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1. Kierunki rozwoju sytemu transportowego w świetle polityki transportowej Polski i UE

1.1. Realizacja założeń Narodowego Planu Rozwoju.

Wspieranie rozwoju transportu w Polsce opiera się na realizacji założeń przewidzianych w Narodowym Planie Rozwoju
 na lata 2004-2006. Plan ten na podkreśla istotne znaczenie realizacji projektów i programów w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej przy pomocy instrumentów strukturalnych w ramach Podstaw Wsparcia Wspólnoty i Inicjatyw Wspólnotowych, projektów z udziałem Funduszu Spójności, a także przedsięwzięć i wieloletnich programów rozwojowych finansowanych wyłącznie ze środków krajowych. do czasu zakończenia realizacji programów PHARE, ISPA, oraz SAPARD. Podstawy Wsparcia Wspólnoty, Inicjatywy Wspólnotowe oraz Fundusz Spójności zostaną w sposób bardziej szczegółowy omówione w dalszej części niniejszego opracowania, natomiast w tym miejscu zostanie zarysowana idea i cel programów przedakcesyjnych.  

Phare ma charakter bezzwrotnej pomocy finansowej Unii Europejskiej dla państw Europy Środkowowschodniej. W zakresie polityki transportowej pomoc ta obejmuje przede wszystkim wzmocnienie instytucji, do kompetencji których należy wdrażanie prawa zgodnego z przepisami Unii Europejskiej oraz odpowiedzialnych za realizację wspólnych polityk, w tym wspólnej polityki transportowej oraz harmonizację prawa polskiego z prawem wspólnotowym.
 Realizacja programu pomocowego Phare ma na celu również wspieranie inwestycji w zakresie współfinansowania sieci transeuropejskich oraz współpracy transgranicznej.

Przy wykorzystaniu funduszu Phare województwo dolnośląskie zrealizowało liczne inwestycje w zakresie rozwoju turystyki, ekologii i infrastruktury komunalnej. 

SAPARD stanowi program pomocy finansowej i strukturalnej, który ma na celu wsparcie działań przedakcesyjnych w rolnictwie i rozwoju obszarów wiejskich w krajach kandydujących Europy Środkowo-Wschodniej. W zakresie polityki transportowej jest nastawiony na rozwój infrastruktury wiejskiej poprzez budowę dróg na terenach wiejskich. 

ISPA to specjalny fundusz wspólnotowy, mający na celu ujednolicenie infrastruktury technicznej krajów kandydujących do standardów Unii Europejskiej w dwóch dziedzinach: ochrony środowiska i transportu. Największe znaczenie dla rozwoju infrastruktury transportu w Polsce mają działania podjęte w celu modernizacji i rozwoju dróg i linii kolejowych o szczególnym znaczeniu oraz zwiększenie przepustowości portów morskich i lotniczych, jak również wewnętrznych szlaków wodnych i terminali przeładunkowych. 

Województwo dolnośląskie w sposób efektywny wykorzystuje środki pochodzące z tego funduszu. W zakresie transportu z funduszu ISPA współfinansowana jest przede wszystkim budowa autostrady A4 i modernizacja linii kolejowej E-30. 

1.2. Osie rozwoju w świetle Narodowego Planu Rozwoju 2004-2006 wraz ze źródłami finansowania ze środków UE

W NPR 2004-2006 wyróżniono podstawowe osie rozwoju
 oraz wieloletnie instrumenty ich realizacji. 

 W zakresie polityki transportowej istotne znaczenie ma oś rozwoju dotycząca tworzenia warunków dla zwiększania poziomu inwestycji, promowanie zrównoważonego rozwoju i spójności przestrzennej oraz oś rozwoju - wzmocnienie potencjału rozwojowego regionów i przeciwdziałanie marginalizacji niektórych obszarów

W ramach tworzenia warunków dla zwiększania poziomu inwestycji, promowanie zrównoważonego rozwoju i spójności przestrzennej realizowane są programy o istotnym znaczeniu dla odniesienia najlepszych efektów w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej. Przede wszystkim są to programy dotyczące integracji Polski z europejskim systemem transportowym w celu zapewnienia jak najlepszej jakości usług oraz zwiększenia konkurencyjności polskich aglomeracji na tle innych miast Unii Europejskiej. Istotne będą również projekty dotyczące zwiększenia bezpieczeństwa ruchu drogowego. 


Rozbudowa i modernizacja sieci transportowej obejmuje kilka zasadniczych elementów. Po pierwsze, kontynuację inwestycji w zakresie modernizacji i rozbudowy sieci drogowej oraz kolejowej w paneuropejskich korytarzach transportowych i sieci TINA
. Po drugie oś rozwoju obejmuje inwestycje drogowe oraz dotyczące linii kolejowych o znaczeniu krajowym. Proces ten ma za zadanie zapewnienie poprawy jakości obsługi ruchu pomiędzy dużymi aglomeracjami miejskimi oraz zapobieganie peryferyzacji obszarów położonych na wschodzie Polski. Po trzecie istotny nacisk położony został na poprawę infrastruktury portów lotniczych, w celu sprostania standardom ruchu międzykontynentalnego w głównych portach. Po czwarte poprawa infrastruktury portów morskich, a szczególnie dostępności od strony lądu oraz tworzeniu terminali i centrów logistycznych.  

Wdrażanie osi odbywa się na trzech płaszczyznach. Ww. inwestycje mogą być finansowane:

- wyłącznie ze środków krajowych między innymi w ramach strategii rozwojowych dotyczących sektora transportu i środowiska czyli Infrastruktura Klucz do rozwoju, Program rozbudowy autostrad płatnych, Program Odra 2006 i inne. 

- mogą być współfinansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
 w ramach SPO „Transport - gospodarka morska” a także z Funduszu Spójności w zakresie infrastruktury transportowej. 

- Wciąż trwa realizacja inwestycji współfinansowanych w ramach programu pomocy przedakcesyjnej ISPA.
W ramach wzmocnienia potencjału rozwojowego regionów i przeciwdziałaniu marginalizacji niektórych obszarów realizowane są programy wsparcia dla obszarów  wiejskich, powojskowych, obszary przemysłów upadających oraz zdegradowane dzielnice miast, a także obszary przygraniczne.

Środki finansowe w zakresie polityki transportowej są przeznaczane na rozbudowę i modernizację infrastruktury służącej wzmacnianiu konkurencyjności regionów, ze szczególnym uwzględnieniem obszarów metropolitarnych będących głównymi węzłami rozwoju polskiej przestrzeni w kontekście europejskim i globalnym.
Największe znaczenie przy realizacji tych projektów ma Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego, współfinansowany z zasobów Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) i Europejskiego Funduszu Społecznego
. Ponadto programy Inicjatywy Wspólnoty INTERREG
, współfinansowane z  EFRR, a dotyczące wsparcia dla współpracy przygranicznej, współpracy międzynarodowej w dziedzinie planowania przestrzennego oraz rozwoju współpracy międzyregionalnej. Zadaniem ERDF jest bowiem zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju regionów należących do Unii, w szczególności fundusz ten udziela wsparcia inwestycjom produkcyjnym, rozwojowi infrastruktury, lokalnym inicjatywom rozwojowym oraz małym i średnim przedsiębiorstwom. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego ma natomiast na celu niwelowanie dysproporcji w poziomie rozwoju regionalnego krajów należących do UE. Z tego funduszu mogą być współfinansowane przedsięwzięcia w zakresie rozwoju infrastruktury, która służy rozwojowi regionów, o ile prowadzi do powstania nowych miejsc pracy lub do zwiększenia zróżnicowania lokalnej gospodarki oraz inwestycje w infrastrukturę, z uwzględnieniem tworzenia sieci transeuropejskich. Środki krajowe są natomiast realizowane przez kontrakty wojewódzkie. 

W realizacji osi będą wykorzystywane do 2006 r. także środki udostępnione przed rokiem 2004 w ramach programu Phare Spójność Społeczna i Gospodarcza
 oraz programu współpracy przygranicznej Phare Crossborder
. 
1.3.  Program operacyjny – Transport - Gospodarka morska

Podstawy Wsparcia Wspólnoty
 dla Polski w latach 2004-2006 wdrażane są przy zastosowaniu pięciu jednofunduszowych sektorowych programów operacyjnych (SPO)
. Jeden z nich dotyczy bezpośrednio infrastruktury transportowej - program operacyjny – Transport - Gospodarka morska, który przygotowało ministerstwo infrastruktury. Sektorowy Program Operacyjny Transport - Gospodarka morska (SPOT) określa kierunki, priorytety, działania a także wysokość środków finansowych przeznaczonych na rozwój transportu. Realizacja projektów w ramach SPOT współfinansowana jest z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Współfinansowanie obejmuje maksymalnie do 75% kosztów kwalifikowalnych
, pozostała część kosztów jest pokrywana ze środków krajowych. 

