PROCESY INTEGRACII A ROZWOJ SIECI DROGOWEJ
WOJEWODZTWA PODLASKIEGO W KONTEKSCIE ICH
ODDZIALYWANIA NA GOSPODARKE PODLASIA

Pawel PIATKOWSKI'

1. Wstep

Procesy integracji Polski z Unig Europejska od kilku lat wptywaja na ksztalt
prowadzonej polityki regionalnej. Jednym z gléwnych kierunkéw, na ktore kie-
rowane sg srodki pomocowe i fundusze strukturalne, s inwestycje infrastruktu-
ralne, w szczegodlnosci na rozwoj sieci drogowej. Dzieje si¢ tak, gdyz wsrod
czynnikow podawanych jako podstawowe bariery rozwoju Polski, a tym samym
i Podlasia jako jeden z pierwszych podawany jest stan infrastruktury drogowe;.
W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego kwestia ta znajduje znaczace
miejsce. Inwestycje w rozwoj infrastruktury drogowej moga si¢ sta¢ jednym
z podstawowych czynnikdw wspierajacych rozwoj regionu. Ponadto poprawny
stan tej infrastruktury sprawi, iz podstawowa bariera rozwoju regionu zostanie
przetamana. Celem referatu jest ukazanie, jak naptyw $rodkow pomocowych
1 funduszy strukturalnych moze wplyna¢ na rozwoj — zarébwno remont, modemi-
zacja, jak 1 rozbudowa — sieci drdg, a poprzez to na dynamizacj¢ wzrostu gospo-
darczego Podlasia. W pierwszej czgsci referatu przedstawiona jest sytuacja re-
gionu pod katem jego potencjalu rozwojowego oraz szans, jakie przed nim staja.
Ponadto ukazany jest stan infrastruktury drogowej Podlasia ze szczegdlnym
uwzglednieniem drég krajowych. W drugiej czgsci referatu podjgta zostata pro-
ba wskazania zwigzku wybranych aspektow rozwoju sieci drogowej na Podlasiu
z szansami rozwoju regionu. W trzeciej czg¢sci przedstawione zostalo wykorzy-
stanie funduszy unijnych przez wojewodztwo podlaskie, ze szczegdlnym
uwzglednieniem inwestycji drogowych oraz ich ocena.

2. Sytuacja spoleczno-ekonomiczna Podlasia

Wojewodztwo podlaskie jest regionem o powierzchni 20180 m®, co oznacza, iz
jest szostym wojewodztwem pod wzgledem wielkosci. Jednak pod innymi wzgledami
potencjat Podlasia nie przedstawia si¢ tak korzystnie. Pod wzgledem liczby mieszkan-
cow, gestoscl zaludnienia oraz poziomu urbanizacji region jest jednym z ostamich
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w kraju. Powoduje to, iz potencjal ludnosciowy regionu jest niewielki. W regionie
mieszka 1207,7 tys. Osob, co daje cztemnaste miejsce wsrod polskich wojewddztw.
Natomiast ggstos¢ zaludnienia jest o ponad potowg mniejsza od sredniej dla Polski (60
wobec 122 osob/km®). Duzy udziat ludnosci mieszkajacej na obszarach wiejskich
przeklada si¢ na stosunkowo niski poziom bezrobocia, jednak spodziewac si¢ mozna
wysokiego bezrobocia ukrytego. Dlatego tez duze znaczenie dla regionu bedzie mie¢
rozw¢j wielofunkcyjny obszaréw wiejskich. Mala liczba ludnosci oznacza niekorzyst-
ny podzial funduszy strukturalnych Unii Europejskiej. Pod wzglgdem poziomu do-
chodu narodowego wytwarzanego w regionic Podlasie wypada rowniez niekorzystnie,
stanowiac czternaste wojewodztwo w Polsce pod tym wzgledem, a po przeliczeniu na
1 mieszkanca awansuje jedynie o jedng pozycj¢. Jest wigc jednym z najubozszych
regionéw w Polsce. Przeklada si¢ to na niski poziom popytu wewngtrznego. Dlatego
tez duze znaczenie dla rozwoju regionu ma lokowanie w nim inwestycji produkcyj-
nych 1ushugowych nakierowanych na produkcj¢ zewngtrzna. Struktura gospodarcza
regionu jest rowniez czynnikiem nickorzystnie wplywajacym na perspektywy rozwoju
regionu. Dominuje bowiem rolnictwo, a wsrod galezi przemyshu — spozywezy”. Sytu-
acj¢ regionu obrazuje w formie analizy SWOT Strategia Rozwoju Wojewodztwa
Podlaskiego. Przedstawia ja tabela 1.

Sytuacja ekonomiczna wojewddztwa podlaskiego nie jest wigc dobra. Przede
wszystkim jest to jeden z regionoéw o najnizszym PKB w Unii. Dzigki wstapieniu do
Unii Europejskiej pojawil si¢ przed regionem mozliwos$¢ wsparcia rozwoju na po-
ziomie regionu. Tutaj kierowane sa srodki pomocowe z funduszy spdjnosci, ktorych
cel to wyrownanie réznic w poziomie rozwoju regionow. Istotng kwestia bgdzie
wigc odpowiednie wykorzystanie tych srodkow tak, aby odpowiednio zdynamizo-
wac rozwoj gospodarczy regionu. [8, s. 216-218]

Wsrdd szczegdlnie istotnych dla rozwoju cech wojewddztwa cheialbym wskazad
jego przygraniczne polozenie, jego potencjal turystyczny i przyrodniczy, infrastruk-
turg edukacyjng (ze szczegdlnym uwzglgdnieniem szkolnictwa wyzszego), atrak-
cyjnos¢ inwestycyjna, zwigkszenie potencjalu ludnosciowego poprzez wzrost mo-
bilnosci pracownikow w regionie, skupienie ruchu tranzytowego w waskich koryta-
rzach, zwigkszenie spdjnosci ekonomicznej regionu, nawigzanie wspolpracy
z sasiednimi wojewodztwami.

