne dla MOF Olsztyn realizowane w latach 2004-2015.

Koszt

Dlugo $é . Zrodio Data Numer
Nazwa catkowity ) . . . ;
w km finansowania | ukonczenia | drogi
w min zt
Budowa nowego przebiegu ul. Artyleryjskiej 107.9 .
z budowg wiaduktu w ciggu ulic Partyzantéw — 1,67 ! POIS 2012-08-31 | DK 51
Wojska Polskiego
Budowa ul. Obiegowej w Olsztynie 1,06 43,4 PO RPW 2015-08-07 bd
Przebudowa ulicy Battyckiej w Olsztynie na
odcinku od skrzyzowania z Al. Schumana i ul. 1,42 24,7 RPO 2014-08-07 | DW 527
Artyleryjska do wiaduktu nad kolejg
Przedtuzenie drogi wojewddzkiej ul. Sikorskiego
od skrzyzowania z ul. Wilczynskiego do ul. 1,35 23,5 RPO 2011-07-26 | DW 598

Jarockiej

Przebudowa drogi powiatowej Nr1464N relaciji
Olsztyn-Nowy Dwor na odcinku Al. Pitsudskiego
w Olsztynie-od km0+822 do km1+620,przez 1,25 6,3 RPO 2011-11-30 | 1464N
miejscowos$¢ Ostrzeszewo, do wiaduktu nad
trakcja kolejowg PKP-do km2+076

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na
drogach powiatowych poprzez budowe ul.
Bartaskiej w ciagu drogl p.oywatowelj nrl372N oraz 22 56 RPO 2012-08-31 | 1449N
odbudowe ul. Jagiellonskiej na odcinku od
Sanatorium do mostu przez rzeke Wadag w ciggu
drogi powiatowej nr 1971N w Olsztynie

Dokonczenie budowy ulicy Tuwima bd 27,0 ZPORR 2006-08-29 bd
Przebudowa ulicy Synéw Putku bd 9,37 ZPORR 2006-11-30 bd
Przebudowa skrzyzowania ulic Armii Krajowej, bd 13.9 POIS 2014 bd

Obroncow Tobruku i Al. Warszawskiej

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej Warmii
i Mazur poprzez podniesienie nosnosci drogi

wojewodzkiej 598 w Olsztynie, ul. Sikorskiego — 1.87 15,6 RPO bd 598
etap Il

PO 1iS — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013

PO RPW - Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013

RPO — Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego na lata 2007-2013
ZPORR - Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego

Inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020.

Plany na kolejng perspektywe finansowg 2014-2020 w ramach POPW skoncentrowaty sie na pieciu
projektach, przy czym jeden z tych projektow bedzie realizowany wspélnie przez witadze Olsztyna
w porozumieniu z Urzedem Marszatkowskim (projekt 4), a pozostale bedg realizowane przez miasto
Olsztyn.
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Tab. 39. Planowane inwestycje drogowe na terenie Migjskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna w ramach POPW
2014-2020.

Szacowany Szacunkowa Przewidywana | Przewidywana
. koszt kwota data data
Lp. Nazwa projektu kwalifikowany | dofinansowania rozpocz ecia zakonczenia
w min zi w min zi (kwartat/rok) (kwartal/rok)

Budowa DK51 w Olsztynie na odcinku
1 | od skrzyzowania ul. Towarowej z ul. 161,6 137,36 I 2016 IV 2018
Leonharda do wezta Wschéd (S51)
Budowa nowego przebiegu drogi
wojewodzkiej nr 598 w Olsztynie na

2 | odcinku od Al. Warszawskiej do 2615 222,21 V2014 V2018
skrzyzowania ul. Ploskiego z ul.
Witosa/Bukowskiego

Budowa drogi wojewddzkiej nr AAA w
Olsztynie na odcinku od ul. 100,0 85,0 IV 2016 IV 2018
Pstrowskiego do wezta drogowego
Pieczewo (S51)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 598
na odcinku od skrzyzowania ul. 35,0 29,75 11 2016 112018
Ptoskiego z ul. Witosa/Bukowskiego do
wezta Jaroty (S51)

Budowa nowego przebiegu drogi
wojewodzkiej nr 527 w Olsztynie na 105,0 89,2 12017 IV 2018
odcinku od granicy miasta do wiaduktu
kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

Zrédio: opracowanie Wiasne na podstawie otrzymanych fiszek projektow.

Okresy finansowania 2004-2013/2014-2020 Zasieg MOF
— |nwestycje POIS Inwestycje ZPORR/RPO [ ‘ Delimitacja wg ZIT
mmm— |nwestycje pozostate i —_
m— |nwestycje PORPW/POPW ‘ Rdzeri MOF

"1 .
| Delimitacja wg Sleszyniskiego (2012)

Ryc. 104. Inwestycje drogowe w obszarze funkcjonalnym Olsztyna wedlug zZrédia finansowania oraz okresu
programowania (w tym inwestycje planowane w ramach POPW 2014-2020).
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W obrebie MOF Olsztyn mozna wyznaczy¢ 3 strefy ruchu drogowego:

» $rddmiejsk a, z wprowadzonymi Ilub rozpatrywanymi ograniczeniami dla ruchu pojazdéw
osobowych,

e centralnych dzielnic miasta , z priorytetem dla komunikacji miejskiej,

+ zewnetrzna.

W Olsztynie strefa $r6dmiejska zostala zdefiniowana jako obszar nalezgcy do $cistego centrum, mnie
wiecej odpowiadajgcy strefie ptatnego parkowania, wyznaczony przez ciag ulic: Artyleryjska, Partyzantéw,
Kosciuszki, Niepodlegtosci, Grunwaldzka.

Strefe centralnych dzielnic miasta, tozsamg z szeroko rozumianym centrum miasta, mozna wyznaczyé
z kolei w oparciu o uktad w wiekszosci dwujezdniowych ulic, spetniajgcych aktualnie w znacznej mierze
funkcje drog tranzytowych (DK51 i DK16). Granice dzielnic centralnych wyznaczajg ulice: Armii Krajowej,
Schumana, Artyleryjska, Wojska Polskiego. DK 16: Armii Krajowej, obroncow Tobruku, Pstrowskiego,
Wyszynskiego, Leonarda, Towarowa. Cigg uzupetniany jest od pétnocnego wschodu poprzez ukfad
drogowy Ketrzynskiego, Limanowskiego, Sybirakow.

Za granice strefy zewn etrznej mozna z kolei uzna¢ planowang obwodnice w ciggu DK16 i DK51 (dla
odcinka Olsztyn Potudnie-Olsztyn Wschdd — budowana w standardzie drogi ekspresowej).

Na ryc. 105 przedstawiono uktad drogowy (strefa srédmiejska i dzielnic centralnych miasta) w kontekscie
planowanych inwestycji w ramach POPW 2014-2020.

IR strefa centralnych planowane inwestycje
[[__] strefa srodmiejska dzielnic miasta = POPW 2014-2020

OLSZTYN " - | 0 725 25 5k
T

Ryc. 105. Uktad drogowy w MOF Olsztyn.
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ANALIZA SWOT STANU ROZWOJU TRANSPORTU W OBSZARACH
FUNKCJONALNYCH MIAST WOJEWODZKICH POLSKI
WSCHODNIEJ

Analiza SWOT zostata opracowana oddzielnie dla transportu drogowego i kolejowego makroregionu Polski
Wschodniej (SWOT galeziowy), a nastepnie dla poszczegdinych obszar6w funkcjonalnych miast
wojewoddzkich. Opracowano takze syntetyczng analize SWOT dla zbioru obszaréw funkcjonalnych miast
wojewddzkich makroregionu Polski Wschodniej (dla lat 2014-2020).

Analiza SWOT opiera sie na wynikach badania wykonanego w ramach ekspertyzy zleconej przez
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, a takze na nastepujgcych dokumentach: Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030, Zalozenia Krajowej Polityki Miejskiej do roku 2020, Krajowa Strategia
Rozwoju Regionalnego 2010-2020, Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do
roku 2020, Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.), dokumenty strategiczne
szczebla wojewddzkiego i lokalnego.

Zaakcentowane zostaly mocne i stabe strony, ktére odpowiadajg catemu obszarowi funkcjonalnemu
i systemowi transportu miejskiego. Szanse i zagrozenia definiowane byly z jednej strony w kontekscie
planowanych inwestycji (tak w obszarze funkcjonalnym jak i poza tym obszarem, ale majgcych istotny
charakter komplementarny), jak i sytuacji geopolitycznej oraz trendéw o charakterze globalnym, krajowym
oraz regionalnym.

W analizach SWOT zostaty uwzglednione nastepujgce uwarunkowania:

— inwestycyjne — o charakterze miedzygateziowym w kontekscie mozliwych przesunie¢ modalnych,

— demograficzne — w tym analiza potencjatéw ruchotwdrczych w zwigzku z procesami suburbanizaciji,
migracyjnymi oraz dojazdami do pracy (w tym zmiang kierunkéw i natezenia dojazdéw do pracy),

— ekonomiczne — w tym analiza dynamiki PKB na poziomie podregiondéw, liczby miejsc pracy (na
podstawie danych GUS) w obszarach funkcjonalnych miast wojewdédzkich Polski Wschodniej,

—  spoteczne — w kontekscie mozliwych przesunieé modalnych oraz zmian mobilnosci spoteczenstwa,

— geopolityczne — w kontekscie bliskosci granicy wschodniej i mozliwosci skokowych zmian wielkosci,
struktury i kierunkéw ruchu towarowego w relacjach wschéd-zachdd.

Zgodnie z najcze$ciej stosowanymi zatozeniami metodologicznymi przyjeto, ze stabe i silne strony majg
charakter wewnetrzny (endogeniczny) dla regionu i dotyczg jego obecnej sytuacji (stanu). Jednoczesnie
szanse i zagrozenia majg charakter zewnetrzny (egzogeniczny) i dotycza przysztosci. Przyjeto réwniez, ze
informacja, ktéra nie moze by¢ poprawnie przyporzgdkowana do zadnej z grup, jest pomijana jako mato
Znaczgca w sensie strategicznym.
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1. Gateziowa analiza SWOT.

W analizie gateziowej oceniono sytuacje transportu drogowego i kolejowego na catym obszarze pieciu
wojewodztw Polski Wschodniej. Analiza ta stanowi niezbedne tto dla ocen w regionalnych MOF.
Jednoczesnie nalezy pamietaé, ze z uwagi na rozlegtos¢ geograficzng oraz niejednorodnos¢ badanego
obszaru ma ona charakter ogélny. Dlatego tez zapisy poszczeg6lnych SWOT oparte sg m.in. na wynikach
analizy popytowej oraz na badaniu dostepnos$ci potencjatowej poziomu krajowego. W przypadku kazdego
z rodzajow transportu wskazano na wynikajgce ze SWOT podstawowe mozliwe kierunki rozwoju
infrastruktury w okresie najblizszej perspektywy finansowej (w latach 2014-2020), w tym przede wszystkim

kierunki zwigzane z sytuacjg regionalnych MOF.

Tab. 40. Analiza SWOT dla transportu drogowego Polski Wschodniej.

Mocne strony:

Gesta sie¢ drog lokalnych

Powstanie autostrady A4 w poprzedniej
perspektywie finansowej

Powstanie odcinka drogi ekspresowej S17
(Kuréw-Piaski) z obwodnica Lublina

Powstanie dwéch nowych mostéw na Wisle
w Kamieniu i Polancu

Zaawansowany stan budowy drog
ekspresowych S8 i S7 (odcinek
potudniowy)

Zaawansowany poziom rozbudowy

i modernizacji drog wojewddzkich

(w ramach dotychczasowych perspektyw
finansowych)

Stabe strony:

Niska gestos¢ sieci drag szybkiego ruchu (autostrady, drogi
ekspresowe)

Relatywnie staba dostepnos¢ drogowa zwlaszcza we
wschodnich czesciach wojewddztw warminsko-mazurskiego,
podlaskiego i lubelskiego oraz w potudniowej podkarpackiego
i pétnocnej podlaskiego

Korekty w planach inwestycyjnych podczas perspektywy
programowej 2007-2014 (na niekorzy$¢ makroregionu)

Pozostawanie waskich gardet systemu drogowego na terenie
Polski Wschodniej (w tym na wlotach do niektérych osrodkow
regionalnych), a takze poza nig w miejscach
oddziatywujgcych na dostepnosé makroregionu

(np. w warszawskim wezle drogowym)

Brak inwestycji na drogach krajowych (poza autostradami),
luka inwestycyjna, brak wielu niezbednych obwodnic miast

Niewystarczajgce powigzanie drog ekspresowych i autostrad
z uktadem tras wojewddzkich i lokalnych w miastach

Obcigzenie ruchem tranzytowym z Europy Wschodniej

Kongestia drogowa w miastach regionalnych, a takze
niektérych mniejszych

Szanse:

Umieszczenie w planach budowy drog

i bardzo prawdopodobna realizacja
najwazniejszych tras ekspresowych
taczacych osrodki Polski Wschodniej

z gtéwnymi metropoliami kraju, w tym
przede wszystkim z Warszawg. Wysoka
pozycja tych szlakéw na listach Dokumentu
Implementacyjnego do SRT 2020
Zakwalifikowanie wiekszosci istniejgcych

i planowanych drog ekspresowych
makroregionu do sieci bazowej TEN-T
Wrazliwos¢ poziomu dostepnosci drogowej
w makroregionie na powstawanie inwestycji
w Polsce centralnej

Szybka (skokowa) poprawa dostepnosci w

Zagro zenia:

Trudnosci budzetowe, moggce spowodowaé ograniczenie
zakresu inwestycji na drogach ekspresowych w Polsce
Wschodniej

Lokowanie srodkéw UE w inwestycje transportowe inne niz
drogowe (przedwczesna w warunkach stanu rozwoju sieci
w krajach takich jak Polska)

Zmiany geopolityczne moggce skutkowac przeniesieniem
ruchu tranzytowego na szlaki, ktérych budowe odtozono na
lata p6zniejsze

Ewentualne niepowodzenie w staraniach o pozyskanie
$srodkow w ramach mechanizmu CEF

Istnienie zwartych obszaréw, dla ktérych planowane
inwestycje drogowe nie poprawig poziomu dostepnosci
(p6tnocne Mazury, potudniowe Podlasie, potudniowa
Lubelszczyzna, wschodnia czesé wojewddztwa
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wyniku realizacji duzych inwestycji Swietokrzyskiego, potudniowe Podkarpacie)

drggowych (efekt niskigj b?‘ZY) "_Jb nawet + Postepujgca suburbanizacja, zwtaszcza w otoczeniu
pOJed.ynczych obwodnic eliminujacych osrodkow regionalnych, oznaczajgca rosngce zagrozenie
waskie gardta systemu kongestig drogowa

