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W artykule omowiona zostata kwestia infrastrukturalnych barier rozwo-
Jjowych regionéw problemowych. W przypadku tego typu regionow moze
dochodzi¢ do zjawiska degradacji oraz jego izolacji, co moze by¢ spo-
wodowane niewystarczajacym zapleczem infrastrukturalnym. W chwili
obecnej, najistotniejszym elementem infrastruktury, ktéry moze zakty-
wizowaé regiony problemowe jest infrastruktura drogowa. W artykule
przedstawiono m.in.: kwestie peryferyjno$ci regionow, opisano dziatania
majace na celu niwelowanie barier wzrostu rozwoju lokalnego, jak row-
niez podano 4 przyktady drogowych barier infrastrukturalnych.
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Wstep

Polska obecnie znajduje sie w stadium intensywnego rozwoju infra-
strukturalnego. Wynika to z faktu, iz w poréwnaniu z rozwinietymi
krajami Unii Europejskiej trzeba nadrabiac réznice rozwojowe, ktore
byty spowodowane licznymi czynnikami, zaréwno historycznymi jak
i gospodarczymi. Lata zaniedban infrastrukturalnych, przede wszyst-
kim w aspekcie drég, najmocniej uwidaczniajg sie w obecnej sytuacji.
Historycznie réznice zaczety sie mocno uwypuklaé w XVIIl wieku, gdy
proces industrializacji objat zaledwie cze$é ziem polskich bedgcych
w owym czasie pod zaborem pruskim, pozostate polskie ziemie: zabo-
ru austriackiego i rosyjskiego zostaty zaniedbane, bedac dwczesnymi
peryferiami tych krajow. Geograficznie Polska znajduje sie w centrum
Europy i zawsze do niej nalezata, jednak cywilizacja zachodnioeuro-
pejska inaczej okresSla Europe, kierujac sie subiektywna oceng ,eu-
ropejskosci” kraju czy narodu [4]. Niestety biorgc pod uwage stan
infrastruktury transportowej i tak ogromne naktady jakie w ostatnich
latach byty przeznaczone na nadrobienie zalegtosci [2, s. 52 - 54],
mozna stwierdzi¢, ze w tej chwili infrastruktura jest jeszcze czesto
bariera rozwojowa, zwtaszcza regionéw problemowych, a proces in-
tensywnych inwestycji w tym zakresie bedzie trwat jeszcze latami.

1. Regiony zagrozone degradacja

1.1. Roznorodnos¢ a degradacja regionéw peryferyjnych

Roznorodno$é gospodarcza oraz niejednakowe tempo rozwoju jest
rzeczg naturalng, nie ma bowiem na $wiecie panstwa, ktore w kaz-
dym jego zakatku rozwija sie rownomiernie, a warunki sg identyczne
dla wszystkich jego regionéw. Jednak nadmierne dysproporcje pomie-
dzy regionami sg zjawiskiem negatywnym, ktére moze wrecz prowa-
dzié do degradacji i pogtebienia peryferyzacji stabiej rozwinietych re-
giondw. Zasady zrownowazonego rozwoju maja tego typu zjawiskom
przeciwdziataé. Nie mozna doprowadzaé do pogiebiania sie roznic,
ktore skutkujg wykluczeniem spotecznym, zubozeniem spotecznoSci
czy 0 wiele wolniejszym tempem rozwoju [10].

Niestety okres transformacji ustrojowej przyniost stabszym regio-
nom Polski bolesne spotecznie przemiany strukturalne, zwigzane
przede wszystkim z deindustrializacjg miast, niewielkim zaangazo-
waniem i wsparciem pomocowym (inwestycyjnym) decydentow cen-
tralnych. Na zaistniatg sytuacje nie wptywa dobrze rowniez ,teoria
metropolizacji”, zgodnie z ktdra ograniczone Srodki nalezy alokowaé
w miejscach koncentracji zycia spoteczno-gospodarczego, jakimi sa
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obszary metropolitarne, poniewaz efektywno$é takiej alokacji jest
wieksza niz w przypadku obszaréw problemowych czy peryferyjnych.
Region problemowy to obszar staby gospodarczo, czesto odizolowany
przestrzennie za sprawg stabej infrastruktury transportowej, zagrozo-
ny degradacjg spoteczno-gospodarcza. W przypadku tak postawionej
teorii nie wzieto pod uwage sytuacji, w ktorej czesto w regionach juz
rozwinietych, zainwestowane Srodki osiggaja gorszy efekt niz w regio-
nach stabszych. Regiony te potrzebujg szeregu inwestycji m.in. infra-
strukturalnych, ktére rdwnoczesnie beda wptywaty na coraz lepsza
sytuacje i wizerunek regionu, dzieki czemu mozna tatwiej przyciggnaé
inwestorow lub zachecié zlokalizowane tam firmy do rozwoju [7].

