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ZWIAZKI POMIEDZY ROZWOJEM GOSPODARCZYM REGIONU
A STANEM INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

W artykule przedstawiono w krétkim opisie powigzania wystgpujgce migdzy rozwojem gospodarczym regionu, a stanem in-
frastruktury drogowej. Regionem wybranym do pordéwnar i analizy badanych zwigzkoéw jest Polska Wschodnia. W pierwszej
kolejnosci oméwiono charakterystyke wytypowanego regionu. Nastgpnie opisano ogélny stan zagospodarowania transporto-
wego kraju w aspekcie infrastruktury drogowej. W ostatniej czesci artykutu omowiono kwestie wzrostu gospodarczego regionu
w odniesieniu do jego sytuacji infrastrukturalnej, w zwigzku ze stanem i rozwojem sieci drogowej. Przedstawiony material
zostatl zakonczony podsumowaniem, w ktorym uwypuklono fakt istnienia badanych zwigzkow.

WSTEP

Znaczny wplyw na rozw6j gospodarczy, a takze spoteczny da-
nego regionu ma poziom rozwoju infrastruktury drogowej. Inwesty-
cje w infrastrukture transportu samochodowego maja pozytywne
nastepstwa popytowo — podazowe w skali catego kraju. Sytuacja ta
wptywa na istote poszukiwania zwigzkéw pomiedzy stanem rozwoju
infrastruktury drogowej, a rozwojem regionu. Brak inwestycji w tym
obszarze moze prowadzi¢ do ograniczania rozwoju, wptywajac na
pogtebianie sie rdéznic rozwojowych pomiedzy poszczegoinymi
obszarami, co jest mocno zauwazalne zwlaszcza w regionach
problemowych m.in. Polski Wschodniej. Réwniez brak odpowiedniej
liczby kilometréw drég najwyzszej klasy technicznej o wysokim
standardzie wptywa na wzrost kosztéw transportu, jak takze na
ucigzliwo$¢ przewozéw (niedostateczna liczba obwodnic). Ponadto
czynniki te oddziatujg negatywnie na $rodowisko cziowieka, {j.
nadmierna emisja spalin, zbyt duzy hatas, zattoczenie czy nieodpo-
wiedni poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

1. POLSKA WSCHODNIA - REGION WYBRANY DO
ANALIZY BADANYCH ZWIAZKOW

1.1. Charakterystyka wybranego regionu

W pierwszej czesci artykutu okreslono cechy regionu przyjete-
go do analizy. Regionem tym jest Polska Wschodnia, z uwzglednie-
niem wojewodztw lubelskiego, podkarpackiego, podlaskiego, jak
réwniez wschodniej cze$¢ wojewddztwa mazowieckiego. Sg to
rejony, ktére przynajmniej cze$ciowo znajdujg sie w obszarze od-
dziatywania wschodniej granicy Polski, bedacej takze granicg ze-
wnetrzng catego ugrupowania jakim jest Unia Europejska. Obecnie
obszar ten jest postrzegany jako region problemowy, w ktérym
mamy do czynienia z wieloletnimi opdznieniami inwestycyjnymi
zwigzanymi m.in. 'z czynnikami historycznymi, spoteczno-
kulturowymi czy ekonomicznymi [3].

Przytoczone obszary nalezg do stabiej rozwinigtych w porow-
naniu z centralng i zachodnig, czescig kraju. Nizszy poziom rozwoju
spoteczno-gospodarczego, stabsza atrakcyjno$¢ inwestycyjna,
relatywnie nizsza aktywnos$¢ obywatelska i przedsiebiorcza, a nawet
niewielka skuteczno$¢ zarzadcza lokalnych elit, to wszystko powo-
duje, Ze obszary te niezmiennie traktowane sg w polskiej przestrze-
ni jako ,regiony problemowe”. Okres transformacji ustrojowej przy-
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niést Polsce Wschodniej bolesne spotecznie przemiany strukturaine,
zwigzane przede wszystkim z deindustrializacjg miast, niewielkim
zaangazowaniem i wsparciem pomocowym (inwestycyjnym) decy-
dentéw centralnych, zdobywajacq uznanie ,teorig metropolizacii”,
zgodnie z ktdrg ograniczone $rodki nalezy alokowa¢ w miejscach
koncentracji zycia spoteczno-gospodarczego, jakimi sg obszary
metropolitarne, gdyz efektywno$¢ takiej alokacji jest wieksza niz w
przypadku obszaréw problemowych czy peryferyjnych.

