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Wstęp

Poprzednie części Programu (od 3 do 7) charakteryzują obecny stan infrastruktury transportowej i komunikacji w regionie Dolnego Śląska. Z przeprowadzonej diagnozy wynika, że pomimo podejmowanych prac modernizacyjnych infrastruktura transportowa wymaga pilnej rozbudowy i poprawy istniejącego stanu.

Jest to uzasadnione w kontekście przyspieszenia rozwoju gospodarczego Dolnego Śląska, głównie poprzez zachęcanie do inwestowania podmiotów gospodarczych z zagranicy. Warunkiem skuteczności tych działań jest zapewnienie inwestorom dostępu do sprawnego systemu transportowego, umożliwiającego utrzymanie: sprawnych więzi kooperacyjnych, odpowiednich możliwości ekspediowania gotowej produkcji oraz właściwą podaż siły roboczej dla nowych ośrodków aktywności gospodarczej, które przeważnie położone są w mniejszych ośrodkach. Konieczne jest też zapewnienie sprawnej komunikacji „ze światem”, a zwłaszcza z tymi państwami, skąd pochodzą inwestorzy (np. z Koreą).

Niniejszy Program zawiera wiele zadań, które pozwolą docelowo stworzyć system transportowy sprzyjający rozwojowi regionu i podnieść jego atrakcyjność gospodarczą. Wielką szansą na znaczący rozwój systemu transportowego Dolnego Śląska jest dostęp do środków UE, które przeznaczane są na wyrównywanie poziomów rozwoju krajów członkowskich.
Zadania zawarte w Programie dzielą się na 2 zasadnicze grupy:
1. Zadania, których finansowanie w części lub całości odbywać się będzie z budżetu województwa.

2. Zadania, których finansowanie odbywa się z budżetu centralnego, a zadania samorządu ograniczają się do zagadnień przestrzennych, uzgodnień przebiegu i przede wszystkim do zabiegania na szczeblu centralnym o właściwe ujęcie interesów transportowych regionu.

Ponieważ system transportowy jest jeden i dla jego użytkowników istotne jest sprawne zaspokajanie potrzeb przewozowych a nie źródła finansowania zadań, zadania inwestycyjne Programu przedstawione zostały w sposób kompleksowy równo traktujący obie kategorie zadań.
Ze względu jednak na to, że z punktu widzenia samorządu województwa część zadań ma szczególne znaczenie i wiąże się z konstruowaniem budżetu zadania, leżące w gestii województwa zostały w Programie wyraźnie oznaczone. Dotyczy to przede wszystkim zadań na drogach wojewódzkich, zadań dotyczących transportu lotniczego oraz zadań dotyczących modernizacji infrastruktury i zakupów taboru kolejowego. Również zadania dotyczące dróg powiatowych i gminnych leżące w gestii samorządów powiatowych, miejskich i gminnych mogą być współfinansowane przez budżet wojewódzki. 

Jeżeli chodzi o zadania dotyczące dróg krajowych, infrastruktury kolejowej oraz większość zadań dotyczących dróg wodnych, to finansowanie ich należy do władz centralnych.

Część VIII Programu składa się z 2 modułów.

Pierwszy z nich zawiera zadania Programu wynikające z przeprowadzonej diagnozy i uszeregowane hierarchicznie w układzie branżowym.

Drugi moduł przedstawia priorytetowe zadania Programu przedstawione w układzie zintegrowanym, a więc przy odejściu od układu branżowego na rzecz funkcji, jakie wszystkie gałęzie transportu spełniać będą dla regionu i poszczególnych jego części.

1. Zadania inwestycyjne i organizacyjne Programu

1.1. Infrastruktura drogowa

Strategia rozwoju infrastruktury transportu drogowego 
w województwie dolnośląskim do 2015 r. 

1.1.1. Cel generalny, cele podstawowe i główne zadania

Rolą transportu jest zapewnienie właściwych warunków sprzyjających zaspokojeniu potrzeb ludności na usługi transportowe, umożliwiające dostęp do miejsc pracy, ośrodków administracyjnych i usługowych, systemu szkolnictwa wszystkich szczebli oraz do systemu ochrony zdrowia i wypoczynku.

Infrastruktura transportowa ma umożliwiać rozwój gospodarczy regionu poprzez stworzenie wszystkim podmiotom gospodarczym działającym tu obecnie i w przyszłości optymalnych warunków działania poprzez umożliwienie wzajemnych kontaktów kooperacyjnych oraz kontaktów z dostawcami surowców i odbiorcami produkcji finalnej.

Cel generalny polityki transportowej, cele podstawowe i główne zadania władz państwa i województwa w odniesieniu do infrastruktury drogowej można sformułować następująco:

Cel generalny

Rozwój systemu infrastruktury drogowej w województwie dolnośląskim w celu zaspokojenia w optymalny sposób potrzeb komunikacyjnych ludności, stworzenia warunków do rozwoju gospodarczego regionu poprzez umacnianie jego atrakcyjności inwestycyjnej i turystycznej oraz szerokie włączenie województwa w system współpracy międzynarodowej w sposób wykorzystujący naturalne walory regionu – jego przygraniczne położenie i korzystne warunki do rozwoju turystyki.

Cele podstawowe

 1. Szerokie włączanie regionu we współpracę międzynarodową, a w tym przygraniczną oraz międzyregionalną poprzez budowę i modernizację głównych ciągów transportowych.

Główne zadania:

1.1. Budowa autostrad A4 i A18, dróg ekspresowych S3, S5 i S8 oraz przebudowa do kategorii drogi ekspresowej dróg krajowych nr 8 i nr 33 na odcinku Wrocław-Kłodzko-Międzylesie oraz dróg krajowych nr 5 i nr 3 na odcinku Kostomłoty-Bolków-Jelenia Góra.

1.2. Budowa nowych oraz rozbudowa istniejących przejść granicznych a głównie budowa (odbudowa) mostów na Nysie Łużyckiej.

1.3. Budowa brakującej oraz rozbudowa istniejącej infrastruktury towarzyszącej przy drogach.

2. Dalsze podnoszenie atrakcyjności inwestycyjnej i aktywności gospodarczej poprzez poprawę dostępu podmiotów gospodarczych do infrastruktury drogowej.

Główne zadania:

2.1. Rozbudowa i modernizacja dróg krajowych i wojewódzkich wraz z towarzyszącą im infrastrukturą w celu poprawy obsługi transportowej regionu.

2.2. Budowa systemu dróg obsługujących SSE umożliwiającego działającym tam obecnie i w przyszłości podmiotom dostęp do międzynarodowego systemu transportowego.

2.3. Rozbudowa dróg lokalnych – powiatowych i gminnych w celu stworzenia warunków rozwoju rolnictwa, przemysłu rolno-spożywczego, leśnictwa, drobnego przemysłu, rzemiosła oraz usług.

3. Stworzenie warunków poprawy obsługi komunikacyjnej ludności.

Główne zadania:

3.1. Modernizacja dróg w celu poprawy dostępności komunikacyjnej do głównych ośrodków i obszarów usługowych i administracyjnych, zakładów pracy, systemu szkolnictwa oraz opieki zdrowotnej i obszarów rekreacji.

3.2. Budowa obwodnic w celu poprawy bezpieczeństwa ruchu oraz zmniejszenia jego uciążliwości dla mieszkańców.

3.3. Budowa lub przebudowa mostów na Odrze w celu likwidowania barier transportowych.

3.4. Budowa sieci dróg i ulic we Wrocławiu, Legnicy, Jeleniej Górze i Wałbrzychu w celu poprawy warunków transportu w tych miastach oraz warunków życia ludności.

3.5. Rozbudowa wzdłuż dróg infrastruktury im towarzyszącej typu ścieżki rowerowe, chodniki, kładki, stacje benzynowe, obiekty handlowe i gastronomiczne w celu wzrostu bezpieczeństwa poprzez separację ruchu drogowego, rowerowego i pieszego i w celu zwiększenia liczby miejsc pracy.

4. Stworzenie warunków rozwoju turystyki.

4.1. Rozbudowa dróg różnych szczebli w celu ułatwienia dostępu do ośrodków ruchu turystycznego, uzdrowisk i do obszarów atrakcyjnych turystycznie.

4.2. Rozbudowa infrastruktury turystycznej wzdłuż dróg (hotele, zajazdy, obiekty gastronomiczne, parkingi, itp.) w celu poprawy oferty turystycznej i zwiększenia liczby miejsc pracy.

4.3. Budowa ścieżek rowerowych.

5. Zachowanie warunków przyrodniczych, ekologicznych, historycznych i krajobrazowych specyficznych dla regionu.

5.1. Rozbudowa sieci drogowej w sposób minimalizujący naruszenia walorów przyrodniczych i historycznych regionu.

5.2. Budowa obwodnic chroniących miejsca o znaczeniu historycznym – głównie zabytkowe centra miejscowości.

5.3. Uwzględnienie przy budowie nowych obiektów i modernizacji istniejących przepisów ochrony środowiska (ekrany tłumiące hałas, przepusty dla zwierząt, budowa ogrodzeń).

5.4. Ograniczanie ruchu samochodowego na obszarach wymagających szczególnej ochrony poprzez budowę dróg alternatywnych, budowę parkingów, stwarzanie stref ograniczenia ruchu oraz rozwijanie transportu zbiorowego lub ekologicznego zastępującego masową motoryzację.

1.1.2. Budowa i modernizacja dróg krajowych

Informacje dotyczące planowanych działań inwestycyjnych na drogach krajowych przedstawiono w układzie ciągów drogowych dla lat 2006-2015 z uwzględnieniem materiałów GDDKiA Oddział Wrocław oraz Programu Budowy Autostrad i Dróg Ekspresowych na lata 2006-2013 ogłoszonym przez premiera K. Marcinkiewicza w styczniu 2006. Zadania Programu dotyczące dróg krajowych finansowane są z budżetu państwa, ze środków UE i z innych źródeł.
Zadania priorytetowe:

1. Autostrada A4. 

A) Zakończenie remontu na odcinku Krzywa-Bielany Wrocławskie (92,1 km).

Zadanie to realizowane jest z Funduszu Spójności w 75% i ze środków budżetu państwa w 25%.

Wartość inwestycji wynosi 916,8 mln zł.

Realizację przewidziano w 3 etapach:

Etap I 



Wądroże Wielkie – Bielany Wrocławskie-jezdnia południowa (49,5 km). Inwestycję zakończono we wrześniu 2004 r. Wartość robót: 48,85 mln euro.

Etap II 

· Krzywa-Wądroże Wielkie – jezdnia południowa (42,6 km) 

· Krzywa- Legnica-jezdnia północna (30,5 km) 

Inwestycję zakończono w grudniu 2005r.

Wartość robót: 63,3 mln euro.

Etap III


Legnica-Bielany Wrocławskie – jezdnia północna (61,6 km).



Zadanie w trakcie realizacji. Planowane zakończenie – sierpień 2006.



Wartość robót: 42,72 mln euro.

B) Budowa autostrady A4 na odcinku Zgorzelec – Krzyżowa (51 km).
Lata  realizacji inwestycji : 2006 (III kwartał) -2008.

Szacunkowy koszt: 1492,5 mln zł. Inwestycja realizowana będzie z Funduszu Spójności (85%) oraz z budżetu państwa (15%).

2. Autostrada A18 na odcinku Olszyna - Golnice  (19 km)

(realizację prowadzi GWWKiA – Oddział Zielona Góra).

Dobudowa drugiej jezdni oraz budowa obiektów mostowych.

Koszt realizacji: 27 mln euro.

Inwestycja w trakcie realizacji.

Roboty rozpoczęto w 2004 r. a planowane zakończenie III kw.2006.

3. Budowa Autostradowej Obwodnicy Wrocławia (A-8) (35,4 km).

Lata realizacji: 2006-2008.

Szacunkowy koszt:1460 mln zł

Obecnie zadanie finansowane z budżetu państwa. Czynione są starania o uzyskanie dofinansowania z FS.

4. Droga ekspresowa S-3 (137 km)
Nowa Sól – Legnica- Kamienna Góra.

Lata realizacji drogi na całej długości: 2008-2013.

Szacunkowy koszt: 2 500 mln zł.

W trakcie realizacji zadania przewiduje się następujące zadania cząstkowe:

Obwodnica Lubina – budowa 11,8 km drogi. 

Szacunkowy koszt – 395,8 mln zł

Lata realizacji – 2008-2011.

Obwodnica Jawora – budowa 11,9 km drogi

Szacunkowy koszt – 96 mln zł

Lata realizacji 2008-2010.

W planach rządowych „ Program Budowy Autostrad i Dróg Ekspresowych w latach 2006-2013” droga ekspresowa S3 uznana została jako jeden z priorytetów ale do r. 2013 przewiduje się jej budowę (głównie po istniejącym śladzie) jedynie na odcinku: granica z woj. lubuskim- Legnica. Odcinek Legnica- Lubawka przewidziany jest do realizacji po 2013 r. po nowym śladzie. 

Ze względu na znaczenie drogi S-3 dla województwa dolnośląskiego, jak również dla całego kraju proponuje się w Programie realizację inwestycji w terminie do 2013 r. Koszt budowy odcinka Legnica – Lubawka szacuje się na 770 mln zł w przypadku budowy jednej jezdni.

5. Droga ekspresowa S8. Budowa nowej drogi na odcinku Wrocław- Syców (45 km).

Lata realizacji 2007-2010.

Inwestycja będzie realizowana w 2 etapach:

· Etap I – budowa odcinka obwodnica Oleśnicy – Syców w latach 2006 – 2008.
· Etap II – budowa odcinka obwodnica Oleśnicy – Wrocław Psie Pole w latach 2007-2010.

Szacunkowy koszt – 615 mln zł (bez obwodnicy Oleśnicy)

Przewiduje się dofinansowanie inwestycji z Funduszu Spójności. 

Częścią budowy drogi S 8 jest realizowana już od 2003 r. budowa obwodnicy Oleśnicy:

· Etap I – długość 4,8 km

Przewidywany termin zakończenia IV kw. 2006 r.

Koszt budowy 91,4 mln zł

· Etap II – długość 7,95 km

Przewidywany termin zakończenia IV kw. 2006 r.

Koszt budowy: 110,1 mln zł

Budowa obwodnicy Oleśnicy współfinansowana jest z pożyczki EBI a podział na 2 etapy wynika z faktu, że zadania realizuje 2 wykonawców.


Plan rządowy uznaje budowę drogi S8 Wrocław – Łódź – Warszawa za jeden z priorytetów i przewiduje, że do r. 2013 ciąg ten będzie eksploatowany. 

Ze względu na rangę i znaczenie drogi krajowej nr 8 na odcinku Wrocław – Kłodzko – Kudowa Zdrój dla obsługi ruchu międzynarodowego i turystycznego w Dolinie Kłodzkiej droga ta powinna na całej długości mieć do 2013 r. parametry drogi ekspresowej. Dotyczy to także odcinka Kłodzko-Boboszów (obecna droga nr 33).  

6. Droga ekspresowa S-5 Poznań – Wrocław. Szacunkowy koszt odcinka Rawicz – Wrocław: 670,1 mln zł. Termin realizacji odcinka Poznań – Wrocław: do 2013 r. (wg programu rządowego).

Ze względu na znaczenie odcinków dróg krajowych nr 5 i 3 (obecnych) na odcinku Wrocław – Bolków – Jelenia Góra – Jakuszyce odcinek Kostomłoty – Bolków – Jelenia Góra powinien do 2013 r. mieć parametry drogi ekspresowej. Wiąże się to z jego rolą w połączeniach z Jelenią Górą i w obsłudze ruchu turystycznego.

Budowa sieci dróg ekspresowych S-3, S-8 i S-5 spowoduje konieczność separacji ruchu tranzytowego i lokalnego oraz zapewnienia sprawnej komunikacji na poziomie lokalnym, co będzie oznaczać budowę:

· Dróg dojazdowych (rozprowadzających ruch) do dróg ekspresowych.

· Dróg równoległych wzdłuż dróg ekspresowych dla potrzeb ruchu lokalnego.

· Przejść dróg powiatowych i gminnych przez drogi ekspresowe (wiaduktów i przejazdów pod).

· Kładek dla pieszych w miejscowościach. 

· Przejść dla dzikich zwierząt.

Pozostałe zadania planowane w latach 2006-2015 na drogach krajowych:

7. Droga krajowa nr 94.

· Remont nawierzchni na odcinku Krzywa – Chojnów (11 km) ze wzmocnienie nawierzchni.

· Remont nawierzchni drogi na odcinku Chojnów – Legnica w raz z przebudową obiektów mostowych (14 km)

· Remont nawierzchni drogi na odcinku Legnica – Prochowice wraz z przebudową obiektów mostowych (10.5 km) 

· Remont nawierzchni ze wzmocnieniem drogi na odcinku Mazurowice- Wilczków (4.5 km)

· Remont nawierzchni ze wzmocnieniem drogi na odcinku Wilczków- Środa Śląska (6 km)

· Remont nawierzchni drogi odcinek Środa Śląska – Wrocław wraz z przebudową 13 przepustów (17,5 km).

· Wiadukt nad linią kolejową PKP  w ciągu drogi krajowej nr 94 w Oławie – remont.

· Budowa obwodnicy m. Legnicy. Długość 6,5 km. Koszt 58 mln zł.

Łączne nakłady: 308 mln.
8. Droga krajowa nr 4.

· Remont nawierzchni ze wzmocnieniem drogi na odcinku Wykroty – Czerna (4,5 km). Szacunkowy koszt: 12,2 mln zł.

· Wiadukt nad linią PKP w ciągu drogi koło m. Okmiany – remont.

· Budowa mostu przez rzekę Bóbr w ciągu drogi w Bolesławcu.

9. Droga krajowa nr 30.
· Remont nawierzchni na odcinku Zgorzelec – Łagów – Trójca – Wyręba Kolonia.

· Budowa obwodnicy w m. Biedrzychowice i m. Chmieleń

· Budowa obwodnicy w m. Pasiecznik.

· Przebudowa wiaduktu nad torami w m. Jałowiec. 

10. Droga krajowa nr 5.
· Budowa Małej Obwodnicy Trzebnicy.

· Przebudowa odcinka Wrocław – Trzebnica.

· Odnowa mostu w m. Debrznik.

· Wzmocnienie odcinka Kostomłoty – Strzegom (dł 19 km). Szacunkowy koszt: 48,7 mln zł.

· Budowa obwodnicy Bolkowa w ciągu dróg nr 3 i 5 (6 km). Szacunkowy koszt – 81,9 mln zł. Lata realizacji - 2008-2010.

11. Droga krajowa nr 35.
· Modernizacja odcinka Świebodzice – Wałbrzych (1,2 km)

· Budowa zachodniej obwodnicy Wałbrzycha (13 km)

· Budowa wiaduktu nad linią kolejową w Świebodzicach.

· Budowa obwodnicy Świdnicy z łącznikiem drogi wojewódzkiej (dł. 16 km) koszt 240 mln zł.
12. Droga krajowa nr 8 

· Przebudowa odcinka Radzików – Bielany o dł. 28,5 km z przebudową 2 obiektów mostowych. Szacunkowy koszt: 120,8 mln zł.

· Remont nawierzchni ze wzmocnieniem drogi na odcinku Oleśnica – Syców. Długość odcinka: 11 km. Szacunkowy koszt: 20,3 mln zł.

· Przebudowa mostu w m. Dańczówka i w Lewinie Kłodzkim i w m. Jeleniów.

· Budowa zachodniej obwodnicy Kłodzka (6 km).

· Remont nawierzchni i wzmocnienie drogi na odcinku Szczytna – Polanica (3 km).

13. Droga krajowa nr 3 (Stary przebieg).

· Remont nawierzchni i wzmocnienie nawierzchni na odcinku Paszowice – Bolków (13,5 km). Szacunkowy koszt: 57,1 mln zł.

· Budowa mostu w Szklarskiej Porębie.

· Remont nawierzchni ze wzmocnieniem drogi i budową dodatkowego pasa na odcinku Kaczorów – Radomierz (4.5 km). Szacunkowy koszt: 17,7 mln zł.

14. Droga krajowa nr 36.

· Odnowa mostu w Ścinawie (istniejącego)

· Budowa obwodnicy Ścinawy (12,8 km)

· Odnowa 2 mostów w m. Wąsosz.

· Budowa mostu w Ścinawie w ciągu obwodnicy 

Termin: po 2008 r. Orientacyjny koszt: 82 mln zł.

15. Droga krajowa nr 46 (Szlak Staropolski).
· Remont i wzmocnienie nawierzchni na odcinku Kłodzko – Laski (9,5 km). Szacunkowy koszt: 23,7 mln zł.

Ze względu na rolę drogi Kudowa Zdrój – Kłodzko – Złoty Stok – Opole – Częstochowa – Kielce – Lublin – Włodawa po 2013 roku należy rozważyć celowość przebudowy tej drogi na całej długości jej przebiegu w celu osiągnięcia parametrów drogi ekspresowej.

16. Droga krajowa nr 39.

· Przebudowa wiaduktu nad torami w Strzelinie. 

 Powyższe zadania przewidziane są w zasadzie do 2013 r. Trzeba podkreślić, że docelowo do 2015 r. i bezpośrednio po tej dacie należy dążyć do tego, aby najważniejsze drogi krajowe charakteryzowały się zarówno właściwym stanem technicznym jak również były dostosowane do nacisku 115 kN /oś.

Oprócz sieci autostrad (A-4 i A-18) oraz dróg ekspresowych (S3, S8 i S 5) dotyczyć to powinno następujących dróg:

a) droga krajowa 94 
Krzywa – Legnica – Środa Śląska – Wrocław – Oława – granica z woj. opolskim. Droga ta jest równoległa do autostrady A4 i łączy najważniejsze ośrodki i regiony północnej części województwa.

b) droga krajowa nr 35 Golińsk – Wałbrzych – Świdnica – Wrocław.

Jest to droga stanowiąca główne połączenie Wrocławia z Wałbrzychem czyli 2 największych miast regionu. Wobec słabej jakości połączenia kolejowego droga ta ma podstawowe znaczenie dla ożywienia gospo​dar​czego regionu Wałbrzycha i Świebodzic i Boguszowa – Gorców.

c) droga krajowa nr 30 Zgorzelec – Lubań – Gryfów Śląski – Jelenia Góra. Droga ta łączy silnie zurbanizowany obszar podgórski (Jelenia Góra, Wałbrzych) z Niemcami, umożliwiając zarówno międzynarodowe kontakty gospodarcze jak i dojazdy dla turystów z Niemiec do Jeleniej Góry, Karpacza i Szklarskiej Poręby, a więc do regionów o dużym znaczeniu turystycznym.

d) droga krajowa nr 36 na odcinku Prochowice – Lubin. Odcinek ten stanowi cześć ciągu komunikacyjnego łączącego środkową i północną cześć Zagłębia Miedziowego (Lubin, Polkowice, Głogów) z Wrocławiem.

Ponadto samorządy terytorialne województwa dolnośląskiego zgłosiły potrzebę realizacji szeregu przedsięwzięć w zakresie budowy i modernizacji dróg krajowych.

Lista wybranych spośród wielu postulowanych przez samorządy inwestycji (z wyłączeniem przedsięwzięć już przedstawionych i omówionych powyżej), które uznano za uzasadnione i włączono do niniejszego Programu, przedstawia się następująco:

1. Na drodze krajowej nr 94:

· Budowa zachodniej obwodnicy Oławy w ciągu drogi nr 94 od m. Stanowice do m. Godzikowice. Szacunkowy koszt: 20 mln zł. Zadanie powinno być wykonane do 2015 r.

· Odcinek od m. Stanowice do skrzyżowania z drogą wojewódzką nr 396 w Nowym Otoku będzie jednocześnie fragmentem nowej drogi wojewódzkiej – obwodnicy Oławy stanowiącej połączenie Jelcza – Laskowic z autostradą A4 w m. Brzezimierz.

2. Na drodze krajowej nr 46:

· Modernizacja drogi nr 46 na odcinku Laski – granica województwa. Odcinek Kłodzko – Laski został już uwzględniony wcześniej w niniejszym Programie.

· Budowa obwodnicy Złotego Stoku.

3. Na drodze krajowej nr 33:

· Budowa obwodnicy Międzylesia.

4. Na drodze krajowej nr 34:

· Budowa zachodniej obwodnicy Świebodzic o długości 3,7 km (koszt 18,5 mln zł).

5. Na drodze krajowej nr 35:

· Dokończenie budowy północnego odcinka obwodnicy Wałbrzycha.

Dokończenie tego zadania oraz ustalenie przebiegu drogi nr 35 po całej trasie obwodnicy Zachodniej ma kluczowe znaczenie dla poprawy funkcjonowania układu komunikacyjnego miasta Wałbrzycha.

6. Na drodze krajowej nr 3:

· Budowa obwodnicy Szklarskiej Poręby w ciągu drogi krajowej nr 3 (stary przebieg) wraz z mostem i wiaduktem na odcinku o długości 15 km: Piechowice – (Górzyn) – „zakręt śmierci” na drodze wojewódzkiej nr 404 – przejście graniczne Szklarska Poręba – Jakuszyce. Szacunkowy koszt: 52,5 mln zł (3,2 mln zł/km).

· Budowa obwodnic Kaczorowa i Radomierza.

7. Na drodze krajowej nr 30:

· Remont odcinka Pasiecznik – Jelenia Góra wraz ze wzmocnieniem nawierzchni.

8. Na drodze krajowej nr 12:

· Budowa obwodnicy Głogowa w ciągu drogi nr 12 wraz z budową nowej przeprawy mostowej przez rzekę Odrę.

1.1.3. Budowa i modernizacja dróg wojewódzkich

Zadania Programu dotyczące dróg wojewódzkich finansowane są z budżetu województwa, ze środków UE i z innych źródeł.

W latach 2006-2008 przewiduje się realizację szeregu zadań modernizacyjno – rozwojowych na sieci dróg wojewódzkich na Dolnym Śląsku. Te zadania inwestycyjne zostały ujęte w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym (WPI) dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008, który został uchwalony przez Sejmik Województwa Dolnośląskiego w dniu 27.10.2005 r.
.

Część zadań inwestycyjnych ujętych w WPI i przewidzianych do realizacji w latach 2006-2008 stanowi kontynuację działań rozpoczętych w latach poprzednich. Część inwestycji zaplanowanych w ramach WPI będzie kontynuowana i dokończona po roku 2008. 


Wieloletni Program Inwestycyjny (WPI) dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008 w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich został przedstawiony w tablicy 1.
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Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany-Łany-Długołęka - 

Etap  I, zadanie 1 - budowa 

drogi od skrzyżowa-nia z 

drogą nr 395 do Cieku 

Brochowianka

2004 2009

23 500,432 8 500,432 15 000,000 0,000 0,000 287,932

287,932 0,000

212,500

212,500 0,000

0,000

0,000 0,000

3 000,000

3 000,000 0,000

20 000,000

5 000,000 15 000,000

28 427,925

3 994,157 24 433,768

Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany-Łany-Długołęka- Etap 

I, zadanie 2 - budowa drogi od 

Cieku Brochowianka do ul. 

Kościuszki w Zacharzycach

2004 2009

11 453,878 3 953,878 7 500,000 0,000 0,000 153,878

153,878 0,000

100,000

100,000 0,000

0,000

0,000 0,000

1 200,000

1 200,000 0,000

10 000,000

2 500,000 7 500,000

10 592,748

1 557,778 9 034,970

Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany - Łany - Długołęka - 

Etap I, zadanie 3  - budowa 

drogi od ul. Kościuszki w 

Zacharzycach do drogi 

krajowej nr 94

2004 2009

22 499,990 7 499,990 15 000,000 0,000 0,000 459,990

459,990 0,000

40,000

40,000 0,000

0,000

0,000 0,000

2 000,000

2 000,000 0,000

20 000,000

5 000,000 15 000,000

54 429,356

11 732,261 42 697,095

Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany - Łany - Długołęka  - 

Etap III - budowa od drogi nr 

455 do drogi krajowej nr 8 w 

Długołęce

2004 2010

76 246,122 55 246,122 21 000,000 0,000 0,000 1 246,122

1 246,122 0,000

0,000

0,000 0,000

20 000,000

20 000,000 0,000

25 000,000

25 000,000 0,000

30 000,000

9 000,000 21 000,000

125 383,878

37 615,163 87 768,715

Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany - Łany - Długołęka  - 

Etap IV - budowa od drogi 

krajowej nr 94 do drogi nr 455

2004 2010

79 261,817 57 361,817 21 900,000 0,000 0,000 4 261,817

4 261,817 0,000

0,000

0,000 0,000

20 000,000

20 000,000 0,000

25 000,000

25 000,000 0,000

30 000,000

8 100,000 21 900,000

229 269,183

63 362,680 165 906,503

Budowa drogi wojewódzkiej 

Bielany - Łany - Długołęka  - 

Etap II - budowa od drogi 

krajowej nr 8 (ul. Karkonoska 

we Wrocławiu) do drogi nr 395

2004 2010

1 133,707 1 133,707 0,000 0,000 0,000 1 133,707

1 133,707 0,000

0,000

0,000 0,000

0,000

0,000 0,000

0,000

0,000 0,000

0,000

0,000 0,000

127 366,293

46 232,959 81 133,334

Razem BŁD

2004 2010

214 095,946 133 695,946 80 400,000 0,000 0,000 7 543,446

7 543,446 0,000 0,000 0,000

352,500

352,500 0,000 0,000 0,000

40 000,000

40 000,000 0,000 0,000 0,000

56 200,000

56 200,000 0,000 0,000 0,000

110 000,000

29 600,000 80 400,000 0,000 0,000

575 469,383

164 494,998 410 974,385 0,000 0,000

Budowa obwodnicy Nowej 

Rudy w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 381 - Etap II 

2004 2008

32 321,326 8 080,500 24 240,826 0,000 0,000 517,466

517,466 0,000

970,000

970,000 0,000

2 000,000

500,000 1 500,000

12 000,000

3 000,000 9 000,000

16 833,860

3 093,034 13 740,826

0,000

Budowa obwodnicy Nowej 

Rudy w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 381 - Etap III

2004 2009 11 303,569 3 803,569 7 500,000 0,000 0,000 188,569 188,569 0,000 1 115,000 1 115,000 0,000 0,000 0,000 0,000 2 000,000 500,000 1 500,000 8 000,000 2 000,000 6 000,000 10 247,555 2 561,889 7 685,666

Razem Obwodnica Nowej 

Rudy

2004 2009 257 720,841 145 580,015 112 140,826 0,000 0,000 8 249,481 8 249,481 0,000 0,000 0,000 2 437,500 2 437,500 0,000 0,000 0,000 42 000,000 40 500,000 1 500,000 0,000 0,000 70 200,000 59 700,000 10 500,000 0,000 0,000 134 833,860 34 693,034 100 140,826 0,000 0,000 585 716,938 167 056,887 418 660,051 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 346 w m. 

Gniechowice

2004 2006 3 229,699 820,000 2 409,699 0,000 0,000 50,000 50,000 0,000 1 000,000 250,000 750,000 2 179,699 520,000 1 659,699 0,000 0,000 0,000

Przebudowa mostu drogowego 

w km 52+490 drogi 

wojewódzkiej nr 395 w m. 

Henryków

2004 2006

2 050,000 512,500 1 537,500 0,000 0,000 50,000

50,000 0,000

250,000

50,000 200,000

1 750,000

412,500 1 337,500

0,000 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 341 w m. 

Uraz

2004 2006 3 872,339 985,467 2 886,872 0,000 0,000 17,427 17,427 0,000 800,000 200,000 600,000 3 054,912 768,040 2 286,872 0,000 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 388 - ul. 

Strażacka w m. Bystrzyca 

Kłodzka

2004 2006

2 828,361 707,090 2 121,271 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000

900,000

225,000 675,000

1 928,361

482,090 1 446,271

0,000 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 342 w m. 

Wielka Lipa

2004 2006

3 412,462 853,116 2 559,346 0,000 0,000 0,000

0,000 0,000

800,000

200,000 600,000

2 612,462

653,116 1 959,346

0,000 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 331 w m. 

Tarnówek

2004 2007 2 213,623 2 213,623 0,000 0,000 0,000 13,623 13,623 100,000 100,000 600,000 600,000 1 500,000 1 500,000 0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 393 Lubań - 

Kościelniki Dolne 

2004 2006 7 162,000 1 866,017 5 295,983 0,000 0,000 142,532 124,720 17,812 3 873,717 954,859 2 918,858 3 145,751 786,438 2 359,313 0,000 0,000 0,000

Przebudowa ulicy Jedności 

Narodowej w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 384 w m. 

Łagiewniki

2004 2006 2 887,622 708,962 2 178,660 0,000 0,000 132,468 132,468 0,000 2 371,976 505,494 1 866,482 383,178 71,000 312,178 0,000 0,000 0,000

Budowa mostu na rzece Odrze 

w ciągu drogi wojewódzkiej nr 

323 

2004 2010 17 826,212 5 076,212 12 750,000 0,000 0,000 156,212 156,212 0,000 70,000 70,000 0,000 600,000 600,000 0,000 2 000,000 500,000 1 500,000 15 000,000 3 750,000 11 250,000 72 173,788 19 223,788 52 950,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 329 od 

skrzyżowania z drogą krajową 

nr 12 do Ruszowic 

2004 2006

7 224,392 1 806,250 5 418,142 0,000 0,000 75,000

75,000 0,000

1 925,000

481,250 1 443,750

5 224,392

1 250,000 3 974,392

0,000 0,000 0,000

Budowa południowo - 

wschodniej obwodnicy 

Dzierżoniowa

2005 2010

9 000,000 0,000 0,000 0,000 9 000,000 0,000 3 500,000

0,000 0,000 3 500,000

3 500,000

0,000 0,000 3 500,000

1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

51 000,000

9 000,000 42 000,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 384 na 

odcinku Dzierżoniów - 

Łagiewniki

2005 2010

3 000,000 0,000 0,000 0,000 3 000,000 0,000 1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

500,000

0,000 0,000 500,000

500,000

0,000 0,000 500,000

17 000,000

3 000,000 14 000,000

Budowa drogi wojewódzkiej nr 

367 i 366 (obejście 

miejscowości Mysłakowice i 

Miłków) 

2006 2010

4 200,000 1 200,000 3 000,000 0,000 0,000 0,000 0,000 300,000

300,000 0,000

1 900,000

400,000 1 500,000

2 000,000

500,000 1 500,000

69 800,000

17 300,000 52 500,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 352 

Radomierzyce - Zgorzelec z 

obwodnicą m. Zgorzelec  

2004 2007

30 889,680 17 706,617 0,000 13 183,063 0,000 9 355,212

1 599,998 7 755,214

11 847,102

6 419,253 5 427,849

4 500,000

4 500,000 0,000

5 187,366

5 187,366

0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 389 na 

odcinku Zieleniec - Mostowice 

2005 2007

7 447,667 1 930,531 5 517,136 0,000 0,000 0,000 2 091,485

591,485 1 500,000

2 678,091

669,523 2 008,568

2 678,091

669,523 2 008,568

0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 296 - Etap I 

2004 2008

12 000,000 3 075,000 8 925,000 0,000 0,000 100,000

100,000 0,000

979,723

979,723 0,000

0,000

0,000 0,000

3 800,000

800,000 3 000,000

7 120,277

1 195,277 5 925,000

0,000

Budowa mostu granicznego na 

rz. Nysa Ł/ Pieńsk-Deschka z 

drogami dojazdowymi 

2005 2008

16 500,000 5 250,000 11 250,000 0,000 0,000 0,000 200,000

200,000 0,000

650,000

650,000 0,000

6 550,000

1 300,000 5 250,000

9 100,000

3 100,000 6 000,000

0,000

Budowa połączenia drogowego 

w Euroregionie Nysa Hradek - 

ZiHan z podłączeniem do 

drogi wojewódzkiej nr 254

2005 2009 62 182,550 0,000 0,000 0,000 62 182,550 0,000 0,000 35 860,800 35 860,800 18 222,750 18 222,750 4 049,500 4 049,500 4 049,500 4 049,500 9 117,450 9 117,450

Budowa lub przebudowa 

infrastruktury drogowej na 

sieci dróg wojewódzkich 

Dolnego Śląska w zakresie: 

chodników, odwodnienia 

drogi, zatok autobusowych, 

skrzyżowań dróg, sygnalizacji 

świetlnej, murów oporowych, 

małych obiektów mostowych - 

kontynuacje

2004 2009

15 911,796 15 911,796 0,000 0,000 0,000 4 481,585

4 481,585

2 795,406

2 795,406

5 307,408

5 307,408

1 227,397

1 227,397

2 100,00

2 100,00

45,167

45,167

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 388 

Wambierzyce - Polanica Zdrój  

2005 2007

18 000,000 4 500,000 13 500,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000 0,000

2 800,000

300,000 2 500,000

15 100,000

4 100,000 11 000,000

0,000 0,000

Przebudowa drogi 

wojewódzkiej nr 297 - Etap I 

od granicy województwa do 

A18

2005 2008

20 000,000 5 000,000 15 000,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000 0,000

710,000

710,000 0,000

7 000,000

2 000,000 5 000,000

12 190,000

2 190,000 10 000,000

0,000

Budowa mostu przez rzekę 

Odrę pomiędzy m. Brzeg 

Dolny i m. Głoska 

2005 2013

9 000,000 0,000 0,000 0,000 9 000,000 0,000 1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

3 500,000

0,000 0,000 3 500,000

3 500,000

0,000 0,000 3 500,000

1 000,000

0,000 0,000 1 000,000

51 000,000

9 000,000 42 000,000 0,000

fundusze 

strukturalne

budżet Woj.Dol.

fundusze 

strukturalne

budżet 

Woj.Dol.

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

łączne nakłady w 

2008r.

budżet państwa

fundusze 

strukturalne

łączne nakłady w 

2007r.

budżet Woj.Dol. budżet państwa

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

fundusze 

strukturalne

łączne nakłady po 

2008r.

budżet Woj.Dol. budżet państwa

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

budżet 

państwa

łączne nakłady 

w 2004 r.

budżet 

Woj.Dol.

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

łączne nakłady w 

2006r.

budżet         

Woj. Dol. 

 fundusze 

strukturalne 

budżet państwa

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

Szacunkowe nakłady po 2008 r.

2007 r. 2008 r.

fundusze 

strukturalne

budżet państwa

inne w tym 

środki własne 

realizatora 

zadania - osoby 

prawnej

łączne nakłady w 

2005 r.

budżet 

Woj.Dol.

fundusze 

strukturalne

budżet państwa

Termin realizacji

Nakłady i struktura finansowa programu w poszczególnych latach

Rok 

rozp.

Łącznie nakłady 

w latach 2004-

2008

Nakłady w latach 2004-2008 w tym:

Rok 

zakoń.

2004 r. 2005 r. 2006 r.



Tabela 1

Wieloletni Program Inwestycyjny dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008 w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich

w  tys. zł

Nazwa zadania



Tablica 1 – c.d.

Wieloletni Program Inwestycyjny dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008 w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich


[image: image2.emf]Budowa lub przebudowa 

infrastruktury drogowej na 

sieci dróg wojewódzkich 

Dolnego Śląska w zakresie: 

chodników, odwodnienia 

drogi, zatok autobusowych, 

skrzyżowań dróg, sygnalizacji 

świetlnej, murów oporowych, 

małych obiektów mostowych - 

rozpoczynane po rok

2004 2013

13 036,646 13 036,646 0,000 0,000 0,000 450,000

450,000

836,646

836,646

2 750,000

2 750,000

4 000,000

4 000,000

5 000,000

5 000,000

14 498,868

14 498,868

Przebudowa mostu w m. 

Podgórzyn w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 366

2005 2006

2 300,000 575,000 1 725,000 0,000 0,000 0,000 500,000

125,000 375,000

1 800,000

450,000 1 350,000

0,000 0,000 0,000

Przebudowa ul. Strzelnej i 

Wiejskiej w Oławie w ciągu 

drogi wojewódzkiej nr 396

2004 2008

4 512,355 1 128,089 3 384,266 0,000 0,000 50,000

50,000 0,000

100,000

100,000 0,000

0,000

0,000 0,000

1 500,000

375,000 1 125,000

2 862,355

603,089 2 259,266

0,000

Przebudowa mostów w km 

03+877 i w km 04+337 drogi 

wojewódzkiej nr 393 w 

miejscowości Kościelniki

2005 2008

5 000,000 1 250,000 3 750,000 0,000 0,000 0,000

0,000

445,141

445,141 0,000

804,859

804,859 0,000

3 750,000

0,000 3 750,000

0,000 0,000

Przebudowa obiektów 

mostowych w ciągu drogi 

wojewódzkiej nr 389 w km 

13+884, 17+486, 17+974 na 

odcinku Zieleniec - Mostowice

2006 2008

3 500,000 3 500,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1 200,000

1 200,000

1 500,000

1 500,000

800,000

800,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 353 km 

07+223 w m. Dłużyna

2006 2007

1 800,000 1 800,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 650,000

650,000

1 150,000

1 150,000

0,000 0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 358 km 

22+475 w m. Pobiedna

2006 2007

1 800,000 1 800,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 80,000

80,000

1 720,000

1 720,000

0,000 0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 297 km 

90+822 w m. Lwówek Śląski

2006 2008

2 200,000 2 200,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000

1 100,000

1 100,000

1 000,000

1 000,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 345 km 

14+243 w m. Budziszów 

Wielki

2006 2008

1 900,000 1 900,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 80,000

80,000

920,000

920,000

900,000

900,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 345 km 

14+596 w m. Budziszów 

Wielki

2006 2008

1 900,000 1 900,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 80,000

80,000

920,000

920,000

900,000

900,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 395 km 

60+606 w m. Biernacice

2006 2008

1 600,000 1 600,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 70,000

70,000

830,000

830,000

700,000

700,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 392 km 

25+634 w m. Stronie Śląskie

2006 2008

1 600,000 1 600,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 80,000

80,000

720,000

720,000

800,000

800,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 395 km 

71+426 w m. Lubnów

2006 2008

1 600,000 1 600,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 60,000

60,000

740,000

740,000

800,000

800,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 328 km 

112+680 w m. Marciszów

2006 2008

1 600,000 1 600,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 80,000

80,000

620,000

620,000

900,000

900,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu nad 

potokiem Czerna Wielka w 

ciągu drogi wojewódzkiej nr 

350 km 50+268 w m. Parowa 

(wraz z korektą ciągów 

pieszych)

2006 2007

1 900,000 1 900,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 150,000

150,000

1 750,000

1 750,000

0,000 0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 404 km 

2+438 w m. Świeradów Zdrój

2006 2008

1 800,000 1 800,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000

800,000

800,000

900,000

900,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 328 km 

110+583 w m. Ciechanowice

2006 2008

1 600,000 1 600,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000

700,000

700,000

800,000

800,000 0,000

0,000

Przebudowa mostu w ciagu 

drogi wojewódzkiej nr 357 km 

42+211 w m. Nowa Wieś

2006 2008

1 700,000 1 700,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 100,000

100,000

600,000

600,000

1 000,000

1 000,000 0,000

0,000

Razem  41 693,208 12 034,860 20 531,796 9 126,552 0,000 2 066,314 1 052,714 12,000 1 001,600 0,000 3 545,840 2 065,840 480,000 1 000,000 0,000 15 542,951 3 467,253 7 884,531 4 191,167 0,000 18 038,103 5 074,053 10 030,265 2 933,785 0,000 2 500,000 375,000 2 125,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000



W wyniku wprowadzonych w dniu 16.12.2005 r. przez Sejmik Województwa dolnośląskiego zmian do WPI została utworzona lista zadań rezerwowych do realizacji do 2008 r.

W zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich znalazły się na tej liście następujące zadania inwestycyjne.

	Lp.
	Zadanie:
	Długość odcinka (km) lub zakres zadania
	Termin realizacji
	Koszt (mln zł)

	1. 
	Przebudowa drogi nr 352 Radomierzyce – Zatonie
	14,4
	do 2007 r.
	27,050 mln zł

	2. 
	Przebudowa drogi nr 297 – etap II. 
	Zakres zadania: odcinek o długości 11 km od autostrady A18 do Bolesławca (droga krajowa nr 4)
	2005-2010
	20,0

	3. 
	Przebudowa drogi nr 395 na odcinku od ronda w miejscowości Żerniki Wrocławskie do węzła autostradowego Wrocław-Wschód w m. Krajniki
	8,0 
	2007-2013
	50,0

	4. 
	Budowa obwodnicy drogowej Gryfowa Śląskiego w sieci dróg wojewódzkich
	Długość obwodnicy: 2,0 km (w tym most na rzece Kwisie)
	2007-2013
	50,0

	5. 
	Przebudowa drogi nr 403 na odcinkach zlokalizowanych na terenie Województwa Dolnośląskiego 
	Łączna długość odcinków: 3,336 km
	2007-2013
	15,0


Dodatkowo w Systemie Ewidencji Przedsięwzięć na lata 2007-2013 planowanych do realizacji przez Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich we Wrocławiu znalazły się następujące zadania:

1. Przebudowa drogi nr 347 Wrocław – Kąty Wrocławskie od węzła na A-4 „Kąty Wrocławskie” do planowanego węzła na obwodnicy autostradowej Wrocławia „Cesarzowice” (długość odcinka – 16 km).

2. Budowa obwodnicy Dobroszyc w ciągu drogi nr 340.

3. Budowa obwodnicy Budziszowa Wielkiego w ciągu drogi nr 345.

4. Przebudowa drogi nr 380 na odcinku Unisław Śląski – Głuszyca (8 km).

5. Budowa obwodnicy Strzegomia w ciągu drogi nr 374.

6. Przebudowa drogi nr 387 na odcinku Kudowa Zdrój – Karłów o długości 11 km.

7. Przebudowa ul. Ząbkowickiej w Strzelinie w ciągu drogi nr 395 (długość odcinka 1,5 km).

8. Budowa obwodnicy Borka Strzelińskiego w ciągu drogi nr 395.

9. Przebudowa drogi nr 296 – II i III etap. Zadanie polega na przebudowie odcinka o długości 7,0 km na terenie Gminy Lubań oraz przebudowie odcinka o długości 30,0 km na terenie Gminy Węgliniec wraz z obejściem miejscowości Węglinie, Ruszów i Kościelna Wieś.

10. Budowa obwodnicy Lubiąża o długości 2 km w ciągu drogi nr 338.

11. Przebudowa odcinka drogi nr 395 w Henrykowie o długości 1,2 km.

12. Budowa obwodnicy Szczawna Zdroju w ciągu drogi nr 376 (długość obwodnicy 3,1 km).

13. Przebudowa drogi nr 297 – etap III (odcinek Bolesławiec – Lwówek Śląski).

Ponadto podpisana w dniu 9.09.2005 r. umowa pomiędzy instytucjami państwowymi i samorządowymi Strony Polskiej, a LG Philips LCD nałożyła na samorząd Województwa Dolnośląskiego obowiązek wybudowania czteropasmowej drogi o długości 3,0 km w miejsce istniejącej drogi powiatowej na odcinku od węzła Pietrzykowice do drogi krajowej nr 35 wraz z korektą przebiegu w celu właściwego włączenia do drogi krajowej nr 35 oraz budowy czteropasmowego sięgacza drogi (o długości 1,5 km). Termin realizacji: 2006-2008. koszt: 28,0 mln zł.

Obok szeregu inwestycji na drogach wojewódzkich o charakterze punktowym i/lub wysokości nakładów inwestycyjnych nie przekraczających poziomu 10 mln zł w WPI ujęto 13 dużych inwestycji o wysokości nakładów powyżej 10 mln zł, w tym 7 bardzo znaczących i kosztownych inwestycji o nakładach nie mniejszych niż 60 mln zł.


Do tych najważniejszych przedsięwzięć zaliczają się następujące inwestycje:

1) budowa drogi wojewódzkiej Bielany – Łany – Długołęka (tzw. Drogi BŁD nazywanej też „drogą powiatu wrocławskiego”) od skrzyżowania z drogą krajową nr 8 (ul. Karkonoska) przez Zacharzyce, Łany do drogi krajowej nr 8 w Długołęce. 

W ramach realizacji inwestycji zostanie zbudowana nowa przeprawa mostowa przez rzekę Odrę w Łanach.

Inwestycja zostanie zrealizowana do 2010 r. kosztem 789,6 mln zł w postaci drogi jednojezdniowej.

 Droga BŁD połączy 4 podwrocławskie gminy powiatu wrocławskiego i odegra dużą rolę w usprawnieniu ruchu drogowego w południowo-wschodniej strefie podmiejskiej aglomeracji Wrocławia. 

Docelowo po 2015 r. droga BŁD powinna zostać rozbudowana do postaci drogi dwujezdniowej, co będzie wymagać poniesienia dodatkowych nakładów w wysokości ok. 400 mln zł.

 2) budowa 2 nowych przepraw przez rzekę Odrę 

a) w ciągu drogi wojewódzkiej nr 323 w m. Ciechanowice.

Termin zakończenia inwestycji – 2010 r., a koszt wyniesie 90 mln zł.

Nowy most zbudowany w miejscu obecnej przeprawy promowej będzie miał olbrzymie znaczenie dla Góry i całego powiatu Góreckiego ponieważ zapewni szybkie, bezpieczne i niezależne od warunków żeglugowych (stan wody, zalodzenie) połączenie z centralna i południową częścią Legnicko-Głogowskiego Okręgu Miedziowego – przede wszystkim z Polkowicami, Rudną i Lubinem. 

b) pomiędzy Brzegiem Dolnym a m. Głoska.

Most ten zastąpi obecnie funkcjonującą przeprawę promową. W przyszłości wraz z obwodnicą Brzegu Dolnego i drogami dojazdowymi stanie się częścią Wielkiej Obwodnicy Aglomeracji Wrocławskiej (Brzeg Dolny-Kąty Wrocławskie –Oława – Bierutów – Oleśnica –Trzebnica - Oborniki Śląskie - Brzeg Dolny).

3) budowa obwodnic i obejść miejscowości.

a) budowa obwodnicy Nowej Rudy w ciągu drogi nr 381.

Obwodnica zostanie oddana do użytku w 2009 r. kosztem 69,4 mln zł.

b) budowa południowo-wschodniej obwodnicy Dzierżoniowa.

Inwestycja zostanie zrealizowana do 2010 r. kosztem 60 mln zł. Z budową obwodnicy jest skorelowana przebudowa drogi nr 384 na odcinku Dzierżoniów – Łagiewniki, która będzie kosztować 20 mln zł.

c) budowa drogi wojewódzkiej nr 367 i 366 tj. obejścia miejscowości Mysłakowice i Mitków. 

Okres realizacji inwestycji 2006-2010, a koszt 74 mln zł.

d) budowa obwodnicy Gryfowa Śląskiego w sieci dróg wojewódzkich (zadanie ujęte w WPI na liście rezerwowej). Inwestycja powinna zostać zrealizowana w latach 2007-2013 kosztem 50,0 mln zł.

4) inwestycje usprawniające ruch drogowy w Worku Turoszowskim i w rejonie Zgorzelca.

a) budowa połączenia drogowego w Euroregionie Nysa na odcinku Hradek – Zittau z podłączeniem do drogi wojewódzkiej nr 352. Inwestycja zostanie zrealizowana do 2009 r. kosztem 71,4 mln zł. 

b) dokończenie przebudowy drogi nr 352 Radomierzyce – Zgorzelec wraz z obwodnicą Zgorzelca. Zakończenie realizacji inwestycji przewidziano na 2007 r. Całkowity koszt inwestycji wynosi 30.9 mln zł, z czego na lata 2006-2007 przypada 9,7 mln zł.

Przebudowa kolejnego odcinka tej drogi Radomierzyce – Zatonie 9o długości 14,4 km) została ujęta w WPI na liście rezerwowej. Termin realizacji został określony do 2007 r., a koszt ma wynieść 20,0 mln zł.


Ze względu na ograniczone środki finansowe będące w dyspozycji Samorządu Województwa Dolnośląskiego w latach 2006-2008 należy uznać, ze zadania inwestycyjne w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich ujęte w WPI wyczerpują możliwości szeroko zakrojonego inwestowania na sieci dróg wojewódzkich w tym okresie. Możliwość realizacji kolejnych wysokonakładowych inwestycji pojawi się dopiero po 2008 r. 

Z uwagi na bardzo szeroki zakres potrzeb inwestycyjnych i ograniczone środki finansowe dokonano hierarchizacji dróg wojewódzkich pod kątem niezbędnych potrzeb inwestycyjno-modernizacyjnych, a następnie utworzono ranking tych dróg i wytypowano zadania priorytetowe. W tym celu zastosowano metodę analizy wielokryterialnej biorąc pod uwagę następujące kryteria:

· stan techniczny dróg,

· dostosowanie dróg do warunków normatywnych dla danej klasy drogi (tj. dostosowanie szerokości jezdni do norm),

· wypadkowość,

· natężenie ruchu pojazdów samochodowych,

· znaczenie danej drogi dla rozwoju regionu.

Metodykę analizy wielokryterialnej dróg wojewódzkich na Dolnym Śląsku oraz analizę wszystkich 83 dróg w zarządzie DZDW przedstawiono w Załączniku Nr 1 do Części VIII – Infrastruktura drogowa (diagnoza).

Uzyskana dzięki przeprowadzonej analizie wielokryterialnej ocena dróg pomaga ustalić hierarchię i rangę poszczególnych dróg (ciągów drogowych) pod względem kolejności ich remontów i przedsięwzięć modernizacyjno – rozwojowych.

Należy podkreślić, że ustalonego w ten sposób rankingu dróg wojewódzkich nie powinno się utożsamiać z rankingiem najważniejszych dróg regionu ze względu na znaczenie danej drogi dla układu transportowego województwa oraz wielkość natężenia ruchu, ponieważ na miejsce danej drogi w rankingu wpływają również inne czynniki takie jak: stan techniczny, dostosowanie do warunków normatywnych i wypadkowość. Dlatego też w trakcie podejmowania decyzji co do kształtu planów remontów i inwestycji modernizacyjnych miejsce w rankingu nie może być jedynym kryterium.

Ranking dróg wojewódzkich, które ze względu na swoje znaczenie dla regionu i skalę potrzeb inwestycyjnych, powinny zostać objęte szeroko zakrojonym planem inwestycyjnym w zakresie przedsięwzięć remontowych i modernizacyjnych i rozwojowych przedstawia się następująco:

A. Lista dróg objętych najwyższym priorytetem inwestycyjnym (w kolejności uzyskanych punktów)
:

1. nr 382
Stanowice- Świdnica- Dzierżoniów- Ząbkowice Śl.- (Paczków)
28 pkt.

2. nr 376 
Wałbrzych- Szczawno Zdrój- Boguszów Gorce


24 pkt

3. nr 381 
Wałbrzych- Nowa Ruda- Kłodzko




23 pkt

4. nr 395 
Wrocław- Strzelin- Ziębice- Chałupki



22 pkt

5. nr 367
Jelenia Góra- Kamienna Góra- Wałbrzych 



21 pkt

6. nr 375
Dobromierz- Wałbrzych





21 pkt

7. nr 374 
Jawor- Stanowice- Świebodzice




21 pkt

8. nr 366 
Piechowice- Kowary






20 pkt

9. nr 361
Radoniów- Mirsk- Krabica- granica państwa


20 pkt

10. nr 392
Żelazno- Lądek Zdrój – Stronie Śl.- Bystrzyca Kłodzka

19 pkt

11. nr 455
Wrocław- Jelcz Laskowice- Oława




18 pkt

12. nr 387
Tłumaczów-Ścinawka Średnia- Kudowa Zdrój


18 pkt

13. nr 365
Jelenia Góra- Świerzawa- Jawor




18 pkt

14. nr 363
Bolesławiec- Złotoryja- Jawor- Jenków



18 pkt

15. nr 384
Wolibórz- Łagiewniki





18 pkt

B. Lista pozostałych dróg objętych priorytetem inwestycyjnym:

1. nr 364
Gryfów Śl.- Lwówek Śl.- Złotoryja- Legnica


17 pkt

2. nr 389
Duszniki Zdrój- Międzylesie





17 pkt

3. nr 396
Bierutów- Oława- Strzelin





17 pkt

4. nr 383
Jedlina Zdrój- Wolin- Dzierżoniów




16 pkt

5. nr 328
Przemków- Chojnów- Złotoryja- Świerzawa- Marciszów

16 pkt

6. nr 362
Kąty Wrocławskie – Skałka – Wrocław



16 pkt 

7. nr 347
Wrocław – Pietrzykowice – Kąty Wrocławskie


15 pkt

8. nr 346 
Środa Śląska – Kąty Wrocławskie – Gaj Oławski – Godzikowice 
15 pkt

9. nr 342 
Wrocław – Oborniki Śląskie – Strupina



15 pkt 

10. nr 388 
Ratno Dolne – Polanica Zdrój – Bystrzyca Kłodzka


15 pkt

11. nr 404 
Krabica – Świeradów Zdrój – Szklarska Poręba


15 pkt

12. nr 385
Granica państwa – Tłumaczów – Wolibórz – 

Ząbkowice Śląskie – Ziębice – Grodków – Jaczowice 

15 pkt

13. nr 390
Kamieniec Ząbkowicki – Mąkolno – Złoty Stok – Lądek Zdrój
14 pkt

14. nr 357 
Radomierzyce – Lubań – Nowogrodziec – Zebrzydowa – 

Osiecznica 







14 pkt

15. nr 335 
Chojnów – Lubin






13 pkt

16. nr 350
Łęknica – Przewóz – Gozdnica – Ruszów – Bolesławiec

13 pkt

17. nr 351
Jagodzin – Zgorzelec 






13 pkt

18. nr 352
Zgorzelec – Bogatynia – granica państwa



13 pkt

19. nr 369
Przełęcz Kowarska – Lubawka




13 pkt
20. nr 379
Wałbrzych – Modliszów – Świdnica




13 pkt

21. nr 371
Przejście przez Świebodzice





13 pkt

22. nr 324
Szlichtyngowa – Góra – Załęże




13 pkt

23. nr 329
Głogów – Jerzmanowa – Nowe Osiedle



12 pkt

24. nr 297
Szprotawa (dk nr 12) – Bolesławiec – Pasiecznik (dk nr 30)
12 pkt

25. nr 296
Iłowa – Ruszów – Lubań





12 pkt

26. nr 353
Pieńsk – Strzelno






12 pkt


Ponadto docelowo powinno się zrealizować następujące, uznane za potrzebne, propozycje przedsięwzięć inwestycyjnych zgłoszone przez samorządy terytorialne:

I. W Regionie Niziny Śląskiej:

1) budowa drogi wojewódzkiej – obwodnicy Oławy od Jelcza do zjazdu na autostradę A4 w m. Brzezimierz. 