3. Stan infrastruktury transportowej Podlasia.

Uklad ladowe;j sieci transportowej wojewodztwa podlaskiego w znacznej mierze
odpowiada potrzebom transportowym regionu (rysunek 1). Dlatego tez nie nalezy
spodziewa¢ si¢ duzych zmian wsamym ukladzie drég w wojewddztwie
w najblizszych latach. Niestety stan techniczny oraz standard tej sieci nie spelnia
wymagan wspolczesnego transportu oraz uniemozliwia sprawny rozwdj wojewodz-
twa po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Juz od wielu lat Unia Europejska zwra-
ca uwagg na zbyt wolny rozwdj sieci transportowej w Polsce. [1]

? Dane statystyczne dotyczg roku 2002, na podstawie [6].
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Tabela 1. Analiza SWOT wojewodztwa podlaskiego

Mocne strony

Stabe strony

e polozenie przygraniczne

o funkcjonujace placowki naukowe, fundacje
1 stowarzyszenia pracujace na 1zecz rozwoju
regionu

wzrastajaca liczba podmiotow gospodar-
czych oraz aktywnos¢
1 dynamiczny rozwoj sektora prywatnego
baza rodzimych surowcoéw niezbgdnych do
rozwoju przemystu  rolno-spozywczego,
drzewnego, budowlanego

dobry uklad sieci powiazan komunikacyj-
nych

e dynamiczny rozwoj telefonizacji

e wysokospecjalistyczna produkcja mleczar-
ska

o rozwoj dzialalnosci pozarolniczej na wsi

e czyste i malo zmienione dziatalnoscig czto-
wieka srodowisko naturalne

wybitne walory przyrodniczo-krajobrazowe
bogactwo kultury materialnej
1 narodowosciowe;j

rozwinigty system ksztalcenia ponadpod-
stawowego 1 wyzszego

mala konkurencyjno$¢ gospodarki woje-
wodztwa oraz niski poziom innowacyjnosci
w przedsigbiorstwach

brak terenéw uzbrojonych pod dzialalnosé
gospodarczg

niski poziom inwestycji

niedorozwoj infrastruktury technicznej i zty
stan techniczny drog

niska jakos¢ rolniczej przestrzeni produk-
cyjnej oraz niekorzystna struktura agrarma
niski standard bazy turystycznej
niekorzystne trendy demograficzne, w tym
nadmierna emigracja ludnosci

pozostawanie bez pracy znacznego odsetka
0s6b aktywnych zawodowo
w szczegblnosci  z grupy wiekowej 18-34
lata

niski poziom

i kwalifikacji rolnikow
nasilanie si¢ zjawisk patologii spotecznych
niski poziom PKB idochéd Iludnosci
na jednego mieszkarca

wyksztalcenia

Szanse

Zagrozenia

otwarcie gospodarki na wspotprace migdzy-
narodowg w tym rozwdj wspolpracy przy-
granicznej

o rozbudowa infrastruktury granicznej

o silne wsparcie sektora MSP ze strony kra-

jowych imigdzynarodowych programow
pomocowych
przebieg sieci transportowej W oparciu

o korytarz transeuropejski VIA BALTICA
realizacja rzadowego programu budowy
1 modemizacji drog, w tym szybkiego ruchu
wielofunkcyjny rozwoj obszarow wiejskich
W oparciu o programy pomocowe

rozwoj produkcji rolniczej metodami ekolo-
gicznymi i integrowanymi

rozwdj produkcji materiatow budowlanych
w oparciu o lokalne surowce

rozwdj wspolpracy z aglomeracjg warszaw-
skg

niestabilna gospodarka panstw wschodnich
duzy naplyw konkurencyjnych produktow
rolnych z zagranicy

uszczelnienie granicy wschodniej jako
konsekwencja przystapienia Polski do Unii
Europejskiej

zbyt wolny proces decentralizacji finansow
publicznych, funduszy pomocowych oraz
bariera wykorzystania srodkow zewngtrz-
nych

niestabilne warunki kredytowe, podatkowe
1tp.

wzrost konkurencyjnosci sgsiednich regio-
néw naplyw taniej inielegalnej sity robo-
czej

Zrodlo: [7)

Na terenie Podlasia nie ma autostrad, jest jedna droga o docelowym standar-
dzie drogi ekspresowej. Jest to trasa Budzisko-Bialystok-Warszawa bedaca czg-

Rozbudowa o
dofinansowanego z programu , Spoleczr



144 Pawel Pigtkowski

Scig transeuropejskiego korytarza VIA BALTICA laczacego kraje skandynaw-
skie 1 nadbaltyckie z innymi krajami Unii. Ponadto na terenie Podlasia wystgpu-
je ponad 900 km drog krajowych, ponad 1100 km drég wojewodzkich oraz po-
nad 7200 km drég powiatowych. Wigkszo$¢ ztych drég jest w bardzo zlym
stanie technicznym. Begdac w wigkszosci modemizowanymi w latach 70-tych
1 80-tych nie spelniajg one wymogdéw funkcjonalnosci. Wraz ze znacznym
zwigkszeniem ruchu kolowego (szczegoélnie tranzytowego) w latach 90-tych stan
drog zaczat si¢ pogarsza¢. Wiekszos$¢ z tras krajowych nie jest przystosowana do
standardow nosnosci obowiazujacych w Unii Europejskiej. Ich niska przepusto-
wos$¢ ogranicza mozliwosci sprawnego transportu na terenie wojewodztwa. Po-
nadto wiele z miejscowosci nie posiada obwodnic, co stanowi duze utrudnienie
w ruchu na trasach krajowych i1 migdzynarodowych. Réwniez standard infra-
struktury w zakresie obstugi podroznych pozostawia wiele do zyczenia, co jest
szczegolnie dotkliwe na drogach prowadzacych do przejs¢ granicznych. [7]
Nalezy jednak pamigta¢ rowniez o pozostalych elementach sieci drog krajo-
wych w wojewodztwie podlaskim. W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Podla-
skiego oprocz modemizacji trasy E67 przewidziana jest rowniez modemizacja
1 docelowe przystosowanie do standardow drog ekspresowych drég krajowych:
- nr 19 - prowadzacej z przejécia granicznego w Kuznicy, przez Biaty-
stok, Bielsk Podlaski, Siemiatycze do Lublina i dalej na potudnie Polski;
— nr 61 - prowadzacej z Warszawy, przez Ostrol¢gke, Lomze, do Augu-
stowa, ale z podniesieniem standardu do drogi ekspresowej jedynie na
odcinku Lomza — Augustow (trasa ta stanowi alternatywny przebieg tra-

sy Via Baltica);
oraz podniesienie standardéw drog krajowych:
- nr 65 - prowadzacej zBialegostoku do przejscia granicznego

w Bobrownikach;
—~  nr 66 na odcinku z Bielska Podlaskiego przez Kleszczele, Czeremche do
przejscia granicznego w Potowcach.