Spdjna polityka transportowa realizowana w | . pepopulacja obszaréw peryferyjnych, mogaca byé podstawa

niektorych wojewddztwach i miastach do kwestionowania zasadnosci niektérych inwestycji

makroregionu . S . ,
» Przesuniecia w zakresie miejsc wytarzania produkcji

Znaczenie infrastruktury drogowej przemystowej (w tym eksportowej), moggce skutkowaé

w kontekscie polityki obronnej paistwa wystgpieniem popytu w miejscach, w ktérych nie planowano
inwestycji drogowych (zwtaszcza na pograniczu wojewédztw
podkarpackiego i $wietokrzyskiego)

Analiza SWOT wskazuje, ze w kolejnych latach najwazniejszym zadaniem, w zakresie transportu
drogowego na terenie Polski Wschodniegj, jest nadal szeroko rozumiana poprawa dostepnosci w réznych
skalach przestrzennych. Obejmuje ona dostepnos$¢ miedzynarodowg i krajowg (w tym do stolicy kraju), ale
takze dostepnos¢ do osrodkéw regionalnych z ich otoczenia. Réwnolegle waznym zadaniem pozostaje
odcigzenie centrow miast (zwlaszcza stolic wojewddztw) z ruchu tranzytowego (transport ciezarowy)
i miedzydzielnicowego (obwodnice wewnetrzne). W tym kontekscie kluczowe jest takze wiasciwe
powigzanie miast i gmin z trasami ekspresowymi (lokalizacja weztow, drogi doprowadzajgce zwitaszcza w
najwiekszych osrodkach). Zadanie odcigzania dzielnic centralnych wigze sie bezposrednio z potrzebg
integracji dziatan w zakresie poszczegoélnych gatezi transportu. Oznacza to m.in. priorytet dla inwestycji
doprowadzajgcych ruch do weztdbw kolejowych, parkingbw park and ride oraz portéw lotniczych.
Wymienione czynniki sg silng przestankg za dodatkowym wsparciem dla inwestycji drogowych
w najwiekszych miastach makroregionu, czyli w osrodkach wojewddzkich. Za tym samym przemawia
wystepujgce tam najwieksze nasilenie proceséw suburbanizacyjnych, skutkujgcych m.in. kongestig na
okreslonych kierunkach.

Odrebnym waznym problemem jest uelastycznienie polityki transportowej w kontekscie mozliwych zmian
przestrzennych zapotrzebowania na transport i infrastrukture (sytuacja makroekonomiczna
i geopolityczna). Jest to przestanka dla przygotowywania inwestycji, nawet wéwczas jezeli ich realizacja
jest obecnie nieuzasadniona ekonomicznie i tym samym odsunieta w czasie. Duze znaczenie ma w tym
wypadku wiasciwy podziatu tras na odcinki, ktére mogg byé przeznaczone do realizacji na r6znych
etapach.

W sensie instytucjonalnym jednym z najwiekszych probleméw pozostaje istnienie luki inwestycyjnej na
poziomie drég krajowych nie przewidywanych obecnie do przeksztatcenia w trasy ekspresowe.
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Tabela 41. Analiza SWOT dla transportu kolejowego Polski Wschodniej.

Mocne strony: Stabe strony:

» Woysoka pozycja linii tgczacych Lublin | « Uwarunkowana historycznie niska gestos¢ sieci kolejowej,

i Bialystok z Warszawg na liscie a takze jej przebieg utrudniajacy niekiedy integracje z
Dokumentu Implementacyjnego do systemami transportu miejskiego
SRT2020 (w tym w MOF osrodkéw wojewddzkich)

» Inwestycje podjete na niektorych « Silne wewnetrzne dysproporcje w rozwoju sieci kolejowej
szlakach magistralnych (uwarunkowane historycznie), a co za tym idzie w poziomie

dostepnosci kolejowej

« Slaba dostepnos¢ kolejowa, szczegdlnie w wojewddztwie
podlaskim

« Bardzo wysoki poziom dekapitalizacji niektérych linii, niskie
predkosci techniczne skutecznie ograniczajgce
konkurencyjnos¢ transportu kolejowego

» Znikome wykorzystanie kolei w transporcie miejskim (poza
Olsztynem)

« Slaba integracja z transportem drogowym

Szanse: Zagro zenia:

* Poprawa dostepnosci w wyniku * Nadmierne skoncentrowanie planowanych inwestycji
nowych inwestycji, w kilku ciggach (w tym uktadu sieci TEN-T) na obstudze tranzytu, a nie
kolejowych, ruchu miedzy osrodkami regionalnymi i w aglomeracjach
np. w r.ar.‘nach b_UdO"Vy linii E-75 na « Niska pozycja wielu inwestycji kolejowych w makroregionie
calym jej przebiegu oraz w ramach na listach rankingowych Dokumentu Implementacyjnego do
budowy Magistrali Wschodnigj SRT2020

» Zwiekszenie udziatu kolei w obstudze |,
ruchu aglomeracyjnego w MOF
niektérych osrodkéw regionalnych
(Lublin, Rzesz6w)

Oparcie czesci planéw inwestycyjnych na okres 2014-2020
0 konkurencyjny instrument CEF

« Wyspowy charakter oczekiwanych zmian w zakresie
poprawy dostepnosci kolejowej

Analiza SWOT wskazuje na generalnie stabg pozycje transportu kolejowego w makroregionie. Z duzym
prawdopodobieAstwem w kolejnych latach pozostanie ona oparta na kilku liniach magistralnych petnigcych
funkcje miedzynarodowe i miedzyaglomeracyjne Warszawa-Gdansk, Rail Baltica z odcinkiem Warszawa-
Biatystok, Warszawa-Lublin i Krakéw-Rzeszow-Lwow). Inwestycje na pozostatych odcinkach muszg byé
realizowane selektywnie, z zapewnieniem ich efektywnosci w sensie ekonomicznym oraz w szerszym
kontekscie spoteczno-gospodarczym (poprawa dostepnosci oraz pozgdane zmiany modalne). Tylko
niektére sposrod miast wojewddzkich makroregionu wydajg sie by¢ predestynowane do zwigkszenia
udziatu kolei w obstudze MOF (Rzeszoéw, Olsztyn, Lublin). Oznacza, to ze transport publiczny pieciu miast
wojewddzkich bedzie w dominujgcej czesci oparty na przewozach korzystajgcych z infrastruktury drogowe;
(autobusy, trolejbusy). W tym kontekscie niektore inwestycje drogowe powinny by¢ traktowane jako
dziatania wspierajgce transport publiczny.
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2. Analiza SWOT dla Miejskich Obszarow Funkcjonalny  ch.

Analiza SWOT dla poszczegélnych osrodkéw regionalnych oraz ich MOF bierze pod uwage wczesniejsze
zapisy analiz gateziowych przy jednoczesnym uwzglednieniu faktycznej obecnej i planowanej sytuacji
transportowej miast. Kazdorazowo jest ona zakohczona wylistowaniem najwazniejszych ogélnych wskazan
rozwoju infrastruktury transportowej dla konkretnego osrodka. Wskazania majg charakter diugookresowy,
a tym samym szerszy niz mozliwosci rozpoczynajgcej sie perspektywy finansowej 2014-2020. Ich
doprecyzowanie do poziomu wnioskow dotyczacych postulowanego zakresu interwencji z dziedziny
transportu na obszarze objetym ekspertyzg (Sredniookresowych potrzeb inwestycyjnych) zostato
przedstawione w rozdziale 3.3.

Tab. 42. Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Lublin.

Mocne strony: Stabe strony:
» Potozenie w obrebie bazowej sieci TEN-T « Polozenie na granicy obszaru o stabej dostepnosci
« Istnienie ekspresowej obwodnicy miasta oraz (wschodnia czes¢ wojewddztway)
podjecie inwestycji na jej dalszym odcinku « Maly udziat kolei w obstudze dojazdow do pracy
* Rozbudowywana sie¢ przyjaznego dla * Niska czestotliwos¢ kursowania sktadéw w transporcie
srodowiska transportu publicznego kolejowym na liniach podmiejskich
(trolejbusy) i nowy tabor « Oddalenie dworca kolejowego od centrum miasta
* Istnienie portu lotniczego Lublin w Swidniku «  Brak domknietego drogowego uktadu obwodowego na
» Dobrze rozwinieta sie¢ potgczen potudniu miasta
podmiej§kich ido sasigdpich powiatow, « Duza koncentracja przestrzenna potencjatéw
w oparciu o autobusy i mikrobusy ruchotwérczych w centrum miasta (uczelnie, turystyka,
» Potozenie niektérych waznych generatorow administracja) oraz w catym rdzeniu (handel
ruchu w sgsiedztwie istniejgcej obwodnicy wielkopowierzchniowy)
ekspresowej (lotnisko, gietda Elizowka) « Rozlegte strefy kongestii w centralnej i potudniowej czesci
e Celowy wybor dotychczasowych inwestycji miasta
drogovyych .kornplgmentarnych z « Maly zasieg podmiejskiej, zintegrowanej instytucjonalnie
przedsiewzieciami na drogach krajowych sieci transportu publicznego

e Brak rozwigzan porzadkujgcych ruch wokét strefy pieszej
i w rejonie miasteczka akademickiego

» Brak wystarczajacej liczby parkingow

Szanse: Zagro zenia:
e Ogloszony przetarg na budowe drogi e Zwiekszenie polaryzacji w zakresie dostepnosci
ekspresowej S17 tgczacej MOF z Warszawg transportowej wewnatrz regionu (wzrost wartosci
. Podjecie realizacji zachodniej obwodnicy wskaznikéw gléwnie w zachodniej lepiej dostepnej czesci
w ciggu S19 regionu)
. Wysoka pozycja drogi S19 (na odcinku « Szybkie procesy suburbanizacyjne generujgce popyt na
Lublin-Rzeszéw) w Dokumencie transport i infrastrukture
Implementacyjnym do SRT 2020 « Woysoki poziom tonazu eksportu (obcigzenie dla uktadu
+ Woyrazna oczekiwana poprawa dostepnosci transportowego MOF)
drogowej w otoczeniu MOF do 2023 r. * Monocentryczny charakter rynku pracy w wojewodztwie,
« Wzmocnienie komunikacji kolejowej skutkujgcy oczekiwang intensyfikacjg dojazdéw do pracy
w ramach MOF (linie do Swidnika » Brak wystarczajgcego popytu dla utrzymania portu
i Lubartowa, efekty powstania nowych lotniczego Swidnik
przystankow)
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Przeprowadzona analiza SWOT wskazuje na priorytetowe znaczenie nastepujgcych dziatan o charakterze
inwestycyjnym i organizacyjnym na terenie MOF Lublin:

dokonczenie zewnetrznego obwodowego uktadu drogowego (droga ekspresowa S19) wraz z jego

powigzaniem z systemem miasta;

domkniecie wewnetrznych tras obwodowych w czesci potudniowej;

realizacja rozwigzan

lokalnych w czesci

srodmiejskiej, w tym lepszej integracji transportu

indywidualnego z publicznym, budowy parkingéw, modernizacji skrzyzowan;

likwidacja waskich gardet na wlotach do miasta;

integracja wezta kolejowego i drogowego;

lepsze wykorzystanie istniejgcej sieci kolejowej.

Tab. 43. Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Biatystok.

Mocne strony:

Istnienie trasy lub zaawansowana
budowa inwestycji w ciggu drogi
ekspresowej S8 w kierunku Warszawy
Spojnosé inwestycji drogowych
zrealizowanych na terenie MOF

w okresie programowania 2007-2013

Duzy zasieg przestrzenny objety
komunikacjg miejskg

Istnienie p6inocnej obwodnicy
wewnetrznej

Relatywnie duzy udziat oséb
korzystajagcych z transportu publicznego

Nowy tabor komunikacji miejskiej

Stabe strony:

Odtozenie planéw inwestycyjnych wzgledem obwodowych tras
ekspresowych (S8, S19)

Brak powigzania drogi ekspresowej S8 z systemem drogowym
miasta (w tym z obwodnicg pétnocna)

Koncentracja gtéwnych potencjatéw ruchotwdérczych w rdzeniu
Silne obcigzenie miasta ciezkim ruchem drogowym (tranzyt)
Brak dobrych potaczen drogowych w uktadzie p6inoc-potudnie

Kongestia w dzielnicach centralnych oraz na trasach
wylotowych, zwlaszcza w czesci potudniowej MOF

Zly stan infrastruktury drogowej obstugujacej dojazd od strony
Turosni Koscielnej i Lap

Stabe wykorzystanie wiekszo$ci linii kolejowych dochodzgcych
do MOF (w tym takze E-75 na kierunku do tap — liczba par
pociggoéw duzo mniejsza niz w latach poprzednich)

Uktad sieci kolejowej w MOF nie pozwalajacy na jej udziat

w ruchu wewnetrzaglomeracyjnym (bez nowych inwestycji)

Stabo rozbudowana sie¢ potgczen autobusowych
miedzypowiatowych

Szanse:

Ustalenie lokalizacji trasy Via Baltica w
ciggu drogi ekspresowej S61 (docelowe
odcigzenie uktadu transportowego MOF
Z ciezkiego tranzytu drogowego)

Relatywnie mniejsza skala dojazdéw do
pracy (koncentracja ludnosci w rdzeniu)

Komplementarno$¢ inwestyciji
drogowych przewidywanych w latach
2014-2020 wzgledem poprzedniej
perspektywy finansowej

Predyspozycje do zwiekszenia udziatu
transportu publicznego (koncentracja
ludnosci w rdzeniu)

Zagro zenia:
Potozenie poza drogowg siecig bazowg TEN-T

Mozliwosé przesunie¢ w tranzytowym ruchu ciezarowym

w efekcie sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej

w Europie Wschodniej (np. intensyfikacja ruchu granicznego
w Kuznicy i Bobrownikach w warunkach braku obwodnicy
ekspresowe))

Sasiedztwo obszaréw prawnie chronionych, utrudniajgcych
rozwoj sieci transportowych w zewnetrznej strefie MOF oraz
podnoszacych ich koszty

Ograniczona skala oczekiwanej poprawy dostepnosci na
terenach potudniowych MOF (wzgledem pozostatych czesci
obszaru) oraz na potudnie od MOF

Postepujgca suburbanizacja, zwtaszcza w gminach Choroszcz,
Wasilkéw i Suprasl

129




Przeprowadzona analiza SWOT wskazuje na priorytetowe znaczenie nastepujgcych dziatan o charakterze
inwestycyjnym i organizacyjnym na terenie MOF Biatystok:

— ukonczenie wewnetrznej obwodnicy drogowej;

— przyspieszenie realizacji zewnetrznej ekspresowej obwodnicy miasta, wraz z fragmentem obwodnicy

stanowigcej przedtuzenie obejscia Wasilkowa;

- poprawa uktadu drogowego w czesci potudniowej miasta;

- lepsza obstuga transportowa ksztattujgcych sie pasow suburbanizacyjnych w kierunku zachodnim

i potudniowym od miasta;

— usprawnienie transportu w kierunku tap (infrastruktura drogowa, lepsze wykorzystanie kolei).