Zadanie to obejmuje:

· przebudowę drogi wojewódzkiej nr 455 na odcinku Jelcz Laskowice – Stary Otok,

· budowę nowej drogi – obwodnicy Oławy od m. Stary Otok przez m. Stanowice (skrzyżowanie z drogą krajową nr 94) do skrzyżowania z drogą wojewódzką nr 396 w Nowym Otoku (Osiedle Oławy). Cześć drogi od Stanowic do Nowego Otoku będzie jednocześnie fragmentem zachodniej Obwodnicy Oławy w ciągu drogi krajowej nr 94,

· przebudowę drogi wojewódzkiej nr 396 od Nowego Otoku do zjazdu na autostradę A4 w m. Brzezimierz.

W ramach zadania należy wybudować 2 mosty (przez rzeki: Odrę i Oławę) oraz wiadukt nad linią kolejową E-30. Koszt całej inwestycji przekroczy 100 mln zł. 

Realizacja całego zadania powinna zostać zakończona do 2013 r. Droga ta będzie miała bardzo duże znaczenie dla rozwoju gospodarczego całego powiatu oławskiego, ponieważ zapewni dojazd do każdej ze stref rozwoju gospodarczego na terenie powiatu (w Oławie, Stanowicach i Jelczu Laskowicach) z autostrady A4. 

Zgłoszono również inne uzupełniające propozycje – remont drogi nr 396 dodatkowo na odcinku Brzezimierz – Goszczyna, jak również na całym odcinku Brzezimierz – Strzelin.

2) budowa zachodniej obwodnicy m. Jelcz Laskowice do 2015 r.,

3) remont drogi nr 346 na odcinku Wierzbno – Piskorzów o długości 2,6 km, kosztem 1,5 mln zł w latach 2007-2010,

4) modernizacja drogi nr 448 na odcinku 15 km na terenie miasta i gminy Twardogóra (szacunkowy koszt: 5,5 mln zł) oraz przebudowa tej drogi na odcinku kolidującym z wiaduktem kolejowym w Twardogórze (koszt – 1 mln zł),

5) budowa obwodnicy Wołowa – szacunkowy koszt: 50 mln zł,

6) budowa obwodnicy m. Krośnice w ciągu drogi nr 448.

II. W Regionie Zagłębia Miedziowego:

1) modernizacja dróg dojazdowych do Głogowa od północy (nr 319, 321),

2) przebudowa drogi nr 331 w rejonie zbiornika Żelazny Most wraz z obejściem Tarnówka oraz przebudowa drogi nr 332 na odcinku Pieszkowice – Żelazny Most.

Konieczność realizacji inwestycji wynika z dużego ruchu pojazdów ciężkich w związku z rozbudową zbiornika Żelazny Most.

3) budowa obwodnicy północnej Chojnowa o długości 3,35 km wraz z modernizacją drogi nr 328.

Zadanie umożliwi przede wszystkim wyprowadzenie z centrum miasta ruchu tranzytowego na drodze 335.

4) budowa południowej obwodnicy Lubina o długości 2,4 km kosztem 60 mln zł umożliwiającej bezkolizyjne wyprowadzenie ruchu tranzytowego w kierunku Zgorzelca drogą nr 335.

5) modernizacja drogi nr 335 w Lubinie na odcinku od skrzyżowania z ul. Jana Pawła II do projektowanego włączenia do obwodnicy południowej i południowo-zachodniej (S-3).

6) przebudowa drogi nr 292 w granicach Lubina – obejście Małomic (długość odcinka: 1,75 km, koszt – około 7,3 mln zł), w granicach miasta Głogowa na odcinku Głogów – Krzepów wraz ze skrzyżowaniem z drogą nr 330, a także do granicy z woj. lubuskim.
7) modernizacja drogi nr 329 jako łącznika miasta Głogowa z drogą krajową nr 3,

8) modernizacja drogi nr 364 na odcinku Złotoryja – Legnica jako drogi dojazdowej do Legnicy.

III. W Przygranicznym Regionie Zachodnim:

1) przebudowa drogi nr 355 wraz z budową obwodnicy Zawidowa,

2) przebudowa drogi nr 353 na odcinku Pieńsk – Strzelno wraz z obwodnicą Pieńska,

3) remont drogi nr 351 Zgorzelec – Jagodzin wraz z przebudową wiaduktu w Stojanowie,

4) budowa obwodnicy Bogatyni w ciągu drogi nr 352 (długość: 2,722 km, koszt: 12 mln zł),

5) budowa obwodnicy Sulikowa w ciągu drogi nr 357,

6) budowa zachodniej obwodnicy Lubonia od skrzyżowania dróg nr 30 i 296 do drogi nr 357. Szacunkowy koszt: 14 mln zł.

7) przebudowa drogi nr 361 na odcinku Krzewie – Orłowice (dojazd do Świeradowa Zdroju i przejścia granicznego w Czerniawie Zdroju),

8) przebudowa drogi nr 404 Świeradów – Szklarska Poręba,

9) przebudowa drogi nr 358 na terenie osiedla Czerniawa (dojazd do przejścia granicznego w Czerniawie Zdroju).

IV. W Regionie Kotliny Jeleniogórskiej:

1) przebudowa „zakrętu śmierci” na drodze nr 404 (szacunkowy koszt: 0,8 mln zł),

2) przebudowa drogi wojewódzkiej nr 366 w Kowarach na odcinkach obwodnica – ul. Dworcowa i wiadukt PKP – Krzaczyna (szacunkowy koszt: 5,1 mln zł, długość odcinków 2,075 km).

V. W Regionie Podsudeckiego Pasma Rozwoju Przemysłowo-Rolniczego:

1) modernizacja drogi wojewódzkiej Nr 379 Wałbrzych – Świdnica m.in. jako najkrótszego połączenia Wrocławia z Wałbrzychem (zwłaszcza po oddaniu obwodnicy Świdnicy w ciągu drogi nr 35),

2) budowa północnego obejścia Świebodzic od drogi nr 374 (1,4 km). Szacunkowy koszt: 7,0 mln zł.

3) budowa obwodnicy Złotoryi; szacunkowy koszt: 5,0 mln zł.

4) modernizacja drogi nr 328:

a) w mieście Wojcieszów na odcinku 7 km wraz z modernizacją murów oporowych rzeki Kaczawy wzdłuż drogi,

b) w obrębie powiatu kamiennogórskiego od drogi nr 5 do granicy powiatu na odcinku 8 km,

5) modernizacja drogi nr 385 w obrębie gmin: Stoszowice, Ziębice i mieście Ząbkowice Śląskie,

6) modernizacja drogi nr 395 w obrębie  gminy Ziębice,

7) modernizacja drogi nr 367 wraz ze wzmocnieniem drogi do nośności 11,5 kN/oś ze względu na ruch pojazdów ciężkich do/z kamieniołomów,

8) modernizacja drogi nr 367 na odcinku Boguszów – Gorce – Wałbrzych łącznie z budową obwodnicy m. Boguszów – Gorce (3,6 km),

9) modernizacja drogi nr 376 na odcinku Czarny Bór – Wałbrzych.

VI. W Regionie Kotliny Kłodzkiej:

1) modernizacja drogi nr 390 na odcinku 7,5 km w obrębie gminy Lądek Zdrój. Szacunkowy koszt: 1,65 mln zł,

2) modernizacja łącznika – obwodnicy Lądka Zdroju (estakada) na drodze nr 392 do drogi nr 390. Szacunkowy koszt: 5,0 mln zł.

Bardzo istotne znaczenie dla rozwoju turystyki na terenie południowej części regionu ma Droga Sródsudecka. 

Pojęcie Droga Śródsudecka obejmuje szlak drogowy składający się z dróg różnej kategorii wraz z systemem dojazdów, parkingów i specjalnym oznakowaniem.

Podstawowy szkielet Drogi Śródsudeckiej tworzą drogi wojewódzkie – trasę tworzą drogi wojewódzkie (54%), powiatowe (32%), krajowe (2%) i pozostałe (12%).

Całkowita długość głównego wariantu trasy wynosi 326 km, w tym po stronie polskiej 287 km.

Przybliżony przebieg Drogi Śródsudeckiej jest następujący: przejście gr. Lutynia – Travna – Lądek Zdrój – Stronie Śląskie – Wilkanów – Międzylesie – Spalona – Zieleniec – Duszniki Zdrój – Kudowa Zdrój – Radków – Mieroszów – Chełmskie Śląskie – Lubawka – Kowary –  Podgórzyn – Jelenia Góra – Czerniawa Zdrój – Bogatynia – Sieniawka.

Droga Śródsudecka stanowi szanse rozwoju obszarów podgórskich i górskich dotkniętych znacznym bezrobociem i procesem wyludniania się wsi.

Zadania dotyczące inwestycji na obszarze Drogi Śródsudeckiej obejmują szereg działań dotyczących przebudowy i modernizacji różnych kategorii dróg składających się na ciąg komunikacyjny Drogi Śródsudeckiej, dojazdy do niej, budowę parkingów i oznaczeń.

1.1.4. Budowa i modernizacja dróg powiatowych i gminnych

Z uwagi na to, że podstawowym przedmiotem opracowania są zadania na drogach krajowych i wojewódzkich drogom powiatowym i gminnych poświęcono mniej miejsca. Ponieważ jednak sieć tych dróg spełnia bardzo istotną rolę i decyduje o dostępie podmiotów gospodarczych i ludności do systemu transportowego, w programie zawarto syntetyczną informację o najważniejszych zadaniach.

Informacje o skali zadań, zakresie i planowanych nakładach na drogach powiatowych i niektórych, wybranych drogach gminnych, na drogach powiatowych zgłoszone przez Starostwa Powiatowe zawiera tablica 2.

Podkreślić należy, iż zakres zadań na drogach powiatowych przedstawiony poniżej nie obejmuje wszystkich powiatów ze względu na brak danych.

Ponadto w tym rozdziale zamieszczono zadania, które przewidziane zostały w związku koniecznością obsługi SSE i związane z drogami niższej kategorii oraz zadania wiążące się z przebudową układu komunikacyjnego w Karpaczu. 

Tablica 2
Syntetyczne zestawienie ważniejszych zadań na drogach powiatowych w latach 2006-2015 zgłoszonych do Programu przez Starostwa

	Lp.
	Powiat
	Zakres (km)
	Koszt (mln zł)
	Uwagi – zakres rzeczowy

	I. Region Niziny Śląskiej 

	1. 
	Oleśnicki
	69,2
	44,1
	7 zadań dotyczących przebudowy dróg powiatowych

	2. 
	Oławski
	-
	60,1
	Budowa obwodnicy m. Jelcz Laskowice od strony zachodniej i północnej oraz budowa drogi powiatowej Ścinawa Polska – Godzikowie (5 km)

	3. 
	Strzeliński
	-
	69,5
	29 zadań dotyczących modernizacji i przebudowy dróg powiatowych

	4. 
	Średzki
	-
	106,6
	28 zadań dotyczących modernizacji i przebudowy dróg powiatowych

	5. 
	Trzebnicki
	32,3
	112,6
	14 zadań dotyczących budowy i przebudowy dróg powiatowych

(nie oszacowano kosztu 1 zadania o długości odcinka 2.367 m)

	6. 
	Milicki
	-
	12,6
	7 zadań dotyczących modernizacji i przebudowy dróg powiatowych

	II. Region Zagłębia Miedziowego 

	7. 
	Legnicki
	139,013
	67,085
	20 zadań dotyczących przebudowy dróg lub prac przygotowawczych

	
	
	17 mostów
	5,44
	17 zadań dotyczących odbudowy obiektów mostowych

	III. Przygraniczny Region Zachodni

	8. 
	Zgorzelecki
	b.d. 
	5,5
	7 zadań na drogach powiatowych

	9. 
	Lubański
	146,5
	82,618
	34 zadania na drogach powiatowych

	10. 
	Lwówek Śląski
	b.d.
	20,172
	6 zadań na drogach powiatowych

	IV. Region Podsudeckiego Pasma Rozwoju Przemysłowo-Rolniczego

	11. 
	Świdnicki
	15,1
	84,8
	4 zadania na drogach powiatowych, w tym droga Świdnica – Wiśniowa – Wierzbna – Bożanów – Żarów – droga krajowa nr 5 obsługująca SSE w Żarowie i Świdnicy (50 mln zł)

	12. 
	Złotoryjski
	32,2
	25,983
	2 zadania na drogach powiatowych w tym w rejonie Złotoryi w celu obsługi SSE

	13. 
	Dzierżoniowski
	b.d.
	13,0
	1 zadanie na drodze powiatowej

	14. 
	Wałbrzyski z miastem Wałbrzych
	
	
	19 zadań na drogach powiatowych w tym 13 w Wałbrzychu

	V. Region Kotliny Kłodzkiej

	15. 
	Kłodzki
	b.d.
	60,217
	9 zadań na drogach powiatowych w tym przebudowa dojazdów do „Drogi Śródsudeckiej” i na „Drodze Podsudeckiej” na kwotę 31,838 mln zł (wraz z budową ścieżek rowerowych, parkingów i oznaczeń „Drogi Śródsudeckiej”)

	VI. Region Kotliny Jeleniogórskiej 

	16. 
	Jeleniogórski
	b.d. 
	23,756
	14 zadań na drogach powiatowych, w tym przebudowa dwóch mostów


Bardzo ważnym zadaniem w Powiecie Świdnickim, którego znaczenie gospodarcze wykracza poza granice powiatu jest:

Połączenie istniejących obszarów aktywizacji gospodarczej w regionie oraz połączenie miast regionu z autostradą A4.

Zadanie to wiąże się z inwestycjami w centrach aktywności gospodarczej w Żarowie, Świdnicy a pośrednio także w Świebodzicach i Wałbrzychu. W wyniku inwestycji – głownie zagranicznych, powstały tam i powstaną w przyszłości tysiące nowych miejsc pracy. Warunkiem sprawnego funkcjonowania tych obszarów jest zapewnienie właściwej infrastruktury transportowej. W tym celu trzeba zbudować nowy system dróg o następującym przebiegu:

· Obwodnica drogi wojewódzkiej nr 382 do drogi krajowej nr 35.
· Połączenie dróg nr 382 i powiatowej nr 3396D.
· Droga pomiędzy miejscowością Wierzbna a granicą administracyjną Miasta Świdnica.
· Obwodnica Wierzbnem.
· Droga pomiędzy Bojanowem a Wierzbną.
· Obwodnica Żarowa od linii kolejowej do Bojanowa.
· Droga w obrębie podstrefy WSSE do linii kolejowej.
· Obwodnica Łażan do granicy podstrefy WSSE.
· Droga pomiędzy Mielęcinem a Łażanami.
· Obwodnica Mielęcina do autostrady A4.
· Całkowita długość – 25,160, w tym dróg wykonanych 3,7 km.

Inwestorami są: Gmina Miasto Świdnica, Gminy Świdnica i Żarów oraz Powiat Świdnicki.

Łączny koszt inwestycji 96,702 mln zł, z czego zrealizowano inwestycje za 15 mln zł.

Pozostałe zadania na drogach powiatowych i gminnych związanych z obsługą SSE są następujące:

1. Budowa dróg (8 km) na terenie SSE Małej Przedsiębiorczości w Wykrotach k/Nowogrodźca. Wartość inwestycji 78 mln zł.

2. Budowa dróg w strefie przemysłowej obok SSE w Dzierżoniowie (1,7 km). Wartość inwestycji 8,8 mln zł.

3. Budowa dróg w SSE w Kamiennej Górze (1,8 km). Wartość inwestycji 5 mln zł.

4. Budowa 24 km dróg o charakterze lokalnym i zbiorczym umożliwiających dojazd z drogi krajowej nr 94 do poszczególnych zakładów zlokalizowanych na terenie Strefy Rozwoju Gospodarczego w Stanowicach. Koszt zadania: 4,0 mln zł.

5. Budowa i modernizacja dróg w Gminie Jelcz Laskowice w celu obsługi podmiotów gospodarczych zlokalizowanych w SSE w Jelczu Laskowicach i otoczeniu strefy.

6. Budowa i modernizacja dróg w gminie Środa Śląska umożliwiających dojazd do podmiotów zlokalizowanych w LSSE i jej otoczenia, a także do terenów inwestycyjnych przy drodze nr 94.

Jednym z najważniejszych ośrodków turystycznych województwa jest Karpacz położony poza siecią dróg krajowych i wojewódzkich.

Ze względu na rangę i znaczenie miasta dla gospodarki turystycznej całego regionu w Programie należy ująć ważniejsze zadania zgłoszone przez Urząd Miejski w Karpaczu:

1. Budowa obwodnicy centrum Karpacza. Wartość inwestycji 8 mln zł.

2. 5 zadań dotyczących przebudowy układu komunikacyjnego miasta na łączną kwotę 
8 mln zł.

W Polanicy Zdroju należy dążyć do skomunikowania szpitala w tym mieście z siecią dróg publicznych.

1.1.5. Przebudowa i modernizacja dróg w miastach na prawach powiatu

1.1.5.1. Przebudowa i modernizacja układu drogowego we Wrocławiu

Z uwagi na to, że Wrocław odgrywa bardzo istotną rolę w układzie komunikacyjnym regionu inwestycje komunikacyjne w mieście mają zasadnicze znaczenie dla sprawności funkcjonowania systemu transportowego całego województwa.

Obecny układ drogowy miasta jest niewydolny. Szczególnie dotkliwy jest brak obwodnic i koncentrowanie się przepraw mostowych przez Odrę w Centrum Miasta. Innymi słabościami wrocławskiego układu drogowego są: brak dobrych połączeń autostrady A4 z centrum miasta, zły dojazd do Portu Lotniczego, a przede wszystkim zły stan wielu ulic w Centrum, w tym także ulic stanowiących miejski przebieg drogi krajowej 94, 8 i 5.

Wybudowany w ostatnim czasie Most Milenijny nieco poprawił sytuację, ale na skutek braku dogodnych połączeń mostu z drogami wylotowymi na północ (drogi krajowe nr 5 i 8), droga wojewódzka nr 342) nie jest on w pełni wykorzystany. Plany inwestycji drogowych na lata 2006-2010 maja na celu znaczną poprawę tej sytuacji.

Plany te – zatwierdzone w lipcu
 2006 r. – podzielić można na kilka głównych grup.

A. Inwestycje związane z kontynuacją budowy Obwodnicy Śródmiejskiej we Wrocławiu

	
	Inwestycje
	Okres realizacji
	Koszt w mln zł

	1. 
	Przebudowa wiaduktu w ciągu Obwodnicy Śródmiejskiej we Wrocławiu
	2005-2007
	20,417

	2. 
	Budowa Obwodnicy Śródmiejskiej Wrocławia od ul. Grabiszyńskiej do Szwajcarskiej (SPO-T)
	2005-2008
	65,847

	3. 
	Budowa Północnej Obwodnicy Śródmiejskiej we Wrocławiu – etap I (od ul. Osobowickiej do ul. Żmigrodzkiej)
	2007-2008
	105,253

	4. 
	Budowa Północnej Obwodnicy Śródmiejskiej we Wrocławiu – etap II (od ul. Żmigrodzkiej do ul. Krzywoustego)
	2007-2008
	84,072

	5. 
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z kompleksem targowo-kongresowym Hala Ludowa
	2009-2011
	349,544


B. Inwestycje związane z transportowym zagospodarowaniem strefy okołolotniskowej lotniska Wrocław Strachowice

	
	Inwestycje
	Okres realizacji
	Koszt 
w mln zł

	6. 
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym – zadanie 2
	2006-2007
	9,500

	7. 
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym
	2007-2009
	98,119

	8. 
	Budowa drogi łączącej autostradę A4 z Portem Lotniczym we Wrocławiu (od ul. Mokronoskiej do ul. Granicznej)
	2007-2008
	64,965


	9. 
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym (ul. Graniczna – od ul. Skarżyńskiego do Nowego Portu Lotniczego)
	2008-2010
	19,760

	10. 
	Budowa połączenia Portu Lotniczego z drogą krajową nr 94 (od ul. Granicznej do ul. Średzkiej)
	2009-2011
	240,000


C. Inwestycje związane z drogami krajowymi nr 8 i 94 oraz drogami wojewódzkimi 
nr 455, 395

	
	Inwestycje
	Okres realizacji
	Koszt w mln zł

	11. 
	Przebudowa mostu Szczytnickiego we Wrocławiu – ciąg drogi krajowej nr 8 (SPO-T)
	2005-2008
	39,185

	12. 
	Przebudowa ul. Żmigrodzkiej we Wrocławiu w ciągu drogi nr 5 (SPO-T)
	2005-2007
	37,863

	13. 
	Przebudowa ul. Lotniczej w ciągu drogi wojewódzkiej nr 94 we Wrocławiu (etap I i II)
	2007-2008
	52,500

	14. 
	Przebudowa ul. Bardzkiej w ciągu drogi wojewódzkiej nr 395 we Wrocławiu
	2007-2008
	80,000

	15. 
	Przebudowa ul. Wyścigowej w ciągu drogi krajowej nr 8 we Wrocławiu 
	2007-2008
	24,900

	16. 
	Przebudowa ul. Ślężnej we Wrocławiu w ciągu drogi krajowej nr 8 we Wrocławiu
	2007-2008
	15,614

	17. 
	Przebudowa mostu Bolesława Chrobrego w ciągu drogi wojewódzkiej nr 455 we Wrocławiu
	2007-2008
	5,500

	18. 
	Przebudowa ul. Krakowskiej w ciągu drogi krajowej nr 94 we Wrocławiu (od al. Armii Krajowej do ul. Karwińskiej)
	2008-2010
	21,300


D. Pozostałe przebudowy ulic, mostów i linii tramwajowych

	
	Inwestycje
	Okres realizacji
	Koszt w mln zł

	19. 
	Przebudowa pl. Grunwaldzkiego
	2004-2207
	96,056

	20. 
	Budowa połączenia ul. Jedności Narodowej z Trzebnicką
	2005-2008
	12,750

	21. 
	Przebudowa ul. Kwidzyńskiej
	2005-2008
	15,100

	22. 
	Budowa wiaduktu nad torami PKP w ciągu ul. Strzegomskiej
	2005-2006
	2,260

	23. 
	Budowa tunelowego przejścia dla pieszych – ul. Grabiszyńska 
	2006-207
	1,880

	24. 
	Przebudowa wiaduktu drogowego nad al. Jana III Sobieskiego wraz z przebudową skrzyżowania z ul. Krzywoustego 
	2006-2007
	4,700

	25. 
	Przebudowa ul. Księcia Witolda od mostu Uniwersyteckiego do mostu Pomorskiego
	2006-2007
	2,300

	26. 
	Przebudowa układu ulic: Powstańców Śląskich – Swobodna – Nasypowa – Komandorska
	2006-2007
	16,136

	27. 
	Przebudowa ul. Wita Stwosza
	2006-2007
	1,600

	28. 
	Budowa ciągu pieszo-rowerowego przy ul. Żernickiej
	2006-2008
	2,500

	29. 
	Przebudowa części ul. Św. Wincentego we Wrocławiu wraz z budową sygnalizacji świetlnych
	2006-2007
	2,000

	30. 
	Przebudowa ul. Strońskiej, Piławskiej i części Świeradowskiej 
	2006-2008
	9,200

	31. 
	Przebudowa ul. Borowskiej od ul. Glinianej do ul. Kamiennej
	2006-2008
	10,000

	32. 
	Budowa powiązań miejskiego układu drogowego z węzłami AOW
	2006-2008
	7,300

	33. 
	Przebudowa ul. Sienkiewicza we Wrocławiu (ZPORR)
	2004-2006
	21,672

	34. 
	Przebudowa Średnicowej Linii Tramwajowej Północ-Południe we Wrocławiu (ZPORR)
	2005-2007
	51,367

	35. 
	Przebudowa ciągu ul. Kromera – Krzywoustego we Wrocławiu od pl. Kromera do Brücknera (ZPORR)
	2005-2007
	25,546

	36. 
	Przebudowa pl. Powstańców Wielkopolskich we Wrocławiu, etap I (ZPORR)
	2005-2007
	26,809

	37. 
	Przebudowa mostów Warszawskich we Wrocławiu (ZPORR)
	2005-2008
	111,619

	38. 
	Przebudowa ul. Borowskiej we Wrocławiu – łącznik Nowej Akademii Medycznej z Obwodnicą Śródmiejską Wrocławia (ZPORR) 
	2006-2007
	20,641

	39. 
	Przebudowa pl. Bema wraz z odcinkiem od ul. Prusa do ul. Sienkiewicza i remontem Mostów Młyńskich 
	2007-2008
	7,000

	40. 
	Skrzyżowanie ul. Powstańców Śl. z ul. Hallera 
	2007
	2,800

	41. 
	Przebudowa jezdni południowej ul. Traugutta od Podwala do ul. Krasińskiego
	2009
	5,620

	42. 
	Przebudowa ul. Piastowskiej od skrzyżowania z ul. Grunwaldzką do ul. Sienkiewicza 
	2007-2008
	3,680

	43. 
	Przebudowa ul. Popowickiej od ul.Wejherowskiej do ul. Starogrobkowej
	2008-2009
	1,550

	44. 
	Budowa łącznika ulic Zabrodzka – Czekoladowa wraz z remontem fragmentu ul. Zagrodzkiej
	2007-2008
	1,550

	45. 
	Przebudowa ul. Wałbrzyskiej 
	2007-2008
	4,500

	46. 
	Przebudowa ul. Grabiszyńskiej na odc. Pereca – pl. Srebrny
	2007-2008
	12,900

	47. 
	Przebudowa ul. Kutrzeby
	2007-2008
	3,900

	48. 
	Przebudowa układu drogowego w rejonie ulic Parafialnej i Pawiej
	2007-2008
	4,100

	49. 
	Budowa ul. Gwizdanowskiej
	2007-2008
	11,000

	50. 
	Przebudowa ul. Nowowiejskiej od ul. Sienkiewicza do ul. Reja
	2007-2008
	10,000

	51. 
	Przebudowa ul. Motwowej
	2008
	2,580

	52. 
	Przebudowa ul. Kurkowej
	2008
	3,320

	53. 
	Przebudowa ul. Pomorskiej i pl. Staszica od ul. Wąskiej do ul. Łowieckiej
	2008-2009
	13,200

	54. 
	Przebudowa układu drogowego ul. Dubois – ul. Drobnera
	2007-2009
	10,000

	55. 
	Przebudowa ulicy Przyjaźni
	2009
	14,500

	56. 
	Budowa ul. Kukuczki
	2009
	5,600

	57. 
	Budowa odcinka ul. Nowoszczęśliwej od ul. Powstańców Śl. do Zielińskiego
	2009-2010
	10,000

	58. 
	Przebudowa mostów Pomorskich wraz z dojazdami
	2007-2008
	25,650

	59. 
	Przebudowa ul. Krakowskiej we Wrocławiu od ul. Traugutta do al. Armii Krajowej
	2007-2008
	32,000

	60. 
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Wrocławskim Parkiem Przemysłowym 
	2007-2008
	20,000

	61. 
	Przebudowa ul. Pułaskiego (od pl. Wróblewskiego do ul. Małachowskiego wraz ze skrzyżowaniami)
	2007-2009
	53,000

	62. 
	Budowa Obwodnicy Staromiejskiej – łącznik Szpitalna – Robotnicza we Wrocławiu
	2009-2010
	40,800

	63. 
	Trasa Czeska – połączenie węzła bielańskiego z Obwodnicą Śródmiejską
	2009-2011
	57,010



Wymienione powyżej 63 zadania nie wyczerpują listy zmian w układzie komunikacyjnym miasta.

Bardzo istotnym usprawnieniem i odciążeniem od ruchu tranzytowego będzie omówiona wcześniej Autostradowa Obwodnica Wrocławia wraz z mostem przez Odrę, a także budowa drogi Bielany – Łany – Długołęka, która odciąży miasto od wschodu. Znaczącą rolę w uwolnieniu miasta od ruchu tranzytowego odegra też omówiona wcześniej Wielka Obwodnica Aglomeracji Wrocławskiej.

Przedstawiony zakres zadań jest bardzo znaczący i kosztowny. Łączne koszty wskazanych zadań wynoszą 2.141,185 mln zł. Należy jednak zwrócić uwagę, że realizacja powyższych zadań jest konieczna w celu odblokowania miasta z nadmiaru ruchu i umożliwienia mu intensywnego rozwoju. Po roku 2010 należy podjąć działania dotyczące stworzenia Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej, wykorzystującej istniejący układ torowy węzła i przystanki pasażerskie PKP.

Istnieje też potrzeba rozbudowy sieci tramwajowej miasta. W miarę posiadanych i możliwych do wygospodarowania środków Wrocław powinien zadbać o rozwój sieci tramwajowej. 

W chwili obecnej planowane są 3 połączenia:

1. Do osiedla Gaj (ul. Świeradowska).

2. Do osiedla Muchobór Wielki) od Dworca Świebodzkiego nowym przebiegiem ul. Robotniczej, Trasą Strzegomską do ul. Mińskiej.

3. Do osiedla Kozanów i Maślice – od ul. Dmowskiego, ulicami Długą, Pilczycką do pętli Maślice Centrum.

W dalszych latach linie tramwajowe powinny dotrzeć do osiedli Gądów Mały, Kleciny i Oporów oraz Psie Pole. Należy zadbać o to, aby były to linie przewidujące docelowo wprowadzenie standardu tramwaju szybkiego.

Rozbudowa układu sieci ulic i miejskich tras komunikacyjnych związane jest z planowanymi kierunkami rozwoju miasta. Spośród największych zadań w tym zakresie jako zadania na okres po 2015 r. wymienić trzeba:

1. Kontynuację tzw. Osi Inkubacji (16 km) łączącej Węzeł Bielański z Wrocławiem Leśnicz. Oś ta ma służyć nowotworzonej strefie aktywności gospodarczej w zachodniej części miasta, jak również tworzyć dogodne połączenie w kierunku na Lubin, Zieloną Górę i Szczecin.

2. Budowę Trasy Stabłowickiej stanowiącej nowe połączenie południkowe w zachodniej części miasta, łączące lotnisko ze strefą Praczy Odrzańskich.

3. Budowę Trasy Swojczyckiej łączącej dzielnicę Psie Pole z wylotem w kierunku Jelcza i z drogą Bielany – Łany – Długołęka.

4. Budowę Trasy Olimpijskiej od Mostu Swojczyckiego przez rejon przemysłowy Kowale – Swojczyce do drogi krajowej nr 8.

5. Kontynuację budowy Trasy Czeskiej obsługującej ruch w południowo-zachodniej części miasta i łączącej Obwodnicę Śródmiejską z wylotem drogi nr 5. Należy oczekiwać, że ruch w tym rejonie zwiększy się znacznie w związku z realizacją inwestycji LG-Philips w Kobierzycach.

6. Uruchomienie wahadłowego połączenia kolejowego z Wrocławia Świebodzkiego (ew. Głównego) do portu lotniczego wraz z budową odcinka torów.

7. Dokonanie systemowych pomiarów natężenia ruchu w mieście w celu wskazania miejsc szczególnie przeciążonych i podjęcia działań inwestycyjnych i organizacyjnych w celu odblokowania tych miejsc.

W układzie docelowym układu przestrzennego miasta opracowanym przez Urząd Miejski zwraca uwagę brak „domknięcia” Obwodnicy Śródmiejskiej na odcinku od okolic Hali Ludowej do połączenia z wylotem na Oleśnicę, Łódź i Warszawę. Zadanie to powinno zostać uwzględnione w okresie po 2015 r. 

1.1.5.2. Przebudowa i modernizacja układu drogowego w Legnicy

Układ komunikacyjny w Legnicy został usprawniony w 2005 r. poprzez zakończenie obwodnicy zachodniej miasta w ciągu drogi krajowej nr 3. Obwodnica ta umożliwiła wyprowadzenie ruchu północ-południe z zabytkowego śródmieścia miasta.

Obecnie za najważniejsze zadania inwestycyjne w zakresie przebudowy układu drogowego w Legnicy uznano w „Strategii rozwoju miasta Legnicy na lata 2004-2014” następujące przedsięwzięcia:

1. budowa obwodnicy południowo-wschodniej miasta (przełożenie drogi nr 94). Szacunkowy koszt: 58,0 mln zł. Termin realizacji: 2013 rok.

Obwodnica umożliwi przeniesienie ruchu tranzytowego w relacji wschód-zachód z centrum zabudowy miejskiej.

Obwodnica będzie częściowo pokrywać się z drogą nr 3 (obwodnicą zachodnią), a następnie przez zmodernizowaną ul. Gniewomirską, nowo zbudowaną drogą na terenie gminy Legnickie Pole i ul. Sikorskiego w Legnicy włączy się na ślad istniejącej drogi nr 94 do Środy Śląskiej i Wrocławia. Obwodnica ułatwi również obsługę terenów Legnickiej SSE zlokalizowanych w gminie Legnickie Pole.

2. budowa zbiorczej Drogi Południowej. Szacunkowy koszt: 35,0 mln zł. Termin realizacji: do 2013 r. 
Droga klasy drogi zbiorczej Z 2/2 z dwoma jednokierunkowymi jezdniami o szerokości 7 m połączy osiedle Piekary z dzielnicami Bielany i Tarników oraz z Huta Miedzi i innymi podmiotami gospodarczymi działającymi w rejonie lotniska. Inwestycja w znaczącym stopniu usprawni ruch wewnątrzmiejski.

3. budowa drogi dojazdowej do planowanego cmentarza komunalnego w Jaszkowie. Szacunkowy koszt: 13,1 mln zł (bez budowy wiaduktu).

Zadanie będzie polegało na wydłużeniu i przebudowie ulic: Lotniczej i Kołobrzeskiej wraz z budową wiaduktu nad zachodnią obwodnicą miasta.

4. modernizacja ul. Chojnowskiej. Szacunkowy koszt: 39 mln zł. Termin realizacji: 2009 r.
Ulica Chojnowska stanowi drogę wylotową z miasta w kierunku Chojnowa i jest fragmentem drogi krajowej nr 94. stan techniczny tego odcinka jest bardzo zły, co wraz z dużym natężeniem ruchu uzasadnia te inwestycję.

Ponadto zaplanowano w ramach „Strategii rozwoju miasta Legnicy” szereg innych zadań drogowych:

1. Modernizację drogi krajowej nr 94 (obecny przebieg) – 3 etapy. Szacunkowy koszt: 3,5 mln zł. Termin realizacji: 2008.

2. Modernizacje dróg powiatowych (ul. Szczytnicka i Bydgoska), co umożliwi aktywizację terenów przemysłowych miasta. Szacunkowy koszt: 8,5 mln zł. Termin realizacji: 2008.

3. Budowę i modernizację dróg gminnych oraz parkingów w mieście. Szacunkowy koszt: 25 mln zł do 2014 r. 

Wreszcie istnieją duże potrzeby inwestycyjne w zakresie remontów kapitalnych, odnowy nawierzchni ulic oraz remontów kapitalnych obiektów mostowych i kładek dla pieszych.

1.1.5.3. Przebudowa i modernizacja układu drogowego w Jeleniej Górze

Najważniejszym planowanym zadaniem inwestycyjnym w zakresie budownictwa drogowego w mieście Jelenia Góra jest budowa obwodnicy południowej miasta (w randze drogi krajowej). Szacunkowy koszt: 260,0 mln  zł. Termin realizacji: 2007-2012. Inwestycja umożliwi wyprowadzenie ruchu tranzytowego z centrum miasta oraz usprawni dojazd do miejscowości turystycznych Karkonoszy.

Ponadto niezbędne są remonty i odnowy nawierzchni szeregu najbardziej obciążonych ruchem dróg miejskich.

Do najważniejszych zadań inwestycyjno-modernizacyjnych układu drogowego w mieście Jelenia Góra należą:

· przebudowa ulic K. Miarki i Wojewódzkiej wraz z budową łącznika do ulicy Wolności,

· budowa dalszej części ul. Spółdzielczej do ul. Lubańskiej i dalej do ul. Dolnośląskiej,

· budowa nowego odcinka drogi wojewódzkiej nr 366 przez Sobieszów,

· przebudowa ulic w dzielnicy Cieplice i Sobieszów,

· przebudowa ul.  Łomnickiej.

1.1.6. Budowa ścieżek rowerowych

Jak zapisano w „Programie Rozwoju Turystyki dla Województwa Dolnośląskiego” na Dolnym Śląsku istnieje już wiele szlaków rowerowych, zarówno szosowych jak i górskich, ale brak jest jakiejkolwiek myśli przewodniej przy ich tworzeniu.

Szlaki rowerowe istnieją głównie w regionach atrakcyjnych turystycznie. W roku 2005 w Gminie Szklarska Poręba było około 320 km tras, w Oddziale PTTTK Jelenia Góra 775 km, a powiecie kamiennogórskim 232 km oraz 45 km tras dla rowerów górskich. We Wrocławiu jest obecnie około 130 km tras rowerowych.

Ponadto na terenie Karkonoskiego Parku Narodowego dopuszczony jest ruch rowerów na istniejących szlakach turystycznych pieszych:

Jelenia Góra Sobieszów – zamek Chojnik,

Karpacz Górny – Schronisko nad Łomniczką,

Karpacz Górny – Schronisko Strzecha Akademicka,

Szklarska Poręba – Hala Szrenica,

Szklarska Poręba – Hala Pod Łabskim Szczytem.

Wydaje się, że budowa (znakowanie) ścieżek rowerowych powinno przebiegać dwutorowo:

1. Na szczeblu lokalnym (gminy, miasta, starostwa) – znakowanie krótkich szlaków przebiegających przez miejscowości i prowadzących do punktów turystycznych, krajobrazowych, itp.

2. Na szczeblu wojewódzkim, gdzie powinno się dbać o wyznaczanie (budowę) szlaków długodystansowych, a w szczególności szlaków Euroregionalnych.

W województwie planowane są 3 szlaki Euroregionalne:

· ER 2 – Głuszyca – Mieroszów – Chełmsko Śląskie (Szlak Liczyrzepy),

· ER 3 – Odra – Nysa, wzdłuż Nysy Łużyckiej przy granicy z Niemcami,

· ER 4 – Szlakiem Miasta Średniowiecznych z Hermsdorf w Niemczech przez Złotoryję do Jawora,

· ER 7 – Pogórzem Izerskim ze Zgorzelca do Jeleniej Góry.

Ważnym zadaniem jest też stworzenie systemu ścieżek rowerowych Subregionu Gmin Zagłębia Miedziowego. 

Istotne znaczenie ma też budowa ścieżek rowerowych ma nie tylko istotne znaczenie ściśle turystyczne. Niemniej istotna jest ich rola w separacji ruchu samocho​dowego, pieszego i rowerowego, co w istotny sposób poprawia bezpieczeństwo ruchu.

Zgodnie z priorytetami zapisanymi w Programie Rozwoju Turystyki działania dotyczące rozwoju turystyki rowerowej powinny koncentrować się m.in. na: 

· właściwym utrzymaniu istniejących tras i określeniu obszarów, gdzie trasy te można rozwijać, 

· tworzeniu centrów rowerowych (w głównych ośrodkach turystycznych i większych miastach),

· intensywnej promocji tej formy turystyki,

· dbałości o kompleksowość oferty, np. łączenie tras rowerowych, tworzenie wypożyczalni, przystosowanie autobusów i pociągów do przewozu rowerów.

1.2. Program rozwoju zakresie systemu transportu drogowego województwa dolnośląskiego

1.2.1. Wizja  i misja rozwoju transportu drogowego

Wizja rozwoju systemu transportowego w województwie określa przyszły system transportu drogowego województwa po zrealizowaniu programu. Stanowi ona syntezę oczekiwań i możliwych do realizacji w przyszłości przedsięwzięć w sferze rozwoju rynku przewozów drogowych oraz infrastruktury drogowej, składających się na system transportu drogowego województwa. 

 Należy oczekiwać  stworzenia zintegrowanych  systemów obsługi przewozowej pasażerów  oraz ładunków transportem drogowym w województwie. Powinny one  umożliwić  dogodny przewóz osób i rzeczy na głównych ciągach komunikacyjnych, począwszy od połączenia w ramach regionu, dalej  na poziomie województwa oraz  z centrami gospodarczymi Unii Europejskiej. System transportu powinien  zapewnić podróżnemu dogodny przejazd z każdej miejscowości do większych węzłów komunikacyjnych w województwie, w kraju i w Europie. Powinien umożliwić korzystanie w jednym łańcuchu przewozowym z różnych środków lub gałęzi transportu. Pozwoli to na stworzenie wydajnego systemu transportu zaspakajającego  potrzeby mobilności społeczeństwa i gospodarki, jednocześnie przy zachowaniu wymogów ochrony środowiska naturalnego. 

W zakresie transportu osób osiągnięcie tego celu jest możliwe poprzez preferowanie w przewozach pasażerskich komunikacji zbiorowej. Transport publiczny będzie funkcjonował przy wsparciu  władz państwowych, w sposób  zorganizowany  i skoordynowany z innymi gałęziami w warunkach konkurencji regulowanej. Pozostałe rodzaje przewozów nieregularne, międzynarodowe  obowiązują zasady rynkowe.

W przewozach ładunków transportem drogowym przewoźnicy funkcjonować będą na zasadach komercyjnych, jako samodzielne podmioty gospodarcze, w ramach warunków tworzonych przez politykę transportową państwa. Przewoźnikom drogowym wykonującym przewozy ładunków nie można narzucać priorytetów działania ani kierunków rozwoju przedsiębiorstwa, lecz jedynie tworzyć, poprzez odpowiednie regulacje prawne i optymalne warunki dla prowadzonej działalności. Należą do nich między innymi prowadzenie polityki informacyjnej o rynku transportowym, tworzenie dogodnych warunków kredytowych dla firm transportowych, współtworzenie giełd frachtowych itp.  

Kluczowe znaczenie będzie mieć dostępność transportowa, zdeterminowana stanem sieci  dróg o odpowiednim stanie technicznym i parametrach obciążeń. System transportu drogowego powinien zapewniać wysoką dostępność transportową zarówno w sensie fizycznym poprzez sieć dróg, jak i w sensie dostępności komunikacyjnej rozpatrywanej z punktu widzenia czasu osiągnięcia celu, kosztów i jakości podróżowania.

Wizję tworzenia wydajnego i przyjaznego dla środowiska systemu transportu, łączącego infrastrukturę z przewozami oraz węzłowe punkty w województwie, w kraju oraz w Europie, powinna zapewnić realizacja celu strategicznego oraz celów warunkujących osiągnięcie celu generalnego rozwoju systemu transportu drogowego pasażerów i ładunków.

1.2.2. Określenie celów strategicznych i priorytetowych przedsięwzięć oraz ich hierarchizacja i uzasadnienie 

Program rozwoju systemu transportu drogowego wynika z Strategii Rozwoju Województwa Dolnośląskiego do 2020 roku” jak też „Planu Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Dolnośląskiego”. Oparto się też na opracowanych wcześniej „Założeniach Programu Rozwoju infrastruktury transportowej i komunikacji na lata 2005 – 2015” zgodnie ze „Strategią Województwa Dolnośląskiego” 

W oparciu o ocenę sytuacji województwa oraz przyjęte na poziomie kraju priorytety  i cele polityki regionalnej państwa zawarte w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia na lata 2007 – 2013 wspierające wzrost gospodarczy i zatrudnienie sformułowano cele nadrzędne dla województwa, którym jest -  podniesienie poziomu życia mieszkańców Dolnego Śląska oraz poprawę konkurencyjności regionu przy respektowaniu zasad zrównoważonego rozwoju.
  
W sferze przestrzennej za cel uznano zwiększenie spójności przestrzennej i infrastrukturalnej regionu i jego integrację z europejskimi obszarami wzrostu. Ma on być między innymi realizowany poprzez kształtowanie rozwoju przestrzennego w oparciu o rozwijający się Wrocławski Obszar Metropolitalny, Aglomerację Funkcjonalną Legnico Głogowskiego Okręgu Miedziowego oraz ośrodki subregionalne. Nie należy jednak pomijać obszarów peryferyjnych, zagrożonych degradacją i marginalizacją. Kształtowanie układów komunikacyjnych ma  sprzyjać zrównoważonemu rozwojowi społecznemu i gospodarczemu regionu jak też   najlepszemu skomunikowaniu regionu z otoczeniem. 

Osiągnięcie celu generalnego Programu warunkują priorytety rozwojowe województwa, do których należy się z zakresu transportu: rozbudowa i modernizacja systemu komunikacyjnego i przejść granicznych dla wzmocnienia  konkurencyjności. 

Celem wiodącym  Programu jest poprawa dostępności transportowej, zgodnie z potrzebami gospodarki i społeczeństwa, stymulowanie wzrostu gospodarczego województwa oraz zapewnienie warunków integracji gospodarczej z innymi regionami kraju oraz z Unią Europejską 

Cel generalny - Stworzenie w województwie dolnośląskim zrównoważonego, dostępnego i zintegrowanego systemu transportu drogowego. 

· Zrównoważonego – tj. spełniającego wymogi ochrony środowiska naturalnego 
i bezpieczeństwa w zakresie, budowy obwodnic wokół miast i budowy zabezpieczeń przed hałasem, wrażania norm ekologicznych dla pojazdów;

· Dostępnego – dla ludzi dzięki elastyczności i dostępności usług przewozowych 
 i  dla ładunków poprzez zapewnienie kompleksowych usług logistycznych;

· Zintegrowanego – z krajowym i międzynarodowym systemem przewozów pasażerskich oraz towarowych (oczekiwane standardy i wymagania). W odniesieniu do przewozów pasażerskich oznacza to zapewnienie tzw. usługi „od drzwi do drzwi” (również w odniesieniu do transportu indywidualnego, skoordynowanego z transportem zbiorowym). 

Proponuje się wyznaczenie następujących celów:

I. Poprawy dostępności komunikacyjnej oraz jakości usług transportowych dla społeczeństwa i gospodarki regionu.

II. Promowania rozwoju autobusowej komunikacji publicznej.

III. Regulowanie dostępu do zawodu przewoźnika i rynku przewozów osób transportem drogowym -  przy aktualnych uwarunkowaniach prawnych.

IV. Określenie przez samorządy racjonalnej sieci połączeń w regionie na podstawie istniejących  potrzeb przewozowych. 

V. Stworzenia Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu Województwa Dolnośląskiego.
Podstawowym celem jest poprawia dostępności transportowej rozumiana  jako fizyczna możliwość dotarcia do określonego miejsca w województwie dzięki istniejącej sieci dróg. Dostępność ta wpływa też  na oferowaną dostępność połączeń transportowych, rozpatrywaną w aspekcie czasu, kosztów i standardu podróżowania. Te dwa rodzaje dostępności  transportowej są bardzo ważne ponieważ są jednym z decydujących warunków  wpływających  na potencjał rozwojowy regionu. Dostępność transportowa determinuje elastyczność rynków: pracy, towarowego i kapitałowego, oddziałując na szeroko rozumianą atrakcyjność ekonomiczną regionów i ich miejsce na mapie gospodarczej nie tylko kraju ale i Europy. Dlatego tak ważne jest poprawa dostępności transportowej oraz połączeń komunikacyjnych dla województwa, stolicy i ważniejszych miejscowości z Polski i Europy. Ważna jest też dostępność komunikacyjna dla ludności zamieszkałej wewnątrz województwa

Zadania wynikające z potrzeb rozwoju przewozów oraz formy ich realizacji

W zakresie realizacji I celu dotyczącego poprawy dostępności transportowej oraz jakości usług transportowych niezbędne jest:

1. Budowa i modernizacja dróg kołowych, obwodnic, centrów multimedialnych, poprawiająca dostępność i pozwalająca na zmniejszenie peryferyjności.

2. Zwiększanie dostępności połączeń do publicznej komunikacji autobusowej w województwie poprzez racjonalizację sieci połączeń autobusowych, co leży w gestii samorządów;

3. Oferowanie wysokiej jakości przewozu i obsługi pasażerów w zakresie: 

· bezpieczeństwa podróżowania przez przewoźnika publicznego oraz poprawy bezpieczeństwa wynikającej  z warunków ruchu drogowego; 

· niezawodności i elastyczności oferowanych połączeń autobusowych we wszystkich segmentach przewozu pasażerów;

· dostosowania urządzeń na dworcach i przystankach autobusowych oraz taboru autobusowego do oczekiwanych standardów, w tym potrzeb osób niepełnosprawnych, co leży w gestii samorządów;

· dostosowanie stanu technicznego i parametrów dróg do potrzeb przewozowych.

Środki finansowe przeznaczone na rozwój infrastruktury pochodzić będą ze środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz środków samorządów lokalnych, funduszy celowych oraz podmiotów prywatnych. Działanie w ramach Programu krajowego wsparcia  dotyczy:

· infrastruktury kolejowej

· lokalnego transportu zbiorowego

Istnieje możliwość o ubieganie się o środki unijne na rozwój  transportu publicznego w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego. Przedmiotem starań mogą być projekty związane z rozwojem infrastruktury drogowej oraz infrastruktury transportu publicznego. Te ostatnie obejmować mogą między innymi:

· zintegrowany system sterowania ruchem,

· zintegrowany system zarządzania przewozami,

· zintegrowany system informacji o przewozach,

· budowa multimodalnych węzłów komunikacyjnych,

· budowa i obsługa parkingów  typu „Parkuj i jedź” (P. & R)itp.

Z różnych form pomocy Unii Europejskiej między innymi z unijnych dotacji inwestycyjnych, które mogą być przeznaczone na zakup taboru powinny korzystanie tylko samorządy ale i przewoźnicy publiczni.  Komitet Europejski Unii Transportu Publicznego -UITP  nawołuje Komisję Europejską oraz władze krajowe nowych państw członkowskich do ustanowienia transportu publicznego jednym z priorytetów polityki spójności.  Chodzi o uniknięcie błędów Krajów Europy Zachodniej, gdzie polityka transportowa skupiała się głównie na motoryzacji indywidualnej i rozbudowie infrastruktury drogowej. UITP  zaleca aby zwiększyć środki na rozwój transportu publicznego. Zdaniem UITP należy zwrócić się do Komisji Europejskiej o wyrażenie zgody na pomoc państwa dla podmiotów gospodarczych prowadzących działalność użyteczności publicznej, co umożliwi dofinansowanie: linii nierentownych, rozwój infrastruktury oraz zakup taboru z budżetu.

W zakresie realizacji celu II dotyczącego promowania rozwoju autobusowej komunikacji publicznej niezbędne jest: 

1. preferowanie komunikacji publicznej (w tym linii autobusowych) na trasach prowadzących do obszarów prawnie chronionych i jednocześnie ograniczanie dostępu samochodów osobowych;

2. publikowanie w Internecie kompletnych rozkładów jazdy - uwzględniających połączenia autobusowe, mikrobusami oraz kolejowe i inne.

3. wzmocnienie marketingu usług komunikacji publicznej (tj. czynne zachęcanie społeczeństwa do korzystania z komunikacji publicznej  - np. tzw. zniżek relacyjnych oraz informowanie o korzyściach z tego płynących).

4. wspieranie przez samorządy, inicjatyw oddolnych poszczególnych przewoźników, w zakresie wprowadzania biletów elektronicznych, sprzedaży biletów przez Internet itp. 
Występować będzie tendencja do zmniejszania zapotrzebowania na przewozy autobusowe, przy jednocześnie oferowaniu przez przewoźników nadwyżki podaży przewozowej. Powodować to będzie wzrost konkurencji wśród przewoźników autobusowych, prowadzący w efekcie do wzrostu jakości obsługi. Jednym z jej przejawów   będzie oferowanie przewozów  w ramach zintegrowanych systemów transportu.

W zakresie realizacji celu III  - przy aktualnych uwarunkowaniach prawnych, rolą samorządów terytorialnych jest regulowanie dostępu do zawodu przewoźnika i rynku przewozów osób obsługiwanych transportem drogowym:

· Przydzielenie licencji na wykonywanie krajowych przewozów autobusowych na podstawie warunków określonych ustawą o transporcie drogowym;
· Udzielanie zezwoleń  na prowadzenie regularnych drogowych przewozów osób oraz regularnych, specjalnych drogowych przewozów osób
· Uwzględnienie potrzeb dowozu dzieci i młodzieży do szkół w ramach komunikacji publicznej oraz przewozów zorganizowanych („gimbusy” i inne formy dowozu);

· Przestrzeganie zasad refundacji ulg dla wytypowanych przewoźników zgodnie z ustawą o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbiorowego;

· Dopilnowanie, aby pozostałe przewozy pasażerskie transportem drogowym wykonywano w województwie na zasadach rynkowych, pod warunkiem spełnienia przepisów o dopuszczeniu do  zawodu  oraz do rynku. 

· Nie wprowadzono dotąd zasady tzw. służby publicznej, która nakłada na administrację publiczną obowiązek organizowania rynku usług przewozowych poprzez system zamówień publicznych, skierowanych do komercyjnych przewoźników. 

W zakresie realizacji celu IV, określenie racjonalnej sieci połączeń w regionie przez samorządy na podstawie potrzeb przewozowych zgłaszanych przy koordynacji rozkładu jazdy. 
W przypadku przyjęcia rozwiązań unijnych założono, że koordynatorem i organizatorem przewozów transportem publicznym  są samorządy województw w skali regionalnej, powiatów w skali ponadlokalnej i gmin w skali lokalnej. Organizator określi zakres usług publicznych, taryfy, pomoc dla przewoźników oraz będzie pełnił nadzór nad realizacją usługi. Samorządy wyłonią przewoźników w trybie zamówień publicznych, udzielając im wsparcia na pokrycie utraconych wpływów, spowodowanych nałożonymi obowiązkami taryfowymi i świadczeniem usług na liniach nierentownych. 

Ustawa o transporcie drogowym nie reguluje kwestii organizatora transportu publicznego w komunikacji międzymiastowej. Oczekuje się następujących regulacji zasad wykonywania zbiorowego transportu publicznego, w których rolę organizatora i koordy​natora pełnić będą samorządy wojewódzkie, powiatowe i gminne:

· Możliwość organizowania przetargów na przewozy lub prowadzenie linii autobuso​wych o szczególnym znaczeniu dla województwa;

· Samorządy określą zakres usług publicznych, taryfy, pomoc dla przewoźników, oraz będą pełnić nadzór nad realizacją usług (o cechach usług publicznych);

· Samorządy wyłonią przewoźników w trybie zamówień publicznych, udzielając im wsparcia na pokrycie utraconych wpływów, spowodowanych nałożonymi obowiązkami taryfowymi i świadczeniem usług na liniach nierentownych;

· Obowiązywać ma zasada tzw. usługi publicznej, która nakłada na administrację publiczną obowiązek organizowania rynku usług przewozowych poprzez system zamówień publicznych, skierowanych do komercyjnych przewoźników. 
Pełnienie przez administrację funkcji organizatora sieci komunikacji publicznej wymaga, oprócz instrumentów prawych, posiadania systemu informacji o przewozach i przewoźnikach. Niezbędne jest w tym celu opracowanie i stworzenie systemu informatycznego oraz przeprowadzanie badań przewozów pasażerskich w regionie. Informacje o oferowanych połączeniach, przewoźnikach, cenach/kosztach przewozów ułatwią Urzędowi Marszałkowskiemu  racjonalizację przewozów, ich koordynację pomiędzy województwami, powiatami i gminami, rozstrzyganie przetargów itp.

W zakresie realizacji celu V stworzenia Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu, polegającego na integracji sieci i połączeń transportowych województwa z krajowym i międzynarodowym systemem transportowym, wymagane są  skoordynowane  działania samorządów w ramach prowadzonej polityki transportowej.  