Wstapienie Polski do Unii Europejskiej znacznie uwydatnito ko-
lejny problem, mianowicie kwestie peryferyjnosci Polski Wschodniej.
Wojewodztwa nadgraniczne tego regionu byty przed akcesjq ,pery-
feriami stykowymi”, sasiadujac z poréwnywalnymi rozwojowo regio-
nami panstw osciennych. Po akcesji staty sie ,peryferiami ze-
wnetrznymi” Unii Europejskiej, przy przesunieciu granicy ugrupowa-
nia ponadnarodowego na naszg wschodnig granice [19, s. 96-97].
Gdy Polska przystapita do strefy Schengen nastapit spadek wzrostu
gospodarczego na wschodzie kraju, poniewaz de facto wschodnig
granice zamknieto, a granice z innymi panstwami czionkowskim
zostaty otwarte, co umozliwito swobodniejszy przeptyw ludzi i towa-
réw oraz utatwito wspdtprace z tymi krajami. Polska Wschodnia
historycznie zyje z wymiany ze Wschodem, dlatego zjawisko o
ktorym wcze$niej wspomniano wptyneto negatywnie na sytuacie w
regionie. Istnieje wiele bfednych opinii, ze niedorozwéj czy stabszy
rozwoj Polski wschodniej wynika z probleméw mentalnych czy
kulturowych. Jednak nie jest to prawdg, a strukturalne uzasadnienie
probleméw jest pomijane, pomimo iz wptywa na obecng sytuacje i
tworzenie obszaréw peryferyjnych.

Kryteria peryferyjnosci zwigzane sg zwykle z trzema nastepu-
jacymi kategoriami [11]: dystansem komunikacyjnym, odmienno$cig
spoteczno-kulturowg oraz wtérno$cia, czyli uzaleznieniem od intere-
sow rdzenia (centrum). Komunikacja rozumiana jest tu jako proces
pokonywania odlegtosci geograficznej przez osoby, tadunki i szero-
ko rozumiane informacje. Na tre$¢ pojecia ,komunikacja” sktada sie
wiec ,transport” (przemieszczanie oséb i tadunkéw) oraz ,facznosé”
(przemieszczanie informacji). Jak wiadomo aby jak najsprawnie;
pokonywac ten dystans, obszar winien by¢ jak najlepiej wyposazony
w infrastrukture transportowg. Odnoszac sie do kwestii zaleznosci
centro-peryferyjnej nalezy pokroétce opisac to zjawisko. Centralno$é
w warunkach europejskich wigze sie z szeregiem czynnikow, wsrod
ktérych najwieksze znaczenie majg nastepujace: geograficzno —
przyrodnicze, ekonomiczne, demograficzne, postep naukowo -
techniczny, czynniki polityczne. Obecnie obszary polskiego przy-



granicza stanowig uzupetnienie obszaréw centralnych (rdzenio-
wych) i powigzane sg z nimi siatkg wspotzalezno$ci o réznym cha-
rakterze. Dlatego systemowe i kompleksowe spojrzenie na proble-
my rozwojowe przygranicza zmusza do uwzgledniania roli czynni-
kéw zewnetrznych (egzogenicznych) zachodzacych w nim zmian.
Nieuniknione staje sie wtedy analizowanie relacji centro-
peryferyjnych, gdyz najczesciej obszary rdzeniowe majg wptyw na
site i kierunek zmian zachodzacych na pograniczu. Wtedy tez tatwo
0 swoiste i powszechne uproszczenie, zgodnie z ktérym przygrani-
cza traktowane sq jako peryferie, a nawet wprost z nimi utozsamia-
ne. Nalezy jednak zauwazy¢, iz badany region nie spetia wszyst-
kich kryteriow peryferyjno$ci. W analizowanym przypadku obecne
regiony Polski Wschodniej, kulturowo i przestrzennie zwigzane byty
zawsze z centrum Polski, dopiero po Il Wojnie Swiatowej staly sie
regionem przygranicznym. Jest to obszar bardziej pierwotny, anizeli
obecne wojewodztwo dolnoslaskie, ktére to region przez dtugi okres
czasu znajdowato sie pod wptywami niemieckimi.