Zagadnienie peryferyjnoSci jest ztozone i z uwagi na swojg wie-
loznaczno$é wymaga przyblizenia. Niektore regiony wschodnie;
i pétnocnej Polski nie powinny by¢ traktowane jako peryferyjne w od-
niesieniu do hipotetycznego rdzenia rozwojowego Polski [12, s. 11].
Kryteria peryferyjnosci zwigzane sg zwykle z trzema nastepujacymi
kategoriami [13]:
¢ dystansem komunikacyjnym,
¢ odmiennoScig spoteczno-kulturowa,
¢ wtdrnoscig, czyli uzaleznieniem od interesow rdzenia (centrum).

Oprocz Polski, przyktadami wplywu dystansu komunikacyjnego na
réznice rozwojowe i znaczenie odlegtosci od rdzenia europejskiego
moge by¢ nawet takie kraje jak Niemcy (wschodnie i zachodnie),
Hiszpania (p6tnoc i potudnie), jak réwniez Wiochy (pétnoc i potu-
dnie). Dlatego w przypadku regiondw peryferyjnych, zwtaszcza Polski
Wschodniej, biorgc pod uwagg liczne czynniki i negatywne zjawiska
zwigzane z potozeniem tego regionu, wystepujg one czesciej i inten-
sywniej w naszym kraju, anizeli w innych krajach Unii Europejskiej.
Polska Wschodnia jest potozona zdecydowanie dalej od zachodniej
granicy i do tego dysponuje ztg infrastrukturg transportowg, a wej-
Scie do Unii Europejskiej wigzato sie dla niej z wieksza izolacja od
wschodnich rynkdw zbytu. Po przystapieniu do strefy Schengen na-
stapit spadek wzrostu gospodarczego na wschodzie kraju, poniewaz
de facto wschodnia granice zamknieto, a granice z innymi panstwami
cztonkowskim zostaty otwarte, co umozliwito swobodniejszy przeptyw
ludzi i towardw oraz utatwito wspotprace z tymi krajami. Istnigje wiele
btednych opinii, ze niedorozw6j czy stabszy rozw6j Polski wschodnigj
wynika z problemdéw mentalnych czy kulturowych. Nie jest to prawda,
a strukturalne uzasadnienie problemdw jest pomijane. Analizujgc te
kwestie mozna stwierdzié, iz strategig dostosowawcza w ostatnich
latach byta migracja, szczegblnie duza z tamtych rejonéw. Wszyst-
kie negatywne strukturalne efekty, ktore dotycza catego kraju, tam
zadziataty najsilniej. Dlatego mamy do czynienia czesto z migracjg
ekonomiczna, a za mniejsza gospodarczg efektywnoScig nie stoja
jakiekolwiek czynniki kulturowe [4].

Obecnie sytuacja ta moze sie zaczaé zmienia¢, poniewaz na za-
chodzie kraju dochodzi do sytuacji, w ktdrej brakuje pracownikow,
a firmy mysla o przenoszeniu swoich oddziatow w regiony mniej roz-
winiete, gdzie wystepuja wieksze zasoby ludzkie, ktore by mogly sta-
nowi¢ odpowiedni kapitat pracy. Jednak decyzje te podejmowane sg
takze z naciskiem na uwarunkowania infrastrukturalne. Wybierane
sq lokalizacje, ktore jezeli nie obecnie to w przysztoSci zagwarantuja
odpowiednie potaczenie transportowe, najlepiej taczace przedsie-
biorstwo z duzymi rynkami zbytu. Takim przyktadem jest lokowanie
sie przedsigbiorstw w okolicach Ostrédy, gdzie nie ma tak duzego



problemu z sitg robocza, a w przysztosci miejsce to bedzie bardzo

dobrze drogowo skomunikowane z Warszawa, Trojmiastem i oczywi-

Scie Olsztynem.