Integracja systemów transportu publicznego, głównie autobusów i kolei tj. utworzenie Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu w województwie dolnośląskim pozwoli na zwiększenie atrakcyjności komunikacji zbiorowej i zmniejszenie poziomu korzystania z samochodów osobowych. 
Szeroko rozumiana koordynacja odnosi się do współdziałania w ramach segmentów i gałęzi transportowych w zakresie tworzenia, między innymi, wspólnych systemów informacji o przewozach, centrów sprzedaży biletów, biletów łączonych, koordynacji rozkładów jazdy i innych, w zależności od potrzeb form współpracy. Są to następujące działania:

· Koordynacja międzyregionalna przewozów autobusowych między województwem dolnośląskim a województwami: wielkopolskim, opolskim  i lubuskim a także regionem śląskim i innymi silnie powiązanymi rejonami;

· Koordynowanie obsługi połączeń autobusowych miejskich i podmiejskich z systemem połączeń regionalnych i międzyregionalnych;
· Koordynacja obsługi połączeń kolejowych z autobusowymi i lotniczym.

· Koordynacja  transportu publicznego z indywidualnym.

Dla zapewnienia integracji transportu publicznego ważna miedzy innymi jest:

1. Zgodnie z zaleceniami polityki transportowej, konsolidacja i współpraca PKS i innych przewoźników w województwie w celu  nie tylko wzmocnienia ich pozycji konkurencyjnej na rynku ale i tworzenia zintegrowanych  systemów transportu;

2. Zintegrowane systemy transportu powinny łączyć oferty poszczególnych przewoźników, celem kompleksowej obsługi: informacyjnej, rezerwacji i sprzedaży biletów, przewozów osób w tym z przesiadką kilkoma liniami lub rodzajami transportu.

3. Oferowanie dogodnych połączeń międzyregionalnych, międzynarodowych w przewozach pasażerów i ładunków, które pozwolą im na włączenie się w sieć krajową i europejską;

4. Zapewnienie powiązań komunikacyjnych w formie transportu zbiorowego   (autobusowego) z regionami przygranicznymi w ramach Euroregionów „Nysa” i „Glacensis”;

1.3. Spodziewane korzyści wdrożenia podstawowych celów i zadań polityki transportowej w zakresie rozwoju systemu transportu samochodowego dla województwa i kraju

Rozwój systemu transportowego województwa poprzez rozbudowę infrastruktury drogowej i rozwój usług przewozowych niesie za sobą wiele korzyści w różnych sferach, które mają przeważnie niewymierny charakter. Należą do nich przede wszystkim :

· Tworzenie Regionalnych zintegrowanych Systemów Transportu. Zintegrowany System Transportu, opartego na komplementarności (uzupełnianiu) operacji poszczególnych gałęzi transport i jednocześnie na konkurencji między poszczególnymi przedsiębiorstwami w zintegrowanych sieciach w zakresie świadczenia usług od „drzwi do drzwi”. 
· Komplementarność  poprzez synergię systemu i konkurencja poprzez wzrost efektyw​ności przewozów przynosi dla regionu wartość dodaną. 

· Zwiększenie dostępu transportowego do województwa umożliwia rozwój gospodarczy i zmniejsza zjawiska peryferyjności i marginalizację regionu: 

· Włączenie województwa w sieć połączeń komunikacyjnych Unii Europejskiej, w po​wiązaniu z połączeniami komunikacyjnymi państw ościennych;

· Regionalny Zintegrowany System Transportu, zapewniający wykorzystanie inra​struktury i atrakcyjne usługi przewozowe, zgodnie z wymogami bezpieczeństwa i śro​dowiska naturalnego; 

· Racjonalizacja przewozów oraz taboru, dostosowana do zgłaszanych potrzeb i wyma​ganych norm ekologicznych; 

· Uporządkowanie funkcjonowania rynku transportu drogowego w województwie, zgodnie z regułami obowiązującymi w Unii Europejskiej;

· Dążenie do dalszego porządkowania organizacyjno–prawnego rynku transportu drogowego;

· Dbałość o rozwój transportu drogowego, przy przestrzeganiu norm ochrony środowiska, poprzez przede wszystkim preferencje autobusowego transportu publicznego (oraz kolei); 

· Koordynacja pasażerskich przewozów transportu drogowego w powiązaniu z trans​portem kolejowym; 

· Polepszenie bezpieczeństwa przewozu, mniejsza liczba wypadków;

· Skrócenie czasu podróży oraz czasu dostawy ładunków, 

· Poprawa jakości oferowanych usług, umożliwiającą podniesienie efektywności eko​nomicznej oraz ekologicznej przedsiębiorstw zarówno transportowych, jak i korzysta​jących z tych usług.

1.4. Transport kolejowy 
Kierunki rozwoju infrastruktury i komunikacji kolejowej

1.4.1. Priorytety rozwoju o znaczeniu ponadregionalnym i międzynarodowym

1.4.1.1. Modernizacja linii kolejowych 

Rozwój połączeń kolejowych o znaczeniu ponadregionalnym i międzynaro​dowym wymaga dostosowania linii kolejowych do standardów międzynarodowych. Linie kolejowe przebiegające przez Dolny Śląsk, zostały ujęte w międzynarodowych umowach AGC i AGTC (rys. 1). Planowane jest dostosowanie tych linii do prędkości 160 km/h i linii znaczenia państwowego do prędkości 120 km/h. 
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Rys. 1. Sieć kolejowa Polski objęta umowami AGC oraz AGTC
Źródło: 
PKP PLK S.A.

Rozwój infrastruktury kolejowej o znaczeniu międzynarodowym i krajowym obej​muje wybrane priorytety rozwojowe o ponadregionalnym znaczeniu, które zostały ujęte 
w strategii Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata 2004-2006 i strategii wykorzystania Funduszu Spójności i PKP PLK S.A.

Cele ogólne

Ogólne cele modernizacji linii kolejowych o znaczeniu ponadregionalnym i międzynarodowym są następujące:
· zwiększenie dostępności województwa dolnośląskiego w układzie ponadregionalnym – międzynarodowym, zwiększenie integracji z Unią Europejską.

· zwiększenie atrakcyjności województwa pod względem gospodarczym i turystycznym,

· rozwój nowoczesnych technologii przewozu, możliwość wygenerowania dodatkowych przewozów na linii dzięki poprawieniu jej para​metrów techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowych i obniżenie kosztów eksploatacyjnych, 
· poprawa konkurencyjności oferty przewozowej transportu kolejowego w stosunku do innych gałęzi transportu i przejęcie części przewozów,

· obniżenie kosztów zewnętrznych transportu, poprawa stanu środowiska,

· zwiększenie zdolności przepustowych i poprawa płynności ruchu,

· zwiększenie bezpieczeństwa ruchu.
1.4.1.2. Zadania modernizacyjne linii kolejowych

Prace modernizacyjne, prowadzone na liniach kolejowych obejmują wszystkie elementy, niezbędne do zapewnienia wymaganych parametrów techniczno-eksplo​a​tacyjnych, a w tym:

· wymianę nawierzchni i podtorza,

· poprawę geometrii układów torowych,
· dostosowanie łuków do jazdy pociągów z wymaganą prędkością,

· dostosowywanie sieci trakcyjnej i systemu zasilania do większej prędkości i zwiększo​nego poboru mocy przez nowoczesne lokomotywy elektryczne,

· przebudowę przepustów, mostów, wiaduktów, innych obiektów,

· wymianę urządzeń sterowania ruchem i urządzeń srk,

· modernizacji urządzenia łączności oraz powiązanie ich z europejskim systemem kierowania ruchem kolejowym ERTMS (European Rail Traffic Management System). 
1.4.1.3. Priorytety

I. 
Magistrala kolejowa E-30: Zgorzelec – Węgliniec – Legnica – Wrocław – Opole – Katowice – Kraków – Rzeszów – Przemyśl – Medyka, linia położona jest w III paneuropejskim korytarzu transportowym łączącym Republikę Federalną Niemiec z Ukrainą; 
Modernizację linii podzielono na zadania, które na terenie województwa obejmują odcinki: Opole – Wrocław – Legnica (do 2008 roku); Legnica – Węgliniec (do 2007 roku). Inwestycje obejmują potrzeby remontowe dotyczące kolejowych mostów granicz​nych na Odrze i Nysie Łużyckiej. Ponadto linia kolejowa nr 295 Węgliniec – Horka
, stanowiąca element magistrali E-30 wymaga modernizacji 
w następującym zakresie: budowa sieci trakcyjnej 3kV do stacji Horka, przeniesienie stacji handlowej z Węglińca do Horki, modernizacja 2 torów od stacji Węgliniec do mostu na Nysie Łużyckiej wraz z elektry​fikacją torów, modernizacja mostu na Nysie Łużyckiej, przebudowa infrastruktury na stacji Bielawa Dolna i przejściu granicznym, Zgorzelec – Görlitz. 
II. 
Magistrala kolejowa E-59: Świnoujście – Szczecin – Poznań – Wrocław – Opole – Chałupki, linia magistralna łącząca zespół portów Szczecin – Świnoujście z po​łudniem Europy; E-59: odcinek Poznań – Wrocław w latach 2007-2013.

I etap modernizacji linii E-59 Wrocław – Poznań, na odcinku z Wrocławia do Rawicza będzie realizowany w ramach obecnego okresu planistycznego (2004-2006) ma kosztować 30 mln EUR, natomiast na pozostałych odcinkach Rawicz – Czempiń 
i Czempiń – Poznań linia będzie modernizowana po roku 2007.

III. Magistrala kolejowa CE-59: Świnoujście – Szczecin – Zielona Góra – Wrocław – Jelcz-Miłoszyce – Opole, linia magistralna łącząca zespół portów Szczecin – Świnoujście z południem Europy.

Modernizacja linii kolejowej CE 59 Rzepin – Wrocław obejmować ma wymianę torowiska wraz z elementami towarzyszącymi (podtorze, odwodnienie itp.), lokalne zmiany geometrii trasy linii kolejowej, przebudowę stacji i przystanków, modernizację obiek​tów inżynieryjnych, modernizację urządzeń sterowania ruchem kolejowym 
i tele​ko​muni​kacji oraz modernizację sieci trakcyjnej i układu zasilania trakcji elektrycznej. Moder​nizacja infrastruktury przystosuje linię do kursowania taboru o na​cisku na oś do 225 kN i pociągów o długości do 750m. Finansowanie projektu przewidywane jest z Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013 i współ​finansowane ze środków Funduszu Spójności. Projekt będzie finansowany ze środków Funduszu Spójności w ramach realizacji PO Transport i Środowisko – Narodowa Strategia Spójności 2007-2013.

IV.
Magistrala kolejowa C-59/2: Wrocław –Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko – Międzylesie wraz z moderni​zacją przejścia granicznego Międzylesie – Lichov przewidziane do realizacji na szczeblu krajowym w ramach Strategii Wykorzystania Fundu​szu Spójności – Transport w latach 2004-2006 oraz uwzględnione w projekcie PO Transport i Środowisko – Narodowa Strategia Spójności 2007-2013.

Główne zadania inwestycyjne dla linii Wrocław – Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko – Międzylesie to: elektryfikacja odcinka Międzylesie – granica państwa, modernizacja układów torowych na stacji i szlaku wraz z przebudową podtorza i renowacją odwodnia, przebudowa 5 przejazdów i wykonanie robót drogowych, modernizacja obiektów inżynieryjnych w tym 5 przepustów, przebudowa urządzeń sterowania ruchem kolejowym, modernizacja oświetlenia wieżowego wraz z wymianą projektorów.
V. 
Linia kolejowa nr 274 Wrocław – Jelenia Góra – Zgorzelec.
Połączenie dużych ośrodków miejskich leżących na południu województwa takich jak Wałbrzych, Jelenia Góra czy Zgorzelec będzie miało wpływ na rozwój regionu dolnośląskiego i poprawę komunikacji kolejowej w ujęciu międzyna​ro​dowym, krajowym i ze stolicą regionu. W perspektywie można oczekiwać widocznych efektów o charakterze ekonomicznym, społecznym i ekologicznym. Realizacja ww. zada​nia pozwoli wykorzystać transport kolejowy jako alternatywę dla transportu drogowego, pozwoli odciążyć drogi kołowe i poprawić bezpieczeństwo ruchu. Poprawa stanu technicznego linii pozwoli zwiększyć prędkość kursowania pociągów, skróci czas jazdy pociągów i zwiększy się poziom bezpieczeństwa. Modernizacja odcinka Wrocław – Jelenia Góra pozwoli skrócić dla niego czas prze​jazdu pociągów do ok. 2 godzin. Linia kolejowa nr 274 przebiega przez jedne z naj​atrakcyjniejszych pod względem turystyczno-rekreacyjnym obszary Dolnego Śląska. Modernizacja linii kolejowej nr 274 w relacji Wrocław – Zgorzelec podniesie dostępność komunikacyjną i atrakcyjność turystyczną całego regionu oraz przyczyni się do wzrostu aktywizacji gospodarczej i zawodowej ludności.
W chwili obecnej, ze względu na zły stan techniczny infrastruktury kolejowej oraz w trosce o zachowanie bezpieczeństwa ruchu pociągów, obniżone zostały w spo​sób dra​stycz​ny parametry eksploatacyjne na odcinku linii nr 274
 Wrocław – Zgorzelec (pierwszo​rzędnej dwutorowej zelektryfikowanej od km 1,6 do 202). W konsekwencji obecny średni czas przejazdu na najbardziej newralgicznym odcinku linii tj. Wrocław – Jelenia Góra wynosi ok. 190 min. 
Dla uzyskania zdolności użytkowych i eksploatacyjnych odpo​wia​da​jących parametrom linii AGTC, tj. prędkości max w ruchu pasażerskim wynoszącej 120 km/h i towarowym 80 km/h oraz nacisków 221 kN/oś należy dokonać kompleksowej modernizacji linii na odcinku Wrocław – Jelenia Góra i wymiany nawierzchni torów 
i rozjazdów wraz ze wzmocnieniem podtorza, odtworzenie i budowa odwodnienia torów, modernizację obiektów inżynierskich, modernizację urządzeń sterowania ruchem kolejowym, modernizacji sieci trakcyjnej i LPN.
Jako źródła finansowania dla modernizacji linii kolejowych można wskazać:

· Budżet państwa 2007-2015,

· Fundusz Spójności w ramach realizacji PO Transport i Środowisko – Narodowa Strategia Spójności 2007-2013 (Priorytet VII: Transport przyjazny środowisku) oraz Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (Priorytet IV: Rozwój Infrastruktury Transportowej) w ramach realizacji Regionalnego Programu Operacyjnego dla Województwa Dolnośląskiego.
1.4.2. Rozwój dalekobieżnej komunikacji pasażerskiej 

Ogólne cele rozwoju komunikacji pasażerskiej na modernizowanych liniach magistralnych to:
· rozwój ponadregionalnej i regionalnej komunikacji kolejowej,
· realizacja priorytetu narodowej strategii rozwoju regionalnego integracji województw Polski Północno-Zachodniej,

· realizacja priorytetu narodowej strategii rozwoju regionalnego rozwoju powiązań komunikacyjnych województw leżących na terenach górskich.

· podniesienie poziomu integracji wewnętrznej i zewnętrznej województwa poprzez zapewnienie dostępności komunikacyjnej w układzie regionalnym,
· koncentracja rozwoju dalekobieżnej i regionalnej komunikacji kolejowej na liniach magistralnych.

Modernizacja linii kolejowych podstawowego znaczenia zapewni warunki do rozwoju komunikacji pasażerskiej tak w układzie ponadregionalnym jak i regionalnym województwa.

 Główne kierunki rozwoju dalekobieżnych połączeń komunikacyjnych, na których czas podróży po modernizacji magistralnych linii kolejowych zostanie znacznie skrócony to:
· Eurocity: Wrocław – Berlin przez, Zieloną Górę – Rzepin,

· Eurocity: Wrocław – Drezno – Berlin,(Niemcy w relacji Drezno – Berlin planują uruchomienie pociągów o prędkości – 200 km/h),

· Eurocity: Wrocław – Bratysława – Wiedeń,
· Intercity: Jelenia Góra – Wrocław – Szczecin przez Poznań oraz bis przez Zieloną Górę,

· Intercity: Jelenia Góra –Wrocław – Gdańsk/Gdynia przez Poznań i Bydgoszcz,
· Intercity: Jelenia Góra –Wrocław – Przemyśl, przez Opole, Katowice, Kraków, Rzeszów z przedłuże​niem do Lwowa,
· Intercity Wrocław – Legnica – Görlitz,
Pociągi regionalne o wysokich parametrach prędkości ruchu po zmodernizowaniu linii kolejowych będą mogły kursować w następujących relacjach: Wrocław – Głogów. Wrocław - Oleśnica, Wrocław - Rawicz, Wrocław - Legnica, Wrocław – Brzeg, Wrocław- Wałbrzych, Wrocław – Głogów, Wrocław – Kłodzko.
Częstotliwość kursowania pociągów regionalnych na głównych relacjach województwa oraz w obsłudze aglomeracji miejskich pociągów regionalnych powinna wynosić:

· w godzinach szczytu 6-4 lub 3-2 pociągi na godzinę,

· poza szczytem 1 pociąg na 2 godziny.

Uzupełnieniem oferty połączeń regionalnych jest rozwój komunikacji na linii kolejowej nr 274 relacji Wrocław – Wałbrzych – Jelenia Góra – Zgorzelec. Rozwój połączeń kolejowych do i z Jeleniej Góry oraz Wałbrzycha w ujęciu ponadregionalnym i międzynarodowym będzie możliwy po zmodernizowaniu linii kolejowej w relacji Wrocław – Jaworzyna Śląska – Wałbrzych – Jelenia Góra oraz dalej z Jeleniej Góry do granicy z Niemcami do Zgorzelca i Görlitz. Dla obsługi ruchu turystycznego niezbędne jest stworzenie uzupełniających do linii 274 połączeń regionalnych dla ruchu turystycznego np. ze Szklarską Porębą, Karpaczem.

Dostosowanie linii kolejowej do prędkości 120 km/h stworzy warunki do wydłużenia relacji pociągów dalekobieżnych do Jeleniej Góry, a nawet kursowanie wybranych wagonów bezpośrednio do poszczególnych miejscowości turystycznych. Częstotliwość kursowania pociągów regionalnych na wybranych relacjach województwa powinna wynosić:

· w godzinach szczytu 3-2 pociągi na godzinę,

· poza szczytem 1 pociąg na 2 godziny.

 1.4.3. Inwestycje taborowe dla transportu pasażerskiego 

Podstawowe znaczenie w komunikacji pasażerskiej ma modernizacja taboru dla ruchu pasażerskiego zarówno w komunikacji dalekobieżnej jak i w ruchu lokalnym. Obecny niski standard taboru kolejowego stanowi barierę dla rozwoju komunikacji pasażer​skiej. Wymiana taboru ma wpływ na komfort podróżowania oraz niezawodność funkcjo​no​wania komunikacji pasażerskiej. Od jakości taboru zależy wizerunek przewoź​nika i popyt na jego usługi. Nowoczesny tabor zmniejsza negatywne oddziaływanie transportu kolejowego na środowisko. 

Szczególnie ważne jest powiązanie projektów modernizacji tras z wyminą taboru w ra​mach projektów rządowych i samorządowych poprzez wykorzystanie środków UE. 
Uatrakcyjnienie oferty przewozowej jest możliwe poprzez wzrost prędkości ruchu pociągów do 160 km/h i wprowadzenie do ruchu nowoczesnych pociągów dalekobieżnych np. typu „pendolino” lub „talent” w dalekobieżnych relacjach krajowych i między​narodowych. 
Wzrost prędkości ruchu pociągów do 160 km/h umożliwia również na wybranych liniach w ruchu regionalnym wprowadzenie nowoczesnych pociągów o dużej pojemności np. zestawów „push-pull” lub elektrycznych zespołów trakcyjnych o dużych przyśpieszeniach. Pociągi prowadzone przez lokomotywę z wagonem sterowniczym zapewniają wysoką elastyczność zarówno w ruchu między aglo​mera​cyjnym dalekobieżnym jak i na trasach lokalnych, a wagony piętrowe pozwalają zredukować koszty na jednostkę powierzchni użytkowej zwłaszcza na odcinkach o dużym obcią​że​niu ruchem.
Potrzeby w zakresie odtworzenia istniejącego parku taboru wagonów, składów elektrycznych zespołów trakcyjnych do przewozu w ruchu regionalnym w perspektywie najbliższych lat na terenie województwa dolnośląskiego obejmują:
· 8 wagonów l kl., 

· 73 wagony 2 kl., 

· 82 wagony piętrowe oraz 

· 73 szt. elektrycznych zespołów trakcyjnych (EZT). 
Główne zadania inwestycyjne w tym zakresie inwestycji taborowych dla transportu pasażerskiego to:
· zakup nowoczesnych pociągów przystosowanych do ruchu na trasach magistralnych,
· zakup wagonów osobowych, elektrycznych zespołów trakcyjnych (EZT), zestawów wago​​​nów piętrowych,

· naprawy główne i naprawy rewizyjne posiadanych EZT,

· zakup autobusów szynowych.

Niezbędne przedsięwzięcia rozwojowe uzupełniające ofertę przewozową oprócz modernizacji magistrali kolejowych, które mają istotne znaczenie z punktu widzenia przewozów pasażerskich to:

· modernizacja stacji – zastosowanie rozwiązań intermodalnych na głównych stacjach pasażerskich,

· rozwój węzłów przesiadkowych,

· budowa parkingów.

1.4.4. Priorytety rozwoju kolejowego transportu intermodalnego

Rozwój towarowego transportu kolejowego jest związany z rozszerzeniem zakresu usług logistycznych na terenie województwa dolnośląskiego. Jako priorytety rozwoju można przedstawić następujące zamierzenia inwestycyjne
:

· Obsługa logistyczna specjalnych stref ekonomicznych oraz budowa i modernizacja kolejowych terminali kontenerowo-przeładunkowych do ich obsługi – na terenie stref lub w ich sąsiedztwie. Jako priorytetowe zadanie inwestycyjne należy traktować budowę terminala kontenerowego na stacji Wrocław Gądów dla obsługi inwestorów „węzła bielańskiego” i gminy Kobierzyce.

· Dolnośląskie Centrum Logistyczne z lokalizacją terminali na stacji Wrocław Brochów i Wrocław Gądów.
Obsługa logistyczna specjalnych stref ekonomicznych oraz budowa i modernizacja kolejowych terminali kontenerowo-przeładunkowych do ich obsługi – na terenie stref lub w ich sąsiedztwie

Wzrastające w ostatnich kilku latach ilości przewożonych towarów zarówno w tran​zy​cie, jak i w komunikacji wewnętrznej, wskazują na konieczność podjęcia działań, umożli​wia​jących sprawniejszą, a przede wszystkim kompleksową obsługę klientów, przejawiającą się między innymi w usługach typu „door-to-door” czy „just in time”. Wiąże się to z zapotrzebowaniem na usługi terminalowe i zwiększonym obrotem kontenerów. Tak, więc w najbliższej przyszłości należy oczekiwać wzrostu znaczenia przewozów intermodalnych i kombinowanych, w których transport kolejowy odgrywać będzie rolę dominującą. Prawidłowe funkcjonowanie tego rodzaju transportu w dużej mierze zależy od właściwego funkcjonowania terminali, zlokalizowanych przy dużych ośrodkach przemy​sło​wych, a zarazem głównych ciągach komunikacyjnych, które nie powinny być tylko punktami przeładunkowymi, lecz powinny oferować wiele usług dodatkowych, takich jak: składowanie, przewożenie transportem samochodowym, obsługa celna czy spedycja. Rozwój usług powinien zmierzać do utworzenia wokół terminali centrów dystrybucji bądź centrów logistycznych.

Powiązanie i współpraca wszystkich dostępnych rodzajów transportu w celu obni​żenia kosztów transportu, w tym utworzenie infrastruktury dla transportu kombinowanego droga/kolej jest jednym z najistotniejszych elementów dla rozwoju transportu w regionie. Wykorzystanie potencjału transportu kolejowego i przejęcie części ładunków od transportu drogowego może dać w efekcie bardziej płynny przewóz dużej ilości towarów, szczególnie towarów masowych. Napływ do Polski kapitału zagranicznego oraz znacząca skala inwestycji, zwłaszcza w Specjalnych Strefach Ekonomicznych generują wzrost potrzeb na usługi transportowe różnymi środkami. Szczególne ożywienie w tym względzie obserwuje się na terenie Dolnego Śląska. Powstające nowe zakłady produkcyjne w podstrefach ekonomicznych, których istniejąca (niedostateczna i wyeksploatowana) infrastruktura drogowa, bez perspe​kty​wy pilnych remontów, umożliwia już przejęcie części ładunków z transportu drogo​we​go na transport kolejowy (przewozy intermodalne). Obecny popyt na usługi przewozowe już jest zaspokajany nie tylko przez transport drogowy, ale również kolejowy. Corocznie w obszarach stref przybywa ok. 50% nowych inwestorów, którzy korzystać będą z trans​por​tu nie tylko dla potrzeb wywozu wyrobów, ale szczególnie dostaw surowców lub komponentów do produkcji. Na terenie Dolnego Śląska funkcjonuje znaczna ilość firm i zakładów przemysłowych, które posiadały lub jeszcze posiadają własne bocznice kolejowe, jednak pogarszający się stan techniczny i postępująca ich dekapitalizacja oraz brak środków na bieżące i kapitalne remonty, uniemożliwia korzystanie z nich. Propozycja wprowadzenia kompleksowej obsługi tych klientów oraz klientów podstref ekonomicz​nych transportem intermodalnym przy stworzeniu sieci terminali kontenerowych w ramach jednego organizmu gospodarczego, poszerzyć może wachlarz usług w segmencie przewozów intermodalnych
Na terenie Dolnego Śląska utworzone są:

· Wałbrzyska Specjalna Strefa Ekonomiczna z podstrefami w: Wałbrzychu, Nowej Rudzie, Kudowie Zdrój, Kłodzku, Nysie, Dzierżoniowie, Świdnicy, Żarowie, Oławie, Jelczu Laskowicach, Strzelinie;
· Kamiennogórska SSEMP, która obejmuje miejscowości: Kamienna Góra, Krzeszów, Lubawka, Nowogrodziec-Wykroty, Lubań, Jawor i Piechowice
· Wrocławski „węzeł bielański” – Gmina Kobierzyce;

· Legnicka Specjalna Strefa Ekonomiczna z podstrefami w: Legnickim Polu, Polkowicach, Lubiniu, Krzywej, Złotoryi, Środzie Śląskiej oraz

· Wrocławski Park Technologiczny z Inkubatorem Naukowo-Technologicznym.

Stworzenie zintegrowanej sieci profesjonalnych terminali kontenerowych i firm spedycyjnych to skrócenie czasu i obniżenie kosztu transportu ładunków od producenta do odbiorcy. Tworzenie sieci zintegrowanych centrów logistycznych o znaczeniu lokalnym, regionalnym, ponadregionalnym i międzynarodowym, wprowadzenie nowoczesnych systemów logistycznych to element rozwoju gospodarczego regionu.

Główne czynniki warunkujące rozwój terminali przeładunkowych w podstrefach:

· zaobserwowane dążenie klientów do minimalizacji kosztów działalności związanych z kłopotami w transporcie drogowym, tj. stanem technicznym nawierzchni i przepusto​wo​ścią dróg kołowych oraz rosnącymi cenami paliw;

· rosnące znaczenie rytmiczności dostaw dla optymalizacji procesów produkcyjnych,

· sprzyjający klimat i szczególne zainteresowanie ze strony władz WSSE Wałbrzych dla logistycznych inwestycji kolejowych w podstrefach.

Strefy i podstrefy ekonomiczne (rys. 2) zlokalizowane są niejednokrotnie z dala od kolejowych ciągów komunikacyjnych a te, które znajdują się w ich sąsiedztwie, posiadają niedostateczną pod względem warunków eksploatacyjnych i stanu technicznego, infrastrukturę kolejową. Stąd obsługa tych obszarów dokonywana jest obecnie transportem samochodowym. Ponieważ stan dróg kołowych w obrębie stref obsługiwanych transportem samochodowym uległ znacznemu pogorszeniu, a dynamiczny wzrost produkcji przedsiębiorstw i zakładów w tych obszarach może spowodować utrudnienia w dystrybucji wyprodukowanych towarów oraz w dostawach komponentów do produkcji, konieczne jest zwiększenie roli transportu kolejowego w obsłudze tych stref. 
Podstawowe znaczenie dla rozwoju transportu kombinowanego ma lokalizacji i budowa nowoczesnego, otwartego międzynarodowego terminalu przeładunkowego w okolicach Wrocławia. O wyborze lokalizacji budowy terminalu przeładunkowego poza infrastrukturą kolejową decyduje układ dróg dojazdowych, potrzeby najważniejszych klientów, lokalizacja istniejącego terminalu kontenerowego w Wrocławiu oraz sprawność działania firm zajmujących się spedycją międzynarodową na terenie województwa.

 Jedną z możliwych lokalizacji terminala przeładunkowego dla transportu towarów w obszarze WSSE Wałbrzych i Bielan wrocławskich (Gmina Kobierzyce) jest stacja Wrocław Gądów dysponująca właściwym układem torowym oraz odpowiednią powierzchnią gruntów (ok. 6,5 ha). Teren stacji Wrocław Gądów położony jest w odległości 7 km od Bielan wrocławskich (Gmina Kobierzyce), 70 km od Podstrefy Wałbrzych, 50 km od Podstrefy Świdnica, 60 km od Podstrefy Dzierżoniów, 35 km od Podstrefy Strzelin, 45 km od Podstrefy Żarów, 30 km od Podstrefy Oława i 20 km od Podstrefy Jelcz Laskowice. Powyższa lokalizacja umożliwia sprawną realizację funkcji dowozowo-odwozowych w przyszłym łańcuchu transportowym.
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Rys. 2. Lokalizacja WSSE Wałbrzych wraz z obszarami ciążenia Podstrefy w Wałbrzychu, Świdnicy, Żarowie, Dzierżoniowie, Strzelinie, 
Kłodzku, Nowej Rudzie, Kudowie Zdroju i Wrocławiu.

Źródło:
PKP Cargo S.A. 
W oparciu o stacje manewrowe: Jaworzyna Śląska, Kłodzko Główne i stację rozrządową Wrocław Gądów i Wrocław Brochów, proponuje się stworzenie zintegrowanego systemu obsługi, podstref ekonomicznych wraz z kompleksową obsługą spedycyjną i logistyczną. 
 Konieczna jest również modernizacja obecnie działających terminali przeładunkowych we Wrocławiu: firmy „Polzug” oraz terminali zlokalizowanych w portach rzecznych we Wrocławiu, Oławie, Jelczu-Laskowicach, Brzegu Dolnym, Malczycach i Ściniawie. 
Lokalizacja i budowa terminali przeładunkowych na terenie Dolnego Śląska powinna zapewnić kompleksową obsługę klientów podmiotów występujących w całym łańcuchu transportowo-logistycznym
 na terenie stref ekonomicznych: w okolicach Wrocławia,  inwestorów WSSE Wałbrzych zlokalizowanych w Podstrefach Wałbrzych, Świdnica, Żarów, Dzierżoniów, LSSE Legnica i Kamiennogórska SSEMP. 
Dolnośląskie Centrum Logistyczne

Głównymi celami utworzenia centrum logistycznego w rejonie Wrocławia są:
· włącznie Wrocławia i Dolnego Śląska do sieci Europejskich Centrów Logistycznych (przyspieszenie procesów integracyjnych),

· usprawnienie i odciążenie niewydolnego sytemu komunikacyjnego poprzez ograni​cze​nie ruchu ciężkich pojazdów drogowych po terenie aglomeracji i okolic,

· umożliwienie nowoczesnej obsługi podstref ekonomicznych (wałbrzyska, żarowska, jelczańska, itp.) oraz obszarów aktywności gospodarczej, zwłaszcza gminy Kobierzyce;
· stworzenie kilkudziesięciu nowych miejsc pracy w samym centrum logistycznym oraz w jego otoczeniu, w tym w dolnośląskich firmach kooperujących z tym centrum,

· stworzenie dobrego klimatu dla potencjalnych inwestorów.

· usprawnienie procesu przeładunku, poprawa jakości usług przewozowo-przeładun​kowych i obsługi spedycyjnej przesyłek;

· zwiększenie udziału przewozów kombinowanych;

· skrócenie czasu transportu przesyłek;

· przygotowanie warunków do świadczenia dodatkowych usług logistycznych (skła​do​wanie, paczkowanie, przechowywanie, magazynowanie, konfekcjono​wanie).
Potrzeba utworzenia zintegrowanego centrum logistycznego we Wrocławiu wynika z analiz rynku transportowego uwzględniających kierunki i trendy rozwoju systemu prze​wo​zów intermodalnych
. 

Transport kombinowany polega na wykonywaniu przewozów ładunków przy użyciu różnych środków transportu, zwłaszcza jednostek ładunkowych: kontenerów, nadwozi wymiennych i naczep siodłowych koleją (przy współudziale transportu samochodowego) w komunikacji międzynarodowej (w tranzycie, eksporcie i imporcie) oraz krajowej. Na terenie województwa w okolicach Wrocławia istnieje potrzeba budowy terminalu przeładunkowego o randze europejskiej dla obsługi potoków ładunków kontenerowych inwestycji zagranicznych lokalizowanych na Dolnym Śląsku. Na bazie stworzonego terminala przeładunkowego możliwe jest utworzenie centrum logistycznego z funkcjami: magazynowania, konfekcjonowania, ekspedycji, dystrybucji oraz kompleksowej obsługa klienta: administracyjno-biurowej, serwisowej, bankowej, celnej, hotelowo-gastronomicz​nej, reklamowej i teleinformatycznej. 

Dolny Śląsk posiada sprzyjające uwarunkowania lokalizacyjne do utworzenia cen​trum logistycznego. Przeprowadzone analizy wskazują, iż najlepszą lokalizacją są okolice Wrocławia, które posiadają dobrze rozwiniętą sieć dróg kołowych i kolejowych, łączących centralną aglomerację z ośrodkami produkcji przemysłowej, centrami usługowymi i strefa​mi ekonomicznymi. Centrum logistyczne we Wrocławiu należy rozpocząć od budowy nowoczesnego terminalu kontenerowego, otwartego dla wszystkich operatorów zajmujących się spedycją i transportem ładunków międzynarodowych, ukierunkowanego na obsługę transportową wybranych inwestorów zagranicznych.
Klienci kolejowych przewoźników towarowych coraz częściej rezygnują z transportu kolejowego, poszukując rozwiązań zapewniających pełną obsługę logistyczną. Utrzymanie kosztownych bocznic przez jednego czy nawet kilku klientów przy znikomych opłatach ponoszonych za dostęp do infrastruktury drogowej, staje się nieopłacalne. Centrum logistyczne czy też stacje koncentracji prac ładunkowych, które stanowiłyby połączenie dwóch lub trzech systemów transportowych, to rozwiązania mogące przyczynić się do wykorzystania różnych gałęzi transportu w sposób optymalny. Doświadczenia krajów zrzeszonych w Unii Europejskiej w zakresie tworzenia centrów logistycznych, a w tym budowy terminali przeładunkowych wskazują, że istnienie na europejskim rynku transportowym bez właściwego zaplecza logistycznego prowadzić może do utraty dominującej roli jako przewoźnika. Na podstawie wyników bieżąco prowadzonych prac analitycznych stwierdzić można jednoznacznie, że oferowany obecnie „pakiet usług” w przewozach kolejowych jest niedostateczny i nie odpowiada standardom unijnym. Podejmowane lokalnie inicjatywy tworzenia centrów logistycznych w Polsce, natra​fiają zazwyczaj na bariery finansowe, ze względu na znaczne koszty budowy niezbędnej do tego celu infrastruktury.

Prócz atutów wynikających z położenia Wrocławia na skrzyżo​wa​niu głównych ciągów komunikacyjnych i międzynarodowych korytarzy transporto​wych, bliskiego sąsiedztwa granic z Czechami i Niemcami oraz dobrze rozwiniętej kolejowej infrastruktury węzła wrocławskiego, istotny jest fakt możliwości realizacji przewozów kontenerowych we wszystkich możliwych konfiguracjach – obsługi klientów w promieniu do 70 km od Wrocławia, a zwłaszcza stref ekonomicznych (np.: Wałbrzy​ska, Legnicka, Kamiennogórska Specjalna Strefa Ekonomiczna) oraz inwestycji w tzw. „węźle bielańskim” (gmina Kobierzyce) we Wrocławiu. 

W okolicach Wrocławia znajduje się sześć stacji, które mogą obsługiwać kontenery: Brzeg Dolny, Wrocław Główny, Wrocław Leśnica, Wrocław Gądów, Świdnica Przedmieście. Układ stacji kolejowych węzła wrocławskiego został pokazany na rys. 3. 
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Rys. 3. Stacje kolejowe zlokalizowane w węźle wrocławskim

        Źródło: PKP Cargo S.A. Zakład Przewozów Towarowych we Wrocławiu

Aglomerację wrocławską wraz z całym regionem dolnośląskim obsługuje stacja rozrządowa Wrocław Brochów oraz stacje manewrowe obsługujące ok. 90 bocznic kolejowych, z których usług korzysta 86 klientów. Do stacji Wrocław Brochów spływają ładunki od załadowców oraz 21 stacji manewrowych, położonych na terenie całego Dolnego Śląska. Stacja może w najszerszym zakresie obsługiwać intermodalne jednostki transportowe tj. kontenery, nadwozia wymienne oraz naczepy samochodowe. Istnieje możliwość wybudowania terminala kontenerowego z pełnym zapleczem przeładunkowo-magazynowym i administracyjnym, a także serwisowym, na gruntach PKP S.A. w sąsiedztwie stacji Wrocław Brochów.

Uwarunkowania rozwoju – analiza SWOT
 

Mocne strony:

· zwiększające się zapotrzebowania na przewozy ładunków wysoko przetworzonych,

· możliwość pozyskiwania środków finansowych na realizację zadań modernizacyjnych i inwestycyjnych z programów operacyjnych i regionalnych,
· poprawa i utrzymanie konkurencyjności kolejowych usług przewozowych,


· zrównoważony program rozwoju różnych gałęzi transportu, „przeorientowanie z dróg na tory”,

· możliwość włączenia tego centrum w europejską sieć logistyczną,

· wzrost popytu usług transportowych inwestorów – renomowanych przedsiębiorców zagranicznych działających w strefach ekonomicznych.
Słabe strony:

· duża ilość punktów załadunku towarów masowych położonych na linach i odcinkach linii jednotorowych ograniczających ich przepustowość,

· niedostateczny stan techniczny torów linii 274 i ich odcinków (duża ilość ograniczeń szybkości: stałych i doraźnych),

· wyeksploatowane tory i rozjazdy na stacjach manewrowych (nie modernizowane – stale i doraźnie zamykane lub wyłączane z ruchu),

· konkurencja transportu drogowego w usługach przewozowych typu: „drzwi – drzwi”, „na czas”, rytmiczności dostaw surowców i komponentów do produkcji,

· brak przekonania klientów do możliwości realizacji przez przewoźników kolejowych nowych rodzajów usług.

Szanse:

· poprawa efektów ekonomicznych regionu,
· stałe zmniejszenie kosztów zewnętrznych,

· wysokie standardy – certyfikaty jakości, nagrody i wyróżnienia.

Zagrożenia: 

· rosnąca konkurencja obcych przewoźników kolejowych,

· konkurencja operatorów logistycznych,

· sezonowość w przewozach niektórych rodzajów towarów,

· mało elastyczne stawki taryfowe na niektóre rodzaje usług,

· niska znajomość języków obcych wśród załóg pracowniczych kooperujących z podwy​ko​naw​cami w innych krajach.

Porównując relacje pomiędzy mocnymi, a słabymi stronami, szansami i zagroże​niami, potwierdza się zasadność rozwoju centrum logistycznego we Wrocławiu oraz uwidacznia się dodatkowa możliwość wykorzystania obiektu, jako alternatywnego punktu załadunku lub wyładunku towarów masowych. 

Oprócz Wrocławia na terenie dolnego Śląska przewiduje się funkcjonowanie następujących centrów logistycznych: 

· centrum multimodalne w Węglińcu (autostrada A-4 i A-18, III paneuropejski korytarz transportowy, węzeł kolejowy, lotnisko w Krzywej), które swym zasięgiem obejmo​wałoby także wschodnią część Saksonii. Dobre połączenie droga 296 z Węglińcem oraz połączenie kolejowe z Czechami, Niemcami stwarza korzystne warunki dla przerzucenia drogowego transportu towarowego tranzytowego z Niemiec na Ukrainę na platformy kolejowe (rozwój technologii rolo, tzw. tiry na tory). Konieczne jest powiązanie terminali przeładunkowych położonych przy SEE Obszar Wykroty i w Węglińcu z siecią dróg i autostrad,
· centrum logistycznego w Głogowie (droga ekspresowa S-3, węzeł kolejowy, rzeka Odra), jako centrum logistyczne dla północnej części województwa, 

· centrum logistycznego w Miłkowicach k/Legnicy (autostrada A-4, droga ekspre​​sowa S-3, węzeł kolejowy, lotnisko w Legnicy).
1.4.5. Rozwój funkcji metropolitalnych Wrocławia

 1.4.5.1. Połączenie kolejowe Wrocławia ze stolicą Państwa 

Priorytet narodowej strategii rozwoju regionalnego: rozwój funkcji metropolitalnych dużych ośrodków miejskich wiążących miasta wojewódzkie tj. Wrocław ze stolicą Państwa. Realizacja ww. zadania pozwoli wykorzystać transport kolejowy jako alternatywę dla transportu drogowego, a przez uzyskanie dużych prędkości – również lotniczego. Pozwoli odciążyć drogi kołowe, w czym znacznie poprawi bezpieczeństwo ruchu, co dla trasy Wrocław – Warszawa ma kapitalne znaczenie. Równolegle oczekiwać można widocznych efektów o charakterze ekonomicznym, społecznym i ekologicznym.
Budowa kolejowej linii dużych prędkości z Wrocławia, przez Łódź do Warszawy
, z odnogą do Poznania (rys. 4 – Wariant I) powinny być ujęte Strategii Rozwoju Kraju oraz programie operacyjnym „ Infrastruktura i Środowisko”. 

Połączenie kolejowe linii szybkiego ruchu pomiędzy Wrocławiem, Poznaniem, Łodzią i Warszawą, przeznaczonej do ruchu pociągów z prędkością 300 km/godz. stworzy spójny system powiązań aglomeracji miejskich oraz przyczyni się do roz​​woju połączeń międzynarodowych. Budowa linii dużych prędkości pomiędzy Wrocławiem a Warszawą pozwoliłaby na skrócenie drogi przebiegu pociągów oraz stworzy nową jakość usług kolejowych. 
Budowa i moderni​zacja linii dużych prędkości w znaczny sposób usprawni przewozy zarówno pasażerskie, jak również towarowe. Czas jazdy pociągu IC i EX na trasie Wrocław – Warszawa przez Poznań, lub Opole, lub Ostrów Wlkp. wynosi obecnie od 5 godz. do 6 godz. 30 min. Natomiast po zmodernizowaniu odcinków istniejących czas jazdy pociągu ekspresowego w relacji Wrocław – Warszawa mógłby wynosić około 1 h 40 minut. Projektowana przez Centrum Naukowo Techniczne Kolejnictwa linia kolejowa dużych prędkości powinna prowadzić przez Ostrów Wielkopolski, który leży w rejonie ciążenia województwa dolnośląskiego.

Zadania inwestycyjne na terenie województwa wymagają modernizacji istniejącego odcinka Czernica Wrocławska – Siechnice – Wrocław Brochów – Wrocław Główny oraz obejścia miasta Oleśnica od strony wschodniej z budową łącznicy zjazdowej do stacji Oleśnica.
Budowa i modernizacja linii będzie polegać w szczególności
 na:

· dobudowie torów,

· wymianie nawierzchni torów i rozjazdów wraz ze wzmocnieniem podtorza,

· korekcie trasy w planie i profilu dla dostosowania do wymaganych parametrów,

· odtworzeniu i budowie odwodnienia torów,

· modernizacji obiektów inżynierskich,

· modernizacji urządzeń sterowania ruchem kolejowym,

· modernizacji sieci trakcyjnej i LPN.
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Rys. 4. Przebieg połączenia Wrocław – Warszawa

Źródło: 
Linia dużych prędkości Wrocław / Poznań – Łódź – Warszawa, A. Massel, CNTK, Warszawa, 2005.
Na obszarze Województwa Dolnośląskiego trasa projektowanego połączenia przebiegać będzie również po linii pierwszorzędnej nr 143 Kalety – Wrocław Popowice, na odcinku Wrocław Psie Pole – Wrocław Popowice, oraz linii pierwszorzędnej nr 181 Herby Nowe – Oleśnica na odcinku (Kępno) – Syców – Oleśnica. Przy modernizacji tej linii należy zaprojektować ją jako linię dwutorową zelektryfikowaną, wyposażoną w nowo​​czesne urządzenia sterowania ruchem. Wzrost prędkości pociągów pasażerskich do 250 km/h powoduje wzrost minimalnego promienia łuku do 4000 m, co wiąże się z koniecznością korekty układu geometrycznego linii i wykupami gruntów. Dobudowa drugiego toru i modernizacja linii na odcinku Wrocław - Oleśnica przebiega w obrębie projektowanego Obszaru Chronionego Krajobrazu Dolina Widawy - proponowanego jako Specjalny Obszar Ochrony w ramach sieci Natura 2000.

1.4.5.2. Komunikacja w obrębie Aglomeracji Wrocławskiej 

Wrocławski obszar aglomeracyjny obejmuje ok. 176 km linii kolejowych. Są to w większości zelektryfikowane linie dwutorowe, stanowiące przedłużenia głównych ciągów komunikacyjnych sieci PKP. Układ linii i łącznic kolejowych we Wrocławiu jest bardzo dobrze rozbudowany (rys. 5). Linie kolejowe okalają miasto prawie ze wszystkich stron, rozchodząc się ponadto promieniście we wszystkich kierunkach. Lokalizacja istniejących linii kolejowych daje możliwości wykorzystania części torów dla potrzeb komunikacji miejskiej. Jednak zbyt rzadkie rozmieszczenie stacji i przystanków kolejowych, niepowią​za​nych z innymi środkami komunikacji miejskiej ani z centrami mieszkalnymi i usługo​wymi powodują, że sieć kolejowa w małym stopniu jest dostosowana do potrzeb komuni​kacyjnych miasta. Zły stan techniczny linii kolejowych w obszarze metropolitalnym Wrocławia, uniemożliwia skrócenie czasów jazdy pociągów, a co za tym idzie stworzenie możliwości poprawienia oferty przewozowej przez przewoźnika kolejowego o nowe, atrakcyjne połączenia aglomeracyjne. 
Aglomeracja wrocławska jest podzielona na dwie strefy, są to
: 

· duża aglomeracja wrocławska w obszarze ograniczonym stacjami: Strzelin, Jaworzyna Śląska, Malczyce, Wołów, Żmigród, Oleśnica, Jelcz Laskowice, Oława oraz 

· mała aglomeracja wrocławska na obszarze ograniczonym stacjami: Wrocław Brochów, Wrocław Zachodni, Wrocław Leśnica, Wrocław Pracze, Wrocław Świniary, Wrocław Psie Pole.

Przewozy pasażerskie w aglomeracji wrocławskiej obsługiwane są przez PKP Dolnośląski Zakład Przewozów Regionalnych i Zarząd Dróg i Komunikacji we Wrocławiu na podstawie wspólnego biletu strefowego. Takie rozwiązanie wychodzi naprzeciw potrzebom mieszkańców aglomeracji wrocławskiej
.

Plan zagospodarowania przestrzennego miasta Wrocławia zakłada powstanie następujących pasm aktywności gospodarczej
:

· Północne Pasmo Aktywności Gospodarczej,

· Północno-Wschodnie Pasmo Aktywności Gospodarczej,

· Południowo-Zachodnie Pasmo Aktywności Gospodarczej.
W wymienionych wyżej rejonach dostępna jest infrastruktura transportu kolejo​wego, która dla stworzenia jednolitego układu połączeń komunikacyjnych miasta wymaga przebudowy. 
Obecnie istnieją możliwości uruchomienia połączeń obsługujących przewozy pasażerskie w oparciu dotychczasowy układ sieci kolejowej we Wrocławiu dla następu​ją​cych linii aglomeracyjnych
:
· Żmigród – Wrocław Główny – Strze1in – Wrocław Główny – Żmigród;

· Oława – Wrocław Główny – Malczyce – Wrocław Główny – Oława;

· Oleśnica – Wrocław Główny – Jelcz L. – Wrocław Główny – Oleśnica;

· Wołów – Wrocław Główny – Kąty Wrocławskie;
· Kobierzyce – Wrocław Główny – Jelcz L. – Wrocław Główny – Kobierzyce.


[image: image6]
Rys. 5. Główne linie kolejowe i ich kategorie w granicach powiatu wrocławskiego

Źródło: 
opracowanie własne.

Rozwój połączeń aglomeracyjnych pozwoli na rozszerzenie oferty handlowej Dolnośląskiego Zakładu Przewozów Regionalnych Spółki PKP Przewozy Regionalne o nowe, atrakcyjne połączenia aglomeracyjne, które z pewnością spotkają się z zainteresowaniem społeczności lokalnej, gdyż zapewnią wygodną komunikację miejską mieszkańcom Wrocławia i okolic. Obecnie, poza realizowaniem przewozów międzywo​jewódzkich i regionalnych do realizacji połączeń aglomeracyjnych może być wykorzy​stana istniejąca infrastruktura linii kolejowych dla relacji Strzelin – Oleśnica i Jelcz Laskowice – Żmigród, które krzyżują się na stacji Wrocław Główny.
Proponuje się, aby rozwój Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej został objęty odrębnym projektem modernizacji, jako samo​dziel​ne zadanie inwestycyjne uwzględniające zarówno potrzeby krajowego (i europej​skiego) transportu kolejowego, ruchu regional​nego, i aglomeracyjnego. Główne kierunki planowanej modernizacji wrocławskiego węzła kolejowego są związane z:

· modernizacją linii kolejowych przebiegających przez Wrocław E-30, E-59 i CE-59 oraz poprawą warunków dla ruchu tranzytowego,

· stworzeniem warunków dla uruchomienia połączeń w ruchu aglomeracyjnym oraz w zintegrowanym systemie komunikacji miejskiej,
· usuwaniem ograniczeń technicznych, wynikających ze złego stanu technicznego lub przestarzałych rozwiązań, niektórych elementów infrastruktury kolejowej,

· przekształceniem sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju, zapewniający dogodne powiązania z innymi regionami i z europejskim systemem transportowym,

· racjonalizacją układu linii i rozkładów jazdy w ich dostosowaniu do aktualnych i poten​cjalnych potrzeb,
· przystosowaniem kolei do obsługi miasta i obszaru aglomeracji oraz wzmocnienie jej roli w powiązaniach regionalnych,

· wyposażeniem w nowoczesny tabor kolejowy, zwiększenie częstotliwości połączeń oraz zwiększenie dostępności przestrzennej kolei poprzez uruchomienie dodatkowych przystanków,

· zapewnieniem powiązania kolejowego miasta z lotniskiem,

· dostosowaniem systemu transportu zbiorowego do wymogów niepełnosprawnych użytkowników (niskopodłogowy tabor, podwyższone perony, formy informacji na przystankach i w pojazdach dostępne dla osób niedowidzących),

· zapewnieniem bezpieczeństwa osobistego pasażerów (m.in. monitorowanie pojazdów, dworców, przystanków osobowych).
Dla uruchomienia nowych połączeń w ruchu aglomeracyjnym należy zmodernizować istniejącą infrastrukturę liniową i stacyjną oraz dobudować nowe odcinki. Zakres prac modernizacyjnych obejmuje
:

· wykonanie prac remontowych i modernizacyjnych z dostosowaniem infrastruktury Wrocławskiego Węzła Kolejowego do prędkości 100/120 km/h oraz 160 km/h na odcinkach linii E-30 i E-59, zwiększenie prędkość jazdy na poszczególnych odcinkach do pełnej prędkości projektowej determinowanej przez układ geometryczny torów;

· wybudowanie na terenie Wrocławskiego Węzła Kolejowego nowoczesnego systemu sterowania ruchem pozwalającego na zagęszczenie pociągów na jednym szlaku;

· wykonanie czwartego toru na odcinku estakady pomiędzy stacją Wrocław Grabiszyn a stacją Wrocław Główny;

· zapewnienie obsługi pojazdami trakcyjnymi (autobusami szynowy umożliwiającymi jazdę z prędkością do 160 km/h;

· przystosowanie stacji krańcowych pociągów aglomeracyjnych poprzez wydzielenie torów postojowych dla odstawienia składów, przystosowanie peronów, nadzór, ochronę, obsługę (na każdej stacji krańcowej na przełomie doby będą oczekiwać po trzy składy);

· budowa łącznika kolejowego do lotniska.
Schemat Węzła Kolejowego Wrocław wraz z wykazem koniecznych zadań przedsta​wiono na rys. 6.
Szczegółowe zadania w zakresie rozbudowy sieci kolejowej w obszarze metropoli​tarnym Wrocław, które pozwolą na włączenie się transportu kolejowego w organizację sprawnej komunikacji aglomeracyjnej to:

· budowa linii kolei miejskiej do Portu Lotniczego Wrocław Starachowice. Aby kolej mogła dojeżdżać do samego budynku portu lotniczego konieczne jest przedłużenie 
o ok. 500 - 600 m łącznika do portu lotniczego Strachowice (9) na stacji Wrocław Zachodni, a także wybudowanie nowego przystanku osobowego dla ruchu aglomeracyjnego na linii nr 274 Wrocław „FAT” przy ul. Klecińskiej (5’). Podstawowe i najkrótsze połączenie pomiędzy lotniskiem i centrum miasta, którego czas przejazdu powinien wynieść około 10 minut, stanowi relacja Wrocław Zach. – podg. Grabiszyn - Wrocław Główny. Inne warianty dojazdu do lotniska mogą wykorzystywać istniejący układ torowy węzła wrocławskiego lub reaktywację ruchu na stacji Wrocław Świebodzki (1’).
· budowa nowego łącznika i uruchomienie nowego połączenia z Wrocławia Świebodz​kie​go do Wrocławia Głównego przez posterunek odgałęźny Grabiszyn (4) wraz z remon​tem estakady (4a) i budową czwartego toru na odcinku Wrocław Główny – Grabiszyn oraz dwóch przystanków osobowych (posterunku odgałęźnego Grabiszyn (6’) i stacji Wrocław Główny);

· dokończenie budowy czwartego toru na odcinku Wrocław Brochów – posterunek odgałęźny Stadion (3’), wraz z budową nowego łącznika na posterunek odgałęźny Tarnogaj do linii nr 285 i nowych przystanków osobowych Wrocław „Gaj”, Wrocław „Krzyki” i Wrocław „Stadion” (2’,3’,4’);
· uruchomienie połączenia kolejowego w relacji Wrocław Główny – Wrocław Brochów – Siechnice – Jelcz Laskowice – Wrocław Nadodrze wraz z budową nowego peronu osobowego przy estakadzie na ul. Krakowskiej i 3-go peronu na stacji Wrocław Brochów Towarowy (1’) oraz przystosowanie odcinka linii Jelcz Miłoszyce – Wrocław Sołtysowice do ruchu aglomeracyjnego;
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Rys. 6. Schemat sieci kolejowej węzła wrocławskiego
Źródło: Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu: Wrocławska Kolej Aglomeracyjna - Analiza Wstępna Możliwości Realizacji Projektów, Wrocław, październik 2005
· uruchomienie połączenia kolejowego w relacji Oława – Środa Śląska przez stację Wrocław Główny;

· uruchomienie połączenia kolejowego w relacji Wrocław Leśnica – Wrocław Psie Pole, alternatywnie Wrocław Swojczyce z wybudowaniem nowych przystanków osobowych Wrocław „Wzgórze Mikołajskie” przy ul. Legnickiej, Wrocław „Szczepin” przy ul. Dłu​giej, Wrocław „Kromera” przy ul. Boya Żeleńskiego (7’,8’,9’) oraz dostosowanie stacji Wrocław Gądów (7a) i stacji Wrocław Leśnica (7b) do ruchu aglomeracyjnego;

· wybudowanie nowego przystanku osobowego dla ruchu aglomeracyjnego, na linii nr 271 Wrocław „Osobowice-Cmentarz” (10’);

· przystosowanie linii na odcinku Wrocław Sołtykowice – Wrocław Osobowice (z łącznikiem pomiędzy posterunkami Teresin – Jeżyny) do ruchu aglomeracyjnego.

Wszystkie nowo budowane przystanki osobowe dla ruchu aglomeracyjnego będą przystankami wysokimi, dostosowanymi dla potrzeb osób niepełnosprawnych oraz umiejscowione i skorelowane z istniejącymi punktami przesiadkowymi komunikacji miejskiej. Rozpoczęcie wszelkich robót modernizacyjnych w granicach miasta Wrocławia jest możliwe jedynie po przewróceniu dawnej funkcji stacji Wrocław Świebodzki. Dodatkowo ze względu na trwającą modernizację linii kolejowych, do czasu zakończenia budowy stacji Oława (koniec 2006), nie jest możliwe wpisanie odcinka Wrocław – Oława w proponowany układ aglomeracyjny. Natomiast odcinek Wrocław – Żmigród będzie wpisany w proponowany układ aglomeracyjny po zakończeniu planowanej na lata 2006-2008 modernizacji linii Wrocław – Poznań na odcinku Wrocław – Rawicz z dostosowa​niem do prędkości 160 km/h.

