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WSTEP

Opracowanie Studium Transportowego Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (zwane w
dalszej cz¢sci dokumentu — Studium Transportowe BOF) zostato przygotowane na zlecenie
Urzedu Miejskiego w Biatymstoku. Glownym celem opracowywanego dokumentu jest
analiza istniejagcego systemu transportowego Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego oraz
okreslenie dzialan inwestycyjnych 1 organizacyjnych zgodnych z polityka transportu
zrébwnowazonego, ktore beda mialy wptyw na poprawe dostepnosci® czasowej i terytorialnej
obszaru funkcjonalnego w wojewodztwie podlaskim (Szerzej opisane w rozdziale 1.1).

Pierwsza cze$¢ dokumentu opiera si¢ na diagnozie strategicznej i syntetycznej systemow
transportowych dla transportu zbiorowego i indywidualnego, jak i towarowego oraz na ocenie
ich efektywnos$ci we wsparciu realizacji celow wyznaczonych w tym Studium (rozdziat 2).
Rozdzial 3 zawiera szczegbtowa analize dostepnosci i potrzeb parkingowych. Rozdziat 4
koncentruje si¢ na transporcie towarowym, kolejowym i drogowym oraz przedstawia
rekomendacje zwigzane z bezpieczenstwem ruchu. Rozdzial 5 przedstawia podzial zadan
przewozowych na podstawie symulacyjnego obcigzenia sieci dla stanu obecnego. Rozdziat 6
to podsumowanie pierwszej cze$ci dokumentu oraz analiza SWOT systeméw transportowych
BOF.

Druga cz¢s¢ dokumentu koncentruje si¢ na wynikach modelu symulacyjnego oraz prognoz
popytu na transport w latach 2020 i 2030 (w podziale na warianty inwestycyjne wraz
z zasadami realizacji oraz oceng ekonomiczng efektywnosci), w tym takze na prognozie
potrzeb parkingowych w $rodmiesciu Biategostoku. Rozdziat 7 przedstawia merytoryczne
uzasadnienie preferowanego wariantu oraz kierunki rozwoju dotyczace transportu
rowerowego oraz rynku lotniczego. Rozdzial 8 podsumowuje Studium. Rozdziat 9

przedstawia zasady monitoringu i systemu wdrazania Studium.

! Pojecie dostepnosci uzywane w studium nie ma charakteru wielko$ci mierzalnej. Jest to cecha opisowa
(sytuujaca si¢ w warstwie spolecznej) majaca charakteryzowa¢ gtowne cele, zatozenia i kierunki realizacji
studium. Uzasadniony jest zatem brak szczegotowych definicji dostgpnosci (te powinny si¢ znalez¢ w bardziej
szczegdtowych dokumentach wykonawczych, a nie na poziomie formutowania strategii). Celem studium jest
wskazanie kierunkéw rozwoju dla rozwigzah poprawiajgcych warunki podrézy w BOF (gtownie w zakresie
transportu publicznego) i stad sensowne jest operowanie ogdlnym pojeciem dostgpnosci, ktore zawiera w sobie
zarébwno zagadnienia obszaru funkcjonowania transportu, doj$¢ do przystankoéw / stacji, organizacji systemu
transportu, jak i warunkow podrozy (w tym predkos$c). Mierzalne wielkoSci oceny jakosci rozwigzan
proponowanych w studium (takie jak $rednia predkos¢ komunikacyjna, liczba mieszkancow zadowolonych z
funkcjonowania transportu publicznego, liczba wypadkow itd.) opisano w rozdziale 9.
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CZESC1

1. Geneza powstania i cele Studium Transportowego BOF

1.1. Geneza powstania BOF

W okresie programowania 2014-2020 powstata mozliwo$¢ skorzystania ze specjalnej puli
srodkow Unii Europejskiej wyodrebnionej w Regionalnych Programach Operacyjnych
Z przeznaczeniem na rozwdj obszaréw funkcjonalnych wokoél miast o duzym potencjale
rozwojowym. Srodki te, asygnowane na rozwodj obszaréw funkcjonalnych, w znacznej czesci
beda wykorzystywane na realizacje przedsiewzie¢ transportowych, w tym rowniez inwestycji
wskazanych w strategii tzw. Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (w skrocie ZIT).
Ponadto dla Jednostek Samorzadu Terytorialnego (w skroécie JST) dostgpne jest takze
wsparcie uzyskiwane z krajowych programéw operacyjnych, jak np. Programu Operacyjnego
Polska Wschodnia. Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) to instrument partnerstwa
Jednostek Samorzadu Terytorialnego (JST) miast i gmin powigzanych ze sobg funkcjonalnie
(miasto 1 samorzady znajdujace si¢ w jego oddzialywaniu). Poprzez ten instrument, na
podstawie zawartego porozumienia 0 utworzeniu obszaru funkcjonalnego jako
zinstytucjonalizowanej formy partnerstwa w formule np. stowarzyszenia, ktore opracowuje
strategie rozwoju ZIT, moga by¢ realizowane wspdlne, partnerskie przedsigwzigcia w ramach
tego obszaru, finansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Europejskiego
Funduszu Spotecznego.

Samorzady, ktore chca realizowa¢ projekty w ramach ZIT, zostaly zobligowane do
zawigzania zinstytucjonalizowanej formy partnerstwa (np. stowarzyszenia zwigzku
miedzygminnego) i przygotowania wspoélnej strategii ZIT. W dokumencie tym majg si¢
znalez¢ m.in. najwazniejsze cele 1 przedsiewziecia przewidziane do realizacji na danym
terenie. Wszystkie ww. wymogi majg na celu stymulowanie tworzenia si¢ partnerstwa JST,
ktére beda kontynuowac wspotprace rowniez po 2020 roku, gdy fundusze unijne nie beda juz

w Polsce dostepne w takiej alokacji, jak w trwajacej obecnie perspektywie finansowej. Celem

2 M. Szmytkowska, Top-down czy bottom-up? Dylematy ksztaltowania policentrycznych obszaréw metropolitarnych na
przykiadzie Tréjmiasta [w?] ,,Studia Regionalne i Lokalne” nr 3 (57)/2014, Uniwersytet Gdanski.
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powstania Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego (BOF)3, zgodnie z §1 pkt 1 Statutu jest
wspieranie idei samorzadnos$ci lokalnej, ochrony wspdlnych intereséw, wymiany
doswiadczen, promocji osiggnie¢ i koordynacji wspolnych przedsigwzie¢ oraz inwestycji.

Stowarzyszenie BOF powotano w grudniu 2013 roku jako stowarzyszenie dziesigciu
podlaskich miast i gmin (Bialystok, Choroszcz, Czarna Biatostocka, Dobrzyniewo Duze,
Juchnowiec Koscielny, Lapy, Suprasl, Turo$n Koscielna, Wasilkow i Zabludow). Wszystkie
gminy tworzace BOF nalezg do powiatu biatostockiego i zlokalizowane sa w centralnej czgsci
wojewodztwa podlaskiego. Bialostocki Obszar Funkcjonalny graniczy z powiatami:
sokolskim, monieckim, wysokomazowieckim, bielskim 1 hajnowskim 1 zajmuje obszar
1728 km?, co stanowi 8,6% powierzchni wojewddztwa podlaskiego. Jesli chodzi o ludnosé
BOF, to 71,6% skupione jest w miescie wojewodzkim Biatystok. Jedynie w dwdch gminach
(Lapy 1 Juchnowiec Koscielny) liczba ludnos$ci przekracza 15 000. W pozostalych gminach
liczba mieszkancow ksztattuje si¢ w przedziale od 5000 do 15 000 (dane z 2014 roku).

Z punktu widzenia Studium Transportowego BOF najwazniejszym dokumentem
strategicznym jest opracowywany projekt (z dnia 30.04.2015 roku) dotyczacy ,,Strategii
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Bialostockiego Obszaru Funkcjonalnego na
lata 2014-2020” (zwanej w dalszej czesci dokumentu Strategia ZIT BOF). Studium
Transportowe BOF jest jednym z komplementarnych opracowan i ekspertyz zamowionych
dla BOF, ktérych zadaniem jest odpowiedZz na potrzeby obszaru funkcjonalnego (poprawa
atrakcyjnosci inwestycyjnej 1 dostosowanie poziomu edukacji do wymagan rynku pracy,
majace szczegOlne znaczenie dla okreslenia potrzeb transportowych i oddzialywania na
poprawe dostepnosci komunikacyjnej). Syntetyczna diagnoza spoteczno-gospodarcza BOF
okreslajagca potozenie geograficzne BOF jako korzystne podkresla, ze obszar ten odgrywa
istotng role w krajowym i miedzynarodowym systemie komunikacyjnym. Podkresla tez
potrzebe identyfikacji problemu infrastrukturalnego zwigzanego =z niedostepnoscia
komunikacyjng BOF, wynikajaca z braku drog ekspresowych, lotniska czy
dobrze rozwinietego transportu kolejowego. Strategia ZIT BOF zawiera siedem (7) glownych
celow, sposrdéd ktorych dwa (2) cele sa podstawg Studium Transportowego BOF, tj.
cel 5. Gospodarka niskoemisyjna i ochrona S$rodowiska oraz cel 6. Dostepnosé

komunikacyjna.

% Dla cel6w niniejszego opracowania skrét BOF oznacza Biatostocki Obszar Funkcjonalny.
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Problemy i1 wnioski odnoszace si¢ do wymienionych celow oraz powigzanych z nimi
dziatan, jak: 5.1. Niskoemisyjny transport miejski i poddziatan, 3.4.3.Rozbudowa drog
rowerowych integrujacych BOF czy tez dzialan: 6.1. Rozwoj kluczowych powigzan
komunikacyjnych i6.2. Budowa pasa startowego na lotnisku Krywlany, znajdujg swoje
odniesienia w podrozdziale 1.2 i dalszych rozdzialach Studium. Szczegdtowe, wzajemne
odniesienia dokumentow strategicznych, ktoére obowigzuja BOF w planowaniu rozwoju,
zawiera tabela 55 Strategii ZIT BOF.

Jednym z najwazniejszych determinantow rozwoju wojewodztwa podlaskiego jest
dostgpnos$¢ transportowa. Analiza SWOT zawarta w Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Podlaskiego 2020 wskazuje na problem wciaz bardzo stabej dostgpnosci komunikacyjnej
regionu, ktorej utrzymywanie si¢ moze doprowadzi¢ do jego marginalizacji, dlatego glownym
wyzwaniem dla regionu jest ,,Poprawa dostepnosci terytorialnej, zaréwno w ukladzie
wewnetrznym, jak i zewnetrznym”. To wyzwanie wpisuje si¢ w okreslony przez Komisje
Europejska priorytet, jakim jest rozwdj nowoczesnej infrastruktury sieciowej shuzacej
wzrostowi gospodarczemu i powigzanemu z nim zwi¢kszeniu zatrudnienia. Nie mozna méwic
0 zapewnieniu  rozwoju  konkurencyjnej gospodarki oraz powigzan  krajowych
i migdzynarodowych, a takze wilasciwej jakoSci zycia bez zapewnienia odpowiedniej
infrastruktury technicznej. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze dobra infrastruktura, mimo ze jest
koniecznoscig 1 warunkiem, nie stanowi sama z siebie istoty planowanego rozwoju spoteczno-
gospodarczego wojewddztwa, jest wylgcznie narzgdziem do uzyskania rozwoju. Niewielka
dostgpno$¢ regionu jest wcigz, mimo nakladow ponoszonych w poprzednim okresie
programowania, kluczowa barierg rozwoju wojewodztwa podlaskiego i wymaga radykalnej
poprawy, ktorej region nie osiggnie bez wsparcia ze strony programow krajowych w zakresie
wlaczenia w sieci TEN-T. To wsparcie krajowe warunkuje skuteczno$¢ interwencji
regionalnego programu (RPO WP) wyrazong we wskazniku migdzygateziowej dostepnosci
transportowej. Inwestycje, jakie mogg by¢ realizowane przez uzgodnione z Komisjg
Europejska RPO WP w ramach zaplanowanego Celu Tematycznego 7., maja przede
wszystkim na uwadze poprawe obecnie bardzo malej atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu.
Usuwanie niedoborow przepustowos$ci ma istotne znaczenie gospodarcze, gdyz jest
warunkiem skutecznego konkurowania o inwestoréw, mieszkancow, turystow oraz §rodki na

rozwdj. Jest to tez wazne przede wszystkim dla skomunikowania z terenami inwestycyjnymi,
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tworzenia platform intermodalnych czy terminali przeladunkowych. Dzialania stuzace
zwigkszaniu mobilno$ci beda prowadzily do poprawy spodjnosci przestrzennej, co jest
szczegoOlnie istotne ze wzgledu na mata gesto$¢ zaludnienia w regionie oraz znaczne
rozproszenie sieci osadniczej w poszczegdlnych jego czesciach. Dokonywana poprawa
dostgpnosci komunikacyjnej wewnatrz wojewddztwa warunkuje mieszkancom (szczegolnie
obszaréw wiejskich i oddalonych) dostep do ustug publicznych oraz zatrudnienia. Te ustugi
i wigkszo§¢ miejsc pracy zlokalizowanych jest glownie w osrodkach miejskich
(wojewodzkich 1 subregionalnych). W tym konteks$cie istotne sa rowniez inwestycje
transportowe, wynikajace z celow i priorytetow okreSlonych przez mieszkancow
i prowadzace do stworzenia efektywnego, niskoemisyjnego systemu transportu
publicznego, ulatwiajgcego dojazdy do pracy, szkot i innych
budynkéw/miejsc/punktow/instytucji uzytecznosci publicznej.

Dziatania podejmowane we wskazanym wyzej obszarze niewatpliwie przeloza sie na
poprawg miedzygateziowej dostepnosci transportowej, jednoczes$nie potozenie wojewddztwa
na wschodniej granicy UE stwarza szans¢ na to, by region stal si¢ waznym obszarem ze
szlakami komunikacyjnymi o znaczeniu europejskim. Nasilony ruch towarowy (tranzytowy),
ktéry odbywa si¢ obecnie przez terytorium wojewodztwa, powoduje znaczne obcigzenie dla
mieszkancow 1 srodowiska, jak tez pogarszanie si¢ stanu istniejagcych drég. Podejmowane
interwencje z dostgpnych S$rodkow programow powinny prowadzi¢ do optymalizacji
I integracji systemoOw transportowych, zwickszenia ich efektywnosci, zmniejszenia obcigzen
srodowiskowych z uwzglednieniem walorow przyrodniczych wojewoddztwa 1 poprawy
bezpieczenstwa ich uzytkowania.

Powyzsze dzialania zwigzane sg ze zwigkszeniem dostepnosci transportowej oraz
z promocja  proekologicznych rozwigzan transportowych. SciSle powigzane s3
Z interwencjami na rzecz gospodarki niskoemisyjnej okreslonej w celu pigtym (5).Kwestie
transportu niskoemisyjnego sg okreslone w CT 4 (cel tematyczny), PI 4.e (Priorytet
inwestycyjny), Osi priorytetowe] 5, dziataniu 5.4 RPOWP, jednak kwestie kolei wynikaja
zCT 7, PI 7 d, Osi priorytetowej 4 Dziataniu 4.2 RPOWP. Drogi, i ich realizacja natomiast
wynika z CT 7, PI 7 b, Osi Priorytetowej 4, Dzialaniu 4.1. Dzialania takie bgda stanowity

wklad w realizacj¢ celow Strategii Europa 2020 w zakresie wzrostu zrdwnowazonego.
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1.2. Cel opracowania

Celem opracowania pn. ,,Studium Transportowe Bialostockiego Obszaru Funkcjonalnego”
jest kompleksowa analiza i diagnoza istniejacego systemu transportowego miasta
Bialystok i jego obszaru funkcjonalnego oraz okreslenie dzialan inwestycyjnych
I organizacyjnych z zakresu transportu zréwnowazonego, ktore beda mialy wplyw na
poprawe dostepnosci obszaru funkcjonalnego w wojewodztwie podlaskim. \Wypracowane

w dokumencie rozwigzania majg przyczynic si¢ do:

1) poprawy spodjnosci i dostepnosci komunikacyjnej obszaru funkcjonalnego ze
szczegolnym uwzglednieniem dojazdu do miejsc pracy, nauki, stref aktywnoS$ci
produkcyjnej, ustugowej oraz komunikacji zbiorowej;

2) stworzenia warunkow dla sprawnego, efektywnego ekonomicznie i przyjaznego
ekologicznie, ograniczajacego ucigzliwo$é dla Srodowiska przemieszczania si¢ osob
oraz ladunkow;

3) stymulowania rozwoju gospodarczego i ksztaltowania ladu przestrzennego.

Jednym z kluczowych probleméw hamujacych dynamike rozwojowa Biatostockiego
Obszaru Funkcjonalnego wykazanych w diagnozie Strategii Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020 jest relatywnie
niewielka atrakcyjnos¢ inwestycyjna oraz mala dost¢pnos¢ komunikacyjna terenow
inwestycyjnych. Warunkiem poprawy dostepnos$ci komunikacyjnej w perspektywie 2020
roku jest rozwdj dokonywany w zakresie uzbrojenia terendéw przewidzianych na inwestycje
oraz rozwijajaca si¢ przedsigbiorczo$¢ taczaca poszczegdlne obszary aktywnosci ze soba,
ktéra umotywowana jest interesem gospodarczym przedsigbiorcow BOF jako inwestorow
lokalnych, jak tez inwestoroOw zewnetrznych, w tym zagranicznych. W odniesieniu do
Miasta Bialystok wigze si¢ to z dokonczeniem inwestycji miejskich wynikajacych

zZ wezesniejszych opracowan studyjnych®, dotyczacych jakosci funkcjonowania transportu

Strony internetowe:  Poranny.pl ,Bialystok bedzie miat trzy obwodnice”  <http://www.poranny.pl/
apps/pbcs.dll/article?’AID=/20120311/MAGAZYN/120309646> oraz ITS Przeglad ,Nowe oblicze transportu
publicznego w Biatymstoku” <http://przeglad-its.pl/2012/07/03/nowe-oblicze-transportu-publicznego-w-bialymstoku/>,
[data dostgpu: 12.03.2015 r.].
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publicznego, przebudowy i modernizacji sieci drogowej, jak rowniez opracowan wspolnych,
partnerskich projektow realizowanych w ramach powstatego stowarzyszenia BOF.

Diagnoza opracowana w ramach Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020 wykazuje uzasadniong potrzebg
wdrozenia dziatan majacych na celu budowanie oferty inwestycyjnej powigzanej z poprawa
dostgpnosci  do terenow inwestycyjnych BOF. Dostepnos¢ — w celu uzyskania
rzeczywistego efektu — musi by¢ budowana przez poprawe wiezi gospodarczych
prowadzacych do pozyskiwania inwestoréow i tworzenia zintegrowanych warunkow do
podnoszenia poziomu innowacyjnosci. Konieczne jest planowanie z odpowiednim
wyprzedzeniem, zwigkszanie dostgpnosci komunikacyjnej projektowanych 1 przygotowanych
terenow inwestycyjnych, co wynika z potrzeby pokrycia BOF miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego. Zidentyfikowana na dzien dzisiejszy, niewspoimiernie
mala do oczekiwan, powierzchnia dostgpnych w gminach BOF terenow inwestycyjnych
przektada si¢ na niewielkie zainteresowanie lokowaniem kapitatu w tych gminach ze strony
potencjalnych inwestorow, dlatego priorytetem jest zwigkszenie powierzchni objetej
miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego z okreSleniem terenow
inwestycyjnych. Wedtug Strategii ZIT BOF (z dnia 30.04.2015) jedynie gminy miejsko-
wigjskie, tj. Choroszcz i Lapy, majg ok. 100% powierzchni objetej miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego. W pozostatych gminach BOF (nie liczac miasta Biatystok,
gdzie planem objg¢to Ok. 43% powierzchni), wskaznik ten nie przekracza 5%. Rozwdj
zrownowazony BOF, wspomagany polityka zrownowazonego transportu moze odbywa¢
siec wylacznie dzieki wzajemnemu przenikaniu wplywow komplementarnie
podejmowanych dzialan stowarzyszonych gmin w roznych sferach: przestrzennej,
gospodarczej, spolecznej i Srodowiskowej. Niedociaggnigcia wystepujace w jednej sferze
maja swoje konsekwencje w innych, zatem skupienie si¢ gldéwnie na transporcie jako
antidotum na niedomagania rozwojowe nie przyniesie oczekiwanego rezultatu. Swiadcza
0 tym niewykorzystywane w peli zasoby pracy mieszkancow BOF. Dzieje si¢ tak pomimo
korzystnego potencjalu ludnosciowego — wskaznik zatrudnienia w samym Biatymstoku,
stanowigcym rdzen BOF 1 begdacym stolica wojewddztwa — jest jednym z najnizszych
w kraju, a tereny BOF s3 pod tym wzgledem rowniez wewngetrznie bardzo zrdznicowane.

W rezultacie najwigcej osob w przeliczeniu na 1000 mieszkancow sposrdd poszczegdlnych
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jednostek samorzadu terytorialnego (zwanych dalej JST) wchodzacych w sktad BOF pracuje

w Biatymstoku, a najmniej w gminach wiejskich, co $wiadczy o braku réwnowagi

rozwojowej, ktorego samym transportem zbiorowym nie da si¢ wyeliminowaé ze wzgledu na

koszty.
Ponadto wsrod zdiagnozowanych problemow do rozwigzania w Strategii ZIT BOF na
glowny plan wysuwa sie:

e niewielka dostepnos¢ komunikacyjna strefy zewnetrznej BOF, pozbawiajaca korzysci
dla rozwoju tego obszaru, jakie powinny wynikac¢ z polozenia oraz logistyki i obslugi
transportu odbywajacego si¢ na jednym z gldownych w kraju miedzynarodowych
szlakow handlowych;

e nadmierny ruch tranzytowy przez Bialystok, rdzen BOF;

e brak lotniska pozwalajacego na wlaczenie BOF do miedzynarodowego systemu
tranzytu powietrznego, wplywajacego na rozw6j miedzynarodowej aktywnosci

biznesowej.

Przedsigwzigcie zwigzane z potrzebg lokalizacji lotniska w BOF moze by¢ jednak
rentowne dopiero po osiggnigciu pewnej masy krytycznej, ktora jest efektem lokalizacji
miedzynarodowych inwestycji  stworzenia dostatecznie rozpoznawalnego centrum
logistycznego w BOF. Wnioski, jakie nasuwajg si¢ z analizy tych problemdéw, to
W przetozeniu na priorytety:

e konieczno$¢ kontynuacji dzialan na rzecz poprawy jakosci infrastruktury
transportowej BOF, ktora nalezy do najwazniejszych czynnikow wzrostu poziomu
rozwoju spoleczno-gospodarczego;

e dazenie do tworzenia kompleksowej, nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury
transportowej oraz poprawa organizacji zarzadzania tworzonym systemem
transportowym pod katem bezpieczenstwa i niezawodnos$ci, co ma dla rozwoju

dostepnosci komunikacyjnej i rozwoju BOF kluczowe znaczenie.
Uzasadnione jest przetozenie ww. priorytetOw na cele opisane ponizej:

e dokonczenie budowy obwodnic Bialegostoku. Spowoduje to wyprowadzenie

zdiagnozowanego, nadmiernego ruchu tranzytowego z miasta i przyczyni si¢ do
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poprawy plynnosci ruchu drogowego w BOF. Musi to jednak nastapi¢ w taki sposéb,
by unikna¢ efektu ,,tunelowego”, ktory moze pozbawi¢ BOF korzySci z tranzytu,
jakie powinien uzyska¢ w ramach tak zdefiniowanej, mocnej strony w analizie SWOT
(rozdzial 6.2), by BOF stal si¢ obszarem obslugujacym ten tranzyt i miejscem, ktore
przewoznicy i inwestorzy traktuja jako centrum logistyki oraz platforme wymiany
handlowej (rozdzielajacej dostawy na poszczegolne szlaki handlowe krzyzujace si¢ na
tym obszarze);

e korzysci z relacji tranzytowych moga byé utrzymane na sieci drég obwodowych lub
W bezposrednim ich sasiedztwie. Wyprowadzenie tranzytu powinno uplynni¢ ruch
szczegolnie w aspekcie transportu publicznego (autobusowego), dla ktérego bedzie
mozna przeznaczy¢ cze$¢ przestrzeni drogowej oraz realizowa¢ priorytety
w sygnalizacji Swietlnej (zwi¢kszenie podazy nie powinno dotyczy¢ ruchu ogélnego,
tak aby nie generowa¢ zwiekszenia popytu);

e podejmowanie dzialan majacych na uwadze opracowywanie projektow pod katem
laczenia BOF z krajowymi i miedzynarodowymi osrodkami wzrostu, nastawionymi
na budowe¢ spodjnej sieci transportowej, wzmacniajacej mozliwosci rozwojowe
obszaru funkcjonalnego i ozywienie przedsiebiorczosci na tym obszarze;

e potrzeba wykorzystania dynamicznego wzrostu tranzytu towarowego przez BOF dla
przyciaggania inwestorow i uzyskania efektu wartosci dodanej, a tym samym
wykorzystania mocnej strony z analizy SWOT Strategii Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych Bialostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020 dla

rozwoju gospodarczego;

e jednym z istotnych celow powinno by¢ utworzenie dost¢pnego komunikacyjnie
»Centrum Targowego”, traktowanego jako ,handlowe wrota” Polski poélnocno-
wschodniej;

e celem strategicznym BOF, wynikajacym ze zdefiniowanych problemoéw zwiazanych
z transportem zbiorowym i z zachodzacego procesu suburbanizacji Bialegostoku jest
konieczno$¢ rozwijania systemu transportu zbiorowego na drogach dojazdowych ze
strefy zewnetrznej do rdzenia BOF — brak rownowagi rozwojowej BOF skutkuje

dzisiaj konieczno$cia Korzystania z transportu indywidualnego przy dojazdach do
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szkoly i pracy, podczas wiekszych zakupéw oraz przy dojazdach na uczelni¢ czy do
lekarza,

e w celu zwigkszenia udzialu przyjaznego Srodowisku publicznego transportu
zbiorowego w obsludze BOF konieczne jest integrowanie i tworzenie warunkow dla
zwiekszenia komplementarnosci roznych rodzajow transportu w powigzaniu
Z rozbudow3 inteligentnych systemoéw transportowych (ITS);

e transport publiczny i transport rowerowy powinny stanowi¢ preferowany i latwo
dostepny Srodek transportu w strefach z ograniczeniem ruchu, a tym samym
przyczynia¢ si¢ do ograniczenia emisji zanieczyszczen;

e docelowo udzial transportu publicznego w realizacji potrzeb przewozowych w miescie
Bialystok nie powinien by¢ mniejszy niz 50%. Natomiast w gminach wiejskich udzial
transportu zbiorowego w realizacji potrzeb transportowych nie powinien by¢

mniejszy niz 25%.

Innym dokumentem, do ktérego nawiazuje Studium jest Plan Zréwnowazonego Rozwoju
Publicznego Transportu Zbiorowego dla powiatu biatostockiego, ktorego celem jest rozwaj
systemu transportowego zgodny z zasadami zré6wnowazonego rozwoju oraz poprawa
jakosci tego systemu.

Jako$¢ systemu transportowego powinna by¢ decydujacym czynnikiem, warunkujacym
jako$¢ zycia mieszkancéw. Stosowanie zasady zrOwnowazonego T0zwoju zapewnia
rownowage miedzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony
srodowiska. W ten sposob sformutowany cel nadrzgdny Planu Transportowego mial by¢
osiggany przez realizacje nastepujacych celow szczegdtowych, zgodnych z celami przyjetymi
w projekcie Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Biatostockiego Obszaru
Funkcjonalnego na lata 2014-2020:

I. Cel 1. Poprawa dostepnosci transportowej i jakos$ci transportu — instrument poprawy
warunkoéw zycia i usuwania barier rozwojowych.
II. Cel 2. Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego — instrument
zwigkszania wydajnosci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztow jego
funkcjonowania.

I11. Cel 3. Integracja systemu transportowego — w ukladzie galeziowym i terytorialnym.
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IV. Cel 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki obszaru — instrument rozwoju
gospodarczego.
V. Cel 5. Poprawa bezpieczenstwa — radykalna redukcja liczby wypadkow
i ograniczenie ich skutkow (zabici, ranni) oraz poprawa bezpieczenstwa
osobistego uzytkownikow transportu.
V1. Cel 6. Ograniczenie negatywnego wplywu transportu na Srodowisko naturalne

i warunki zycia.

Analizowany Plan Transportowy obejmuje — zgodnie z zatozeniami — gminy wchodzace
w sktad Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego, tj.: Choroszcz, Czarng Bialostocka,
Dobrzyniewo Duze, Juchnowiec Koscielny, Lapy, Suprasl, Turosl Koscielng, Wasilkow
1 Zabludow, a takze pozostale gminy, ktore nie naleza do BOF, a sg cze$ciag powiatu
biatostockiego, tj.: Grodek, Michatowo, Poswictne, Suraz, Tykocin i Zawady. Mapeg

obrazujaca powiat biatostocki i na tym tle wydzielony obszar BOF ukazuje rysunek 1.2.1.
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Rysunek 1.2.1. Mapa BOF na tle powiatu biatostockiego i wojewodztwa podlaskiego
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Opracowanie zawiera takze informacje na temat miasta Biatystok bedacego siedzibg
powiatu grodzkiego otoczonego powiatem ziemskim Biatystok. Z punktu widzenia
komunikacji prowadzonej na terenie powiatu biatostockiego Miasto Biatystok odgrywa
kluczowa rolg, poniewaz zdecydowana wigkszo$¢ linii komunikacyjnych prowadzonych
przez obszar powiatu rozpoczyna lub konczy swodj bieg wtasnie w Bialymstoku. Fakt ten
decyduje o tym, ze to gldwnie Marszatek Wojewddztwa Podlaskiego oraz Prezydent Miasta
Biategostoku ksztaltuja obraz transportu publicznego realizowanego na terenie powiatu
biatostockiego. Dla linii rozpoczynajacych bieg w Biatymstoku i ciggngcych si¢ przez powiat
biatostocki, a konczacych si¢ w innych powiatach na terenie wojewodztwa zezwolenia na
obstluge komunikacji wydaje Marszatek Wojewddztwa. Obecnie realizowanych jest ponad
120 takich linii. Z dokumentu wynika, ze istniejaca sie¢ potaczen jest wystarczajaca
i zapewnia potaczenia wszystkich powiatow z miastem wojewddzkim, a takze duza czgsc
innych potaczen wewnatrzpowiatowych. Biorgc pod uwagg przeprowadzone badania i analizy
realizowane w ramach Studium Transportowego BOF, nalezy potwierdzi¢, ze ze wzgledu na
brak konkretnych inicjatyw 1 planéw zwigzanych z lokalizacja nowych inwestycji
wymagajacych obstugi transportowej, ustalenia Planu Transportowego dla Powiatu
Biatostockiego sa nadal w petni aktualne dla BOF. Rowniez ustalone cele stanowig podstawe
priorytetu dotyczacego transportu w projekcie Strategii Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020 oraz sg zgodne

zZ celami Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego.

1.3. Metodyka Projektu

Studium Transportowe BOF jest dokumentem, ktérego nadrzgdnym celem jest diagnoza
i analiza systemu obstugi transportowej obszaru miasta Biategostoku i gmin nalezacych do
jego obszaru funkcjonalnego oraz propozycja dziatan rozwojowych sprzyjajacych
zrbwnowazonemu rozwojowi. Studium jest dokumentem, ktéry bazuje na innych
dokumentach strategicznych, jednak aby jak najlepiej wprowadzi¢ usprawnienia, potrzebne sa
potwierdzenia pewnych zatozen za pomocg badan empirycznych. Metodyke przygotowania

Studium Transportowego BOF podzielono zatem na kilka etapéw oraz na metody iloSciowe

I jakosciowe.
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W pierwszej kolejno$ci analizie jakoSciowej podlegaly materiaty wyj$ciowe przekazane
przez Urzad Miejski w Biatymstoku, w tym dokumenty strategiczne®, plany rozwojowe,
dokumenty zwigzane z zagospodarowaniem przestrzennym majace wpltyw na sposob
funkcjonowania transportu w ramach BOF. Nast¢pnie metodami ilosciowymi zanalizowano
dane z odczytow karty miejskiej, obrazujace funkcjonowanie komunikacji miejskiej
w Bialymstoku, oraz dane od przewoznikoéw kolejowych zwigzane z ruchem pasazeréw na
stacjach kolejowych. Jednocze$nie przeprowadzono badania terenowe, ktore dotyczyly
inwentaryzacji parkingéw oraz rotacji pojazdow, badania kontrolne pojazdow kursujgcych
W transporcie zbiorowym na liniach regularnych taczacych Bialystok z gminami nalezagcymi
do BOF technikg ,,wsiadlo — wysiadto — jechato” oraz badania natg¢zenia ruchu pojazdow
W wybranych punktach wewnatrz miasta Biatystok oraz na drogach: powiatowych,
wojewodzkich, krajowych i ekspresowych w BOF (szerzej opisane w rozdziatach 1.3.1-1.3.4)
za pomocg urzadzen zliczajacych pojazdy i badajacych ich predkos¢ oraz technika pomiaru
recznego. Przeprowadzono takze wywiady ankietowe technikag wywiadu bezposredniego
W pojezdzie podczas badan kontrolnych oraz technikg CAWI (rozdziat 1.3.5)
z wykorzystaniem ankiety polstrukturalnej®. Rysunek 1.3.1 schematycznie przedstawia
glowne elementy majace wpltyw na analiz¢ systemu transportu zréwnowazonego w BOF,
natomiast kolejne rozdzialty opisuja w szczegdlach metodyke badan terenowych oraz

konstrukcj¢ modelu symulacyjnego.

> W opracowaniu wykorzystano dokumenty o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym oraz regionalnym. Pelna lista
dokumentéw uzytych w Studium znajduje si¢ w zataczniku nr 17.

® Jest to technika badawcza wywodzaca si¢ z badan spolecznych, w ktérej wystepuja pytania otwarte (respondent sam
wpisuje odpowiedz) oraz zamknigte (respondent otrzymuje gotowa liste odpowiedzi, czyli kafeterie, a jego udzial w
badaniu polega na zaznaczeniu jednej lub wielu odpowiedzi).
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Rysunek 1.3.1. Transport zréwnowazony w BOF
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1.3.1. Badania potokow pasazerskich

Do badan potokéw pasazerskich zostala wykorzystana metoda obserwacji bezposrednie;j.
Przeprowadzane pomiary dotyczyly S$cistego okreslenia liczby pasazeréw wsiadajacych
i wysiadajgcych na kazdym przystanku wystepujagcym na badanej trasie oraz obliczenia liczby
pasazeréw znajdujacych si¢ wewnatrz pojazdu po jego ruszeniu z przystanku. W badaniach
wykorzystano technike ,,wsiadto — wysiadlo — jechato”. Cato$ciowy pomiar byt rejestrowany
zgodnie z harmonogramem (zalagcznik nr 1) oraz wczesniej przygotowanym
kwestionariuszem, ktory znajduje si¢ w zalgczniku nr 2. Pomiary zostaly wykonane dla
wszystkich potkursow wyszczegdlnionych w rozktadach jazdy, ktére stanowig minimum 20%
wszystkich kursow realizowanych na danej trasie (przy poziomie ufnosci 95%, blad

pomiarowy wynosi ok. 5%). W ten sposob mozliwe bylo uzyskanie obrazu przekrojowego,
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uwzgledniajgcego rdzne pory dnia (godziny szczytu porannego, godziny szczytu
popotudniowego oraz okres poza szczytem dla dnia roboczego — dobdr badanych kursow,
w stosunku do badanej populacji byt reprezentatywny). Za dokonanie pomiaru w ramach
badania potokoéw pasazerskich odpowiedzialni byli tzw. obserwatorzy. Do kazdego autobusu
przydzielona byta jedna osoba. Przed rozpoczeciem badan wszyscy obserwatorzy
zostali szczegblowo przeszkoleni przez pracownikéw Migdzynarodowej Wyzszej Szkoly
Logistyki i Transportu we Wroctawiu. W badaniach braty udziat tylko osoby, ktore
zrozumialy cel przeprowadzanych badan oraz zasady wykonywania pomiaru i1 rejestracji
wynikow. Wiedza kazdego obserwatora zostata zweryfikowana przed rozpoczgciem badan.

W ten sposdb zostala zapewniona wiarygodno$¢ przeprowadzanych pomiaréw oraz
rzetelno$¢ uzyskanych wynikow. Obserwatorzy, w ramach prowadzonych pomiaréw, mieli
obowigzek rejestrowaé (zgodnie z otrzymanym kwestionariuszem):

e liczbe 0so6b wsiadajacych;

e liczbe 0sob wysiadajacych;

e liczbe 0s6b odjezdzajacych z danego przystanku;

e czas rzeczywistego odjazdu autobusow z przystanku;

e wszelkiego rodzaju awarie;

e zaplanowane, lecz niewykonane kursy (wszystkie zdarzenia losowe na trasach w czasie

trwania badania).

Badania potokéw pasazerskich zostaly przeprowadzone w komunikacji wykonywanej
przez PKS Biatystok oraz przez przewoznikéw komunikacji prywatnej, w kazdym
z wyznaczonych dni pomiarowych, zgodnie z nastepujacymi wytycznymi:

e kazdorazowo koordynatorzy zbierali kwestionariusze najp6zniej na drugi dzien od daty
wykonania pomiaru, a zgromadzone dane byty weryfikowane pod katem ich poprawnosci

I kompletnosci. Dla grupy ankieterow wyznaczony zostat koordynator, odpowiedzialny za

sprawng prace ankieterow;

e w celu polepszenia jakosci prowadzonych analiz na etapie przenoszenia danych do

systemu informatycznego dokonywano wnikliwej kontroli spojnosci danych.
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W  przypadku wykrycia jakichkolwiek nieprawidtowosci postepowano  zgodnie
z procedura polegajaca na przesledzeniu wstecznym procesu gromadzenia danych. Dzigki
kontaktowi z osobami odpowiedzialnymi (m.in. z koordynatorem) na biezaco wyjasniane
byly zaistniale nieprawidlowosci. Bylo to mozliwe dzigki precyzyjnemu systemowi
indeksowania kart ankietera — jesli analityk ocenil negatywnie wiarygodnos¢ danej serii
danych, bezwarunkowo podejmowana byla decyzja o powtdrzeniu niezbednej czesci

pomiarow. Wyniki zaprezentowano w rozdziale 2.3.

1.3.2. Badania na stacjach kolejowych

W celu okreslenia mozliwosci wigkszego wykorzystania dla BOF transportu kolejowego
zostaly przeprowadzone analizy ruchliwo$ci pasazeréw na stacjach kolejowych. Skierowano
pismo do Zarzadu Przewozoéw Regionalnych oraz PKP Intercity (dwoch przewoznikdéw
obstugujacych ruch kolejowy w BOF) celem uzyskania biezacych informacji dotyczacych
liczby os6b wsiadajacych 1 wysiadajacych na dworcach i stacjach kolejowych w BOF.
Otrzymano odpowiedz pozytywna, zawierajaca petng informacje, zatem nie byto konieczne
przeprowadzanie badan na stacjach kolejowych. Zgodnie z umowag o zachowaniu poufnosci
(zalacznik nr 21), wyniki prezentowane sg wylacznie w formie zagregowanej, tj. w formie
tabelarycznej 1 graficznej w postaci sumarycznej liczby osob korzystajacych z danej stacji

kolejowej w ciggu doby dla statystycznego dnia roboczego (rozdziat 2.3.3).

1.3.3. Badanie natezenia ruchu drogowego

Celem badania natezenia ruchu drogowego bylo okreslenie wolumenu pojazdow
przemieszczajacych si¢ po drogach BOF, dostarczenie informacji o preferencjach
uzytkownikéw komunikacji indywidualnej oraz transportu towarowego (rozdziat 4.1 1 4.2),
gdzie wyniki tych badan postuzyly do kalibracji modelu symulacyjnego (rozdziat 5).

Badanie natezenia ruchu drogowego odbylo si¢ we wskazanych punktach pomiarowych
zatwierdzonych  przez  Urzad Miejski  w  Bialymstoku.  Wyniki  pomiaréw

potautomatycznych na 15 punktach pomiarowych w miescie zostaly dostarczone przez Urzad
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Miejski w Biatymstoku z rozroznieniem struktury rodzajowej pojazdoéw oraz godzin szczytu
porannego i popotudniowego oraz okreso6w miedzyszczytowych z 2013 roku (w punktach, dla
ktérych zmiana uktadu drogowego Biategostoku takich, jak np. budowa obwodnicy, nie miata
wpltywu na wielko$¢ natezenia ruchu). Ponadto dokonano pomiaré6w automatycznych za
pomoca urzadzen Viacount II oraz Tempomat CRM II na 26 punktach pomiarowych na
przetomie stycznia i lutego 2015 (z pomini¢gciem okresu ferii zimowych). Rozrdznienie
struktury rodzajowej pojazdow zostalo podzielone na dwie kategorie: pojazdy osobowe do
5,8 m dhugosci oraz pojazdy cigzarowe i1 autobusy powyzej 5,8 m dtugosci. W celu ustalenia,
jaki procent wolumenu pojazdow powyzej 5,8 m stanowily autobusy, dokonano pomiaréw
recznych w 8 punktach pomiarowych na gtownych drogach krajowych w BOF. Kazdorazowo
montowano urzadzenie pomiarowe w punkcie pomiarowym, zgodnie z instrukcja przekazang
na szkoleniu przez pracownikdw Miedzynarodowej Wyzszej Szkoly Logistyki
i Transportu, tj.:

¢ na shupie o$wietleniowym, znaku drogowym lub w innym miejscu;

e pod katem 37 lub 28 stopni do krawedzi jezdni;

e 7z odpowiednim katem nachylenia tak, aby rejestrowaé wszystkie pojazdy przecinajace

wigzke fali Dopplera.

Pomiary odbywaly si¢ tylko w dni robocze. W przypadku braku lub utraty danych
z urzadzenia z danego punktu pomiarowego nastepowalo powtdrzenie badania. Wykaz
wszystkich lokalizacji, w ktorych wykonano badania, znajduje si¢ na rysunku 1.3.2 i 1.3.3
oraz w zafaczniku nr 13. Kolorem pomaranczowym oznaczone sa punkty pomiarowe, na
ktorych zostaly zrealizowane pomiary wiasne, natomiast kolorem czerwonym oznaczono

punkty pomiarowe, z ktorych dane udostepnit Urzad Miejski w Biatymstoku.
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Rysunek 1.3.2. Lokalizacja punktow pomiarowych na obszarze miasta Biategostoku
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Rysunek 1.3.3. Lokalizacja punktoéw pomiarowych na obszarze gmin nalezgcych do BOF
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1.3.4. Inwentaryzacja parkingow oraz badanie stref parkingowych w Srodmiesciu

Bialegostoku

Celem tego badania byta ocena potrzeb parkingowych w §rédmiesciu Biategostoku (obszar
stref objetych badaniem pokazuje rys. 1.3.4). Pierwszym etapem badania byta inwentaryzacja
miejsc parkingowych, ktora zostala wykonana przez przeszkolonych w tym celu
obserwatorow, ktorzy mieli za zadanie zaznaczy¢ na uprzednio przygotowanych formularzach

miejsca parkingowe wedtug ponizszej klasyfikacji:

ogolnodostepne, zlokalizowane na drogach publicznych, objete strefg platnego

parkowania — przykraweznikowe, na chodnikach, w zatokach, w wydzielonych miejscach;

e ogodlnodostepne, zlokalizowane na drogach publicznych poza strefa platnego parkowania
— przykraweznikowe, na chodnikach, w zatokach, w wydzielonych miejscach;

e ogodlnodostepne, na terenach niestanowigcych drég publicznych — przykraweznikowe, na
chodnikach, w zatokach, w wydzielonych miejscach;

e wewnatrz kwartatow budynkéw (przeznaczonych dla mieszkancow, pracownikow,

wilascicieli posesji) — liczba miejsc parkingowych — w przypadku gdy nie byty one

wydzielone liniami — byta podana w przyblizeniu. Nie byto bowiem mozliwe okreslenie,

czy np. na klepisku pomiedzy budynkami zmiesci si¢ 50 samochodow z segmentu B, czy

30 samochoddéw z segmentu F 7;

e parkingi komercyjne nalezace do sieci handlowych lub innych instytuciji.

Uzyto powszechnie stosowanej segmentacji rynku motoryzacyjnego, gdzie segment A oznacza pojazdy mini (np.
Volkswagen up! lub Skoda Citigo), segment B oznacza pojazdy mate (np. Fiat Panda, Ford Fiesta), segment C — klase
nizsza $rednig (np. VW Polo, Opel Corsa), segment D — klas¢ $rednig (np. VW Golf, Opel Astra), segment E — klase
wyzsza §rednig (np. VW Passat, Skoda Superb, Opel Insignia), a segment F oznacza samochody duze luksusowe (np. Audi
A8, BMW Seria 7, Mercedes Klasy S), patrz B. Jefmanski, Rozmyte metody klasyfikacji w analizie segmentow rynkowych
na przyktadzie rynku motoryzacyjnego, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, 2009, s. 81.
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Zrédlo: opracowanie whasne.
Przed przystapieniem do drugiego etapu dokonano pilotazowego badania parkingowego

zgodnie z mapg pogladowa obszaru badan dla jednego obserwatora w celu precyzyjnego
okreslenia wielkosci obszarow pomiarowych, ktore byty mozliwe do zbadania w przedziatach

godzinowych. Zostala sporzadzona baza danych osobno dla ulic oraz osobno dla kwartatéw

budynkéw, drég niepublicznych i parkingdw komercyjnych.
Badanie wykorzystania miejsc parkingowych z wyszczegbélnieniem strefy platnego

parkowania zostalo wykonane metoda patrolowg na wszystkich zinwentaryzowanych

wczesniej miejscach parkingowych. Kazdy ankieter miat przydzielony rejon, w granicach

ktorego dokonywal pomiaréw i zapisywal co godzing 4 lub 5 ostatnich znakoéw numeru
rejestracyjnego pojazdu znajdujacego si¢ w danym miejscu parkingowym. Otrzymat w tym

celu map¢ pogladowa danego obszaru oraz narzedzie (w postaci aplikacji androidowo-
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webowej) do ewidencji pojazdow parkujacych na danych miejscach pomiarowych. Pomiary
odbyly si¢ w jednym dniu roboczym w godzinach 8.00-18.00 (pomiar dzienny), oraz po 22:00
(pomiar nocny) oraz w dniu wolnym w godzinach 8.00-15.00 (pomiar dzienny) i po 22:00
(pomiar nocny). Pomiary zostaty wykonane w cyklu godzinnym, czyli kazde miejsce
parkingowe bylo skontrolowane 10 razy w ciggu pomiaru dziennego w dniu roboczym oraz
7 razy w dniu wolnym i 1 raz w ciggu pomiaru nocnego.

Wynikiem pomiaréw byta baza danych zawierajaca informacje o stanie zapetnienia miejsc
parkingowych na danych ulicach/w kwartatach budynkéw/na parkingach komercyjnych wraz
z informacjag o czterech lub pigciu znakach z numerdéw rejestracyjnych. Wyniki sg
przedstawione w rozdziale 3 oraz w zalacznikach 81 9.

W  kolejnym etapie dane pochodzace z tej bazy danych zostaly przypisane do
poszczegbélnych kart pomiarowych, bedacych wynikiem inwentaryzacji, oraz zostaly

okreslone nastgpujace wspotczynniki:

e wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej — procent miejsc parkingowych
zajetych przez parkujace w danym okresie pojazdy:

wp:;—f)- 100 [%]

Mp — catkowita liczba miejsc parkingowych w rejonie (na ulicy, parkingu);

Pp — liczba parkujacych pojazdow w okresie analizy;

e wskaznik rotacji — S$rednia liczba parkujacych pojazdéw, ktére w danym okresie

korzystaja z jednego stanowiska:

_ pmp

Wr=—-
Mp

[P/stanowisko]

Pmp — catkowita liczba pojazdow korzystajacych z danego parkingu w przyjetym okresie;
Mp — catkowita liczba miejsc parkingowych w rejonie, na ulicy, parkingu w przyjetym

okresie;

e czas parkowania:
tp [n] — okreslony na podstawie numeroéw rejestracyjnych pojazdéw parkujacych na

poszczegolnych stanowiskach lub informacji od wiascicieli/zarzadcow parkingow

komercyjnych;
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e akumulacja:
A [P] — liczba pojazdow parkujgcych rownoczesnie na analizowanym parkingu, ulicy,
W rejonie; w zatacznikach 8 1 9 przedstawione zostaly wyniki akumulacji szczytowe;j
dla kazdego badanego kwartatu i kazdej badanej ulicy (czyli w godzinie o najwickszej

liczbie parkujacych pojazdow).

e natezenie parkowania:
N [Ph] — liczba pojazdogodzin parkowania na analizowanym parkingu, ulicy,

w rejonie w danej porze dnia.

1.3.5. Badanie ankietowe mieszkancow BOF oraz przedstawicieli gmin nalezacych do

BOF

Z jednej strony bardzo waznym elementem diagnozy jest przedstawienie faktycznego
obrazu systemu transportowego BOF, a z drugiej niezwykle istotna jest subiektywna ocena
uzytkownikow tego systemu. W tym celu przeprowadzono badania ankietowe wsrod
przedstawicieli wszystkich gmin nalezacych do BOF oraz wsrod mieszkancow.

Badania wsrod przedstawicieli gmin zostaty wykonane na podstawie ankiety rozestanej za
posrednictwem Zamawiajacego do wszystkich przedstawicieli gmin nalezacych do BOF.
Sposrdd rozestanych ankiet otrzymano petny zwrot (100%). Pytania dotyczyly obecnych
potrzeb transportowych danej gminy oraz plandw inwestycyjnych zwigzanych z infrastruktura
transportowg (wyniki zostaly przedstawione w rozdziale 6.1 oraz zataczniku nr 15).

Celem badan przeprowadzonych wsréd mieszkancow BOF bylo dokonanie oceny
determinantoéw wptywajacych na ch¢¢ odbywania podrozy takich, jak czestotliwos¢ potaczen,
bezposrednio$¢, punktualnos¢, standard i komfort podrézowania oraz cena biletu, a takze
poznanie rozkladu uzywanych §rodkéw transportu ze wzgledu na odlegtos¢ wykonywanej
podrozy oraz motywacje¢ do podrézowania. Badania zostaly przeprowadzone metoda
wywiadu bezposredniego w pojezdzie (23%) podczas badan kontrolnych autobuséw oraz
metoda CAWI (580 ankiet), w formacie ankiety online, umieszczonej na stronach
internetowych wszystkich gmin nalezacych do BOF, miasta Bialegostoku oraz na portalach
tematycznie powigzanych z Biatlymstokiem. tLacznie uzyskano 754 ankiety wg doboru
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kwotowego (uwzgledniajac liczebnos¢ gmin), co stanowi 0,2% catej populacji BOF (rozdziat
6.1).
Przeprowadzone badania pozwolity migdzy innymi na przeanalizowanie danych

dotyczacych:

e ruchliwo$ci mieszkancow — czgstotliwosci podrozowania;

e podzialu zadan przewozowych — uzycie danego s$rodka transportu w zaleznosci
od odlegtosci;

e podzialu zadan przewozowych — uzycie danego s$rodka transportu w zaleznosci
od motywacji;

e oceny punktualnosdci, czestotliwosci potaczen, komfortu podrézowania, dostgpnosci
do $rodkow transportu zbiorowego, cen biletow, bezposredniosci potaczen, podziale na
miejsce zamieszkania respondenta;

e liczby przesiadek w drodze do miejsca docelowego;

e Kkorzystania z systemow Bike & Ride — Park & Ride;

e oceny wyposazenia przystankow i stacji transportu publicznego.

Badania przeprowadzono na grupie respondentdéw w roéznym przedziale wiekowym,
z réznym statusem zawodowym, mieszkajacych w miescie i na wsi w poszczegdlnych
gminach nalezacych do Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego. Podziat respondentow
wedlug miejsca zamieszkania w poszczegdlnych gminach nalezacych do BOF przedstawia
tabela 1.3.1.

Tabela 1.3.1. Podziat respondentow wedlug miejsca zamieszkania oraz wieku w poszczegdlnych
gminach nalezacych do BOF

Gmina/Kategoria wiekowa Pf;::? 18-25lat | 26-60lat | 61 i wigcej lat Suma
Bialystok 20 112 255 7 394
Gmina Choroszcz 3 14 46 63
Gmina Czarna Biatostocka 6 32 38
Gmina Dobrzyniewo Duze 1 ) 22 1 29
Gmina Juchnowiec Koscielny 1 15 19 35
Gmina Lapy 2 11 43 4 60
Gmina Suprasl 1 11 35 1 48
Gmina Turos$n Koscielna 1 2 22 25
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. . Ponizej
Gmina/Kategoria wiekowa 10811 :;? 18-251at | 26-60lat | 61 i wiecej lat Suma
Gmina Wasilkow 1 5 12 18
Gmina Zabludow 2 7 29 5 43
Suma 32 188 515 18 753

Zrodlo: opracowanie wlasne.