Tab. 44. Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Rzeszéw.

Mocne strony:

Potozenie w obrebie bazowej sieci TEN-T

Rozbudowany system komunikacji
podmiejskiej obstugiwanej przez ZTM
Rzeszow

Istnienie dwéch konkurencyjnych
przewoznikow w transporcie miejskim
autobusowym

Rozbudowany system komunikacji
autobusowej miedzypowiatowej

Istnienie portu lotniczego Rzeszéw-Jasionka
dobrze zintegrowanego z uktadem drogowym
miasta

Stabe strony:

Potowiczna realizacja zachodniej obwodnicy ekspresowej,
nie zapewniajgca petnego wyprowadzenia ruchu
tranzytowego poza MOF

Szybkie obnizenie sie poziomu dostepnoéci na potudnie od
MOF oraz ograniczone efekty w tym zakresie w ramach
planowanych inwestycji drogowych

Obcigzenie ruchem drogowym ciezkim na kierunku poétnoc-
potudnie

Waskie gardta systemu drogowego w strefie zewnetrznej
MOF, m.in. na kierunkach do Glogowa Matopolskiego (DK9)
i Boguchwaty na drodze (DK19)

Minimalny udziat kolei w obstudze ruchu wewngtrz MOF

Kongestia w dzielnicach centralnych, szczegdlnie na
kierunku po6tnoc-potudnie oraz na drogach wylotowych
w kierunku Sanoka i Tyczyna

Staba dostepnos¢ rdzenia od strony potudniowej,
szczegolnie z gminy Lubenia, przez ktorg nie przebiegaja
drogi krajowe i wojewodzkie

Szanse:

Podjecie budowy fragmentéw drogi
ekspresowej S9/S19 do wezta Kielandwka
oraz S19 na potnoc od Rzeszowa

Wysoka pozycja drogi S19 w kierunku Lublina
w Dokumencie Implementacyjnym do SRT
2020

Policentryczny charakter sieci osadniczej
wojewoddztwa podkarpackiego; mniejszy niz
w innych wojewddztwach poziom koncentraciji
w Rzeszowie potencjatow ruchotwérczych

Planowane stworzenie systemu kolei
aglomeracyjnej w Rzeszowie (z dogeszcze-
niem przystankow w Rzeszowie i poza nim)

Celowy i dobrze skonstruowany plan
inwestycyjny na kolejny okres programowania
(2014-2020)

Zagro zenia:

Odtozenie w czasie planéw inwestycyjnych odnosnie drogi
ekspresowej S9/S19 na potudnie od Rzeszowa w kierunku
granicy stowackiej, w tym zwitaszcza odcinka w obrebie
MOF

Rosngca presja suburbanizacyjna, zwtaszcza na potudnie
i na pétnoc od Rzeszowa

Duza skala dojazdéw do pracy (w tym odlegtych),
szczegolnie intensywnych z takich gmin jak Boguchwata,
Swilcza, Trzebownisko i Tyczyn

Rozproszona zabudowa i znaczne spowolnienia w ruchu na
pobliskich drogach wojewdédzkich
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Przeprowadzona analiza SWOT wskazuje na priorytetowe znaczenie nastepujgcych dziatan o charakterze
inwestycyjnym i organizacyjnym na terenie MOF Rzeszow:

- realizacja odcinkéw drogi S19 i S9/S19 w rejonie MOF i jej przedtuzenie w kierunku potudniowym poza
wezet Kielanéwka;

- modernizacja tras wlotowych z wielu kierunkéw (takze drogi wojewodzkie, m.in. z uwagi na skale
i zakres dojazdéw do pracy do Rzeszowa);

dokonczenie rozpoczetych w poprzedniej perspektywie inwestycji drogowych;

lepsza integracja kolei z systemem transportowym MOF.

Tab. 45. Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Kielce.

Mocne strony:

Potozenie w obrebie bazowej sieci
TEN-T

Modernizacja sieci koncentrycznych
drég wojewddzkich w obecnej
perspektywie finansowej

Istnienie obwodnicy potudnikowej na
S7 i jej rozbudowa do standardu drogi
ekspresowej

Wykorzystanie kolei w ruchu
dojazdowym z kierunku pétnocnego

Wyijatkowo rozlegta sie¢ potgczen
autobusowych miejskich i podmiejskich
obstugiwanych przez ZTM Kielce

Rozbudowany system prywatne;j
komunikacji minibusowej

Stabe strony:

Op6bznienia w budowie drogi ekspresowej S7 poza
wojewodztwem Swietokrzyskim (zwlaszcza na odcinku
matopolskim), ograniczajgce efekt podjetych inwestyciji

Brak spdéjnosci fragmentu drogi ekspresowej S74 z droga
S7

Uktad drogowy MOF nie posiadajgcy wewnetrznych
elementéw obwodowych

Staba dostepnosé kolejowa

Silne obcigzenie uktadu drogowego ciezkim ruchem
towarowym

Stabe powigzanie drogi ekspresowej S7 z centrum Kielc
Kongestia w dzielnicach centralnych

Kongestia na kierunku wschéd-zaché6d, brak obwodnicy
réwnoleznikowej

Slepe zakonczenie wschodniego odcinka S74, przy
jednoczesnych wysokich natezeniach ruchu w jej ciggu
(takze w strefie zewnetrznej MOF)

Kongestia w rejonie Targow Kielce

Kongestia na drogach wlotowych od strony Buska
i Staszowa

Obcigzenie uktadu drogowego ruchem ciezkim

Stabsza dostepno$¢ drogowa ze wschodniej czesci MOF
i wojewddztwa

Niewielki ogélny udziat kolei w transporcie wewnatrz MOF

Szanse:

Budowa drogi ekspresowej S7
w kierunku Warszawy (takze
w wojewddztwie mazowieckim)

Policentryczny charakter rynku pracy
w potnocnej czesci wojewddztwa

Planowane w ramach RPO potaczenie
Kielc z CMK poprzez budowe tgcznicy
Czarnca-Wloszczowa Poinoc.

Zagro zenia:

Potozenie poza siecig bazowg TEN-T

Odlozenie w czasie planowanych inwestycji w ciggu drogi
ekspresowej S74

Wysoki poziom tonazu eksportu (obcigzenie dla uktadu
transportowego MOF)

Bariery przyrodnicze dla inwestycji w potudniowej czesci
miasta

Postepujgca suburbanizacja, zwtaszcza w gminie
Morawica
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Przeprowadzona analiza SWOT wskazuje na priorytetowe znaczenie nastepujgcych dziatan o charakterze

inwestycyjnym i organizacyjnym na terenie MOF:

- lepsze powigzanie centrum miasta z drogg ekspresowg S7;

- rozwigzanie problemu tranzytu na kierunku wschéd-zachdd;

- poprawa obstugi transportowej terenu Targéw Kielce;

— modernizacja tras wlotowych z wielu kierunkéw (takze drogi wojewddzkie, m.in. z uwagi na skale

i zakres dojazdow do pracy do Kielc).

Tab. 46. Analiza SWOT dla systemu transportowego MOF Olsztyn

Mocne strony:

Zaawansowane stan przygotowan do budowy
potudniowej obwodnicy Olsztyna (czesciowo

w standardzie drogi ekspresowej)

Umiejetna koncentracja srodkéw na wybranych
inwestycjach w biezgcej perspektywie finansowej
Duza gestos¢ wewnetrznej sieci kolejowej w
obrebie MOF i jej relatywnie znaczne
wykorzystanie w transporcie pasazerskim

Bezposrednie sasiedztwo dworcéw PKP
i autobusowego w Olsztynie

Nowoczesnha komunikacja tramwajowa
w Olsztynie

Stabe strony:
Opoznienia w budowie drogi S7 (w wojewddztwie
mazowieckim) obnizajgce oczekiwany efekt inwestycji
podjetej na S51 (dostepnos¢ do stolicy)
Bardzo silna kongestia w strefie centralnej miasta oraz
na wjezdzie z kierunku Ostrody
Wyrazny spadek poziomu dostepnosci na potnoc i na
wschéd od MOF

Wielokierunkowe dojazdy do pracy

Ograniczony przestrzennie zasieg miejskiej komunikacji
autobusowej

Szanse:

Mozliwosci infrastrukturalne zwiekszenia
wykorzystania komunikacji kolejowej
w obstudze MOF

Przewidywana rozbudowa sieci tramwajowej w
Olsztynie

Przewidywany rozwoj sieci potgczen z portu
lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach

Polozenie niektérych potencjatéw
ruchotwdrczych poza scistym centrum miasta
(Uniwersytet, zaktady przemystowe)

Przewidywana modernizacja linii kolejowych 353
i 216, a takze na 219 (inwestycja
komplementarna do odcinka linii 219
zrealizowanego w perspektywie finansowej
2007-2013)

Zagro zenia:
Wysoki poziom tonazu eksportu (obcigzenie dla uktadu
transportowego MOF)

Zbyt mata liczba weztéw planowanych do realizacji na
obwodnicy ekspresowe;j

Brak planéw realizacyjnych dla drogi ekspresowej S16

Bardzo silne procesy suburbanizacji w strefie
zewnetrznej MOF

Nadmierne oddalenie portu lotniczego Olsztyn-Mazury
od MOF i maty potencjat dla jego rozwoju w warunkach
konkurencji ze strony portow w Modlinie i Gdansku

Bliskos¢ obszaréw prawnie chronionych zwiekszajgca
koszty ewentualnych nowych inwestycji

Brak wskazania w dokumentach strategicznych
i operacyjnych szczebla krajowego pétnocnej
obwodnicy Olsztyna

Przeprowadzona analiza SWOT wskazuje na priorytetowe znaczenie nastepujacych dziatan o charakterze
inwestycyjnym i organizacyjnym na terenie MOF Olsztyn:

zwiekszenie roli transportu publicznego;

wiasciwe powigzanie uktadu drogowego miasta z budowang potudniowag obwodnicg Olsztyna,

lepsza integracja transportu indywidualnego i zbiorowego;

poprawa obstugi wybranych potencjatéw ruchotwérczych.
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3. Analiza SWOT dla systemu pi eciu Miejskich obszaréw Funkcjonalnych

W tabeli 47 przedstawiono analize SWOT dla zbioru pieciu miast — stolic wojewddztw w makroregionie
Polski Wschodniej. Ma ona charakter og6lny, z uwagi na niejednorodnos$¢ analizowanych osrodkéw.
Zatozeniem wstepnym byto w tym wypadku wydzielenie tych elementéw, ktére stanowig wspdlny problem
(potencjalny przedmiot interwencji) w co najmniej kilku osrodkach.

Tab. 47. Analiza SWOT dla systemu pieciu MOF miast wojewddzkich Polski Wschodniej

Mocne strony:

Obstuga wszystkich wojewddztw oraz 4
osrodkow regionalnych przez sie¢ TEN-T
(w tym trzech przez sie¢ bazowg)

Podjete inwestycje drogowe i kolejowe
zmierzajgce do poprawy pozycji 5 miast
w ukladzie transportowym Polski

Dostepnosé transportowa lepsza niz
wystepujgca na wiekszosci obszaru
analizowanych wojewddztw

Systematycznie odnawiany tabor komunikacji
miejskiej

Istnienie lub budowa obwodnic (autostrady lub
drogi ekspresowe) w Rzeszowie (W-E),
Lublinie (W-E i NS), Kielcach (N-S) i Olsztynie
(W-E)

Duze doswiadczenie w wykorzystaniu srodkéw
pomocowych Unii Europejskiej

z dotychczasowych okres6w programowania

Stabe strony:

Opbznienia w budowie niektérych odcinkéw tras
ekspresowych poza obszarem makroregionu,
obnizajgce efektywnosc¢ zrealizowanych lub
podejmowanych inwestycji drogowych (dotyczy
zwlaszcza drogi S7 w wojewddztwach mazowieckim
i matopolskim)

Mate znaczenie i ograniczone mozliwosci
wykorzystania kolei w obstudze transportu wewnagtrz
MOF

Brak transportu szynowego w miastach (poza linig
tramwajowg w Olsztynie)

Problemy z wtasciwym dowigzaniem miejskich
uktadow drogowych do powstajgcych obwodnic na
autostradach i drogach ekspresowych

Brak istniejgcych lub budowanych obwodnic
(autostrady lub drogi ekspresowe) w Rzeszowie
(N-S),), Kielcach (W-E), Olsztynie (N-S)

i Biatymstoku.

Kongestia w obszarach centralnych oraz na
niektérych kierunkach wylotowych

Zta obstuga niektérych waznych generatoréw ruchu
(centra handlowe, uczelnie, zaktady przemystowe)

Staba integracja modalna

Szanse:

Wysoka pozycja inwestycji drogowych (trasy
ekspresowe) w makroregionie na listach
rankingowych Dokumentu Implementacyjnego
do SRT 2020

Poprawiajgca sie dostepnos¢ w transporcie
lotniczym, w wyniku poprawy dostepnosci
drogowej do duzych lotnisk poza
makroregionem, a takze dzieki nowym
obiektom na terenie makroregionu

Dobrze i celowo dobrane plany inwestycyjne
w nowej perspektywie programowej 2014-
2020

Zagro zenia:

Zmiennos¢ sytuacji geopolitycznej

i makroekonomicznej w Europie Wschodniej,
moggca doprowadzi¢ do wahan oraz zmian
kierunkéw ciezkiego tranzytu przez makroregion

Zbyt niski popyt dla utrzymania rentownosci portéw
lotniczych Lublin i Olsztyn-Mazury

Postepujgca suburbanizacja, zwtaszcza w otoczeniu
osrodkdw regionalnych, oznaczajgca rosngce
zagrozenie kongestig drogowa
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WNIOSKI  DOTYCZACE POSTULOWANEGO ZAKRESU INTERWENCJI
Z DZIEDZINY TRANSPORTU NA OBSZARACH FUNKCJONALNYCH MIAST
WOJEWODZKICH POLSKI WSCHODNIEJ

Na podstawie diagnozy oraz analiz SWOT opracowano wnioski dotyczgce postulowanego zakresu
interwencji z dziedziny transportu na obszarach funkcjonalnych miast wojewd6dzkich Polski Wschodniej.
Oceniono planowane rezultaty projektéw przewidywanych do realizacji w ramach programow operacyjnych
w perspektywie 2014-2020. Oczekiwane efekty tych projektéw zostaly szeroko omoéwione w rozdziale |
projektu Planu Transportowego dla Polski Wschodniej. Tam takze znajdujg sie mapy ukazujgce
przestrzenne rozmieszczenie korzysci w zakresie poprawy dostepnosci transportowe;j.