Projekt Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej należy zharmonizować z ruchem pociągów dalekobieżnych oraz ruchem pociągów towarowych. Na terenie Województwa Dolnośląskiego realizowana jest aktualnie modernizacja linii kolejowej E-30 na odcinkach Opole – Wrocław i Wrocław – Legnica – Węgliniec – Zgorzelec. Projektem modernizacji nie został objęty Wrocławski Węzeł Kolejowy. Został on wyłączony jako odrębne zadanie. 

Na lata 2006-2011 planowana jest modernizacja linii E-59 na odcinku Wrocław Poznań. Linie kolejowe E-30 i E-59. Granice prowadzonych i plano​wanych modernizacji wyznaczają odpowiednio: stacja Święta Katarzyna, posterunek odgałęźny Wrocław Nowy Dwór i posterunek odgałęźny Grabi​szyn. W perspektywie przewidywana jest również modernizacja linii CE-59 Międzylesie Wrocław – Zielona Góra – Szczecin.

Koszt modernizacji i rozwoju Wrocławskiego Węzła Kolejowego dla przedstawio​nego wyżej i proponowanego do realizacji w latach 2007 – 2013 zakresu szacowany jest wstępnie na ok. 500-800 mln PLN. Potencjalne korzyści związane z realizacją tego priorytetu to:
· skrócenie czasów jazdy dla poszczególnych połączeń,

· odbudowa estakady zlikwiduje „wąskie gardło” w ruchu kolejowym na węźle,

· całkowite odciążenie ścisłego Centrum Wrocławia od ruchu towarowego, poprzez wykonanie nowych połączeń dla ruchu tranzytowego w ciągach linii kolejowych E-30, E-59, CE-30 i CE-59, 

· zapewnienie przelotności tras umożliwiających konstrukcję rozkładu jazdy dla połączeń dalekobieżnych oraz ruchu pociągów towarowych, 

· przystosowanie i rozwój infrastruktury kolejowej na terenie węzła, dla ruchu aglomera​cyjnego i miejskiego (poprzez jej naprawę i modernizację, budowę przystanków osobowych dla ruchu lokalnego, likwidację przejazdów kolejowych oraz budowę skrzyżowań dwupoziomowych). 
Okolice Wrocławia

Rozwój okolic Wrocławia wymaga wykonania następujących zadań moderni​zacyjnych:

· ustanowienia połączenia kolejowego Strefy Rozwoju Gospodarczego na terenie gminy w obszarze miejscowości Stanowice w odległości 16 km od Wrocławia. W sąsiedztwie strefy przebiega magistrala kolejowa;

· reaktywacji linii kolejowej nr 326 Wrocław Psie Pole – Trzebnica. W rejonie tej linii następuje intensywny rozwój budownictwa w konsekwencji, czego możliwe jest także zwiększenie zapotrzebowania na przewozy pasażerskie. Dodatkowo linia ta jest szczególnie predestynowana dla miłośników turystyki rowerowej;

· budowy obwodnicy towarowej Wrocławia (Miękinia, Wrocław Świniary, Wrocław Kowale, budowa łącznika kolejowego w Jelczu – Miłoszycach);

· ustanowienia połączenia kolejowego ze Specjalną Strefą Ekonomiczną w Gminie Jelcz-Laskowice, które jest istotne dla dalszego zrównoważonego rozwoju gospodar​czego, nie tylko tej Gminy, lecz również całego powiatu oławskiego i powiatów ościennych.

Wyposażenie komunikacji aglomeracyjnej w tabor

Rozwój kolejowej komunikacji lokalnej i regionalnej w przewozach pasażerskich może nastąpić poprzez włączenie komunikacji kolejowej w system miejskiej komunikacji zbiorowej. Strategia rozwoju transportu kolejowego oraz Regionalny Program Operacyjny zakładają wsparcie dla rozwoju komunikacji kolejowej w aglomeracjach i zakup taboru w ramach miejskiego i podmiejskiego systemu transportu. Rozwój transportu aglo​me​racyjnego oprócz aglomeracji wrocławskiej może dotyczyć Legnicy, Wałbrzycha i Jeleniej Góry oraz związków powołanych dla rozwoju komunikacji publicznej na szczeblu gmin 
i powiatów.

Ponadto, aby oferta przewozowa była atrakcyjna dla pasażerów ceny biletów nie powinny przewyższać porównywalnych cen komunikacji autobusowej. Dlatego w miastach i poszczególnych powiatach rozwój komunikacji kolejowej powinien dotyczyć relacji czy połączeń kolejowych gwarantujących pokrycie popytu na przewozy. Najważniejsze węzły kolejowe stanowić powinny centra rozwoju powiązań regionalnych 
z wybranym ośrodkiem gospodarczym. 
Zgodnie z dyrektywą 14/2004/WE przewozy aglomeracyjne ze względów bezpieczeństwa ruchu kolejowego mogą być wyłączone spod unijnej zasady wolnego dostępu do sieci kolejowej. Ten segment rynku pasażerskiego jest zazwyczaj najbardziej efektywny, dlatego samorząd województwa może czynić starania o częściową komunalizację tych usług oraz utrzymanie we własnej gestii rynku przewozów aglomeracyjnych Wrocławia, Jeleniej Góry, Wałbrzycha i Legnicy.
 1.4.5.3. Wywóz odpadów komunalnych z aglomeracji wrocławskiej
 

W obszarze ruchu wewnętrznego w logistyce miejskiej zadania transportu obejmują:

· przewóz osób na terenie aglomeracji,

· transport zaopatrzeniowy,
· wywóz odpadów i nieczystości.

Wprowadzenie do obsługi Wrocławia usług transportowych wywozu odpadów i nieczystości przy zachowaniu wymagań związanych z ochroną środowiska, przyczyni się do zwiększenia roli transportu kolejowego w obsłudze miasta.

W perspektywie należy przyjąć, że możliwości składowania odpadów zostaną w przyszłości wyczerpane i powstanie potrzeba budowy zakładów segre​gacji i utylizacji odpadów (spalarnie śmieci). Z prowadzonych w kraju badań dotyczących lokalizacji takich zakładów, proponuje się najczęściej wyrobiska wyeksploatowanych kopalń odkrywkowych lub likwidowane zakłady przemysłowe, których lokalizacja i istnie​jące urządzenia mogą być wykorzystywane dla potrzeb w zakresie utylizacji odpadów. Pamiętać należy, że kopalnie takie lub likwidowane zakłady posiadały lub jeszcze posiadają układy torowe bocznic, które po modernizacji mogą być wykorzystane do dostarczania odpadów wagonami (transportem kolejowym).

System gospodarki odpadami w całym kraju prowadzony jest w oparciu o transport samochodowy w relacjach: miejsca bezpośredniego odbioru odpadów – wysypiska śmieci lub miejsca bezpośredniego odbioru odpadów – „stacje przeładunkowe” – wysypiska śmieci. Na terenie Dolnego śląska i w aglomeracji wrocławskiej odległości przewozu odpadów wynoszą od kilkunastu (12 km) do kilkudziesięciu (68 km) kilometrów. Czas przewozu wynosi średnio ok. 4 godzin. Ponieważ ilość wyprodukowanych odpadów w przeliczeniu na 1 mieszkańca kraju systematycznie rośnie, dotychczasowe składowiska najczęściej już są zapełnione. Będzie, zatem istniała potrzeba tworzenia nowych wysypisk, znacznie oddalonych od dotychczasowych, a rosnące koszty transportu samochodowego mogą spowodować nieopłacalność świadczenia takich usług. Dlatego też powstały prze​słanki do wykorzystania w przewozach odpadów komunalnych aglomeracji wrocławskiej transportu kolejowego. Za jego wdrożeniem przemawiają zarówno względy ekonomiczne, jak również społeczne. Szczególne znaczenie ma tutaj aspekt ekologiczny, który jednocześnie może być czynnikiem dodatkowym do pozyskiwania unijnych środków finansowych w celu realizacji podobnych zadań.

Wywóz odpadów komunalnych aglomeracji Wrocław​skiej transportem kolejowym wymaga uruchomienia pociągu w relacji: Wrocław Kuźniki – Brzeg Dolny – Wrocław Kurniki.
Wdrożenie technologii wywozu odpadów oprócz rozwiązania problemu ich transportu daje korzyści w zakresie ochrony środowiska i w zakresie standardów jakościowych realizo​wa​nych przewozów. 
1.4.6. Rozwój połączeń kolejowych o znaczeniu regionalnym 

 1.4.6.1. Modernizacja linii kolejowych dla przewozów pasażerskich

Prognoza potrzeb przewozowych opracowana do roku 2015 (przedstawiona 
w punkcie 3.2.) oraz struktura ciążenia ludności do linii kolejowych pokazana na rys. 7.
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Rys. 7. Struktura zamieszkania osób w rejonie ciążenia linii kolejowych województwa dolnośląskiego
Najwyższą gęstość zaludnienia przypadającą na kilometr linii kolejowej określa główne kierunki rozwoju dla transportu pasażerskiego województwa w obrębie następujących linii kolejowych:

· 132 relacji Bytom – Wrocław Główny,

· 766 Łukanów – Dąbrowa Oleśnicka,

· 277 relacji Opole Groszowice – Wrocław Brochów, 

· 289 Legnica – Rudna Gwizdanów,

· 271 relacji Wrocław Główny – Poznań Główny,

· 273 Wrocław Główny – Szczecin Główny,

· 311 Jelenia Góra – Szklarska Poręba,

· 143 relacji Kalety – Wrocław Mikołajów,

· 281 relacji Oleśnica – Chojnice, 

· 282 Miłkowice – Żary, 

· 355 Ostrów Wielkopolski – Grabowno Wielkie.

 Prognozowany nieznaczny przyrost przewozów dotyczy głównie komunikacji pasażerskiej aglomeracji wrocławskiej i rejonów do niej przylegających. Niektóre z wy​mie​nio​nych linii kolejowych wchodzą w skład głównych magistrali kolejowych np. 
E-30, E-59.

Dla poprawy warunków podróży, aktywizacji regionu, skrócenia czasu podróży między Wrocławiem a pozostałymi ośrodkami miejskimi województwa istotna będzie modernizacja linii kolejowych i uzyskania minimalnej prędkości handlowej 80 km/h dla kursujących pociągów pasażerskich.

Z punktu widzenia ruchu pasażerskiego niezbędna jest modernizacja infrastruktury kolejowej w latach 2007-2013 na następują​cych liniach województwa:

· Kalety – Wrocław Mikołajów, 

· Wrocław Świebodzki – Zgorzelec, 

· Wrocław Muchobór – Gubinek odc. Miłkowice – Leszno G., 

· Opole Groszowice – Wrocław Brochów odc. Miłoszyce – Czernica, 

· Oleśnica – Chojnice odc. Grabowno Wlk – Oleśnica,

· Jelenia Góra – Szklarska Poręba Górna odc. Piechowice – Szklarska Poręba- Granica Państwa,

· Jelenia Góra – Karpacz.

Utrzymanie ruchu kolejowego na liniach regionalnych jest możliwe m.in. poprzez zasto​so​wanie tańszych w eksploatacji autobusów szynowych. Opłaty za użytkowanie infra​struktury kolejowej dla tego rodzaju środków transportu są obecnie trzy razy niższe niż przy tradycyj​nym pociągu, a to umożliwia jego lepsze wykorzystanie i podniesienie konkurencyjności kolei na rynku przewozowym. 

Proponowane zmiany idą w kierunku wprowadzenia nowej kategorii „kolei lekkich” jako możliwości zagospodarowania i rozwoju lokalnych linii kolejowych przez uproszczenie eksploatacji i utrzymania oraz obniżenie barier wejścia na rynek niewielkich, lokalnych przewoźników przy zachowaniu odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa, adekwatnego do występującego na tak zorganizowanych kolejach mniejszego obciążenia pracą przewozową, mniejszych obciążeń dynamicznych układu tabor-droga kolejowa, a tym samym mniejszych zagrożeń bezpieczeństwa ruchu. 

W rozkładzie jazdy należy zapewnić efekty​wne wykorzystanie autobusów szynowych. W ruchu turystycznym istnieje potrzeba dopasowania rozkładu jazdy do przewozów turystycznych w dni wolne, wakacje i okresu ferii szkolnych.
Uruchomienie lokalnej komunikacji pasażerskiej autobusami szynowymi przez Samorząd Województwa polepszy warunki komunikacji mieszkańcom zamieszkałym w otoczeniu linii kolejowych tradycyjnie przywiązanych do korzystania z usług kolei dla realizacji połączeń w następujących relacjach: 

· Jelenia Góra – Zgorzelec – Görlitz,

· Jelenia Góra – Szklarska Poręba – Granica Państwa,
· Jelenia Góra – Kudowa Zdrój – (Nachod),
· Wrocław – Międzylesie – Wrocław,
· Wrocław – Zgorzelec – Wrocław,
· Wałbrzych – Wrocław – Wałbrzych, 

· Wrocław – Krotoszyn – Wrocław, 

· Wrocław – Głogów – Leszno – Wrocław,
· Kamieniec Ząbkowicki – Legnica – Wrocław – Kamieniec Ząbkowicki, 

· Wrocław – Rawicz – Wrocław.

W kontekście walorów turystycznych regionu, potrzeby rozwoju proekologicznych środków transportu, a także dla zwiększenia liczby podróżnych, korzystających z komunikacji kolejowej, celowe jest rozpatrzenie przywrócenia obsługi niektórych odcinków o zawieszonych obecnie przewozach np. poprzez uruchomienie lokalnych kolei samorządowych autobusów szynowych dla następujących relacji: Wrocław — Sobótka, Kłodzko — Stronie Śląskie, Węgliniec — Żagań, Głogów — Rudna Gwizdanów — Legnica— Jawor.
1.4.6.2. Modernizacja infrastruktury na rzecz transportu towarowego

            Na rys. 8 i 9 przedstawiono obciążenie linii kolejowych pod względem nadania i odbiorów ładunków. Podstawowe znaczenie w ruchu towarowym mają linie następujące linie kolejowe:

· linia nr 274 relacji Wrocław Świebodzicki – Zgorzelec,

· linia nr 273 relacji Wrocław Główny - Szczecin Główny,

· linia nr 292 relacji Jelcz Miłoszyce –Wrocław Osobowice,

· linia nr 282 relacji Miłowice - Żary,

· linia nr 284 relacji Legnica – Jerzmanice Zdrój,

· linia nr 137 relacji Katowice - Legnica,

· linia nr 327 Nowa Ruda Słupiec – Ścinawka Średnia,

· linia nr 289 Legnica – Rudna Gwizdanów.

Dla rozwoju transportu towarowego niezbędna jest modernizacja następujących linii kolejowych:

· budowa obwodnicy towarowej Wrocławia (Miękinia, Wrocław Świniary, Wrocław Kowale), 

· budowa łącznika kolejowego w Jelczu – Miłoszycach,
· Mikułowa – Wilka – Radomierzyce – Trzciniec Zgorzelecki – Bogatynia,

· Węgliniec – Bielawa Dolna – Horka,

· Gerlitz – Hagenwerder – Radomierzyce,

· Liberec – Hradek – Porajów – Zittau,

· Trzciniec Zgorzelecki – Zittau. 

· Katowice – Legnica,

· Lubań Śląski – Węgliniec,

· Oleśnica – Chojnice,

· Kłodzko Gł. – Wałbrzych,
· Jelcz Miłoszyce – Wrocław osobowy,

· Kamienna Góra – Lubawka.
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Rys. 8. Linie kolejowe, na których w 2003 r. odebrano ponad 50 tys. ładunków

Źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych CIK.
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Rys. 9. Linie kolejowe, na których w 2003 r. nadano ponad 50 tys. ładunków

Źródło: 
opracowanie własne na podstawie danych CIK.
      Wymagana jest również modernizacja zaplecza technicznego i obiektów stacyjnych oraz poprawa funkcjonowania infrastruktury drogowej dojazdowej do punktów ładun​ko​wych, na placach i składowiskach, podniesienie poziomu nowoczesności obiektów kolejowych.
Źródła finansowania modernizacji w/w odcinków linii kolejowych to:

· budżet państwa,

· Program Operacyjny,

· Regionalny Program Operacyjny,
· środki własne PKP PLK S.A.
1.4.7. Rozwój lokalnych i turystycznych połączeń kolejowych 

Kotlina Kłodzka 

Poprawa transportu kolejowego jest szansą dla turystyki, jeśli zapewnione będzie skomunikowanie z innymi połączeniami oraz nastąpi zwiększenie prędkości ruchu, popra​wa standardu jazdy i warunki bezpieczeństwa. Potencjał przewozowego kolei jest niewy​ko​rzystany przy jednoczesnym skokowo zwiększającym się ruchu samochodowym powodującym zatłoczenie dróg w regionie górskim. Dla powiatu kłodzkiego podstawowe znaczenie ma rozwój turystyki i uzdrowisk. W przypadku likwidacji lokalnych linii kolejowych dostępność górskich terenów rekreacyjnych (rys. 10) i lecznictwa uzdrowisko​wego zdecydowanie się pogorszy, co przyniesie zastój gospodarczy całego regionu. Roz​wój komunikacji kolejowej w Kotlinie Kłodzkiej i Kotlinie Jeleniogórskiej, stanowić może przedsięwzięcia programu INTERREG III A, dla którego istnieje możli​wość uzyskania na środków unijnych na reaktywację kolejowej komunikacji transgranicznej.
Najistotniejszymi kwestiami w zakresie rozwoju klejowych połączeń dla Kotliny Kłodzkiej, są:

· Modernizacja linii kolejowych:

· Kłodzko Główne – Wałbrzych Główny,

· Kłodzko Nowe –Kudowa Zdrój,

· Kłodzko Nowe – Stronie Śląskie,

· Nowa Ruda Słupiec – Ścinawka Średnia w zakresie przewozów towarowych.

· Dążenie do odtworzenia powiązań transgranicznych na lokalnych trasach kolejowych:

· Kłodzko – Kudowa Zdrój – granica państwa – Nachod, 

· Kłodzko – Ścinawka-Średnia – granica państwa – Otovice – Broumov,

· Kolej „Śnieżnika” – koncepcja funkcjonowania systemu komunikacyjnego, to wspólna inicjatywa Gminy Lądek Zdrój i Powiatu Kłodzkiego, która jest próbą znalezienia rozwiązania problemu komunikacji kolejowej;
· Wprowadzenie autobusów szynowych, w tym przywrócenie do ruchu autobusów szyno​wych na trasie Lądek Zdrój – Stronie Śląskie;
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Rys. 10. Układ linii kolejowych w Kotlinie Kłodzkiej

Źródło: 
opracowanie własne.

· Poprawa estetyki dworców i stacji kolejowych;

· Budowa dworca kolejowego i stacji Kłodzko Miasto powiązanego z centrum usługowo-administracyjnym powiatu a zwłaszcza z głównym ośrodkiem rozrządu ruchu osobowego w transporcie zbiorowym (PKS i inni przewoźnicy).

Powiat Strzelin

Główne priorytety rozwoju w zakresie infrastruktury kolejowej dla powiatu to:

· modernizacja linii kolejowych Wrocław – Międzylesie i Strzelin – Kondratowice. Ze względu na zmianę tendencji w transporcie coraz większego znaczenia nabiera transport kolejowy, tańszy od transportu kołowego i bardziej ekologiczny. Moder​ni​za​cja linii kolejowych może zaowocować w przyszłości większym korzystaniem z usług kolei, a tym samym odciążyć zatłoczone pojazdami i nieprzystosowane do takich obcią​żeń drogi. Niezbędna jest szybka kolej łączącą miejscowości powiatu strzeliń​skiego z Wrocławiem, w którym mieszkańcy powiatu się uczą, pracują, korzystają z dóbr kultury oraz innych instytucji;

· budowa wiaduktu nad torami PKP w ciągu ulicy Dzierżoniowskiej w Strzelinie.
Masyw Ślęży, Gór Sowich i Dolina Bystrzycy

Brak komunikacji kolejowej w kierunku Wrocławia oraz utrudniony dostęp do masywu Ślęży i Gór Sowich dla weekendowych przewozów turystycznych, stanowi przeszkodę w rozwoju gospodarki turystycznej w Dolinie Bystrzycy. Dla powstających centrów aktywizacji gospodarczej w regionie niezbędna jest infrastruktura kolejowa dostosowana do potrzeb przewozów towarowych. Lokujące się w Gminie Kobierzyce, w Gminie Świdnica i w Mieście Świdnica przedsiębiorstwa sygnalizują utrudniony dostęp do kolejowego przewozu ładunków. 

Region posiada także dużo walorów turystycznych. Przywrócenie przewozów pasa​żer​skich i towarowych na linii kolejowej nr 285 Wrocław – Kobierzyce – Sobótka – Świdnica – Jedlina Zdrój w celu aktywizacji turystycznej regionu.

Linia kolejowa nr 285 składa się z dwóch odcinków:

· odcinka pomiędzy Wrocławiem a Świdnicą, który przebiega przez tereny Miasta Wrocław, Gminy Kobierzyce, Miasta i Gminy Sobótka, Gminy Marcinowice, Gminy Świdnica i Miasta Świdnica,

· odcinka pomiędzy Świdnicą a Jedliną Zdrój, który przebiega przez tereny Miasta Świdnica, Gminy Świdnica, Gminy Walim i Gminy Jedlina Zdrój.

Na pierwszym z tych odcinków ruch kolejowy jest zawieszony, odcinek drugi natomiast został zlikwidowany. Instytut Rozwoju i Promocji Kolei przygotował Koncepcję Funkcjonowania „Kolei Masywu Ślęży”. Inicjatywa ta zasługuje na wsparcie ze strony Samorządu Województwa.

Kotlina Jeleniogórska 

Modernizacja i rozbudowa regionalnego układu transportowego na południu województwa służy zwiększeniu dostępności regionu. Ważne dla regionu jeleniogórskiego są następujące zadania:
· Modernizacja linii w relacji: Jelenia Góra – Szklarska Poręba – Granica Państwa oraz Jelenia Góra – Karpacz, połączenie ze stroną czeską zapewni dojazd z Czech 
i z Niemiec do Kotliny Jeleniogórskiej;

· Przedłużenie z Wrocławia krajowej i międzynarodowej dalekobieżnej komunikacji pasażerskiej do Jeleniej Góry;
· Reaktywacja linii kolejowej w Kowarach w relacji: Jelenia Góra – Kamienna Góra, warunkuje rozwój gospodarczy regionu i stanowi bardzo ważny element dywersyfikacji układu komunikacyjnego. Trasa może odgrywać dużą rolę jako połączenie turystyczne oraz dla transportu osobowego a także ruchu towarowego;

· Uruchomienie połączenia kolejowego Jelenia Góra – Lubań – Zgorzelec - Görlitz oraz Jelenia Góra – Węgliniec – Żary, jako najkrótszej trasy z Jeleniej Góry do Szczecina. Wznowienie połączeń na tej trasie umożliwi swobodne i szybkie prze​miesz​czanie się turystów między obszarami atra​kcyjn​ymi turystycznie. Jednocześnie nastąpi łatwiejszy dojazd do gospodarstw agrotu​ry​stycznych znajdujących się w gmi​nie Węgliniec i w województwie lubuskim;

· Modernizacja istniejącej linii kolejowej Głogów – Lubin – Legnica, przywrócenie na tej linii ruchu pasażerskiego a także powiązanie jej z innymi turystycznymi kolejami regionalnymi.

Rozwój połączeń kolejowych będzie możliwy po zmodernizowaniu linii kolejowej nr 274 stanowiącej południową oś kolejową. Dla obsługi ruchu turystycznego niezbędne jest stworzenie uzupełniających do linii 274 połączeń regionalnych dla ruchu turystycz​nego. Atrakcję linii turystycznych Dolnego Śląska stanowią liczne mosty i tunele kolejowe, które wymagają odbudowy.
Rozwój powiązań przygranicznych z Czechami i Niemcami 
Rozwój kolejowych przejść granicznych powinien być realizowany w ramach współpracy przygranicznej przez następujące euroregiony:
· Euregion Nysa położony na styku pogranicza zachodniego i południowego,

· Euregion Glacensis obejmujący po stronie polskiej powiat kłodzki i ząbkowicki,

· Euregion Dobrawa tworzą: po stronie polskiej powiatu wałbrzyskiego, gmina Miero​szów, Głuszyca a po stronie czeskiej - gmina Mezimesti i gmina Teplice.
Dla ożywienia turystyki na obszarze Sudetów należy uruchomić zawieszone dla ruchu odcinki linii kolejowych przebiegające przez granicę polsko-czeską. Konieczna jest rewitalizacja przejścia granicznego Zawidów- Frydland i Kamienna Góra – Kralovec oraz uruchomienie ruchu pociągów pasażerskich i autobusów szynowych pomiędzy stacjami granicznymi:
· po stronie czeskiej - stacji Kralovec

· po stronie polskiej - stacji Kamienna Góra oraz przystanku osobowego Lubawka.
Prędkość pociągu towarowego na szlaku Kamienna Góra – Lubawka – granica państwa wynosi obecnie 40 km/h, a dopuszczalna prędkość autobusu szynowego 80 km/h. Stacji Kamienna Góra jest otwarta w międzynarodowej komunikacji towarowej CIM do przewozu przesyłek towarowych. Wszystkie czynności związane z odprawą pociągów i przesyłek dokonywane są wspólnie na stacji zdawczo-odbiorczej Kamienna Góra. Przez przejście graniczne Kralovec – Kamienna Góra można przewozić również ładunki niebezpieczne i towary z przekroczoną skrajnią. 
Na uwagę zasługują także projekty rozwoju kolejowych przejść granicznych z Cze​chami:

· Jakuszyce – Harrachov, uruchomienie regionalnego tramwaju (szynobusu) w relacji Jelenia Góra – Szklarska Poręba – Jakuszyce – Harrachov (w ramach projektu Regiotram) do Liberca i dalej do Zittau, a w drugą stronę do Karpacza,

· Kudowa Zdrój – Kudowa Słone – Nachod,

· Kłodzko – Ścinawka-Średnia – Otovice – Broumov.

Rozwój ruchu lokalnego i turystycznego po stronie niemieckiej i polskiej w rejonie Worka Turoszowskiego powinien umożliwiać mieszkańcom tego rejonu połączenia 
m.in. z Berlinem, Wrocławiem czy Libercem. Na rys. 11 przedstawiono układ komunika​cyjny w rejonie granicy z Niemcami.
Poprawa warunków komunikacji dotyczy relacji: 

· Gerlitz – Zgorzelec – Jerzmanki – Sulików – Radomierzyce (nieistniejący przysta​nek) – Ręczyn (podg.) – Krzewina Zgorzelecka Zittau/Bogatynia,

· Krzewina Zgorzelecka – Zittau – Krzewina Zgorzelecka – Ostritz, przejście osobowe (turystyczne).
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Rys. 11. Sieć kolejowa województwa w rejonie granicy z Niemcami

Źródło: 
opracowanie własne na internetowej wersji programu Kalkulacja 2006, PKP PLK S.A.

W ruchu przygranicznym ważną rolę pełni wspólna polsko-niemiecka stacja kolejowa w Krzewinie Zgorzeleckiej.
Dla powiatu zgorzeleckiego ważne znaczenie ma utrzymanie następujących linii kolejowych:

· Jelenia Góra – Lwówek Śl. – Nowogrodziec – Zebrzydowa (Nowogrodziec – Strefa Ekonomiczna),

· Jelenia Góra – Gryfów Śl. – Węgliniec,

· linia Wilka – Zawidów – Frydland, dająca możliwość powiązań komunikacją publiczną pomiędzy Workiem Turoszowskim, Saksonią i okręgiem Libereckim. 
Można stwierdzić, iż modernizacja linii E-30, linii 274 oraz w kierunku Zawidowa stworzy warunki dla rozwoju przewozów pasażerskich w tym regionie. W przyszłości rozwój projektu Zintegrowanego Systemu Komunikacyjnego - Regiotram Nisa przedstawionego na rys. 12 łączącego kolej i inne systemy komunikacji publicznej w Republice Czeskiej, Niemczech i w Polsce zwiększy możliwości transportu i rozwoju turystyki.
Rozwój infrastruktury komunikacyjnej pomiędzy miastami i włączenie się do ponad regionalnej sieci komunikacyjnej miasta Bogatynia, Hradek i Zittau oraz euroregionu Nysa wymaga rewitalizacji linii kolejowych w tym rejonie oraz przedsięwzięć w następującym zakresie: 
· włączenie Miasta Bogatynia do Czeskiego projektu „Regiotram” (budowa regional​nego szynowego połączenia komunikacyjnego Miast Hradek, Zittau, Bogatynia). Włączenie istniejącej linii kolejowej z Zittau do Hradka przez Porajów do Bogatyni wymaga budowy nowej linii kolejowej z miejscowości Porajów do Bogatyni; 
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Rys. 12. Koncepcja linii okrężnej – Regiotram
Źródło: http://www.regiotram-nisa.cz/web2005/rtn-ce-1-2.php
· uruchomienie przystanku kolejowego w miejscowości Porajów na trasie linii kolejowej Zittau (Niemcy), do Hradka i Liberca (Czechy) przez terytorium Polski. Planowany przystanek kolejowy w Porajowie Gmina chce wykorzystać dla ruchu osobowego oraz lokalnego transportu towarowego. Połączenie kolejowe w rejonie Trzech Miast może służyć ponadto do obsługi strefy aktywności gospodarczej w rejonie Porajowa i Kopaczowa;

· modernizacja linii kolejowej Nr 290 od Trzcińca do Bogatyni i przywrócenie ruchu na linii pociągów osobowych i towarowych. 
Uzupełnieniem przedsięwzięć modernizacyjnych dla rozwoju turystyki powinna być oferta przewozowa połączeń kolejowych, stymulująca przewozy turystyczne zarówno w okresie ferii szkolnych i wakacji oraz w dni weekendowe. Ze względu na szereg obiektów zabytkowych, takich jak tunele i wiadukty, istnieje możliwość organizacji przewozów RETRO z wykorzystaniem trakcji parowej, zwłaszcza w relacji: Kłodzko – Wałbrzych czy też Kłodzko – Kudowa Zdrój. 
 1.4.8. Stacje i dworce

Projekt rozwoju kolei regionalnych na Dolnym Śląsku opracowany przez firmę Konsultant w 2003 roku w raporcie wstępnym
 zaproponował następujące zmiany w lokalizacji stacji oraz przystanków kolejowych:

· Oława Osiedle na odcinku Wrocław – Oława – Opole. Oprócz obecnej stacji potrzebny jest przystanek w okolicach osiedla mieszkaniowego im. Jana Sobieskiego zlokalizo​wanego od strony zachodniej miasta. Linia kolejowa nr 132 przechodzi o odległości około 100 m od budynków tego osiedla. Odległość z tego osiedla do stacji kolejowej w Oławie wynosi około 2 km w linii prostej, jednakże dojście, które jest znacznie dłuższe (przez centrum miasta - ponieważ nie ma innej drogi) zajmuje około 45 – 60 minut. Dodatkowo w Oławie nie ma komunikacji miejskiej. Powoduje to, że miesz​kań​cy tego osiedla nie korzystają z kolei w dojazdach do Wrocławia (praca, szkoła, studia). Dlatego wskazane jest uruchomienie przystanku osobowego „Oława Osiedle” zlokalizowanego około km. 152,5 linii 132 w okolicach przejazdu przez tory drogi nr 396 Oława – Strzelin;

· Oleśnica Osiedle na odcinku Oleśnica – Wrocław. Około 3 kilometry przed stacją Oleśnica linia kolejowa przechodzi prze osiedle (dzielnice miasta Oleśnica) Lucien. Uruchomienie nowego przystanku osobowego wydaje się warte rozważenia, ponieważ z tego osiedla dojście do stacji Oleśnica zajmuje około 40 – 60 minut;

· Chomiąża na odcinku Wrocław – Legnica. Pomiędzy Środa Śląską a Malczycami, 
tj. 6 km od Środy Śląskiej a 3 km przed Malczycami linia kolejowa przechodzi tuż obok zabudowań miejscowości Chomiąża; 

· Dobra na odcinku Legnica – Węgliniec. Między Bolesławcem a Zebrzydową – linia kolejowa przechodzi przez środek miejscowości Dobra 4 km za stacją Bolesławiec 
a 9 km przed Zebrzydową. Jednocześnie ze względu na bardzo niską frekwencję należy rozważyć dalsze istnienie przystanków osobowych Jezierzany, Osetnica, Zagajnik i Lasów (np. zatrzymywać na nich tylko wybrane pociągi);

· Goliszów na odcinku Legnica – Żagań. Obecny przystanek osobowy Goliszów należy zlikwidować, gdyż znajduje się on w odległości 1800 metrów od miejscowości Goli​szów, choć linia kolejowa przechodzi przez środek tej miejscowości. Należy otworzyć nowy przystanek Goliszów w okolicach przejazdu kolejowego w miejscowości Goliszów, tj. 8 km od Miłkowic, a 6 km od Rokitek;

· Biała na odcinku Legnic – Żagań. Celowe jest otwarcie nowego przystanku 3 km przed Rokitkami i 3 km przed nowym Goliszowem w miejscowości Biała. Tor kolejowy przechodzi przez tą miejscowość, ale nie ma tam przystanku kolejowego;

· Nowa Wieś Legnicka na odcinku Jaworzyna Śląska – Legnica. Przystanek osobowy Nowa Wieś Legnicka należy przenieść z obecnej lokalizacji, (która jest oddalona od Nowej Wsi Legnickiej o około 2300 metrów, a tor kolejowy przechodzi tuż obok zabudowań tej miejscowości). Nowy przystanek powinien znajdować się niedaleko skrzyżowania linii kolejowej z drogą Legnica – Jawor, czyli około 6 km od przystanku Legnica Piekary i 3 km od przystanku Przebyłowice;

· Brachów na odcinku Jaworzyna Śląska – Legnica. Przystanek należy zlikwidować gdyż jest on pozostałością po miejscowości Brachów, która została zalana przez zbiornik wodny Słup. Obecnie nikt nie korzysta z tego przystanku. Podobnie było z przystankiem Świdnica Kraszowice;

· Dzierżoniów Dolny. Można rozważyć ponowne otwarcie przystanku osobowego zlokalizowanego w odległości 4 km od stacji Mościsko Dzierżoniowskie a 3 km od Dzierżoniowa;

· Bardo Przyłęk. Obecna lokalizacja stacji nie jest dobra dla mieszkańców miejscowości Przyłek, mimo, ze tory kolejowe przechodzą przez środek tej miejscowości;

· Mrowiny na linii Wrocław – Jelenia Góra. Można rozważyć budowę nowego przy​stan​ku 2 km przed stacją Żarów, gdzie znajduje się miejscowość Mrowiny zlokalizowana tuz przy torach linii kolejowej;

· Wałbrzych Lubiechów. Można rozważyć otwarcie nowego przystanku pomiędzy Świe​bo​dzicami a Wałbrzychem Szczawienko. Linia kolejowa przechodzi przez dzielnicę Wałbrzycha – Lubiechów (3 km od Szczawienka);

· Marciszów Górny na linii Wrocław – Jelenia Góra. Można rozważyć otwarcie nowego przystanku pomiędzy Sędzisławem a Marciszowem (4 km od Marciszowa a 3 od Sędzisławia);

· Jelenia Góra Miasto na liniach Jelenia Góra – Lwówek Śląski, Jelenia Góra – Zgorzelec, Jelenia Góra – Szklarska Poręba oraz Jelenia Góra –Karpacz. Można rozważyć otwarcie nowego przystanku bliżej centrum miasta w Jele​niej Górze ok. 1,5 – 2 km. za stacją Jelenia Góra;

· Batowice Lubańskie na linii Jelenia Góra – Zgorzelec. Ze względu na znikome zainte​re​​so​wanie przystanek można zamknąć;

· Jerzmanki na linii Jelenia Góra – Zgorzelec. Można rozważyć przeniesienie przystanku z Jerzmanek w nową lokalizację – 2,5 km wcześniej, gdzie linia kolejowa przechodzi przez miejscowość Studniska.

Ponadto należy przeanalizować możliwości przybliżenia stacji i przystanków pasażerskich Piaskowa Góra i Podzamcze w Wałbrzychu.

Zagospodarowanie tzw. „małych” dworców kolejowych oraz nieczynnych linii kolejowych odbywa się poprzez: 

· przekazanie odpłatne (względnie nieodpłatne) samorządom lokalnym, 

· sprzedaż komercyjną dworców czynnych (z zapewnieniem utrzymania funkcji obsługi podróżnych w oczekiwanym zakresie) i nieczynnych,

· przekazanie PKP PLK S.A. budynków, które w przeważającej części służą do zarzą​dza​nia infrastrukturą kolejową lub wykonywania czynności związanych z prowadze​niem ruchu pociągów,

· likwidację fizyczną obiektów zbędnych i zdewastowanych,

· przejęciem przez zainteresowane podmioty nieruchomości z zachowaniem wg potrzeb warunków dotyczących obsługi podróżnych.
1.4.9. Modernizacja dworców kolejowych

Pilnej modernizacji wymagają następujące dworce kolejowe:

Dworzec Kolejowy Wrocław Główny, Wrocław Mikołajów, Wrocław Nadodrze, Wrocław Świebodzki, Kłodzko Miasto, Legnica, Wałbrzych, Jelenia Góra i Głogów.
Obiekty na wyżej wymienionych dworcach kwalifikują się do kapitalnego remontu. Zakres robót obejmować powinien wszystkie elementy budowli. Zagospodarowania wymagają również place przydworcowe z zespołem parkingów.

Główne zadania inwestycyjne prowadzące do podniesienia jakości usług to:

· modernizacja stacji, dworców i przystanków osobowych;

· wdrożenie nowoczesnych systemów informatycznych, umożliwiających szybką komu​ni​kację z rynkiem i klientem;

· instalacja elektronicznych automatów do sprzedaży biletów;

· zakup kas mobilnych, do obsługi pasażerów w pociągach.
Efekty wynikające z realizacji działań w zakresie modernizacji stacji i dworców kolejowych umożliwią poprawę wizerunku kolei poprzez:
· poprawę przepustowości stacji i płynności ruchu;

· zwiększenie zdolności obsługi klientów;

· polepszenie jakości realizowanych zadań;

· podniesienie możliwości marketingowych i handlowych.
1.4.10. Zagospodarowanie zbędnych nieruchomości kolejowych

Zainteresowane przejęciem obiektów samorządy mogą wystąpić o przeniesienie praw majątkowych nieruchomości PKP S. A. na rzecz gmin i nieodpłatne przekazanie nieruchomości i innych składników majątkowych na rzecz Skarbu Państwa lub gmin w trybie art. 39 ust. 3 i 4 ustawy z dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji. Dotyczy to również zagospodarowania zbędnych linii kolejowych, jeśli samorządy są zainteresowane ich przejęciem na cele transportowe. W szczególnych przypadkach, np. gdy gmina zamierza przejąć linię na cele transportowe i posiada fundusze pochodzące ze struktur europejskich na uruchomienie przewozów kolejowych lub modernizację i budowę dróg kołowych. Wszelkie formy obrotu majątkiem wchodzącym w skład linii kolejowych wymagają uregulowania stanu prawnego nieruchomości. Obecnie zdecydowana większość nieruchomości wchodzących w skład zbędnych linii kolejowych nie spełnia tego warunku. 

Ustawa o transporcie kolejowym ustanawia zasady dotyczące likwidacji infrastru​ktury kolejowej. Zasady te, które pozostają w związku z samo​rządem lokalnym nakładają obowiązek informowania przez zarządcę o zamiarze likwidacji linii kolejowej (lub jej odcinka) m.in. właściwych organów jednostek samorządu terytorialnego, na obszarze, których zlokalizowana jest ta linia kolejowa (lub odcinek linii kolejowej). Postępowa​nie likwidacyjne może być wstrzymane, jeżeli właściwy miejscowo organ samorządu terytorialnego lub wskazany przez niego przedsiębiorca zapewni środki finansowe na pokrycie kosztów niepokrytych przychodami z udostępniania przewoźnikom kolejo​wym przedmiotowej linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej, zawrze umowę o nieodpłatne przejęcie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej, albo o zarządzanie w celu jej dalszej eksploatacji, przystąpi do spółki przewozów regionalnych, która przejmie, w celu dalszej eksploatacji, przewidzianą do likwidacji linię kolejową lub odcinek linii kolejowej, jako wkład niepieniężny.

Likwidacja zbędnego majątku kolejowego umożliwi porządkowanie terenów kolejowych, obiektów budowlanych i linii kolejowych zakwalifikowanych do likwidacji, aby zapobiec postępującej dewastacji.
1.4.11. Poprawa bezpieczeństwa i usuwanie wąskich gardeł

Stan techniczny infrastruktury kolejowej ma wpływ na bezpieczeństwo ruchu pociągów i jest uzależniony od ilości wykonywanych robót, utrzymaniowo-napraw​czych. Ograniczenie standardu utrzymania sieci kolejowej prowadzi do jej deka​pitalizacji. Podstawowym elementem infrastruktury jest nawierzchnia kolejowa, która jest w znacznym stopniu zużyta, wyeksploatowane są szyny i podkłady w torach. Konieczna jest wymiana wyeksploatowanych torów i rozjazdów. Wieloletnie zaniżone nakłady na naprawy główne i bieżące spowodowały pogorszenie się stanu nawierzchni. Na liniach kolejowych zmniejszona została prędkość rozkładowa pociągów.

Niezbędne jest usunięcie zaległości w wykonaniu napraw głównych torów i rozjazdów. Na rozjazdach o złym stanie technicznym wprowadzane są ograniczenia prędkości ruchu pociągów. Oprócz nawierzchni w skład infrastruktury wchodzi wiele budowli, do których zaliczane są takie obiekty inżynieryjne jak: - mosty, wiadukty, tunele, przepusty i ściany oporowe. Stan tych obiektów jest niezadowalający i ma to wpływ na ogólny stan linii kolejowych. Budowle wymagają wymiany konstrukcji nośnej i konserwacji opóźniającej ich degradację. Konieczne są prace naprawcze podtorza dla zapewnienia odpowiednich parametrów geometrycznych toru kolejowego. Modernizacji wymagają zwłaszcza urządzenia sterowania ruchem kolejowym, które są technicznie przestarzałe.

Zapewnienie bezpieczeństwa ruchu kolejowego w przypadku niezadowalającego stanu technicznego urządzeń sterowania ruchem kolejowym negatywnie wpływa na sprawność ruchu i stanowi potencjalne zagrożenia bezpieczeństwa ruchu na stacjach i liniach kolejowych, na których znajdują się te urządzenia.
Dla poprawy bezpieczeństwa ruchu zwiększenia płynności ruchu drogowego ma budowa skrzyżowań dwupoziomowych na drogach ponad liniami kolejowymi. 

Wykaz podstawowych potrzeb w zakresie lokalizacji budowy wiaduktów kolejowo-drogowych przedstawiono w tablicy 3. 

Tab. 3. Potrzeby w zakre​sie budowy skrzyżowań dwupoziomowych kolejowo-drogowych

	l.p
	Linia kolejowa
	Droga

	
	nr linii
	km 
prze-

jazdu
	kate-
goria
prze​-
jazdu
	szlak - stacja
	kate​​goria drogi
	numer
	relacja
	zarządca

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	271
	46,579
	A
	Żmigród
	wojewódzka
	339
	Żmigród
	DZDW

	2
	271
	37,090
	A
	Skokowa
	wojewódzka
	342
	Skokowa
	DZDW

	3
	271
	19,934
	A
	Pęgów
	wojewódzka
	341
	Pęgów
	DZDW

	4
	276
	10,292
	B
	Smardzów Wrocławski- Żórawina
	wojewódzka
	395
	Wrocław-Strzelin
	DZDW

	5
	276
	43,083
	A
	Strzelin - Biały Kościół
	wojewódzka 
	nr drogi 395, km drogi 42+ 51
	Wrocław - Ziębice
	Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich, Obwód Drogowy nr 4, Plac Nowy Targ 28, 50 - 141 Wrocław

	6
	132
	155,38
	B
	Oława
	powiatowa
	1574D
	ul. Kilińskiego             
	St. Pow.Oława

	7
	132
	156,290
	B
	Oława
	wojewódzka
	396
	Oława-Strzelin
	DZDW

	8
	132
	161,91
	B
	Lizawice
	powiatowa
	1972D
	Lizawice
	St. Pow. Oława

	9
	132
	171,11
	A
	Św.Katarzyna
	powiatowa
	 
	Św. Katarzyna
	St. Pow. Wrocław

	10
	273
	40,220
	A
	Wołów
	miejska
	338
	ul. Kościuszki
	DZDW

	11
	273
	41,070
	A
	Wołów
	miejska
	340
	ul. Ścinawska
	DZDW

	12
	273
	29,917
	A
	Brzeg D.
	miejska
	341
	ul. Urazka
	DZDW

	13
	274
	5,161
	A
	Wrocław Zachodni
	miejska
	 
	ul. Awicenny
	ZDiK

	14
	274
	18,45
	B
	Smolec - Kąty Wrocławskie
	wojewódzka
	362
	Kąty Wrocławskie - Wszemiłowice
	Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich, Obwód Drogowy nr 13

	15
	274
	20,305
	A
	 Kąty Wrocławskie
	wojewódzka
	346
	Środa Śl. - Kąty Wrocławskie
	Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich, Obwód Drogowy nr 13,

	16
	274
	40,28
	B
	Imbramowice - Żarów 
	powiatowa
	nr drogi 2880D
	Mrowiny - Nowy Jaworów
	Zarząd Dróg Powiatowych Świdnica

	17
	274
	42,115
	A
	Wrocław - Zgorzelec
	powiatowa
	nr drogi 2880D
	Mrowiny - Nowy Jaworów
	Zarząd Dróg Powiatowych Świdnica

	18
	274
	42,974
	A
	Żarów       
	gminna
	ul.. Dworcowa
	Żarów - Wrocław (Autostrada )
	Urząd Miejski, ul. Zamkowa 2  58 -130 Żarów 


c.d. tab. 9

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	19
	274
	45,039
	C
	 Żarów - Jaworzyna Śl.
	powiatowa
	nr drogi 2936D 
	Piotrowice - Tomkowa
	Zarząd Dróg Powiatowych, ul.. Częstochowska 12, 58 -100 Świdnica

	20
	274
	100,84
	A 
	Sędzisław - Marciszów
	krajowa
	5
	Wrocław - Lubawka - Granica Państwa
	Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, Oddział we Wrocławiu, Rejon Wałbrzych

	21
	751
	5,660
	A
	Wrocław Zachodni
	miejska
	 
	ul. Awicenny
	ZDiK

	22
	275
	7,289
	A
	miasto Wrocław
	miejska
	 
	ul. Kołobrzeska
	ZDiK

	23
	275
	8,309
	B
	miasto Wrocław
	miejska
	 
	ul. Szczecińska
	ZDiK

	24
	275
	14,096
	A
	miasto Wrocław
	miejska
	 
	ul. Średzka
	ZDiK

	25
	275
	33,932
	A
	Środa Śląska
	powiatowa
	2094
	Szczepanów
	St. Pow. Środa Śl.

	26
	275
	42,372
	A
	Malczyce
	powiatowa
	1416D
	ul.1 Maja
	St. Pow. Środa Śl.

	27
	275
	89,068
	A
	Rokitki
	wojewódzka
	328
	 
	DZDW

	28
	275
	96,940
	A
	Modła
	powiatowa
	2269D
	Modła- Stary Łom
	St. P. Bolesławiec

	29
	275
	101,200
	C
	Wierzbowa
	powiatowa
	2272D
	Gromadka-Chocianów
	St. P. Bolesławiec

	30
	283
	56,314
	A
	 Niwnice - Zebrzydowa
	krajowa
	nr drogi 4, km drogi 28+900
	Bolesławiec - Zgorzelec
	Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, Oddział we Wrocławiu, Rejon w Lubaniu,

	31
	285
	14,540
	A/CZ
	Bielany Wroc. Kobierzyce
	krajowa
	8
	Kłodzko - Wrocław
	GDDKiA

	32
	285
	52,237
	D
	Sobótka Zach. - Świdnica
	krajowa
	nr drogi 35,km drogi 50+438
	Golińsk - Wrocław
	Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, Oddział we Wrocławiu, Rejon w Wałbrzychu, 

	33
	285
	55,030
	A
	Sobótka Zach. - Świdnica
	krajowa
	nr drogi 35,km drogi 47+869
	Golińsk - Wrocław
	Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, Oddział we Wrocławiu, Rejon w Wałbrzychu, Baza Materiałowa w Świdnicy


c.d. tab. 9

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	34
	285
	58,116
	A
	Świdnica Przedmieście
	wojewódzka
	nr drogi 382, km drogi 13+900
	Świdnica - Dzierżoniów
	Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich we Wrocławiu, Rejonowy Oddział Dróg nr 3, Wałbrzych

	35
	285
	58,354
	A
	Świdnica Przedmieście
	gminna
	
	ul.. Bystrzycka
	Urząd Miejski, ul.. Armii Krajowej 49, 58 -100 Świdnica 

	36
	292
	16,625
	A+Tv
	Wr. Swojczyce
	miejska
	
	ul. Swojczycka
	ZDiK

	37
	292
	6,312
	C
	Nadolice-Dobrzykowice
	powiatowa
	101D
	Dobrzykowice-Jelcz
	St. Pow. Wrocław

	38
	311
	1,629
	A
	Jelenia Góra Zachodnia
	powiatowa
	nr drogi 2665D
	Przedłużenie drogi ul.. Spółdzielcza i Karola Miarki, dojazd do drogi krajowej 
	Miejski Zarząd Dróg i Mostów, ul.. Ptasia 2a, 58 - 500 Jelenia Góra

	39
	311
	5,601
	A
	Jelenia Góra Zachodnia - Jelenia Góra Sobieszów 
	powiatowa 
	nr drogi 2723D
	Przedłużenie drogi ul.. Lubańska, dojazd do drogi krajowej 
	Miejski Zarząd Dróg i Mostów, ul.. Ptasia 2a, 58 - 500 Jelenia Góra


Źródło: Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu
Uwaga:
 Na linii kolejowej nr 143 i 272 na terenie województwa opolskiego na drogach krajowych nr 11 i 45 wymagane jest modernizacja przejazdów kolejowych, która poprawi płynność ruchu na całej trasie wymienionych linii kolejowych. 
Oprócz dwupoziomowych skrzyżowań kolejowo drogowych szczególne ważne jest utrzymanie bezpieczeństwa ruchu kolejowego i drogowego na przejazdach kolejowych. Konieczne jest technicznie zabezpieczenie przejazdów kolejowych oraz wzrost ilości przejazdów wyposażonych w nowoczesne urządzenia sygnalizacyjne. Na przejazdach kolejowych konieczne są prace modernizacyjne mające na celu poprawę widoczności 
z drogi, likwidację występujących uszkodzeń nawierzchni kolejowej (np. pęknięć szyn), wyeliminowanie zakłóceń w działaniu urządzeń sterowania ruchem kolejowym oraz usuniecie nieprawidłowości w sygnalizacji na przejazdach kolejowych.
Należy zwrócić uwagę, że brak jest rozwiązań systemowych w działalności transportu kolejowego i mechanizmu ekonomiczno- finansowego, który gwarantowałby niezawodność działania urządzeń poprzez utrzymanie ich na odpowiednim poziome. W przypadku przejazdów kolejowych należałoby przyjąć rozwiązania stosowane w innych krajach, które rozkładają ciężar kosztów utrzymania przejazdów drogowych na użytkowników proporcjonalnie na zarządców dróg odpowiadających za transport drogowy i zarządców linii kolejowych.

Ze strony samorządu województwa konieczny jest monitoring stanu technicznego linii kolejowych i oddziaływanie na Ministerstwo Transportu i Budownictwa o zwięk​szenie środków przeznaczanych przez Rząd na modernizację linii państwowego znaczenia tak, aby zapewnić niezbędne standardy ruchu na tych liniach oraz zabiegać do zarządcy infrastruktury kolejowej o zwiększenie nakładów przeznaczanych na utrzymanie pozostałych linii kolejowych na terenie województwa.
Dla poprawy bezpieczeństwa i likwidacji wąskich gardeł ważne znaczenie ma modernizacja i wyposażenie w urządzenia zabudowa SPR i TVU następujących przejazdów kolejowych następujących liniach kolejowych:

· linia 281 szl. Milicz – Zduny – na przejeździe kolejowym kat. A w km 53,807;

· linia 281 szl. Oleśnica – Dąbrowa Oleśnicka - kat. A km 4,526;

· linia 281 szl. Grabowno Wielkie – Bukowice Trzebnickie, kat. A w km 24,392;

· linia 273 szl. Brzeg Dolny – Wołów, kat. A w km 31,731;

· linia 273 szl. Brzeg Dolny – Wołów, kat. D w km 37,65;
· linia 289 szl. Raszówka – Lubin Górniczy, kat. A w km 11,810;
Ponadto niezbędny jest remont przejazdów kolejowych na terenie powiatu wołoskiego w miejscowościach Pietronowice, Łososinowice, Wołów i zamontowanie szlabanów dla zapewnienia bezpieczeństwa dzieciom dojeżdżającym do szkoły. 
Generalnie „wąskie gardła infrastruktury” to takie lokalizacje, które mają kluczowe znaczenie dla przepustowości poszczególnych linii kolejowych lub jej odcinków w za​kresie płynności realizacji tras oferowanych przewoźnikom tj.:
Na terenie województwa konieczna jest likwidacja ograniczeń w ruchu stacji i po​szczególnych odcinków linii, podniesienie ich przepustowości i prędkości ruchu oraz wykonanie następujących zadań inwestycyjnych:
· modernizacji odcinka jednotorowego linii 273 na szlaku Grabiszyn - Wrocław Główny, na który nakłada się ruch pociągów z linii 274, ograniczona jest przepustowość odcinka zwłaszcza w godzinach szczytu porannego,
· modernizacji węzła stacji Wrocław Gądów, Wrocław Brochów i Wrocław Główny,
· rozbudowy stacji Kłodzko Miasto (stworzenie nowego węzła komunikacyjnego 
w centrum miasta Kłodzko przy obecnym przystanku Kłodzko Miasto),
· remontu mostu na szlaku Księginice – Brzeg Dolny linii 273 (obecnie jest szlak jednotorowy) i remontu mostu w stacji Ścinawa na tej samej linii, 

· modernizacji odcinku Bierutów – Oleśnica i przystosowanie prędkości do 80km/h,
· podniesienie prędkości do 100km/h na odcinku Brzeg Dolny – Wołów,
· modernizacji i podwyższenia prędkości do 60km/h Głogówko – Głogów,
· modernizacji odcinków: Jelcz Miłoszyce – Biskupice Oławskie, Siechnice – Czernica Wrocławska, Stadion – Wrocław Gadów, Piechowice – Szklarska Poręba, Jawor –Legnica, Chełmek Wołowski – Rudna Gwizdaków.

Ponadto niezbędne zwiększenie parametrów linii dla przewoźników zajmujących się ładunkami ponadnormatywnymi na następujących relacjach kolejowych:
· Wrocław Gądów – Wrocław Popowice – Rawicz – Gdynia Port;

· Wrocław Gądów - Wrocław Popowice – Wrocław Sołtysowice – Jelcz Miłoszyce -Opole Port;

· Wrocław Gądów - Wrocław Popowice – Wrocław Sołtysowice – Grabowno Wielkie- Krotoszyn – Gdynia Port;

· Wrocław Gądów - Wrocław Popowice – Wrocław Sołtysowice – Grabowno Wielkie- Milicz – Gdynia Port;
· Przywrócenie ruchu na linii 285 Wrocław Gł. – Kobierzyce – Sobótka – Świdnica Kraszowice, który wymaga zabudowy samoczynnych sygnalizacji przejazdowych 
w ilości około 10 sztuk.
1.4.12. Zestawienie priorytetów rozwoju transportu kolejowego

Planowane zadania inwestycyjne transportu kolejowego na terenie województwa obejmują następujące priorytety rozwojowe (rys. 13):

[image: image14]
Rys. 13. Planowane zadania inwestycyjne dla infrastruktury kolejowej 
województwa dolnośląskiego

Źródło: Opracowanie własne

I. Rozwój infrastruktury o znaczeniu ponadregionalnym i międzynarodowym
Magistrala kolejowa E-30:
 Zgorzelec – Węgliniec – Legnica – Wrocław – Opole – Katowice – Kraków – Rzeszów – Przemyśl – Medyka (wraz infrastrukturą kolejową na przejściu granicznym 
z Niemcami). Łączne koszty realizacji tej inwestycji na magistrali E-30 oceniane są na 2,9 mld zł.
Magistrala kolejowa E-59: 
Świnoujście – Szczecin – Poznań – Wrocław – Opole – Chałupki

Magistrala kolejowa CE-59:
 Świnoujście – Szczecin – Zielona Góra – Wrocław – Jelcz-Miłoszyce – Opole

Magistrala kolejowa C-59/2:
 Wrocław –Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko – Międzylesie
Linia kolejowa nr 274:
Wrocław – Jelenia Góra – Zgorzelec. Modernizacja linii na odcinku Wrocław – Wałbrzych – Jelenia Góra to ok. 400 mln PLN, termin realizacji do 2010 r. natomiast koszt naprawy linii od Wrocławia do Zgorzelca wyniesie ok. 640 mln PLN.
II. Budowa nowoczesnej linii w relacji Wrocław - Warszawa
Budowa kolejowej linii dużych prędkości z Wrocławia, przez Łódź do Warszawy Koszt modernizacji ww. trasy z Wrocławia do Warszawy wg wstępnego szacunku wynosi ok. 6 810 mln PLN, z czego koszt robót na terenie Województwa Dolnośląskiego to ok. 1 610 mln PLN. Realizacja przedsięwzięcia jest przewidziana na lata 2008-2013. Proces inwestycyjny powinien być podzielony na zadania (etapy) - realizowane niezależnie, w miarę możliwości finansowych inwestora.
 Oprócz budowy i modernizacji infrastruktury kolejowej dostosowanej do szybkich prędkości, konieczny jest zakup pociągów kursujących z prędkością 250- 300 km/h.
Źródła finansowania to:

· Narodowy Plan Rozwoju,

· Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.