Tabela 2. Przejscia transgraniczne w Polsce
, Ticzba drog
Rosja 17 2
Litwa 3 2
Bialorusia 14 8
Ukraing 11 7
Slowacja 13 9
Czechami 52 33
Niemcami 19 13

Zrodlo: 4, s. 51
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Rysunek 1. Sie¢ drog krajowych w wojewddztwie podlaskim
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Zrédlo: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddzial w Biatymstoku.

Rowniez przejscia graniczne pod wzgledem ilosci i standardu nie odpowiada-
ja potrzebom. Ilo$¢ przejs¢ na granicy polsko-biatoruskiej jest znacznie mniejsza
niz na innych granicach. (tabela 2). Utrudnia to przekraczanie granicy wydluza-
jac czas odpraw. Niski standard urzadzen na przejsciach oraz tras dojazdowych
ogranicza funkcjonalnos¢ oraz przepustowos¢ przejs¢. Udowodnilo to wylacze-
nic z ruchu przejscia granicznego w Kuznicy oraz przejgcie ruchu kolowego
przez przejsciec w Bobrownikach. Ponadto funkcjonowanie przejs¢ zalezy
w duzej mierze od sprawnosci pracy celnikow. Rozwdj tych struktur wymagac
bedzie skoordynowanych dzialan z obu panstw. Liczba przejs¢ na tej granicy
moze nic wystarczy¢ do obstugi rosnacego ruchu tranzytowego. Rola przejs$é na
granicy z Litwa bedzie si¢ zmieniala w innym kierunku niz przej$é na granicy
polsko-bialoruskiej. Granica ta bgdzie si¢ stawala coraz bardziej otwarta. Dlate-
go tez nalezy spodziewac si¢ znaczacego zwigkszenia liczby miejsc, w ktorych
bgdzie mozna przekracza¢ granicg. Tutaj réwniez infrastruktura graniczna be-

umowy SONB/SP/512497/202
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dzie wymagala znacznego rozwoju, poniewaz jej stan nie przystaje do standar-
dow europejskich.

W Strategii Budowy Autostrad w Polsce do roku 2013 nie jest przewidziana
budowa jakichkolwick autostrad w wojewodztwie podlaskim. Jednoczesnie
przewidziane jest dostosowanie do standardu drogi ekspresowej drogi E67 (tzw.
VIA BALTICA). Nie ma jednak w tych planach pozostalych odcinkéw drog
krajowych ujgtych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego. Plandéw
tych nie mozna traktowa¢ wprawdzie jako ostatecznych, gdyz od czasu opraco-
wania strategii warunki finansowania utrzymania i modemizacji drog krajowych
znacznie zmienily si¢. Ponadto kolejne rzady pracuja nad nowymi metodami
finansowania budowy nowych drég. Stad tez warto rozwazy¢, jakie inne odcinki
drog krajowych bylyby istotne ze wzgledu na rozwdj regionu.

4. Znaczenie rozwoju sieci drog dla rozwoju regionu.

Wsrdéd czynnikdéw determinujacych poziom rozwoju Podlasia znaczace miej-
sce zajmuje rozwoj infrastruktury, w tym w szczegolnosci korytarzy transporto-
wych. Procesy globalizacji wiaza si¢ z koniecznos$cig przewozu wytwarzanych
dobr do czgsto odleglych od siebie rynkow zbytu. Przedsigbiorstwa lokalizujac
swoje zaklady produkcyjne oraz bazy logistyczne zwracaja uwagg m.in. na takic
czynniki, jak odleglos¢ od rynkéw zbytu, bliskos¢ szlakéw komunikacyjnych
oraz stan infrastruktury transportowej danego regionu. Wazng rzecza jest row-
niez stan infrastruktury granicznej oraz sposob funkcjonowania przejs¢ granicz-
nych. Dlugie czasy odpraw powoduja wyzsze koszty transportu. Ponadto utrud-
niaja one organizacj¢ lancuchow dostaw zaopatrzenia na zasadzie ,,just-in-
time”. W chwili obecnej bardzo istotne w prowadzeniu dzialalnosci gospodar-
czej jest szybkie iterminowe realizowanie dostaw. Dlatego tez bliskos¢ auto-
strad, drog ekspresowych, szybkiej kolei oraz lotnisk jest duzym atutem dla in-
westorow lokalizujacych swoje przedsigbiorstwa. [4, s. 58-63] Doswiadczenia
wielu krajow ukazuja, ze wokol autostrad przedsigbiorcy umiejscawiajg wiele
zakladow produkcyjnych i1 baz logistycznych.