Ze wzgledu na niedorozwdj funkcji i brak odpowiedniej jakoSci
powigzan transportowych obszary peryferyjne sg w matym stopniu
zintegrowane przestrzennie z Polskg Centralng i jej obszarami metro-
politalnymi oraz z oSrodkami zagranicznymi, potozonymi w Srodkowej
i zachodniej Europie [1]. Barierg rozwoju jest wybrzeze morskie oraz
granica z Biatorusig, Ukraing i Rosjg, ktorej potencjat, z powoddéw po-
litycznych i réznic w funkcjonowaniu systeméw prawno-administracyj-
nych, nie jest wykorzystywany gospodarczo. Najwieksze miasta tych
regionéw sg za stabe, aby znacznie oddziatywaé na procesy rozwojo-
we catego obszaru i poszczegdlnych wojewddztw. W wielu powiatach
wystepuje takze niska jakos¢ i dostepno$é do ustug publicznych, co
pogarsza perspektywy rozwojowe ich mieszkancow. Z drugiej strony
regiony te cechuje wysoka jakosé Srodowiska przyrodniczego, definiu-
jaca ich potencjat turystyczny nie w petni wykorzystywany na wigksza
skale. Regiony te maja liczne obszary chronione, w tym najwieksze
i jedne z najbardziej cennych przyrodniczo parki narodowe. Jednocze-
$nie konieczno$é ochrony Srodowiska naturalnego powoduje trudno-
§ci w rozwigzywaniu probleméw dotyczacych niekorzystnej sytuacii
spoteczno-gospodarczej i przestrzennej. Obszary przygraniczne poto-
zone wzdtuz zewnetrznej granicy UE otrzymajg wigksze - w pordwna-
niu z obszarami potozonymi wzdtuz granicy wewnetrznej UE - wspar-
cie, poniewaz naleza jednoczesnie do najbiedniejszych obszaréw,
potozonych peryferyjnie w stosunku do centréw rozwojowych Polski.
Dzieki tym dziataniom nastapi wzrost znaczenia oSrodkow regional-
nych potozonych w Polsce Wschodniej w poblizu zewnetrznej granicy
UE, takich jak Lublin, Biatystok, Olsztyn, Rzeszdw. Przyczyni sie to do
poszerzenia zakresu mozliwoSci tych obszardw intensyfikujac procesy
rozprzestrzeniania sie czynnikdw rozwoju na obszary przygraniczne.
Innym waznym warunkiem rozwoju jest zwiekszenie dostepnosci
transportowej obszaréw przygranicznych do centrum kraju oraz do-
stepnosci zza granicy. Aby dazyé do wyrdwnania szans nalezy wzmac-
nia¢ oSrodki subregionalne i lokalne w obszarach przygranicznych
zZlokalizowanych w poblizu zewnetrznej granicy z UE przez [12]:
¢ rozprzestrzenianie sie czynnikow rozwoju z gtéwnych osrodkow

regionalnych do miast subregionalnych, takich jak m.in: Elblag,

Etk, Koszalin, Kotobrzeg, Suwatki, Biata Podlaska, Chetm, Zamos¢,

Przemys|, przez zwiekszenie dostepu do ustug publicznych $red-

niego i wyzszego rzedu, zwtaszcza w zakresie edukacji i ochrony

zdrowia,

¢ aktywizacje i wsparcie dziatan zwigzanych z nowymi inwestycjami
gospodarczymi,

¢ lokowanie w tych regionach waznych instytucji zajmujacych sie
transgraniczng wspdtpraca bilateralng i europejska,

¢ specjalizacje szkolnictwa Sredniego i wyzszego w dziedzinach kom-
plementarnych do rozwoju krajow sasiadujgcych,

* realizacje wspdinych projektow twardych i miekkich w zakresie kul-
tury i rozwoju turystyki uzdrowiskowej oraz wypoczynkowe;.
Rozwijanie wspdtpracy miast blizniaczych zlokalizowanych w pobli-

Zu granicy zewnetrznej moze byé bardzo waznym elementem wspot

pracy przygranicznej, przyczyniajacej sie do rozwoju tych obszardw.