III. Rozwój komunikacji Aglomeracyjnej Wrocławia

Harmonogram rozwoju Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej został przedstawiony w tab. 4.

Tab. 4. Harmonogram rzeczowo-finansowy dla zadań priorytetu - Wrocławska Kolej Aglomeracyjna

	Lp
	Opis zadania inwestycyjnego
	Koszt inwestycji w mln zł
	Nakłady inwestycyjne w mln zł
	Powiązania

	
	
	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Zadanie 1 - Studium Wykonalności dla Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej (10,00 mln zł)

	1
	Opracowanie Studium Wykonalności w zakresie analiz: ruchowo-przewozowych, ekonomiczno-finansowych, technicznego dostosowania infrastruktury kolejowej, wymaganego taboru, oddziaływania na środowisko i uwarunkowań formalno-prawnych
	10,00
	6,00
	4,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Prowadzone i planowane do modernizacji linie kolejowe E-30, E-59, CE-59 oraz inne projekty w ramach ISPA / FS

	Zadanie 2 – Rewitalizacja stacji Wrocław Świebodzki (19,10 mln zł)

	2
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, wymiana nawierzchni, odbudowa sieci trakcyjnej, naprawa peronów, dostosowanie urządzeń srk
	19,10
	 
	19,10
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Konieczne uruchomienie  stacji  Wrocław Świebodzki dla umożliwienia przebudowy estakady kolejowej

	Zadanie 3 - Wołów – Wrocław Świebodzki (lub Wrocław Gł.) - Kąty Wrocławskie (103,80 mln zł)

	3
	Etap 1 Wrocław Główny - Kąty Wrocławskie
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, likwidacja ograniczeń punktowych w torach nr 1 i nr 2, zabudowa sbl
	33,50
	 
	33,50
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	4
	Etap 2 Wrocław Główny - Wołów
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, kompleksowa wymiana nawierzchni w torach nr 1 i nr 2, wzmocnienie podtorza, naprawa obiektów inżynieryjnych, zabudowa sbl
	70,30
	 
	30,30
	40,00
	 
	 
	 
	 
	 
	Powiązanie z projektem "Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce" i planowaną modernizacją CE-59 ( w tym odbudowa mostu na Odrze pod torem nr 1 - 80 mln zł)


c.d. tab. 4
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Zadanie 4 - Wrocław Gł. - Strzelin (22,40 mln zł)

	5
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, lokalna wymiana nawierzchni, podtorza, naprawa obiektów inżynieryjnych, zabudowa sbl
	22,40
	 
	22,40
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Zadanie 5 - Wrocław Gł. - Kobierzyce (21,90 mln zł)

	6
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, kompleksowa naprawa nawierzchni (1 tor), naprawa obiektów inżynieryjnych, odbudowa urządzeń srk
	22,70
	 
	22,70
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Zadanie 6 - Oława - Wrocław Gł. - Malczyce (28,80 mln zł)

	7
	Etap 1 Wrocław Gł. - Oława
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, wymiana nawierzchni kolejowej na odcinku Wrocław Gł. - Wrocław Brochów WBA, odwodnienie układu torowego, naprawa obiektów inżynieryjnych
	28,80
	 
	10,00
	18,80
	 
	 
	 
	 
	 
	Powiązanie z modernizacją E-30, stacja Oława w modernizacji 2006 - 2007.

	8
	Etap 2 Wrocław Gł. - Malczyce
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Oddanie do użytkowania odcinka modernizowanej lini E-30 Wrocław - Malczyce
	0,00
	 
	 
	 
	0,00
	 
	 
	 
	 
	Powiązanie z modernizacją E-30, odcinek Wrocław - Malczyce - zakończenie w 2009.

	Zadanie 7 - Wrocław Gł. - Jelcz Laskowice (166,40 mln zł)

	9
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, kompleksowa wymiana nawierzchni na odcinku Wrocław Brochów WBA - Siechnice - Jelcz Laskowice, budowa drugiego toru na odcinku Siechnice - Czernica, naprawa obiektów inżynieryjnych, dostosowanie urządzeń srk


	166,40
	 
	 
	60,00
	60,00
	46,40
	 
	 
	 
	Powiązanie z modernizacją E-30 / CE-30


c.d. tab. 4 
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Zadanie 8 - Rozbudowa i naprawa estakady kolejowej + peron nr 6 na stacji Wrocław Gł. (500,00 mln zł)

	10
	Etap 1 Dobudowa dodatkowej pary torów z rozbudową estakady
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji projektowej, dobudowa - od stacji Wrocław Gł., wzdłuż ul. Nasypowej - nowej konstrukcji estakady, ułożenie dodatkowej pary torów na odc. Wrocław Gł - p.odg. Grabiszyn, budowa sieci trakcyjnej i urządzeń srk
	235,00
	 
	 
	35,00
	100,00
	100,00
	 
	 
	 
	Powiązanie z modernizacją E-59 planowanej do realizacji 2007 - 2009

	11
	Etap 2 Budowa peronu nr 6 na stacji Wrocław Gł.
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, budowa peronu, przebudowa układu torowego na stacji (połączenia torowe), przebudowa sieci trakcyjnej, dobudowa urządzeń srk
	65,00
	 
	 
	 
	 
	65,00
	 
	 
	 
	 

	12
	Etap 3 Naprawa główna istniejącej konstrukcji estakady i obiektów inżynieryjnych na odc. Wrocław Gł. - p.odg. Grabiszyn
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, wzmocnienie przęseł estakady, izolacja, odbudowa odwodnienia, naprawa pozostałych obiektów inżynieryjnych na odc. Wrocław Gł. - p.odg. Grabiszyn, wymiana nawierzchni
	200,00
	 
	 
	 
	 
	 
	100,00
	100,00
	 
	Powiązanie z modernizacją E-59 planowanej do realizacji 2007 - 2009

	Zadanie 9 - Wrocław Gł. - Żmigród (15,50 mln zł)

	13
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, połączenia torowe na p.odg. Grabiszyn, budowa przystanku Grabiszyn
	15,50
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	15,50
	 
	Powiązanie z modernizacją E-59 planowanej do realizacji 2007 - 2009, powiązanie z przebudową estakady


c.d. tab. 4
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	
	Zadanie 10 - Wrocław Gł. - Oleśnica (124,50 mln zł)

	14
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, kompleksowa wymiana nawierzchni, wzmocnienie podtorza, naprawa obiektów inżynieryjnych, zabudowa sbl


	124,50
	 
	 
	 
	20,00
	40,00
	40,00
	24,50
	 
	Powiązanie z modernizacją E-59 i przebudową estakady

	Zadanie 11 - Wrocław Gł. - Wrocław Sołtysowice - Jelcz Miłoszyce (21,90 mln zł)

	15
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, kompleksowa wymiana nawierzchni (1 tor)
	21,90
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	21,90
	Powiązanie z przebudową estakady oraz z zadaniem AGLO3 Wrocław - Oleśnica

	Zadanie 12 - Budowa przystanków i zintegrowanie połączeń w ruchu aglomeracyjnym (57,30 mln zł)

	16
	Opracowanie dokumentacji budowlanej, budowa przystanków dla potrzeb kolei aglomeracyjnej, remonty istniejących przystanków, połączenie zrealizowanych odcinków linii kolejowych wchodzących w skład WKA w zintegrowany system prowadzenia ruchu
	41,00
	 
	2,00
	3,00
	5,00
	5,00
	10,00
	10,00
	6,00
	Powiązania z modernizowanymi liniami kolejowymi i zadaniami dla potrzeb AGLO

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Harmonogram finansowania Wrocławskiej Kolei Aglomeracyjnej w mln zł

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Wrocławska Kolej Aglomeracyjna
	Łączny koszt inwestycji w mln zł
	Nakłady inwestycyjne w mln zł
	 

	
	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	

	 
	1076,10
	6,00
	144,00
	156,80
	185,00
	256,40
	150,00
	150,00
	27,90
	 


Źródło: Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu
IV. Linia kolei miejskiej do Portu Lotniczego Wrocław Starachowice

Najkrótsze połączenie pomiędzy lotniskiem i centrum miasta stanowi relacja Wrocław Zach. – podg. Grabiszyn - Wrocław Główny. Aby kolej mogła dojeżdżać do samego budynku portu lotniczego konieczne jest przedłużenie o ok. 500 - 600 m łącznika do portu lotniczego Strachowice na stacji Wrocław Zachodni, a także wybudowanie nowego przystanku osobowego dla ruchu aglomeracyjnego na linii nr 274 Wrocław „FAT” przy ul. Klecińskiej. Koszt inwestycji wyniesie ok. 6,8 mln zł. 

V. Rozwój logistyki, budowa centrów logistycznych i terminali przeładunkowych

Jako priorytety rozwoju można przedstawić następujące zamierzenia inwestycyjne:
· Jako priorytetowe zadanie inwestycyjne traktować należy budowę terminala kontenerowego na stacji Wrocław Gądów dla obsługi transportowej stref ekonomicznych „węzła bielańskiego” i gminy Kobierzyce - otwartego dla spedytorów transportu międzynarodowego, 

· Utworzenie Dolnośląskiego Centrum Logistycznego, z lokalizacją terminala przeładunkowego na stacji Wrocław Brochów, którego koszty szacowane są na ok. 98 mln PLN,
· Modernizacja istniejących kolejowych terminali przeładunkowych oraz powiązanie terminali przeładunkowych położonych przy stacjach kolejowych z siecią dróg dojazdowych do specjalnych stref ekonomicznych oraz autostrad,
· Lokalizacja Centrum multimodalnego w Węglińcu, centrum logistycznego w Głogowie i Miłkowicach k/ Legnicy.

Źródłem finansowania są środki unijne programu operacyjnego, środki własne podmiotów gospodarczych i partnerstwo publiczno – prywatne.

VI. Modernizacja infrastruktury kolejowej o znaczeniu regionalnym – poprawa bezpieczeństwa i usuwanie wąskich gardeł

Poniżej wyszczególnione zostały linie kolejowe, dla których najbardziej niezbędne prace modernizacyjne przedstawiono w tablicy 11.

· 766 Łukanów – Dąbrowa Oleśnicka,

· 277 Opole Groszowice – Wrocław Brochów, 

· 289 Legnica – Rudna Gwizdanów,

· 311 Jelenia Góra – Szklarska Poręba,

· 143 relacji Kalety – Wrocław Mikołajów,

· 281 relacji Oleśnica – Chojnice, 

· 282 Miłkowice – Żary, 
· 292 relacji Jelcz Miłoszyce –Wrocław Osobowice,

· 284 relacji Legnica – Jerzmanice Zdrój,

· 137 relacji Katowice - Legnica,

· 327 Nowa Ruda Słupiec – Ścinawka Średnia.
Tab. 5. Projekt programu operacyjnego na lata 2007 - 2013

	Nr linii
	Szlak, stacja
	Km
	Dopuszczalny nacisk
	Koszt ekspertyzy obiektów inż. (tys. zł.)
	Skrajnia na obiektach
	Uwagi

	
	
	
	kN/oś
	
	Rodzaj obiektu
	Przeszkoda
	Światło poziome
	Światło pionowe
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Żmigród - Strzelin
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	271
	Oborniki Śl.
	26,325
	211
	20,00
	Wiadukt  kolejowy
	szosa Oborniki Śl. - Wołów
	13,9
	5,53
	 

	 
	Wr. Mikołajów - Wr. Gł.
	0,430 - 1,060
	205
	Realizowane w ramach "wąskich gardeł"
	jw.
	 
	 
	 
	Estakada

	132
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	276
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Oława - Malczyce
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	132
	Św. Katarzyna - Wrocław Główny
	176,453
	205
	75,00 dokumentacja
	Most
	Brochowianka
	3,40
	2,45
	Wymaga przebud.

	273
	 Wrocław Główny - Podg Grabiszyn
	0,430 - 1,060
	205
	Realizowane w ramach "wąskich gardeł"
	Wiadukt  kolejowy
	 
	 
	 
	Estakada

	Oleśnica - Jelcz Laskowice
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	143
	Wr. Psie Pole - Wr. Sołtysowice
	155,415
	205
	40,00
	Most
	rz. Widawa
	 
	 
	 

	 
	Wr. Sołtysowice - Wrocław N/O
	158,326
	205
	15,00
	Wiadukt  kolejowy
	ul. Boya Żeleńskiego
	4,32
	3,95
	Wymaga przebud.

	 
	Wrocław N/O
	160,876
	205
	25,00
	jw.
	ul. Rejmonta
	12,35
	3,30
	 

	 
	Wrocław N/O - Wrocław Mikołajów
	161,482
	205
	30,00
	Most
	rz. Odra
	 
	 
	 

	271
	Wr. Mikołajów - Wr. Gł.
	0,430 - 1,060
	205
	Realizowane w ramach "wąskich gardeł"
	Wiadukt  kolejowy
	 
	 
	 
	Estakada

	132
	 Wrocław Główny - Wr. Brochów WBA
	176,453
	205
	75,00 dokumentacja
	Most
	Brochowianka
	3,40
	2,45
	Wymaga przebud.

	277
	Siechnice - Czernica Wr.
	79,847
	200
	25,00
	Wiadukt  kolejowy
	dr. polna
	6 x 10,40
	2,50
	 

	 
	Siechnice - Czernica Wr.
	77,587
	200
	15,00
	jw.
	Kotowice
	7,45
	3,50
	 

	 
	Siechnice - Czernica Wr.
	75,523
	200
	15,00
	jw.
	Czernica - Wrocław
	9,60
	4,40
	 


c.d. tab. 5
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Wołów - Kąty Wr.
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	273
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	761
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	274
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Kobierzyce - Wrocław N/O - Jelcz Laskowice
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	285
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	132
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	271
	 Wr. Gł. - Wr. Mikołajów
	0,430 - 1,060
	205
	Realizowane w ramach "wąskich gardeł"
	Wiadukt  kolejowy
	 
	 
	 
	Estakada

	 
	 Wrocław Mikołajów - Wr. N/O
	161,482
	205
	30,00
	Most
	rz. Odra
	 
	 
	 

	 
	Wrocław N/O
	160,876
	205
	25,00
	Wiadukt  kolejowy
	ul. Rejmonta
	12,35
	3,30
	 

	 
	 Wrocław N/O - Wr.Sołtysowice
	158,326
	205
	15,00
	Wiadukt  kolejowy
	ul. Boya Żeleńskiego
	4,32
	3,95
	Wymaga przebud.

	292
	Dobrzykowice Wr. - Nadolice Wielkie
	10,075
	200
	15,00
	Most
	 
	 
	 
	 

	277
	0
	0
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Źródło: Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu
VII. Rozwój transportu pasażerskiego województwa:

Zwiększenie udziału transportu publicznego, w tym wielkości przewozów transportu kolejowego w regionie w perspektywie do 2013 roku o ponad 50% przewożonych pasażerów wymaga następujących działań:

· utrzymania obsługi transportem kolejowym wszystkich obecnie obsługiwanych w trans​porcie pasażerskim odcinków linii, położonych na terenie województwa,

· uzyskania średniej prędkości handlowej pociągów, wynoszącej minimum 80 km/h, aby osiągnąć pozycję konkurencyjną w stosunku do transportu samochodowego,

· zwiększenia liczby kursujących pociągów o 30% - 50% w następujących relacjach Wrocław - Oleśnica, Wrocław - Rawicz, Wrocław - Legnica, Wrocław – Brzeg, Wrocław- Wałbrzych, Wrocław – Głogów,
· zakupu taboru w latach 2007 – 2013: - elektrycznych zespołów trakcyjnych – ok. 95 szt. na kwotę 456 mln EUR, 30 zestawów wago​​​nów piętrowych Push – Pull o wartości ok. 180 mln EUR oraz zakup 36 lokomotyw elektrycznych na kwotę 147 mln EUR,

· zakupu autobusów szynowych zwłaszcza dla obsługi odcinków nie zelektryfikowanych linii kolejowych i poddanych rewitalizacji,

· modernizacji zaplecza technicznego utrzymania taboru i modernizacji torów odstawczych na stacji Wrocław Główny,

· podniesienia poziomu obsługi pasażerów i zastosowanie rozwiązań intermodalnych na głównych stacjach pasażerskich

Poniżej w tablicy 12 i 13 przedstawiona została pożądana oferta przewozowa pasażerskiej komunikacji regionalnej na terenie województwa w 2015 roku.

Tab. 6. Pożądana oferta przewozowa w relacjach z Legnicy, Jeleniej Góry i Wałbrzycha
	Numer linii wg
 D-29
	Stacja początkowa
	Stacja docelowa
	Odległość między stacjami
	Ilość

połączeń
	Prędkość przemieszczania
	Czas jazdy

	
	
	
	
	
	handlowa
	dotychcz.
	po modernizacji
	według RJ

	-
	-
	-
	km
	szt.
	km/h
	km/h
	godz./min
	godz./min

	275
	LEGNICA
	Wrocław
	66
	19
	110
	49
	36'
	1 h 21'

	282
	
	Chojnów
	18
	13
	110
	60
	10'
	18'

	282
	
	Węgliniec
	71
	12
	110
	42
	39'
	1 h 42'

	278
	
	Zgorzelec
	98
	7
	110
	40
	53'
	2 h 26'

	274
	JELENIA GÓRA
	Wrocław
	126
	7
	80
	35
	1 h 35’
	3 h 38'

	274
	
	Wałbrzych
	47
	7
	80
	34
	35’
	1 h 23'

	311
	
	Szklarska Poręba
	32
	7
	60
	31
	32’
	1 h 09'

	274
	WAŁBRZYCH
	Wrocław
	79
	10
	80
	36
	59’
	2 h 10'

	274
	
	Jaworzyna Śląska
	30
	10
	80
	32
	23’
	56'

	274
	
	Jelenia Góra
	47
	10
	80
	32
	35’
	1 h 27'

	311
	
	Szklarska Poręba
	79
	7
	60
	30
	1 h 07’
	2 h 39'


Tab. 7. Pożądana oferta kolejowa w relacjach z Wrocławia do stacji w granicach województwa dolnośląskiego po modernizacji linii kolejowych
	Numer linii wg D-29
	Stacja docelowa w relacji


	Odległość 


	Ilość połączeń
	Prędkość przemieszczania
	Czas jazdy

	
	
	
	
	handlowa
	dotychcz.
	po modernizacji
	według RJ

	-
	-
	km
	szt.
	km/h
	km/h
	godz./min
	godz./min

	143
	Oleśnica 
	34
	18
	110
	54
	19'
	38'

	271
	Żmigród
	48
	34
	110
	56
	26'
	51'

	275
	Legnica
	66
	19
	110
	46
	36'
	1 h 26'

	282
	Chojnów
	84
	13
	110
	48
	46'
	1 h 45'

	282
	Węgliniec
	137
	12
	110
	46
	1 h 15'
	2 h 59'

	278
	Zgorzelec
	164
	7
	110
	42
	1 h 29'
	3 h 54'

	273
	Głogów
	100
	10
	110
	42
	55'
	2 h 22'

	276
	Strzelin
	37
	9
	110
	65
	20'
	34'

	276
	Kamieniec Ząbkowicki
	72
	9
	110
	52
	39'
	1 h 23'

	276
	Kłodzko
	94
	9
	110
	54
	51'
	1 h 45'

	276
	Międzylesie
	130
	7
	110
	49
	1 h 11'
	2 h 40 '

	277
	Jelcz Laskowice
	27
	6
	110
	41
	15'
	40'

	274
	Jaworzyna Śląska
	49
	12
	80
	46
	37'
	1 h 04'

	274
	Wałbrzych
	79
	12
	80
	41
	59'
	1 h 57'

	274
	Jelenia Góra
	126
	7
	80
	38
	1 h 35'
	3 h 17'

	311
	Szklarska Poręba 
	158
	7
	60
	34
	2 h 07’
	4 h 35'

	309
	Kudowa Zdrój 
	138
	7
	60
	43
	1 h 35’
	3 h 13'


Źródło: Sieciowy RJ Pociągów ważny od 11.XII.2005 – 09.XII.2006; Dodatek C i D do RJ - Plan Obiegu i zestawienia składów ważny od 11.XII.2005 r. – Dolnośląski Zakład Przewozów Regionalnych we Wrocławiu; Obliczenia własne. 
Modernizacja głównych linii kolejowych na terenie województwa umożliwia wprowadzenie taboru przystosowanego do zwiększonych prędkości ruchu. Realizacja projektów infrastrukturalnych powinna być zharmonizowana z odpowiednią ofertą taborową oraz powinna stanowić zintegrowane przedsięwzięcie komunikacyjne dla poszczególnych linii.

Uruchomienie lokalnej komunikacji pasażerskiej autobusami szynowymi przez Samorząd Województwa polepszyłoby warunki komunikacji mieszkańcom zamieszkałym w otoczeniu linii kolejowych tradycyjnie przywiązanych do korzystania z usług kolei dla realizacji połączeń w następujących relacjach: 
· Jelenia Góra – Zgorzelec – Görlitz,

· Jelenia Góra – Szklarska Poręba – Granica Państwa,
· Jelenia Góra – Kudowa Zdrój – (Nachod),
· Wrocław – Krotoszyn – Wrocław, 

· Głogów – Leszno – Wrocław,
· Kamieniec Ząbkowicki – Legnica – Wrocław.

W kontekście walorów turystycznych regionu, potrzeby rozwoju proekologicznych środków transportu, a także dla zwiększenia liczby podróżnych, korzystających z komunikacji kolejowej, celowe jest rozpatrzenie przywrócenia obsługi niektórych odcinków o zawie​szonych obecnie przewozach np. poprzez uruchomienie lokalnych kolei samorządowych autobusów szynowych dla następujących relacji: Wrocław — Sobótka, Kłodzko — Stronie Śląskie, Węgliniec — Żagań, Głogów — Rudna Gwizdanów — Legnica— Jawor.
Wzrost znaczenia komunikacji kolejowej w regionie jest uzależniony od modernizacji priorytetowych linii kolejowych, modernizacji stacji i przystanków, inwestycji w nowy tabor, zwiększenia częstotliwości kursowania pociągów oraz skrócenia czasu podróży i dostępu do stacji. 

Rozwój transportu zbiorowego w regionie wymaga
:

· poprawy spójności systemów transportowych: lokalnego (miejskiego i podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, skoordynowania rozkładów jazdy i jednolity system taryfowy, 

· stworzenia zintegrowanych punktów przesiadkowych, dla ograniczenia dystansów dla przesiadających się podróżnych, na wszystkich czynnych stacjach i przystankach kolejowych w obrębie województwa, traktując priorytetowo duże węzły komunikacyjne: Wrocław Główny, Wrocław Nadodrze, Legnica, Wałbrzych, Jelenia Góra, Kłodzko, Głogów,

· zapewnienia pasażerom pełnej informacji zarówno o charakterze okresowym (np. rozkładzie jazdy), jak i bieżącej (np. czas przybycia i nazwa najbliższego przystanku, połączenia przesiadkowe, zakłócenia i przerwy w ruchu),
· budowy parkingów „Parkuj i Jedź” (Park & Ride) w celu integracji komunikacji zbiorowej z komunikacją indywidualną, zmniejszenia wielkości ruchu samochodowego i zwiększenia liczby pasażerów transportu publicznego, 
· zastosowania zaawansowanej techniki mającej na celu poprawę jakości obsługi podróż​nych, systemów informacji pasażerskiej, monitoringu bezpieczeństwa, zmniejszenia negatywnych oddziaływań ruchu drogowego na środowisko;

· rewitalizacji dworców i przystanków osobowych, jako punktów początkowych i docelowych podróży, dostosowania dworców kolejowych i taboru kolejowego do potrzeb osób niepełnosprawnych (punkty informacyjne, kasy, telefony, dostęp do peronów, windy toalety, bary, niskie stopnie itp.),

· wdrożenia nowoczesnych systemów informatycznych, umożliwiających szybką komu​ni​kację z rynkiem i klientem, instalacja elektronicznych automatów do sprzedaży biletów, zakup kas mobilnych, do obsługi pasażerów w pociągach.
Stworzenie zintegrowanych systemów transportowych na poziomie gminnym i regionalnym oraz współdziałanie różnych rodzajów transportu pozwoli na zapewnienie warunków do rozwoju gospodarczego regionu i zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych mieszkańców województwa. Dla osiągnięcia pełnej integracji systemu transportu publicznego konieczne jest powołanie regionalnego związku komunikacyjnego, pozwalającego na pełną koordynację różnych gałęzi transportu.
1.5. Transport lotniczy 

1.5.1 Określenie celu generalnego i celów podstawowych odnoszących się do rozwoju transportu lotniczego w regionie

Transport lotniczy odgrywa rosnącą rolę w życiu gospodarczym. Stanowi najszybszy sposób przemieszczania ludzi i ładunków, co ma szczególne znaczenie wczasach globalizacji gospodarki. W przypadku województwa dolnośląskiego obserwuje się bardzo dynamiczny wzrost inwestycji zagranicznych, co świadczy o tym , że gospodarka regionu staje się ważnym producentem działającym na rzecz międzynarodowych koncernów gospodarczych     (np. LG, Philips, Volvo, Elektrolux, Toyota). Perspektywy rozwoju tej działalności są bardzo pomyślne co wraz z rozwojem turystyki i innych kontaktów międzynarodowych stawia przed transportem lotniczym poważne wyzwania.

Cel generalny dla transportu lotniczego sformułować można następująco:

Cel generalny:

Rozwój infrastruktury lotnictwa cywilnego w taki sposób, aby transport ten ułatwiał rozwój gospodarczy regionu poprzez maksymalne ułatwianie kontaktów biznesowych o charakterze międzynarodowym, a także sprzyjał dostępowi ludności do systemu transportu lotniczego w celu ułatwienia kontaktów międzyludzkich i turystycznych.

Cele podstawowe:

1. Przystosowanie portu lotniczego Wrocław-Strachowice do potrzeb obsługi regionu dolnośląskiego w celu sprostania rosnącemu popytowi na przewozy pasażerskie i przewozy cargo.

Główne zadania:

· Budowa nowego terminalu pasażerskiego polegająca na etapowej budowie nowego terminalu i przystosowanie obecnego do obsługi pasażerów tzw. tanich linii.

· Przedłużenie istniejącego pasa startowego do 3 km w celu umożliwienia obsługi ciężkich samolotów towarowych.

· Ewentualna budowa 2 drogi kołowania o parametrach drogi startowej w celu usprawniania obsługi samolotów.

2. Wykorzystanie lotnisk w Lubinie i Jeleniej Górze jako pasażerskich lotnisk dolotowych do Wrocławia oraz do celów biznesowych, turystycznych i sanitarnych.
2.1. Przebudowa i modernizacja lotniska w Lubinie.

Główne zadanie: 

· Modernizacja pasa startowego.

2.2. Budowa małego lotniska pasażerskiego w Jeleniej Górze (przy ul. Łomnickiej).

Główne zadania: 

· modernizacja pasa startowego do 2008 r. 

· rozbudowa pozostałej infrastruktury lotniskowej do 2012 r.

3. Budowa nowych lotnisk sportowo-usługowych w Grodźcu Małym k. Głogowa, Żarskiej Wsi k. Zgorzelca i Starej Kamienicy.

4. Podjęcie działań w celu stworzenia w rejonie Wałbrzycha (Świebodzice) lotniska zdolnego do obsługi transportowej tego regionu. Lotnisko takie powinno pełnić funkcje sportowe, sanitarne i biznesowe, a w przyszłości mogłoby stać się małym lotniskiem pasażerskim. Lotnisko to obsługiwać powinno obiekty związane z SSE zlokalizowanymi w tym regionie.
5. Rozbudowa i doinwestowanie istniejących lotnisk sportowych i sanitarnych. Jest to zadanie pozostające w gestii władz lokalnych.

6. Budowa lotniska sportowo-usługowego w Żarskiej Wsi w celu obsługi regionu Zgorzelca.

7. Budowa lądowisk dla śmigłowców sanitarnych w Głogowie i Miliczu.

8. Zachowanie jako rezerwy pozostałych lotnisk sportowych, sanitarnych i usługowych oraz lotniska w Krzywej w celu ewentualnego ich wykorzystania w przyszłości.

9. Pozostawienie części lotniska w Legnicy (około 100 ha) jako rezerwę pod ewentualną budowę portu lotniczego Cargo i przeznaczenie pozostałej części terenu lotniska (40 ha) pod zabudowę. Podjęcie budowy lotniska powinno być przedsięwzięciem komercyjnym uwarunkowanym od znalezienia inwestora. 

1.5.2. Określenie zadań inwestycyjnych oraz przedsięwzięć o charakterze organizacyjnym w odniesieniu do transportu lotniczego w regionie do 2015

     1.5.2.1. Harmonogram realizacji zadań

            Kierownictwo Portu Lotniczego Wrocław S.A. mając pełną świadomość konieczności rozwoju portu lotniczego zleciło opracowanie Planu generalnego Lotniska Wrocław-Strachowice. Plan ten określa kierunki rozwoju lotniska i infrastruktury towarzyszącej 
w perspektywie do roku 2025. Zawiera on też propozycje zagospodarowania strefy okołolotniskowej. Integralną częścią planu jest analiza efektywności planowanych inwestycji przeprowadzona zgodnie z metodyka Banku Światowego.

Przed rozpoczęciem budowy nowego terminalu i rozbudowy infrastruktury lotniskowej przewiduje się w ciągu lat 2006-2008 prace adaptacyjno-rozwojowe przystosowujące obecny terminal do zwiększających się przewozów. Przewiduje się:

1. Poszerzenie budynku terminala o 15 m poprzez rozbudowę lekkiej konstrukcji.

2. Rozbudowę parkingów.

3. Przebudowę stanowisk odpraw i zwiększenie ich liczby z 7 do 11-12.

Ocenia się, że prace te będą kosztowały około 0,9 mln zł i zaspokoją potrzeby lotniska na 
2 lata.

Właściwy plan rozbudowy przewiduje 3 etapy inwestycji:

Rozbudowa Portu Lotniczego Wrocław – 3 etapy:

            Etap 1 na lata 2005 – 2010
            Etap 2 na lata 2011 – 2015

            Etap 3 na lata 2016 – 2025

Cele etapu I są następujące

·  Wydłużenie pasa startowego do 3000 m

·  Rozbudowa dróg kołowania

· Budowa terminala przystosowanego do obsługi 1,8-2 mln pasażerów rocznie

·  Budowa płyty postojowej na 17 stanowisk

Cele etapu II są następujące

· Dalsza rozbudowa terminala 

·  Dalsza rozbudowa dróg kołowania (budowa drogi szybkiego zejścia i łącznika)

Cele etapu III są następujące

· Przygotowanie terenu i wykonanie drenażu pod drogę kołowania o parametrach drogi startowej. Budowa samej drogi przewidziana jest po 2025 roku.

· Rozbudowa stacji paliw lotniczych

Należy podkreślić, że warunkiem pozyskania na powyższe inwestycje środków UE i ko​rzystania z kredytów bankowych jest przejęcie od wojska prawa własności do obszaru lotniska przez Spółkę przy zagwarantowaniu jednostkom wojskowym prawa do bezpłatnego użytkowania infrastruktury lotniska.
Bardzo istotnym aspektem rozbudowy Portu Lotniczego Wrocław Strachowice jest dostosowanie infrastruktury drogowej i kolejowej miasta do potrzeb obsługi lotniska. Przewiduje się realizację następujących zadań:
	
	Inwestycje
	Okres realizacji
	Koszt 
w mln zł

	1
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym – zadanie 2
	2006-2007
	9,500

	2
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym 
	2007-2009
	98,119

	3
	Budowa drogi łączącej autostradę A4 z Portem Lotniczym we Wrocławiu (od ul. Mokronoskiej do ul. Granicznej)
	2007-2008
	64,965

	4
	Budowa połączenia Obwodnicy Śródmiejskiej z Portem Lotniczym (ul. Graniczna – od ul. Skarżyńskiego do Portu Lotniczego)
	2008-2010
	19,760

	5
	Budowa połączenia Portu Lotniczego z drogą krajową nr 94 (od ul. Granicznej do ul. Średzkiej)
	2009-2011
	240,000

	6
	Budowa linii kolei miejskiej do Portu Lotniczego Wrocław-Strachowice*)
	
	


*) Połączenie do Portu Lotniczego Wrocław Strachowice może być wykonane w dwóch wariantach:

· Przedłużenie planowanej linii kolei miejskiej z Dworca Świebodzkiego do Nowego Dworu (linie kol. Nr 759 i 760) o ok. 500-600 metrów toru, by kolej miejska mogła dojeżdżać do samego budynku portu lotniczego.
· Wybudowanie linii kolei miejskiej, której trasa powinna prowadzić przez stację Wrocław Zachodni i dalej 5,2-kilometrową linią nr 274 do stacji czołowej Wrocław Świebodzki.

Kolej miejska wykorzystałaby na trasie wagony motorowe i stanowiłaby szybki środek transportu pomiędzy lotniskiem i centrum miasta, do którego czas przejazdu powinien wynieść około 10 minut. Dla potrzeb komunikacji kolei miejskiej do portu lotniczego ważne jest wykorzystanie dworca Świebodzkiego, który znajduje się w bezpośredniej bliskości historycznego centrum miasta, ale został przed laty zamknięty przez PKP i obecnie ma innych użytkowników. Modernizacja tego dworca wymaga przywrócenia temu miejscu właściwych funkcji niezbędnych dla odprawy podróżnych.



1.5.2.2.  Wysokość kosztów realizacji zadań oraz określenie źródeł ich finansowania

        Łączne nakłady inwestycyjne na rozbudowę Portu Lotniczego Wrocław szacuje się na          poziomie 419,8 mln zł (w tym do roku 2015 – 356,2 mln zł), z czego nakłady na budowę obiektów podstawowych wyniosą 326,3 mln zł, a koszty pośrednie 93,5 mln zł. Przez koszty pośrednie rozumieć należy koszty sporządzania dokumentacji projektowo-kosztowej, przygotowanie terenu, nadzory nad obsługą i koszty rezerwowe. Zestawienie całkowitych nakładów inwestycyjnych przedstawiono poniżej.

	Zestawienie całkowitych nakładów inwestycyjnych

	Wyszczególnienie
	Razem [mln zł]
	w tym:

	
	
	Port Lotniczy
	Inni Inwestorzy*

	Ogółem
	419,8
	316,7
	58,1

	Koszty budowy-obiekty podstawowe
	326,3
	278,8
	47,5

	Koszty pośrednie- dokum.proj.-koszt; przygot.terenu; nadzory; obsługa; rezerwa
	93,5
	82,9
	10,6


             * - poniosą nakłady na systemy nawigacji (ILS II, Instalacje DVOR oraz instalację radaru zbliżeniowego)
Zakłada się, że rozbudowa infrastruktury lotniska finansowana będzie z 3 następujących źródeł:

1. Środki własne uzyskane w wyniku podniesienia kapitału spółki o kwotę 86,2 mln zł przez udziałowców Portu Lotniczego Wrocław-Strachowice to jest przez:

A
Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”

B    
Miasto-Gmina Wrocław

C    
Urząd Marszałkowski Województwa Dolnośląskiego

2. Środki pomocowe UE w wysokości 61,6 mln zł (Fundusz Spójności na lata 2008-2010) (pod warunkiem uregulowania stosunków własnościowych obszaru lotniska).
3. Długoterminowy kredyt inwestycyjny w wysokości 197 mln zł (pod warunkiem uregulowania stosunków własnościowych obszaru lotniska).
Jeżeli chodzi o pozostałe proponowane inwestycje dotyczące infrastruktury lotniczej brak jest, z wyjątkiem Jeleniej Góry
 i Legnicy, przybliżonych szacunków nakładów na te cele. Celowość tych inwestycji musi być poddana analizie oceniającej efektywność finansową tych przedsięwzięć. Jednakże konieczne jest zagospodarowanie istniejących obiektów. Szczególnie istotne jest zapewnienie dostępu do komunikacji lotniczej (biznesowej, czarterowej i sanitarnej) tak dużym ośrodkom miejskim jak Legnica, Jelenia Góra i Wałbrzych (Świebodzice).
1.6. Żegluga śródlądowa 

Strategia rozwoju żeglugi śródlądowej dla województwa dolnośląskiego do 2015 r.

1.6.1. Cele rozwojowe transportu wodnego

Prezentacja celów rozwojowych żeglugi śródlądowej wymaga dodatkowego komentarza w odniesieniu do kilku kwestii. Po pierwsze, chociaż strategia rozwoju żeglugi przeznaczona jest dla województwa dolnośląskiego, traktuje ona całościowo szlak Odrzańskiej Drogi Wodnej, nawiązując do problemów rzeki na całym jej żeglownym odcinku od Gliwic po zespół portów Szczecin-Świnoujście. 

Po drugie, przedstawione poniżej cele główne oraz szczegółowe rozwoju żeglugi śródlądowej niejednokrotnie wykraczają poza ramy roku 2015, jako że wiele działań mających służyć ich osiągnięciu realizowanych będzie w dłuższej perspektywie czasowej. Tym niemniej, do roku 2015, szczególnie dzięki ukończeniu większości zamierzeń przewidzianych Programem dla Odry 2006, powinien zarysować się pozytywny trend rozwojowy transportu wodnego śródlądowego na Odrze. 

W końcu należy również zwrócić uwagę, iż zaprezentowane cele oraz wypływające z nich konkretne zadania w sporej części nie mieszczą się w kompetencjach samorządu województwa i wymagają także aktywności bądź to władz innych szczebli (centralnych, gminnych), bądź też podmiotów prywatnych. Rolą samorządu województwa jest w takich wypadkach prowadzenie działań promocyjnych oraz lobbingowych inspirujących właściwe procesy decyzyjne. Kluczową rolę dla promocji żeglugi śródlądowej oraz integracji działań na jej rzecz powinien mieć region dolnośląski, w którym świadomość znaczenia odrzańskiej żeglugi śródlądowej jest największa, region posiadający wykwalifikowanych specjalistów oraz tradycje transportu wodnego sięgające kilku wieków.

Wyróżnić należy dwa podstawowe cele rozwojowe transportu wodnego na Odrze:

I. Wzrost konkurencyjności żeglugi śródlądowej w transporcie towarów.

II. Rozwój żeglugi pasażerskiej i turystycznej na Odrze.

Natomiast celem nadrzędnym, pośrednio związanym z potrzebami transportowymi, jest stworzenie spójnego, wielofunkcyjnego systemu zarządzania zasobami wodnymi w do​rzeczu Odry, który umożliwi zrównoważenie przepływów wód, łagodząc skutki susz oraz powodzi. System taki pogodziłby potrzeby ochrony przeciwpowodziowej, żeglugi śródlądowej i ekologii. 
Do celów szczegółowych realizacji strategii rozwoju żeglugi śródlądowej dla województwa dolnośląskiego należą:

1) Zapewnienie większej niezawodności transportu wodnego, w szczególności poprzez umożliwienie regularnej żeglugi przez co najmniej 270 dni w roku. 

2) Wzrost odrzańskich przewozów długodystansowych w ruchu krajowym oraz międzynarodowym, który umożliwi zwiększenie udziału żeglugi śródlądowej w transporcie towarów ogółem w Polsce do 1% w roku 2015, licząc według wielkości przewozów w tonach (w roku 2004 udział ten kształtował się na poziomie 0,7%).

3) Wzrost udziału żeglugi śródlądowej w handlu zagranicznym.

4) Zrównoważony rozwój transportu w regionie – włączenie żeglugi śródlądowej do łańcucha logistycznego poprzez rozwój centrów logistycznych, rewitalizację portów.

5) Rozwój wybranych typów przewozów, np. transportu kontenerów, ładunków niebezpiecznych, kruszywa.

6) Rozwój infrastruktury turystycznej (przystanie, miejsca noclegowe, placówki usłu​gowe i handlowe, informacja turystyczna i zagospodarowanie miejsc atrakcyjnych turystycznie).

7) Rozwój gospodarczy obszarów położonych w paśmie Odry, inspirowany rozwojem transportu wodnego towarowego i pasażerskiego.

1.6.2. Zadania do realizacji w ramach strategii

1.6.2.1. Zmiana systemu zarządzania gospodarką wodną i żeglugą śródlądową

Obecna struktura zarządzania zasobami wodnymi cechuje się znacznym rozproszeniem. Za kluczowe dla rozwoju transportu wodnego sprawy gospodarki wodnej i dróg wodnych odpowiada Ministerstwo Środowiska, natomiast kwestie dotyczące stricte żeglugi i portów leżą w kompetencjach Ministerstwa Transportu i Budownictwa. W rezultacie istnieje niebezpieczeństwo zepchnięcia potrzeb transportowych na drugi plan gospodarki wodnej, jeżeli jej priorytetem stanie się ochrona przeciwpowodziowa oraz ochrona środowiska. Wydaje się, że wskazane byłoby przeniesienie całości zagadnień dotyczących zasobów wodnych do ministerstwa właściwego ds. transportu, które zapewniłoby zrównoważone ich wykorzystanie (w ten sposób funkcjonuje administracja wodno-żeglugowa w Niemczech).

Zadanie rozjaśnienia kompetencji powinno zostać rozwiązane na szczeblu centralnym, wspomina o nim zresztą zarówno Strategia gospodarki wodnej. Przedstawiciele województwa dolnośląskiego mogliby spełniać rolę doradczą i opiniodawczą dla proponowanych rozwiązań.

1.6.2.2. Rozwój współpracy międzynarodowej i regionalnej

Odrzańska Droga Wodna jest szlakiem transportowym o istotnym znaczeniu nie tylko w skali ogólnopolskiej, ale też międzynarodowej. Dlatego jednym z najważniejszych zadań władz samorządowych oraz centralnych jest poszukiwanie partnerów zainteresowanych rozwojem ODW. Wiele inicjatyw zostało już podjętych (Inicjatywa Szczecińska – Projekt Oderregio, Międzynarodowa Komisja Ochrony Odry przed zanieczyszczeniem, projekt Enlarge-Net 
i in.), jednak konieczne są bardziej zdecydowane kroki. Wśród nic należy wymienić:

· Powołanie Komisji Odrzańskiej 

Odra, jako droga wodna o znaczeniu międzynarodowym, wymaga zintegrowanych działań dla przywrócenia jej właściwej roli transportowej. W tym celu należy powołać Komisję Odrzańską z udziałem przedstawicieli Polski, Niemiec, Czech oraz innych krajów zainteresowanych wykorzystaniem tego szlaku. Wzorem dla jej funkcjonowania mogą być istniejące od wielu lat komisje rzeczne Reńska i Dunajska.

Do zadań komisji rzecznych należy harmonizacja przepisów prawnych i technicznych dotyczących dostępu do drogi wodnej, przygotowywanie planów oraz doradztwo w zakresie prac niezbędnych dla utrzymania właściwego stanu szlaku, prowadzenie badań hydro-meteorologicznych, prezentacja statystyk i prognoz warunków atmosferycznych, jak również inne prace. Każde z państw-członków komisji jest zobowiązane do utrzymania swojego odcinka rzeki w należytym stanie, jeśli jednak (w przypadku Dunaju) nie ma ku temu możliwości finansowych, zadanie udrożnienia szlaku przejmuje na siebie komisja, która wykonuje prace na swoich warunkach. 

W roku 2000 Komisja Dunajska zrealizowała projekt “Clearance of the Fairway of the Danube” w byłej Jugosławii, w ramach którego odbudowano mosty zniszczone podczas nalotów w 1999 roku. Środki finansowe na specjalny międzynarodowy fundusz przekazała Unia Europejska (85%) oraz kraje zainteresowane żeglugą dunajską.

Zinstytucjonalizowanie współpracy międzynarodowej w dorzeczu Odry w ramach Komisji Odrzańskiej nadałoby Odrzańskiej Drodze Wodnej określoną rangę pośród innych rzek europejskich. Komisja ułatwiłaby polsko-niemiecką współpracę graniczną, mogłaby też pomóc w pozyskaniu dodatkowych funduszy na modernizację ODW. W chwili obecnej, jak wspomniano, istnieje Międzynarodowa Komisja Ochrony Odry przed zanieczyszczeniem, jednak nie zajmuje się ona zagadnieniami transportu.

· Dalsze działania na rzecz utworzenia Środkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego (jako XII korytarza transportowego TEN-T), współpraca regionalna w zakresie modernizacji ODW

Zawarte w 2004 roku Porozumienie Międzyregionalne na rzecz Utworzenia Środkowo​europejskiego Korytarza Transportowego stanowi przykład współpracy międzyregionalnej pomiędzy samorządami z Polski, Szwecji, Czech i Słowacji. Działania w tym kierunku powinny być kontynuowane. Na terenie Polski nazywany Odrzańskim, korytarz spełnia wszelkie przesłanki dla wpisania go do sieci TEN – jest multimodalny oraz posiada duży potencjał gospodarczy. Przynależność do sieci TEN stanowi czynnik ułatwiający pozyskiwanie środków na modernizację infrastruktury z funduszy europejskich.

Dobrym przykładem współpracy regionów nadodrzańskich w Polsce jest porozumienie 
w sprawie podjęcia prac nad „Studium zagospodarowania przestrzennego pasma Odry”, zawarte w 2000 roku przez władze województw śląskiego, opolskiego, dolnośląskiego, lubuskiego i zachodniopomorskiego. Studium określiło najpilniejsze zadania do realizacji m.in. w zakresie transportu wodnego i ochrony przeciwpowodziowej. Realizacja tych zadań powinna być właściwie skoordynowana. 

· Podpisanie porozumienia AGN

Porozumienie na temat wielkich dróg żeglownych o międzynarodowym znaczeniu AGN wyznacza przyszłościową koncepcję zagospodarowania europejskiej sieci wodnej, przewidując dla Odry, oznaczonej jako międzynarodowy szlak E-30, klasę IV żeglowności. Dokument zakłada także budowę kanału Odra-Dunaj, który zapewniłby sieci dróg wodnych 
w Europie niezbędną spójność. Polska porozumienia nie podpisała, co jest wyrazem stagnacji w rozwoju dróg wodnych.

Porozumienie AGN powinno być jednak zaakceptowane, a jego zapisy należy brać pod uwagę w długoterminowych strategiach rozwoju żeglugi śródlądowej. 

1.6.2.3. Zadania w zakresie infrastruktury drogi wodnej Odry oraz infrastruktury ochrony przeciwpowodziowej

Najważniejsze zadania dotyczące infrastruktury wodnej Odry oraz ochrony przeciwpowodziowej zawarto w przyjętym w 2001 roku Programie dla Odry 2006. Realizacja zadań z zakresu ochrony przeciwpowodziowej jest generalnie korzystna dla żeglugi śródlądowej, ponieważ sprzyja powstaniu spójnego systemu sterowania zasobami wodnymi. W tym zakresie przede wszystkim planowane zbiorniki retencyjne, w pierwotnym założeniu przewidziane głównie jako inwestycje o znaczeniu przeciwpowodziowym, powinny również spełniać funkcję wsparcia żeglugi. Budowle o znaczeniu lokalnym, takie jak poldery i kanały ulgi, wspomagają funkcję przeciwpowodziową zbiorników retencyjnych, umożliwiając tym samym wykorzystanie większej części potencjału zbiorników dla celów żeglugowych. Nie należy ponadto zapominać o pozytywnej roli systemu ostrzegania przeciwpowodziowego, który poprzez dokładniejsze prognozowanie niebezpiecznych zjawisk pomoże użytkować zbiorniki retencyjne racjonalniej niż to się dzieje dotychczas.

Według Wstępnego studium wykonalności Programu dla Odry 2006, realizacja inwestycji przewidywanych w ramach komponentu „Transport wodny” umożliwi pływanie wzdłuż całej długości rzeki Odry przez 275 dni na odcinku skanalizowanym i przez 250 dni na odcinku swobodnie płynącym. Można przewidywać, że wykonanie ważnych elementów komponentu „Ochrona przeciwpowodziowa” pozwoli dodatkowo wydłużyć trwanie sezonu żeglugowego.

Poniżej przedstawiono listę priorytetowych zadań, których wykonanie jest niezbędne dla przywrócenia lub poprawy żeglowności ODW.

· Dokończenie budowy stopnia wodnego Malczyce

Budowa stopnia wodnego Malczyce rozpoczęła się w 1997 roku. Zakończenie budowy powinno planowo nastąpić w roku 2009
. Na zadanie przeznaczono w Programie dla Odry 2006 ponad 432,4 mln zł. Inwestycja jest w trakcie realizacji. Na koniec roku 2004 wykonane zostały prace o wartości 148,6 mln zł.
Stopień wodny Malczyce zahamuje erozję dna rzeki poniżej stopnia w Brzegu Dolnym. Erozja spowodowała obniżenie zwierciadła wody w rzece o 2,5 m oraz obniżenie poziomu wód gruntowych o 44-65 cm
 na terenach przyległych do rzeki w pasie szerokości 1 km do Malczyc. Przywrócenie poprzednich poziomów wód będzie korzystne z punktu widzenia rolnictwa i ekologii (ochrona lasów łęgowych). Ponadto stopień Malczyce zapewni stabilność stopnia w Brzegu Dolnym i poprawi sytuację żeglugową na odcinku Brzeg Dolny-Ścinawa, uważanym za najgorszy dla transportu wodnego na całej długości Odrzańskiej Drogi Wodnej.

Przy stopniu zlokalizowana zostanie elektrownia wodna o mocy 11,4 MW.

· Budowa zbiornika retencyjnego Racibórz

Budowa wielofunkcyjnego zbiornika retencyjnego Racibórz jest kluczowa z punktu widzenia ochrony przeciwpowodziowej. Odgrywa też istotną rolę dla potrzeb żeglugi śródlądowej. Zgodnie z Programem dla Odry 2006 miałaby ona trwać do 2011 roku i pochłonąć ponad 484 mln zł. W roku 2002 ukończono budowę polderu Buków, który stanowił pierwszy etap budowy zbiornika.

Jak wspominano wcześniej, zbiornik ten byłby pierwszym zlokalizowanym bezpośrednio na rzece Odrze. Poprzez wykorzystanie dużych zasobów rzeki stałby się on największym zbiornikiem istniejącym w dorzeczu Odry, o pojemności powodziowej 170 mln m3 oraz pojemności użytkowej do 150 mln m3. Alimentacja na rzecz żeglugi ze zbiornika Racibórz, przy wsparciu innych zbiorników retencyjnych (w tym planowanego zbiornika Kamieniec Ząbkowicki) oraz nowych stopni wodnych Malczyce i Lubiąż, miałaby szansę poprawić warunki żeglugowe na Odrze swobodnie płynącej do ujścia Nysy Łużyckiej. Potencjał zbiorników retencyjnych obecnie wykorzystywanych do celów żeglugowych daje najlepsze efekty jedynie na alimentację do przekroju Ścinawy
.

W drugim etapie budowy przewiduje się realizację suchego zbiornika przeciwpowodziowego. Dopiero etap III miałby, zgodnie ze Wstępnym Studium Wykonalności Programu dla Odry 2006, doprowadzić do uruchomienia wielofunkcyjnego zbiornika retencyjnego, przy czym w Studium przewidziano wykonanie tego celu w okresie 30-40 lat, po zakończeniu eksploatacji żwirów znajdujących się w czaszy zbiornika. Ta długa perspektywa czasowa powinna być dla dobra żeglugi śródlądowej znacznie skrócona, co wymagać będzie dalszych nakładów finansowych. Jak już wspomniano, poważnym zagrożeniem dla tej inwestycji są problemy 
z jej finansowaniem oraz protesty społeczne.
· Budowa zbiornika retencyjnego Kamieniec Ząbkowicki (zadanie na przyszłość)
Zbiornik retencyjny Kamieniec Ząbkowicki przewidziany jest do realizacji w ramach Programu dla Odry 2006 w latach 2004-2012 kosztem łącznym około 530 mln zł. Jego planowana pojemność przy maksymalnym poziomie piętrzenia wynosić będzie 102 mln m3, 
a przy normalnym poziomie piętrzenia – 40 mln m3. Zbiornik spełniał będzie różne zadania, przede wszystkim (będąc częścią kaskady z użytkowanymi już zbiornikami Topola i Ko​zielno, a także Nysa i Otmuchów), posłuży do poprawy ochrony przeciwpowodziowej 
w dolinie Nysy Kłodzkiej. Ponadto otrzyma funkcje alimentacji żeglugowej, produkcji energii elektrycznej i rekreacji.

· Budowa stopnia wodnego Lubiąż (zadanie na przyszłość)
Stopień wodny Lubiąż pozwoli ograniczyć erozję denną poniżej stopnia Malczyce, tym samym umożliwiając dalszą eksploatację malczyckiego portu. Wydłuży on także skanalizowany odcinek Odry i przyczyni się do dalszej poprawy warunków żeglugowych na Odrze swobodnie płynącej. 

W chwili obecnej stopień Lubiąż zapisany jest w Programie dla Odry 2006 jako zadanie dodatkowe. Zwraca się uwagę na jego niekorzystne pod względem ekologicznym położenie, które doprowadziłoby do zniszczenia lasu łęgowego i łąk śródleśnych. Tym niemniej należy stwierdzić, że stopień Lubiąż będzie miał duże znaczenie gospodarcze. 
Realizacja ewentualnych następnych stopni wodnych na Odrze jest kwestią dalszej przyszłości, wykraczającą poza ramy niniejszego opracowania. Od lat międzywojennych do lat 70. ubiegłego wieku planowano rozwój kaskady Odry aż do ujścia Warty, rozpatrywany był także wariant kanalizacji częściowej do Nowej Soli. Nie jest wykluczone, że w pers​pektywie dwudziestu lat dalsza kanalizacja ODW, z zachowaniem uwarunkowań ekologicznych, może okazać się uzasadniona, chociaż przeprowadzone modelowanie symulacyjne pokazało, że dzięki nowoczesnym rozwiązaniom technicznym jazów na stopniach Malczyce i Lubiąż należy spodziewać się zatrzymania erozji koryta poniżej ich lokalizacji
.

· Odtworzenie i modernizacja regulacji szlaku żeglugowego na Odrze swobodnie płynącej

Zadanie to zostało w Programie dla Odry 2006 podzielone na dwa pomniejsze, ograniczone odcinkami szlaku: od Lubiąża do ujścia Warty, wraz z rzekami dorzecza Warty, oraz od ujścia Warty do Szczecina. Prace, zaplanowane w ciągu całego czasu trwania Programu (tj. 
w latach 2002-2016), dla odcinka Odry środkowej oraz dorzecza Warty opiewają na sumę około 440 mln zł.

Realizacja zadania polegać będzie na odtworzeniu zniszczonych umocnień brzegowych 
i ostróg, uporządkowaniu koryta rzecznego, usunięciu przemiałów (prace pogłębiarskie – częściowo pokrywające się z celami zadania „Czyszczenie / pogłębianie dna rzeki...”) oraz modernizacji szlaku do klasy III dróg wodnych.

Omawiane zadanie stanowi konieczne uzupełnienie prac związanych z konstrukcją nowych stopni i zbiorników retencyjnych.

· Wykonanie kapitalnych remontów i modernizacji śluz pociągowych Odry skanalizowanej i śluz Kanału Gliwickiego

Zadanie przewidziano do realizacji w latach 2004-2016 nakładem łącznym ok. 190 mln zł. Planuje się remonty 11 śluz długich na Odrze skanalizowanej oraz 6 śluz Kanału Gliwickiego, dzięki którym odcinek ODW od Gliwic do Brzegu Dolnego doprowadzony zostanie do pełnej sprawności technicznej w ramach III klasy dróg wodnych według klasyfikacji międzynarodowej.

Dla zwiększenia odpływu z Wrocławskiego Węzła Wodnego (zob. „Inne zadania przeciwpowodziowe”) konieczne jest szczególnie zwiększenie przepustowości stopnia Rędzin poprzez przebudowę śluz i inne działania
.