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego do podstawowych stabosci re-
gionu zalicza ,niedorozwdj infrastruktury technicznej i zty stan drog”. Przewi-
duje ona w pierwszej kolejnosci modemizacjg¢ trasy VIA BALTICA. Ten mig-
dzynarodowy korytarz komunikacyjny jest najwazniejsza trasa drogowa w re-
gionie. Laczac kraje nadbaltyckie iskandynawskie zreszta Europy stanowi
bardzo istotny element europejskiej sieci drogowej. Jest ona elementem europej-
skiego korytarza transportowego nr 1. Rozwdj tej trasy begdzie szedl w kierunku
dostosowania jej do standardow drogi ekspresowej zgodnie z zalozeniami pro-
gramu pomocowego ISPA. [5, s. 92] Oznacza¢ to bgdzie wprowadzenie pew-
nych ograniczen w dostgpnosci drogi, zmniejszenie liczby skrzyzowan oraz
zbudowanie obwodnic terendéw zurbanizowanych. Przystosowanie do wyzszych
predkosci bgdzie wymagalo zapewnienia odpowiedniej szerokosci drogi, liczby
pasow ruchu oraz stanu nawierzchni. [3] Rozw¢j trasy VIA BALTICA ma duze
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znaczenie dla rozwoju regionu podlaskiego. Dzigki niej wzrosnie atrakcyjnosc
inwestycyjna regionu. Dostgpnos¢ trasy szybkiego ruchu laczacej Polskg 1 Unig
z krajami basenu Morza Baltyckiego bedzie korzystna dla lokowania na Podla-
siu inwestycji produkcyjnych (dla ktérych duze znaczenie ma dobrze rozwinigta
sie¢ transportowa oraz blisko$¢ rynkéw zbytu) oraz logistycznych (dla nich
istotna jest bliskos¢ glownych szlakow komunikacyjnych). Ponadto jest to szan-
sa na rozw0j wspoélpracy gospodarczej zarowno z krajami nadbaltyckimi, jak tez
skandynawskimi. Szybki i sprawny transport oraz docelowe zniesienie kontroli
granicznych pomigdzy Polska a Litwa znacznie zblizy gospodarki obu krajow.
Szczegdlng szansg na dynamizacje rozwoju Podlasia stanowi jego graniczne
polozenie. W zwiazku z tym podstawowa o$ sieci drogowej regionu, jaka jest
VIA BALTICA, powinna zosta¢ uzupeliona o odcinki laczace t¢ trasg
z przejsciami granicznymi z Bialorusia. Sa to odcinki drogi nr 19 oraz drogi nr
65 166. Natezenie ruchu na drodze do przejscia granicznego w Kuznicy juz
w czasie ostatnich pomiaréw wykazywalo poziom wigkszy, niz na odcinku drogi
E67 prowadzacym z Bialegostoku do granicy z Litwa, a mozna przewidywac
jego wzrost wraz ze wzrostem znaczenia wspOlpracy przygranicznej
z Bialorusig. Granica ta stala si¢ wschodnia granica Unii Europejskiej. Ze
wzglgdu na wymogi swobodnego ruchu wewnatrz Unii, granicy tej bgdzie mu-
sial zosta¢ zapewniony odpowiedni poziom zabezpieczenia. Moze to oznaczaé
wydluzenie czasu odpraw, atym samym zablokowanie przej$¢ granicznych.
Dlatego tez konieczny bgdzie rozwoj infrastruktury granicznej: otwieranie no-
wych przejs¢, budowa drog dojazdowych do nich oraz urzadzen towarzyszacych
im. Bedzie to szansa dla budownictwa regionu. Jednoczesnie zwigkszenie nakla-
dow srodkow na zabezpieczenie granicy to wzrost zatrudnienia w sluzbach
ochrony granicy oraz prace zwigzane z budowa nowych placéwek, co rowniez
powinno da¢ impuls do ozywienia regionu. Konsekwencja tego powinien by¢
wzrost poziomu zatrudnienia w regionie. Pierwszg z szans beda prace zwiazane
z inwestycjami budowlanymi w regionie: budynki, drogi i urzadzenia towarzy-
szace. Jednak najwigkszego wzrostu zatrudnienia mozna oczekiwac
w infrastrukturze obstugujacej nowe i zmodemizowane przejscia. Komisja Eu-
ropejska przewiduje, 1z w pierwszym okresie po przystapieniu Polski do Unii
wigkszos¢ srodkow pomocowych transferowanych do Polski przeznaczona bg-
dzie na dofinansowanie programoéw naukowych, popraw¢ pracy administracji
oraz uszczelnienie granicy wschodniej. [2] Jednak podstawowe szanse nalezy
upatrywa¢ w rozwoju kontaktéow handlowych i1wymiany gospodarczej ze
wschodnimi sasiadami Polski. Bgdac regionem najbardziej wysunigtym na
wschod Podlasie ma szansg stac si¢ odpowiednim miejscem do lokowania inwe-
stycji produkcyjnych z przeznaczeniem na rynki wschodnie. Polozenie na teryto-
rium Unii Europejskiej zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa prowa-
dzenia dzialalnosci gospodarczej. Jednoczesnie koszty sity roboczej w regionie
podlaskim ksztaltuja si¢ na stosunkowo niskim poziomie. Nalezy rowniez poru-
szy¢ kwesti¢ wymiany handlowej mi¢dzy przedsigbiorcami z Polski, Biatorusi
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i Rosji. Przygraniczne polozenie regionu daje szans¢ Podlasiu sta¢ si¢ gtéwnym
miejscem ksztaltowania wymiany handlowej ze wschodnimi partnerami. Nie-
zb¢dnym warunkiem wykorzystania tej szansy jest odpowiednie przygotowanie
drog krajowych laczacych Polskg z Bialorusig iRosja, tak aby umozliwié
sprawny transport towar6w na tamtejsze rynki. Istotne znaczenie ma réwniez
stworzenie odpowiedniej infrastruktury ulatwiajacej rozwdj wigzi handlowych
w postaci np. bazy hotelowej, powierzchni handlowych, struktur transportowych
1 organizacji targow.

Nalezy zwroci¢é uwage na znaczenie stworzenia sieci nowoczesnych drog
krajowych w zapewnieniu spojnosci spoleczno-ckonomicznej regionu. Rozwdj
Podlasia koncentruje si¢ wokol biegunow wzrostu, ktorymi jak mozna si¢ spo-
dziewac, bgda Bialystok jako stolica regionu oraz miasta powiatowe. Aby za-
pewni¢ sprawne funkcjonowanie regionu oraz ulatwi¢ rozwoj Bialegostoku jako
najwigkszego miasta Podlasia, konieczne jest stworzenie sieci drog umozliwia-
jacej szybki 1 bezpieczny dojazd do niego. Ma to rowniez istotne znaczenie
z punktu widzenia zaciesniania wigzi gospodarczych w obrebie regionu, a po-
przez to zwigkszenie akumulacji kapitalu w obrgbie regionu. Zagrozeniem moze
by¢ bowiem fakt, iz obszary przy granicy regionéw, majac lepsze polaczenia
z duzymi miastami sasiednich wojewddztw, mogg ,,ciazy¢” ku tym miastom.
Ponadto stworzenie sieci nowoczesnych dréog o wysokich parametrach
w regionie pozwoli rowniez stworzy¢ osie wzrostu w regionu. Wokot nich beda
si¢ bowiem koncentrowaé inwestycje wymagajace dostgpu do sieci komunika-
cyjnej. Wyrazne wyodrgbnienie sieci nowoczesnych drég krajowych opartych
np. na drogach ekspresowych pozwoli wyr6znic ,szkielet” sieci komunikacyj-
nej wojewddztwa, zwigkszajacy atrakcyjnosé inwestycyjng regionu. Skoncen-
trowanie ruchu tranzytowego w wyodrgbnionych korytarzach, z nowoczesna
infrastrukturg, oddzielonego w znacznym stopniu od ruchu lokalnego przyczyni
si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu oraz zmniejszenia jego ucigzliwosci
dla mieszkancéw. Uzupelnienie ,szkieletu” o drogi lokalne odpowiedniej jako-
sci to z kolei poprawa standardu zycia mieszkancow regionu oraz zwigkszenie
omawianej juz powyzej spojnosci spoleczno-ekonomlcznej regionu. Sprawny
system komunikacyjny regionu zwigksza réwniez poziom efektywnosci gospo-
darowania w nim, zmniejszajac straty wynikajace z dluzszych czasow przejazdu,
mniejszej ich plynnosci oraz wigkszych kosztéw eksploatacji pojazdow.