Głównym celem strategicznym
 Sektorowego Programu Operacyjnego Transport - Gospodarka Morska jest zwiększenie spójności transportowej kraju oraz poprawa dostępności przestrzennej miast, obszarów i regionów Polski w układzie Unii Europejskiej. 


O dofinansowanie projektów ze środków Sektorowego Programu Operacyjnego Transport mogą ubiegać się wyłącznie ci beneficjenci, którzy zostali wyszczególnieni w Uzupełnieniu SPOT. SPOT został podzielony na poszczególne priorytety.

1.3.1. Priorytet 1: Zrównoważony gałęziowo rozwój transportu.

Priorytet pierwszy ma na celu strukturalne i gałęziowe zrównoważenie polskiego transportu, poprzez znalezienie alternatywy dla zbyt intensywnego rozwoju transportu drogowego. Będzie można tego dokonać wspierając rozwój atrakcyjnej oferty przewozów kolejowych, morskich i multimodalnych. 
Poniższy wykres przestawia działania podległe priorytetowi pierwszemu SPOT:
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1.3.2. Priorytet 2: Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa.

Głównym celem działań finansowanych w ramach priorytetu 2 jest zapewnienie bezpieczeństwa w polskim transporcie. Zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, to jej priorytetowe zagadnienia.
Poniższy wykres przestawia działania podległe priorytetowi drugiemu SPOT:
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1.3.3. Priorytet 3: Pomoc techniczna

Pomoc techniczna ma on na celu wsparcie efektywnego zarządzania SPOT oraz informację i promocję operacji SPOT.
Wdrożenie  i realizacja SPO Transport - Gospodarka Morska ma skutkować znaczną  poprawą stanu infrastruktury sieci drogowej, kolejowej, i infrastruktury portowej, a także rozwojem systemów intermodalnych i sterowania ruchem. W przypadku linii kolejowych oczekiwanym efektem jest zwiększenie prędkości pociągów intercity i ekspresowych. W przypadku portów morskich chodzi o uzyskanie wsparcia dla rozwoju lądowo-morskich systemów usług multimodalnych. Sieci dróg krajowych mają być bardziej spójne w ramach układu głównych międzynarodowych korytarzy transportowych przebiegających przez terytorium Polski 
1.4. Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego

Obok programów sektorowych jest realizowany wielofunduszowy Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR) który przygotowało ministerstwo gospodarki, pracy i polityki społecznej przy współpracy samorządów województw. 
W zakresie polityki transportowej ZPORR ma na celu rozbudowę i modernizację infrastruktury służącej wzmacnianiu konkurencyjności regionów oraz rozwój lokalny.
Beneficjentami końcowymi pomocy są przede wszystkim samorządy województw, powiatów i gmin, stowarzyszenia oraz związki gmin i powiatów a także inne podmioty. 
ZPORR w Polsce jest realizowany przy pomocy określonych priorytetów i podległych im działań, które w zakresie polityki infrastrukturalnej obrazują poniższe wykresy:
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Realizacja ZPORR ma przyczynić się do osiągnięcia spójności społecznej, gospodarczej i przestrzennej pomiędzy województwami oraz na poziomie podregionów a także pomiędzy obszarami wiejskimi i miastami. 

1.5.  Fundusz Spójności

Fundusz Spójności (Kohezji) stanowi instrument ekonomiczno-polityczny Komisji Europejskiej, nie należący do Funduszy Strukturalnych i wdrażany na poziomie wybranych państw, a nie regionów. Jego celem jest ułatwienie integracji słabiej rozwiniętych krajów poprzez budowę wielkich sieci transportowych oraz obiektów infrastruktury ochrony środowiska o dużym obszarze oddziaływania. Fundusz Spójności ma istotne znaczenie w zakresie stworzenia odpowiedniego poziomu dostępności przestrzennej wszystkich obszarów Wspólnoty a w zakresie infrastruktury w Polsce również odpowiedniego poziomu usług transportowych, zmniejszenia zatłoczenia w międzynarodowych korytarzach transportowych, przeciwdziałanie wypadkom drogowym oraz zanieczyszczeniu środowiska. 

Projekty w zakresie infrastruktury transportowej, finansowane z Funduszu Spójności, nie mogą być równocześnie finansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego – w ramach SPO, czy też ZPORR. Jednocześnie projekty te uwzględniają konieczność dostosowania sieci dróg w Polsce do standardów UE, w tym przede wszystkim do nacisków 115 kN/oś dopuszczanych w krajach zachodnio-europejskich (w Polsce wciąż przeważają drogi o nacisku 80 i 100 kN/oś).

Cele Funduszu Spójności realizowane są w ramach dwóch priorytetów, które są przedstawione w poniższym wykresie:
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Bezpośrednim efektem realizacji przedsięwzięć przy pomocy funduszu spójności ma być modernizacja szlaków o znaczeniu tranzytowym. Natomiast nie należy się spodziewać wielkich zmian w sferze modernizacji infrastruktury o znaczeniu regionalnym i lokalnym. 

Przy wykorzystaniu Funduszu Spójności na Dolnym Śląsku w zakresie infrastruktury transportowej przewidziano:
Projekty priorytetowe: 
· Autostrada A4, odcinek Zgorzelec-Krzyżowa, kwota dofinansowania z FS: 177 mln euro, 
· budowa drogi S8 na odcinku Wrocław-Syców, kwota dofinansowania z FS: 71,5 mln euro.

Projekty rezerwowe:
· modernizacja linii kolejowej E-59 na odcinku Wrocław-Leszno, kwota dofinansowania z FS: 228 mln euro,
· Budowa autostrady E18 na odcinku Olszyna-Golnice, kwota dofinansowania z FS: 89 mln euro (inwestycja jest w trakcie realizacji od 3 kwartału 2004 r., 
· budowa obwodnicy Wrocławia, kwota dofinansowania z FS: 237 mln euro
 (realizacja inwestycji zostanie ostatecznie ze środków budżetowych). 

1.6.  Inicjatywy Wspólnoty – współpraca międzyregionalna - INTERREG

Współpraca międzyregionalna odbywa się w ramach trzech programów w ramach INTERREG natomiast realizacja Inicjatywy odbywa się w oparciu o formułę programów operacyjnych. W ramach INTERREG wyróżnia się:

· wspieranie rozwoju regionów przygranicznych - INTERREG A, który obejmuje wspólne działania regionów przygranicznych takie, jak wspieranie rozwoju obszarów miejskich i wiejskich, wzmacnianie ducha przedsiębiorczości, działania mające na celu poprawę transportu i inne. 

· współpraca transgraniczna władz lokalnych, regionalnych i krajowych mająca na celu zrównoważony i trwały rozwój na obszarze Unii - INTERREG B, który skupia się na współpracy transgranicznej między władzami lokalnymi, regionalnymi i krajowymi. Współpraca ta ma za zadanie promowanie idei integracji europejskiej, jak również trwałego i zrównoważonego rozwoju. 
· współpraca międzyregionalna - INTERREG C, która koncentruje się na współpracy międzyregionalnej - głównie wymianie dobrych praktyk wewnątrz Unii w dziedzinach objętych programami INTERREG A i B, a także promocja sieci europejskich w niektórych dziedzinach polityki regionalnej. 

Zarządzanie wszystkimi programami operacyjnymi Inicjatywy INTERREG przyporządkowane jest resortowi odpowiedzialnemu za koordynację funduszu, na którym oparta jest ww. Inicjatywa – Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Europejskiego Funduszu Społecznego czyli Ministerstwu Gospodarki, Pracy i Polityki Społecznej.

W ramach Inicjatywy INTERREG w województwie dolnośląskim realizowane są dwa niezwykle interesujące, a przede wszystkim efektywne programy. Pierwszy z nich to  Program INTERREG IIIA 2004 – 2006 POLSKA (Województwo Dolnośląskie) – SAKSONIA.