Wspotpraca ta powinna dotyczy¢ koordynacji dziatan w zakresie kom-

plementarnosci ustug publicznych podstawowych i specjalistycznych

oferowanych po obu stronach granicy. Dodatkowo zostang wprowa-
dzone niezbedne zmiany w prawie krajowym, zgodne z regulacjami

UE, rozwigzujgce zmiane procedur administracyjnych upraszczajg-

cych przekraczanie granicy i poprawiajacych jej przenikalnosg.

W artykule autorzy skupiaja sie przede wszystkim na wspomnia-
nym wcze$niej dystansie komunikacyjnym. Jedng z barier dla stab-

szych regionow jest infrastruktura transportowa, a w naszej specy-
ficznej polskiej sytuacji, przede wszystkim infrastruktura drogowa.
W pierwszej kolejnoSci powinien powstaé szkielet podstawowej sieci
drdg magistralnych w standardzie autostrad. Kolejno lub najlepiej
réwnolegle powinny powstawac obwodnice miast oraz modernizowa-
ne drogi wojewddzkie, ktdre stanowig w regionach odizolowanych role
drég magistralnych. Infrastruktura drogowa jest warunkiem koniecz-
nym choé nie jedynym rozwoju regionu. Nadal pomimo efektu globa-
lizacji, wirtualizacji wielu procesow itd., twarde czynniki lokalizacji sa
jednymi z najwazniejszych [1, 7].

Podsumowujac, nalezy przeciwdziata¢ peryferyzacji regionow
problemowych, ktdra jest obecnie spowodowana przede wszystkim
rozbieznoSciami strukturalnymi. Trzeba zadbaé o odpowiednig infra-
strukture drogowa, poniewaz w warunkach dobrego skomunikowania
problem peryferii nie bedzie tak istotny i systematycznie bedzie malat.

1.2. Bariery wzrostu rozwoju lokalnego

Obecnie mozna wyréznic kilka regiondw, ktore poprzez brak inwesty-

¢ji infrastrukturalnych moga by¢ zagrozone zjawiskiem izolacji. Na te

sytuacje wptywa stan infrastruktury, kwalifikacje kapitatu ludzkiego,

struktura spoteczna regionu czy gateziowa struktura gospodarki lo-

kalnej. Podstawowym celem polityki rozwoju powinno by¢ jak najefek-

tywniejsze wykorzystanie tych zasobow
Dlatego tak wazne jest usuwanie wewnetrznych barier wzrostu

w rozwoju lokalnym. Préby uporzadkowania cech rozwoju lokalnego

pozwolity wyodrebnié tzw. ,twarde” i ,miekkie” czynniki rozwoju [9].

Twarde czynniki sa mozliwe do okre$lenia i zmierzenia, sg to m.in.:

* potozenie geograficzne danego regionu, jego cechy topograficzne,

¢ dostep do odpowiedniej jakoSci edukaci, kultury, ochrony zdrowia,
infrastruktury informacyjnej, prawnej, administracyjnej i in.,

* usytuowanie regionu w krajowej i miedzynarodowej sieci transpor-
towej, jak réwniez w obszarze sieci nowoczesnej tacznosci,

¢ odpowiednie umiejscowienie dajace mozliwo$é powigzania
z zewnetrznymi sieciami ustug infrastruktury energetycznej
i cieptowniczej,

¢ struktura branzowa, czyli wielkoS¢ i typ wtasnosci podmiotéw
gospodarczych.