W rozwoju Podlasia duze znaczenie ma zachowanie waloréw srodowiska na-
turalnego, jako jednego z podstawowych atutow w rozwoju regionu. Stworzenie
drog szybkiego ruchu pozwoli sprawniej chroni¢ srodowisko naturalne poprzez
skupienie ruchu kolowego w okreslonych korytarzach transportowych
1 zapewnienie duzej jego plynnosci. Dzigki temu ograniczone zostang negatywne
skutki zwigkszenia nasilenia transportu samochodowego, szczegdlnie tranzyto-
wego. Takiego wzrostu mozna si¢ spodziewac wraz z coraz wigksza liberalizacja
przeplywow towarowych migdzy Unig a krajami Wschodniej Europy 1 Azji.
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Z ochrong walorow srodowiskowych regionu wiazg si¢ jego walory turystyczne
stanowiace jedng z najwigkszych szans na rozwoj regionu. Podstawowym warun-
kiem wykorzystania potencjatu turystycznego regionu jest zapewnienie mozliwosci
dojazdu do osrodkow. Dobra dostgpnos¢ komunikacyjng maja Biebrzanski Park
Narodowy, Augustow oraz Pojezierze Suwalskie. Znajduja si¢ one bowiem przy
trasic VIA BALTICA. Niestety, najwigksza atrakcja turystyczna regionu — Bialo-
wieski Park Narodowy — pozbawiona jest dostgpu do sieci drog krajowych. Przebie-
gajace tam drogi wojewddzkie majq bardzo niski standard, aich modemizacji nie
mozna si¢ spodziewa¢ w najblizszym czasie. Bialowiezy jako osrodkowi turystycz-
nemu do rozwoju potrzebne byloby dogodne polaczenie zarowno z Biatymstokiem,
jak tez od strony Lublina i Warszawy. Pewnym rozwigzaniem mogloby by¢ prze-
dhuzenie drogi krajowej nr 66 do Hajnowki i Bialowiezy.
dojazd turystom jadacym od strony Warszawy, ale tez mogloby to stanowi¢ intere-
sujacq alternatywe dla turystow jadacych od strony Bialegostoku i Lublina
w stosunku do drog wojewodzkich o niskim standardzie. Stworzenie dogodnego
polaczenia drogowego ma dla Bialowiezy szczegodlnie istotne znaczenie w $wietle
braku dogodnych polaczen komunikacji zbiorowej (autobusowej i kolejowej)
z wigkszymi miastami regionu.

Z punktu widzenia rozwoju innych osrodkow turystycznych regionu duze
znaczenie moze mie¢ rozwoj drog krajowych laczacych wojewddztwo podlaskie
z warminsko-mazurskim, w szczeg6lnosci z Etkiem 1 Olsztynem. Bliskos¢ Ma-
zur — niezwykle populamego w Polsce osrodka turystycznego, mozna by wyko-
rzysta¢ oferujac ofert¢ komplementarng. W tej roli moga zosta¢ wykorzystane
oferty Pojezierza Suwalskiego, Augustowa, Biebrzanskiego Parku Narodowego
oraz Doliny Narwi.

Rozwojowi regionu powinien towarzyszy¢ takze wzrost mobilnosci miesz-
kancow zwiazany z aktywnoscia zawodowa. Jest to szczegolnie wazne w zwigz-
ku z malg liczba ludnosci Podlasia, niskim zaludnieniem oraz duzym udzialem
ludnosci zamieszkalej na obszarach wiejskich. Wigksza mobilnos¢ pozwala na
zmnigjszenie bezrobocia oraz na lepsze wykorzystanie potencjatu ludnosciowe-
go regionu. Jest to takze bardzo waznym atutem przy lokalizowaniu w danym
regionie inwestycji produkcyjnych. Rozwoj inwestycji nie napotka na barierg
braku sily roboczej lub wysokich kosztow jej pozyskania. Czynnikiem sprzyja-
jacym zwigkszeniu mobilnosci sily roboczej w regionie jest stworzenie nowo-
czesnej sieci drogowej skracajacej czas podrozy oraz jej koszt. Umozliwi to
popraw¢ funkcjonowania samochodowej komunikacji zbiorowej. Jednym
z podstawowych warunkow zwigkszenia mobilnosci pracownikdéw jest bowiem
rozsadny czas dojazdu do pracy (dzigki duzej plynnosci ruchu i wysokiemu
standardowi drdg) oraz jej koszt uzasadniajacy dojezdzanie do pracy.

Sprawniejsza komunikacja pasazerska pozwala rowniez na lepsze wykorzysta-
nie potencjatu naukowego regionu poprzez lepszy dostgp mieszkancoéw do ksztal-
cenia zaro6wno na poziomie Srednim jak i wyzszym. Podlasie cechuje si¢ znacz-
nym potencjalem akademickim i naukowym. W szczegolnosci Bialystok jest zna-
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czacym i rozwijajacym si¢ osrodkiem uniwersyteckim we wschodniej Polsce. Po
pierwsze funkcjonuje tu pig¢ panstwowych wyzszych uczelni oraz kilkanascie
prywatnych. Uczelnie te rozwijajq si¢ i sa oceniane coraz wyzej. Zwroci¢ nalezy
uwage, 1z w Bialymstoku studiuje coraz wigcej studentdéw spoza wojewoddztwa
podlaskiego. Wysoka renoma takich uczelni, jak Akademia Medyczna, czy uni-
kalny na wschodzie Polski profil takich uczelni jak Akademia Muzyczna
i Akademia Teatralna sprawiaja, Ze rola Bialegostoku jako osrodka akademickiego
rosnie. W perspektywie kilku lat mozna oczekiwa¢ nizu demograficznego, stad
wzrosnie konkurencja na rynku edukacyjnym. Jednym z podstawowych argumen-
tow branych pod uwagg przy wyborze osrodka akademickiego jest jego dostgp-
nos$¢ komunikacyjna. Rozwdj sieci drogowej laczacej osrodki akademickie Podla-
sia z sasiednimi wojewodztwami obok rozwoju komunikacji kolejowej moze by¢
czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi ich znaczenia jako osrodkéw naukowych.
Ponadto poprawa komunikacji wewnatrz regionu zwigkszy dostgpnos¢ edukacji na
poziomie wyzszym mieszkancom regionu, atym samym potencjal regionu. Lep-
sza dostgpnos¢ regionu pozwala rowniez korzysta¢ z potencjatu kadrowego wigk-
szych osrodkow naukowych.