Nadrzędnym celem Programu jest wspieranie zintegrowanego i zrównoważonego rozwoju w sferze gospodarczej, społecznej i kulturowej na pograniczu polsko – saksońskim.  
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Obszar Programu obejmuje po polskiej stronie podregion: jeleniogórsko-wałbrzyski, obejmujący swym zasięgiem miasto na prawach powiatu: Jelenia Góra, a także powiaty: bolesławiecki, dzierżoniowski, jaworski, jeleniogórski, kamiennogórski, kłodzki, lubański, lwówecki, strzeliński, świdnicki, wałbrzyski, ząbkowicki, zgorzelecki i złotoryjski oraz po stronie saksońskiej powiaty: Niederschlesischer Oberlausitzkreis, Löbau-Zittau i miasto na prawach powiatu Görlitz.
 Mapka pochodzi ze strony internetowej www.interreg.gov.pl

Do obszaru wsparcia zaliczono również po stronie saksońskiej powiaty: Kamenz i Bautzen oraz miasto na prawach powiatu –Hoyerswerda.
Program INTERREG III A jest finansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz współfinansowany przez partnerów i uczestników krajowych. Całkowity budżet EFRR w okresie 2000-2006 wynosi 70,6 mln EUR. Środki EFRR alokowane przez Polskę na Program INTERREG IIIA Polska (Województwo Dolnośląskie) – Saksonia w latach 2004-2006 wynoszą 26,6 mln euro. Ze środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego polscy partnerzy mogą uzyskać dofinansowanie w wysokości do 75% kosztów kwalifikowalnych projektu. Środki EFRR są przekazywane w postaci refundacji. Beneficjentami Programu INTERREG IIIA Polska – Saksonia są jednostki samorządu terytorialnego i ich związki, partnerzy społeczno ekonomiczni, instytucje edukacyjne i kulturalne, organizacje pozarządowe itp. 
Województwo Dolnośląskie bierze też udział w Programie ITRERREG IIIC Polska - Saksonia.
Problematyki rozwoju infrastruktury na tym obszarze dotyczy bezpośrednio Priorytet B tego programu zatytułowany: Infrastruktura, który obejmuje dwa działania: poprawę infrastruktury komunikacyjnej w celu podniesienia transgranicznej dostępności obszaru oraz poprawę innych infrastruktur w celu wspierania rozwoju  pogranicza. 
Po drugie w województwie dolnośląskim realizowany jest Program INTERREG IIIA POLSKA – CZECHY.

Nadrzędnym celem Programu INTERREG IIIA POLSKA – CZECHY jest wspieranie zintegrowanego i zrównoważonego rozwoju w sferze gospodarczej, społecznej i  kulturowej na pograniczu polsko-czeskim.
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 Mapka pochodzi ze strony internetowej www.interreg.gov.pl

Program INTERREG IIIA POLSKA-CZECHY jest finansowany przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego oraz współfinansowany przez partnerów i uczestników krajowych. Całkowity budżet EFRR w okresie 2004-2006 wynosi 34,5 mln EUR. Środki EFRR alokowane przez Polskę na INTERREG IIIA POLSKA-CZECHY w latach 2004-2006 wynoszą 18,0 mln EUR. Ze środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego polscy partnerzy mogą uzyskać dofinansowanie w wysokości do 75% kosztów kwalifikowalnych projektu. Środki ERDF są przekazywane w postaci refundacji.

Nadrzędnym celem Programu INTERREG IIIA POLSKA-CZECHY jest poprawa warunków i standardów życia w obszarze pogranicza za pomocą wspólnych przedsięwzięć społeczności i instytucji z Polski i Czech.

Osiągnięcie celu nadrzędnego w zakresie infrastruktury transportowej będzie możliwe poprzez realizację Priorytetu 1: Dalszy rozwój i modernizacja infrastruktury dla zwiększenia konkurencyjności obszaru pogranicza, szczególnie w ramach pierwszego działania- wspieranie rozwoju infrastruktury o znaczeniu transgranicznym
.
1.7. Wstępny projekt Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 

14.02.2006 r. Rada Ministrów RP zaakceptowała dokument Pt. „Wstępny projekt Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia 2007-1013 wspierających wzrost gospodarczy i zatrudnienie”.

NSRO jest dokumentem strategicznym określającym priorytety i obszary wykorzystania, jak również system wdrażania następujących funduszy unijnych w ramach budżetu Wspólnoty na latach: 2007-2013.
· Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR).

· Europejskiego Funduszu Społecznego (EFS).

· Funduszu Spójności.

Cel strategiczny NSRO został określony jako tworzenie warunków dla wzrostu konkurencyjności gospodarki polskiej opartej na wiedzy i przedsiębiorczości, zapewniającej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu spójności społecznej, gospodarczej i przestrzennej Polski w ramach Unii Europejskiej i wewnątrz kraju.

W ramach NSRO będą realizowane również następujące cele szczegółowe:

· Tworzenie warunków dla utrzymania trwałego i wysokiego tempa wzrostu gospodarczego.

· Wzrost zatrudniania poprzez rozwój kapitału ludzkiego oraz społecznego.

· Podniesienie konkurencyjności polskich przedsiębiorstw w tym szczególnie sektora usług.

· Budowa i modernizacja infrastruktury  technicznej, mającej podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjności Polski i jej regionów.

· Wzrost konkurencyjności polskich regionów i przeciwdziałanie ich marginalizacji społecznej, gospodarczej i przestrzennej.

· Rozwój obszarów wiejskich.

Powyższe cele będą realizowane za pomocą następujących programów regionalnych i centralnych:
· 16 regionalnych Programów Operacyjnych.

· Program Operacyjny Polski Wschodniej.

· Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko.

· Program Operacyjny Kapitał ludzki.

· Program Operacyjny Konkurencyjna gospodarka.

· Programy Europejskiej Współpracy Terytorialnej.

· Program Operacyjny Pomoc techniczna.

Realizacja NSRO w latach 2007-2013 będzie wymagać poniesienia znaczących nakładów finansowych w wysokości: około 85,6 mld euro.
· Nakłady w latach 2007-2013 ogółem: około 85,6 mld euro, 

w tym:

· publiczny wkład krajowy: około 9,7 mld euro

· wkład podmiotów prywatnych: około 16,3 mld euro

· fundusze unijne: ponad 59,5 mld euro,

z czego:

· około 52% środków z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

· około 15% z Europejskiego Funduszu Społecznego.

· około 33% z Funduszu Spójności.

Całość środków finansowych na realizację NSRO zostanie podzielona na realizację poszczególnych programów regionalnych i centralnych w sposób następujący:

· 16 regionalnych Programów Operacyjnych – 26,8% całości środków (około 15,9 mld euro).

· Program Operacyjny Polski Wschodniej – 3,6% całości środków (około 2,2 mld euro).

· Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko – 35,7% całości środków (około 21,3 mld euro).

· Program Operacyjny Kapitał ludzki – 13,7% całości środków (około 8,1 mld euro).

· Program Operacyjny Konkurencyjna gospodarka – 11,7% całości środków (około 7,0 mld euro).

· Programy Europejskiej Współpracy Terytorialnej – 1,0% całości środków (około 0,6 mld euro).

· Program Operacyjny Pomoc techniczna – 0,4% całości środków (około 0,2 mld euro).

1.8. Program Budowy Autostrad i Dróg Ekspresowych w latach 2006-2013

Niezwykle istotnym dokumentem kształtującym przyszły kształt infrastruktury drogowej w Polsce jest „Program Budowy Autostrad i Dróg  Ekspresowych w latach 2006-2013”. Jest to program rządowy opublikowany w styczniu 2006 r.
Program ten określa podstawowe działania i priorytety rządu do 2013 r. odnośnie głównych inwestycji drogowych.

1. Podstawowe działania jakie przewidziano w Programie:

2. Budowa autostrad i dróg ekspresowych.

3. Wzmocnienie nawierzchni dróg krajowych do przenoszenia nacisków 11,5 t/oś.

4. Budowa obwodnic miast i miejscowości.

5. Przebudowa dróg (w tym poszerzenie).

6. Odnowa nawierzchni. 

7. Współfinansowanie ze środków unijnych przebudowy dróg w miastach na prawach powiatu.

Plan wydatków na drogi jest następujący:

	
	2007-2009
	2010-2013
	Razem

	Środki budżetowe
	7300
	9700
	17000

	Pożyczki
	3000
	2500
	5500

	Środki unijne
	14000
	26000
	40000

	Krajowy Fundusz Drogowy
	7500
	12000
	19500

	Prywatne
	6300
	800
	7100

	Ogółem
	38100
	51000
	89100


5 priorytetów Programu:
1. Budowa autostrady A1.