1.3.6. Model symulacyjny

Podstawowym celem tworzenia modelu symulacyjnego byto okreslenie i prognozowanie
potrzeb transportowych w latach 2020 i 2030. Model jest jednym ze sposobdw na okreslenie
w przysztos$ci wariantywnosci rozwigzan w celu usprawnienia systemu transportowego BOF.
Ponadto wyniki modelu postuzyly do prac modelowych na symulacyjnym obcigzeniu sieci,
sporzadzenia analiz ruchu i pracy sieci ulicznej, sporzadzenia analiz funkcjonalno-ruchowych,
ktore wspieraja okreslenie wariantowosci rozwigzan, kosztéw 1 dokonanie oceny
ekonomicznej efektywnosci przyjetych rozwigzan (wyniki modelu zostaty przedstawione
w rozdziale 5). Co wigcej, wyniki modelu znalazly swoje zastosowanie takze do oceny
potrzeb wprowadzenia drugiego S$rodka komunikacji zbiorowej dla miasta Biatystok
z uwzglednieniem wykorzystania kolei do przewozoéw pasazerskich na terenie miasta oraz
analizy wykorzystania dla BOF transportu kolejowego, co umozliwilo okreslenie podziatu

zadan przewozowych.

Podstawowe definicje

Srodek .
siezkatel OT g

Punkt Transportowy -
liczba mieszkancéw = 0

Punkt Transportowy -
liczba mieszkaricéw > 0

oT *
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e Obszar Transportowy (OT) — obszar ograniczony potaczeniami Sieci Transportowe;j

generujacy i przyjmujacy ruch pasazerski. Kazdy obszar jest opisany:

(o]

(o]

gestoscig zaludnienia (stala dla catego OT);

srednim dochodem na mieszkanca;

wspotczynnikiem motoryzacji;

rodzajem obszaru — dowolnym zbiorem wartosci z listy: praca, edukacja, handel, turystyka,
zdrowie;

srodkiem cigzkosci obszaru, od ktorego zaczyna liczy¢ si¢ odlegtos¢ do PT.

e Punkt Transportowy (PT) — miejsce generujgce i przyjmujace ruch pasazerski oraz

rozdzielajace ruch na rézne kierunki. Jest to rowniez miejsce, w ktorym OT moze podiaczyé

swoj ruch do Sieci Transportowej. Kazdy Punkt Transportowy jest opisany:

o liczbg mieszkancow (w przypadku punktéw specjalnych liczba ta wynosi 0, co oznacza
brak mozliwosci generowania i przyjmowania ruchu);
o S$rednim dochodem na mieszkanca;
o wspotczynnikiem motoryzacji;
o rodzajem punktu — dowolnym zbiorem wartosci z listy: praca, szkota, handel, turystyka,
zdrowie.
e Srodek Transportu (ST) — mozliwy sposdb przemieszczenia si¢ pomiedzy dwoma

sasiadujgcymi Punktami Transportowymi. Dla budowanego modelu przyj¢to jako dostepne

nastepujace srodki transportu:

(0]

(0]

kolej (K);

autobus (A);

samochdd osobowy (SO);
rower (R);

pieszo (P).

o Polaczenie — mozliwo$¢ przemieszczenia si¢ pomigdzy dwoma sasiadujagcymi punktami PT

lub OT dostgpnym dla danego potaczenia ST. Kazde polaczenie charakteryzuje sie:

(o]

(o]

dtugoscig [km];

rodzajem $rodka transportu, jakiego mozna uzy¢.
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Sie¢ Transportowa — zbior Punktéw Transportowych (weztow sieci) oraz potaczen pomiedzy

nimi (krawedzi sieci) umozliwiajacy transport pasazerow.

Ciazeniem Punktu Transportowego lub Obszaru Transportowego ,,m” do innego Punktu
Transportowego lub Obszaru Transportowego ,,n” (oznaczonym jako c,.) nazwiemy iloraz
sumy mieszkancoOw obu punktow i1 kwadratu odleglo$ci pomigdzy tymi punktami (lub
srodkow cigzkosci dla OT). W modelach grawitacyjnych (bazujacych na tej definicji) potok
pasazerski przyjmuje si¢ za proporcjonalny do cigzenia pomigdzy punktem poczatkowym

i kohcowym potgczenia.

Trasa nazwiemy uporzadkowany zbiér potagczen wystepujacych w sieci transportowej, ktory

taczy dwa dowolne Punkty Transportowe lub Obszary Transportowe.

Trasowaniem nazwiemy wybor optymalnej dla pasazera trasy (ze wzgledu na kryterium

satysfakcji) pomiedzy dwoma Punktami Transportowymi.

Potencjalem pasazerskim nazwiemy maksymalng liczbe pasazerow chcacych (zgodnie

z modelem matematycznym) przejecha¢ pomigdzy dwoma Punktami Transportowymi.

Maksymalnym popytem pasazerskim (dla danego potaczenia) nazwiemy sume potencjatow

pasazerskich wszystkich tras korzystajacych z danego potaczenia.

OKreslenie celu modelu

Celem modelu jest okreslenie popytu na transport pasazerski w BOF w stanie aktualnym,

jak rowniez prognoza popytu dla 2020 i 2030 roku. Dodatkowo zostaty ustalone nastgpujace

elementy:

dane do budowy modelu =zostaly =zaczerpnigte z istniejagcych zrodet oraz
Z przeprowadzonych pomiaréw dodatkowych w wybranych punktach pomiarowych;
na etapie wstepnym projektu ustalono, ze model bedzie obejmowat nastepujace Srodki

transportu: kolej, autobus, samochdd osobowy, rower oraz ruch pieszy;
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e Sie¢ Transportowa obejmuje istniejace drogi 1 potaczenia kolejowe (dzialajace)

o charakterze powiatowym, taczace zdefiniowane Punkty Transportowe oraz definiujace

Obszary Transportowe (w miescie).

Zebranie i analiza danych

W pierwszej fazie opracowywania modelu zebrano dane dotyczace demografii, poziomu

rozwoju oraz ruchu pasazerskiego dla wszystkich zdefiniowanych Punktéw Transportowych

oraz Obszaroéw Transportowych BOF. Ponizsze dane to m.in.:

potoki pasazerskie dla autobusow 1 pociggow, a takze estymacja potokow dla
samochodéw osobowych, bazujaca na danych archiwalnych i pomiarach wykonanych
w ramach projektu (czgstotliwos¢ kursowania, dostgpnos¢ czasowa do przystanku, cena
biletu za przejazd, czas przejazdu pomigdzy punktami, predkos¢ techniczna itd.);

dane ekonomiczne dla punktow, gmin i obszaréw w miescie (PKB, s$redni dochdd,
wielko$¢ produkcji przemystowej, wielko$¢ konsumpcji, poziom bezrobocia, typ obszaru
itd.);

dane demograficzne (liczba mieszkancoéw, przyrost naturalny, status materialny, liczba
0soOb pracujacych, liczba studentdw 1 ucznidow, liczba osdb powyzej 60. roku zycia, liczba
turystow przyjezdzajacych itd.);

dane o dofinansowaniu (dofinansowanie dla uczniéw, dofinansowanie dla emerytow,

dofinansowanie dla innych itd.).

Istotnym elementem etapu zbierania danych bylo wykonanie pomiarow potokow

pasazerskich (w przypadku transportu zbiorowego byly to badania kontrolne napelnien

pojazdéw, natomiast w przypadku komunikacji indywidualnej byty to badania natezenia

ruchu drogowego, ktorych wyniki zostaty przemnozone przez wskaznik $redniej liczby osob

podrozujacych jednym samochodem) na wybranych potaczeniach zdefiniowanej wczesniej

Sieci Transportowe;j.
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Ustalenie optymalnych tras publicznych, kolejowych i indywidualnych oraz popytu

pasazerskiego

Pierwszym etapem modelu bylo wygenerowanie tras pomiedzy OT 1 PT generujacymi
ruch. Trasy te zostaly podzielone na trasy publiczne (autobus), indywidualne (samochod)
I kolejowe. Odpowiednio stworzony program komputerowy ustalit w/w trasy, bazujac na
kryterium minimalizacji kosztu generalizowanego potaczenia®.

W drugim etapie, dla kazdego OT 1 PT generujacego ruch ustalono liczbe¢ podréznych,
podrozujaca na zewnatrz miejsca zamieszkania, bazujagc na znanych modelach
prawdopodobienstwa podrozy®, zaleznych m.in. od liczby mieszkancow, $redniego dochodu
czy wspotczynnika motoryzacji.

Trzeci etap modelu obejmowat podziat wygenerowanej liczby podréznych na odpowiednie
kierunki do innych OT i PT, ktory bazowat na modelu grawitacyjnym oraz wyborze ustalonej
wczesniej trasy bazujacy na tzw. jednostkowym koszcie czasu podr(')Znegolo.

Ostatnim etapem byta kalibracja modelu, czyli oszacowanie bledu pomiedzy pomiarami
nat¢zenia ruchu drogowego, a modelem. Zbiezno$¢ wynikéw modelu z rzeczywistg
wielko$cig potokow pasazerskich komunikacji indywidualnej wynosi 96,51%. Dla wariantow
prognostycznych, wyniki modelu uwzgledniajg uktad sieci drogowo-ulicznej odpowiednio dla
roku 2020 i 2030.

¢ Kk Birr, M. Zawisza, T. Budziszewski, K. Jamroz, Wybrane problemy modelowania podrézy transportem zbiorowym na

przykladzie Gdanska, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP - Oddziat w Krakowie, Nr 2(98), 2012.

A. Zurkowski, Modelowanie przewozow miedzyaglomeracyjnych, Problemy kolejnictwa, zeszyt 148, 2009,
http://www.problemykolejnictwa.pl/index.php/tom-53-2009/zeszyt-nr-148.

A. Szarata, Analiza wielkosci parkingéw Park and Ride zlokalizowanych w obszarach metropolitarnych, Budownictwo i
Avrchitektura, Nr 13(4), 267-274, 2014.

Modelowanie podrozy i prognozowanie ruchu, zeszyty naukowo-techniczne stowarzyszenia inzynieréw i technikow
komunikacji RP, Nr 1 (97), 2012.

P. Bonnel, Prevision de la demande de transport, Habilitation a diriger les recherches, Université Lumiere Lyon 2, Lyon,
409p.

S. Susz, M. Paweska, Model oceny potencjalu pasazerskiego w transporcie publicznym dla wojewodztwa dolnoslgskiego,
Przeglad Komunikacyjny 4/2014.
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2. Ocena strategiczna systemu transportowego BOF

2.1. Tendencje demograficzne, gospodarcze i spoleczne

Celem oceny systemu transportowego BOF jest przedstawienie czynnikow wplywajacych
na popyt i podaz na transport w BOF, w tym czynnikéw demograficznych, stanu obecnego
infrastruktury transportowej w BOF, a takze podsystemow transportowych, ktore si¢ po niej

poruszaja.

2.1.1. Dane spoleczno-demograficzne

Demografia jest jednym z czynnikéw, ktore majg najwickszy wpltyw na polityke
transportowa regionu. Zmiany w liczbie ludnos$ci przektadaja si¢ bezposrednio na zmiany
W popycie na transport publiczny, jak i posrednio na transport towaréow. Wtadze regionow
muszg szybko reagowac na zmiany w strukturze przestrzennej ludnosci, takie jak np. migracje
z gléwnych centréw rozwoju obszaru czy rozrastanie si¢ miasta. W zwigzku z tym, konieczne
jest cigglte dostosowywanie polityki transportowej przez zapewnienie wilasciwego rozwoju
systemow transportowych gléwnych generatorow ruchu przy jednoczesnym zachowaniu
komunikacji regionéw mniej zurbanizowanych. Struktura demograficzna w podziale na
jednostki terytorialne jest jednym z czynnikow, na podstawie ktérych mozna okresli¢ oraz
prognozowacé potrzeby transportowe. Analogicznie miasta czy gminy o wickszym zaludnieniu
beda potrzebowac bardziej rozwinigtej infrastruktury niz te, ktore zamieszkuje mniej ludzi.

W tabeli 2.1.1 przedstawiono liczbe ludnosci w BOF w latach 2010-2013. Catkowita
liczba ludnos$ci w ciggu ostatnich lat rosta sredniorocznie o 0,34%. Najwigkszy wzrost liczby
ludnosci mozna zaobserwowa¢ w gminie Wasilkow (Srednio ponad 2% w ciggu roku),

najmniejszy zas w miescie Suprasl, gdzie liczba urodzen kazdego roku spada o $rednio 1,6%.

Tabela 2.1.1. Liczba ludnos$ci w BOF w latach 2010-2013

. Rok

Jednostka terytorialna 2010 2011 2012 2013
Choroszcz 13 979 14 127 14 303 14 504

Choroszcz — miasto 41% 41% 40% 40%

Choroszcz — obszar wiejski 59% 59% 60% 60%
Czarna Bialostocka 11 891 11 842 11 817 11 763

Czarna Bialostocka — miasto 82% 83% 82% 82%
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. Rok

Jednostka terytorialna 2010 2011 2012 2013

Czarna Biatostocka — obszar wiejski 18% 17% 18% 18%

Dobrzyniewo Duze 8475 8565 8618 8698
Juchnowiec Koscielny 14 504 14 859 15 048 15 292
Lapy 22 804 22 720 22 680 22 511

Lapy — miasto 71% 71% 71% 71%

Lapy — obszar wiejski 29% 29% 29% 29%
Suprasl 13 688 13923 14 151 14 342

Suprasl — miasto 34% 34% 33% 33%

Suprasl — obszar wiejski 66% 66% 67% 67%

Turosén Koscielna 5704 5832 5892 5948
Wasilkow 14 277 14 699 14 943 15184

Wasilkow — miasto 70% 70% 69% 69%

Wasilkow — obszar wiejski 30% 30% 31% 31%

Zabtudow 9036 9112 9158 9173

Zabtudow — miasto 28% 27% 27% 27%

Zabtudow — obszar wiejski 72% 73% 73% 73%
Powiat m. Biatystok 294 155 294 298 294 921 295 282
BOF 408 513 409 977 411531 412 697
powiat biatostocki 142 577 143 701 144 388 144 978

wojewodztwo podlaskie 1203448 | 1200982 | 1198690 | 1194 965

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie <http://www.stat.gov.pl/bdl>, [data dostepu: 27.10.2014 r.].

W tabeli 2.1.2 przedstawiono gestos$¢ zaludnienia w BOF w latach 2010-2013. Szczegdlnie
duze znaczenie ma ona podczas projektowania czy dokonywania zmian w sieci transportowe;.
Miasta i gminy 0 duzym zaludnieniu bedg generowal  wigkszy  ruch
w transporcie publicznym, zaréwno wewnatrz, jak i1 poza swoimi granicami. Ludno$¢
w Bialostockim Obszarze Funkcjonalnym jest rozlozona w nieregularny sposéb. Miejscowos¢
o najwigkszej gestosci zaludnienia to Biatystok (2892 osoby na kmz), druga pod wzgledem
gestosci zaludnienia jest miejscowos¢ Lapy, gdzie liczba oséb na 1 km? wynosi ok. 160.
Zabludow (26 km?)

1 Turosn (42 osoby na km?). W miastach w BOF $rednia gestos$¢ zaludnienia wynosi 937 0sob

Gminy o najmniejszym  zaludnieniu  to 0osOb  na

1 jest o 30% nizsza, niz $rednia ogolnopolska (1333 osoby na kmz). Srednia ggstosé

zaludnienia na wsi wynosi 44 osoby i1 jest o prawie potowe¢ nizsza, niz $rednia krajowa

(86 0s6b na km?).

g
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Tabela 2.1.2. Ggstos¢ zaludnienia w BOF w latach 2010-2013

Jednostka terytorialna

Ludno$é [na 1 km’]

2010 2011 2012 2013
Choroszcz 78 78 79 80
Czarna Bialostocka 54 54 54 53
Dobrzyniewo Duze 53 53 54 54
Juchnowiec Koscielny 84 86 87 89
Lapy 163 163 162 161
Suprasl 71 72 73 74
Turos$n Koscielna 41 42 42 42
Wasilkéw 92 95 96 98
Zabtudow 26 26 26 26
Powiat m. Bialystok 2880 2882 2888 2892
BOF — miasta 936 938 937 937
BOF — wsie 43 44 45 45
BOF 354 355 356 357
powiat biatostocki 48 48 48 49
wojewodztwo podlaskie 60 59 59 59

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie <http://www.stat.gov.pl/bdl>, [data dostepu: 27.10.2014 r.].

Sposrod wszystkich czynnikow demograficznych wazna jest rowniez struktura wiekowa.

Wiek jest jednym z istotnych determinantow wplywajacych na motywacj¢ do podrdzy.

Strukture wiekowa mieszkancow BOF zawarto w tabeli 2.1.3. Dla polityki transportowej

kluczowe znaczenie maja grupy, ktore generuja najwigksze zapotrzebowanie na transport. Jest

to grupa przedprodukcyjna (w szczegolnosci dla dzieci powyzej 12. roku zycia, gdzie glowna

motywacjg do podrozy jest edukacja szkolna) oraz grupa produkcyjna (ktorej gtownym celem

podrozy sa miejsca pracy).

Tabela 2.1.3. Struktura wickowa mieszkancow w jednostkach samorzadu terytorialnego nalezacych

do BOF w roku 2013

Jedno§tka Ludno$¢ w wieku: Suma
terytorialna przedprodukcyjnym | produkcyjnym | poprodukcyjnym
Bialystok 49 817 191 930 53535 295 282
Lapy 3633 14 577 4301 22 511
Juchnowiec Koscielny 3101 10 052 2139 15292
Wasilkow 3064 9870 2250 15184
Choroszcz 2744 9391 2369 14 504
Suprasl 2757 9386 2199 14 342
Czarna Biatostocka 2083 7525 2155 11763
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Jednogtka Ludno$¢ w wieku: Suma
terytorialna przedprodukcyjnym | produkcyjnym | poprodukcyjnym
Zabludow 1674 5774 1725 9173
Dobrzyniewo Duze 1745 5596 1357 8698
Turosn Koscielna 1241 3724 983 5948
powiat biatostocki 21 606 97 606 25 766 144 978
BOF 71 859 267 825 73 013 412 697
wojewo6dztwo 173 506 800 118 221 341 1194 965
podlaskie

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie <http://www.stat.gov.pl/bdl, [data dostepu: 27.10.2014 r.].

Ludnos$¢ w wieku przedprodukcyjnym stanowi 17% catej ludnosci zamieszkujacej BOF.
W wieku produkecyjnym jest 65% o0s6b, natomiast w poprodukcyjnym 18%. Proporcje te nie
odbiegaja znaczaco od proporcji dla powiatu biatostockiego (odpowiednio 18%, 64% i 18%)
oraz dla wojewodztwa podlaskiego (odpowiednio 18%, 63% i 19%). Dla gmin nalezacych do
BOF proporcje sa podobne i ksztattujg si¢ w przedziatach:

a) grupa przedprodukcyjna: 16-21%;
b) grupa produkcyjna: 63-67%;
c) grupa poprodukcyjna: 14-19%.

W praktyce przyrost liczby ludnosci w wieku poprodukcyjnym ma najwigkszy wptyw na
system transportowy miasta.

W celu prawidtowego zaplanowania systemu transportowego nalezy wzig¢ pod uwage
prognozy demograficzne dotyczace liczby ludno$ci. Na ich podstawie mozna wywnioskowaé
potrzebne w przyszloSci zmiany w obszarze transportu. Prognozy demograficzne

przedstawiono w tabeli 2.1.4.

Tabela 2.1.4. Prognoza liczby ludno$ci w powiecie biatostockim w podziale na grupy wiekowe

Wiek Ogoélem Miasto Wies
Rok [w i ] ]
latach] ogoélem procent [%6] ogélem procent [%] ogélem procent [%6]
0-17 26 015 18 9231 18 16 784 18
2015 18-59/64 | 91597 63 33486 64 58 111 63
60+/65+ 26 766 19 9634 18 17 132 19
Ogolem | 144 378 100 52 351 100 92 027 100
2020 0-17 26 785 18 15837 17 17 139 18
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Wiek Ogolem Miasto Wies
Rok [w ] ] ]
latach] ogolem procent [%6] ogolem procent [%6] ogolem procent [%6]
18-59/64 | 90202 61 53471 59 57 824 62
60+/65+ 30 366 21 22 066 24 18 817 20
Ogélem | 147 353 100 91 374 100 93780 100
0-17 27 211 18 15 297 17 17 221 18
2025 18-59/64 | 88070 59 49 593 56 56 735 60
60+/65+ 34 129 23 23 406 27 20 992 22
Ogélem | 149 410 100 88 296 100 94 948 100

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie prognozy z 2012 roku pochodzacej z <http://www.stat.gov.pl/bdl>,
[data dostepu: 27.10.2014 r.].

Jak mozna wywnioskowa¢ z tabeli 2.1.4, liczba ludnosci w powiecie biatostockim na
przestrzeni nastepnych lat bedzie wzrasta¢. W latach 2015-2020 bedzie to wzrost o ok. 2%,
natomiast w latach 2020-2025 o ok. 1%. Podobna tendencja przyrostu ludno$ci ma miejsce na
terenach wiejskich.

Istotnym 1 zauwazalnym zjawiskiem jest migracja wewngtrzna BOF. Zgodnie z saldem
migracji przedstawionym w Strategii ZIT BOF na lata 2014-2020 nieprzerwanie od 2007 roku
nastepuje migracja ludnosci ze wsi do miast. W kolejnych latach przewiduje si¢ utrzymanie
tej tendencji, zatem mozna spodziewac si¢ wigkszego ruchu docelowo-zrodlowego w miescie
oraz z kierunku miasta Biatystok.

W roku 2025 w powiecie biatostockim struktura wiekowa mieszkancow bedzie
18%
przedprodukcyjnym, 59% — os6b w wieku produkcyjnym i 23% — w wieku poprodukcyjnym.

ksztattowa¢ si¢ nastepujaco: ludnosci bedzie naleze¢ do os6b w wieku
Dla poroéwnania: w 2025 roku w Polsce 18% bedzie stanowi¢ grupa przedprodukcyjna, 58%
grupa produkcyjna i 24% grupa poprodukcyjna. Tendencje demograficzne wskazujg
znaczacy, szescioprocentowy spadek liczby pracujacych osob. Malejacy przyrost ludnosci
oraz zwigkszanie si¢ grupy ludnosci w wieku poprodukcyjnym to istotne czynniki majace

wplyw na przyszty popyt na transport w BOF.

2.2. Uklad drogowo-uliczny

Biatostocki Obszar Funkcjonalny charakteryzuje si¢ siecia powigzan krajowych

I miedzynarodowych. W sklad sieci transportowej przebiegajacej przez BOF wchodzi
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miedzynarodowa trasa europejska E67, taczaca Europe Srodkowa z Finlandig (Helsinki —
Kowno — Warszawa — Praga, z potudniowego zachodu na pétnocny wschod). Na odcinku od
Helsinek do Warszawy nazywana jest Via Baltica. Trasa ta pokrywa si¢ z krajowg droga
ekspresowa nr 8: Kudowa-Zdroj (granica polsko-czeska) — Wroctaw — Warszawa — Biatystok
— Augustéw — Suwalki — Budzisko (granica polsko-litewska). W Biatymstoku krzyzuje si¢
ona z droga krajowa nr 19: Kuznica Bialostocka — Bialystok — Lublin — Rzeszow,
przebiegajaca przez wojewddztwa: podlaskie, mazowieckie, lubelskie jak rowniez
podkarpackie, taczaca trzy aglomeracje we wschodniej Polsce: biatostocks, lubelskg oraz
rzeszowska 1 bgdaca korytarzem europejskim tagczacym Stowacje z krajami nadbattyckimi,
oraz drogg krajowa nr 65: Goldap — Etk — Grajewo — Bialystok — Bobrowniki, lezaca na
obszarze wojewodztw warminsko-mazurskiego i podlaskiego. Natomiast sie¢ powigzan
o charakterze regionalnym tworzg drogi wojewodzkie:

e droga wojewddzka nr 676: Biatystok — Suprasl — Krynki;

e droga wojewodzka nr 678: Bialystok — Wysokie Mazowieckie;

e droga wojewodzka nr 682: Markowszczyzna — Lapy;

e droga wojewddzka nr 681: Roszki-Wodzki — Lapy i dalej do Ciechanowca;

e droga wojewoddzka nr 685: Zabtudow — Hajnowka — Kleszczele;

e droga wojewddzka nr 669 1 675: krotkie odcinki miejskie w Biatymstoku.

Uktad drogowy dogeszcza takze sie¢ drog powiatowych (193 dla calego obszaru BOF,

w Biatymstoku 39), ktérych wykaz znajduje si¢ w zalaczniku nr 3.
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Rysunek 2.2.1. Uktad drogowy BOF
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Dodatkowo wokot Biategostoku planuje si¢ dwie drogi ekspresowe:

e droge S8: aktualnie w Lyskach (9-10 km na zachdéd od miasta) rozpoczyna si¢
dwudziestokilometrowy odcinek oficjalnie nazwany odcinkiem Stare Jezewo — Biatystok.
W przyszio$ci trasa ma polaczy¢ Biatystok z Warszawa i Wroctawiem;

e droge S19: trasa nie zostanie zrealizowana na terenie woj. podlaskiego przynajmniej do
2023 roku'?, Droga ta ma potgczy¢ granice polsko-biatoruskg z Biatymstokiem, Lublinem
i Rzeszowem. Przy Bialymstoku ma tworzy¢ obwodnice miasta, ktoéra pozwoli oming¢
miasto od strony zachodniej, przechodzac przez okoliczne miejscowosci, m.in. Zalesiany,
Tolcze, Choroszcz (gdzie bedzie si¢ krzyzowac z drogg nr S8);

e Ponadto z wazniejszych inwestycji miasto planuje budowe tacznika al. Jana Pawta II przez

o0s. Zielone Wzgo6rza i Nowe Miasto do ul. Konstantego Ciotkowskiego (DW678).

Koncentryczny uktad drogowy BOF, w ktorym Bialystok lezy w centralnej czgsci nie tylko
Obszaru Funkcjonalnego, ale takze wojewodztwa, a odlegtos¢ do stolic gmin nalezacych do
BOF nie przekracza 30 km (tabela 2.2.1), sprzyja podrozom, ktore rozpoczynaja si¢ poza

granicami administracyjnymi miasta i znajduja swoj cel w jego centrum.

Tabela 2.2.1. Dostepnosé¢ czasowa stolic gmin BOF

Gmina Czas [min] Dojazd
Gmina Choroszcz 20 DK8, DW676
Gmina Czarna Biatostocka 24 DK19, DK8
Gmina Dobrzyniewo Duze 25 DK65
Gmina Juchnowiec Koscielny 28 DP1483B, DW678
Miasto 1 gmina Lapy 33 DW682, DW678
Gmina Suprasl 21 DW676
Gmina Turosn Kos$cielna 24 DP1504B, DW678
Gmina Wasilkow 15 stary $lad DK 19
Gmina Zabludow 21 DK19

Zrédle: opracowanie wlasne.

Stan drég oraz wykonane na nich inwestycje majg wptyw na preferencje wyboru srodkow

transportu. Jedng z klasyfikacji jakos$ci drog krajowych jest system oceny stanu nawierzchni

! Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023, zatacznik do uchwaty Rady Ministrow z dnia 22
grudnia 2014.
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(SOSN) zaproponowany przez GDDKIA (wg danych z 2013 roku). Stan kolein na DK 65
w kierunku Grodka, S8 w kierunku Warszawy zostat oceniony jako dobry, DK 19 w kierunku
Zabtudowa jako zadowalajacy (jedynie przed Zabludowem jako niezadowalajacy) natomiast
stan drog krajowych 65, 8 i1 19 w kierunku na pdélnoc od centrum Biategostoku jako
niezadowalajacy. Ro6wno$¢ drog zostala oceniona jako dobra lub zadowalajaca na wigkszosci
drog krajowych (mapy znajduja si¢ w zataczniku nr 14).

W obliczu dokonanych w ostatnich latach remontow i modernizacji drogowych na
gléwnych drogach dojazdowych nie powinno dziwi¢, ze uzytkownicy portalu Skyscrapercity
(ktorzy z comiesigczng czgstotliwoscig subiektywnie oceniaja stan drog krajowych
1 wojewodzkich w czterostopniowej skali widocznej w legendzie rysunku 2.2.2) oceniajg stan
wigkszosci drog, jako dobry lub bardzo dobry. Jedynie drogi w kierunku Lap (DW 678 i DW
682) oraz Suprasla (DW 676) zostaly ocenione w wigkszos$ci ich przebiegu na stan lekko i/lub
Mocno pogorszony.

Informacja od przedstawicieli gmin BOF o planowanych inwestycjach z uwzglednieniem

lokalizacji w poszczegolnych gminach zostata przedstawiona w zataczniku nr 15.
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Rysunek 2.2.2. Stan drog wedtug opinii uzytkownikow
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Zrédlo: opracowanie wiasne.

Struktura funkcjonalna oraz geometria podstawowej sieci drogowo — ulicznej miasta
Bialystok tworzy uktad promienisto — obwodnicowy. Wokol centralnej czgsci miasta
wytworzyly si¢ pierscienie lub ich elementy (obwodnica $rodmies$cia oraz cze$¢ Trasy

Niepodlegtosci) spigte ze sobg promienistym uktadem drog.
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Obwodnice $rodmiescia, tworzy kompletny obwod w sktad ktorego wchodza ulice klasy
technicznej gtownej (G) 1 zbiorczej (Z) o przekroju poprzecznym jednojezdniowym lub
dwujezdniowym: Poleska, Towarowa, Piastowska, Cz. Milosza, Swigtego Pio,
Zwierzyniecka, M. Kopernika, Lomzynska, Bohaterow Monte Cassino. Pozwala ona na
realizacj¢ powigzan miedzydzielnicowych z ominigciem $rodmiescia.

Obwodnica miejska (Trasa Niepodlegtosci) jest niedomknieta od zachodniej strony miasta
1 sktada si¢ z ulic klasy technicznej gtownej (G) oraz gtownej ruchu przyspieszonego (GP)
0 przekroju poprzecznym jednojezdniowym lub dwujezdniowym: Narodowych Sit
Zbrojnych, Gen. F. Kleeberga, Gen. S. Maczka, Gen. W. Andersa, przedtuzenie ul. Zacisze do
K. Ciotkowskiego, K. Ciotkowskiego, Wiadukt. Obwodnica ta pozwala na przeniesienie,
szczegolnie ucigzliwego dla mieszkancow, tranzytu samochodow ciezarowych i osobowych.

W celu usprawnienia funkcjonowania uktadu drogowo-ulicznego planuje si¢ realizacj¢
nowych tras drogowych prowadzonych przez tereny kolejowe. Nowe potaczenia zapewnia
ulice: przedluzenie Lomzynskiej w kierunku Zwycigstwa — potaczenie o charakterze
og6lnomiejskim (klasa drogi G o przekroju poprzecznym dwujezdniowym), przedtuzenie
Sitarskiej w kierunku Swietokrzyskiej — potaczenie o charakterze migdzydzielnicowym (klasa
drogi Z o przekroju poprzecznym dwujezdniowym).

Wraz ze zwickszajaca sie liczba pojazdow na drogach oraz zwigkszajacym si¢ udzialem
tranzytowego transportu kolowego coraz wazniejsza funkcje¢ beda petni¢ obwodnice. W BOF
w szczegdlnosci dotyczy to niedokonczonej obwodnicy miasta (planowanej do ukonczenia
w perspektywie 2030) i miejskiej (ktorej brakujacy odcinek taczacy al. Jana Pawla II
i ul. Konstantego Ciotkowskiego powstanie do 2020 roku). Zaktadane w dokumencie kierunki
rozwoju wewnetrznego uktadu drogowo-ulicznego miasta jak i Kierunki rozwoju powigzan

zewnetrznych Biategostoku, opierajace si¢ na ww. uktadzie, zostaty opisane w rozdziale 7 i 8.
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Rysunek 2.2.3. Istniejacy stan drogowo-uliczny w miescie Biatystok
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Zrédto: uwarunkowania — uktad drogowo-uliczny, materiaty Urzedu Miasta Biatystok.
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Zarowno stan drog, jak i ich przepustowos¢ (wigkszos¢ stanowig drogi dwujezdniowe)
sprawiaja, ze Bialystok jest miastem o bardzo dobrej dostepnosci komunikacyjne;j 12 poniewaz
nawet z obszarow peryferyjnych mozliwy jest dojazd w ciggu kilkunastu minut do centrum
Bialegostoku. Warunki sprzyjaja komunikacji indywidualnej (samochdd osobowy) w catym
BOF, zatem tylko skuteczna komunikacja zbiorowa (nowoczesne autobusy, dobrze
skomunikowane wezty przesiadkowe, zwigekszona czestotliwos¢ kurséw, buspasy) 1 dobrze
rozwini¢ta infrastruktura okotokomunikacyjna (przystanki, wiaty, czytelne rozktady jazdy,
rozktady jazdy w czasie rzeczywistym) s3 w stanie zacheci¢ uzytkownikow samochoddéw

prywatnych do korzystania z transportu zbiorowego.
2.3. System transportu zbiorowego

Do jednego z priorytetéw zréwnowazonego rozwoju nalezy zapewnienie efektywnego
wykorzystania dostepnych galezi transportu przez odpowiednie zarzadzanie i zbalansowanie
podazy i popytu na transport, ktoére odzwierciedlaja potrzeby mieszkancéw, dlatego tez
niniejszy rozdziat poddaje analizie system transportu zbiorowego w BOF. W szczegdlnosci
zdiagnozowano aspekty zwigzane z dzialalnos$cig operatoréw w transporcie zbiorowym na
tym terenie (zardwno drogowym, jak 1 kolejowym), jak rowniez dostepno$¢ lotniczg.

W BOF mozliwe jest korzystanie z nastepujacych systemow transportu zbiorowego:

e transport organizowany przez Biatostocka Komunikacj¢ Miejska (BKM);
e transport organizowany przez przewoznikow autobusowych;

e transport organizowany przez przewoznikow kolejowych.
2.3.1. Miejska komunikacja zbiorowa (przewozy organizowane przez BKM)

Organizatorem transportu zbiorowego na terenie Bialegostoku jest Zarzad Biatostockiej
Komunikacji Miejskiej (w skrocie BKM). Jest to jednostka organizacyjna Urzedu Miejskiego
w Biatymstoku, ktéra pelni obowigzki organizatora i zleca wykonywanie zadan

przewozowych trzem operatorom, ktorymi sg miejskie spotki komunikacyjne:

12 7godnie z definicjami zawartymi w rozdziale 1, dostepnos¢ komunikacyjna w tym przypadku jest rozumiana
jako czas dojazdu komunikacja zbiorows, do centrum miasta Biategostoku.
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e Komunalne Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Biatystok (w skrocie KPK), ktore obstuguje
linie: 4, 10, 11, 14, 16, 19, 20, 21, 22, 25, 28, 100, N2, N3, N4;

e Komunalne Przedsi¢biorstwo Komunikacji Miejskiej w Biatymstoku (w skrocie KPKM),
ktore obstuguje linie: 2, 3, 5, 6, 8, 12, 17, 23, 24, 26, 27, 102, 104, 105, 107, 110, 200,
201, 202, N1, N5, N6;

e Komunalny Zaklad Komunikacyjny w Bialymstoku (w skrécie KZK), ktore obstuguje
linie: 1,7, 9, 13, 15, 18, 29, 101, 103, 106, 111.

Ponadto na podstawie zawartych uméw BKM organizuje réwniez komunikacj¢ na terenie
sgsiednich gmin: Dobrzyniewo Duze, Choroszcz, Wasilkoéw, Zabludéw, Juchnowiec

Koscielny oraz Suprasl. Uktad linii przedstawia rysunek 2.3.1.
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Rysunek 2.3.1. Linie autobusowe w BOF
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Zrodlo: opracowanie wihasne.
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System komunikacji miejskiej w Biatymstoku charakteryzuje si¢ nie tylko dobrym
pokryciem terytorialnym linii komunikacyjnych, ale takze duza czestotliwo$cia przewozow.
Linie BKM mozna podzieli¢ na rézne typy w zaleznosci od zadan, ktore wypelniajg — tj. linie
miejskie, miejsko-podmiejskie, podmiejskie i pozamiejskie oraz nocne — miejskie. Srednia
czestotliwo$¢ w godzinach szczytu porannego (miedzy 6.00 a 8.00) dla linii miejskich
I miejsko-podmiejskich wynosi ok. 16 minut, co przektada si¢ na ok. 4 kursy na godzing. Dla
linii podmiejskiej sa to 44 minuty, natomiast komunikacja pozamiejska kursuje
z czgstotliwoscig co 120 minut (zarbwno w szczycie porannym, jak i popotudniowym).
W szczycie popoludniowym linie miejskie 1 miejsko-podmiejskie kursujg srednio co 20
minut, natomiast linie podmiejskic co 49 minut. Takt w poszczegdlnych przedziatach

godzinowych ukazuje tabela 2.3.1.

Tabela 2.3.1. Usredniony takt kursowania pojazdow komunikacji miejskiej w Biatymstoku w dni
robocze, stan na dzieh 20.04.2015 roku

o o USredniony takt kursowania pojazdéw w dni robocze [min]
Linia | Typ linii |[4.00- [6.00- | 8.00- [10.00- [12.00- [14.00- [16.00- [18.00- [20.00- [22.00- [00.00-
6.00 | 8.00 |10.00 |12.00 |14.00 |16.00 |18.00 |20.00 |22.00 |00.00 | 4.00
p | Miejsko- |\ on b qs 17 17 | 17 | 15 | 15 | 20 | 30 | 60 | x+
podmiejska
2 Miejska 20 | 17 | 20 | 30 | 24 | 20 | 24 | 30 | 40 | 120 | «x
3 Miejsko- 1 90 | 93 | 97 | 17 | 17 | 13 | 15 | 20 | 24 | 40 |
podmiejska
4 Miejska 40 | 17 | 24 | 30 | 20 | 17 | 30 | 30 | 24 | 60 X
5 Miejska 24 | 11 | 13 | 17 | 17 | 10 | 11 | 17 | 17 | 40 X
6 Miejska 30 | 20 | 24 | 30 | 24 | 24 | 30 | 60 | 40 | 60 X
7 Miejsko- 190 1 93 | 50 | 20 | 17 | 20 | 20 | 30 | 40 | 120 |
podmiejska
8 Miejska 40 | 13 | 15 | 17 | 15 | 15 | 17 | 20 | 30 | 30 X
9 Miejska 20 | 13 | 13 | 17 | 17 | 17 | 17 | 17 | 20 | 30 x
10 | Miesko- | on o 13 | 15 | 12 | 13 | 15 | 17 | 24 | 40 | x
podmiejska
11 Miejska 20 | 15 | 17 | 20 | 20 | 17 | 20 | 24 | 30 | 40 x
12 Miejska 20 | 12 | 17 | 24 | 15 | 12 | 13 | 24 | 30 | 40 X
13 | Mieisko- 10 on 130 | 40 | 24 | 40 | 30 | 30 | 40 | 120 |
podmiejska
14 Miejska 40 | 13 | 17 | 30 | 17 | 15 | 17 | 24 | 24 | 60 X
15 Miejska 24 | 30 | 30 | 40 | 30 | 40 | 40 | 30 | 40 | 120 | «x
16 Miejska 13 | 11 | 12 | 11 | 12 | 12 | 15 | 24 | 24 | 60 x
17 Miejska 17 | 20 | 24 | 24 | 24 | 20 | 24 | 30 | 40 | 30 X
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USredniony takt kursowania pojazdéw w dni robocze [min]

Linia | Typlinii [4.00- [ 6.00- | 8.00- |10.00- [12.00- |14.00- |16.00- |18.00- |20.00- |22.00- |00.00-

6.00 | 8.00 |10.00 |12.00 |14.00 |16.00 |18.00 | 20.00 |22.00 |00.00 | 4.00

18 Miejska | 30 | 20 | 30 | 30 | 24 [ 24 | 20 | 24 | 30 [ 40 | «

19 Migjska | 24 | 17 | 13 | 17 | 13 | 13 | 13 | 20 | 20 | 24 | x

20 Miejska | 60 | 17 | 15 | 15 | 15 | 15 | 17 | 24 | 30 | 60 | x

21 Miejska | 20 | 10 | 12 | 11 | 11 [ 20 | 12 | 13 | 24 | 40 | «

22 Miejska | 30 | 24 | 40 | 40 | 30 | 30 | 30 | 40 | 30 | 40 | «x

23 Miejska | 60 | 30 | 40 | 30 | 40 | 40 | 40 | 60 | 40 | «x X

24 Migjska | 40 | 10 | 17 | 17 | 27 | 12 | 11 | 24 | 24 | 24 | x

25 Miejska | 20 | 15 | 17 | 20 | 17 | 15 | 20 | 30 | 30 [ 120 | «

26 Miejska | 30 | 13 | 20 | 20 | 15 | 15 | 17 | 20 | 30 | 60 | «

27 Miejska | 30 | 20 | 30 | 24 | 24 | 17 | 30 | 40 | 40 | 120 | x

28 Miejska | 24 | 24 | 24 | 30 | 24 | 24 | 20 | 40 | 20 | 40 | «

29 Miejska | 60 | 24 | 24 | 30 | 30 | 24 | 24 | 30 | 30 | 40 | x

100 | MiEISK 47| 93 |20 | 24 | 17 | 12 | 15 | 24 | 20 | 40 |
podmiejska
Miejsko-

101 | podmiejska | 40 | 30 | 60 | 60 | 40 | 40 | 60 | 60 | 60 | 120 |

102 | Miessko- g0l 6o | 40 | 30 | 40 | 40 | 120 | 60 | 120 |
podmiejska
Miejsko-

103 | Cogmiejska | 30 | 30 | 30 | 60 | 30 | 30 | 40 | 40 | 60 | 120 |

104 | Miessko- a0 o0 | 60 | 60 | 60 | 40 | 120 | 60 | 120 | «x
podmiejska
Miejsko-

105 | Codmiejska | 24 | 30 | 60 | 60 | 60 | 30 | 40 | 40 | 60 | 120 |

106 | Miessko- a0l 6o | 120 | 120 | 40 | 40 | 60 | 120 | 120 |
podmiejska

107 | Mieisko- 10061 60 | 120 | 120 | 40 | 60 | 60 | 60 | 120 | 120 |
podmiejska

110 | MK 6 1400 [ 120 | x | 120 | 120 | 120 | 120 | 120 | x |
podmiejska

111 | Mieisko- a4 | 6o | 120 | 120 | 60 | 40 | 60 | 120 | 120 |
podmiejska

200 |Pozamiejska| 120 | 120 X X x 120 | 120 x X X X

201 |Pozamiejska| 120 | 120 | x x 120 | 120 | « x x x

202 |Pozamiejska| 120 | 120 X X x 120 | 120 x X X X

N1 I’rl\lll(;j::;a X X X X X X X X X X 30

N2 N_O?na X X X X X X X X X X 30
miejska

N3 N_O?na X X X X X X X X X X 30
miejska

N4 N_O?na X X X X X X X X X X 30
miejska
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USredniony takt kursowania pojazdéw w dni robocze [min]

Linia Typ linii 4.00- | 6.00- | 8.00- [10.00- |{12.00- [14.00- {16.00- |18.00- |20.00- |22.00- |00.00-
6.00 | 8.00 |{10.00 |12.00 |14.00 |16.00 |18.00 |20.00 |22.00 | 00.00 | 4.00
N5 N_O?na X X X X X X X X X X 30
miejska
Nocna
.. X X X X X X X X X X
NG miejska 30

* x — brak kurséw dla danego przedziatu godzinowego.

W celu dokonania wlasciwej oceny stopnia dostosowania podazy transportu zbiorowego
do istniejacego popytu, niezbednym jest zestawienie tacznej liczby przewiezionych
pasazerow w ciggu doby dnia roboczego. Do analizy przyjeto dane uzyskane z odczytow
karty miejskiej z pazdziernika 2013 roku. Lacznie wszystkie linie komunikacji zbiorowej
wciggu  doby dnia  roboczego przewiozty  ok. 160 000  pasazerow™,
z czego liniami o najwigkszym stopniu obtozenia (kazda z nich przewiozta ok. 10 000 oséb na
dobe dnia roboczego) — co ukazuje wykres 2.3.1 — sg linie tgczace osiedla: Nowe Miasto,
osiedle Kawaleryjskie, Dojlidy Gorne oraz Antoniuk, Bojary 1 Piasta z centrum miasta. Jest to
linia nr 16 (laczaca osiedle Nowe Miasto na potudniu i osiedle Dziesieciny na pdinocy
z centrum miasta), 19 (z Dojlid Gornych do Centrum, a nastgpnie na osiedle Przydworcowe)
I 5 (z osiedla Dziesigciny przez Antoniuk, Centrum, Bojary i Piasta).

Bialystok jest miastem, w ktérym wyraznie zarysowuje si¢ okres szczytowy w godzinach
porannych (24% wszystkich przejazdow), co wynika z koniecznos$ci podrézowania: dom —
praca, dom — szkota oraz w godzinach popotudniowych (35% wszystkich przejazdow), co
zwigzane jest z koniecznoscig powrotu do miejsc zamieszkania (praca — dom, szkota — dom)
lub innymi (np. zakupy, zdrowie, sport 1 rekreacja). W Bialymstoku tak jak w wigkszosci
polskich miast (tj. w takich, w ktorych mieszka kilkadziesigt tysiecy mieszkancéw —
np. w Raciborzu, jak réwniez takich, ktére licza ok. 100 tys. — w Walbrzychu czy Koninie,
i takich, ktore licza kilkaset tysigcy, np. we Wroclawiu czy Poznaniu)
w godzinach szczytu wystepuje najwieksza czgstotliwo$¢ kursowania pojazdoéw 1 wtedy tez
odnotowywane sa najwicksze potoki pasazerskie. Ze wzgledu na to, ze elastyczno$é

operowania taborem nie jest duza (autobusy przegubowe obstuguja linie zaréwno

3 Dane z odczytow uzytkownikow karty miejskiej stanowiag ok. 70% wszystkich 0sob podrézujacych komunikacja miejska.
Informacja dotyczaca biletéw jednorazowych oraz bezptatnych zostata uzyskana w wyniku rozmoéw z przedstawicielami
BKM. W analizie odniesiono si¢ do warto$ci bezwzglednych.
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W godzinach szczytu, jak réwniez poza szczytem), nie jest mozliwe pelne dopasowanie
podazy do popytu. W skali dnia begdzie wystgpowata nadwyzka podazy nad popytem, ze
wzgledu na petnienie przez komunikacj¢ zbiorowa funkcji uzytecznosci publicznej, jednak
lokalnie (w pojedynczych godzinach / kursach) moga wystepowaé nadwyzki popytu nad
podaza.

Wykres 2.3.1. Liczba podroznych w ciggu doby w podziale na linie oraz w podziale na godziny

1200 Nr Linii:
—]_6

1000

800

600

400

Liczba przewiezionych pasazerow

200

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 3

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Liniami o najmniejszym obtozeniu sg linie nr 110 (z Juchnowca Koscielnego do Kleosina),
101 (z Biatostoczka przez Skorupy, Piasta do Centrum) i 102 (z Wolki Poduchownej do
osiedla Biatostoczek i do Centrum). W tym wypadku liczba przewiezionych oséb wynosi
odpowiednio 157, 590 oraz 600 pasazeréw na dobe dnia roboczego. Powodem moze by¢
odleglos¢ tychze miejscowosci od centrum Biategostoku (w obliczu wspomnianej juz dobre;j
dostgpnosci miasta dla transportu indywidualnego) oraz fakt wystepowania na tych trasach
przewoznikow regularnych. Drugim elementem analizy komunikacji miejskiej jest analiza

przystankéw — 85% wszystkich podrézujacych korzysta z komunikacji miejskiej wewnatrz
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miasta. Przystanki o najwigkszym oblozeniu (siggajacym kilka tysigcy osob w ciggu doby
dnia roboczego) zlokalizowane sg blisko centrum Bialegostoku — w okolicach
al. Jozefa Pitsudskiego, ul. Patacowej, ul. Henryka Sienkiewicza, ul. dr Ireny Biatowny,
ul. lcchoka Malmeda — a takze w rejonie Politechniki i ul. Antoniukowskie;.

Nalezy pamictac, ze oceniajac transport publiczny, nie powinno kierowac si¢ jedynie
ekonomicznymi przestankami, gdyz komunikacja miejska peini funkcje uzytecznos$ci
publicznej 1 aby takag w dalszym ciggu spetniata, musi utrzymywac pewien odgornie
okreslony poziom obstugi. Czgstotliwo$¢ kursowania jest jednym z wielu czynnikdéw
wptywajacych pozytywnie na che¢ odbycia podrézy. Rekomendacje bioragce pod uwage
pozostate czynniki zostaty przedstawione w rozdziale 7.

Rysunek 2.3.2 przedstawia przystanki o najwigkszym i najmniejszym oblozeniu. Przyjeto
rozroznienie na przystanki powyzej 200 osob korzystajacych w ciggu doby dnia roboczego
oraz ponizej 5 os6b w tym samym czasie. Wida¢é wyrazng koncentracj¢ przystankow
najbardziej oblozonych w granicach administracyjnych miasta Bialegostoku z wyrazna

tendencja zwickszajacej si¢ gestosci przystankéw w kierunku $cistego centrum.
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Rysunek 2.3.2. Mapa przystankéw o najwigkszym obtozeniu
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Przystanki o najmniejszym oblozeniu zlokalizowane sa gtownie na obrzezach miasta,
mniej wigcej w potowie drogi miedzy satelitarnymi gminami (do ktérych dociera
komunikacja miejska) a $cistym centrum miasta i stanowia 12% wszystkich przystankow
BKM. Zlokalizowane sg takze w sgsiedztwie przystankéw o najwiekszym obtozeniu. Moze to
swiadczy¢ o zbyt duzej liczbie przystankow lub zbyt matych izochronach dojscia, ktore
zostaly przyjete przy ustalaniu lokalizacji.

Lista przystankéw wedlug obcigzenia znajduje si¢ w zalaczniku nr 5. Nalezy rozwazy¢ dla
przystankow o najnizszym oblozeniu (ponizej 5 0osob na dobe¢) wprowadzenie zatrzymywania
si¢ na zadanie. Jednoczes$nie to rozwigzanie nie pozbawia transportu publicznego funkcji
uzytecznosci publicznej. Przy ustalaniu lokalizacji weziow przesiadkowych opisanych w
wariantach inwestycyjnych w rozdziale 7, liczba osob korzystajacych z przystanku jest
istotnym, ale nie jedynym kryterium dla zakwalifikowania danego przystanku do rodzaju
wezta przesiadkowego. Rownie waznym aspektem jest mozliwos¢ wykorzystania danego
przystanku ze wzgledu na istniejaca iplanowang infrastruktur¢ przystankowa, a takze
mozliwo$ci dowigzania si¢ do sieci kolejowej w przysztosci.

Wezly przesiadkowe petnig kilka funkcji: z jednej strony transportowe, shuzace
minimalizacji straty czasu przy przesiadaniu si¢ (takze przez wigksza czestotliwos$¢ polaczen
zmierzajacych w kierunku do/z wezla), poprawie bezpieczenstwa oczekujacych przez
polepszenie standardu i wygody oczekiwania. Z drugiej strony wezly powinny tworzyé
miniaturowe centra zycia publicznego, powinny by¢ latwe do rozpoznania i oferowac
W postaci sklepow, kioskow, informacji pasazerskiej formy aktywnos’ci“. Celem jest

uczynienie z wezlow atrakcyjnej przestrzeni publicznej®.

14 Ch. Alexander [i in.], A Pattern Language. Towns — Buildings - Construction (Jezyk wzorcéw.

Miasta — budynki — konstrukcje), Oxford University Press 1977.

> WYG International, Analiza organizacji i funkcjonowania wezléw przesiadkowych na obszarze m. St.
Warszawy, Warszawa 2010.
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2.3.2. Komunikacja autobusowa (przewozy organizowane przez PKS i prywatnych

przewoznikow)

W BOF ustugi transportu pasazerskiego oraz regularnego sg roOwniez oferowane na terenie
gmin nalezacych do BOF. Glownym kierunkiem podrozy jest relacja: stolica gminy nalezacej
do BOF — Bialystok lub w przeciwnym kierunku, dlatego analiza komunikacji regularnej
zostala przedstawiona przy skoncentrowaniu si¢ na przejazdach mig¢dzy stolicami gmin
a Biatymstokiem (przebieg linii autobusowych pokazuje rysunek 2.3.1).

Na chwile obecng gléwnym przewoznikiem w BOF jest PKS Biatystok SA. Autobusy tej
firmy zatrzymuja si¢ na najwigkszej liczbie przystankow i wykonuja najwigksza liczbe
kursow, a co za tym idzie przewoza najwigksza liczbe pasazeréw. Drugim z najwazniejszych
przewoznikdw na rynku przewozow autobusowych w BOF jest Voyager Trans (obecnie
potaczony razem z przewoznikiem Pogoda Express). Razem udzial w rynku PKS Biatystok 1
Voyager Trans wraz Pogoda Express przekracza 75% zarowno w catkowitej liczbie kursow,
jak réwniez w calkowitej liczbie przewiezionych pasazerow, co ukazuje wykres 2.3.2 oraz
wykres 2.3.3.