Jednakze w obecnej sytuacji przyjecie catego regionu admini-
stracyjnego przylegajacego do granicy jako przygranicznego pozwa-
la na instytucjonalizacje tego regionu i jego formalng aktywizacje.
Wyrdznia sie kilka podstawowych, specyficznych atrybutdéw regionu
przygranicznego [9, s. 11]:

— potozenie geograficzne (geopolityczne),

— charakter granicy panstwowe;j,

— roznice w poziomie rozwoju oraz sposobie funkcjonowania
gospodarki regionéw sasiadujacych przez granice (dystans
ekonomiczny),

— dystans instytucjonalny, zwigzany z nieadekwatnoscig kompe-
tencyjng sasiadujacych ze sobg regionow administracyjnych
oraz jednostek subregionalnych,

— roznice w stanie zagospodarowania w stosunku do regionéw
przygranicznych sasiadujacych panstw,

— uwarunkowania spoteczno-kulturowe, zwigzane z funkcjonowa-
niem mniejszo$ci narodowych i etnicznych oraz stereotypdw do-
tyczacych ludno$ci sasiadujgcych regiondw przygranicznych.

Podsumowujac charakterystyke wybranego regionu, nalezy
przeciwdziata¢ pogtebianiu sie cech peryferyjnych Polski Wschod-
niej i niwelowaC krytyczne atrybuty charakterystyczne dla regionu
przygranicznego. Negatywne zjawiska nie sg obecnie spowodowa-
ne roznicami kulturowymi, a przede wszystkim zmianami struktural-
nymi. Powinno zadbaé sie o odpowiednig infrastrukture drogowa,
poniewaz w warunkach dobrego skomunikowania problem peryfe-
ryjnosci bedzie systematycznie niwelowany [12].

1.2. Stan zagospodarowania transportowego Polski w
aspekcie infrastruktury drogowej

Geograficzne potozenie Polski w Europie Srodkowej stanowi o
wyjatkowo uprzywilejowanej przestrzennie pozycji kraju z odpo-
wiednimi korytarzami tranzytowymi. Wynika to z faktu, iz jest to
miejsce przecinania sie wielu waznych, miedzynarodowych szlakdw
i korytarzy transportowych. Przeszkoda w wykorzystywaniu geopoli-
tycznych szans transportu pozostaje natomiast stan krajowego
sytemu transportowego. Obecnie w Polsce wystepuje dos¢ niski
standard techniczny i organizacyjny infrastruktury drogowej. Polska
infrastruktura drogowa jest jednym ze stabszych podsysteméw
krajowej gospodarki, a jej poziom nie koresponduje z intensywno-
$cig produkciji (wzrost produktu krajowego brutto) oraz ruchliwoscig
mieszkancdéw kraju. Uzasadnione jest stwierdzenie, iz krajowa
infrastruktura drogowa nieustannie wymaga znaczacych naktadéw
na rozw¢j i zapewnienie odpowiednich standardéw sieci, tak aby
zaspokoiC potrzeby rynku, ktére wynikajg ze wzrostu wymiany
towarowej i rosnacego ruchu pasazerskiego. Stan ten powinien ulec