2. Kontynuacja budowy ciągów autostrad A2 i A4.

3. Budowa drogi ekspresowej S-3 Szczecin – Gorzów Wielkopolski – Zielona Góra – Legnica.

4. Budowa drogi ekspresowej S-8/19 Suwałki – Białystok – Lublin – Rzeszów.

5. Rozpoczęcie prac przygotowawczych do budowy drogi ekspresowej S-8  Wrocław – Łódź – Warszawa.

Aż trzy z pięciu priorytetów dotyczy Dolnego Śląska. 

Program przewiduje, że po roku 2013 zostanie zbudowany odcinek Legnica – Lubawka drogi ekspresowej S-3.

2. Uwarunkowania rozwoju regionu dolnośląskiego wynikające 
z dokumentów i strategii przyjętych w sąsiadujących 
z nim regionach Polski, Niemiec i Czech

Województwo dolnośląskie graniczy z trzema województwami polskimi: wielkopolskim, opolskim i lubuskim; pięcioma regionami czeskimi: libereckim, kralovohradeckim, pardubickim, ołomunieckim oraz ostrawskim; Górną Saksonią – krajem związkowym w Niemczech. 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Dolnośląskiego opracowany w 2002 roku uwzględnił współpracę z sąsiednimi regionami w ramach samorządów regionalnych i administracji służb publicznych. W szczególności wzięte zostały pod uwagę następujące dokumenty:
1. „Strategia Rozwoju Województwa Wielkopolskiego do 2020 r.” z 2005 r. 

2. „Strategia Rozwoju Infrastruktury Województwa Opolskiego na latach 2004-2008” z 2004 r.

3. „Strategia Rozwoju Transportu Województwa Lubuskiego do roku 2015” z 2004 r.

4. „Studium Rozwoju Pogranicza Dolny Śląsk – Saksonia”.

5. „Program Zagospodarowania Przestrzennego Pogranicza Polsko-Czeskiego”.

6. Traktaty i umowy międzynarodowe zawarte pomiędzy Rzeczpospolitą Polską a Republiką Federalną Niemiec i Republiką Czeską.

3. Prawne uwarunkowania rozwoju infrastruktury transportowej 
i komunikacji (krajowe i unijne)
Do najważniejszych aktów normatywnych, warunkujących pośrednio lub bezpośrednio zasady wdrażania polityki transportowej i rozwoju infrastruktury transportowej, tak na obszarze państwa, jak i na obszarze województwa, należą w obowiązującym stanie prawnym, w szczególności przepisy dotyczące planowania rozwoju na poziomie narodowym i regionalnym oraz w sektorze transportowym:

· ustawa z dnia 20 kwietnia 2004 r. o Narodowym Planie Rozwoju
 oraz rozporządzenia wykonawcze do tej ustawy, w szczególności:

· rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 22 czerwca 2004 r. w sprawie przyjęcia Narodowego Planu Rozwoju 2004-2006, którego załącznikiem jest Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006
, 

· rozporządzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 1 lipca 2004 r. w sprawie przyjęcia Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 2004-2006
 i rozporządzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 25 sierpnia 2004 r. w sprawie przyjęcia Uzupełnienia Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 2004-2006
,

· rozporządzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 30 lipca 2004 r. w sprawie przyjęcia strategii wykorzystania Funduszu Spójności na lata 2004-2006
,

· rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 lipca 2004 r. w sprawie przyjęcia Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata 2004-2006
 i rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 października 2004 r. w sprawie przyjęcia Uzupełnienia Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata 2004-2006
,

· rozporządzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 22 lutego 2005 r. w sprawie wzoru kontraktu wojewódzkiego oraz wzoru wniosku zarządu województwa o przyznanie środków na realizację regionalnych programów operacyjnych
,

· rozporządzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 14 lipca 2005 r. w sprawie wzorów umów o dofinansowanie projektów realizowanych w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 2004-2006
,

· Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2001 – 2006
, obowiązująca do 31 grudnia 2006 r.
; projekt Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego na lata 2007–2013 zaakceptowany został przez Radę Ministrów 6 września 2005 r.

· Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju
,

· Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze
,

· akty normatywne w zakresie problemów transportu i pochodnych, oraz szczegółowych kwestii związanych z organizacją, zarządzaniem i finan​sowaniem infrastruktury drogowej na obszarze kraju i jednostek samorządu tery​torialnego, w tym przepisy prawne ustalające kompetencje na szczeblu lokalnym, w szczególności:

· ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lądowego
,

· ustawa z dnia 5  czerwca 1998 r. o samorządzie województwa
, 

· ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie powiatowym
,

· ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym
,

· ustawa dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
,

· ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
,

· ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
, wraz z dotyczącymi infrastruktury kolejowej aktami wykonawczymi, w szczególności:

· rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 26 września 2003 r. w sprawie wykazu typów budowli i urządzeń przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typów pojazdów kolejowych, na które wydawane są świadectwa dopuszczenia do eksploatacji
,

· rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. w sprawie warunków dostępu i korzystania z infrastruktury kolejowej
,

· rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie świadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urządzeń przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego
,

· rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada 2004 r. w sprawie wymagań w zakresie odległości i warunków dopuszczających usytuowanie budowli i budynków, drzew lub krzewów, elementów ochrony akustycznej i wykonywania robót ziemnych w sąsiedztwie linii kolejowej, a także sposobu urządzania i utrzymywania zasłon odśnieżnych oraz pasów przeciwpożarowych
,

· rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 grudnia 2004 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu państwowym
,

· ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych
,

· ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony środowiska
,

· ustawa z dnia 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych
,

· ustawa z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i opłatach lokalnych
,

· ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamówień publicznych
.

Długofalowa strategia rozwoju regionalnego kraju jest dokumentem planistycznym określającym cele i kierunki rozwoju regionalnego państwa na okres 25 lat, a narodowa strategia rozwoju regionalnego jest średniookresowym dokumentem planistycznym określającym uwarunkowania, cele i kierunki wspierania rozwoju regionalnego przez państwo oraz koordynacji polityki sektorowej w województwach (art. 6 i 7 unpr). 

Narodowa strategia rozwoju regionalnego (NSRR) to średniookresowy dokument planistyczny określający uwarunkowania, cele i kierunki wspierania rozwoju regionalnego przez państwo oraz koordynacji polityki sektorowej w województwach. Jest jedną z podstawowych średniookresowych (do roku 2006) strategii strukturalnych mających na celu zharmonizowania programowania rozwoju w Polsce z programowaniem Unii Europejskiej. Dla rozwoju transportu szczególne znaczenie ma Narodowa strategia rozwoju transportu. 

NSRR określa diagnozę sytuacji społeczno-gospodarczej województw, priorytety operacyjne rozwoju regionalnego, okres obowiązywania strategii, szacunkowe wydatki z publicznych środków krajowych, publicznych środków wspólnotowych i środków prywatnych i system realizacji polityki regionalnej, a uwzględnia ustalenia zawarte w koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju, długofalowej strategii rozwoju regionalnego kraju, strategiach rozwoju województw, planach zagospodarowania przestrzennego województw, programach rządowych i innych programach dotyczących spójności społeczno-gospodarczej (art. 7 ust. 3 i 4). 

Dokumentem mającym bezpośredni związek z rozwojem dróg jest plan zagospodarowania przestrzennego. Kształtowanie i prowadzenie polityki przestrzennej w województwie, w tym właśnie uchwalanie planu zagospodarowania przestrzennego województwa, należy do zadań samorządu województwa (art. 3 ust. 3 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym). W planie zagospodarowania przestrzennego województwa uwzględnia się ustalenia strategii rozwoju województwa oraz określa się podstawowe elementy sieci osadniczej województwa i ich powiązań komunikacyjnych oraz  infrastrukturalnych, w tym kierunki powiązań transgranicznych, rozmieszczenie inwestycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, a w szczególności m.in. obiektów infrastruktury transportu.

Podstawę współpracy zagranicznej tworzy uchwalany przez sejmik województwa dokument pod nazwą „Priorytety współpracy zagranicznej województwa” (art. 75 ustawy o samorządzie województwa). Województwo w celu wykonania zadań z zakresu infrastruktury drogowej może uczestniczyć w działalności międzynarodowych instytucji regionalnych, zrzeszeń społeczności lokalnych i regionalnych, może też zawierać umowy o współpracy regionalnej.