· Budowa jazów Chróścice, Ujście Nysy i Oława

Zadanie ma być wykonywane etapowo: jaz Chróścice – w latach 2004-2008, jaz Ujście Nysy – w latach 2008-2013 i jaz Oława – w latach 2012-2016. Jego celem jest zastąpienie wyeksploatowanych i przestarzałych budowli nowoczesnymi konstrukcjami klapowymi, umożliwiającymi nieszkodliwe przepuszczanie wód powodziowych i kry lodowej. Poza usprawnieniem ochrony przeciwpowodziowej, nowe jazy pozwolą na piętrzenie wody dla celów żeglugowych i rolniczych. Koszty realizacji poszczególnych jazów kształtują się 
w przedziale 30-40 mln zł. 

Należy przy tym wspomnieć, że w roku 2003, już w ramach Programu dla Odry 2006, oddano do użytku budowany przez 12 lat jaz klapowy Lipki.

· Czyszczenie / pogłębianie dna rzeki oraz zbiorników retencyjnych

Zamulenie dna szlaku wodnego znacząco ogranicza warunki nawigacyjne. Odsypiska oraz zamulenia powstają przede wszystkim w łukowych i krótkich awanportach (odcinkach rzeki/ kanału na wejściu lub wyjściu ze śluzy) zlokalizowanych na zakolach. Prace odmulające miejsc, o który wyżej mowa, konieczne są na Odrze oraz na Kanale Gliwickim. 

Obecne duże zamulenie drogi wodnej Odry jest przede wszystkim rezultatem trudności finansowych i sprzętowych, które powodują, że roboty pogłębiarskie mają coraz częściej charakter awaryjny. Ponadto problemem na Odrze swobodnie płynącej jest zniszczenie niektórych budowli regulacyjnych (ostróg, tam podłużnych), prowadzące do deformacji przekroju regulacyjnego i zmniejszania się głębokości tranzytowej.

Poza budową nowych zbiorników, których pojemność byłaby wykorzystywana do celów żeglugowych, powinno się poprawić stan techniczny zbiorników retencyjnych już istniejących.
· Inne zadania przeciwpowodziowe

Program dla Odry 2006 uwzględnia w komponencie „Ochrona przeciwpowodziowa” nie tylko duże inwestycje (np. budowę zbiornika Racibórz), ale też serię mniejszych zadań ważnych szczególnie dla lokalnych społeczności. Zadania te usprawniają gospodarowanie zasobami wodnymi w dorzeczu Odry i zwiększają przepustowość koryt rzek, przyczyniając się tym samym do zmniejszenia zagrożenia powodziowego. Jak wspominano wcześniej, poprawa systemu ochrony przeciwpowodziowej umożliwi bardziej równomierne rozłożenie akcentu w gospodarce wodnej, tj. przede wszystkim poświęcenie większej uwagi potrzebom transportowym.

Należy tu wymienić następujące zadania:

· modernizacja systemu ochrony od powodzi Opola, Wrocławia oraz Słubic – obejmująca budowę kanału ulgi w Opolu (oddany do użytku 
w 2002 r.), prace udrożniające drogę wodną, prace zwiększające przepustowość śluz i kanałów, modernizację wałów, tworzenie polderów;

· modernizacja  Wrocławskiego Węzła Wodnego (połączona z ochroną od powodzi Wrocławia);

· prace modernizacyjne w dolinie Nysy Kłodzkiej od zbiornika Nysa do Skorogoszczy (z uwzględnieniem miast Nysa i Lewin Brzeski), 
· budowa niewielkich zbiorników („mała retencja”) i polderów w do​rzeczu Odry.
· Przebudowa mostów odrzańskich do wymagań klasy IV żeglowności

Jak wspomniano w punkcie 1.2.1., mosty o zbyt niskim prześwicie są barierą dla żeglugi śródlądowej. Na terenie województwa dolnośląskiego norm klasy III dróg wodnych nie spełniają przeprawy w Oławie, Ratowicach i Głogowie. Wymagają one, podobnie jak mosty w Janowicach, Gajkowie, Kamieńcu i Ścinawie, przebudowy do poziomu wymaganego klasą IV, tj. co najmniej 5,25 m ponad najwyższą wodę żeglowną. W tym celu powinien zostać wywarty nacisk na zarządcę dróg, w którego władaniu wspomniane mosty się znajdują, aby taka przebudowa została wykonana. 

Zbyt niskie przeprawy występują również na Odrze w województwie opolskim, lubuskim oraz w Szczecinie. Przebudowa obiektów mostowych na całej długości ODW powinna zostać uzgodniona w ramach działań międzyregionalnych.

· System monitoringu i hydrometeorologicznej osłony kraju

W ramach tego zadania, stanowiącego część komponentu przeciwpowodziowego Programu dla Odry 2006, stworzono zautomatyzowaną sieć posterunków obserwacyjno-pomiarowych IMGW, zbudowano system łączności, wdrożono nowoczesne modele dla potrzeb prognoz hydrologiczno-meteorologicznych, a także wyposażono służby pomiarowe i serwisowe 
w nowoczesne narzędzia pracy. System monitoringu SMOK działa od kilku lat.
Planowanie i realizacja osłony przeciwpowodziowej na terenie zlewni Odry powinna się odbywać przez działający już Ośrodek Koordynacyjno-Informacyjny we Wrocławiu
.

Prewencja przeciwpowodziowa jest istotnym elementem systemu zarządzania zasobami wodnymi, ponieważ pozwala w sposób bardziej racjonalny i elastyczny wykorzystywać istniejące wielofunkcyjne urządzenia hydrotechniczne. 

1.6.2.4. Zadania w zakresie infrastruktury punktowej

· Rozwój portów i centrów logistycznych

Odrzańska infrastruktura punktowa dysponuje obecnie bardzo dużym niewykorzystanym potencjałem, a jednocześnie jest znacznie zdekapitalizowana. Sytuacja portów i nabrzeży wynika w decydującym stopniu ze stanu Odrzańskiej Drogi Wodnej, który czyni żeglugę śródlądową mało konkurencyjną alternatywą dla transportu drogowego i kolejowego. Nasuwa się zatem wniosek, iż kluczem do rozwiązania problemów infrastruktury punktowej jest ponad wszystko zrealizowanie wszystkich zadań przedstawionych w poprzednim podrozdziale tak, aby umożliwić regularną żeglugę na całej długości ODW przez jak najdłuższy okres w roku. Przystosowanie drogi wodnej dla potrzeb transportu ułatwi pozyskanie inwestorów prywatnych w portach, może także zmobilizować samorządy gminne i miejskie oraz zakłady przemysłowe będące właścicielami niektórych portów i nabrzeży do ich modernizacji.

Oferując usługi przewozowe, transport wodny śródlądowy musi zostać włączony w multi​modalny łańcuch logistyczny. Jest bowiem rzeczą oczywistą, że rozwój żeglugi śródlądowej nie jest możliwy wyłącznie w oparciu o klientów dysponujących własnymi rzecznymi urządzeniami przeładunkowymi. Nie każdy potencjalny klient żeglugi śródlądowej posiada bezpośredni dostęp do portu czy nabrzeża. Koniecznością w takim wypadku jest przeładunek towaru przewiezionego barką na ciężarówki lub wagony kolejowe. 
Wśród owych „punktów stycznych” szczególne znaczenie przypada centrom logistycznym, które zlokalizowane są w dużych węzłach transportowych, prowadzą działalność na szeroką skalę i oferują nie tylko usługi przeładunkowe, ale też dodatkowe, tj. magazynowe, sortowania, przetwórcze, dystrybucyjne, kontroli fitosanitarnej, celne, ubezpieczeniowe, naprawcze, chłodnicze (dla wybranych towarów), hotelarskie i inne.

W poniższej tabeli przedstawione zostały istniejące, planowane lub proponowane lokalizacje portów/ ważniejszych nabrzeży/ centrów logistycznych wraz z typami ładunków oraz obszarami, które te punkty przeładunkowe mogłyby obsługiwać. Lista obejmuje wszystkie województwa nadodrzańskie.

Tablica 8. Perspektywy rozwoju punktów przeładunkowych ODW (wraz z obiektami zakładowymi, które pozostają w gestii poszczególnych podmiotów)
	Punkt przeładunkowy
	Typ
	Charakterystyka punktu, zakres niezbędnych prac, określenie potencjalnego popytu

	Gliwice
	planowane centrum logistyczne
	Planowane multimodalne (żegluga śródlądowa, transport drogowy i kolejowy) centrum logistyczne na terenie portu rzecznego w Gliwicach. Port zarządzany jest przez Śląskie Centrum Logistyczne S.A., jednym z głównych akcjonariuszy którego jest Odratrans S.A. Gliwice są istotnym węzłem transportowym (autostrady A1 i A4 oraz linia kolejowa E30).  

Rolą portu w Gliwicach jest prowadzenie załadunku węgla kamiennego, jak również obsługa potrzeb Katowickiego Zespołu Metropolitarnego (załadunek/ wyładunek materiałów budowlanych, ładunków niebezpiecznych, odpadów, a w przyszłości także przesyłek skonteneryzowanych i innych). W samych Gliwicach – jednym z największych ośrodków przemysłowych Zespołu – znajduje się wiele znaczących zakładów przemysłowych, takich jak KWK Sośnica, Huta Łabędy, Bumar Łabędy, a także Podstrefa Gliwicka Katowickiej SSE, w której zainwestowały m.in. firmy branży motoryzacyjnej (np. GM). Ponadto istnieje możliwość przeładunków ze statków żeglugi śródlądowej na transport drogowy/ kolejowy i vice versa w relacjach obejmujących aglomerację krakowską oraz relacje międzynarodowe, np. na Słowację, Ukrainę. 

Liczba mieszkańców: KZM – 3,4 mln, aglomeracja krakowska – ponad 1 mln.    

	Kędzierzyn-Koźle
	planowane centrum logistyczne
	Planowane multimodalne (żegluga śródlądowa, transport drogowy i kolejowy) centrum logistyczne na terenie portu rzecznego Koźle. Port posiada znaczny potencjał składowy oraz magazynowy.

Centrum mogłoby prowadzić obsługę ładunków przywożonych/ odwożonych transportem wodnym na potrzeby Aglomeracji Rybnickiej oraz w kierunku południowym do Czech, Austrii.

Liczba mieszkańców: Kędzierzyn-Koźle – 71 tys., Aglomeracja Rybnicka – ponad 600 tys.

	Kędzierzyn Azoty
	przeładownia zakładowa
	Zakłady Azotowe Kędzierzyn S.A. – czynny, choć nie wykorzystywany port. Możliwość transportu materiałów niebezpiecznych drogą rzeczną.

	Chorula
	przeładownia zakładowa
	Możliwość obsługi cementowni Górażdże. Istniejący port nie jest wykorzystywany.

	Zdzieszowice
	przeładownia zakładowa
	Możliwość obsługi Zakładów Koksowniczych „Zdzieszowice”, brak infrastruktury. Problemem jest 4-km odległość zakładów od rzeki oraz 20-m różnica poziomów na tym odcinku. Ponadto, zakłady mają łatwiejszy dostęp do sieci kolejowej.

	Opole Metalchem
	przeładownia zakładowa
	Przeładownia jest użytkowana dla przeładunków ponadgabarytowych (nabrzeże jest odpowiednio wyposażone).

	Opole Zakrzów
	port rzeczny
	Czynny port, wymaga jednak modernizacji. Własność Odratrans S.A.

	Opole, Brzeg
	planowane centrum logistyczne (wariantowo)
	Aglomeracyjne wielobranżowe centrum logistyczne o znaczeniu regionalnym, mające na celu zaktywizowanie obszaru Opolszczyzny. Planowana budowa portu rzecznego w Brzegu.  

Liczba mieszkańców aglomeracji opolskiej: 230 tys.

	Dobrzeń Mały
	planowana przeładownia zakładowa
	Możliwość obsługi elektrowni „Opole” – dostarczanie węgla kamiennego, odwóz popiołów służących do produkcji materiałów budowlanych. Na razie brak infrastruktury portowej, są jednak plany budowy przeładowni w Dobrzeniu Małym. Elektrownia posiada dobry dostęp do sieci kolejowej.

	Oława
	port rzeczny
	Istniejący port rzeczny jest nieczynny, wymaga modernizacji. 

Port obsługiwałby potrzeby Oławy i okolic, prowadząc przeładunek różnych typów ładunków – węgla, materiałów budowlanych, wyrobów hutniczych (Huta „Oława” S.A.), artykułów rolnych i innych.

Jednocześnie port mógłby obsługiwać żeglugę pasażerską.

Liczba mieszkańców Oławy:  32 tys. 

	Jelcz-Laskowice
	proponowany port rzeczny (nabrzeże)
	W mieście istnieje fabryka samochodów Jelcz oraz podstrefa Wałbrzyskiej SSE (w niej m.in. fabryka silników Toyoty). Brak infrastruktury portowej.

	Wrocław
	porty, nabrzeża, 

planowane centrum logistyczne
	We Wrocławiu istnieje wiele różnego rodzaju punktów przeładunkowych, jednak są słabo wykorzystywane lub nie są wykorzystywane w ogóle.

Porty Miejski i Popowice we Wrocławiu, będące we władaniu przedsiębiorstwa Odratrans S.A., są czynne, lecz znajdują się w złym stanie technicznym. Dwa inne istniejące porty – port MPWiK oraz port Kozanów – obecnie nie funkcjonują (w porcie MPWiK nie ma urządzeń przeładunkowych). Wszystkie one wymagają modernizacji.

Ponadto w zachodniej części Wrocławia planuje się budowę dwóch nowych portów: portu kontenerowego oraz portu przemysłowego w Maślicach.

Spośród nabrzeży przeładunkowych w największym stopniu wykorzystywana jest przeładownia elektrociepłowni Wrocław. Zakład ten zaopatruje się w węgiel korzystając wyłącznie z usług żeglugi śródlądowej.

Aglomeracja Wrocławska, licząca około 800 tys. mieszkańców, jest największym centrum gospodarczym w paśmie Odry (nie licząc Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego), posiadającym dobre skomunikowania krajowe i międzynarodowe za pomocą wszystkich gałęzi transportu. Wszechstronna obsługa tej aglomeracji jest olbrzymią szansą dla żeglugi śródlądowej, powiązanej szlakami wodnymi z portami Szczecin-Świnoujście oraz z Europą Zachodnią. Jako miasto od dawna związane z żeglugą, Wrocław, podobnie jak niemiecki Duisburg, mógłby stać się centrum logistycznym transportu kombinowanego i multimodalnego, w którym następowałby styk transportu wodnego śródlądowego z transportem drogowym i kolejowym. 

W samym Wrocławiu istnieją specjalne pasma aktywności gospodarczej (południowo-zachodnie i północne). Spośród wrocławskich firm, które z pewnością zainteresowane byłyby transportem wodnym, można wymienić filię ABB, produkującą generatory dużej mocy. Ze względu na ich rozmiary ponadgabarytowe najdogodniejszą formą przewozu jest transport wodny. Żegluga śródlądowa znalazłaby także zatrudnienie np. w wywozie odpadów przemysłowych i komunalnych z aglomeracji wrocławskiej.

W okolicach Wrocławia (Siechnice, Kobierzyce, Kąty Wrocławskie, Nowa Wieś Wrocławska) zainwestowało wiele firm, m.in. z branży motoryzacyjnej (Volvo) i AGD, które mogłyby skorzystać z transportu rzecznego.

	Brzeg Dolny
	przeładownia zakładowa
	Przeładownia Zakładów Chemicznych Rokita S.A. – obecnie nie wykorzystywana. Możliwość transportu materiałów niebezpiecznych żeglugą śródlądową.

	Pogolewo Górne
	przeładownia zakładowa
	Istniejąca infrastruktura wymaga remontu. Możliwość obsługi transportu zlokalizowanej w miejscowości cegielni.

	Malczyce
	port rzeczny
	Port jest czynny, lecz znajduje się w niezadowalającym stanie technicznym. Wejście do portu jest zamulone, przy czym budowa stopnia Malczyce w km 300 (kilka kilometrów powyżej portu) może dodatkowo pogorszyć sytuację, o ile nie powstanie również stopień Lubiąż. Port jest własnością gminy Malczyce.

Położenie i skomunikowanie portu jest korzystne. Posiada on połączenie kolejowe z linią Legnica-Wrocław.

Rolą portu może być obsługa rynku lokalnego (przewozy płodów rolnych, drewna). W porcie funkcjonuje obecnie stocznia Malbo, produkująca kadłuby statków, transportowane drogą wodną na eksport. Razem ze Ścinawą port Malczyce może służyć potrzebom zespołu miast Legnica-Lubin i być jednym z portów Legnicko-Głogowskiego Okręgu Miedziowego (LGOM). Ponadto port posiada najlepsze na Odrze usytuowanie względem aglomeracji wałbrzyskiej, od której dzieli go tylko 50 km. Pomimo upadku przemysłu ciężkiego w tym regionie, należy zwrócić uwagę na działalność Wałbrzyskiej SSE, która ma szansę przyciągnąć nowych inwestorów. Niestety w chwili obecnej skomunikowanie kolejowe i drogowe Malczyc z regionem wałbrzyskim nie jest zbyt dobre.  

	Ścinawa
	port rzeczny
	Port nie jest obecnie wykorzystywany w celach przeładunkowych, brakuje w nim odpowiednich urządzeń. Na jego terenie znajduje się stacja przesypowa cementu. Port jest własnością gminy Ścinawa.

Port posiada połączenie z przechodzącą w pobliżu linią kolejową „nadodrzańską” E-59. Istnieje również linia kolejowa do Legnicy. Najważniejszym połączeniem drogowym jest szlak do pobliskiego Lubina (15 km). 

W latach 70. port w Ścinawie miał być głównym portem Zagłębia Miedziowego. Również dzisiaj jego potencjalna rola polegałaby na obsłudze LGOM, w szczególności miast Lubin i Legnica. Ponadto pewną rolę odgrywać mógłby przeładunek cementu oraz płodów rolnych lub drewna.

	Głogów
	porty rzeczne, nabrzeża, potencjalne centrum logistyczne
	W mieście znajduje się szereg portów i nabrzeży, jednak ich stan techniczny jest niezadowalający:

· Port Katedralny – własność Miasta Głogów, użytkowany ostatnio do przeładunku kruszywa;

· Port Zimowy;

· port użytkowany przez Zakłady Maszyn Budowlanych (po byłej stoczni Głogów-Żarków);

· nabrzeże do rozładunku kruszywa na potrzeby Okręgu Miedziowego.

Liczący ponad 70 tys. mieszkańców Głogów jest drugim po Wrocławiu ważnym ośrodkiem położonym przy drodze wodnej Odry w województwie dolnośląskim. Istotną rolę w mieście odgrywa przemysł miedziowy, znajduje się tu huta miedzi należąca do KGHM. 

Miasto posiada dobre powiązania komunikacyjne, zarówno kolejowe, jak i drogowe. Ze względu na jego potencjał i znaczenie regionalne możliwe jest zlokalizowanie w nim centrum logistycznego z udziałem żeglugi śródlądowej (przy czym zachodzi konieczność modernizacji infrastruktury przeładunkowej). 

Władze miasta planują dywersyfikację życia gospodarczego w Głogowie poprzez przyciągnięcie do miasta inwestorów z innych branż niż przemysł miedziowy. Planuje się utworzenie Głogowskiej Strefy Inwestycyjnej. Dużą szansą dla przyszłego centrum logistycznego byłaby także obsługa intensywnie rozwijających się stref inwestycyjnych w gminie Polkowice (zainwestował tam już Volkswagen). 

Porty głogowskie związane są ponadto z eksploatacją i przeładunkiem wydobywanego z dna rzeki kruszywa, w tym na potrzeby przemysłu miedziowego. Działalność ta powinna być rozwijana.

	Nowa Sól
	port rzeczny
	Port rzeczny w Nowej Soli jest obecnie użytkowany sporadycznie. Znajduje się on w niedostatecznym stanie technicznym, wymaga modernizacji i odmulenia kanału portowego. Planowane jest dostosowanie portu do potrzeb żeglugi pasażerskiej. W Nowej Soli istniała też kiedyś stocznia rzeczna.

Miasto liczy 42 tys. mieszkańców. Port w Nowej Soli spełniałby głównie rolę lokalną, możliwa byłaby też obsługa Zielonej Góry dla ładunków z kierunku Śląska i Wrocławia.

	Cigacice
	port rzeczny
	Port jest słabo wykorzystywany, wymaga modernizacji. Cigacice posiadają dobre połączenia drogowe i kolejowe z Zieloną Górą oraz z zachodnią Wielkopolską. Port mógłby stanowić zaplecze przeładunkowe z / na transport wodny dla Zielonej Góry oraz zachodniej Wielkopolski, nawet z uwzględnieniem Poznania (przewozy międzynarodowe wschód-zachód z wykorzystaniem kanału Odra-Szprewa). 

Wcześniejsze plany mówiły o przystosowaniu portu do przeładunku materiałów budowlanych. Obecnie istnieją  zamierzenia związane z transportem kolejowo-rzecznym węgla z Górnego Śląska do Europy Zachodniej.

	Krosno Odrzańskie
	port rzeczny
	Port o znaczeniu lokalnym. Wymaga modernizacji, przewidziany rozwój żeglugi pasażerskiej.

	Urad / Słubice
	port rzeczny
	Słubice położone są na przecięciu rzeki Odry i szlaków II Korytarza Transportowego, natomiast Urad znajduje się kilkanaście kilometrów na południe. Obydwa porty wymagają modernizacji. Szansą dla tego obszaru jest działalność Kostrzyńsko-Słubickiej SSE, która spowoduje być może napływ inwestorów zainteresowanych transportem wodnym. W niedalekiej odległości od portu Słubice uchodzi do Odry kanał Odra-Szprewa.

	Kostrzyn
	port rzeczny
	Jedyny w chwili obecnej port rzeczny w województwie lubuskim o znaczeniu gospodarczym. Położony nad Wartą, lecz zaliczany do portów odrzańskich z powodu bliskości Odry (1,5 km). Port jest nowoczesny, wymaga jednak budowy zaplecza przy nabrzeżu pasażerskim.

Kostrzyn stanowi znaczący węzeł dróg wodnych i linii kolejowych. Rozpoczyna się tu połączenie wodne prowadzące od rzeki Odry Wartą, Notecią i Kanałem Bydgoskim do Wisły, które w przyszłości może stać się dla miasta dużą szansą rozwojową (możliwość przewozów żeglugą śródlądową od Kaliningradu i Warszawy do Zachodniej Europy, uwarunkowana poprawą stanu technicznego polskich dróg wodnych).

W regionie działa Kostrzyńsko-Słubicka SSE. Ponadto w mieście znajdują się duże zakłady celulozowo-papiernicze ARCTIC PAPER S.A.

	Bielinek, Chlewice
	nabrzeża przeładunkowe
	Załadunek wydobywanego na miejscu kruszywa naturalnego.

	Ognica
	nabrzeże przeładunkowe
	Przeładunek płodów rolnych.

	Gryfino
	przeładownia zakładowa
	Możliwość obsługi elektrowni „Dolna Odra” za pomocą transportu wodnego (przywóz węgla kamiennego – 2,2 mln ton rocznie, odwóz popiołów). Obecnie brak wyposażenia technicznego dla obsługi barek.

	Zespół portów Szczecin-Świnoujście
	port rzeczno-morski
	Potencjalna rola zespołu w obsłudze żeglugi śródlądowej jest trudna do przecenienia. Jeśli stan techniczny ODW ulegnie poprawie, zaistnieje możliwość regularnej obsługi eksportu oraz importu regionów nadodrzańskich (w tym aglomeracji wrocławskiej i województwa dolnośląskiego), jak również części tranzytu przez Polskę przez żeglugę śródlądową. Zakładając rozwój przewozów kontenerowych na Odrze, w powiązaniu z portami Szczecin-Świnoujście działalność ta może mieć charakter globalny.

Infrastruktura portów w Szczecinie i Świnoujściu jest w znacznym stopniu zdekapitalizowana. W porcie Szczecin brakuje specjalistycznych urządzeń i nabrzeży dla obsługi barek. Port w Świnoujściu jest lepiej wyposażony, jednak przeszkodą w nawigacji jednostek żeglugi śródlądowej są warunki hydrometeorologiczne na Zalewie Szczecińskim.

	Szczecin
	przeładownie zakładowe
	W Szczecinie funkcjonuje kilkanaście przeładowni zakładowych, należących m.in. do Fabryki Papieru „Skolwin”, Huty Szczecin, Zakładów Nawozów Fosforowych „Superfosfat”, elektrowni Szczecin i Pomorzany i innych.  Odratrans eksploatuje basen w Szczecinie oraz w Świnoujściu. Większość nabrzeży charakteryzuje się niezadowalającym stanem technicznym i przestarzałym sprzętem przeładunkowym. 

	Police
	port rzeczno-morski
	Zakłady Chemiczne „Police” – możliwość przewozu ładunków niebezpiecznych żeglugą śródlądową w górę rzeki Odry.

	Zalew Szczeciński
	porty i przystanie
	Na brzegach zalewu rozmieszczonych jest kilkanaście małych portów i przystani, jednak z wyjątkiem Stepnicy ich nabrzeża przeładunkowe są eksploatowane w niewielkim stopniu. Stan ich infrastruktury jest zróżnicowany. Ze względu na małe obroty ładunkowe, z niektórych portów wycofano dźwigi. Niektóre z portów nie posiadają bocznic kolejowych.


Źródło: opracowanie własne na podst. Studium zagospodarowania przestrzennego pasma Odry; K. Woś, op.cit., s. 124-133 i materiałów własnych 

· Rozwój infrastruktury turystycznej

Z punktu widzenia odrzańskiej turystyki wodnej w województwie dolnośląskim ważną rolę odgrywają przystanie dla statków pasażerskich, łodzi motorowych, jachtów oraz kajaków wraz z infrastrukturą towarzyszącą, tj.
:

· stacjami paliw dla łodzi motorowych,

· wypożyczalniami i serwisem sprzętu wodnego,

· miejscami wypoczynku z możliwością zacumowania i noclegu,

· bazą handlowo-usługową,

· systemem informacji turystycznej pasma Odry, przedstawiającym walory przy​rod​nicze i kulturowe tego obszaru.

W chwili obecnej Odra nie tworzy jednolitych warunków dla rozwoju turystyki wodnej. Jej odcinek skanalizowany, powyżej Brzegu Dolnego, sprzyja statkom pasażerskim oraz jachtom o dużych gabarytach, natomiast odcinek swobodnie płynący, cechujący się niskim stanem wód w ciągu przeważającej części sezonu żeglugowego, jest szczególnie dogodny dla rozwoju kajakarstwa i wioślarstwa, lecz utrudnia nawigację większych jednostek. Należy oczekiwać, iż modernizacja Odrzańskiej Drogi Wodnej przewidziana w Programie dla Odry 2006 poprawi warunki żeglugi pasażerskiej na odcinku swobodnie płynącym, dzięki czemu zwiększy się dostępność Wrocławia dla zagranicznych turystów wodnych.

Wszechstronna analiza uwarunkowań oraz koncepcja rozwoju turystyki wodnej na Odrze 
w województwie dolnośląskim przedstawiona została w „Studium zagospodarowania turys​tycz​nego dolnośląskich odcinków szlaków wodnych” z roku 2004. Proponowane przez to opracowanie lokalizacje obiektów infrastruktury rzecznej służących turystyce wodnej zawarto w tablicy 9.

Mając na względzie rozwój turystyki wodnej należy przypomnieć o potrzebie poprawy jakości wód Odry oraz jej dopływów. Jest to wspólne zadanie gmin nadodrzańskich, które powinny porozumieć się w sprawie uporządkowania gospodarki wodno-ściekowej na swoim terenie. We Wrocławiu działa też Międzynarodowa Komisja Ochrony Odry przed Zanieczyszczeniem. Należy eliminować źródła zanieczyszczeń poprzez budowę kolejnych oczyszczalni ścieków i urządzeń kanalizacyjnych, finansowanych m.in. ze środków UE. Wskazane jest również tworzenie wzdłuż rzek pasów ochronnych z drzew i krzewów, zatrzymujących spływ zanieczyszczeń z pól. 

Tablica 9. Proponowane lokalizacje infrastruktury turystycznej wodnej w województwie dolnośląskim

	Lokalizacja
	Istniejąca infrastruktura rzeczna
	Planowana infrastruktura rzeczna
	Walory przyrodnicze i kulturowe

	Oława
	-
	1, 2, 3
	układ urbanistyczny, obiekty zabytkowe, proj. park krajobrazowy

	Czernica
	-
	1
	proj. park krajobrazowy

	Wrocław
	1, 2, 4
	3
	wysokie walory historyczne i kulturowe – ośrodek o znaczeniu międzynarodowym

	Uraz
	-
	1, 2
	ruiny zamku, układ urbanistyczny

	Wały Śląskie
	1, 2
	-
	proj. park krajobrazowy, rezerwaty, układ urbanistyczny Brzegu Dln. 

	Brzeg Dolny
	-
	4
	

	Malczyce
	-
	1, 2, 4
	proj. park krajobrazowy, zabytkowa stocznia rzeczna

	Lubiąż
	-
	1, 2
	proj. park krajobrazowy, rezerwaty przyrody; zespół opactwa cystersów

	Dziewin
	-
	1
	proj. park krajobrazowy

	Ścinawa
	-
	1, 2, 4
	proj. park krajobrazowy, rezerwaty; zabytki architektury

	Chobienia
	-
	1, 2, 4
	proj. park krajobrazowy, rezerwaty; zabytki architektury

	Chełm
	-
	1, 2
	atrakcje przyrodnicze

	Wietszyce
	-
	1
	atrakcje przyrodnicze

	Wyszanów

(ujście Baryczy)
	-
	2
	atrakcje przyrodnicze

	Głogów
	-
	1, 2, 3
	Głogów - zabytki hydrotechniki i architektury

	Rapocin
	-
	4
	

	Czerna
	-
	1
	zespół pałacowo-parkowy


1 – przystań kajakowa,

2 – przystań dla jachtów, łodzi motorowych i małych statków pasażerskich,

3 – port lub przystań żeglugi pasażerskiej,

4 – nabrzeże i stacja paliw dla statków pasażerskich i łodzi motorowych.

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Studium zagospodarowania...”

Rozwój turystyki wodnej w województwie dolnośląskim wymaga rozbudowy infrastruktury turystycznej i rzecznej województw ościennych. W szczególności istotne ze względu na zainteresowanie Odrzańską Drogą Wodną turystów z Niemiec wydaje się zagospodarowanie Odry na terenie województwa lubuskiego do ujścia kanału Odra – Szprewa. Z kolei w wo​jewództwie opolskim znajdują się godne zainteresowania obiekty hydrotechniczne planowane do włączenia do przyszłego Przestrzennego Muzeum Odry.

Ponadto ważne jest powiązanie inwestycji w infrastrukturę rzeczną z działaniami promocyjnymi oraz informacyjnymi dotyczącymi walorów przyrodniczo-kulturowych pasma Odry. W proces rozwoju żeglugi pasażerskiej należy włączyć samorządy gmin i powiatów, które zostaną bezpośrednimi beneficjentami ruchu turystycznego.

Promocja żeglugi śródlądowej 

Przedstawione poniżej zadania w zakresie szeroko pojmowanej promocji transportu wodnego stanowią uzupełnienie zadań zasadniczych związanych z modernizacją infrastruktury liniowej i punktowej rzeki Odry. Ich realizacja wymaga współpracy rozmaitych podmiotów zainteresowanych rozwojem żeglugi śródlądowej na Odrze.

· Działania informacyjne i lobbingowe na rzecz żeglugi śródlądowej

Działania informacyjne i lobbingowe powinny być prowadzone w kraju i za granicą wśród potencjalnych klientów (nadawców ładunków), spedytorów, władz różnych szczebli, instytucji finansowych i innych podmiotów. 

Celem działań jest zmiana negatywnego wizerunku żeglugi śródlądowej postrzeganej jako gałąź transportu podatną na wahania sezonowe i nienowoczesnej. Podkreślenia wymaga fakt, że znaczenie gospodarcze transportu wodnego jest większe niż to wynika z obecnego wskaźnika jego udziału w polskim transporcie, szczególnie w obszarze Odrzańskiego Kory​tarza Transportowego. Żegluga śródlądowa może stać się realną alternatywą przewozową.

Lobbing i działalność informacyjna powinny również ułatwić pozyskiwanie podmiotów prywatnych zainteresowanych współfinansowaniem inwestycji hydrotechnicznych i porto​wych na zasadzie partnerstwa publiczno-prywatnego. Ważną rolę może w tym względzie odegrać wspomniana w punkcie 4.2.2. międzynarodowa Komisja Odrzańska.

· Wspieranie inwestycji infrastrukturalnych

Istotnym zadaniem władz województwa dolnośląskiego jest wsparcie dla inwestycji 
w żeglugę śródlądową, które może odbywać się na różne sposoby:

· wspomniane powyżej lobbing oraz działalność informacyjna, w tym w szcze​gólności akcentowanie wielofunkcyjności inwestycji rzecznych, które służą nie tylko celom transportowym, lecz także przeciwpowodziowym, energetycznym, rolniczym, rekreacyjnym;

· wsparcie instytucjonalne dla wniosków o dofinansowanie inwestycji ze środków zagranicznych;

· przeciwdziałanie opóźnianiu realizacji inwestycji infrastrukturalnych, m.in. w ramach Programu dla Odry 2006.

· Działania w kierunku zwiększenia konkurencyjności żeglugi śródlądowej

· Ograniczenie zimowej przerwy nawigacyjnej

Okres pozanawigacyjny na Odrze skanalizowanej trwa zwykle od 15 grudnia do 15 marca, niezależnie od występowania zjawisk lodowych. Ma on na celu przeprowadzenie prac remontowo-konserwacyjnych. W analizie SWOT wspomniano już, że sezonowość żeglugi jest jednym z głównych czynników obniżających jej konkurencyjność wobec innych gałęzi transportu. Długość przerwy zimowej może być jednak w pewnym stopniu skrócona poprzez trzy podstawowe działania:

· określanie przerw w nawigacji w zależności od panujących warunków, a nie normatywnie. Zlodzenie rzeki w okresie zimowym nie ma charakteru ciągłego. Prace konserwacyjne powinny być w miarę mo​żliwości wykonywane bez zbędnych przerw w żegludze.

· doskonalenie systemu prognozowania hydrometeorologicznego w kie​runku dokładniejszego przewidywania momentu i zakresu zjawisk lodowych.

· rozwój floty lodołamaczy, która umożliwi bezkolizyjny spływ lodów, jak również pozwoli na kontynuację żeglugi przy mniejszym zlodzeniu. Warunkiem rozwoju floty lodołamaczy jest dobry stan techniczny drogi wodnej.

Przykładem opanowania problemu sezonowości transportu wodnego są Niemcy, gdzie przerwa w żegludze następuje tylko w okresie świąteczno-noworocznym.

· Całodobowa praca śluz Odry skanalizowanej – umożliwienie żeglugi nocnej pozwoli na sprawniejsze dostarczanie ładunków. Obecnie śluzy otwarte są od 6 do 22.

· Przystosowanie oznakowania szlaku wodnego do żeglugi nocnej. W chwili obecnej żegluga w porze nocnej może odbywać się tylko na odcinku Odry granicznej (km 542,4 do km 704,1)
.

· Wspieranie preferencyjnych regulacji w zakresie opłat i podatków

· Redukcja opłat za korzystanie z infrastruktury drogi wodnej

Opłaty za korzystanie z infrastruktury wodnej (śluzowanie oraz przejście statku po odcinku skanalizowanym) stanowią znaczącą pozycję kosztów przewoźników śródlądowych. Powinny one zostać obniżone lub wręcz zawieszone do momentu, w którym Odrzańska Droga Wodna będzie spełniać standardy drogi wodnej klasy III na całej długości. Opłaty pobierane od przewoźników powinny zostać skierowane na fundusz niezależny od NFOŚiGW tak, aby zebrane środki przyczyniały się wyłącznie do rozwoju transportu wodnego. Konieczne jest też uproszczenie dokumentacji i ewidencji związanej z korzystaniem z dróg wodnych.

Powyższe działania leżą w gestii władz centralnych zarządzających drogą wodną. Rolą zarządu województwa jest wspieranie tych koncepcji, jako ułatwiających funkcjonowanie żeglugi śródlądowej.

· Zmniejszenie podatków od gruntów i nieruchomości portowych

W chwili obecnej wiele obiektów infrastruktury punktowej na Odrze nie znajduje wystarczającego zatrudnienia z powodu niestabilnych warunków żeglugowych. Jednocześnie są one obciążone wysokimi podatkami od gruntów i nieruchomości, co pogarsza sytuację właścicieli niewykorzystanych terenów i urządzeń. Należałoby rozważyć zniesienie tych podatków do czasu osiągnięcia lepszych wskaźników wykorzystania infrastruktury. Działanie to leży w bezpośredniej kompetencji gmin.
· Wprowadzenie preferencyjnych cen paliw

Ceny paliwa dla żeglugi śródlądowej powinny zostać obniżone ze względu na niższe koszty zewnętrzne tej gałęzi transportu. Obecnie armatorzy są dodatkowo obciążeni opłatą paliwową przeznaczoną na cele drogowe. 

· Wspieranie rozwoju nowych typów przewozów

Wśród nowych typów przewozów, które powinny być rozwijane, należy wymienić:

· przewozy kontenerowe (kombinowane) – rosnący segment przewozowy, 
w którym istnieje miejsce także dla żeglugi śródlądowej;

· przewozy ładunków niebezpiecznych – wzdłuż Odry zlokalizowanych jest kilka dużych zakładów chemicznych;

· przewozy ładunków wrażliwych na wstrząsy (np. szkła);

· przewozy ładunków ponadgabarytowych;

· przewozy odpadów przemysłowych i komunalnych..

Zmiana struktury ładunków z typowo masowych na masowo-drobnicowe poprawi efektywność żeglugi śródlądowej poprzez redukcję pustych przebiegów. Z pewnością wystąpi też konieczność przebudowy istniejących barek (lub budowy nowych) dla zaspokojenia pojawiających się potrzeb przewozowych, na czym skorzystają stocznie rzeczne.

· Wspieranie rozwoju nowych technologii w obszarze floty oraz informatyki 

· Projekt INBAT.

Projekt badawczy INBAT (Innovative Barge Trains for Effective Transport on Shallow Waters), realizowany w ramach V Programu Ramowego UE, miał na celu opracowanie zestawów pchanych przeznaczonych na bardzo płytkie wody, w szczególności dla Odry 
i Łaby. Zaproponowany nowy zestaw charakteryzuje się mniejszym ciężarem konstrukcji barek oraz pozwala zwiększyć efektywność transportu przy niskich zanurzeniach (poniżej 1,1 m). Analiza wykazała, że dzięki zestawom INBAT transport śródlądowy przynosi armatorowi zysk przy zanurzeniu nawet 0,9 m.

Projekt powinien być kontynuowany w kierunku budowy prototypowego zestawu pchanego. Jednocześnie trzeba nadmienić, że ewentualne wdrożenie jednostek typu INBAT nie może być substytutem poprawy stanu technicznego Odrzańskiej Drogi Wodnej.

· Rozwój statków przystosowanych do transportu nowych typów ładunków, 
a także do przewozów rzeczno-morskich i w systemie RO-RO.

· Rozwój technologii elektronicznej wymiany danych (EDI, RIS), które umożliwią włączenie żeglugi śródlądowej w łańcuch logistyczny.

· Promocja turystyki wodnej 

Turystyka wodna nie jest obecnie zbyt popularna wśród polskiego społeczeństwa. Za mało 
o walorach pasma Odry wiedzą także turyści zagraniczni. Dlatego wskazane jest prowadzenie skoordynowanych działań informacyjnych, edukacyjnych i marketingowych w tym obszarze, np.:

· propagowanie turystyki wodnej i sportów wodnych jako form spędzania wolnego czasu;

· popularyzowanie walorów przyrodniczych i kulturowych pasma Odry;

· stworzenie spójnego systemu informacji turystycznej, dostępnego poprzez publikacje, internet i w terenie;

· integracja turystyki wodnej z innymi formami rekreacji, np. turystyką rowerową, pieszą, konną, itd.;

· organizowanie imprez turystycznych związanych z rzeką Odrą (jednym 
z przykładów jest coroczny „Flis Odrzański”);

· organizacja i uczestnictwo w konferencjach, targach turystycznych.

1.6.2.5. Aktualizacja strategii gospodarki wodnej 

W marcu 2006 r. opracowano projekt aktualizacji strategii gospodarki wodnej, który 
w procesie weryfikacji w stosunku do jego zapisu z dnia 13.09.2005 r. nie rezygnuje 
z szeroko pojętych problemów, jakie istnieją na wodach płynących, w tym na śródlądowych drogach wodnych. 

Na bazie tej strategii w rozdziale „Programy inwestycyjne i działania techniczne” zgodnie 
z pkt 112 zakłada się potrzebę weryfikacji istniejących programów, w tym ważnego, istotnego dla gospodarki wodnej aktu prawnego, jakim jest Program dla Odry 2006.

1.6.3. Szacunki kosztów rekomendowanych przedsięwzięć oraz charakterystyka źródeł ich finansowania
Koszty inwestycji w zakresie infrastruktury liniowej przewidzianych Programem dla Odry 2006 zostały oszacowane w harmonogramie finansowym Programu. Dane na temat łącznych kwot finansowania oraz środków przeznaczonych na wybrane inwestycje w latach 2002-2004 przedstawia tablica 10.
Tablica 10. Nakłady na wybrane zadania i komponenty Programu dla Odry 2006 oraz ich wykonanie w latach 2002-2004 (wg cen z 2001 roku, w zł)

	Inwestycja
	Okres realizacji
	Łączna kwota finansowania
	Poziom finansowania w latach 2002-2004

	
	
	
	planowany
	wykonany

	Dokończenie budowy stopnia wodnego Malczyce
	2002-2009
	293 201 375
	112 787 939
	115 900 000

	Budowa zbiornika Racibórz
	2002-2011
	484 474 122
	106 347 978
	15 385 652

	Budowa zbiornika Kamieniec Ząbkowicki
	2004-2012
	529 376 602
	47 265 768
	7 664 000

	Budowle regulacyjne na Odrze swobodnie płynącej i w dorzeczu Warty (odcinek Lubiąż – ujście Warty oraz rzeki dorzecza Warty)
	2002-2016
	438 980 820
	44 311 658
	0

	Modernizacja śluz Kanału Gliwickiego
	2004-2016
	93 349 892
	9 453 154
	3 000 000

	Modernizacja śluz Odry skanalizowanej
	2004-2016
	93 240 523
	9 453 154
	0

	Budowa jazu Chróścice
	2004-2008
	30 722 749
	5 908 221
	800 000

	Budowa jazu Ujście Nysy
	2008-2013
	41 357 547
	-
	-

	Budowa jazu Oława
	2012-2016
	35 449 326
	-
	-

	Ochrona od powodzi Wrocławia wraz z modernizacją Wrocławskiego Węzła Wodnego
	2002-2016
	649 242 589
	119 346 064
	21 784 388

	Ochrona od powodzi Opola
	2002-2007
	105 160 379
	49 629 057
	27 092 000

	Prace modernizacyjne w dolinie Nysy Kłodzkiej od zb. Nysa do Skorogoszczy
	2004-2016
	177 246 630
	11 745 543
	1 850 000

	
	
	
	
	

	Podsumowanie – komponenty
	
	
	
	

	Lasy
	2002-2016
	298 483 325
	25 996 172
	107 802 980*

	Oczyszczalnie ścieków
	2002-2016
	3 565 611 374
	254 644 326
	1 207 333 387*

	Budowle regulacyjne
	2002-2016
	1 042 942 804
	205 889 685
	419 795 549*

	Budowle przeciwpowodziowe
	2002-2016
	3 098 542 871
	608 830 358
	

	Zagospodarowanie przestrzenne
	2002-2015
	35 449 326
	9 453 153
	1 578 784**

	Ochrona przyrody
	2002-2016
	241 646 239
	12 407 265
	1 717 976*

	Monitoring przeciwpowodziowy
	2002-2006
	401 759 028
	259 961 724
	55 864 659*

	Odbudowa i modernizacja wałów
	2002-2008
	364 525 419
	262 431 361
	85 648 598*

	RAZEM 
	2002-2016
	9 048 960 385
	1 639 614 043
	2 566 412 936***


*Dane za lata 2003-2004 (brak pełnych informacji w podziale na komponenty za rok 2002)

**Dane za rok 2004

***Kwota za lata 2002-2004 (nie stanowi sumy kwot podanych dla poszczególnych komponentów)

Źródło: opracowanie własne na podstawie rocznych informacji Pełnomocnika Rządu ds. Programu dla Odry 2006 o realizacji zadań wynikających z Programu za lata 2002-2004 oraz na podstawie załączników do Ustawy o ustanowieniu programu wieloletniego Program dla Odry 2006.

Analiza powyższych danych prowadzi do wniosku, że wielkości nakładów na inwestycje 
z zakresu gospodarki wodnej, kluczowe z punktu widzenia transportu wodnego i ochrony przeciwpowodziowej, były w latach 2002-2004 niższe od planowanych. Wyjątek stanowiła budowa stopnia Malczyce, której finansowanie przebiegało zgodnie z planem. Wystąpiły problemy z pozyskaniem środków z funduszy europejskich, przez co realizacja niektórych znaczących projektów przesunęła się na lata późniejsze. Z drugiej strony, wydatki 
w komponencie Oczyszczalnie ścieków oraz Lasy kilkakrotnie przekroczyły pierwotne założenia. 

Struktura źródeł finansowania Programu dla Odry 2006 w latach 2002-2004 była znacząco inna od przewidywanej. Dominowały wydatki poniesione przez fundusze gospodarki wodnej 
i ochrony środowiska (blisko 5-krotne przekroczenie planu), a następnie ze środków gminnych i prywatnych oraz budżetu państwa. Mniejszy od zakładanego był udział funduszy zagranicznych, tj. unijnych (34,7% zakładanej w ustawie wielkości finansowania) oraz kredytów od instytucji finansowych (43,6%).

W finansowaniu inwestycji dotyczących infrastruktury liniowej Odry ważny jest nie tylko wyższy udział środków Unii Europejskiej, ale także włączenie w ten proces wszystkich użytkowników obiektów hydrotechnicznych. Pomocne może również okazać się wyposażenie regionalnych zarządów gospodarki wodnej w osobowość prawną umożliwiającą im generowanie środków finansowych z przeznaczeniem na gospodarkę wodną
.

Inwestycje w zakresie infrastruktury punktowej finansowane mogą być z rozmaitych źródeł. W finansowanie przede wszystkim powinni się włączyć właściciele odrzańskiej infrastruktury portowej (samorządy lokalne, podmioty prywatne) oraz jej beneficjenci. Inwestycje 
w infrastrukturę punktową, jako projekty o potencjalnie wysokich korzyściach ekono​micznych, są wskazane do finansowania w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Ponadto istnieje możliwość wsparcia rozwoju portów i centrów logistycznych, a także ich infrastruktury dojazdowej, w ramach polityki regionalnej oraz sektorowej (pozyskanie środków z EFRR, udział samorządów wojewódzkich). 

 1.6.4. Efekty realizacji Programu w zakresie żeglugi śródlądowej

Realizacja Programu Rozwoju Infrastruktury Transportowej i Komunikacji dla Województwa Dolnośląskiego w zakresie żeglugi śródlądowej przyniesie korzyści w postaci większego zrównoważenia działalności transportowej w województwie. Transport wodny śródlądowy jest gałęzią transportu o najniższych kosztach zewnętrznych. Według dostępnych badań
 koszty zewnętrzne wywołane przez towarową żeglugę śródlądową w Polsce wynosiły w 1995 roku 2,4 euro/ 1000 tonokm, podczas gdy analogiczne koszty transportu drogowego kształtowały się na poziomie 44 euro/ 1000 tonokm, kolejowego – 7,8 euro/ 1000 tonokm, 
a lotniczego – 25,1 euro/ 1000 tonokm. Przewozy transportem wodnym śródlądowym charakteryzują się wysokim bezpieczeństwem, niską wypadkowością, niską hałaśliwością 
i małą inwazyjnością, tzn. korzystają z naturalnej drogi wodnej i nie wymagają rezerwacji znacznych obszarów na potrzeby infrastruktury.

Jak wspominano wcześniej, droga wodna Odry posiada bardzo korzystny przebieg geograficzny, ponieważ łączy uprzemysłowione obszary Polski południowej z zespołem portów morskich Szczecin-Świnoujście oraz z drogami wodnymi śródlądowymi Europy Zachodniej. Dlatego może ona stać się konkurencyjną alternatywą dla przewozów kolejowych oraz drogowych, przy czym najważniejszym warunkiem jest doprowadzenie ODW do stanu umożliwiającego swobodną żeglugę na całej długości przez co najmniej 270 dni w roku. Przejęcie części ładunków z innych gałęzi transportu zmniejszy kongestię (szczególnie 
w obszarach wąskich gardeł, np. Aglomeracji Wrocławskiej, czy korytarzy transportowych), 
a także będzie stymulować rozwój gospodarczy obszarów nadodrzańskich. Poza transportem towarowym, duże znaczenie dla rozwoju Nadodrza będzie miała żegluga pasażerska.

Należy pamiętać, że inwestycje hydrotechniczne w dorzeczu Odry, o bardzo dużym znaczeniu dla poprawy warunków nawigacyjnych, służyć będą zaspokojeniu również wielu innych potrzeb, w tym przede wszystkim ochronie przeciwpowodziowej. Budowa i modernizacja obiektów hydrotechnicznych pozwoli stworzyć kompleksowy system gospodarki wodnej, który zwiększy ilość zasobów wodnych w Polsce do poziomu krajów Europy Zachodniej 
i wyrówna poziom przepływu w Odrze. Ograniczenie niebezpieczeństw związanych 
z powodzią i suszą przyczyni się do podniesienia jakości życia mieszkańców regionu.  
2. Określenie międzygałęziowych priorytetów Programu 

2.1. Określenie zasad i kryteriów ustalania priorytetów Programu
Pierwsze 8 części Programu charakteryzuje obecny stan infrastruktury transportowej 
i komunikacji województwa dolnośląskiego. Zawarto w nich również zadania inwestycyjne planowane do roku 2015 przez zarządców infrastruktury, samorządy terytorialne i prze​widziane na szczeblu centralnym oraz określone przez autorów programu. Zadania te zostały podane w sposób zhierarchizowany oddzielnie dla każdej branży.

Dla potrzeb polityki transportowej władz samorządowych regionu konieczne jest wskazanie zadań w układzie zintegrowanym, nie opierającym się ściśle na podziale na poszczególne gałęzie transportu. Głównym celem takie przedstawienia podstawowych zadań jest wskazanie możliwych sposobów zaspokojenia zewnętrznych i wewnętrznych potrzeb transportowych regionu, tak aby było to zgodne z przyjętą Strategią Rozwoju Województwa Dolnośląskiego.

Rozwój infrastruktury transportowej i komunikacji winien wspierać cel nadrzędny, który w Strategii Rozwoju określony został następująco:

Podniesienie poziomu życia mieszkańców Dolnego Śląska oraz poprawa konkurencyjności regionu przy respektowaniu zasad zrównoważonego rozwoju

Cel ten, zgodnie ze Strategią, odnosi się do trzech sfer: gospodarczej, przestrzennej 
i społecznej, z których każda ma określony swój cel, którego realizacja wyrażona w formie priorytetów, ma stanowić drogę do osiągnięcia celu nadrzędnego.

1. W sferze gospodarczej cel określony został następująco:

Zbudowanie konkurencyjnej i innowacyjnej gospodarki Dolnego Śląska

W ramach tak określonego celu zakłada się osiągnięcie wysokiego i stabilnego tempa wzrostu i rozwoju gospodarczego oraz poprawę konkurencyjności Dolnego Śląska jako regionu atrakcyjnego do inwestowania i długookresowego prowadzenia innowacyjnej działalności gospodarczej przy wykorzystaniu endogenicznych czynników rozwoju.

2. Dla sfery przestrzennej cel jest następujący:

Zwiększenie spójności przestrzennej i infrastrukturalnej regionu i jego integracja 
z europejskimi obszarami wzrostu
W ramach tak określonego calu zakłada się stymulowanie i umacnianie integracji przestrzennej i infrastrukturalnej Dolnego Śląska z Polską i Unią Europejską oraz wewnątrz regionu, aktywna ochronę wartości przyrodniczych i kulturowych oraz kształtowanie środowiska przyrodniczego Dolnego Śląska w oparciu o zasady ekorozwoju.

3. Sfera społeczna określająca potrzebę poprawy jakości życia i właściwego zaspokajania potrzeb społecznych, odnosi się do zagadnień pozostających poza głównymi zadaniami Programu Infrastruktury.

 Zagadnienia, będące przedmiotem programu odnoszą się do 2 pierwszych sfer.
Rozwój infrastruktury transportowej i komunikacji musi wspierać realizację tych celów poprzez tworzenie warunków, które sprzyjać będą wzrostowi gospodarczej konkurencyjności Dolnego Śląska jak również poprawę jego spójności przestrzennej zarówno wewnętrznej jak i zewnętrznej.

Do realizacji tych celów niezbędne jest wykorzystanie atutów, jakie tworzą różne gałęzie transportu, ich infrastruktura i oferta przewozowa.

W celu wskazania podstawowych zadań tworzących priorytety polityki transportowej Dolnego Śląska dokonano analizy obecnego powiązania regionu z innymi obszarami w kraju 
i za granicą, jak również oceniono transportowe więzi wewnatrzregionalne.
Analizy obecnych więzi transportowych regionu z obszarami zewnętrznymi dokonano dla następujących relacji i powiązań:

A. Relacje wewnątrzkrajowe:

1. Kierunek Górny Śląsk, Małopolska i Kraków.

2. Kierunek Wielkopolska (Poznań) z dalszymi połączeniami z Pomorzem Gdańskim i Szczecinem.

3. Kierunek Ziemia Lubuska i Pomorze Zachodnie (Szczecin).

4. Kierunek Warszawa i Łódź.

B. Relacje międzynarodowe:

1. RFN:
a) Kierunek Drezno, Saksonia.

b) Kierunek Berlin, Brandenburgia.

2. Czechy – kierunek północne Czechy i Praga.

3. Powiązania lotnicze z innymi regionami Europy i pośrednio z ważnymi ośrod​kami gospodarczymi na całym świecie.

Dla potrzeb analizy powiązań transportowych wewnątrzregionalnych dokonano podziału obszaru województwa na 6 regionów, które uznano za jednorodne pod względem infrastruktury transportowej i komunikacji.

Są to następujące regiony:

1. Region Niziny Śląskiej.

Obszar ten obejmuje 8 powiatów (wołowski, średzki, strzeliński, oławski, oleśnicki, trzebnicki, milicki i wrocławski) oraz miasto Wrocław.

2. Region Zagłębia Miedziowego.

Obszar ten tworzy 5 powiatów (głogowski, polkowicki, lubiński, legnicki i górow​ski) oraz miasto Legnica.

3. Przygraniczny Region Zachodni.

Region ten składa się z 4 powiatów (zgorzelecki, lubański, lwówecki i bolesła​wiecki).

4. Region Kotliny Jeleniogórskiej, składający się z powiatu jeleniogórskiego i miasta Jelenia Góra.
5. Region Podsudeckiego Pasma Rozwoju Przemysłowo-Rolniczego.

Obszar ten obejmuje 7 powiatów (złotoryjski, jaworski, kamiennogórski, wałbrzyski, świdnicki, dzierżoniowski i ząbkowicki).

6. Region Kotliny Kłodzkiej, w skład którego wchodzi powiat kłodzki.

Podział województwa na regiony transportowe przestawiono na rysunku poniżej.
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2.2. Powiązania zewnętrzne Województwa Dolnośląskiego

2.2.1. Analiza powiązań zewnętrznych Województwa Dolnośląskiego 

Podstawowe relacje wiążące obszar Dolnego Śląska z regionami zewnętrznymi przedstawiono na rysunku poniżej.
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A. Kierunek Górny Śląsk i Małopolska z Krakowem
Jest to najważniejsza relacja zewnętrzna pomiędzy Dolnym Śląskiem a otoczeniem zewnętrznym.

Region Górnego Śląska i położonej dalej na wschód Małopolski, stanowi obszar gęsto zaludniony o największej w kraju intensywności przemysłu i usług. Górny Śląsk jest też zagłębiem surowcowym Polski, a Kraków stanowi wielki ośrodek turystyczny, usługowy 
i przemysłowy. Również przez Górny Śląsk i Małopolskę prowadzony jest ruch tranzytowy 
w kierunku na Lwów i całą Ukrainę.
Infrastrukturę transportową łączącą Dolny Śląsk z omawianym obszarem ocenić można jako dobrą, a ofertę transportową jako wystarczającą i sprzyjającą rozwojowi gospodarczemu i zaspokojeniu potrzeb ludności na usługi transportowe.
Dolny Śląsk połączony jest z Górnym Śląskiem i Małopolską następującymi głównymi szlakami transportowymi:
1. Autostrada A4

Jest to główna trasa komunikacyjna łącząca południową Polskę. Autostrada jest całkowicie gotowa i przejezdna od Wrocławia przez Opole, Gliwice, Katowice do Krakowa. Przewidziana jest jej dalsza budowa do Tarnowa, Rzeszowa i Przemyśla.