W BOF (poza PKS Bialystok SA i Voyager Trans) wykonywanych jest przez innych
przewoznikow 199 kursow w ciggu doby (co pokazuje tabela 2.3.2).

Tabela 2.3.2. Liczba kursow wykonywanych przez przewoznikow autobusowych w BOF

Przewoznik Liczba kurséw w dobie dnia roboczego
PKS Biatystok 369
Voyager Trans* 340
Plus Bus 51
Pogoda Express* 39
Arriva Bielsk Podlaski 31
Kurier Jankowski 30
PKS Siemiatycze 23
PKS Suwatki 4
PKS Lomza 3
Mobilis Przasnysz 2
PKS Losice 2
PKS Radzyn Podlaski 2
PKS Zambrow 2
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Przewoznik Liczba kurso6w w dobie dnia roboczego
Trans-Kom 2
Mariusz Potkosnik 8
SUMA 908

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie www.e-podroznik.pl, [data dostepu: 10.10.2014 r.].
*obecnie nastgpito potaczenie tych spotek, natomiast badania kontrolne potokéw pasazerskich byly robione

przed potaczeniem.

Wykres 2.3.2. Procentowy udzial przewoznikéw regularnych w catkowitej liczbie kursow
wykonywanych w BOF

339 2,5% 2,8%
3,4%

4,3%
5,6% B PKS Biatystok
B Voyager Trans
M Plus Bus

B Pogoda Express

M Arriva Bielsk Podlaski
M Kurier Jankowski

= PKS Siemiatycze

M Pozostali

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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http://www.e-podroznik.pl/

Wykres 2.3.3. Procentowy udzial przewoznikéw regularnych w catkowitej liczbie pasazerow

podrézujacych w BOF

2% 2% 1%

B PKS Biatystok

B Voyager Trans

m Pogoda Express

B Podlasie Express

M Arriva Bielsk Podlaski
m PKS Siemiatycze

= Kurier Jankowski

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Najwigce] pasazerdw zarejestrowano na kierunkach: Biatystok — Czarna Bialostocka
i Bialystok — Lapy. Wedlug wynikow badan kontrolnych, na tych kierunkach liczba osob,
ktore podrozuja w BOF, to ponad 500 pasazeréw. W dalszej kolejnosci plasuja si¢: Zabtudow
(ponad 400 osdb), Suprasl (ok. 250 osoéb), Dobrzyniewo Duze i Turosn Koscielna (w obu
przypadkach niemal 150 0sob). Mniejsza liczba pasazeréw (ponizej 100 oséb) charakteryzuje
kierunki na Choroszcz 1 Juchnowiec Koscielny. Jednoczesnie $rednie napetnienie
w pojazdach wynosito ok. 25%, z czego najwigkszy odsetek zanotowano ponownie na trasie

do Lap, co ukazuje tabela 2.3.3.
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Tabela 2.3.3. Wyniki badan kontrolnych komunikacji autobusowej regularnej w BOF

i Kursy : ) . . ;
Relacia eransk | lips | "oponanedo | LSNG | Makamaine | Sl | Srednie | WeiadowBOF | gt | PBGE it | spors BOF
kursow [liczba oséb] [liczba oséb] 0s0b] 0s0b] [liczba os6b]
Liczba | procent
CALA RELACJA 222 52 23% 29 96,7 8,7 24,4 543 474
Bi;f)asigika do Bialegostoku 114 26 23% 23 76,7 6,4 18,4 161 233 144 73
z Biatego-stoku 108 26 24% 29 96,7 11,0 30,4 382 241
CALA RELACJA 46 14 30% 18 40,0 5,0 11,4 54 54
Choroszcz do Biategostoku 23 7 30% 13 28,9 3.4 75 4 34 32 31
z Bialegostoku 23 7 30% 18 40,0 6,8 15,7 50 20
CALA RELACJA 85 20 24% 28 67,5 11,4 25,6 152 141
DObEZZ”eiEWO do Bialegostoku 43 10 23% 28 67,5 9,4 20,6 5 139 145 134
z Biategostoku 42 10 24% 27 60,0 13,7 31,5 147 2
CALA RELACJA 7 3 43% 7 15,6 4,9 11,0 12 10
Juchnowiec do Biategostoku 1 33% 7 15,6 6,1 13,6 1 8 3 6
Koéscielny
z Biategostoku 4 2 50% 6 13,3 4,3 9,6 11 2
CALA RELACJA 103 25 24% 50 100,0 15,5 31,9 514 480
Lapy do Biategostoku 51 13 25% 50 100,0 17,9 37,0 295 264 9 0
z Bialegostoku 52 13 25% 45 90,0 12,8 26,4 219 216
CALA RELACJA 66 16 24% 28 93,3 10,9 36,2 247 244
Suprasl do Biategostoku 33 8 24% 28 93,3 11,1 36,9 128 128 3 0
z Bialegostoku 33 8 24% 28 93,3 10,8 35,4 119 116
CALA RELACJA 28 12 43% 30 96,0 9,0 30,7 124 145
Turo$h Koécielna | do Biategostoku 14 6 43% 30 96,0 9,7 325 65 96 9 0
z Bialegostoku 14 6 43% 22 88,0 8,1 28,2 59 49
CALA RELACJA 225 48 21% 24 105,0 8,1 22,0 449 390
Zabludow do Biategostoku 113 24 21% 24 105,0 6,1 16,3 115 233 177 102
z Bialegostoku 112 24 21% 23 80,0 10,2 28,4 334 157
SUMA CALA RELACJA 782 190 24% 50 105,0 9,9 26,4 2095 1923 537 346

Zrodlo: opracowanie wilasne.
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W poréwnaniu z maksymalnym obtozeniem pojazddéw siggajacym w godzinach szczytu
powyzej 100% dopuszczalnego napetnienia mozna wywnioskowac, ze dobor wielko$ci taboru
1 czestotliwosci kursowania nie jest w pelni dostosowany do potrzeb. Nalezy rozwazy¢ uzycie
autobusow o pojemnosci do 30 miejsc poza godzinami szczytu (dla pojazdow komunikacji
regularnej, nie dotyczy to komunikacji miejskiej wyjezdzajacej poza teren miasta Biatystok)
na wszystkich trasach taczacych Biatystok z gminami nalezacymi do BOF (poza trasa
w kierunku Lap). Jednocze$nie nalezy rozwazy¢ zwigkszenie czestotliwosci kursowania lub
skrocenie tras w sgsiedztwie linii kolejowej (dalsze rekomendacje znajdujg si¢ w rozdziale 7).
Jednym z celéw przeorganizowania transportu zbiorowego jest utworzenie linii dowozacych
pasazerow do gltownej sieci kolejowej. W tym celu niezbedne jest zapewnienie
odpowiedniego taktowania pojazdow, tak aby czas oczekiwania pasazera na kolejny srodek

transportu nie przekroczyt 10 minut w godzinach szczytu.

2.3.3. Transport kolejowy

Transport kolejowy, ze wzgledu na swoje zalety, do ktérych naleza: szybkos$¢ przewozu
0sO6b w krotkim czasie, mozliwos$¢ przewozu duzej liczby pasazeréw, mniejsza wrazliwosé
na warunki pogodowe, brak korkdéw, zajmowanie matej powierzchni infrastruktury
w poréwnaniu z drogami, powinien by¢ jedng z preferowanych galezi rozwoju. Jest to takze
element zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Z uwagi na powyzsze
W niniejszym rozdziale dokonano analizy systemu transportu kolejowego w BOF,
przedstawiajac najwazniejsze jego aspekty.

Przez BOF przebiega tacznie 5 linii normalnotorowych i jedna linia waskotorowej kolei
lesnej. Regularne potaczenia pasazerskie sg obecnie wykonywane na 4 liniach: numer 6, 32,
37 1 38. Przebieg poszczegdlnych linii kolejowych oraz ich charakterystyke przedstawiajg
tabela 2.3.4 oraz rysunek 2.3.3.
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Tabela 2.3.4. Charakterystyka linii kolejowych przebiegajacych przez BOF

Liczba Predkose|  Maksymalne
Numer - .| Ruch Sie¢ | Liczbal, '€ predkosci
linii rasa przystan!(_ow osobowy |trakcyjna| toréw handlowa rozkladowe
16
i stacji [km/h] [km/h]¥"
6 Zielonka - Kuznica 15 | TAK | TAK | 2 | 50 80-120
Biatostocka
32 Czeremcha — Biatystok 4 TAK NIE 1 78 40-80
36 Ostroteka — Lapy 2 NIE NIE 1 40-80
37 Biatystok — Zubki 3 TAK | NIE | 1 80-120
Biatostockie
38 Biatystok — Bartoszyce 5 TAK TAK 1 46 80-120
Czarna Bialostocka —
Czeremchowa Tryba™ NIE NIE 1

Zrodlo: opracowanie wlasne.

16 Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP.

17 Zrédto: http://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Mapy/2014_05 30_mapa_predkosci_ILK_AK.pd.f, [data
dostepu: 21.10.2014 r.].

18 0d stacji Biatystok do stacji Sokotka jest tylko jeden tor.
19 Linia waskotorowej kolei lesne;.
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Rysunek 2.3.3. Linie kolejowe w Bialostockim Obszarze Funkcjonalnym i linie kolejowe BOF na tle sieci kolejowej wojewddztwa podlaskiego

=

Ratvec e
R
® s s
-
a
-
SOMOLKA
-
> usts -
 Berwe i
v e
Tt e -
Dt ( Semtmbinc 4

/’m

dice - e e linia na obszarze BOF

AR 2o SOy waw. ks, ot

g 29 0wy wem el og o

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Najwazniejsza dla BOF jest zelektryfikowana linia kolejowa nr 6. Stanowi ona fragment
historycznej trasy Petersburg — Warszawa, taczacej w przesziosci stolice Rosji z Europa
Zachodnig. W miejscowosci Sokotka (juz poza BOF) dochodzi do niej jednotorowa linia
niezelektryfikowana nr 40, ktéra poprzez Augustow i Suwalki laczy polska sie¢ kolejowa
z sieciami kolejowymi Panstw Baltyckich w kierunku Kowna, Rygi i Tallina. Laczy ona
miasto Bialystok ze stolicg kraju. Na chwile obecng jest ona na tym odcinku nieczynna
z uwagi na prowadzone prace modernizacyjne w zakresie infrastruktury pomiedzy
miejscowo$ciami Thuszez i Lochéw. Remont ma potrwaé do konica 2015 roku®. Dzieki takim
dziataniom jak wymiana torow, modernizacja sieci trakcyjnej czy budowa wiaduktéw czas
podrozy z Biategostoku do Warszawy ma ulec skroceniu o 30 minut, do ok. 2,5 godz.
W trakcie przygotowania jest rowniez dokumentacja dotyczaca modernizacji linii nr 6 na
odcinku od miejscowosci Sadowne do miejscowosci Biatystok?. Po zakonczeniu prac pociagi
pasazerskie beda mogly jezdzi¢ po zmodernizowanej trasie z maksymalng predkoscia 160
km/h, natomiast towarowe — z predko$cig do 120 km/h.

Drugag wazna linig kolejowa dla obszaru funkcjonalnego jest linia zelektryfikowana
jednotorowa numer 38. Na jej trasie znajduje si¢ 5 przystankow w BOF, a infrastruktura
pozwala pociggom na rozpgdzenie si¢ od 80 do 120 km/h.

Podobnymi parametrami charakteryzuje si¢ linia nr 37. W BOF wystepuja na tej linii dwa
przystanki i stacja kolejowa. Jest ona niezelektryfikowana, jednotorowa, a maksymalne
predkosci rozkltadowe wynosza na niej od 80 do 120 km/h. Liniami o najmniejszych
maksymalnych predkosciach rozktadowych (rzgdu od 40 do 80 km/h) sg linie o numerach 32
i 36. Na linii nr 32 do Czeremchy przez Bielsk Podlaski odbywa si¢ niewielki ruch towarowy
oraz pasazerski. Zly stan infrastruktury torowej spowodowal natozenie tam ograniczenia
predkosci, ktore jest mniej restrykcyjne dla autobuséw szynowych?. Linia nr 32 w 2014 roku

przeszta czeSciowa modernizacje ze wzgledu na kluczowe znaczenie, jako objazd podczas

2 7rodto: http:/ivww.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/przyspiesza-modernizacja-rail-baltica-2653, [data
dostepu: 03.11.2014 r.].

21 7rodto: http:/Awww.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/modernizacja-linii-kolejowej-warszawa-bialystok-
krotsza-0-10-miesiecy-2617, [data dostepu: 03.11.2014 r.].

227:5dlo: http://web.archive.org/web/20131005004904/http://www.plk-
sa.pl/fileadmin/Oferta/Regulamin_2013_2014/29.04.2013/ZAL_2.1A_20130430141229.pdf, [data dostepu: 30.10.2014 r.];
http://web.archive.org/web/20131005001432/http://www.plk-
sa.pl/fileadmin/Oferta/Regulamin_2013_2014/29.04.2013/ZAL_2.1P_20130430141435.pdf, [data dostgpu: 30.10.2014 r.].
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remontu na linii kolejowej nr 6%°. Dzicki modernizacji wzrost dopuszczalny cigzar pociagow
towarowych oraz wyeliminowano ograniczenia pr¢dkos$ci, natomiast na linii kolejowej nr 36
ruch pociggdéw prowadzony jest sezonowo w postaci pojedynczych przewozéw towarowych
oraz przejazdoéw okolicznosciowych.

Linia nr 37 z Biategostoku do miejscowosci Zubki Bialostockie jest wykorzystywana
wylacznie w ruchu towarowym do stacji Biatystok Fabryczny natomiast na dalszym odcinku
jest zamknieta dla ruchu pociggdw.

W BOF wystepuje 29 punktow kolejowych w postaci stacji kolejowych, stacji weztowych
1 przystankéw osobowych. Wyszczegdlnione punkty przedstawiono w tabeli 2.3.5.

Wsrdd punktow kolejowych nad stacjami kolejowymi 1 weztowymi stanowczo przewazaja
przystanki osobowe (72%), czyli miejsca na szlaku kolejowym odpowiednio przystosowane
do obstugi pasazerow, w ktorych zatrzymuja si¢ rozkladowo wyznaczone pociagi

. . 24
pasazerskie”".

Tabela 2.3.5. Charakterystyka punktow kolejowych na liniach przebiegajacych przez teren BOF

y Nrlinii | Ruch o Dobowa
Nazwa stacji kolejowej | osobowy Rodzaj stacji Rodzaje pociagow I|c,2pa
podroznych
Machnacz 6 TAK stacja kolejowa Regio 6
Czarna Biatostocka 6 TAK stacja kolejowa Regio, TLK 237
Wolka Ratowiecka 6 TAK | przystanek osobowy Regio 34
Czarny Blok 6 TAK | przystanek osobowy Regio 5
Wasilkéw 6 TAK stacja kolejowa Regio 28
Biatystok 6 TAK stacja weztowa | Regio, TLK + ZKA* 8491
Biatystok Wiadukt 6 TAK | przystanek osobowy Regio 72
Klepacze 6 TAK | przystanek osobowy Regio 23
Niewodnica 6 TAK | przystanek osobowy Regio 97
Trypucie 6 TAK | przystanek osobowy Regio 197
Baciuty 6 TAK | przystanek osobowy Regio 147
Bojary 6 TAK | przystanek osobowy Regio 75
Uhowo 6 TAK | przystanek osobowy Regio 29
Lapy 6 TAK stacja wezlowa Regio, TLK 1334

28 7rodto: http:/Avww.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/wazne-remonty-regionalnych-linii-kolejowych-na-
podlasiu-2629/pdf, [data dostepu: 03.11.2014 r.].
24 7rodto: http:/Avww.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty_prawne_i_przepisy/Instrukcje/Wydruk/Ir-1.pdf, [data

dostepu: 04.11.2014 r.].
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y Nrlinii | Ruch o Dobowa
Nazwa stacji Koleiowei | 0sobow Rodzaj stacji Rodzaje pociagow liczba
JOWE] y .
podroznych

Lapy Osse 6 TAK | przystanek osobowy Regio 466
Zimnochy 32 TAK | przystanek osobowy Regio 11
Horowki Duze 32 TAK | przystanek osobowy Regio 19
Lewickie 32 TAK stacja kolejowa Regio 2
Biatystok Stadion 32 TAK | przystanek osobowy Regio 50
Roszki Le$ne 36 NIE | przystanek osobowy Brak danych -
Ptonka 36 NIE | przystanek osobowy Brak danych -
Zajezierce 37 NIE | przystanek osobowy Brak danych —
Kuriany 37 NIE | przystanek osobowy Brak danych -
Biatystok Fabryczny 37 NIE stacja kolejowa Brak danych -
Boruskowka 38 TAK | przystanek osobowy Regio 3
Dobrzyniewo Duze 38 TAK | przystanek osobowy Regio 4
Fasty 38 TAK | przystanek osobowy Regio 5
Biatystok Bacieczki 38 TAK | przystanek osobowy Regio 6
Biatystok Starosielce 38 TAK stacja weztowa Regio, TLK 79

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych przekazanych przez centrale przewoznikéw kolejowych

(Spotka Przewozy Regionalne sp. z 0.0. oraz PKP Intercity S.A.)

Najwiekszy ruch zanotowano na linii nr 6. Tu zidentyfikowano stacje z dobowg liczbg

podrézy przekraczajaca 100 osob. Nie liczac samego Biategostoku, maksymalny potok
podroznych dotyczy miejscowosci Lapy (stacja Lapy to 1334 osoby plus przystanek Lapy
Osse — 466 o0sob). Duzy ruch generuja takze miejscowosci: Czarna Biatostocka (237 0sob),
Trypucie (197 oséb) i Baciuty (147 osdb).

2.3.4. Przewoznicy kolejowi

W BOF swoje uslugi wykonuje dwoch przewoznikdéw kolejowych. Sg to Przewozy
Regionalne Sp. z o0.0. oraz PKP Intercity, wtasciciel marki TLK. Gtowne kierunki odjazdow
pociagdw ze stacji Biatystok w podziale na poszczegdlnych przewoznikoéw przedstawiono

w tabeli 2.3.6.

67

UNIA EUROPEJSKA S
EUROPEJSKI FUNDUSZ *
ROZWOJU REGIONALNEGO

POMOC TECHNICZNA

NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego
do realizowania zintegrowanych projektow, sprzyjajacych rozwojowi wspotpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-
2020" wspdtfinansowanego przez Unie Europejska w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.



Tabela 2.3.6. Gtowne kierunki odjazdéw pociagow ze stacji kolejowej Biatystok w podziale na
przewoznikéw

Przewoznik Kierunek Liczba kurséow w dobie dnia roboczego

Szepietowo 8

Etk

Grodno

Przewozy Regionalne Suwatki

Kuznica Biatostocka

Malkinia

Czeremcha

Malkinia

Gdynia Gtowna

Twoje Linie Kolejowe

PP OIRPLINDNN W WA~

Suwatki

=
=

Szczecin Glowny
ZKAIC Warszawa Centralna

ZKA Warszawa Centralna
Zrédlo: <http://rozklad-pkp.pl/>, [data dostepu: 20.10.2014 r.].

o

(0]

Mata wypadkowo$¢ przewozoéw kolejowych oraz zwigzane z tym wigksze bezpieczenstwo
podréznych, w potaczeniu z szybkos$cig przewozu oraz mozliwoscig przewozenia wigkszego
bagazu, jak 1 zdecydowanie lepsze dostosowanie do przewozu osOb niepetnosprawnych
sprawiaja, ze warto rozwija¢ t¢ galaz komunikacji zbiorowej (zwlaszcza ze w latach
2014-2020 Unia Europejska przeznacza duzg pule $rodkdw na dziatania zwigzane

z usprawnieniem Kolei).

2.3.5. Transport lotniczy (analiza dostepnosci lotniczej)

Analizujgc srodowisko, w ktorym mogg by¢ realizowane dostawy towaréw lub ustugi
przemieszczania osob (transport ladowy, wodny 1 powietrzny) pod wzgledem czasu
niezb¢dnego dla zrealizowania ustug przewozu, transport lotniczy — w pordwnaniu
z pozostatymi galeziami transportu (samochodowego, kolejowego, zeglugi srodladowej) —
charakteryzuje si¢ znacznie krotszym czasem realizacji podrozy badz dostaw. Jednoczesnie
pod wzgledem kosztowym, jest to najdrozsza forma transportu. Z uwagi na powyzsze, aby
uatrakcyjni¢ potaczenia lotnicze, niezbgdna jest dobrze rozwinigta sie¢ lotnisk, a takze

infrastruktura drogowa umozliwiajagca dojazd do lotniska w stosunkowo krotkim czasie
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http://rozklad-pkp.pl/

(maksimum 60-90 minut). W przeciwnym wypadku czas dojazdu na lotnisko oraz czas
niezbedny dla celéw odprawy i samej podrézy wyniesie praktycznie tyle samo, ile
przemieszczenie si¢ w docelowe miejsce na terenie Polski samochodem osobowym lub
koleja. Przyktadowy czas trwania podrézy za pomoca innych wybranych srodkéw transportu

z miasta Biatystok przedstawiono na rysunku 2.3.4.

Rysunek 2.3.4. Czasowa dostgpnos$¢ drogowa i kolejowa do innych miejscowosci w Polsce, ktore
majg lotniska
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na terenie Polski tylko trzy wojewodztwa nie maja wlasnych portéw lotniczych,
tj.: wojewodztwo opolskie, §wietokrzyskie 1 podlaskie. W przypadku tak kosztochtonnych
inwestycji jak budowa portow lotniczych istotne jest, aby port lotniczy nie miat w swoim
obszarze cigzenia konkurencji (za obszar cigzenia portu uwaza si¢ wszystkie rejony, z ktoérych

pasazer moze dotrze¢ samochodem do lotniska w czasie nie dtuzszym niz 90 minut). Istnienie
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lotniska w wojewodztwie podlaskim (jak przedstawia rysunek 2.3.4) zwickszyloby
atrakcyjnos¢ (np. turystyczng) regionu przez udogodnienia zwigzane z transportem.
Jednoczesnie wraz z budowg lotniska obszar podlaski bylby bardziej atrakcyjny dla
inwestorow.

W przypadku budowy lotniska w wojewddztwie podlaskim nalezy rozwazy¢ dwa
przypadki: pierwszym jest budowa utwardzonego pasa startowego na lotnisku Biatystok —
Krywlany, ktéry pehitby funkcje krotkiego zasiegu (ponizej 1000 km, w tym bliskiego
ponizej 500 km) — General Aviation®. Natomiast osobng kwestia do przeanalizowania jest
budowa lotniska w odpowiedniej lokalizacji, gdzie méglby odbywaé si¢ ruch regularny
$redniego lub dalekiego zasiggu — jako lotniska, ktore penitoby funkcje Regionalnego Portu
Lotniczego — przy czym nalezy zauwazyé, ze z powodu braku finansowania lotnisk
z funduszy strukturalnych w obecnej perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020 i braku
uwzglednienia takiej mozliwosci w dokumentach strategicznych wyzszego rzedu budowa

lotniska o znaczeniu regionalnym nie bedzie rozwazana.

Lotnisko Bialystok — Krywlany

Lokalizacja lotniska o utwardzonym pasie startowym w Krywlanach stanowi optymalng
mozliwo$¢ poprawy dostepnosci lotniczej BOF?. W powyzszej lokalizacji przewiduje sie
realizacje infrastruktury lotniskowej o ograniczonej certyfikacji (AC - Aerodrome
Certificate).

Status ograniczonej certyfikacji — w poréwnaniu z lotniskami podlegajacymi ,,peine;”
certyfikacji — stawia tagodniejsze wymogi dla tego rodzaju lotnisk, podobne do wymogow
stawianym lotniskom uzytku wylacznego. Lotnisko o ograniczonej certyfikacji umozliwia
czerpanie ekonomicznych korzysci z lotow handlowych, tak wiec najwigksza zalete stanowia

mozliwosci rozwoju gospodarczego catego regionu. Ponadto fakt ograniczonej certyfikacji

% Lotnictwo ogdlne (General Aviation) — w miedzynarodowych portach lotniczych tym pojeciem okresla sig
gtéwnie ruch biznesowy realizowany matymi prywatnymi awionetkami lub tzw. powietrznymi taksowkami
(air taxi). Zrodlo: W. Augustyniak, Efektywnosé polskich regionalnych portow lotmiczych, Uniwersytet
Ekonomiczny w Poznaniu, Poznan 2012.

% Brak lotniska regionalnego byl wymieniany jako staba strona w analizach SWOT wielu dokumentéw
strategicznych, m.in. w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Biatostockiego Obszaru
Funkcjonalnego na lata 2014 — 2020; Strategii Rozwoju Miasta Biategostoku na lata 2011-2020 plus;
Strategii Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego do roku 2020),
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korzystnie wplywa na koszty eksploatacji takiego lotniska, gdyz wytaczone zostaja wymogi,
ktére moglyby okazaé si¢ nie do spetnienia przez zarzadzajacych lub wiascicieli $redniej
wielkosci obiektow tego typu.

W przypadku budowy lotniska o ograniczonej certyfikacji, dopasowanego do potrzeb
biznesu w regionie (ktorego zardwno koszty utrzymania, jak i eksploatacji s3 nizsze),
niezbedne jest jednak stworzenie mozliwosci prawnych do wykonywania z takiego lotniska
komercyjnych operacji lotniczych takich jak: loty takséwek powietrznych, czarterow,
przewozdéw dowozacych pasazeréw do portéw przesiadkowych.

Szacunkowy koszt przebudowy lotniska Krywlany to ok. 30-40 mln ztotych?’. Na t¢ kwote
sktada si¢ przede wszystkim budowa pasa startowego (pole wzlotow) o utwardzonej
nawierzchni, o dtugosci 1350 m wraz z niezbedng infrastruktura techniczng.

Wojewddztwo podlaskie nalezy do regionéw o najstabiej rozwinigtej infrastrukturze
transportowej w kraju. Analiza wszystkich $§rodkow transportu za pomoca wskaznika
miedzygaleziowej dostepnosci transportowej (WMDT), ktory w roku 2011 wynidst
w wojewodztwie jedynie 73,3% S$redniej krajowej, plasuje region na przedostatnim miejscu
w Polsce. Ponadto, wojewodztwo podlaskie nie posiada zadnego portu lotniczego. Prawie
caly region znajduje si¢ poza izochrong 120 minut dostepnosci do portu lotniczego.
Po uruchomieniu portu lotniczego w Lublinie, Biatystok pozostaje najwickszym miastem
w Unii Europejskiej pozbawionym komunikacji lotniczej, a Podlaskie jako region jest
obszarem najbardziej oddalonym od lotniska komunikacyjnego®®. W strategiach rozwoju
(m.in. Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Bialostockiego Obszaru
Funkcjonalnego na lata 2014-2020, Strategii Rozwoju Miasta Bialegostoku na lata 2011-2020
plus, Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020) wyraznie akcentowana jest
konieczno$¢ poprawy dostepnosci transportowej, w tym rozwoju dostepnosci lotniczej.
Uruchomienie komunikacji lotniczej przez przebudowe istniejacego trawiastego pasa
startowego w pole wzlotow o nawierzchni utwardzonej na lotnisku Krywlany, ktore bedzie
petito funkcje lotniska lokalnego, poprawi te dostgpno$¢, co wptynie bezposrednio na

rozwdj BOF 1 catego regionu.

27 http://www.bialystokonline.pl/lotnisko-na-krywlanach-w-2017-r-jest-pierwszy-krok-do-jego
budowy,artykul,82781,1,1.html;
http://wiadomosci.onet.pl/bialystok/prezydent-bialegostoku-za-wspolpraca-w-sprawie-lotniska-

krywlany/nkOlh.

28 7rodto: Materiaty Departamentu Strategii i Rozwoju Urzedu Miasta w Biatymstoku, 2015 rok.
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http://www.bialystokonline.pl/lotnisko-na-krywlanach-w-2017-r-jest-pierwszy-krok-do-jego

2.4. System transportu indywidualnego
2.4.1. Samochéd osobowy

Rozwoj rynku samochodowego w Polsce wykazuje stata tendencje wzrostowa. Zjawisko to
dotyczy w rownym stopniu wszystkich wojewodztw na terenie kraju. Jak wynika
z ponizszego wykresu oraz tabel, w powiecie biatostockim w przeciggu czterech lat przybyto
blisko 10 000 samochodow, tj. 18,56% ogolnej ich liczby, natomiast w samym miescie
Biatystok pojazdow jest wiecej o blisko 16 000, oznacza to wzrost 0 16,88% w skali czterech
lat. Podobny wzrost dotyczy zarejestrowanych aut osobowych w wojewddztwie podlaskim
(15,19%, czyli ponad 64 000 nowych samochoddéw). Z analizy danych statystycznych
wynika, ze jest to porownywalny wskaznik w skali catego kraju, co pokazuje wykres 2.4.1
oraz tabele 2.4.1, 2.4.2 oraz 2.4.3.

Wykres. 2.4.1. Wskaznik wzrostu liczby pojazdéw osobowych w latach 2009-2013

Wskaznik wzrostu liczby pojazdéw osobowych w latach 2009-
2013
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00%
HPolska Hwojewddztwo podlaskie K powiat biatostocki ~ E miasto Biatystok

Zrédlo: opracowanie whasne, na podstawie danych GUS, 2014.
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Tabela 2.4.1. Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych w powiecie biatostockim,
wojewodztwie podlaskim oraz na tle kraju w sztukach

Lata 2009 r. 2010r. 2011 r. 2012r. 2013r.
powiat biatostocki 54 224 56 887 59 837 61 988 64 289
Miasto Biatystok 92271 96 169 101 678 104 619 107 848
SUMA 146 495 153 056 161 515 166 607 172 137
wojewddztwo podlaskie 450 109 469 392 491 784 504 914 518512
Polska 16494650 | 17239800 | 18125490 | 18744412 | 19 389 446
Zrédlo: opracowanie whasne, na podstawie danych GUS, 2014.

Tabela 2.4.2. Liczba mieszkancéw w powiecie biatostockim

Lata 2009 r. 2010r. 2011 r. 2012 r. 2013 r.
powiat biatostocki 139 643 142 577 143 701 144 388 144 978
Miasto Biatystok 294 685 294 155 294 298 294 921 295 282
SUMA 434 328 436 732 437 999 439 309 440 260

Zrédlo: opracowanie whasne, na podstawie danych GUS, 2014.

Tabela 2.4.3. Wskaznik motoryzacji w powiecie biatostockim — liczba zarejestrowanych samochodow
na 1000 mieszkancéw

Lata 2009 r. 2010r. 2011r. 2012 r. 2013 r.
powiat biatostocki 388 399 416 429 443
Miasto Biatystok 313 327 345 355 365

Zrédlo: opracowanie whasne, na podstawie danych GUS, 2014,

Wyniki badafh natezenia ruchu drogowego dla samochodéw osobowych (rysunek 2.4.1)

ukazujg wyrazng roéznic¢ pomiedzy ruchem na drogach dojazdowych do miasta Bialegostoku

a ulicami w miescie Biatystok. W BOF poza miastem najwigkszy ruch zostal zanotowany na

DW&678 w punkcie pomiarowym w Horodnianach — ponad 13 tys. pojazdow (granica miasta

Biatystok), na DK65 w Chrabotach — ponad 11 tys. pojazdow, oraz w Rze¢dzianach na trasie

S8 — ok. 10,5 tys. pojazdow; najnizszy zas na DW676 w kierunku Suprasla — ok. 1250

pojazdéw, oraz w okolicach Turo$ni Koscielnej — 1400 pojazddéw na trasie taczacej Turosn

Koscielng z Biatymstokiem, oraz ok. 800 pojazdéw z Turo$ni Kos$cielnej w kierunku

potudniowym.
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Wewnatrz miasta Biatystok (rysunek 2.4.2%%) nie powinien dziwi¢ najwigkszy ruch na
drogach gléwnych przyspieszonych dwujezdniowych, takich jak Trasa Generalska
(ul. Gen. Wiadystawa Andersa) czy glownych ulic, takich jak al. Jozefa Pitsudskiego i ul.
Hetmanska — ponad 20 tys. pojazdow w dobie dnia roboczego. W rozdziale poswigconym
kierunkom rozwoju oraz w wariantach prognostycznych opisanych w rozdziale 7 pod uwagg

brane sg wskazniki i wspotczynniki wzrostu liczby pojazdéw dla lat 2020 oraz 2030.

» Rysunek uwzglednia zaréwno dane z pomiardw wiasnych, jak rowniez dane udostepnione przez Urzad
Miejski w Bialymstoku. Szczegdélowy wykaz punktdw oraz zrédta pochodzenia danych znajduja sie w
zatgczniku nr 13.
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Rysunek 2.4.1. Liczba pojazdow osobowych na drogach BOF
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Rysunek 2.4.2. Liczba pojazdow osobowych na drogach wewnatrz miasta Biatystok
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Prognozowany wzrost liczby pojazdéw na drogach zgodnie z metodyka prognozowania
GDDKIA¥ jest wyliczany przez przemnozenie wskaznika PKB dla danego powiatu na dany
rok (ktory dla powiatu bialostockiego oraz miasta Biatystok®® wynosi 3,3 dla roku 2020 oraz
2,9 dla roku 2030) oraz wskaznika elastycznosci dla poszczegdlnych grup pojazdow.
Nastepnie ta wartos¢ jest dodawana do liczby pojazdoéw dla danego roku, np. 2020, liczac od
roku bazowego (w tym przypadku 2008) i w ten sposéb otrzymujemy wspotczynnik wzrostu
ruchu, ktéry mozna bezposrednio podstawi¢. Sposob obliczania wskaznika wzrostu ruchu

wewnetrznego pokazujg tabele 2.4.4-2.4.8.

Tabela 2.4.4. Wskaznik elastyczno$ci wzrostu PKB na wzrost liczby pojazdow w podziale na

kategorie
Lp. Kategoria pojazdéw Wskaznik elastycznosci [%]
2008-2015 2016-2040
1. Samochody osobowe 0,9 0,8
2. Samochody dostawcze 0,33 0,33
3. Samochody cigzarowe bez przyczep i naczep 0,35 0,35
4, Samochody cigzarowe z przyczepami i naczepami 1,07 1

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GDDKiA, 2015.

Tabela 2.4.5. Wskaznik rocznego wzrostu ruchu dla roku 2020, uwzgl¢dniajacy prognozowany
roczny wzrost PKB [%]

Samochody osobowe 2,640
Samochody dostawcze 1,089
Samochody cigzarowe bez przyczep i naczep 1,155
Samochody cig¢zarowe z przyczepami i naczepami 3,300

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GDDKiA, 2015.

%0 GDDKIiA, Zatozenia do prognoz ruchu: <http://www.gddkia.gov.pl/pl/992/zalozenia-do-prognoz-ruchu>.

31 Zgodnie z zalozeniami Polityki Transportowej Pafistwa na lata 2001-2015 obecnie, ze wzgledu na brak
jednoznacznej korelacji pomigdzy rejestrowanymi wskaznikami motoryzacji a wielko$cia ruchu na sieciach
miejskich, nie wykonuje si¢ hipotez rozwoju motoryzacji w celu ich wykorzystywania przy studiach
transportowych. Wielko$¢ ruchu, determinowana polityka transportowa prowadzong przez samorzady,
pojemnoscia i wydolnoscig sieci transportowej, mobilnoscig mieszkancow, znajduje opis w prognozach
konstruowanych na podstawie symulacyjnych modeli ruchu. Model ruchu rozdziela zadania przewozowe w
miar¢ tworzenia si¢ nowych potaczen zgodnie z zasada kosztu generalizowanego. Brak jest danych
dotyczacych prognoz wzrostu wskaznika motoryzacji na terenie Bialegostoku. Dlatego tez w niniejszym
studium przyjmuje si¢ korelacje wzrostu wskaznika PKB na wzrost liczby pojazdéw na drogach.
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Tabela 2.4.6. Wspotczynnik wzrostu ruchu dla roku 2020

Samochody osobowe 0,036
Samochody dostawcze 0,021
Samochody ci¢zarowe bez przyczep i naczep 0,022
Samochody ci¢zarowe z przyczepami i naczepami 0,043

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GDDKiA, 2015.

Tabela 2.4.7. Wskaznik rocznego wzrostu ruchu dla roku 2030 uwzgledniajacy prognozowany roczny

wzrost PKB [%]

Samochody osobowe 2,320
Samochody dostawcze 0,957
Samochody ci¢zarowe bez przyczep i naczep 1,015
Samochody ci¢zarowe z przyczepami i naczepami 2,900
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GDDKIA, 2015.

Tabela 2.4.8. Wspotczynnik wzrostu ruchu dla roku 2030

Samochody osobowe 0,033
Samochody dostawcze 0,020
Samochody ciezarowe bez przyczep i naczep 0,020
Samochody cigzarowe z przyczepami i naczepami 0,039

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GDDKiA, 2015.

Wyniki danych z modelu przedstawiaja prognozowany ruch na trasach BOF dla wariantu
bezinwestycyjnego (WI.0 w zalgczniku nr22). Stata tendencja wzrostowa zwigzana z
przyrostem liczby samochodow osobowych jest zjawiskiem niepokojagcym. Sytuacja ta
powoduje stata koniecznos$¢ rozbudowy infrastruktury drogowej, co z kolei prowadzi do
dalszego wzrostu liczby pojazdéw indywidualnych. Niezwykle wazne jest zatem
podejmowanie dziatan zmierzajacych do zwigkszenia zainteresowania uzytkownikow drog
korzystaniem z komunikacji publicznej. Budowa obwodnic wprawdzie odkorkowuje centrum
miasta, ale jednocze$nie zachgca coraz wigkszg liczbe posiadaczy indywidualnych §rodkow

transportu do korzystania z nowych drog (przyktad Madrytu pokazuje, Ze nawet

wybudowanie 3 obwodnic miasta nie spowodowalo zmniejszenia korkow w samym miescie).
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2.5. Rowery i ruch pieszych
W chwili obecnej system tras rowerowych Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego nie
jest spojny. Wyraznie rozwinicty uktad drog rowerowych i towarzyszacej im infrastruktury

W obszarze miasta Biatystok kontrastuje z nierozwinigta siecia w pozostatych jednostkach

obszaru.

2.5.1. Trasy rowerowe

Drogi rowerowe

Bialostocki Obszar Funkcjonalny

Na podstawie danych GUS na koniec 2013 roku uzupelionych informacjami
przekazanymi przez urzedy gmin w 2014 roku dhugosci istniejacych droég rowerowych
przedstawialy si¢ nastgpujaco: Biatystok — ok. 106 km, Choroszcz — ok. 30 km, Czarna
Biatostocka — brak drog rowerowych, Dobrzyniewo Duze — ok. 1 km, Juchnowiec Koscielny
— ok. 3 km, Lapy — ok. 2,5 km, Suprasl — ok. 13,5 km, Turo$n Kos$cielna — brak drog
rowerowych, Wasilkow — ok. 2,7 km oraz Zabludéw — ok. 1 km.

Przez BOF przebiegaja dwie najwazniejsze trasy rowerowe (w formie S$ciezek
rowerowych). Jedna laczaca wazne os$rodki miejskie Szlakiem Biatystok — Suprasl wzdtuz
drogi wojewoddzkiej nr 676, a druga bedaca trasg turystyczng — Szlak Swiatowida (Szosa
Kruszewska), prowadzaca w kierunku Narwianskiego Parku Narodowego. Trasy rowerowe
w poszczeg6lnych jednostkach osadniczych poza ww. nie sg polaczone ze sobg. Istnieje wiele
drog tzw. przyjaznych rowerzystom, nieodpowiadajacych jednak kryteriom drég rowerowych
(np. drogi gruntowe w obszarze zabudowy, dukty polne i le$ne).

Uktad istniejacych drog rowerowych w BOF przedstawiono w zataczniku nr 6.
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Bialystok

Pod wzgledem ilosci i jako$ci infrastruktury rowerowej Bialystok zdecydowanie wyréznia
si¢ na tle pozostatych jednostek BOF. Uklad drogowo-uliczny Biategostoku ma forme
promienisto-obwodows i tak tez ksztaltuje si¢ przebieg droég rowerowych utworzonych przy
glownych ciggach komunikacyjnych. Charakter zabudowy oraz dostepnos¢ pasa drogowego
umozliwiaja wyznaczenie §ciezek rowerowych nawet w §cistym centrum. Trasy rowerowe
w obszarze jednostki miejskiej tworza S$ciezki rowerowe, w przewazajacej mierze
dwukierunkowe, jednostronne o nawierzchni bitumicznej. Powszechne w wielu miastach
Polski $luzy rowerowe, pasy rowerowe wyznaczone na jezdni, kontrapasy na ulicach
jednokierunkowych nie sg stosowane w Bialymstoku. Wiele $ciezek konczy si¢ w sposob
wymuszajacy na rowerzystach niebezpieczne zachowania komunikacyjne, takie jak jazda
po chodniku, wjazdy na jezdni¢ w miejscach do tego nieprzeznaczonych, przejazdy
po przejsciach dla pieszych itp. Lokalizacja $ciezek tylko po jednej stronie sprawia trudno$¢
w rozplotach potokéw w obszarze skrzyzowan, w polaczeniach zrdédet i celow podrozy
(wydluzenie drogi, konieczno$¢ nieprzepisowej jazdy).

Na terenie Bialegostoku wprowadzono juz wiele udogodnien dla rowerzystow,
tj. bezptatny przewo6z roweréw w autobusowym transporcie zbiorowym, strefy o ograniczone;j
dostepnosci dla ruchu kotowego, strefe ruchu uspokojonego, parkingi i wiaty rowerowe
w miejscach dostosowanych do potrzeb uzytkownikow, a przede wszystkim rower miejski
(system BiKeR). Dodatkowo dziata wypozyczalnia roweréw na Dojlidach prowadzona przez
BOSIR. Wykaz sciezek rowerowych wedtug ulic zawiera zatacznik nr 6d.

W Biatymstoku stale rozbudowywany jest system drog rowerowych, stworzono takze
wiele elementow infrastruktury towarzyszacej i udogodnien organizacyjnych sprzyjajacych
rozwojowi ruchu rowerowego. Uktad istniejagcych 1 planowanych drég rowerowych

przedstawiono w zatgczniku nr 6a.

Trasy rowerowe Polski Wschodniej — wojewodztwo podlaskie

Zadanie to zaklada budowg trasy rowerowej, ktora ma potaczy¢ pie¢ wojewddztw Polski
Wschodniej: lubelskie, podkarpackie, podlaskie, $wigtokrzyskie i warminsko-mazurskie.
W ramach projektu Trasy Rowerowe Polski Wschodniej — wojewodztwo podlaskie zostanie

wybudowany odcinek, ktory bedzie obejmowat 592 km trasy rowerowej tgczacej najbardzie;
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atrakcyjne turystycznie miejsca Podlasia. W BOF trasa prowadzi od narwianskiej zapory
wodnej Panki — Rzedziany, przez Panki, wzdluz szosy Kruszewskiej (dawny szlak
Swiatowida), Bialystok (ul. Ks. Jerzego Popietuszki, ul. Mikotaja Kopernika, ul. $w. Pio,
ul. Czestawa Mitosza, ul. Piastowska, ul. Kazimierza Wielkiego, ul. Wtadystawa Raginisa),
Ogrodniczki, Suprasl (Puszcza Knyszynska), co stanowi wycinek trasy prowadzacej
w wojewddztwie podlaskim od gminy Wizajny do gminy Mielnik. Trasa bedzie mieé
roznorodng nawierzchni¢: od masy bitumicznej, kostki po kruszywo, aby dobrze
komponowata si¢ z terenem, nierzadko wyjatkowo cennym przyrodniczo (parki narodowe

I ich otuliny).

Szlaki turystyczne

Biatostocki Obszar Funkcjonalny jest rejonem o bogatej tradycji kulturowej, wielu
zabytkach z cennymi i chronionymi obszarami przyrody. Wyznaczone szlaki turystyczne
prowadzg przez najcenniejsze kulturowo, historycznie i przyrodniczo rejony BOF. Przez BOF
przebiega wiele niewymienionych nizej szlakow, stanowigcych w rozpatrywanym obszarze
tylko cze$¢ calej trasy, m.in. Trakt Napoleonski, Szlak Pielgrzymi (Fasty — Krypno —
Knyszyn), Europejski Szlak Bociani, Szlak Doliny Narwi.

Szlak Bagno Krzemianka (43 km)

e Bialystok — wzdluz torow do stacji Wasilkow — Sochonie — Woroszyly — Wolka
Poduchowna — Kolonia Mostek — Rybniki — Rezerwat Krzemianka — Kopisk —

Les$niczéwka Ponikta — Le$niczéwka Burczak — Sochonie — Wasilkéw — Bialystok;

Szlak Swiatowida (18 km)

e Biatystok-Starosielce — Krupniki — Kolonia Konowaty — skret na Kruszewo —
Zerwany Most;
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Szlak Swiatowida — wersja alternatywna (41 km)

e Bialystok-Starosielce — Krupniki — Kolonia Konowaly — skret na Kruszewo —
Zerwany Most — Panki — Rogowo — Choroszcz — Krupniki — Biatystok —

Starosielce;

Szlak Obwodnica rowerowa gminy Juchnowiec (szlak zielony) (60 km)

e Bialystok, skrzyzowanie ul. Konstantego Ciotkowskiego i ul. Wiosennej (zielony szlak
rowerowy) — Olmonty — Stanistawowo — Wojszki — Zajaczki — Kozany — Dorozki
— Bogdanki — Zlotniki — Biele — Wolka — Juchnowiec Kos$cielny —

Markowszczyzna — Koplany — stacje paliw przed Niewodnicg Korycka;

Szlak Biatystok — Suprasl — Biatystok (37 km)
e  Szlak Biatostocki Skansen Wsi (13 km);

Rowerowy Wszechkulturowy Szlak Ziemi Zabludowskiej (35 km)

Szlak rowerowy Niebieski (52 km) (Biatystok — Czarna Bialostocka)

e Charakterystyka: typowy szlak krajobrazowy prowadzony przez Park Krajobrazowy
Puszczy Knyszynskiej, obok rezerwatu ,.Budzisk”, Wzgorz Swietojanskich i licznych
zabytkow architektury;

Szlak rowerowy Czerwony (40 km) (Czarna Biatostocka — Janow)

e Charakterystyka: szlak krajobrazowy biegnacy skrajem Puszczy Knyszynskiej oraz przez
dawne wsie osocznickie. Na trasie mozna znalez¢ warsztaty tworcow ludowych (kowal,

garncarz, tyzkarz) oraz liczne przydrozne kapliczki i krzyze.

2.5.2. Plany rozwoju systemu tras rowerowych

Poszczegdlne gminy zaplanowaty w najblizszym czasie nastepujace dziatania na rzecz

budowy systemu tras BOF:
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Bialystok — rozbudowa $ciezek rowerowych:

ul. I Armii Wojska Polskiego;

ul. Radzyminska;

ul. Antoniukowska (na odcinku od ul. Owsianej do ul. Wierzbowej).

Potaczenie drog rowerowych przebiegajacych wzdluz ulic: Gen. Stanistawa Maczka
i Gen. Franciszka Kleeberga:

ul. Prezydenta Ryszarda Kaczorowskiego w kierunku Rynku Siennego do ul. Grochowej;
drogi rowerowe wokot Pl. Uniwersyteckiego w kierunku ul. lcchoka Malmeda
i ul. Grochowej;

droga rowerowa do Olmont;

ul. Produkcyjna na odcinku od wjazdu do CH AUCHAN do oczyszczalni $ciekow;

drogi rowerowe woko6t Pl. Katynskiego i wzdhuz ul. Akademickiej (od ul. Swigtojanskiej
do ul. Rynek Kos$ciuszki);

ul. Marii Sktodowskiej-Curie na odcinku od ul. Jerzego Waszyngtona do ul. Suraskiej;
droga rowerowa przez Las Solnicki (od drogi do Hryniewicz do ul. Le$nej);

ul. W. Witosa i ul. Marczukowska;

ul. Jana Klemensa Branickiego (od ul. Piastowskiej do ul. E. Orzeszkowej);

ul. Wasilkowska (od ul. gen. S. Sosabowskiego) i ul. Wtadystawa Wysockiego do granicy
miasta;

ktadka taczaca drogi rowerowe przy ulicach: Jana Henryka Dabrowskiego i Knyszynskiej;
budowa przejazdu (tunelu) rowerowego pod ul. Patacowa oraz potaczenie drog
rowerowych w al. J. Pitsudskiego i ul. Jana Klemensa Branickiego;

przygotowanie dokumentacji do projektéw rowerowych w ramach Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych (ZIT);

montaz ok. 20 wiat przy szkotach i ok. 164 stojakow;

ponadto wzdhuz drég planowanych do realizacji w ZIT réwniez powstang drogi dla
rowerow;

ul. Konstantego Ciotkowskiego;

wzdtuz rzeki Biatej od ul. Sokolskiej do Swigtokrzyskiej.
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Choroszcz — budowa $ciezki rowerowej:

e przy drodze Konowaty — Zerwany Most;

e Konowaly — Rogowo — Majatek;

e przy drodze Choroszcz — Sienkiewicze;

e budowa $ciezki rowerowej laczacej gming Turo$n Koscielna, gming Choroszcz i miasto
Biatystok;

e wzdtuz drogi powiatowej 1551B Krupniki — Porosty.

Czarna Bialostocka:

e (Czarna Bialostocka do miejscowosci Horodnianka (droga ta potaczy takie miejscowosci
jak: Czarna Biatostocka, Czarna Wie$§ Koscielna, Klimki, Woélka Ratowiecka, Ruda
Rzeczka);

e budowa drog rowerowych w gminie Czarna Biatostocka w ramach ZIT (P5.1).

Juchnowiec KoScielny:

e budowa ciggu pieszo-rowerowego wzdtuz ul. J. Tuwima w Kleosinie;
e budowa $ciezki rowerowej wzdhuz drogi gminnej i powiatowej Juchnowiec Koscielny —

Hryniewicze — Ignatki Osiedle.

Lapy:

e budowa S$ciezki rowerowej w ciagu komunikacyjnym drég gminnych i powiatowych
od skrzyzowania drogi wojewddzkiej nr 681 — Plonka Koscielna — Lapy (Osse),
Gasoéwka-Skwarki, Ggséwka-Somachy, Ptonka-Matyski);

e budowa $ciezki rowerowej wzdtuz drogi powiatowej od ul. Zwirki i Wigury w Lapach
przez Lapy-Plusniaki do Danitowa Duzego;

e budowa S$ciezek rowerowych Markowszczyzna — Roszki Wodzki — rozbudowa drog
wojewodzkich nr 681 1 682 wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi i1 niezbgdna

infrastrukturg techniczng.

Suprasl:
e budowa drogi Grabowka — Sobolewo — Henrykowo;
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e budowa drogi powiatowej nr 1429 B na odcinku Ogrodniczki — Ciasne wraz z ciggiem

pieszo-rowerowym.

Turos$h Koscielna:

e budowa S$ciezki rowerowej taczacej gming Turo$n Koscielna i gming Choroszcz;

e rozbudowa drog rowerowych w gminie Turo$n Koscielna w ramach ZIT (P5.1).

Wasilkow:

e remont ul. Biatostockiej w Wasilkowie,

e budowa drogi rowerowej Biatystok — Wasilkow.

Docelowy uktad planowanych drog rowerowych dla BOF przedstawiono w zataczniku

nr 6b.

System rowerowy Biategostoku beda tworzyc¢:

trasy gtowne tranzytowe;

trasy glowne, ktére beda realizowaé¢ powigzania miedzydzielnicowe 1 powigzania
z terenami sgsiednich gmin;

trasy zbiorcze, ktére beda realizowaé polaczenia osiedlowe i1 potaczenia z trasami
glownymi;

trasy rekreacyjne, ktore beda realizowaé powigzania terendow o walorach widokowych

I wypoczynkowych z terenami mieszkaniowymi.

Nalezy wlaczy¢ do systemu drég rowerowych ulice lokalne i dojazdowe o matlym

natezeniu ruchu, ograniczajac przy tych ulicach predkos$¢ (strefy uspokojonego ruchu).

Umozliwi to bezpieczne poruszanie si¢ rowerem w dzielnicach mieszkaniowych. Tworzenie

systemu drog rowerowych bedzie polegalo na:

wydzieleniu ruchu rowerowego z ogdlnego potoku ruchu w ulicach uktadu podstawowego;
zapewnieniu ciagloSci powigzan w tworzeniu kolejnych drog rowerowych na terenie
miasta;

kontynuowaniu budowaniu drog rowerowych na drogach wylotowych z miasta

W porozumieniu z sgsiednimi gminami;
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e zapewnieniu powigzan drog rowerowych z kompleksami leSnymi na terenie miasta oraz na
terenach przyleghych;

e konsekwentnym budowaniu tras rekreacyjnych wzdtuz doliny rzeki Biatej;

e wprowadzeniu na terenie miasta wypozyczalni miejskich rowerow z rozszerzeniem

zakresu ich dziatania o sgsiednie gminy.