Ostatnim z aspektow rozwoju sieci drogowe] w wojewodztwie podlaskim,
ktory chcialbym poruszy¢, jest wykorzystanie wspolpracy transgranicznej, ale
nic w aspekcie migdzynarodowym (poruszonym wczesniej), ale w aspekcie
mig¢dzyregionalnym. Potencjat ekonomiczny regionu podlaskiego jest dos¢ ska-
py, stad wykorzystywanie wspolpracy gospodarczej z przygranicznymi terenami
sasiednich wojewodztw moze by¢ kolejnym elementem przyczyniajacym si¢ do
dynamizacji rozwoju regionu. Wojewodztwo lubelskie i warminsko-mazurskie
nie naleza do bogatszych regionéw Polski, lecz juz mazowieckie — tak. Ponadto
miasta powiatowe, takie jak: Siemiatycze, Wysokie Mazowieckie, Zambrow,
Lomza, Kolno, Grajewo, Augustow iSuwalki sa polozone w poblizu granic
wojewodztwa podlaskiego z osciennymi. Takie ich rozlokowanie pozwala na
skierowanie produkcji przedsigbiorstw w nich rozmieszczonych réwniez na te-
reny przygraniczne sgsiednich wojewodztw. Warunkiem rozwoju takiej wspot-
pracy jest zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci komunikacyjnych tych rejo-
néw. Stad tez modemizacja i rozbudowa drég krajowych laczacych Podlasie
z o$ciennymi wojewodztwami jest istotnym zadaniem. Trasy te nie sa obecnie
wysoko obciazone ruchem, lecz pamigta¢ nalezy o dlugim okresie eksploatacji
tych tras. Ponadto rozwdj sieci drogowej generuje w sposdb zwrotny wigkszy
ruch, a zalezno$¢ pomigdzy rozwojem sieci drogowej, aktywnoscig gospodarcza
oraz natgzeniem ruchu maja charakter sprzgzen zwrotnych.

S. Inwestycje w sie¢ drogowg na Podlasiu w ostatnich latach ze
szczeg6lnym uwzglednieniem Srodkow UE
Aby wykorzysta¢ w pelni potencjal rozwojowy wojewodztwa podlaskiego,
konieczny jest rozwoj sieci drogowej. Zaniechanie tych dzialan moze bowiem
wkrotce okazac si¢ podstawowa bariera wzrostu. Wskazane w poprzednich roz-
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dzialach potrzeby w zakresie inwestycji drogowych sa znane od lat. Brak srod-
kéw powodowal jednak, iz realizacja wielu potrzebnych inwestycji byla odkla-
dana, a wydatki koncentrowaly si¢ na biezacym utrzymaniu drég. Szansy na
zmiang tego stanu rzeczy od wielu lat upatruje si¢ w pomocy zewngtrznej na-
plywajacej do Polski w zwiazku z integracjg Polski z Unia Europejska. W jakim
stopniu nadzieje te sg uzasadnione i jaka jest skala pomocy, ukazane zostanie
ponizej na podstawie dwoch podstawowych zrodel: funduszy przedakcesyjnych
1 funduszy strukturalnych.

Fundusze przedakcesyjne

Fundusze pomocowe Unii Europejskiej stuzyly przygotowaniu instytucji
uprawnionych nastgpnie do wykorzystywania funduszy strukturalnych. Jedno-
cze$nie wykorzystywane byly jako wsparcie dziatan w zakresie rozwoju infra-
struktury. Wsrod tych funduszy wymieni¢ nalezy PHARE, ISPA i SAPARD.
Wsparcie dzialan w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej koncentrowato si¢
na funduszu PHARE i ISPA. Wojewoddztwo podlaskie w szerokim stopniu ko-
rzystalo z tych srodkow.

Wg danych Podlaskiego Urzgdu Wojewddzkiego [9] suma zagranicznych
srodkow pomocowych pozyskanych w latach 1993-2006 na réznego typu inwe-
stycje w wojewddztwie podlaskim wynosi 326.585.481,40 zt. W latach 1993-
2002  wykorzystano  z zagranicznych  $rodkéw  pomocowych  kwote
86.658.805,80 zI, a w trakcie realizacji sg projekty na kwotg 125.559.355,30 zl.
Wartos¢ projektéw planowanych do realizacji do roku 2006 ze srodkéw pomo-
cowych wynosi 114.367.320,30 zt. Z pozyskanych w latach 1993-2006 srodkow
na projekty twarde przeznaczono 324.182.265,40 zl tj. ponad 99%, na projekty
migkkie — 2.403.216 zt.

Inwestycje drogowe stanowily istotny element, na ktory przeznaczone zostaly
srodki pomocowe. Podmioty samorzadowe zrealizowaly w latach 1993-2005
inwestycje drogowe o wartosci 51.845.067,09 zt 1 58.516.246,23 euro, co daje
taczna kwotg ok. 315.168.175,1 zt (przy zalozeniu $redniego kursu euro 4,5 zi).
Kwota srodkéw pomocowyh stanowiacych wsparcie inwestycji wyniosla
23.790.949,84 zt oraz 14.244.186,87 euro, co stanowi nieco ponad Y wartosci
inwestycji. Inwestycje drogowe w regionie byly realizowane takze przez Gene-
ralng Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad. Ich wartos¢ w tym samym okresie
wyniosta 200 mln zl. W tej kwocie dofinansowanie ze srodkéw PHARE wynio-
sto 25,3 mln euro. Dofinansowanie inwestycji stanowito wigc ok. polowy warto-
sci inwestycji. Wykaz najwazniejszych inwestycji GDDKiA na Podlasiu w la-
tach 1993-2005 oraz udzial srodkéw pomocowych przedstawia tabela 3.
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Tabela 3. Inwestycje Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
z wykorzystaniem $rodkéw pomocowych w latach 1993-2005