poprawie w perspektywie do 2025 roku, po zakoriczeniu podstawo-
wych inwestycji sieciowych drogownictwa (autostrady i drogi eks-
presowe). Dziatania te pozwolg nadrobi¢ wielowiekowe opdznienia
infrastrukturalne i stworzy¢ baze materialng dalszego rozwoju spo-
teczno-gospodarczego. Dla przyktadu, obecnie drogi krajowe sta-
nowig_jedynie 4,7% sieci drog publicznych ogétem, jednak przeno-
szg ponad 60% ruchu. Dlatego nalezy stale ulepsza¢ stan technicz-
ny polskiej sieci drég krajowych i dba¢ o jej rozbudowe. Mankamen-
tem polskiej infrastruktury transportu samochodowego jest takze
niewielka liczba drog (ok. 2,5%) przystosowanych do nacisku 115
kN/o$ [2]. Nalezy réwniez pamigta¢ o tym, ze drogi powinny by¢
odpowiednio utrzymywane, tak aby ich stan techniczny byt co naj-
mniej dobry i nie wymagat remontu. Obecnie stan techniczny jedy-
nie ok. 52% drog krajowych mozna okresli¢ jako dobry [8]. Caly
czas uwidaczniajg sie silne regionalne dysproporcje rozwoju drég
krajowych, zwlaszcza drog najwyzszej klasy technicznej, pomimo
poprawy sytuacji w ostatnich latach. Zgodnie z Rozporzadzeniem
Rady Ministréw z dnia 19 maja 2016 r. zmieniajacym rozporzadze-
nie w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych (Dz. U. dnia 4
czerwca 2016 r., poz. 784), zaktada sie, ze sie¢ autostrad i drog
ekspresowych w Polsce wyniesie okoto 7650 km, w tym okoto 2000
km autostrad. Obecnie, na koniec 2017 roku, faczna diugos¢ sieci
drég ekspresowych i autostrad wynosi 3 316,2 km, w tym [18]: 1
627,3 km autostrad oraz 1 688,9 km drog ekspresowych.

Istotnym czynnikiem stanowigcym o odpowiednim poziomie
rozwoju infrastruktury transportu samochodowego jest takze wskaz-
nik drogowej dostepnosci transportowej. Obecnie jedynie czes¢
regiondw Polski charakteryzuje sie odpowiednig dostepnoscig
transportowa. Zagadnienie dostepnosci o$rodkéw miejskich anali-
zowane byto w ramach tworzenia Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju 2030. Wiadomo, iz dostepno$¢ miast jest zwia-
zana z ich lokalizacjqg w kraju, dlatego konkretne regiony Polski
charakteryzujq sie rézng dostepnoscig transportowg, ktéra z kolei
uzalezniona jest od stanu rozwoju infrastruktury transportowej w
danym regionie. Wptyw na taka sytuacje majq rowniez takie czynniki
jak: bliskos¢ granicy, odlegtos$¢ do stolicy czy odlegto$¢ do innych
waznych osrodkow regionalnych. Z badan przeprowadzonych w
ramach przygotowania w/w koncepcji wynika, iz najwigkszq liczbg
ludno$ci zamieszkatg w obrebie izochrony drogowej 60 minut cha-
rakteryzujg sie: Katowice i Warszawa. Najlepszg $rednig dostep-
nos¢ drogowa wystepujacg w sieci duzych miast posiadaja; Lodz,
Poznar i Warszawa, natomiast z najstabszymi warunkami mamy do
czynienia w takich miastach jak: Biatystok, Gdansk, Lublin i Szcze-
cin [15, s. 165]. Inwestycje w infrastrukture drogowg powinny by¢
realizowane etapami, z zachowaniem pierwszenstwa dla odcinkéw
przynoszacych synergiczne efekty w wielu sferach przestrzennych
(takze obszarach lokalnych). W przypadku autostrad i drég ekspre-
sowych, oznacza to priorytet dla odcinkéw wlotowych i wylotowych
duzych aglomeracji miejskich (obecnie czesto realizowane w kon-
cowych etapach budowy z uwagi na wysokie koszty i liczne utrud-
nienia).