Prawne uregulowania Unii Europejskiej związane z kształtowaniem infrastruktury transportowej

Do najważniejszych aktów prawnych należą w tym zakresie
:

· decyzja nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wytycznych Wspólnoty dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 228 z 9.9.1996, str. 1), z uwzględnioną w załączniku I mapą części sieci transeuropejskiej dotyczącą Polski w tym – województwa dolnośląskiego,
dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspólnotowych (Dz.U. L 237, z 24.8.1991, str. 25), z załącznikiem w postaci map, uwzględniających polską część Transeuropejskiej Sieci Kolejowej, w tym także część na obszarze województwa dolnośląskiego,

· rozporządzenie Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. wprowadzające system księgowy dla wydatków na infrastrukturę w transporcie kolejowym, drogowym i w żegludze śródlądowej, oraz rozporządzenie Komisji (EWG) nr 2598/70 z dnia 18 grudnia 1970 r. określające pozycje, które należy uwzględnić pod poszczególnymi nazwami w planach kont, stanowiące załącznik I do rozporządzenia Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r.,

· dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania opłat za użytkowanie niektórych typów infrastruktury przez pojazdy ciężarowe,

· dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2004/52/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjności systemów elektronicznych opłat drogowych we Wspólnocie,

· rozporządzenie Rady (EWG) nr 1192/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie wspólnych zasad normalizujących rachunkowość przedsiębiorstw kolejowych,

· dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolności przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opłat za użytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie świadectw bezpieczeństwa,

· dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.w sprawie bezpieczeństwa kolei wspólnotowych oraz zmieniająca dyrektywę Rady 95/18/WEEC w sprawie przyznawania licencjonowania przedsiębiorstwom kolejowych, oraz dyrektywę 2001/14/WEEC w sprawie alokacji zdolności przepustowej infrastruktury kolejowej i , pobierania opłat za użytkowanie infrastruktury kolejowej oraz i certyfikację w zakresie bezpieczeństwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczeństwa kolei).

Podstawowe uregulowania dotyczące funduszy Unii Europejskiej

Podstawowymi aktami prawnymi Unii Europejskiej regulującymi dostęp do funduszy stanowiących potencjalne źródło finansowania m.in. rozwoju transportu są:

· rozporządzenie Komisji (WE) nr 448/2004 z dnia 10 marca 2004 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 1685/2000 ustanawiające szczegółowe zasady wykonania rozporządzenia Rady (WE) nr 1260/1999 w odniesieniu do warunków, jakie muszą spełniać wydatki na działanie współfinansowane z funduszy strukturalnych i uchylające rozporządzenie (WE) nr 1145/2003  

· rozporządzenie Rady (WE) nr 1260/1999 z dnia 12 czerwca 1999 r. wprowadzające ogólne przepisy dotyczące funduszy strukturalnych,  

· rozporządzenie Rady (WE) nr 1447/2001 z dnia 28 czerwca 2001 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 1260/1999 ustanawiające przepisy ogólne w sprawie funduszy strukturalnych,  

· rozporządzenie Rady (WE) nr 1105/2003 z dnia 26 maja 2003 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 1260/1999 ustanawiające przepisy ogólne w sprawie funduszy strukturalnych,  

· rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1783/1999 z dnia 12 lipca 1999 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,

· rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1784/1999 z dnia 21 lipca 1999 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Społecznego  

· rozporządzenie Komisji (WE) nr 1159/2000 z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie środków informacyjnych i promocyjnych stosowanych przez Państwa Członkowskie odnośnie pomocy z funduszy strukturalnych,

· rozporządzenie Komisji (WE) nr 1145/2003 z dnia 27 czerwca 2003 r. zmieniające Rozporządzenie nr 1685/2000 w odniesieniu do zasad kwalifikowania do współfiansowania z funduszy strukturalnych,

· rozporządzenie Komisji (WE) nr 438/2001 z dnia 2 marca 2001 r. ustanawiające szczegółowe zasady wykonania rozporządzenia Rady (WE) nr 1260/1999 dotyczącego zarządzania i systemów kontroli pomocy udzielanej w ramach funduszy strukturalnych,

· rozporządzenie Komisji (WE) nr 2355/2002 z dnia 27 grudnia 2002 r. zmieniające rozporządzenie Komisji (WE) nr 438/2001 ustanawiające szczegółowe zasady wykonania rozporządzenia Rady (WE) nr 1260/1999 dotyczącego zarządzania i systemów kontroli pomocy udzielanej w ramach funduszy strukturalnych.

Instrumenty prawne i organizacyjne
Do najważniejszych aktów prawnych  umożliwiających realizowanie wojewódzkiej polityki transportowej należą:

· ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
,

· ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych
,

· ustawa z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym
.

Wymienione akty prawne tworzą bazę prawną i instrumenty organizacyjno-kompetencyjne.  Instrumenty kompetencyjne wynikające z przepisów dotyczących samorządu terytorialnego opisano odrębnie – w następnym rozdziale.

Drogi publiczne ze względu na funkcje w sieci drogowej dzielą się na następujące kategorie:

1) drogi krajowe;

2) drogi wojewódzkie;

3) drogi powiatowe;

4) drogi gminne.
Drogi wojewódzkie, powiatowe i gminne stanowią własność właściwego samorządu województwa, powiatu lub gminy, co umożliwia samorządowi lokalnemu podejmowanie wszelkich działań dostępnych prawnie w zakresie kształtowania infrastruktury drogowej na swoim obszarze.

Przebieg dróg krajowych – nie będących zatem własnością samorządu lokalnego – także ma znaczenie dla kształtu infrastruktury lokalnej. Samorząd lokalny ma w tym zakresie istotne, chociaż nie decyzyjne, uprawnienia.  I tak - minister właściwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrami właściwymi do spraw administracji publicznej, spraw wewnętrznych oraz Ministrem Obrony Narodowej, po zasięgnięciu opinii właściwych sejmików województw, a w miastach na prawach powiatu – opinii rad miast, w drodze rozporządzenia, zalicza drogi do kategorii dróg krajowych. Z kolei minister właściwy do spraw transportu po zasięgnięciu opinii właściwych zarządów województw, a w miastach na prawach powiatu – właściwych prezydentów miast, w drodze rozporządzenia, ustala przebieg istniejących dróg krajowych, w celu zapewnienia ciągłości dróg krajowych.

Kompetencje decyzyjne, ograniczone opiniami innych organów państwa, ma samorząd w następującym zakresie:

- zaliczenie do kategorii dróg wojewódzkich następuje w drodze uchwały sejmiku województwa w porozumieniu z ministrami właściwymi do spraw transportu oraz obrony narodowej,

- ustalenie przebiegu istniejących dróg wojewódzkich następuje w drodze uchwały sejmiku województwa, po zasięgnięciu opinii zarządów powiatów, na obszarze których przebiega droga, a w miastach na prawach powiatu – opinii prezydentów miast, 
- zaliczenie drogi do kategorii dróg powiatowych następuje w drodze uchwały rady powiatu w porozumieniu z zarządem województwa, po zasięgnięciu opinii wójtów (burmistrzów, prezydentów miast) gmin, na obszarze których przebiega droga, oraz zarządów sąsiednich powiatów, a w miastach na prawach powiatu – opinii prezydentów miast,

- ustalenie przebiegu istniejących dróg powiatowych następuje w drodze uchwały rady powiatu, po zasięgnięciu opinii wójtów (burmistrzów, prezydentów miast) gmin, na obszarze których przebiega droga,

- zaliczenie do kategorii dróg gminnych następuje w drodze uchwały rady gminy po zasięgnięciu opinii właściwego zarządu powiatu,

- ustalenie przebiegu istniejących dróg gminnych następuje w drodze uchwały rady gminy.

W sprawie zarządu dróg rozwiązania przyjęte przez ustawodawcę są następujące.

Zarządcami dróg dla dróg krajowych jest Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad, wojewódzkich dla wojewódzkich – zarząd województwa, powiatowych – zarząd powiatu oraz dla dróg gminnych – wójt (burmistrz, prezydent miasta). Zarządzanie drogami publicznymi może być przekazywane między zarządcami w trybie porozumienia, regulującego w szczególności wzajemne rozliczenia finansowe.

Zadania w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg oraz zarządzania nimi finansowane są przez:

1) ministra właściwego do spraw transportu za pośrednictwem Generalnego Dyrektora Dróg Publicznych w odniesieniu do dróg krajowych,

2) samorząd województwa w odniesieniu do dróg wojewódzkich,

3) samorząd powiatowy w odniesieniu do dróg powiatowych.