Nazwa inwestycji Trasa Okres Wartos¢  |Dofinansowanie
realizacji |projektu
Droga kraj. Nr 8 (byta 19) BudowalGr. Panstwa - Budzisko[1992 10,5 min|PHARE 2,5M €
przejécia granicznego  w Budziskul-Szypliszki 6,772 km 1995 2t
Kontakt PHARE PL 9201-01-

L001/1

Droga krajowa nr 19 (byla 18)Przejscie przez Kuznice{1995  -]16,7 mIn|PHARE 1,0M €
Biatystok - Sokdtka - Gr. Panstwal2,002 km 1998 izt

kontrakt PHARE PL - 9308 ZZ

9421

Droga kraj. Nr 65 (byfa 66) Biaty-jGrabdwka - Widly 8,287/1998  -{9,0 miIn 2t |PHARE 1,0M €
stok - Bobrowniki Kontrakt PHARE[km 1999

PL 0705.02.02

Droga kraj. Nr 8 (byta 19) Kon-{Szypliszki -  Suwatki{1999 -137,0 mInjPHARE 6,0M €
trakt Phare PL 9703-01-03 Szy-{13,600 km 2000 2t

pliszki II

Droga kraj. Nr 61 Warszawa -|Grajewo -  Rajgrédj2002 -136,2 mIn{PHARE 3,8M €
tomza - Augustdw Kontrakt Phare|17,594 km 2003 2t

ESC - 2000

=3

Droga kraj. Nr 65 (byta 66) Biaty-|Odc. Bialystok - Widly -|2002  -|33,4 m
stok - Bobrowniki - Gr.Paristwa|Walily iWality - Bo-{2003 rag

PHARE 5,0M €

Phare CBC 2000 browniki 19,581 km

Droga kraj. Nr 61 Warszawa -|Szczuczyn - Grajewo|2002 -134,4 mIn|PHARE 3,1M €
tomza-Augustéw Phare ESC -113,109 km 2004 zt

2001

Droga kraj. Nr 61 Warszawa-|Barszcze-Netta 12,632/2003- 22,8 miIn|PHARE 2,9M €
it omza-Augustow Phare ESC 2002 [km 2005 zt I

Zrddlo: Serwis internetowy Podlaskiego Urzedu Wojewodzkiego [9]

Fundusze strukturalne
ZPORR

Jednym z pierwszych programéw pomocowych Unii Europejskiej jest
ZPORR. Srodki na jego finansowanie uruchamiane sg z Europejskiego Fundu-
szu Rozwoju Regionalnego i1 Europejskiego Funduszu Spolecznego. Struktura
dzialan wspieranych w ramach programu jest ukazana w priorytetach programu,
do ktorych zalicza sig:

1. Priorytet I. Rozbudowa i modemizacja infrastruktury sluzacej wzmac-
nianiu konkurencyjnosci regionow.

2. Priorytet II. Wzmocnienie rozwoju zasoboéw ludzkich w regionach.

3. Priorytet IIl. Rozwdj lokalny.

4. Priorytet IV. — Pomoc techniczna.

Z punktu widzenia rozwoju infrastruktury drogowej zasadnicze znaczenie ma
priorytet I, w szczegdlnosci poddziatanie 1.1.1 Infrastruktura drogowa. Wnioski
mogg sklada¢ jednostki samorzadu terytorialnego: gminy, powiaty, wojewodz-
twa lub dzialajace w ich imieniu jednostki organizacyjne oraz ich zwiazki, poro-

1w Bialymstoku,

Rozbudow
am podstawie umowy SONB/SP/512497/202

dofinansowanego z programu ,Spole
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zumienia i stowarzyszenia. Projekty za$ moga by¢ dofinansowane do 75% wy-
datkéw kwalifikowalnych lub do 50% wydatkow kwalifikowalnych
w przypadku projektéw generujacych znaczacy dochdd.

W ramach programu ZPORR nalezy rowniez wskazac dziatanie 1.1.2 Infrastruk-
tura transportu publicznego, w ramach ktorego finansowane moga by¢ rowniez wy-
datki na infrastrukturg drogowa w zakresie usprawniajacym dzialanie systemow
transportu publicznego. Dzialania te mogg stanowi¢ znaczace wsparcie zwigkszania
wydajnosci systemow drogowych w duzych miastach regionu. Wspierane sa projek-
ty dotyczace: budowy, rozbudowy i odnowienia systemow transportu publicznego
miast liczacych w granicach administracyjnych powyzej 50 000 mieszkancéw wraz
z obszarami funkcjonalnie z nimi powiazanymi [12, s. 446-471].

Dzialania zwigzane z rozwojem infrastruktury drogowej regionu moze liczy¢
na szerokie wsparcie z funduszy strukturalnych. Istnieja jednak istotne ograni-
czenia, ktore nalezy poruszy¢. Po pierwsze taczna kwota przeznaczona dla Pod-
lasia na lata 2004-2006 plasuje nasz region na pozycji trzeciej od konca na liscie
wszystkich polskich wojewddztw. Spowodowane jest to nickorzystnym algo-
rytmem podzialu srodkow, ktory faworyzuje wojewodztwa gesto zaludnione.
Skutkiem tego typu bledow jest wspieranie rozwoju najsilniejszych i najbogat-
szych regionow. Utrwala to lub wrgcz poglgbia podzialy pomigdzy regionami
zamiast niwelowaé roznice, co jest u podstaw stworzenia funduszu.