W celu zwiekszenia konkurencyjnosci kraju i jego poszczegdl-
nych regiondéw nalezy dazy¢ do potaczenia odcinkéw autostrad i
drég ekspresowych, tak aby stworzy¢ spdjng sie¢ drogowa, co
pozwoli na uruchomienie pozytywnych efektow mnoznikowych.
Niezbedne jest rowniez taczenie drég nizszej klasy technicznej z
podstawowym szkieletem sieci drég najwyzszej klasy. Odpowiednio
usytuowane wezly na drogach szybkiego ruchu pozwolg dobrze
skomunikowaé o$rodki regionalne, co z kolei wptynie na lepszy
poziom dostepnosci transportowe;j [16, s. 160].

Konkurencyjno$¢ polskiej gospodarki jest uzalezniona m.in. od
uzupetnienia w niedtugim czasie sieci transportowych o podstawo-
wym charakterze, a do 2030 r. ich unowoczes$nienia (rys. 1).
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l Efektywnosé transportu

LEGENDA

[ inwestycje ukoriczone lub w realizacji
I rowe inwestycje ujgte w PBDK 2014-2023

] nowe inwestycje w formule dssp
Rys. 1. Program budowy drég krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywa do 2025 r.) stan realizacji i planowany [13]

Jak wida¢ na rysunku nr 1. obszar Polski Wschodniej jest
obecnie o wiele gorzej zagospodarowany infrastrukturalnie anizeli
tereny polski centralnej i zachodnie;j.

2. WZROST GOSPODARCZY A STAN ROZWOJU
INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

Rozwinigta, nowoczesna, dobrej jakosci infrastruktura transpor-
towa jest bardzo istotna dla wzrostu gospodarczego i zréwnowazo-
nego rozwoju regionalnego. Infrastruktura ta poprawia efektywno$¢é
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, pozwala przedsiebiorstwom
tatwiej podejmowaé decyzje inwestycyjne — co za tym idzie, infra-
struktura ta przyczynia sie do wzrostu konkurencyjno$ci danego
regionu i tworzenia nowych miejsc pracy. Regiony wyposazone w
dobrze rozwinietq infrastrukture transportowa dysponujg réwniez
wigkszym potencjatem rozwojowym. Efekty rozbudowy infrastruktu-
ry transportu samochodowego mozna ocenia¢ w ujeciu popytowym
oraz w ujeciu podazowym. Ujecie popytowe skupia si¢ na wptywie
tych inwestycji na firmy podwykonawcze oraz przedsiebiorstwa
Zlokalizowane w poblizu inwestycji oraz ze wzgledu na koszty spo-
teczne i Srodowiskowe. Ujecie podazowe koncentruje sie na przy-
ciagnieciu inwestycji produkcyjnych badz ustugowych oraz rozwoju
osadnictwa i intensyfikacji proceséw urbanizacyjnych. Wptyw wybu-
dowanych drég ekspresowych i autostrad w skali makroekonomicz-
nej oddziatuje m.in. na przedsiebiorczo$¢ oraz budzety jednostek
samorzadu terytorialnego. Rozwoj infrastruktury transportu samo-
chodowego i taczenie poszczegoélnych odcinkéw autostrad
oraz drog ekspresowych w spéjng sie¢ pozwala na podwyzszenie
atrakcyjnosci danego regionu oraz zwiekszenie jego dostepnosci
transportowej. Na rysunku 2 zaprezentowano poziom atrakcyjno$ci
inwestycyjnej wojewddztw w 2016 roku.
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Rys. 2. Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw w 2016 roku [1]

Analiza przestrzennego zréznicowania atrakcyjno$ci regiondw
prowadzi do nastepujacych wnioskéw. Regiony o niskiej atrakcyjno-
§ci to wojewodztwa: kujawsko-pomorskie, lubuskie oraz podkarpac-
kie, natomiast najnizszq atrakcyjnoscig cechujq sie cztery wschod-
nie wojewodztwa: Swigtokrzyskie, lubelskie, warminsko-mazurskie i
podlaskie. Jest to konsekwencja dtugofalowych proceséw spotecz-
no-gospodarczych. Zwtaszcza wplyw miata niska intensywnosé
urbanizaciji i uprzemystowienia w okresie, kiedy procesy te dokonaty
gtebokich przeksztatcen w wielu regionach europejskich i niektorych
polskich. Pomimo postepéw w rozbudowie i modernizacii infrastruk-
tury o znaczeniu krajowym obszary te nadal cechujg si¢ niskg do-
stepno$cig transportowa. Z kolei najwigksze wskazniki dia atrakcyj-
nosci inwestycyjnej majg wojewddztwa: $laskie, dolno$laskie, ma-
zowieckie, matopolskie, wielkopolskie, zachodniopomorskie, t6dz-
kie, pomorskie i opolskie. Wojewodztwa te majg takze o wiele wiek-
szg dostepno$¢ transportowa a ich atrybutem jest obecnie dobra lub
co najmniej przecietna dostepno$¢ do zachodniej granicy.