Postulowany zakres interwencji podano odrebnie dla zakresu wynikajgcego z analizy popytowej, badania
dostepnosci potencjatowej oraz sytuacji transportowej poszczegolnych MOF (na podstawie analizy SWOT
— rozdziat 2.2.). W pierwszych dwdch przypadkach zakres interwencji okreslono ogoélnie dla obszaru Polski
Wschodniej, ze szczegoinym uwzglednieniem terendéw sgsiadujgcych z miastami wojewodzkimi. W trzecim
przypadku postulowana interwencja zostata okreslon a odrebnie dla kazdego z pieciu MOF.

1. Postulowany zakres inwestycji z uwagi na wyniki analizy popytowej.

Miejskie obszary funkcjonalne stolic wojewodztw Polski Wschodniej ciggle zwiekszajg swoéj potencjat
demograficzny, co wplywa na potrzeby inwestycyjne w zakresie poprawy funkcjonowania transportu.
Przyczyna sg gtéwnie procesy suburbanizacyjne, co oznacza, ze na og6t ma miejsce systematyczna utrata
mieszkancOw przez samo miasto wojewddzkie (zwlaszcza w Lublinie oraz Kielcach). Najszybsze
zwiekszenie liczby mieszkancow strefy podmiejskiej ma miejsce w sgsiedztwie Olsztyna oraz Lublina.
Najbardziej rozlegte przestrzenie sg strefy naptywu wokot Biategostoku, Olsztyna i Lublina. Uklad stref
naptywu wokét poszczegoélnych miast jest zréznicowany kierunkowo, co moze byé przestankg dla
podejmowania inwestycji transportowych w ich otoczeniu. Tego typu pasy o pozytywnym bilansie
migracyjnym mozna zaobserwowa¢ m.in. w kierunku potudniowym od Bialegostoku i Kielc oraz wschodnim
od Lublina. Jednoczes$nie na catym terenie makroregionu Polski Wschodniej przewazajg tereny o ujemnym
saldzie migraciji.

Suburbanizacja oraz szerzej rozumiane przemiany rynku pracy skutkujg coraz intensywniejszymi
dojazdami pracowniczymi w rytmie dziennym (do stolic wojewodztw) oraz wahadtowym tygodniowym
(gtéwnie do Warszawy). Powoduje to, ze ruch drogowy na szlakach do tych osrodkéw wzrasta na ogoét
szybciej niz zmiany w liczbie ludnosci. Nakitadajg sie na to coraz dluzsze dojazdy do szkét réznego
szczebla, a takze tzw. mobilnos¢ fakultatywna (w tym zwtaszcza dojazdy do centréw handlowych, ktérych
rola wzrasta wraz z przemianami kulturowymi i rozwojem infrastruktury — ruch wzbudzony).

Ogolne natezenie ruchu w Polsce Wschodniej, z wyjagtkiem wojewddztw podkarpackiego
i Swietokrzyskiego, jest jednym z najnizszych w kraju. Analiza natezenia w sasiedztwie badanych MOF
oraz ich dynamiki w okresie 2005-2010 wskazuje jednak na istnienie szczegélnie obcigzonych ruchem tras
wlotowych do miast wojewddzkich. Ich wieksza koncentracja ma miejsce w rejonie Lublina, Kielc
i Rzeszowa. W odniesieniu do przyrostéw notowanych w latach 2005-2010, najwieksze zmiany notowane
sg na szlakach doprowadzajgcych ruch do Lublina z kierunku tecznej, ale takze z Naleczowa.
W sgsiedztwie innych MOF uwage zwracajg m.in. drogi z Bialegostoku do tap i Suprasla.

W transporcie ciezarowym rosnie obcigzenie drog w uktadzie skosnym do przejscia z Litwg w Budzisku
oraz w wojewddztwie swietokrzyskim. Biorgc pod uwage zrealizowane oraz aktualnie budowane inwestycje
drogowe, trzeba stwierdzi¢, ze skala oraz dynamika natezenia ruchu ciezarowego wskazujg na istnienie
kierunkéw przebiegajacych przez analizowane MOF, na ktérych celowe wydaje sie przyspieszenie
inwestycji centralnych lub alternatywne podjecie dziatan w ramach innych programéw operacyjnych.
Trasami takimi sa: przejazd rownoleznikowy przez MOF Kielce (DK74 / S74); przejazd potudnikowy przez
MOF Rzeszow (DK19 i S19, a takze DKO9); przejazd przez Bialystok w kierunku przej$¢ granicznych
w Kuznicy Biatostockiej i Bobrownikach (DK19, S19 i S8).
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W kontekscie powigzan gospodarczych na poziomie miedzynarodowym dominujg relacje w uktadzie
réwnoleznikowym w centralnej czesci kraju od Poznania przez Warszawe do granicy wschodniej lub
w potudniowej czesci kraju od Wroctawia, przez Gérny Slask, Krakéw i Rzeszéw do granicy wschodnie;.
Wazne sa tez powigzania skosne w ramach gtéwnych osi infrastrukturalnych na pétnocny lub potudniowy
wschéd od Warszawy, a takze, w przypadku wojewddztwa swietokrzyskiego, na potudniowy wschod
w kierunku Rzeszowa. Stopniowy wzrost znaczenia gospodarek makroregionu (w szczegélnosci
podkarpackie) moze skutkowa¢ potrzebg wzmocnienia powigzan z rynkami zbytu pozostalych regionow
kraju. Ponadto na uwage zastuguje silnie scentralizowany charakter przestrzeni gospodarczej
wojewodztwa warminsko-mazurskiego, a takze policentryczny ukfad gospodarki wojewddztwa
Swietokrzyskiego i podkarpackiego. Wymuszajg one odrebne traktowanie iprogramowanie potrzeb
infrastrukturalnych w poszczegolnych wojewddztwach makroregionu Polski Wschodniej. Biorgc pod uwage
wielkosé eksportu wyrazong w tonach, miastami generujgcymi najwiekszy ruchu towarowy sg Lublin
i Kielce. Bardzo duze masy eksportowe wytwarzane sg takze w zachodniej czesci wojewddztwa
podkarpackiego i pétnocnej swietokrzyskiego. Ma to wptyw na natezenie ruchu w ukladzie skosnym i moze
stanowi¢ obcigzenie dla uktadéw drogowych MOF Kielce, a w pewnym stopniu takze MOF Rzeszéw i MOF
Lublin (eksport w kierunku wschodnim).

Analizy ruchu granicznego dowodzg istnienia ryzyka zmian tras tranzytu. Na tranzyt z kierunku
wschodniego narazone sg w pewnym stopniu wszystkie osrodki wojewddzkie Polski Wschodniej. Istnienie
obwodnic zabezpiecza pod tym wzgledem Rzeszow i Lublin. Najbardziej narazonym miastem pozostaje
Biatystok. Osrodek ten jest takze zagrozony ewentualnymi zmianami geopolitycznymi, ktére mogtyby
spowodowac przeniesienie z granicy litewskiej na granice biatoruskg tranzytu towaréw z i do Rosji. Tranzyt
z Ukrainy moze z kolei stanowi¢ potencjalne obcigzenie dla uktadu drogowego Kielc (moze on zwiekszy¢
ruch na biegngcej przez centrum miasta drodze S74/DK74). W przypadku Olsztyna miedzynarodowy ruch
tranzytowy ma obecnie male znaczenie (przewozy w kierunku Kaliningradu malejg, a ponadto w duzej
czesci przeniosty sie na droge ekspresowg S22 i przejscie w Grzechotkach). Uruchomienie obwodnicy
ekspresowej miasta moze potencjalnie spowodowaé zagrozenie przejecia przez DK16 czesci ruchu
tranzytowego z kierunku Litwy w strone Niemiec.

Natezenie w ruchu kolejowym, podobnie jak w transporcie drogowym, na wiekszosci odcinkéw réwniez
wykazuje wartosci nizsze anizeli pozostate regiony kraju. Pociggi pasazerskie koncentrujg sie na liniach
Lublin - Warszawa, Przemys$l - Krakéw oraz w ciggu Centralnej Magistrali Kolejowej, na terenie
wojewodztwa swietokrzyskiego, ktére to dodatkowo wyréznia sie w skali makroregionu relatywnie wysokimi
potokami ruchu towarowego. Charakterystyczna jest ponadto zwiekszona koncentracja w obrebie linii E-20,
w kierunku granicy z Biatorusig, jako efekt przewozéw intermodalnych.

Reasumujgc analiza popytowa wskazuje na istnienie nastepujgcych wnioskéw z zakresu interwenciji
w sektorze transportu na terenie Polski Wschodniej:

— Uwarunkowania popytowe ulegaj g polaryzacji. W $lad za tym réznicujg sie potrzeby rozwoju
infrastruktury transportowej. Interwencja musi byé tym samym bardziej selektywna i precyzyjna
przestrzennie. Powinna ona dotyczy¢ zaréwno zapotrzebowania ze strony ruchu tranzytowego
i miedzaglomeracyjnego, jak rowniez ruchu wewnatrz najwiekszych i najbardziej dynamicznych MOF.
Pierwsze zadanie realizuje czesciowo szczebel centralny (GDDKIA, PKP PLK). Nie zapewnia on jednak
petnego pokrycia potrzeb, z uwagi na luke inwestycyjng poziomu tras krajowych (obwodnice, dojazdy
do drog ekspresowych). Zadanie drugie musi by¢ realizowane przy wsparciu RPO oraz POPW.

- Uwarunkowania popytowe s g bardziej zmienne ni z w przeszio sci. Wymaga to zachowania
elastycznosci w doborze zadan inwestycyjnych, a takze jest przestanka dla przygotowywania inwestyciji,
ktére na chwile obecng nie majg jeszcze uzasadnienia (oraz na zachowywanie odpowiednich rezerw
terenowych). Bardzo wazne jest rOwniez wiasciwe etapowanie inwestycji. Istotnym zagadnieniem
pozostaje uwzglednienie w planach inwestycyjnych istniejagcych zagrozen geopolitycznych
(przesuniecia ruchu miedzy trasami).

— Plany inwestycyjne muszg uwzglednia¢ wewn etrzne generatory ruchu w obr ebie najwi ekszych
MOF. Nalezy pamieta¢, ze budowa obwodnic ekspresowych nie oznacza petnej eliminacji ruchu

135



ciezkiego z miast. Dotyczy to zwlaszcza tych osrodkow, ktore sg waznymi eksporterami (Kielce, Lublin)
oraz konsumentami towaréw (wszystkie badane miasta proporcjonalnie do liczby mieszkancow).
Dlatego bardzo istotne sg powigzania centréw miast, centréw handlowych (zaopatrzenie) oraz zaktadéw
przemystowych (produkcja i wyw6z) z drogami obwodowymi. Powigzania te powinny omijaé centra
miast.

Obciazenie Polski Wschodniej ruchem tranzytowym jest przestankg dla zwiekszenia udziatu
transportu kolejowego w relacjach handlowych z Biatorusia, Rosjg i Ukraing.

Takze w ukladzie wewnatrzkrajowym mozliwe sg przesuniecia ruchu zmieniajgce uzasadnienie dla
niektérych potencjalnych inwestycji. Ich przyczyng w krétkim okresie jest oddawanie do uzytku nowych
inwestycji drogowych, skupiajgcych ruch dzieki wiekszej mozliwej predkosci przemieszczania sie. Na
badanym obszarze zmian tego typu mozna oczekiwa¢ m.in.: a) po wybudowaniu odcinka drogi
ekspresowej S19 z Lublina do Rzeszowa (odcigzenie drog na pograniczu wojewoddztw podkarpackiego
i Swietokrzyskiego, w tym DK9), b) po wybudowaniu drogi ekspresowej S61 (odcigzenie ukiladu
drogowego Biategostoku), ¢) po ukonczeniu S7 na odcinku warminsko-mazurskim wraz z drogg S51
(przeniesienie ruchu z Warszawy na Mazury na trase przez Olsztyn).

Postepujgca suburbanizacja wymusza rozw0j rozwigzan multimodalnych, przy preferencjach dla
transportu publicznego w centrach miast. Oznacza to, ze w pewnych strefach ruch musi byc¢
ograniczony lub spowolniony. Warunkiem skutecznego wprowadzenia takich rozwigzan sa: a) sprawny
transport publiczny, b) rozwigzania przesiadkowe (park and ride), c) istnienie drogowych tras
obwodowych, d) strefy ptatnego parkowania.

Istniejg kierunki (pasy suburbanizacji), wzdtuz ktérych podjecie dziatan inwestycyjnych jest szczegélnie
wazne, gdyz ich brak moze w krétkiej perspektywie okaza¢ sie barierg ograniczajacg rozwoj calego
MOF.

Popyt w coraz wiekszym stopniu generowany jest przez konkretnie zlokalizowane generatory ruchu. Ich
obstuga powinna by¢ brana pod uwage jako kryterium wyboru projektéw wspieranych w ramach POPW.
Do takich miejsc nalezg w badanych miastach: przedsiebiorstwa i instytucje publiczne jako gtéwne
zrodta miejsc pracy, uczelnie wyzsze, wezly integrujgce z innymi gateziami transportu, porty lotnicze,
centra handlowe i hipermarkety, osrodki targowe oraz handlu hurtowego, atrakcje turystyczne itd.
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2. Postulowany zakres inwestycji z uwagi na badanie dost epno Sci.