2.5.3.Udogodnienia dla ruchu rowerowego

Przewoz rowerd6w w transporcie zbiorowym

Regulamin Biatostockiej Komunikacji Miejskiej umozliwia przew6z roweru jako bagazu.
Ustuga ta nie jest objeta dodatkowa optata. W transporcie kolejowym PKP w BOF istnieje

mozliwo$¢ przewozu roweru za optata na zasadach okreslonych przez przewoznika.

Strefy o ograniczonej dostepnosci dla cze$ci uzytkownikow drog

Rynek Biategostoku jest strefa wylaczong z ruchu dla transportu indywidualnego, jednak
dopuszczony jest tam wjazd rowerdow, a co wiecej, zlokalizowane sg w jego obszarze

urzadzenia obstugi ruchu rowerowego.

Strefy ruchu uspokojonego

W obszarze miasta, poza Rynkiem, utworzono dotychczas tylko jedng stref¢ ruchu
uspokojonego z elementami infrastruktury drogowej ksztattujacymi predkos¢. Strefa ta
znajduje sie w kwartale ulic: S. Zeromskiego, K. Pulaskiego, Wiejskiej i Pogodnej.
Planowane jest powigkszenie obszaru strefy i wdrozenie nowej na osiedlu Dojlidy. Z racji
predkosci ograniczonej w strefie ruchu uspokojonego (predkos¢ do 30 km/h) ruch rowerowy
moze si¢ w niej odbywac¢ bez wydzielonych dla tego celu dodatkowych ciggow. Takie
rozwigzania sg stosowane w wielu polskich i1 zagranicznych miastach, szczegdlnie tam, gdzie

brakuje przestrzeni ulicznej na wydzielenie samodzielnych drog.

Biatostocka Komunikacja Rowerowa

W maju 2014 roku na terenie miasta uruchomiono sie¢ wypozyczalni rowerow BiKeR

(Biatostocka Komunikacja  Rowerowa) zlokalizowanych w  rdéznych rejonach

86
UNIA EUROPEJSKA **x
POMOC TECHNICZNA EUROPEJSKI FUNDUSZ -: :-
NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI ROZWOJU REGIONALNEGO o

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego
do realizowania zintegrowanych projektow, sprzyjajacych rozwojowi wspotpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-
2020" wspdtfinansowanego przez Unie Europejska w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.



komunikacyjnych jednostki miejskiej. System funkcjonuje od 31 maja 2014 roku, bazujac na
30 stacjach wyposazonych w 300 rowerow. Korzystanie z roweréw jest bezptatne przez
pierwsze 20 minut dla wszystkich uzytkownikow i 30 min dla 0os6b majacych wazny bilet
okresowy BKM. Taryfikator optat promuje posiadaczy biletéw okresowych poprzez nizsze
stawki oplat za korzystanie z roweru w kolejnych przedziatach czasowych.
W pierwszym roku funkcjonowania systemu skorzystato z niego 26 000 osob, tacznie
wypozyczajac rower 350000 razy. Sredni czas wypozyczenia roweru miejskiego
w Biatymstoku wynosit 18,5 minuty — w tym czasie rowerzysta pokonywal przecigtnie
1,6 km. Bialostoczanie najczgsciej wypozyczali i zwracali BiKeR-y na Rynku Kos$ciuszki.
Inne popularne stacje to przede wszystkim: Pl. Niepodlegtosci im. Romana Dmowskiego,
ul. Adama Mickiewicza/Swictojafiska, ul. Bohaterow Monte Cassino/kard. Stefana
Wyszynskiego 1 ul. Wiejska/Pogodna. Wedlug danych operatora w tym roku Biatystok byt
zaraz po Warszawie drugim polskim miastem pod wzgledem najwigkszej aktywnos$ci
rowerzystow miejskich. Powyzsze dane pokazuja, jak wazne 1 rozwojowe jest to

przedsiewziecie w ksztaltowaniu systemu transportowego obszaru.

Lokalizacja stacji rowerdw miejskich:

. P1. Uniwersytecki;

. Rynek Ko$ciuszki;

. skrzyzowanie ul. Sienkiewicza i al. Jozefa Pitsudskiego;

. Rondo Andrzeja Piotra Lussy;

. skrzyzowanie ul. Jana Klemensa Branickiego z ul. Swietojanska;
. skrzyzowanie ul. Adama Mickiewicza i ul. Swictojanskiej;

. ul. Marii Sktodowskiej-Curie, Hortex;

. skrzyzowanie ul. Prezydenta Ryszarda Kaczorowskiego i ul. Jerzego Waszyngtona;

O o0 N N n bMWD

. P1. Niepodlegtosci im. Romana Dmowskiego;

10. skrzyzowanie ul. Swierkowej i ul. Zwierzynieckiej;

11. skrzyzowanie ul. Pogodnej i ul. Wiejskiej;

12. skrzyzowanie ul. Wiejskiej i1 ul. Kretej;

13. skrzyzowanie ul. Wincentego Rzymowskiego i ul. Stanistawa Dubois;

14. skrzyzowanie ul. Bohaterow Monte Cassino i ul. kard. Stefana Wyszynskiego;
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15. skrzyzowanie ul. Wincentego Witosa i ul. Gen. Wtadystawa Sikorskiego;
16. skrzyzowanie ul. Zielonogoérskiej i ul. Stonecznikowe;;

17. ul. Kolejowa;

18. Rondo Ronalda Reagana;

19. ul. Swobodna;

20. skrzyzowanie ul. Komisji Edukacji Narodowe;j i ul. ks. Witolda Pietkuna;
21. skrzyzowanie ul. Zagumiennej i ul. Radzyminskiej;

22. skrzyzowanie ul. Antoniukowskiej i ul. Swigtokrzyskiej;

23. skrzyzowanie ul. ul. Gen. Zygmunta Berlinga i ul. Gajowej;

24. skrzyzowanie ul. Sienkiewicza i ul. Ryskiej;

25. skrzyzowanie ul. Whadystawa Raginisa i ul. Rycerskiej;

26. ul. Mieszka I;

27. ul. Jozefa Chelmonskiego;

28. skrzyzowanie ul. Czestawa Mitosza i ul. Jana Klemensa Branickiego;

29. ul. Zurawia;

30. Dojlidy Gorne, ul. Edukacyjna.

W 2015 roku bialostocki system roweru miejskiego BiKeR zostanie powigkszony o 15
stacji 1 150 jednosladow. Od 5 do 22 lutego na stronie www.bialystok.pl trwaty konsultacje
nowych lokalizacji stacji Biatostockiej Komunikacji Rowerowej. Mieszkancy wybierali
| wskazywali najpotrzebniejsze stacje w ankiecie. Sposrdd 27 propozycji bialostoczanie
wybrali pietnascie, ktore najlepiej uzupelnig system miejskiego roweru. Pigtnascie
dodatkowych stacji zacznie dziata¢ w Biatymstoku od 31 maja 2015 roku. Ponadto jest juz
dziatajgca stacja w Choroszczy przy Rynku 11 Listopada. Do dyspozycji jest 15 jednosladow.
Rower miejski bedzie dziatat w Choroszczy na takich samych zasadach jak w Biatymstoku.
Systemy beda potaczone.

Nowe lokalizacje:

Biatystok

1. ul. Nowosielska/ul. Francuska,
2. Starosielce/PKP,

3. ul. Armii Krajoweyj,
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4. Bacieczki/ul. Produkcyjna,

5. ul. Sktadowa/ul. Pogodna,

6. Wiadukt,

7. Stadion Miejski,

8. ul. Lipowa/ul. Nowy Swiat,

9. ul. Podlesna — Filharmonia,

10. ul. Wasilkowska — rondo,

11. ul. Czestawa Mitosza/ul. Adama Mickiewicza,
12. ul. Plazowa,

13. Zascianki — petla,

14. ul. Konstantego Ciotkowskiego/ul. Baranowicka,
15. Kampus Uniwersytecki.

Choroszcz

1. Rynek 11 Listopada.

Parkingi rowerowe

Parkingi rowerowe moga przybra¢ forme stojakow rowerowych (parkingi otwarte),
parkingdw oznakowanych symbolem D18 ze wskazaniem typu pojazdu (parkingi otwarte)
oraz wiat (parkingi zadaszone). Zdecydowano si¢ na lokalizacje wiat w formie obiektow
zadaszonych ze stojakami rowerowymi w liczbie 10, 15 lub 30 sztuk na terenie siedemnastu
szkot. Parkingi otwarte rozlokowane sa z duzym zageszczeniem na obszarze calego miasta,
zaroOwno w s3gsiedztwie tras rowerowych, jak 1 z dala od tras rowerowych. Dostep do stojakow
z zalozenia odbywa si¢ na zasadach ogolnych prawa o ruchu drogowym. Umieszczenie takich
parkingdw otwartych w przypadkowych miejscach bez powigzania z systemem drog
rowerowych rodzi zagrozenie w postaci konfliktu uzytkownikéw droég w sytuacji dojazdu do
stojakow z jezdni lub chodnika. W chwili obecnej funkcjonuje ok. 150 parkingéw otwartych
(stojaki), ale ich liczba stale si¢ zwigksza zgodnie z oczekiwaniami 1 wnioskami

mieszkancow.
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Lokalizacja wiat:

1. Szkota Podstawowa nr 50 z Oddziatami Integracyjnymi im. §w. Jadwigi Krélowej Polski,
ul. Kazimierza Putaskiego;

2. Publiczne Gimnazjum nr 5 z Oddziatami Integracyjnymi im. Swictego Jana Pawta II,

ul. Kazimierza Putaskiego;

Szkota Podstawowa nr 1 im. Juliusza Stowackiego, ul. Juliusza Stowackiego 4;

Publiczne Gimnazjum nr 13 im. $w. Krolowej Jadwigi, ul. Piastowska 3D;

Szkota Podstawowa nr 28 im. Konstantego Ildefonsa Galczynskiego, ul. Warminska 55;

Publiczne Gimnazjum nr 3 im. Izabeli Branickiej, ul. Spacerowa 6 — 10 stanowisk;

Szkota Podstawowa nr 51 im. Ludwika Zamenhofa, ul. Jana Krzysztofa Kluka 11A,;

Publiczne Gimnazjum nr 4 z Oddziatami Integracyjnymi, ul. Ciepta 32;
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Szkota Podstawowa nr 4 im. Sybirakéw, ul. Czestochowska 6A;

10. Szkota Podstawowa nr 2 im. Ksiedza Jana Twardowskiego, ul. Bohaterow Monte
Cassino;

11. Publiczne Gimnazjum nr 18 im. Kréla Stefana Batorego, ul. Magnoliowa;

12. Szkota Podstawowa nr 43, ul. Stroma 16;

13. Szkota Podstawowa nr 29 i Publiczne Gimnazjum Nr 20 Zespotu Szkoét Sportowych Nr 1
im. Synéw Pulku, ul. Promienna 13A;

14. Publiczne Gimnazjum nr 9 im. 2 Korpusu PSZ na Zachodzie, ul. Antoniuk Fabryczny 5/7;

15. Publiczne Gimnazjum nr 15 im. Wiestawa Kozaneckiego, ul. Porzeczkowa 11;

16. Szkota Podstawowa nr 12 im. Zygmunta Glogera, ul. Komisji Edukacji Narodowej 1A;

17. Publiczne Gimnazjum nr 6 z Oddziatami Dwuje¢zycznymi im. Seweryna Nowakowskiego,

ul. Komisji Edukacji Narodowej.

Miejsca obstugi rowerzystow

W ramach realizacji projektu pn. ,,Trasy rowerowe w Polsce Wschodniej — wojewodztwo
podlaskie” przewidziano wykonanie 68 punktow MOR (miejsc obstugi rowerzystow)
wyposazonych w stojaki rowerowe, zadaszone miejsce do odpoczynku i1 konsumpcji, tablice

informacyjne, mapy, kosze do selektywnej zbidrki odpadoéw. Lokalizacja MOR nawigzuje do
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przebiegu trasy rowerowej. W BOF zlokalizowano w przebiegu trasy rowerowej 6 punktow
MOR (Panki/Szosa Kruszewska, Barszczewo, Ogrodniczki, Supras§l oraz dwa
w Biatymstoku). Dla BOF zdiagnozowano nizej wymienione problemy i okreslono rodzaj

dziatan koniecznych do podjg¢cia w celu poprawnego rozwoju systemu rowerowego.

Problemy:

e brak spdjnosci systemu tras i infrastruktury rowerowej pomi¢dzy gminami;

e nierdéwnomierny rozwoj infrastruktury rowerowej w obszarze;

e brak cigglosci drog rowerowych w obszarze Biategostoku;

e niepelny rozrzad w obszarze skrzyzowan;

¢ niedostateczna liczba stref ruchu uspokojonego z dopuszczeniem jazdy rowerem w ruchu
0g6lnym;

e brak udogodnien infrastrukturalnych dla poszczegdlnych grup uzytkownikow;

¢ niedostateczna informacja i promocja roweru jako $rodka transportu i formy rekreacji;

e brak systemu Park & Ride uwzgledniajgcego transport rowerowy.

Konieczne dzialania:

e rozbudowa tras rowerowych integrujacych obszar (drogi rowerowe 1 szlaki);

e budowa drog rowerowych o charakterze rekreacyjnym w obszarze miasta do miejskich
miejsc rekreacji (np. plaza miejska Dojlidy, parki, ogrody dziatkowe) oraz na wylotach
z Bialegostoku w kierunku atrakcyjnych turystycznie, rekreacyjnie i wypoczynkowo
teren6w poza miastem (np. kompleksy lesne, rejon Doliny Narwi);

e budowa kontynuacji tras wylotowych z Biategostoku w sgsiednich gminach;

¢ intensyfikacja dziatan na rzecz rozwoju ruchu rowerowego we wszystkich gminach BOF;

e budowa jednolitego systemu transportu rowerowego na terenie BOF;

e zapewnienie cigglosci drog rowerowych w obszarze miasta Bialystok (ze szczegdlnym
uwzglednieniem weztow 1 skrzyzowan) przez bezpieczne i czytelne rozwigzania geometrii
drog 1 organizacji ruchu;

e rozbudowa systemu drog rowerowych z rozrdznieniem ich kategorii (gldwne, zbiorcze,

rekreacyjne) zgodnie z przedstawionymi standardami;
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e integracja Sciezek z ruchem ogdlnym, tj. wydzielone $ciezki rowerowe przy podstawowym
uktadzie drogowym — ulicach o duzym nat¢zeniu ruchu i predkosciach, wtaczonych w ruch
0g6lny na wspodlnej przestrzeni w strefach ruchu uspokojonego (drogi dojazdowe) lub na
wydzielonych w jezdni pasach na ulicach o obnizonej predkosci 1 mniejszym natgzeniu
ruchu (drogi zbiorcze, lokalne w zabudowie mieszkaniowej i centrum z ograniczeniem
predkosci do 40 km/h);

e rozbudowa obszaroéw stref ruchu uspokojonego przyjaznych rowerzystom,;

e uwzglednienie w rozbudowie sytemu tras i infrastruktury towarzyszacej powigzania zrodet
1 celow podrozy;

e tworzenie udogodnien dla poszczegolnych grup uzytkownikdéw w obszarze ich aktywnosci
(np. studentow w kampusach 1 pomigdzy jednostkami uczelni na terenie miasta,
mieszkancow w obszarze osiedli, zainteresowanych tym $rodkiem transportu pracownikow
w strefie dojazdow do =zakladow pracy, korzystajacych z rekreacji na terenach
wypoczynkowych — w tym ogrodach dziatkowych — i sportowych z rozrd6znieniem
aktywnosci rodzinnej i indywidualnej);

e uwzglednienie w tworzeniu systemu tras rejonow rekreacyjnych, mieszkalnych,
ustugowych, nauki, zaktadéw pracy;

e rozsadna i ukierunkowana na konkretnego uzytkownika (dzieci, mlodziezy, studentow,
singli, rodzin, 0s6b starszych) promocja roweru jako $rodka transportu i rekreacji;

e cdukacja w zakresie znajomosci prawa o ruchu drogowym, technik bezpiecznej jazdy
1 poprawnych 1 bezpiecznych zachowan w ruchu drogowym;

e rozbudowa infrastruktury towarzyszacej trasom rowerowym, tj. wypozyczalni roweroOw
BiKeR-a, parkingow rowerowych, miejsc obstugi rowerzystow, punktow serwisowych,
budowa parkingdw 1 boksoOw rowerowych przy zabudowie mieszkalnej, zaktadach pracy,
szkotach, sklepach i1 galeriach handlowych;

e budowa systemu Park & Ride z parkingami i wypozyczalniami roweréw w Biatymstoku
1 pozostatych miejscowosciach BOF;

¢ rozbudowa systemu informacyjnego o trasach rowerowych;

e rozbudowa systemu BiKeR z uwzglednieniem BOF.
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Docelowy uktad tras rowerowych w BOF wraz z kierunkami rozwoju zostat przedstawiony

w zataczniku nr 6¢.

2.5.4.Ruch pieszy

W ostatnich latach $rodowisko miejskie na skutek gwaltownego rozwoju motoryzacji
ulegto przeksztalceniu, zniechgcajac mieszkancéw miast do poruszania si¢ pieszo posrod
licznie zaparkowanych samochodow w miejscach do tego nieprzeznaczonych. Plaskie
uksztaltowanie terenu oraz zwarta struktura zabudowy w BOF tworza doskonate warunki dla
ruchu pieszego (do spaceréw zachgcajg liczne atrakcje turystyczne w §rodmiesciu oraz tereny
zielone i parki).

W dobie wzrostu wskaznikow motoryzacji 1 wigkszego uzycia komunikacji indywidualnej,
a jednocze$nie staran i1 dzialan samorzadéw w kierunku ograniczania ruchu w miastach,
niebagatelng role odgrywaja przestrzenie publiczne, wylaczone z ruchu samochodowego,
stanowigce reprezentacyjne aleje spacerowe. Niewatpliwie ma na to wplyw sposob
ksztattowania przestrzeni miejskiej. Przyktadem moze by¢ ul. Lipowa, ktéra w przysziosci
moze stanowi¢ przedtuzenie strefy wytaczonej z ruchu ciagnacej si¢ od Rynku Kosciuszki.
Obecnie glowne przestrzenie miasta zdominowane sg przez ruch pojazdow oraz ruch
pieszych, jako ze ul. Lipowa jest centralng przestrzeniag miasta i powinna by¢ docelowo
w catosci wydzielona z ruchu pojazdow (nie tylko w okolicach rynku Kosciuszki).
»W kazdym prawie miescie rol¢ taka pelni historyczny plac (Warszawa, Krakow, Gdansk,
Wroctaw) lub gléwna ulica (L6dz, Sopot, Radom, Kielce, Zakopane). Przestrzenie takie
w prawie wszystkich tych i wielu innych miastach sa wylaczone z ruchu kolowego”.
Niedawne ,,przywrocenie” pieszym Rynku Kos$ciuszki to krok w dobrym kierunku, jednak nie
nalezy na tym poprzestawac.

Przyklady miast takich, jak Barcelona, Kopenhaga, Lyon, Freiburg czy Strasburg
pokazuja, ze mozna ksztaltowal przestrzen miejskg sprzyjajaca ruchowi pieszemu przez

budowe czy renowacje parkow, placow i1 promenad. Wprowadzanie stref ruchu pieszego byto

%2 B. Czarnecki, Rewitalizacja Bialegostoku — Diagnoza,

http://www.miastojutra.pb.bialystok.pl/rewitalizacjabialegostoku.html, [data dostepu: 16.03.2015 r.].
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nicodzownym elementem paralelnie wprowadzanej regulacji systemow transportowych®,

Z jednej strony dobrze dopasowana oferta transportu publicznego (o duzej czgstotliwos$ci

1 dobrej dostgpnosci), a z drugiej strony ograniczanie fizyczne (w postaci barierek, stupkéw

itp.) niektérych ulic w centrum miasta sprzyja rozwojowi handlu, a takze stymuluje proces

uatrakcyjniania oraz rozkwitu zycia i rekreacji miejskiej. W $lad za tym ida takze parkingi
kubaturowe (wariant WI.2, rozdziat 7). Zatem, aby kreowaé przestrzen miejska sprzyjajaca
podrozom pieszych, nalezy:

e dostosowac chodniki do natezen ruchu pieszego;

e poprawic jakos$¢ nawierzchni chodnikow;

e zlikwidowaé¢ wystgpowanie przeszkdd na chodnikach, w tym nieprawidtowo
zaparkowanych samochodow;

e ograniczy¢ konieczno$¢ przekraczania jezdni na dwoch poziomach (przejscia podziemne,
ktadki);

e nie zaniedbywal potrzeb pieszych w projektach 1 zagospodarowywaniu obszarow
skutkujacych  utrudnieniami w ruchu, wydluzaniem tras 1 utrata walorow
konkurencyjnosci ruchu pieszego;

e przy projektowaniu ciggéw rowerowo-pieszych pamigta¢ o dostosowaniu krawe¢znikow
do potrzeb niepetnosprawnych;

e zadba¢ o odpowiednie oznakowanie, a takze o nawierzchni¢ chodnikow wolng od dziur

1 nierdwnosci.

Druga forma ruchu pieszego jest turystyka piesza. W BOF najbardziej atrakcyjnymi
szlakami ruchu pieszego s3a szlaki zlokalizowane na terenach Narwianskiego Parku
Narodowego 1 Puszczy Knyszynskiej jako elementy podkres§lajace dziedzictwo naturalne.
Szacuje sie, ze tacznie na terenie wojewodztwa podlaskiego znajduje si¢ ok. 3200 km tras
pieszych, a BOF stanowi najwigksze z trzech centréw tych szlakéw (sa nimi takze Suwalki

1 Augustéw)34. Glownymi szlakami pieszych sa:

% K. Pluta, Ruch Pieszy i Dostepnos¢ — gléwne wyznaczniki przyjaznych przestrzeni publicznych, Architektura.
Czasopismo Techniczne, 6-A/2010, z. 107, 2014.
% Program rozwoju turystyki wojewodztwa podlaskiego,
<http://www.podlaskieit.pl/uploads/images/programy/programrozwojuturystyki2.pdf>, [data dostepu:
12.03.2015r.].
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e Szlak pieszy ,Krolowej Bony”- niebieski km 755 (Tykocin - Kopna Gora).
Charakterystyka: Prowadzi przez miejscowosci zwigzane z krélem Zygmuntem Augustem
i krolowa Bona. Atrakcyjny réwniez pod wzgledem przyrodniczym, przechodzi obok
rezerwatow ,,Budzisk” i ,,Mie¢dzyrzecze”;

e Szlak pieszy ,Dawnego Pogranicza”~ zolty km 50 (Knyszyn — Sokoétka)
Charakterystyka: Biegnie po granicy dawnego Krolestwa Polskiego 1 Ksigstwa
Litewskiego przez malowniczo potozone osady. Wzdtuz drogi mozna znajduje si¢ duzo
kapliczek i przydroznych krzyzy;

e Szlak pieszy ,Puszczanski’- czerwony km 30 (Czarna Bialostocka — Janow)
Charakterystyka: Prowadzi gtownie drogami lesSnymi m.in. przez rezerwat ,Jesionowe
Gory”, a pdzniej przez miejscowosci gdzie mozna zobaczy¢ warsztaty tworcow ludowych;

e Szlak pieszy ,Im. Witolda Stawinskiego”- zielony km 23 (Czarna Biatostocka -
kol. Ratowiec) Charakterystyka: Przebiega przez malownicze miejscowosci takie jak:
Czarna Wie$ Koscielna, Jurowce (obok Muzeum Wsi Biatostockie;j);

e Szlak pieszy ,Supraski” — zolty km 16 (Czarna Bialostocka — Suprasl)
Charakterystyka: Prowadzi atrakcyjnymi terenami lesnymi ws$réd wzgdérz morenowych,
przechodzi obok rezerwatu ,,Jatowka”;

e Szlak krajobrazowy biegnacy skrajem Puszczy Knyszynskiej oraz dawne wsie osocznickie.
Na trasie mozna znalez¢ warsztaty tworcow ludowych (kowal, garncarz, tyzkarz) oraz

liczne przydrozne kapliczki 1 krzyze.

3. Parkingi

3.1. Wprowadzenie

Przetom ostatnich kilkunastu lat w Polsce to czas wielkiej prosperity indywidualnej
motoryzacji. Dynamiczny wzrost liczby samochodéw prywatnych w gospodarstwach
domowych doprowadzit do wzrostu nat¢zenia ruchu oraz spowodowal potrzebe budowy coraz
wiekszej liczby miejsc parkingowych. Sytuacja ta powoduje wiele probleméw. Obiekty
parkingowe (cho¢ s3a nieodlacznym elementem miejskich krajobrazow, zwlaszcza te

0 wielkich powierzchniach) zaburzaja tad architektoniczny i urbanistyczny. Ich rozbudowa
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powoduje spadek zainteresowania komunikacja publiczng oraz sprawia, Ze miasta coraz
bardziej si¢ korkuja.

W obszarach zurbanizowanych istnicje potrzeba uporzadkowania systemu parkowania.
Istotnym 1 niezbednym elementem polityki transportowej i komunikacyjnej jest wiec
konieczno$¢ podejmowania dziatan zmierzajacych do uregulowania powyzszego zagadnienia,
co ulatwi utrzymanie balansu pomiedzy dostepnoscig i droznoscig ukladéw drogowych
a objetoscig parkingdw. Umozliwi to rowniez wykorzystanie cz¢sci drog na potrzeby innych
rodzajoéw transportu publicznego, rowerowego czy pieszego, dlatego tez analiza istniejgcego
stanu zostata wykonana na podstawie:

e programu urbanistycznego srodmiescia;
e inwentaryzacji miejsc postojowych w §rédmiesciu na ulicach i w kwartatach;

e pomiaréw parkowania wraz z charakterystykami.

W ramach prac okreslono model wykorzystania miejsc postojowych, oszacowano bilans
potrzeb i mozliwos$ci ich zaspokojenia w $roddmiesciu oraz oceniono funkcjonowanie strefy
ptatnego parkowania. W celu oceny istniejacego stanu wprowadzono podzial obszaru analizy
na rejony odpowiadajace rejonom komunikacyjnym z modelu symulacyjnego. Rejony
komunikacyjne wyodrebniono w granicach stref zréznicowanych pod wzgledem sposobu
optat ponoszonych za parkowanie pojazdu. W rozpatrywanym obszarze wprowadzono

podzial na dwie strefy:
1. strefa ptatnego parkowania, podzielona na podstrefe A i B;
2. pozostaty rejon srodmiescia.

W poszczegolnych rejonach wydzielono ulice 1 kwartaty, ktore poddano szczegétowym

analizom, aby moéc okresli¢ zjawiska w pojedynczych przypadkach.
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3.2. Analiza zagospodarowania S$rédmieScia w podziale na obszary funkcjonalne

umozliwiajace okreslenie potrzeb parkingowych

Srédmiescie jest obszarem ksztattujacym charakter miejski jednostki. To tu znajduja sie
siedziby instytucji publicznych, obiekty kultury i sztuki, jednostki sakralne i edukacyjne,
reprezentacyjne oraz handlowe. Funkcja mieszkalna nie jest tu dominujaca. Rejony centralne
stanowig zatem cel podrozy z r6znych innych czegsci aglomeracji.

W procesie planowania polityki parkingowej oraz lokalizacji potencjalnych nowych miejsc
parkingowych zostaly wzigte pod uwage miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.
Rysunek 3.1.1 przedstawia pokrycie w planach zagospodarowania przestrzennego odnos$nie
do przeznaczenia terenéw $rodmiescia pod zabudowe parkingowa. Synteza informacji

znajduje si¢ w zalaczniku nr 7.
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Rysunek 3.1.1. Pokrycie obszaru $rodmiescia planami zagospodarowania przestrzennego

Legend
[ srodmiescie
T prany

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W ramach analizy ustalen obowigzujacych miejscowych plandéw zagospodarowania
przestrzennego dla czg$ci srodmiejskiej Biategostoku dokonano przegladu 21 dokumentow
uchwalonych w latach 1997-2005.

Przeznaczenie terenu w granicach obowigzujacych planow zagospodarowania
przestrzennego (pomimo ze obejmowaly one tylko cze§¢ $rodmiejska) mialo bardzo
zrdznicowany charakter. Funkcj¢ dominujaca stanowily tereny mieszkaniowe o rdznej
intensywnosci, tj. zabudowy jednorodzinnej, zabudowy wielorodzinnej oraz tereny ustug
i komunikacji. W ramach terenow ustugowych dominowat handel, jednostki administracji
oraz o$wiaty. Duzy udziat w powierzchni czgéci $rodmiejskiej stanowily réwniez tereny
zieleni. Sporadycznie wystgpowaly tereny przemystowe z produkcja nieucigzliwg oraz tereny
infrastruktury elektroenergetyczne;j.

Zaspokojenie  potrzeb  parkingowych ~ w  ustaleniach  miejscowych  planow
zagospodarowania przestrzennego byto realizowane — w zdecydowanie przewazajacej czesci
— metoda wskaznikowa. Syntetyzujac ustalenia w zaleznosci od funkeji terenu i od planu,

mozna stwierdzi¢, ze w odniesieniu do:

e terendw o funkcji produkcyjnej przyjmowano wskaznik: 15-25 miejsc parkingowych na
100 zatrudnionych;

e w przypadku terenéw ustugowych (biura, handel itp.) stosowano wskaznik: 18-25 miejsc
parkingowych na 1000 m? powierzchni uzytkowej;

e w przypadku zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej przyjmowano wskaznik: 1 miejsce
postojowe lub 1 garaz na 1 mieszkanie;

e w przypadku zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej przyjmowano wskaznik: 1 miejsce
postojowe lub 1 garaz na 1 mieszkanie;

e w przypadku obiektow kultu religijnego przyjmowano 10 miejsc postojowych na 100
miejsc w obiekcie kultu;

e w przypadku obiektow gastronomicznych przyjmowano 20 miejsc postojowych na 100

miejsc konsumpcyjnych.

W nielicznych przypadkach wskazywano na tereny z przeznaczeniem na budowe

parkingéw podziemnych lub nadpoziomowych, gtéwnie w obrebie Scistego srodmiescia, jako
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element centrum handlowo-ustugowego. Wiekszo$¢ obowiazujacych planow zostata

uchwalona w latach 1997-2005, wigc ich ustalenia wymagatyby aktualizacji.

3.3. Badania parkowania

W celu wykonania diagnozy systemu parkingowego $rodmiescia Bialegostoku
przeprowadzono kompleksowe badania parkowania na wczesniej zinwentaryzowanym
obszarze (zgodnie z metodyka badawcza opisang w rozdziale 1.3.4, szczegdtowe wyniki
inwentaryzacji dla poszczegdlnych ulic i kwartaléw sg zamieszczone w zataczniku nr 19 —
w formie tabelarycznej oraz 19a — w formie graficznej), majace okresli¢ zapotrzebowanie na
postd] pojazdow, mozliwosci terenowe spelnienia potrzeb, dostgpnych rezerw, zmiennos¢
uzytkowania powierzchni parkingowej w zalezno$ci od rejonu $rdédmiescia, a przede
wszystkim stwierdzenie stuszno$ci obowigzujacej polityki badz wyznaczenie kierunku zmian
strategii parkingowej. Charakterystyki okreslono dla dni roboczych i weekendow:
w kwartatach 1 ulicach strefy ptatnego parkowania oraz kwartalach i ulicach poza strefa
platnego parkowania. Funkcjonowanie istniejacych parkingéw charakteryzuja wskazniki
opisane w metodyce badawczej (rozdziat 1.3.4).

W tabelach zbiorczych okreslono $redni czas parkowania, wskaznik rotacji w okresie
pomiarowym (10 h), szczytowa akumulacje, wskaznik wykorzystania powierzchni
parkingowej (dla okresu szczytowego), nat¢zenie parkowania w okresie pomiarowym, liczbe
miejsc  postojowych. W  uzupelieniu do tabel opracowano plany kwartalow
W poszczegdlnych strefach obrazujace wskaznik rotacji. Rysunki 3.2.1, 3.2.2, 3.2.3 oraz 3.2.4
ukazujg graficzne odwzorowanie tej charakterystyki w kwartatach w okresie pomiarowym
10 h (przyjeto progi: 0-0,75, 0,75-1,5, 1,5-2,25 ponad 2,25). Tabele zbiorcze znajduja sig

w zataczniku nr 8 oraz 9.
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Rysunek 3.2.1. Wskaznik rotacji — kwartaty strefy ptatnej w tygodniu
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 3.2.2. Wskaznik rotacji — kwartaly strefy ptatnej w weekend
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 3.2.3. Wskaznik rotacji — kwartaty strefy bezptatnej w tygodniu
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 3.2.4. Wskaznik rotacji — kwartaty strefy bezptatnej w weekend
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Srédmiescie Bialegostoku cechuje pewna rownowaga, jesli chodzi o popyt i podaz miejsc
parkingowych. Nie jest ona harmonijnie rowna we wszystkich rejonach $rédmiescia, ale
zréznicowana — rotacja jest tym wicksza, im blizej do gléwnych ulic w centrum. Wartos$ci
usrednione, ktore zostaly zobrazowane, nie ukazuja pelnego obrazu (czasem skrajnie
odbiegajacego od $redniej). Wykaz wszystkich ulic w podziale na godziny wraz z tabelg
zbiorczg znajduje si¢ w zataczniku nr 8 dla strefy ptatnego parkowania oraz nr 9 dla

pozostatego obszaru srodmiescia Biategostoku.

3.4. Ocena potrzeb parkingowych
3.4.1. Strefa platnego parkowania
Potrzeby parkingowe mieszkancéw centrum

Potrzeby parkingowe mieszkancéw centrum zostaly okreslone na podstawie akumulacji
nocnej. Przeprowadzono pomiary parkowania w porze nocnej (w dni robocze i weekendy)
wtych samych miejscach, w ktérych wykonywano pomiary dzienne — na ulicach
i w Kwartatach. Podczas dni roboczych zaobserwowano wigkszy udziat parkowania
w kwartatach budynkoéw niz na ulicach, natomiast w trakcie weekenddéw liczba parkujacych

na ulicach i w kwartatach jest porownywalna, co przedstawiajg tabele 3.4.1 oraz 3.4.2.

Tabela 3.4.1. Potrzeby parkingowe mieszkancow centrum w dni robocze

Obszar Liczba miejsc postojowych Akumulacja nocha
Ulice 3575 1008
Kwartaty 10 854 5002

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.2. Potrzeby parkingowe mieszkancow centrum w weekend

Obszar Liczba miejsc postojowych Akumulacja nocha
Ulice 3575 2191
Kwartaty 10 854 2141

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Na podstawie przeprowadzonych pomiarow parkowania podczas dni roboczych

i weekendu  stwierdzono

zréznicowane
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prawdopodobnie z przebywania w tygodniu o0sob pracujacych/uczacych si¢ w miescie,
arzeczywiscie mieszkajacych na stale poza Bialymstokiem, jak i duzej liczby turystow
odwiedzajacych miasto w weekend. Przedstawione wyniki pokazuja rzeczywiste
wykorzystanie powierzchni parkingowej przeznaczonej na postdj zwigzany z zamieszkaniem,
w postaci liczby parkujacych w kwartatach w weekend (20% wykorzystanych stanowisk

postojowych w kwartatach). Wskazuje to na nieduzg liczbe statlych mieszkancow rejonu.

Potrzeby parkingowe 0s6b przyjezdzajacych do centrum

Potrzeby parkingowe 0sob przyjezdzajacych do centrum obrazuje parkowanie w przedziale
czasu do 4 h. Badajac udziat pojazdéow parkujacych w czasie do 4 h w ogdlnej liczbie
pojazdoéw, okreslamy udziat parkowania niezwigzanego z pracag czy zamieszkaniem.
Uzyskany wynik poroéwnano ze $rednim czasem parkowania wskazujacym na dominujacy
udzial parkowania krotkotrwatego na ulicach centrum miasta. W ocenie potrzeb
uwzgledniono dane z dni roboczych i weekendow.

Wyniki uzyskane z badan parkowania (przedstawione w tabelach 3.4.3 oraz 3.4.4) obrazuja
do$¢ duza réznice w parkowaniu krotkotrwalym podczas tygodnia i w dni wolne, lecz nadal

jest to dominujacy model parkowania w centrum.

Tabela 3.4.3. Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do centrum w dni robocze

Liczba miejsc Liczba pojazdow
Obszar ht §¢ -
Chionnosc postojowych parkujacych do 4 h
Ulice 23 696 3575 10 417
Kwartaty 43 314 10 854 14 223

Zrédle: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.4. Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do centrum w weekend

Liczba miejsc Liczba pojazdéw
Obszar hl §¢ .
Chionnosc postojowych parkujacych do 4 h
Ulice 21 009 3575 6153
Kwartaty 53 195 10 854 5076

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Obszar ten jest celem wielu podrozy zwigzanych z ustugami publicznymi, ktére mogag by¢
realizowane zwykle w dni robocze. Podczas dni wolnych ulegaja zmianom motywacje na
rzecz ustug komercyjnych, rekreacji, kultury. Podczas badan zaobserwowano wigksze

wykorzystanie miejsc parkingowych w tygodniu niz w weekend. W przypadku parkowania
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krotkotrwatego w celu korzystania z uslug kierowca jest gotowy ponie$¢ oplate za

zmniejszenie dystansu do celu, inaczej niz w przypadku parkowania w zwigzku z praca.

Potrzeby parkingowe zatrudnionych w centrum

Postdj pojazdéw zwigzany z zatrudnieniem zwykle trwa ponad 6 h. Tabele 3.4.5 oraz 3.4.6

ukazuja potrzeby parkingowe pracujgcych w dni robocze i w weekend.

Tabela 3.4.5. Potrzeby parkingowe pracujacych w centrum w dni robocze

o Liczba miejsc Liczba pojazdéw
hi .
Obszar Chionnos¢ postojowych parkujacych ponad 6 h
Ulice 23 696 3575 342
Kwartaty 43 314 10 854 1998

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.6. Potrzeby parkingowe pracujacych w centrum w weekend

Liczba miejsc Liczba pojazdow
Ob Chi §¢ .
szar onnose postojowych parkujacych ponad 6 h
Ulice 21009 3575 446
Kwartaty 53 195 10 854 615

Zrédle: opracowanie wlasne.

Do okreslenia udziatu pojazdéw parkujacych w zwiazku z praca przyjeto liczbe pojazdow
parkujacych ponad 6 h w okresie mi¢dzy 8.00 a 18.00 w dni robocze (w weekend miedzy 8.00
a 15.00). W badaniach potrzeb parkujacych w zwigzku z pracg uwzgledniono wyniki z dni
roboczych 1 weekendu. W kwartalach zabudowy zdiagnozowano obecno$¢ parkingdéw
pracowniczych o réznym stopniu dostepnosci. Na ulicach pracujacy zajmuja ok. 10% miejsc

postojowych dostgpnych w strefie.
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3.4.2. Obszar Srodmiescia poza strefa platnego parkowania

Potrzeby parkingowe mieszkancow srédmiescia

Potrzeby parkingowe mieszkancow §rodmiescia zostaly okreslone na podstawie
akumulacji nocnej. Przeprowadzono pomiary parkowania w porze nocnej (w dni robocze
i weekendy) w tych samych miejscach, w ktorych wykonywano pomiary dzienne — na ulicach
i w kwartatach. Zaobserwowano wicksza liczbe parkujacych pojazdow w kwartatach
budynkéw niz na ulicach, jednak w odniesieniu do liczby miejsc okazuje si¢, ze ponad
potowa stanowisk na ulicy jest zajeta przez mieszkancow, podczas gdy w kwartatach jest to

ok. 25%, co ukazuja tabele 3.4.7 oraz 3.4.8.

Tabela 3.4.7. Potrzeby parkingowe mieszkancow $rodmiescia w dni robocze

Obszar Liczba miejsc postojowych Akumulacja nocnha
Ulice 4245 2502
Kwartaty 18 555 5202

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.8. Potrzeby parkingowe mieszkancow srodmiescia w weekend

Obszar Liczba miejsc postojowych Akumulacja nocna
Ulice 4245 2544
Kwartaty 18 555 4027

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw parkowania podczas dni roboczych

I weekendu okreslono rzeczywiste wykorzystanie powierzchni parkingowej przeznaczonej na
postd] zwigzany z zamieszkaniem. Dane liczbowe wskazuja stosunkowo réwnomierne
wykorzystanie miejsc postojowych przez mieszkancéw w weekend 1 w ciggu dni roboczych,

co $wiadczy o charakterze zabudowy 1 o ustabilizowanej liczbie statych mieszkancow.
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Potrzeby parkingowe osob przyjezdzajacych do Srodmiescia

Potrzeby parkingowe o0s6b przyjezdzajacych do $rodmiescia (tabele 3.4.9 oraz 3.4.10)
obrazuje parkowanie w przedziale czasu do 4 h (mi¢dzy 8.00 a 18.00 w dni robocze oraz 8.00
a 15.00 w weekend). Badajac udzial pojazdéw parkujacych w czasie do 4 h w ogdlnej liczbie
pojazdow, okre§lamy udzial parkowania niezwigzanego z pracg czy zamieszkaniem.
Uzyskany wynik poréwnano ze $rednim czasem parkowania wskazujacym na dominujacy
udzial parkowania krotkotrwatego na ulicach §rédmiescia. W ocenie potrzeb uwzgledniono

dane z dni roboczych 1 weekendow.

Tabela 3.4.9. Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do §rodmiescia w dni robocze

., Liczba miejsc Liczba pojazdow
Obszar Chionnosc postojowych parkujacych do 4 h
Ulice 18 505 4245 7356
Kwartaty 78 448 18 555 15914

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.10. Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do $rodmiescia w weekend

., Liczba miejsc Liczba pojazdow
Obszar Chionnosc postojowych parkujacych do 4 h
Ulice 25 341 4245 6165
Kwartaty 88 944 18 555 8281

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Wyniki uzyskane z badan parkowania obrazuja znaczng roéznice w parkowaniu
krotkotrwatym podczas tygodnia 1 w dni wolne, lecz nadal jest to dominujacy model
parkowania w $rodmiesciu. Srodmiescie jest celem wielu podrozy zwiazanych z ushigami
publicznymi, ktore mogg by¢ realizowane zwykle w dni robocze. Podczas dni wolnych
ulegaja zmianom motywacje na rzecz ustug komercyjnych, rekreacji, kultury, a takze cele

podrozy.
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Potrzeby parkingowe zatrudnionych

Postdj pojazdow zwigzany z zatrudnieniem zwykle trwa ponad 6 h. Do okreslenia udziatu
pojazdoéw parkujacych w zwigzku z praca przyjeto liczbe pojazdéw parkujacych ponad 6 h
(migdzy 8.00 a 18.00 w dni robocze oraz 8.00 a 15.00 w weekend). W ocenie potrzeb
uwzgledniono wyniki badan z dni roboczych i weekendu (tabele 3.3.11 oraz 3.3.12).

Tabela 3.4.11. Potrzeby parkingowe pracujacych w $rodmiesciu w dni robocze

., Liczba miejsc Liczba pojazdéw
ht .
Obszar Chionnos¢ postojowych parkujacych ponad 6 h
Ulice 18 505 4245 851
Kwartaty 78 448 18 555 2496

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.4.12. Potrzeby parkingowe pracujacych w §roédmiesciu w weekend

Liczba miejsc Liczba pojazdow
r hi §¢ .
Obsza Chlonnos¢ postojowych parkujacych ponad 6 h
Ulice 25341 4245 525
Kwartaty 88944 18 555 1092

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wigeksza liczba parkujacych w zwigzku z zatrudnieniem w stosunku do strefy platnego
parkowania moze $§wiadczy¢ o checi uniknigcia optat podczas dlugotrwaltego postoju,
szczegolnie wtedy, kiedy dystans do celu ma poréwnywalng dtugo$¢ lub dodatkowy czas jest
jeszcze na akceptowalnym poziomie. Zjawisko to nie jest korzystne i moze spowodowac

ograniczenie mozliwos$ci postoju mieszkancoéw i dewastacj¢ pasa drogowego.
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3.5. Bilans potrzeb i obecnie dostepnej liczby miejsc parkingowych w §rodmiesciu

Na podstawie przeprowadzonych inwentaryzacji liczby miejsc postojowych i pomiarow
parkowania okreslono bilans potrzeb i dostepnej liczby miejsc postojowych. W catym
obszarze zainteresowania zdiagnozowano 37 229 miejsc przeznaczonych do parkowania,
z czego w strefie platnej liczba miejsc postojowych wyniosta 3575 na ulicach, 10 854
w kwartalach, natomiast w strefie bezptatnego parkowania — 4245 na ulicach i 18 555
w kwartatach. Wyniki z pomiaréw parkowania pozwalajg okresli¢ wykorzystanie miejsc
postojowych w dniach roboczych i w weekendy. Porownanie wynikéw pomiarow pozwala
okresli¢ prawdopodobny cel podréozy do centrum, ktéry w dni powszednie zwigzany jest
Z potrzebami odnoszacymi si¢ do korzystania z uslug publicznych, nauki, pracy (wskaznik
rotacji jest wigkszy, czyli zapotrzebowanie na parkowanie krotkotrwate jest wigksze),
a podczas weekendu zwigzany jest z korzystaniem z ustug komercyjnych (w tym handlu)
i rekreacji (wskaznik rotacji jest mniejszy). Podczas pomiarow parkowania w dni robocze
stwierdzono, ze czas parkowania pojazdow poza strefa platnego parkowania jest dluzszy, co
$wiadczy o chegci unikania optat za dluzszy postdj (np. zwigzany z pracg lub naukg)
| pozostawianiu pojazdow w granicach izochron akceptowalnych odlegtosci dojs¢ do celow
podrézy. Podczas weekendu nastepuje wyrownanie czasoOw parkowania w obu strefach, za co
po czeSci odpowiada zmiana motywacji podrozy, ale i aspekt finansowy. Podsumowanie

wynikow badan przedstawiajg tabele 3.5.1. oraz 3.5.2.
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Tabela 3.5.1. Wyniki badan parkowania w dni robocze

Liczba parkujacych
LICZba- miejsc Chlonnosé Akumula(':ja w W'clqgu okresu Srednia rotacja Sredni cza_s
Obszar postojowych szczycie pomiarowego (8:00- parkowania
18:00)
ulice | kwartaly ulice kwartaly | ulice | kwartaly ulice kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa

ptatnego 3575 10 854 23 696 43 314 2674 5478 11 107 16 691 3,11 1,54 151 2,51

parkowania
Pozostaly

obszar 4245 18 555 18 505 78 448 3447 6103 8948 18 978 2,11 1,02 2,29 2,37

srodmiescia
Zrédlo: opracowanie whasne.
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Tabela 3.5.2. Wyniki badan parkowania w weekend

Liczba ]
Liczba miejsc .z Akumulacja w pa.rkumcym W ’ . . Srel((lm czas
ostojowych Chlonnos¢ szczycie ciagu okresu Srednia rotacja parkowania
Obszar P pomiarowego
(8:00-18:00)
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaty | ulice | kwartaly | yjice | kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
ptatnego 3575 10 854 21009 53 195 2561 2470 6655 5850 1,86 0,54 1,19 1,43
parkowania
Pozostaty
obszar 4245 18 555 25 341 88 944 3097 4563 6741 9652 1,59 0,52 1,17 1,46
srédmiescia
Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Bazujac na obliczeniach chtonnosci w okresie pomiarowym oraz akumulacji parkowania

(szczytowej w porze dziennej i nocnej), okreslono bilans miejsc postojowych w ciagu dnia

I W godzinie szczytu dziennego oraz w nocy, a nastgpnie 0SZacowano rezerwy miejsc

postojowych, co przedstawiajg tabele 3.5.3-3.5.6.

Tabela 3.5.3. Bilans miejsc postojowych w dni robocze dla godziny szczytu

Liczba miejsc Akumulacja w Bilans miejsc Rezerwa
Obszar postojowych szczycie postojowych [96]
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly ulice kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 3575 10 854 2674 5478 901 5376 25 50
parkowania
Pozostaty
obszar 4245 18 555 3447 6103 798 12 452 19 67
srodmiescia
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Tabela 3.5.4. Bilans miejsc postojowych w weekend dla godziny szczytu
Liczba miejsc Akumulacjaw Bilans miejsc Rezerwa
Obszar postojowych szczycie postojowych [96]
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly ulice kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 3575 10 854 2561 2470 1014 8384 28 77
parkowania
Pozostaty
obszar 4245 18 555 3097 4563 1148 13992 27 75
Srodmiescia
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 3.5.5. Bilans miejsc postojowych w dni robocze dla dziennego okresu pomiarowego

Liczba
parkujacych
Chlonnosé po;azdo_w w Bllans_ miejsc Rezerwa
Obszar okresie postojowych [%0]
pomiarowym
(8:00-18:00)
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly ulice | kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 23696 | 43314 | 11107 | 16691 12 589 26 623 53 61
parkowania
Pozostaty
obszar 18505 | 78448 8948 18 978 9557 59470 52 76
srodmiescia

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3.5.6. Bilans miejsc postojowych w weekend dla dziennego okresu pomiarowego

Liczba
parkujacych
Chlonnoéé polazdo_w w Bllans: miejsc Rezerwa
Obszar okresie postojowych [%0]
pomiarowym
(8:00-18:00)
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 21009 | 53195 6655 5850 14 354 47 345 68 89
parkowania
Pozostaty
obszar 25341 | 88944 6741 9652 18 600 79 292 73 89
srodmiescia

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Przedstawione w tabelach dane wykazuja spore rezerwy miejsc postojowych w odniesieniu
do kwartatow zabudowy i ulic, na pozostaltym obszarze SrodmiesScia. Rezerwy w obszarze
strefy ptatnego parkowania w analogicznym okresie sg nieznacznie wigksze (53% na ulicach)
niz w strefie bezptatnej, co jest uzasadnione ekonomicznie wyborem ,,mniejszego zta” —
nieche¢ do ponoszenia kosztow postoju jest wigksza niz nieche¢ do zwigkszenia dystansu do
celu podrézy. Podczas weekendu rezerwy w obu obszarach ksztaltuja si¢ na podobnym

poziomie: ok. 70% na ulicach i ok. 90% w kwartatach. Wigksze wykorzystanie przestrzeni
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pod postdj pojazdéow w tygodniu zwigzane jest z pelnieniem przez Bialystok funkcji

aglomeracyjnych i zwigzanymi z tym ustugami publicznymi, nauka, praca.

Bilans miejsc postojowych w nocy dla dni roboczych i weekendu obrazuja tabele 3.5.7

oraz 3.5.8.

Tabela 3.5.7. Bilans miejsc postojowych w dni robocze w nocy

Liczba miejsc L'C,Zba Bilans miejsc Rezerwa
ostojowych parkujacych postojowych [9%0]
Obszar P pojazdéw
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly ulice kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 3575 10 854 1008 5002 2567 5852 72 54
parkowania
Pozostaly
obszar 4245 18 555 2502 5202 1743 13353 41 72
srodmiescia
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Tabela 3.5.8. Bilans miejsc postojowych w weekend w nocy
Liczba miejsc L'C,Zba Bilans miejsc Rezerwa
ostojowych parkujacych postojowych [96]
Obszar p pojazdéw
ulice | kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaly | ulice | kwartaly
Strefa
platnego 3575 10 854 2191 2141 1384 8713 39 80
parkowania
Pozostaty
obszar 4245 18 555 2544 4027 1701 14528 40 78
srodmiescia

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W obszarze centrum zaobserwowano nierOwnomierne rezerwy parkingowe w tygodniu
(72%) i w dni wolne (39%) na ulicach w strefie ptatnego parkowania, co podkresla znaczenie
funkcji turystycznej centrum miasta. Inaczej przedstawia si¢ to w strefie nieobjetej ptatnym
parkowaniem, gdzie rezerwa niezaleznie od dnia tygodnia ksztaltuje si¢ na podobnym
poziomie (na ulicach ok. 40% w kwartatach ok. 75%), co $wiadczy o duzej liczbie statych

mieszkancow.
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Przeprowadzona inwentaryzacja wszystkich miejsc postojowych na parkingach, ulicach
i terenach prywatnych okreslita liczb¢ miejsc postojowych w $rédmiesciu na 37 229.
W odniesieniu do chtonno$ci oszacowano istnienie ok. 66% rezerwy w porze dziennej w dniu
roboczym (w weekend — 85%), jednak bardzo nieréwnomiernie rozlozonej
w poszczegbdlnych rejonach $rodmiescia, z deficytem na czeSci ulic. W porze nocnej
0szacowano na podstawie akumulacji rezerwe parkingowa dla mieszkancéw na poziomie
63% w dniu roboczym (w weekend — 71%). Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw
parkowania stwierdzono zaspokojenie potrzeb parkingowych mieszkancéw 1 istnienie
znacznych rezerw w strefie ptatnego parkowania na potrzeby osob przyjezdzajacych do
centrum. Zagrozeniem jest parkowanie w obszarze ulic strefy $rédmiescia poza obszarem
objetym optatami. Proba zwigkszenia zasiggu strefy moglaby nie przynie$¢ pozadanych
efektow, ze wzgledu na nieszczelno$¢ systemu w obrebie kwartalow, co spowodowatoby
konflikty pomigdzy przyjezdzajacymi a mieszkancami, a takze niszczenie pasa drogowego

przez pojazdy parkujace w sposob niezgodny z przepisami.