¢ wielkoSc¢, jakoS¢é i roznorodnoS¢ kapitatu ludzkiego w aspekcie
struktury i potrzeb rynku pracy,
OkreSlane jako ,miekkie” czynniki sg trudno mierzalne, a zaliczaja

sie do nich m.in.;

¢ innowacyjno$é i kreatywno$é kapitatu ludzkiego zgromadzonego
posrod spotecznosci lokalnej,

¢ pozytywny klimat dla przedsiebiorczoSci poparty udziatem obywa-
teli w dziatalnos¢ publiczna,

¢ odpowiednia jako$¢ Srodowiska naturalnego cztowieka, jak row-
niez przyrody,

* wielos¢ korzystnych dziatah w dziedzinie kultury,

¢+ identyfikacja mieszkafncow z regionem, w ktorym mieszkaja, prze-
stanki kulturowe, tradycja historyczna czy aspiracje rozwojowe,

¢ ustugi rekreacyjno-wypoczynkowe dostepne w danym regjonie.
Cel artykutu jest nakierunkowany przede wszystkim na infrastruk-

ture drogowa. Aby dokona¢ tego typu analizy nalezy zaznaczyé, iz

dziatalno$¢ transportowa jest realizowana w okreslonym uktadzie

[14]. Przedsiebiorstwa transportowe (przewoznik, operator logistycz-

ny, spedytor, przetadowca) w ramach swojej dziatalnoSci korzystaja

z tzw. technicznych elementdw transportu, tj. Srodkéw transportu

(samochoddw, pociagdw, samolotdw, statkow, barek rzecznych) oraz

infrastruktury liniowej (drég przeznaczonych dla transportu samocho-

dowego, linii kolejowych, kanatow morskich, korytarzy powietrznych

itp.), jak réwniez infrastruktury punktowej transportu (przystankow
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Rys. 2. Dostepnos¢ krajowa podréze diugie, do 90 min [16]

autobusowych, portéw morskich i rzecznych, stacji kolejowych, lot-
nisk czy punktéw przetadunkowych, np. centrow logistycznych).
Z drugiej strony mamy uzytkownika transportu, ktory przekazuje tym
przedsiebiorstwom tadunek (oczywiscie uzytkownik moze sam byé
przedmiotem przewozu m.in. jako pasazer). Taki uktad odnosi sie do
wszystkich gatezi transportu, ktore tworzg na obszarze panstwa sys-
tem transportowy. Wszystkie gatezie i rodzaje transportu sktadaja
sie na cato$¢ tworzac realng sfere gospodarowania, a niedorozwéj
niektorych elementéw powoduje tworzenie sie barier [11, s. 68-72].

Przedstawione rysunki nr 1 i 2 przedstawiaja dostepno$é krajo-
wa dla podrézy krétkich i dtugich. Analizujac te grafiki od razu wida¢
regiony stabiej wyposazone w infrastrukture drogowa. Brak odpo-
wiednio rozwinietej infrastruktury, zaréwno jakoSciowo jak i iloScio-
wo, tworzy bariery rozwojowe tych regionéw i moze ksztattowac ich
peryferyjna role.

Oprocz budowy infrastruktury, jedna z metod przezwyciezania tych
barier moze byé wykorzystanie transportu inter lub multimodalnego,
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kiedy towary sg przewozone réznymi gateziami transportu. Jednak
po pierwsze musi to by¢ optacalne [3], a po drugie region musi byé
wyposazony w odpowiednig infrastrukture réznych gatezi transportu,
a dla przyktadu kwestie linii kolejowych na wschodzie wojewddztwa
lubelskiego sa delikatnie méwiac, draznigce.

Prawidtowy rozwéj systemu transportowego nalezy do podstawo-
wych uwarunkowar rozwoju spoteczno-gospodarczego. Jak wida¢ naj-
gorzej sytuacja prezentuje sie we wschodniej oraz pétnocno zachod-
niej Polsce. W drugim rozdziale podane zostang krétkie przyktady
konkretnych barier infrastrukturalnych wptywajacych na ww. regiony.

2. Przyktady barier infrastrukturalnych w kontekscie drog
magistralnych

W prezentowanym rozdziale przedstawione zostang przyktady ba-
rier infrastrukturalnych na konkretnych ciggach drég magistral-
nych [8, 15].