Biorgc pod uwage wskaznik drogowej dostepnosci transportowej (WDDT) bazujgcy na modelu potencjatu
i umozliwiajacy obliczenie zmian dostepnosci na poziomie gmin i wojewddztw, widaé wyraznie, ze
dostepnos¢ wojewddztw Polski Wschodniej nalezy do najstabszych w kraju (poréwnaj ryc. 4). Ma tez
miejsce silna polaryzacja wewnetrzna w tym zakresie. Relatywnie najlepiej dostepne jest wojewddztwo
Swietokrzyskie oraz zachodnie obrzeza wszystkich czterech pozostatych regionéw. Zdecydowanie
najgorsza sytuacja wystepuje na potnocnym Podlasiu (pogranicze z Litwg), w Bieszczadach oraz
w niektorych gminach przygranicznych Lubelszczyzny.

Nalezy jednoczesnie podkresli¢ duzy postep w zakresie zmian dostepnosci przewidywany do 2023 r.
(ryc. 5), ktory bedzie efektem planowanych inwestycji, przede wszystkim na sieci drég ekspresowych
i autostrad, a po czesci rowniez nastepstwem tzw. efektu niskiej bazy.

Duze zmiany dostepnosci ukladajg sie wzdluz wszystkich wzietych pod uwage ciggéw drogowych
planowanych do realizacji do 2023 r. (S7, S8, S61, S17, S19 na odcinku miedzy Lublinem a Rzeszowem)
oraz wschodni odcinek autostrady A4). Nierzadko efekty inwestycji wida¢ nawet na obszarach potozonych
daleko od realizowanych odcinkéw (np. efekt S8 budowanej z Warszawy do Biategostoku widoczny jest az
w gminach pofozonych przy granicy z Bialorusig). Jednoczesnie dosé znaczne obszary korzystajg na
nowych inwestycjach tylko w ograniczonym stopniu. Sg to przede wszystkim pétnocne i Srodkowe Mazury,
potudniowe Podlasie, potudniowo-wschodnia Lubelszczyzna, cale potudniowe Podkarpacie (Bieszczady
i Beskid Niski oraz Pogoérza), a takze zachodnia cze$¢ wojewddztwa swigtokrzyskiego.

Opisany ukfad wskazuje, ze sposrdd duzych inwestycji drogowych nie przygotowanych jeszcze do
realizacji, kilka mogtoby znaczaco wptyngé na zmniejszenie réznic w regionalnym poziomie dostepnosci.
Dotyczy to w pierwszej kolejnosci budowy drég ekspresowych: S74 z Kielc do Niska, S19 z Rzeszowa do
Barwinka oraz S17 z Lublina do Zamoscia i dalej do granicy ukrainskiej, a takze niektérych odcinkéw S19
miedzy Lublinem i Biatymstokiem, w tym w szczegdélnosci obwodnicy Biategostoku oraz S16 na wschod od
Olsztyna w strone Etku. Analizujgc zréznicowanie dostepnosci mozna zauwazyé, ze osrodki regionalne
lezg z reguty w poblizu linii gwattownego spadku poziomu dostepnosci. Spadek ten ma miejsce na potnoc
i zachod od Olsztyna, na potudnie od Biategostoku, na wschod od Lublina, na potudniowy-wschod od
Rzeszowa i na wschdéd od Kielc. W wyniku planowanych do podjecia w latach 2014-2023 dziatan
inwestycyjnych znaczacej poprawy dostepnosci nalezy oczekiwa¢ tylko na niektorych kierunkach
w sgsiedztwie analizowanych MOF. W przypadku Olsztyna najstabszej poprawy dostepnosci mozna sie
spodziewaé¢ od strony poétnocnej, Bialegostoku od potudniowej, Lublina od potudniowo-wschodniej,
Rzeszowa od potudniowej i Kielc od wschodnie;j.

Dostepnosé kolejowa wojewddztw Polski Wschodniej jest rowniez relatywnie staba, co wynika nie tylko
z ich peryferyjnego potozenia oraz z braku znacznych inwestycji w tym zakresie, ale réwniez z zalegtosci
historycznych i swoistego rodzaju ,uposledzenia”, w szczegélnosci ziem bylego zaboru rosyjskiego,
w relacji do intensywnie rozwinietej infrastruktury kolejowej w zaborze pruskim. Szczego6lnie Zle dostepne
jest najstabsze pod tym wzgledem w Polsce wojew6dztwo podlaskie. Nie wiele lepsza jest sytuacja
w  wojewddztwie podkarpackim oraz na znacznych obszarach we wszystkich pozostatych regionach.
Terenami o wyraznie lepszej dostepnosci kolejowej sa jedynie zachodnie rubieze wojewddztwa
Swietokrzyskiego, lubelskiego oraz potudniowo-zachodnie wojewddztwa warminsko-mazurskiego. W skali
lokalnej tereny najstabszej dostepnosci kolejowej w duzym stopniu pokrywajg sie z tymi najgorzej
dostepnymi w sieci drogowej. Ma to miejsce m.in. na pograniczu litewskim, w Bieszczadach i na
potudniowo-wschodniej Lubelszczyznie. Poprawa dostepnosci kolejowej w wyniku inwestycji w latach
2014-2023 jest o wiele bardziej selektywna przestrzennie. Obejmuje ona gtéwnie péinocng Lubelszczyzne,
Podlasie i wschodnie Mazury (Rail Baltica). Wiele innych obszaréw nie korzysta na inwestycjach prawie
wcale.

Sposréd badanych osrodkéw regionalnych obecnie relatywnie najwyzsze wskazniki dostepnosci kolejowe;j
posiadajg Kielce, a w drugiej kolejnosci Lublin. Wokot miast istniejg strefy nieznacznie lepszej dostepnosci
widoczne najlepiej w sgsiedztwie Lublina i Olsztyna. Jednoczesnie nowe inwestycje nie wplywajg wcale na
ponadprzecietng poprawe dostepnosci w ramach MOF (skala zmian jest analogiczna jak w catych
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regionach). Sposrod miast wojewddzkich Polski Wschodniej, najwyzszy wzrost dostepnosci kolejowej
w latach 2013-2023 odnotuje Biatystok.

W 2013 r. najwyzszg dostepnoscig lotniczg w Polsce Wschodniej charakteryzujg sie obszary przylegte do
wojewodztwa mazowieckiego (gdzie zlokalizowane sg porty lotnicze w Warszawie oraz w Modlinie),
zachodnie obszary wojewddztwa swietokrzyskiego (dobry dostep do portéw lotniczych w Katowicach
(Pyrzowice), Krakowie (Balice), todzi (Lublinek) oraz réwniez z wykorzystaniem S7 — dostep do lotniska w
Warszawie. Zauwazalna jest rowniez lepsza dostepnos$¢ obszar6w przylegtych do istniejacych w Polsce
Wschodniej portéw lotniczych w Swidniku oraz Rzeszowie-Jasionce. Najstabiej pod tym wzgledem
wygladajg ponownie Suwalszczyzna, Mazury oraz Bieszczady.

Peryferyjne polozenie makroregionu powoduje, ze wigkszos¢ istotnych celéw podrozy
(tak w transporcie pasazerskim, jak i towarowym) znajduje sie na szeroko rozumianym kierunku zachodnim
(najwieksze osrodki krajowe i prawie wszystkie duze kraje Unii Europejskiej). Dlatego tez, jak wykazano
wielokrotnie we wczesniejszych badaniach, dostepnosé wojewddztw wschodnich mozna podnosic¢ nie tylko
poprzez podejmowanie inwestycji transportowych bezposrednio na ich obszarze, lecz réwniez w Polsce
centralnej, a nawet zachodniej. Znaczenie inwestycji poza regionem bedzie najprawdopodobniej relatywnie
wzrasta¢ w kolejnych latach. Powodem bedg zmiany demograficzne (depopulacja czesci Polski
wschodniej, a zarazem obnizenie atrakcyjnosci najblizszych celéw podrozy) oraz przewidywana dalsza
koncentracja wytwarzania PKB w najwiekszych obszarach metropolitalnych kraju. Budowa nowych szlakéw
transportowych jest do pewnego stopnia elementem polityki przeciwdziatajgcej opisanym tendencjom, ale
jednoczesnie ta sama polityka musi uwzgledniaé istniejgce uwarunkowania. Jako kierunki potencjalnych
inwestycji (tak drogowych, jak i kolejowych), szczegodlnie stuzacych poprawie dostepnosci makroregionu (a
takze badanych pieciu stolic regionalnych) nalezy wymieni¢ relacje:

wszystkich pieciu osrodkéw wojewddzkich z Warszawa,
- Rzeszowa i Lublina z Krakowem,

— Lublina z £odzig,

- Kielc z Krakowem,

- Kielc z todzia,

- Kielc z Katowicami,

— Olsztyna z Toruniem i Bydgoszcza,

— Olsztyna z Gdanskiem.

Z ww. wzgledow witadze regionalne wojewddztw Polski Wschodniej powinny przywigzywaé wiekszg uwage
do inwestycji centralnych realizowanych w ramach ww. ciggéw transportowych w wojewodztwach
sgsiednich, w tym zwlaszcza w wojewodztwie mazowieckim (op6znienia w budowie trasy S7).

Reasumujgc analiza dostepnosci transportowej wskazuje na istnienie nastepujgcych wnioskéw z zakresu
interwencji w sektorze transportu na terenie Polski Wschodniej:

- W sasiedztwie osrodkéw regionalnych istniejg obszary o lepszej i zdecydowanie gorszej dostepnosci
przestrzennej. ,Graniczne” potozenie badanych MOF, jest pod tym wzgledem silng przestankg
odnosnie zakresu interwencji. Podobnie jak Warszawa jest barierg w kontekscie dostepnosci catej
Polski Wschodniej, tak tez miasta wojewodzkie mogg by¢ takimi barierami w skali regionalnej. Dobra
dostepnos¢ (zwtaszcza drogowa) ,konczy” sie w osrodku regionalnym. Nie tylko w wyniku braku
inwestycji na dalszych odcinkach gtéwnych drdg, ale takze (a czesto przede wszystkim) z uwagi na
niedrozny wewnetrzny ukiad transportowy MOF. Rozprowadzenie ruchu z konczgcych sie w
osrodkach (lub w ich poblizu) drog ekspresowych powinno zatem obejmowac nie tylko ukfad miasta,
ale réwniez okoliczne gminy, wchodzgce w sktad MOF lub z nim sagsiadujgce. Mozliwe jest wskazanie
kierunkow ,uposledzonych” w tym zakresie.
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Dostepnosé kolejowa MOF uwarunkowana jest gtéwnie dostepnoscig ich rdzenia w ujeciu powigzan
dalekobieznych. Lokalna komunikacja kolejowa poprawia dostepno$¢ w niewielkim stopniu gtéwnie
w rejonie Lublina i Olsztyna. Przyszte zmiany dostepnosci osrodkéw zalezg przede wszystkim od
poziomu dostepnosci drogowej, ktéra warunkuje réwniez dostep do komunikacji lotniczej.

Interwencja na gtéwnych szlakach powinna byé skoordynowana z przedsiewzieciami podejmowanymi
w sasiednich wojewddztwach. Dotyczy to zwlaszcza drog ekspresowych imagistralnych linii
kolejowych.
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3. Postulowany zakres inwestycji z uwagi na sytuacj

e w poszczegoélnych MOF-ach.

Postulowany zakres interwencji w uktadzie poszczego6lnych MOF przedstawiono w uktadzie tabelarycznym
(tabela 48). Oprocz opisanych wyzej przestanek wynikajgcych z analizy popytowej oraz analizy

dostepnosci,

w zestawieniu

poszczeg6lnym osrodkom.

uwzgledniono

takze

uwarunkowania

specyficzne odpowiadajgce

Tab. 48. Postulowany zakres interwencji w MOF-ach miast wojewddzkich Polski Wschodniej.

Postulowany zakres interwencji wynikaj  acy z:
MOF - - - e - -
analizy popytowej analizy dost epno $ci uwarunkowa n specyficznych
MOF Obstuga produkcji przemystowej - Dostepno$é MOF Rozprowadzenie ruchu
Lublin (tonaz). z kierunku z istniejacej obwodnicy,
Obstuga o$rodka akademickiego. sz*gﬁgé%ﬁo_o Integracja dworca kolejowego
Ograniczenie ruchu w centrum go- z ukiadem transportowym
miasta. miasta.
Obstuga stref suburbanizacii Domknigcie wewngtrznych tras
(Nateczéw, Leczna). obwodowych w czesci
potudniowej miasta.
MOF Izolowanie ruchu tranzytowego Dostepno$é MOF Powigzanie uktadu miejskiego
Biatystok W-E. z kierunku z trasg ekspresowg S8.
Wrazliwo$é na zmiany potudniowego. Domkniecie uktadu obwodowego
uwarunkowan geopolitycznych. Lobbing na rzecz miasta.
Obstuga stref suburbanizacii potudniowej Dokonczenie inwestycji
i dojazdéw do pracy (Lapy, obwodnicy miasta rozpoczetych w poprzednim
Wasilkéw, Supras$l, Choroszcz). (c?e#?rgl(ﬁg;jame okresie programowania
Ograniczenie ruchu w centrum (w ramach ciggow
miasta. transportowych).
MOF Izolowanie ruchu tranzytowego N-S. Dostepnos$é MOF Dowigzanie sieci drog miejskich
Rzeszow Ograniczenie ruchu w centrum z kierupku do z_najdujacego sie w budowie
miasta, w tym budowa fragmentéw potudniowego. odcinka S19.
obwodnicy p6tnocnej i potudniowe;. Lobbing na rzecz Domkniecie wewnetrznego
Obstuga stref suburbanizacj przediu;enia . uktadu obwodowego.
(Boguchwata, Gtogéw Matopolski, obwodnicy w ciggu Integracja uktadu drogowego
Tyczyn). S19 w kierunku z transportem publicznym.
L . potudniowym
Obstuga rejonéw centrow (wyjécie na
handlowych (Krasne). Barwinek; zadanie
Utatwienie wielokierunkowych centralne).
intensywnych dojazdéw do pracy.
MOF Izolowanie ruchu tranzytowego W- Dostepno$é MOF Eliminacja efektow braku tras
Kielce E. z kierunku obwodowych.
Obstuga Targéw Kielce. wschodniego. Dokonczenie inwestycji
Obstuga produkcji przemystowej Lobl_Jing na rzecz rozpo_czetych w poprz_ednim
(tonaz). dowigzania drogi okresie programowania
: . ekspresowej S74 do (w ramach ciggéw
ngatmcze”'e ruchu w centrum trasy S7 (zadanie transportowych).
miasta.
o centralne). Rozprowadzenie ruchu
Obs}ugg stref suburbanizacji z kierunku Warszawy (S7) do
(Morawica). centrum miasta.
piatmeme W|eIoI§|eru[1kowych Alternatywne rozwigzanie
intensywnych dojazdéw do pracy. problemu tranzytu W-E.
MOF Ograniczenie ruchu w centrum Dostepnos¢ MOF Rozprowadzenie ruchu
Olsztyn miasta. z kierunku z budowanej obwodnicy
pétnocnego. (prawidtowa lokalizacja i obstuga

Obstuga produkcji przemystowej
(tonaz).