3.6. Analiza przyjetych zasad i aktualno$ci polityki parkingowej przyjetej w Studium
Transportowym BOF oraz sposobu funkcjonowania strefy platnego parkowania

W centrum Bialegostoku

3.6.1. Polityka parkingowa przyjeta w Studium Transportowym BOF dla $rédmiescia
Bialegostoku

W mysl zatozen Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego
Bialegostoku35 obszar centralny — $rédmiescie powinien by¢ przestrzenig publiczng o
najlepszej jakosci, z obiektami uzytecznosci publicznej, odpowiednim standardem zabudowy
i infrastruktury. Obecna dostgpnos¢ centrum dla transportu indywidualnego i niemal

nieograniczone parkowanie do granicy Rynku utrudnia osiggni¢cie tego celu. W aktualizacji

% Studium  Uwarunkowah i  Kierunkéw  Zagospodarowania  Przestrzennego  Bialegostoku:
http://en.um.bialystok.pl/360-studium/default.aspx, [data dostepu: 09.04.2015 r.].
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Studium Transportowego Bialegostoku z 2007 roku zaproponowano nastgpujace dziatania

strategiczne:

e dazenie do zapewnienia bilansu podazy 1 popytu miejsc postojowych;

e priorytety obslugi potrzeb uzytkownikéw, w kolejnosci: mieszkancow, klientow
i zatrudnionych;

e budowe parkingow Park & Go;

e rozbudowe infrastruktury parkingowej (parkomaty, nowe parkingi, poprawa jakosci ustug);

e stworzenie struktury organizacyjnej odpowiedzialnej za wdrozenie strategii i zarzadzanie,

ktora podlegataby administracji miejskie;j.

Kierunek rozwazah mozna uzna¢ za zasadny, nalezy wprowadzi¢ jednak pewne
modyfikacje zwickszajace zalety funkcjonalne i estetyczne przestrzeni publicznej. Celem
strategii parkingowych jest zapewnienie rownowagi pomie¢dzy przepustowosciag ukladu
a chtonno$cig parkingowa. Nie odnosi si¢ to jednak do zwigkszania przepustowosci przez
rozbudowywanie ukladu drogowego w przypadku centrum. Wprowadzenie systemu
sterowania ruchu gwarantuje przepustowo$¢ centrum przez regulowanie dostepnosci do
niego, a tym samym zapewnienie rownowagi z chlonnoscia parkingowa, ktorej nie nalezy
nadmiernie zwicksza¢ w obszarze centrum. Srédmiescie jest obszarem dziatan
centrotworczych, a ich realizacja mozliwa jest dzigki udziatowi klientéw, dlatego nalezy im
zapewni¢ dogodny dostep. Nie oznacza to jednak dojazdu do celu na zasadzie ,,od drzwi do
drzwi”, ale zapewnienie optymalnej odleglosci dojscia (zaleznie od wielkosci 1 atrakcyjnosci
miasta) 150-500 m (dla parkingow strategicznych). Przy rozltozeniu atrakcji w obszarze
centrum, jak 1 samych parkingdw jest to jak najbardziej realne. Bardzo istotnym czynnikiem
realizacji polityki parkingowej jest sama infrastruktura w postaci przyjaznego systemu poboru
optat, komfortowych parkingdéw. Usprawnienia wymagaja nakladéw inwestycyjnych, ktore
z pewnoscig podniosg standard ustug i zalety estetyczne przestrzeni miejskiej. Obecny system
kart postojowych jest mato wygodny dla kierowcow, dlatego tez zostanie zastgpiony
urzadzeniami umozliwiajacymi oplacenie postoju pojazdu w Strefie Platnego Parkowania
w parkomatach, zainstalowanych przy kazdej ulicy obejmujacej obszar strefy (lacznie 185
sztuk). Waznag sprawa jest stworzenie struktury odpowiedzialnej za wdrozenie strategii

parkingowej 1 zarzadzanie parkingami, podlegajacej lub bedacej czescig administracji
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miejskiej. Wszelkie umowy koncesyjne na budowe i obsluge parkingdw nie powinny
ogranicza¢ roli miasta i funkcji publicznej parkingdw przez np. nieakceptowany poziom oplat

czy ograniczanie miejsc dla mieszkancow.

3.6.2. Obszar objety strefa platnego parkowania

Obecnie funkcjonuje strefa ptatnego parkowania w centrum miasta. Podzielona jest na
dwie podstrefy zroznicowane pod wzgledem atrakcyjnosci (odlegtosci do centrum) i1 oplat
godzinowych (rysunek 3.6.1). Odptatnos$¢ za postdj dotyczy dni roboczych w godzinach od
10.00 do 18.00, poza tym okresem nie obowigzuje. Optaty za czas postoju uiszcza si¢ przez
samoobstugowy system kart postojowych, ptatnosci mobilnych oraz abonamentow

(zwyktych, dla mieszkancow, dla inwalidow, wykupione koperty).
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Rysunek 3.6.1. Strefa ptatnego parkowania w podziale na podstrefe A i B

\ Podstrefa B - kolor niebleskli , Podstrefa A - kolor czerwony

Zrédlo: dane Urzedu Miasta Biatystok.
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3.6.3. Propozycje reorganizacji strefy

Z powodow spotecznych i1 organizacyjnych zaleca si¢ utrzymac obecny podziat strefowy
obszaru centrum funkcjonalnego. Proponuje si¢ natomiast S$rodki zapobiegajace
narastajgcemu wykorzystaniu miejsc parkingowych w centrum w przysziosci, ktore zostaty

przedstawione ponize;j:

e ograniczenie parkowania z odcinkow ulic obcigzonych nadmiernym parkowaniem
ograniczajacym ich funkcjonowanie (np. ul. Henryka Sienkiewicza);

e likwidacja parkowania w obrgbie chodnikow; ograniczenie parkowania na odcinkach ulic
o funkcjach reprezentacyjnych (Lipowa, Jana Kilinskiego) — przebudowa istniejgcych
stanowisk na zatoki do parkowania rownolegtego;

e ograniczenie parkowania ulicznego z korytarzy ruchu dla komunikacji autobusowej
wysokiej jakosci (m.in. ul. Henryka Sienkiewicza, ul. Legionowa, al. Jozefa Pitsudskiego,
ul. Jana Klemensa Branickiego) i pozostatej komunikacji zbiorowej (m.in. ul. Lipowa,
ul. lcchoka Malmeda, ul. Marii Sklodowskiej-Curie, ul. kard. Stefana Wyszynskiego,
ul. Jerzego Waszyngtona, ul. Warszawska) — w zaleznos$ci od klasy drogi i natgzenia
ruchu: likwidacja stanowisk postojowych obstugiwanych bezposrednio z jezdni lub
przebudowa na zatoki do parkowania réwnoleglego;

e zwickszenie o0 25% oplaty za postdj pozaabonamentowy w strefie A i B, monitorowany
W miar¢ potrzeb;

e wprowadzenie parkomatow;

e wprowadzenie optaty progresywnej — 0,5 h, 1 h, 2 h, >3 h; takie zr6znicowanie optat ma
na celu zapewnienie mozliwosci krotkotrwalego postoju 1 eliminacj¢ postojow
zwigzanych z zatrudnieniem lub nauka (o dtugosci powyzej 4 h); powyzsze rozwigzania
stosowane sg takze w innych polskich miastach;

e budowa parkingéw kubaturowych zastepujacych, dazacych do zapewnienia bilansu
likwidowanych miejsc (jako jeden z mozliwych wariantéw, rozdziat 7);

e budowa systemu elektronicznej informacji parkingowej, ktory informuje o wolnych
miejscach parkingowych na parkingach kubaturowych poprzez tablice o zmiennej tresci

(umieszczone sg na gtdéwnych ulicach dojazdowych);
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e uporzadkowanie miejsc postojowych w pasie drogowym w celu spetienia potrzeb
pieszych (w tym niepelnosprawnych) i wymaganego poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego;

e wprowadzenie alternatywnych $rodkow transportu i udogodnien dla nich przeznaczonych
w obszarze centrum (np. komunikacja zbiorowa wysokiej jakosci — rozdziat 7.2, wigksza

promocja systemu BiKeR, kampanie promujgce rower jako $rodek transportu — rozdziat
8.3.).
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4, System transportu towarowego

4.1. Transport drogowy

Transport drogowy jest najpopularniejszym sposobem przemieszczania towarow. Jego
sprawne funkcjonowanie nie wymaga budowy tras o specjalnej nawierzchni (np. torow
kolejowych), istniejagca i wcigz rozbudowywana infrastruktura drogowa tworzy bowiem
bardzo dobre warunki dla jego dalszego rozwoju.

Transport drogowy ma wiele zalet, do ktorych mozna zaliczy¢ m.in. szybko$¢ przewozu,
brak koniecznosci przetadunku towaréw oraz konkurencyjne w poréwnaniu z pozostatymi
galgziami transportu koszty zwigzane z infrastruktura. Ten rodzaj transportu ma réwniez
wady, do ktorych nalezy wysoki stopien zanieczyszczenia srodowiska i mata tadownos$¢, a co
za tym idzie — najwigkszy jednostkowy koszt przewozu towaréw w poréwnaniu z innymi
gateziami transportu.

W Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym transport drogowy stanowi jedna z gtéwnych
gatezi w rejonie. W ramach analizy systemu towarowego transportu drogowego BOF
przeprowadzono m.in. badania w zakresie dobowego natezenia ruchu w punktach
pomiarowych, oddzielnie dla pojazdow osobowych oraz ci¢zarowych. Ponizsza mapa

obrazuje wyniki badania z podziatlem na poszczegdlne gminy.
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Rysunek 4.1.1. Liczba pojazdéw cigzarowych na drogach BOF
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Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Najwicksze natezenie ruchu pojazdow ciezarowych® zostalo zaobserwowane w ciggu drog
krajowych i ekspresowych (S8, DK8, DK19, DK65), gléwnie na relacjach zachdd — wschod
(z rozbiciem na pdinocny wschod — Litwa, Lotwa, Estonia, Skandynawia, oraz potudniowy
wschod — w kierunku Lublina i Rzeszowa). Z uwagi na fakt istnienia szlakéw handlowych
w ramach projektow europejskich Via Baltica oraz Via Carpathia opisanych w rozdziale 2.2
taka sytuacja nie powinna dziwi¢. Jednocze$nie pojazdy ci¢zarowe stanowig ok. 16%
wszystkich pojazdoéw zarejestrowanych w punktach pomiarowych, a ruch tranzytowy stanowi
ok. 15% w poréwnaniu z ruchem zrodtowo-docelowym.

W mysl kolejnych inwestycji, takich jak m.in. planowana Trasa Niepodleglosci w
potudniowo-zachodniej czes$ci Bialegostoku oraz obwodnica miasta przebiegajaca poza jego
granicami faczaca drogi krajowe nr 19, 8 oraz 65, nalezy spodziewac si¢, ze transport
fadunkéw przez BOF bedzie przebiegat jeszcze sprawniej. Jednoczesnie nalezy monitorowaé
ruch w kierunku granicy panstwa, zwlaszcza w kontekscie sytuacji geopolitycznej BOF, pod
katem potencjalnego zwigkszenia si¢ ruchu pojazdow cigzarowych.

Drugim z istotnych czynnikow pod katem przysziego planowania inwestycji jest takze
zapewnienie dobrego skomunikowania przysztych terendw inwestycyjnych z drogami
krajowymi (przykladem moze by¢ gmina Zabtudéw, Dobrzyniewo Duze czy Czarna
Bialostocka), ktore w przysztosci mogg by¢ istotnymi generatorami ruchu. Takie zmiany
wymagatyby przeznaczenia w planach zagospodarowania przestrzennego terenow pod drogi
publiczne o min. klasie technicznej L (zalecane Z) w kategorii drdég co najmniej
powiatowych, z ktéorych (jako drég nizszych klas) mogtaby by¢ realizowana obstuga
komunikacyjna przedmiotowych terenow.

Trasy przewozow tadunkéw niebezpiecznych sg regulowane Umowa europejska dotyczaca
przewozu drogowego towardw niebezpiecznych (ADR), sporzadzona w Genewie dnia
30 wrzesnia 1957 r., a takze ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 roku o przewozie drogowym
towarow niebezpiecznych (Dz.U. nr 199, poz. 1671, ze zm.) oraz rozporzadzeniami Ministra
Infrastruktury, ktérych wykaz znajduje si¢ w zalgczniku nr 10. Kwintesencja tych regulacji
jest ustanowienie, ktorymi trasami moze przebiega¢ transport tadunkow niebezpiecznych.

Zasadniczo nie ma on jednej wylacznie przyjetej formy. Przepisy prawne wskazuja, ze

% Dane uzyskano na podstawie badah wiasnych natezenia ruchu drogowego (zaréwno recznych, jak
i automatycznych), a takze na podstawie wynikOw pomiarow przekazach przez Urzad Miejski
w Bialymstoku.
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w BOF wolno przewozi¢ towary niebezpieczne mozliwie jak najdalej od wszelkich
zbiornikow wodnych, zaréwno tych duzych, jak Stawy Dojlidzkie, jak i tych mniejszych,
wielkosci stawow rybackich. Nalezy zwroci¢ rowniez uwagg, by transport ten nie przebiegat
przez miejsca o duzej gestosci zaludnienia, jak centra miast i siedziby gmin. Pod uwage
nalezy wzig¢ rowniez stan infrastruktury drogowej, gdyz przewozow nie nalezy wykonywac
na odcinkach drég, na ktoérych dochodzi do uplastycznienia powierzchni spowodowanego
dziataniem warunkéw atmosferycznych. Z uwagi na powyzsze czynniki zaleca si¢, aby
tranzyt materiatlow niebezpiecznych w BOF byt wykonywany gléwnie drogami krajowymi
I ekspresowymi. Trasa przewozu towaré6w niebezpiecznych musi by¢ kazdorazowo
konsultowana z odpowiednimi organami, w zaleznosci od rodzaju przewozonego tadunku
niebezpiecznego, zgodnie z art. 6 ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 roku o przewozie
drogowym towarow niebezpiecznych.

Ograniczenie poruszania si¢ pojazdow ci¢zarowych na terenie Bialegostoku ma na celu
usprawnienie ruchu drogowego obywateli oraz zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach. Cel
ten jest rownoznaczny z dokltadnym wskazaniem tras, z ktoérych beda mogly korzystaé
pojazdy cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej 3,5 t, 12 t 1 40 t. W chwili obecne;j
poruszanie si¢ pojazdow ograniczajg tonaze 40 t, 8 t i 3,5 t. Przyktadowo w Scistym centrum
miasta ograniczonym ul. kard. Stefana Wyszynskiego, ul. Legionowa, al. Jozefa Pitsudskiego
1 ul. Bohaterow Monte Cassino dopuszczony jest ruch pojazdow cig¢zarowych o dopuszczalnej
masie do 3,5 t. Poza wymienionym wyzej obszarem pojazdy o dopuszczalnej masie do 12 t
(obecnie do 8 t) beda mogty korzystaé z wiekszosci ulic w miescie. W Srodmiesciu beda to
np. ulice: Mikotaja Kopernika, Wiejska, al. Jézefa Pilsudskiego, ul. Kawaleryjska,
Zwierzyniecka, Henryka Sienkiewicza, Poleska. Poza Srédmiesciem wymieni¢ nalezy
ul. Hetmanska, ul. Antoniuk Fabryczny, ul. Swietokrzyska, ul. Gen. Zygmunta Berlinga,
ul. Hugona KoMtataja czy ul. Gen. Wtadystawa Sikorskiego. Jesli chodzi o pojazdy ci¢zarowe
o dopuszczalnej masie do 40 t, to obecnie moga si¢ one porusza¢ przede wszystkim po
gléwnych ulicach znajdujacych si¢ na obrzezach miasta. Granice dla nich stanowi od potnocy
Trasa Generalska (wyjatek to ul. I Armii Wojska Polskiego), od wschodu ul. Konstantego
Ciotkowskiego, od poludnia ciag ulic: Stefana Zeromskiego, Skladowa, Ks. Jerzego
Popietuszki, od zachodu ul. Elewatorska. Ten uktad jest zgodny takze z docelowym planem

ograniczen poruszania si¢ pojazdoéw cigzarowych, ktory przedstawia rysunek 4.1.2. Jedynie
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pojazdy ciezarowe o dopuszczalnej masie do 40 t obslugujace dostawy beda miaty mozliwos¢
dojechania do centrum ul. Jana Pawta II i ul. Jurowiecka, dodatkowo beda miaty prawo do

wjazdu ul. 11 Listopada, Towarowa i Adama Mickiewicza.

Rysunek 4.1.2. Plan ograniczen poruszania si¢ pojazdow cigzarowych na terenie miasta Biatystok
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta w Biatymstoku.
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4.2. Transport kolejowy

Jak wskazuja autorzy raportu pt. ,,Kolejowe przewozy towarowe w Polsce — wzrost
w trybie warunkowym”, rynek kolejowych przewozow towarowych w Polsce bedzie sig
rozwijal w okresie do 2020 roku na poziomie zblizonym do wzrostu PKB, co jest pochodng
przewidywanego rozwoju rynkow towaréw przewozonych koleja®’. Polska jest drugim po
Niemczech najwiekszym w Europie rynkiem kolejowych przewozoéw towarow.

Skala 1 szybko$¢ wzrostu rynku towarowych przewozow kolejowych zaleza jednak od
wielu czynnikow 1 uwarunkowan, ktore sprawia, ze kolej, zwlaszcza w stosunku do
przewozow drogowych, bedzie (lub nie) atrakcyjnym $rodkiem transportu. Niezbedne jest
przede wszystkim podjecie aktywnych dzialan na rzecz poprawy ztego stanu infrastruktury
kolejowej, reorganizacji polityki oplat za dostep do niej i ograniczenie kosztow gtdéwnego
zarzadcy. W okresie programowania 2014-2020 Unia Europejska przeznacza duzg czgsé
alokacji srodkéw pomocowych dla Polski, umozliwiajgc tym samym podejmowanie dziatan
na rzecz rozwoju kolei. Jednym z czynnikow stymulujacych rozwdj transportu kolejowego,
zarbwno w skali wojewddztwa podlaskiego, jak 1 calego kraju, jest $ciSlejsza integracja
réznych rodzajow transportu — w tym transportu kolejowego i drogowego — w ramach
zintegrowanych fancuchow transportowych.

Istotnym elementem konkurencyjnos$ci i kosztow catkowitych transportu kolejowego jest
jego bliskos¢ do centrow popytu na ten transport. Dlatego tez oceniajac obecny i przyszty
popyt na transport kolejowy, nalezy wzia¢ pod uwage lokalizacje najwiekszych klientow
(badz potencjalnych klientow) tego S$rodka transportu oraz odlegltosci do stacji
przetadunkowych i toréw kolejowych. Siedziby wigkszo$ci duzych przedsigbiorstw na terenie
powiatu biatostockiego usytuowane sa w okolicach istniejacej infrastruktury kolejowe;.

Przedsigbiorstwa te pokazuje tabela 4.2.1.

% A.T. Kearney Inc., Kolejowe przewozy towarowe w Polsce — wzrost w trybie warunkowym, Warszawa 2013, s. 4.
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Tabela 4.2.1. Przedsigbiorstwa w Biatymstoku z dostgpem do infrastruktury kolejowej

Przedsi¢biorstwa w Bialymstoku z dostepem do infrastruktury kolejowej

Rosti Polska Sp. z o.0.

Mispol SA

Spoéidzielnia Obrotu Towarowego Przemystu Mleczarskiego w Bialymstoku

Rodex Bialystok Sp. z 0.0.

DEF Sp. z o.0.

Glob-Terminal sp. z o.0.

Forte SA Fabryka Mebli

®| ~Nlo|o|s|win(eE

Biazet Bialystok SA

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Z uwagi na stosunkowo dobra dostepnos$¢ infrastruktury kolejowej wskazane jest
podejmowanie dziatan zmierzajacych do budowy terminali przetadunkowych w systemie
multimodalnym. Pozwoli to w znacznym stopniu ograniczy¢ cigzki transport towarowy
w centrum miasta (TIR-y, samochody ci¢zarowe) na rzecz mniejszych, lokalnych jednostek
transportowych (np. samochody dostawcze do 3,5 t).

Rozw¢j transportu kombinowanego w BOF to istotna zmiana struktury galeziowej na
rynku transportowym w regionie. Spowodowalby on przesuni¢cie czesci przewozow
z transportu drogowego na przyjazny dla Srodowiska transport kolejowy. Promowanie
rozwoju transportu kombinowanego moze przyczyni¢ si¢ do rozwigzania zar6wno obecnych,
jak 1 przysztych problemow transportowych miasta przez:

e odcigzenie nadmiernie zatloczonych drog i w konsekwencji wzrost bezpieczenstwa

w ruchu kotowym;

e zmniejszenie negatywnych dla zdrowia i Zycia czlowieka oraz $rodowiska skutkow

powodowanych zatruwaniem §rodowiska przez transport drogowy.

Transport drogowy jest wcigz bardziej popularnym i tanszym $rodkiem przemieszczania
fadunkéw 1 towaré6w 1 jak na razie wygrywa w znacznym stopniu z nieco drozszym
transportem kombinowanym, jednak fakt ten nie oznacza, ze nalezy zaprzesta¢ modernizacji
istniejacych juz ramp przetadunkowych, bo ta w konsekwencji przyczyni si¢ do rozwoju
wyzej wymienionego rodzaju transportu.

Zalety dostaw towaréw przy wykorzystaniu transportu kombinowanego (drogowo-

kolejowego) to przede wszystkim:
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wigksza elastycznos¢ §wiadczonych ustug przewozowych;
unowoczesnienie technologiczne oferty transportowe;;

mniejsza wrazliwos$¢ na warunki atmosferyczne i drogowe;

obnizenie kosztow eksploatacji pojazdow 1 prowadzonej dziatalnosci,

lepsze dopasowanie do wymagan klienta (dostawy just-in-time, door-to-door);

I e o

efektywniejsze wykorzystanie taboru oraz czasu pracy kierowcow.

Rozw@j transportu kombinowanego w BOF moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia wymiany
handlowej z pafnstwami baltyckimi, wzrostu konkurencyjnos$ci regionalnych firm
transportowych w ramach przewozéow kombinowanych, odcigzenia sieci drogowych
1 mniejszej degradacji istniejgcej infrastruktury drogowej. Z uwagi na powyzsze argumenty
priorytetami rozwoju kolejowego transportu towarowego w BOF na najblizsze lata powinny
by¢ przede wszystkim:

1. modernizacja rejondéw nadan tadunkow;
2. r10zw0j systemu przewozow kombinowanych;
3. bezpieczenstwo ruchu na liniach i stacjach w przewozach tadunkéw niebezpiecznych;

4. wymiana lub odnowienie taboru.

Ogolny udzial przewozéw intermodalnych w transporcie kolejowym — zar6wno w BOF,
jak 1 w pozostatej czgéci kraju — jest niewielki (ponizej 4,5%%* w catosci pPrzewozow).
Wprowadzanie nowych technologii przewozu, w tym przewozow intermodalnych, ogranicza
mata konkurencyjnos¢ sektora kolejowego (silna koncentracja i dominujaca rola PKP Cargo).
Fakt, ze zdecydowana wigkszo$¢ infrastruktury transportowej i logistycznej, ktora wspomaga
przewozy intermodalne, znajduje si¢ gtownie w zachodniej czgsci Polski, ogranicza rozwoj tej
gatezi przewozdéw towarowych.

We wschodniej Polsce odpowiednia infrastruktura transportowa istnieje wzdluz osi
transportowej wschod — zachdd (Europa Zachodnia — Polska — Rosja i kraje WNP). Niska
jako$¢ infrastruktury transportowej w obszarze granicy polsko-litewskiej ogranicza jednak

realizacj¢ przewozoéw w technologii multimodalnej. Panstwa zainteresowane rozwojem tego

38 Z. Klepacki, Transport Intermodalny w Polityce Transportowej Paristwa,
www.forumfracht.pl/files/fracht2014_prezentacjl.pdf, Gdansk 2014.
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rodzaju transportu powinny wigc podejmowac jak najwigcej inicjatyw w zakresie budowy
infrastruktury, szczegdlnie na terenach Polski Potnocno-Wschodniej i Litwy™.

Pozytywne efekty powinny takze przynie$¢ dziatania wspierajagce rozwodj centrow
logistycznych w okolicach Kowna 1 Biategostoku. Zwigkszony obrot towarowy w obu
regionach doprowadzi woéwczas do zwigkszenia zapotrzebowania na nowoczesne technologie

przewozowe, w tym intermodalne.

4.3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Od wielu lat na drogach w Polsce obserwujemy coraz wigksze natezenie ruchu. Przyczyna
takiego stanu rzeczy jest stale rosngca liczba rejestrowanych pojazdéow, a w §lad za tym
rosnagcy poziom mobilnosci spoteczenstwa. Konsekwencja takiej sytuacji jest wiele
niekorzystnych zjawisk zwigzanych m.in. z oddziatywaniem transportu drogowego na stan
srodowiska naturalnego oraz rosngce zagrozenia wypadkami komunikacyjnymi 1 ich skutki.

Skutki  wypadkbw w  systemie transportowym zaréwno w  Polsce, jak
1 w wojewodztwie podlaskim stanowia istotny problem spoteczny i ekonomiczny. Polskie
drogi od lat naleza do najniebezpieczniejszych w Europie. W wypadkach drogowych ginie
kazdego roku coraz wigcej osOb. Zagrozeni sg wszyscy uzytkownicy drog (w tym réwniez
dzieci). Istotne jest, aby wszyscy uzytkownicy droég wspoétdziatali ze sobg na rzecz

zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

% E. Dobrzynska, Przewozy multimodalne bodicem rozwojowym korytarza transportowego Rail Baltica,
Politechnika Biatostocka, 2014.
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Tabela 4.3.1. Ogolne wskazniki dotyczace bezpieczenstwa na drogach

Jednostka Ofiary $miertelne na Ofiary $miertelne na Ranni na
rorvtorialia 100 000 pojazdéw 100 000 ludnosci 100 000 pojazdéw
y 2012 2013 2012 2013 2012 2013
Polska 14,3 13,1 9,2 8,7 184,1 1715
wojewodztwo 17,6 17,7 10,9 11,2 130,5 1146
podlaskie
powiat 15,5 19,3 9,7 12,4 1755 1448
biatostocki
Miasto
Bialystok 6,6 7,2 3,0 3,3 1374 154,7

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS z roku 2012 oraz 2013.

Jak wynika z tabeli 4.3.1, w Polsce w roku 2012 na 100 000 pojazdéw byto ok. 13 ofiar
$miertelnych. Zdecydowanie wigckszy wskaznik zanotowano w wojewodztwie podlaskim
(blisko 18 ofiar), niewiele wickszy w powiecie bialostockim (prawie 16), mniej ofiar
$miertelnych bylo w samym mies$cie Biatystok (prawie 7 os6b na 100 000 pojazdéw).
W kolejnym roku liczba ofiar $miertelnych w Polsce w przeliczeniu na 100 000 pojazdow
znacznie spadla, natomiast wzrosta w wojewddztwie podlaskim i w samym miescie
Biatystok.

W przypadku zestawienia liczby ofiar $miertelnych w stosunku do liczby ludnosci na
danym obszarze zauwazamy podobng tendencj¢, tzn. spadek liczby ofiar $miertelnych na
terytorium Polski, a wzrost w wojewddztwie podlaskim, powiecie bialostockim i w samym
miescie Biatystok.

Kolejny analizowany wskaznik dotyczy liczby rannych w przeliczeniu na
100 000 pojazdoéw, ktory spada na terenie catej Polski, wojewddztwa podlaskiego
1 w powiecie biatostockim, natomiast niebezpiecznie wzrasta w samym miescie Biatystok.
Wzrost liczby wypadkéw $miertelnych, przy rownoczesnym spadku liczby rannych na
obszarze wojewddztwa podlaskiego 1 w powiecie biatostockim moze $wiadczy¢ o duzej
przepustowosci na drogach oraz duzych maksymalnych predko$ciach pojazdow. W takiej
sytuacji, jesli dojdzie do wypadku, zazwyczaj konczy si¢ on skutkiem $miertelnym
(w miescie Biatystok, z uwagi na ograniczong predkos$¢ poruszania si¢ pojazdow kotowych do

50 km/h, nastepuje wzrost liczby rannych w kolizjach drogowych).
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Tabela 4.3.2. Ogoélna liczba zdarzen drogowych w podziale na poszczegdlne gminy

Gminy Wypadki Zabici Ranni Kolizje

Rok 2013 | 2014 | 2013 | 2014 | 2013 | 2014 | 2013 | 2014

m. Bialystok 169 120 10 7 213 133 | 4245 | 3351
Choroszcz 5 5 1 - 6 9 132 118
Czarna Biatostocka 9 3 — 1 16 3 47 43
Dobrzyniewo Duze 7 14 5 8 9 17 67 60
Juchnowiec Koscielny 7 12 — 1 7 19 128 113
Miasto i gmina Lapy 19 4 2 1 19 3 96 78
Suprasl 15 8 2 3 24 8 119 77
Turos$n Koscielna 4 7 — 1 4 11 44 43
Wasilkow 13 12 2 — 19 19 141 115
Zabtudow 13 5 3 3 17 5 126 89

Suma 261 309 35 32 547 360 9390 | 7438

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Policji.

Wedlug danych za rok 2014 w BOF mialo miejsce 309 wypadkow,
32 uczestnikdéw kolizji na skutek cigzkich obrazen poniosto $mieré¢, 360 oséb zostato rannych.
Najwiecej wypadkow (120) zanotowano w miescie Biatystok. Na drugim miejscu znalazta si¢
gmina Dobrzyniewo Duze, w ktorej do powaznych wypadkéw drogowych doszio 14 razy,
ana trzecim miejscu — gminy Wasilkow i Juchnowiec Koscielny (12 zdarzen drogowych).
Policja zarejestrowata w gminach Choroszcz i Zabludow po 5 wypadkow.

Stan bezpieczenstwa na drogach BOF 1 w samym mie$cie Biatystok pogarszaja gtowne
odcinki drég nr 19 i nr 65, gdzie do zdarzen drogowych doszto 172 razy, natomiast obrazenia
odniosto 10 0s6b. Glownymi miejscami wypadkéw w Biatymstoku sa skrzyzowania drog. Na
skrzyzowaniu ul. Ks. Jerzego Popietuszki z ul. Hetmanskg doszto w 2014 roku do 30 koliz;ji
drogowych 1 2 wypadkéw, w wyniku ktéorych ranne zostaly 2 osoby. Natomiast na
skrzyzowaniu al. Jozefa Pitsudskiego i ul. Patacowej miaty miejsce 32 kolizje drogowe,
w ktorych ranna zostata 1 osoba.

Wedhug danych Wydziatu Ruchu Drogowego Komendy Giownej Policji najwyzszy
wskaznik liczby zabitych oséb uczestniczacych w wypadkach drogowych w roku 2013
wystapit w wojewddztwie podlaskim (tabela 4.3.3).
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Tabela. 4.3.3. Wskaznik liczby zabitych i rannych wedtug wojewodztw

Wskaznik Wskaznik
Wypadki Zabici Ranni liczby zabitych liczby rannych
na 100 wypadkoéw na 100 wypadkoéw

Dolnoslaskie 2586 223 3385 8,6 130,9
Kujawsko-pomorskie 1182 179 1365 15,1 115,55
Lubelskie 1497 250 1795 16,7 119,9
Lubuskie 747 94 1019 12,6 1364
todzkie 3830 263 4733 6,9 1236
Matopolskie 3764 221 4659 59 1238
Mazowieckie (bez KSP) 2473 348 3046 14,1 123,2
Opolskie 791 97 923 12,3 116,7
Podkarpackie 1807 151 2251 84 1246
Podlaskie 738 135 874 18,3 1184
Pomorskie 2641 174 3405 6,6 128,9
Slaskie 4529 267 5506 59 121,6
Swietokrzyskie 1399 143 1727 10,2 1234
Warminsko-mazurskie 1621 154 1968 9,5 121,4
Wielkopolskie 2633 289 3126 11,0 118,7
Zachodniopomorskie 1503 155 1812 10,3 120,6
KSP 2106 214 2465 10,2 117,0

POLSKA 35 847 3357 44 059 94 122,9

Zrédto: dane Komendy Gtownej Policji.

Wedhug Komendy Gtownej Policji to wiasnie zty stan infrastruktury drogowej jest jedna
z gléwnych przyczyn wypadkdéw na drogach. Inne czynniki wplywajace na bezpieczenstwo
na drogach to nieodpowiednie metody szkolenia kierowcdw, zty stan techniczny pojazdow,
problemy z organizacja ruchu drogowego oraz niebezpieczne rozwigzania infrastruktury
drogowej.

W celu poprawy stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym nalezy podja¢ liczne
wielotorowe dzialania ukierunkowane na t¢ sfer¢ systemu transportowego. Dziatania te
powinny koncentrowa¢ si¢ na budowie drég jednokierunkowych, poprawie jakosci
nawierzchni i wyposazenia drog, nowoczesnym zarzadzaniu ruchem drogowym (organizacja

i synchronizacja §wiatel, dodatkowy pas dla lewoskretow, dobre oznakowanie).
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5. Symulacyjne obciazenie sieci — podzial zadan przewozowych — stan obecny

Podstawowe parametry charakteryzujace stan obecny systemu transportu w BOF, w ujeciu
dobowym, czyli podziat zadan przewozowych dla roku bazowego 2015, przedstawiaja tabele
5.1.1-5.1.5. Jak wspomniano w metodyce studium, model zostal skalibrowany na podstawie
rzeczywistych pomiaréw ruchu drogowego. Szczegdélowa mapa przedstawiajgca wyniki
modelu, uwzgledniajacego istniejgcy uktad sieci drogowej, znajduje si¢ w zatgczniku nr 22
(w formie cyfrowej) i w zatgczniku nr 24a (w formie graficznej). Poszczegdlne parametry
pracy sieci sa rezultatem modelu obrazujacego symulacyjne obcigzenie sieci i sg liczone
wedtug nastepujacej metodyki:

Liczba pasazerokilometrow jest sumg (dla kazdej wyznaczonej trasy) iloczynow liczby

pasazerow podrozujacych trasa i dlugosci trasy40.

Tabela 5.1.1. Liczba pasazerokilometréw na dobe dla poszczegolnych $rodkow transportu
Pasazerokilometry [liczba pasazeréw x liczba km]| Obecny
Pieszo 147 698
Rower 74 003
Publiczny 756 688
Kolej 0
Indywidualny 2962 348

Zrédle: opracowanie wlasne.

Suma podrozy wynika z dodania do siebie liczby pasazerow dla kazdej wyznaczonej

trasy (dla danego $rodka transportu).

Tabela 5.1.2. Suma podrézy na dobe dla poszczegolnych srodkoéw transportu

Suma podrozy Obecny
Pieszo 130590
Rower 35 986

Publiczny — autobus 110 954
Publiczny — kolej 0
Indywidualny 680 312

Zrodlo: opracowanie wilasne.

40 Przyktad: dtugos$¢ potaczenia od punktu A0OO1 do punktu A002 wynosi 2,08 km, liczba pasazerow dla tego
poltaczenia (model uproszczony, stan obecny) wynosi 643 osoby — liczba pasazerokilometrow wynosi

1337,44, zsumowana liczba pasazerokilometrow dla wszystkich tras wynosi ok. 2 962 348.
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Srednia dhugo$¢ podrozy to liczba pasazerokilometréw podzielona przez sume podrozy

(dla danego $rodka transportu).

Tabela 5.1.3. Srednia dtugo$¢ podrozy na dobe dla poszczegodlnych srodkow transportu

Srednia dlugos$¢ podroézy [km|] na pasazera Obecny
Pieszo 1,13
Rower 2,06
Publiczny — autobus 6,82
Publiczny — kolej 0,00
Indywidualny 4,35

Zrédle: opracowanie wlasne.

Sredni czas podrézy (w minutach) jest to liczba pasazerominut (wyliczona podobnie jak

dla pasazerokilometrow, tylko z uwzglednieniem czasu, a nie odleglosci) podzielona przez

sume podrozy (dla danego srodka transportu).

Tabela 5.1.4. Sredni czas podrézy na dobe dla poszczegdlnych srodkéw transportu

Sredni czas podrézy [min] na pasazera Obecny
Pieszo 14,14
Rower 8,23
Publiczny — autobus 23,64
Publiczny — kolej 0,00
Indywidualny 13,23

Zrédle: opracowanie wlasne.

Wskaznik ruchliwosci (Srednia liczba podrdzy) jest to wynik podzielenia catkowitej sumy

podrézy (dla wszystkich srodkow transportu) przez liczbg mieszkancow.

Tabela 5.1.5. Wskaznik ruchliwosci na dobe

[liczba podrozy dziennych / liczba Obecny
mieszkancow]|
Wskaznik ruchliwos$ci 2,33

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Podstawowym wnioskiem wynikajacym z wynikow tabel jest duza przewaga

wykorzystania transportu indywidualnego (duza przewaga wskaznika ,,suma podrozy” —

680 312 — nad nastegpnym w kolejnosci wariantem pieszym — 130 590). Najdalej podrozuja
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pasazerowie wykorzystujacy autobusowy transport publiczny ($rednio 6,82 km) oraz transport
indywidualny ($rednio 4,35 km). Rowniez czas spedzony w autobusach jest najdluzszy,
srednio ok. 24 minuty, w transporcie indywidualnym jest to tylko ok. 13 minut. Wskaznik
ruchliwo$ci wynosi ok. 2,33 (co jest zgodne z wynikami badan). Zgodnie z wykresem 5.1.1

udziat podrézy pieszych to ok. 13,6% — reszte stanowig pozostate srodki transportu.

Wykres 5.1.1. Udziat podrozy pieszych Wykres 5.1.2. Udzial podrozy dla

i niepieszych

niepieszych srodkéw transportu

Udziat podrézy pieszych i niepieszych
(stan obecny)

13,63%

Udziat podrézy dla niepieszych
srodkow transportu (stan obecny)

4,35%

13,41%

B Rower
M Pieszy M Publiczny -
H Inny autobus

B Indywidualny

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Jesli pominiemy podroze piesze, to transport rowerem stanowi ok. 4,35% pozostalych
srodkow podrozy, transport publiczny — 13,41%, transport indywidualny — ok. 82,24% (Kkolej
nie byta analizowana w tym wariancie ze wzgledu na jej marginalne obecne wykorzystanie
w przewozach wewnatrz BOF). Wynik ten nie stanowi zaskoczenia ze wzglgdu na jako$¢
1 przepustowos¢ drog w miescie, jak 1 w pozostatej cze¢sci BOF.

Zatacznik nr 22 pokazuje symulacyjne obcigzenie sieci BOF. Analizujac potoki
samochodow indywidualnych w wariancie W0, zauwazamy, ze najwicksze potoki
samochodowe wystepuja w $cistym centrum Bialegostoku, na ulicach ,,doprowadzajacych”
ruch do $rodka miasta oraz na drogach obwodowych (Trasa Generalska).

Obwodnica miejska Biategostoku (Trasa Niepodlegtosci) rozpoczyna bieg w miejscu
zakonczenia drogi S8. W tym miejscu natgzenie ruchu to ok. 10 tys. pojazdow. W kierunku
wschodnim liczba pojazdow rosnie do 11 tys. i pozostaje niemal na statym poziomie. Dopiero
od skrzyzowania z Al. 1000-lecia Panstwa Polskiego (DK8 i DK19) potok wzrasta do 20-21
tys. Wraz z przemieszczaniem si¢ w kierunku wschodnim, czyli do ul. Wasilkowskiej, 42.
Putku piechoty 1 Piastowskiej, potok pojazdoéow

stale maleje, by w okolicach
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ul. Gen. Nikodema Sulika osiggna¢ ok. 6 tys. pojazdow na dobe. Zauwazalne jest, ze gtoéwny
ruch z Trasy Niepodlegtosci kieruje si¢ ul. Piastowska (10-13 tys. pojazdow na dobe) i dalej
w kierunku Zabtudowa (9 tys.) lub na ul. Konstantego Ciotkowskiego w kierunku Lap (13-
17 tys.).

Drogi dojazdowe do $cistego centrum Biategostoku sa mocniej obcigzone ruchem niz
Trasa Niepodleglosci. Przyktadem moze by¢ tutaj ciag ulic: al. Jana Pawta 11, al. Solidarnosci,
na ktorym wida¢ wyrazny przyrost pojazdéw z poziomu 8 tys. do ponad 26 tys. (potok
wzrasta wraz ze zblizaniem si¢ do centrum). Ponadto ulice takie jak ul. Henryka
Sienkiewicza, Al. 1000-lecia Panstwa Polskiego, ul. Adama Mickiewicza czy ul. Wiejska
takze charakteryzuja si¢ duzymi liczbami pojazdow (18-19 tys.).

W samym centrum ulicami, ktore przenosza najwigkszy ruch, sa: al. Jozefa Pitsudskiego
(ok. 20 tys. pojazdow), ul. Legionowa ($rednio 15 tys. pojazdéw) oraz ul. Bohaterow Monte

Cassino (ponad 25 tys.).
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6. Ocena syntetyczna systemu transportowego BOF

6.1. Okreslenie priorytetéw i celow wynikajacych z potrzeb mieszkancéow

W lutym 2015 roku w BOF przeprowadzono ankiete dotyczaca potrzeb transportowych
mieszkancow. Celem badania bylo okreslenie i przeanalizowanie potrzeb transportowych
mieszkancow BOF oraz zapoznanie si¢ z oceng mieszkancow dotyczacag zasad
funkcjonowania istniejacej obecnie komunikacji zbiorowej na tym terenie. Zgodnie
Z przedstawiong metodologia wzigto pod uwage takie informacje, jak ruchliwo$¢
mieszkancow (tabela 6.1.1), ocena jako$ci infrastruktury transportu zbiorowego czy ocena
jako$ci organizacji transportu zbiorowego.

Z analizy danych w tabeli 6.1.1 wynika, ze zdecydowana wigkszo$¢ respondentow
podrézuje regularnie, 5 razy w tygodniu. Najwigkszg ruchliwo$¢ mieszkancow mozna
zaobserwowa¢ w gminie Juchnowiec Koscielny (ponad 80% respondentéw systematycznie
podrézuje). Na drugim miejscu jest miasto Biatystok, gdzie 71% ankietowanych regularnie
si¢ przemieszcza. Najmniejsza ruchliwos¢ wedtug respondentéw zanotowano w gminie Lapy
(tylko 43% ankietowanych cyklicznie podrézuje 5 razy w tygodniu, natomiast 38%

mieszkancow gminy przemieszcza si¢ tylko kilka razy w miesigcu).

Tabela 6.1.1. Ruchliwo$¢ mieszkancow — czestotliwos¢ podrézowania

Gmina Kllk.a r.azy Kilka razy Nigdy Przynajmnlej_ suma
W miesigcu w tygodniu 5 razy w tygodniu
Bialystok 14% 14% 2% 71% 394
Gmina Choroszcz 13% 14% 3% 70% 63
Gmina Czarna 24% 8% 5% 63% 38
Biatostocka
Gmina
Dobrzyniewo 24% 14% 7% 55% 29
Duze
Gmina Juchnowiec 3% 17% 0% 80% 35
Koscielny
Gmina Lapy 38% 12% 7% 43% 60
Gmina Suprasl 13% 25% 0% 63% 48
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Gmina Kllk.a razy Kilka razy Nigdy Przynajmnlej_ Suma
W miesiacu w tygodniu 5 razy w tygodniu
Gmina Turosh 16% 20% 4% 60% 25
Koscielna
Gmina Wasilkow 28% 22% 0% 50% 18
Gmina Zabludow 19% 19% 0% 63% 43
Suma 125 113 18 497 753

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

Z tabeli 6.1.2 mozna wywnioskowaé, ze zdecydowanie najlepiej pod wzgledem oceny
liczby przesiadek w drodze do miejsca docelowego wypada gmina Lapy (ponad
70% ankietowanych udzielito odpowiedzi, ze w drodze do miejsca docelowego nie przesiada
si¢), tylko 25% przesiada si¢ jednorazowo, a 5% podréznych zmienia $rodek lokomocji
2 razy. Na drugim miejscu znalazla si¢ gmina Czarna Biatostocka, gdzie 66% ankietowanych
nie przesiada si¢ w drodze do miejsca docelowego, 24% respondentéw przesiada si¢ 1 raz,
5% — 2 razy. W wigkszosci gmin wyniki sg podobne, natomiast w gminie Juchnowiec
Koscielny tendencja jest niepokojaca — tylko 29% podrézujacych nie przesiada sie, 31%

ankietowanych przesiada si¢ 1 raz, 17% — 2 razy 1 az 20% — 3 razy.

Tabela 6.1.2. Ocena liczby przesiadek w drodze do miejsca docelowego

Nie c .
Gmina przesiadam 1 2 . 3 . 4i wieeey Suma
sie przesiadka | przesiadki | przesiadki | przesiadek
Biatystok 51% 32% 12% 3% 2% 394
Gmina Choroszcz 55% 21% 16% 8% 0% 63
Gmina Czarma 66% 24% 5% 5% 0% 38
Biatostocka
Gmina %?lbzzy”'ewo 58% 28% 14% 0% 0% 29
Gmina Juchnowiec 29% 31% 17% 20% 3% 35
Koscielny
Gmina Lapy 70% 25% 5% 0% 0% 60
Gmina Suprasl 50% 38% 10% 2% 0% 48
Gmina Turosf 48% 8% 24% 12% 8% 25
Koscielna
Gmina Wasilkow 50% 33% 11% 6% 0% 18
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Nie 1 2 3 41 wigee]
Gmina przezlizdam przesiadka | przesiadki | przesiadki | przesiadek Suma
Gmina Zabludoéw 54% 28% 14% 2% 2% 43
Suma 401 222 90 30 10 753

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

Z analizy danych z tabeli 6.1.3 wynika, ze najlepszymi rozwigzaniami dotyczacymi

wyposazenia przystankéw moze pochwali¢ si¢ miasto Biatystok i gmina Suprasl, nieco gorzej

ankietowani oceniali gminy takie jak: Czarna Biatostocka, Choroszcz, Dobrzyniewo Duze,

Wasilkéw. Wedlug ocen ankietowanych najgorzej w skali 1-5 wypadty gminy: Juchnowiec

Koscielny, Lapy, Turo$n Koscielna i Zabludow.

Zty stan wyposazenia przystankoéw wynika m.in. z faktu niszczenia mienia przez wandali

(zniszczone, potamane tawki, nieczytelne, zamazywane sprayem rozklady jazdy, stabo

oswietlone wiaty przystankowe). Z uwagi na powyzsze nalezaloby rozwazy¢ konieczno$¢

zainstalowania monitoringu przystankow lub ewentualnego zamontowania dodatkowego

oswietlenia, tak by staty si¢ bardziej bezpieczne, szczegodlnie w godzinach wieczornych.

Tabela 6.1.3. Ocena wyposazenia przystankow i stacji transportu publicznego dla Biatostockiego

Obszaru Funkcjonalnego

Peron
przystankowy
Tablice . dostepny dla
elektroniczne niepelnosprawnych
Wiata Informacja informuiace o (zarowno w Oznaczenia
Etykiety wierszy o rozkladzie e komunikacji dla
przystankowa . realizacji - . -
jazdy przewozu w czasie kolejowej, jak  [niewidomych
. rowniez
rzeczywistym autobusowej — np.
przystanek
wiedenski)
Biatystok 3,6 3,9 3,2 2,6 2,0
Gmina Choroszcz 3,0 3,3 2,6 1,7 14
Gmina Czarna
Biatostocka 2,6 2,8 24 2,0 16
Gmina Dobrzyniewol 3 3,2 2.4 1,7 1,7
Gmina \],ughn0W|ec 3.1 35 25 14 11
Koscielny
Gmina Lapy 2,4 2,9 2,9 1,6 14
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Peron
przystankowy
Tablice . dostepny dla
. elektroniczne niepetnosprawnych .
Wiata Informacja informuiace o (zaréwno w Oznaczenia
Etykiety wierszy o rozkladzie 1A komunikacji dla
przystankowa - realizacji - e -
jazdy przewozu w czasie kolejowej, jak  [niewidomych
rzeczywistym rowniez
autobusowej — np.
przystanek
wiedenski)
Gmina Suprasl 3,6 40 2,8 2,4 2,2
Gmina Turosi 2,6 2,9 2,2 14 1,2
Koscielna
Gmina Wasilkow 3,1 3,9 2,9 2,6 2,0
Gmina Zabtudow 2,6 2,7 2,2 15 14
Suma koncowa 3,2 3,6 2,9 2,2 1,8

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

Oceny réznych aspektow komunikacji zbiorowej pokazuja duza rozpigto$¢ odpowiedzi

w zaleznos$ci od miejsca zamieszkania (tabela 6.1.4):

punktualno$¢ kursowania ankietowani ocenili nastepujaco: az 3,9 punktow przyznano
gminie Wasilkéw, natomiast tylko 3,1 gminie Zabludow;

najwigksza liczbe punktéow pod wzgledem czgstotliwosci kursowania zdobyla gmina
Czarna Biatostocka, bo az 3,3 punktéw, a najmniej gmina Choroszcz 1 Dobrzyniewo Duze;
jezeli chodzi o komfort podrézowania, to najwyzej oceniono miasto Biatystok,
a najgorze] podrozowato si¢ mieszkancom gminy Zabtudow, respondenci przydzielili tej
gminie tylko 2,6 punktow;

o dostepnosci $rodkow komunikacji zbiorowej w miescie Bialymstoku $wiadczy fakt
przyznania przez ankietowanych 3,6 punktow, najmniejszg liczbg¢ punktéw zdobyta gmina
Choroszcz;

przystepng ceng biletu moze pochwali¢ si¢ gmina Czarna Biatostocka, natomiast
zdecydowanie drozsze bilety kupimy w gminie Dobrzyniewo Duze;

zadowoleni z bezposrednios$ci polaczen sg mieszkancy gminy Czarnej Bialostockiej, ktorzy
przydzielili jej 3,9 punktow, z kolei tylko 2,3 punktow przydzielono gminie Choroszcz;

za jakos¢ informacji pasazerskiej najwigcej — bo az 3,9 punktéw — ankietowani przyznali

gminie Suprasl, a najmniej gminie Zabludéw — tylko 2,7 punktow.
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Tabela 6.1.4. Ocena komunikacji zbiorowej w BOF w skali 1-5

Punktualnosé Crestotliwosé Dostepnosé Jakosé
Gmi kursowania ¢ - Komfort | do §rodkow | Cena | Bezpos$rednio$¢ | . .
mina , , kursowania ;. . , |nformaCJ|
srodkéw pojazdéw podrézy | transportu biletu polaczen pasazerskicj
transportu zbiorowego
Biatystok 3,5 2,7 3,4 3,6 2,5 3,0 3,7
CT%TOIQ;CZ 3.5 2,1 2,9 2,2 2,2 2,3 3,0
Gmina
Czarna 34 3,3 3,1 34 35 3,9 2,9
Biatostocka
Gmina
Dobrzyniewo 3,6 2,1 3,2 3,0 1,7 3,2 3,5
Duze
Gmina
Juchnowiec 3,2 2,2 3,3 2,5 2,0 2,4 3,3
Koscielny
Gmina Lapy 35 2,8 3,0 2,8 2,6 3,6 3,1
g{g;g:‘l 3,6 25 33 32 | 24 3.1 3,9
Gmina
Turos$n 3,7 2,2 3,0 2,3 2,4 29 2,9
Koscielna
Wigl‘l'li‘gw 3,9 2,8 3,3 3,1 2,2 3,3 3,6
szrgggw 31 2.9 26 2,7 23 33 27
Sreg‘g; dla 35 2,6 3,2 32 | 24 3,0 34

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

O oceng systemu komunikacji zbiorowej oraz potrzeb przewozowych w BOF poproszono
takze przedstawicieli poszczegolnych gmin. Ankietowani wskazali wiele priorytetow, ktorych
wprowadzenie usprawniloby znaczgco system komunikacyjny badanego obszaru.
Jednoczesnie w ankietach przedstawiono najistotniejsze plany inwestycyjne z punktu
widzenia poprawy dostgpnosci komunikacyjnej gmin. Wyniki ankiet pokazuja m.in., Ze
w gminie Juchnowiec Koscielny niezbedne jest przedluzenie linii kursujacych ulicami:
Kazimierza Putaskiego w Biatymstoku do osiedla Kraszewskiego w Kleosinie oraz ulicg
Adama Mickiewicza w Biatymstoku do Niewodnicy Nargilewskiej. W gminie Czarna
Bialostocka priorytetowym zadaniem jest utworzenie nowych tras komunikacyjnych,
przebiegajacych drogami powiatowymi (wymienionymi w zalaczniku nr 3 poz. 29, 30, 31, 32,

33, 34, 35 wraz z ciggami pieszymi i rowerowymi, parkingami), obejmujacymi wsie Ruda

145
UNIA EUROPEJSKA **x
POMOC TECHNICZNA EUROPEJSKI FUNDUSZ -: :
NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI ROZWOJU REGIONALNEGO >k

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego
do realizowania zintegrowanych projektow, sprzyjajacych rozwojowi wspotpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-
2020" wspdtfinansowanego przez Unie Europejska w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.