2.1. Autostrada A2 - odcinki na wschdd od Warszawy

Odktadana w czasie budowa odcinkdéw autostrady A2 na wschdd od
Warszawy mogtaby zakonczyé problemy uzytkownikow tej drogi (sa-
mochody osobowe i ciezarowe), zwigzane z zakorkowaniem tej trasy.
Jest to droga bardzo istotna dla ruchu tranzytowego samochodow
ciezarowych i ciggnikéw siodtowych jadacych ze wschodu na zachdd
Europy i odwrotnie. Budowa autostrady na odcinku Mifisk Mazowiec-
ki-Siedlce zdecydowanie usprawni ruch, ograniczy korki, zmniejszy
hatas [6]. Niestety brak tego odcinka autostrady jest barierg w rozwo-
ju Polski wschodniej, w tym miasta Siedlce, lezacego w pasie oddzia-
tywania Paneuropejskiego Korytarza Transportowego Nr Il. Wedtug
plandw odcinek ten zostanie wybudowany w catoSci prawdopodobnie
dopiero w roku 2024. Tymczasem odcinek Mifsk Mazowiecki-Sie-
dice jest niezwykle wazny dla rozwoju catego regionu wschodniego
Mazowsza i Potudniowego Podlasia.

2.2. Droga krajowa nr 17 - pofaczenie Warszawa- Lublin

Budowa odcinka magistrali autostradowej S 17 na wysokoSci gminy
Kotbiel jest niezbedna w celu likwidacji niezwykle uciazliwego ,wa-
skiego gardta” na szosie lubelskiej, tfaczacej Warszawe z Lublinem.
Utrudnieniem jest dotychczasowe skrzyzowanie DK 17 z obcigzona
ciezkim ruchem cigezarowym, daleka obwodnicg Warszawy DK 50.
Przez te utrudnienia podr6z pomiedzy stoteczng Warszawg i spetnia-
jacym regionalne funkcje metropolitarne Lublinem zabiera niekiedy
4-5 godzin. Przez takie miejsca na sieci drogowej, w pewnym od-
daleniu od Obszaru Metropolitarnego Warszawy (OMW), potwierdza
sie opinia reprezentantow nauk przestrzennych, ze stolica stata sie
infrastrukturalng barierg rozwojowg wschodniej Polski. Znaczenie roz-
wojowe niewielkiego odcinka przebudowywanej DK 17 o dtugosci 8,7
km nalezy rozpatrywaé przede wszystkim w kategoriach ponadregio-
nalnych, sieciowych, gdy chodzi o kompletnosé i jako$¢ infrastruktury
drogowej. Powstanie magistrali autostradowej S 17 miedzy Warszawa
i Lublinem nalezy do najwazniejszych zadan infrastrukturalnych, za-
pobiegajacych pogtebianiu dysproporcji rozwojowych miedzy Polska
Wschodnig a regionami centralnymi i zachodnimi [8].

2.3. Droga krajowanr6i 11

Droga krajowa nr 6 i 11. Pierwszy odcinek potaczenia Kotobrzeg -
Koszalin-Niedalino ma stanowi¢ w przysztoSci droga S 6, magistrala
0 parametrach autostradowych Kotobrzeg - Koszalin, trasowana po-
nizej obecnej DK 11. Gtéwnym beneficjentem rozwojowym tej inwe-
stycji bedzie miasto Kotobrzeg, ktore przezywa obecnie dobry okres
rozwojowy. Zrewitalizowana zostata stara baza wczasowo-sanatoryj-
na, rozbudowano infrastrukture lecznicza, rehabilitacyjng, odnowy