Zadania w zakresie finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg gminnych oraz zarządzania nimi finansowane są z budżetów gmin. W granicach miast na prawach powiatu, zadania w zakresie finansowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania, ochrony i zarządzania drogami publicznymi, z wyjątkiem autostrad i dróg ekspresowych, finansowane są z budżetów tych miast. Budowa, przebudowa, remont, utrzymanie i ochrona dróg publicznych mogą być realizowane przy udziale środków rzeczowych i pieniężnych świadczonych przez osoby fizyczne i osoby prawne, krajowe i zagraniczne oraz jednostki organizacyjne nie posiadające osobowości prawnej.

Instrumenty kompetencyjne

Kompetencje samorządu województwa dotyczące transportu i związane pośrednio z transportem określa w szczególności ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie województwa. Samorząd województwa wykonuje zadania o charakterze wojewódzkim określone ustawami, w szczególności w zakresie transportu zbiorowego i dróg publicznych i zagospodarowania przestrzennego oraz ochrony środowiska. Samorząd województwa określa też strategię rozwoju województwa, uwzględniającą m.in. cele dotyczące transportu (w tym: kształtowanie i utrzymanie ładu przestrzennego). 

Do wyłącznej właściwości sejmiku województwa należy uchwalanie strategii rozwoju województwa oraz programów wojewódzkich i uchwalanie planu zagospodarowania przestrzennego.

Strategia rozwoju województwa opracowana przez samorząd województwa po przyjęciu jej w drodze uchwały przez sejmik województwa jest przedkładana do wiadomości ministra właściwego do spraw rozwoju regionalnego.

Samorząd województwa prowadzi politykę rozwoju województwa, na którą składają się elementy związane z transportem, takie jak tworzenie warunków rozwoju gospodarczego, w tym kreowanie rynku pracy oraz utrzymanie i rozbudowa infrastruktury społecznej i technicznej o znaczeniu wojewódzkim, pozyskiwanie i łączenie środków finansowych: publicznych i prywatnych, w celu realizacji zadań z zakresu użyteczności publicznej, racjonalne korzystanie z zasobów przyrody oraz kształtowanie środowiska naturalnego, zgodnie z zasadą zrównoważonego rozwoju i promocja walorów i możliwości rozwojowych województwa. Strategia rozwoju województwa jest realizowana poprzez programy wojewódzkie. 
Instrumenty wynikające z zasad współpracy międzynarodowej.

Jednostki samorządu terytorialnego mogą przystępować do zrzeszeń i uczestniczyć w nich w granicach swoich zadań i kompetencji, działając zgodnie z polskim prawem wewnętrznym, polityką zagraniczną państwa i jego międzynarodowymi zobowiązaniami, a województwa przystępują do zrzeszeń zgodnie z „Priorytetami współpracy zagranicznej województwa”
. Przepisy kompetencyjne zawarte w tej ustawie wyznaczają w szczególności następujące zasady:

· organ stanowiący jednostki samorządu terytorialnego podejmuje uchwałę o przystąpieniu do zrzeszenia, a  uchwała ta wchodzi w życie po uzyskaniu zgody ministra właściwego do spraw zagranicznych,

· jednostka samorządu terytorialnego przekazuje uchwałę ministrowi właściwemu do spraw zagranicznych za pośrednictwem wojewody, dołączającego swoją opinię,

· organ stanowiący jednostki samorządu terytorialnego wraz z uchwałą przekazuje statut zrzeszenia, do którego zamierza wstąpić, lub inny dokument ustalający zasady działania tego zrzeszenia, listę jego członków oraz urzędowe tłumaczenie tych dokumentów na język polski.

· sejmik województwa przedstawia także „Priorytety współpracy zagranicznej województwa”,

· minister właściwy do spraw zagranicznych wyraża zgodę na przystąpienie do zrzeszenia lub odmawia takiej zgody w drodze decyzji administracyjnej,

· organ wykonawczy jednostki samorządu terytorialnego niezwłocznie przedkłada właściwemu terytorialnie wojewodzie, ministrowi właściwemu do spraw administracji publicznej, ministrowi właściwemu do spraw rozwoju regionalnego oraz ministrowi właściwemu do spraw zagranicznych informację o przystąpieniu do zrzeszenia wraz z dokumentem świadczącym o członkostwie jednostki w zrzeszeniu, z tłumaczeniem na język polski sporządzonym przez tłumacza przysięgłego.

4. Uwarunkowania wynikające z potrzeb ochrony środowiska naturalnego – zrównoważony system transportowy (pojęcia, zagrożenia, warunki kształtowania)
4.1. Definicje zrównoważonego rozwoju 

Definicja rozwoju zrównoważonego (Sustainable Development), zdecydowanie różna od czysto ekonomicznej definicji zrównoważonego wzrostu gospodarczego, po raz pierwszy została podana w Raporcie Brutland "Nasza Wspólna Przyszłość" i w ślad za tym Raportem w "Agendzie 21". 

W Raporcie tym pojęcie "sustainable development" zdefiniowano jako prawo do zaspokojenia aspiracji rozwojowych obecnej generacji bez ograniczania praw przyszłych pokoleń do zaspokojenia ich potrzeb rozwojowych. Definicja ta wskazuje, że rozwój gospodarczy i cywilizacyjny obecnego pokolenia nie powinien odbywać się kosztem wyczerpywania zasobów nieodnawialnych i niszczenia środowiska, dla dobra przyszłych pokoleń, które też będą posiadały prawa do swego rozwoju. 

Zgodnie z definicją OECD zrównoważony system transportowy to taki system, który nie zagraża zdrowiu społeczeństw ani ekosystemom, a równocześnie zaspokaja potrzeby mobilności zużywając zasoby odnawialne na poziomie ich odtwarzania, a zasoby nieodnawialne na poziomie zastąpienia ich odnawialnymi substytutami.

Zrównoważony rozwój nie stanowi wyznaczonego i wymiernego celu - granicy do której musimy dojść. Jest to natomiast proces rozłożony na lata (a być może i wieki) i pokolenia.

4.2. Preferencje gałęziowe wynikające z relacji zachodzących miedzy transportem a środowiskiem

Pomiędzy poszczególnymi gałęziami transportu istnieją znaczne dysproporcje w generowaniu przez nie kosztów zewnętrznych. Transport drogowy jest źródłem największych kosztów zewnętrznych. Udział emisji substancji szkodliwych do powietrza w transporcie kolejowym w przeliczeniu na pasażerokilometr czy tonokilometr jest kilka lub kilkanaście razy mniejszy w porównaniu z transportem drogowym. Transport drogowy w skali globalnej emituje 73% dwutlenku węgla, a transport kolejowy tylko 7,1%, natomiast pozostałe gałęzie transportu 19,9%.

W opracowaniu Polityka transportowa na lata 2001 – 2015 oszacowano, że w 2000 roku stopień pokrycia kosztów zewnętrznych (z akcyzy i VAT) przez transport drogowy, licząc tylko koszty wypadków i zanieczyszczeń powietrza (stanowią one około 60% kosztów w całej UE), wynosi 71%. Koszty te to około 12,3 mld zł, a więc przez użytkowników dróg nie pokryte zostało co najmniej 3,6 mld zł. Autorzy wyżej wymienionego opracowania proponują „wypracowanie konsensusu społecznego i gospodarczego umożliwiającego realizację kilku z najważniejszych celów polityki transportowej: podziału ruchu na gałęzie transportowe i wprowadzenie sprawiedliwych opłat drogowych”.
Dynamicznie rozwijające się zapotrzebowanie na usługi transportowe stanowi jedno z najpoważniejszych zagrożeń dla środowiska przyrodniczego i zdrowia ludzi. Obejmuje ono wszystkie poziomy ludzkiej aktywności od lokalnego po globalny. W szczególności zagrożenie to odnosi się do:

· emisji gazów cieplarnianych przyczyniających się do zmian klimatycznych,

· lokalnych emisji zanieczyszczeń powietrza wpływających negatywnie na zdrowie ludzi i 

lokalne środowisko przyrodnicze,

· zajmowania cennych przyrodniczo terenów i rozcinaniu ich ciągłości poprzez budowę 

nowych ciągów infrastruktury technicznej, przyczyniając się do spadku różnorodności 

biologicznej,

· emitowania hałasu zagrażającego ludzkiemu zdrowiu.