W latach 2004-2006 w Podlaskiem jest do wykorzystania 526 milionéw zlo-
tych. Jednak tylko w ubieglym roku, beneficjenci wykorzystali Iacznie po 178
milionéw. Stanowi to wigc prawie 40% srodkow przewidzianych na caly ten
okres. W 2004 roku w ramach ZPORR wplyngto 290 wnioskéw. Ich wartosé
kilkakrotnie przekroczyla cata kwotg do wykorzystania do 2006 roku. W 2004
roku najwig¢cej pienigdzy ze ZPORR na drogi na Podlasiu dostal samorzad wo-
jewddztwa podlaskiego — 17 min zt na modemizacj¢ dréog wojewddzkich: drogi
653 od granicy wojewodztwa do Bakatarzewa, drogi 681 Pietkowo-Wolka Piet-
kowska oraz 671 Knyszyn-Krypno. Urzad Miejski w Suwalkach dostal prawie
14,8 mln zl. Za te pieniadze bgda przebudowywane cztery ulice znajdujace sig¢
w ciggu dwoéch drog wojewodzkich. Lomza dostanie pieniadze az na 4 przed-
sigwzigcia drogowe na laczna sum¢ ponad 13,3 min zl — na przebudowg miej-
skiego systemu transportowego i ukladu komunikacyjnego. Za 7,2 mln zi gmina
Bialystok zbuduje ulice na osiedlu z blokami Komunalnego Towarzystwa Bu-
downictwa Spotecznego. W 2005 roku na rozbudowg regionalnego ukladu
transportowego w wojewodztwie podlaskim jest przeznaczonych 73,5 mln zlo-
tych z UE, co stanowi wykorzystanie reszty puli na lata 2004-2006. Na podsta-
wie zlozonych juz wnioskéw spodziewac si¢ mozna, ze kwota ta jest dalece
niewystarczajaca w stosunku do potrzeb. Ponadto ponownie wskazuje na blgdny
mechanizm alokacji srodkow w ramach ZPORR-u pomi¢dzy regionami [11].
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SPO Transport

Kolejnym zrodlem wspolfinansowania inwestycji drogowych jest Sektorowy
Program Operacyjny — Transport. W latach 2004-2006 do wykorzystania na
infrastrukturg transportu (drogi, koleje, infrastruktura morska) jest 1 163,4 min
euro, z czego na drogi 728,3 min euro. Podmiotami uprawnionymi do ich wyko-
rzystania sa samorzady — miasta na prawach powiatu oraz GDDKIA.
W przypadku GDDKIA, laczna warto$¢ srodkow, o ktore moze si¢ ubiegaé¢ Ge-
neralna Dyrekcja na budowg i modemizacj¢ drog krajowych, wynosi 397,3 mln
euro. Aby inwestycje te mozna bylo wykorzysta¢ do zdynamizowania rozwoju
regionu podlaskiego konieczne jest wigc, aby wsrod inwestycji realizowanych
przez GDDKIA znalazlo si¢ jak najwigcej projektow w regionie. Ponadto samo-
rzady regiony powinny jak najczgsciej siggac po dostepne srodki [10].

Jak mozna zauwazy¢ zarowno wartos¢ zrealizowanych inwestycji, jak tez
dlugos¢ odcinkéw jest dalece niewystarczajaca w stosunku do potrzeb. Warto
jednak zwrodci¢ uwage na fakt, iz wiele ze zrealizowanych inwestycji nie zosta-
foby rozpoczgtych lub ich realizacja trwataby wiele lat. Dostgp do srodkow de-
cydowal wielokrotnie o podjgciu inwestycji koniecznych, na ktére brakowato
srodkow finansowych w budzetach instytucji utrzymujacych drogi. Przyklad
inwestycji realizowanych przez GDDKIA (tabela 3) oraz inwestycji realizowa-
nych przez miasto Bialystok pokazuje, ze z wykorzystaniem $rodkéw pomoco-
wych realizowane byly projekty o wysokim stopniu skomplikowania (np. obiek-
ty inzynieryjne), poprzez to kosztowne, ale jednoczesnie majace kluczowe zna-
czenie dla rozwoju sieci drogowej. Dlatego tez oceng wplywu oddzialywania
inwestycji drogowych wspolfinansowanych ze srodkéw pomocowych na rozwdj
regionu nalezy ocenia¢ pod katem poprawy stanu infrastruktury drogowej, niwe-
lowania stabych punktow sieci ograniczajacych jej wydajnos¢ oraz wplywu na
aktywnos$¢ gospodarcza regionu. Dzigki pozyskanym $rodkom uzyskanym
przede wszystkim z Unii Europejskiej Podlasie ma szans¢ na przeprowadzenie
wielu inwestycji, ktore stwarzaja szans¢ na przyspieszenie¢ rozwoju gospo-
darczego regionu, podniesienie standardu zycia mieszkancow i wzrost liczby
miejsc pracy.

6. Podsumowanie

Wojewodztwo podlaskie jest czwartym na liscie najubozszych regionéw Unii
Europejskiej. Akcesja do wspolnoty nie rozwigzata wszystkich probleméw Pol-
ski. Dala ona jednorazowy impuls rozwojowy, ktory juz przed uptywem roku
stracil na znaczeniu. Aby nadrobi¢ dystans konieczny jest impuls pozwalajacy
na trwale podnies¢ konkurencyjnos¢ Podlasia, jego atrakcyjnos¢ inwestycyjna,
poziom zatrudnienia, a tym samym PKB na mieszkanca. Jedng z podstawowych
stabosci regionu, a tym samym barier jego rozwoju jest stan infrastruktury dro-
gowej regionu. Samodzielna realizacja inwestycji wtym zakresie byla przez
wiele lat poza mozliwosciami wladz lokalnych. Naplyw srodkow pomocowych,
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anastgpnie funduszy strukturalnych moze by¢ postrzegany jako szansa na dy-
namizacj¢ rozwoju regionu. Jak jednak wynika zprzytoczonych w referacie
danych inwestycje drogowe zrealizowane z wykorzystaniem $rodkéw pomoco-
wych majg wcigz mala skal¢ inie zniwelowaly najwazniejszych problemow
dotyczacych infrastruktury drogowej Podlasia. Ponadto algorytm przydzialu
srodkow pomigdzy poszczegodlne wojewodztwa praktycznie uniemozliwia Pod-
lasiu niwelowanie réznic w stosunku do innych polskich regionéw. Warto jed-
nak podkresli¢, iz ich naptyw wykazuje tendencj¢ rosnaca, inwestycje realizo-
wane sg coraz sprawniej a charakter realizowanych projektéw ewoluuje w strong
prac rozwojowych o coraz wyzszym stopniu skomplikowania. Ponadto inwesty-
cje te sa dokladnie przygotowywane i wpisuja si¢ w strategi¢ rozwoju regionu.
Uzasadniony wydaje si¢ by¢ wniosek, iz procesy integracji tworzg szans¢ na
dynamizacj¢ rozwoju Podlasia dzigki rozwojowi sieci drogowej Podlasia.
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