Obstuga ruchu turystycznego.
Obstuga osrodka akademickiego.

Obstuga rosngcych dojazdéw do
pracy (Stawiguda).

Lobbing na rzecz
przyspieszenia
budowy trasy S7

w wojewodztwie
mazowieckim
(zadanie centralne).

weztéw).

Obstuga portu lotniczego
Olsztyn-Mazury.

Integracja z transportem
publicznym.
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Reasumujac nalezy podkresli¢, ze odrebnie dedykowana interwencja na obszarze pieciu MOF osrodkow

regionalnych w zakresie transportu drogowego jest dobrze uzasadniona, przede wszystkim z uwagi na:

— gorsze wyposazenie makroregionu w infrastrukture drogowg (w szczegdlnosci drogi wyzszej klasy)
oraz w zakresie dostepnosci potencjatowej i czasowej (dostepnos¢ do osrodkéw wojewddzkich

i stolicy kraju);

— wyrazng luke we wsparciu na poziomie sieci drugiego rzedu, ktérej grozi brak finansowania zaréwno z

poziomu krajowego, jak i regionalnego;

—  potrzebe prawidlowego rozprowadzenia ruchu z istniejgcych, budowanych i planowanych (2014-2020)

autostrad i drog ekspresowych;

—  potozenie na granicy stref lepszej dostepnosci, a niekiedy petnienie ,funkcji” bariery w dostepnosci z

dalszych obszaréw peryferyjnych;

— istnienie waskich gardet sieci drogowej oraz kongestii w wiekszosci miast regionalnych;

— intensyfikacje suburbanizacji oraz dojazdéw do pracy i tworzenie sie waskich gardet na drogach

wlotowych do osrodkéw regionalnych i subregionalnych;

—  zagrozenie ze strony ciezkiego tranzytu drogowego z Europy Wschodniej;

—  postepujgcg koncentracje ludnosci oraz wytwarzanego PKB (w tym tonazu produkcji przemystowej) w

osrodkach regionalnych makroregionu;

—  potrzebe wzmacniania funkcji ponadregionalnych (w tym metropolitalnych) w MOF Polski Wschodniej,

w tym poprzez obstuge takich generatoréw ruchu jak uczelnie, tereny targowe, lotniska.
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IV. REKOMENDACJE PRIORYTETOWYCH DZIALA N INWESTYCYJNYCH
Z DZIEDZINY TRANSPORTU NA OBSZARZE OBJ ETYM EKSPERTYZA.

Na podstawie wykonanej diagnozy (rozdziat 1), analiz SWOT (rozdziat IlI) oraz zdefiniowanego
postulowanego zakresu interwencji (rozdziat Ill) podjeto prébe wstepnego wskazania priorytetowych
dziatan inwestycyjnych na lata 2014-2020 wraz z okresleniem ich celéow i kierunkéw. Rekomendacije
inwestycji nalezy traktowac¢ jako przykltadowe. Sg one oparte na dziataniach wylistowanych przez wiadze
regionalne (opisanych w rozdziale ).

W $lad za wnioskami wyrazonymi w rozdziale Ill nalezy potwierdzi¢, ze ograniczenie zakresu interwencji
w ramach POPW do inwestycji drogowych na terenie pieciu MOF osrodkow regionalnych ma uzasadnienie
merytoryczne. Czyni ono dziatania transportowe Programu Operacyjnego komplementarnymi wzgledem
innych Programéw oraz wczesniejszych perspektyw programowych. Jednoczesnie szczegoélne
uwarunkowania wystepujace w poszczegdélnych MOF przemawiajg za elastycznoscia w doborze
i definiowaniu kryteriow, wedtug ktérych dofinansowywane bedg konkretne projekty.

Ponizej zaproponowano ogolne rozwigzania nawigzujgce do gtéwnego celu projektowanej interwencji,
tj. wzmocnienia pozycji rozwojowej i konkurencyjnej makroregionu Polski Wschodniej.

W celu ustalenia rankingu poszczegolnych inwestycji wyznaczono kryteria punktowe, ktére umozliwiajg
ocene planowanych inwestycji pod wzgledem:

— odcigzenia obecnego ukladu transportowego poprzez modernizacje odcinkéw o wysokim natezeniu
ruchu (w ruchu dojazdowym do miasta wojewddzkiego), zas w obrebie granic miasta poprzez budowe
rozwigzan obwodowych, a poza dzielnicami centralnymi takze koncentrycznych;

- likwidacji wystepujgcych waskich gardet uktadu drogowego (miejsca wystepowania kongestii);

— znaczenia okreslonego ciggu drogowego w systemie potgczen miasta wojewddzkiego z gtownymi
metropoliami kraju, innymi miastami wojewodzkimi, osrodkami subregionalnymi oraz w dalszej
kolejnosci powiatowymi i gminnymi;

— znaczenia w obstudze codziennych dojazdéw do pracy w miescie wojewodzkim;

— pozytywnego wptywu na obstuge transportowg duzych generatoréw ruchu (w tym centréw koncentracji
miejsc pracy) potozonych w MOF osrodkéw regionalnych takich jak zaktady produkcyjne, uczelnie
wyzsze, wezly integrujgce z innymi gateziami transportu, centra handlu detalicznego i hurtowego, tereny
targowe, atrakcje turystyczne;

— komplementarnosci wzgledem innych inwestycji drogowych POPW (2014-2020), inwestycji drogowych
innego realizowanych réwnolegle w ramach innych programéw operacyjnych (szczeg6lnie PO 1iS i
RPO) oraz inwestycji drogowych z wczesniejszej perspektywy finansowej (2007-2013);

— przygotowania inwestycji do realizacji (posiadanie odpowiednich dokumentow).

Rola dwdch ostatnich sposrdd wymienionych kryteriow jest kluczowa w kontekscie wlasciwego etapowania
podejmowanych interwencji. Komplementarno$¢ z innymi dzialaniami dotyczy w szczegdlnosci inwestycji
realizowanych przez GDDKIA w ciggach autostrad i drég ekspresowych w ramach sieci TEN-T (zwlaszcza
inwestycje stuzgce rozprowadzeniu ruchu z istniejgcych juz tras oraz powigzanie ze sobg juz istniejgcych
szlakéw ekspresowych w ramach sieci TEN-T).

Zaproponowane kryteria w powigzaniu z koniecznoscig etapowania inwestycji, przy wstepnym pominieciu
kryterium terminu ich planowanego zakonczenia, wskazywalyby tym samym wstepnie na priorytet czasowy
dla realizacji drog:

e rozprowadzajgcych ruch z tras prowadzgcych do Warszawy (S51 w Olsztynie, S8 w Biatymstoku, S17
w Lublinie, S19 w Rzeszowie i S7 w Kielcach), Krakowa (S7 w Kielcach, A4 w Rzeszowie) i Gdanska
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(DK16 w Olsztynie); w tym zwlaszcza inwestycji stuzgcych usprawnieniu dojazdu do juz istniejgcych
odcinkéw wymienionych autostrad i drog ekspresowych;

zlokalizowanych poza centrum miasta (np. w péinocnej czesci Rzeszowa, czy zachodniej czesci
Biategostoku), ktore stuzytyby ograniczeniu ruchu samochodowego w dzielnicach centralnych miasta, w
tym zwlaszcza elementéw domykajgcych juz istniejgce trasy;

obstugujgcych obiekty bedgce szczegodlnie duzymi generatorami ruchu, jak lotniska (np. Rzeszow),
tereny targowe (np. Kielce), specjalne strefy ekonomiczne i inne strefy przemystowe (np. Rzeszow,
Biatystok);

obstugujacych duze potoki oséb dojezdzajgcych do pracy (np. z kierunku Tyczyna do Rzeszowa,
z kierunku tap do Bialegostoku i z kierunku Bitgoraja do Lublina).
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V. SYSTEM WDRAZANIA | MONITOROWANIA PLANU TRANSPORTOWEGO DLA
POPW

Wdrozenie Planu Transportowego bedzie wymagato podjecia skoncentrowanych dziatan z wykorzystaniem
réznorodnych srodkéw. Zakres przewidywanej interwencji, okreslony w Planie Transportowym dla POPW,
Z gory zaktada koniecznosé wspoétdziatania ze sobg wielu podmiotéw, wtym przede wszystkim wiadz
panstwowych, jednostek samorzadu terytorialnego i zarzgdcow infrastruktury drogowej, ktore beda
wspotuczestniczyly w realizacji inwestycji z dziedziny transportu drogowego na obszarach funkcjonalnych
miast wojewddzkich Polski Wschodnie;.

Wiekszos$¢ inwestycji drogowych bedzie realizowana w ramach krajowych i regionalnych programow
operacyjnych wspoffinansowanych ze srodkéw unijnych:

— Polska Wschodnia 2014-2020 (PO PW),
- Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (PO [iS),

- 5 programach regionalnych z obszaru Polski Wschodniej, w tym w ramach instrumentu pn.
Zintegrowane Inwestycje Terytorialne.

Ponizej przedstawiono wykaz instytucji uczestniczgcych w procesie realizacji projektéw drogowych
w ramach ww. programow operacyjnych.

1. Minister wia $ciwy ds. rozwoju regionalnego  petnié bedzie funkcje instytucji zarzadzajgcej PO IiS i
PO PW,

2. Zarzady Wojewo6dztw Polski Wschodniej  petni¢ bedg funkcje instytucji zarzadzajgcych regionalnymi
programami operacyjnymi;

3. Minister wia $ciwy do spraw $rodowiska naturalnego bedzie odpowiadat m.in. za rozpatrywanie i
opiniowanie strategicznych ocen oddzialywania na $rodowisko projektéw inwestycyjnych
w infrastrukturze drogowej;

4. Centrum Unijnych Projektéw Transportowych petni¢ bedzie funkcje instytucji posredniczacej dla
PO PW — w zakresie infrastruktury kolejowej;

5. Polska Agencja Rozwoju Przedsi ebiorczo $ci petic¢ bedzie funkcje instytucji posredniczgcej dla PO
PW — w zakresie infrastruktury drogowej i transportu miejskiego;

6. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad bedzie odpowiedzialna za przygotowanie
i realizacje projektow drogowych na sieci drog krajowych;

7. Jednostki samorz adu terytorialnego bedg odpowiedzialne za przygotowanie i realizacje
projektéw drogowych na sieci drég samorzgdowych.

Zakres interwencji okreslony w poszczegdinych programéw operacyjnych umozliwi realizacje szerokiego
spektrum komplementarnych wzgledem siebie inwestycji drogowych.

W ramach PO PW dofinansowaniem z EFRR objete bedg inwestycje drogowe stuzgce realizacji priorytetu
inwestycyjnego 7b Zwigkszanie mobilnosci regionalnej poprzez tgczenie weziéw drugorzednych
i trzeciorzednych z infrastrukturg TEN-T, w tym z wezlami multimodalnymi. Wsparcie zostanie
przeznaczone na poprawe uktadéw transportowych 5 miast wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych
na zasadach przewidzianych w Umowie Partnerstwa. Planuje sie inwestycje na drogach krajowych
i wojewodzkich w obrebie miast wojewddzkich, zapewniajgce ich potaczenie z siecig drég krajowych,
w tym TEN-T. Przewiduje sie rOwniez inwestycje dotyczgce budowy lub przebudowy drég wojewddzkich
w obszarach funkcjonalnych, wigczajgce je do systemu drég krajowych, w tym sieci TEN-T.

W PO 1i§ wiele inwestycji z zakresu infrastruktury transportu drogowego bedzie dofinansowane z FS
w ramach priorytetu inwestycyjnego 7a Wspieranie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru
transportu poprzez inwestycje w TEN-T. Wsparcie zostanie przeznaczone na realizacje projektow, ktérych
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efektem bedzie stworzenie spdjnej sieci drég o duzej przepustowosci, faczacej wszystkie miasta
wojewOdzkie z siecig TEN-T i pozwalajgcej na ich skomunikowanie za pomocg drég szybkiego ruchu
z Warszawg stanowigcag gtéwny wezet miejski sieci bazowej. Interwencja bedzie dotyczy¢ kategorii drég
krajowych, zaliczajgcych sie do nich drég ekspresowych i autostrad, a takze drég w ww. miejskim wezle
sieci bazowej o strategicznym znaczeniu dla sieci TEN-T i ujetych w planach korytarzy sieci TEN-T.

Ponadto w PO 1i$ przewiduje sie realizacje inwestycji drogowych na drogach krajowych poza siecig TEN-T,
ktére bedg dofinansowane z EFRR w ramach priorytetu inwestycyjnego 7b. Wsparciem objete beda
inwestycje na drogach: fgczacych osrodki miejskie z siecig TEN-T (drogi ekspresowe i drogi krajowe poza
TEN-T, pelnigce role tras wylotowych), zapewniajgcych potaczenie miejskiej infrastruktury drogowej z
pozamiejskg siecig TEN-T (drogi krajowe w miejskich weztach sieci bazowej), odcigzajgcych miasta od
nadmiernego ruchu drogowego (obwodnice pozamiejskie, drogi krajowe w miastach na prawach powiatu).

W regionalnych programach operacyjnych Polski Wschodniej dofinansowaniem z EFRR objete beda
inwestycje drogowe realizowane w ramach priorytetu inwestycyjnego 7b i stuzagce przede wszystkim
zwiekszeniu wewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej wojewodztw. Realizowane bedg gtdwnie projekty
polegajgce na przebudowie istniejgcych drég o znaczeniu regionalnym (wojewodzkie), ze szczegélnym
uwzglednieniem inwestycji poprawiajace dostepnos¢ do drég znajdujacych sie w sieci TEN-T.