Bardziej szczegdtowo analizujac dostepnos¢ transportowa,
oprécz duzej odleglosci dzielacej obszar Polski Wschodniej od
zachodniej granicy, dostepnos¢ do niego ogranicza brak lub mata
liczba migdzynarodowych potaczen lotniczych oraz stabo rozwiniety
sektor transportu ilogistyki. Potencjalnym atutem trzech woje-
waddztw: lubelskiego, podlaskiego i warmiisko-mazurskiego, ktéry
moze wplywaé na rozwigzanie probleméw transportowych, jest
bliskos¢ Warszawy. W celu wykorzystania mozliwosci tego wezta,
nalezy jednak rozbudowywac¢ i modernizowa¢ infrastrukture drogo-
wa, co z kolei przyczyni sie do skrécenia czasu przewozéw tadun-
kow i podréznych z wymienionych regiondéw do Warszawy.

Sytuacja ta potwierdza zatoZenie, iz domykanie sieci drég au-
tostrad i drog ekspresowych jest czynnikiem mnoznikowym rozwoju
regionéw. W przypadku wojewodztw centralnej i zachodniej Polski,
rozbudowa infrastruktury transportu samochodowego pozwolita na
lepsze skomunikowanie ich z niektérymi o$rodkami wojewddzkimi
na terenie kraju, jak réwniez potaczyta te miasta z zachodnig grani-
cq kraju gdzie dochodzi do potaczenia z doskonale rozwinietg infra-
strukturg transportowg umozliwiajacg ekspansje na rynki zachod-
nioceuropejskie.

W najgorszej sytuacji znajdujq sie regiony Polski Wschodniej,
ktére sg stabo skomunikowane zaréwno ze stolicg, jak rowniez z
innymi miastami wojewodzkimi. Obecnie regiony te stanowig obsza-
ry semi-peryferyjne, a inwestycje w infrastrukture drogowg objawiajg
sie przede wszystkim budowg krotkich odcinkéw drog szybkiego



ruchu nie zintegrowanych z istniejacym juz szkieletem podstawo-

wym sieci. Sytuacja ta wptywa negatywnie na te regiony, co z kolei

moze prowadzi¢ do podwojnej peryferyjnosci. Nalezy zadbaé o

lepszg dostepnos¢ transportowg regionéw Polski Wschodniej po-

przez ich sprawne i systematyczne wigczanie do sieci autostrad i

drég ekspresowych. Dziatania na rzecz poprawy dostepno$ci ob-

szarow peryferyjnych z wykorzystaniem budowy autostrad i drég

ekspresowych powinny odbywac sie poprzez dziatania takie jak [16,

s. 75.]:

— rozwdj powigzan miedzy podstawowymi osrodkami miejskimi,
pozwoli to na potaczenie z dobrze skomunikowang siecig drdg
szybkiego ruchu. Osrodkami tymi sg miasta wojewodzkie Polski
Wschodniej potozone obecnie poza powstajaca w najblizszym
czasie siecig autostrad i drég ekspresowych.

— wyprowadzanie odcinkow drég ekspresowych w kierunku miast
subregionalnych, takze regiondw turystycznych w celu zacho-
wania odpowiedniego poziom koncentracji ruchu tranzytowego
przy jednoczesnej poprawie dostepnosci.

— tworzenie dodatkowych potaczeh drogami szybkiego ruchu z
granicg panstwa.