2. Linia kolejowa E-30

Linia ta poprowadzona równolegle do autostrady A4 tworzy podstawową trasę kolejową łączącą Dolny Śląsk z województwami opolskim, śląskim, małopolskim a następnie podkarpackim i zachodnią Ukrainą. Linia ta jest obecnie intensywnie modernizowana w celu dostosowania jej do standardów europejskich. Autostrada A4 wraz z linią kolejową E30 stanowi podstawę III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego łączącego RFN, Polskę i Ukrainę.

3. Odrzańska Droga Wodna łącząca Górny Śląsk poprzez Kanał Gliwicki do Koźla, 
a następnie Koźle i Wrocław rzeką Odrą. Mimo wszelkich niedogodności i problemów scharakteryzowanych szeroko w części poświęconej żegludze śródlądowej, ODW stanowi obecnie i perspektywicznie ważny szlak transportowy uzupełniający transport drogowy i ko​lejowy w opisywanej relacji.
4. Droga krajowa nr 94 równoległa do autostrady A4 i linii kolejowej E3 stanowi uzupełnienie połączenia transportowego Dolnego Śląska w relacji na południowy wschód przez Opole, Górny Śląsk aż do Krakowa.
B. Kierunek Wielkopolska z Poznaniem z dalszymi połączeniami na Bydgoszcz z Pomorzem oraz na Szczecin
Infrastruktura drogowa na tym kierunku jest niewystarczająca i oparta na jednopasmowej drodze krajowej nr 5. Linia kolejowa E 59 łącząca Poznań i Wrocław poddawana jest stopniowej modernizacji i stanowi obecnie lepsze, aczkolwiek nie w pełni wystarczające, połączenie.
Głównie szlaki transportowe w relacji Dolny Śląsk – Wielkopolska (z Poznaniem) to:

1. Droga krajowa nr 5. Jest to droga jednopasmowa o wielu skrzyżowaniach jednopoziomowych, stanowiąca główne połączenie Wrocławia i Poznania. Jest ona niewystarczająca na obecne i przyszłe potrzeby obsługi ruchu samochodowego w tej relacji. Dlatego też konieczna jest przebudowa tej trasy na drogę ekspresową, co jest przewidziane do 2013 r.

2. Linia kolejowa E 59.
Jest to linia magistralna łącząca Szczecin z Poznaniem, a następnie Wrocławiem. Jest ona linią dwutorową zelektryfikowaną, a jej parametry techniczne ocenić można jako dostateczne. W chwili obecnej służy ona nie tylko połączeniem w relacji Wrocław – Poznań, ale także obsługuje połączenia Warszawa – Wrocław, które realizowane są przez Poznań 
z wykorzystaniem linii E-20.

3. Droga krajowa nr 15.

Jest to droga łącząca Dolny Śląsk (Trzebnicę) ze wschodnią częścią Wielkopolski 
w kierunku na Krotoszyn, Jarocin, Gniezno i Bydgoszcz. Jest to droga jednopasmowa, która nie jest przewidziana do przebudowy. Ruch na niej jest stosunkowo mało intensywny.

C. Kierunek Ziemia Lubuska i Pomorze Zachodnie (Szczecin)

Jest to bardzo ważna relacja tworząca podstawową oś transportową wzdłuż polskiej granicy zachodniej łącząca Szczecin (Świnoujście) z Gorzowem, Zieloną Górą i Dolnym Śląskiem (w Legnicy). Oprócz jej istotnego znaczenia wewnątrzkrajowego relacja spełnia istotną rolę tranzytową w układzie Północ-Południe Europy.

Kierunek ten obejmuje następującą infrastrukturę transportową:

1. Droga krajowa nr 3.

Przewidziana jest jej przebudowa na drogę ekspresową S3, a w przyszłości być może na autostradę. Doprowadzenie drogi S3 ze Szczecina do Legnicy przewidziane jest do roku 2013, przy czym znaczne jej fragmenty mają być gotowe do roku 2009.
2. Linia kolejowa C-E 59 (tzw. Linia Nadodrzańska). 
Jest to bardzo ważny szlak kolejowy używany zarówno do przewozu ładunków, jak 
i pasażerów. Linia ta jest na całej długości dwutorowa i zelektryfikowana. Łączy Szczecin – Rzepin – Zieloną Górę – Głogów i Wrocław. Stan techniczny trasy jest niezadowalający.
3. Odrzańska Droga Wodna na odcinku od Wrocławia do Szczecina.

D. Kierunek Łódź i Warszawa

Jest to relacja łącząca Dolny Śląsk z Polską centralną (Ziemia Łódzka i Mazowsze). Trzeba stwierdzić, że kierunek ten charakteryzuje się najsłabszym zagospodarowaniem 
w odniesieniu do infrastruktury transportowej. Główne szlaki transportowe tworzą: 
1. Droga krajowa nr 8 na odcinku Wrocław – Syców – Kępno – Sieradz – Piotrków Trybunalski (Łódź) – Warszawa (Białystok). Jest to droga jednopasmowa bardzo intensywnie obciążona. Przewidziane jest jej przebudowanie na drogę ekspresową S8. Ma to nastąpić do roku 2013.

2. Linia kolejowa Wrocław – Oleśnica – Kalisz – Łódź – Warszawa. Jest to najkrótsza linia kolejowa łącząca Wrocław z Warszawą, która jednak ze względu na swe parametry techniczne nie jest wykorzystywana w relacjach Wrocław – Warszawa. Jest to linia zelektryfikowana i dwutorowa) z wyjątkiem odcinka Grabowno Wielkie – Ostrów Wielkopolski.
3. Połączenie lotnicze Wrocław – Warszawa.

Z uwagi na niedostateczna ofertę połączeń kolejowych – zarówno pod względem ilości połączeń jak i ich jakości (czas podróży ok. 5 godzin) istotną rolę odgrywają połączenia lotnicze między tymi miastami.

E. Kierunek Saksonia z Dreznem

Jest to najważniejsza relacja międzynarodowa Dolnego Śląska łącząca ten ważny dla całej Polski z południem Niemiec. Głównymi szlakami komunikacyjnymi tego kierunku są:

1. Autostrada A4 Wrocław – Legnica – Krzyżowa – Zgorzelec
Autostrada na odcinku Wrocław – Krzyżowa znajduje się w fazie przebudowy. Odcinek Krzyżowa – Zgorzelec ma być gotowy przed rokiem 2009. Obecnie na tym odcinku funkcjonuje droga krajowa nr 4. Od Zgorzelca system polskich dróg łączy się z niemieckimi autostradami: Zgorzelec – Drezno – autostrada nr 4.
2. Linia kolejowa E30

Stanowi ona główne połączenie kolejowe południowej Polski z Niemcami. Jest poddawana modernizacji jako jeden z głównych szlaków kolejowych Europy.

Autostrada A4 i linia kolejowa E30 stanowią podstawowe szlaki transportowe III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego.

3. Droga krajowa nr 30 Jelenia Góra – Lubań – Zgorzelec, tworząca dla regionu Jeleniej Góry oraz Wałbrzycha i obszaru byłego województwa wałbrzyskiego, a także dla południowej części województwa opolskiego ciąg połączeniowy do Niemiec przebiegający przez południową cześć regionu 
F. Kierunek Berlin, Brandenburgia
Jest to ważna relacja łącząca Dolny Śląsk z centralną częścią Niemiec, a przede wszystkim z ich stolicą Berlinem. Główne szlaki transportowe są następujące:
1. Ciąg autostradowy A4, A18, niemieckie autostrady nr 15 i 13 – Wrocław – Legnica – Krzyżowa – Cottbus – Berlin. Ciąg autostradowy A18 Krzyżowa – granica państwa jest poddawany modernizacji i będzie gotowy w 2006 r. Oznacza to, że Dolny Śląsk będzie miał połączenie autostradowe z Berlinem. Ułatwi to wzajemne kontakty gospodarce, turystyczne 
i międzyludzkie.

2. Linia kolejowa E-30 Wrocław – Legnica i dalej przez Żagań – Cottbus do Berlina. Jest to najkrótsze połączenie Wrocławia z Berlinem. Parametry techniczne i stan linii pomiędzy Legnicą a granicą utrudniają jednak jej właściwe wykorzystanie.
3. Połączenie Lotnicze Wrocław – Berlin

Z uwagi na rozmiary i znaczenie Berlina oraz niekorzystne połączenia kolejowe istotną rolę odgrywają połączenia lotnicze. Wiąże się to nie tylko ze znaczeniem samego Berlina jako docelowego ośrodka podróży, ale i z jego znaczeniem jako węzła przesiadkowego do dalszych połączeń.

4. Odrzańska Droga Wodna poprzez Kanał Odra – Sprewa.

G. Kierunek Czechy i Praga

Czechy są ważnym partnerem gospodarczym Polski, a województwo dolnośląskie ma z tym państwem najdłuższą granicę spośród wszystkich polskich regionów. Główne trasy komunikacyjne łączące region z Czechami są następujące:

Droga krajowa nr 3 i 5 Legnica – Lubawka i Wrocław – Bolków – Lubawka. Jest to najważniejsza  i najbardziej perspektywiczna trasa drogowa na południe. Szczególnie istotną rolę  zyska ona po wybudowaniu drogi ekspresowej S-3 Legnica – Lubawka. Nastąpić to ma, według „Programu budowy autostrad i dróg ekspresowych w latach 2006-2013” po roku 2013, co wydaje się zbyt późnym terminem tym bardziej, że droga S-3 odciążyć ma istniejące przejścia graniczne w Jakuszycach i Kudowie, a częściowo także w Międzylesiu od In​tensywnego ruchu towarowego przechodzącego przez obszary cenne przyrodniczo i atrakcyj​ne turystycznie. Ciąg transportowy drogi S-3 ma również olbrzymie znaczenie dla rozwoju gospodarczego województwa dolnośląskiego, jak również całego kraju.
Po wybudowaniu drogi S-3 na znaczeniu zyska też odcinek drogi nr 5 Kostomłoty – Bolków będący najkrótszym połączeniem Wrocławia z drogą S-3, Lubawką i Czechami. Warunkiem rozbudowy odcinka polskiego jest rozbudowa dróg po stronie czeskiej, co jest założone 
w planach zagospodarowania przestrzennego naszych południowych sąsiadów.
2. Droga krajowa nr 8 Wrocław – Kłodzko – Kudowa łączy z  Czechami Wielkopolskę (przez drogę krajową nr 5 – w przyszłości drogę ekspresową S5) oraz wschodnią część Dolnego Śląska, w tym aglomerację wrocławską. 
3. Ciąg dróg A-4, droga nr 5 i obecna droga nr 3 Wrocław – Kostomłoty – Bolków – Jelenia Góra – Jakuszyce. Przewiduje się, że odcinek Bolków – Jelenia Góra – Jakuszyce  obecnie wykorzystywany do ruchu międzynarodowego utraci swoje znaczenie na rzecz drogi ekspresowej S-3.

4. Droga nr 33 Kłodzko – Międzylesie powinna być przebudowana do parametrów drogi ekspresowej po uzgodnieniu przez rząd polski z rządem czeskim przebudowy dróg po stronie czeskiej od granicy polsko-czeskiej do Ołomuńca.
5. Linia kolejowa C59/2 Wrocław – Kłodzko – Międzylesie – Praga. Jest to główny szlak kolejowy z regionu do Czech. Linia jest zelektryfikowana, jednakże około 50% jej długości ma 1 tor. Będzie nadal odgrywać istotną rolę we wzajemnych połączeniach. Trzeba jednak zaznaczyć, że główne połączenia kolejowe Polski i Czech znajdują się poza obszarem Dolnego Śląska (Zebrzydowice, Chałupki, Cieszyn).

H. Powiązania komunikacyjne regionu z innymi regionami Europy i ważnymi ośrodkami gospodarczymi na całym świecie


Szybki rozwój regionu poprzez napływ inwestycji zagranicznych, wzrost znaczenia turystyki oraz intensyfikacja kontaktów międzyludzkich wymuszają znaczny wzrost zapotrzebowania na kontakty w tego typu relacjach.

Głównym sposobem ich zaspokojenia jest wykorzystanie transportu lotniczego. Lotnisko we Wrocławiu Strachowicach spełnia więc rolę zarówno miejsca, z którego odbywa się podróże docelowe jak i lotniska dowozowego do wielkich międzynarodowych portów lotniczych, 
z których można odbywać podróże do dowolnych miejsc świata.
Do zapewnienia wrocławskiemu portowi lotniczemu odpowiednich warunków umożliwiających mu właściwe pełnienie tej roli, konieczna jest jego rozbudowa.

2.2.2. Określenie priorytetów dla sfery powiązań zewnętrznych 

Analiza powiązań zewnętrznych Dolnego Śląska z innymi ważnymi regionami w Polsce i za granicą pozwala określić ciągi transportowe, które powinny stanowić przedmiot szczególnej uwagi przy podejmowaniu działań inwestycyjnych i być traktowane w sposób priorytetowy 
w stosunku do wszystkich innych zadań określonych w branżowych częściach niniejszego Programu.

Głównym kryterium określenia priorytetów inwestycyjnych dotyczących infrastruktury transportowej jest zapewnienie odpowiedniej jakości połączeń systemów transportowych sąsiadujących z Dolnym Śląskiem regionów, co będzie przyczyniać się do wzrostu jego atrakcyjności gospodarczej.

Priorytety dotyczące rozbudowy infrastruktury transportowej stanowiących zewnętrzne więzi komunikacyjne regionu są następujące:

Inwestycje kontynuowane:
(Pomimo, że inwestycje te są w trakcie realizacji i w niedługiej przyszłości będą zakończone, ze względu na ich rangę dla systemu transportowego zostały one umieszczone w Programie).
1. Autostrada A-4 i A-18

Konieczne jest zakończenie podjętych i planowanych zadań inwestycyjnych, aby powyższy ciąg autostradowy mógł bez przeszkód służyć potrzebom transportowym regionu a przede wszystkim łączyć go z Niemcami – naszym głównym partnerem gospodarczym.

Autostrady powinny być gotowe w roku 2006: A-4 i A-18 od granicy w Olszynie do Krakowa i do 2009 roku odcinek A-4: Krzyżowa – Zgorzelec.

2. Linia kolejowa E-30

Konieczna jest kontynuacja prac na tej linii, aby przystosować ją do obsługi ruchu w relacji Niemcy – Dolny Śląsk – Górny Śląsk – Małopolska. Jest to najważniejsza linia kolejowa regionu.

3. Linia kolejowa E-59 Szczecin – Poznań – Wrocław oraz linia CE-59 Szczecin – Zielona Góra – Wrocław. Kontynuacja prac modernizacyjnych na tych ciągach poprawi konkuren​cyjność transportu kolejowego i pozwoli lepiej wykorzystać tę gałąź transportu w relacjach Wrocław – Szczecin.
Zadania nowe:
1. Droga ekspresowa S-3

Budowa drogi ekspresowej S-3 na całej długości od granicy województwa przez Legnicę do Lubawki ma ogromne znaczenie i ważne jest, aby zadanie to w całości zostało zrealizowane do roku 2013. Po zbudowaniu tej drogi przejmie ona większość ruchu na południe (do Czech 
i dalej) z dotychczasowych ciągów, które nie są do tego należycie przystosowane i w dodatku poprowadzone są przez tereny cenne przyrodniczo i turystycznie (Karkonosze – Szklarska Poręba i Kotlina Kłodzka – Kudowa Zdrój i Międzylesie. Budowa drogi S3 a także S8 i S5 wymaga separacji ruchu tranzytowego i lokalnego i zapewnienia sprawnego ruchu na poziomie lokalnym (budowa dróg dojazdowych, równoległych, przejść dróg przez ciągi ekspresowe, kładek dla pieszych i przejść dla dzikich zwierząt).
2. Droga ekspresowa S-8 wraz z Autostradową Obwodnicą Wrocławia

Budowa tej drogi pozwoli stworzyć wygodne połączenie regionu w kierunku na Łódź 
i Warsza​wę, czyli w relacji gdzie bardzo brakuje dogodnych połączeń drogowych i kolejo​wych. Autostradowa Obwodnica Wrocławia pozwoli połączyć ten ciąg (a także S-5) z auto​stradą A-4.

Ponadto za celowe uznać też należy budowę (obecnie nieprzewidziana w planach rządu RP 
i GDDKiA) drogi ekspresowej od Wrocławia do Kłodzka i Kudowy Zdroju wraz z moder​ni​zacją odgałęzienia Kłodzko – Boboszów (obecna droga nr 33).

3. Rozwiązanie problemu dogodnego połączenia kolejowego Wrocławia z Łodzią i Warszawą.

Połączenie takie ma podstawowe znaczenie dla regionu. Dlatego też bardzo pilnym zadaniem jest budowa linii wielkich prędkości Warszawa – Łódź – Kalisz – Wrocław (Poznań), która obecnie jest przedmiotem prac projektowych i analitycznych. Linia taka połączy 4 spośród 5 miast w Polsce liczących powyżej pół miliona mieszkańców, a przede wszystkim połączy 
2 najgorzej skomunikowane kolejowo aglomeracje w Polsce – wrocławską i warszawską. Prace nad tą inwestycją należy rozpocząć jak najprędzej, tak aby zostały zakończone najpóźniej do 2013 r. Inwestycja powinna być finansowana z budżetu państwa i środków UE.
Do czasu wybudowania tej linii należy prowadzić prace modernizacyjne na istniejących ciągach kolejowych łączących Wrocław z Warszawą (przez Poznań, Łódź i Częstochowę).

4. Budowa drogi ekspresowej S-5

Realizacja tego zadania do roku 2013 pozwoli uzyskać dogodne połączenie drogowe Wrocławia z Poznaniem i jednocześnie autostrad A-4 i A-2. Autostradowa Obwodnica Wrocławia pozwoli połączyć S-5 z A-4 z ominięciem centrum Wrocławia.

5. Przebudowa do kategorii drogi ekspresowej dróg krajowych nr 8 i nr 33 na odcinku Wrocław – Kłodzko – Międzylesie 
Realizacja tego zadania jest konieczna ze względu na strategiczne interesy zarówno Dolnego Śląska jak i innych województw, w tym wielkopolskiego. Należy zatem dążyć do wprowadzenia budowy tej trasy do rządowego programu budowy autostrad i dróg ekspresowych.  

6. Przebudowa do kategorii drogi ekspresowej dróg krajowych nr 5 i nr 3 na odcinku Kostomłoty – Bolków – Jelenia Góra

Realizacja tego zadania zwiększy spójność przestrzenną i społeczno-gospodarczą województwa poprzez radykalną poprawę połączenia drogowego Jeleniej Góry i Wałbrzycha z aglomeracją wrocławską, a ponadto ułatwi dostęp turystów do Kotliny Jeleniogórskiej.

7. Budowa nowego terminala i rozbudowa Portu Lotniczego Wrocław – Strachowice w celu zwiększenia liczby odprawianych pasażerów i operacji Cargo. Inwestycja ta jest niezbędna w celu intensyfikacji międzynarodowych kontaktów regionu, co wiąże się z jego rozwojem gospodarczym.

8. Budowa Dolnośląskiego Centrum Logistycznego we Wrocławiu. Budowa centrum przeładunku kontenerów z pełnym zapleczem serwisowym w I etapie, a następnie pełnego centrum logistycznego wiąże się z szybkim rozwojem gospodarczym regionu, a przede wszystkim z rozbudową więzi kooperacyjnych powstających tu przedsiębiorstw produkcyjnych. Dokładna lokalizacja centrum powinna być przedmiotem analiz, konieczne jest jednak jego umiejscowienie przy linii kolejowej E-30.

9. Modernizacja linii kolejowej C59/2 Wrocław – Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko – Międzylesie wraz z modernizacją przejścia granicznego. 

Modernizacja tej linii będącej głównym połączeniem regionu z Czechami pozwoli zintensyfikować przewozy kolejowe ładunków i pasażerów i poprawi konkurencyjność transportu kolejowego wobec drogowego.

2.3. Powiązania pomiędzy regionami transportowymi Województwa Dolnośląskiego
2.3.1. Analiza powiązań pomiędzy regionami transportowymi Województwa Dolnośląskiego

Jak już wspomniano, województwo dolnośląskie zostało podzielone na 6 regionów. Regiony te powinny być ze sobą dobrze powiązane poprzez sieć infrastruktury transportowej i połączeń komunikacyjnych. Powiązania transportowe głównych ośrodków miejskich poszczególnych regionów pomiędzy sobą przedstawiono w tablicy 11.
Tablica 11
Powiązania transportowe pomiędzy sobą głównych ośrodków miejskich 6 regionów Dolnego Śląska
	
	przez
	Połączenia drogowe
	Połączenia kolejowe

	
	
	nr dróg
	Trasa
	Odległość

(km)
	nr linii
	Trasa
	Odległość

(km)

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	WROCŁAW
	Legnica
	-
	A4
	Wrocław – Kostomłoty – Legnica
	72
	E30
	Wrocław – Środa Śląska – Legnica
	66

	
	Zgorzelec
	Legnica
	A4
	Wrocław – Legnica – Krzyżowa – Zgorzelec
	159
	E30
	Wrocław – Legnica – Bolesławiec – Zgorzelec
	161

	
	Jelenia Góra
	-
	A4/5/3
	Wrocław – Kostomłoty – Bolków – Jelenia Góra
	109
	-
	-
	-

	
	Wałbrzych
	-
	35
	Wrocław – Świdnica – Świebodzice – Wałbrzych
	76
	274
	Wrocław – Jaworzyna Śląska – Wałbrzych
	79

	
	Kłodzko
	-
	8
	Wrocław – Ząbkowice Śląskie – Kłodzko
	89
	C59/2
	Wrocław – Strzelin – Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko
	96

	LEGNICA
	Zgorzelec
	- A4
	A4
	Legnica – Krzyżowa – Zgorzelec
	92
	E30
	Legnica – Bolesławiec – Zgorzelec
	161

	
	Jelenia Góra
	-
	S3/3
	Legnica – Bolków – Jelenia Góra 
	67
	Brak dobrego bezpośredniego połączenia kolejowego

	
	
	
	364/328/365
	Legnica – Złotoryja – Świerzawa – Jelenia Góra
	57
	

	
	Wałbrzych
	-
	S3/374/35
	Legnica – Jawor – Strzegom – Świebodzin – Wałbrzych
	62
	137/274
	Legnica – Strzegom – Jaworzyna Śląska – Wałbrzych
	68

	
	Kłodzko
	Wałbrzych
	S3/374/35/
381
	Legnica – Jawor – Strzegom – Świebodzice – Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	110
	-
	-
	-

	
	
	-
	-
	-
	-
	137/276
	Legnica – Strzegom – Świdnica – Kamieniec Ząbkowicki – Kłodzko 
	130

	ZGORZELEC
	Jelenia Góra
	- 
	30
	Zgorzelec – Lubań – Gryfów Śląski – Jelenia Góra
	69
	274
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra 
	94

	
	
	
	
	
	
	E30/279/
274
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Wałbrzych
	96

	
	Wałbrzych
	Jelenia Góra
	30/3/5
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Bolków – Świebodzice – Wałbrzych
	133
	274
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Wałbrzych
	141

	
	
	
	30/367
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Kowary – Kamienna Góra – Wałbrzych
	133
	E30/279/
274
	Zgorzelec – Węgliniec – Lubań – Jelenia Góra – Wałbrzych
	143

	
	Kłodzko
	Jelenia Góra 

Wałbrzych
	30/3/5/34/35/381
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Bolków – Świebodzice – Wałbrzych – Nowa Ruda- Kłodzko
	181
	274/286
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	192

	
	
	
	30/367/381
	Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra – Kowary – Kamienna Góra – Wałbrzych – Nowa Ruda – Wałbrzych
	185
	E30/279/
274/286
	Zgorzelec – Węgliniec – Lubań – Jelenia Góra – Wałbrzych
	194

	JELENIA GÓRA
	Wałbrzych
	-
	3/5/34/35
	Jelenia Góra – Bolków – Świebodzice – Wałbrzych
	64
	274
	Jelenia Góra – Wałbrzych
	47

	
	Kłodzko
	Wałbrzych
	3/5/34/35/381
	Jelenia Góra – Bolków – Świebodzice – Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	112
	274/286
	Jelenia Góra – Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	98

	
	
	
	367/381
	Jelenia Góra – Kowary – Kamienna Góra – Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	116
	
	
	

	WAŁBRZYCH
	Kłodzko
	-
	381
	Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	48
	286
	Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko
	51


Największe znaczenie dla rozwoju województwa dolnośląskiego mają połączenia transportowe stolicy województwa i największego ośrodka regionu Niziny śląskiej – Wrocławia z najważniejszymi ośrodkami poszczególnych regionów.

Nizina Śląska i Wrocław są dobrze skomunikowane z Regionem Zagłębia Miedziowego (Legnicą). Oba regiony i miasta łączą autostrada A4, linia kolejowa E-30, jak również równoległa do A4 droga krajowa nr 94.

Wrocław z Lubinem łączy droga krajowa nr 94, a Polkowice z Lubinem łączy następnie droga nr 3 (w przyszłości S-3). Do najdalej położonego Głogowa od drogi nr 3 prowadzi droga wojewódzka nr 329.

Wrocław ma bezpośrednie połączenie kolejowe z Głogowem linią C-E 59.

Również autostradą A4 i linią kolejową E-30 są połączone ze sobą Wrocław i dwa najważniejsze ośrodki Przygranicznego Regionu Zachodniego: Zgorzelec i Bolesławiec.

Wrocław z Wałbrzychem – największym ośrodkiem Regionu Podsudeckiego Pasma Rozwoju Przemysłowo-Rolniczego łączy droga krajowa nr 35 i linia kolejowa nr 274, natomiast z pozostałymi ważnymi ośrodkami Pasma jest powiązany w sposób następujący:

· Z Ząbkowicami Śląskimi: drogą nr 8 i linią kolejową (59/2).

· Z Dzierżoniowem i Bielawą – drogą nr 8 i drogą wojewódzką nr 384.

· Ze Świdnicą: drogą nr 35 i linią kolejową nr 285 (eksploatowaną tylko w ruchu towarowym) lub okrężnym połączeniem liniami nr 274 i 137 przez Jaworzynę Śląską.

Połączenie Wrocławia z Jelenią Górą zapewnia ciąg dróg: A4, nr 5 (odcinek Kostomłoty – Bolków) i nr 3 oraz linia kolejowa nr 274 (okrężną drogą przez Wałbrzych).

Natomiast z Kotliną Kłodzką Wrocław łączy droga nr 8 i linia kolejowa nr C-59/2 przez Kamieniec Ząbkowicki.

Należy ocenić, że najlepsze połączenia transportowe Wrocław ma z Regionem Zagłębia Miedziowego
 i Przygranicznym Regionem Zachodnim.
Dostateczne jest połączenie transportowe Wrocławia z Kłodzkiem, jak również z Wałbrzychem z punktu widzenia geograficznego przebiegu połączeń komunikacyjnych. Niezadowalający jest jednak stan techniczny i przepustowość dróg oraz stan techniczny linii kolejowych składających się na te ciągi komunikacyjne, zwłaszcza stan połączeń do Wałbrzycha. Szczególnie zły jest stan linii kolejowej Wrocław – Wałbrzych – Jelenia Góra. Poważnym problemem jest również przejście drogowe przez miasto Świdnicę ze względu na duże zatłoczenie drogi (brak obwodnicy).

Najgorsze jest powiązanie komunikacyjne Wrocławia z Kotliną Jeleniogórską. Dużym problemem jest stan techniczny całego drogowego ciągu komunikacyjnego, przejście przez Bolków oraz Przełęcz Radomyską. Połączenie kolejowe jest nie tylko okrężne (przez Wałbrzych), ale w fatalnym stanie technicznym z wieloma poważnymi ograniczeniami prędkości, co powoduje, że czas podróży pociągiem w tej relacji jest bardzo długi, całkowicie niekonkurencyjny w stosunku do transportu samochodowego i motoryzacji indywidualnej.
2.3.2. Określenie priorytetów dla sfery powiązań transportowych pomiędzy poszczególnymi regionami Województwa Dolnośląskiego

Na podstawie analizy powiązań transportowych pomiędzy poszczególnymi regionami Dolnego Śląska określono główne priorytety w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury transportowej zapewniającej spójność całego województwa i łączność pomiędzy jego regionami.

Priorytety te przedstawiają się następująco:

1. Modernizacja linii kolejowej nr 274 Wrocław – Wałbrzych – Jelenia Góra – Zgorzelec. Realizacja inwestycji usprawni połączenie nie tylko Wrocławia z Wałbrzychem, Jelenią Górą i Zgorzelcem, ale również Wałbrzycha, Jeleniej Góry i Zgorzelca pomiędzy sobą, a także z Kłodzkiem. Oprócz linii kolejowej E30 jest to najważniejsza linia kolejowa łącząca główne miasta regionu.
2. Modernizacja drogi nr 35 Wrocław – Wałbrzych w celu poprawy połączenia drogowego pomiędzy Wrocławiem a Wałbrzychem (jak również Świdnicą i Świebodzicami).

3. Modernizacja drogi nr 94 na odcinku Wrocław – Prochowice – Legnica. Pozwoli to na stworzenie dobrego jakościowo alternatywnego w stosunku do autostrady A4 połączenia drogowego Wrocławia z południową częścią Regionu Zagłębia Miedziowego (Legnicą) co wraz z modernizacją drogi nr 36 na odcinku Prochowice – Lubin i drogi wojewódzkiej nr 329 dodatkowo wpłynie za usprawnienie połączenia Wrocławia ze środkową częścią Zagłębia Miedziowego (Lubinem) i północną (z Głogowem).
4. Modernizacja drogi nr 5 na odcinku Kostomłoty – Bolków, budowa obwodnicy Bolkowa w ciągu dróg nr 3 i 5 oraz modernizacja drogi nr 3 na odcinku Bolków – Jelenia Góra, a także docelowo przebudowa tych dróg w celu doprowadzenia do parametrów drogi ekspresowej.
Inwestycje te usprawnią połączenia drogowe Wrocławia z Jelenią Górą.

5. Modernizacja drogi nr 30 jako połączenia pomiędzy Jelenią Górą, a Zgorzelcem (jak również połączenia Wałbrzycha i Kłodzka ze Zgorzelcem).

6. Modernizacja drogi nr 8 na odcinku Wrocław – Kłodzko i docelowo przebudowa drogi w celu doprowadzenia do parametrów drogi ekspresowej oraz linii kolejowej w tej samej relacji jako połączenia Wrocławia z Regionem Kotliny Kłodzkiej.

7. Modernizacja linii kolejowej nr 286 Wałbrzych – Nowa Ruda – Kłodzko jako połączenia Wałbrzycha (również Jeleniej Góry i Zgorzelca z Kłodzkiem.

8. Modernizacja ciągu dróg wojewódzkich nr 364 na odcinku Legnica – Złotoryja, nr 328 (na odcinku Złotoryja – Str. Kraśnica) i nr 365 (Str. Kraśnica – Jelenia Góra) jako najkrótszego połączenia drogowego Regionu Zagłębia Miedziowego z Jelenią Górą i Kotliną Jeleniogórską).

9. Modernizacja drogi nr 297 jako połączenie Jeleniej Góry z Bolesławcem i Ziemią Lubuską.

10. Rozbudowa i modernizacja lotnisk w Jeleniej Górze i Lubinie. Zmodernizowane lotniska powinny być wykorzystywane w celach komunikacyjnych do obsługi połączeń regionalnych w ruchu pasażerskim (przede wszystkim czarterowych), jak również do przewozów cargo) oraz jako lotniska dolotowe do Jeleniej Góry.

2.4. Powiązania wewnątrzregionalne wewnątrz regionów transportowych

Analiza zależności wewnątrzregionalnych oraz określenie priorytetów

Region Niziny Śląskiej

A. Charakterystyka Regionu

Region składa się z 8 powiatów. Obejmuje też miasto Wrocław. Cechą charakterystyczną tego obszaru jest dominująca rola Wrocławia, który stanowi główny węzeł transportowy. W mieście zbiega się wiele dróg krajowych i wojewódzkich. Jest tu zlokalizowanych 8 przepraw mostowych przez Odrę, z czego 7 na terenie centrum miasta. W efekcie miasto stanowi wąskie gardło w przewozach tranzytowych. Złą sytuację pogłębia niewydolny układ ulic i komunikacji miejskiej.
W otoczeniu Wrocławia lokalizowane są w ostatnim czasie liczne nowe inwestycje koncentrujące się na obszarach o specjalnym statusie gospodarczym (SSE). Do najważniejszych należą: Bielany Wrocławskie, Kobierzyce, Jelcz-Laskowice i Oława Północna. 

Część regionu jest słabiej zaludniona, charakteryzuje się dużym udziałem lasów i znaczącymi walorami turystycznymi i przyrodniczymi.

Głównym problemem układu transportowego jest niewydolny układ transportowy Wrocławia i jego niedostosowanie do funkcji tranzytowych w relacji północ-południe.

Ważną kwestią jest też zapewnienie właściwej obsługi transportowej nowo powstających inwestycji. Priorytety transportowe wewnątrz tego regionu są następujące:

1. Budowa drogi wojewódzkiej Bielany – Łany – Długołęka. Inwestycja ta pozwoli na połączenie miejscowości podwrocławskich i na ominięcie centrum Wrocławia od strony wschodniej. Budowa mostu przez Odrę w ciągu drogi stworzy możliwość odblokowania mostów Wrocławia.

2. Uprawienie systemu komunikacyjnego miasta Wrocławia poprzez rozbudowę układu tras miejskich, a przede wszystkim:

· Dokończenie budowy Obwodnicy Śródmiejskiej w północnej i południowo-zachodniej części miasta.

· Rozbudowę układu ulic w zachodniej części Wrocławia (Oś Inkubacji, system dróg dojazdowych do lotniska).

· Rozbudowę sieci tramwajowej ograniczającej ruch samochodów osobowych w mieście.

· Uruchomienie kolei aglomeracyjnej na bazie istniejących linii i przystanków uzupełnionej o odnogę linii do obsługi lotniska wraz z reaktywacją dworca Wrocław Świebodzki i modernizacją Węzła Wrocławskiego.

3. Rozbudowa układów drogowych (różnych kategorii) obsługujących SSE w Kobierzycach, Jelczu-Laskowicach i Oławie.

4. Budowa przeprawy mostowej przez Odrę w Brzegu Dolnym wraz z drogami dojazdowymi jako fragmentu zachodniego Wielkiej Obwodnicy Aglomeracji Wrocławskiej (WOAW).
5. Budowa i modernizacja Wielkiej Obwodnicy Aglomeracji Wrocławskiej

· Zamknięcie obwodnicy poprzez budowę odcinka zachodniego

· Modernizacja odcinków dróg nr 346, 396, 451 i 340.

B. Region Zagłębia Miedziowego.
Charakterystyka Regionu

Region składa się z 5 powiatów i miasta Legnica. Jest obszarem o znacznej koncentracji przemysłu związanego z wydobyciem i przetwórstwem rud miedzi. Główne ośrodki regionu to Legnica, Lubin, Polkowice i Głogów. We wschodniej części regionu leży powiat górowski, który stanowi zaplecze ludnościowe głównych ośrodków przemysłowych. Na terenie znajduje się zbiorowisko odpadów poflotacyjnych Żelazny Most, kreujący znaczny ruch drogowy.
Brak mostów na Odrze stanowi główny problem komunikacyjny tego regionu, szczególnie dla powiatu Górowskiego.

Priorytety transportowe regionu są następujące:

1. Budowa mostów na Odrze w Ścinawie i Ciechanowie, które ułatwią (zwłaszcza most w Ciechanowie) dojazd do głównych ośrodków regionu z powiatu górowskiego.

2. Modernizacja dróg dojazdowych do głównych ośrodków przemysłowych regionu (droga nr 329 i 292 do Głogowa, 292 i 335 do Lubina, 364 do Legnicy).

3. Budowa obwodnicy południowo-wschodniej Legnicy (nowy przebieg drogi krajowej nr 94) w celu przeniesienia ruchu tranzytowego w relacji Wschód-Zachód z centrum zabudowy miejskiej.

4. Modernizacja dróg obsługujących gminę Polkowice i zbiornik Żelazny Most (drogi nr 331, 332).

C. Przygraniczny Region Zachodni

Charakterystyka Regionu

Region położony jest na zachodzie województwa przy granicy z Niemcami i Czechami. Głównymi miastami są Zgorzelec i Bolesławiec. W skład obszaru wchodzą 4 powiaty. Specyficzną częścią regionu jest tzw. Worek Turoszowski – obszar koncentracji odkrywkowego górnictwa węgla brunatnego i energetyki, charakteryzujący się niedoinwestowanymi drogami. Innym problemem regionu jest przewaga ciągów drogowych w układzie wschód-zachód, natomiast niedoinwestowany jest układ dróg północ-południe.

Priorytety wewnętrzne tego obszaru są następujące:

1. Rozbudowa systemu dróg w Worku Turoszowskim (drogi nr 352, 354), które łączyć się mają z drogą transgraniczną z Czech do Niemiec (Hradek-Zittau).

2. Przebudowa dróg nr 296 i 297, stanowiących uzupełnienie sieci dróg regionu w układzie północ-południe.

3. Rozbudowa drogi Śródsudeckiej wraz z dojazdami, parkingami i oznaczeniami.

4. Budowa obwodnicy zabytkowego miasta Gryfów Śląski na drodze 360 i 364.

D. Region Kotliny Jeleniogórskiej
Charakterystyka regionu

Subregion składa się z powiatu ziemskiego i miasta Jelenia Góra. Znaczną jego część zajmują atrakcyjne pod względem turystycznym góry. Rozwój znajdujących się na ich terenie miejscowości utrudnia uciążliwy ruch samochodowy. Szczególnie dotkliwy jest ona na obszarze Szklarskiej Poręby. Jedynym efektywnym sposobem jego ograniczenia będzie wybudowanie drogi ekspresowej S3 na odcinku Bolków – Lubawka. 
Priorytety określono dla tego obszaru w sposób następujący:

1. Rozbudowa Drogi Śródsudeckiej wraz z dojazdami, parkingami i oznaczeniami. Powinno to przyczynić się do ożywienia ruchu turystycznego.

2. Budowa obwodnicy południowej Jeleniej Góry w celu wyprowadzenia ruchu tranzytowego z centrum miasta oraz usprawnienia dojazdu do miejscowości turystycznych Karkonoszy.

3. Budowa obwodnic i przebudowa układu drogowego w Karpaczu i Szklarskiej Porębie w celu usunięcia z ich centrów uciążliwego ruchu samochodowego.

4. Reaktywowanie połączenia kolejowego Jelenia Góra – Karpacz, w ramach projektu Regiontrans – okrężnej kolei transgranicznej, w celu stworzenia alternatywnego dojazdu do miasta. 
E. Region Podsudeckiego pasma Rozwoju Przemysłowo-Rolniczego

Charakterystyka regionu

Region składa się z 7 powiatów. Największym miastem jest Wałbrzych. Leży w bezpośrednim sąsiedztwie regionów turystycznych, stanowiąc ich zaplecze. Na obszarze tym znajduje się wiele miast – ośrodków przemysłowych, które po 1989 r. szukają dla siebie nowych funkcji między innymi poprzez tworzenie SSE.

Przez obszar ten przechodzić będzie droga ekspresowa S-3 w układzie północ-Południe. Poprzeczna do niej oś rozwoju tworzą drogi wojewódzkie 382, 374 i 363, łączące Ząbkowice Śląskie, Dzierżoniów, Świdnicę, Strzegom, jawor i Złotoryję.

Priorytety rozwoju infrastruktury transportowej są następujące:

1. Modernizacja głównego ciągu dróg wojewódzkich 382, 374 i 363 o przebiegu podanym wyżej, tworzących główny wewnętrzny szlak transportowy regionu.

2. Rozbudowa obwodnicy Świdnicy oraz modernizacja drogi powiatowej drogi powiatowej  łączącej Świdnicę oraz Żarów z drogą krajową nr 5 w celu umożliwienia poprawy obsługi transportowej SSE w Żarowie.

3. Rozbudowa Drogi Śródsudeckiej wraz z dojazdami i parkingami.

4. Rozbudowa i modernizacja (budowa obwodnic) zespołu miast Wałbrzych, Szczawno-Zdrój, Świebodzice w celu usunięcia z centrów miast i strefy uzdrowiskowej Szczawna Zdroju uciążliwego ruchu samochodowego.
F. Region Kotliny Kłodzkiej
Charakterystyka regionu

Jest to region (subregion) bardzo atrakcyjny turystycznie, łączący z funkcją turystyczną także funkcję uzdrowiskową. Najważniejszym problemem transportowym jest intensywny ruch tranzytowy przez miejscowości znajdujące się w zachodniej części Kotliny, m.in. przez Kudowę Zdrój.

Priorytety rozwojowe infrastruktury transportowej dla tego obszaru są następujące:

1. Rozbudowa Drogi Śródsudeckiej wraz z dojazdami, parkingami i oznakowaniem w celu pobudzenia funkcji turystycznych, zwłaszcza poza najbardziej znanymi ośrodkami.

2. Budowa obwodnicy Nowej Rudy i Kłodzka.

3. Reaktywowanie atrakcyjnego turystycznie połączenia kolejowego Kłodzko – Kudowa Zdrój. Modernizacja linii oraz zakup taboru (autobusy szynowe) ze środków budżetu województwa.
4. Przebudowa drogi nr 367 tzw. Drogi Stu Zakrętów, bardzo atrakcyjnej turystycznie i widokowo.

2.5. Szacunki kosztów przedsięwzięć rekomendowanych w Programie oraz ocena efektów ich realizacji
Przedstawione w Programie zadania mają bardzo zróżnicowany charakter. Różny jest stopień szczegółowości rekomendowanych zadań. Niektóre zadania wskazane są jedynie w sposób opisowy i brak jest określenia nakładów z nimi związanych. Szczegółowy ich zakres powinien być przedmiotem odrębnych analiz.

Spośród wymienionych wśród 40 priorytetów międzygałęziowych znaczna część dotyczy zadań, których finansowanie odbywa się przy udziale budżetu województwa. Dotyczy to 11 priorytetów, gdzie przedmiotem działań są inwestycje na 23 drogach wojewódzkich oraz inwestycji dotyczących transportu lotniczego.

Jeżeli chodzi o najbardziej kapitałochłonne inwestycje na drogach krajowych i autostradach oraz inwestycje w infrastrukturę kolejową, to finansowanie ich powinno odbywać się z udziałem budżetu państwa z wykorzystaniem środków finansowych UE.

Niepełne nakłady związane z zadaniami zawartymi w Programie wyniosą:

1. Na drogach krajowych (finansowanie z budżetu państwa, środków UE i innych źródeł):

Łącznie 8.008,6 mln zł, w tym:

· Na autostradach i drogach ekspresowych 7.097 mln zł (nakłady oszacowane w całości)

· Na pozostałych drogach krajowych 911,6 mln zł (nakłady niepełne).

2. Na drogach wojewódzkich (finansowanie z budżetu województwa, środków UE i innych źródeł) 1.915,4 mln zł, w tym:

· Zadania ujęte w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym – 1.455,9 mln zł

z czego:

· Droga BŁD – 789,6 mln zł

· Rozbudowa drogi BŁD do postaci drogi dwujezdniowej – 400,0 mln zł

· Zadania ujęte na liście rezerwowej w WPI – 162,1 mln zł.

3. We Wrocławiu (zadania najważniejsze) – 2.141,2 mln zł. 

4. W Legnicy (zadania najważniejsze) – 176,9 mln zł.

5. W Jeleniej Górze (zadania najważniejsze) – 260,0 mln zł.

6. Na sieci PKP – około 6281,0 mln zł, z czego: około 33 mln zł to inwestycje taborowe. (finansowanie z budżetu województwa, środków UE i innych źródeł)
7. Na drogach śródlądowych (koszty związane także z zadaniami dotyczącymi ochrony przeciwpowodziowej) – 1.361,0 mln zł.

8. Odnośnie transportu lotniczego: około 450,0 mln zł.

Łączne niepełne nakłady na realizację Programu wyniosą 19.961,3 mln zł.
Należy jednak podkreślić, że są to nakłady niepełne. Nie zawsze było możliwe oszacowanie kosztu realizacji niezbędnych i proponowanych inwestycji. Powyższe sumy nie zawierają również propozycji samorządów odnośnie zadań na drogach krajowych i wojewódzkich, jak i zadań na drogach powiatowych i gminnych ze względu na brak pełnych danych.

Dokładna ocena korzyści, które wynikać będą z realizacji zadań zawartych w programie jest trudna do oszacowania. Możliwe jest jednak scharakteryzowanie korzyści gospodarczych i społecznych, jak wiązać się będą z realizacją Programu.

Korzyści te podzielić można na 2 grupy, tzn. korzyści w fazie realizacji Programu i po ich zakończeniu.

1. Korzyści, które wystąpią w fazie realizacji zadań przewidzianych w Programie są następujące:

a) Wzrost zatrudnienia pracowników przy pracach badawczych. Można oczekiwać, że wielu pracowników pochodzić będzie z Dolnego Śląska, co przyczynić się powinno do spadku bezrobocia.

b) Wzrost zużycia miejscowych surowców budowlanych, które w regionie występują w dużej obfitości (np. kamień, kruszywa).

c) Możliwość podjęcia rozbudowy obiektów towarzyszących takich hak stacje benzynowe, motele, sklepy, obiekty gastronomiczne.

2. Korzyści, na jakie liczyć można po zakończeniu inwestycji infrastrukturalnych przewidzianych w programie:

a) Stworzenie systemu infrastruktury transportowej o wysokiej jakości i standardach obowiązujących w Programie.

b) Znaczna poprawa konkurencyjności oferty transportowej dla potencjalnych i działających inwestorów, a w konsekwencji przyciągnięcia do regionu dużej liczby inwestorów zagranicznych i krajowych.

c) Ułatwienie mieszkańcom województwem dostępu do infrastruktury transportowej, co ułatwi im dostęp do rynku pracy oraz dostęp do ośrodków usługowych (szkoły, służba zdrowia, handel, ośrodki administracyjne).

d) Wzrost znaczenia transportu kolejowego i śródlądowego, których negatywne oddziaływanie na środowisko jest mniejsze niż transportu drogowego.

e) Zatrzymanie niekontrolowanego wzrostu ruchu pojazdów indywidualnych w miastach i na obszarach, gdzie nastąpi rozwój transportu publicznego i wzrost znaczenia transportu kolejowego.

f) Wzrost bezpieczeństwa ruchu drogowego.

g) Zmniejszenie uciążliwości ruchu zwłaszcza w mniejszych miejscowościach i ośrodkach turystycznych, gdzie ruch drogowy zostanie usunięty z centrów.

h) Poprawa stanu środowiska na wybranych obszarach głównie na skutek przejęcia przez drogę ekspresową S-3 części ruchu z obszarów chronionych.

i) Wzrost zatrudnienia w obiektach towarzyszących szlakom transportowym (stacje benzynowe, hotele, parkingi, itp.).

j) Rozwój turystyki zwłaszcza otoczenia Drogi Sudeckiej co przyczyni się do ożywienia tych obszarów, zagrożonych bezrobociem na skutek upadku wielu drobnych zakładów przemysłowych i trudności w rolnictwie. Powinien też zostać zatrzymany, a przynajmniej spowolniony proces wyludniania się wsi górskich i podgórskich, który obecnie nigdzie w Polsce nie występuje z taką intensywnością.

k) Wzrost dochodów ludności, a w konsekwencji ożywienie w handlu i usługach.
l) Wzrost dochodów samorządów.

2.6. Projekt systemu zarządzania Programem
2.6.1. Określenie podmiotów odpowiedzialnych za realizację Programu

Planowanie i kontrola realizacji zadań dotyczących infrastruktury transportowej należy do zarządców infrastruktury. Zarządcami tymi są:

a) Dla dróg krajowych – Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, która zarządza drogami jako całością za pośrednictwem 16 oddziałów rozmieszczonych w województwach.
b) Dla dróg wojewódzkich – Dolnośląski Zarząd Dróg Wojewódzkich.

c) Powiatowe zarządy dróg.

d) Urzędy miast na prawach powiatów, czyli w przypadku Dolnego Śląska: Wrocławia, Legnicy i Jeleniej Góry.

e) Dla linii kolejowych – Polskie Linie Kolejowe lub samorządy terenowe w odniesieniu do linii im przekazanych.

f) Dla dróg wodnych Regionalny Zarząd Gospodarki Wodnej.

g) Dla lotniska Wrocław Strachowice – Spółka Port Lotniczy Wrocław S.A.

Zadania dotyczące koordynacji planowanych i realizowanych przedsięwzięć inwestycyjnych są przedmiotem działania samorządu województwa dolnośląskiego. Zarząd Województwa Dolnośląskiego powinien koordynować realizację zadań dotyczących infrastruktury posługując się dokumentami przyjętymi do realizacji takimi jak: Strategia Rozwoju Województwa, Plan Zagospodarowania Przestrzennego oraz Wojewódzki Program Rozwoju Infrastruktury i Komunikacji.
Realizacja efektywnych ekonomicznie zadań finansowanych częściowo lub całkowicie z budżetu województwa powinna odbywać się w kolejności wskazanej przez zarządców infrastruktury i Programu z uwzględnieniem przyjętych priorytetów. Ustalanie kolejności zadań realizowanych ze wsparciem budżetu państwa również powinno odbywać się z udziałem (przy wpływie) władz regionu.

Zadaniem samorządu jest przeprowadzenie analizy ekonomicznej wskaźników efektywności ekonomicznej inwestycji, które pozwalają na stwierdzenie, czy inwestycja jest uzasadniona z ogólnospołecznego punktu widzenia. Ocena ekonomiczna projektu powinna nastąpić w oparciu o analizę kosztów i korzyści. Po stronie kosztów należy określić zdyskontowaną sumę kosztów inwestycyjnych oraz eksploatacyjnych, natomiast po stronie wartość korzyści oszacowanych w pieniądzu, takich jak: zmniejszenie czasu podróży, zmniejszenie kosztów eksploatacji pojazdów, zmniejszenie ilości wypadków, ograniczenie emisji zanieczyszczeń. Obliczenia powinny być przeprowadzone zgodnie z metodyką Banku Światowego.
Oprócz analizy ekonomicznej należy przeprowadzić analizę finansową. Celem analizy finansowej jest zbadanie możliwości sfinansowania przez instytucje udziału własnego samorządu w projekcie oraz obliczenie zapotrzebowania na dofinansowanie z sektora publicznego.

Po przeprowadzeniu oceny ekonomiczno-finansowej należy zaplanować podział środków pieniężnych na poszczególne projekty rozwojowe. Szczególnie ważne jest planowanie środków finansowych między infrastrukturę drogową, kolejową, śródlądową i transport publiczny, oraz podziału środków w transporcie publicznym pomiędzy inwestycje i eksploatację, a następnie pomiędzy inwestycje infrastrukturalne i taborowe, oraz pomiędzy inwestycje rozwojowe i modernizację istniejącej infrastruktury.

Źródłem finansowania planowanych inwestycji oprócz środków własnych mogą być:

· Dotacje państwowe.

· Środki jednostek samorządu terytorialnego.

· Budżety miast.

· Granty pochodzące z programów i funduszy UE.

· Pożyczki z krajowych i międzynarodowych instytucji finansowych.

· Przedsięwzięcia publiczno-prywatne.

2.6.2. Monitoring systemu infrastruktury transportowej 

Samorząd województwa dolnośląskiego powinien monitorować system transportowy w regionie w 2 podstawowych płaszczyznach:

a) Monitoring stanu technicznego infrastruktury oraz jej wykorzystaniu czyli natężeniu ruchu. Zarząd Województwa Dolnośląskiego jako organ koordynujący monitoring powinien w tej dziedzinie współpracować z zarządcami infrastruktury orz z jednostkami naukowo-badawczymi prowadzącymi badania natężenia ruchu.

b) Monitoring stanu realizacji zadań inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej czyli obserwacja stopnia zaawansowania zadań Programu oraz ocena stopnia zaawansowania.
2.6.3. Koordynacja i korygowanie realizacji zadań programu.

Ocena stopnia realizacji zadań powinna być skorelowana z oceną sytuacji bieżącej.

Zestaw zadań i priorytetów Programu wskazuje inwestycje, które są najważniejsze w sytuacji, w jakiej Program jest przyjmowany. Zadania te nie mają charakteru obligatoryjnego. W szczególności istotne jest to, aby zadania Programu korygować na bieżąco w tych przypadkach, kiedy inwestycje infrastrukturalne są niezbędnym warunkiem zlokalizowania w regionie ważnych inwestycji, które muszą mieć zapewnioną właściwą obsługę transportową.

Bieżąca ocena sytuacji i korekta zadań Programu przynajmniej co dwa lata jest zadaniem Zarządu.

2.6.4. Kierunki rozwoju Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu

Stworzenie Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu złożonego z infrastruktury sieci linii z węzłami oraz infrastruktury informatycznej i telekomunikacyjnej dla województwa jest procesem długotrwałym wymagającym wspomagania środkami z Unii Europejskiej. 

Aktualnie  brakuje zasad funkcjonowania transportu publicznego na wzór obowiązujących w Unii Europejskiej, miedzy innymi wskazania odpowiedzialnego za przewozy, wyodrębnienia organizatora przewozów od  wykonawstwa, traktowania publicznego transportu jako usługi użyteczności publicznej  itp. 

Panująca deregulacja rynku,  nie sprzyja integracji regionalnego systemu transportu. Oczekiwana jest ustawa o transporcie publicznym, która wspomogła by  w polskich warunkach wdrażanie Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu.  Jest ona potrzebna przede wszystkim dla stworzenia instrumentów oddziaływania na organizację przewozów, inwestycje związane z funkcjonowaniem przewozów (przystanki, dworce, miejsca parkingowe). Powinna ona zapewnić:

· przekazanie samorządowi wojewódzkiemu funkcji organizatora ponadlokalnego transportu publicznego na obszarze województw wraz z określeniem głównych zasad działania;

· wzmocnienie funkcji organizatorskich na szczeblach gminy

· wprowadzenia usług o charakterze służby publicznej w  ponadlokalnym transporcie drogowym;

· ustanowienia warunków do tworzenia zintegrowanych systemów transportu publicznego, szczególnie w obszarach aglomeracyjnych.

W Unii Europejskiej  przedsięwzięcia dotyczące transportu publicznego koncentrują się na jego stymulacji do lepszego działania. W życie wchodzi rozporządzenie w sprawie zlecenia usług transportowych i zawierania umów na prowadzenie publicznych przewozów pasażerskich transportem kolejowym drogowym i wodnym śródlądowym. Ma ono na celu wprowadzenie kontrolowanej konkurencji i dostęp do rynku na równych, nie dyskryminujących zasadach. 

Integracja organizacyjna polegająca na przyjęciu rozwiązań unijnych w tym zakresie pozwoli na wprowadzenie konkurencji regulowanej, na zasadach określonych przez organizatora transportu publicznego na planowaniu sieci itp. Będzie możliwe wtedy powstanie jednostki zarządzającej, która  bada rynek, planuje   i koordynuje rozkłady jazdy oraz przewozy wykonywane przez różnych przewoźników. 

Rozwój koncepcji modelu stworzenia Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu w województwie dolnośląskim  jest uzależniona od ewolucji prawa w zakresie transportu publicznego.  Niezbędne przedsięwzięcia w zakresie tworzenia regionalnego zintegrowanego systemu jest między innymi, które będą zmierzać do: 

1. Poprawy infrastruktury transportu intermodalnego, tj.  linie, dworce, przystanki, z uwzględnieniem systemu informatycznego.

3. Rozwoju i modernizacji systemów informatycznych obsługujących przewozy i zintegrowany system transportu;

4. Analizy sytuacji rynkowej oparta na badaniu rynku, w tym między innymi: 

· badanie w województwie wielkości zapotrzebowania na przewozy według poszczególnych tras i środków transportu ;

· badań systemowej prędkości mobilności dla całej populacji w województwie z wykorzystaniem wszystkich środków transportu w ciągu roku (czas przesiadki, czas oczekiwania). 

· system monitoringu transportu publicznego, w tym zgodności kursów z rozkładem jazdy itp.

5. Stworzenia bazy danych o regionalnym zintegrowanym systemie transportu dla planistów, polityki transportowej i operatorów;

6. Działania na rzecz wzrostu bezpieczeństwa ruchu drogowego i  zrównoważenia ekologicznego systemu transportowego.

Z wyżej wspomnianych uwarunkowań należy przyjąć koncepcję stopniowego dochodzenia do stworzenia Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu. 

Etap I   -   Działaniach mające na celu  integracją systemu transportowego przy obecnych uwarunkowaniach prawnych.

Etap II – Kierunki rozwoju Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu po wejściu w życie ustawy o transporcie publicznym .

W pierwszym etapie, z powodu ograniczonego na razie wpływu samorządów na organizację przewozów międzymiastowych, brać pod uwagę działania możliwe w obecnych  uwarunkowaniach prawnych.  Następnie  w momencie przyznania większych kompetencji dla samorządów, stworzyć strukturę zarządzania pozwalającą na integrację systemu transportu w województwie.