Nie przewiduje sie wprowadzenia odrebnego systemu monitorowania dla Planu Transportowego, uznajac,
iz stosowne informacje bedg pozyskane z systemdw monitorowania poszczegoélnych programow
realizowanych na obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich Polski Wschodniej. Jednoczesnie do tego
celu zostang wykorzystane dane, ktére bedg zbierane w ramach systemu monitorowania przyjetego dla
Strategii rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020". Powyzszy system
gwarantuje uzyskiwanie biezgcych i okresowych informacji na temat poszczegélnych celéw strategii, w tym
wzmocnienia spojnosci wewnetrznej Polski Wschodniej. Ponadto system umozliwia obserwacje trendéw
i zjawisk zachodzgcych w makroregionie w szerszym kontekscie spoteczno-gospodarczych uwarunkowan
rozwojowych. Informacje pozyskane w procesie monitorowania beda wykorzystywane w procesie
koordynacji dziatan realizowanych na obszarze objetym Planem Transportowym.
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VI.

ANALIZA POTENCJALU INSTYTUCJONALNEGO INSTYTUCJI
ZAANGAZOWANYCH WE WDRAZANIE PLANU TRANSPORTOWEGO DLA
POPW

Funkcje Instytucji Posredniczacej, odpowiedzialnej za wdrazanie projektéw ujetych w Planie
Transportowym dla POPW, sprawowac bedzie Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci (PARP). PARP
jest agencjg rzadowa podlegajgcg Ministrowi wiasciwemu ds. gospodarki. Powstata na mocy ustawy
z 9 listopada 2000 roku, m.in. w celu wykonywania zadan zwigzanych z zarzadzaniem funduszami
z budzetu panstwa i Unii Europejskiej. PARP jest zaangazowana we wdrazanie trzech programéw
operacyjnych perspektywy 2007-2013 oraz kolejnych trzech na lata 2014-2020. Misjg PARP jest tworzenie
korzystnych warunkéw dla zréwnowazonego rozwoju polskiej gospodarki poprzez wspieranie
innowacyjnosci i aktywnosci miedzynarodowej przedsiebiorstw oraz promocja przyjaznych srodowisku form
produkcji i konsumpcii.

- PARP posiada potencjat instytucjonalny oraz wdrozone i sprawdzone w dwoch perspektywach
finansowych, a takze w ramach funduszy przedakcesyjnych, mechanizmy implementacji instrumentéw
wsparcia, w tym takze w obszarze transportu drogowego. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze nie jest
to instytucja nowa, tworzona na potrzeby obstugi perspektywy finansowej 2014-2020 lecz posiada ww.
doswiadczenie instytucjonalne we wdrazaniu programéw operacyjnych, co powoduje, ze dysponuje
juz zasobami w zakresie wiedzy, doswiadczenia i kompetencji, mozliwymi do pozyskiwania na
potrzeby realizacji poszczegdlnych zadan bez koniecznosci poszukiwania tych zasobow poza
Agencja.

- PARP posiada ponadto pamieé instytucjonalng oraz wiedze na temat makroregionu wynikajgcg
z realizacji Programu Rozwoj Polski Wschodniej 2007-2013 (PO RPW). W ramach |V osi priorytetowej
Infrastruktura transportowa PO RPW, PARP realizuje cel poprawy dostepno$ci ijakosci powigzan
komunikacyjnych wojewodztw Polski Wschodniej. Za wdrazanie Il osi priorytetowej Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia Infrastruktura drogowa odpowiedzialny bedzie Departament
Projektow Infrastrukturalnych PARP, ktéry réwniez wdraza projekty drogowe realizowane w ramach IV
osi priorytetowej PO RPW. Departament ten bedzie wspierany przez inne komérki PARP,
w szczeg6lnosci Departament Kontroli oraz Departament Koordynacji Wdrazania Programow, a takze
komorki realizujgce zadania administracyjno-prawne.

— PARP posiada doswiadczong i wyspecjalizowang kadre. Zdecydowana wiekszosé pracownikow PARP
posiada ponad 6-letni staz pracy, a wielu z nich ponad 10-letnie doswiadczenie zawodowe. Do celéw
wdrazania |l osi priorytetowej PO PW przeznaczone zostanie docelowo minimum 20 etatow
przyznanych PARP w ramach PO PW. W PARP prowadzona jest polityka szkoleniowa, ktéra stanowi
element systemu motywacyjnego dla pracownikbw i pozwala im na nieustanne podwyzszanie
i aktualizacje wiedzy iumiejetnosci. Kreowanie efektywnej polityki szkoleniowej przyczynia sie nie
tylko do rozwoju kompetencji pracownikéw, ale przede wszystkim wplywa na jako$¢ realizowanych
przez PARP zadan.

Ewaluacja ex-ante przeprowadzona na potrzeby PO PW wykazata odpowiednie przygotowanie,
doswiadczenie i potencjat PARP do wdrazania projektéw drogowych.

29 stycznia 2014 r. powotany zostat Zespo6t do instytucjonalnego przygotowania PARP do realizacji nowych
programéw w perspektywie finansowej 2014 — 2020. W ramach prac Zespolu wypracowane zostaty
kierunkowe rozwigzania wraz z rekomendacjami, niezbedne do podjecia przez PARP nowych zadan,
dotyczgcych w szczegoélnosci:

— zinwentaryzowania zadan PARP w perspektywie finansowej 2014-2020;

- wypracowania kierunkowych rozwigzan i rekomendacji w obszarze wdrozenia poszczeg6lnych zadan,
procesow, metodyki zarzgdzania projektami, struktury organizacyjnej PARP, sytemu informatycznego
oraz przygotowania kadr PARP do nowych zadan;
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— analizy regulacji i projektow regulacji wspdlnotowych i krajowych okreslajgcych wymagania wobec
instytucji zaangazowanych w realizacje programow operacyjnych na lata 2014-2020.

W odniesieniu do zdolnosci administracyjnych po stronie beneficjentéw nalezy wskazaé, ze projekty
drogowe w ramach PO PW, zgodnie z zapisami PO PW oraz Szczeg6towym Opisem Osi Priorytetowych
PO PW, realizowa¢ bedg nastepujgce typy beneficjentéw:

- miasta wojewodzkie,
— zwigzki i stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego,

— jednostki samorzadu terytorialnego.

Powyzsza grupa beneficjentow to jednostki sektora finanséw publicznych, ktore dzialajg na podstawie
Scisle okreslonych ram prawnych oraz statutdbw okreslajacych zakres ich dziatalnosci, posiadajace
kompetencje do realizacji inwestycji drogowych. Od samego poczgtku wdrazania funduszy unijnych
w Polsce, podmioty te realizujg projekty wspoétfinansowane ze srodkéw EFRR. W zwigzku z tym, mogg
wykazac sie diugoletnim doswiadczeniem w realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym w szczegélnosci
wspétfinansowanych ze srodkéw UE, oraz strukturg organizacyjng pozwalajgca na skuteczng realizacje
tych inwestycji. Struktura organizacyjna tych jednostek jest dopasowana do sprawnej realizacji projektow
pod wzgledem rzeczowym i finansowym (wyodrebnione oddzielne wydziaty lub wskazane osoby w ramach
wydziatéw). Beneficjenci wskazujg na posiadane zasoby kadrowe, w szczegélnosci w zakresie obstugi
projektow drogowych, oraz zaméwien publicznych. Niektérzy posiadajg rowniez zasoby pozwalajgce na
sprawowanie samodzielnego nadzoru nad realizowanymi inwestycjami. Na potrzeby POPW 2014-2020 nie
sg planowane dodatkowe zmiany w zakresie organizaciji i struktury beneficjentow.

Ponadto, beneficienci POPW wykazujg sie odpowiednimi zasobami finansowymi oraz sprzetowymi,
niezbednymi do realizacji projektéw drogowych wspoétfinansowanych ze $rodkéw unijnych. Osoby
odpowiedzialne za zarzgdzanie projektami, zaréwno pod wzgledem merytorycznym i finansowym wykazujg
sie umiejetnosciami, doswiadczeniem oraz wiedzg niezbedng do wiasciwej realizacji projektow. Jednakze
biorgc pod uwage dotychczasowg wspotprace z beneficjentami, zmieniajgce sie srodowisko formalno-
prawne, czy nowe wymogi zwigzane z wdrazaniem perspektywy 2014-2020, konieczne bedzie dalsze
podwyzszanie kwalifikacji poprzez uczestnictwo w specjalistycznych szkoleniach.

W wigkszosci przypadkéw obecne zasoby kadrowe beneficjentéw sa wystarczajgce do realizacji projektow
w ramach perspektywy finansowej 2014-2020. Tylko niektorzy beneficjenci planujg zatrudnienie
dodatkowych pracownikéw do realizacji tych zadan.
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VII.

KRYTERIA STRATEGICZNE OCENY PROJEKTOW DROGOWYC H

Ponizsze kryteria zostaty wypracowane w celu dokonania strategicznej oceny projektéw drogowych
zgtoszonych do Planu Transportowego przez potencjalnych beneficjentéw PO PW.

Kryteria podzielono na:

» dwa kryteria dopuszczaj ace wraz z podkryteriami, ktérych niespetnienie skutkuje odrzuceniem
projektu,

» cztery kryteria punktowe wraz z podkryteriami wynikajgce z osi priorytetowej Il Nowoczesna
Infrastruktura Transportowa, Priorytet Inwestycyjny 7b PO PW oraz kryterium 2 i 3 wypelnienia
warunku ex-ante 7.1 Transport, umozliwiajgce uszeregowanie projektéw zgodnie z uzyskang liczbg
punktow.

Kryteria dopuszczaj ace

Brak spetnienia kryteribw dopuszczaj acych b edzie skutkowa ¢ wykluczeniem danego projektu
z oceny punktowej, co oznacza, zZe nie zostanie on uj ety na liscie projektéw drogowych
spetniaj gcych warunki wsparcia PO PW.

1. Zgodno $¢€ z zakresem wsparcia uj etym w PO PW.

Weryfikacji projektéw dokonano w oparciu o zapisy Il osi priorytetowej PO PW, dotyczgce typow
przedsiewzie¢ i beneficjentéw:

1. Lokalizacja projektu na drogach krajowych lub wojewddzkich w obrebie miast wojewddzkich Polski
Wschodniej lub na drogach wojewddzkich w obszarach funkcjonalnych lub obszarach realizacji ZIT
miast wojewddzkich Polski Wschodniej zapewniajgca ich potgczenie z siecig drég krajowych, w tym
TEN-T.

W  przypadku zgloszenia do Planu  Transportowego  przedsiewziecia  polegajgcego
na budowie/przebudowie drogi nie posiadajgcej aktualnie statusu drogi krajowej bgdz wojewddzkiej
podmiot zgtaszajgcy — jako beneficjent PO PW — zostanie zobowigzany, w umowie o dofinansowanie,
do podjecia dziatan majgcych na celu przeksztatcenie tejze drogi odpowiednio w droge krajowg lub
wojew0dzka, pod rygorem zwrotu dofinansowania otrzymanego w ramach PO PW.

2. Realizacja projektu przez:

1) miasta wojewddzkie Polski Wschodniej, w tym w porozumieniu z jednostkami samorzgdu
terytorialnego zlokalizowanymi na obszarze funkcjonalnym miasta wojewddzkiego Polski
Wschodniej lub na obszarze realizacji ZIT miasta wojewddzkiego Polski Wschodniej/ Generalng
Dyrekcjg Drog Krajowych i Autostrad;

2) zwigzki i stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego zlokalizowanych na obszarze
funkcjonalnym miasta wojewodzkiego Polski Wschodniej lub obszarze realizacji ZIT miasta
wojewddzkiego Polski Wschodniej, w skiad ktérych wchodzi miasto wojewddzkie;

3) Jednostki samorzadu terytorialnego na szczeblu wojewddztwa w ramach makroregionu Polski
Wschodniej.
2. Lokalizacja wzgl edem strefy centralnych dzielnic miasta.

Kryterium wynika z zapisébw Planu Transportowego POPW. O dopuszczeniu do realizacji danego projektu
decydowa¢ bedzie jego lokalizacja wzgledem strefy centralnych dzielnic miasta. Powyzsze kryterium
spetnia¢ bedg projekty zlokalizowane poza lub na granicy strefy centralnych dzielnic miasta zdefiniowanej
w Planie Transportowym POPW.
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Kryteria punktowe

Proponuje sie zastosowanie czterech kryteriow punktowych pozwalajgcych na uszeregowanie inwestyciji
zgodnie z przyznang liczbg punktéw. Zostaty one zestawione w tabeli 1.

Tab.1. Kryteria punktowe

Nazwa eyt
1. Odcigzenie uktadu komunikacyjnego 9
2. Funkcja drogi 9
3. Kontynuacja ciggu 3
4, Gotowosc¢ projektu do realizacji 6
SUMA 27

1. Kryterium odci _agzenia ukladu komunikacyinego

Kryterium umozliwia ocene projektow pod katem ich wplywu na uklad komunikacyjny.
Przeprowadzona analiza umozliwita okreslenie, w jakim stopniu realizacja projektu przyczyni sie do:

e zmniejszenia zattoczenia w stolicach wojewddztw Polski Wschodniej poprzez inwestycje majgce na
celu wyprowadzenie ruchu z centréw miast,

e zmniejszenia ograniczen przepustowosci infrastruktury drogowej poprzez inwestycje na drogach
pozamiejskich szczegdélnie mocno obcigzonych ruchem pojazdow.

2. Kryterium funkcji drogi

Kryterium umozliwia ocene projektéw pod katem ich wpltywu na:

e wzrost dostepnosci miast wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych w zakresie infrastruktury
drogowej, a takze dostepnosci drogowej makroregionu Polski Wschodniej, rozumiane zaréwno
jako wzrost dostepnosci w sensie hierarchicznym miedzy miastami wojewddzkimi,
subregionalnymi, powiatowymi i gminnymi,

e wzmocnienie stolic wojewddztw Polski Wschodniej jako istotnych rynkéw pracy poprzez lokalizacje
inwestycji w potgczeniach funkcjonalnych na tych kierunkach, na ktérych szczegélnie intensywnie
realizowane sg dojazdy do pracy,

« zwiekszenie dostepnosci do potencjatéw ruchotworczych, takich jak: przedsiebiorstwa i instytucje
publiczne jako gléwne zrodta miejsc pracy, uczelnie wyzsze, wezly integrujgce z innymi gateziami
transportu, centra handlu detalicznego i hurtowego, tereny targowe, atrakcje turystyczne itd.