Wiele krajów na świecie, w tym Unia Europejska podejmuje działania zmierzające do ograniczenia negatywnego oddziaływania transportu na środowisko naturalne, a przede wszystkim ograniczenia dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej i co za tym idzie znaczne rozbudowy infrastruktury drogowej. Niestety wszelkie podejmowane do tej pory próby są mało skuteczne i koncentrują się w głównej mierze na zmniejszeniu negatywnych trendów oddziaływania na środowisko, ale nie udaje się uzyskać efektu zmniejszenia presji transportu. Świadczy o tym „Biała Księga” UE poświęcona polityce transportowej, gdzie ograniczenie presji na środowisku uznano za jedno z podstawowych celów.

Polska jako kraj, w którym nadal na szeroką skalę rozwija się komunikacja indywidualna, wywołująca konieczność rozbudowy infrastruktury drogowej powinien czerpać z negatywnych doświadczeń krajów wysoko rozwiniętych, starając się ograniczyć tempo negatywnego wpływu transportu na środowisko. 

Obecnie wykonane prognozy pokazują, ze istnieje realne zagrożenie, jakie może nieść za sobą rozwój niekontrolowany motoryzacji, prowadząc do wzrostu wysokości zanieczyszczeń gazów cieplarnianych ze źródeł mobilnych nawet o 80% w roku 2015 w stosunku do poziomu obecnego. W związku z powyższym niezbędne wydaje się uwzględnienie faktu zaostrzenia przez UE polityki klimatycznej i konieczności znacznego ograniczenia tempa wzrostu emisji gazów szklarniowych, aby stworzyć możliwości emisji dla innych działów gospodarki w ramach przydzielonego Polsce limitu emisji.

Przy budowie lub rozbudowie infrastruktury drogowej należy pamiętać o ograniczeniach wynikających z konieczności ochrony przyrody w obszarach chronionych, a zwłaszcza na obszarach Natura 2000, powołanych w ramach Europejskiej Sieci Ekologicznej. Polska jako strona Konwencji o ochronie różnorodności biologicznej sporządzonej 5 czerwca 1992 r. w Rio de Janeiro (Dz. U. z 2002 r. Nr 184, poz. 1532) nie może podchodzić do rozwiązywania tych konfliktów w sposób jednostronny.

Wdrożenie polityki transportowej powinno przynieść znaczne usprawnienie systemu transportowego Polski. Stosowanie zasad zrównoważonego rozwoju systemu transportowego wraz z wykorzystaniem nowoczesnych i innowacyjnych technologii będzie sprzyjać zwiększeniu efektywności funkcjonowania, ograniczaniu zużycia energii, a w konsekwencji ograniczaniu jednostkowych emisji zanieczyszczeń. Należy podkreślić, iż szerokie włączenie społeczeństwa w proces podejmowania decyzji dotyczących rozwoju infrastruktury transportowej, jak i równoprawne uwzględnienie racji społecznych, gospodarczych i ekologicznych prowadzić powinno do minimalizacji konfliktów z ochroną przyrody.

Za szczególnie ważne z punktu widzenia ograniczenia negatywnego wpływu systemu transportowego na środowisko naturalne uważa się:

· Przestrzeganie zasady doskonalenia i rozwijania systemu transportowego i jego gałęzi 

poprzez realizowanie długofalowych planów i strategii działania; umożliwi to dokonywanie strategicznych, kompleksowych ocen oddziaływania na środowisko, prowadzenie kampanii wyjaśniających, negocjacji, promocji oraz wczesne podejmowanie środków zaradczych (na etapie planowania i wczesnym etapie projektowania). Będzie to praktyczna realizacja zasady integracji polityki transportowej z polityką ekologiczną, co jest wymaganiem UE.

· Podnoszenie konkurencyjności innych niż transport drogowy i lotniczy gałęzi 

transportu, w tym:

· transportu szynowego poprzez m.in. usprawnienia powiązań kolejowych między głównymi miastami Polski, podniesienie atrakcyjności i konkurencyjności kolei w przewozach o charakterze regionalnym i aglomeracyjnym oraz wspieranie integracji przewozów kolejowych z innymi systemami transportowymi (tworzenie węzłów integracyjnych kolej – autobus, węzłów przesiadkowych, itp.),

· wspieranie rozwoju operatorów transportu intermodalnego i operatorów logistycznych,

· promowanie rozwoju transportu morskiego bliskiego zasięgu i żeglugi promowej w celu tworzenia lądowo – morskich multimodalnych łańcuchów transportowo-logistycznych,

· promowanie i wspieranie inicjatyw lokalnych zmierzających do aktywizacji żeglugi śródlądowej w obsłudze zaopatrzenia aglomeracji, w tym rozwoju centrów dystrybucji położonych w portach rzecznych.

· Popieranie idei włączania kosztów zewnętrznych oraz eliminowanie szkodliwych dla 

środowiska subsydiów do procesu podejmowania decyzji zarówno co do kierunków rozwoju transportu, jak i zachowań komunikacyjnych społeczeństwa i transportowych przedsiębiorstw. Jednak pełna realizacja zasady użytkownik płaci, prowadząca do kształtowania prawidłowych, uwzględniających aspekty środowiskowe i społeczne warunków konkurencji, jest jedynie możliwa w ramach całej UE, a nie pojedynczego kraju. Dlatego też niezbędna jest w tym zakresie aktywność Polski na forum UE.

· Uwzględnianie w maksymalnym, możliwym stopniu względów ochrony środowiska, 

zwłaszcza ochrony przyrody przy projektowaniu i budowie infrastruktury transportowej. Dotyczyć to będzie przede wszystkim autostrad i dróg ekspresowych poprzez weryfikację obecnego programu inwestycyjnego i koncentrację uwagi na odcinkach najbardziej istotnych dla systemu transportowego i najbardziej efektywnych ekonomicznie. W tym zakresie obowiązywać będzie zasada bezwzględnej konieczności ochrony najcenniejszych obszarów przyrodniczych oraz niezbędności działań ograniczających szkodliwość do społecznie akceptowanego minimum i kompensacyjnych przy negatywnym wpływie na pozostałe obszary podlegające ochronie przyrody.

· Wprowadzenie obowiązku formułowania polityki transportowej (jako uchwał) na 

różnych poziomach struktur samorządowych z uwzględnieniem zasady zrównoważenia systemu transportowego.

· Promowanie rozwiązań z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemów 

transportowych.

· Upowszechnianie najlepszych rozwiązań wiedzy, promowanie innowacyjnych 

rozwiązań w zakresie systemu transportowego.

Zgodnie z przyjętymi w wyżej wymienionym dokumencie założeniami, zasadniczym celem polityki transportowej zrównoważonego rozwoju jest: tworzenie warunków do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie, a zarazem społecznie, gospodarczo i przestrzennie zasadnego, przemieszczania osób i ładunków w ramach wyznaczonych przez dostępne do tego działania szeroko rozumiane zasoby naturalne i możliwości odprowadzania zanieczyszczeń do środowiska.

Priorytet 1 


 Zrównoważony gałęziowo rozwój systemu transportowego





Działanie 1 –


 Modernizacja linii kolejowych w relacjach między aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach.





Działanie 2


Poprawa infrastruktury dostępu do portów morskich.





Działanie 3


Rozwój systemów intermodalnych.





Priorytet 2


Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa.





Działanie 1 


Przebudowa dróg krajowych.





Działanie 2 


 Usprawnienie przejazdów przez miasta i miejscowości.





Działanie 3 


Wdrażanie i monitoring środków poprawy bezpieczeństwa.





Priorytet 1


Rozbudowa i modernizacja infrastruktury służącej wzmocnieniu konkurencyjności regionów.





Działanie 1


Modernizacja i rozbudowa regionalnego układu drogowego.





Działanie 6 


Rozwój transportu miejskiego w aglomeracjach 


(dotyczy głównie aglomeracji warszawskiej i górnośląskiej)








Priorytet 3 


Rozwój lokalny





Działanie 1 


 Infrastruktura lokalna.








Fundusz Spójności.





Priorytet I


Równoważenie rozwoju systemu transportowego.








Priorytet II


Rozwój bezpiecznej infrastruktury drogowej.



























































� Narodowy Plan Rozwoju na lata 2004-2006, dokument przyjęty przez Radę Ministrów w dniu 14 stycznia 2003 r. Warszawa 2003 r., dalej jako NPR 2004-2006.


� Zgodnie z normami prawnymi Unii Europejskiej jako harmonizację prawa należy rozumieć dostosowywanie, uzgadnianie i ujednolicanie regulacji prawnych państw członkowskich w stopniu koniecznym dla funkcjonowania rynku wewnętrznego Unii Europejskiej. Do dziedzin najbardziej istotnych w procesie zbliżania przepisów prawnych zalicza się między innymi transport. Podaję za: I. Kienzler, Leksykon Unii Europejskiej, Warszawa 2003 r., s.109-110.