Rzeczka, Wolka Ratowiecka 1 Klimki. Ponadto istotng kwestig jest transport materiatow
niebezpiecznych cysternami na linii kolejowej nr 6 od granicy panstwa (Kuznica
Biatostocka), ktora jest jedng z gltownych linii towarowych przebiegajacych przez
wojewodztwo podlaskie (facznie w podlaskim przewozi si¢ ok. 200 000 ton materialow
niebezpiecznych)*. Kolejng potrzeba jest skomunikowanie Czarnej Biatostockiej z DKS8
przez miejscowosci Brzozowka i Przewalanka, gdzie obecnie transport przebiega drogami
nieutwardzonymi. Ponadto gmina Czarna Bialostocka wskazala na potrzebe poprawy
dostgpnosci komunikacyjnej, w tym mozliwosci organizacji transportu zbiorowego,
wzgledem poprawy dostepnosci do Podlaskiego Parku Przemystowego, oraz budowy drog
gminnych wraz z ciggami pieszymi i rowerowymi.

Najwicksza liczbe zadan inwestycyjnych niezbgdnych dla usprawnienia systemu
komunikacji wskazywali przedstawiciele gmin Zabludow oraz Choroszcz. Przedstawiciele
gminy Zabtudéw stali na stanowisku, ze najwazniejszym zadaniem w najblizszych latach
powinna by¢ budowa drég gminnych i powiatowych ukierunkowana na ujednolicenie
parametrow technicznych jezdni, zunifikowanie rodzaju nawierzchni, wprowadzenie
oznakowania oraz uwzglednienie poprawy warunkow ruchu pieszego oraz rozwoj
komunikacji  miejskiej na obszarach podmiejskich  bezposrednio  graniczacych
z Bialymstokiem. Niezwykle istotna jest takze modernizacja infrastruktury przystankow,
a przede wszystkim budowa zatok autobusowych, wiat przystankowych wraz z taczacymi je
ciggami pieszymi przez jezdni¢ oraz o$wietleniem. Niezbedne jest takze zintensyfikowanie
potaczen autobusowych z miejscowosci gminnych do miasta Biatystok w zakresie
zapewnienia dojazdu do szkot 1 zakltadow pracy, przeprowadzenie tras linii komunikacji
publicznej przez obszary nieobstugiwane dotad przez komunikacje miejska oraz dostosowanie
taboru do mozliwosci realizacji cze$ci kurséw autobusami przystosowanymi do przewozu
0sOb niepetnosprawnych, a w szczegdlnosci o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.

W gminie Choroszcz elementem postulowanym przez tamtejsze wladze jest mozliwos¢
objecia komunikacja zbiorowag miejscowosci przylegtych do Biategostoku: Kosciuki,
Zaczerlany, Czaplino 1 Mince. W przypadku tej gminy istotne jest takze przeanalizowanie
skutkow zmiany trasy autobusow komunikacji miejskiej z ul. Adama Mickiewicza na

al. Niepodlegtosci w Choroszczy oraz zasadno$ci utworzenia linii kursujacej droga nr 1535B

L http://orka2.sejm.gov.pl/1Z6.nsf/main/23699802;  http://orka2.sejm.gov.pl/1Z6.nsf/main/6C67D7A5, [data
dostepu: 03.04.2015 r.].
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przez Barszczewo do Choroszczy. Gminie zalezy takze na przygotowaniu propozycji
kompleksowego rozwigzania funkcjonowania komunikacji zbiorowej, obejmujacej
miejscowosci w zachodniej czgsci gminy, gdzie obecnie funkcjonujg dwie niezalezne linie
komunikacji zbiorowej (linia Pana Potko$nika kursujgca z Choroszczy przez Ruszczany,
Rogowo 1 Panki do Kruszewa oraz linia PKS kursujaca z Biategostoku przez Barszczewo,
droge nr 1535B, Konowaty, Izbiszcze do Kruszewa).

Gminie Suprasl zalezy na likwidacji II strefy pomigdzy gming a miastem Biatystok oraz
zwiekszeniu liczby kursow autobusow, dla Turos$ni Kos$cielnej najwazniejsze sg regularne
kursy komunikacji miejskiej na terenie Niewodnicy Koryckiej i Koscielnej, a dla Wasilkowa

— potaczenie miejscowosci Osowicze i1 Sielachowskie oraz wsi Dabrowki i Studzianki.
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6.2. Analiza SWOT

Mocne strony

Stabe strony

Jednolity i spdjny system potaczen drog lokalnych i wojewodzkich z drogami
krajowymi (nr 8, 19 i 65 oraz Trasag Niepodlegtosci), a takze miedzynarodowym
szlakiem drogowym E67, laczacym Europe Srodkowa z Finlandig. Sie¢ powigzan
o0 charakterze regionalnym wspieraja drogi wojewddzkie nr 676 i 678 oraz 193 drogi
powiatowe (rozdziat 2.2).

Sie¢ drog gtdéwnych ruchu przyspieszonego dwujezdniowego: ul. Gen. Franciszka
Kleeberga, ul. Gen. Stanistawa Maczka, ul. Gen. Wtiadystawa Andersa,
ul. Gen. Nikodema Sulika — tzw. Trasa Generalska z zachodu na wschod, drogi glowne
0 przekroju dwujezdniowym: al. Jana Pawta II, ul. Ks. Jerzego Popietuszki, ul. Mikotaja
Kopernika, ul. §w. Ojca Pio, ul. Czestawa Mitosza, ul. Piastowska, ul. Kazimierza
Wielkiego i ul. Bolestawa Krzywoustego — z zachodu na pétnoc oraz drogi zbiorcze
o przekroju  poprzecznym  dwujezdniowym: np. ul. Antoniuk  Fabryczny,
ul. Antoniukowska, ul. Henryka Sienkiewicza, ul. Wiadystawa Wysockiego, ul. Hugona
KoMataja, ul. Gen. Wiadystawa Sikorskiego, al. Jozefa Pitsudskiego, ul. kard Stefana
Wyszyniskiego, ul. Jana Klemensa Branickiego w centrum miasta (rozdziat 2.2).

Dobre pokrycie terytorialne linii komunikacyjnych oraz duza czestotliwo$¢é przewozow
w miescie (rozdziat 2.3).

Potozenie BOF (blisko$¢ granic wschodnich), sprzyjajace wspoétpracy kooperacyjnej,
rozwojowi wymiany handlowej z Litwa, Lotwa i Estonig oraz przycigganiu inwestorow
na teren BOF (rozdziat 1.2.1. oraz rozdziat 4.1.)

Blisko$¢ aglomeracji warszawskiej jako osrodka wzrostu oddziatujgcego na rozwdj
BOF, sprzyjajacego wymianie handlowej ze wschodem przez wykorzystanie szlaku
handlowego, jakim jest droga Via Baltica przechodzaca przez teren BOF (rozdziat 2.2).
Dobrze rozwinigta sie¢ kolejowa BOF (rozdziat 2.3.3).

Dobrze rozwinieta sie¢ $ciezek rowerowych w miescie Bialystok, stuzaca poprawie
mobilno$ci mieszkancdéw, rozwojowi turystyki, rekreacji i propagowaniu zdrowego
trybu zycia.

Niezadowalajacy stan drog na potnocy BOF (rozdziat 2.2).

Mata dostgpno$¢ komunikacyjna strefy zewngtrznej BOF pozbawiajaca
korzysci dla rozwoju tego obszaru, jakie powinny wynika¢ z potozenia
oraz logistyki i obstugi transportu odbywajacego si¢ na jednym z glownych
w kraju migdzynarodowych szlakow handlowych (rozdziat 2.3).
Przedluzajaca si¢ budowa obwodnic (Trasy Niepodlegtosci miasta)
Bialegostoku, powodujaca nadmierny ruch tranzytowy przez miasto
(rozdziat 2.2).

Brak zadowalajacej sieci potaczen komunikacyjnych (zdaniem
mieszkancow) pomiedzy gminami w BOF, powodujacy wykluczenie
matych gmin, np. Juchnowca Koscielnego, Turo$ni Koscielnej,
Zabtudowa, Choroszczy (rozdziat 6.1).

Niezadowalajacy poziom zaufania mieszkancow do komunikacji
publicznej, pod katem skutecznosci zaspokajania ich potrzeb
transportowych (rozdziat 6.1).

Niewystarczajgca  infrastruktura  okotokomunikacyjna  (zly  stan
infrastruktury przystankowej — rozdziat 6.1).

Zty stan infrastruktury kolejowej, zwlaszcza na trasie Bialystok —
Warszawa (rozdziat 2.3.3).

Mata powierzchnia dostepnych w gminach BOF terenéw inwestycyjnych,
a co za tym idzie niewielkie zainteresowanie ze strony potencjalnych
inwestorow (rozdziat 1.2).

Brak lotniska obslugujacego regularny ruch pasazerski itowarowy,
pozwalajacego na wiaczenie BOF do migdzynarodowego systemu tranzytu
powietrznego, wplywajacego na rozwoj migdzynarodowej aktywnosci
biznesowej (rozdzial 2.3.5).

Niezintegrowana i niespdjna sie¢ $ciezek rowerowych w BOF (poza
miastem Biatystok — rozdziat 2.5)
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Szanse

Zagrozenia

Duza $wiadomos¢ atrakcyjnosci potaczen rowerowych na obszarze gmin, w ktorych sie¢ $ciezek nie jest dobrze
rozwinigta (rozdziat 2.5 i zataczniki nr 6a-e).

Poprawa spojnosci 1 dostgpnosci komunikacyjnej BOF ze szczegdlnym uwzglednieniem dojazdu do miejsc pracy,
nauki, stref aktywno$ci produkcyjnej, ustugowej spowodowany rozwojem inwestycji oraz wzrostem popytu na ushugi
transportowe w zakresie komunikacji zbiorowej (rozdziat 1.2 oraz 7.2).

Realizacja projektéw ukierunkowanych na rozwdj zroOwnowazonego transportu miejskiego przez budowe
i modernizacje drog oraz infrastruktury transportowej, a takze rozwdj spojnej sieci drog rowerowych (rozdziat 1.1
i7.2).

Potaczenie gmin BOF z krajowymi i migdzynarodowymi osrodkami wzrostu, nastawionymi na budowe spojnej sieci
transportowej, wzmacniajgcej mozliwosci rozwojowe obszaru funkcjonalnego i ozywienie przedsigbiorczo$ci na tym
obszarze (rozdziat 1.2 i 5).

Budowa portu lotniczego (rozdziat 2.3.5 i 8.4.).

Zwigkszenie powierzchni objetej miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego z okre$leniem terenow
inwestycyjnych (rozdziat 3.2).

Budowanie oferty inwestycyjnej powiazanej z poprawa dostgpnosci komunikacyjnej do terenéw inwestycyjnych BOF
(rozdziat 1.2).

Modernizacja drogi nr 8 Biatystok — Warszawa (rozdziat 2.2).

Dokonczenie budowy drogi nr S8 i budowa drogi nr S19 (rozdziat 2.2).

Poprawa organizacji zarzadzania tworzonym systemem transportowym, pod katem bezpieczenstwa i niezawodnosci
(rozdziat 4.3).

Utworzenie dostepnego komunikacyjnie ,,Centrum Targowego” traktowanego jako handlowe wrota Polski Potnocno-
Wschodniej (rozdziat 1.2).

Integrowanie i tworzenie warunkow dla zwickszenia komplementarno$ci réznych rodzajow transportu w powigzaniu
z rozbudowg inteligentnych systemow transportowych (ITS) (rozdziat 9).

Realizacja projektow umozliwiajacych pozyskanie finansowania zewngtrznego z UE na modernizacje infrastruktury
drogowej i kolejowej (rozdziat 1.2).

Rozwijanie systemu transportu zbiorowego na drogach dojazdowych ze strefy zewngtrznej do rdzenia BOF (rozdziat
1.2).

Stworzenie spojnej oferty przewozowej (rozdziat 2.3.2).

Przebudowa drog krajowych z uwzglednieniem lokalizacji prawo- i lewoskretow, np. zjazd z DK19 do Czarnej
Biatostockiej, DK65 — skret do miejscowosci Fasty oraz Dobrzyniewo Duze (rozdziat 4.1).

Gwattowny rozwoj motoryzacji
indywidualnej (rozdziat 2.4.1 i 4.1).
Postgpujacy odptyw pasazeréw komunikacji
miejskiej do komunikacji indywidualnej
(rozdziat 2.4.112.3).

Niewystarczajaca infrastruktura drogowa
(zbyt powolna rozbudowa sieci drog —
rozdziat 1.2, 2.2 i 4).

Niewystarczajaca przepustowos¢ drog dla
zwickszonego ruchu w przysztosci (rozdziat
2.2).

Niewystarczajaca ilo$¢ srodkow w budzetach
gmin spowodowana spadkiem wplywow
podatkowych na utrzymanie istniejacej
i modernizowanej infrastruktury drogowej w
dobrym stanie technicznym.

Relatywnie niewielka atrakcyjnosé
inwestycyjna BOF, wynikajgca m.in. z malej
dostepnoscei komunikacyjnej terendw
inwestycyjnych (rozdziat 1.1, 2.3.5).

Rosngca konkurencja na rynku
przewoznikow w transporcie publicznym
(rozdziat 2.3.112.3.2).
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Podsumowanie czesci I

W  pierwszej czeSci dokumentu przeprowadzono diagnoze strategiczng systemu
transportowego BOF I jego sktadowych  oraz  diagnozg syntetyczna.
W odniesieniu do uktadu drogowego (na podstawie przeprowadzonej analizy) stwierdzono, ze
w BOF wystepuje jednolity 1 spdjny system polaczen dréog lokalnych i wojewddzkich
z drogami krajowymi oraz dobra sie¢ powigzan o charakterze regionalnym, z ktoérych
najwazniejsze to blisko§¢ aglomeracji warszawskiej. Stan drog krajowych dochodzacych do
Biategostoku w wigkszo$ci jest zadowalajgcy (poza odcinkami droég wymienionymi
w rozdziale 2.2.), zwlaszcza jeSli wezmie si¢ pod uwagg ostatnie inwestycje drogowe
realizowane ze $rodkoéw Unii Europejskiej. Ponadto planowane sa dwie wazne dla BOF
inwestycje, a mianowicie obwodnica miasta Biategostoku, majaca za zadanie wyprowadzenie
ciezkiego ruchu tranzytowego z miasta (facznik DK 19 od strony Bielska Podlaskiego, DW
678 na Lapy, S8 na Warszawe, DK 65 w strone Etku i polaczenie z istniejacym odcinkiem
Wasilkow-Sochomie) oraz fragment zachodni Trasy Niepodleglosci, taczacy al. Jana Pawta 11
z ul. Konstantego Ciotkowskiego. Wydajna 1 cechujaca si¢ duza przepustowoscia
infrastruktura drogowa sprzyja odptywowi pasazeréw komunikacji miejskiej do komunikacji
indywidualnej. Pomimo tego, ze system komunikacji miejskiej w Biatlymstoku charakteryzuje
si¢ nie tylko dobrym pokryciem terytorialnym linii komunikacyjnych, ale takze duza
czestotliwoscig przewozow, sie¢ drog w BOF stwarza warunki sprzyjajace komunikacji
indywidualnej samochodami osobowymi. Najwigksze nasilenie jest na trasach glownych
przyspieszonych o przekroju dwujezdniowym (m.in. przy ul. Gen. Wtadystawa Andersa,
al. Jozefa Pilsudskiego, ul. Hetmanskiej, ul. Wiejskiej, ul. Ks. Jerzego Popietuszki,
ul. Konstantego Ciotkowskiego). Pokrywa si¢ zatem z planowanymi Kkorytarzami
autobusowymi wysokiej jakosci (wariant WI.2, rozdziat 7). Niezbedne jest wigc planowanie
I podjecie szeroko zakrojonych dziatan majacych na celu podniesienie poziomu zaufania
uzytkownikoéw systemu transportowego do komunikacji zbiorowej (dobrze skomunikowane
wezly przesiadkowe, rozwijanie infrastruktury okotokomunikacyjnej — przystanki, wiaty,

czytelne rozktady jazdy, sukcesywna wymiana taboru na bardziej nowoczesny** — dane

2w przypadku BKM dokonano juz, znaczacej ilosciowo i jakosciowo, wymiany taboru.
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dotyczace taboru BKM znajduja si¢ w zataczniku nr 23). Dziatania te powinny przynies¢
efekt w postaci zwiekszonego zainteresowania mieszkancow BOF komunikacja publiczng.

W ramach analizy systemu transportu kolejowego w BOF stwierdzono, ze pomimo iz sie¢
kolejowa na badanym obszarze jest rozwinigta, zty stan infrastruktury kolejowej, zwlaszcza
na linii kolejowej nr 6, Bialystok — Warszawa (na ktorej obecnie trwa remont), utrudnia
rozwoj tej gatezi transportu.

W otwierajgcej si¢ perspektywie unijnej 2014-2020 istnieje mozliwos¢ pozyskania
srodkow finansowych na dzialania modernizacyjne zwigzane z infrastrukturg kolejowa, ktéra
w tym okresie programowania bedzie wspierana przez Uni¢ Europejska.

W przypadku transportu lotniczego oraz dostepnosci lotniczej stwierdzono, ze brak
lotniska obstugujacego regularny ruch pasazerski i towarowy, pozwalajacego na wiaczenie
BOF do migdzynarodowego systemu tranzytu powietrznego wplywajacego na rozwdj
migdzynarodowej aktywnosci biznesowej, jest duzym problemem. Nalezy zatem rozwazy¢
budowg portu lotniczego o znaczeniu regionalnym w dalszej perspektywie czasowej niz rok
2030 (ze wzgledu na brak finansowania z Unii Europejskiej oraz duzy koszt utrzymania
1 inwestycji przekraczajacy mozliwo$ci finansowe regionu).

W rozdziale 3 szczegblowo omoéwiono roéwniez kwestie miejsc parkingowych wraz
z analizg zagospodarowania $rodmiescia. Przedstawiono takze szczegolowe wyniki
kompleksowych badan parkowania oraz zaproponowano wiele dziatan usprawniajacych
system parkowania w $rédmiesciu Biategostoku.

W odniesieniu do komunikacji rowerowej stwierdzono, ze system tras rowerowych
Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego nie stanowi spojnej catosci. Wyraznie rozwiniety
uktad drog rowerowych i1 towarzyszacej im infrastruktury na terenie miasta Bialystok
kontrastuje z nierozwini¢ta siecig w pozostatych jednostkach obszaru.

Odnoszac si¢ do systemu transportu towarowego, ktéry stanowit przedmiot analizy
w rozdziale 4, nalezy zauwazy¢, ze w Biatostockim Obszarze Funkcjonalnym transport
drogowy stanowi jedng z najszybciej rozwijajacych si¢ galezi transportu w rejonie.
Jednoczes$nie przez Bialystok przebiega trasa linii kolejowej nr 6, ktora stanowi czgsé
migdzynarodowych szlakow handlowych (Rail Baltica), po ktdérej odbywa si¢ istotny ruch
towarowy (ze znacznym udziatem transportu materialdéw niebezpiecznych).

Rozdzial 5 przedstawia wyniki symulacyjnego obcigzenia sieci, ktore pokazujg bardzo

dobra jako$¢ i1 przepustowos¢ drég w miescie, jak i w pozostalej czesci BOF (cyfrowe
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przedstawienie modelu znajduje si¢ w zatgczniku nr 22, natomiast graficzne w zatacznikach
nr 24a-c oraz 30). Jednoczesnie wyniki modelu potwierdzaja dominujacg pozycj¢ transportu

indywidualnego. Rozdziat 6 to analiza SWOT systemow transportowych BOF.

CZESC I

7. Okreslenie wariantow rozwigzan komunikacyjnych dla BOF

7.1. Motywacja kreowania wariantow wynikajaca z polityk transportowych

Z istniejacych dokumentow ksztattujacych polityke transportowa w wojewodztwie
podlaskim, powiecie biatostockim oraz Miescie Biatystok (wraz z otaczajacymi gminami)43
wynikaja kluczowe uwarunkowania do nakreslenia wariantow rozwigzan komunikacyjnych
dla BOF. Ponizszy opis specyfikuje najwazniejsze z tych uwarunkowan.

Wizja regionalnego transportu publicznego w obszarze wojewodztwa podlaskiego wynika
wprost ze zdefiniowanej w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020
gldwnej wizji rozwojowej regionu, opisujacej wojewodztwo podlaskie jako ,,zielone, otwarte,
dostepne i1 przedsigbiorcze”. Zaktada si¢ tam m.in. utrwalenie percepcji unikatowosci
1 wyjatkowosci regionu jako podstawy rozwijania zielonych (ekologicznych) specjalizacji
oraz zwickszenie dostgpnosci Bialegostoku ze wszystkich osrodkow powiatowych, co
réwnoczesnie poprawi dostgp spoteczenstwa regionu do ustug publicznych oraz mozliwos$ci
konkurowania wojewodztwa o mieszkancow, turystow oraz inwestorow. Dostepnos$¢ jest
rozumiana szeroko, a dotyczy m.in.: transportu, telekomunikacji, Internetu, ustug otoczenia
biznesowego. W $wietle powyzszego mozna oceni¢, ze w tak zarysowana wizj¢ wpisuje si¢
rowniez funkcjonowanie oraz rozwdj nowoczesnych i proekologicznych form transportu
zbiorowego, spehniajagcego oczekiwania pasazerow, w sposob tworzacy z tego transportu

realng alternatywe dla podrozy odbywanych samochodem osobowym.

* tj. m.in. Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Biategostoku do
2020, Planu Transportowego dla Powiatu Bialostockiego, Planu Transportowego Wojewodztwa Podlaskiego
oraz innych dokumentow strategicznych, stanowiacych zatacznik nr 17.
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Dla terenu wojewddztwa okreslono zasady dotyczace transportu autobusowego
I kolejowego. Przy planowaniu sieci autobusowej dla wojewodztwa podlaskiego kierowano

si¢ trzema zasadami.

1. Wszystkie stolice powiatow w wojewddztwie muszg mie¢ polgczenie bezposrednie
z Biatymstokiem. Zapewnienie dojazdu do stolicy ze wszystkich powiatow bez przesiadki
jest standardem minimalnym. Zapobiega wykluczeniu jakiegokolwiek powiatu przez
ograniczenie dostepu do najwazniejszych w wojewodztwie osrodkdw administracyjnych,
naukowych, zdrowotnych czy kulturalnych.

2. Wszystkie stolice powiatow w wojewddztwie musza mie¢ potaczenie bezposrednie
z sasiednimi stolicami powiatéw. Sie¢ komunikacyjna zbudowana wedlug zasady
potaczenia wszystkich stolic powiatow z Bialymstokiem musi by¢ uzupetniona
o polaczenia bezposrednie migdzy stolicami sasiednich powiatow.

3. Powinno si¢ chroni¢ dotychczasowe potaczenia autobusowe, ktorych potencjat jest na tyle
staby, ze istnieje uzasadnione niebezpieczenstwo, iz linie te nie utrzymaja si¢ na
warunkach komercyjnych, wigc aby temu zapobiec, powinno si¢ czg$¢ linii o malej
rentownosci lub jej braku objac siecig przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej.
Polaczenia stolic powiatow z miejscowosciami w powiatach pozostawia si¢ do

zapewnienia w gestii odpowiednich starostow, prezydentdw, burmistrzow i wojtow.

Przy planowaniu sieci kolejowej sformutowano dwie zasady, ktore opisano ponize;.

1. Potaczenia kolejowe muszg by¢ realizowane na istniejacej sieci linii kolejowych. Zaktada
si¢, ze nie zostanie wybudowana zadna nowa linia kolejowa, natomiast dopuszczalne jest
uruchomienie przewozow na liniach, na ktorych ruch pociaggéw pasazerskich zostat
zawieszony.

2. Potaczenia kolejowe powinny by¢ dopasowane do potrzeb przewozowych i warunkéw
technicznych. Taka mozliwo$¢ oznacza skrocenie 1 wydluzenie istniejacych potaczen lub
wprowadzenie nowych, tak aby lepiej dopasowac ofert¢ przewozowsg do faktycznego

zapotrzebowania w ramach istniejacych mozliwos$ci technicznych.
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W planie wojewodzkim wprowadzono kategoryzacj¢ planowanej sieci transportowe;.
Z uwagi na wielko$¢ zapotrzebowania na przewozy sie¢ komunikacyjng podzielono na

3 poziomy.

Sie¢ gléwna — potok pasazerski zsumowany w obu kierunkach w wojewodzkich
przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej w komunikacji autobusowej przekracza
200 pas/dobg, natomiast w komunikacji kolejowej 500 pas/dobe.

Sie¢ podstawowa — potok pasazerski zsumowany w obu kierunkach w wojewodzkich

przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej w komunikacji autobusowej jest

w granicach 40-200 pas/dobe, natomiast w komunikacji kolejowej jest w granicach 100-

500 pas/dobg.

Sie¢ uzupelniajaca — potok pasazerski zsumowany w obu kierunkach w wojewodzkich

przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej w komunikacji autobusowej nie

przekracza 40 pas/dobe, natomiast w komunikacji kolejowej 100 pas/dobg.

Dla BOF takze powinien by¢ opracowany plan transportowy, z sugestia wprowadzenia
podobnej kategoryzacji (linie gldwne i podstawowe bedzie stanowil transport kolejowy
I KAWIJ czyli Korytarze Autobusu Wysokiej Jako$ci, a linie uzupekniajace — autobusowy).
Szczegdly pozostawia si¢ do opracowania w ramach planu transportowego
przygotowywanego przez miasto Biatystok wraz z gminami nalezagcymi do BOF oraz
dziatalnos$ci operacyjnej organizatora transportu w BOF.

Sformulowano cztery zasady planowania sieci autobusowej powiatu biatostockiego, ktore
zostaly przedstawione ponize;.

1. Gléwnym zadaniem planowanego ukladu komunikacyjnego jest zapewnienie
skomunikowania wszystkich siedzib gmin w obszarze powiatu biatostockiego z siedzibg
powiatu — miastem Biatystok.

2. Uktad komunikacyjny powinien obejmowaé rdéwniez inne miejscowosci lezace przy
granicy powiatu na zasadzie wydhuzenia linii, o ktorych mowa w zasadzie 1 i ktére maja
obecnie komunikacje autobusowg z siedzibg powiatu.

3. Planowane linie komunikacyjne powinny uwzglednia¢ komunikacj¢ planowang do objgcia
uzyteczno$cig publiczng przez Marszatka Wojewodztwa (wedlug planu dla
wojewodztwa). Dopuszcza si¢ sytuacje, w ktorej linia projektowana do sieci transportowej
wojewoOdztwa zostanie wydluzona do innych miejscowos$ci lezacych poza ta siecia,

a znajdujacych sie¢ w obszarze powiatu biatostockiego.
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Planowane linie komunikacyjne nie beda laczyly miejscowosci, ktore obecnie sg
skomunikowane z miastem Biatystok (siedziba powiatu) za pomoca linii realizowanych
na podstawie porozumienia Miasta Biategostoku z gminami o$ciennymi (objetymi planem

miejskim).

Dla zaspokojenia potrzeb spoteczenstwa powiatu bialostockiego organizowana przez

powiat sie¢ linii komunikacyjnych w ramach publicznego transportu zbiorowego

0 charakterze uzyteczno$ci publicznej bedzie docelowo zawiera¢ 22 polaczenia, ktoére

unifikujg siedzibe powiatu — miasto Bialystok — z poszczegdélnymi gminami i innymi

miejscowosciami.

Przewidziano 5 etapéw wdrazania projektowanych linii komunikacyjnych:

1. w pierwszym okresie operatorzy powinni zapewni¢ kursowanie linii o charakterze

uzytecznos$ci publicznej przynajmniej na odcinkach taczacych siedzibe powiatu
z siedzibami gmin;

wydhuzanie poszczegdlnych linii komunikacyjnych lub zwigkszanie czgstotliwosci kurséw
powinno nastgpowa¢ w miar¢ uzyskiwania dodatkowych $rodkéw finansowych,
szczegolnie w przypadku wyrazania przez dang gmine zgody na wspotinansowanie
komunikacji publicznej o tym charakterze;

szczegblng uwagg powinny by¢ objete potaczenia pokrywajace si¢ na pewnych odcinkach
z komunikacja objeta planem wojewodzkim, a ktére z réznych przyczyn nie zostang
uruchomione — przewiduje si¢ uruchomienie przez Staroste Biatostockiego komunikacji
jedynie na przedluzeniu tych odcinkdw do miejscowosci potozonych przy granicy
powiatu lub zlecenie ich wykonywania wojtom gmin — 0 ile przebieg takich linii nie
bedzie prowadzony w catosci na terenie jednej gminy;

w przypadku kiedy linia pokrywa si¢ z komunikacja prowadzong na mocy porozumienia
miasta Biatystok z gming o$cienng w ramach komunikacji miejskiej, nie przewiduje si¢
uruchamiania dodatkowej komunikacji lub jedynie realizacj¢ potaczen od miejscowosci,
na ktorej linia taka si¢ konczy, do granicy powiatu;

potencjal ekonomiczny gmin powiatu biatostockiego nie wskazuje na mozliwosé

organizacji przez nie gminnych przewozow o charakterze uzytecznos$ci publiczne;.
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Projektujac polaczenia w ramach poszczegdlnych linii, wzigto pod uwage: liczbe kursow
wykonywanych obecnie, fakt, czy dana linia obj¢ta jest wojewodzkim planem transportowym,
sugestie mieszkancOw wyrazone w badaniach ankietowych przeprowadzonych w trakcie
opracowania planu powiatowego. Zauwazono, ze tak projektowana komunikacja w granicach
powiatu nie zaspokoi potrzeb przewozowych spoteczenstwa mieszkajacego na jego terenie.

Wizja Transportu Publicznego w planie dla obszaru miasta Biategostoku oraz gmin, ktore
podpisaty z miastem Biatystok porozumienia komunalne w sprawie powierzenia realizacji
zadan w zakresie prowadzenia lokalnego transportu zbiorowego na obszarze gmin, jest
funkcjonowanie oraz rozwoj nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego,
spetniajacego oczekiwania pasazerOw — w sposOb tworzacy z tego transportu realng
alternatywe dla podrozy samochodem osobowym.

Planowana sie¢ komunikacyjna publicznego miejskiego transportu zbiorowego w ramach
Planu Zroéwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta
Bialegostoku i sgsiednich gmin obejmuje obszar miasta Bialegostoku oraz gminy: Choroszcz,
Dobrzyniewo Duze, Juchnowiec Koscielny, Supra$l, Wasilkow 1 Zabtudéw. Do
Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego wchodza ponadto gminy: Czarna Biatostocka, Lapy
I Turo$n Koscielna. Miejscowosci potozone w tych gminach nie sa obecnie objcte
transportem zbiorowym organizowanym przez Miasto Biatystok. Zawarcie stosownych
porozumien w przysztosci jest jednak brane pod uwagg.

W Planie Transportowym dla miasta Bialystok nie zalozono do 2020 roku realizacji
inwestycji polegajacej na budowie systemu komunikacji szynowej, w tym tramwajowej.
W granicach miasta Biategostoku w wariancie minimalnym planuje si¢ utrzymanie obecnej
oferty przewozowej, a w wariancie rozwojowym — jej zwigkszenie wraz ze wzrostem liczby
przewozonych pasazerow.

Zgodnie z zatozeniami planu udzial transportu publicznego w realizacji potrzeb
przewozowych w miescie Bialystok nie powinien by¢ mniejszy niz 50%. W gminach
wiejskich udzial transportu zbiorowego w realizacji potrzeb transportowych nie powinien by¢
mniejszy niz 25%. Podzial zadah przewozowych na obszarze podmiejskim powinien
nastgpowaé na zasadzie maksymalnego spelniania oczekiwah pasazeroOw, przy mozliwie
najnizszych naktadach finansowych. Komunikacja miejska obsluguje zwyczajowo rejony
przylegte do granic miasta. Lokalna komunikacja komercyjna, eksploatujgca innego rodzaju

tabor, obejmuje swoim zasiggiem zazwyczaj obszar si¢gajacy do 50 km od granic miasta.
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Rolg komunikacji miejskiej jest obstuga tych obszarow, w ktorych pasazer ma problem ze
skorzystaniem z ustug innych przewoznikbw z powodu przepelienia pojazdow
przyjezdzajacych z wigkszych odlegltosci oraz w ktéorych przewoznicy komercyjni nie
zorganizuja przewozow — z powodu zbyt matej ich efektywnosci ekonomiczne;j.

Cechg wspolng wyzej cytowanych Planéw Transportowych jest cheé organizacji
atrakcyjnego transportu publicznego konkurencyjnego wobec podrézy samochodem.
Formutuje si¢ wytyczne dla ksztaltowania systemu linii. Jednocze$nie zauwaza si¢ potrzebg
koordynacji przewozow (i planow) roznych szczebli oraz konieczno$¢ ich wzajemnego

uzupehniania sig.

7.2. Warianty

Ze wzgledu na rozne mozliwosci realizacji przedsigwzig¢ w BOF proponuje si¢
przedstawi¢ rozwigzania w sposob wariantowy. Dany wariant stanowi osobng mozliwos¢
usprawnienia systemu transportowego w BOF. Kazdy z nich opatrzony jest analizami
ruchowymi, majacymi swoje zrédto w wynikach modelu symulacyjnego oraz analiz¢ kosztow
i potencjalnych przychodow. W ramach kolejnych rozdziatéw sa takze ilustrowane przyktady

wdrozen proponowanych rozwigzan w innych miastach Polski.

7.2.1. W1.0 — wariant bezinwestycyjny

Pierwszym wariantem rozwigzan jest wariant bezinwestycyjny. Zaktada on pozostawienie
systemu transportu publicznego oraz polityki parkingowej wedlug obecnych zasad, a co za
tym idzie, brak jest takze dziatah inwestycyjnych zwigzanych z infrastrukturg transportowa
(zarowno twarda, jak 1 migkka). W tabelach 7.2.1-7.2.5 zostaly zaprezentowane dane

statystyczne odnosnie do stanu obecnego (rok 2015) oraz prognozowanych wariantdéw na rok
2020 oraz 2030.

Tabela 7.2.1. Liczba pasazerokilometréw na dobe dnia roboczego

Pasazerokilometry Obecny WI.0 — 2020 WI.0 — 2030
Pieszo 147 698,1 150 112,4 153 789,4
Rower 74 003,1 75 202,6 77 024,2
Publiczny — autobus 756 687,9 768 031,3 784 709,6
Publiczny — kolej 0 0 0
Indywidualny 2962 348,4 3007 845,5 3075 505,4
Zrédlo: opracowanie whasne.
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Tabela 7.2.2. Suma podrézy na dobe¢ dnia roboczego

Suma podroézy Obecny WI.0 - 2020 WI.0 - 2030
Pieszo 130 590 132 736 136 010
Rower 35986 36 572 37 464

Publiczny — autobus 110 954 112 646 115 154
Publiczny — kolej 0 0 0
Indywidualny 680 312 691 074 707 268
Zrodlo: opracowanie wlasne.
Tabela 7.2.3. Srednia dlugo$é¢ podrézy na dobe dnia roboczego
Srednia dlugo$¢
podrézy [km] na Obecny WI.0 - 2020 WI1.0 - 2030
pasaZera
Pieszo 1,13 1,13 1,13
Rower 2,06 2,06 2,06
Publiczny — autobus 6,82 6,82 6,81
Publiczny — kolej 0 0 0
Indywidualny 4,35 4,35 4,35
Zrodlo: opracowanie wilasne.
Tabela 7.2.4. Sredni czas podrézy na dobe dnia roboczego
Sredni czas podrozy Obecny WI.0 — 2020 WI.0 — 2030
[min] na pasazera
Pieszo 14,14 14,14 14,13
Rower 8,23 8,23 8,22
Publiczny — autobus 23,64 23,64 23,63
Publiczny - kolej 0 0 0
Indywidualny 13,23 13,23 13,22
Zrodlo: opracowanie wlasne.
Tabela 7.2.5. Wskaznik ruchliwosci na dobe¢ dnia roboczego
Wskaznik ruchliwoéci Obecny WI.0 — 2020 WI.0 - 2030
2,33 2,39 2,53

Zrédle: opracowanie wlasne.

Analizujgc tabele 7.2.1-7.2.5, mozna zauwazy¢, ze w wariancie W0 pasazerokilometry
oraz liczba podrézy wszystkich $rodkéw transportu zwigkszaja si¢ w latach 2020 i 2030
w stosunku do roku bazowego odpowiednio o ok. 1,5% oraz ok. 2,5% przy praktycznie
niezmienionych warto$ciach $redniej dlugosci podrozy i $redniego czasu podrozy.
Najbardziej istotne jest, ze rosngcy wskaznik ruchliwosci w 2020 roku wzrdst o 2,6%,

aw roku 2030 o 5,5%. Oznacza to, ze przy braku inwestycji nieznacznie wzro$nie liczba
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odbywanych podrozy. Zwiazane jest to bezposrednio z prognozami dotyczacymi Srednich
zarobkow. Przewidywany jest ich wzrost (zarowno w 2020, jak i 2030 roku), a to motywuje
mieszkancow do czgstszych podrozy.

Modelowe przedstawienie obcigzenia sieci dla roku 2020 i 2030 znajduje si¢ w zaltgczniku
nr 22. Wyniki modelu pokazuja, jak ruch, zwlaszcza w centrum, nieznacznie wzrasta — na
najbardziej obcigzonych ulicach §rednio o ok. 1000 pojazdéw na dobg.

Poza miastem najbardziej zattloczone drogi krajowe i wojewodzkie to m.in:

e S8 — kierunek Warszawa (2015 — 11 tys., w kolejnych latach nieznacznie spada o ok. 200
pojazdow);

e DKG69 — kierunek Etk (2015 — prawie 12 tys., w pdzniejszych latach wynik podobny);

e DK19 — kierunek Sokotka (2015 — prawie 7 tys., w pozniejszych latach wynik podobnyy);

e DW678 — Kleosin (2015, 2020, 2030 — ponad 13 tys.).

Opisywany wariant stuzy przede wszystkim przedstawieniu sytuacji dotyczacej tego, jak
zmieni si¢ sposOb przemieszczania si¢ mieszkancow BOF przy zatozeniu braku inwestycji
w system transportu publicznego. Nalezy zauwazy¢, ze przede wszystkim mieszkancy beda
chetni do odbywania wigkszej liczby podrézy przy niezmienionych proporcjach dotyczacych
srodka transportu. W dalszym ciagu najpopularniejszym sposobem przemieszczania si¢
bedzie transport indywidualny, czyli wilasny samochdd. Zgodnie z podzialem zadan
przewozowych bedzie on wynosit 75% w roku 2020 1 2030 (przy udziale transportu
publicznego na poziomie 19% w tych latach). W $wietle stawianych celéw niniejszego
opracowania (50% udziat transportu publicznego w Biatymstoku 1 25% w pozostatej czesci

BOF) jest to wariant niekorzystny.

7.2.2. W1.1 — pierwszy wariant inwestycyjny (utrzymanie obecnego poziomu dostepnosci

transportu publicznego)

Biatystok jest miastem opierajacym swoj system komunikacji zbiorowej na transporcie
autobusowym. Aby w pelni wykorzysta¢ mozliwos$ci autobusow, rozpoczeto wydzielanie dla
nich osobnych paséw ruchu na istniejgcych ulicach. Obecnie (2015) istniejgca sie¢ buspasow
sktada si¢ z:
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wydzielonego buspasa wzdtuz al. Jozefa Pitsudskiego i ul. Jana Klemensa Branickiego od
ul. Ks. Adama Abramowicza do skrzyzowania z ul. Piastowska (fragment przysziego
korytarza wschdd—zachdd);,

wydzielonego buspasa na ul. Henryka Sienkiewicza od ul. Towarowej do Rynku
Kos$ciuszki oraz jego kontynuacji na ul. Prezydenta Ryszarda Kaczorowskiego
i ul. Wiejskiej od ul. Cieszynskiej do ul. Kretej (fragment przysziego korytarza pétnoc—
potudnie);

krotkich odcinkéw na ulicach: Wincentego Rzymowskiego (wjazd na przystanek

autobusowy) 1 Bohaterow Monte Cassino (lewoskret).

Funkcjonujace wydzielenia stanowig dobrg podstawe do dalszego rozwoju systemu

buspasow, pozwalajacych na skomunikowanie duzych osiedli mieszkaniowych z centrum

Biategostoku. Wprowadzanie ich etapowo utatwia innym uzytkownikom drég dostosowanie

si¢ do nowej sytuacji na jezdniach miasta.

Zgodnie z istniejacymi juz dokumentami (m.in. Planem Zroéwnowazonego Rozwoju

Publicznego Transportu Zbiorowego dla Powiatu Biatostockiego), a takze zgodnie ze

Strategia ZIT BOF (z dnia 30.04.2015 roku) zwigzanymi z rozwojem transportu dla

Biategostoku proponuje si¢:

konsekwentng realizacj¢ korytarzy (pasow) dla komunikacji miejskiej (rysunek 7.2.1 —
uktad docelowy korytarzy KAWJ);

utworzenie wydzielonych paséw ruchu na drogach krajowych, wojewddzkich
I powiatowych doprowadzajacych ruch do miasta rowniez dla taksowek w miejscach,
gdzie tworzg si¢ korki w godzinach szczytu i znaczgco maleje przepustowosc;

rozbudowe¢ systemu sterowania ruchem w mieScie ze szczegdlnym uwzglednieniem
priorytetow w ruchu dla komunikacji miejskiej;

budowa nowych potaczen drogowych (przedtuzenie wul. Sitarskiej w kierunku
ul. Swictokrzyskiej, przedtuzenie ul. Boh. Monte Cassino w kierunku ul. M. Kopernika,
przedtuzenie ul. Sosnowskiego w kierunku ul. M. Kopernika), pozwoli na poprowadzenie
linii po$piesznych komunikacji zbiorowej, umozliwiajacych szybkie dotarcie do
pasazerskich weztow intermodalnych;

zorganizowanie 4 weztow przesiadkowych — dwoch gtownych:
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o przy ulicach: Jurowieckiej, Henryka Sienkiewicza, Warszawskiej, Jozefa
Pitsudskiego oraz Jana Klemensa Branickiego;

o przy ulicach: Kolejowej, Antoniukowskiej, Jana Henryka Dgbrowskiego, $w. Rocha,
kard. Stefana Wyszynskiego, Bohaterow Monte Cassino, Zwyciestwa,

oraz dwoéch posrednich:

o przy ulicach: Wierzbowej, Hetmanskiej, oraz alejach: Solidarnosci i Jana Pawta II,

o przy ulicach: Jana Klemensa Branickiego, Piastowskg oraz Czestawa Mitosza.
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Rysunek 7.2.1. Docelowy uktad korytarzy KAWJ

g DOCELOWY UKLAD DROGOWO-ULICZNY ota Koy KA

o
>
&

GM. DOBRZYNIEWO
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<
M. WASILKOW 2
el
2

GM. WASILKOW
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KORYTARZE KAWJ:

ukiad podstawowy
uklad uzupetniajacy

uklad wigzacy

PASAZERSKIE WEZLY INTERMODALNE:

gléwne

posrednie

ULICE UKLADU PODSTAWOWEGO

S glowne ruchu przyspieszonego - GP,
przekréj poprzeczny dwujezdniowy
—  gléwne -G,
przekrdj poprzeczny dwujezdniowy
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przekréj poprzeczny dwujezdniowy
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przekréj poprzeczny jednojezdniowy

lokalne (wazniejsze) - L,
przekréj poprzeczny jednojezdniowy

GM. CHOROSZGZ

T

T

— __ Oratme
5

GM. JUCHNOWIEC DOLNY

GM. ZABLUDOW

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Proponowana sie¢ korytarzy KAWJ

Sie¢ proponowanych korytarzy KAWJ podzielona jest na tzw. uktad podstawowy, uktad
uzupehiajacy oraz uktad wigzacy. Korytarze KAWJ zawieraja si¢ wewnatrz Trasy
Niepodleglosci, czyli wewnatrz obszaru ograniczonego Trasg Generalskg, ul. Konstantego
Ciotkowskiego oraz planowanym zachodnim odcinkiem Trasy Niepodleglosci. Uktad
podstawowy taczy osiedla potozone wokot S$rédmiescia Biategostoku z Centrum. Po
zachodniej stronie linii kolejowej mozna wyrdzni¢ trzy przebiegi korytarzy, mianowicie
(uktad podstawowy): ulicami Antoniuk Fabryczny i Antoniukowska w kierunku Dworca PKP
i centrum; al. Jana Pawta I1 i ul. zwycieskg do Dworca PKP; ul. Ks. Jerzego Popietuszki przez
tunel im. Gen. Fieldorfa Nila i ul. Mikotaja Kopernika do Dworca PKP.

Po wschodniej stronie linii kolejowej uktad podstawowy taczy Dworzec PKP z weztem
przesiadkowym w rejonie skrzyzowania ul. Jurowieckiej, Henryka Sienkiewicza i Jozefa
Pitsudskiego. Do tego punktu zbiegaja trasy: od strony Alei 1000-lecia Panstwa Polskiego;
trasa od strony ulicy Wasilkowskiej; trasa od skrzyzowania ul. Klemensa Branickiego z
ul. Piastowska oraz trasa lgczaca potudniowe osiedla Biategostoku z Centrum biegnaca
ul. Wiejska, Prezydenta Ryszarda Kaczorowskiego 1 dalej Legionowa i Henryka
Sienkiewicza. Uklad jest uzupelniony odcinkami KAWJ biegnacymi ul. Gen. Zygmunta
Berlinga przez nowy przebieg ul. Sitarskiej, ul. Grochows, ul. Konstantego Kalinowskiego,
ul. Mitynowa do ul. Mikotaja Kopernika; odcinkiem biegnagcym ul. Piasta, ul. Stonimska
i dalej ul. Adama Mickiewicza w kierunku ul. Konstantego Ciotkowskiego oraz kilkoma
odcinkami przedluzajagcymi (m.in. ul. Produkcyjna, Hugona Kolataja czy Wiosenna).
Dodatkowo siatke dogeszcza uklad wigzacy, czyli trasy przebiegajace przez ul. Lipowa
i Pl. Uniwersytecki w kierunku ul. 11 Listopada i Zwierzynieckiej, ul. Wierzbowa, tacznik
ul. Zwycigstwa z ul. Lomzynska i dalej w kierunku ul. Zwierzynieckiej. Wielko$¢ potokéw na
rok 2020 oraz 2030 ukazuja rysunki w zataczniku nr 30 (w formie graficznej) oraz
22 (w formie cyfrowej).

Wielko$ci potokéw ruchu pojazdéw transportu indywidualnego porownano z wariantem
bezinwestycyjnym w tych samych horyzontach czasowych. Porownanie to wskazuje, o ile
mniej mogloby si¢ porusza¢ po ulicach pojazdow, ktorych pasazerowie wybieraliby
komunikacje zbiorowg i tym samym zmniejszaliby kongestic w $cistym centrum miasta

(analizie poddano ruch wzdluz planowanych korytarzy KAWJ uktadu podstawowego).
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Porownanie prognozowanej wielkosci potokéw ruchu pojazdow dla obydwu wariantow
w miejscach pokrywajacych si¢ z przebiegiem tras KAWJ w roku 2020 prezentuje si¢

nastepujaco:

e ul. Produkcyjna, ul. Antoniuk Fabryczny, ul. Antoniukowska, ul. Knyszynska — potoki
ruchu pojazdow komunikacji indywidualnej sa mniejsze w wariancie ,,autobusowym”
i wahajag si¢ od 1000 (odcinki ul. Antoniukowskiej) do 3000 (ul. Antoniuk Fabryczny
i ul. Knyszynska) w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego;

e al. Jana Pawtla II 1 ul. Zwyciestwa — roéznice wynosza od 4000 do ok. 5000 pojazdow
wiecej w wariancie ,,zerowym”;

e ul. Ks. Jerzego Popietuszki, tunel im. Gen. Fieldorfa Nila, ul. Mikotaja Kopernika,
ul. Lomzynska — potoki pojazdéw 0 2000-4000 mniejsze w wariancie KAWJ;

e ul. Jozefa Pitsudskiego, ul. Jana Klemensa Branickiego — srednio o 1000-3500 pojazdow
mniej w WI.1,;

e ul. Wasilkowska, ul. Henryka Sienkiewicza — wahania od ok. 1000 do 4000 pojazdow
mniej w WI.1,;

e ul. Legionowa do ul. Wiejskiej — od 1000 do 3000 pojazdow mniej w WIL.1.

Poréwnanie wariantu bezinwestycyjnego (W1.0) z wariantem KAWJ (WI.1) w roku 2030:

e ul. Produkcyjna, ul. Antoniuk Fabryczny, ul. Antoniukowska, ul. Knyszynska — mniejsze
potoki ruchu pojazdow w wariancie ,,autobusowym” zawierajace si¢ w przedziale 200-
2500 w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego;

e al. Jana Pawla Il i ul. Zwycigstwa — roznice wynosza od 3000 do ok. 4000 pojazdow mniej
W wariancie ,,autobusowym”;

e ul. Ks. Jerzego Popietuszki, tunel im. Gen. Fieldorfa Nila, ul. Lomzynska — potoki ruchu
pojazdow w wiekszosci o 2000-4000 mniejsze w wariancie KAWYJ;

e ul. Jozefa Pitsudskiego, ul. Jana Klemensa Branickiego — $rednio o 2000-3000 mniej
pojazdéw w WI.1 (na odcinku blizej ul. Piastowskiej potoki tylko nieznacznie mniejsze od
wariantu ,,autobusowego”);

o ul. Wasilkowska, ul. Henryka Sienkiewicza — 0 ok. 4000 pojazdéw mniej w WI.1;

e ul. Legionowa do ul. Wiejskiej — od 200 do 3000 pojazdéw mniej w WI.1.
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Stworzenie sprawnego i spdjnego systemu potaczen autobusowych wykorzystujacych
korytarze KAWJ, a wiegc niejako niepodlegajacych oddziatywaniu ruchu indywidualnego
(jego zaburzeniom), stwarza szans¢ na obnizenie liczby korzystajacych z samochodéw
osobowych. Na trasach pokrywajacych si¢ z ukltadem podstawowym mozliwe sg nawet
redukcje $rednio o ok. 3000, a odcinkowo nawet 0 5000 pojazdéw na drogach.

Jednoczes$nie elementem tej koncepcji, ktéra wykracza poza ramy czasowe niniejszego
studium (tj. po 2030 roku), sa proponowane parkingi P&R, na koncach korytarzy KAWJ, co
przedstawia rysunek 7.2.2.
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Rysunek 7.2.2. Orientacyjna lokalizacja parkingéw P&R

Zrédlo: dane Urzedu Miejskiego w Biatymstoku.
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Koszty przystosowania Biategostoku do uktadu docelowego korytarzy KAWJ to koszty ich
budowy o diugosci ok. 2,5 km (ok. 5-6 mIn zt za km) oraz modernizacji ok. 6,6 km
istniejgcych dréog w celu przystosowania dla korytarzy KAWJ (ok. 2,5-3 min zt za km);
dotyczy to gltownie drog jednojezdniowych, na ktérych na etapie studium wykonalnosci
nalezy rozwazy¢ wylaczenie ruchu samochodowego, a tym samym okresli¢ kierunek jazdy
lub rozwazy¢ modernizacj¢ istniejacych korytarzy. Laczny koszt wyniesie zatem ok. 35-40
min z}. Konieczna jest takze przeprawa przez tory kolejowe pomi¢dzy dworcem PKS i PKP,
ktéra jest szacowana na ok. 150-200 min w przypadku tunelu lub ok. 100-150 min zt
w przypadku wiaduktu.

Dodatkowo niezbedna bedzie modyfikacja przystankow na trasie korytarzy KAWJ
(pozadanym standardem dla drog dwujezdniowych bylby przystanck wiedenski — koszt
budowy to ok. 110 tys. zt). W przypadku wykorzystania istniejacej infrastruktury koszt ten
wynosi ok. 25-35 tys. zt za przystanek**. Calo$¢ inwestycji szacuje sic na ok. 180-220 mln zt,
co ukazuje tabela 7.2.6.

Wedlug danych z modelu roczny przychod z tytutu przejscia liczby pasazeréw z transportu
indywidualnego na transport autobusowy dzigki wdrozeniu korytarzy KAWJ szacowany jest
na ok. 27,9 min zt dla roku 2020 oraz 32,5 min zt dla roku 2030, co ukazuje tabela 7.2.7.

Tabela 7.2.6. Przewidywany koszt inwestycji pierwszego wariantu

Koszty inwestycyjne Koszt [74]
Przystosowanie uktadu drogowo-ulicznego pod KAWJ ~35-40 min zt
Koszt budowy tunelu ~150-200 min zt
Koszt przystosowania przystanku do KAWJ* ~25-35 tys. 7t
Laczny koszt inwestycji ~180-220 min zi

Zrédle: opracowanie wlasne.

* Nalezy przemnozy¢ razy liczbe przystankow.