biologicznej, spa. Powstaty nowe domy uzdrowiskowe, hotele, pen-
sjonaty. Miasto stato sig atrakcyjne dla prywatnych inwestordw [5].
W kategoriach przestrzennych Kotobrzeg stat sie prawdziwym biegu-
nem wzrostu na Srodkowym Wybrzezu. Niestety istniejgcej drogi nie
mozna powaznie rozbudowac ze wzgledu na linie kolejowa i wybrzeze
morskie. Stad konieczno$é budowy S 6 przy jednoczesnym zachowa-
niu funkcji lokalnych DK 14. Problemem rozwojowym Kotobrzegu jest
brak dobrego skomunikowania z wnetrzem kraju i zagranica. Trudno
jest do miasta doptyna¢ promem morskim z uwagi na parametry nie-
wielkiego portu battyckiego. Mozna bedzie w przysztoSci dojechac
ze Szczecina i SwinoujScia drogg autostradowa S 6, ale musi ona
najpierw powstaé. Potgczenia kolejowe sg stabe jakosciowo. Dojazd
samochodem osobowym z Trojmiasta, Warszawy, Poznania nalezy
oceniaé w kategoriach wyprawy przez Pojezierze Pomorskie. Stad tez
powstato duze zainteresowanie wtadz Kotobrzegu budowg S6, S11
oraz reaktywacja lotniska w Zegrzu Pomorskim dla matych i Sred-
nich samolotow. Korytarz komunikacyjny (S 6, DK 11, linia kolejo-
wa) poprawi konkurencyjnoS¢ inwestorow miejscowych w stosunku
do obywateli Poznania, Trojmiasta, Szczecina czy Warszawy. Drugi
odcinek opisywanej drogi, czyli przyszte S 11 ma objac szerokim tu-
kiem zurbanizowane obszary na potudnie od Koszalina z lotniskiem
w Zegrzu Pomorskim obok Niedalina. Budowe tego potgczenia sa-
mochodowego nalezy rozpatrywa¢ gtéwnie w kontekscie przecigcia
potudnikowego Pojezierza Pomorskiego dobrg droga autostradowa
z obwodnicg przemystowej Pity i potaczenia wybrzeza z aglomeracjg
poznanskg i autostrada A2. Dojazd samochodem z Warszawy do
Koszalina i Kotobrzegu, mimo ze po trojkacie, nie najkrétsza trasa,
ulegtyby 3-4 krotnemu skréceniu. Oznaczato by to powazne oszczed-
noSci kosztow ruchu na wykorzystywanych drogach i niwelowanie
barier rozwojowych [8].

2.4. Droga krajowa nr 61 - bariera w Obszarze Metropolitalnym Warszawy
Ostatnim prezentowanym odcinkiem jest ciekawy przyktad nie z regio-
nu problemowego, a z regionu Obszaru Metropolitalnego Warszawy.
Niewielki odcinek DK 61 miedzy Legionowem i Zegrzem Potudniowym
stanowi wazny, ale lokalny odpowiednik innych ,waskich gardet” dro-
gowych. Obecnie ten odcinek charakteryzuje sie stanem katastrofy
kongestyjnej w ruchu [15]. Ciagte odktadanie tej inwestycji pogarsza
jedynie sytuacje uzytkownikow tej drogi oraz warunki funkcjonowania
spoteczno$ci lokalnej. Przeprowadzone badania wskazujg, ze usu-
niecie omawianej bariery rozwoju przestrzennego wywota inwestycje
mieszkaniowe rzedu 150 min zt rocznie w sferze cigzenia do DK 61.
Zwieksza sie wplywy z turystyki w rejonie Zalewu Zegrzyfskiego, za-
hamowana zostanie ucieczka przedsigbiorcow lokalnych do Legio-
nowa i ptnocnej Warszawy. Efekty ekonomiczne poprawiajacego sie
rynku przy DK 61 ulegng istotnemu wzmocnieniu. Do tego wybudo-
wana juz obwodnica Serocka w ciggu DK 61 wptyneta na wzrastajaca
mobilno$¢ mieszkafcow tego miasta i gmin osciennych, co przektada
sie na wzrost liczby mieszkaficow miasta i spadek bezrobocia w regio-
nie. Przesada bytoby twierdzié, ze jest to zastugg wytgcznie usuniecia
bariery infrastrukturalnej w miescie, ale budowa obwodnicy stata sie
waznym komponentem tych procesow.

Podsumowanie

Kilka zaprezentowanych przyktadow pokazuje jak istotne jest usu-
wanie oraz niwelowanie infrastrukturalnych barier rozwojowych. Ze
wzgledu na czynniki historyczne, geograficzne oraz powierzchnig Pol-
ski, najlepsza metoda polepszania dostepnosci regionéw problemo-
wych jest obecnie rozbudowa infrastruktury drogowej, a w przysztosci
jej uzupemianie.
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Infrastructure barriers, in the development aspect of the problematic regions
Paper discusses the issue of infrastructure barriers of the development of
regions. In the case of this type of regions, there may be a phenomenon
of degradation and its isolation, which may be caused by insufficient infra-
structural base. At present, the most important element of infrastructure
that can activate problematic regions is road infrastructure. The article
presents, among others, the issues of peripherality of regions, describes
activities aimed at eliminating barriers to the growth of local development,
as well as four examples of road infrastructural barriers was described.
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