Koncepcja powinna być spójna ze wspomnianymi dokumentami jak „Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego aglomeracji wrocławskiej na lata 2004 –2008” oraz „Zintegrowany programem rozwoju transportu publicznego dla miasta Legnicy”. Planowane w tych dokumentach  rozwiązania wdrożenia Systemu Zintegrowanego Zarządzania Transportem Publicznym w aglomeracji  Wrocławia i miasta Legnicy mogą ewentualnie stanowić punkt wyjścia do rozszerzenia przedmiotowego na cały region.
 Aktualnie zadania z zakresu transportu publicznego wykonuje samorząd województwa. Posiada uprawnienia administracyjne dotyczące przydzielania zezwoleń, analizuje też sytuację rynkową ale nie posiada wpływu na organizację przewozów transportem drogowym, nie ma kompetencji w zakresie kontroli przewoźników a tym samym ograniczone możliwości integracji usług. 

Uprawnienia takie posiadają  natomiast samorządy w miastach, które ustalają rozkłady jazdy, zawierają umowy na obsługę linii, kontrolują jakość usług, opracowują taryfy zatwierdzane przez gminy. 

W Wydziale Urzędu Marszałkowskiego łączone są  zadania z zakresu przewozów i zarządzania ruchem. Ewentualne dodatkowo przewidziane  zadania z zakresu organizacji przewozów wymagają wzmocnienia  kadrowego.

W przyszłym modelu zarządzania transportem publicznym w województwie, po wejściu ustawy w życie proponuje się powołanie przez samorząd województwa wyspecjalizowanej jednostki, zajmującej się organizacją transportu publicznego, która spełni wszystkie związane z integracją funkcje. 

O formie organizacyjnej podmiotu pełniącego funkcje organizatora przewozów będzie decydował Sejmik Województwa. Możliwe są różne warianty rozwiązań organizacyjnych realizacji zadań takie jak:

· Urząd Marszałkowski przy pomocy Departamentu Transportu-  (w strukturach Urzędu Marszałkowskiego),

· Jednostka budżetowa „Dolnośląski Zarząd Transportu” – (poza strukturami Urzędu Marszałkowskiego),

· Spółka z większościowym udziałem samorządu województwa i udziałem samorządów powiatów, miast i gmin jako „Regionalny Związek Komunikacyjny”.

Jest to jeden z możliwych wariantów organizacji i zarządzania transportem publicznym w ramach   Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu, polegający na utworzeniu przez Urząd Marszałkowski podległej jemu   jednostki administracyjnej. Urząd może też wejść w związek z operatorami, tworząc wzorem niemieckim związki transportowe,  powstałe jako wspólnota operatorów lokalnych i władz samorządowych.

Jednostka może funkcjonować w ramach struktur samorządu województwa, jako podmiot komercyjny wybrany w drodze przetargu lub podmiot w ramach partnerstwa publiczno – prawnego. Może to być podmiot utworzony poza strukturami urzędu, która następnie może być przekształcona w spółkę prawa handlowego z większościowym udziałem województwa i z udziałem samorządów powiatów i gmin, jako „Regionalny Związek Komunikacyjny”. 

Innym wariantem może być  zarządzanie  transportem publicznym przez poszczególne urzędy miejskie  na zasadach określonych przez Urząd Marszałkowski województwa. Każdemu urzędowi miejskiemu zostanie przypisany do koordynacji przewozów region obsługi. Związki komunikacyjne mogą łączyć obsługę różnymi rodzajami transportu. 

We Wrocławiu wdraża się aktualnie System Zintegrowanego Zarządzania Transportem Publicznym, który obejmuje Wrocław i gminy ościenne Powiatu Wrocławskiego. Podobny zintegrowany system transportu rozważany jest w Legnicy i innych miastach.  Ewentualny wariant przyszłościowy na bazie połączenia  stref obsługi  komunikacyjnej poszczególnych miast ( na wzór plastra miodu) poprzez integrację biletową, informacyjną i inne   ma swoje uzasadnienie z racji dużej liczby miast w województwie i możliwości pokrycia znacznej części obszaru województwa zintegrowanymi systemami transportu. 

Przy czym przyszły model zarządzania transportem publicznym oparto na następujących założeniach:

· Oddzielenie działalności organizatorskich od wykonawstwa przewozów przez operatorów.

· Organizacja i koordynacja przewozów pasażerów przez wyspecjalizowaną jednostkę,

· Organizowanie  przetargu na wykonywanie przewozów przez operatorów, na tej podstawie zawieranie umów z operatorem (kontraktu na usługi publiczne)

· Jednostka będzie badać i analizować potrzeby przewozowe na rynku,

· Zapewnienie ciągłości obsługi  komunikacyjnej w czasie.

· Finansowanie przez samorząd usług transportu publicznego.

Schemat funkcjonowania przyszłego modelu zarządzania transportem publicznym prezentuje rysunek 14.

Rysunek 14.  Koncepcja modelu zarządzania transportem publicznym województwa dolnośląskiego










Do opracowania wykorzystano: Kierunki polityki samorządu województwa w zakresie regionalnego transportu publicznego na lata 2005 – 2007. Szczecin, 2005 r.
Docelowo Regionalny Zintegrowany System Transportu powinien skupiać zarządzanie wszystkimi gałęziami i podsystemami  transportu w województwie. Dotyczy to zarówno infrastruktury jaki organizacji przewozów oraz zarządzania ruchem. 

Od strony przedmiotowej   w tak rozumianym podejściu do systemem transportu w województwie należy uwzględnić zarządzanie:

· utrzymaniem infrastruktury transportowej: drogowa, kolejowe oraz ponadlokalne parkingi przesiadkowe,

· utrzymaniem infrastruktury pozostałych gałęzi transportu : lotniska regionalne, drogi wodne,

· przewozami pasażerskimi: system taryfowy, kontraktowanie usług, koordynacja rozkładów jazdy, systemy multimedialne,

· ruchem: organizacja ruchu, sterowanie ruchem, priorytety dla transportu publicznego,

· przewozami ładunków rozwój systemu transportu,

· integracją podsystemów transportu.

Możliwe są różne warianty struktury organizacyjnej, takie jak:

· zarządzanie wydzielone ze struktur Urzędu Marszałkowskiego, 

· zarządzanie  z wykorzystaniem  obecnych struktur Urzędu Marszałkowskiego,

· zarządzanie  z wykorzystaniem  porozumienia z gminami i powiatami.

Przy czym do funkcji nienaruszalnych przypisanych do merytorycznego departamentu UM przyjęto:

· rozwój systemu transportu (tworzenie i realizację wojewódzkiej polityki transportowej

planowanie strategiczne, szczególnie w zakresie infrastruktury transportowej),

· wydawanie decyzji administracyjnych,

· realizacja budżetu,

· współpraca z Sejmikiem Województwa,

· przygotowywanie projektów wymagających zatwierdzenia władz województwa,

· współpraca z samorządami powiatowymi i gminnymi w ramach koordynacji transportu,

· współpraca z instytutami naukowo – badawczymi i uczelniami.

Aktualnie transport jako podsektorowy podsystem gospodarki województwa jest zarządzany według  podziału zadań między merytoryczne departamenty Urzędu Marszałkowskiego  oraz Zarząd Dróg Wojewódzkich. 

 Przy wykorzystaniu obecnych struktur ze zmienionym zakresem przedmiotowym działania, przedstawiono schemat funkcjonowania regionalnego zintegrowanego systemu transportu województwa na rysunku 15. 

Rysunek 15.  Koncepcja modelu Regionalnego Zintegrowanego Systemu Transportu 
województwa dolnośląskiego



















Do opracowania wykorzystano: W. Starowicz, Integracja zarządzania systemami transportowymi w województwie. Przegląd Komunikacyjny  12/2001. Z. Bryniarska, W. Starowicz: Kształtowanie systemu przewozów pasażerskich ramach małopolskiego systemu transportowego.  Zeszyty Naukowo – techniczne SITK. Kraków, 2005 r.

2.6.5. Rozwiązania telematyczne

2.6.5.1. Zarządzanie przewozami

Integracja technologiczna polega na wdrożeniu inteligentnych systemów transportu do zarządzania ruchem i przewozami. Zapewnienie różnych form informacji dla pasażerów, w tym  Internet, jak też systemy rezerwacji miejsc i sprzedaży biletów.  Integracja informacji uzyskanych z systemów nawigacji satelitarnej (GPS, Galileo). Wielofunkcyjne wykorzystanie elektronicznej  karty osobistej, w tym do realizacji opłat za przewozy.  Tworzenie platform zintegrowanego systemu regionalnego transportu publicznego, łączącego transport drogowy i kolejowy. Wprowadzenie elektronicznego systemu sprzedaży biletów.

Systemy zarządzania transportem wraz z systemami wspomagającymi mogą być wprowadzane przez administrację publiczną, sektor prywatny, jak też w ramach współpracy sektora publicznego z prywatnym. O ile zarządzanie prowadzone przez administrację publiczną  jest wyrazem prowadzonej polityki transportowej, to sektor prywatny kieruje się koniecznością poprawy efektywności podjętej działalności. 
W koncepcji nowoczesnego zarządzania przewozami powszechnie stosuje się „Inteligentne techniki , które można je podzielić na:

· Techniki informacyjne - symulacje, równoległe komputery, fuzzy – logistyka, sieci neuronowe, inteligentne banki danych. 

· Techniki komunikacyjne – kolorowe ekrany o dużej przekątnej, ruchome komunikaty słowne i informacyjne, nowoczesne sieci i techniki do optymalizacji wymiany danych.

· Elektronika – systemy dla zwiększania pojemności (gegabity/terabity) szybkości obliczeń, sensory do rozpoznania fizycznej wielkości obrazu i mowy.

· Telematyka -  multimedia, EDI – elektroniczna wymiana danych, EDIFAKT – standaryzowana struktura danych, systemy do automatycznej identyfikacji pozycji pojazdów.

 Zaawansowane technologie telematyczne i informatyczne, takie jak: systemy łączności radiowej, komputerowe, Internet, czy nawigacja satelitarna wykorzystuje się jako narzędzia wspomagające podejmowanie decyzji. Te rozwiązania określa się też jako telematykę. Oba terminy, tj. telematyka transportu i inteligentne systemy transportowe, są obecnie traktowane jako synonimy.

Zarządzanie przewozami wraz z wykorzystaniem narzędzi telematyki od strony przedmiotowej może dotyczyć przewozów pasażerów oraz ładunków, w tym pewnych rodzajów przewozów jedną lub wieloma gałęziami transport. Od strony przestrzennej zarządzanie przewozami odnosi się do korytarzy transportowych, jak i do obszarów miejskich, regionów lub relacji międzynarodowych. Zarządzanie przewozami na poziomie przedsiębiorstwa, coraz częściej dotyczy współpracujących przedsiębiorstw, tej samej lub różnych branż. 

W praktyce, zarządzanie przewozami wspomagane narzędziami telematyki, może być wdrożone do następujących obszarów działalności:

· zarządzanie transportem publicznym,

· dostarczanie informacji o podróży i ruchu,

· sterowanie ruchem drogowym w miastach lub drogach pozamiejskich, w tym również zarządzanie przewozem ładunków w miastach,

· zarządzanie bezpieczeństwem na drogach miejskich i pozamiejskich,

· zarządzanie przewozami w różnych systemach i gałęziach transportu (ładunkiem   i taborem),

· zarządzanie przewozami ładunków niebezpiecznych,

· pobieranie opłat w transporcie,

Do niezbędnych zaliczają się centra informacji dla podróżnych i o ruchu oparte na integracji danych z różnych źródeł. Przykładowo  informacje pochodzące ze statycznych rozkładów jazdy, powiązanie niezależnych terminali domowych, radiowych systemów informacyjnych i systemów kierowania trasami ruchu.

Terminale informacyjne dla pasażerów – pasywne pokazują informacje z centrum informacyjnego. Terminale interakcyjne pozwalają użytkownikowi zadawać i modyfikować pytania (dotykowy ekran lub sprzężony z klawiaturą). Terminale rozmieszczane są na dworcach, w centrach miejskich i centrach informacyjnych biur.

Najnowocześniejsze zintegrowane systemy informatyczne zarządzania transportem wykorzystują satelitarną lokalizację pojazdu i kontakt z kierowcą poprzez łączność z pomocą SMS. Sprawna organizacja przewozu pozwala planować optymalne połączenia i postoje pojazdów, aktualnie wykorzystywane w przewozach turystycznych. Możliwa jest wizualizacja postoju, wraz z odbiorem sygnałów alarmowych wysyłanych przez kierowcę. Połączenie systemu zarządzania flotą pojazdów z systemem GPS pozwala na zwiększenia zakresu informacji potrzebnych do kontroli i analizy efektywności pracy pojazdu i przedsiębiorstwa. 

2.6.5.2. Sterowanie ruchem

Do optymalizacji przewozów w miastach służą zintegrowane systemy sterowania ruchem na dużych obszarach miejskich
. Tworzona jest sieć centrów sterowania ruchem oraz centrów informacji o warunkach ruchu, z wymianą informacji w czasie rzeczywistym. Zintegrowanym systemem sterowania ruchem kolejowymi liniami miejskimi i podmiejskimi  autobusowymi, obejmuje też system teleparkowania (P & R).

Systemy sterowania ruchem miejskim (UTC) posiadają zwykle centrum sterowania zapewniające skoordynowanie sekwencji czasowych sygnalizacji świetlnej. Dostarczają informacji o sytuacjach nietypowych i zapewniają priorytet dla transportu publicznego. Zintegrowane systemy umożliwiają  wymianę danych z np. policją, służbami granicznymi, pogotowiem ratunkowym, agencjami rezerwacji noclegów, systemami hotelowymi itp.

Podstawową funkcją systemu zarządzania ruchem jest monitoring. W czasie rzeczywistym możliwy jest monitoring na ekranie  liczbę wsiadających i wysiadających do miejskiego autobusu, zgodność z rozkładem jazdy (a nawet obroty silnika i temperaturę wewnątrz autobusu). Możliwy jest monitoring w powiązaniu  z określeniem zajętości parkingów.

Za najpilniejsze aktualnie należy uznać dla aglomeracji Wrocławia

· rozwój systemów komputeryzacji komunikacji publicznej,  systemów  informacji dla podróżnych – elektronicznych tablic informacyjnych w węzłach multimodalnych (przesiadkowych), systemów skoordynowania rozkładów jazdy, systemów sprzedaży elektronicznych biletów, 

· systemów wspomagających zintegrowany program zarządzania ruchem, 

· systemów wspomagania obsługi parkingów P. & R. 

Podobne programy stosownie do skali potrzeb należy rozwijać równolegle dla miasta Legnicy, Wałbrzycha i Jeleniej Góry.

2.6.5.3. Opłaty w transporcie

Spośród ważniejszych opłat transportowych wymienić można: 

· opłaty za korzystanie z infrastruktury drogowej, 

· opłaty za korzystanie z parkingów (road pricing) itp.

 Pobieranie opłat za korzystanie z dróg w zależności od przebytej odległości oznacza zmianę filozofii ich pobierania, dotychczas bowiem system opłat oparty był o czas przejazdu (eurowiniety). Dzięki automatycznej identyfikacji pojazdów możliwe jest pobieranie opłat, zgodnie z faktycznie przejechanymi kilometrami. System ten wykorzystuje się też do poprawy przepustowości ruchu, poprzez koordynację np. sygnalizacji, wykrywania skradzionych samochodów oraz do monitorowania wyspecyfikowanych samochodów ciężarowych, autobusów.
 
Nowa Dyrektywa
 ma stworzyć i wdrożyć elektroniczny system opłat za korzystanie z infrastruktury, który zapewniłby kompatybilność krajowych systemów opłat. Dotyczy wszystkich rodzajów dróg, mostów i pojazdów (ciężkich, lekkich, samochodów osobowych, motocykli).  Europejska usługa elektroniczna (jeden kontrakt  dla klienta, jedna skrzynka dla pojazdu) ma zostać wdrożona w dwóch etapach:

· 2005 – 2007: wdrożenie rozwiązań uwzględniających istniejące systemy opłat;

· 2008 – 2012: wdrożenie rozwiązań uwzględniających system nawigacji satelitarnej w ramach europejskiego projektu Galileo.
Oznaczać to będzie konieczność włączenia w przyszłości transportu  Polski i województwa w te europejskie systemy poboru opłat.
2.6.6. System zarządzania zadaniami inwestycyjnymi Programu
Rozwój gospodarczy regionu warunkowany jest między innymi systemem sprawnej infrastruktury transportowej oraz sprawnie działającego transportu publicznego.
Właściwe funkcjonowanie systemu transportowego wymaga obecnie coraz większej koordynacji na obszarze województwa, w tym zwłaszcza na tych obszarach, gdzie lokalne systemy transportowe przenikają granice administracyjne miast i gmin. Należy też zwrócić uwagę na potrzebę szybkiego reagowania na potrzeby inwestorów, niejednokrotnie warunkujących podjęcie inwestycji na obszarze województwa, podjęciem rozbudowy lokalnej infrastruktury transportowej.

Uwarunkowania te wymuszają już teraz podjęcie działań umożliwiających inny niż dotychczas system zarządzania zarówno transportem publicznym w regionie, jak i zadaniami dotyczącymi rozwoju infrastruktury transportowej.
W niniejszym Programie zawarte zostały propozycje podziału województwa na 6 regionów transportowych. 

Wydaje się celowe rozważenie możliwości formalnego usankcjonowania tego podziału poprzez utworzenie w tych regionach stanowisk koordynatorów polityki transportowej województwa.

Do zadań regionalnych koordynatorów należałoby:

1. Bieżące monitorowanie sytuacji transportowej na podległych obszarach w zakresie przewozów pasażerskich, realizowanych w ramach komunikacji publicznej.

2. Bieżąca ocena stanu infrastruktury transportowej wszystkich gałęzi transportu w porozumieniu z zarządcami infrastruktury oraz sygnalizowanie potrzeb inwestycyjnych zwłaszcza tam, gdzie nowe inwestycje warunkowane są rozbudową infrastruktury transportowej.

3. Określanie z odpowiednim wyprzedzeniem potrzeb finansowych na rozbudowę infrastruktury, zwłaszcza w tych przypadkach, gdy potrzeby te przekraczają możliwości władz lokalnych i konieczne jest uruchomienie środków wojewódzkich, centralnych oraz unijnych, co wymaga odpowiedniego wyprzedzenia.

4. Koordynacja lokalnych problemów transportowych z zakresu komunikacji publicznej i koordynacja rozbudowy infrastruktury na obszarach przy granicach regionów – zwłaszcza granicach zewnętrznych z Niemcami, Czechami i sąsiednimi województwami.

5. Występowanie z odpowiednim wyprzedzeniem o pomoc władz wojewódzkich w celu skoordynowania problemów transportowych w przypadku powstawania kolizji i konfliktów kompetencyjnych (np. organizowanie przez kilka samorządów wspólnej komunikacji publicznej lub realizację wspólnej inwestycji).

Oprócz ośrodków koordynacji transportowej w regionach należałoby stworzyć również tego rodzaju ośrodek (stanowisko) w Urzędzie Marszałkowskim. Do jego zadań należałoby koordynowanie całości zagadnień transportowych na szczeblu województwa.
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Koordynacja  i integracja transportu  z samorządami powiatowymi i gminnymi
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� Ze zmianami z 16.12.2005 r. 


� W przypadku równej liczby punktów o kolejności dróg decyduje większa liczba przypisanych punktów w kryterium ocena znaczenia dla rozwoju regionu.


� W lipcu 2006 uchwalono „Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Wrocławia”.


� Strategia rozwoju województwa dolnośląskiego do 2020 r.. Urząd Marszałkowski. Wrocław. 2005 r.


� PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu


�Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu


�Opracowano na podstawie materiałów PKP Cargo S.A. Zakład Przewozów Towarowych we Wrocławiu


� J. Klimkiewicz: Bocznice i terminale przeładunkowe. Rynek Kolejowy 4/ 2006


� Opracowano na podstawie materiałów PKP Cargo S.A. Zakład Przewozów Towarowych we Wrocławiu


� Studium Wykonalności WZCL: Wrocław, listopad 1999 r. Opracowanie zespołowe pod przewodnictwem mgr inż. Janusza Pawęski





� Opracowano na podstawie materiałów PKP Cargo S.A. Zakład Przewozów Towarowych we Wrocławiu.


� Linia dużych prędkości Wrocław / Poznań – Łódź – Warszawa, A. Massel, CNTK, Warszawa, 2005.


� Linia dużych prędkości Wrocław / Poznań – Łódź – Warszawa, A. Massel, CNTK, Warszawa, 2005.


� M. Pawicki: Kolejowe przewozy pasażerskie w Polsce. Analiza aktualnego stanu i propozycje działań optymalizujących (w aspekcie ruchu regionalnego).I Konferencja Naukowo-Techniczna Wrocław 21-24.04.2005. Przewozy Regionalne w Polsce szanse i zagrożenia


� M. Pawicki: Tamże.


� K. Lewandowski: Oferta kolei aglomeracyjnych w Polsce. I Konferencja Naukowo-Techniczna Wrocław 21-24.04.2005


� Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu: Wrocławska Kolej Aglomeracyjna - Analiza Wstępna Możliwości Realizacji Projektów, Wrocław, październik 2005


� Opracowano na podstawie materiałów: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Regionalny we Wrocławiu: Wrocławska Kolej Aglomeracyjna - Analiza Wstępna Możliwości Realizacji Projektów, Wrocław, październik 2005.


� Źródło: PKP Cargo S.A. 





� Projekt Rozwoju Kolei Regionalnych na Dolnym Śląsku. Opracowała firma Konsultant.


� A. Rudnicki, W. Starowicz: Transport miejski – ekspertyza do polityki transportowej państwa i narodowej strategii rozwoju transportu. Transport miejski i regionalny nr 7, 8/2005.


� Rozbudowa lotniska w Jeleniej Górze przewidywana jest w 2 etapach: I – Modernizacja pasa startowego do 2008 r.; II – Modernizacja infrastruktury lotniskowej do 2012 r. Szacunkowy koszt rozbudowy: 25 mln zł.


� Dotychczas porozumienie to nie zostało podpisane z powodu finansowych konsekwencji wynikających z ko�nieczności spełnienia warunków porozumienia.


� Wobec występujących opóźnień w realizacji, data zakończenia budowy może ulec przesunięciu.


� Stopień wodny Malczyce, rzeka Odra km 300, RZGW Wrocław, czerwiec 2004


� Krzysztof Woś, op.cit., s. 85


� Wstępne studium wykonalności Programu dla Odry 2006, komponent „Transport wodny”, str. 6.278


� Studium zagospodarowania przestrzennego pasma Odry – woj. dolnośląskie, s. 63


� Studium zagospodarowania przestrzennego pasma Odry – Koncepcja, s. 61


� Na podst. Studium zagospodarowania turystycznego dolnośląskich odcinków szlaków wodnych. WBU, 2004.


� Krzysztof Woś, op.cit., s. 99


� Szerzej aspekt ten omówiono w: M. Miłkowski, Żegluga śródlądowa w krzywym zwierciadle statystyki. „Przegląd Komunikacyjny Nr 4/2006.


� Strategia gospodarki wodnej, str. 28-29


� External Costs of Transport In Central and Eastern Europe, OECD 2003


� Nie dotyczy to powiatu Górowskiego, którego usytuowanie powoduje trudności we wzajemnych kontaktach pomiędzy tym obszarem a rejonem Wrocławia.


� Systemy sterowania ruchem z wykorzystaniem narzędzi telematyki stosowane są  w ponad 70 miastach europejskich.  


� W Białej Księdze określającej politykę transportową Unii Europejskiej do 2010 r., podkreśla się konieczność etapowego wprowadzenia opłat za pomocą rozwiązań telematycznych.


� Systemy automatycznej identyfikacji pojazdów funkcjonują między innymi w Norwegii itp.  W Wielkiej Brytanii ustawa „Transport Act 2000” dała podstawy władzom komunalnym do sterowania ruchem poprzez wprowadzenie opłat za korzystanie z dróg.


� Dyrektywa Rady COM (2003) 488- poprawiająca Dyrektywę z 1999 r. dotyczącą Eurowiniety „W sprawie opłat za korzystanie z pewnych odcinków infrastruktury”


� System elektronicznego pobierania myta za korzystanie z autostrad obowiązuje  obecnie w Niemczech. Dotyczy on pojazdów lub zestawów o dopuszczalnej masie całkowitej powyżej 12 t. W systemie zastosowano dwie technologie poboru myta. Pierwszy system wykorzystuje urządzenia elektroniczne tj. jednostki pokładowe, oparte na modułach GPS/GSM. System ręczny (manualny) obsługuje okazjonalnych użytkowników niemieckich autostrad, za pośrednictwem Internetu oraz około 3000 terminali. Podatek drogowy dla pojazdu o dopuszczalnej masie całkowitej powyżej 3,5 t. pobierany jest za przejazd po autostradach i drogach ekspresowych też w Austrii, a także innych odcinkach dróg. 
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																																																																										Tabela 1

		Wieloletni Program Inwestycyjny dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008 w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich

																																																																												w  tys. zł

		Lp.		Nazwa zadania		Termin realizacji				Jednostka organizacyjna realizująca zadanie lub koordynująca wykonywanie zadania		Nakłady i struktura finansowa programu w poszczególnych latach

												Łącznie nakłady w latach 2004-2008		Nakłady w latach 2004-2008 w tym:																																																										Szacunkowe nakłady po 2008 r.

						Rok rozp.		Rok zakoń.														2004 r.										2005 r.										2006 r.										2007 r.										2008 r.

														budżet         Woj. Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2004 r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2005 r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2006r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2007r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2008r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady po 2008r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej

		1		2		3		4		5		5		6		7		8		9		10		11		12		13		14		15		16		17		18		19		20		21		22		23		24		25		26		27		28		29		30		31		32		33		34		35		36		37		38		39

		1		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany-Łany-Długołęka - Etap  I, zadanie 1 - budowa drogi od skrzyżowa-nia z drogą nr 395 do Cieku Brochowianka		2004		2009		DZDW		23,500.432		8,500.432		15,000.000		0.000		0.000		287.932		287.932		0.000						212.500		212.500		0.000						0.000		0.000		0.000						3,000.000		3,000.000		0.000						20,000.000		5,000.000		15,000.000						28,427.925		3,994.157		24,433.768

		2		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany-Łany-Długołęka- Etap I, zadanie 2 - budowa drogi od Cieku Brochowianka do ul. Kościuszki w Zacharzycach		2004		2009		DZDW		11,453.878		3,953.878		7,500.000		0.000		0.000		153.878		153.878		0.000						100.000		100.000		0.000						0.000		0.000		0.000						1,200.000		1,200.000		0.000						10,000.000		2,500.000		7,500.000						10,592.748		1,557.778		9,034.970

		3		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka - Etap I, zadanie 3  - budowa drogi od ul. Kościuszki w Zacharzycach do drogi krajowej nr 94		2004		2009		DZDW		22,499.990		7,499.990		15,000.000		0.000		0.000		459.990		459.990		0.000						40.000		40.000		0.000						0.000		0.000		0.000						2,000.000		2,000.000		0.000						20,000.000		5,000.000		15,000.000						54,429.356		11,732.261		42,697.095

		4		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap III - budowa od drogi nr 455 do drogi krajowej nr 8 w Długołęce		2004		2010		DZDW		76,246.122		55,246.122		21,000.000		0.000		0.000		1,246.122		1,246.122		0.000						0.000		0.000		0.000						20,000.000		20,000.000		0.000						25,000.000		25,000.000		0.000						30,000.000		9,000.000		21,000.000						125,383.878		37,615.163		87,768.715

		5		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap IV - budowa od drogi krajowej nr 94 do drogi nr 455		2004		2010		DZDW		79,261.817		57,361.817		21,900.000		0.000		0.000		4,261.817		4,261.817		0.000						0.000		0.000		0.000						20,000.000		20,000.000		0.000						25,000.000		25,000.000		0.000						30,000.000		8,100.000		21,900.000						229,269.183		63,362.680		165,906.503

		6		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap II - budowa od drogi krajowej nr 8 (ul. Karkonoska we Wrocławiu) do drogi nr 395		2004		2010		DZDW		1,133.707		1,133.707		0.000		0.000		0.000		1,133.707		1,133.707		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						127,366.293		46,232.959		81,133.334

		7		Razem BŁD		2004		2010				214,095.946		133,695.946		80,400.000		0.000		0.000		7,543.446		7,543.446		0.000		0.000		0.000		352.500		352.500		0.000		0.000		0.000		40,000.000		40,000.000		0.000		0.000		0.000		56,200.000		56,200.000		0.000		0.000		0.000		110,000.000		29,600.000		80,400.000		0.000		0.000		575,469.383		164,494.998		410,974.385		0.000		0.000

		8		Budowa obwodnicy Nowej Rudy w ciągu drogi wojewódzkiej nr 381 - Etap II		2004		2008		DZDW		32,321.326		8,080.500		24,240.826		0.000		0.000		517.466		517.466		0.000						970.000		970.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						12,000.000		3,000.000		9,000.000						16,833.860		3,093.034		13,740.826						0.000

		9		Budowa obwodnicy Nowej Rudy w ciągu drogi wojewódzkiej nr 381 - Etap III		2004		2009		DZDW		11,303.569		3,803.569		7,500.000		0.000		0.000		188.569		188.569		0.000						1,115.000		1,115.000		0.000						0.000		0.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						8,000.000		2,000.000		6,000.000						10,247.555		2,561.889		7,685.666

				Razem Obwodnica Nowej Rudy		2004		2009				257,720.841		145,580.015		112,140.826		0.000		0.000		8,249.481		8,249.481		0.000		0.000		0.000		2,437.500		2,437.500		0.000		0.000		0.000		42,000.000		40,500.000		1,500.000		0.000		0.000		70,200.000		59,700.000		10,500.000		0.000		0.000		134,833.860		34,693.034		100,140.826		0.000		0.000		585,716.938		167,056.887		418,660.051		0.000		0.000

		11		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 346 w m. Gniechowice		2004		2006		DZDW		3,229.699		820.000		2,409.699		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						1,000.000		250.000		750.000						2,179.699		520.000		1,659.699						0.000										0.000										0.000

		12		Przebudowa mostu drogowego w km 52+490 drogi wojewódzkiej nr 395 w m. Henryków		2004		2006		DZDW		2,050.000		512.500		1,537.500		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						250.000		50.000		200.000						1,750.000		412.500		1,337.500						0.000										0.000										0.000

		13		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 341 w m. Uraz		2004		2006		DZDW		3,872.339		985.467		2,886.872		0.000		0.000		17.427		17.427		0.000						800.000		200.000		600.000						3,054.912		768.040		2,286.872						0.000										0.000										0.000

		14		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 388 - ul. Strażacka w m. Bystrzyca Kłodzka		2004		2006		DZDW		2,828.361		707.090		2,121.271		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000						900.000		225.000		675.000						1,928.361		482.090		1,446.271						0.000										0.000										0.000

		15		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 342 w m. Wielka Lipa		2004		2006		DZDW		3,412.462		853.116		2,559.346		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000						800.000		200.000		600.000						2,612.462		653.116		1,959.346						0.000										0.000										0.000

		16		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 331 w m. Tarnówek		2004		2007		DZDW		2,213.623		2,213.623		0.000		0.000		0.000		13.623		13.623								100.000		100.000								600.000		600.000								1,500.000		1,500.000								0.000										0.000

		17		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 393 Lubań - Kościelniki Dolne		2004		2006		DZDW		7,162.000		1,866.017		5,295.983		0.000		0.000		142.532		124.720		17.812						3,873.717		954.859		2,918.858						3,145.751		786.438		2,359.313						0.000										0.000										0.000

		18		Przebudowa ulicy Jedności Narodowej w ciągu drogi wojewódzkiej nr 384 w m. Łagiewniki		2004		2006		DZDW		2,887.622		708.962		2,178.660		0.000		0.000		132.468		132.468		0.000						2,371.976		505.494		1,866.482						383.178		71.000		312.178						0.000										0.000										0.000

		19		Budowa mostu na rzece Odrze w ciągu drogi wojewódzkiej nr 323		2004		2010		DZDW		17,826.212		5,076.212		12,750.000		0.000		0.000		156.212		156.212		0.000						70.000		70.000		0.000						600.000		600.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						15,000.000		3,750.000		11,250.000						72,173.788		19,223.788		52,950.000

		20		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 329 od skrzyżowania z drogą krajową nr 12 do Ruszowic		2004		2006		DZDW		7,224.392		1,806.250		5,418.142		0.000		0.000		75.000		75.000		0.000						1,925.000		481.250		1,443.750						5,224.392		1,250.000		3,974.392						0.000										0.000										0.000

		21		Budowa południowo - wschodniej obwodnicy Dzierżoniowa		2005		2010		DZDW		9,000.000		0.000		0.000		0.000		9,000.000		0.000										3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		51,000.000		9,000.000		42,000.000

		22		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 384 na odcinku Dzierżoniów - Łagiewniki		2005		2010		DZDW		3,000.000		0.000		0.000		0.000		3,000.000		0.000										1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		500.000		0.000		0.000				500.000		500.000		0.000		0.000				500.000		17,000.000		3,000.000		14,000.000

		23		Budowa drogi wojewódzkiej nr 367 i 366 (obejście miejscowości Mysłakowice i Miłków)		2006		2010		DZDW		4,200.000		1,200.000		3,000.000		0.000		0.000		0.000										0.000										300.000		300.000		0.000						1,900.000		400.000		1,500.000						2,000.000		500.000		1,500.000						69,800.000		17,300.000		52,500.000

		24		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 352 Radomierzyce - Zgorzelec z obwodnicą m. Zgorzelec		2004		2007		DZDW		30,889.680		17,706.617		0.000		13,183.063		0.000		9,355.212		1,599.998				7,755.214				11,847.102		6,419.253				5,427.849				4,500.000		4,500.000				0.000				5,187.366		5,187.366								0.000										0.000

		25		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 389 na odcinku Zieleniec - Mostowice		2005		2007		DZDW		7,447.667		1,930.531		5,517.136		0.000		0.000		0.000										2,091.485		591.485		1,500.000						2,678.091		669.523		2,008.568						2,678.091		669.523		2,008.568						0.000										0.000

		26		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 296 - Etap I		2004		2008		DZDW		12,000.000		3,075.000		8,925.000		0.000		0.000		100.000		100.000		0.000						979.723		979.723		0.000						0.000		0.000		0.000						3,800.000		800.000		3,000.000						7,120.277		1,195.277		5,925.000						0.000

		27		Budowa mostu granicznego na rz. Nysa Ł/ Pieńsk-Deschka z drogami dojazdowymi		2005		2008		DZDW		16,500.000		5,250.000		11,250.000		0.000		0.000		0.000										200.000		200.000		0.000						650.000		650.000		0.000						6,550.000		1,300.000		5,250.000						9,100.000		3,100.000		6,000.000						0.000

		28		Budowa połączenia drogowego w Euroregionie Nysa Hradek - ZiHan z podłączeniem do drogi wojewódzkiej nr 254		2005		2009		DZDW		62,182.550		0.000		0.000		0.000		62,182.550		0.000		0.000								35,860.800								35,860.800		18,222.750								18,222.750		4,049.500								4,049.500		4,049.500								4,049.500		9,117.450								9,117.450

		29		Budowa lub przebudowa infrastruktury drogowej na sieci dróg wojewódzkich Dolnego Śląska w zakresie: chodników, odwodnienia drogi, zatok autobusowych, skrzyżowań dróg, sygnalizacji świetlnej, murów oporowych, małych obiektów mostowych - kontynuacje		2004		2009		DZDW		15,911.796		15,911.796		0.000		0.000		0.000		4,481.585		4,481.585								2,795.406		2,795.406								5,307.408		5,307.408								1,227.397		1,227.397								2,100.00		2,100.00								45.167		45.167

		30		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 388 Wambierzyce - Polanica Zdrój		2005		2007		DZDW		18,000.000		4,500.000		13,500.000		0.000		0.000		0.000										100.000		100.000		0.000						2,800.000		300.000		2,500.000						15,100.000		4,100.000		11,000.000						0.000										0.000

		31		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 297 - Etap I od granicy województwa do A18		2005		2008		DZDW		20,000.000		5,000.000		15,000.000		0.000		0.000		0.000										100.000		100.000		0.000						710.000		710.000		0.000						7,000.000		2,000.000		5,000.000						12,190.000		2,190.000		10,000.000						0.000

		32		Budowa mostu przez rzekę Odrę pomiędzy m. Brzeg Dolny i m. Głoska		2005		2013		DZDW		9,000.000		0.000		0.000		0.000		9,000.000		0.000										1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		51,000.000		9,000.000		42,000.000				0.000

		33		Budowa lub przebudowa infrastruktury drogowej na sieci dróg wojewódzkich Dolnego Śląska w zakresie: chodników, odwodnienia drogi, zatok autobusowych, skrzyżowań dróg, sygnalizacji świetlnej, murów oporowych, małych obiektów mostowych - rozpoczynane po rok		2004		2013		DZDW		13,036.646		13,036.646		0.000		0.000		0.000		450.000		450.000								836.646		836.646								2,750.000		2,750.000								4,000.000		4,000.000								5,000.000		5,000.000								14,498.868		14,498.868

		34		Przebudowa mostu w m. Podgórzyn w ciągu drogi wojewódzkiej nr 366		2005		2006		DZDW		2,300.000		575.000		1,725.000		0.000		0.000		0.000										500.000		125.000		375.000						1,800.000		450.000		1,350.000						0.000										0.000										0.000

		35		Przebudowa ul. Strzelnej i Wiejskiej w Oławie w ciągu drogi wojewódzkiej nr 396		2004		2008		DZDW		4,512.355		1,128.089		3,384.266		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						100.000		100.000		0.000						0.000		0.000		0.000						1,500.000		375.000		1,125.000						2,862.355		603.089		2,259.266						0.000

		36		Przebudowa mostów w km 03+877 i w km 04+337 drogi wojewódzkiej nr 393 w miejscowości Kościelniki		2005		2008		DZDW		5,000.000		1,250.000		3,750.000		0.000		0.000		0.000		0.000								445.141		445.141		0.000						804.859		804.859		0.000						3,750.000		0.000		3,750.000						0.000										0.000

		37		Przebudowa obiektów mostowych w ciągu drogi wojewódzkiej nr 389 w km 13+884, 17+486, 17+974 na odcinku Zieleniec - Mostowice		2006		2008		DZDW		3,500.000		3,500.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										1,200.000		1,200.000								1,500.000		1,500.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		38		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 353 km 07+223 w m. Dłużyna		2006		2007		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										650.000		650.000								1,150.000		1,150.000								0.000										0.000

		39		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 358 km 22+475 w m. Pobiedna		2006		2007		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								1,720.000		1,720.000								0.000										0.000

		40		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 297 km 90+822 w m. Lwówek Śląski		2006		2008		DZDW		2,200.000		2,200.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								1,100.000		1,100.000								1,000.000		1,000.000		0.000						0.000

		41		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 345 km 14+243 w m. Budziszów Wielki		2006		2008		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								920.000		920.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		42		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 345 km 14+596 w m. Budziszów Wielki		2006		2008		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								920.000		920.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		43		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 395 km 60+606 w m. Biernacice		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										70.000		70.000								830.000		830.000								700.000		700.000		0.000						0.000

		44		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 392 km 25+634 w m. Stronie Śląskie		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								720.000		720.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		45		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 395 km 71+426 w m. Lubnów		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										60.000		60.000								740.000		740.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		46		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 328 km 112+680 w m. Marciszów		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								620.000		620.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		47		Przebudowa mostu nad potokiem Czerna Wielka w ciągu drogi wojewódzkiej nr 350 km 50+268 w m. Parowa (wraz z korektą ciągów pieszych)		2006		2007		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										150.000		150.000								1,750.000		1,750.000								0.000										0.000

		48		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 404 km 2+438 w m. Świeradów Zdrój		2006		2008		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								800.000		800.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		49		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 328 km 110+583 w m. Ciechanowice		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								700.000		700.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		50		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 357 km 42+211 w m. Nowa Wieś		2006		2008		DZDW		1,700.000		1,700.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								600.000		600.000								1,000.000		1,000.000		0.000						0.000

		51		Razem								41,693.208		12,034.860		20,531.796		9,126.552		0.000		2,066.314		1,052.714		12.000		1,001.600		0.000		3,545.840		2,065.840		480.000		1,000.000		0.000		15,542.951		3,467.253		7,884.531		4,191.167		0.000		18,038.103		5,074.053		10,030.265		2,933.785		0.000		2,500.000		375.000		2,125.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000
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																																																																										Tabela 15

		Wieloletni Program Inwestycyjny dla Województwa Dolnośląskiego na lata 2004-2008 w zakresie budowy i modernizacji dróg wojewódzkich

																																																																												w  tys. zł

		Lp.		Nazwa zadania		Termin realizacji				Jednostka organizacyjna realizująca zadanie lub koordynująca wykonywanie zadania		Nakłady i struktura finansowa programu w poszczególnych latach

												Łącznie nakłady w latach 2004-2008		Nakłady w latach 2004-2008 w tym:																																																										Szacunkowe nakłady po 2008 r.

						Rok rozp.		Rok zakoń.														2004 r.										2005 r.										2006 r.										2007 r.										2008 r.

														budżet         Woj. Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2004 r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2005 r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2006r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2007r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady w 2008r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej		łączne nakłady po 2008r.		budżet Woj.Dol.		fundusze strukturalne		budżet państwa		inne w tym środki własne realizatora zadania - osoby prawnej

		1		2		3		4		5		5		6		7		8		9		10		11		12		13		14		15		16		17		18		19		20		21		22		23		24		25		26		27		28		29		30		31		32		33		34		35		36		37		38		39

		1		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany-Łany-Długołęka - Etap  I, zadanie 1 - budowa drogi od skrzyżowa-nia z drogą nr 395 do Cieku Brochowianka		2004		2009		DZDW		23,500.432		8,500.432		15,000.000		0.000		0.000		287.932		287.932		0.000						212.500		212.500		0.000						0.000		0.000		0.000						3,000.000		3,000.000		0.000						20,000.000		5,000.000		15,000.000						28,427.925		3,994.157		24,433.768

		2		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany-Łany-Długołęka- Etap I, zadanie 2 - budowa drogi od Cieku Brochowianka do ul. Kościuszki w Zacharzycach		2004		2009		DZDW		11,453.878		3,953.878		7,500.000		0.000		0.000		153.878		153.878		0.000						100.000		100.000		0.000						0.000		0.000		0.000						1,200.000		1,200.000		0.000						10,000.000		2,500.000		7,500.000						10,592.748		1,557.778		9,034.970

		3		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka - Etap I, zadanie 3  - budowa drogi od ul. Kościuszki w Zacharzycach do drogi krajowej nr 94		2004		2009		DZDW		22,499.990		7,499.990		15,000.000		0.000		0.000		459.990		459.990		0.000						40.000		40.000		0.000						0.000		0.000		0.000						2,000.000		2,000.000		0.000						20,000.000		5,000.000		15,000.000						54,429.356		11,732.261		42,697.095

		4		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap III - budowa od drogi nr 455 do drogi krajowej nr 8 w Długołęce		2004		2010		DZDW		76,246.122		55,246.122		21,000.000		0.000		0.000		1,246.122		1,246.122		0.000						0.000		0.000		0.000						20,000.000		20,000.000		0.000						25,000.000		25,000.000		0.000						30,000.000		9,000.000		21,000.000						125,383.878		37,615.163		87,768.715

		5		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap IV - budowa od drogi krajowej nr 94 do drogi nr 455		2004		2010		DZDW		79,261.817		57,361.817		21,900.000		0.000		0.000		4,261.817		4,261.817		0.000						0.000		0.000		0.000						20,000.000		20,000.000		0.000						25,000.000		25,000.000		0.000						30,000.000		8,100.000		21,900.000						229,269.183		63,362.680		165,906.503

		6		Budowa drogi wojewódzkiej Bielany - Łany - Długołęka  - Etap II - budowa od drogi krajowej nr 8 (ul. Karkonoska we Wrocławiu) do drogi nr 395		2004		2010		DZDW		1,133.707		1,133.707		0.000		0.000		0.000		1,133.707		1,133.707		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						0.000		0.000		0.000						127,366.293		46,232.959		81,133.334

		7		Razem BŁD		2004		2010				214,095.946		133,695.946		80,400.000		0.000		0.000		7,543.446		7,543.446		0.000		0.000		0.000		352.500		352.500		0.000		0.000		0.000		40,000.000		40,000.000		0.000		0.000		0.000		56,200.000		56,200.000		0.000		0.000		0.000		110,000.000		29,600.000		80,400.000		0.000		0.000		575,469.383		164,494.998		410,974.385		0.000		0.000

		8		Budowa obwodnicy Nowej Rudy w ciągu drogi wojewódzkiej nr 381 - Etap II		2004		2008		DZDW		32,321.326		8,080.500		24,240.826		0.000		0.000		517.466		517.466		0.000						970.000		970.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						12,000.000		3,000.000		9,000.000						16,833.860		3,093.034		13,740.826						0.000

		9		Budowa obwodnicy Nowej Rudy w ciągu drogi wojewódzkiej nr 381 - Etap III		2004		2009		DZDW		11,303.569		3,803.569		7,500.000		0.000		0.000		188.569		188.569		0.000						1,115.000		1,115.000		0.000						0.000		0.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						8,000.000		2,000.000		6,000.000						10,247.555		2,561.889		7,685.666

				Razem Obwodnica Nowej Rudy		2004		2009				257,720.841		145,580.015		112,140.826		0.000		0.000		8,249.481		8,249.481		0.000		0.000		0.000		2,437.500		2,437.500		0.000		0.000		0.000		42,000.000		40,500.000		1,500.000		0.000		0.000		70,200.000		59,700.000		10,500.000		0.000		0.000		134,833.860		34,693.034		100,140.826		0.000		0.000		585,716.938		167,056.887		418,660.051		0.000		0.000

		11		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 346 w m. Gniechowice		2004		2006		DZDW		3,229.699		820.000		2,409.699		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						1,000.000		250.000		750.000						2,179.699		520.000		1,659.699						0.000										0.000										0.000

		12		Przebudowa mostu drogowego w km 52+490 drogi wojewódzkiej nr 395 w m. Henryków		2004		2006		DZDW		2,050.000		512.500		1,537.500		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						250.000		50.000		200.000						1,750.000		412.500		1,337.500						0.000										0.000										0.000

		13		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 341 w m. Uraz		2004		2006		DZDW		3,872.339		985.467		2,886.872		0.000		0.000		17.427		17.427		0.000						800.000		200.000		600.000						3,054.912		768.040		2,286.872						0.000										0.000										0.000

		14		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 388 - ul. Strażacka w m. Bystrzyca Kłodzka		2004		2006		DZDW		2,828.361		707.090		2,121.271		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000						900.000		225.000		675.000						1,928.361		482.090		1,446.271						0.000										0.000										0.000

		15		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 342 w m. Wielka Lipa		2004		2006		DZDW		3,412.462		853.116		2,559.346		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000						800.000		200.000		600.000						2,612.462		653.116		1,959.346						0.000										0.000										0.000

		16		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 331 w m. Tarnówek		2004		2007		DZDW		2,213.623		2,213.623		0.000		0.000		0.000		13.623		13.623								100.000		100.000								600.000		600.000								1,500.000		1,500.000								0.000										0.000

		17		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 393 Lubań - Kościelniki Dolne		2004		2006		DZDW		7,162.000		1,866.017		5,295.983		0.000		0.000		142.532		124.720		17.812						3,873.717		954.859		2,918.858						3,145.751		786.438		2,359.313						0.000										0.000										0.000

		18		Przebudowa ulicy Jedności Narodowej w ciągu drogi wojewódzkiej nr 384 w m. Łagiewniki		2004		2006		DZDW		2,887.622		708.962		2,178.660		0.000		0.000		132.468		132.468		0.000						2,371.976		505.494		1,866.482						383.178		71.000		312.178						0.000										0.000										0.000

		19		Budowa mostu na rzece Odrze w ciągu drogi wojewódzkiej nr 323		2004		2010		DZDW		17,826.212		5,076.212		12,750.000		0.000		0.000		156.212		156.212		0.000						70.000		70.000		0.000						600.000		600.000		0.000						2,000.000		500.000		1,500.000						15,000.000		3,750.000		11,250.000						72,173.788		19,223.788		52,950.000

		20		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 329 od skrzyżowania z drogą krajową nr 12 do Ruszowic		2004		2006		DZDW		7,224.392		1,806.250		5,418.142		0.000		0.000		75.000		75.000		0.000						1,925.000		481.250		1,443.750						5,224.392		1,250.000		3,974.392						0.000										0.000										0.000

		21		Budowa południowo - wschodniej obwodnicy Dzierżoniowa		2005		2010		DZDW		9,000.000		0.000		0.000		0.000		9,000.000		0.000										3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		51,000.000		9,000.000		42,000.000

		22		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 384 na odcinku Dzierżoniów - Łagiewniki		2005		2010		DZDW		3,000.000		0.000		0.000		0.000		3,000.000		0.000										1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		500.000		0.000		0.000				500.000		500.000		0.000		0.000				500.000		17,000.000		3,000.000		14,000.000

		23		Budowa drogi wojewódzkiej nr 367 i 366 (obejście miejscowości Mysłakowice i Miłków)		2006		2010		DZDW		4,200.000		1,200.000		3,000.000		0.000		0.000		0.000										0.000										300.000		300.000		0.000						1,900.000		400.000		1,500.000						2,000.000		500.000		1,500.000						69,800.000		17,300.000		52,500.000

		24		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 352 Radomierzyce - Zgorzelec z obwodnicą m. Zgorzelec		2004		2007		DZDW		30,889.680		17,706.617		0.000		13,183.063		0.000		9,355.212		1,599.998				7,755.214				11,847.102		6,419.253				5,427.849				4,500.000		4,500.000				0.000				5,187.366		5,187.366								0.000										0.000

		25		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 389 na odcinku Zieleniec - Mostowice		2005		2007		DZDW		7,447.667		1,930.531		5,517.136		0.000		0.000		0.000										2,091.485		591.485		1,500.000						2,678.091		669.523		2,008.568						2,678.091		669.523		2,008.568						0.000										0.000

		26		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 296 - Etap I		2004		2008		DZDW		12,000.000		3,075.000		8,925.000		0.000		0.000		100.000		100.000		0.000						979.723		979.723		0.000						0.000		0.000		0.000						3,800.000		800.000		3,000.000						7,120.277		1,195.277		5,925.000						0.000

		27		Budowa mostu granicznego na rz. Nysa Ł/ Pieńsk-Deschka z drogami dojazdowymi		2005		2008		DZDW		16,500.000		5,250.000		11,250.000		0.000		0.000		0.000										200.000		200.000		0.000						650.000		650.000		0.000						6,550.000		1,300.000		5,250.000						9,100.000		3,100.000		6,000.000						0.000

		28		Budowa połączenia drogowego w Euroregionie Nysa Hradek - ZiHan z podłączeniem do drogi wojewódzkiej nr 254		2005		2009		DZDW		62,182.550		0.000		0.000		0.000		62,182.550		0.000		0.000								35,860.800								35,860.800		18,222.750								18,222.750		4,049.500								4,049.500		4,049.500								4,049.500		9,117.450								9,117.450

		29		Budowa lub przebudowa infrastruktury drogowej na sieci dróg wojewódzkich Dolnego Śląska w zakresie: chodników, odwodnienia drogi, zatok autobusowych, skrzyżowań dróg, sygnalizacji świetlnej, murów oporowych, małych obiektów mostowych - kontynuacje		2004		2009		DZDW		15,911.796		15,911.796		0.000		0.000		0.000		4,481.585		4,481.585								2,795.406		2,795.406								5,307.408		5,307.408								1,227.397		1,227.397								2,100.00		2,100.00								45.167		45.167

		30		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 388 Wambierzyce - Polanica Zdrój		2005		2007		DZDW		18,000.000		4,500.000		13,500.000		0.000		0.000		0.000										100.000		100.000		0.000						2,800.000		300.000		2,500.000						15,100.000		4,100.000		11,000.000						0.000										0.000

		31		Przebudowa drogi wojewódzkiej nr 297 - Etap I od granicy województwa do A18		2005		2008		DZDW		20,000.000		5,000.000		15,000.000		0.000		0.000		0.000										100.000		100.000		0.000						710.000		710.000		0.000						7,000.000		2,000.000		5,000.000						12,190.000		2,190.000		10,000.000						0.000

		32		Budowa mostu przez rzekę Odrę pomiędzy m. Brzeg Dolny i m. Głoska		2005		2013		DZDW		9,000.000		0.000		0.000		0.000		9,000.000		0.000										1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		3,500.000		0.000		0.000				3,500.000		1,000.000		0.000		0.000				1,000.000		51,000.000		9,000.000		42,000.000				0.000

		33		Budowa lub przebudowa infrastruktury drogowej na sieci dróg wojewódzkich Dolnego Śląska w zakresie: chodników, odwodnienia drogi, zatok autobusowych, skrzyżowań dróg, sygnalizacji świetlnej, murów oporowych, małych obiektów mostowych - rozpoczynane po rok		2004		2013		DZDW		13,036.646		13,036.646		0.000		0.000		0.000		450.000		450.000								836.646		836.646								2,750.000		2,750.000								4,000.000		4,000.000								5,000.000		5,000.000								14,498.868		14,498.868

		34		Przebudowa mostu w m. Podgórzyn w ciągu drogi wojewódzkiej nr 366		2005		2006		DZDW		2,300.000		575.000		1,725.000		0.000		0.000		0.000										500.000		125.000		375.000						1,800.000		450.000		1,350.000						0.000										0.000										0.000

		35		Przebudowa ul. Strzelnej i Wiejskiej w Oławie w ciągu drogi wojewódzkiej nr 396		2004		2008		DZDW		4,512.355		1,128.089		3,384.266		0.000		0.000		50.000		50.000		0.000						100.000		100.000		0.000						0.000		0.000		0.000						1,500.000		375.000		1,125.000						2,862.355		603.089		2,259.266						0.000

		36		Przebudowa mostów w km 03+877 i w km 04+337 drogi wojewódzkiej nr 393 w miejscowości Kościelniki		2005		2008		DZDW		5,000.000		1,250.000		3,750.000		0.000		0.000		0.000		0.000								445.141		445.141		0.000						804.859		804.859		0.000						3,750.000		0.000		3,750.000						0.000										0.000

		37		Przebudowa obiektów mostowych w ciągu drogi wojewódzkiej nr 389 w km 13+884, 17+486, 17+974 na odcinku Zieleniec - Mostowice		2006		2008		DZDW		3,500.000		3,500.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										1,200.000		1,200.000								1,500.000		1,500.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		38		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 353 km 07+223 w m. Dłużyna		2006		2007		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										650.000		650.000								1,150.000		1,150.000								0.000										0.000

		39		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 358 km 22+475 w m. Pobiedna		2006		2007		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								1,720.000		1,720.000								0.000										0.000

		40		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 297 km 90+822 w m. Lwówek Śląski		2006		2008		DZDW		2,200.000		2,200.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								1,100.000		1,100.000								1,000.000		1,000.000		0.000						0.000

		41		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 345 km 14+243 w m. Budziszów Wielki		2006		2008		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								920.000		920.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		42		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 345 km 14+596 w m. Budziszów Wielki		2006		2008		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								920.000		920.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		43		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 395 km 60+606 w m. Biernacice		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										70.000		70.000								830.000		830.000								700.000		700.000		0.000						0.000

		44		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 392 km 25+634 w m. Stronie Śląskie		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								720.000		720.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		45		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 395 km 71+426 w m. Lubnów		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										60.000		60.000								740.000		740.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		46		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 328 km 112+680 w m. Marciszów		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										80.000		80.000								620.000		620.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		47		Przebudowa mostu nad potokiem Czerna Wielka w ciągu drogi wojewódzkiej nr 350 km 50+268 w m. Parowa (wraz z korektą ciągów pieszych)		2006		2007		DZDW		1,900.000		1,900.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										150.000		150.000								1,750.000		1,750.000								0.000										0.000

		48		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 404 km 2+438 w m. Świeradów Zdrój		2006		2008		DZDW		1,800.000		1,800.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								800.000		800.000								900.000		900.000		0.000						0.000

		49		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 328 km 110+583 w m. Ciechanowice		2006		2008		DZDW		1,600.000		1,600.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								700.000		700.000								800.000		800.000		0.000						0.000

		50		Przebudowa mostu w ciagu drogi wojewódzkiej nr 357 km 42+211 w m. Nowa Wieś		2006		2008		DZDW		1,700.000		1,700.000		0.000		0.000		0.000		0.000										0.000										100.000		100.000								600.000		600.000								1,000.000		1,000.000		0.000						0.000

		51		Razem								41,693.208		12,034.860		20,531.796		9,126.552		0.000		2,066.314		1,052.714		12.000		1,001.600		0.000		3,545.840		2,065.840		480.000		1,000.000		0.000		15,542.951		3,467.253		7,884.531		4,191.167		0.000		18,038.103		5,074.053		10,030.265		2,933.785		0.000		2,500.000		375.000		2,125.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000		0.000
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