* Studium Zrownowazonego Rozwoju Transportu dla Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Konifskiej,
Wroclaw, 2014.
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Tabela 7.2.7. Przewidywany przychod inwestycji pierwszego wariantu

Cecha Rok 2020 Rok 2030
Suma podroézy dla transportu autobusowego ogélem 123954 126 734
Liczba dodatkowych pasazerow KAWJ® 42 838 49 955
Cena biletu 2,17 zt 2,17 z
Przychod dzienny 92 958,46 zt 108 402,35 zt
Przychéd roczny 27 887 538 zt 32 520 705 zt

Zrédle: opracowanie wiasne.

Zestawiajac przychody 1 koszty inwestycji, mozna zatozy¢ ok. szescioletnig lub
siedmioletnig stope zwrotu z inwestycji. W tym wariancie proponowane sg takze parkingi
kubaturowe. Po przeanalizowaniu optacalnosci inwestycji na  podstawie
pojazdogodzin/miejsce parkingowe, przy koszcie ok. 2 zt za godzing parkowania w strefie
platnego parkowania, inwestycja zwrdci si¢ $rednio po ok. 11 latach, co przedstawia tabela

7.2.8.

Tabela 7.2.8. Poréwnanie przychodow i kosztow parkingéw kubaturowych

Przewidy Pray- Okres
. -wane . Przychéd | zwrotu
Lokalizacja Liczba | Koszt budowy natezenie | 1042 roczny z
miejsc parkingu dnia .
parko- [z1] inwesty-
. [z1] ..
wania cji [lata]
Nr 1 —ul. Henryka
Stenkiewicza / 50 2 411524 300 600,00 | 180000 13
Legionowa / Rynek —
50 mp
Nr 3 — ul. Henryka
Sienkiewicza / dr Ireny 50 2411524 580 1160,00 348 000 7
Biatéwny — 50 mp
NFS—ul. Sw. Mikotaja | g4 2 411524 280 | 560,00 | 168000 14
— 50 mp
Nr 7 —pl.
Niepodlegtosci — 50 50 2411524 450 900,00 270000 9
mp
Parkingi duze, do 350 miejsc postojowych
Nr 2 —ul. Suraska /
Lipowa / Rynek — 150 150 7234571 1200 2400,00 720 000 10
mp
Nr4 - ul. Tadeusza |, 9 646 095 1800 | 3600,00 | 1080000 9
Mazowieckiego — 200

* Liczba pasazerow, ktorzy wybiora transport publiczny w zwiazku ze wzrostem jego atrakcyjnosci dzieki
rozszerzeniu KAWJ.
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Przewidy Przy- Okres
o Liczba | Koszt budowy | V8" | chéd z Przychod | zwrotu
Lokalizacja mieisc arkinau natezenie dnia roczny z
! P g parko- [z1] inwesty-
. [z1] ..
wania cji [lata]
mp (rozbudowa w
istniejacej lokalizacji)
Nr 6 — ul. Mlynowa /
Rynek Sienny — 350 350 16 880 666 2100 4200,00 | 1260000 13
mp
Nr 8 — ul. Oskara
Sosnowskiego / 200 9 646 095 1600 | 3200,00 | 960000 10
Sosnowa — 200 mp
(rozbudowa)
Parking strategiczny
Park & Go — Dworzec 48 230 473,44 10
PKP — 1000 mp 1000 i 5000 000,00 3000 000 16
Zrédlo: opracowanie wlasne.
7.23. WI.2 - drugi wariant inwestycyjny (utworzenie kolei aglomeracyjnej,

Zz wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury kolejowej, zintegrowanej i bedacej

elementem systemu miejskiej komunikacji zbiorowej)

Podstawowe cechy wariantu WI.2 to:

e oparcie transportu publicznego w Biatymstoku na autobusach z uwzglednieniem korytarzy

autobusu wysokiej jakosci (KAWJ) — jak w wariancie WI.1;

e organizacja do 3 linii kolei aglomeracyjnej;

e remarszrutyzacja autobusow w BOF w kontekscie dowozu do linii kolejowych;

e budowa Park & Ride poza srodmiesciem Biategostoku (oraz poza Miastem Biatystok);

e rezygnacja z budowy parkingdw kubaturowych w §rodmiesciu, ograniczanie liczby miejsc

parkowania przyulicznego.

Przy obecnym stanie sieci kolejowej dla ruchu pociggdw pasazerskich dostgpne sa

wylacznie linie nr 6, 38 oraz 32. W sferze dyskusji istnieje propozycja modernizacji linii nr 36

oraz 49 (od Sniadowa do Eomzy) w celu utworzenia polgczenia kolejowego ELomzy

z Biatymstokiem. Modernizacja linii nr 37 w kierunku miejscowo$ci Zubki Biatostockie
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mozliwa jest w sytuacji uruchomienia przewozoéw do stacji Bialystok Zascianki przez
Dworzec Bialystok Fabryczny (co przedstawiono w dalszej czg$ci dokumentu).

Przebieg linii kolejowej nr 6 przez obszar miasta nie stwarza obecnie potencjalnych
mozliwosci obstugi pasazerskiej w ruchu wewnatrzmiejskim z uwagi na zbyt duze oddalenie
od obszarow o intensywnej urbanizacji, bedacych waznymi zrodlami i celami podrdzy.
Jedynie wschodnia czgé¢ osiedla Bialostoczek jest zlokalizowana korzystnie wzgledem linii
kolejowej, jednak nie stanowi ona potencjatu, ktéry uzasadniatby tworzenie potaczen
kolejowych. Fragment linii nr 6 pomiedzy Warszawg a Bialymstokiem po zakonczeniu
modernizacji z pewnos$cig bedzie intensywnie wykorzystywany w zakresie potaczen
o charakterze krajowym, a w przysztosci rowniez miedzynarodowym. Niewielka gestos$¢
zaludnienia w najblizszym otoczeniu linii kolejowej na odcinku pomigdzy Biatymstokiem
1 tapami nie rokuje obecnie wygenerowania potokdéw pasazerskich uzasadniajacych
uruchamianie pociggow w krotkich relacjach aglomeracyjnych. Zaleca si¢ prowadzenie ta
trasa osobowych pociagéw wojewodzkich zapewniajacych potaczenia miejscowosci
potozonych w otoczeniu linii kolejowej ze stolica wojewodztwa podlaskiego. Jednoczesnie
najbardziej pozadanym dziataniem byloby podjecie wspdlpracy z wojewodztwem
mazowieckim w zakresie uruchomienia i utrzymania wspolnych pociggdw osobowych
pomiedzy Warszawg a Bialymstokiem, ktére beda uzupelniaé pospieszne potaczenia
0 znaczeniu krajowym, zapewniajac dogodny dojazd z mniejszych miejscowosci potozonych
w sasiedztwie linii kolejowej zarowno w kierunku Warszawy, jak 1 w kierunku Biategostoku.

Utrzymywanie pociaggéw na krotszych relacjach do Biategostoku moze by¢ uzasadnione
jedynie w okresie szczytow przewozowych, jesli napetnienia pociggow w relacji podstawowe;j
Warszawa — Biatystok bytyby zbyt duze. Tylko odpowiednio duza czg¢stotliwos$¢ kursowania
pociggow pomiedzy Warszawg a Bialymstokiem osiagnig¢ta dzigki przeplataniu pociagow
osobowych z kwalifikowanymi (pospiesznymi) pozwoli na odzyskanie pasazerow po
zakonczeniu remontu linii oraz na uzyskanie przewagi konkurencyjnej nad transportem
drogowym.

Pénocno-wschodni odcinek linii kolejowej nr 6 przebiega korytarzem oddalonym od
miejsc osadnictwa oraz innych generatorow ruchu. Korzystne lokalizacje stacji wzgledem
struktury osadniczej wystepuja dzi$ tylko w dwdch miejscowosciach: Czarna Biatostocka

oraz Sokotka. Uruchamianie pociggdéw na relacjach krotszych niz do Sokoétki nie jest
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uzasadnione ze wzgledu na zbyt maly potencjal ruchowy obszaréw w otoczeniu linii
kolejowych. Rowniez w tym kierunku nalezy dazy¢ do powigzania w jeden system pociggow
kursujacych na dalszych relacjach w kierunku Suwatk i Grodna z pociggami uzupeiniajacymi,
kursujacymi do Kuznicy Biatostockie;.

Przebieg linii nr 38 w kierunku Etku przez obszar miasta, z dala od obszaréw wysokiej
zabudowy réwniez nie gwarantuje przy obecnych uwarunkowaniach zainteresowania
przejazdami kolejg w relacjach wewnatrzmiejskich. Na trasie tej linii kolejowej jedynie stacja
w miejscowosci Monki potozona jest korzystnie w stosunku do struktury osadniczej. Dobra
oferta potaczen kolejowych (ich czestotliwo$¢) moze rdwniez zainteresowaé niewielka czesé
mieszkancow miejscowosci Fasty. Pozostale miejscowosci BOF potozone w otoczeniu tej
linii kolejowej zlokalizowane sg niekorzystnie wzgledem stacji i przystankéw kolejowych.
Linia ta powinna zapewnia¢ spdjnos¢ stolic powiatow Monki 1 Grajewo ze stolicg
wojewodztwa oraz powigzanie z Elkiem — najblizszym wigkszym miastem sgsiedniego
wojewodztwa — warminsko-mazurskiego.

Linia nr 32 moze peli¢ wytacznie funkcj¢ uzupetniajacego srodka lokomocji dla osiedli
mieszkaniowych potudniowej czesci miasta pod warunkiem wybudowania nowego
przystanku w sasiedztwie ul. Ignacego Paderewskiego oraz zwigkszenia czestotliwosci
kursowania pociggow. Obecnie dwie pary pociggdéw nie stanowig zadnej oferty dla oséb
przemieszczajacych si¢ na relacjach miejskich, aglomeracyjnych, a nawet regionalnych.
Obecnie jedyng miejscowosciag korzystnie potozong wzgledem tej linii kolejowej jest Bielsk
Podlaski. Uruchamianie pociggow na relacjach krétszych nie daje szans na uzyskanie
napetnienia cho¢by najmniejszych z pojazdow szynowych.

Nieczynna linia nr 37 z Biategostoku do miejscowosci Zubki Biatostockie przebiega przez
obszary niezagospodarowane (tereny zalesione Puszczy Knyszynskiej), z dala od osad
ludzkich, az do stacji Walily zlokalizowanej na p6tnoc od miejscowosci Grodek, liczacej
2900 mieszkancow. Brak wystarczajacej liczby generatoré6w ruchu w otoczeniu tej trasy nie
uzasadnia obecnie reaktywacji potaczen kolejowych na tej trasie.

Biatostocki Obszar Funkcjonalny charakteryzuje si¢ stosunkowo matg ggstoscia
zaludnienia i rozproszeniem zabudowy osadniczej wigkszym niz w pozostalych regionach
kraju. Rowniez lokalizacja istniejgcych linii kolejowych 1 stacji charakteryzuje si¢ zbyt

duzym oddaleniem od najwigkszych obszarow zurbanizowanych oraz osadniczych, co
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powoduje, ze ten srodek lokomocji jest obecnie mniej atrakcyjny od komunikacji drogowe.

Mniejszy potencjal przewozowy nie uzasadnia uruchamiania pociggdw z czgstotliwoscia

gwarantujgca zaspokojenie potrzeb przewozowych mieszkancow, a potozenie stacji poza

zasiegiem dojscia pieszego dodatkowo znieche¢ca do korzystania z tego $rodka lokomocji

w podrézach na mniejsze odleglosci w granicach Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego.

W sytuacji znacznej promocji aglomeracyjnego transportu kolejowego oznaczajacego
organizacj¢ systemu linii wraz z uktadem dowozowym46 mozliwa jest aktywizacja otoczenia
obecnych tras kolejowych 1 zwigkszenie potencjalu pasazerskiego. Przy takich
uwarunkowaniach mozna rozwaza¢ zasadno$¢ wprowadzenia wariantu z wykorzystaniem
kolei aglomeracyjnej.

Niezaleznie nalezy natomiast prowadzi¢ dziatania inwestycyjnie na obszarze miasta
Bialegostoku w zakresie lepszego powigzania kolei z miejskim transportem publicznym.
W tym zakresie proponuje si¢ budowe nowych przystankéw oraz przebudowe weziow
przesiadkowych usprawniajacych przesiadanie si¢ pasazerow pomiedzy réznymi Srodkami
lokomocji*’, takimi jak:

e Dworzec Glowny PKP, w ktorym w jednym miejscu bedzie si¢ koncentrowaé obsluga
pasazerow komunikacji kolejowej oraz komunikacji miejskiej lub w przypadku powstania
Centralnego Wezta Komunikacyjnego integracja takze komunikacji autobusowej
dalekobieznej i regionalnej;

e przystanek kolejowy na linii nr 6 przy przejezdzie pod Trasg Generalska w celu skrocenia
podrézy z kierunku powiatu Sokolskiego do okolicznych obszaréw przemystowych
i handlowych oraz do osiedli Dziesig¢ciny i Biatostoczek;

e rozwazenie budowy przystanku kolejowego Biatostoczek przy ul. Sitarskiej;

e przeniesienie przystanku Biatystok Wiadukt w najblizsze sasiedztwo petli autobusowe;j
»wZielone Wzgbrza” oraz doprowadzenie trasy autobusowej linii nr 6 mozliwie najblizej

tego przystanku po drugiej stronie torow;

* Autobusy komunikacji miejskiej dowozityby do weztow przesiadkowych mieszkancow na obszarach, ktore sa
przez nig obshugiwane. Komunikacja regularna dowozilaby do wezléw przesiadkowych mieszkancow
okolicznych gmin. W tych miejscach bytyby zlokalizowane parkingi typu P&R, B&R.

" Kwestia reorganizacji istniejacych tras komunikacji miejskiej i regularnej powinna byé rozwigzana na etapie
tworzenia rozktadow jazdy, tak aby byto mozliwe sprawne przesiadanie si¢ na kolej.
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budowa przystanku Nowe Miasto zintegrowanego z petla autobusowa na przecigciu linii
kolejowej nr 32 z ul. Kazimierza Putaskiego (o ile wzrosnie czestotliwo$¢ kursowania
pociagdw);

poprawa potaczenia kolei z komunikacjg miejska na przystanku Biatystok Stadion (o ile
wzro$nie czgstotliwos¢ kursowania pociaggdéw na tej linii);

przeniesienie przystanku Bacieczki w okolice skrzyzowania z al. Jana Pawta II

1 powigzanie z przystankami komunikacji miejskiej (linie 4 i 103).

Oprécz wyzej wymienionych dziatan nalezy wprowadzi¢ wiele czynnosci organizacyjnych

integrujacych transport kolejowy z komunikacja miejska:

wprowadzenie taryfy miejskiej w pociggach na obszarze miasta Biategostoku;
wprowadzenie jednolitego systemu taryfowego obejmujacego wszystkie srodki lokomocji
(w tym rowniez kolej) w BOF;

wprowadzenie specjalnych biletow zintegrowanych: pociag plus komunikacja miejska
w Biatymstoku oraz pociag plus komunikacja miejska w Bialymstoku i drugim miescie (od
poczatku albo zakonczenia podrézy — Warszawa, Bielsk Podlaski, Sokotka, Suwatki,
Augustow), ktorych cena bedzie obnizona w stosunku do cen odrgbnie kupowanych
biletow;

wprowadzenie biletow turystycznych waznych na trasie Bialystok — Grodno oraz
w komunikacji miejskiej w obu miastach;

zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pociggow na relacjach do Bielska Podlaskiego,

Grajewa (Etku), Sokoétki oraz do Warszawy.

Zrédtem informaciji o potencjalnym popycie na transport sa dane z modelu dla lat 2020

1 2030 (zatgcznik nr 22). W porownaniu z wariantem bezinwestycyjnym (W0) zauwazalny

jest spadek liczby samochodéw w centrum Biategostoku. Na wigkszosci ulic notowany jest

spadek na poziomie 1-4 tys. pojazdow na dobe i to pomimo zamknigcia dla ruchu

indywidualnego ul. Lipowej.

Zauwazalny jest takze wpltyw nowych potaczen na ruch w miescie. Otwarcie tacznika

al. Jana Pawla II przez osiedle Zielone Wzgorza do ul. Konstantego Ciotkowskiego zabrato

cz¢$¢ ruchu samochodowego m.in. z tunelu im. Gen. Fieldorfa Nila o 4 tys. pojazdow. Widac
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takze, jak bardzo potrzebne sa kolejne taczniki, np. ul. Zwycigstwa z ul. Bohateréw Monte
Cassino (potok prognozowany — ponad 12 tys.), ul. Sitarskiej ze Swictokrzyska (potok 10
tys.) czy lacznik Trasy Generalskiej z ul. Wiadystawa Wysockiego (prognozowane natgzenie
pojazdow to ponad 16 tys. pojazddéw na dobg).

Ponadto przystanki kolejowe bylyby zlokalizowane w poblizu duzych osiedli, m.in. na

osiedlu Zielone Wzgdrza, Nowym Miescie, Stadion czy Za$cianki.
Dla tego wariantu pod rozwage bierze si¢ stworzenie 3 linii kolei aglomeracyjnej w BOF:

¢ linia podstawowa, BOF 1 (Lapy Osse) — Lapy — Bialystok — Czarna Biatostocka, mozliwe
rozgatezienie do stacji Biatystok Zascianki;

¢ linia uzupetniajaca, BOF 11 (Monki / Knyszyn) — Borsukéwka — Biatystok;

e linia uzupetniajgca, BOF 12 (Bielsk Podlaski) — Zimnochy — Biatystok.

Linie te pokazano na mapie (rysunek 7.2.3), a w tabeli 7.2.9 zestawiono podstawowe ich
charakterystyki. W proponowanym wariancie linie kolejowe miatyby stanowi¢ szkielet
systemu transportu publicznego w BOF, dogeszczany komunikacja autobusowa. Niektore
z proponowanych linii (lub ich czeSci) wykraczaja poza BOF. Jest to warunkowane
potencjalng efektywnoscig przewozow. Na krotszych dystansach nie udatoby si¢ osiaggnac
pozadanej efektywnosci. Fakt uruchomienia konkretnej linii wymaga zatem analizy
mozliwosci rozszerzenia BOF lub zawierania stosownych porozumien pomig¢dzy BOF

a sgsiednimi gminami.
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Rysunek 7.2.3. Linie kolei aglomeracyjnej BOF
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ponizej opisano podstawowe zatozenia dla linii kolejowych BOF, z ktorych wynikaja
rowniez wyliczenia przedstawione na koncu niniejszego podrozdziatu. Proponowane linie, ich

trasy, miejsce zakonczen i czas przejazdu zostaly zoptymalizowane pod katem liczby
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potrzebnego taboru. Czas przejazdu nieprzekraczajagcy 60 minut oznacza, ze przy takim

samym takcie do obstugi catej trasy potrzebne sg 2 skiady.

Charakterystyka planowanych linii:

e BOF1

o Trakcja elektryczna.

o Doprowadzenie linii do przystanku Lapy Osse warunkowane jest rozbudowa
przystanku w kierunku umozliwienia konczenia biegu pociagow.

o Dlugos¢ 45 km (52 km w wariancie do Osse).

o Zakladany czas przejazdu (w jednym kierunku) do 60 min.

o Takt szczytowy: 60 min (z opcja zageszczenia do 30 min).

o Planowany nowy przystanck Bialystok Zielone Wzgorze (w sgsiedztwie
likwidowanego przystanku Biatystok Wiadukt).

o Planowane dwa kolejne przystanki: Bialystok Biatostoczek, Biatystok Dziesigciny.

o Nie zaklada si¢ budowy dalszych nowych przystankow.

o Docelowo P&R i B&R przy kazdej stacji/przystanku.

o Ewentualnym rozgat¢zieniem linii BOF 1 na terenie miasta mogtyby by¢ przystanki
Bialystok Fabryczny oraz Bialystok Zascianki, na istniejacej linii kolejowej nr 37 (na
rysunku 7.2.4 zaznaczony przerywang linig). Potoki pasazerskie wedlug modelu
pokazuja wartosci ok. 2-3 tysigcy w dobie dnia roboczego, jednak nalezy pamigtac, ze
Biatystok Fabryczny lezy na trasie korytarza KAWJ.

o Linia nr 37 fragment w kierunku dworca Biatystok Fabryczny. Mozna rozwazy¢ opcje
elektryfikacji tej czgsci linii.

e BOF11
o Trakcja elektryczna.
o Borsukowka to ostatni przystaneck w BOF. Prowadzenie przewozéw do tego

przystanku wydaje si¢ mato efektywne, stad propozycja przedtuzenia trasy do stacji

Monki (ewentualnie Knyszyn). Konieczna jest w tym przypadku kooperacja
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sgsiednich gmin (ewentualnie innych podmiotow) — réwniez w zakresie
wspotfinansowania. Dane dla linii dotycza pelnej trasy do stacji Monki.

o Dlugosc 45 km.

o Zaktadany czas przejazdu (w jednym kierunku) do 60 min.

o Takt szczytowy: 60 min.

o Planowane przesunigcie przystanku Biatystok Bacieczki.

o Nie zaktada si¢ budowy dalszych nowych przystankow.

o Docelowo P&R i B&R przy kazdej stacji/przystanku.

e BOF 12

o Trakcja spalinowa. Mozna rozwazy¢ opcje elektryfikacji linii.

o Zimnochy to ostatni przystanek w BOF. Prowadzenie przewozow do tego przystanku
wydaje si¢ malo efektywne, stad propozycja przedluzenia trasy do stacji Bielsk
Podlaski. Konieczna jest w tym przypadku kooperacja sgsiednich gmin (ewentualnie
innych podmiotow) — rowniez w zakresie wspotfinansowania. Dane dla linii dotycza
pelnej trasy do stacji Bielsk Podlaski.

o Dlugos¢ 45 km.

o Zakladany czas przejazdu (w jednym kierunku) do 60 min (po modernizacji torowiska i
elektryfikacji linii).

o Takt szczytowy: 60 min.

o Planowany nowy przystanek Biatystok Nowe Miasto.

o Nie zaklada si¢ budowy dalszych nowych przystankow.

o Docelowo P&R i B&R przy kazdej stacji/przystanku.
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Rysunek 7.2.4. Wezly integrujace kolej aglomeracyjna i komunikacje miejska w Biatymstoku
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Zrédlo: opracowanie wiasne.
176
)z POMOC TECHNICZNA conortsaronou | 1 3
NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI ROZWOJU REGIONALNEGO *ax

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego do realizowania zintegrowanych projektéow, sprzyjajacych rozwojowi wspétpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-2020" wspoétfinansowanego przez Unie Europejskg w

ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.




Przy opisie wariantow uwzgledniano koszty eksploatacyjne jako istotny aspekt dla

funkcjonowania BOF w kolejnych latach, co przedstawia tabela 7.2.9.

Tabela 7.2.9. Dane o liniach BOF

Dlugosé Liczba Liczba Pociagokilometr
Linia £ 48 kursow kursow ABORTC Y1 Koszt [z1]
[km] 49 . rocznie
dobowo rocznie

BOF 1 52 23 6900 717 600 17 940 000
BOF 11 45 17 5100 459 000 11 475 000
BOF 12 45 17 5100 459 000 11 475 000

Suma 40 890 000

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Na etapie uruchomienia linii BOF 1 1 BOF 11 roczne koszty eksploatacji wyniosa
ok. 29,4 mln zl. Przy uruchomieniu wszystkich trzech linii BOF roczne koszty eksploatacji
wyniosa ok. 40,9 mln z1*. Aby transport kolejowy stanowit realng alternatywe dla transportu
indywidualnego, a takze autobusowego, proponuje si¢ obnizenie taryfy o 50% w stosunku do
dzisiejszego poziomu cen. Tabela 7.2.10 ukazuje przewidywany przychod wariantu na roku
2020 na podstawie tych zatozen, dane dla roku 2030 ukazuje tabela 7.2.11.

8 Dlugo$¢ podana jest w jedna strone
9 Kurs jest traktowany jako przejazd tam i z powrotem.
177

UNIA EUROPEJSKA Kk
EUROPEJSKI FUNDUSZ * *
ROZWOJU REGIONALNEGO e

POMOC TECHNICZNA

NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego
do realizowania zintegrowanych projektow, sprzyjajacych rozwojowi wspotpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-
2020" wspdtfinansowanego przez Unie Europejska w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.




Tabela 7.2.10. Przewidywany przychdod inwestycji drugiego wariantu na rok 2020

Liczba podrozy
. . dziennych w Cena biletu Cena biletu ,
Rodzaj podrozy zaleznosci od [zh] zweryfikowana [24]*° Przychéd |zi]
odleglosci

Do 5 km 3 231,00 2,00 1,65 5331,15

Do 10 km 12 544,00 2,20 1,82 22 767,36

Do 15 km 19 472,00 2,65 2,19 42 570,66

Do 20 km 8 591,00 3,25 2,68 23 034,62

Do 25 km 4 280,00 3,80 3,14 13 417,80

Do 30 km 2 214,00 4,10 3,38 7 488,86

Do 35 km 896,00 4,90 4,04 3622,08

Do 40 km 773,00 5,30 4,37 3379,94

Do 47 km 26,00 5,85 4,83 125,48
Suma dziennie 52 027,00 Przychéd dziennie 121 737,95

Suma rocznie 15 608 100,00 Przychéd rocznie 36 521 384,63

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tabela 7.2.11. Przewidywany przychdd inwestycji drugiego wariantu na rok 2030

Liczba podroézy
Rodzaj dziennych w Cena biletu Cena biletu Przychéd [21]
podrozy zaleznos$ci od [24] zweryfikowana [z1]* Y
odleglosci

Do 5 km 3312 2,00 zt 1,65 zt 5 464,80
Do 10 km 12850 2,20 zt 1,82 zt 23 387,00
Do 15 km 19927 2,65 zt 2,19 zt 43 640,13
Do 20 km 8778 3,25 zt 2,68 zt 23 525,04
Do 25 km 4368 3,80 zt 3,14 zt 13 715,52
Do 30 km 2259 4,10 zt 3,38 zt 7 635,42
Do 35 km 915 4,90 zt 4,04 zt 3 696,60
Do 40 km 789 5,30 zt 4,37 zt 3447,93
Do 47 km 27 5,85 zt 4,83 zt 130,41

%0 Ze wzgledu na strukture demograficzng opisang w rozdziale 7 przyjeto uproszczenie, iz przy zatozeniu, ze
65% spoteczenstwa jest w wieku produkcyjnym, srednia odplatno$¢ za przejazd wyniesie 83% ceny biletu
normalnego.

°! Ze wzgledu na strukture demograficzng opisang w rozdziale 7 przyjeto uproszczenie, iz przy zatozeniu, ze
65% spoteczenstwa jest w wieku produkcyjnym, $rednia odptatno$¢ za przejazd wyniesie 83% ceny biletu
normalnego.
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Liczba podroézy
Rodzaj dziennych w Cena biletu Cena biletu Przychéd [21]
podrozy zaleznos$ci od [z4] zweryfikowana [z1]* Y
odleglosci
Suma 53 225 Przychéd dziennie 124 642,85
dziennie
r?)g;‘;?e 15 967 500,00 Przychéd rocznie 37 392 855,00

Zrédle: opracowanie wiasne.

Koszt parkingdow naziemnych przeznaczonych do celow Park & Ride, na przyktadzie
Warszawy™, ksztaltuje sic na poziomie ok. 25 tys. zt za miejsce parkingowe. Zatem
inwestycja przy budowie ok. 50 miejsc parkingowych na kazdy z parkingéw Park & Ride
wyniostaby ok. 1,25 mln zl. Ze wzgledu na fakt, Ze miejsca te lezg poza granicg stref platnego

parkowania, nie zaktada si¢ wprowadzenia optlat.

7.3. Podsumowanie wariantow

W tabelach 7.3.1-7.3.6 poréwnano poszczeg6élne warianty opisane w niniejszym rozdziale
pod wzgledem wybranych parametréw. Nalezy zauwazy¢, ze S$rednia liczba podrézy
mieszkancow  (ruchliwo$¢) bedzie wzrasta¢ niezaleznie od wybranego wariantu
inwestycyjnego. Kazdy z wariantéw gwarantuje wzrost zainteresowania komunikacja
publiczng oraz zmniejszeniem udzialu w ruchu komunikacji indywidualnej. W zaleznos$ci od

wybranego wariantu parametry do$¢ znaczgco si¢ od siebie roéznig.

Tabela 7.3.1. Liczba pasazerokilometréw w ciggu doby dnia roboczego

llz?‘saie"" Obecny WI.1-2020 | WI.1-2030 | WI.2—2020 | WI.2—2030
ilometry
Pieszo 147 6981 150 12,4 153789,4 160 9745 164 9438
Rower 74 003,1 75 202,6 77 024,2 75 720,1 77561,6
Publiczny 756 687,9 825 865,6 843 9078 648 1282 662 208,6
Kolej . . . 357 7034 365 694,3
Indywidualny | 29623484 | 29500112 | 30163072 | 25546518 | 26119988

Zrodlo: opracowanie wlasne.

°2 Przyklady parkingéw naziemnych typu Park & Ride zlokalizowanych w: Zeraniu, Falenicy, Dawidach,
Jeziorkach.
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Tabela 7.3.2. Suma podrézy w ciggu doby dnia roboczego
Suma podrozy Obecny WI.1-2020 | WI.1-2030 | WI.2-2020 | WI.2-2030
Pieszo 130 590 132 736 136 010 172 786 176 930
Rower 35986 36 572 37 464 38 624 39570
Publiczny - 110 954 123 954 126 734 95 406 97 536
autobus
Publiczny — kolej 0 0 0 52 028 53 224
Indywidualny 680 312 679 766 695 688 621 042 635 630
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Tabela 7.3.3. Srednia dlugo$é podrézy w ciggu doby dnia roboczego
Srednia dlugo$¢
podrézy [km] na Obecny WI.1-2020 | WI.1-2030 | WI.2-2020 | WI.2-2030
pasazera
Pieszo 1,13 1,13 1,13 0,93 0,93
Rower 2,06 2,06 2,06 1,96 1,96
Publiczny — 6,82 6,66 6,66 6,79 6,79
autobus
Publiczny — kolej 0 0 0 6,88 6,87
Indywidualny 4,35 4,34 4,34 4,11 4,11
Zrédlo: opracowanie whasne.
Tabela 7.3.4. Sredni czas podrézy w ciagu doby dnia roboczego
Sredni czas
podrozy [min] na Obecny WI.1-2020 | WI.1-2030 | WI.2-2020 | WI.2-2030
pasaZera
Pieszo 14,14 14,14 14,13 11,65 11,65
Rower 8,23 8,23 8,22 7,84 7,84
Publiczny — 23,64 22,71 22,70 23,59 23,58
autobus
Publiczny — kolej 0 0 0 36,14 36,14
Indywidualny 13,23 13,21 13,21 12,33 12,32
Zrédlo: opracowanie whasne.
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Tabela 7.3.5. Srednia predko$¢ podrézy w ciagu doby dnia roboczego™

Sred“[‘;‘nl]’/?]dk"sc Obecny WI1-2020 | WI1-2030 | WI.2-2020 | WI.2—2030
Pieszo 4,80 4,80 4,80 4,80 4,80
Rower 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00

Publiczny - 17,31 17,60 17,60 17,28 17,28
autobus

Publiczny — kolej 0 0 0 11,41 11,41

Indywidualny 19,75 19,71 19,70 20,02 20,01
Zrédlo: opracowanie wiasne.
Tabela 7.3.6. Ruchliwo$¢ w ciggu doby dnia roboczego
Srednia liczba Obecny WI.1-2020 | WI.1-2030 | WI.2-2020 | WI.2-2030
podrézy 2,33 2,39 2,53 2,40 2,54

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wariant inwestycyjny | (w tabelach oznaczony jako WI.1)

Przy wybraniu tego wariantu przewiduje si¢ wzrost liczby pasazerokilometréw oraz sumy
podrozy wykonywanych transportem publicznym odpowiednio o ok. 7,5% oraz 10% w roku
2020 (w stosunku do roku bazowego) oraz w pozniejszym okresie dalszy wzrost obydwu
wspotczynnikow o ok. 2% (w stosunku do roku 2020). Jednocze$nie przewidywany jest
spadek udzialu w liczbie pasazerokilometrow oraz w sumie podrozy transportu
indywidualnego o niecate 2% i nieco ponad 1,5% w roku 2020. Odnotowuje si¢ takze spadek
w transporcie publicznym wspotczynnikéw dotyczacych $redniej dlugosci oraz $redniego
czasu podrozy (odpowiednio o 2,2% oraz prawie 4% w roku 2020 w stosunku do roku

bazowego).

Wariant inwestycyjny Il (w tabelach oznaczony jako W1.2)

Przy podobnych wspotczynnikach jak w WI.1 wystepuje znaczaca rdéznica w zmianach
dotyczacych komunikacji publicznej oraz indywidualne] pomigdzy wariantami. Przede
wszystkim przewiduje si¢ w WIL.2 w 2020 roku wzrost pasazerokilometrow oraz liczby

podrozy o prawie 31% (obydwa parametry) przy jednoczesnym spadku tych samych

>3 Czas potaczen obejmuje czas ,,0d drzwi do drzwi” przy uwzglednieniu czasu przesiadki, czasu oczekiwania na
srodek transportu, a w przypadku samochodu osobowego takze czas potrzebny na znalezienie miejsca
parkingowego.
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wspotczynnikéw dla transportu indywidualnego o odpowiednio 10% i1 15% w roku 2020.
W nastepnym okresie (tj. w 2030 roku) przewidywany jest wzrost kazdego z wymienionych
wspotczynnikow zarowno dla komunikacji zbiorowej, jak i indywidualnej o ok. 2%. Przy
srednim czasie i $redniej dtugosci podroézy w roku 2020 dla komunikacji indywidualnej sg to
spadki odpowiednio o 6,7% 1 5,5% (w 2030 wskazniki te pozostaja niezmienne), natomiast
dla komunikacji publicznej wymienione parametry pozostaja w okresach 2020 i 2030 réwniez

praktycznie niezmienione (spadki o ok. 0,3% i mnigj).

Rekomendacja

Wielkosci przewozowe dla transportu publicznego, niezaleznie od wariantu (WL1 czy
WI.2) rosng na przestrzeni lat, co jest m.in. wynikiem przyrostu ruchliwosci (mobilnosci).
Podobnie jest ze srednim czasem podrozy, z tym ze fakt skracania si¢ tych warto$ci oznacza
lepsze parametry podrozowania (wicksza predkos$¢). Warianty inwestycyjne maja lepsze
parametry od wariantu O (w kontekscie czasu podrozy), a pomigdzy nimi korzystniej wyglada
wariant WI.1, co jest efektem wigkszej liczby przesiadek w sytuacji stosowania transportu
szynowego. Srednia dhugo$é podrézy pozostaje w zasadzie na takim samym poziomie
niezaleznie od wariantu. Mozna zauwazy¢ nieznaczne zmniejszenie tej wartosci w kolejnych
latach prognozy. Jednocze$nie wybierajac wariant preferowany, trzeba réwniez wziaé pod
uwage istniejgce uwarunkowania, w tym infrastrukturalne, oraz oceni¢ ekonomiczng
efektywno$¢ przyjetych rozwigzan. W tym kontek$cie istotne jest wskazanie znacznej
rezerwy w infrastrukturze drogowej na terenie miasta Bialystok, ktora pozwala relatywnie
niskimi nakladami rozszerzy¢ obecnie istniejacy system KAWJ. Ponadto korzysci z
wprowadzenia kolei nie w pelni uzasadniaja wysokie koszty eksploatacji przedstawione w

wariancie WI.2. Stad preferowanym wariantem jest wariant W1.1.
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8. Okreslenie kierunkow rozwoju

8.1. Wprowadzenie

W ramach kierunkéw rozwoju mozna przytoczy¢ ,.klasyczny” cel polityk transportowych:
stworzenie warunkOow zapewniajagcych sprawne, bezpieczne i efektywne ekonomicznie
przemieszczanie si¢ 0sOb oraz towardw przy spelnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci
transportu dla $rodowiska, a takze dziatania podporzadkowane nastgpujacym celom
podstawowym, do ktérych mozemy zaliczy¢:

e zapewnienie sprawnosci funkcjonowania transportu osobowego i towarowego;

e zagwarantowanie oczekiwanych i uzasadnionych standardéw podrézy;

e stymulowanie rozwoju gospodarczego i przestrzennego BOF przez zapewnienie
dostepnosci celow podrozy, ktora umozliwia mieszkancom realizacje wszelkich form
aktywno$ci oraz przez rozwijanie nowych elementéw systemu transportowego;

e ograniczenie ucigzliwosci transportu dla $rodowiska 1 mieszkancow, w tym
zagwarantowanie bezpieczenstwa ruchu;

e obnizenie ekonomicznych i spotecznych kosztéw transportu.

Realizacja Strategii Zrownowazonego Rozwoju powinna opiera¢ si¢ na nast¢pujacych
zasadach®:

e wplyw na rosnacy popyt przejazdow w komunikacji indywidualnej w taki sposéb, by
dostosowac go do rozmiaréw mozliwych do zaspokojenia przez uktad komunikacyjny;

e dostosowywanie wielkosSci oferty ustug przewozowych w komunikacji zbiorowej (podazy)
do wielkosci faktycznego popytu, z uwzglednieniem poziomu uslug zachgcajacego do
korzystania z komunikacji zbiorowej;

e zachowanie rownowagi ekologicznej w BOF przez zagwarantowanie takiego podzialu
zadah przewozowych pomig¢dzy transportem zbiorowym i indywidualnym, aby poziom
ruchu samochodowego nie przekroczyt wyznaczanej okresowo granicy ekologicznej

pojemnosci systemu.

> Inzynieria ruchu, http://www.kdil.pwr.wroc.pl/W_Inzynieria_ruchu-3.pdf, [data dostepu: 25.03.2015 r.].
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http://www.kdil.pwr.wroc.pl/W_Inzynieria_ruchu-3.pdf

Dla realizacji celow okreslonych wyzej, przy uwzglednieniu Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju, proponuje si¢ nastepujace zadania priorytetowe:
1. dostosowanie zapotrzebowania na przejazdy wewnatrz BOF w ramach koordynacji
polityki transportowej z polityka przestrzenna;
2. zapewnienie utrzymania przejezdnosci podstawowego uktadu drogowego;

3. zwicgkszenie atrakcyjnosci komunikacji zbiorowe;.

W ramach zadania priorytetowego nr 1 (zmniejszenie zapotrzebowania na przejazdy
wewnatrz BOF) proponuje si¢ przeksztatcenie struktur urbanistycznych z monofunkcyjnych
na wielofunkcyjne, stymulowanie koncentracji miejsc pracy, nauki i uslug w obszarach
dobrze obstugiwanych komunikacja zbiorowa, hamowanie proceséw dekoncentracji
osadnictwa na obszary, ktore nie beda mogly by¢ efektywnie obslugiwane przez transport
zbiorowy, rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terenow
W bezposrednim sgsiedztwie peryferyjnych przystankéw komunikacji zbiorowej na parkingi
w systemie parkingow przesiadkowych (P&R lub B&R) oraz rezerwowanie terenéw pod
nowe petle transportu zbiorowego.

W ramach zadania priorytetowego nr 2 (zapewnienie utrzymania przejezdnosci
podstawowego ukltadu drogowego) postuluje si¢ m.in.: aktywne kreowanie korzystnego
podziatlu zadan przewozowych (powigkszanie udzialu podrézy pieszych, rowerowych
i komunikacjg zbiorows), zahamowanie degradacji istniejgcej infrastruktury drogowej,
wdrazanie efektywnego systemu zarzadzania 1 sterowania ruchem z uwzglednieniem
priorytetu dla komunikacji zbiorowej 1 ograniczen ruchu samochodowego, wstrzymanie si¢ od
powigkszania przepustowosci tras drogowych wprowadzajacych ruch do $cislego centrum,
dostosowanie pojemnos$ci parkingowej centrum miasta do przepustowosci uktadu w tym
obszarze przez: ograniczenie mozliwosci dlugoterminowego parkowania na parkingach
powierzchniowych, polityke cenowa, S$ciste egzekwowanie przez wilasciwe stuzby
przestrzegania przepisOw o parkowaniu pojazdow. W celu prawidtowego funkcjonowania
uktadu drogowo - ulicznego miasta Biatystok niezbedne jest dostosowanie nienormatywnych
parametrow ulic w ciggu obwodnicy $rodmiejskiej do klasy technicznej gltownej (G)
0 przekroju poprzecznym dwujezdniowym a takze domknigcie Trasy Niepodlegtosci od

strony zachodniej wraz z budowa weztow drogowych i skrzyzowan dwupoziomowych z
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torami kolejowymi oraz dostosowanie nienormatywnych parametrow ulic w jej ciggu do klasy
technicznej gtownej ruchu przys$pieszonego (GP) o przekroju poprzecznym dwujezdniowym.

W ramach zadania priorytetowego nr 3 (zwigkszenie atrakcyjno$ci komunikacji zbiorowej)
postuluje  si¢  m.in.:  zwigkszenie  atrakcyjnosci  ekonomicznej  korzystania
z komunikacji zbiorowej w stosunku do komunikacji indywidualnej, poprawe warunkow
ruchu autobuséw w celu skrocenia czasow przejazdu na poszczegdlnych liniach (zwlaszcza
przy przejazdach przez centrum miasta), zwigkszenie obszaroOw przyciggania komunikacji
zbiorowej dzieki rozwojowi uktadu linii kolejowych i autobusowych w BOF, modernizacje
przystankow i weztow przesiadkowych, poprawe jakosci obstugi pasazeréow, wspotdziatanie
dla wlaczenia systemu kolejowego do obstugi dojazdow do/z miasta oraz
w wybranych rejonach w obrgbie miasta, wprowadzenie nowoczesnych systemow
informowania pasazerow o aktualnych warunkach ruchu.

Realizacja poszczegdlnych elementow rekomendowanego wariantu rozwojowego (wedtug
opisu w rozdziale 7) przyczyni si¢ do osiggnigcia celow formutowanych w aktualnych
politykach, strategiach i trendach rozwojowych. W szczegblnosci przytacza si¢ tu zapisy
Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych BOF na lata 2014-2020 jako dokumentu
ilustrujacego aktualne wymagania m.in. dla ksztaltowania systemow transportowych.
Wskazanie na rozw6j systemu komunikacji autobusowej (w tym KAWJ), zwigkszanie jakosci
podrozy rowerowych 1 inne rozwigzania niniejszego Studium s3a zgodne z misja BOF
okreslong w Strategii ZIT: Biatostocki Obszar Funkcjonalny (BOF) — atrakcyjne miejsce do
pracy i zycia, a szczegdlnie z celami z Osi IV (poprawa dostgpnosci transportowej): Dz. 4.1.
Mobilnos¢ regionalna i 4.2. Infrastruktura kolejowa oraz z Osi V (gospodarka
niskoemisyjna): Dz. 5.4. Strategie niskoemisyjne. Istotne jest takze oddzialywanie spoleczne
rozwigzan transportowych Studium (w konteks$cie jego celu: poprawy spojnosci i dostgpnosci
komunikacyjnej obszaru funkcjonalnego ze szczegdlnym uwzglgdnieniem dojazdu do miejsc
pracy, nauki, stref aktywnosci produkcyjnej, ustugowej oraz komunikacji zbiorowej), ktére
mozna powigza¢ z nastepujagcymi celami Strategii ZIT: O$§ VII (poprawa spdjnosci
spotecznej): Dz. 7.1. Rozwdj dziatah aktywnej integracji, Dz. 7.2. Rozw0j uslug spolecznych,
Dz. 7.3. Wzmocnienie roli ekonomii spotecznej w rozwoju spoteczno-gospodarczym

wojewodztwa podlaskiego.
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Typy planowanych przedsigwzig¢ tozsamych dla Studium i Strategii ZIT:

e przebudowa niezb¢dnej infrastruktury poprawiajacej dostepnos¢ centrum Biategostoku dla
komunikacji miejskiej;

e zakup niskoemisyjnego taboru;

e budowa/przebudowa niezbednej infrastruktury na potrzeby komunikacji w standardach
wyznaczonych przez Korytarze Autobusu Wysokiej Jakosci (KAWJ), intermodalnych
dworcow przesiadkowych, w tym Park & Ride, Bike & Ride;

e wdrozenie nowych/rozbudowa lub modernizacja istniejacych systemoéw telematycznych na
potrzeby komunikacji zbiorowej;

e budowa albo przebudowa drog rowerowych lub ciggéow pieszo-rowerowych;

e rozwdj systemu komunikacji rowerowej, w tym budowa parkingdw rowerowych przy
wazniejszych weztach transportu zbiorowego;

e utworzenie centrum przesiadkowego w Lapach i innych stolicach gmin BOF;

e dziatania informacyjne 1 edukacyjne promujace wsrod mieszkancow BOF komunikacje

TOWerowa.

8.2. Okreslenie zasad wspoéldzialania systemow transportu zbiorowego

Stosowanie jednolitej polityki transportowej w BOF wymaga polaczenia ze soba
wszystkich elementow systemu transportowego nowoczesnego miasta i jego obszaru
funkcjonalnego 1 utworzenie jednego zintegrowanego organizmu. Oznacza to, ze $wiadome
planowanie systemu transportowego przez urbanistow oraz inzynierdw ruchu powinno
prowadzi¢ do mozliwie najdogodniejszej 1najbardziej efektywnej realizacji wigkszosci
podrozy w obszarze funkcjonalnym.

Komunikacja indywidualna (samochdd osobowy) jest najbardziej efektywnym srodkiem
przemieszczania si¢ na odleglosci powyzej 5 km w obszarach o matej gestosci zaludnienia, na
ktoérych nie tworza si¢ zatory w ruchu drogowym oraz nie wystgpuja ograniczenia
w dostepnosci przestrzeni do parkowania pojazdow. W obszarach o matej gestosci
zaludnienia systemy komunikacji zbiorowe] sga stabo wykorzystywane i1 nieefektywne

ekonomicznie. Mala czestotliwo$¢ kursowania linii nie stanowi atrakcyjnej oferty dla
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potencjalnych podréznych, dlatego tez na obszarach tych nie ma potrzeby ograniczania ruchu

pojazdéw indywidualnych.

W obszarach gestej zabudowy (w szczegolnosci w centrach miast) wystepuje znaczacy
deficyt przestrzeni, ktora mozna przeznaczy¢ na parkowanie pojazdow, jak rowniez
przestrzeni mogacej pomiesci¢ intensywny ruch pojazdéw. Centra miast s3 roéwniez
najwiekszymi generatorami ruchu. Nieograniczone dopuszczenie podrézowania do centrum
transportem indywidualnym bedzie powodowaé wzmozony ruch pojazdow przekraczajacy
W godzinach szczytu przepustowos¢ uktadu drogowego, a wucigzliwosci wynikajace
z intensywnego ruchu drogowego (hatas, zanieczyszczenie powietrza, straty czasu
powodowane przez zatory w ruchu oraz zajmowanie przez pojazdy ograniczonej i cennej
przestrzeni) istotnie obnizaja jako$¢ zycia w miescie oraz wywotujg trend do wyprowadzania
si¢ na tereny pozamiejskie. Powyzsza tendencja prowadzi do wydluzania si¢ drég dojazdu do
pracy i nauki, a w konsekwencji do dalszego wzrostu ruchliwosci oraz zattoczenia drog.

Swiadome ksztattowanie systemu transportowego przez urbanistow oraz inzynieréw ruchu
dzieki stosowaniu zasad polityki zrownowazonego rozwoju wszystkich srodkéw lokomocji
pozwala na zachowanie stanu rownowagi ruchu, zmniejszenie ucigzliwo$ci przebywania
w $§rodowisku miejskim izahamowanie trendu emigracji mieszkancow miast do stref
podmiejskich.

Polityka zrownowazonego rozwoju polega na promowaniu pozadanych zachowan
komunikacyjnych w zalezno$ci od stopnia zurbanizowania obszarow, dostepnosci przestrzeni
miejskiej, przepustowosci sieci drogowej, dostepnych s$rodkéw transportu publicznego
i koniecznosci zachowania zalet sSrodowiska naturalnego obszarow.

Ochrona centrum miasta przed nadmiarem pojazdow samochodowych zajmujacych
przestrzeh na parkowanie, wywolujacych nadmierne zattoczenie uktadu drogowego oraz
nadmierne zanieczyszczenie Srodowiska, moze by¢ regulowana przez:

e limit liczby miejsc parkingowych w centrum, wprowadzanie optat parkingowych oraz
ograniczanie czasu parkowania w centrum oraz przepustowosci drog doprowadzajacych
ruch do centrum;

e w zamian nalezy zapewni¢ bardzo dogodne warunki dojazdu do S$cistego centrum
transportem publicznym, gwarantujac podréznym: szybki dojazd bez zatoréw drogowych

oraz brak oczekiwania na sygnal zielony na skrzyzowaniach, krotkie i dogodne drogi
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doj$cia pieszego pomiedzy przystankami a celami podrozy (w szczeg6lnosci réwniez na
likwidacje lub maksymalne skrocenie drog przejscia pieszego przy przesiadaniu si¢),
krotki czas oczekiwania na przyjazd $rodka lokomocji — duzg czestotliwos$¢ kursowania,
ochrong przed niekorzystnym oddzialywaniem czynnikow atmosferycznych,
zintegrowang, atrakcyjna cenowo ofert¢ biletowa obejmujaca wszystkie dostepne $rodki

lokomoc;ji.

Wszystkie jednostki BOF powinny przyja¢/uchwali¢ plan transportowy dla BOF.

Wspotpraca w zakresie ksztattowania zgodnego z polityka transportowa podzialu ruchu

w BOF to wspolpraca jednostek zarzadzajacych infrastrukturg drogowa i ruchem drogowym

oraz systemem komunikacji zbiorowej, ktora nie moze prowadzi¢ do konfrontacji

i rywalizacji miedzysystemowej, lecz powinna obejmowaé wspolne dziatania zmierzajace do

utworzenia:

systemu priorytetow w ruchu dla transportu publicznego (paséw ruchu dla autobuséw na
trasach wjazdowych do miasta (lub do jego centrum), dzigki ktérym pojazdy komunikacji
publicznej beda omija¢ tworzace si¢ zatory w okresach szczytowych, natomiast dla
uzytkownikéw pojazdow indywidualnych przed wjazdami w strefy z zatorami w ruchu
drogowym powinny by¢ utworzone parkingi Park & Ride z bogata oferta potaczen
komunikacji zbiorowej (o odpowiednio duzej czgstotliwosci kursowania);

budowy dogodnych droég rowerowych zachgcajacych do odbywania krétkich podrozy
rowerem zamiast samochodem, w tym drég dojazdowych do wezidw komunikacji
publicznej;

budowy lub wyznaczenia miejsc parkingowych dla rowerow oraz dla samochodow przy
stacjach 1 dworcach kolejowych oraz autobusowych w miejscowosciach BOF,
pozwalajacych dotrze¢ komunikacja indywidualng jak najblizej do atrakcyjnego wezla
komunikacyjnego okolicznym mieszkancom, a nastepnie tansza i wygodng kontynuacje¢
podrozy transportem publicznym do Biategostoku;

dogodnych we¢ztow przesiadkowych pomiedzy r6znymi liniami transportu publicznego;
gestej]  sieci  przystankoOw  komunikacji  publicznej  jak  najblize;  Zrddet

1 celow podrdzy.
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W zakresie reorganizacji instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie poszczegdlnymi
elementami systemu transportu zbiorowego w BOF nalezy wprowadzi¢ rozwigzania
gwarantujgce  wspoéldziatanie  organizatorow transportu w  zakresie  koordynacji
funkcjonowania wszystkich $rodkow lokomocji, tak aby cata dostgpna oferta linii
komunikacyjnych byla postrzegana jako harmonijny, wspoélpracujacy ze sobag system
o spdjnej, jednolitej taryfie, zintegrowanych, skoordynowanych rozktadach jazdy
pozwalajacych na dogodne korzystanie ze wszystkich elementow systemu, tak aby podrozny
mogt dokonywaé przesiadek pomigdzy $srodkami lokomocji bez ucigzliwosci wynikajacych
z konieczno$ci:

e niepotrzebnego, dtugiego oczekiwania przy zmianie srodka lokomocji;
e zakupu kolejnego biletu i ponoszenia z tego tytutu wyzszych kosztow za przejazd;
e wyboru tylko czg$ci polaczen, obstugiwanych przez jednego z operatorow w zwigzku

z wykupieniem biletu waznego tylko u tego operatora.

Osiagniecie spdjnosci systemu transportu publicznego w BOF mozliwe jest dzigki
powotaniu organizacji zarzadzajacej transportem publicznym, przy bazowaniu na jednym
Z nizej opisanych rozwigzan.

Marszatek Wojewodztwa Podlaskiego peini funkcje organizatora transportu publicznego
w BOF. Zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa Marszalek Wojewodztwa Podlaskiego
jest naturalnym organizatorem transportu publicznego w zakresie linii komunikacyjnych
wykraczajacych poza granice miasta Biategostoku, zatem w jednym zasiggu pozostaje
zarzadzanie transportem na obszarze catego wojewodztwa oraz w BOF, co stwarza szans¢ na
zbudowanie jednolitego systemu transportowego na obszarze calego wojewodztwa w zakresie
taryf przejazdowych oraz rozkladéw jazdy. Z systemu tego wylaczona jest komunikacja
miejska w Bialymstoku, ktorej koordynacja z systemem linii regionalnych wymaga podj¢cia
stosownych porozumien pomi¢dzy Marszatkiem Wojewodztwa Podlaskiego a Prezydentem
Biategostoku.