— budowa obwodnic w standardzie drég ekspresowych w ciggach
tras, ktorych realizacja odktadana jest na okres po roku 2020.

PODSUMOWANIE

Nalezyty stan infrastruktury drogowej jest czynnikiem pobudza-
jacym rozwdj kazdego regionu, zwtaszcza regiondw charakteryzuja-
cych sie opoznieniami i wolniejszym wzrostem gospodarczym.
Nadrobienie zalegtosci inwestycyjnych w drogownictwie jest bardzo
waznym zadaniem. Zmodernizowanie i wzmocnienie krajowej sieci
drogowej, a takze uzupetnienie jej o solidny szkielet autostrad i drég
ekspresowych pozwoli w przysztodci usunaé powazng bariere infra-
strukturalng rozwoju [4, s. 32]. Jest to bardzo istotne, poniewaz
Polska bedzie odgrywa¢ szczegdlng role w obstudze miedzynaro-
dowych przewozéw w zwigzku ze swoim potozeniem. Znaczna
czest przewozow tranzytowych przez nasz kraj odbywa sie miedzy-
narodowymi korytarzami transportowymi, dlatego na trasach tych
powinna powstawa¢ nowoczesna infrastruktura transportowa za-
réwno punktowa jak i liniowa. Polepszenie organizacii i infrastruktu-
ry w korytarzach transportowych moze sta¢ sie szansg rozwoju
catego kraju a zwtaszcza biedniejszych regionéw Polski, przez ktére
szlaki te przebiegaja.

Obecnie trwa proces uzupetiania sieci drogowej, tworzenia
przede wszystkim autostradowego kos¢ca drogowego kraju, a takze
bardzo opdznionego wzmacniania infrastruktury drogowej najwigk-
szych miast, czy tez wyprowadzania ruchu tranzytowego poza
granice wielu jednostek osadniczych.

Drogi odpowiedniej jakosci sa warunkiem koniecznym, cho¢ nie
jedynym, dalszego rozwoju spofeczno-gospodarczego. Polska
znajduje sie w czotdwce najbardziej zmotoryzowanych spote-
czenstw Europy, a polskie samochody ciezarowe obstugujg jedng
czwartg europejskich, miedzynarodowych przewozéw towarowych
omawianej gatezi transportu, wykorzystujgc m.in. znakomite, tranzy-
towe potozenie geopolityczne kraju. Jak bylo to juz wczesniej
wspominane, sytuacja ta wymaga tworzenia kompletnej sieci drég z
wyraznie, sieciowo zarysowanym kregostupem” autostradowym.
Oprécz tego cata infrastruktura techniczna musi gwarantowaé od-
powiednie warunki do nalezytej realizacji zadan przewozowych.
Brak jednego z elementdw infrastruktury technicznej transportu lub
jego zly stan jako$ciowy spowoduje, ze praktyczna realizacja po-
trzeb klientow w niesprawnym systemie zostanie zaktdcona i nie
przyniesie oczekiwanych efektow ekonomicznych. Jest to jedno z
wazniejszych zadan polityki transportowej Polski, zwlaszcza, iz

spojna sie¢ drog szybkiego ruchu bedzie zapewniaé korzysci eko-
nomiczne zwigzane ze skréceniem czasu przejazdu, ktéry pozwala
réwniez na oszczednosci ekonomiczne oraz inne korzysci w postaci
mniejszej kongestii, zwiekszonego bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go oraz korzysci zwigzanych z ochrong Srodowiska.
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The article presents, in the short description, a link be-
tween the economic development of the region and the condi-
tion of its road infrastructure. The region selected for com-

parisons and analysis of this compounds is Eastern Poland.

First, the characteristics of the selected region were dis-
cussed. Next, the general state of transport development of

the country was described, in aspect of road infrastructure.

The last part of the article discusses the issues of the region's

economic growth in relation to its infrastructure situation, in
connection with the condition and development of the road
network. The presented material was concluded with a sum-
mary, which emphasized the existence of the tested com-
pounds.
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