� Osie rozwoju jest to grupa programów krajowych i programów realizowanych z funduszy strukturalnych i Funduszu Spójności realizująca główny cel  Narodowego Planu Rozwoju, NPR 2004-2006, op. cit., s.187.


� Proces TINA - proces ten został zainicjowany w celu nawiązania ściślejszej współpracy w zakresie modernizacji i rozwoju infrastruktury transportowej w wymiarze TENs z państwami Europy Środkowej i Wschodniej kandydującymi do członkostwa w UE. Zadaniem TINA jest określenie i modernizacja głównych europejskich tras transportowych oraz osiągnięcie interoperatywności infrastruktury i zarządzania działalnością eksploatacyjno-przewozową na jej obszarze, NPR 2004-2006, op. cit., s.188.


� Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) jest to fundusz wchodzący w skład Funduszy Strukturalnych, którego zadaniem jest zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju regionów należących do Unii. EFRR współfinansuje realizację Celów 1 i 2 Polityki Strukturalnej UE. W szczególności fundusz ten udziela wsparcia inwestycjom produkcyjnym, rozwojowi infrastruktury, lokalnym inicjatywom rozwojowym oraz małym i średnim przedsiębiorstwom, NPR 2004-2006, op. cit., s.183.


� Europejski Fundusz Społeczny (EFS) - Jeden z  Funduszy Strukturalnych, który współfinansuje realizację Celu 3 na całym obszarze Unii Europejskiej, wspiera również Cele 1 i 2. Ze środków funduszu finansowane są głównie szkolenia zawodowe i rozwój zatrudnienia, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.183.


� INTERREG - inicjatywa Unii Europejskiej, wspierająca współpracę obszarów przygranicznych dwóch państw członkowskich, mająca także na celu wyrównanie dysproporcji w rozwoju regionów leżących po dwóch stronach granicy. INTERREG obejmuje również podobne działania w regionach państw członkowskich graniczących z krajami beneficjentami programu Phare, ściśle skoordynowane z Phare CBC. Inicjatywa ta finansowana jest z  EFRR, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.185.


�Phare – Program Spójność Gospodarcza i Społeczna (Phare SSG) - Program  rozwoju regionalnego finansowany przez UE, będący jedną z części  Phare, który ma na celu zmniejszanie opóźnień i zróżnicowań pomiędzy regionami poprzez promowanie aktywności sektora produkcyjnego, rozwój zasobów ludzkich oraz infrastruktury, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.187.


� Phare Crossborder (Phare CBC) - program współpracy przygranicznej, służący finansowaniu projektów, głównie inwestycyjnych, sytuowanych na granicach krajów Phare z państwami członkowskimi Unii Europejskiej, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.187.


� Podstawy Wsparcia Wspólnoty PWW – dokument przyjęty przez Komisję Europejską w uzgodnieniu z Rządem Rzeczypospolitej Polskiej (Rozporządzenia Rady (WE) nr 1260/1999 z dnia 21 czerwca 1999 r. ustanawiające przepisy ogólne w sprawie funduszy strukturalnych), po dokonaniu przez Komisję Europejską oceny Narodowego Planu Rozwoju, który zawiera strategie i priorytety działań Funduszy strukturalnych oraz kraju, ich cele szczegółowe, wielkość wkładu Funduszy strukturalnych i innych środków finansowych; dokument ten podzielony jest na priorytety i wdrażany za pomocą kilku programów operacyjnych. Podaję za: Projekt Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013, Warszawa, wrzesień 2005 r.,  s.216, dalej jako Projekt NPR 2007-2013.


�Sektorowe programy operacyjne - programy operacyjne przygotowywane i zarządzane przez właściwe resorty centralne, realizujące zadania horyzontalne w odniesieniu do całych sektorów ekonomiczno-społecznych, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.189.  


� Koszty kwalifikowalne – koszty, których poniesienie jest merytorycznie uzasadnione i które spełniają kryteria zasadności wyznaczone przez instytucję zarządzającą (Rozporządzenie Komisji (WE) nr 448/2004 z dnia 10 marca 2004 r. zmieniające Rozporządzenie (WE) nr 1685/2000 ustanawiające szczegółowe zasady wprowadzenia Rozporządzenia Rady (WE) nr 1260/1999 w sprawie kwalifikowania wydatków związanych z projektami współfinansowanymi z Funduszy Strukturalnych i uchylające Rozporządzenie (WE) nr 1145/2003). Zasady kwalifikowalności wydatków, określane w odniesieniu do terminów ich ponoszenia, podmiotu, który je ponosi oraz kategorii wydatków związanych z realizacją projektu, zostały określone w załącznikach do uzupełnień programów operacyjnych. O kwalifikowalności kosztów decydują kolejno przepisy wspólnotowe,


przepisy zawarte w uzupełnieniach programów operacyjnych oraz ewentualnie inne dodatkowe przepisy stanowione przez instytucję zarządzającą, Podaję za: Projekt NPR 2007-2013, op. cit., s.211


� Cel strategiczny - cel określony w szerszej perspektywie sektorowej, regionalnej lub krajowej, do której ma się przyczynić realizacja projektu. Cele strategiczne są przedstawione w przeliczeniu na oddziaływanie, Podaję za: NPR 2004-2006, op. cit., s.182.


� Podaję za: Strona internetowa Dolnośląskiego Urzędu Wojewódzkiego,www.duw.pl z dnia 2 stycznia 2006r.


� Podaję za:Strona internetowa www.interreg.gov.pl


� Podaję za: Strona internetowa Dolnośląskiego Urzędu Wojewódzkiego,www.duw.pl z dnia 2 stycznia 2006r.


� Dz.U. Nr 116, poz. 1206, z późn. zm.


� Dz.U. Nr 149, poz. 1567. 


� Dz.U. Nr 166 poz. 1745.


� Dz.U. Nr 200 poz. 2051, z późn. zm.


� Dz.U. Nr 176, poz. 1827.


� Dz.U. Nr 177 poz. 1828. 


� Dz.U. Nr 235 poz. 2350, z późn. zm.


� Dz.U. Nr 37 poz. 329.


� Dz.U. Nr 137 poz. 1153.


� Uchwała Nr 105 Rady Ministrów z dnia 28 grudnia 2000 r. w sprawie przyjęcia Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2001-2006. (Mon. Pol. Nr 43, poz. 851).


� W związku z ustawą o NPR. 


� MP z 2001 r. Nr 26, poz. 432.


� Strona internetowa: http://www.mtib.gov.pl/uniaeuropejska/wydruk/135.html


� Dz. U. Nr 267, poz. 2251.


� Tj.:  Dz. U. z 2001 r., Nr 142, poz. 1590, z późn. zm.


� Tj. Dz.U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1592, z późn. zm.


� Tj. Dz.U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591.


� Dz. U. Nr 80, poz. 717, z późn. zm.


� Tj.: Dz. U.  z 2000 r. Dz. U. Nr 71, poz. 838, z późn. zm.


� Dz.U. z 2003 r. Nr 86, poz. 789, z późn. zm.


� Dz. U. Nr 175 poz. 1706.


� Dz.U. Nr 83 poz. 768.


� Dz. U. Nr 103 poz. 1090.


� Dz. U. Nr 249 poz. 2500.


� Dz. U. Nr 273 poz. 2704.


� Dz. U. z 2003 r. Nr 80, poz. 721, z późn. zm.


� Dz. U. Nr 62, poz. 627 z późn. zm..


� Dz. U. z 2003 r. Nr 15, poz. 148, z późn. zm.


� Tj. Dz.U. z 2002 r. Nr 9, poz. 84, z późn. zm.


� Dz. U. Nr 19, poz. 177.


� Na liście pominięto akty  zmieniające. Wymienione akty prawne zmienione zostały mocą Traktatu Akcesyjnego, Załącznik II - Wykaz, o którym mowa w artykule 20 Aktu Przystąpienia.


� Tj. Dz.U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2086, z późn. zm.


� Dz.U. Nr 80, poz. 721, z późn. zm.


� T j. Dz.U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2088, późn. zm.


� Ustawa z dnia 15 września 2000 r. o zasadach przystępowania jednostek samorządu terytorialnego do międzynarodowych zrzeszeń społeczności lokalnych i regionalnych (Dz. U. Nr 91, poz. 1009, z późn. zm.).
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