3. Kryterium kontynuacji ci __aqu

Kryterium umozliwia ocene projektow pod katem ich komplementarnosci z inwestycjami drogowymi:
» zrealizowanymi w okresie programowania 2007-2013,

* realizowanymi lub planowanymi do realizacji w okresie programowania 2014-2020.

4. Kryterium gotowo $ci projektu do realizaciji

Kryterium umozliwia ocene stanu przygotowania projektéw do realizacji.
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VIlIl.  ZAL ACZNIK LISTA PROJEKTOW DROGOWYCH W PODZIALE NA WOJEW ODZTWA POLSKI WSCHODNIEJ
Harmonogram realizacji projektu
Szacunkowy
taczna Koszt Planowany
L.p. Nazwa projektu diugo §¢ | Beneficjent . . . . Przetarg na termin
K kwalifikowalny Decyzja Pozwolenie na Studium . .
(w km) (wmin PLN) | §rodowiskowa budow e wykonalno $ci BlEI ZELLCZENE,
budowlane robét
budowlanych
Wojewddztwo lubelskie
Przebudowa skrzyzowania DK 19 (al. Solidarnosci i al.
Gen. Wt Sikorskiego) i DW 809 (ul. Gen. Ducha) w . .
1 Lublinie - wyprowadzenie ruchu w kierunku wezta 1 Gmina Lublin 85,80 Q12014 Q4 2015 Q1 2016 Q12016 Q12018
Lublin Czechéw (S12/S17/S19)
Budowa nowego przebiegu DW 809 w Lublinie na
odcinku od skrzyzowania ul. Bohateréw Monte
2 Cassino z ul. Wojciechowskg do wezta Stawin — 1 Gmina Lublin 110,62 Q1 2016 Q2 2016 Q1 2016 Q3 2016 Q3 2018
wyprowadzenie ruchu w kierunku wezta Lublin
Stawinek (S12/S17/S19)
Budowa drogi wojewodzkiej Nr 747 na odcinku Wojewddztwo
3 Radawiec — wezet Konopnica (S 19) 4 Lubelskie 58,57 Q2 20 QLS QL2 QAL 20 2y
Budowa i przebudowa DW 835 w Lublinie na
odcinkach: od granicy miasta do skrzyzowania ul.
4 Abramowickiej z ul. Sadowg, od skrzyzowania ul. 4 Gmina Lublin 118,00 Q2 2016 Q1 2017 Q4 2016 Q3 2017 Q2 2019
Kunickiego z ul. Dywizjonu 303 do ul. Wrotkowskiej
wraz z budowg skrzyzowania z DW 830
Rozbudowa drogi wojewddzkiej Nr 835 na odcinku od Wojewddztwo
5 granicy miasta Lublin do m. Piotrkéw 16 Lubelskie 190,00 Qg Qi QY Q5 Ay Qe Al

SUMA

527,99




SUMA

Harmonogram realizacji projektu
Szacunkowy
_ taczna - Koszt Planowany
L.p. Nazwa projektu diugo $¢ | Beneficjent kwalifikowalny Decyzja Pozwolenie Studium Przetarg na ter'mln _
(w km) In PLN . . L roboty zakonczenia
(w min ) | srodowiskowa na budow ¢ | wykonalno $ci =
budowlane robét
budowlanych
Wojewddztwo podkarpackie
Rozbudowa DW 869 na odcinku od wezta S-19 Wojewddztwo
1 Jasionka do wezta DK 9 w Rudnej Matej 8 Podkarpackie 75,00 Q3 2014 Q1 2017 SR AU Q1 2017 Q42018
Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od ul. Lubelskiej Gmina
2 do ul. Warszawskiej - potgczenie DK 97 z DK 94 2 Rzeszéw 35,00 O 2K Q2000 Qo A Q20 Q201
Budowa DW na odcinku od skrzyzowania ul. Gmina
Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty w Rzeszowie Rzeszow /
s (DK 19) do wezta Rzeszoéw-Potudnie (S19) 4 Wojewodztwo 180,70 Qe Qe AnE QLA Qe Qb
Podkarpackie
Rozbudowa DW 878 w Rzeszowie w ciggu ul. Gmina
4 Sikorskiego prowadzgcej do DK 94, na odcinku od 2 RzeS7OW 33,82 Q3 2015 Q2 2016 Q1 2016 Q3 2016 Q32018
skrzyzowania z ul. Malowniczg do granicy miasta
Rozbudowa DK 19 w Rzeszowie na odcinku od Gmina
5 skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty 2 RzeS76W 39,00 Q2 2016 Q4 2016 Q1 2016 Q4 2016 Q4 2018
do granicy miasta
Budowa DW 878 na odcinku od granicy miasta Woiewbdztwo
6 Rzeszowa (ul. Lubelska) do DW 869 - (etap I) droga 5 PO(ijar ackie 15,00 Q4 2016 Q2 2017 Q2 2016 Q3 2017 Q4 2018
jednojezdniowa P
Budowa DW 878 na odcinku od granicy miasta Woiewbdztwo
7 Rzeszowa (ul. Lubelska) do DW 869 - (etap Il) budowa 5 ) - 65,00 Q2 2017 Q3 2017 Q2 2016 Q3 2017 Q4 2020
e ) Podkarpackie
drugiej jezdni
Rozbudowa DW 878 na odcinku od granicy miasta Woiew6dztwo
8 Rzeszowa do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. 1 PO(ijar ackie 66,00 Q2 2016 Q2 2017 Q3 2016 Q3 2016 Q4 2018
Orkana w Tyczynie (DP nr 1404 R) P
Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od ul. Gmina
9 Warszawskiej do ul. Krakowskiej- potgczenie DK 97 z 3 R h 144,40 Q2 2017 Q3 2017 Q4 2017 Q1 2018 Q4 2019
DK 94 zeszow
Rozbudowa i budowa DW Nr 988 na odcinku Babica - Wojewodztwo
10 Zaboréw wraz z budowg obwodnicy Czudca 8 Podkarpackie 82,40 QB by Qe Aty QA Qe iy Qe Al
Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od Gmina
11 | skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty 5 R7ES76W 444,00 Q1 2017 Q4 2017 Q3 2017 Q4 2017 Q4 2020
(DK 19) do Al. Sikorskiego (DW 878)

1178,50
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Harmonogram realizacji projektu

Szacunkowy
. \ - (’jf-JraCZ”a Benef Koszt Planowany
.p- azwa projektu ugo $é eneficjent e i
P proJ (ngm) J kwalifikowalny Decyzja Pozwolenie na Studium Przrggtrtg na zaljg:'\rzlz?enia
(wmin PLN) | $rodowiskowa budow ¢ wykonalno $ci y :
budowlane robot
budowlanych
Wojewddztwo podlaskie

Przebudowa DK 8 na odcinku od granicy miasta
Biatystok do wezta Porosty (DK8) oraz przebudowa
DW 676 na odcinku od skrzyzowania al. Jana Pawia Il Gmina

1 z ul. Narodowych Sit Zbrojnych w Biatymstoku (DW 2 Biatystok 100,00 QA 201 Q2 20 QAL 201 QL AL QA
676/DW 669) do wezta Porosty (DK8) —
wyprowadzenie ruchu w kierunku S8
Przebudowa DW 678 na odcinku Kleosin - Wojewodztwo

2 Markowszczyzna 7 Podlaskie 150,00 Q12016 Q2 2016 Q2 2016 Q2 2016 Q4 2018
Budowa DW 669 w Biatymstoku na odcinku od
skrzyzowania al. Jana Pawta Il z ul. Narodowych Sit Gmina

3 | Zbrojnych (DW 676/DW 669) do ul. Ciotkowskiego 6 Biatystok 295,00 QA 201 Q2 2 QLA QIO 2016 QA
(DW 678)
Przebudowa DW 678 w Biatymstoku na odcinku od Gmina

4 skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul. Mickiewicza do 4 Biatvstok 105,00 Q1 2016 Q2 2016 Q1 2016 Q3/Q4 2016 Q4 2018
skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul. Sulika (DK 65) Y
Przebudowa DW 682 na odcinku Markowszczyzna — Wojewddztwo

5 tapy 16 Podlaskie 210,00 Q1 2016 Q3 2016 Q3 2016 Q1 2017 Q4 2019
Przebudowa DW 676 na odcinku granica miasta Wojewodztwo

6 Bialystok - Supras| 10 Podlaskie 130,00 Q12016 Q2 2016 Q2 2016 Q2 2016 Q4 2018
Przebudowa DW 682 i 681 na odcinku tapy — Roszki- Wojewodztwo

7 Wodzki 8 Podlaskie 81,00 Q12016 Q4 2016 Q12018 Q12018 Q4 2019
Przebudowa DW 685 na odcinku Zabtudéw (DK 19) — Wojewddztwo

8 granica gminy Zabludéw 9 Podlaskie 36,00 Q1 2016 Q2 2016 Q2 2016 Q2 2016 Q4 2017

SUMA

1 107,00

152




Harmonogram realizacji projektu
Szacunkowy
_ taczna N Koszt Planowany
L.p. Nazwa projektu diugo $¢ | Beneficjent kwalifikowalny Decyzia Pozwolenie na Studium Przetarg na ter’mln .
(w km) In PLN ) . o roboty zako fczenia
(w min ) | $rodowiskowa budow e wykonalno $ci 2
budowlane robot
budowlanych
Wojewddztwo $wietokrzyskie
Rozbudowa DK 74 w Kielcach w ciggu ul. £6dzkiej, na . .
1 odcinku od ul. Hubalczykéw do ul. Zakladowej 2 Gmina Kielce 37,30 Q1 2018 Q2 2018 Q1 2018 Q2/Q3 2018 Q3 2020
Rozbudowa DW 761 na odcinku Piekoszéw-wezet Wojewodztwo
2 Jaworznia (S7) 2 Swietokrzyskie 8,00 Q32015 Q1 2016 Q12016 Q32016 Q3 2017
Budowa nowego przebiegu DW 786 w Kielcach na
3 odcinku od granicy miasta do 5 Gmina Kielce 105,20 Q4 2017 Q32018 Q2 2018 Q32018 Q4 2020
wezla Kielce Zachod na potgczeniu DK 74 z S7
Budowa nowego przebiegu DW 764 w Kielcach na
4 odcinku od skrzyzowania ul. Tarnowskiej z ul. 2 Gmina Kielce 53,00 Q4 2014 Q2 2016 Q1 2016 Q2/Q3 2016 Q3 2018
Wapiennikowg (DK 73) do Ronda Czwartakow
Przebudowa i rozbudowa DK 73 w Kielcach w ciggu ul.
5 Radomskiej, na odcinku od granicy miasta do ul. 7 Gmina Kielce 188,80 Q4 2017 Q3 2018 Q2 2018 Q4 2018 Q4 2020
Jaworskiego
Rozbudowa DW 762 na odcinku: wezet Kielce Wojewddztwo
6 Potudnie (S7) - granica gminy Checiny 10 Swietokrzyskie 37,00 QA0S QA QAL 20 QA QA
Rozbudowa DW 745 na odcinku: granica miasta Kielce Wojewodztwo
7 _ Mastow - Machocice 5 Swietokrzyskie 71,00 Q4 2016 Q2 2017 Q1 2017 Q4 2017 Q3 2019
Rozbudowa DW 764 na odcinku: granica miasta Kielce Woiew6dztwo
8 - granica gminy Daleszyce wraz z budowg obwodnic 28 VO . 116,00 Q1 2016 Q2 2016 Q1 2016 Q3 2017 Q3 2019
P Swietokrzyskie
m. Sukéw i Daleszyce
g |Rozbudowa DW 764 w Kielcach na odcinku od Ronda 2 Gmina Kielce 23,90 Q32017 Q12018 Q12018 Q2 2018 Q4 2019
Czwartakéw do granicy miasta
Budowa potudniowej obwodnicy Morawicy w ciggu DW Wojewddztwo
10 766 od skrzyzowania z projektowang obwodnicg DK73 4 Swietokrzyskie 217,00 QR AUHE S (o5 Aus QA QAU
Budowa pétnocnej obwodnicy Chmielnika w ciggu DW Wojewddztwo
11 765 od skrzyzowania z DK73 3 Swietokrzyskie 25,00 QL 20l Qz il QL 20 Qe g Qe i
Budowa nowego przebiegu DW763 na odcinku: wezet Wojewodztwo
12 Kielce Potudnie (S7) — projektowany wezet na DK73 13 Swietokrzyskie 112,00 Q2 20IE Q2 AUy Qi 207 QI AU QA

SUMA

804,20
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Harmonogram realizacji projektu

Szacunkowy
L Nazwa projektu (;SC(Z)néaé Beneficjent koszt Planow_any
P prol (ngm) ) kwalifikowalny Decyzja Pozwolenie Studium PrzrgLaor? na zaljg:'lrglzr;nia
(wmin PLN) | grodowiskowa | nabudow e | wykonalno sci b Y .
udowlane robét
budowlanych
Wojewo6dztwo warmi nsko-mazurskie
Budowa DK51 w Olsztynie na odcinku od
1 skrzyzowania ul. Towarowej z ul. Leonharda do wezla 2 Gmina Olsztyn 161,60 Q1 2014 Q3 2015 Q1 2016 Q4 2015 Q4 2018
Wschod (S51)
Budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej nr 598
2 w Olsztynie na odcinku od Al. Warszawskiej do 4 Gmina Olsztyn 261,50 Q1 2015 Q1 2016 Q4 2016 Q4 2016 Q4 2018
skrzyzowania ul. Ploskiego z ul. Witosa/Bukowskiego
Budowa drogi wojewddzkiej nr AAA w Olsztynie na
3 odcinku od ul. Pstrowskiego do wezta drogowego 4 Gmina Olsztyn 100,00 Q2 2015 Q2 2016 Q4 2016 Q4 2016 Q4 2018
Pieczewo (S51)
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 598 na odcinku od Gmina
skrzyzowania ul. Ploskiego z ul. Witosa/Bukowskiego Olsztyn/
4 do wezta Jaroty (S51) 3 Wojewoddztwo 35,00 Q2 2015 Q1 2016 Q1 2016 Q2 2016 Q2 2018
Warminsko-
Mazurskie
Budowa nowego przebiegu drogi wojewodzkiej nr 527
5 w Olsztynie na odcinku od granicy miasta do wiaduktu 5 Gmina Olsztyn 105,00 Q1 2016 Q3 2016 Q4 2016 Q1 2017 Q4 2018

kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

SUMA

663,10
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