Plan transportowy wojewoddztwa biatostockiego okresla sie¢ linii 1 standardy jakosciowe
potaczen komunikacyjnych w BOF. Jednoczes$nie stowarzyszenie BOF moze postulowac

utworzenie dodatkowych linii komunikacyjnych. Wowczas nalezy spodziewal sig, ze
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organizator transportu (Marszatek Wojewddztwa Podlaskiego) zazada od gmin BOF
udzielenia pomocy publicznej na uruchomienie tych linii.

Prezydent Biategostoku petni funkcje organizatora transportu publicznego w BOF na
podstawie porozumienia gmin. Gminy BOF moga podpisa¢ porozumienie w zakresie
wspolnej organizacji transportu publicznego i upowazni¢ Prezydenta Biategostoku (albo
wojta lub burmistrza innej gminy) do pelnienia funkcji organizatora transportu publicznego
w zakresie linii komunikacyjnych w BOF. Wszystkie linie zawierajace si¢ na tym obszarze
beda traktowane jako linie komunikacji miejskiej, a koszty ich funkcjonowania w 100% beda
pokrywaé pasazerowie oraz gminy BOF. Prezydent Bialegostoku bg¢dzie mial mozliwo$¢
powotaé instytucj¢ zarzadzajaca komunikacja miejska na obszarze miasta oraz wszystkich
gmin BOF. Polaczenia kolejowe, ktorych trasy wykraczaja poza BOF, beda zarzadzane
1 finansowane przez Marszalka Wojewddztwa Podlaskiego. Jesli gminy BOF beda chcialy
utworzy¢ polaczenia kolejowe zawierajace si¢ w granicach BOF, beda zobowigzane do
pokrycia kosztow ich funkcjonowania. Wprowadzenie wspoélnej taryfy optat i koordynacja
rozktadow jazdy linii wykraczajacych poza BOF z liniami zarzadzanymi przez Prezydenta
Bialegostoku bgdzie wymagac¢ porozumienia Marszatka z Prezydentem Biategostoku. Zamiast
wyznaczenia organizatora na mocy porozumienia gminy mogg powota¢ Zwigzek Gmin
w celu organizacji transportu publicznego w BOF.

Prezydent Bialegostoku pelni funkcj¢ organizatora transportu publicznego w BOF na
podstawie porozumienia powiatdw. Prezydent Biategostoku (lub Starosta Powiatu
Biatostockiego) moze zosta¢ osobg odpowiedzialng za organizacj¢ transportu w BOF na mocy
porozumienia miasta na prawach powiatu z biatostockim powiatem ziemskim, wowczas linie
zarzadzane przez tego organizatora beda liniami o charakterze powiatowym, dla ktorych
przystuguje ich organizatorowi dofinansowanie z budzetu centralnego z tytulu utraconych
korzy$ci w zwiazku z honorowaniem ulg ustawowych. Dodatkowo gminy BOF moga
podpisaé porozumienie z Prezydentem Biategostoku w zakresie udzielenia pomocy publicznej
na organizacje powiatowego transportu publicznego w BOF. Zamiast wyznaczenia
organizatora na mocy porozumienia powiat biatostocki i miasto na prawach powiatu moga

powolaé Zwiazek Powiatow w celu organizacji transportu publicznego w BOF.
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8.2.1. Przyjecie polityki parkingowej dla SrodmieScia w Swietle zbadanych mozliwoSci

zaspokojenia potrzeb parkingowych oraz wskazanych zasad jego obshugi

Kluczowym s$rodkiem realizacji polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych jest
strategia parkingowa, regulujaca rownoczesnie dostepnos¢ miasta dla transportu
indywidualnego. W odniesieniu strategicznym polityke parkingowa okresla stosunek do

relacji popytu i podazy miejsc postojowych:

e ograniczanie miejsc postojowych od gory, wynikajace z mozliwosci funkcjonalnych
systemu i zagospodarowania terenu;

e dostosowanie liczby miejsc postojowych do potrzeb zmotoryzowanych.

Na poziomie taktycznym mozna zatozy¢ opcje:

e defensywng — ograniczanie si¢ wylacznie do dzialan porzadkowych pasa drogowego
1 pozostawienie problemdéw mieszkancow do rozwigzania we wlasnym zakresie (nie jest to
cel publiczny), podmioty gospodarcze nie angazujg si¢ w organizacje Mmiejsc dla
pracownikow i klientdw, przenoszac problem znalezienia miejsca wtasnie na nich;

e ofensywnag — jest ona kosztowna, wymaga zaangazowania samorzadéw w organizacj¢
miejsc postojowych, budoweg systemoéw 1 struktur zarzadzania parkingami, tworzenie
warunkow dla realizacji parkingéw kubaturowych, ulepszania i utrzymania infrastruktury.
Powyzsza opcja wymusza takze udzial podmiotoéw gospodarczych w zakresie budowy
parkingéw dla mieszkancow, klientow, pracownikdéw lub tworzenie alternatywnych

1 konkurencyjnych systemow organizacji transportu.

Polityka parkingowa jest w sensie operacyjnym okreslana przez:

e wyznaczone lokalizacje parkingow strategicznych (Park & Ride) i parkingi buforowe
(Park & Go);

e wskazanie obszarow, na ktorych parkingi stanowia przeznaczenie podstawowe oraz
obszaréw, w ktorych dopuszcza si¢ budowe parkingéw jako infrastrukture towarzyszaca;

e dopuszczalne lub zalecane wskazniki parkowania w wyodrgbnionych strefach

intensywnosci zabudowy;
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e wyznaczone strefy ptatnego parkowania;

e sposob 1 strukture zarzadzania parkingami.

Przeprowadzona inwentaryzacja wszystkich miejsc postojowych na parkingach, ulicach
I terenach prywatnych wykazata, ze liczba miejsc postojowych w §rodmiesciu wynosi 37 229,
przy liczbie parkujacych w godzinach maksymalnej akumulacji szczytu popotudniowego na
17702 pojazdow, co oznaczatoby istnienie ok. 52% rezerwy (kwota usredniona z dni
roboczych), jednak bardzo nierébwnomiernie roztozonej w poszczegoélnych rejonach
srédmiescia. W $wietle zasad funkcjonowania strefy platnego parkowania (poziom optlat)
mozna zatozy¢, ze wykazane rezerwy wynikaja z nadmiaru miejsc parkingowych
w centrum. Istniejg jednak obszary (ulice i kwartaty), w ktorych z jednej strony
zaobserwowano problem deficytu miejsc, a z drugiej strony niewykorzystanej podazy, co
wynika z przyjetego sposobu uzytkowania samochodu i wygody kierowcéw w realizacji
podrdzy. Prognoza potrzeb parkingowych na lata 2020 i 2030 dla preferowanego wariantu
inwestycyjnego WI.1 znajduje si¢ w zataczniku nr 12.

W Biatymstoku wskaznik motoryzacji w 2013 roku wyniést 365 P/1000 mieszkancow
I jest to efekt utrzymujacego si¢ systematycznego wzrostu na przestrzeni lat. Jesli nie zostang
wprowadzone stosowne regulacje na poziomie strategicznym oslabiajace ruchliwos$¢, warunki
ruchu osiggng poziom krytyczny, infrastruktura stanie si¢ niewydolna, a dalsza jej rozbudowa
nie bedzie ekonomicznie i terenowo mozliwa.

W obszarach zainwestowania miejskiego korzystna dla rozwoju miasta jest strategia
ofensywna, bo cho¢ jest bardziej kosztowna, dostarcza wymiernych korzysci
W przeciwienstwie do podejscia defensywnego, ktore jest krotkoterminowe. Nalezy jednak
pamieta¢ o zrdéznicowaniu przestrzennym polityki parkingowej — innym w obszarach
centralnych, a innym w peryferyjnych. Dla rozwazanego tu $rédmiescia rekomenduje si¢
przyjecie opcji ograniczenia podazy miejsc postojowych, czyli zatozenia programowego
deficytu tych miejsc. Przyjete zalozenie, przez przeksztalcenie przestrzeni publicznej
| systemu zarzadzania ruchem, bedzie ksztaltowato przyszie zachowania komunikacyjne,
a w konsekwencji warunki ruchu. Wprowadzone restrykcje spowoduja zmiang preferencji
w wyborze §rodka transportu w podroézach w/do/z centrum z samochodu na komunikacje

zbiorowa, rower i w koncu dojscia piesze. Podzial zadan przewozowych wskazuje na
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znaczaca dominacj¢ samochodu osobowego (75% udzialu w catkowitej liczbie
pasazerokilometréw wedlug danych z modelu). W tym przypadku do zadania polityki
parkingowej nalezy zwigkszenie udzialu transportu zbiorowego w podrdzach o S$redniej
dtugosci. Mniejszy popyt na podroze samochodowe niweluje problem zaburzen
przepustowosci uktadu ulicznego w godzinach szczytu. Dziatania operacyjne rekomendowane

dla §rodmiescia zostaty opisane ponize;j:

e lokalizacja parkingdw strategicznych (Park & Ride) i buforowych (Park & Go);
e wskazanie obszarow lokalizacji parkingéw jako funkcji podstawowej oraz towarzyszacej

(zatacznik nr 18);

dopuszczalne i zalecane wskazniki parkowania w strefie $Srodmiescia;

strefa platnego parkowania (zagadnienie omowione w rozdziale 3.6.1. — zalecenia);

e sposob i struktura zarzadzania parkingami.

Tabela 8.2.1. Miegjsca postojowe

Boksy na
Rodzaj obiektu ;;giggis;ﬁ; Zalecane Maksymalne rowery —
stanowiska
Mieszkania —
zabudowa 1 mieszkanie 0,8 1 3
intensywna ,
N 1000 m" pow. - 10 15
Ustugi publiczne uzytkowej
100 zatrudnionych - 10 20
1000 m? pow. j 8 5
Ustugi komercyjne uzytkowej
100 zatrudnionych — 8 20
Zaktady produkcyjne | 100 zatrudnionych — 8 20
100 zatrudnionych — 8 20
Szkoty/przedszkola 100 uczniow * — 5 75
. 100 zatrudnionych — 8 25
Szkoly wyzsze 100 studentéw - 8 40

* miejsca przeznaczone dla rodzicow dowozacych dzieci; zaleca si¢ przy szkotach tworzenie zatok do

zatrzymania Kiss & Go.

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Proponowany sposob i struktura organizacyjna wdrazania strategii parkingowej (aby

w pelni stuzyly celom publicznym) muszg by¢ zalezne od jednostek miejskich. Rekomenduje
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si¢ utrzymanie obecnej struktury organizacyjnej z rozbudowaniem udzialu podmiotu
zewngtrznego (prywatnego). Kwestie wdrozeniowe, organizacyjne i obstuga systemu
parkingowego mogag by¢ powierzone prywatnemu operatorowi, jednak jego dzialalno$¢ musi
podlega¢ administracji miejskie;j.

Pierwszym etapem dzialan powinno by¢ wyeliminowanie parkowania z odcinkéw ulic
0 nadanym priorytecie transportu zbiorowego (Korytarze Autobusu Wysokiej Jakosci),
a drugim usunigcie parkowania ulicznego z pozostatych ulic o funkcji ruchowej z transportem
zbiorowym. Realizacja kolejnych krokéw zwigzana jest z potencjalnymi inwestycjami
kubaturowymi w $§réodmiesciu i centrum oraz uporzadkowaniem pasa drogowego w celu
podniesienia poziomu bezpieczenstwa i komfortu uzytkowania. Przy budowie nowych
obiektoéw o funkcji ustugowej (publicznej i komercyjnej) oraz handlowej powinny powstac
parkingi wewnetrzne ogoélnodostepne, zastepujace miejsca postojowe w pasie drogowym.
Jako uzupehlienie systemu istotne wydaje si¢ wprowadzenie informacji parkingowej
podajacej w czasie rzeczywistym liczbe dostepnych miejsc na poszczegodlnych miejskich
parkingach  kubaturowych. Wskazniki parkingowe w planach zagospodarowania
przestrzennego obszaru centrum nalezy zatem ustala¢ indywidualnie dla konkretnej
inwestycji, jej rodzaju i lokalizacji w odniesieniu do zagospodarowania terenu, dostgpnosci
i uktadu drogowego w proponowanym przedziale minimum i maksimum, a najlepiej
o warto$ci zalecanej. Kazdy obiekt ustugowy w strefie nalezy wyposazy¢ w boksy rowerowe
dla zatrudnionych 1 parkingi rowerowe dla klientéw. Dodatkowo proponuje si¢ wydzielenie
strefy ,,zero” z miejscami postojowymi wylgcznie do obstugi bytowej/ustug na poziomie
minimum.

Zaproponowano lokalizacje kilku mniejszych parkingéw buforowych Park & Go
W sasiedztwie odcinkow ulic wylaczonych z parkowania zizochronami doj$¢ do
potencjalnych celow, do 300 m. Wigkszy parking strategiczny (wielopoziomowy) planuje si¢
zlokalizowa¢ przy dworcu PKP. Jako zasade przy doborze lokalizacji przyjeto odlegtos¢ do
potencjalnych atrakcji. Nawigzano takze do Miejscowego Planu Zagospodarowania
Przestrzennego, a przede wszystkim wybrano usytuowanie w sasiedztwie drog glownych
0 duzej przepustowosci lub pelnej dostepnosci.

W odniesieniu do zabudowy mieszkaniowej oraz istniejagcych w kwartatach zabudowy

przestrzeni wykorzystywanej na postd] pojazdéw, konieczne wydaje si¢ uporzadkowanie
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w zakresie oznakowania samych wjazdow i miejsc postojowych. Podczas przeksztatcen
przestrzeni w kwartatach nalezy zapewni¢ w pierwszej kolejno$ci miejsca postojowe dla
wszystkich zainteresowanych mieszkancow, dopiero pozostate stanowiska moga by¢
wykorzystywane dla klientow, interesantow i na koncu zatrudnionych. Wskazniki parkingowe
w planach zagospodarowania przestrzennego obszaru centrum dla zabudowy mieszkaniowej
1 biurowej nalezy zatem ustala¢ indywidualnie dla konkretnej inwestycji, jej rodzaju
1 lokalizacji w odniesieniu do zagospodarowania terenu, dostepnosci i uktadu drogowego
w proponowanym przedziale minimum i maksimum. Miejsca postojowe w nowych obiektach
mogg by¢ lokowane tylko w garazach podziemnych wewnatrz budynku, dodatkowo kazdy
nowy obiekt musi mie¢ boksy dla rowerow. W §cistym centrum wydaje si¢ zasadne przyjecie
strefy ,,zero” z miejscami postojowymi tylko do obslugi obiektu i1 zastrzezonymi dla
niepelnosprawnych na poziomie minimum.

W okreslaniu mozliwosci zaspokojenia potrzeb parkingowych nalezy kierowac sie¢
obowigzujacym prawem, wedlug ktorego zarzadcy drog nie maja obowiazku zapewniania
miejsc postojowych w pasie drogowym. Jest to tylko jedna z funkcji drég, ktora nie powinna
zaburza¢ dziatania innych, nadrzednych — zapewnienia dojazdéw 1 dostepu oraz polaczen
krajowych, regionalnych, miedzydzielnicowych w zaleznos$ci od kategorii drogi. Wszelkie
inwestycje kubaturowe realizowane przez podmioty gospodarcze, jak i jednostki gminne
powinny mie¢ zapewniony bilans miejsc postojowych w obrgbie wlasnych dziatek.

W wariancie WI.1 zostanie utrzymany obecny bilans miejsc postojowych, ktory
kompensuje likwidowane w pasie drogi miejsca, wskazanymi w opracowaniu parkingami
Park & Go, Park & Ride. Likwidacji podlegaja parkingi m.in. na ul. Jana Kilinskiego,
ul. Lipowej, ul. Henryka Sienkiewicza, ul. lcchoka Malmeda, ul. Legionowej, ul. Jana
Klemensa Branickiego, al. Jozefa Pitsudskiego, ul. Marii Sktodowskiej-Curie, ul. Jerzego
Waszyngtona, ul. kard. Stefana Wyszynskiego. Eliminacja parkowania obejmuje ok. 2100
miejsc postojowych, ktore moga by¢ zbilansowane w parkingach kubaturowych. Wariant ten
zaktada utrzymanie obecnej dostgpnosci centrum, stad liczba miejsc postojowych zostaje
zachowana. Likwidacje parkowania dotycza miejsc, w ktoérych odbywa si¢ ono w sposdb
nieuporzadkowany badz zagrazajacy bezpieczenstwu uczestnikow ruchu, tj. w obszarze
waskich chodnikow, polach widoczno$ci skrzyzowan sgsiedztwie przejs¢ dla pieszych,

przystankow autobusowych, ulic o funkcji ruchowej (klasy technicznej Z 1 wyzszych).
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8.3. System tras rowerowych Bialostockiego Obszaru Funkcjonalnego

Analize funkcjonujgcego systemu rowerowego przeprowadzono na podstawie
dokumentow strategicznych i aktow prawa miejscowego, a takze w odniesieniu do
zagospodarowania terenu opracowano plan uktadu docelowego droég rowerowych BOF.
Szkielet ukladu beda stanowi¢ trasy o zréznicowanej kategorii razem ze strefami ruchu
uspokojonego w obszarze Bialegostoku oraz infrastrukturg towarzyszaca — MOR (Miejsca
Obstugi Rowerzystow), BiKeR (wypozyczalnie roweréw) i Bike & Ride (parkingi dla
rower6w zlokalizowane przy weztach komunikacyjnych i Park & Ride). Parkingi beda
integrowaly system drogowy z systemem komunikacji zbiorowej i rowerowej. Ich zadaniem
bedzie zachecenie kierowcow dojezdzajacych do Bialegostoku do pozostawienia samochodu
na parkingu i odbycia dalszej podrozy autobusem komunikacji miejskiej lub rowerem
miejskim. Wprowadzenie systemu P&R i B&R przyczyni si¢ do ograniczenia ruchu pojazdow
indywidualnych w obszarze jednostki §rodmiejskie;j.

W badaniach ankietowych transport rowerowy ma kluczowe znaczenie w podrozach na
dystansie 1-5 km, dlatego wazne jest tworzenie udogodnien dla krotkich podrozy
w postaci spOjnego systemu wewnatrz jednostki miejskiej z wieloma dziataniami

I elementami infrastruktury towarzyszacymi uktadowi tras.

System rowerowy beda tworzyc¢:

1. trasy gtowne tranzytowe — trasy bedace czes$cig miedzyregionalnych szlakéw rowerowych
— Szlak Rowerowy Polski Wschodniej;

2. trasy glowne — bedg realizowa¢ powiazania migdzydzielnicowe i1 powigzania z terenami
gmin sasiednich;

3. trasy zbiorcze — beda realizowaé potaczenia osiedlowe, o intensywnej zabudowie
podmiejskiej 1 polaczenia z trasami glownymi, w tym potaczenia pomiedzy gltéwnymi
osrodkami gminnymi;

4. trasy rekreacyjne — beda realizowal powigzania terenow o zaletach widokowych
1 wypoczynkowych z terenami mieszkaniowymi oraz beda stanowi¢ cze$¢ szlakoéw

turystycznych poza odcinkami tras wyzszych kategorii;
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5. strefy ruchu uspokojonego (Biatystok) — beda prowadzi¢ ruch wewnatrz terendw
mieszkaniowych centralnych tacznie z ruchem ogdélnym przy wprowadzeniu zasad
ograniczenia predkosci 1 rownorzgdnosci skrzyzowan oraz rownouprawnienia wszystkich
uczestnikéw ruchu drogowego w korzystaniu z przestrzeni ulicznej. W strefach
obejmujacych obszary funkcjonalnie jednolite (zabudowa niska strefy peryferyjnej
1 srédmiejskiej oraz teren S$cislego centrum miasta, ulice o funkcji dojazdowej) zostang
wprowadzone zasady ruchu opisane powyzej, usankcjonowane zagospodarowaniem pasa
drogowego przez stosowanie elementdéw spowolnienia ruchu w postaci progoéw,
wyniesionych skrzyzowan i szykan. Strefy jako obszary beda oznakowane znakami B-43,
B-44 bez dodatkowych znakow regulujacych pierwszenstwo i ostrzegajacych o elementach
ograniczajacych predkos¢;

6. MOR, BiKeR, Bike & Ride, parkingi dla rowerow (wiaty i stojaki) — infrastruktura
towarzyszaca i poprawiajaca jako$¢ korzystania z transportu rowerowego, zarowno
w ruchu rekreacyjnym, jak i codziennym (dojazdy do szkét, miejsc pracy i innych);

7. pakiet udogodnien dla rowerzystow — urzadzenia do przewozu roweréw w Srodkach
transportu zbiorowego, bezplatna ushuga przewozu roweru w autobusach Biatostockiej
Komunikacji Miejskiej oraz koleja w BOF.

Dla poszczegdlnych kategorii tras rowerowych zaproponowano standardy budowy, co

przedstawia tabela 8.3.1.
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Kategoria funkcjonalna

Tabela 8.3.1. Standardy budowy $ciezek rowerowych

oznakowanie

trasy rowerowe glowne i gldéwne tranzytowe

trasy rowerowe zbiorcze

trasy rowerowe rekreacyjne

nawierzchnia

C -13, C-13/16 (pionowe),

utwardzona - bitumiczna (ew. kostka betonowa -

C -13, C-13/16 (poziome,
pionowe),

R-1, R-1a, R-1b, R2, R2a R3, B-
1+T-22, C-13/16 (poziome,

pionowe)

dopuszczalna wyjatkowo)

wysoki standard réwnosci

utwardzona - bitumiczna,

terraway, kostka betonowa

utwardzona - bitumiczna, terraway,
kostka betonowa, szutrowa,

NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI

nieutwardzona -gruntowa
L ) . . jednokierunkowe 1,5m, 3,5m ciagi pieszo-rowerowe, szlaki-
minimalna jednokierunkowe 2m, dwukierunkowe 3,0m ] )
) ) ) dwukierunkowe 2,5m, w zaleznos$ci od warunkow
szeroko$¢ 3,5m - wydzielone drogi rowerowe poza korong drogi o
4,0m ciagi pieszo-rowerowe terenowych
wydzielone poza jezdnig (poza korong drogi przy
drogach szybkiego ruchu) drogi rowerowe, pasy wydzielone poza jezdnia, pasy drogi szutrowe i gruntowe poza
i rowerowe na jezdni (w zaleznos$ci od nate¢zenia ruchu rowerowe na jezdni, ciagi uktadem drog (parki, waty, tereny
eometria
g 0g6lnego), dopuszczalne w centrum miast w ciggu stref pieszo-rowerowe, Sciezki lesne i polne), drogi kotowe o niskim
ruchu uspokojonego i ograniczonej predkosci, $ciezki rowerowe natezeniu ruchu
rowerowe
predkos¢ projektowa min. 30 km/h 30 km/h nie okre$la si¢
wspolczynnik wydtuzenia [m)] 1,3 1,4 nie okresla si¢
wspotczynnik opoznienie [s/km] 15 20 nie okresla si¢
skrajnia pozioma [m] 0,5 0,3 zalecana 0,2
Zrédlo: Opracowanie whasne.
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Uktad docelowy tras rowerowych przedstawiono w zataczniku nr 6c.

W BOF sie¢ drog rowerowych (w chwili obecnej) jest niewystarczajaca, jezeli chodzi
o potrzeby uzytkownikéw. Brakuje przede wszystkim jednolitego i spojnego systemu dla
catego obszaru uwzgledniajgcego potrzeby poszczegolnych grup uzytkownikow, jak 1 samych
uzytkownikéw pod wzgledem réznorodnosci profilu socjologicznego, obszaru aktywnosci
W powiazaniu z zagospodarowaniem terenu, zrodtami i celami podrézy oraz strategia rozwoju
rejonu. Jednostka miejska o cechach metropolii oraz pozostale mniejsze miasta
I miejscowosci czy takze obszary cenne przyrodniczo i atrakcyjne turystycznie powinny mieé
dostosowane  do  swojej  funkcji  oraz = zagospodarowania  terenu  spdjne
1 korespondujace ze sobg strategie rozwoju ruchu rowerowego. Ich konsekwencja powinno
by¢ powstanie odpowiadajacych zalozeniom i1 warunkom uktadéw tras rowerowych oraz
towarzyszacej im infrastruktury. Rownolegle konieczna jest ukierunkowana promocja tego
srodka transportu ze szczegdlnym naciskiem na edukacje w zakresie bezpiecznego
korzystania z roweru w ruchu drogowym oraz popularyzowanie roweru jako formy
aktywnosci rekreacyjnej. W tworzeniu infrastruktury rowerowej nalezy mie¢ na uwadze
zapewnienie cigglo$ci tras i1 bezpiecznego ich powigzania mig¢dzy sobg 1 z urzadzeniami
towarzyszacymi, a w szczegolnosci tworzenie bezpiecznych, czytelnych i logicznych
rozwigzan drogowych oraz organizacji ruchu na styku potencjalnych konfliktow pomiedzy
uczestnikami ruchu drogowego (skrzyzowania, zjazdy, wjazdy na S$ciezki rowerowe,
przejazdy rowerowe). Pozostate gminy BOF wzorem Bialegostoku powinny zwigkszy¢ swoje
zaangazowanie na rzecz rozwoju ruchu rowerowego i konsekwentnie powinny prowadzi¢
dziatania inwestycyjne 1 promocyjne, aby sukcesywnie zwigksza¢ udzial komunikacji
rowerowej w ruchu miejskim i regionalnym, zmniejsza¢ ryzyko wypadkoéw rowerowych,
przez opracowanie systemu tras z miejscami obslugi rowerzystow tworzy¢ udogodnienia
organizacyjne (takze na szczeblu administracyjnym) oraz podejmowac dziatania na rzecz

rozwoju turystyki rowerowej*.

> Zrodtami informacji byly: dane od Zamawiajacego odnosnie do planowanej i istniejacej infrastruktury
rowerowej [z dnia 08.2014 r.]; Projekt Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego miasta Biatystok; Studium wykonalnosci projektu: Trasy rowerowe w Polsce Wschodniej.
Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-
2020, [10.2014 r.]; www.bialystok.pl, [data dostepu: 05.02.2015 r.]; www.bof.org.pl, [data dostepu:
05.01.2015 r.]; www.szlaki-rowerowe.pl, [data dostgpu: 05.01.2015 r.].
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http://www.bialystok.pl/
http://www.szlaki-rowerowe.pl/

8.4. Rozwoj rynku lotniczego

Wedtug Raportu Ministerstwa infrastruktury (2010) istnieje kilka trendow globalnych,
ktore w najblizszej przysztosci w duzej mierze beda oddziatywaé na rozwoj transportu

lotniczego oraz na przepustowos¢ portow lotniczych:

1. rozwoj nowych modeli biznesowych linii lotniczych;

2. postepujaca deregulacja, liberalizacja, sojusze oraz konsolidacje;

3. rozwdj konkurencji i zaggszczenie ruchu lotniczego;

4. rozw¢j technologii lotniczej, zmiany kosztow paliwa oraz nowe zagadnienia
srodowiskowe;

5. konkurencja intermodalna.

Wyszczegdlnione trendy zmierzaja w kierunku zmiany modelu biznesowego zarzadzania
lotniskami. Jest to zwigzane z postepujaca prywatyzacja lotnisk przez spotki nastawione na
maksymalizacje zyskow oraz wzrost produktywnos$ci finansowej, zatem coraz wigksze
znaczenie bedzie mial model handlowy, zwigzany z infrastruktura okololotniskowa
i zwickszajacym sie udzialem przychodéw pozalotniczych®. Jednocze$nie zwigzany jest
z tym takze Cel 6. Bialej Ksiegi z 2011 roku, gdzie do 2050 roku ma nastapi¢ potaczenie
wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z sieciag kolejowa (najlepiej z szybkimi
kolejami).

Jednoznacznie nalezy stwierdzi¢, ze istnieje potrzeba zwickszenia dostepnosci lotniczej
BOF. Lotnisko Biatystok-Krywlany bedzie lotniskiem lokalnym na Podlasiu. Na poczatku
2015 roku wiladze miasta Biatystok oraz Aeroklubu Polskiego podjety decyzje
0 przeksztatceniu istniejacego lotniska na Krywlanach w lotnisko publiczne o ograniczonej
certyfikacji. Wiaze si¢ to z budowa pola wzlotéw o nawierzchni utwardzonej 0 dtugosci 1350
metrow i dokonaniem wpisow w rejestrze lotnisk cywilnych w terminie 9 miesiecy od
przekazania pasa startowego do uzytkowania. Szacuje si¢, ze cate przedsigwzigcie bedzie

warte 30-40 min zt i zostanie ukonczone w 2018 roku.

%6 M. Rekowski, Tendencje rozwojowe wspolczesnych portéw lotniczych [w:] M. Rekowski (red.), Regionalne porty lotnicze
w Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan
2011, s. 13-32.
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Przewiduje si¢, ze rozwoj rynku lotniczego znaczaco wptynie na rozwdj gospodarczy
I aktywizacje rynku pracy, co przyczyni si¢ bezposrednio do redukcji bezrobocia w BOF
i regionie. Zaktada sie, ze port lotniczy na Krywlanach bedzie mogt obstugiwaé nie tylko
loty biznesowe, czyli samoloty wykorzystywane gtéwnie przez sprawnie prosperujace
koncerny i inwestorow chcacych szybko przemiesci¢ si¢ w inne rejony, ale bedzie
ogblnodostepnym lotniskiem, z mozliwoscig wykorzystywania rowniez do lotéw cargo, co
moze stanowi¢ istotny element przychodowosci.

W przysztosci, w miar¢ rozwoju regionu i zwigkszania si¢ liczby przedsigbiorcow
funkcjonujacych w poétnocno-wschodniej czgsci makroregionu Polski Wschodniej, budowa
regionalnego portu lotniczego na tym obszarze moze okaza¢ si¢ niezbgdna, a lotnisko tego
typu w wojewodztwie podlaskim — dzieki swemu strategicznemu potozeniu — moze okaza¢
sie¢ wowczas optymalnym miejscem na lotnisko transportowo-przetadunkowe (zar6wno
towarow, jak i ludnosci cywilnej), zwtaszcza w przypadku otwarcia si¢ Biatorusi i innych

partneréw z rynkow wschodnich na wymiang handlowa z Europa.

8.5. Analiza mozliwo$ci organizacji transportu multimodalnego w przewozach

pasazerskich

Multimodalno$¢ przewozow pasazerskich jest warunkiem koniecznym efektywnosci
funkcjonowania transportu publicznego w BOF. Z punktu widzenia pasazera (klienta ustug
transportowych) mniej istotny jest pojazd, ktorym si¢ podrézuje, od parametrow opisujacych
jakos$¢ podrozy, takich jak: dostgpno$¢ przestrzenna (odleglos¢ od przystankow/ich gestosc),
liczba potaczen (kurséw), czas (predkosc) przejazdu. Powyzsze parametry ksztaltujg transport
publiczny w sensie systemu, w ktorym podr6z moze si¢ odbywaé réznymi liniami (a w tym
1 r6znymi $rodkami transportu). Spojnos¢ systemu (sieci) pozwoli efektywnie wykorzystaé
wszystkie dostepne (i mozliwe do wprowadzenia) s$rodki, w tym omawiane we
wczesniejszych rozdziatach raportu. Bazg powinien by¢ Plan Transportowy precyzujacy sie¢
transportowg, hierarchi¢ 1 standardy potaczen, stosowanie konkretnych §rodkéw (modutow)
transportu.

W wyniku przeprowadzonych analiz zarekomendowano wariant WI.1, zakladajacy dalsza

rozbudowe korytarzy KAWJ. W celu uzupehienia siatki kolejowej srodkiem transportu
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wspotpracujacym z koleja powinien by¢ autobus, ale o duzym znaczeniu w kontekscie
dowozowym oraz dla potaczen wewnatrz Biategostoku. Istotne sa w tej kwestii: rezygnacja
z wprowadzenia innego $rodka transportu wewnatrz miasta (jak tramwaj) oraz kontynuacja
rozwoju Kkorytarzy autobusu wysokiej jakosci. Autobus jako element transportu
multimodalnego moze by¢ réznicowany w sensie taboru oraz standardéw potaczen. Mozliwe
jest np. wprowadzenie midibusow wedlug propozycji formulowanych w planach
transportowych. Tabor o0 mniejszej pojemnosci, ale stosowany na liniach o duzej liczbie
kurséw (duzej czestotliwosci), jest rekomendowany szczegolnie dla linii poza miastem, przy
malej gestosci zaludnienia. W takich przypadkach mozliwe jest takze wprowadzenie
rozwigzan typu ,,Dial-a-ride” bedacych potaczeniem klasycznej komunikacji publicznej
i taksowek.

Elementem transportu multimodalnego w BOF bedg takze: Park & Ride, Bike & Ride,
Park & Go oraz rower miejski. Stosowane tam $rodki transportu wykraczajg co prawda poza
grupe klasycznych pojazdow transportu publicznego, ale stanowigc ogniwo tancucha podrozy,
przyczyniaja si¢ do zwigkszenia znaczenia transportu publicznego. Mozliwo$¢ wdrozenia
wyzej opisanych rozwigzan byla analizowana we wczes$niejszych rozdziatach raportu.

Dla organizacji transportu multimodalnego w BOF bardzo wazne s3: integracja
zarzadzania (w tym: planowania, a szczegélnie taryf), koordynacja przewozow
(np. stosowanie jednolitych czgstotliwosci przy modyfikacjach pojemno$ci taboru) oraz
funkcjonalne ksztattowanie weztoéw przesiadkowych (w tym mobilnosci). Zagadnienia te
zostaly poruszone we wczesniejszych rozdziatach na poziomie dokladno$ci niniejszego
Studium. Dopracowanie elementow szczegdlowych lezy po stronie przyszilego organizatora
Transportu Publicznego w BOF na etapie jego dziatah operacyjnych (konkretne zasady
dotyczace np. liczby kursow moga by¢ modyfikowane stosownie do biezacych potrzeb).
Zalecenia ogolne sformutowane w raporcie moga by¢ podstawa takich prac szczegdétowych.

Reasumujgc: organizacja pasazerskiego transportu multimodalnego dla BOF jest nie tylko
mozliwa, ale wrgcz konieczna z uwagi na znaczenie dla sukcesu w realizacji zalozonych
celow. Niezbedne jest wprowadzenie rozwigzan analizowanych w niniejszym Studium,

a zestawionych syntetycznie powyze;j.
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9. Zasady monitoringu i wdrazania Studium

Zasady monitoringu i wdrazania przedstawiono w podziale na kilka grup:

1. rozwoj systemu transportowego;

2. funkcjonowanie 1 rozwdj ukladu drogowego, a w tym: utrzymanie uktadu
komunikacyjnego, przebudowa i modernizacja uktadu podstawowego, rozwodj ukiadu
drogowego, budowa i remonty drég lokalnych;

3. zwigkszanie roli komunikacji zbiorowej, a w tym: podziat zadan przewozowych i poprawa
funkcjonowania;

4. powigzania z pracami nad rozwojem przestrzennym miasta;

5. strefowanie dzialah w obszarze miasta.

Odnos$nie do punktu nr 1 rozwo6j systemu transportowego:

Potrzeba analizowania systemu transportowego w skali aglomeracji wraz z potrzeba

wlaczenia kolei w system transportu.

Odnos$nie do punktu nr 2 funkcjonowanie i rozwoj uktadu drogowego, a w tym: utrzymanie
uktadu komunikacyjnego, przebudowa i modernizacja uktadu podstawowego, rozwdj uktadu
drogowego, budowa i remonty drog lokalnych:

Przy wszystkich pracach projektowych na potrzeby modernizacji uktadu podstawowego
nalezy uwzglednia¢ takie czynniki, jak zapewnienie priorytetu komunikacji zbiorowej,

mozliwosci 1 potrzeby ujecia w projekcie ciaggow rowerowych.

Odnos$nie do punktu nr 3 zwigkszanie roli komunikacji zbiorowej, a w tym: podziat zadan

przewozowych i poprawa funkcjonowania:

Poprawe warunkéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej mozna osiagnaé przez
traktowanie autobuséw jako S$rodka komunikacji o szczegdlnym priorytecie ruchowym.
Priorytet ten nalezy zapewni¢ przez wydzielanie specjalnych korytarzy komunikacyjnych
(w tym specjalnych paséw dla autobusow) wolnych od innych pojazdow oraz przez
dostosowywanie organizacji 1 sterowania ruchem do szczegdlnych potrzeb komunikacji

zbiorowej. Stosowanie tego $rodka nie moze by¢ ograniczane tylko do sytuacji, gdy priorytet
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nie utrudnia warunkéw ruchu pojazdoéw indywidualnych. Przeciwnie, nalezy go rowniez
elastycznie stosowaé nawet wtedy, gdy odbywa si¢ to kosztem pogorszenia warunkéw ruchu

komunikacji indywidualnej.
Odnos$nie do punktu nr 4 powigzania z pracami nad rozwojem przestrzennym miasta:

Realizacja przyjetych celéow podstawowych Studium Transportowego BOF wymaga
koordynacji z dzialaniami w zakresie planowania przestrzennego. Koordynacja ta powinna
dotyczy¢ nie tylko skorelowania cz¢sci komunikacyjnej planu z polityka transportowa, ale
roOwniez powinna mie¢ miejsce na etapie planowania czynnikow zagospodarowania
generujacych potrzeby ruchowe mieszkancow. Przy realizacji tych prac nalezy kierowacé si¢
konieczno$cig zmniejszenia zapotrzebowania na przejazdy wewnatrz BOF przez polityke
lokalizacyjna, uwzgledniajaca istniejacag lub mozliwg do realizacji dostepnos¢ komunikacyjna
(z preferencja komunikacji zbiorowej), lokalne bilansowanie miejsc zamieszkania, pracy

i ustug.
Odnos$nie do punktu nr 5 strefowanie dziatan w obszarze miasta:
Wprowadzono strefowanie dziatan w BOF:

e STREFA | — Sciste centrum Biategostoku;
o STREFA Il — Pozostate obszary Bialegostoku;
e STREFA Il — Pozostate czesci BOF.

Sprawne wdrazanie Studium wymaga:
1) opracowania ,,Wieloletniej koncepcji rozwoju komunikacji zbiorowej w BOF”;

2) opracowania ,,Wieloletniego programu inwestycyjnego w sektorze transportu” jako czgsci

»Wieloletniego programu inwestycyjnego” lub jako odrgbnego dokumentu;

3) przeprowadzenia szerokiej akcji informacyjnej o celach, strategii i zasadach realizacji
Studium Transportowego BOF oraz uzyskania w tej mierze maksymalnego poparcia ze

strony mieszkancow;
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4) stosowania roznorodnych narzedzi, takich jak instrumenty stuzace wlasciwemu
oddziatywaniu na potrzeby transportowe mieszkancoOw i na czynniki generujgce punkty
zrodtowe 1 docelowe ruchu, dziatania wptywajace na strukture rodzajowg podrozy (wybor
srodka transportu), dzialania kreujace wykorzystywanie zaplanowanych tras przejazdu
oraz ograniczajace wykorzystywanie innych, strefowanie dostgpnosci poszczegdlnych
obszarow miasta dla réoznych uzytkownikow, usprawnienie organizacji ruchu i obnizanie

globalnych kosztow operacyjnych i inwestycyjnych transportu w miescie.

Z czasem rewizji bedg wymagac granice stref oraz formutowane dla poszczegolnych stref
zalecenia szczegotowe. Wydaje si¢, ze zasieg stref powinien by¢ wiekszy i skoordynowany
z juz prowadzonymi dzialaniami, a te nie powinny by¢ bardzo zrdéznicowane
w poszczegdlnych strefach.

Nalezy opracowa¢ dokumenty ,szczegblowe” (okreslajac obligatoryjny termin ich
wykonania) dotyczace strategii realizacji (wraz z harmonogramem) poszczegdlnych
rozwigzan (inwestycyjnych, a takze o charakterze ,,migkkim”), ktore sprzyjaja realizacji
celow Studium. W szczeg6lnosci powinno by¢ to opracowanie dotyczace rozwoju systemu
Transportu Publicznego (albo szerzej: systemu transportu alternatywnego wzgledem
samochodu) oraz opracowanie dotyczace kolejnych podsystemow transportu (jak rowerowy,
pieszy z uwzglednieniem obszardw z wyraznymi preferencjami dla nich) ze wskazaniem na
wspotzaleznosci pomigdzy podsystemami. Istotne jest takze wskazanie, w jaki sposob system
ITS moze realizowac cele Studium.

W celu stworzenia opracowan szczegotowych, a takze oceny réznorodnych dziatan pod
katem zgodnosci ze Studium, konieczne jest stworzenie metodologii oceny. Przyktadem moze
by¢ ponizszy zestaw kryteriow pozwalajacy w sposob liczbowy wyrazi¢ zgodno$¢
konkretnych dziatan i inwestycji z celami Studium. Na wstgpie Studium okreslono, ze cele
Studium s3 zgodne ze strategia ZIT. Miernikami ulatwiajagcymi monitoring dzialan

odpowiadajacych poszczegdlnym celom beda®”:

> Postuluje sie opracowanie metodyki monitorowania zmian w systemie transportowym BOF. Postuluje sie
wykonanie badan zachowan komunikacyjnych w formie KBR (i cykliczne powtarzanie ich co 5 lat).
Warto$ci wskaznikow wskazujace na osiggnigcie celow lub stan alarmowy powinny zosta¢ zdefiniowane w
ww. opracowaniu dotyczagcym metodyki monitorowania.
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Dla Celu nr 1. Poprawa dostgpnosci transportowej i jakosci transportu — instrument

poprawy warunkow zycia i usuwania barier rozwojowych:

a) Liczba mieszkancow, ktora faworyzuje ograniczenia w ruchu samochodow osobowych.

b) Liczba mieszkancoéw, ktora wspiera wprowadzanie preferencji w ruchu dla pojazdow
transportu zbiorowego wzgledem samochodéw osobowych.

¢) Srednia predko$é komunikacyjna na liniach autobusowych.

d) Liczba pasazerow przewozonych rocznie komunikacjg zbiorows.

e) Wskaznik motoryzacji.

f) Wielkos¢ ruchu tranzytowego.

Dla Celu nr 2. Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego —
instrument zwigkszania wydajnosci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztow jego
funkcjonowania.

a) Liczba mieszkancow zadowolonych z funkcjonowania systemu transportu zbiorowego

w odpowiedniej skali.

b) Wykaz dziatan i inwestycji, ktore korzystnie wplywaja na funkcjonowanie transportu

w BOF.

Dla Celu nr 3. Integracja systemu transportowego — w ukladzie galeziowym
i terytorialnym.
a) Udzial podrézy transportem publicznym w ogolnej liczbie podrézy z rozbiciem na
poszczegolne Srodki transportu.
b) Liczba weztow przesiadkowych pomiedzy poszczegdlnymi gateziami transportu.
c) Liczba miejsc postojowych w ramach systemu Bike & Ride.

d) Liczba miejsc postojowych w ramach systemu Park & Ride.

Dla Celu nr 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki obszaru — instrument rozwoju
gospodarczego.
a) Liczba instytucji publicznych oraz zakladow pracy, dla ktorych opracowano

1 wdrozono plan mobilnosci.
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b) Proporcja wydatkdbw na inwestycje w infrastrukturze transportowej w stosunku do
wydatkéw na jej utrzymanie.

c) Cze$¢ budzetu zarzgdu miasta lub powiatu przeznaczona na infrastrukture transportowa.

d) Liczba miejsc postojowych w strefie z platnym parkowaniem w parkingach
kubaturowych.

e) Liczba ptatnych miejsc postojowych w strefie z platnym parkowaniem w pasie drog

publicznych.

Dla Celu nr 5. Poprawa bezpieczenstwa — radykalna redukcja liczby wypadkow
1 ograniczenie ich skutkow (zabici, ranni) oraz poprawa bezpieczenstwa osobistego
uzytkownikow transportu.
a) Liczba ofiar wypadkow w poszczeg6lnych srodkach transportu.
b) Liczba wypadkow na drogach.
c) Liczba i obszar stref ruchu uspokojonego.

Dla Celu nr 6. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne
1 warunki zycia.
a) Liczba zarejestrowanych samochodow o napedzie elektrycznym lub hybrydowym.
b) Liczba samochodéw cigzarowych.
c) Poziom emisji zanieczyszczen z transportu w miescie, wyrazony w tonach CO».

d) Liczba mieszkancoéw narazonych na ponadnormatywny hatas komunikacyjny.

Istotna jest wspotpraca wszystkich podmiotéw BOF (i ewentualne zwigkszanie BOF)
w  zakresie integracji  polityki  transportowej z  poszanowaniem  autonomii,
z uwzglednieniem potencjatéw, potrzeb 1 mozliwosci poszczegdlnych jednostek. Mozna tu
doda¢ takze wspotprace z PKP 1 innymi przewoznikami. Biatystok, jako najwigkszy partner
oraz najbardziej ,,dotkniety” problemami transportowymi, powinien by¢ swoistym liderem
1 inicjatorem wspoOlpracy. Efektywnych dziatan nie da si¢ prowadzi¢ tylko wewnatrz granic
miasta. Istotne wydaje si¢ opracowanie spojnego ,,Planu Transportowego Aglomeracji”
bazujacego na transporcie szynowym (kolei), dowozowych liniach autobusowych, parkingach
P&R i B&R, zintegrowanych taryfach oraz rozbudowanym systemie informacji i promocji.
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Patrzac z szerszej perspektywy na mozliwe do stosowania narzedzia, nalezy takze zwroci¢
uwage na przesunigcie punktu ciezkosci od dziatan inwestycyjnych (,twardych”,
budowlanych) w kierunku dziatan ,,mi¢kkich”. Wigze si¢ to z rozszerzeniem instrumentarium
zarzadzania od ,zarzadzania transportem” do ,zarzadzania mobilnoscig”. Powinno
koncentrowa¢ si¢ na stronie popytowej transportu (ksztalttowanie = zachowan
komunikacyjnych, wzorcow podrdézy), a nie na podazowej (budowa infrastruktury,
planowanie przewozoéw). Duzego znaczenia nabiera integracja w skali calego systemu
transportu, informowanie i promocja okre§lonych rozwigzan. Z tego wzgledu zaleca si¢
stworzenie ,,planu mobilnosci” jako swoistego rozwinigcia Studium oraz stworzenie jednostki
miejskiej o odpowiednich kompetencjach, zajmujacej si¢ tymi zagadnieniami. Swoiste
»centrum mobilnosci” moze by¢ zlokalizowane w sasiedztwie gtownego dworca kolejowego,
ale powinno mie¢ tez swoje ,,agendy” na obszarach otaczajacych Bialystok (np. stacje
kolejowe w stolicach sgsiednich gmin) oraz powinno prowadzi¢ dziatalnos¢ ,,akwizycyjng”.
Uszczegoétowienie tych pomystow wymaga szerszych opracowan studialnych.

Nieodzowne staje si¢ Sciste 1 efektywne powigzanie zagadnien transportowych
z planowaniem przestrzennym. Konieczne jest opracowanie ,branzowego” planu
miejscowego dotyczacego systemu transportowego 1 ,,wyprowadzonego” ze Studium zgodnie
z lista i harmonogramem dzialan opracowan ,,szczegdétowych”, narzucenie wymogu oceny
MPZP pod katem zgodnosci z metodologia oceny Studium, S$ciste przestrzeganie tej

metodologii w dokumentach planowanych do opracowania (np. ,,Plan Transportowy”, projekt
ITS).
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Lokalizacja punktow pomiarowych na obszarze gmin nalezacych do BOF
Obszar badan pojazdow na parkingach
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Ggestos¢ zaludnienia w BOF w latach 2010 - 2013
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38

Struktura wiekowa mieszkancéw w jednostkach samorzadu terytorialnego 38

nalezacych do BOF w roku 2013

Prognoza liczby ludnosci w powiecie biatostockim w podziale na grupy 39

wiekowe
Dostgpno$¢ czasowa stolic gmin BOF
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Usredniony takt kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej w Biatymstoku w
dni robocze

Liczba kursé6w wykonywanych przez przewoznikow autobusowych w BOF
Wyniki badan kontrolnych komunikacji autobusowej regularnej w BOF
Charakterystyka linii kolejowych przebiegajacych przez BOF

Charakterystyka punktow kolejowych na liniach przebiegajacych przez teren
BOF

Glowne kierunki odjazdow pociagéw ze stacji kolejowej Biatystok w podziale
na przewoznikow

Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych w powiecie biatostockim,
wojewoOdztwie podlaskim oraz na tle kraju w sztukach

Liczba mieszkancéw w powiecie bialostockim

Wskaznik motoryzacji w powiecie biatostockim — liczba zarejestrowanych
samochoddéw na 1000 mieszkancow

Wskaznik elastycznosci wzrostu PKB na wzrost liczby pojazdéw w podziale na
kategorie

Wskaznik rocznego wzrostu ruchu dla roku 2020, uwzgledniajacy
prognozowany roczny wzrost PKB [%]

Wspotczynnik wzrostu ruchu dla roku 2020

Wskaznik rocznego wzrostu ruchu dla
prognozowany roczny wzrost PKB [%]
Wspotczynnik wzrostu ruchu dla roku 2030

roku 2030 uwzgledniajacy

Potrzeby parkingowe mieszkancow w centrum w dni robocze.

Potrzeby parkingowe mieszkancow w centrum w weekend .

Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do centrum w dni robocze.
Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do centrum w weekend
Potrzeby parkingowe pracujacych w centrum w dni robocze

Potrzeby parkingowe pracujacych w centrum w weekend

Potrzeby parkingowe mieszkancow $rodmiescia w dni robocze

Potrzeby parkingowe mieszkancow §rodmiescia w weekend

Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do srédmiescia w dni robocze
Potrzeby parkingowe przyjezdzajacych do srodmiescia w weekend
Potrzeby parkingowe pracujacych w §rodmiesciu w dni robocze
Potrzeby parkingowe pracujacych w §rodmiesciu w weekend

Wyniki badan parkowania w dni robocze

Wyniki badan parkowania w weekend

Bilans miejsc postojowych w dni robocze dla godziny szczytu

Bilans miejsc postojowych w weekend dla godziny szczytu

Bilans miejsc postojowych w dni robocze dla dziennego okresu pomiarowego
Bilans miejsc postojowych w weekend dla dziennego okresu pomiarowego
Bilans miejsc postojowych w dni robocze w nocy

Bilans miejsc postojowych w weekend w nocy

Przedsiebiorstwa w Biatymstoku z dostepem do infrastruktury kolejowe;j
Ogolne wskazniki dotyczace bezpieczenstwa na drogach
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Liczba pasazerokilometréw na dobe dla poszczegdlnych srodkoéw transportu
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Udziat podrézy dla niepieszych srodkéw transportu

211
UNIA EUROPEJSKA **x
POMOC TECHNICZNA EUROPEJSKI FUNDUSZ -: :
NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI ROZWOJU REGIONALNEGO >k

72
137
137

Studium Transportowe Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego opracowano w ramach projektu ,Przygotowanie gmin Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego
do realizowania zintegrowanych projektow, sprzyjajacych rozwojowi wspotpracy i rozwigzywania wspdlnych probleméw w perspektywie finansowej 2014-
2020" wspdtfinansowanego przez Unie Europejska w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2007-2013.



Spis zalacznikow

Zatacznik 1.

Zalgcznik 2.
Zatacznik 3.
Zalacznik 4.
Zalacznik 5.
Zalacznik 6.
Zalacznik 6a
Zatacznik 6b

Zatacznik 6¢

Przebadane kursy komunikacji migdzymiastowej BOF (zatacznik dostgpny tylko

w wersji elektronicznej).

Karta ankietera (zatacznik dostepny tylko w wersji elektronicznej).

Wykaz drog.

Likwidacja miejsc - przyktady
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System tras rowerowych Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego.

. System tras rowerowych w Biatymstoku — stan istniejgcy i projektowany.
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Umowa europejska dotyczaca przewozu drogowego towarow niebezpiecznych.
Wykaz przystankéw BOF.

Podzial na strefy oraz prognoza potrzeb parkingowych.

. Natg¢zenie ruchu samochodowego BOF — wykaz punktow.

Stan DK wg GDDKIA 2013r.
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Lista dokumentow.

Analiza MPZP Biatystok (zatacznik dostepny tylko w wersji elektronicznej).
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a. Inwentaryzacja parkingéw zalacznik graficzny

. Parkingi komercyjne.
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Zatacznik 24c. WI.0 2030r.
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Zatacznik 26. Powigzania zewngtrzne 2030r.
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Zatacznik 30. WI.1 - KAWJ 2020 i 2030 rok.

Zatagcznik 31. WI1.2 - Kolej aglomeracyjna 2020 i 2030 rok.

Zatacznik 32. WI.1 — Potoki pasazerskie komunikacji autobusowej 2020 i 2030 rok.

Zatacznik 33.
Zatacznik 34.

Z

Izochrony dojscia do przystankéw miasta Bialystok.
Izochrony dojscia do przystankow BOF.
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